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11175 ZMB Umfahrung Hochdorf Synthesebericht
1 Zusammenfassung
1.1 Ausgangslage

1.2

Die Gemeinde Hochdorf ist als regionales Zentrum und Arbeitsplatzschwerpunkt durch
einen hohen Ziel- und Quellverkehr gekennzeichnet. Dieser uberlagert sich im Ortszen-
trum mit dem Durchgangsverkehr auf der K 16 in Nord-Sid-Richtung sowie der K 56 als
Zubringer zum Autobahnanschluss Sempach. Charakteristisch fur ein Zentrum im landli-
chen Raum ist der hohe Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV), der in Hochdorf
zunehmend als Belastung wahrgenommen wird. Vor allem im Umfeld des zentralen Kno-
tens Braui-Kreisel treten in der Hauptverkehrszeit regelmassig Stockungen auf. Der
Strassenraum ist Ubernutzt mit entsprechendem Konfliktpotenzial, die Aufenthaltsqualitat
ist eingeschrankt. Sowohl die Kantonsstrasse als auch die Seetalbahn besitzen eine
starke Trennwirkung. Die einzige Querungsmaoglichkeit der Bahnlinie fir den MIV im Orts-
zentrum existiert im Zuge der Unterfiihrung Sempachstrasse.

Nachdem das Projekt Talstrasse vom Kantonsrat sistiert worden war, wurden in der Folge
im Rahmen des Gesamtverkehrskonzeptes Seetal fir jede Gemeinde Losungsansatze
zur Optimierung der Verkehrssituation entwickelt. Darauf aufbauend hat der Kanton
Luzern die Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) fur eine Umfahrung von Hochdorf ausge-
lOst.

Im Rahmen der Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Umfahrung Hochdorf soll gepruift
werden, ob und wenn ja, welche Umfahrungslésung sinnvoll ist, um die Verkehrssituation
in Hochdorf nachhaltig positiv zu beeinflussen und fur eine Entlastung des Ortszentrums
zu sorgen. Der gut zweijahrige, partizipative Prozess wurde seitens der Gemeinde Hoch-
dorf durch eine rund vierzigkdpfige Begleitgruppe aus Vertretern des Gemeinderates, der
Parteien, von Interessensgruppen und ausgewahlten Birgerinnen und Blrgern begleitet.

Die Bearbeitung der ZMB erfolgt in drei Phasen.

ZMB Phase 1: Variantenfacher

In der Phase 1 wurde aufbauend auf einer umfangreichen Situations- und Defizitanalyse
ein Zielsystem erarbeitet und ein mdglichst umfassender Variantenfacher entwickelt. Das
Variantenspektrum in Hochdorf enthielt Westumfahrungen, Ostumfahrungen, Tunnel-
I6sungen im Zentrum sowie die Variante Null+, die Massnahmen im Bestand beinhaltet.
Auf Basis des Zielsystems wurden die insgesamt 15 Varianten einer Grobbeurteilung
unterzogen und so das Variantenspektrum in einer ersten Triage auf die zielfhrenden
Varianten reduziert. Ziel war es, moglichst aus jeder Variantenfamilie mindestens eine
Variante in die nachste Phase mitzunehmen. Aus Griinden fehlender verkehrlicher
(Erschliessungs-)Wirkung bei gleichzeitig hohen Kosten wurden alle Ostumfahrungen in
der ersten Phase ausgeschieden. Aus den Ubrigen Varianten wurden infolge der Grob-
bewertung die folgenden Varianten fur die vertiefte Priifung in der Phase 2 ausgewahlt:

- West nah teiliberdeckt, als siedlungs- und landschaftsschonende Variante mit guter
Entlastungswirkung

- West nah offen, als kostengunstige Alternative mit guter Entlastungswirkung

- West nah / Sud, als Variante mit dem hdchsten Entlastungspotenzial

- Stadttunnel Siud, als Variante ohne Nutzung der Industriestrasse mit guter Entlas-
tungswirkung

- Null+: Die Variante Null+ ist als Alternative ohne Umfahrung fur die Phasen 2 und 3
gesetzt und wird grundsatzlich als Vergleichsvariante untersucht.
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1.3

Variantenvorauswahl ||
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Abbildung | Variantenauswahl fiir Phase 2

ZMB Phase 2: Machbarkeit

In Phase 2 wurde die verkehrs- und bautechnische sowie umweltrechtliche Machbarkeit
der verbliebenen Varianten vertieft untersucht und beurteilt. Die Varianten wurden in die-
ser Phase technisch stufengerecht ausgearbeitet, verkehrstechnisch dimensioniert und
die Linienfihrung unter Beriicksichtigung der Ortlichen Gegebenheiten trassiert. Die um-
welttechnischen Auswirkungen wurden erfasst und beurteilt. Zusétzlich erfolgte eine
Schatzung der Realisierungskosten. Die Kostenschatzung fur die Umfahrungen erstreckt
sich Uber eine Bandbreite von CHF 170 bis 310 Mio. Die Kosten fir die Variante Null+
belaufen sich auf rund CHF 45 Mio.

Neben den drei technischen Themenbereichen Verkehr, Bau und Umwelt wurde zudem
eine Einschatzung der Realisierungschancen vorgenommen. Dabei wurden neben den
Kosten auch die Genehmigungsfahigkeit unter Berticksichtigung der politischen und ge-
sellschaftlichen Akzeptanz abgeschatzt.

Die Machbarkeit der Haupt- und Teilaspekte erfolgte anhand der folgenden Skala:

- Machbarkeit ist gegeben: BB
- Machbarkeit ist anspruchsvoll: BER
- Machbarkeit ist nur sehr schwer zu erreichen: B

Machbarkeit ist nicht gegeben (No-Go): HiNn
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Die Bewertung fir jeden Themenbereich konnte dabei nicht besser ausfallen als die
schlechteste Beurteilung eines Teilaspektes. Die folgende tabellarische Ubersicht zeigt
zusammengefasst die Ergebnisse der Machbarkeitsprifung je Themenbereich und je
Variante. Ein technisches No-Go konnte bei keiner Variante festgestellt werden. Somit
sind alle grundsétzlich als machbar einzustufen, wobei bei allen Varianten aus teils unter-
schiedlichen Grinden die Machbarkeit als anspruchsvoll bzw. schwer zu erreichen beur-

teilt wurde.
West nah West nah West nah / Stadttunnel Null+
offen teiliuberdeckt Sud Sud

Verkehr [ ] ] ] EEN [ ] ] 1 ] ] ] W]
Bau (] | ] | ] | B0y ] |
Umwelt OO0 ] | BU0 ] | L] ]
Realisierungschancen BOO B0 BOO B0 B0
Gesamtbeurteilung ol w00 mlod moy ] |

Abbildung Il Beurteilung der Machbarkeit

Als Ergebnis der Machbarkeitsuntersuchung wurden somit alle in Phase 2 untersuchten
Varianten fiir die Detailbewertung in Phase 3 vorgeschlagen:

Variante West nah offen

Die Variante weist eine gute verkehrliche
Entlastungswirkung auf und ist aus ver-
kehrstechnischer Sicht machbar. Die bau-
technische Machbarkeit ist mit Einschran-
kungen ebenfalls gegeben. Aus umwelt-
rechtlicher Sicht bestehen einige Hirden
(Flachenverluste, Zerschneidung, Land-
schaftsbild), die umfangreiche Begleit- und
Kompensationsmassnahmen erfordern,
weshalb die umweltrechtliche Machbarkeit
als schwer zu erreichen eingestuft wird.

Die Realisierungskosten sind mit rund CHF
170 Mio. betrachtlich.

SO K, I
Y 7

Gesamtbeurteilung Machbarkeit:

1 T I~ T ¥/

|00

West nah teiliberdeckt

Die Variante ist aus verkehrstechnischer
Sicht identisch mit der Variante West nah
offen. Die bautechnische Machbarkeit ist
durch Tunnelstrecken anspruchsvoller, aber
mit Einschrankungen ebenfalls gegeben.
Aus umweltrechtlicher Sicht schneidet die
Variante besser ab als die offene Linienfiih-
rung, da die Zerschneidungseffekte mini-
miert werden. Trotz ahnlich hohem Verlust
an Fruchtfolgeflachen bieten die Uber-
deckungen die Chance auf teilweise Kom-
pensation.

Die Realisierungskosten sind mit rund CHF
290 Mio. mit Abstand am hochsten.

T raa r &8

e

Gesamtbeurteilung Machbarkeit:

ISP S/ e v

|00
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West nah / Sud

Die Variante stellt gegenliber der Variante
West nah offen eine Verlangerung der Um-
fahrung bis zur Hohenrainstrasse dar. Sie
weist die beste verkehrliche Wirkung auf.
Die verkehrstechnische Machbarkeit ist ge-
geben. Aus bautechnischer Sicht ist die
Variante mit Einschrankungen ebenfalls
machbar. Die umweltrechtliche Machbarkeit
ist analog zur Variante West nah offen nur
schwer zu erreichen.

Die Realisierungskosten sind mit rund CHF
190 Mio. hoch.

Stadttunnel Std

Die Variante weist eine gute verkehrliche
Wirkung auf. Die verkehrstechnische Mach-
barkeit ist gegeben. Aus bautechnischer
Sicht ist die Variante sehr herausfordernd
und nur mit deutlichen Einschrankungen als
machbar beurteilt. Die umweltrechtliche
Machbarkeit kann als gegeben eingestuft
werden.

