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Zusammenfassung

Der vorliegende Bericht fasst die Ergebnisse des Zusatzauftrags der Zweckmassigkeitsbeurteilung
ZMB Umfahrung Eschenbach zur Kostenoptimierung der Umfahrung Eschenbach und des Kno-
tens Oberhofen, Inwil zusammen.

Per Juni 2022 wurde die ZMB Umfahrung Eschenbach fertiggestellt. Im Zusatzauftrag wurden die
folgenden Punkte geklart:

= Trennung des Perimeters in einen Teil Eschenbach und einen Teil Oberhofen

= Prifung der Moglichkeiten zur Kosteneinsparung mittels einer geklrzten und vereinfachten
Variante Ost kurz Uberdeckt

= Prifung einer unabhangigen Optimierung des Knotens Oberhofen

Variante Eschenbach Ost optimiert

Die Variante Eschenbach Ost optimiert entspricht dem nérdlichen Teil der Variante Ost kurz tber-
deckt aus der ZMB Umfahrung Eschenbach. Auf die Umfahrung Héndlen wird verzichtet. Im Kno-
ten Rothli schliesst die Strasse auf die bestehende Kantonsstrasse Hondlen — Oberhofen an.
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Abbildung 1 Variante Eschenbach Ost optimiert

Zur Gewabhrleistung der Machbarkeit gab es fir die untersuchte Variante folgende Herausforde-
rungen bzw. wichtige Konflikte zu |6sen:

= Unterquerung Seetalbahn, Grundwasserthematik
= Parallelfiihrung zu Seetalbahn und Hondlenbach
= Knoten Rothli, Anpassung an die bestehende Kantonsstrasse

Diese Herausforderungen konnten so geldst werden, dass die Variante Ost bautechnisch, ver-
kehrstechnisch, umweltrechtlich und von der Realisierung her hochstens anspruchsvoll, aber
machbar ist.
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Tabelle 1 Zusammenstellung Machbarkeitsbeurteilung der Variante Eschenbach Ost optimiert

Variante Bau Verkehr Umwelt Realisierung Gesamt
Eschenbach Ost | [Il[] | NN | | | | | |
optimiert

Legende:
= Machbarkeit ist gegeben: EER
= Machbarkeit ist anspruchsvoll: ERC
= Machbarkeit ist nur sehr schwer zu erreichen: B0
= Machbarkeit ist nicht gegeben (No-Go): ooo

Die Kosten dieser optimierten Umfahrungsvariante fiir Eschenbach liegen mit 240 Mio. CHF inkl.
MWST rund 30% tiefer als die gemass der ZMB Umfahrung Eschenbach empfohlene Umfahrungs-
variante Ost kurz Uberdeckt Mettlen-Acher (Gesamtvariante inkl. Bereich Oberhofen, Inwil). Der
Teil Oberhofen, Inwil ist nicht mehr Teil der Variante und wird mit Kosten von 20 Mio separat
ausgewiesen. Die Berechnungsgrundlagen fiir die Kostenschatzung wurden gegeniiber den bis-
herigen Berechnungen leicht angepasst, um eine vollstandige Ubereinstimmung mit den Berech-
nungen in der ZMB Umfahrung Hochdorf sicherzustellen

Fir die Bewertung der Variante Eschenbach Ost optimiert werden prinzipiell dieselben drei Me-
thoden eingesetzt wie bisher, d.h. es wird eine Nutzwertanalyse (NWA), eine Kosten-Wirksam-
keits-Analyse (KWA) und eine Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) durchgefiihrt.

Die Bewertung erfolgte wie bisher unter Berlicksichtigung der zwei Nachfrageszenarien Ist-Zu-
stand 2018 und Prognosezustand 2040 wie auch mit einer unterschiedlichen Gewichtung der Kri-
terien von Kanton und Gemeinde.

Eschenbach Ost optimiert 2018 2040
Nutzwertanalyse (NWA): Gewichtete Nutzenpunkte

Kantonale Gewichtung 1.97 2.18
Kommunale Gewichtung 247 2.62
Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA): Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis
Kantonale Gewichtung 2.29 2.48
Kommunale Gewichtung 2.46 2.59
Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

Annuitat in Mio. CHF -11.89 -9.55
Nutzen-Kosten-Verhaltnis -0.05 0.16
Abbildung 2: Zusammenfassung der Hauptergebnisse der Bewertung

Die Abbildung 2 zeigt die wesentlichen Ergebnisse der Bewertung.

Die NWA fasst alle Auswirkungen zusammen und leitet daraus ein Entscheidungskriterium her.
Damit ist sie prinzipiell geeignet, den Bauentscheid zu fallen. Mit den positiven gewichteten Nut-
zenpunkten von 2.0 bis 2.6 empfiehlt die NWA die Umfahrung Eschenbach Ost optimiert zur Um-
setzung.

In der KWA erhalten die Kosten ein grosseres Gewicht, indem untersucht wird, wie viele Nutzen-
punkte pro eingesetzten Franken erzielt werden kénnen. Die KWA eignet sich jedoch vor allem
fir den Vergleich von verschiedenen Projektvarianten. Damit lasst sich aus der KWA fiir diese
Einzelbetrachtung keine Empfehlung ableiten.
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Die KNA zeigt, dass die in Geldeinheiten bewertbaren Auswirkungen zu einem ungeniigenden
Ergebnis fuhren: Die Nutzen sind deutlich kleiner als die Kosten (und 2018 sogar negativ). Die in
der KNA nicht enthaltenen Auswirkungen der NWA / KWA fiihren jedoch zu einem Nutzen von
1.2 bis 1.3 gewichteten Nutzenpunkten. Ob diese — in der KNA nicht enthaltenen — positiven Ef-
fekte das unvorteilhafte Ergebnis der KNA umstossen kdnnen oder nicht, ist eine Frage der Ge-
wichtung der verschiedenen Indikatoren. Diese Frage muss im politischen Prozess beantwortet
werden.

Beurteilung Nutzen: Der direkte Vergleich mit den sechs ZMB-Varianten ist wegen Anpassungen
in der Methodik flr die Ergebnisse der NWA und KWA nicht moglich. Die Bewertung mit der KNA
ist fir die Variante Ost optimiert besser als flr die bisher beste Umfahrungsvariante Ost kurz
Uberdeckt Mettlen-Acher aus der ZMB, allerdings auf volkswirtschaftlich gesehen tiefem Niveau.

Fazit

In die Planungssynthese Seetal ist als Umfahrungsvariante fiir Eschenbach die Variante
.Eschenbach Ost optimiert” anstelle der Variante ,Ost kurz Uberdeckt Mettlen-Acher” aufzu-
nehmen.

Im Rahmen dieser Planungssynthese ist der Entscheid zwischen Null+(/6V) und der Umfah-
rungsvariante Eschenbach Ost optimiert zu féllen. Dabei sind die Wechselwirkungen zwi-
schen diesen beiden Losungen und den Ubrigen Projekten im Seetal zu untersuchen.

Oberhofen, Inwil

In Oberhofen wurden zwei Varianten vertieft gepriift, die Variante Oberhofen West optimiert und
die Variante Null+ optimiert (mit Verlegung Mettlenstrasse).

Die Machbarkeit ist fiir die Variante Null+ optimiert als gegeben und fiir die Variante Oberhofen
West optimiert als anspruchsvoll beurteilt.

Fir eine weitere in mehreren Schritten entwickelte Variante Oberhofen Mitte Verlegung Mett-
lenstrasse optimiert ist die verkehrstechnische Machbarkeit nur schwer zu erreichen. Da anderer-
seits keine klaren Vorteile erkennbar sind, wurde diese Losung verworfen.

Als verbesserte Variante kombiniert mit einer Umfahrung Eschenbach Ost optimiert steht somit
die Variante Oberhofen West optimiert im Vordergrund.
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Abbildung 3 Variante Oberhofen West optimiert
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Abbildung 4 Variante Null+ optimiert (mit Verlegung Mettlenstrasse)

Im Zuge der Bearbeitung ergab sich auch ein weiterer Losungsansatz fir die Variante Null+, be-
stehend aus Null+ aus der ZMB Umfahrung Eschenbach kombiniert mit einer verlegten Mett-
lenstrasse. Diese Losung erlaubt eine direkte Verbindung von der Seetalstrasse Emmen in Rich-
tung Autobahn und entlastet im Vergleich zur Variante Null+ den Knoten Oberhofen.

Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Die Losungen fiir Eschenbach und Oberhofen, Inwil kdnnen als voneinander unabhangig betrach-
tet werden. Im Vergleich zur bisher bestgeeigneten Umfahrungsvariante ,Ost kurz berdeckt
Mettlen-Acher” konnen die Gesamtkosten fiir Eschenbach und Oberhofen, Inwil um insgesamt ca.
100 Mio. CHF reduziert werden.

= Eschenbach: Im Vergleich zur bestgeeigneten Umfahrungsvariante ,Ost Kurz liberdeckt
Mettlen-Acher” aus der ZMB kdnnen die Kosten fiir den Teil Umfahrung Eschenbach um 70
Mio. CHF reduziert werden. Die Machbarkeit der optimierten Variante ist anspruchsvoll. Aus
der Bewertung der Variante anhand der drei Methoden KNA, NWA und KWA lasst sich ab-
leiten, dass der Nutzen insgesamt gleichwertig bleibt, wenn auch ein direkter Vergleich nicht
moglich ist. Aus fachlicher Sicht wird empfohlen, die hier resultierende Umfahrung Eschen-
bach Ost optimiert anstelle der bisherigen Variante Ost kurz tGberdeckt Mettlen-Acher aus
der ZMB in die Betrachtungen der Planungssynthese Seetal aufzunehmen.

= Oberhofen, Inwil: Aufgrund der qualitativen Beurteilung wird hier die Variante Oberhofen
West optimiert klar favorisiert und aus fachlicher Sicht zum Einbezug in die Planungssyn-
these Seetal empfohlen. Bei einer Umfahrungs-orientierten Losung im Seetal bzw. in
Eschenbach steht die Variante Oberhofen West optimiert im Vordergrund. Bei einer auf
Null+ - ausgerichteten Lésung im Seetal bzw. in Eschenbach sollen neben der bisherigen
Variante Null+ auch die Variante Null+ optimiert wie auch die Variante Oberhofen West op-
timiert gepruft werden.
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2.1

2.2

Finleitung

Aufgabenstellung und Zielsetzung

Gegenstand des vorliegenden Berichts sind die Zusatzabklarungen zur ZMB Umfahrung Eschen-
bach und Oberhofen, Inwil.

Diese haben zum Ziel, unter Aufrechterhaltung des Nutzens die Kosten fiir eine Umfahrung
Eschenbach zu reduzieren, und eine ausreichend leistungsfahige Losung fiir Oberhofen, Inwil zu
erhalten. Dazu sind insbesondere sinnvolle Ldsungsansatze zu entwickeln, hinsichtlich Machbar-
keit zu beurteilen sowie zu bewerten.

Es erfolgt eine getrennte Betrachtung von Eschenbach und Oberhofen, damit fiir diese zwei raum-
lich getrennten Gebiete und Einzelvorhaben gemass Bauprogramm fiir die Kantonsstrasse 2019-
2022 jeweils die optimale Variante evaluiert werden kann.

Das bedeutet auch, dass die Optimierung in Eschenbach nicht auf Basis der Variante Ost kurz
Uberdeckt Mettlen-Acher erfolgt, die zwischen Rothli und Mettlen durchgehend erstellt werden
muss, sondern auf Basis der Variante Ost kurz Gberdeckt, welche im Gebiet Eschenbach eine iden-
tische Linienfiihrung hat.

Ausgangslage

Im Synthesebericht der ZMB Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil wurden fol-
gende Empfehlungen abgegeben:

Variante Null+ weiterverfolgen: Als erster Ldsungsschritt ist die Variante Null+ mit Massnahmen
zum Verkehrsmanagement weiterzuverfolgen, welche den strassengebundenen 6V bevorzugen und
eine Verbesserung der Verkehrssituation in den Siedlungsgebieten herbeifiihren. Die Konkretisierung
erfolgt im Projekt Verkehrsmanagement Seetal.

Ausbau Seetalbahn fir 2-Stundentakt vertiefen: Die Variante Null+ / 6V und insbesondere der
Ausbau der Seetalbahn fiir einen Vi-Stundentakt sind in der Planungssynthese Seetal zusammen
mit den Planungsergebnissen fiir die anderen Gemeinden zu vertiefen und auf ihre Gesamtwirkung
im Seetal zu untersuchen.

Umfahrungslésung fiir Beurteilung im regionalen Kontext: Aufgrund der hohen Investitionskos-
ten bei einem gleichzeitig geringen Wirksamkeits-Kosten-Verhdltnis liegen die Umfahrungslésun-
gen aus der Betrachtung von Eschenbach und Inwil hinter «Null+ / 6V».

Sollte sich in der Gesamtbetrachtung fiir das Seetal eine Umfahrung Eschenbach und Bereich Ober-
hofen, Inwil als priifenswert erweisen, wdre in erster Prioritdt die Variante Ost kurz liberdeckt Mett-
len-Acher weiterzuverfolgen. Dabei sollten aber Mdglichkeiten zur Reduktion der Investitionskosten
geprtift 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 Ldsungen fiir die Leistungssteigerung untersucht werden, ohne Berticksich-
tigung einer Umfahrung Eschenbach. Mégliche Lésungsansdtze kdnnten die Variante Oberhofen
West oder ein Teilausbau des Knotens sein.

Das bedeutet, dass in der Gibergeordneten Planungssynthese Seetal flir Eschenbach zwei Lésun-
gen (Null+/6V und Ost kurz Gberdeckt Mettlen-Acher) weiterbearbeitet werden sollen.
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In der Wiirdigung der Ergebnisse der ZMB stellte sich heraus, dass ein durchgehendes Gesamt-
projekt fiir Eschenbach und Oberhofen, Inwil mit 360 Mio. CHF inkl. MWST zu hohen Kosten der
bestbewerteten Losung flihrt und deshalb zusatzlich gepriift werden muss, wie eine Kostenopti-
mierung erreicht werden kann.
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2.3

24

2.5

2.5.1

2.5.2

Vorgehen

In einem ersten Schritt erfolgen konzeptionelle Uberlegungen mit Potenzial fiir Vereinfachungen,
d.h. Kosteneinsparungen (Losungsansatze).

Die prifenswerten Losungsansatze werden anschliessend analysiert und vertieft bearbeitet. We-
nig zielfihrende Losungsmoglichkeiten werden vorzeitig ausgeschieden.

Die daraus resultierenden optimierten Losungen (je eine flir Eschenbach und eine fir Oberhofen)
werden danach im selben Detaillierungsgrad wie die Varianten aus der ZMB Umfahrung Eschen-
bach ausgearbeitet und deren Machbarkeit beurteilt.

Die Bewertung erfolgt fiir die optimierte Losung Eschenbach wie in der ZMB mittels NWA, KWA
und KNA. Fiur die L6sung Oberhofen genligt eine vereinfachte qualitative Beurteilung.

Grundlagen

Die fir die Bearbeitung erforderlichen Grundlagen sind identisch mit denjenigen der ZMB Um-
fahrung Eschenbach und zum Variantenstudium Oberhofen.

Zur Ermittlung der Verkehrsnachfrage ist die wichtigste Grundlage das Verkehrsmodell Seetal
2018/2040 (Modell Seetal). Dieses verfeinerte MIV-Teilmodell ist im Synthesebericht der ZMB be-
schrieben und stellt sicher, dass alle Projektbewertungen im Seetal auf demselben Verkehrsmodell
basieren resp. dieselben verkehrlichen Grundlagen und Methoden verwenden.

Fir die Bewertung werden die neuen Varianten mit dem bisherigen Verkehrsmodell Seetal neu
berechnet.

Die bisherige Anforderung einer konsequenten Projektierungsgeschwindigkeit 60 km/h auf der
durchgehenden Nord-Stid-Achse zwischen Buchrainstrasse im Siiden und Seetalstrasse im Nor-
den wird fur die Knoten im Raum Rothli und im Raum Oberhofen aufgehoben, um eine einfachere
Anbindung an die bestehenden Kantonsstrassen zu ermdglichen.

Losungskonzept

Einleitung

Es werden fiir Eschenbach und Oberhofen folgende, voneinander unabhangige Varianten unter-
sucht:

= Umfahrung Eschenbach: Variante Eschenbach Ost optimiert
= Knoten Oberhofen, Inwil: Variante Oberhofen West optimiert

Umfahrung Eschenbach, Variante Eschenbach Ost optimiert

Diese Losung basiert im nérdlichen Teil bis zu den Knoten im Raum Rothli auf der Variante Ost
kurz Uberdeckt der ZMB Umfahrung Eschenbach. Lage und Geometrie des Knotens Dréje sowie
die Linienfiihrung des Tagbautunnels werden beibehalten. Um die Kosten zu senken, ist im Nor-
den die Kiirzung des Tagbautunnels zu prifen.

Unmittelbar stidlich des Knotens Rothli wird die Umfahrung auf die Inwilstrasse gefiihrt und endet
neu an diesem Punkt. Die Umfahrung des Gewerbegebiets Hondlen entfallt somit. Die beiden
Knoten Rothli sind auf diese neue Linienflihrung auszurichten, wobei die Lage des Stidportals des
Tagbautunnels beizubehalten ist. Auf die Priifung eines einzigen 4-armigen Knotens wird aus Ka-
pazitatsgrinden verzichtet.
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Abbildung 8 Detail Drdje Situation Variante Ost Kurz liberdeckt gemdss ZMB

Es wird eine Kirzung des Tunnels um ca. 200m, d.h. von km 0+500 bis km 0+700, geprift, um
eine signifikante Kostensenkung zu erreichen. Es gilt zu beachten, dass dadurch Kosten fiir die
Unterfiihrung der Seetalstrasse hinzukommen. Die Bahnquerung (Briicke Seetalbahn) diirfte weit-
gehend kostenneutral sein, weil sie auch bei einem Tagbautunnel mit Bauen unter Betrieb als
Briicke erstellt werden musste.

Mit der Verkiirzung des Tunnels entsteht an dieser Stelle ein bis zu ca. 13m tiefer Einschnitt, des-
sen sorgféltige Integration in die Landschaft sehr schwierig ist. Ein deutliches Anheben des Lan-
genprofils ist aufgrund der massgebenden Unterquerung der Seetalbahn und des abfallenden
Geladndes Richtung Stden nicht moglich.
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Abbildung 9 Auszug Lingenprofil Variante Ost Kurz liberdeckt gemdss ZMB

Gebiet Rothli

Linienfihrung und Knotenlayout erfolgen In Anlehnung an die urspriingliche Variante Ost kurz
Uberdeckt, wie sie zu Beginn der ZMB-Phase 2 vorlag. Dabei kommt der Strassenabschnitt im
Gebiet der beiden Knoten in einen ca. 3 bis 4 m tiefen Einschnitt zu liegen.

Die genaue Knotenlage und das Knotenlayout sind zu Uberpriifen. Die Velofiihrung mit der Briicke
Uber die neue Strasse kann beibehalten werden. Im Detail zu Uberarbeiten sind die Erschliessung
der angrenzenden Bebauungen sowie die erforderlichen Gebaudeabbriiche.

Knoten Rothll 1:1'000
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Abbildung 10 Auszug «urspriingliche» Situation Variante Ost Kurz iiberdeckt zu Beginn der ZMB Phase 2
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2.5.3

2.6

2.6.1

Knoten Oberhofen, Inwil, Variante West optimiert
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Abbildung 12 Auszug Situation Oberhofen gemdiss Variante Ost Kurz (iberdeckt der ZMB

|
I

Die verlegte Inwilstrasse (kleine Westumfahrung Oberhofen) wird mit einem 4-armigen Knoten
mit der Buchrainstrasse und der Industriestrasse verknlpft. Die Anbindung an die Mettlenstrasse
wird durch den Verzicht auf den Linksabbieger aus der Mettlenstrasse vereinfacht. Aufgrund des
geringen Linkabbiegestromes und der Alternative Uber die Luzernstrasse ist dies gut tolerierbar.
Die Optimierung der Linienflihrung der Inwilstrasse im Norden wird ebenfalls geprift.

Verworfene Losungsansatze

Eschenbach
Offene statt liberdeckte Variante

Die Tunnelkosten machen einen massgebenden Anteil an den Gesamtkosten aus. In der ZMB
Umfahrung Eschenbach wurde nachgewiesen, dass die Gesamtkosten der Variante Ost kurz offen
gegeniiber der Variante Ost kurz Gberdeckt um ca. 100 Mio. CHF tiefer liegen.

Die Ausgangsvariante fir die Kostenoptimierung stellt trotzdem die tGberdeckte Variante dar. Eine
offene Linienflihrung findet namlich bei der lokalen Bevdlkerung und beim Gemeinderat

K16 Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil 17 /96



2.6.2

Eschenbach keine Akzeptanz. Aus fachlicher Sicht sprechen ebenfalls mehrere Auswirkungen (Kul-
turlandverbrauch, Beeintrachtigung Naherholungsgebiete, Larmimmissionen) gegen eine offene
FUhrung.

Linienfiihrung der Variante Mitte

|
| Flankierende Massnahmen K \

{

Ausbau Knoten

Abbildung 13 Variante Mitte, ZMB-Phase 1
In der ZMB-Phase 2 wurde die Linienflihrung parallel zur Bahn (Variante Mitte) aufgegeben. Die
Begriindung lautete folgendermassen:

Aufgrund der bautechnisch nicht machbaren Unterquerung des Klosterhofs, der Langsneigung
und des geometrisch schwierigen Slidanschlusses an die Ortsdurchfahrt Eschenbach verlasst die
Linienflihrung auf Hohe der Fussballplatze die Parallelitat zur Bahnlinie.

Diese Argumente gelten weiterhin. Zudem ist die Linienfiihrung der Variante Ost kurz Gberdeckt
lediglich im Bereich Klosterhof abweichend von der Variante Mitte.

Zwei kurze Tunnel anstelle eines langen Tunnels

Der geplante Tunnel hat eine Ladnge von 1200 m. Ab einer Tunnellange von etwa 600 m ist ein
Luftungssystem mit Zwischendecke vorzusehen. Diese Bauteile erhdhen die Kosten sprungartig.

Die Idee besteht darin, den Tunnel in zwei kiirzere Tunnel zu unterteilen. Zwischen den beiden
Tunnel ware aus liftungstechnischen Griinden eine offene Strecke von ca. 150 m Lange erforder-
lich. Diese Idee wurde verworfen, da die offene Strecke mitten ins Siedlungsgebiet zu liegen kdme.

Oberhofen, Inwil

Leistungsorientierte Variante Oberhofen Ost mit Verlegung Mettlenstrasse

Die Grundidee dieser Variante wurde schon im Variantenstudium Oberhofen aufgezeigt, danach
jedoch nicht weiterverfolgt. Als kostenglinstigste Variante des Knotenstudiums wurde sie nun
nochmals aufgegriffen und optimiert.

Im Vergleich zur urspriinglichen Variante aus dem Knotenstudium wurde auf eine Verlegung der
Industriestrasse nach Sliden verzichtet. Mit den zu erwartenden Verkehrsmengen bei Umsetzung
der Variante Null+ in Eschenbach ist dies auch verkehrlich mdglich.

Mit den héheren Verkehrsmengen, die bei einer Umfahrung in Eschenbach am Knoten auftreten,
ist dies jedoch nicht mehr der Fall. Der angedachte 4-armige Knoten zwischen Buchrain-,

K16 Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil 18 /96



Industrie- und verlegter Mettlenstrasse misste aufgrund der Verkehrsmengen und der héheren
Anzahl an Steuerungsphasen bei 4-armigen Knoten sehr gross ausgebaut werden.

Deshalb wurde geprift, ob die Mettlenstrasse etwas weniger nach Sliden verschoben werden
kann, wodurch drei einzelne T-Knoten (Oberhofen, Mettlenstrasse, Industriestrasse) entstehen.
Dabei zeigte sich, dass die Riickstaulangen zwischen den einzelnen Knoten bis in den Nachbar-
knoten reichen konnten. Der mittlere dieser Knoten musste deshalb als Turbokreisel ausgestaltet
werden (Abbildung 14).

Abbildung 14 Oberhofen Ost mit Verlegung Mettlenstrasse und Turbokreisel

Eine vertragliche Gestaltung der deutlich zu verbreiternden Zufahrtsachse Hauptstrasse durch In-
wil ist nicht machbar. Nordlich der Hauptstrasse missten Garten aufgehoben und ein Wohnge-
baude abgebrochen werden. Die Erschliessung der Parzelle mit der Tankstelle/ Garage am Knoten
ist nicht moglich. Weitere Liegenschaften stdlich der Hauptstrasse missten neu riickseitig er-
schlossen werden.

4-armiger Turbokreisel

Im Weiteren wurde geprift, einen 4-armigen Turbokreisel an der gleichen Stelle wie derjenige in
Abbildung 14 zu erstellen. Die Hauptstrasse flihrt entlang der heutigen Buchrainstrasse von Nord-
osten in den Turbokreisel, die Inwilstrasse zwischen den beiden Bauernhofen in Oberhofen hin-
durch direkt in den Kreisel.

Diese Losung weist leistungsmassig Vorteile auf, fiihrt jedoch zu hohem Landverbrauch und Ein-
griffen in die bestehenden landwirtschaftlichen Betriebe. Zudem missten einzelne Fahrstreifen
der Knotenzufahrten beim Turbokreisel gesteuert werden. was der Funktionsweise dieser Knoten-
form widerspricht. Diese Losungsidee wurde deshalb verworfen.