Die Realisierungskosten sind mit rund CHF
215 Mio. sehr hoch.

Ve rerer
5 r

Gesamtbeurteilung Machbarkeit:

|00

Null+

Die verkehrliche Entlastungswirkung resul-
tiert bei der Variante Null+ lediglich aus der
Erhdhung des Durchfahrtswiderstandes
durch Umgestaltungs- und Verkehrsmana-
gementmassnahmen und fallt relativ gering
aus. Die verkehrstechnische Machbarkeit ist
grundsatzlich gegeben, allerdings bei hohen
Auslastungen in der Hauptverkehrszeit.

Aus bautechnischer und umweltrechtlicher
Sicht sprechen keine wesentlichen Griinde
gegen die Machbarkeit.

Mit rund CHF 45 Mio. Realisierungskosten
ist die Variante Null+ die mit Abstand kosten-
glnstigste Variante.

@ Aufwertung Strassenraum Tempolimit

@ \Velomassnahmen (2]

=

Fahrverbot i Unberechigte
— Veloroute
@ Stauraum in Spitzenstunden Bus-Schleuse Bahnhof (neu)

.
.
.
B Dosier-Lichtsignalaniage

&
Lichtsignalgesteuerter Knoten (neu) i

Bereich Temporeduktion N
&

Gesamtbeurteilung Machbarkeit:

" soom | Xy

] |

Abbildung 1l

Ubersicht Ergebnis der Machbarkeitspriifung — gewéhlte Varianten fiir Phase 3

Infolge einer Anregung an der 6ffentlichen Infoveranstaltung zur Phase 2 vom 29. Juni
2022 wurde ausserdem die zusatzliche Variante West nah / Sud teiliberdeckt in die
Bewertung in Phase 3 einbezogen. Sie stellt eine Kombination der Varianten West nah /

Sid und West nah teilliberdeckt dar.
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1.4 ZMB Phase 3: Detailbewertung

In der Phase 3 erfolgte eine umfassende Bewertung der verbliebenen Varianten. Dabei
wurden die Vor- und Nachteile der Varianten bestimmt und einander gegentbergestellt.
Hierzu kamen drei Bewertungsmethoden zur Anwendung:

- Nutzwertanalyse (NWA): In der NWA werden alle Wirkungen — ob sie quantitativ oder
qualitativ anfallen — erfasst und in Form von Nutzenpunkten bewertet. Anschliessend
werden die Nutzenpunkte der insgesamt 21 Indikatoren zu einer Gesamtsumme zu-
sammengefasst, wobei den verschiedenen Wirkungen je nach ihrer Bedeutung ein
unterschiedliches Gewicht gegeben wird. Der resultierende Gesamtnutzen der einzel-
nen Varianten lasst sich anschliessend miteinander vergleichen. Da die Gewichtung
der Wirkungen je nach Interessenlage unterschiedlich sein kann, werden die Berech-
nungen sowohl fur die Gewichtung des Kantons wie auch fur die Gewichtung der Ge-
meinde Hochdorf vorgenommen.

- Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA): Die KWA ist der NWA sehr ahnlich, sie unter-
scheidet sich lediglich dadurch, dass die Kosten nicht bepunktet werden, sondern der
Gesamtnutzen des Projektes (in Punkten) den Kosten gegeniibergestellt wird. Das so
ermittelte Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (WKV) wird verwendet, um die fachliche
Bestvariante zu bestimmen.

- Kosten-Nutzen-Analyse (KNA): In der KNA werden alle Auswirkungen, die sich in
Geldeinheiten ausdriicken lassen, berticksichtigt. In der KNA werden bestehende
Kostensatze fir die verschiedenen Auswirkungen eingesetzt . Damit kann auf eine
(subjektive) Gewichtung der verschiedenen Auswirkungen verzichtet werden. Hinge-
gen konnen in einer KNA Auswirkungen, fir die es keine Kostensétze gibt, nicht abge-
bildet werden. Entsprechend lassen sich mit einer KNA nicht alle Auswirkungen eines
Projektes vollstéandig abbilden.

g : AP T T 3
LR ’ %, -

W

“

West nah offen

w. R,
..

~

Abbildung IV Ubersicht bewertete Varianten in Phase 3
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Nutzwertanalyse

Die Variante Null+ geht aus der NWA als einzige Variante mit positiven Nutzenpunkten
und somit als klare Bestvariante hervor. Griinde hierfir sind unter anderem der geringe
Flachenverbrauch und die im Vergleich zu den Umfahrungsvarianten geringen Realisie-
rungskosten. Bei der kommunalen Gewichtung der Indikatoren ist der Vorsprung der
Variante Null+ nochmals grosser, da die Mitglieder der Begleitgruppe Kriterien wie «Erhalt
von Naherholungsgebieten» und «landwirtschaftlichen Flachen» hoher eingestuft haben.

Die Variante Null+ ist zudem die einzige Variante, die in allen drei Nachhaltigkeitsberei-
chen «Gesellschaft», «Wirtschaft» und Umwelt» positiv abschneidet.

Verkehrsaufkommen 2018 Verkehrsprognose 2040

-

o
N
4

N
=}

Gewichtete Nutzenounkte
o o
w o
T
Gewichtete Nutzenounkte
o o
[&] o
T

<
w

N
=}

15 15
c k] ° + ° © < kv o + = S
£ 55 3 3 B &% £ 5% 3 3 B 8%
o c o - z 5 8 g ==l —~ z % -9
o - & = c P w0 R c < =
8 R £ E= g 2 3 T 83
B = 5 = = z 5 ==
Abbildung V Ergebnisse der NWA: Total Nutzenpunkte bei kantonaler Gewichtung

Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Bei der KWA erhalten die Kosten gegeniber den tbrigen Beurteilungskriterien ein hohe-
res Gewicht. Dies gereicht der mit Abstand kostenglinstigsten Variante Null+ zum Vorteil.
Sie erreicht sowohl mit dem Verkehrsaufkommen 2018 wie auch mit der Verkehrsprog-
nose fir 2040 ein deutlich positives WKV. Hier kdnnen die beiden Westumfahrungen mit
Tunnelanteil immerhin ein leicht positives Gesamtergebnis verzeichnen. Die Ubrigen
Varianten weisen ein negatives WKYV auf.

Verkehrsaufkommen 2018 Verkehrsprognose 2040

9.0 9.0

7.0

7.0

5.0 5.0

3.0

3.0

1.0

1.0

l

Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis

Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis

-1.0

Null+
Null+

West nah offen
West nah
teiliberdeckt
West nah / Sud
Stadttunnel Std
West nah / Sud
teiluberdeckt
West nah offen
West nah
teiliberdeckt
West nah / Sud
Stadttunnel Sud
West nah / Sud
teiluberdeckt

Abbildung VI Ergebnisse der KWA: Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (WKV) bei kantonaler Gewichtung
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Kosten-Nutzen-Analyse

Die KNA bertiicksichtigt nur die monetarisierbaren, also in Geldwerten ausdruckbaren In-
dikatoren. Es handelt sich um eine Beurteilung des volkswirtschaftlichen Nutzens, die aber
lediglich eine Teilbetrachtung darstellt. Ein starkes Gewicht kommt dabei den Reisezeit-
veranderungen zu. Hier schneiden erfahrungsgemass Varianten mit guter verkehrlicher
Wirkung bei gleichzeitig geringen bis mittleren Kosten gut ab. So auch im vorliegenden
Fall. Die beiden offen gefluihrten Westumfahrungen erreichen als einzige bei der Verkehrs-
prognose 2040 eine positive Annuitat und somit ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) von
grosser 1. Die Ubrigen Varianten bleiben zum Teil deutlich darunter, entweder wegen sehr
hoher Kosten (Umfahrungen) oder wegen deutlicher Reisezeitverluste aufgrund der ver-
kehrstechnischen Massnahmen (Null+).

Das Ergebnis fir 2018 zeigt aber auch, dass eine deutliche Verkehrszunahme Vorausset-
zung ist, dass die Umfahrungen volkwirtschaftlich rentabel abschneiden.

Verkehrsaufkommen 2018 Verkehrsprognose 2040
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Abbildung VIII  Ergebnisse der KNA: Nutzen-Kosten-Verhaltnisse bei kantonaler Gewichtung
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Zusammenfassung der Ergebnisse und Empfehlung

Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse aller Bewertungsverfahren und aller untersuch-
ten Szenarien im Uberblick.

West nah offen West nah Stadttunnel West nah /Siid
teiliiberdeckt Sud teiliberdeckt

Nutzwertanalyse (NWA): Gewichtete Nutzenpunkte

2040 Kantonale Gewichtung -0.81 -0.66 -0.65 0.81 -0.81 -0.51
Kommunale Gewichtung -0.55 -0.19 -0.32 1.30 -0.75 0.02
2018 Kantonale Gewichtung -0.98 -0.82 -0.92 1.08 -0.97 -0.78
Kommunale Gewichtung -0.61 -0.25 -0.49 1.50 -0.95 -0.14
Kosten-Wirksamkeitsanalyse (KWA): Wirksamkeits-Kosten-Verhiltnis
2040 Kantonale Gewichtung -0.48 0.32 -0.10 6.08 -0.12 0.47
Kommunale Gewichtung -0.34 0.41 0.09 8.93 -0.36 0.59
2018 Kantonale Gewichtung -0.74 0.19 -0.50 7.82 -0.32 0.26
Kommunale Gewichtung -0.45 0.36 -0.16 10.21 -0.59 0.46
Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)
2040 Annuitdtin Mio. CHF 0.52 -6.21 1.46 -18.33 -8.40 -5.37
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 1.09 0.48 1.22 -10.74 -0.03 0.58
2018 Annuitat in Mio. CHF -5.37 -12.10 -5.12 -10.82 -6.55 -11.95
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 0.11 -0.01 0.24 -5.93 0.20 0.06
Tabelle | Ergebnisse der NWA, KWA und KNA fir 2040 und 2018

Als Bestvariante resultiert klar die Variante Null+, die in den beiden umfassenden Be-
wertungsmethoden NWA und KWA mit deutlichem Abstand auf Rang 1 landet. Sie schnei-
det sowohl fur den Fall ohne weiteres Verkehrswachstum (2018) als auch bei einem
hoheren Verkehrswachstum (2040) mit Abstand am besten ab, und zwar sowohl mit der
kantonalen als auch mit der kommunalen Gewichtung.

Die Umfahrungsvarianten erhalten in der NWA und der KWA allesamt &hnliche Bewertun-
gen, wobei «West nah/ Sud teiluberdeckt» insgesamt etwas besser abschneidet als
«West nah teilliberdeckt». Bei den Varianten mit offener Fiihrung kénnen die tieferen
Kosten die grossen Nachteile in den Bereichen Umwelt und Gesellschaft nicht wett-
machen. West nah / Sid teiliberdeckt geht aus der Bewertung somit als beste Umfah-
rungsvariante hervor und rangiert hinter Null+ auf Rang 2.

Beurteilt man die Varianten aus einer rein volkswirtschaftlichen Sicht, ergibt sich eine um-
gekehrte Reihenfolge. Bei der Kosten-Nutzen-Analyse schneiden die Varianten mit einer
offenen Linienfiihrung am besten ab, namentlich «West nah/Std». Das ist insofern nicht
Uberraschend, als bei der KNA Kriterien, die sich nicht in Franken messen lassen — also
die meisten Umwelt- und viele gesellschaftliche Kriterien — unbericksichtigt bleiben. Sie
kann somit nicht massgebend fiir die Gesamtbeurteilung sein.
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15 Empfehlungen

Fur die nachfolgende Gesamtbetrachtung in der Planungssynthese Seetal empfiehlt das
Planungsteam aus fachlicher Sicht und einer lokalen, auf Hochdorf bezogenen Optik, Fol-
gendes:

Variante Null+ weiterverfolgen

Mit der Variante Null+ kann die Verkehrssituation in Hochdorf verbessert werden. Die
Variante hat praktisch keine negativen Auswirkungen auf Natur, Landschaft, Kulturland
und Erholungsgebiete und ist zu vergleichsweise tiefen Kosten realisierbar. Sie beinhaltet
die Umgestaltung und Aufwertung von Strassenrdumen, tiefere Fahrgeschwindigkeiten im
Zentrum sowie Massnahmen zum Verkehrsmanagement, welche den strassengebunde-
nen 6V bevorzugen und mittels Verkehrsdosierungen Stausituationen im Zentrum von
Hochdorf vermeiden.

Die vorgesehenen Verkehrsmanagementmassnahmen werden zum Grossteil bereits im
Rahmen der vorgelagerten Sofortmassnahmen umgesetzt und sorgen auch mit einer wei-
teren Zunahme der Verkehrsbelastungen fir einen weitgehend stérungsfreien Verkehrs-
ablauf im Ortskern. Es konnte aufgezeigt werden, dass im Falle von Hochdorf hierfir nicht
zwingend eine Erweiterung des 6V-Angebotes Voraussetzung ist, weshalb dies auch nicht
als integraler Bestandteil der Variante Null+ betrachtet wird. Unabhangig davon ist eine
Angebotserweiterung im 6V (z.B. Viertelstundentakt auf der Seetalbahn und darauf abge-
stimmtes Busliniennetz) eine wiinschenswerte Option, um langfristig den Nachfragedruck
im MIV zu reduzieren.

«Null+» macht auch dann Sinn, wenn sich zu einem spéateren Zeitpunkt der Bau einer
Umfahrung als unausweichlich erweisen sollte.
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Umfahrungsldsung fir die Beurteilung im regionalen Kontext

Aufgrund der Nachteile in den Bereichen Umwelt und Gesellschaft sowie der hohen In-
vestitionskosten liegen die Umfahrungslésungen klar hinter «Null+». Sollte sich aus poli-
tischen Uberlegungen und in der Gesamtbetrachtung fiir das Seetal dennoch eine Um-
fahrungslosung fur Hochdorf und allenfalls weitere Gemeinden als prifenswert erweisen,
ware in erster Prioritat die Variante «West nah/Sud teiliberdeckt» beziehungsweise als
erste Etappe die Variante «West nah teiliberdeckt» weiterzuverfolgen. Eine Etappierung
der Umfahrung macht Sinn, da der Hauptnutzen beziglich Verkehrsentlastung und Rei-
sezeiten durch die Westumfahrung zwischen Luzernstrasse und Baldeggstrasse entsteht.

Die priorisierte Umfahrungsvariante weist zwar die héchsten Kosten auf, vermag durch
die Tunnelanteile aber immerhin die negativen Eingriffe im Landschaftsraum teilweise zu
mindern. Sie hat zudem die beste verkehrliche Wirkung mit dem héchsten Entlastungs-
potenzial fir das Zentrum von Hochdorf.

1.6 Ausblick

Aus fachlicher Sicht liegt «Null+» klar vor den Umfahrungsvarianten. Die Gesamtwirkun-
gen im Seetal konnen in der ZMB jedoch nicht vollstandig abgebildet werden. In der an-
schliessenden Planungssynthese Seetal wird deshalb nebst «Null+» auch die beste Um-
fahrungsvariante «West nah / Sud teiliberdeckt» einbezogen. Die beiden Varianten wer-
den darin auf ihr jeweiliges Zusammenwirken mit den Losungen fur die anderen Gemein-
den untersucht. Dabei wird geklart, ob die Nutzen und Wirkungen fiir das Seetal insge-
samt vergleichbar sind mit den Ergebnissen der Einzelplanungen oder ob Anpassungen
vorgenommen werden sollen.

Viertelstundentakt bei «Null+» einbeziehen

Da der Viertelstundentakt der Seetalbahn in der Variante «Null+» das 6V- und Mobilitats-
angebot deutlich verbessern wiirde, sollen in der Planungssynthese flir «Null+» vertiefte
Abklarungen zum ergdnzenden Ausbau des 6V in Hochdorf erfolgen und die Wirkungen
sowie die Kosten des vollstdndigen 6V-Ausbaus ermittelt werden. Da der Ausbau der See-
talbahn in Eschenbach einen integralen Bestandteil der Variante Null+ / 6V darstellt, ware
der Effekt des verbesserten Angebotes in der Gesamtbetrachtung der lokalen Lésungen
auch fur Hochdorf vorhanden und entsprechend in der Gesamtbetrachtung zu berticksich-
tigen.

Die Planungssynthese Seetal soll bis Herbst 2023 vorliegen. Sie bildet die Grundlage fiir
die Festlegung der endgiiltigen Losungen im Seetal und die Umsetzung der konkreten
Projekte.
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2 Einleitung
2.1  Ausgangslage

Die Gemeinde Hochdorf mit rund 9'900 Einwohnern ist ein wichtiges regionales Zentrum
im Seetal und mit dem ESP Hochdorf / Rémerswil im Westen des Ortskerns ein bedeu-
tender Arbeitsplatzstandort. Es liegt verkehrsguinstig am Schnittpunkt der Kantonsstrasse
K 16, die in Nord-Sid-Richtung durch das Seetal verlauft, und der K 56, die Hochdorf nach
Westen mit dem Autobahnanschluss Sempach verbindet. Eine wichtige Erschliessungs-
funktion fir das Regionalzentrum Hochdorf Gibernimmt neben der Strasse die Seetalbahn,
die Hochdorf im Halbstundentakt mit der Agglomeration Luzern verbindet. Durch die
Standortgunst und die Arbeitsplatzkonzentration im kantonalen ESP ist Hochdorf gleicher-
massen Wohnstandort fir Auspendler in die Agglomeration Luzern sowie Arbeitsplatz-
standort fir Einpendler aus der Region. Der Anteil des Ziel- und Quellverkehrs ist entspre-
chend hoch. Dies fihrt dazu, dass das Mobilitatsbedirfnis, das mehrheitlich durch den
motorisierten Individualverkehr (MIV) gedeckt wird, mehr und mehr als Belastung em-
pfunden wird.

Im Zentrum von Hochdorf werden die Kantonsstrassen K 16 und K 56 am Braui-Kreisel
miteinander verkniupft. Im zentralen Abschnitt weist die Kantonsstrasse ein durchschnitt-
liches tagliches Verkehrsaufkommen (DTV) von rund 16'000 Fahrzeugen auf. Aufgrund
der Siedlungsentwicklung gemass kantonalem Richtplan ist bis ins Jahr 2040 mit einem
DTV von bis zu 20'000 Fahrzeugen zu rechnen. Der Anteil des Durchgangsverkehrs be-
tragt im Zentrum rund 25 bis 28 %.