Variante Oberhofen Mitte mit Verlegung Mettlenstrasse optimiert

Als Alternative zur resultierenden Umfahrungsvarianten "Oberhofen West optimiert" (vgl. Ziffer
2.5.3) vertiefter untersucht wurde eine Variante "Oberhofen Mitte mit Verlegung Mettlenstrasse
optimiert", welche weiter nordlich an die Buchrainstrasse anschliesst.
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Die verlegte Mettlenstrasse wird mit einem 4-armigen Knoten direkt mit der Industriestrasse ver-
knupft. Zur Bewirtschaftung des Riickstaus auf der Hauptstrasse am Knoten Oberhofen ist am
Ortseingang Inwil eine Dosierung mit Buspriorisierung vorzusehen, ebenso eine Buspriorisierung
fur den Bus in Gegenrichtung auf der Inwilstrasse. Dieser Ansatz wird als Optimierung der Variante
Null+ aus der ZMB gepriift.

A\
4\

Abbildung 15 Auszug Variante Oberhofen Ost mit Verlegung Mettlenstrasse gemdss ZMB

Die Herausforderungen bei dieser Losung sind:

= Verlagerung des Durchgangsverkehrs (Eschenbach — Gisikon-Root) weg von Inwil

= Madglichkeit zur Priorisierung der Buslinien tiber beide Knoten anspruchsvoll

= Verhinderung von Riickstau in das Siedlungsgebiet Inwil. Hierzu ist eine Dosierung mit Bus-
spur auf der Hauptstrasse am 0stlichen Siedlungsrand von Inwil erforderlich (anlog Lésung
Null+ aus der ZMB Umfahrung Eschenbach).

= Moglichst vertragliche Gestaltung der deutlich zu verbreiternden Zufahrtsachsen Haupt-
strasse und Inwilstrasse und Umgang mit den abzubrechenden Liegenschaften
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= Hohes Verkehrsaufkommen. Dabei muss eine zufriedenstellende Leistungsfahigkeit unter
verschiedenen Rahmenbedingungen (Variante Null+ oder Umfahrung Ost optimiert, Ausbau
Knoten Anschluss Buchrain, Ausbau Autobahn) erreicht werden.

= Sichere Flihrung des Fuss- und Veloverkehrs

Mit den héheren Verkehrsmengen, die bei einer Umfahrung in Eschenbach auf den Knoten treten,
muisste der angedachte 4-armige Knoten zwischen Buchrain-, Industrie- und verlegter Mett-
lenstrasse aufgrund der Verkehrsmengen und der hoheren Anzahl an Steuerungsphasen bei 4-
armigen Knoten sehr gross mit Vorsortierstreifen ausgelegt werden.

Deshalb wurde gepriift, ob die Mettlenstrasse etwas weniger weiter stidlich angeschlossen werden
kann, wodurch drei einzelne T-Knoten entstehen. Dabei ergeben sich kritische Riickstauldangen,
weshalb der mittlere Knoten als Turbokreisel ausgestaltet werden muss.

Abbildung 16 Variante Oberhofen Mitte mit Verlegung Mettlenstrasse und Turbokreisel

Verkehrstechnische Machbarkeit

Gemdss statischer Berechnung ist eine ausreichende Leistungsfahigkeit gegeben. Es muss jedoch
beachtet werden, dass der Verkehr schubweise von den vorgelagerten Lichtsignalanlagen zum
Kreisel kommt und dadurch deutlich ldngere Reisezeiten in Kauf genommen werden mussen.
Auch eine Koordination der Lichtsignalanlagen ist wegen dem Kreisel dazwischen nicht moglich.
Hingegen ist eine zeitweise Dosierung einzelner Vorsortierstreifen der Knotenzufahrten beim Tur-
bokreisel erforderlich, um Riickstau in die angrenzenden Knoten zu verhindern.

Insbesondere in Nord-Std-Richtung ist daher (iber alle drei Knoten mit ldngeren Wartezeiten zu
rechnen. Dies durfte auch dazu flihren, dass der Verkehr von Eschenbach her in Richtung Auto-
bahn weg vom Anschluss Buchrain zu anderen Autobahnanschliissen ausweicht (Gisikon-Rot in
Richtung Zug/ Schwyz und Emmen-Sid in Richtung Luzern). Insbesondere die Beziehung Eschen-
bach — Gisikon-Root ist deutlich attraktiver, da hier nur eine Lichtsignalanlage in Oberhofen durch-
fahren werden muss. Die zu dieser Variante dazu gehdrende Dosierung 6stlich von Inwil ist not-
wendig, um einen Anstieg des Durchgangsverkehrs in Inwil zu vermeiden.

Eine Herausforderung stellt auch die Busbevorzugung dar. An den Lichtsignalanlagen kann der
Bus bevorzugt werden, indem er die Griinphase der vor ihm fahrenden Fahrzeuge verlangert/
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2.6.3

priorisiert, dadurch trifft aber auch eine erhdhte Menge an Fahrzeugen am dahinterliegenden
Kreisel auf, wodurch sich dort die Wartezeiten verldangern. Um diese Problematik zu umgehen,

waren zusatzlich Busspuren notwendig. Auf Busspuren wird wegen des ohnehin schon grossen
Flachenverbrauchs der Knoten jedoch verzichtet.

Die verkehrstechnische Machbarkeit ist somit nur schwer zu erreichen.

Da dieser Losungsansatz im Vergleich zur Variante Oberhofen West optimiert betreffend der um-
weltrechtlichen Machbarkeit keine wesentlichen Vorteile aufweist, die Kosten in der gleichen

Grossenordnung liegen und die Eingriffe in die beiden Hofe Oberhofen deutlich stérker sind,
wurde er letztendlich wieder verworfen.

Entlastung Knoten Rothli

Es gilt zu priifen, ob mit der Offnung des Linksabbiegers am Knoten Mettlenstrasse/Luzernstrasse
nordlich von Waldibriicke aus der Luzernstrasse von Eschenbach in die Mettlenstrasse der Knoten
Rothli splirbar entlastet und somit dessen Layout vereinfacht werden kdnnte.

Das theoretische Potenzial, das damit verlagert werden kdénnte, umfasst einzig den Ziel- und
Quellverkehr aus dem Gebiet Acher — Sonnhalde — Blatten und hier in erster Linie den Verkehr des
Gewerbegebiets Acherfang. Somit handelt es sich im Maximum um wenige hundert Fahrzeuge
pro Tag bzw. max. ein Prozent der Knotenbelastung Rothli.

Nachstehende Grafik zeigt, dass die beiden Routen via Knoten Rothli bzw. Knoten Luzern-/Mett-
lenstrasse etwa gleich lang sind und auch die Reisezeit praktisch gleich sein dirfte und somit die
neue Verbindung wahrscheinlich maximal von der Hélfte des Potentials benutzt werden drfte.

Damit ist der Entlastungseffekt auf den Knoten Rothli kaum wahrnehmbar und es ist keine Ver-
einfachung des Layouts (z.B. Ldnge der Vorsortierstreifen) moglich.

Diese Massnahme wird deshalb nicht weiterverfolgt.
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Abbildung 17 Vergleich der Routenldnge Acherfang-Oberhofen mit Google Maps
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3.1

Umfahrung Eschenbach Ost optimiert

Kurzbeschrieb

Die Losung basiert im nordlichen Teil bis zu den Knoten im Raum Rothli auf der Variante Ost kurz
Uberdeckt der ZMB Umfahrung Eschenbach. Lage und Geometrie des Knotens Draje sowie die
Linienfihrung des Tagbautunnels werden beibehalten.

Unmittelbar stdlich des Knotens Rothli wird die Umfahrung auf die Inwilstrasse gefiihrt und endet
neu an diesem Punkt. Die Umfahrung Hondle entfdllt somit. Die beiden Knoten Rothli sind auf
diese neue Linienfiihrung ausgerichtet, wobei die Lage des Siidportals des Tagbautunnels beibe-
halten wird.
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Abbildung 18 Auszug Situation Variante Eschenbach Ost optimiert
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Gebiet Draje — Nordportal Umfahrung:

Die Situation im Gebiet Draje verbleibt analog der Varianten Ost kurz der ZMB Umfahrung Eschen-
bach.

Im Norden (Gebiet Draje) wurde im Sinne der Kostenoptimierung eine Kiirzung des Tagbautun-
nels gepruft (vgl. Kap. 2.5.2). Dieser Ansatz wurde aufgrund des Landverbrauchs, des Eingriffs ins
Landschaftsbild und der relativ geringen Kosteneinsparung wieder verworfen.

R w\-

k Ausdlng Bach |

Abbildung 19 Gebiet Drdje, Situation Variante Eschenbach Ost optimiert

Gebiet Rothli
Der Strassenabschnitt kommt im Gebiet der beiden Knoten in einen Einschnitt zu liegen.
Die Velofiihrung Eschenbach — Inwil wird tber eine Briicke gefihrt.

Die umliegenden Gebdude im Quartier Rothli und zwei Wohnhd&user in Hondlen sind rlickwartig
zu erschliessen. Die bestehenden Garagengebaude an der Luzernerstrasse sind voraussichtlich
abzubrechen.

Damit bei den Knoten mehr Spielraum entsteht, hat der Bauherr die Randbedingung aufgehoben,
dass die Nord-Sid-Achse durchgehend eine minimale Projektierungsgeschwindigkeit von 60
km/h aufweisen muss. Diese Randbedingung kann dennoch auf der gesamten Umfahrung einge-
halten werden.
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Die Machbarkeitspriifung wurde analog zur ZMB fiir die drei Themenbereiche mit den nachfol-
gend genannten Hauptkriterien durchgefihrt:

Bautechnische Machbarkeit
= Trassierung (Normkonformitat, Sichtweiten)
= Naturgefahren

= Konflikte mit Bestand
= Tunnel (Geologie, Hydrogeologie, Gewasserschutz)

Verkehrstechnische Machbarkeit
= Leistungsfahigkeit der Knoten

K16 Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil
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3.2.2

3.2.3

= Ruckstauldngen (v.a. kein Riickstau in Tunnel)
= Bevorzugung Seetalachse

= Bevorzugung 6V

= Fuss- und Veloverkehr

Umweltrechtliche Machbarkeit

= Larm

= Grundwasser

= Oberflachengewasser

= Boden und Landwirtschaft

= Altlasten

= Risikovorsorge / Storfall

= Natur und Landschaft

= Wald

= Denkmalpflege und Archdologie

Herausforderungen

Die wesentlichen Herausforderungen bestehen in diesen Punkten:

. Unterquerung Seetalbahn, Grundwasserthematik
. Parallelfiihrung zu Seetalbahn und Hondlenbach
. Knoten Rothli, Linienfiihrung Hondlen

Beurteilung Machbarkeit
Bautechnische Machbarkeit

Bautechnisch ist die Variante im Norden (Dréje) anspruchsvoll, da die Bahnlinie in einem spitzen
Winkel unterquert wird. Die hydrogeologischen Untersuchungen haben ergeben, dass die Tun-
nelfiihrung im Norden anspruchsvoll, aber mit entsprechenden Massnahmen machbar ist.

Die Variante Eschenbach Ost optimiert ist im Bereich der Parallelfihrung zur Bahn und zum Bach
im Bauzustand anspruchsvoll.

Die Variante fihrt zudem zu einzelnen Konflikten mit dem Bestand.

Trassierung

Die Grenzwerte nach VSS-Norm fiir die horizontale und vertikale Linienfiihrung sind auf dem gan-
zen Streckenabschnitt erfillt. Die Projektierungsgeschwindigkeit von 60 km/h kann auf der Um-
fahrungsstrasse gewahrleistet werden.

Die vertikale Linienflihrung erfiillt die Grenzwerte mit ausreichend Reserven fiir weitere Optimie-
rungen.

Konflikte mit dem Bestand

Der Landverbrauch liegt bei der Variante Eschenbach Ost optimiert bei 1.2 ha (0.6 ha Landw. Da-
von 0.5 ha FFF, 0.1 ha Arbeitszone). Der Konsum von Fruchtfolgeflachen liegt unter dem Schwel-
lenwert von 3 ha und ist nicht meldepflichtig. Andererseits kdnnen 0.6 ha Land durch Riickbau
zurlickgewonnen werden, sodass netto lediglich 0.6 ha Land verbrauch werden.

Der Tagbautunnel unterquert das Fussballfeld. Dieses (bzw. eine zwischenzeitlich erstellte Neuan-
lage) muss abgebaut werden und nach dem Bau neu erstellt werden. Es kdnnen weitere Kosten
fur eine temporare Losung anfallen.

Im Bereich des Knoten Rothli steht die Umfahrungsstrasse im Konflikt mit einem Garagenkomplex
an der Luzernerstrasse. Es werden Abbrucharbeiten und gegebenenfalls Ersatzneubauten notwen-
dig.
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Im Gewerbegebiet Hondlen werden zwei bebaute Parzellen tangiert. Die Gebdude missen nicht
abgebrochen werden, die Erschliessung ist jedoch neu riickwartig zu 16sen.

Tunnel

Bei der Variante Eschenbach Ost optimiert fiihrt ein Tagbautunnel vom nérdlichen Anschluss der
Umfahrung ab der Seetalstrasse in Richtung Stiden. Dabei unterquert der Tunnel die Seetalstrasse
und die Seetalbahn, um anschliessend entlang der Bahntrasse zu verlaufen. Nach zwei weiteren
Strassen- und einer Bachunterquerungen ist das stdliche Tunnelportal nach ca. 1200 m erreicht.

~8 = o L Ty

| Laftungszentrale
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Vortrittsberechtigte E
Rothenburgstrasse -

Abbildung 22 Ubersicht Tunnelstrecke, Variante Eschenbach Ost optimiert (L=1'200 m)

Tagbautunnel

Abbildung 23 Lédngenprofil Tunnelstrecke, Variante Eschenbach Ost optimiert (L=1200 m), 10-fach (iber-
héht
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Im sudlichsten Teil des Tunnels vor dem Stdportal wurde untersucht, ob die letzten ca. 100m als
Galerie statt als Tagbautunnel ausgefiihrt werden kdnnen. Die Vorteile sind bessere Lichtverhalt-
nisse vor dem Knoten, geringere Kosten durch kiirzerer Tunnelldnge und verminderter Aushub.
Nachteilig sind die erhéhten Larmemissionen wegen der halboffenen Fiihrung. Der Entscheid zur
Galerie kann in einer spateren Projektphase geféllt werden. Die Beurteilung in diesem Bericht er-
folgt anhand der Variante ohne Galerie. Die Plane mit und ohne Galerie sind in der Beilage er-
sichtlich.

Die Beurteilung der bautechnischen Machbarkeit kann wie folgt zusammengefasst werden:

Tabelle 2 Zusammenstellung Machbarkeitsbeurteilung je Kriterium fiir Variante Eschenbach Ost op-
timiert

Kriterium Beurteilung
Linienfiihrung [ 1 | |

Trassierung
Sichtweiten BERR
Naturgefahr Hochwasser BEBR

Offene Strecke | Konflikt Bestand [ | W
Kunstbauten BEBR
bautechnische Schwierigkeiten [ | W

Grundwasserschutzzone/

]

Tunnel Gewadsserschutzbereich
Naturgefahr Hochwasser | |
Konflikt Bestand | |m
Gesamtbeurteilung Variante [ | W
Legende:
Machbarkeit ist gegeben: EER
Machbarkeit ist anspruchsvoll: ERC
Machbarkeit ist nur sehr schwer zu erreichen: B0
Machbarkeit ist nicht gegeben (No-Go): ooo

Verkehrstechnische Machbarkeit

Die Knoten an den Hauptachsen wurden alle so projektiert, dass eine Verkehrsqualitat Stufe D
erreicht werden kann. Damit der Verkehr in einem genltigenden Ausmass auf die Umfahrung ge-
lenkt wird und die Ortsdurchfahrt an Attraktivitat verliert, werden FlaMa innerorts vorgesehen.

Umweltrechtliche Machbarkeit

Fir die Variante Eschenbach Ost optimiert ist die Machbarkeit in den meisten Umwelt-Fachbe-
reichen nicht leicht erreichbar, sie weist aber keine schwerwiegenden Konflikte auf. Sie gilt als
anspruchsvolle aber aus umweltrechtlicher Sicht grundsatzlich machbare Variante.

Tabelle 3 Zusammenstellung Machbarkeitsbeurteilung je Kriterium fiir Variante Eschenbach Ost op-
timiert
Kriterium Beurteilung
Larm BE]
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Grundwasser ] Im
Oberflachengewasser Bl
Boden und Landwirdschaft BE]
Altlasten ] Im
Risikovorsorge, Storfall BER
Natur und Landschaft ] In
Wald | =
Denkmalpflege und Archiologie BE]
Legende:

Machbarkeit ist gegeben: EER
Machbarkeit ist anspruchsvoll: BERC
Machbarkeit ist nur sehr schwer zu erreichen: B0
Machbarkeit ist nicht gegeben (No-Go): ooo

Einschatzung der Realisierungschancen

Die Realisierungschancen konnen in dieser Phase erst sehr grob umschrieben werden. Sie umfas-
sen die Finanzierbarkeit und die Bewilligungsfahigkeit des Projektes. Diese werden als anspruchs-
voll, aber erreichbar eingeschétzt.

Zusammenfassende Beurteilung der Machbarkeit

Insgesamt fuhrt die Machbarkeitsprifung zum Gesamtergebnis "Machbarkeit ist anspruchsvoll”.

Tabelle 4 Zusammenstellung Machbarkeitsbeurteilung der Variante Eschenbach Ost optimiert
Variante Bau Verkehr Umwelt Realisierung Gesamt

Eschenbach Ost | Il ] | NN | B[] HE] | R
optimiert

Legende:
= Machbarkeit ist gegeben: EER
= Machbarkeit ist anspruchsvoll: BERC
= Machbarkeit ist nur sehr schwer zu erreichen: B0
= Machbarkeit ist nicht gegeben (No-Go): ooo

Kostenschatzung

Die Kosten wurden mit einer Genauigkeit von +/- 30% geschéatzt und betragen 240 Mio. CHF inkl.
MWST. Gleichzeitig wurden einzelne Kostenzuschlage gegeniiber der ZMB revidiert, um die Ver-
gleichbarkeit der Kosten in den verschiedenen ZMBs zu gewahrleisten. Gegentiiber der Kosten-
schatzung in der ZMB ergeben sich Werte, die rund 8% tiefer liegen.

Bewertung

Bewertungsmethoden

Um ein umfassendes Bild der Auswirkungen aus verschiedenen Perspektiven zu erhalten, kommen
wie in der ZMB [1] drei verschiedene Bewertungsmethoden zur Anwendung:

= 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.
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Schliesslich werden die einzelnen Indikatoren gewichtet und aggregiert, um den Gesamtnut-
zen zu bestimmen. Die NWA erfolgt einmal fir die Gewichtung des Kantons und einmal fiir
die Gewichtung der Gemeinde Eschenbach.
Ein Nachteil der NWA ist, dass in der NWA die Investitionskosten ein geringes Gewicht er-
halten (kantonal 7.4 %, kommunal 3.8 %, vgl. [1]). In der Kosten-Nutzen-Analyse, die auf wis-
senschaftlich hergeleiteten Gewichten bzw. Kostenséatzen beruht, nehmen die Kosten regel-
massig eine viel bedeutendere Stellung ein. Es kann deshalb kritisiert werden, dass mit der
NWA die Kosten nicht ausreichend bericksichtigt werden.

= Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA): Die KWA ist der NWA sehr dhnlich, sie unterscheidet
sich lediglich dadurch, dass die Kosten nicht bepunktet werden, sondern der Gesamtnutzen
des Projektes (in Punkten) den Kosten gegentbergestellt wird. Dieses Wirksamkeits-Kosten-
Verhaltnis stellt das Endergebnis der KWA dar. Die KWA vermeidet damit den Nachteil der
NWA.

= Kosten-Nutzen-Analyse (KNA): In der KNA werden alle Auswirkungen, die sich in Geldein-
heiten ausdriicken lassen, berlicksichtigt. In der KNA kénnen bestehende Kostensatze fiir die
verschiedenen Auswirkungen eingesetzt werden. Damit kann auf eine (subjektive) Gewich-
tung der verschiedenen Auswirkungen verzichtet werden, weil mit der monetaren Bewer-
tung gleich auch die Relevanz der jeweils betrachten Auswirkung in das Gesamtergebnis
einfliesst. Hingegen kdnnen 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 kommt die bestehende Bewertungsme-
thode EBeN (Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen [3]) zur Anwendung. Die
verwendeten Indikatoren und Kostensatze sind im «<EBeN-Handbuch» [3] im Detail beschrie-
ben und basieren auf den VSS-Normen zur Kosten-Nutzen-Analyse von Strassenprojekten
(VSS 41 820 - VSS 41 828, vgl., [4], [5], [6], [7], [8], [9], [10], [11]).

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

Es werden auch Sensitivitatsanalyen fiir alle drei Bewertungsmethoden durchgefiihrt. Die Bewer-
tungsmethoden beruhen auf diversen Annahmen, die teilweise unsicher sind. Deshalb werden
diese im Rahmen von Sensitivitatsanalysen 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 Sensitivitdtsbetrachtung wird diese Restrik-
tion aufgehoben. In der KNA werden insgesamt 16 Annahmen angepasst und deren Auswirkun-
gen untersucht.

Im Folgenden wird kurz auf die vorgenommenen Anpassungen fiir die Bewertung der optimierten
Umfahrung Eschenbach Ost gegeniiber der ZMB [1] eingegangen.

Anpassungen gegeniiber der ZMB

Die Bewertung der optimierten Umfahrungsvariante erfolgt losgeldst von allenfalls ergriffenen
Massnahmen am Knoten Oberhofen, Inwil. Hierzu wird die Methodik fir die KWA und die NWA
teilweise angepasst, da bisher bei gewissen Indikatoren Strassenabschnitte in Inwil betrachtet
wurden, die bei einer reinen Analyse der Umfahrung Eschenbach keine Rolle mehr spielen.

Diese Anpassungen bzw. Streichungen von Strassenabschnitten haben bei den betroffenen Indi-
katoren auch gewisse Neugewichtungen innerhalb der einzelnen Indikatoren zur Folge. Ein direk-
ter Vergleich mit den Ergebnissen fiir die bisher untersuchten sechs Umfahrungsvarianten aus der
ZMB ist daher nicht méglich und wird vorliegend auch nicht angestrebt.

Es geht vielmehr darum, mit der angepassten Methodik eine konsistente Bewertung der Variante
Eschenbach Ost optimiert vornehmen zu kdnnen, so dass die Grundlagen vorliegen, um die
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Variante in die laufenden Synthesearbeiten liber die verschiedenen Umfahrungsprojekte im Seetal
einfliessen zu lassen.

Bei der KNA andern sich lediglich die angepassten Investitionskosten gegeniiber der ZMB. Sie
sind dadurch aber nicht mehr genau mit den bisherigen Ergebnissen flr die Umfahrung Eschen-
bach vergleichbar.

Diese Anpassung der Investitionskosten in der KNA wirkt sich auch leicht auf die NWA und die
KWA aus, da dort die Investitionskosten aus der KNA Ubernommen werden.

Verkehrsnachfrage

Fur die Bewertung der Veranderungen wird in allen drei Bewertungsmethoden davon ausgegan-
gen, dass die gewahlte Variante 2040 er6ffnet wird. Entsprechend wird in der NWA und KWA das
Jahr 2040 fir die Bewertung zugrundgelegt. In der KNA wird wie Ublich neben der Bauphase eine
vierzigjahrige Betriebsphase nach Er6ffnung untersucht (2040 — 2079, vgl. [3] und [12]).

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

= Mit dem Verkehrsaufkommen gemass Prognosezustand 2040 (gemaéss 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 zug-
rundliegende Siedlungsprognose — in den politischen Diskussionen zum Teil auf Kritik stdsst und
generell die Prognose der kiinftigen Verkehrsentwicklung wegen der sehr schwierig abschatzba-
ren Auswirkungen der Digitalisierung und des automatisierten Fahrens mit grossen Unsicherhei-
ten verbunden ist. Deshalb wird auch untersucht, wie die Projektvariante mit dem heutigen Ver-
kehr abschneidet.

Datengrundlagen
Kosten

Um die Umfahrung Eschenbach Ost optimiert umsetzen zu kdnnen, sind Investitionen von 225
Mio. CHF (exkl. MWST) erforderlich. Die folgende Abbildung zeigt die Kostenschatzung wie sie in
die KNA-Berechnungen einfliesst. Die Genauigkeit der Kostenschdtzungen betragt +30 %. In der
letzten Zeile der Abbildung 24 werden die Lebensdauern der einzelnen Baubestandteile aufge-
fuhrt. Ist die Lebensdauer geringer als der Betrachtungszeitraum von 40 Jahren, so werden Er-
satzinvestitionen einberechnet. Zudem werden am Ende des Betrachtungszeitraums die Restwerte
von Erst- und Ersatzinvestitionen bertcksichtigt.

Die Variante Eschenbach Ost optimiert bedingt eine 6-jahrige Bauzeit.
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Abbildung 24 Investitionskosten in Mio. CHF (ohne MWST, zu Preisen des Jahres 2019)

Verkehrliche Auswirkungen
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Die verkehrlichen Auswirkungen werden mit demselben Verkehrsmodell berechnet wie bei den
bisherigen Varianten, ndmlich mit dem speziell fiir die ZMB nachkalibrierten Verkehrsmodell See-
tal 2018/2040 von EBP. Dabei handelt es sich um ein unimodales Modell, d.h. im Modell ist nur
der MIV (motorisierte Individualverkehr) enthalten, der 6ffentliche Verkehr (6V) sowie der Fuss-
und Veloverkehr hingegen nicht. Mit dem Modell werden Routenwahleffekte berechnet, es erfol-
gen aber keine Zielwahlanpassungen oder Umsteigeeffekte (gegenliber dem 6V oder Fuss- und
Veloverkehr). Damit kann der durch das Projekt ausgeldste Mehr- oder Minderverkehr nicht be-
rechnet werden.

Mit dem Verkehrsmodell werden Berechnungen fir 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 multipli-
ziert und der DTV mit 275. Diese Faktoren basieren auf Zahlstelldaten von 6 Zahlstellen im Seetal.

Fahrleistungen

Die folgende Abbildung zeigt, wie sich gemass Verkehrsmodell die Fahrzeugkilometer (Fzkm)
durch die Umfahrung Eschenbach Ost optimiert verandern und auf die Strassen innerorts, ausser-
orts und Autobahn verteilen:

Mio. Fzkm im  Veranderung in Mio. Fzkm durch

Referenzfall Eschenbach Ost optimiert
2018
Autobahn 713'903'848 994’859
ausserorts 190'078'734 3'903'061
innerorts 256'355'393 -4'886'135
Total 1°160°337°974 11°786
2040
Autobahn 860'299'184 123’871
ausserorts 264'153'565 6'484'163
innerorts 344°066'725 -6'989'553
Total 1°468’519°475 -381°518

Abbildung 25: Verdnderung der Fahrzeugkilometer (in Mio. Fzkm pro Jahr) bzw. Fahrzeugkilometer im
Referenzfall

= Wie die Ergebnisse zeigen, flihrt die Umfahrung Eschenbach Ost optimiert zu einer Verlage-
rung von innerorts auf ausserorts und Autobahn. Die Verlagerung auf die Autobahn ist 2018
deutlich grosser als 2040 und ist 2040 nur noch sehr klein.

= Die Verlagerung von innerorts auf ausserorts ist vorwiegend auf die Verlagerung des Nord-
Sud-Durchgangsverkehrs durch die Gemeinde Eschenbach auf die neue Umfahrungsstrasse
zurlckzufihren.

= Die Verlagerung auf die Autobahn ist vor allem darauf zurlickzufiihren, dass die Ost-West-
Verbindung (Luzernstrasse — Rothenburgstrasse) durch Eschenbach wegen der Geschwin-
digkeitsreduktion im Zentrum auf 30 km/h weniger attraktiv wird. Im Jahr 2040 ist dieser
Verlagerungseffekt auf die Autobahn allerdings nur noch sehr klein, da die Autobahn 2040
starker belastet und damit als Ausweichroute weniger attraktiv ist.

= Gesamthaft verdndern sich die Fzkm im Jahr 2018 fast nicht (marginale Zunahme), was auch
auf die Verlagerung auf die Autobahn zuriickzufiihren sein diirfte, die oft langer, aber
schneller ist. Im Jahr 2040 hingegen nehmen die Fzkm insgesamt ab. Die Abnahme ist da-
rauf zurlickzufiihren, dass die Umfahrung etwas kiirzer ist als der Weg durch das Ortszent-
rum — im Vergleich dazu resultierte bei allen bisher untersuchten Varianten der Umfahrung
Eschenbach eine (unerwiinschte) Zunahme der Fahrleistung.
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= Zum Vergleich werden auch die Fahrzeugkilometer im Referenzfall abgebildet. Die Veréande-
rungen auf der Autobahn sind gering (0.1%), ausserorts betrdgt die Zunahme hingegen gut
2% und innerorts die Abnahme knapp 2%. Diese Prozentzahlen hdangen stark vom gewahl-
ten Betrachtungsperimeter ab.

Reisezeiten

Wie sich die Reisezeiten durch die optimierte Umfahrung Eschenbach Ost verandern, wurde eben-
falls mit dem Verkehrsmodell abgeschatzt. Die Ergebnisse sind in der folgenden Abbildung zu-
sammengefasst und lassen sich wie folgt interpretieren:

Reisezeiten in Fzh pro Reisezeitgewinne in Fzh pro Jahr
Jahr im Referenzfall durch Eschenbach Ost optimiert
2018
DTV 14'766'872 -13’330
Morgenspitze 2'469'722 -2'003
Abendspitze 3117°498 847
Total 20’354°092 -14°487
2040
DTV 20'431°464 -11'234
Morgenspitze 3'745'969 9111
Abendspitze 4'550'893 2'347
Total 28'728’326 223

Negative Zahlen bedeuten Zeitverluste.

Abbildung 26: Reisezeitgewinne in Fahrzeugstunden pro Jahr bzw. Reisezeiten im Referenzfall

= Mit der Verkehrsnachfrage 2018 ergeben sich Reisezeitverluste von insgesamt 14'500 Fahr-
zeugstunden pro Jahr. Dies ist auf die Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h im Zentrum
Eschenbach zuriickzufiihren. Nur in der Abendspitze kénnen mit der Nachfrage 2018 ge-
ringe Zeitgewinne realisiert werden, weil die Umfahrung im Vergleich zur staubelasteten
Fahrt durchs Zentrum Zeitgewinne erlaubt.

= Mit der Verkehrsnachfrage 2040 kdnnen hingegen geringe Zeitgewinn von gut 200 Fahr-
zeugstunden pro Jahr erzielt werden. Wiederum gibt es zwei gegenldufige Effekte: Einerseits
fuhrt die Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h zu Zeitverlusten — die vor allem im DTV
gut sichtbar sind. Andererseits ist die neue Umfahrung schneller als der Weg durch das Ort-
szentrum, was insbesondere dann erkennbar ist, wenn die Fahrt durchs Zentrum durch Stau
behindert wird, d.h. in der Morgen- und Abendspitze.

= Im Vergleich zum Referenzfall sind die Zeitveranderungen klein (unter 0.1 %, ausser in der
Morgenspitze 2040 (-0.24 %)). Wie bei den Fzkm hadngen diese Prozentzahlen aber stark
vom Betrachtungsperimeter ab.

= Ergdnzend sind sehr geringe Fahrzeitgewinne der 6V-Busse (von ca. 800 (2018) bzw. 200
(2040) Personenstunden) moglich. Diese ergeben sich durch die Entlastung der Strasse
durch das Ortszentrum.

Ergebnisse Nutzwertanalyse (NWA)

Die folgenden beiden Abbildungen geben einen Uberblick tiber die Ergebnisse der NWA. Fiir die
Berechnung des Endergebnisses (gewichtete Nutzenpunkte) werden die kantonalen bzw. kom-
munalen Gewichte verwendet, die in Abbildung 27 ebenfalls dargestellt sind. Die Ergebnisse kdn-
nen wie folgt kommentiert werden (fir weitere Details zur NWA siehe Anhadnge A und B):
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Indikatoren Kantonale | Kommunale Eschenbach Ost optimiert
Gewichtung | Gewichtung 2018 2040
Ergebnisse in Nutzenpunkten
G1 |Attraktivitdt Fussgangerverkehr steigern 4.5% 5.1% 6.3 6.3
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5% 5.8% 10.0 10.0
G3 |Verkehrssicherheit erhéhen 4.5% 5.8% 10.0 10.0
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 5.3% 8.9 8.9
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen 6.1% 6.1% -0.5 -0.5
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 6.2% 0.0 0.0
G7 |Ubereinstimmung mit {ibergeordneter Planung erreichen 3.6% 2.9% 7.5 7.5
W1 |Gesamtkosten minimieren 7.4% 3.8% -8.5 -8.5
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5% 2.5% -1.5 0.0
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 5.1% 6.5% 7.4 6.7
W4 |Starkung OV: Zuverléssigkeit erhéhen 5.1% 5.7% 3.5 3.5
W5 |Starkung OV: Reisezeiten minimieren 5.1% 5.7% 0.0 0.0
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 5.1% 0.0% 0.0 0.0
W7 |Bautechnische Risiken minimieren 1.5% 0.8% -5.0 -5.0
W8 |Realisierungshorizont / Etappierbarkeit 1.5% 21% -15.0 -15.0
U1 |Larmbelastung reduzieren 5.8% 5.8% 134 13.7
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 4.3% 2.8 6.1
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 7.6% -2.0 -2.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewésser minimieren 6.0% 6.6% -1.3 -1.3
U5 |Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 8.8% 2.4 -2.4
U6 |Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 2.6% -3.1 -3.1
Gewichtetes Total: Kantonale Gewichtung 1.97 218
Gewichtetes Total: Kommunale Gewichtung 2.47 2.62
Abbildung 27 Ergebnisse der NWA 2018 und 2040

Die Variante Eschenbach Ost optimiert erreicht im Total zwischen 2.0 und 2.6 gewichtete Nut-
zenpunkte.

Mit der kommunalen Gewichtung werden knapp 0.5 Nutzenpunkte mehr erreicht als mit der
kantonalen Gewichtung. Dies ist vor allem darauf zuriickzufiihren, dass die Gesamtkosten
(W1) aus kommunaler Sicht weniger bedeutsam sind und daher mit einem geringeren Ge-
wicht versehen werden. Der Veloverkehr (G2) und die Verkehrssicherheit (G3) werden hinge-
gen starker gewichtet.

Mit der Verkehrsnachfrage 2040 wird ein um ca. 0.2 Nutzenpunkte besseres Ergebnis als mit
der Verkehrsnachfrage 2018 erzielt. Dies ist vor allem darauf zuriickzufiihren, dass bei der
Verkehrsnachfrage 2040 mehr Fahrzeuge die kiirzere Umfahrung nutzen, dementsprechend
die Fahrleistung starker abnimmt und in der Folge die Emissionen von Klimagasen (U2) starker
abnehmen.

Werden die drei Nachhaltigkeitsbereiche betrachtet, so verzeichnet vor allem der Bereich Ge-
sellschaft positive Nutzen (ca. 2 Punkte). Auch im Bereich Umwelt ergeben sich Nettonutzen
(von ca. 0.5 Punkten). Im Bereich Wirtschaft hingegen ist das Nettoergebnis negativ (-0.4
Punkte bei kantonaler bzw. -0.04 Punkte bei kommunaler Gewichtung).
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Abbildung 28 Gewichtete Nutzenpunkte 2018 und 2040

Werden im Rahmen der Sensitivitatsanalyse pro Indikator auch mehr als 15 Punkte zugelassen,
so fallen die vier Ergebnisse (fir 2018 bzw. 2040 und fiir kantonale und kommunale Gewichtung)
um ca. 0.5 Punkte besser aus.

Wie in Kapitel 3.3.1 erldutert, ist ein direkter Vergleich mit den bisherigen Ergebnissen nicht mog-
lich. Entsprechend verzichten wir auf eine Gegeniberstellung der Nutzenpunkte mit den bisher
bewerteten Varianten flr eine Umfahrung von Eschenbach. Dies gilt auch fir die im Folgenden
erlauterte KWA.

Ergebnisse Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA)

Die Ergebnisse der Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) basieren beziiglich der Nutzenpunkte auf
den Resultaten aus der NWA. Fiir die Herleitung des Endergebnisses werden die Kosten (Indikator
W1) und auch deren Gewichtung aus der Berechnung der Nutzenpunkte entfernt. Stattdessen
werden die ermittelten Kosten in Mio. CHF den Nutzenpunkten gegenibergestellt. Daraus resul-
tiert das Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (WKV) fir die kantonale bzw. kommunale Gewichtung
(vgl. Abbildung 29):
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Indikatoren Kantonale | Kommunale [ Eschenbach Ost optimiert
Gewichtung | Gewichtung 2018 2040
Ergebnisse in Nutzenpunkten
G1 |Attraktivitdt Fussgangerverkehr steigern 4.5% 5.1% 6.3 6.3
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5% 5.8% 10.0 10.0
G3 |Verkehrssicherheit erhdhen 4.5% 5.8% 10.0 10.0
G4 |Attraktivitdt des 6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 5.3% 8.9 8.9
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen 6.1% 6.1% -0.5 -0.5
G6 [Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 6.2% 0.0 0.0
G7 |Ubereinstimmung mit Gibergeordneter Planung erreichen 3.6% 2.9% 7.5 7.5
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5% 2.5% -1.5 0.0
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 5.1% 6.5% 74 6.7
W4 [Starkung OV: Zuverldssigkeit erhdhen 5.1% 5.7% 3.5 3.5
W5 |Starkung OV: Reisezeiten minimieren 5.1% 5.7% 0.0 0.0
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 5.1% 0.0% 0.0 0.0
W7 |Bautechnische Risiken minimieren 1.5% 0.8% -5.0 -5.0
W8 |Realisierungshorizont / Etappierbarkeit 1.5% 2.1% -15.0 -15.0
U1 |Larmbelastung reduzieren 5.8% 5.8% 134 13.7
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 4.3% 2.8 6.1
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 7.6% -2.0 -2.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewésser minimieren 6.0% 6.6% -1.3 -1.3
U5 |Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 8.8% -2.4 -2.4
U6 [|Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 2.6% -3.1 -3.1
Gewichtete Wirksamkeit: Kantonale Gewichtung 2.60 2.82
Gewichtete Wirksamkeit: Kommunale Gewichtung 2.79 294
Kosten (Annuitét in Mio. CHF) 11.36 11.36
Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis (mal 10): Kantonale Gewichtung 2.29 2.48
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (mal 10): Kommunale Gewichtung 2.46 2.59
Abbildung 29 Ergebnisse der KWA 2018 und 2040
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Abbildung 30 Wirksamkeits-Kosten-Verhdiltnis 2018 und 2040
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3.3.6

Die Variante Eschenbach Ost optimiert erreicht ein Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis zwi-
schen 2.3 und 2.6.

Wie in der NWA wird mit der kommunalen Gewichtung ein etwas besseres Ergebnis erzielt
(Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis um 0.11 bis 0.16 hoher).

Eine dhnlich grosse Differenz (0.13 bis 0.19) ergibt sich, wenn die Verkehrsnachfrage 2040
statt 2018 betrachtet wird. Bei einer hoheren Verkehrsnachfrage weist die Umfahrung also
auch ein leicht besseres Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis auf.

Werden im Rahmen der Sensitivitatsanalyse pro Indikator auch mehr als 15 Punkte zugelassen,
so fallen die vier Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnisse (fir 2018 bzw. 2040 und fur kantonale und
kommunale Gewichtung) um 0.4 bis 0.5 Punkte besser aus (siehe Anhang A).

Ergebnisse Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick tiber die Ergebnisse der KNA. Dargestellt wer-
den jeweils firr die einzelnen Indikatoren sogenannte Annuitdten, d.h. durchschnittliche jahrliche
Kosten bzw. Nutzen wahrend der betrachteten Betriebsphase von 2040 bis 2079. Die Ergebnisse
kdnnen wie folgt kommentiert werden (fiir mehr Details siehe Anhang A):

Die Variante Eschenbach Ost optimiert erreicht den Schwellenwert fir das Nutzen-Kosten-
Verhéltnis von 1 nicht. Beim Verkehrsaufkommen 2040 liegt das Nutzen-Kosten-Verhéltnis
bei 0.16, beim Aufkommen 2018 fallt es mit -0.05 negativ aus. Die Annuitdt betragt beim
Verkehrsaufkommen 2040 -9.5 Mio. CHF pro Jahr, bei Verkehrsaufkommen 2018 -11.9 Mio.
CHF pro Jahr.

Die Variante Eschenbach Ost optimiert ist aus volkswirtschaftlicher Sicht wenig lberzeu-
gend, denn ihre Kosten sind hoher als ihre monetarisierten Nutzen. In anderen Worten: Die
KNA zeigt, dass die Kosten der betrachteten Losungen im Vergleich zu den erzielbaren, mo-
netarisierten Nutzen deutlich zu hoch sind. Mit Verkehrsnachfrage 2018 sind die Nutzen der
Umfahrung gar negativ, was insbesondere durch Reisezeitverluste und héhere Umweltkosten
zu erkldren ist. Die Zeitverluste sind auf die Einfiihrung von Tempo 30 km/h in der Ortsdurch-
fahrt von Eschenbach zuriickzufuhren.

Es ist zu beachten, dass nicht alle Auswirkungen der Umfahrung in der KNA berlcksichtigt
werden kdnnen, da sich diese teilweise nicht in Geldeinheiten bewerten lassen.
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Eschenbach Ost optimiert Verkehrsnachfrage

Annuitaten in Mio. CHF 2018 2040
Direkte Kosten -11.36 -11.36
DK1 Baukosten -9.48 -9.48
DK2 Ersatzinvestitionen -1.27 -1.27
DK3 Landkosten -0.07 -0.07
DK4 Betriebs- und Unterhaltskosten -0.53 -0.53
Verkehrsqualitat -1.00 0.13
VQ1 Reisezeit Stammverkehr -0.88 0.02
VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge -0.12 0.10
VQ4 Auswirkungen auf den OV - -
Sicherheit 1.10 1.72
SI1  Unfalle, Verkehrssicherheit 0.97 1.50
SI3  Polizeiliche Verkehrsregelung 0.12 0.21
Umwelt -0.63 -0.04
UW1 Luft- und Larmbelastung -0.63 -0.06
UW3 Flachenbeanspruchung -0.01 -0.01
UW4 Klimabelastung 0.01 0.03
Total -11.89 -9.55
Total Nutzen -0.53 1.81
Total Kosten -11.36 -11.36
NKV, Nutzen-Kosten Verhéltnis -0.05 0.16

Abbildung 31 Ergebnisse der KNA 2018 und 2040
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Abbildung 32 Annuitéten 2018 und 2040

Es wurden 16 Sensitivitatsanalysen durchgefiihrt, wobei folgende Ergebnisse resultierten (vgl.
Anhang A):

= Die Variante Eschenbach Ost optimiert erreicht nie ein positives Ergebnis, d.h. die Kosten sind
immer grosser als die monetaren Nutzen (gilt fir Verkehrsaufkommen 2040 und 2018).

= Beim Verkehrsaufkommen 2040 schwankt die Annuitat zwischen -5.9 und -13.2 Mio. CHF pro
Jahr, beim Verkehrsaufkommen 2018 zwischen -8.2 und -15.5 Mio. CHF pro Jahr. Dabei
schneidet Eschenbach Ost optimiert mit einer hdheren Verkehrsnachfrage besser ab (Ergebnis
mit Nachfrage 2040 ist immer weniger negativ als Ergebnis mit Nachfrage 2018).
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3.3.7 Gesamtergebnis

Die nachstehende Abbildung gibt eine Ubersicht zur Bewertung mit den drei Methoden fiir die
beiden Nachfragezustéande 2018 und 2040 unter Berlcksichtigung der unterschiedlichen Gewich-
tung von Kanton und Gemeinde.

Eschenbach Ost optimiert 2018 2040
Nutzwertanalyse (NWA): Gewichtete Nutzenpunkte

Kantonale Gewichtung 1.97 2.18
Kommunale Gewichtung 247 2.62
Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA): Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis
Kantonale Gewichtung 2.29 2.48
Kommunale Gewichtung 2.46 2.59
Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

Annuitat in Mio. CHF -11.89 -9.55
Nutzen-Kosten-Verhaltnis -0.05 0.16

Abbildung 33 Zusammenfassung der Hauptergebnisse der Bewertung

Bedeutung der Bewertungsmethoden

Ein direkter Vergleich der Ergebnisse flr die Variante Eschenbach Ost optimiert mit den bisherigen
Varianten ist aufgrund der leicht angepassten Methodik fiir die Nutzwert- und Kosten-Wirksam-
keits-Analyse nicht zuldssig (bei der KNA auch nur mit angepassten Investitionskosten). Somit
geht es im Folgenden um die Frage, ob die Variante Eschenbach Ost optimiert umgesetzt werden
soll oder ob besser darauf verzichtet wird.

Die NWA fasst alle Auswirkungen zusammen und leitet daraus ein Entscheidungskriterium
her. Damit ist sie prinzipiell geeignet, den Bauentscheid zu fallen. Mit den positiven gewich-
teten Nutzenpunkten von 2.0 bis 2.6 empfiehlt die NWA die Umfahrung Eschenbach Ost op-
timiert zur Umsetzung.

Die NWA hat aber auch gewichtige Nachteile: In der NWA erhalten die Investitionskosten ein
geringes Gewicht (kantonal 7.4%, kommunal 3.8%). In der KNA, die auf wissenschaftlich her-
geleiteten Gewichten bzw. Kostensatzen beruht, nehmen die Kosten jedoch regelmassig eine
viel bedeutendere Stellung ein. Es kann deshalb kritisiert werden, dass mit der NWA die (ho-
hen) Kosten nicht ausreichend bericksichtigt werden.

Dieses Problem wird mit der KWA gel6st: Die Kosten erhalten hier ein grosseres Gewicht,
indem untersucht wird, wie viele Nutzenpunkte pro eingesetzten Franken erzielt werden kon-
nen (im Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis). Zu beachten ist allerdings, dass die KWA vor allem
fur den Vergleich von verschiedenen Projektvarianten entwickelt wurde. Hier wird jedoch nur
eine Projektvariante beurteilt. Es ist nicht bekannt, ab welchem Niveau des Wirksamkeits-Kos-
ten-Verhaltnisses ein Projekt generell empfohlen werden kann. Damit lasst sich aus der KWA
fur diese Einzelbetrachtung keine Empfehlung ableiten.

Die KNA ist unvollstandig, denn diverse Auswirkungen eines Projektes kdnnen nicht in Geld-
einheiten quantifiziert werden. Zudem wird im vorliegenden Fall von Eschenbach auch kriti-
siert, dass die Tempo 30 km/h-Zone im Ortszentrum gewollt ist, um Eschenbach zu entlasten,
aber in der KNA negativ bewertet wird. Dies ist ein Verteilungsproblem: Die Einwohner von
Eschenbach profitieren von der Tempo 30 km/h-Zone, wahrend der Transit darunter leidet.

In der KNA nicht enthalten sind die folgenden Indikatoren der NWA (oder KWA):

G1 Attraktivitat Fussgangerverkehr steigern

G2 Attraktivitat Veloverkehr steigern

G4 Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit
G5 Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen
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= G6 Naherholungsgebiete erhalten

= G7 Ubereinstimmung mit tibergeordneter Planung erreichen

= W3 Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten
= W4 Starkung 6V: Zuverlassigkeit erhdhen

= W6 Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen

= W7 Bautechnische Risiken minimieren

= W8 Realisierungshorizont / Etappierbarkeit

= U3 Eingriffe Natur und Landschaft minimieren

= U4 Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewdsser minimieren
= U5 Flachenbeanspruchung minimieren

= U6 Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten

Werden die Ergebnisse all dieser Indikatoren mit den Ublichen Gewichtungen aggregiert, so re-
sultieren 1.2 bis 1.3 Nutzenpunkten (vgl. folgende Abbildung). Folglich stammen ca. ein Drittel bis
die Halfte des Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnisses aus Indikatoren, die in der KNA enthalten sind
und ca. zwei Drittel bzw. die Halfte aus Indikatoren, welche in der KNA nicht bericksichtigt wer-
den.

Eschenbach Ost optimiert Kantonale Gewichtung Kommunale Gewichtung

2018 2040 2018 2040
Gewichtete Nutzenpunkte aller Indikatoren 1.97 2.18 2.47 2.62
Gewichtete Nutzenpunkte der nicht in der KNA enthaltenen Indikatoren 1.25 1.21 1.35 1.30
Anteil der nicht in der KNA enthaltenen Indikatoren 63% 55% 55% 50%

Abbildung 34 Nutzenpunkte fiir nicht in der KNA enthaltene Indikatoren 2018 und 2040

In der KNA fallt das Ergebnis mit einem Nutzen-Kosten-Verhaltnis von -0.05 bis 0.16 sehr tief aus.
Ob die mehrheitlich positiven Effekte der NWA/KWA, die in der KNA fehlen, dieses unvorteilhafte
Ergebnis der KNA umstossen kdnnen oder nicht, ist eine Frage der Gewichtung der verschiedenen
Indikatoren. Diese Frage muss im politischen Prozess beantwortet werden.

Vergleich zu bisherigen Berechnungen

In der ZMB [1] wurde die Variante Null+ (/6V) als Bestvariante bestimmt. Sollte aus anderen Grin-
den doch eine Umfahrungsldsung angestrebt werden, so wurde die Variante Eschenbach Ost kurz
Uberdeckt Mettlen-Acher empfohlen.

In der KNA ist ein Vergleich der neuen Variante Eschenbach Ost optimiert (mit angepassten In-
vestitionskosten) mit diesen beiden Varianten moglich. Mit Verkehrsnachfrage 2040 und ange-
passten Investitionskosten erreicht Eschenbach Ost optimiert mit -10.7 Mio. CHF pro Jahr ein
deutlich besseres Ergebnis als Null+ / 6V mit -13.6 oder Ost kurz Gberdeckt Mettlen-Acher mit -
15.9 Mio. CHF pro Jahr. Auch mit Nachfrage 2018 bleibt Eschenbach Ost optimiert mit -13.0 Mio.
CHF pro Jahr deutlich besser als Ost kurz iberdeckt Mettlen-Acher mit -18.3 Mio. CHF pro Jahr.
Null+ schneidet mit Nachfrage 2018 hingegen mit -7.0 Mio. CHF besser ab, was insbesondere auf
die geringen Investitionskosten von Null+ zurtickzufiihren ist. Die zukiinftige Verkehrsentwicklung
spielt somit eine wesentliche Rolle bei der Rangierung der Varianten in der KNA.