Zwischen der Bahnhofzufahrt und dem Braui-Kreisel Uberlagern sich vielfaltige verkehrli-
che und rdumliche Anspriiche. Zu den Spitzenstunden bilden sich Rickstaus auf den Zu-
fahrten zum Kreisel, welche die Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat dieses Bereichs mass-
gebend beeintrachtigen. Der Kreisel Braui war Uber mehrere Jahre hinweg ein Unfall-
schwerpunkt. Gleiches gilt fir den Fussgangerstreifen vor dem Gemeindehaus.

Das Gesamtverkehrskonzept (GVK) Seetal wurde erstellt, nachdem das Projekt
Talstrasse im Seetal durch den Luzerner Kantonsrat sistiert worden war. Anstelle einer
neuen grossrdumigen Achse sollen Leistungsoptimierungen entlang der bestehenden
Verkehrsachse im Seetal (K 16) entwickelt werden. Im Rahmen des GVK wurden auch
Umfahrungsldsungen fur Hochdorf vorgeschlagen.

Im Ergebnis des GVK steht in Hochdorf kurzfristig eine Anpassung des Verkehrsregimes
fur die Erschliessung des Bahnhofs und des Braui-Parkhauses im Vordergrund. Zusatzlich
sollen Dosierstellen an den Ortseingangen zu einer Verbesserung der Verkehrssituation
im Zentrum fuhren. Fir eine grundlegende Verbesserung der Situation soll mittelfristig
zunachst eine Sudumfahrung bis zur K 56 und anschliessend eine Westumfahrung bis in
den Bereich Baldegg realisiert werden.

Im Anschluss an das GVK hat der Kantonsrat im Bauprogramm fir die Kantonsstrassen
2019 bis 2022 Einzelplanungen fir die Ortschaften im Seetal beschlossen. Die Planung
fur die Umfahrung Hochdorf ist im Topf B als Projekt Nr. 132 aufgefihrt. Parallel zur ZMB
Umfahrung Hochdorf wird fir Ballwil im Rahmen eines Drittmandats eine Machbarkeits-
studie (MBS) zur Optimierung und Aufwertung der K 16 auf der Ortsdurchfahrt erarbeitet.
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2.2  Aufgabe

Um die bereits vorliegenden Abklarungen zu konsolidieren und séamtliche Losungsansétze
nachvollziehbar mit den wichtigsten Anspruchsgruppen zu entwickeln, soll im Rahmen
des vorliegenden Auftrags eine vollstdndige Zweckmaéssigkeitsbeurteilung (ZMB) nach
dem Standardablauf in drei Phasen durchgefiihrt werden. Damit soll sichergestellt wer-
den, dass die vorgeschlagene Bestvariante die Bedurfnisse am besten erfullt und unlos-
bare Widerstande bei einer spateren offentlichen Planauflage vermieden werden kénnen.

Zwischen den Varianten einer Umfahrung Hochdorf und den Massnahmen in Ballwil
bestehen Abhangigkeiten. Nicht auszuschliessen sind zudem Abhangigkeiten mit der
ebenfalls parallellaufenden ZMB Umfahrung Eschenbach. Die Ergebnisse werden nach
Abschluss der parallelen Projekte in einer Planungssynthese Seetal zusammengestellt.

Mit der Umfahrung Hochdorf soll die Verkehrssituation in und um Hochdorf nachhaltig
verbessert und so einerseits eine Aufwertung des Siedlungsraums zu Gunsten der
Wohnbevolkerung (Wohnen, Geschéfte etc.) und andererseits Verbesserungen fir alle
Verkehrsteilnehmenden erzielt werden.

Der Bearbeitungsperimeter der Zweckmassigkeitsprifung wurde durch den Kanton
Luzern definiert.
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Abbildung 1 Bearbeltungsperimeter Zweckmassigkeitsprufung [1]
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2.3

231

Der Bearbeitungsperimeter der ZMB Umfahrung Hochdorf lberschneidet sich z.T. mit
jenem des parallellaufenden Projektes MBS Ortsdurchfahrt Ballwil. Im Rahmen der MBS
Ortsdurchfahrt Ballwil werden Varianten langs der K 16 gepruft (innerorts). Weitere, allen-
falls denkbare grossere Umfahrungslosungen, sind gemass Projektauftrag des Kantons-
rates explizit nicht zu prufen.

In Richtung Norden wird der Haupt-Bearbeitungsperimeter bis zur nérdlichen Siedlungs-
grenze von Baldegg erweitert; dies um eine Lésungsfindung zur optimalen Anbindung der
K 16 an die Nunwil- / Industriestrasse zu prufen.

Vorgehen

Zweckmassigkeitsbeurteilung ZMB
Die ZMB Umfahrung Hochdorf wird in drei Phasen durchgefuhrt:

- Phase 1, Variantenfacher und Grobbewertung: Situationsanalyse, Entwicklung Varian-
tenfacher, erste Beurteilung und Variantenreduktion

- Phase 2, Variantenvertiefung: Ausarbeitung der Varianten, Abklarung der Machbarkeit
(bautechnisch, umweltrechtlich und verkehrstechnisch), Kostenschéatzung

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

Die ZMB Umfahrung Hochdorf legt den Fokus auf eine Verkehrsentlastung im Zentrum
Hochdorfs.

In Phase 1 sollen zundchst samtliche denkbaren Varianten im Projektperimeter zusam-
mengetragen werden. Aus diesen werden anhand einer Grobbewertung die zielfihrends-
ten Varianten ermittelt, die in Phase 2 vertieft untersucht werden sollen.

Hierflr wird zunachst eine Situations- und Schwachstellenanalyse durchgefihrt, die auf
den bisher durchgeflihrten Untersuchungen aufbaut und neben den eigenen Erkenntnis-
sen auch um die Inputs aus der Begleitgruppe erganzt wird. Gleichzeitig wird ein Ziel-
system aufgebaut, anhand dessen der Variantenfacher bewertet wird.

Anschliessend wird der Variantenfacher entwickelt, in dem mdglichst allumfassend die
denkbaren Losungsansétze zusammengetragen werden. Schliesslich werden die Varian-
ten anhand des Zielsystems bewertet und es wird ein Vorschlag fir die in Phase 2 zu
vertiefenden Varianten ausgearbeitet.
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2.3.2
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Abbildung 2 Prinzip ZMB (Trichter) (eigene Darstellung)

In Phase 2 werden die nach der Grobbewertung verbliebenen Varianten detailliert hin-
sichtlich ihrer verkehrlichen, bautechnischen und umweltrechtlichen Machbarkeit unter-
sucht und die grundsétzliche Realisierbarkeit beurteilt.

In der abschliessenden Phase 3 erfolgt eine detaillierte Bewertung der nach Phase 2 als
machbar eingestuften Varianten. Dabei kommen mit der Nutzwertanalyse (NWA), der
Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) und der Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) drei ver-
schiedene Bewertungsverfahren zum Einsatz. Die Bewertung erfolgt anhand von festge-
legten Kriterien und Indikatoren nach einem einheitlichen Ansatz fir die Planungen im
Kanton Luzern. So ist die Vergleichbarkeit mit anderen Projekten gewahrleistet.

Projektorganisation

Auf Seite des Kantons ist das Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement (BUWD), ver-
treten durch die Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (vif), fur die Erarbeitung der ZMB
Umfahrung Hochdorf verantwortlich. Diese wurde unterstutzt durch externe Beratungs-
und Koordinationsmandate, die insbesondere die administrative und inhaltliche Vergleich-
barkeit der parallellaufenden Planungen im Seetal sicherstellten. Das Projektverfasser-
team der IG Seetal+ erarbeitete die eigentliche inhaltliche Planung Uber die drei oben
beschriebenen Phasen der ZMB.

Fur den Projekterfolg ist eine breite Abstiitzung und Akzeptanz der Ergebnisse bei allen
Anspruchsgruppen von zentraler Bedeutung. Grundlage hierfur ist der frihzeitige Einbe-
zug der entsprechenden Gruppen sowie eine transparente und verstandliche, proaktive
Kommunikation. Daher wurden die Anspruchsgruppen bereits wahrend der Erarbeitung
der ZMB innerhalb einer von der Gemeinde Hochdorf mit ca. 40 Personen besetzten Be-
gleitgruppe uber den jeweiligen Projektstand informiert und die Rickmeldungen und Hin-
weise der Begleitgruppe wurden fir die weitere Bearbeitung bericksichtigt.
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Die fachliche Unterstiitzung und Beurteilung wurde innerhalb des BUWD durch Einbezug
der Dienststellen Landwirtschaft und Wald (lawa), Umwelt und Energie (uwe), Raum und
Wirtschaft (rawi) sowie der Fachstelle Denkmalpflege und Archéologie im Rahmen der
Variantenentwicklung und -bewertung sichergestellt.

nische Begleitung
nsstellen nach

Koordination Luzern Nordost

Begleitgruppe
Vertreter Gemeinde
Vertreter weitere Institutionen
Interessenten aus Bevolke-

rung / Anwohner
Verbande etc.
Weitere
| | | |
ZMB Umfahrung ZMB Umfahrung ZMB MBS
Emmen Dorf Eschenbach Umfahrung Hochdorf | | Ortsdurchfahrt Ballwil

Abbildung 3 Projektorganisation ZMB Umfahrung Hochdorf (eigene Darstellung)
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3.1

3.1.1

Situationsanalyse und Referenzzustand

Die kantonalen Dienststellen Umwelt und Energie (uwe), Landschaft und Wald (lawa) so-
wie die Fachstellen Denkmalpflege und Archéologie (da) haben bei der Analyse mitge-
wirkt. Damit war sichergestellt, dass bei der Bearbeitung des Variantenfachers und des-
sen Bewertung die potenziellen Konflikte in den entsprechenden Themenbereichen friih-
zeitig erkannt werden konnten.

Verkehr

Verkehrsangebot
Strasseninfrastruktur allgemein

In Hochdorf miinden die in Ost-West-Richtung verlaufenden Kantonsstrassen K 56 und
K 60 jeweils in die in Nord-Sid-Richtung verlaufende K 16 ein. Entsprechend kommt es
im Zentrum von Hochdorf zwischen dem Braui-Kreisel und der Einmindung der Hohen-
rainstrasse zu einer Uberlagerung des Verkehrs samtlicher Fahrbeziehungen, sowohl des
Durchgangs- als auch eines Grossteils des Ziel- und Quellverkehrs.
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Abbildung 4 Ubersicht Kantonsstrassennetz [5]

Das Strassennetz in Hochdorf wird stark durch die Seetalbahn beeinflusst. Diese teilt die
Gemeinde in zwei Halften, da Querungen der Bahnstrecke aufgrund der beengten Platz-
verhaltnisse sehr schwierig sind. In besonderem Masse schlagt sich dies auf den Braui-
Kreisel nieder, Giber den fast der gesamte siidwestliche Teil von Hochdorf inkl. der Gewer-
bezonen Industriestrasse und Sempachstrasse an die K 16 angebunden ist.
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Auf der stark befahrenen Ortsdurchfahrt der K 16 Gberlagern sich zahlreiche Interessen —
Durchleiten des Durchgangsverkehrs — Erschliessen der Liegenschaften — Querung und
Aufenthalt fir den Fussverkehr — Langsparkierung auf der Strasse oder dem Trottoir. In
der Summe fuhrt dies zu Defiziten in Bezug auf die Verkehrssicherheit und Aufenthalts-
qualitat. Das Ortszentrum wird durch die starke Trennwirkung von Strasse und Bahn
bestimmit.

Abbildung 5 Parkierung auf der Strasse bzw. dem Trottoir

1

dem Trottoir

Parkierung / Méblierung auf

Abbildung 7 Fussgangerstreifen ohne Mittelinsel Schmales Trottoir
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Veloverkehr

In Hochdorf verlaufen parallel zu den Kantonsstrassen kantonale Radrouten. Entlang der
K 16 wird der Veloverkehr ohne besondere Veloinfrastruktur bzw. auf relativ schmalen,
kombinierten Rad- / Fusswegen gefluihrt. Bei der Einmindung Ferrenweg in Baldegg weist
die Velofurt Sicherheitsdefizite auf'. Ahnliches gilt bei der Querung der Schlossergasse.
Auch die Querungen der K 16 im Zuge der Ortsdurchfahrt sind mehrheitlich schwierig und
ohne spezielle Querungshilfe ausgestattet (z.B. Hohe Bahnhof Schénau). Unterfihrungen
unter der Bahn sind in Kombination mit Fussgangern mehrheitlich nicht oder nur einge-
schrankt fahrradgéangig.

Auch entlang der K 56 ist noch keine durchgangige Veloinfrastruktur vorhanden, hier exis-
tiert allerdings bereits ein Projekt, welches sich derzeit im Bau befindet und dieses Defizit
beheben wird.

Gemass bestehendem kantonalem Radroutenkonzept soll die K 16 sudlich des Braui-
Kreisels verkehrsberuhigt werden (Anordnung von Mittelinseln), westlich des Kreisels ist
die Art der Massnahmen noch offen. Zudem sind an der unfalltrachtigen Kreuzung
K 56 / Industriestrasse Massnahmen geplant und parallel zur K 60 zwischen Hochdorf und
Hohenrain ist ein Radweg vorgesehen. Auf der Sempachstrasse wurden zwischenzeitlich
Velomassnahmen umgesetzt.
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(DTV < 2500 Mfz. / Tag und Tetrirereriri Verkehrsberuhigung
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keit =60 km/h)
[T Art der Massnahme noch offen
— R —— Realisierung nach 1. Juni 2009
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fahrenen Strassen und Wegen
(soweit gemass Wunschlinien- Massnahmen auf unfall-
plan ein Bedurfiniss vorhanden ist) ' tréachtigen Abschnitten
1. Prioritat
2. Prioritat
3. Prioritat

Abbildung 8 Kantonales Radroutenkonzept [7]

1

Mit dem Projekt "Optimierung Normalprofil, Erstellung RVA" Ferrenmatt (Baldegg) - Kreisel Gelfingen liegt zwischenzeitlich ein
Ldsungsvorschlag zur Verbesserung der Situation vor.
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Fussverkehr

Auch die Fussverkehrsinfrastruktur entlang der K 16 weist Defizite auf, da der Fussver-
kehr nicht ausreichend geschitzt wird. Einerseits sind die Trottoirs teils sehr schmal oder
vor allem im Zentrum durch Langsparkierungen auf dem Trottoir eingeschrankt, anderer-
seits werden die Fussganger in den Randbereichen gemeinsam mit dem Veloverkehr ge-
fuhrt.

Zudem haben die K 16 und die parallel gefiihrte Bahn eine trennende Wirkung auf den
Fussverkehr. In grossen Teilen ist eine Querung nur durch Unterfihrungen moglich. Das
Zentrum von Hochdorf, wie auch jenes von Baldegg, weist eine mangelhafte Aufenthalts-
qualitat auf.

Hochdorf verfugt Gber mehrere Wanderwege, die vom Zentrum aus radial in die Umge-
bung gefuhrt werden. Die Fihrung im Zentrum von Hochdorf fihrt im Abschnitt Rathaus-
strasse bis zur bestehenden Fussgéangerunterfihrung nérdlich der Einmindung
Bellevuestrasse parallel zur K 16. Die Wanderwegverbindung von Hochdorf nach Baldegg
fuhrt Gber die Industriestrasse.

Sudlich des Klosters Baldegg befindet sich die Kantonsschule Seetal. Dartiber hinaus be-
findet sich zwischen der Schulhausstrasse und der Urswilstrasse und beidseits der
Sagenbachstrasse, westlich der Hengstweid, jeweils ein Schulstandort.

0V-Angebot

Die Gemeinde Hochdorf verflgt mit der Seetalbahn (S-Bahnlinien S9 und S99) und meh-
reren regionalen Buslinien Uber ein verhaltnisméassig gut ausgebautes 6V-Angebot. Das
Ruckgrat des 6V im Seetal bildet die Seetalbahn, welche heute mehrheitlich im Halb-
stundentakt zwischen Lenzburg und Luzern verkehrt. In den Randstunden ab 21.00 Uhr
besteht der Halbstundentakt nur noch zwischen Hochdorf und Luzern.

Hochdorf ist zudem als regionales Zentrum Start- bzw. Zielpunkt von insgesamt 5 Bus-
linien, wovon die Buslinie 109 nur als Nachtlinie zwischen 22.00 Uhr und 24.00 Uhr zum
Einsatz kommt. Die restlichen Linien verkehren unter der Woche in den Spitzenstunden
im Halbstundentakt. Am Wochenende und ausserhalb der Spitzenstunden wird ein Stun-
dentakt angeboten.
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Abbildung 9

Ubersicht 6V-Linien und Fahrplanangebot [2]

Entsprechend dem grossen 6V-Angebot ist auch die rdumliche Abdeckung durch den

offentlichen Verkehr gut.
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OV-Angebotsstufen

1 Grundversorgung in diinn besiedelten Gebieten mit geringer Nachfrage

2 Ausrichtung des bots auf das Verkehrsaufkomm

Sehr dichtes Angebot

Abbildung 10  Analyse der 6V-Erschliessung (Bus und Bahn)
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3.1.2 Verkehrsnachfrage

Die Grundlage fur die Verkehrsnachfrageberechnungen im Rahmen der ZMB ist das Ver-
kehrsmodell Seetal. Dieses wurde als MIV-Teilmodell des kantonalen Verkehrsmodells
Luzern 2015 fur das Seetal verfeinert und auf Basis von flachendeckenden Zahlungen im
Jahre 2018 neu kalibriert. Mit der Modellverfeinerung Seetal soll sichergestellt werden,
dass alle Projektbewertungen im Seetal auf demselben Verkehrsmodell basieren resp.
dieselben verkehrlichen Grundlagen und Methoden verwenden. Die Modellverfeinerung
beinhaltet folgende Arbeiten:

- Verfeinerung des MIV-Teilmodells im Seetal und im Einflussgebiet der Projekte beziig-
lich Verkehrszonen, Anbindungen und Strassennetz

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

- Aufteilung der Prognosen 2040 auf die verfeinerten Zonen und Ubertragung der Ver-
anderungen infolge Kalibration Istzustand

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

Istzustand 2018 und Verkehrsprognose Referenzzustand 2040

In einem ersten Schritt wurden mit dem Verkehrsmodell die Ubergeordneten Verkehrs-
beziehungen im Umfeld von Hochdorf analysiert. Es zeigt sich, dass von Hochdorf und
den umliegenden Gemeinden aus eine hohe Nachfrage von / nach Luzern stattfindet, die
in Hochdorf teils zu Durchgangsverkehr wird. Gleichzeitig weist Hochdorf als Regional-
zentrum einen betrachtlichen Ziel- und Quellverkehr fir die benachbarten Gemeinden auf.