Fazit

Die Zielsetzung der Zusatzabklarung, eine kostengtinstigere Umfahrungsvariante fiir Eschenbach
zu entwickeln, die fur sich allein betrachtet einen dhnlichen Nutzen wie die Bestvariante der ZMB
erzielt, wurde erreicht.

In der NWA ist die Summe der gewichteten Nutzenpunkte deutlich positiv und in der KWA ergibt
sich demzufolge ein positives Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis.

In der KNA zeigt die Variante Eschenbach Ost optimiert ein besseres Ergebnis als die bisherige
beste Umfahrungsvariante, allerdings auf volkswirtschaftlich gesehen tiefem Niveau.
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4 Oberhofen, Inwil

4.1 Machbarkeitspriifung, Vorgehen

Das Losungskonzept gemass Kap. 2.5.3 wurde als Variante ausgearbeitet und deren Machbarkeit
gepruft.

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

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

Verkehrstechnische Machbarkeit
= Leistungsfahigkeit der Knoten
= Rickstaulangen

Bevorzugung Seetalachse
= Bevorzugung 6V

Fuss- und Veloverkehr

Umweltrechtliche Machbarkeit
= Larm
Grundwasser
= Oberflachengewasser
Boden und Landwirtschaft
= Altlasten
= Risikovorsorge / Storfall
= Natur und Landschaft
= Wald
Denkmalpflege und Archaologie

4.2 Variante Oberhofen West optimiert

421 Herausforderungen

Bei der Optimierung sind die folgenden Herausforderungen im Bereich Verkehr und Landwirt-
schaft zu bewaltigen:
= Hohes Verkehrsaufkommen. Dabei muss eine zufriedenstellende Leistungsfahigkeit unter
verschiedenen Rahmenbedingungen (Variante Null+ oder Null+ optimiert, Ausbau Knoten
Anschluss Buchrain, Ausbau Autobahn A14) erreicht werden.
Maoglichkeit zur Priorisierung der Buslinien 110 und 111
= Sichere und direkte Fliihrung des Fuss- und Veloverkehrs
Reduktion des Eingriffs in die Landwirtschaft und das Landschaftsbild
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Beschrieb der Variante
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Abbildung 35 Variante Oberhofen West optimiert

Gegeniiber dem Konzept zur vertieften Bearbeitung wurde auf einen vierarmigen Knoten bei der
bestehenden Einmiindung Industriestrasse verzichtet. Dies weil dadurch ein sehr grosser Knoten
entstanden ware, der bezliglich Landverbrauch und Verkehrsqualitat schlechter als die gewahlte
Variante abschneidet.

Diese Variante wurde bereits im Variantenstudium Oberhofen erarbeitet und ist topologisch der
Variante Mettlen-Acher am nachsten. Da nun auf die Sperrung der Luzernstrasse verzichtet wird,
wird geprift, wie weit sich die Variante redimensionieren lasst. Zudem sollen die Strassen mog-
lichst dem Bestand folgen, um die Zerschneidungswirkung und den Bodenverbrauch zu reduzie-
ren.

Nordlich von Oberhofen konnte die Linienflihrung so optimiert werden, dass die Strasse moglichst
frihzeitig wieder an die Inwilstrasse anschliesst. Da die Anzahl und Lange der Vorsortierstreifen
reduziert wird, fallt der Einschnitt in die Geldndestufe geringer aus. In diesem Bereich fiihrt die
Strecke nach den getroffenen Optimierungen zudem nicht mehr durch Bereiche mit archdologi-
schen Fundstellen.
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Der Verkehr von der Hauptstrasse Inwil wird vom Knoten Oberhofen (nur noch vortrittsgeregelter
Knoten mit vorgelagerter LSA zur Busbevorzugung) auf der Buchrainstrasse nach Stiden gefiihrt.
In diesem Bereich ist nur eine geringfiigige Verbreiterung fiir den Velostreifen notwendig und die
bestehende Briicke iber den Miilibach kann erhalten bleiben. Westlich davon flihrt die Nord-Sud-
Achse als eine Art Umfahrung an Oberhofen vorbei und schliesst erst slidlich des Miilibachs an
die Buchrainstrasse an. Dadurch wird der Weg Uber den Knoten Buchrain Richtung Gisikon-Root
bezuglich Streckenldnge und Fahrzeit attraktiver, wodurch sich der Durchgangsverkehr in Inwil
reduziert.

Die heutige Mettlenstrasse zwischen dem neuen Knoten mit der Nord-Sid-Achse und dem be-
stehenden Knoten Oberhofen bleibt fiir Bus, Velo und Fussverkehr ge6ffnet, wodurch fir diese
Verkehrstrager keine Verzégerungen entstehen. Bei Verkehrsiiberlastung kann zwischen dem
Knoten der Nord-Sid-Achse und dem ehemaligen Knoten Oberhofen in beide Richtungen dosiert
werden. Der Bus kann den Riickstau westlich umfahren und so ohne Verzdgerungen weiterfahren.

Beurteilung der Machbarkeit
Verkehrstechnische Machbarkeit

Es wird eine zufriedenstellende Verkehrsqualitdt (VQS C) erreicht. Durch die Topologie der Um-
fahrung wird der Verkehr an Inwil vorbei auf die Autobahn gelenkt. Der Abzweiger von Norden
und Westen nach Inwil kann ausserdem bei Bedarf dosiert werden. Fiir die dadurch entstehenden
langeren Riickstaus ist gentigend Raum zwischen den Knoten vorhanden. Der Fuss- und Velover-
kehr wird in seiner bisherigen Lage weitergefiihrt und wird somit kaum durch den MIV einge-
schrankt. Die verkehrstechnische Machbarkeit ist ohne Einschrankungen gegeben.

Umweltrechtliche Machbarkeit
Oberflachengewasser:

Die Variante tangiert oberflachliche Fliessgewdsser an einer Stelle. Der Eingriff in den Gewasser-
raum ist bei nachweislich standortsgebundenen Anlagen bewilligungsfahig.

Boden und Landwirtschaft:

Diese Variante beansprucht rund Tha an Kulturland. Durch die Reduktion von Teilen der Mettlen-
Inwil und Buchrainstrasse auf Fuss- und Radwege mit lokaler Erschliessungsfunktion werden
0.21ha Land zuriickgewonnen. Insgesamt resultiert ein Landverbrauch von 0.79ha. Durch die
starke Fragmentierung sind die Kulturflachen schwieriger zu bewirtschaften.

Natur und Landschaft:

Die verlegte Nord-Std-Achse fihrt durch Felder rund um Oberhofen. Betroffen ist intensiv ge-
nutztes Kulturland, hingegen befinden sich keine geschiitzten Lebensrdume oder anderen schiit-
zenswerte Naturobjekte in diesem Bereich. Aufgrund der starken Hohenunterschiede westlich von
Oberhofen verlauft die Strasse in einem Einschnitt, welcher mittels landschaftlicher Massnahmen
moglichst vertrdglich gestaltet werden muss. Die Landschaft ist bereits durch Hochspannungslei-
tungen und die benachbarten bebauten Gebiete fragmentiert. Durch die zusatzliche Zerschnei-
dung stellt die Variante einen zusatzlichen Eingriff in das Landschaftsbild dar. Die Minimierung
des Eingriffs im weiteren Planungsverlauf ist anspruchsvoll.

Denkmalpflege und Archéologie:

Nordwestlich von Oberhofen flihrt die Strecke nach den getroffenen Optimierungen nicht mehr
durch Bereiche mit archaologischen Fundstellen.

Kosten

Die Kosten betragen 20 Mio. CHF inkl. MWST (Kostengenauigkeit +/-30%).
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4.3

4.3.2

Variante Null+ optimiert
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Abbildung 36 Variante Null+ optimiert

In Kombination mit der Variante Null+ in Eschenbach kann aufgrund der geringeren Knotenbe-
lastung eine Variante entwickelt werden, bei der die verlegte Mettlenstrasse direkt an den Knoten
Industriestrasse angeschlossen wird.

431 Herausforderungen
Fir diese Losung bestehen die folgenden Herausforderungen:

= Verlagerung des Durchgangsverkehrs (Eschenbach — Gisikon-Root) weg von Inwil

= Madglichkeit zur Priorisierung der Buslinien tber beide Knoten anspruchsvoll

= Verhinderung von Rickstau in das Siedlungsgebiet Inwil. Hierzu ist eine Dosierung mit Bus-
spur auf der Hauptstrasse am 0stlichen Siedlungsrand von Inwil erforderlich (Teil der Lésung
Null+ aus der ZMB Umfahrung Eschenbach).

= Abwicklung des hohen Verkehrsaufkommens auf mdglichst geringer Verkehrsflache

= Bevorzugung Achse Anschluss Buchrain — Emmen

= Sichere Fiihrung des Fuss- und Veloverkehrs

Beurteilung der Machbarkeit

Verkehrstechnische Machbarkeit

Die verkehrstechnische Machbarkeit ist gegeben. Es wird die VQS D erreicht. Dies entspricht der
verkehrlichen Anforderung und kommt der Bevorzugung der Beziehung Emmen — Anschluss
Buchrain, welche nicht dosiert wird, und der Busbevorzugung entgegen.

Umweltrechtliche Machbarkeit

Larm:
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4.4

4.41

Durch die Neugestaltung werden potenziell zusatzliche larmempfindliche Nutzungen betroffen.
Durch den Abbruch eines Hauses noérdlich der Hauptstrasse liegen nun Gebaude in der Lirmemp-
findlichkeitsstufe Il direkt an der Hauptstrasse.

Es ist mdglich, dass die Immissionsgrenzwerte (IGW) bzw. Planungswerte (PW) ohne Larmschutz-
massnahmen Gberschritten werden und es sind bei Bedarf Massnahmen vorzusehen (Einbau larm-
mindernder Belag, Larmschutzwande).

Gewasser:
Die Variante tangiert oberflachliche Fliessgewasser an mehreren Stellen.

Alle Eingriffe in den Gewasserraum sind nur bei nachweislich standortsgebundenen Anlagen be-
willigungsfahig. Die Beriicksichtigung der vielen Schnittstellen mit den Oberflachengewassern ist
anspruchsvoll.

Boden und Landwirtschaft:

Diese Variante beansprucht 0.7ha an Kulturland. Durch die Reduktion von Teilen der Mett-
lenstrasse auf einen Fuss- und Radweg mit lokaler Erschliessungsfunktion werden 0.36ha an Land
zurlickgewonnen. Insgesamt resultiert ein Landverbrauch von 0.34ha. Durch die erhdhte Frag-
mentierung sind die Kulturflachen schwieriger zu bewirtschaften

Natur und Landschaft:

Die verlegte Mettlenstrasse und die verlegte Industriestrasse flihren durch Felder stdlich von
Oberhofen. Betroffen ist intensiv genutztes Kulturland, hingegen befinden sich keine geschitzten
Lebensraume oder anderen schiitzenswerte Naturobjekte in diesem Bereich. Die Landschaft ist
bereits durch Hochspannungsleitungen und die benachbarten bebauten Gebiete fragmentiert.

Archdologie und Kulturguter:

Auf der westlichen Seite des Knotens wird der erhaltenswerte Garten des historischen Bauern-
hauses (ICOMOS, Kulturobjekt der Regionsgemeinden) tangiert. Der Garten muss in seiner Aus-
dehnung deutlich reduziert werden.

Bautechnische Machbarkeit

Die bautechnische Machbarkeit ist grundsatzlich gegeben. Der Umgang mit den abzubrechenden
Objekten ist allerdings anspruchsvoll.

Die Kosten betragen 18 Mio. CHF (Kostengenauigkeit (+/-30%).
Variantenbeurteilung

Vor-/Nachteile
Die Vorteile der Variante Oberhofen West optimiert sind:

= Bessere Entlastung Inwils dadurch, dass der Verkehr zum Knoten Anschluss Buchrain geflhrt
wird.

= Busbevorzugung maoglich

= Keine Eingriffe in Grundstiicke in den Bauzonen

= Sichere Fuss- und Veloverkehrsfihrung moglich

Die Nachteile sind:

= Erheblicher Landverbrauch
= Zerschneidung Landwirtschaftsland
= Starker Eingriff ins Landschaftsbild
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Die Nachteile der Variante Oberhofen West sind einer Umfahrungsvariante inhdrent und kénnen
nicht ganz verhindert werden. Die Verbesserungsmdglichkeiten sind mit der vorliegenden Opti-
mierung weitgehend ausgeschopft.
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5.1

5.1.1

5.1.2

513

5.2

Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Schlussfolgerungen

Gesamtbetrachtung

= Die Losungen fir Eschenbach und Oberhofen, Inwil kdnnen voneinander unabhangig be-
trachtet werden. Die zwei Teilldsungen sind je einzeln und zusammen umsetzbar und funkti-
onal geeignete Elemente.

= Die Gesamtkosten fiir die optimierte Umfahrungsldsung betragen 260 Mio. CHF. Sie liegen
damit im Vergleich zur bisher bestgeeigneten Umfahrungsvariante ,Ost Kurz Gberdeckt
Mettlen-Acher” um insgesamt ca. 100 Mio. CHF tiefer.

Umfahrung Eschenbach: Variante Eschenbach Ost optimiert

= Im Vergleich zur bisher bestgeeigneten Umfahrungsvariante ,Ost Kurz Gberdeckt Mettlen-
Acher” kdnnen die Kosten fiir den Teil Umfahrung Eschenbach um 70 Mio. CHF reduziert
werden.

= Die Machbarkeit der Variante Eschenbach Ost optimiert ist anspruchsvoll.

= Beurteilung Nutzen: Der Vergleich mit den ZMB-Varianten ist mit den Methoden NWA und
KWA nicht direkt moglich. Die Bewertung mit der KNA ist fiir die Variante Eschenbach Ost
optimiert besser als flr die bisher beste Umfahrungsvariante ,Ost Kurz Gberdeckt Mettlen-
Acher” aus der ZMB.

Optimierte Varianten Oberhofen, Inwil

= Erganzend zu einer Umfahrung Eschenbach soll fir den Bereich Oberhofen, Inwil eine kurze
Umfahrung «Oberhofen West optimiert» vorgesehen werden.

= Im Zuge der Variantenoptimierung in Oberhofen, Inwil entstand im Hinblick auf ein opti-
mierte oder weiterentwickelte Variante Null+ optimiert eine Lésung ,Null+ Verlegung Mett-
lenstrasse”. Diese ermdglicht eine direkte Entlastung des bestehenden Knotens Oberhofen
mit einer ,Spange” Emmen — Autobahnanschluss Buchrain und einen etwas geringeren Ein-
griff beim bestehenden Knoten Oberhofen im Vergleich zu der reinen Null+ - Lésung aus
der ZMB. Die Variante Null+ Verlegung Mettlenstrasse weist gegentiber der Variante Null+
Vorteile bei der Verkehrsqualitat, der Bevorzugung der Achse Buchrain — Emmen und der
Entlastung Inwils auf.

= Die Machbarkeit ist fur die Variante Null+ mit Verlegung Mettlenstrasse gegeben und, fir
die Variante Oberhofen West optimiert anspruchsvoll.

Empfehlungen

Aus fachlicher Sicht werden im Hinblick auf die Planungssynthese Seetal folgende Empfehlungen
abgegeben.

In der Planungssynthese Seetal soll als Umfahrungsvariante fiir Eschenbach die Variante ,Eschen-
bach Ost optimiert” anstelle der Variante ,Ost kurz liberdeckt Mettlen-Acher” aufgenommen wer-
den. Im Rahmen dieser Gesamtsynthese ist der Entscheid zwischen Null+(/6V) und der Umfah-
rungsvariante Eschenbach Ost optimiert zu fallen. Dabei sind die Wechselwirkungen zwischen
diesen beiden Loésungen und den Ubrigen Projekten im Seetal zu untersuchen.

Die Variante Oberhofen West optimiert wie auch die Varianten Oberhofen Null+ optimiert sind in
die Gesamtbetrachtungen im Seetal aufzunehmen. Bei einer Umfahrungs-orientierten Losung im
Seetal bzw. in Eschenbach steht die Variante Oberhofen West optimiert im Vordergrund, bei einer
Null+ - orientierten Losung im Seetal bzw. in Eschenbach sollen neben der bisherigen Variante
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Null+ auch die Variante Null+ optimiert wie auch die Variante Oberhofen West optimiert gepruift
werden.

K16 Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil 48 / 96



Verzeichnisse

Grundlagenverzeichnis

[11 Ecoplan/B+S, ,11163 K 16 Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Umfahrung Eschenbach:
Phase 3: Bewertung der Varianten,” 2022.

[2] Ecoplan/B+S, ,11163 K 16 Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Umfahrung Eschenbach
Ost optimiert: Phase 3: Methodik der Nutzwertanalyse (NWA) und Kosten-Wirksamkeits-
Analyse (KWA),” 2022.

[3] Ecoplan, ,EBeN-Handbuch: Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen. Studie im
Auftrag des Bundesamtes fiir Strassen ASTRA,” 2021.

[4] VSS 41 820, ,Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr: Grundnorm. Schweizer Norm
des VSS (Forschung und Normierung im Strassen- und Verkehrswesen),” 2018.

[5] VSS 41 821, ,Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr: Diskontsatz. Schweizer Norm
des VSS (Forschung und Normierung im Strassen- und Verkehrswesen).,” 2006.

[6] VSS 41 822a, ,Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr: Zeitkosten im
Personenverkehr. Schweizer Norm des VSS (Forschung und Normierung im Strassen- und
Verkehrswesen).,” 2009.

[7]1 VSS 41 823, ,Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr: Zeitkosten im Guterverkehr.
Schweizer Norm des VSS (Forschung und Normierung im Strassen- und Verkehrswesen).,”
2007.

[8] VSS 41 824, ,Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr: Unfallraten und
Unfallkostensatze. Schweizer Norm des VSS (Forschung und Normierung im Strassen- und
Verkehrswesen),” 2013.

[9] VSS 41 826, ,Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr: Kosten des betrieblichen
Unterhalts von Strassen. Schweizer Norm des VSS (Forschung und Normierung im
Strassen- und Verkehrswesen),” 2021.

[10] VSS 41 827, ,Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr: Betriebskosten von
Strassenfahrzeugen. Schweizer Norm des VSS (Forschung und Normierung im Strassen-
und Verkehrswesen),” 2019.

[11] VSS 41 828, ,Kosten-Nutzen-Analysen im Strassenverkehr: Externe Kosten. Entwurf fur
Schweizer Norm des VSS (Forschung und Normierung im Strassen- und Verkehrswesen),”
2021.

[12] Ecoplan, ,Handbuch NISTRA 2017: NISTRA - Nachhaltigkeitsindikatoren fiir
Strasseninfrastrukturprojekte. Handbuch fiir das Excel-Tool eNISTRA 2017. Studie im
Auftrag des Bundesamtes fiir Strassen,” 2018.

[13] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur vif, K 16 Seetal, Planungsgeschichte, 05.02.2020.

[14] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur vif, ZMB Umfahrung Eschenbach, Zielsystem —
Inputpapier, 29.11.2019.

[15] Kanton Luzern, Gesamtverkehrskonzept K16 Seetal / Bereich Eschenbach — Geologisch-
geotechnische Grundlagen (Stufe Machbarkeitsstudie); Keller+Lorenz AG, 04.02.2020.

K16 Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil 49 /96



[16] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur vif, ZMB Umfahrung Eschenbach,
Umweltkurzbericht, 26.11.2019.

[17] Eidgenossisches Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement, Bundesamt fiir
Strassenbau, Zweckmassigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanlagen; FA 47/95 auf
Antrag der SVI, 1997.

[18] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur vif / AFRY, Projekthandbuch ZMB Eschenbach
inkl. Anhange A bis H, 06.02.2020.

[19] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur vif, K16, Strassenbauprogramm Plan Nr. 125,
Umfahrung Eschenbach LU, Ausschreibungsunterlagen fiir Planerleistungen
Zweckmassigkeitsbeurteilung ZMB, 12.08.2019.

[20] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur vif, Gesamtverkehrskonzept K16 Seetal,
25.10.2017.

[21] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur vif, 10586; K16 Hochdorf, Hochdorf - Eschenbach
Sud, Umfahrung (Talstrasse), Synthesebericht Projektstudie, 08.01.2013.

[22] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur vif, 10978 Umbau Knoten K16/55 Eschenbach,
24.05.2018.

[23] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur vif, K16 Leistungsoptimierung Hitzkirch -
Buchrain, Verkehrserhebung, 18.02.2019.

[24] Gemeinde Eschenbach LU, Umfahrung Eschenbach, Positionspapier, 16.05.2019.

[25] Schweizerische Eidgenossenschaft, Bundesamt flir Umwelt, Wald und Landschaft BUWAL,
Wegleitung Grundwasserschutz, Bern, 2004.

[26] Kanton Luzern, Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement BUWD, Projekt Spange Nord
und Massnahmen fiir den 6V, Zusatzabklarungen, Synthesebericht, 11.2019.

[27] Eidgenossisches Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK,
Ausflihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung (AB-EBV), Stand am 01.07.2016.

[28] Kanton Luzern, Koordination Planungen Luzern Nordost, Methoden fiir die
Variantenbewertung, Arbeitspapier, Luzern, 13.05.2020.

[29] Bundesamt fiir Strassen ASTRA, ,Nachhaltigkeits - Indikatoren fiir
STRAsseninfrastrukturprojekte (NISTRA),” 2020. [Online]. Available:
https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/fachleute/dokumente-
nationalstrassen/fachdokumente/nistra.html. [Zugriff am 2020].

[30] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur vif, ,Bauprogramm 2019-2022," 2020. [Online].
Available: https://vif.lu.ch/kantonsstrassen/strategische_planung/bauprogramm. [Zugriff
am 20 10 2020].

[31] Kanton Luzern, Raum und Wirtschaft rawi, ,Aggloprogramm 3. Generation,” 2016. [Online].
Available:
https://rawi.lu.ch/themen/agglomerationsprogramm/aggloprogramm_3generation.
[Zugriff am 20 10 2020].

[32] Verkehrsverbund Luzern wvl, ,AggloMobil 4 (2022 bis 2027),” 2019. [Online]. Available:
https://www.vvl.ch/planung/agglomobil/agglomobil-4/. [Zugriff am 20 10 2020].

K16 Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil 50/ 96



[33] Verkehrsverbund Luzern vvl, Auswertungen Tagesgang und Belastungsteppich Linie 110,
2020.

[34] Keller+Lorenz AG, ,K16 Umfahrung Eschenbach: Hydrogeologische und geotechnisches
Kurzgutachten,” 2021.

[35] Keller+Lorenz AG, ,Gesamtverkehrskonzept K16 Seetal / Bereich Eschbach: Geologisch-
geotechnische Grundlagen (Stufe Machbarkeitsstudie),” 2020.

[36] Kanton Luzern, K16, Umfahrung Emmen Dorf, Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Phase 2,
Zlrich, 24.03.2021.

[37] Kanton Luzern, Verkehrsmodellauswertungen aus Verkehrsmodell Seetal 2018 - 2040,
2021.

[38] VSS, Normenwerk, 2021.

[39] SIA, Schweizer Norm 505 197, Projektierung Tunnel, Grundlagen, 2004.

[40] SIA, Schweizer Norm 505 197/2, Projektierung Tunnel, Strassentunnel, 2004.

[41] Bundesamt flir Strassen ASTRA, Fachhandbuch Tunnel / Geotechnik, 2021.

[42] Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Richtlinie Liftung der Strassentunnel 13001, 2008.

[43] Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV), Handbuch fir die
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS), 2015.

[44] Kanton Luzern, Geoportal, 2022.
[45] Gemeinde Eschenbach, Siedlungsleitbild, 02.12.2021.

[46] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur vif, ,Radroutenkonzept, Angebots- und
Massnahmenplan, Radroutenkonzept 1994 erganzt Stand 1. Juni 2009,” 31.12.2019.
[Online]. Available: https://vif.lu.ch/-/media/VIF/Dokumente/kantonsstrassen/
strategische_planung/Langsamverkehr/ Radverkehr/Radkon_LUAgg_200210.pdf?la=de-CH.
[Zugriff am 20 10 2020].

[47] Kanton Luzern, Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement BUWD, ,Vernetzungsachsen
Kleintiere,” 2012. [Online]. Available:
https://lawa.lu.ch/Natur/arten/grundlagen/vernetzungsachsen_kleintiere. [Zugriff am 14 09
2021].

[48] Kanton Luzern, «Kantonaler Richtplan,» 2019. [Online]. Available: https://richtplan.lu.ch/-
/media/Richtplan/Dokumente/downloads/richtplan_2015_karte.pdf?la=de-CH.