In den folgenden Abbildungen werden die Verkehrsbelastungen im Istzustand fiir das Jahr
2018 und im Referenzzustand fur das Jahr 2040 fiir den durchschnittlichen Tagesverkehr
(DTV) dargestellt. Zusatzlich sind die Differenzen zwischen dem Referenzzustand 2040
und dem Istzustand 2018 dargestellt. Dies entspricht der prognostizierten Verkehrs-
entwicklung infolge der absehbaren Siedlungsentwicklungsprognose bis 2040.
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Abbildung 11  Verkehrsbelastungen DTV (eigene Darstellung)

Auf den Kantonsstrassen ist bei vollstandigem Eintreten der geplanten Siedlungsentwick-
lung ein Wachstum zwischen 30 und 50 % zu erwarten. Im stark belasteten Zentrum
nimmt der Verkehr weiter zu und erreicht 2040 knapp 20'000 Fz / Tag.
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3.1.3 Durchgangsverkehr Hochdorf

Der Durchgangsverkehr betragt im Zentrum von Hochdorf 25 bis 28 %. Er bewegt sich vor
allem auf der Nord-Sid-Beziehung im Zuge der K 16 mit rund 6'000 Fahrzeugen pro Tag.
Ebenfalls bedeutend ist die Beziehung West « Sud mit 2'800 Fahrzeugen pro Tag. Zwi-
schen Osten und Suden ist kaum nennenswerter Durchgangsverkehr vorhanden, da die-

ser die direkteren Parallelachsen Richtung Ballwil nutzt.
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Abbildung 12  Durchgangsverkehr im DTV 2040 (Auswertungen Verkehrsmodell, eigene Darstellung)
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3.1.4 Quell-/ Zielverkehr

Als regionales Zentrum ist Hochdorf Wohnstandort fur Wegpendler und Arbeitsplatzstand-
ort fir Zupendler. Entsprechend hoch ist der Anteil an Quell- und Zielverkehr. Fur 2040
werden rund 23'400 Fahrten pro Tag prognostiziert. Der Schwerpunkt der Fahrten mit
Quelle oder Ziel in Hochdorf fuhrt nach Stden in Richtung Luzern bzw. zur Autobahn A 14.
Eine zweite wichtige Verbindung fir Hochdorf stellt die K 56 in Richtung Sempach und zur
A 2 dar.
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Abbildung 13 Quell- und Zielverkehr von Hochdorf 2040 und dessen Verteilung (eigene Darstellung)
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3.1.5 Verlagerungspotenzial fur eine Umfahrung Hochdorf

3.2

3.2.1

In der folgenden Abbildung sind die mdglichen Verlagerungspotenziale einer Umfahrung
ersichtlich. Wie die vorherigen Analysen bereits gezeigt haben, bietet eine Nord < Sid-
Ldsung das grosste Potenzial.

-
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Hochdorf

DTV 2040
Fz/Tag

Abbildung 14  Verlagerungspotenzial Durchgangsverkehr auf Basis DTV 2040 (eigene Darstellung)

Umwelt

Ubersicht

Im Themenbereich Umwelt wurden die Themen Luft, Larm, Grundwasser, Oberflachen-
gewasser und aquatische Okosysteme, Boden / Landwirtschaft, Altlasten, Wald, Flora /
Fauna / Lebensraume, Denkmalpflege und Arché&ologie, Orts- und Landschaftsbild (inkl.
Naherholung) und Stérfallvorsorge analysiert.

Es sind einige Bereiche mit hohem bis sehr hohem Schutzstatus vorhanden. Hier sind
insbesondere die Flachmoorgebiete und Grundwasserschutzzonen zu nennen und so-
dann die Amphibienlaichgebiete, das BLN-Gebiet und der Wildtierkorridor. Dennoch durfte
es mdoglich sein, eine sinnvolle Strassenfuhrung fur eine Umfahrung zu finden, die l6sbare
Konflikte verursacht und nicht zu No-Gos fuhrt. Dabei stehen Varianten mit einer teilweise
unterirdischen Linienfihrung im Vordergrund.
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3.2.2 Speziell bedeutsame Umweltthemen im Bearbeitungsperimeter

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

Grundwasser

Im Projektgebiet liegen grossere quartare Grundwasservorkommen, welche grossflachig
mit einem Gewasserschutzbereich Au geschitzt sind. Das Grundwasser fliesst von einem
Scheitelpunkt ndrdlich von Ballwil in Richtung Hochdorf / Baldeggersee bzw. in Richtung
Eschenbach. Der Grundwasserkorper verfligt Uber eine Méachtigkeit von 5 bis 10 m, an
den westlichen und dstlichen Réndern von 2 bis 5 m. Der mittlere Grundwasserspiegel
befindet sich rund 15 bis 20 m unter Terrain.

Nutzung: Im Projektperimeter liegt sudlich von Hochdorf das Grundwasserpumpwerk
Wirtlenwald, welches mit Grundwasserschutzzonen S1-S3 geschiitzt ist. An der dstlichen
Schulter des Seetals befindet sich zudem die Quellfassung Moos mit dazugehorigen
Grundwasserschutzzonen S1-S3. Ferner befindet sich im Projektperimeter MBS Orts-
durchfahrt Ballwil am studlichen Siedlungsrand die Fassung Wassergasse mit den Schutz-
zonen S1-S3.
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Abbildung 15  Gewasserschutzkarte [5]

Im kantonalen Richtplan ist im Bereich Hochdorf, Ottenhusen, Ballwil und Eschenbach die
zuklnftige Festsetzung eines grossflachigen Grundwasserschutzareals ausgewiesen. Es
sind dies jene Bereiche, die fir die zukulnftige Nutzung und Anreicherung von Grund-
wasservorkommen von Bedeutung sind. Der heutige Koordinationsstand ist «Zwischen-
ergebnis: hydrogeologische Abklarung erfolgt (ZE)» (vgl. Richtplan-Text Teil E3 Wasser-
versorgung und Grundwasserschutz).
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Boden und Landwirtschaft

Die Umgebung von Hochdorf und Ballwil ist durch wertvolle landwirtschaftliche Boden ge-
pragt. Ein Grossteil dieser Flachen ist als Fruchtfolgeflache (FFF) ausgewiesen. Verkehrs-
nahe Bereiche sind im Prifperimeter fir Bodenverschiebungen verzeichnet. Hier ist mit
verkehrsbedingten Bodenbelastungen (Schwermetalle, Kohlenwasserstoffe, PAK) zu
rechnen. Wenige Flachen sind zudem im Prifperimeter als Spezialkulturen (Familien-
garten / Obstbau) eingetragen. Auch hier sind Schadstoffbelastungen (primar Schwer-
metalle) zu erwarten.

Fruchtfolgeflachen sind nach Méglichkeit zu erhalten resp. die Beanspruchung ist soweit
maoglich zu minimieren (flachenschonende Streckenvarianten wie unterirdische Strassen-
verlaufe etc.). FUr beanspruchte FFF ist Ersatz zu leisten (Kompensationsprojekt). Hin-
weis: Die Suche nach geeigneten FFF-Ersatzflachen gestaltet sich in der Regel aufwéandig
und zeitintensiv.

Zerschneidungen dirfen Landwirtschaftsbetriebe in ihrer Existenz nicht gefahrden. Die
Auswirkungen fir die Landwirtschaftsbetriebe sowie die Bewirtschaftungsflachen sind zu
bertcksichtigen. Falls Landzerschneidungen unumgéanglich sind, kénnen allenfalls Land-
abtausche oder Arrondierungen sinnvoll sein. Dieser Punkt ist politisch sensitiv und durfte
bei ungentigender Beachtung Widerstande ausldsen.
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Flora, Fauna, Lebensraume

Im Projektgebiet befinden sich diverse Naturschutzobjekte von nationaler und regionaler
Bedeutung. Zudem kommen Lebensraume vor, die gemass NHG Art. 18 schutzwirdig
sind.

Die Nunwil- resp. Industriestrasse verlauft am westlichen Ortsrand von Baldegg und Hoch-
dorf im Bereich der dort vorhandenen Bundesinventarobjekte LU213 (Amphibienlaich-
gebiet Turbiweiher / Ronfeldweiher) und 2393 (Flachmoor Ronfeld). Da sich ein Teil der
Schutzgebiete 6stlich der Industriestrasse befindet, ist der Strassenabschnitt in diesem
Bereich auch als Zugstelle (Amphibienwanderungen mit Verkehrskonflikten) verzeichnet:
Nr. 626 Hochdorf ARA — Turbigebiet.

Weitere Amphibienlaichgebiete nationaler Bedeutung liegen nordéstlich von Hochdorf
(LU210, Schitzenfeld-Moospiinten) und westlich von Ballwil (LU10, Hasliweiher und
LU13, Gitschweiher mit Amphibienzugstelle 444 und Konflikt auf der Urswilstrasse).