K16 Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil 51796



Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1
Abbildung 2:
Abbildung 3
Abbildung 4
Abbildung 5:
Abbildung 6:

Abbildung 7
Abbildung 8
Abbildung 9
Abbildung 10

Abbildung 11
Abbildung 12
Abbildung 13
Abbildung 14
Abbildung 15
Abbildung 16
Abbildung 17
Abbildung 18
Abbildung 19
Abbildung 20
Abbildung 21
Abbildung 22
Abbildung 23

Abbildung 24

Abbildung 25:

Abbildung 26:

Abbildung 27
Abbildung 28
Abbildung 29
Abbildung 30
Abbildung 31
Abbildung 32
Abbildung 33
Abbildung 34
Abbildung 35
Abbildung 36
Abbildung 37
Abbildung 38
Abbildung 39
Abbildung 40
Abbildung 41

Abbildung 42

K16 Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil

Variante Eschenbach Ost optimiert 5
Zusammenfassung der Hauptergebnisse der Bewertung 6
Variante Oberhofen West optimiert 8
Variante Null+ optimiert (mit Verlegung Mettlenstrasse) 9
Bestvariante aus der ZMB Umfahrung Eschenbach: Null+/6V 11
Bestbewertete Umfahrung aus der ZMB Umfahrung Eschenbach: Ost kurz
Uberdeckt Mettlen-Acher 11
Auszug Situation Variante Ost Kurz Uberdeckt geméass ZMB 13
Detail Dréje Situation Variante Ost Kurz Gberdeckt geméss ZMB 14
Auszug Langenprofil Variante Ost Kurz Gberdeckt geméass ZMB 15
Auszug «urspriingliche» Situation Variante Ost Kurz Gberdeckt zu Beginn der
ZMB Phase 2 15
Auszug Langenprofil Varianten Ost Kurz Gberdeckt gemdss ZMB 16
Auszug Situation Oberhofen gemass Variante Ost Kurz tiberdeckt der ZMB 17
Variante Mitte, ZMB-Phase 1 18
Oberhofen Ost mit Verlegung Mettlenstrasse und Turbokreisel 19

Auszug Variante Oberhofen Ost mit Verlegung Mettlenstrasse gemass ZMB 20
Variante Oberhofen Mitte mit Verlegung Mettlenstrasse und Turbokreisel 21

Vergleich der Routenlédnge Acherfang-Oberhofen mit Google Maps 22
Auszug Situation Variante Eschenbach Ost optimiert 23
Gebiet Dréje, Situation Variante Eschenbach Ost optimiert 24
Gebiet Rothli: Situation Variante Eschenbach Ost optimiert 25
Gebiet Rothli: Ldngenprofil Variante Eschenbach Ost optimiert 25

Ubersicht Tunnelstrecke, Variante Eschenbach Ost optimiert (L=1'200 m) 27
Langenprofil Tunnelstrecke, Variante Eschenbach Ost optimiert (L=1200 m), 10-
fach Gberhoht 27
Investitionskosten in Mio. CHF (ohne MWST, zu Preisen des Jahres 2019) 31
Verdnderung der Fahrzeugkilometer (in Mio. Fzkm pro Jahr) bzw.

Fahrzeugkilometer im Referenzfall 32
Reisezeitgewinne in Fahrzeugstunden pro Jahr bzw. Reisezeiten im Referenzfall
33
Ergebnisse der NWA 2018 und 2040 34
Gewichtete Nutzenpunkte 2018 und 2040 35
Ergebnisse der KWA 2018 und 2040 36
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis 2018 und 2040 36
Ergebnisse der KNA 2018 und 2040 38
Annuitdten 2018 und 2040 38
Zusammenfassung der Hauptergebnisse der Bewertung 39
Nutzenpunkte fir nicht in der KNA enthaltene Indikatoren 2018 und 2040 40
Variante Oberhofen West optimiert 42
Variante Null+ optimiert 44
Ergebnisse der NWA nach Nachhaltigkeitsbereichen 2018 und 2040 55
Ergebnisse der NWA nach sechs Indikatorengruppen 57
Sensitivitdtsanalyse NWA ohne Maximum (d.h. mit mehr als 15 Punkten) 60
Sensitivitatsanalyse ohne Maximum (d.h. mit mehr als 15 Punkten) 61
Zeitliche Entwicklung des Nettonutzens der Variante Eschenbach Ost optimiert
2040 62
Sensitivitatsanalysen flr die Kosten-Nutzen-Analyse 63

52/96



Tabellenverzeichnis

Tabelle 1 Zusammenstellung Machbarkeitsbeurteilung der Variante Eschenbach Ost
optimiert 6
Tabelle 2 Zusammenstellung Machbarkeitsbeurteilung je Kriterium fur Variante
Eschenbach Ost optimiert 28
Tabelle 3 Zusammenstellung Machbarkeitsbeurteilung je Kriterium fur Variante
Eschenbach Ost optimiert 28
Tabelle 4 Zusammenstellung Machbarkeitsbeurteilung der Variante Eschenbach Ost
optimiert 29

K16 Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil 53/96



Abkiirzungsverzeichnis

AFS
ASP
Al4
BAFU
BehiG
BGK
DTV
DWV
FlaMa
FFF

Fz
Fz/d
Fz/h
GVK
ha
HVS
HVZ
IVS
K16/K55/K65
KbS
KDV
KNA
KVM-LU
KWA
LSA
NHG
NISTRA
NKV
NWA
MBS
MIV
MSP
Oku
OkiuMA
oV
PBG
RPV
UVvP
vif
VM
VSS
WaG
WKV
WL
ZMB

Archaologische Fundstellen
Abendspitzenstunde

Nationalstrasse A14

Bundesamt fir Umwelt
Behindertengleichstellungsgesetz

Betriebs- und Gestaltungskonzept
Durchschnittlicher Tagesverkehr
Durchschnittlicher Werktagsverkehr
Flankierende Massnahmen
Fruchtfolgeflachen

Fahrzeug

Fahrzeuge pro Tag

Fahrzeuge pro Stunde
Gesamtverkehrskonzept

Hektare

Hauptverkehrsstrasse

Hauptverkehrszeit

Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz
Kantonsstrasse 16/55/65

Kataster belasteter Standorte (Altlasten)
Kantonales Denkmalverzeichnis
Kosten-Nutzen-Analyse

Kantonales Verkehrsmodell (Kanton Luzern)
Kostenwirksamkeitsanalyse
Lichtsignalanlage

Bundesgesetz tiber den Natur- und Heimatschutz
Nachhaltigkeits-Indikatoren fir Strasseninfrastrukturprojekte
Nutzen-Kosten-Verhaltnis

Nutzwertanalyse

Machbarkeitsstudie

Motorisierter Individualverkehr
Morgenspitzenstunde

Variante Ost kurz Uberdeckt

Variante Ost kurz Uberdeckt Mettlen-Acher
Offentlicher Verkehr

Planungs- und Baugesetz
Raumplanungsverordnung
Umweltvertraglichkeitspriifung

Verkehr und Infrastruktur (Kanton Luzern)
Verkehrsmodell

Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute
Bundesgesetz iber den Wald
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis
Variantenfamilie West lang
Zweckmassigkeitsbeurteilung

K16 Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil 54 /96



Anhang

Bewertung Umfahrung Eschenbach Ost optimiert

Der Anhang A enthélt die detaillierten Bewertungsergebnisse zur Variante Eschenbach Ost opti-
miert und ist wie folgt aufgebaut:

= Im Kapitel A.1 werden die Ergebnisse der NWA prasentiert:

o Ergénzend werden die Ergebnisse nach Nachhaltigkeitsbereichen (Kapitel A.1.1) bzw.
nach sechs Indikatorengruppen (Kapitel A.1.2) abgebildet.

o Die Ergebnisse der einzelnen Indikatoren werden in Kapitel A.1.3 erldutert.

o Kapitel A.1.4 widmet sich dem Ergebnis der Sensitivitatsanalysen.

= Im Kapitel A.2 werden ergdnzende Ergebnisse zur KWA dargestellt:
o Bei der KWA beschranken wir uns auf die Erlduterung der Sensitivitatsanalysen.
= Im Kapitel A.3 folgen schliesslich erganzende Erlauterungen zur KNA:

o Die Ergebnisse der einzelnen Indikatoren werden in Kapitel A.3.1 erklart.
o In Kapitel A.3.2 wird die Entwicklung des Nettonutzens Uber die Zeit abgebildet.
o In Kapitel A.3.3 folgen die Ergebnisse der Sensitivitdtsanalysen.

Die detaillierten Indikatorenblatter der NWA/KWA folgen im Anhang B.
A.1 Detailergebnisse zur NWA
A.1.1 Ergebnisse nach Nachhaltigkeitsbereichen

Werden die Ergebnisse der einzelnen Indikatoren mit den entsprechenden Gewichtungen auf die
Ebene der Nachhaltigkeitsbereiche aggregiert, zeigt sich Folgendes (vgl. die folgende Abbildung):

= Die Variante Eschenbach Ost optimiert fihrt vor allem im Bereich Gesellschaft zu deutlichen
Verbesserungen (bei kantonaler bzw. kommunaler Gewichtung 1.9 bzw. 2.1 Punkte) gegen-
Uber dem Referenzzustand.

= Auch im Umweltbereich zeigen sich Verbesserungen (0.4 bis 0.7 Punkte), was vor allem auf
die Abnahme des Larms und der Klimabelastung zuriickzufiihren ist.

Kantonale Gewichtung Kommunale Gewichtung
25 25
2.0 2.0
1.5 1.5
1.0 1.0

0.5 . 0.5
0.0 . 0.0 .

Gesellschaft Wirtschaft Umwelt Gesellschaft Wirtschaft Umwelt

m2018 2040 m2018 2040

Abbildung 37 Ergebnisse der NWA nach Nachhaltigkeitsbereichen 2018 und 2040
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= Im Wirtschaftsbereich sind die Auswirkungen demgegeniiber negativ (-0.4 bei kantonaler
bzw. -0.04 Punkte bei kommunaler Gewichtung), was vor allem auf die hohen Investitions-
kosten (W1) und die fehlende Etappierbarkeit (W8) zurlickzufiihren ist, wobei die Investiti-
onskosten aus kommunaler Sicht deutlich weniger stark gewichtet werden.

A.1.2 Alternative Ergebnisdarstellung der NWA

Die Ergebnisse der Nutzwertanalyse lassen sich nicht nur nach den drei Nachhaltigkeitsbereichen
Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt darstellen, sondern kénnen auch nach den 6 nachstehenden
Zielbereichen zusammengefasst werden (vgl. Abbildung 38). Die nachstehende Liste zeigt die Zu-
ordnung der 21 Indikatoren der NWA nach diesen Zielbereichen:

= Verkehrsqualitat (26.8% bzw. 31.3% gemass kantonaler bzw. kommunaler Gewichtung)

W2: Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren
W3: Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten
W4: Starkung 6V: Zuverlassigkeit erhéhen

WS5: Starkung 6V: Reisezeiten minimieren

G1: Attraktivitat Fussgangerverkehr steigern

G2: Attraktivitat Veloverkehr steigern

= Sicherheit (4.5% bzw. 5.8%)

O O O O O O

o G3: Verkehrssicherheit erhohen
= Siedlungsentwicklung (21.3% bzw. 17.6%)

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

G6: Naherholungsgebiete erhalten

We: Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen

= Umwelt (33.4% bzw. 35.7%)

O O O O

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

O O O O O O

= Realisierung und Kohéarenz (6.6% bzw. 5.8%)

o WT7: Bautechnische Risiken minimieren
o WS8: Realisierungshorizont / Etappierbarkeit
o G7: Ubereinstimmung mit (ibergeordneter Planung erreichen

= Direkte Kosten (7.4% bzw. 3.8%)

o W1: Gesamtkosten minimieren

In der folgenden Abbildung werden die Ergebnisse fiir 2040 und 2018 flr die kantonale und kom-
munale Gewichtung abgebildet. Es zeigt sich, dass der Hauptbeitrag zum positiven Gesamtergeb-
nis bei den Nutzenpunkten vor allem aus der verbesserten Verkehrsqualitat (1.3 bis 1.5 Punkte)
stammt. Positive - wenn auch deutliche kleinere Beitrédge — leisten die Zielbereiche Umwelt, Si-
cherheit und Siedlungsentwicklung. Die negativen Nutzenpunkte fokussieren sich vor allem auf
die direkten Kosten und in kleinem Umfang auch auf den Zielbereich Realisierung und Kohéarenz.
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Nutzenpunkte -10 -05 00 05 10 15 20 25 3.0
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Realisierung
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Direkte Kosten

Total
m 2018 kantonale Gewichtung 2040 kantonale Gewichtung
2018 kommunale Gewichtung 2018 kommunale Gewichtung

Abbildung 38 Ergebnisse der NWA nach sechs Indikatorengruppen

A.1.3 Erlauterungen zu den einzelnen Indikatoren

Im Folgenden werden die Ergebnisse fiir die einzelnen Indikatoren fiir die Variante Eschenbach
Ost optimiert (vgl. Abbildung 27) erlautert (fir die Indikatorenblatter der NWA verweisen wird auf
den Anhang B):

= G1 Attraktivitat Fussgangerverkehr steigern: Die Variante Umfahrung Eschenbach Ost opti-
miert erlaubt durch die deutliche Verkehrsabnahme auf der Seetalstrasse eine Redimensio-
nierung der MIV-Infrastruktur. Dadurch kann der vorhandene Platz fiir den Fussgéngerver-
kehr genutzt werden (Verdanderung +2). Auf den Achsen Rothenburgstrasse und
Luzernstrasse sind nur geringfligige Verbesserungen moglich (Veranderung je +1). Auf der
Luzernstrasse nimmt der DTV zwar deutlich ab, doch lasst der enge Strassenraum keine
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grosseren Verbesserungen fiir den Fussverkehr zu. Als gewichtete Summe ergeben sich so-
mit 6.25 Punkte.

= G2 Attraktivitat Veloverkehr steigern: Im Ist-Zustand bestehen im Ausserortsbereich mehr-
heitlich separate Veloverkehrsfiihrungen auf den Trottoirs. Im Innerortsbereich verkehren
die Velofahrenden teilweise im Mischverkehr.
Im Ausserortsbereich werden die separaten Bereiche in der Variante Eschenbach Ost opti-
miert beibehalten, normgemass ausgebaut und durchgehend ausgestaltet (Verbesserung
+0.5). Die Ausserortsbereiche sind nur kurz und der Abschnitt Hondlen-Oberhofen bleibt im
Ist-Zustand. Im Innerortsbereich verbleibt der Abschnitt Luzernstrasse zwischen Rothli und
Kloster aus Platzgriinden im Mischverkehr, wobei innerorts die Einfliihrung von Tempo 30
und die Verbesserung der Abbiegesituationen auch dem Veloverkehr zugutekommt (Ver-
besserung +1). Nebst der Infrastruktur fliesst auch die Reduktion des DTV auf der Orts-
durchfahrt Eschenbach in die Bewertung ein, da dies ebenfalls einen Einfluss auf die Attrakti-
vitdt hat. Die hier bewertete Variante flihrt zu einer Reduktion von 52% im DTV durch
Eschenbach (+0.5 - vgl. G4). Hochgerechnet mit dem Faktor 5 ergeben sich somit gesamt-
haft 10 Punkte.

= G3 Verkehrssicherheit erhhen: Der heute unfalltrachtigste Abschnitt Kloster / Luzern-
strasse kann entlastet und entschéarft werden. Auch die Einfiihrung von Tempo 30 wird die
Sicherheit erhdhen. Es existiert im Perimeter aktuell kein Unfallschwerpunkt, daher wird die
hdchste Bewertung (grosse Verbesserung) nicht erreicht. Die neuen Knoten sind normge-
mass projektiert und es sind keine erhéhten Unfallrisiken absehbar. Insgesamt wird eine
mittlere Verbesserung der Verkehrssicherheit erreicht (10 Punkte).

= G4 Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit: Durch die optimierte
Ostumfahrung kénnen vor allem die Seetalstrasse (-73% 2018 und 2040) und die Luzern-
strasse (ca. -58%) stark entlastet werden, wahrend die Rothenburgstrasse nur leicht entlastet
wird (ca. -15%). Zudem kann durch die deutliche Abnahme der Verkehrsmenge der Inner-
ortsbereich von Eschenbach aufgewertet werden (potenzieller Landgewinn von 1'500 m? = 2
Punkte). Gesamthaft erreicht Ost optimiert 8.9 Punkte.

= G5 Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen: Die Variante Eschenbach Ost opti-
miert weist nur einen bescheidenen Einfluss auf die lokalen Landschafts- und Ortsbilder auf,
u.a. weil die Beeintrachtigung der Landschaft durch die lange Uberdeckung minimiert wird.
Die Eingriffe fallen kleinrdumig aus und kommen in nicht besonders schutzwiirdigen Berei-
chen zu liegen, v.a. in der Nahe von bereits bebauten Flachen, so dass -0.5 Punkte vergeben
werden.

= G6 Naherholungsgebiete erhalten: Es gilt die Riickbauten den neu entstehenden Beein-
trachtigungen gegenuberzustellen. Die direkten Beeintrachtigungen von Naherholungsge-
bieten kdnnen verhindert werden, dies wurde bereits bei der Trassierung bertiicksichtigt. Es
gilt jedoch auch die Zugédnge zu den Naherholungsgebieten und die Stérungen der Naher-
holungsgebiete durch die neuen Strassen zu beurteilen. Die Variante flgt sich in Eschen-
bach dezent in die Landschaft ein und wahrt den Naherholungseffekt (keine relevante Ver-
anderung, 0 Punkte).

= G7 Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen: Untersucht wurde die Uber-
einstimmung mit dem kantonalen Richtplan, der kantonalen Mobilitatsstrategie, dem Sied-
lungsleitbild von Eschenbach sowie dem Gesamtverkehrskonzept Seetal. Eine Umfahrung ist
im kantonalen Richtplan, im Siedlungsleitbild Eschenbach und im Gesamtverkehrskonzept
Seetal enthalten, stimmt aber nicht mit den Zielen der kantonalen Mobilitatsstrategie (Ver-
kehr vermeiden und verlagern) Gberein. Insgesamt resultieren fiir Ost optimiert 7.5 Punkte.

= W1 Gesamtkosten minimieren: Es werden die gesamten Kosten in Annuitaten (=durch-
schnittliche jahrliche Kosten im Betrachtungszeitraum 2040 - 2079) betrachtet und zusam-
mengezahlt. Berlicksichtigt werden also die Bau- und Landkosten, die Ersatzinvestitionen so-
wie die Betriebs- und Unterhaltskosten der Strassen. Gesamthaft belaufen sich die Kosten
von Ost optimiert auf 11.4 Mio. CHF pro Jahr, was in der NWA mit -8.5 Punkten bewertet
wird.

K16 Umfahrung Eschenbach und Knoten Oberhofen, Inwil 58 /96



= W2 Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren: Eschenbach Ost opti-
miert hat zwei Auswirkungen auf die Reisezeiten: Die Nord-Siid-Verbindung wird erstens
durch die Umfahrung schneller, zweitens verlangsamt die neue Tempo 30 km/h-Zone in
Eschenbach den Verkehr, und zwar einerseits den Quell-Ziel-Verkehr von / nach Eschenbach
wie auch den Ost-West-Verkehr, was zu einer Verlagerung des Verkehrs auf die Autobahn
fuhrt. 2018 sind die negativen Effekte etwas grdsser (-1.5 Punkte), 2040 hingegen sind die
positiven Effekte marginal grosser (+0.02 Punkte), weil im Referenzfall der Stau in Eschen-
bach zunimmt, was mit der Umfahrung reduziert bzw. vermieden wird.

= W3 Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten: Durch die Umfah-
rung Ost optimiert kdnnen vor allem die Seetalstrasse (je ca. -80% 2018 bzw. 2040) und die
Luzernstrasse (bei der Bahnunterfiihrung ca. -60%) entlastet werden. Auch die Rothen-
burgstrasse wird etwas entlastet (ca. -10%). Stdlich des Knotens Rothli steigt die Belastung
der Luzern- und Inwilstrasse als Zubringer zur neuen Umfahrung jedoch leicht (je ca. +10%).
Gesamthaft kdnnen damit ca. 7 Punkte erzielt werden.

= W4 Starkung 6V: Zuverlassigkeit erhohen: Die Zuverlassigkeit des 6V wird im Referenzfall
fur den Busverkehr durch Verkehrsiiberlastungen und Wartezeiten an Knoten reduziert. In
der untersuchten Variante Eschenbach Ost optimiert kann die Zuverlassigkeit durch Busbe-
vorzugung an LSA und Entlastung Uberlasteter Knoten verbessert werden. Zudem kann mit
der Umfahrung die Stauproblematik auf der Luzernstrasse deutlich reduziert werden, so
dass die Variante 3.5 Punkte erhalt.

= W5 Starkung 6V: Reisezeiten minimieren: Durch die Umfahrung Ost optimiert nimmt der
Stau im Ortszentrum von Eschenbach ab, wovon auch die dort verkehrenden Busse profitie-
ren kdnnen. Der Nutzen ist jedoch sehr gering (weniger als 0.05 Punkte).

= W6 Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen: Da es in Eschenbach
keine Entwicklungsschwerpunkte gibt, wird dieser Indikator mit O Punkten bewertet.

= W7 Bautechnische Risiken minimieren: Die Variante weist grossere Bauwerke auf und ist
damit in Bezug auf die bautechnische Machbarkeit anspruchsvoll. Die Variante verflgt Giber
einen Tagbautunnel mit Uberschaubaren Risiken und erkannten Herausforderungen (z.B.
Grundwassersituation im Bereich Drdje) (-5 Punkte).

= W8 Realisierungshorizont / Etappierbarkeit: Die Variante weist grossere Bauwerke aus-
serhalb des Siedlungsgebiets mit Landerwerb auf. Es sind keine zweckmassigen Mdglichkei-
ten fiir eine Etappierung vorhanden. Der Realisierungshorizont ist lang. Somit werden -15
Punkte vergeben.

= U1 Larmbelastung reduzieren: Fiir die Temporeduktion auf 30 km/h im Zentrum Eschen-
bach kénnen bereits 4.8 Punkte flr die Larmreduktion vergeben werden. Knapp 9 weitere
Punkte kommen dazu, insbesondere aufgrund der Entlastungen auf der Seetalstrasse, der
Gerligenstrasse, der Luzernstrasse, der Rothenburgstrasse und der Ballwilerstrasse in Inwil.
So erreicht Ost optimiert 13.4 Punkte mit Verkehrsnachfrage 2018 bzw. 13.7 Punkte mit Ver-
kehrsnachfrage 2040.

= U2 Luft- und Klimabelastung reduzieren: Die Emissionsfaktoren fiir Klimaschadstoffe sind
innerorts am hochsten, ausserorts am tiefsten und liegen fiir Autobahnen dazwischen. Durch
die optimierte Ostumfahrung ergibt sich eine Verlagerung von innerorts auf ausserorts und
Autobahn (2040 nur geringfiigig auf Autobahn). Dadurch sinken die Emissionen der Klima-
gase im Jahr 2040 mit Verkehrsnachfrage 2018 um 56 Tonnen CO,, was mit 2.8 Punkten be-
wertet wird. Mit Verkehrsnachfrage 2040 sinken aufgrund der starkeren Abnahme innerorts
und der gesamthaften Abnahme der Fahrzeugkilometer die Emissionen um 122 Tonnen CO;
(6.1 Punkte).

= U3 Eingriffe Natur und Landschaft minimieren: Die Variante Eschenbach Ost optimiert tan-
giert schiitzenswerte Lebensraume im kleinen Ausmass (Luftbildanalyse), jedoch keine Na-
turschutzobjekte regionaler oder nationaler Bedeutung. Bei den betroffenen Lebensraumen
handelt es sich beispielsweise um kleinen Geholzstrukturen und extensive Wiesen. Die Kom-
paktheit des Eingriffes bedeutet, dass die 6kologische Infrastruktur nur minimal beeintrach-
tigt wird (-2 Punkte).
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= U4 Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren: Die Variante
Eschenbach Ost optimiert tangiert den Gewasserschutzbereich A, sowie mehrere Oberfla-
chengewasser. Die Eingriffe in Oberflachengewasser kdnnen grosstenteils durch potenzielle
Revitalisierungen kompensiert werden. Die Variante Ubt voraussichtlich keinen grossen Ein-
fluss auf das Grundwasser aus. Gesamthaft werden somit -1.3 Punkte vergeben.

= U5 Flachenbeanspruchung minimieren: Die Variante Eschenbach Ost optimiert beansprucht
insgesamt 1.20 ha unversiegelter Flache. Durch den Riickbau von ca. 0.57 ha befestigter Fla-
che kann den Gesamtflachenverbrauch zu 48% kompensiert werden, so dass -2.4 Punkte re-
sultieren. Es ist allerdings wichtig zu bemerken, dass die aktuelle Flachenbilanz mit grossen
Unsicherheiten behaftet ist (vgl. Methodikbericht [2]).

= U6 Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten: Die Variante Eschen-
bach Ost optimiert zerschneidet wenige landwirtschaftlichen Nutzflachen und erschwert so-
mit deren Bewirtschaftung. Die negativen Auswirkungen kénnen kaum durch Zusammenle-
gungen (Rickbau) kompensiert werden. Insgesamt werden -3.1 Punkte vergeben. Es ist
noch zu prifen, ob die negativen Auswirkungen durch mogliche Meliorationen abgemildert
werden kdnnen.

A.1.4 Ergebnisse der Sensitivitatsanalysen

Wie in Kapitel 3.3.1 erlautert sind die einzelnen NWA-Indikatoren auf maximal 15 Punkte (bzw.
minimal -15 Punkte) beschrankt. In der Sensitivitatsbetrachtung wird diese Restriktion aufgeho-
ben. Dadurch erhdhen sich die Indikatoren W3, G4 und U1. Diese hdngen alle von der Verkehrs-
belastung ab und mit der Restriktion auf 15 Punkte konnte bisher insbesondere die starken Re-
duktionen in Eschenbach nicht im vollen Ausmass abgebildet werden (vgl. Indikatorenblatter in
Anhang B). Durch die Offnung der Punkteskala steigt das Ergebnis von Ost optimiert um ca. 0.5
Punkte. Die Endergebnisse sind in der folgenden Abbildung ausgewiesen:

Kantonale Gewichtung Kommunale Gewichtung
gewichtete Nutzenpunkte 2018 2040 2018 2040
Maximal 15 Punkte (Basisszenario) 1.97 218 247 2.62
Kein Maximum (mehr als 15 Punkte) 2.41 2.66 2.98 3.17
Differenz 0.44 0.47 0.51 0.55

Abbildung 39 Sensitivitédtsanalyse NWA ohne Maximum (d.h. mit mehr als 15 Punkten)

Im bisherigen Bericht [2] wurden als weitere Sensitivitdtsanalysen auch Kippgewichtungen be-
rechnet Dabei wird untersucht, wie stark das Gewicht der drei Nachhaltigkeitsbereiche Gesell-
schaft, Wirtschaft, Umwelt verdndert werden muss, bis sich die Rangliste der Varianten verschiebt.
Da hier nur eine Variante untersucht wird, ertibrigen sich solche Analysen.

A.2 Detailergebnisse zur KWA

Auf eine Erlduterung der einzelnen Indikatoren kann hier verzichtet werden. Diese wurden bereits
in Kapitel A.1.3 beschrieben.

Ergebnisse der Sensitivitdtsanalysen

Auch bei der KWA wird untersucht, wie sich das Ergebnis verdandert, wenn bei den einzelnen Indi-
katoren mehr als 15 Punkte zugelassen werden. Wie bei der NWA erhéhen sich dadurch die Indi-
katoren W3, G4 und U1. Dadurch steigt das Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis von Ost optimiert
um 0.4 bis 0.5 Punkte (vgl. folgende Abbildung).
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Kantonale Gewichtung Kommunale Gewichtung
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis 2018 2040 2018 2040
Maximal 15 Punkte (Basisszenario) 2.29 2.48 2.46 2.59
Kein Maximum (mehr als 15 Punkte) 2.68 2.90 2.91 3.08
Differenz 0.39 0.42 0.45 0.49

Abbildung 40 Sensitivitédtsanalyse ohne Maximum (d.h. mit mehr als 15 Punkten)

A.3 Detailergebnisse zur KNA

A.3.1 Erlauterungen zu den einzelnen Indikatoren

Im Folgenden werden die Ergebnisse zu den einzelnen Indikatoren erlautert (vgl. Abbildung 31):

DK1 Baukosten: Die Baukosten basieren auf den in Kapitel 3.3.3 vorgestellten Investitions-
kosten und werden im EBeN-Tool in Annuitaten umgerechnet. Fur die Variante Eschenbach
Ost optimiert wird eine Annuitat von 9.5 Mio. CHF pro Jahr berechnet.

DK2 Ersatzinvestitionen: Die Ersatzinvestitionen leiten sich aus den Baukosten ab, wobei
nach Ablauf der Lebensdauer der einzelnen Baubestandteile (vgl. Abbildung 24) Ersatzinves-
titionen fallig werden. Die Ersatzinvestitionen betragen 13% der Baukosten und belaufen
sich auf 1.3 Mio. CHF pro Jahr.

DK3 Landkosten: Die Landkosten sind mit 0.1 Mio. CHF pro Jahr in der Variante Eschenbach
Ost optimiert gering.

DK4 Betriebs- und Unterhaltskosten: Bei den Betriebs- und Unterhaltskosten der Strassen
sind vor allem die Tunnellangen relevant, da Tunnels mit besonderes hohen Betriebskosten
verbunden sind. Bei Ost optimiert fallen fiir Betrieb und Unterhalt jahrliche Kosten von 0.5
Mio. CHF an.

VQ1 Reisezeit Stammverkehr: Die Reisezeitgewinne im MIV wurden bereits ausfihrlich in
Kapitel 3.3.3 erldutert. Mit dem EBeN-Tool wurden die Zeitgewinne in Form von Fahrzeug-
stunden in Annuitdten umgerechnet.” Mit Verkehrsnachfrage 2018 fallen Zeitverluste von
knapp 0.9 Mio. CHF pro Jahr an, was insbesondere auf die Tempo 30 km/h-Zone im Ortsze-
ntrum Eschenbach zurtickzufiihren ist. Mit der hoheren Verkehrsnachfrage 2040 spielt die
Staureduktion in Spitzenzeiten eine grossere Rolle, so dass insgesamt ein knapp positives
Resultat resultiert (+0.02 Mio. CHF pro Jahr).

VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge: Die Betriebskosten der Fahrzeuge setzen sich aus fahrleis-
tungsabhéngigen und fahrzeitabhéngigen Kosten zusammen.? Mit Verkehrsnachfrage 2018
verandern sich die fahrleistungsabhangigen Kosten praktisch nicht, mit Nachfrage 2040
nehmen die Fahrleistungen insgesamt leicht ab, so dass eine Einsparung von 0.1 Mio. CHF
pro Jahr moglich wird. Die fahrzeitabhangigen Kosten der Chauffeure belaufen sich auf ca.
10% des Ergebnisses von VQT1, so dass mit Nachfrage 2018 ein Verlust von 0.1 Mio. CHF pro
Jahr zu verzeichnen ist, mit Nachfrage 2040 sich die Zeitkosten aber kaum verandern. Insge-
samt nimmt der Indikator mit Nachfrage 2018 leicht ab bzw. mit Nachfrage 2040 leicht zu
(je um 0.1 Mio. CHF pro Jahr).

VQ4 Auswirkungen auf den 6V: Da in der Variante Eschenbach Ost optimiert das 6V-Ange-
bot nicht verandert wird, kdnnen hier auch keine Auswirkungen (wie z.B. Reisezeit-

' Dabei werden dieselben Zeitkostensatze verwendet wie in den bisherigen Bewertungen zur Umfahrung

Eschenbach, d.h. 42.07 CHF / h im MIV bzw. 24.34 CHF / h im 6V (beides zu Werten 2040 und Preisen
2019).

2 Die fahrzeitabhangigen Kosten ergeben sich aus den Reisezeiten von Chauffeuren von Lieferwagen und

schweren Nutzfahrzeugen. Diese Chauffeurkosten werden als Fahrzeugbetriebskosten behandelt.
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ersparnisse bei Taktverdichtungen, hdhere Billetteinnahmen, veranderte Betriebskosten
usw.) quantifiziert werden.3

= SI1 Unfalle, Verkehrssicherheit: Die Unfallkosten nehmen um 1.0 bis 1.5 Mio. CHF pro Jahr
ab (Verkehrsnachfrage 2018 bzw. 2040). Durch die Umfahrung verschieben sich die Unfalle
weg von Innerortsstrassen hin zu Ausserortsstrassen, wo die Unfallkosten pro Fzkm nur etwa
halb so hoch sind.

= SI3 Polizeiliche Verkehrsregelung: Die Verlagerung von Innerorts- auf Ausserortsstrassen
fihrt auch zu einer Abnahme der Kosten der polizeilichen Verkehrsregelung um 0.1 bis 0.2
Mio. CHF (Nachfrage 2018 bzw. 2040).

= UW1 Luft- und Larmbelastung: Durch die Verlagerung aus dem Ortszentrum und in den
Tunnel nimmt die Larmbelastung um 0.2 bis 0.4 Mio. CHF pro Jahr ab (Nachfrage 2018 bzw.
2040). Bei der Luftbelastung gibt es zwei gegenldufige Effekte: Durch den Bau werden Luft-
belastungskosten von 1.4 Mio. CHF pro Jahr ausgeldst. Nach Er6ffnung der Umfahrung sin-
ken die Emissionen in der Betriebsphase jedoch um 0.5 bis 0.9 Mio. CHF pro Jahr (Nachfrage
2018 bzw. 2040). Gesamthaft steigen die Kosten der Luftbelastung damit um 0.8 bzw. 0.4
Mio. CHF pro Jahr. Diese Kosten der Luftbelastung kdnnen mit Nachfrage 2018 durch die
positiven Larmeffekte nicht aufgewogen werden, so dass gesamthaft -0.6 Mio. CHF pro Jahr
resultieren, mit Nachfrage 2040 hingegen heben sich positive und negative Effekte beinahe
auf (-0.1 Mio. CHF).

= UWS3 Flachenbeanspruchung: Die Kosten des Flachenverbrauchs durch Bodenversiegelung
sind gering und betragen 0.01 Mio. CHF pro Jahr.

= UW4 Klimabelastung: Die Veranderung der Klimakosten ist gering und betragt 0.01 bis 0.03
Mio. CHF pro Jahr (fur weitere Erlauterungen siehe Indikator U2 in Kapitel A.1.3).4

A.3.2 Entwicklung des Nettonutzens iiber die Zeit

Bisher wurden mit den Annuitaten durchschnittliche Werte Giber den Betrachtungszeitraum erlau-
tert. Im Folgenden soll die zeitliche Entwicklung dargestellt werden. Wie die Abbildung 41 fir
die Variante Eschenbach Ost optimiert (mit Nachfrage 2040) zeigt, fallen zuerst die relativ hohen
Investitionskosten von bis zu 64 Mio. CHF pro Jahr an. Im Jahr 2041 ergibt sich ein etwas grosserer
Nutzen aus dem Landgewinn durch den Rickbau von einzelnen Strassenabschnitten. Danach
steigt der Nutzen langsam an (positive und negative Trends bei den einzelnen Indikatoren heben
sich beinahe auf). Gut erkennbar sind jedoch die negativen Ausschlage, welche durch Ersatzinves-
titionen (2054 — 2060, 2059 — 2065 und 2074 — 2079) verursacht werden.
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Abbildung 41 Zeitliche Entwicklung des Nettonutzens der Variante Eschenbach Ost optimiert 2040

3 Die geringen Zeitgewinne im &V durch Staureduktion von 0.01 bis 0.02 Mio. CHF pro Jahr sind in VQ1
enthalten.

4 In den Berechnungen wird gemass EBeN 2015 ein Kostensatz von 121.50 CHF pro Tonne CO, verwendet,
der mit 3% pro Jahr zunimmt und deshalb 2040 bereits 258 CHF betragt.
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Mit Nachfrage 2018 sieht die Abbildung sehr ahnlich aus, die positiven Nutzen werden jedoch so
gering, dass sie in der Abbildung nicht mehr erkennbar sind. Zudem nehmen die Nutzen tber die
Zeit ab und erreichen ab 2073 negative Werte.

A.3.3 Ergebnisse der Sensitivitatsanalysen

Eine KNA beruht auf diversen Annahmen, die teilweise unsicher sind. Deshalb werden diese im
Rahmen von Sensitivitatsanalysen gedndert, um zu sehen, ob sich das Ergebnis dadurch entschei-
dend verédndert. In EBeN sind standardmassig 16 verschiedene Sensitivitatsanalysen implemen-
tiert:

Diskontsatz (3% statt 2%)

Reallohnwachstum (1.5% und 0% statt 0.75%)

Verkehrswachstum (2% und 0% statt 1% bei Abstiitzung auf Prognose 2040, bei Ergebnissen
mit Nachfrage 2018 wird auf eine Sensitivitat mit dem Verkehrswachstum verzichtet)
Baukosten hoch und tief (entsprechend der Genauigkeit der Kostenschatzung von +30%)
Zeitwert hoch und tief (entsprechend der Genauigkeit der Zeitkostensatze: Personenverkehr
+25%, Guterverkehr £20%)

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

Verkehrliche Effekte grésser oder kleiner entsprechend der Genauigkeit des Verkehrsmo-
dells von +20%

VOSL (value of statistical life +50%)

Klimakostensatz (+76% und -43%)

Die Ergebnisse fiir die Annuitaten werden in der folgenden Abbildung dargestellt und kénnen wie
folgt kommentiert werden:

Szenario Ost optimiert 2018 2040

Annuitaten in Mio. CHF pro Jahr

Basisszenario -11.89 -9.55
Diskontsatz hoch (3% statt 2%) -14.64 -12.34
Reallohnwachstum hoch (1.5% statt 0.75%) -11.90 -8.80
Reallohnwachstum tief (0% statt 0.75%) -11.87 -10.08
Verkehrswachstum hoch (2% statt 1%) n.a. -8.91
Verkehrswachstum tief (0% statt 1%) n.a. -10.05
Baukosten hoch -15.54 -13.20
Baukosten tief -8.24 -5.90
Zeitwert hoch -12.11 -9.54
Zeitwert tief -11.67 -9.55
Keine Abnahme Unfallkostenrate -10.10 -6.68
Verkehrliche Effekte 20% grosser -11.72 -8.91
Verkehrliche Effekte 20% kleiner -12.06 -10.18
VOSL hoch (10.5 statt 7.0 Mio. CHF) -11.84 -9.14
VOSL tief (3.5 statt 7.0 Mio. CHF) -11.94 -9.96
Klima-Kostensatz hoch (244 statt 139 CHF/t CO,) -11.88 -9.52
Klima-Kostensatz tief (79 statt 139 CHF/t CO,) -11.90 -9.56
Maximum der Sensitivitdtsanalysen -8.24 -5.90
Minimum der Sensitivitdtsanalysen -15.54 -13.20

Abbildung 42 Sensitivitdtsanalysen fiir die Kosten-Nutzen-Analyse

Die Variante Eschenbach Ost optimiert erreicht nie ein positives Ergebnis, d.h. die Kosten
sind immer grosser als die monetaren Nutzen (gilt fir Verkehrsaufkommen 2040 und 2018).
Beim Verkehrsaufkommen 2040 schwankt die Annuitat zwischen -5.9 und -13.2 Mio. CHF
pro Jahr, bei Verkehrsaufkommen 2018 zwischen -8.2 und -15.5 Mio. CHF pro Jahr. Dabei
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schneidet Ost optimiert mit einer hoheren Verkehrsnachfrage besser ab (Ergebnis mit Nach-
frage 2040 ist immer weniger negativ als Ergebnis mit Nachfrage 2018).
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Indikatorenblatter der NWA / KWA fiir die Umfahrung Eschenbach Ost optimiert

G1: Attraktivitat Infrastruktur Fussverkehr steigern

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

Eschenbach
Ost optimiert

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

Kloster-Rothli (Luzernstrasse) 1
Kloster-Waldhus (Rothenburgstrasse) 1
Kloster-Chlifeld (Seetalstrasse) 2

Betroffenheit Nutzenpunkte (Verdanderung * Betroffenheit)

Kloster-Rothli 2.5 2.5
Kloster-Waldhus 1.25 1.25
Kloster-Chlifeld 1.25 2.5

Nutzenpunkte Summe

Grundlagen fiir die Bewertung der Veranderung

Sehr starke Verschlechterungen fiir den Fussverkehr, z.B.: Aufhebung von Trottoirs, ersatzlose Aufhebung von
Fussgangerstreifen, Fussgangeruber- oder -unterfuhrungen

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

Leichte Verschlechterungen fur den Fussverkehr, z.B. leichte Verschmalerung von Trottoirs, leicht verminderte
Qualitat von Querungsmaoglichkeiten

0 Keine relevante Veranderung

Leichte Verbesserungen fiir den Fussverkehr, z.B. leichte Verbreiterung von Trottoirs, leicht erhdhte Qualitat
von Querungsmoglichkeiten

Starke Verbesserungen fir den Fussverkehr, z.B. starke Verbreiterung von Trottoirs, stark erhdhte Qualitat
von Querungsmoglichkeiten

Sehr starke Verbesserungen fur den Fussverkehr, z.B. Schaffung neuer und breiter Trottoirs, Schaffung neuer
und attraktiver Fusswegverbindungen, Schaffung flachiger Querungsméglichkeiten

-3

-2

Grundlagen fiir die Bewertung der Betroffenheit

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

Zusammenfassung fiir Bericht

Die Variante Umfahrung Eschenbach Ost optimiert erlaubt durch die deutliche Verkehrsabnahme auf der Seetalstrasse eine
Redimensionierung der MIV-Infrastruktur. Dadurch kann der vorhandene Platz fiir den Fussgangerverkehr genutzt werden
(Veranderung +2). Auf den Achsen Rothenburgstrasse und Luzernstrasse sind jedoch nur geringfligige Verbesserungen
(Veranderung je +1) moglich. Auf der Luzernstrasse nimmt der DTV zwar deutlich ab, doch lasst der enge Strassenraum
keine grésseren Verbesserungen flr den Fussverkehr zu. Als gewichtete Summe ergeben sich somit 6.25 Punkte.

Veranderung

Die Variante Umfahrung Eschenbach Ost optimiert erlaubt durch die deutliche Verkehrsabnahme auf der Seetalstrasse eine
Redimensionierung der MIV-Infrastruktur. Dadurch wird eine klare Verbesserung der Fussgangerinfrastruktur moglich
(Veranderung +2). Die anderen Eschenbacher Abschnitte verbleiben Kantonsstrassen und es verbleibt auch eine
Verkehrsmenge, welche keine deutliche Redimensionierung gegenuber heute erlaubt. Die Querungssituationen kdnnen
jedoch sicherer gestaltet werden (Mittelinseln). Auf der Luzernstrasse nimmt der DTV zwar deutlich ab, doch Iasst der enge
Strassenraum keine grosseren Verbesserungen fir den Fussverkehr zu.

Betroffenheit

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

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) weisen eine mittlere Bedeutung auf.
Die restlichen Abschnitte haben eine untergeordnete Bedeutung. Es werden also folgende Abschnitte mit den jeweiligen
Bedeutungen bewertet:

Kloster-Rothli (Luzernstrasse) in Eschenbach: 215 Punkte

Kloster-Waldhus (Rothenburgstrasse) in Eschenbach: 11.25 Punkt

Kloster-Chlifeld (Seetalstrasse) in Eschenbach: .25 Punkt

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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G2: Attraktivitat Infrastruktur Veloverkehr steigern

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

Eschenbach Ost

optimiert
Gesamteffekt (-3 bis +3)| 2 |
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte I 10 I

Grundlagen fiir die Bewertung des Gesamteffektes

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

-3 Strassenquerschnitts bei gleichem MIV-Aufkommen

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

-1 Leichte Verschlechterungen fir den Veloverkehr, z.B. Verschmalerung Velostreifen

0 Keine relevante Veranderung

1 Leichte Verbesserungen fiir den Veloverkehr, z.B. Schaffung von Velostreifen, Schaffung von Einspurstreifen
zum Linksabbiegen

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

3 Sehr starke Verbesserungen fir den Veloverkehr, z.B. Schaffung von breiten, von der Fahrbahn abgetrennten
Velowegen

Bonuspunkte fiir die Reduktion des MIV im Zentrum Eschenbach

+0.5 minus 30% bis minus 60%
+1 mehr als minus 60%
Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

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

Im Ausserortsbereich werden die separaten Bereiche in der Variante Eschenbach Ost optimiert beibehalten, normgemass
ausgebaut und durchgehend ausgestaltet (Verbesserung +0.5). Die Ausserortsbereiche sind nur kurz und der Abschnitt
Hondlen-Oberhofen bleibt im Ist-Zustand.

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

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. Die hier bewertete Variante fiihrt zu einer Reduktion von 52% im DTV durch
Eschenbach (+0.5 - vgl. G4).

Hochgerechnet mit dem Faktor 5 ergeben sich somit gesamthaft 10 Punkte.
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Gesamteffekt 2
Tempo 30 innerorts

Verbesserung der Abbiegesituationen Luzernstrasse (Mittelbereiche), normgemasse Velostreifen beidseitig auf der
Rothenburgstrasse, allgemeine Verbesserung der Breiten in den Anschliissen Richtung ausserorts, verbesserte
Durchgangigkeit.

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. Die hier bewertete Variante verfiigt liber eine Reduktion von 52% des DTV in
Eschenbach (+0.5 - vgl. G4).

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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G3: Verkehrssicherheit erhohen

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

Eschenbach Ost

optimiert
Gesamteffekt (0 bis +3)‘ 2 ‘
Abziige fiir kritische Bereiche (0 bis '5)‘ 0 ‘
Gesamteffekt (verwendet) 2
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte I 10 I

Grundlagen fiir die Bewertung des Gesamteffektes

0 keine relevante Veranderung

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

Mittlere Verbesserung der Verkehrssicherheit (z.B. Sanierung bzw. Entlastung eines Abschnitts, mit mehreren ahnlichen
Unfallen, die auf ein Infrastrukturdefizit hinweisen)

1

2

3 Grosse Verbesserung der Verkehrssicherheit (z.B. Sanierung bzw. Entlastung eines Unfallschwerpunktes)

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

Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Der heute unfalltrachtigste Abschnitt Kloster / Luzernstrasse kann entlastet und entscharft werden. Auch die Einfihrung von Tempo 30
wird die Sicherheit erhéhen. Es existiert im Perimeter aktuell kein Unfallschwerpunkt, daher wird die héchste Bewertung (grosse
Verbesserung) nicht erreicht. Die neuen Knoten sind normgemass projektiert und es sind keine erhéhten Unfallrisiken absehbar.
Insgesamt wird eine mittlere Verbesserung der Verkehrssicherheit erreicht (+10 Punkte).

Gesamteffekt 2

Die Ortsdurchfahrt Eschenbach kann stark entlastet werden und damit geht eine Erhéhung der Sicherheit einher. Auch die Einfihrung
von Tempo 30 wird die Sicherheit erhdhen. Die neuen Strassenabschnitte sind normgemass projektiert und es sind keine
unfalltrachtigen Stellen absehbar.

Abzug fiir kritische Bereiche 0

Theoretische Riickstaugefahr in Tunnel vor Knoten Rothli (Fahrtrichtung Siid). Dies kann mit der nachfolgenden LSA bewirtschaftet
werden.

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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G4: Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit

Die Bewertung der Attraktivitat des offentlichen Raumes bzw. der Wohnlichkeit erfolgt einerseits anhand der Veranderung der Verkehrsbelastung
(DTV) an drei Querschnitten im Siedlungsgebiet und andererseits basierend auf Aufwertungsmassnahmen (z.B. Anpassung Strassenquerschnitt,

Gestaltungsmassnahmen).

DTV 2018 Belastungen im DTV und Veranderung
gegeniiber Referenzfall in %
Referenzfall Eschenbach Ost optimiert
Rothenburgstrasse 8'728 7400 -15%
Seetalstrasse 11742 3’165 -73%
Luzernstrasse (bei Bahnunterfiihrung) 15’162 6'520 -57%
Total 35’632 17°085 -52%
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen
TV Anzahl betroffene | Betroffenheit Nutzenpunkte
D 201 8 Personen innerhalb (Personen * p —
von 200m beidseits DTV) Eschenbach Ost optimiert
der Strasse 2018 Ohne mit maximal 15
Maximalwert Punkten
Rothenburgstrasse 825 0.984 0.9 0.9
Seetalstrasse 646 1.037 4.4 3.0
Luzernstrasse (bei Bahn) 472 0.978 3.4 3.0
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 3.00 8.8 6.9
Nutzenpunkte Verkehrsbelastung 2018 I 6.9
(-9 bis +9) (verwendet)
Nutzenpunkte Aufwertungsmassnahmen (0 bis 6) I 2.0
Nutzenpunkte 2018 I 8.9
DTV 2040 Belastungen im DTV und Veranderung
gegeniiber Referenzfall in %
Referenzfall Eschenbach Ost optimiert
Rothenburgstrasse 13118 11330 -14%
Seetalstrasse 16’940 4620 -73%
Luzernstrasse (bei Bahnunterfiihrung) 21’407 8’800 -59%
Total 51’465 24'750 -52%
TV Anzahl betroffene | Betroffenheit Nutzenpunkte
D 2040 Personen innerhalb (Personen * p —
von 200m beidseits DTV) Eschenbach Ost optimiert
der Strasse 2018 Ohne mit maximal 15
Maximalwert Punkten
Rothenburgstrasse 825 1.02 0.8 0.8
Seetalstrasse 646 1.03 4.4 3.0
Luzernstrasse (bei Bahn) 472 0.95 3.5 3.0
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 3.00 8.8 6.9
Nutzenpunkte Verkehrsbelastung 2040 I 6.9
(-9 bis +9) (verwendet)
Nutzenpunkte Aufwertungsmassnahmen (0 bis 6) I 2.0
Nutzenpunkte 2040 I 8.9 I
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Grundlagen fiir die Bewertung der Veranderung

Die Bewertung der Veranderung der Verkehrsbelastung erfolgt fiir 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.

Grundlagen fiir die Bewertung der Betroffenheit

Fur 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 fiir die Bewertung der Aufwertungsmassnahmen

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

Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Durch die optimierte Ostumfahrung kénnen vor allem die Seetalstrasse (-73% 2018 und 2040) und die Luzernstrasse (ca. -58%) stark entlastet
werden, wahrend die Rothenburgstrasse nur leicht entlastet wird (ca. -15%).

Zudem kann durch die deutliche Abnahme der Verkehrsmenge der Innerortsbereich von Eschenbach aufgewertet werden (potenzieller Landgewinn
von 1'500 m2 = 2 Punkte).

Gesamthaft erreicht Ost optimiert 8.9 Punkte.

Nutzenpunkte Verkehrsbelastung

Nutzenpunkte 2018 6.9

Nutzenpunkte 2040 6.9
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 ‘ 2.0

Durch die optimierte Ostumfahrung kénnen die Luzernstrasse und die Rothenburgstrasse 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, was wie bisher mit 2 Punkten bewertet wird.