Am Siidende des Baldeggersees liegt das Nunwilermoos, das als Auengebiet ausserhalb
Bundesinventar gefiihrt wird. Am 6stlichen Siedlungsrand von Hochdorf befindet sich
ausserdem ein kleines Flachmoor regionaler Bedeutung an der Hohenrainstrasse.

Zwischen Hochdorf und Ballwil befindet sich der Wildtierkorridor LU 09 von Uberregionaler
Bedeutung. Er hat den Status «beeintrachtigt». Als Zielarten werden Rotwild, Reh und
Wildschwein angegeben. Uberregionalen Wildtierkorridoren kommt derselbe behorden-
verbindliche Schutzstatus zu wie Biotopen von nationaler Bedeutung. Im Perimeter eines
Wildtierkorridors gelten darum die gleichen rechtlichen Grundlagen zum Schutz der
Biodiversitat, d.h. sie gelten als schitzenwerte Lebensraume nach Art. 18 Abs. 1vis NHG.

Amphibienwanderungen mit Konflikten [ Amphibien Ortsfeste Objekte

I Amphibienwanderungen mit Verkehrskonflikten 2 Bereich A (dient der Fortpflanzung der Amphibien - alle Gewasser [
welche sicher oder potentiell der Foripflanzung dienen)

E= Bereich B (Nahrstoffpufferzone und engerer Landiebensraum

Wildtierkorridore Uberregional _angrenzend an das Fortpflanzungsgewasser)
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Abbildung 16 Inventarisierte Schutzobjekte und Wildtierkorridor [3]
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Landschaft und Naherholung

Der Baldeggersee ist im Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler (BLN)
eingetragen. Das Bundesinventar nach Art. 5, Abs. 1, des Natur- und Heimatschutz-
gesetzes (NHG) hat zum Ziel, die landschaftliche Vielfalt der Schweiz zu erhalten, und
sorgt dafiir, dass die charakteristischen Eigenheiten dieser Landschaften bewahrt werden.
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Abbildung 17  BLN Baldeggersee

Das Ronfeld ist als Landschaftsschutzzone (Erholungsraum) ausgewiesen.

Die Gemeinde Hochdorf hat im Nutzungsplan ein Geotopschutzgebiet (kant. Zonentyp:
Landschaftsschutzzone) ausgewiesen. Dieses umfasst die Drumlinlandschaft stidlich von
Hochdorf.

Das kantonale Gesetz Uber den Natur- und Landschaftsschutz (NLG) besagt, dass die
Landschaft vor Verarmung oder Verunstaltung zu bewahren ist.
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Gemass kantonaler Schutzverordnung sind schutzwirdige geologische und geomorpho-
logische Elemente der von Gletscher gepragten Landschaft in ihrer ganzheitlichen Er-
scheinung zu erhalten und vor landschaftspragenden Eingriffen zu schitzen.
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Abbildung 19  Drumlins https://www.geo.lu.ch/map/naturinventare

Das gesamte Flurwegnetz dient der Naherholung.

Der Erhalt der Landschaft und der Erholungsraume ist als behdrdenverbindlicher Pla-
nungsgrundsatz im RPG (Art. 3) festgehalten.

Bei der Variantenausarbeitung wurde darauf geachtet, dass die Trassierung vorhandene
Werte im Bestand bericksichtigt.
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Archéaologie und Denkmalschutz
Im Projektperimeter sind archaologische Fundstellen verzeichnet.

Archéaologische und paldontologische Fundstatten stehen unter dem Schutz des Bundes-
gesetzes Uber den Natur- und Heimatschutz (NHG) und sind zu schonen sowie bei tber-
wiegendem Interesse ungeschmalert zu erhalten. Bei allen Varianten ist zu beachten,
dass auch Flachen ausserhalb der eingetragenen Fundstellen archaologisch wertvoll sein
koénnten.
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Abbildung 20  Archéologische Fundstellen [5]
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Inventar historischer Verkehrswege — IVS

Hervorzuheben ist der Wegabschnitt Giber das Hoftererfeld (LU 17.6), der heute noch eine
sichtbare historische Substanz in Form eines 2-2.5m breiten, geschotterten
Guterstrasschens aufweist, der nur im Bereich der Hofzufahrt Feldmatt unterbrochen ist.
Der Weg ist Teil des «Weg Uber Riekringens», der Luzern mit Hochdorf verband. Der
Fussweg hatte hier auch die Funktion des Kirchwegs. Er erschloss die sogenannten
Hochdorfer Hofe tber Urswil (und deren abseits stehende Kapelle) via Birgerheim
(heute Rosenhigel) mit der Kirche von Hochdorf.

Eingriffe in IVS-Objekte mit Substanz sind zuldssig, wenn ihre entsprechenden Schutz-
ziele dabei nicht verletzt werden.
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Abbildung 21  Karte IVS [3]
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Denkmalschutz / Bauinventar

Innerhalb des Betrachtungsperimeters sind die Baugruppen Baldegg (Kloster), Ortskern
sowie der Kirchenbezirk relevant.

Entlang der Seetalstrasse sind verschiedene Gebaude (v.a. Wohnhauser) als schitzens-
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Abbildung 22  Kant. Bauinventar BILU (https://www.geo.lu.ch/map/kulturdenkmal)

Im Umfeld der im kant. Bauinventar (BILU) bezeichneten Bauten und Anlagen gilt ein
sogenannter Umgebungsschutz. Demnach darf die ndhere Umgebung nur so veréndert
werden, dass diese in ihrem Situationswert nicht wesentlich beeintréchtigt wird.
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3.3

3.3.1

3.3.2

3.3.3

Siedlung

Richtplan Kanton Luzern

Im Projektperimeter sind nachstehende Richtplaneintréage ausgewiesen:
- Entwicklungsschwerpunkt fiir Arbeitsnutzung

- Reservebauzonen (diese wurden nicht in den Zonenplan tberfihrt)

- Kantonsstrasse (Trassierung grossraumige Umfahrung)

- Siedlungstrennraum zwischen Hochdorf und Ballwil

- Wildtierkorridor zwischen Hochdorf und Ballwil

- Vernetzungsachse fir Kleintiere (Sempach- und Hohenrainstrasse sowie Baldegg)
- Landschaft von kantonaler Bedeutung (Baldeggersee)

- Naturobjekte (Ronfeld)

- Fruchtfolgeflachen (FFF)

- Grundwasserzustrombereich und -schutzareal

- Hochspannungsleitung

Die Konflikte mit den Themen Fruchtfolgeflachen, Grundwasser und Vernetzung von
Lebensraumen werden im Kapitel 3.2 Umwelt néher erlautert.

ESP Hochdorf / Romerswil

Mit dem kantonalen Entwicklungsschwerpunkt (ESP) der Region Seetal wurde in Hoch-
dorf ein grossflachiges Arbeitsplatzgebiet mit einem vorrangigen volkswirtschaftlichen
Interesse festgelegt. Die Frage nach der adaquaten verkehrlichen Anbindung ist in
Hochdorf noch nicht gelést und wird mit der ZMB vertieft.

Zonenplan Hochdorf

Mit dem Zonenplan aus dem Jahr 2021 wird ein massvolles Wachstum angestrebt ohne
Einzonungen.

Fur die Planung / Linienfiihrung relevant sind nachstehende Zonen:

- Freihaltezone Gewasserraum (Ron und div. Bache)

- Landwirtschaftszone

- Freihaltezone Wildtierkorridor

- Landschaftsschutzzone (Geotop / Drumlin), Uberlagernd (ohne Darstellung)

- Gefahrengebiete (Wasser), orientierend

Bei den Umfahrungsvarianten ergeben sich Konflikte mit der Geotopschutzzone und der

ausgewiesenen Freihaltezone Gewasserraum Ron. Die Ubrigen Zonen stehen der Pla-
nung nicht entgegen oder liegen ausserhalb des potenziellen Eingriffs.
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3.3.4 Leitbild und Zentrumsentwicklung Hochdorf

4.1

Diverse Punkte im Strategieplan der Gemeinde Hochdorf haben Bezug zur vorliegenden
Planung: Wachstum, Verkehr (auch ruhender Verkehr/ Parkierung sowie Landschaft
(Landwirtschaft / Naturwerte / Erholung).

Zur Zielerreichung bzgl. Zentrumsentwicklung (Einkaufs- und Dienstleistungsort) muss
der bestehende Konflikt der Verkehrsbelastung auf der Hauptstrasse und die mdgliche
Aufwertung und Gestaltung des Strassenraumes als Freiraum aufgegriffen werden. Das
Arbeitsplatzwachstum und die mogliche Umfahrung sind ebenfalls bereits Teil des Leit-
bilds. Die mit dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur verkniipften Widerspriche resp. un-
terschiedlichen Zielvorstellungen im Bereich Landschaft werden mit den Umfahrungs-
varianten erortert.

Im Siedlungsleitbild (2015) waren Siedlungsbegrenzungslinien, Einzonungen bei Bedarf
und eine Option zur Siedlungserweiterung mit der Umfahrung Zentrum vorgesehen. Mit
dem neuen Zonenplan (2021) mit Fokus Innentwicklung wurde auf Einzonungen verzich-
tet. Das Zusammenwachsen der Ortsteile wird nicht angestrebt. Eine Umfahrung hat Aus-
wirkungen auf ein kinftiges Siedlungsleitbild. Die Frage nach einer Verschiebung des
Siedlungsrandes wird mdglicherweise wieder neu aufgegriffen.