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

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

Eschenbach Ost
optimiert

Veréanderung (-3 bis +3) -0.5

Betroffenheit (0 bis 5)

HI

Nutzenpunkte

Grundlagen fiir die Bewertung der Veranderung

Die Beurteilung der Veranderung erfolgt qualitativ. Eine positive Veranderung kann sich priméar dann ergeben, wenn eine bestehende
Strecke aufgehoben, zurlickgebaut 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 Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern

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

Grundlagen fiir die Bewertung der Betroffenheit

5 Schutzwiirdige Ortsbilder von nationaler Bedeutung (gemass ISOS: Inventar der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz)
bzw. national bedeutsame Landschaftsbilder (Landschaftsinventare BLN)

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

3 Schutzwiirdige Orts- und Landschaftsbilder von lokaler Bedeutung erheblich betroffen

2 Schutzwiirdige Orts- und Landschaftsbilder von lokaler Bedeutung geringfligig betroffen (z.B. nur auf kurzem Abschnitt)

1 Orts- und Landschaftsbilder ohne spezielle Schutzwirdigkeit

0 Keinerlei Orts- und Landschaftsbilder betroffen

Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Die Variante Eschenbach Ost optimiert weist nur einen bescheidenen Einfluss auf die lokalen Landschafts- und Ortsbilder auf, u.a. weil
die Beeintrachtigung der Landschaft durch die lange Uberdeckung minimiert wird. Die Eingriffe fallen kleinrdumig aus und kommen in
nicht besonders schutzwiirdigen Bereichen zu liegen, v.a. in der Nahe von bereits bebauten Flachen, so dass -0.5 Punkte vergeben
werden.

Verianderung -0.5

Die Variante Eschenbach Ost optimiert fiihrt zu keiner grossen Zunahme der Beeintréachtigungen von Ortsbildern oder
Landschaftsbildern. Durch die Uberdeckung bleiben Landschafts- und Ortsbild auf einer langen Strecke geschont. Die Eingriffe auf der
Oberflache sind rdumlich begrenzt und erfolgen v.a. im Einschnitt, so dass der Einfluss auf die Landschaft minimal bleibt (-0.5 Punkte).

Betroffenheit 1

Die Variante Eschenbach Ost optimiert tangiert lediglich Orts- und Landschaftsbilder ohne spezielle Schutzwirdigkeit (1 Punkt). Das
schutzwiirdige Unterdorf (Siedlungszentrum um die Unterdorfstrasse) kann durch Entlastung aufgewertet werden.

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.

Eschenbach Ost

optimiert
Gesamteffekt (-3 bis +3)| 0 |
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte | 0 |

Grundlagen fiir die Bewertung der Verdanderung

Berucksichtigt werden als Naherholungsgebiete die in der folgenden Abbildung hervorgehobenen Wege, Walder und
Feuchtgebiete inkl. Zugange.

Die Be’urté“ilu'ng der Veréhdérﬁné erfolgt qualitativ. Eine positive Veranderung kann sich primar dann ergeben, wenn eine
bestehende Strecke aufgehoben, zurlickgebaut 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 Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten
1 Geringfligige Abnahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten

0 Keine relevante Veranderung

-1 Leichte Zunahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten

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

Zusammenfassung fiir Bericht

Es gilt die Rickbauten den neu entstehenden Beeintrachtigungen gegenulberzustellen. Die direkten Beeintrachtigungen von
Naherholungsgebieten kdnnen verhindert werden, dies wurde bereits bei der Trassierung bertcksichtigt. Es gilt jedoch auch
die Zugange zu den Naherholungsgebieten und die Stérungen der Naherholungsgebiete durch die neuen Strassen zu
beurteilen.

Die Variante flgt sich in Eschenbach dezent in die Landschaft ein und wahrt den Naherholungseffekt (keine relevante
Veranderung, 0 Punkte).

Gesamteffekt 0
Die Rampen und Portale kénnen als fremde Objekte bezeichnet werden, insgesamt kann der Naherholungseffekt erhalten
werden.

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

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

Eschenbach Ost

optimiert
Beurteilung Ubereinstimmung mit
- kantonalem Richtplan (-0.75 bis +0.75) 0.50
- kantonaler Mobilitatsstrategie (-0.75 bis +0.75) -0.50
- Siedlungsleitbild Eschenbach (-0.75 bis +0.75) 0.75
- Gesamtverkehrskonzept Seetal (-0.75 bis +0.75) 0.75
Gesamteffekt (Summe) (-3 bis +3) 1.50

Hochrechnungsfaktor

(damit Skala von -15 bis +15 geht)

Nutzenpunkte

7.50 |

Beurteilung kantonale Planungen (+/- 1.5 Punkte)

Fir die Beurteilung der Ubereinstimmung mit den kantonalen Planungen werden der kantonale Richtplan und die kantonale Mobilitatsstrategie
berucksichtigt.

Kantonaler Richtplan
Variante unterstiitzt Ziele des Richtplans: +0.75 Punkte
Variante steht im Widerspruch zu Zielen des Richtplans: -0.75 Punkte
Variant? unters.t[]tzt Zjele des chhtplans nicht, aber steht zu difesen Iauch nicht im Widerspruch oder Variante 0 Punkte
unterstutzt gewisse Ziele des Richtplans und steht zu anderen im Widerspruch:

Kantonale Mobilitétsstrategie
Variante unterstitzt Ziele der Mobilitatsstrategie +0.75 Punkte
Variante steht im Widerspruch zu Zielen der Mobilitatsstrategie: -0.75 Punkte
Variante unterstiitzt Ziele der Mobilitatsstrategie nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder 0 Punkte

Variante unterstiitzt gewisse Ziele der Mobilitatsstrategie und steht zu anderen im Widerspruch:

Beurteilung kommunale und regionale Planungen (+/- 1.5 Punkte)
Die Beurteilung der Ubereinstimmung mit der kommunalen und regionalen Planung stiitzt sich auf das Siedlungsleitbild Eschenbach und auf das
Gesamtverkehrskonzept (GVK) Seetal.
Siedlungsleitbild Eschenbach
Variante unterstiitzt Ziele des Siedlungsleitbilds: +0.75 Punkte
Variante steht im Widerspruch zu Zielen des Siedlungsleitbilds: -0.75 Punkte
Variante unterstiitzt Ziele des Siedlungsleitbilds nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder

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

Variante unterstiitzt Ziele des GVK: +0.75 Punkte

Variante steht im Widerspruch zu Zielen des GVK: -0.75 Punkte

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

unterstutzt gewisse Ziele des GVK und steht zu anderen im Widerspruch:

Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Untersucht wurde die Ubereinstimmung mit dem kantonalen Richtplan, der kantonalen Mobilitatsstrategie, dem Siedlungsleitbild von
Eschenbach sowie dem Gesamtverkehrskonzept Seetal. Eine Umfahrung ist im kantonalen Richtplan, im Siedlungsleitbild Eschenbach und im
Gesamtverkehrskonzept Seetal enthalten, stimmt aber nicht mit den Zielen der kantonalen Mobilitatsstrategie (Verkehr vermeiden und verlagern)
Uiberein. Insgesamt resultieren fir Ost optimiert 7.5 Punkte.
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Gesamteffekt 1.5

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 Bevélkerungsgruppen 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 erh6hen und Wohn- und Zentrumsgebiete wirksam entlasten. Eine hohe Prioritat ist dem stérungsfreien Betrieb des
offentlichen Verkehrs sowie der Realisierung eines sicheren und zusammenhéangenden Velowegnetzes einzurdumen.

Ausbauoptionen: Das jeweilige Bauprogramm fiir die Kantonsstrassen legt die weiteren Prioritdten bei Kantonsstrassenprojekten fest. Der
Kanton stimmt diese auf die verfligbaren Finanzmittel ab und trifft zusammen mit den Gemeinden zweckméassige 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 haushalterische Bodennutzung erstrebt. (Es werden ausreichend Flachen an geeignetem Kulturland,
insbesondere auch Fruchtfolgeflachen, erhalten und damit die bodenabhangige produzierende Landwirtschaft unterstiitzt.)

Die Umfahrungsvariante erfiillt die Anforderungen aus dem Richtplan, da im Richtplan eine Umfahrungslésung enthalten ist (+0.75), wobei die
Linienfihrung noch offen ist. Ob die haushalterische Bodennutzung genligend beriicksichtigt ist, ist zu klaren (Unsicherheiten, -0.25, Total +0.5).

Kantonale Mobilitatsstrategie (ZUMOLU) Zukunft Mobilitdt im Kanton Luzern, provisorische Version vom November 2021
Verkehrspolitische Ziele: Verkehr vermeiden, verlagern, vernetzen und vertraglich abwickeln

Relevante weitere Ziele (konkret ausgewahlt fir die ZMB Umfahrung Eschenbach):

A) Wohn- und Aufenthaltsqualitét entlang der kantonalen Verkehrsachsen verbessern

B) Finanzierung des Verkehrssystems gewahrleisten (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.

Eine Umfahrungslésung steht in der Strategie eher im Hintergrund, wobei mit einer Umfahrung Eschenbach trotzdem einige Ziele (A und D) der
Strategie erfillt werden kénnen (+0.25). Ziele B und D werden allerdings nicht erreicht (-0.25), auch die (ibergeordneten verkehrspolitischen
Ziele kénnen nicht erreicht werden (-0.5).

Siedlungsleitbild Eschenbach 2021

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

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

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

Der Landschaft ist Sorge zu tragen, sodass Kulturland und Erholungsraum seine Funktion erfiillen kann.

Die uberdeckte Umfahrungsvariante erflllt diese Ziele grosstenteils. Es besteht die terminliche Unsicherheit betreffend zeithaher Umsetzung
(+0.75).

GVK Seetal 2017

Das GVK halt fest, dass Eschenbach durch eine Umfahrung entlastet werden soll. Die genaue Linienfiihrung einer solchen Umfahrungsstrasse
wird offen gelassen. Ob der Nutzen der zusatzlichen Netzergdnzungen 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 Umfahrung stimmt mittel- bis langfristig mit dem GVK iberein (+0.75
Punkte).

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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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 Annuitét). Mitberlicksichtigt wird auch die Veranderung der Betriebskosten des OV-Angebots abziiglich
der Mehreinnahmen (Billetterlose).

Eschenbach Ost
in Mio. CHF pro Jahr optimiert

Annuitidt Baukosten (DK1 in KNA) 9.48
Annuitéat Ersatzinvestitionen (DK2 in KNA) 1.27
Annuitit Landkosten (DK3 in KNA) 0.07
Annuitit Betriebs- und Unterhaltskosten (DK4) 0.53
Total 11.36

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)

Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Es werden die gesamten Kosten in Annuitaten (=durchschnittliche jahrliche Kosten im Betrachtungszeitraum 2040 - 2079) betrachtet
und zusammengezahlt. Berlicksichtigt werden also die Bau- und Landkosten, die Ersatzinvestitionen sowie die Betriebs- und
Unterhaltskosten der Strassen. Gesamthaft belaufen sich die Kosten von Ost optimiert auf 11.4 Mio. CHF pro Jahr, was in der NWA mit
-8.5 Punkten bewertet wird.

Gesamtkosten in Mio. CHF 11.36

Die Kostenschatzungen wurden im Rahmen des Projektes erarbeitet und werden mit dem EBeN-Tool in Annuitdten umgerechnet, d.h.
aus der KNA Gibernommen.

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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W2: Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren

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

Eschenbach Ost

2018 optimiert
Reisezeitgewinne im MIV in Fzh / Tag| -39.7 |
Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen ‘ 400 ‘th / Tag (lineare Funktion)
Nutzenpunkte (verwendet) 1.5
Eschenbach Ost
2040 optimiert
Reisezeitgewinne im MIV in Fzh / Tag 0.6
Nutzenpunkte (verwendet) 0.02
Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Eschenbach Ost optimiert hat zwei Auswirkungen auf die Reisezeiten: Die Nord-Sid-Verbindung wird erstens durch die Umfahrung schneller,
zweitens verlangsamt die neue Tempo 30 km/h-Zone in Eschenbach den Verkehr, und zwar einerseits den Quell-Ziel-Verkehr von / nach
Eschenbach wie auch den Ost-West-Verkehr, was zu einer Verlagerung des Verkehrs auf die Autobahn fiihrt. 2018 sind die negativen
Effekte etwas grosser (-1.5 Punkte), 2040 hingegen sind die positiven Effekte marginal grésser (+0.02 Punkte), weil im Referenzfall der Stau
in Eschenbach zunimmt, was mit der Umfahrung reduziert bzw. vermieden wird.

Gesamteffekt in Fzh / Tag 2018 -39.7
in Fzh / Tag 2040 0.6

Keine Ergénzung zu oben

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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W3: Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten

Fir die Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten bei den wichtigsten Knoten wird die Summe der Verkehrsbelastungen in der ASP an
funf Querschnitten verwendet.

ASP 2018 Belastungen in ASP und Veranderung
gegeniiber Referenzfall in %
Referenzfall| Eschenbach Ost optimiert
Rothenburgstrasse 890 780 -12%
Seetalstrasse 1°064 250 -T7%
Luzernstrasse (bei Bahnunterfiihrung) 1238 510 -59%
Luzernstrasse (stdlich Rothli-Kreisel) 657 690 5%
Inwilstrasse (bei Rothli-Kreisel) 731 830 14%
Total 4’580 5085 11%
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen
ASP 2018 Betroffenheit und Nutzenpunkte
Betroffenheit| Eschenbach Ost optimiert
Ohne mit maximal
Maximalwert 15 Punkten
Rothenburgstrasse 0.97 0.9 0.9
Seetalstrasse 1.16 5.7 3.0
Luzernstrasse (bei Bahnunterfiihrung) 1.35 4.4 3.0
Luzernstrasse (sidlich Rothli-Kreisel) 0.72 -0.4 -0.4
Inwilstrasse (bei Rothli-Kreisel) 0.80 -1.0 -1.0
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 5.00 124 7.4
Nutzenpunkte (verwendet) 2018 I 7.4 I
ASP 2040 Belastungen in ASP und Verdnderung

gegeniiber Referenzfall in %
Referenzfall| Eschenbach Ost optimiert

Rothenburgstrasse 1°038 990 -5%
Seetalstrasse 1178 200 -83%
Luzernstrasse (bei Bahnunterfiihrung) 1’369 560 -59%
Luzernstrasse (stdlich Rothli-Kreisel) 750 800 7%
Inwilstrasse (bei Rothli-Kreisel) 907 990 9%
Total 5242 6’040 15%
ASP 2040 Betroffenheit und Nutzenpunkte
Betroffenheit| Eschenbach Ost optimiert
Ohne mit maximal
Maximalwert 15 Punkten
Rothenburgstrasse 0.99 0.3 0.3
Seetalstrasse 1.12 6.2 3.0
Luzernstrasse (bei Bahnunterfihrung) 1.31 4.4 3.0
Luzernstrasse (stidlich Rothli-Kreisel) 0.72 -0.5 -0.5
Inwilstrasse (bei Rothli-Kreisel) 0.87 -0.7 -0.7
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 5.00 12.2 6.7
Nutzenpunkte (verwendet) 2040 I 6.7 I
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Grundlagen fiir die Bewertung der Verdnderung

Die Bewertung der Veranderung erfolgt fir die flinf 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 wird. Die weitere Bewertung erfolgt linear.

Y

Legende
B Querschnitte

. Uberlastete Knoten

Grundlagen fiir die Bewertung der Betroffenheit

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

Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Durch die Umfahrung Ost optimiert kdnnen vor allem die Seetalstrasse (je ca. -80% 2018 bzw. 2040) und die Luzernstrasse (bei der
Bahnunterfiihrung ca. -60%) entlastet werden. Auch die Rothenburgstrasse wird etwas entlastet (ca. -10%). Siidlich des Knotens Rothli steigt die
Belastung der Luzern- und Inwilstrasse als Zubringer zur neuen Umfahrung jedoch leicht (je ca. +10%). Gesamthaft kdnnen damit ca. 7 Punkte
erzielt werden.

Veradnderung und Betroffenheit
Nutzenpunkte 2018 7.4

Nutzenpunkte 2040 6.7

Die oben eingegebenen Datengrundlagen stammen aus den Auswertungen des Verkehrsmodells Seetal fiir 2018 bzw. 2040 und wurden aus den
Plots abgelesen.

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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W4: Stirkung OV: Zuverlissigkeit erhohen

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. Abhangigkeiten sind heute vor allem
wegen der einspurigen Seetalbahn vorhanden. Unregelméssige Fahrzeiten sind das Resultat (iberlasteter Strassenabschnitte und Knoten.

Eschenbach Ost

optimiert
Verinderung: Beurteilung der Verinderung der Zuverlissigkeit des OV (-3 bis +3)
Seetalstrasse Ballwil bis Knoten Kloster 0
Eschenbach Luzernstrasse 2
Bahnstrecke Waldibriicke-Ballwil 0

Betroffenheit Nutzenpunkte (Verdnderung * Betroffenheit)

Seetalstrasse Ballwil bis Knoten Kloster 1.25 0
Eschenbach Luzernstrasse 1.75 3.5
Bahnstrecke Waldibriicke-Ballwil 2.0 0

Summe 5.0
Nutzenpunkte Summe I 3.5 I

Grundlagen fiir die Bewertung der Veranderung

-3 |Massive Abnahme der Zuverlassigkeit des OV

-2 |Klar wahrnehmbare Abnahme der Zuverlassigkeit des OV

-1 |Geringfiigige Abnahme der Zuverléssigkeit des OV

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

Leichte Zunahme der Zuverlassigkeit des OV, aber es bestehen immer noch gréssere Probleme bei der Zuverldssigkeit

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

W IN|=~ O

Massive Zunahme der Zuverlassigkeit des OV, so dass praktisch keine Verzégerungen mehr auftreten

Grundlagen fiir die Bewertung der Betroffenheit

Fur 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 Unzuverléssigkeiten bei der
Fahrplaneinhaltung fihren. Die Bewertung Uber die Abschnitte ist folgendermassen:

- Eschenbach Seetalstrasse/ Knoten Kloster 1.25 Punkte

- Eschenbach Luzernstrasse/ Knoten Rothli 1.75 Punkte

- Bahnstrecke Waldibriicke-Ballwil 2.0 Punkte

Diese Festlegungen kdnnen wir folgt erlautert werden: Auf der Ortsdurchfahrt Eschenbach kommt es zu unplanmassigen
Fahrzeitverlangerungen aufgrund hoher Verkehrsbelastung. Insbesondere linksabbiegende Fahrzeuge missen aufgrund der
Verkehrsuberlastung lange warten und filhren dazu, dass dahinter fahrende Busse aufgehalten werden. Der Abschnitt Luzernstrasse reicht
vom Knoten Kloster bis zum Knoten Rothli und wird mit 1.75 Betroffenheitspunkten bewertet, da hier grosse Verzégerungen auftreten. Der
Abschnitt Seetalstrasse reicht vom Knoten Kloster bis zum Kreisel Ballwil und wird mit 1.25 Betroffenheitspunkten bewertet, da die
Verzégerungen geringer sind.

Die Eisenbahnstrecke wird nicht vom Verkehrsaufkommen auf der Strasse beeintrachtigt. Da die Strecke abgesehen von den Bahnhéfen 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 2.0 Punkte vergeben werden.
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Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Die Zuverlassigkeit des OV wird im Referenzfall fiir den Busverkehr durch Verkehrsiiberlastungen und Wartezeiten an Knoten reduziert. In der
untersuchten Variante Eschenbach Ost optimiert kann die Zuverlassigkeit durch Busbevorzugung an LSA und Entlastung liberlasteter Knoten
verbessert werden. Zudem kann mit der Umfahrung die Stauproblematik auf der Luzernstrasse deutlich reduziert werden, so dass die Variante
3.5 Punkte erhalt.

Veranderung

Seetalstrasse Ballwil bis Knoten Kloster

In diesem Abschnitt ist die Zuverlassigkeit aus folgenden Griinden reduziert:

- geringe Verzdgerungen auf der Seetalstrasse in Richtung Siiden 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 Umfahrung Ost optimiert reduziert den Verkehr auf der Seetalstrasse innerorts und beim Knoten Kloster. Da in diesem Abschnitt
der Seetalstrasse kaum Verzdgerungen auftreten (vgl. oben), resultiert daraus kein starker Zuverlassigkeitsgewinn. Jedoch treten durch die
Anderung der Vortrittsverhaltnisse neu wahrnehmbare Verzégerungen beim Knoten Kloster auf (fiir die nach Siiden fahrenden Kurse) und bei
der Zufahrt Seetalstrasse auf .

Zusatzlich ist beim Knoten Draje, wo die neue Umfahrungsstrasse anschliesst, die Buslinie vortrittsbelastet, es ist nur mit geringen
Wartezeiten zu rechnen (VQS A). Insgesamt sind somit nur geringfligige Veranderungen der Zuverlassigkeit zu erwarten und auch auf den
Abschnitt vor dem Kreisel Ballwil ergeben sich keine Veranderungen. Somit wird die Variante Umfahrung Ost optimiert mit 0 Punkten bewertet.

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 fir dahinter fahrende Fahrzeuge inkl. Busse

- Ruickstaus auf der Luzernstrasse in Richtung Norden vor dem Uberlasteten Knoten Kloster, welche bis Gber den Knoten Rothli hinausreichen.

Die Variante Umfahrung Ost optimiert reduziert den Verkehr auf der Luzernstrasse innerorts. In Nebenstrassen oder direkt anliegende
Liegenschaften abbiegende Fahrzeug flihren zu geringeren Verzdgerungen. Beim Knoten Kloster ist der Verkehr von der Luzernstrasse her
vortrittsberechtigt, wodurch dort keine unregelmassigen Wartezeiten mehr zu erwarten sind. Beim Knoten Rothli entstehen LSA, welche mit
Busbevorzugung ausgestattet werden, damit es zu keinen Verzégerungen kommt (2 Punkte).

Bahnstrecke Waldibriicke-Ballwil
Auf der Bahnstrecke ergeben sich durch die Umfahrung Ost optimiert keine Veréanderungen (0 Punkte).
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WS5: Stirkung 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 Linienflihrungen beriicksichtigt. Die ermittelten Veranderungen der Reisezeiten auf den einzelnen Abschnitten werden
mit den OV-Belastungen multipliziert und iber 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 ublich ermittelt (bei einer
Verdichtung von einem Stundentakt auf einen Viertelstundentakt wird fur 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).

Eschenbach Ost
2018 optimiert

Zeitgewinne

Fahrzeitgewinne Busverkehr in ph / Tag ‘ 2.1 ‘
Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen ‘ 650 ‘ph / Tag (lineare Funktion)
Nutzenpunkte (verwendet) 0.05

Eschenbach Ost

2040 optimiert

Zeitgewinne

Fahrzeitgewinne Busverkehr in ph / Tag 0.5
Nutzenpunkte (verwendet) 0.01
Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Durch die Variante Eschenbach Ost optimiert nimmt der Stau im Ortszentrum von Eschenbach ab, wovon auch die dort
verkehrenden Busse profitieren kdnnen. Der Nutzen ist jedoch sehr gering (weniger als 0.05 Punkte).

Gesamteffekt in ph / Tag 2018 2.1

in ph / Tag 2040 0.5
Die Fahrzeitgewinne des Busverkehrs wurden von EBP berechnet (geméass Bericht EBP (2020), Berechnung OV-Indikator).
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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.

Eschenbach Ost
optimiert

Nutzenpunkte I 0 I

Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht
In Eschenbach gibt es keine Entwicklungsschwerpunkte.

Gesamteffekt ‘ 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 mit 0 bewertet.
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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 Mdglichkeit von Bauverzége-rungen
aufgrund archaologischer Funde. Dabei werden die Strassen- und Schieneninfrastrukturen berucksichtigt.

Eschenbach Ost

optimiert
Gesamteffekt (-3 bis 0) ‘ -1
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte I -5 I

Grundlagen fiir die Bewertung des Gesamteffektes

Kein relevantes Risiko: keine Kunstbauten (Brucken, Unterfiihrungen, Tunnels), keine topografischen
Schwierigkeiten, keine Konflikte mit anderen Nutzungen (z.B. Kiesabbau), keine Konflikte mit bestehenden

0 Infrastrukturanlagen (z.B. Unterwerke, Hochspannungsleitungen, Bahngeleisen, Hochdruckgasleitungen usw.),
keine Verbreiterung der Strassenflache innerorts, aus archaologischer Sicht unproblematisch

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

Mittleres Risiko: kleinere Briicken / Unterfihrungen / Tunnels oder Tangierung von anderen Nutzungen oder

2 bestehenden Infrastrukturbauten in teilweise kritischen Bereichen vorhanden, Zusatzabklarungen relevant und /
oder zusatzliche (archaologische) Abklarungen notwendig

Grosses Risiko: grossere Briicken / Unterfiihrungen / Tunnels in kritischen Bereichen oder grosse Konflikte mit
anderen Nutzungen und bestehenden Infrastrukturanlagen vorhanden, Zusatzabklarungen zwingend und / oder
-3 aufwendige und langwierige archéologische Abklarungen und / oder aufwendige und teure
Verlegungen/Ersatzbauten von bestehenden Infrastrukturanlagen notwendig

Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht
Die Variante weist grossere Bauwerke auf und ist damit in Bezug auf die bautechnische Machbarkeit anspruchsvoll.

Die Variante verfugt tiber einen Tagbautunnel mit Uberschaubaren Risiken und erkannten Herausforderungen (z.B.
Grundwassersituation im Bereich Draje) (-5 Punkte).

Gesamteffekt ‘ -1

Die Variante Eschenbach Ost optimiert: Tagbautunnel 1200m, 2 Bachumlegungen / Ausdolungen, Nachweis Machbarkeit
hinsichtlich Gewasserschutz erfordert Massnahmen im Nordteil des Tagbautunnels (z.B. Duker oder durchlassige Schichten),
Nordportal Tunnel erfordert Priifung Objektschutzmassnahmen betreffend Hochwassergefahr (im Uberschwemmungsgebiet),
Sudportal geringe Gefahrdung Hochwasser, Konflikt mit bestehendem Gebaude (Garage)
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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 kirzeren
Realisierungshorizont. Gréssere Projekte haben dagegen normalerweise einen langeren Realisierungshorizont, wobei eine
Maglichkeit zur Aufteilung in Etappen Vorteile mit sich bringt, da das Risiko von Verzégerungen z.B. infolge von
Finanzierungsschwierigkeiten, Einsprachen oder Problemen beim Bau ggf. reduziert werden kann. Diese Aspekte werden
unter diesem Indikator gesamthaft qualitativ bewertet.

Eschenbach Ost

optimiert
Gesamteffekt (-3 bis 0) ‘ -3 ‘
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte I -15 I

Grundlagen fiir die Bewertung des Gesamteffektes
0 Projekt grosstenteils in bestehendem, 6ffentlichem Strassenraum, nur kleinere Ausbauten erforderlich

Projekt teilweise in bestehendem, 6ffentlichem Strassenraum, geringer Landerwerb (einzelne betroffene
Grundeigentliimer)
Neubauprojekt ausserhalb des Siedlungsgebiets oder Ausbauprojekt auf langerem Abschnitt innerorts mit

-2 grosserem Landerwerb (mehrere betroffene Grundeigentiimer); Etappierung mdglich

3 Neubauprojekt ausserhalb des Siedlungsgebiets oder Ausbauprojekt auf Iangerem Abschnitt innerorts mit

) grosserem Landerwerb (mehrere betroffene Grundeigentiimer); keine Etappierung mdglich
Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Die Variante weist gréssere Bauwerke ausserhalb des Siedlungsgebiets mit Landerwerb auf.

Es sind keine zweckmassigen Mdglichkeiten firr eine Etappierung vorhanden. Der Realisierungshorizont ist lang. Somit
werden -15 Punkte vergeben.

Gesamteffekt -3
keine Erganzungen zu oben
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U

Larmbelastung reduzieren

Die Beurteilung der Larmbelastung erfolgt unter Beriicksichtigung der Emissionen und der davon betroffenen Bevélkerung. Hierfiir werden in einem ersten
Schritt sdmtliche 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 Laérmzunahme resp. Larmabnahme von 1 dB. Gemass gangiger Praxis entspricht
dies einer «wesentlichen» bzw. «wahrnehmbaren» Larmzunahme resp. Larmabnahme.
Zur Vermeidung von Einfliissen bei sehr kleinen absoluten Verédnderungen, 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 iber die Gesamtheit aller Varianten. Es werden fir alle Varianten die gleichen Abschnitte

berticksichtigt.

Entlang der betroffenen Streckenabschnitte wird die Zahl der mdglicherweise betroffenen Personen aus dem Hektarraster des BfS (Bevolkerung) ermittelt

(www.geo.admin.ch).

DTV 2018 Belastungen im DTV und Verdanderung
gegeniiber Referenzfall in %
Referenzfall Eschenbach Ost optimiert

Rothenburgstr. (Kloster - Riichligrain) 8'728 7400 -15%
Rothenburgstr. (Riichligrain - Rainstr.) 8'792 7'500 -15%
Rothenburgstr. (Rainstr. - Rothenburg, Schénenfels) 4'792 3'920 -18%
Seetalstrasse (Kloster - Lindenfeldstrasse) 12’183 3'470 -72%
Seetalstrasse (Lindenfeldstrasse - Ortsende) 11’301 2'860 -75%
Gerligenstrasse (Seetalstrasse - Sommerau) 2157 1110 -49%
Gerligenstrasse (Sommerau - Gerligen) 883 670 -24%
Inwilstrasse (Gerligen - Gibelflihstrasse) 3281 2'610 -20%
Gibelflihstrasse (Inwilstrasse - Mettlenwilhdhe) 1’039 1190 15%
Luzemstrasse (Kloster bis Rothli) 15162 6'520 -57%
Luzemstrasse (Rothli - Kreuzung West kurz) 5'343 5770 8%
Inwilstrasse (Rothli-Kreisel - Hondlen) 10°236 10’700 5%
Inwil: Ballwilerstrasse (Zopflistrasse - Ortsende) 3'527 2'870 -19%
Bahntrasse Seetalbahn 40 40 0%
Neubaustrecke Rothlikreisel - Seetalstrasse 0 9'570 Neubau
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen

DTV 2018 e | e Nutzenpunie
von 200m beidseits Eschenbach Ost optimiert
von Strasse 2018 Ohne mit maximal
Maximalwert 15 Punkten

Rothenburgstr. (Kloster - Riichligrain) 825 1.03 0.9 0.9
Rothenburgstr. (Riichligrain - Rainstr.) 81 0.10 0.9 0.9
Rothenburgstr. (Rainstr. - Rothenburg, Schénenfels) 422 0.53 11 11
Seetalstrasse (Kloster - Lindenfeldstrasse) 47 0.06 4.3 3.0
Seetalstrasse (Lindenfeldstrasse - Ortsende) 599 0.75 4.5 3.0
Gerligenstrasse (Seetalstrasse - Sommerau) 511 0.64 29 29
Gerligenstrasse (Sommerau - Gerligen) 293 0.36 1.4 1.4
Inwilstrasse (Gerligen - Gibelfliihstrasse) 206 0.26 1.2 1.2
Gibelfliihstrasse (Inwilstrasse - Mettlenwilhohe) 90 0.11 -0.9 -0.9
Luzernstrasse (Kloster bis Rothli) 472 0.59 3.4 3.0
Luzemnstrasse (Rothli - Kreuzung West kurz) 554 0.69 -0.5 -0.5
Inwilstrasse (Rothli-Kreisel - Hondlen) 43 0.05 -0.3 -0.3
Inwil: Ballwilerstrasse (Zopflistrasse - Ortsende) 531 0.66 1.1 1.1
Bahntrasse Seetalbahn 1'542 1.92 0.0 0.0
Neubaustrecke Rothlikreise! - Seetalstrasse 66 0.08 -3.0 -3.0

Mit Betroffenheit gew. Punkte 4’015 10.0 8.5
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Bonuspunkte fiir Gesch- PAnzahl bétmffin?b Betroffenheit Nutzenpunkte

windigkeitsreduktion ersonen innerha —

von 53 auf 30 kmih von 200m beidseits Eschenbach Ost optimiert
von Strasse 2018

Rothenburgstr. (Kloster - Riichiigrain) 825 1.03 20

Seetalstrasse (Kloster - Lindenfeldstrasse) 47 0.06 20

Seetalstrasse (Lindenfeldstrasse - Ortsende) 599 0.75 20

Luzernstrasse (Kloster bis Rothli) 472 0.59 20

Mit Betroffenheit gew. Punkte 4.8

Nutzenpunkte (verwendet) 2018 I 13.4

DTV 2040 Belastungen im DTV und Verdnderung

gegeniiber Referenzfall in %

Referenzfall Eschenbach Ost optimiert
Rothenburgstr. (Kloster - Riichligrain) 13118 11’330 -14%
Rothenburgstr. (Riichligrain - Rainstr.) 13'616 11’950 -12%
Rothenburgstr. (Rainstr. - Rothenburg, Schénenfels) 8'203 7020 -14%
Seetalstrasse (Kloster - Lindenfeldstrasse) 17'337 4’850 -72%
Seetalstrasse (Lindenfeldstrasse - Ortsende) 16’543 4’390 -73%
Gerligenstrasse (Seetalstrasse - Sommerau) 2'737 1’350 -51%
Gerligenstrasse (Sommerau - Gerligen) 1'630 730 -55%
Inwilstrasse (Gerligen - Gibelfliihstrasse) 4’415 3'000 -32%
Gibelfliihstrasse (Inwilstrasse - Mettlenwilhhe) 993 1120 13%
Luzernstrasse (Kloster bis Rothli) 21407 8'800 -59%
Luzemstrasse (Rothli - Kreuzung West kurz) 7643 8'570 12%
Inwilstrasse (Rothli-Kreisel - Hondlen) 14’621 15’450 6%
Inwil: Ballwilerstrasse (Z&pflistrasse - Ortsende) 4061 3'330 -18%
Bahntrasse Seetalbahn 40 40 0%
Neubaustrecke Rothlikreisel - Seetalstrasse 0 14'420 Neubau
DTV 2040 i I I T
von 200m beidseits Eschenbach Ost optimiert
von Strasse 2018 Ohne mit maximal
Maximalwert 15 Punkten
Rothenburgstr. (Kloster - Riichligrain) 825 1.03 0.8 0.8
Rothenburgstr. (Riichligrain - Rainstr.) 81 0.10 0.7 0.7
Rothenburgstr. (Rainstr. - Rothenburg, Schonenfels) 422 0.53 0.9 0.9
Seetalstrasse (Kloster - Lindenfeldstrasse) 47 0.06 4.3 3.0
Seetalstrasse (Lindenfeldstrasse - Ortsende) 599 0.75 4.4 3.0
Gerligenstrasse (Seetalstrasse - Sommerau) 511 0.64 3.0 3.0
Gerligenstrasse (Sommerau - Gerligen) 293 0.36 3.3 3.0
Inwilstrasse (Gerligen - Gibelfliihstrasse) 206 0.26 1.9 1.9
Gibelfliihstrasse (Inwilstrasse - Mettlenwilhche) 90 0.11 -0.8 -0.8
Luzernstrasse (Kloster bis Rothli) 472 0.59 3.5 3.0
Luzemstrasse (Rothli - Kreuzung West kurz) 554 0.69 -0.7 -0.7
Inwilstrasse (Rothli-Kreisel - Hondlen) 43 0.05 -0.3 -0.3
Inwil: Ballwilerstrasse (Zopflistrasse - Ortsende) 531 0.66 1.1 1.1
Bahntrasse Seetalbahn 1'542 1.92 0.0 0.0
Neubaustrecke Rothlikreisel - Seetalstrasse 66 0.08 -3.0 -3.0
Mit Betroffenheit gew. Punkte 4’015 10.5 8.9
Eschenbach Ost optimiert
Bonuspunkte fiir Geschwindigkeitsreduktion
von 50 auf 30 km/h (von oben iibernommen) 4.8
Nutzenpunkte (verwendet) 2040 13.7
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Grundlagen fiir 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 fiir 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 / § Anzahl betroffene Personen) * 5

Grundlagen fiir 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. Fiir die Betroffenheit wird vom Anteil der Personen ausgegangen, die entlang der Strassen mit reduzierter
Geschwindigkeit eine Larmminderung erfahren.

Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Fur die Temporeduktion auf 30 km/h im Zentrum Eschenbach kénnen bereits 4.8 Punkte fiir die Larmreduktion vergeben werden. Knapp 9 weitere Punkte
kommen dazu, insbesondere aufgrund der Entlastungen auf der Seetalstrasse, der Gerligenstrasse, der Luzernstrasse, der Rothenburgstrasse und der
Ballwilerstrasse in Inwil. So erreicht Ost optimiert 13.4 Punkte mit Verkehrsnachfrage 2018 bzw. 13.7 Punkte mit Verkehrsnachfrage 2040.

Veranderung, Betroffenheit und Bonuspunkte

Nutzenpunkte 2018 13.4

Nutzenpunkte 2040 13.7

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

Bemerkung zu den beriicksichtigten Strassen: Es werden prinzipiell nur diejenigen Strassen beriicksichtigt, auf denen sich der DTV um mehr als den Faktor
1.25 verandert (horbare Verénderung) und auf denen im Referenzfall mehr als 750 Fahrzeuge im DTV verkehren. Beim Vergleich verschiedener Varianten
werden immer dieselben Strassen beriicksichtigt. Obwohl wir hier nur die optimierte Ostumfahrung betrachten, tun wir so, als wiirde auch mit einer
Westumfahrung (Beriicksichtigung Rothenburgstrasse sowie Luzern- und Inwilstrasse siidlich/éstlich Rothlikreisel) bzw. der Variante Null+/OV
(Bericksichtigung Bahntrasse) verglichen. Mitberlicksichtigt wird auch die Ballwilstrasse in Inwil, die das Kriterium -20% fast erreicht und eine mogliche
Ausweichroute darstellt, um Eschenbach zu umfahren (und in Null+/OV stark reagiert). Andere bisher beriicksichtigte Strassen, die sich auf den Knoten
Oberhofen beziehen, werden jedoch nicht mehr miteinbezogen (Mettlenstrasse, Buchrainstrasse, stidliches Ende Luzern- und Inwilstrasse).
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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.

Eschenbach Ost

2018 optimiert

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

Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen

-55.5

Nutzenpunkte (verwendet) 2.8

Eschenbach Ost

2040 optimiert
Verdnderung der Emissionen von CO,- 1224
Aquivalenten im Jahr 2040 in Tonnen )
Nutzenpunkte (verwendet) 6.1

Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Die Emissionsfaktoren fiir Klimaschadstoffe sind innerorts am héchsten, ausserorts am tiefs-ten und liegen fir Autobahnen dazwischen.
Durch die optimierte Ostumfahrung ergibt sich eine Verlagerung von innerorts auf ausserorts und Autobahn (2040 nur geringfligig auf
Au-tobahn). Dadurch sinken die Emissionen der Klimagase im Jahr 2040 mit Verkehrsnachfrage 2018 um 56 Tonnen CO2, was mit 2.8
Punkten bewertet wird. Mit Verkehrsnachfrage 2040 sinken aufgrund der starkeren Abnahme innerorts und der gesamthaften Abnahme
der Fahr-zeugkilometer die Emissionen um 122 Tonnen CO2 (6.1 Punkte).

Gesamteffekt in t CO,-Aquivalente 2018 -55.5

in t CO,-Aquivalente 2040 -122.4

Die Berechnung erfolgt (iber die Verénderung 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 ausgefiihrt.
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U3: Eingriffe Natur und Landschaft (Schutzzonen) minimieren

Die Beurteilung der Eingriffe in Natur und Landschaft erfolgt anhand einer qualitativen Wiirdigung. 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 berlicksichtigt: Tangierung Waldareal und Naturschutz-objekte (national / kantonal /
lokal) sowie anderweitig schiitzenswerter Lebensrdumen, Wiederherstellbarkeit der tangierten Lebensrdume, und Einfluss der
Eingriffe auf die 6kologische Infrastruktur inkl. auf das Vernetzungssystem Wildtiere.

Eschenbach Ost

optimiert
Verinderung (-3 bis +3)\ -1 \
Betroffenheit (0 bis 5) 2 |
Nutzenpunkte I -2.0 I

Grundlagen fiir die Bewertung der Veranderung

Grossraumige Sanierung der 6kologischen Infrastruktur, Erstellung neuer Schutzgebiete und / oder netto Gewinn an
naturnahen Lebensrdumen in grossem Ausmass

Teilweise Sanierung der 6kologischen Infrastruktur und / oder méssiger netto Gewinn an naturnahen Lebensrdumen
Geringe Sanierung der 6kologischen Infrastruktur und /oder bescheidener netto Gewinn an naturnahen

Keine relevante Veranderung

Keine oder nur leichte zusatzliche Beeintrachtigung der 6kologischen Infrastruktur, wenige schwer wiederherstellbare
bzw. ersetzbare Lebensrdume tangiert und / oder viele 6kologisch hochwertige Ersatzmassnahmen méglich
Signifikante zusatzliche Beeintrachtigung der 6kologischen Infrastruktur, viele schwer wiederherstellbare bzw.
ersetzbare Lebensraume tangiert oder wenige 6kologisch hochwertige Ersatzmassnahmen maglich

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

o= |N| w

Grundlagen fiir die Bewertung der Betroffenheit

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

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

Zusammenfassung fiir Bericht

Die Variante Eschenbach Ost optimiert tangiert schiutzenswerte Lebensrdume im kleinen Ausmass (Luftbildanalyse), jedoch keine
Naturschutzobjekte regionaler oder nationaler Bedeutung. Bei den betroffenen Lebensrdumen handelt es sich beispielsweise um
kleinen Gehdlzstrukturen und extensive Wiesen. Die Kompaktheit des Eingriffes bedeutet, dass die 6kologische Infrastruktur nur
minimal beeintrachtigt wird (-2 Punkte).

Veranderung ’ -1

Die Variante Eschenbach Ost optimiert verstarkt die Trennwirkung in der Kulturlandschaft bei Rotmatt (nérdlich Rothli-Kreisel);
allerdings liegt dieser Bereich in einem vorbelasteten Gebiet zwischen bestehenden Uberbauungen. Regionale
Vernetzungsachsen bleiben geschont. Nur wenige schwer ersetzbare Lebensrdume werden tangiert (z.B. Ufervegetation
Hoéndlebach). Insgesamt wird -1 Punkt vergeben.

Betroffenheit ‘ 2

Weder Bundesinventarobjekte noch Wildtierkorridore sind betroffen. Die Variante Ost optimiert tangiert ca. 0.15 ha
schitzenswerter Flache (2 Punkte). Es ist jedoch wichtig zu beachten, dass die tatsachlich betroffene Lebensraume und ihr Wert
nur durch kiinftige Erhebungen vor Ort ermittelt werden kénnen.
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U4: Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflichengewasser minimieren

Die definitive Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser werden qualitativ und quantitativ anhand der entspre-chenden
Grundlagen-/Konfliktkarten beurteilt. Dabei werden neben den Strassen- auch die Bahninfrastrukturen beriicksichtigt.

Eschenbach Ost

optimiert
Oberflichengewésser
Tangierte Stellen 2
davon 6kologisch wertvoll 1
Potenzielle Revitalisierungen 2
Anzahl gewichtete Beeintrachtigungen 1
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen -9 Beeintrachtigungen  (lineare Funktion)
Veranderung (-3 bis +3) -0.3
Hochrechnungsfaktor 5
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte Oberflichengewéasser | -1.7
Grundwasser
Veranderung (-3 bis +3) -1
Betroffenheit (0 bis 5) 1
Nutzenpunkte Grundwasser -1.0
Nutzenpunkte I -1.3 I

(Mittelwert Oberflachengewasser und Grundwasser)

Veranderung

Es erfolgt eine getrennte Betrachtung der Oberflachengewasser und des Grundwassers. Fir beide wird jeweils Veranderung und Betroffenheit
bestimmt. Das Ergebnis des Indikators bildet der Mittelwert der beiden Betrachtungen fiir Oberflachengewasser und Grundwasser.

Oberflaichengewésser
Netto positive Auswirkung auf das Gewassernetz, mit Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, Hindernissen;
Revitalisierung von Oberflachengewassern
Netto positive Auswirkung auf das Gewassernetz, mit teilweiser Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, teilweise
Revitalisierung von Oberflachengewéssern
Netto positive Auswirkung auf das Gewéassernetz, mit geringer Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, kleine
Revitalisierung von Oberflachengewassern

0 keine relevante Anderung
-1 bis -3: Anzahl Beeintrachtigungen von Oberflachengewassern (6kologisch hochwertige bzw. naturnahe Gewasser werden doppelt gezahilt,
potentielle Revitalisierungen werden abgezogen)
Punkte = Anzahl Beeintrachtigungen / 3

3

1

Grundwasser
0 Keine relevante Veranderung
-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. Oberflachengewésser betroffen
3 Gewasserschutzbereich A stark betroffen
2 Gewasserschutzbereich A massig stark betroffen
1 Gewasserschutzbereich A leicht betroffen
0 keinerlei Betroffenheit
Bei den Oberflachengewassern wird ein fixer Hochrechnungsfaktor von 5 verwendet, damit die Skala von -15 bis +15 geht.
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Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Die Variante Eschenbach Ost optimiert tangiert den Gewasserschutzbereich Au sowie mehrere Oberflachengewasser. Die Eingriffe in
Oberflachengewasser kdnnen grdsstenteils durch potenzielle Revitalisierungen kompensiert werden. Die Variante Ubt voraussichtlich keinen
grossen Einfluss auf das Grundwasser aus. Gesamthaft werden somit -1.3 Punkte vergeben.

Verdanderung Oberflichengewasser -0.3

Die Eingriffe in Oberflaichengewésser kénnen grdsstenteils durch potentielle Revitalisierungen (Bachumleitungen / Verlegungen) kompensiert
werden (vgl. Bewertungstabelle oben). Nur an einer Stelle wird ein wenig beeintrachtiges Gewasser tangiert (Hondlebach im stdlichen
Tunnelbereich).

Veranderung Grundwasser ’ -1

Evtl. miissen Ersatzmassnahmen zum Erhalt des randlichen Zuflusses im Randgebiet Chlifeld umgesetzt werden. Sonst sind keine
Beeintrachtigungen des Grundwassers zu erwarten.

Betroffenheit Grundwasser 1

Keine Grundwasserschutzzonen werden tangiert, aber die Variante tangiert den Gewasserschutzbereich Au leicht (-1 Punkt).
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U5: Flachenbeanspruchung minimieren

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

Betroffenheit Eschenbach Ost
optimiert

Flachenverbrauch in ha
Fruchtfolgeflachen 5 0.46
Waldflachen 5 0.00
Extensiv genutzt 4 0.15
Intensiv genutzt 3 0.52
Schnittstellen 2 0.06
Unversiegelt / Kies 1 0.01
Versiegelt 0 0.97
Total unversiegelt 1.20
Rickbau 0.57
Flachenverbrauch in ha ’ 0.63 ‘
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen ‘ -3 ‘ha
Veranderung (verwendet) -0.6
Betroffenheit (0 bis 5)| 3.83 |
(mit Flachenverbrauch gewichtete Betroffenheit)
Nutzenpunkte I 2.4 I

Grundlagen fiir die Bewertung der Veridnderung

Die Bewertung der beanspruchten Flache 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 Ubrige Bewertung erfolgt linear.

Grundlagen fiir die Bewertung der Betroffenheit

Fur die Festlegung der Betroffenheit wird die Qualitat der beanspruchten Flache berticksichtigt. 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.

o= |IN W >

Versiegelte Flachen
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Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Die Variante Eschenbach Ost optimiert beansprucht insgesamt 1.20 ha unversiegelter Flache. Durch den Rickbau von ca. 0.57 ha
befestigter Flache kann den Gesamtflachenverbrauch zu 48% kompensiert werden, so dass -2.4 Punkte resultieren. Es ist
allerdings wichtig zu bemerken, dass die aktuelle Flachenbilanz mit grossen Unsicherheiten behaftet ist (vgl. Bericht Methodik).

Veranderung

Flachenverbrauch in ha‘ 0.63
Die Zahlen beziehen sich auf der definitiven Beanspruchung unversiegelter Flachen minus vorgesehenen Riickbauflachen. Die
Variante Eschenbach Ost optimiert beansprucht netto 0.63 ha unversiegelter Flache (0.6 Punkte). Die kritische Schwelle von 3 ha
Fruchtfolgeflache wird nicht erreicht.

Betroffenheit 3.83

Die Betroffenheit bildet sich aus dem mit dem Flachenanteilen gewichteten Mittel der "Bodenqualitat" gemass Vorgabe zur
Betroffenheit (0 bis 5 Punkte). Wie sich die beanspruchten Bodenqualitdten der jeweiligen Varianten zusammensetzen wird oben
detailliert aufgefihrt. Total werden 0.46 ha Fruchtfolgeflache tangiert. Auch 0.67 ha anderweitiger landwirtschaftlicher Nutzflache
wird beansprucht. Waldboden wird nicht tangiert, so dass die durchschnittliche Betroffenheit bei 3.8 liegt.
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U6: Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten

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

Gewicht Eschenbach Ost
optimiert

Anzahl mdglicher
Zusammenlegungen 1 1
Anzahl noch leicht
bewirtschaftbarer Parzellen -1 6
Anzahl schwer
bewirtschaftbarer Parzellen 2 0
Anzahl sehr schwer
bewirtschaftbarer Parzellen -3 6
Gewichtete Summe -23
Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen 110 gewichtete Parzellen
Nutzenpunkte -3.1

Grundlagen fiir die Bewertung des Gesamteffektes

Fir 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 Verdnderung

1 Verbleibende Flache verkleinert, aber nicht schwer zu bewirtschaften: Grésse > 1 ha, Form nicht besonders
ungunstig

Verbleibende Flache schwer zu bewirtschaften: Grosse zwischen 0.5 ha und 1 ha Grésse oder grésser, aber

-2 besonders ungiinstige Form
3 Verbleibende Flache sehr schwer zu bewirtschaften: Grosse < 0.5 ha, oder bis 1 ha aber besonders ungiinstige
Form
Bemerkungen

Zusammenfassung fiir Bericht

Die Variante Eschenbach Ost optimiert zerschneidet wenige landwirtschaftlichen Nutzflachen und erschwert somit deren
Bewirtschaftung. Die negativen Auswirkungen kénnen kaum durch Zusammenlegungen (Riickbau) kompensiert werden. Insgesamt
werden -3.1 Punkte vergeben.

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

Gesamteffekt -3.1

Die Variante Eschenbach Ost optimiert liegt meist unweit vom Siedlungsrand entfernt, sodass Landwirtschaftsflachen nicht allzu stark
zerschnitten werden. Die lange Uberdeckung minimiert das Kulturland, welches durchquert werden muss. Aus den
zusammengefassten Zerschneidungen entstehen zur Halfte leicht bewirtschaftbare Flachen und schwer bewirtschaftbare Fragmente
(vgl. Grundlagentabelle fiir die Bewertung). Da die meisten Riickbauten am Rande der neuen Strecke erfolgen, sind kaum signifikante
Zusammenlegungen moglich.
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