Die aus raumplanerischer Sicht bestehenden Konflikte fliessen in die Ausarbeitung der
Varianten sowie deren umweltrechtliche Beurteilung ein.

Variantenfacher und -reduktion ZMB-Phase 1

Variantenentwicklung Hochdorf

Mit dem Variantenfacher soll das denkbare Lésungsspektrum vollumfanglich abgedeckt
werden. Dabei wurden auch die Varianten bericksichtigt, die sich aus der Vorgeschichte
des Projekts ergeben haben, aber auch die Inputs aus dem Gemeinderat Hochdorf und
aus der Begleitgruppe wurden beriicksichtigt. Die vorliegende Untersuchung beschrankt
sich jedoch auf eine lokale Umfahrung von Hochdorf, wie im Auftrag des Kantonsrats
definiert.

Aufbauend auf den Erkenntnissen der Situationsanalyse und den Inputs aus der Begleit-
gruppe wurden in einem ersten Schritt Linienfihrungs- und Knotenelemente entworfen,
die sich in einem zweiten Schritt zu Gesamtvarianten kombinieren lassen. Ausgehend von
einem Knotenpunkt, an dem zwei Linienfilhrungselemente miteinander verkniipft werden
oder an das bestehende Netz angebunden werden, kdnnen so nahezu beliebig Varianten
kombiniert werden. Bei der Grobtrassierung wurden die bestehenden Rahmenbedingun-
gen (Topografie, Siedlung, Natur und Landschaft etc.) berlicksichtigt.

Wie in Kapitel 3.1.5 gezeigt, ergibt sich bei einer Umfahrung Hochdorf erst mit einer voll-
standigen Nord-Sud-Verbindung ein grésseres Entlastungspotenzial im Zentrum. Grund-
satzlich erscheinen sowohl eine Ost- als auch eine Westumfahrung denkbar, optional
zeigt eine Erweiterung zu einem Dreiviertelkreis weiteres Potenzial auf.
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Abbildung 23  Ldsungsansatze Umfahrung Hochdorf (eigene Darstellung)

4.2 Variantenfacher

Auf Basis der durchgefuhrten Situationsanalyse und unter Bertcksichtigung der definier-
ten Ziele wurden Varianten mit unterschiedlichen Linienfihrungen und Anknipfungspunk-
ten entwickelt und in Familien &hnlicher Auspragung gruppiert. Die Variantengruppen sind
in der folgenden Abbildung dargestellt.

Variantengruppe Y

West el b West/Sud AR
e W

Ost s :

Zentrum bt ok Null+

Abbildung 24  Variantenspektrum Umfahrung Hochdorf (eigene Darstellung)

Insgesamt wurden 14 Umfahrungsvarianten sowie die Variante Null+ mit diversen Unter-
varianten entworfen.

Neben der grundsatzlichen Wahl zwischen einer Ost- oder Westumfahrung ergeben sich
bezuglich der Linienfihrung und der Setzung der Anschliisse ans Bestandsnetz verschie-
dene denkbare Elemente.
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Variantengruppe West bzw. West / Std

Bei den Westumfahrungen drangt sich im nérdlichen Abschnitt ein Einbezug der beste-
henden Achse Nunwilstrasse / Industriestrasse auf, da aufgrund der bestehenden Bebau-
ung und der wichtigen Naturobjekte zwischen Baldegg und Sempachstrasse praktisch
keine anderen Linienfiihrungen moglich sind. Die Unterschiede zwischen den Varianten
ergeben sich somit im stidwestlichen Abschnitt der Umfahrung. Hier sind wahlweise eine
Untertunnelung des Siedlungsgebiets denkbar oder eine mehr oder weniger weit gefiihrte
Umfahrung des gesamten Siedlungsgebiets in offener oder teiliiberdeckter Linienfiihrung.

Variantengruppe Ost

Bei den Ostumfahrungen ergeben sich zwei Linienfuhrungen, die sich in ihrer Direktheit
unterscheiden. Entweder wird die Umfahrung in einem Tunnel unter dem Siedlungsgebiet
durchgefuhrt oder in einem grésseren Bogen um dieses herum, was einen Anschluss an
die Hohenrainstrasse ermdglicht.

Zentrum
Die Varianten im Zentrum gehen von Tunnellésungen im Perimeter der Bahnlinie aus.

Schliesslich wurde auch ein innerdértliches Element untersucht, bei dem die Sagenbach-
strasse einbezogen wird und mittels Spange an die Industriestrasse angeschlossen wird.

Null+

Als Alternative zu kostenintensiven Umfahrungslésungen ist im Rahmen der ZMB auch
eine Variante Null+ zu untersuchen. Fir die Variante Null+ sind strassenseitig — im Ge-
gensatz zu den Umfahrungsvarianten — mehrheitlich Massnahmen im Bestand vorgese-
hen. Die Variante zielt also darauf ab, dass nach den Grundsatzen

- Verkehr vermeiden
- Verkehr (modal) verlagern (auf den 6ffentlichen und den Fuss- und Veloverkehr)
- Verkehr vertraglicher machen

Optimierungen und Verbesserungen erzielt werden sollen.

Bestandteil sind Massnahmen zur betrieblichen und gestalterischen Aufwertung der Orts-
durchfahrt mit dem Ziel einer Erhéhung der Attraktivitdt des Strassenraums und einer Ver-
besserung des Betriebsablaufs (bspw. Verstetigung Verkehrsfluss). Daflir kommen Ver-
kehrsmanagementmassnahmen und Verkehrsberuhigungselemente (Temporeduktion)
zum Einsatz. Auch mdgliche Erweiterungen des 6V-Angebotes wurden im Rahmen der
Variante Null+ gepruft.
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4.3

4.4

44.1

4.4.2

Variantenubersicht

Die entwickelten Umfahrungsvarianten wurden grob trassiert, um die horizontale und ver-
tikale Lage und vor allem die Anknupfungspunkte und allfallige Tunnelabschnitte definie-
ren zu konnen. Alle Varianten wurden zudem mit dem Verkehrsmodell Seetal untersucht,
um Aussagen zur verkehrlichen Wirkung machen zu kénnen.

Die folgende Ubersicht zeigt alle in Phase 1 entwickelten Varianten im Uberblick.

Variantenfacher

|
West nah teiliiberdeckt L
West nah / Siid
dir. Rosengarten
Stadttunnel
[ ost |

Ost direkt

|

i

Null+

o Knotenpunkte

[0 100 250 B 500m ‘%
L

Abbildung 25  Variantenlbersicht Phase 1

Grobbeurteilung

Vorausscheidung aufgrund fehlender technischer Machbarkeit

Die Spange Sagenbachstrasse als Verbindung der Sagenbachstrasse und der Industrie-
strasse musste aus trassierungstechnischen Grinden ausgeschieden werden. Aufgrund
der beengten Platzverhaltnisse liesse sich eine Querung der Seetalbahn nur a Niveau,
d.h. mit einem neuen Bahnibergang, bewerkstelligen, was aus betrieblichen Griinden
nicht moglich ist. In Abstimmung mit der Gemeinde Hochdorf wird dieses Element im Rah-
men der ZMB nicht weiterverfolgt.

Vorausscheidung aufgrund fehlenden verkehrlichen Nutzens

Die beiden Varianten «Nordost» zwischen Baldegg und Hohenrainstrasse wurden auf-
grund fehlender verkehrlicher Wirkung ausgeschieden. Sie stellen keine durchgehende
Verbindung auf der K 16 her und weisen zudem keine Anbindung des ESP Hochdorf /
Roémerswil im Westen auf, weshalb die Entlastung des Zentrums zu gering ausfallt.

Ebenfalls nach Prufung ausgeschieden wurde ein innerdrtlicher Einbahnring als méglicher
Bestandteil einer Variante Null+. Die Untersuchung der verkehrstechnischen Auswirkun-
gen hat ergeben, dass mehrheitlich unerwiinschte Effekte, wie deutlicher Mehrverkehr im
Bereich des Schulzentrums an der Sagenbachstrasse sowie innerértliche Umwegfahrten
— auch fur den Linienbusverkehr — resultieren wurden.
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45 Variantenreduktion

Die verbliebenen Umfahrungsvarianten wurden anhand einer Vergleichswertanalyse
(VWA) auf Basis des Kriterienkataloges bewertet. Die Bewertung erfolgte jeweils auf einer
Skala von --- (sehr viel schlechter als der Referenzzustand) bis +++ (sehr viel besser als
der Referenzzustand). Ziel der Grobbewertung war es, drei bis vier Varianten fir die ver-
tiefte Untersuchung in der Phase 2 auszuwahlen. Dabei stand im Vordergrund, je Varian-
tenfamilie die jeweils erfolgversprechendste Variante auszuwdahlen, um mdoglichst unter-
schiedliche Losungen zu bekommen und den Bearbeitungsaufwand in den Phasen 2 und
3 in vertretbarem Rahmen zu halten.

Variantengruppe Zentrum

Teilziele

Kosten :Gesamtkosten

Verkehrsentlastung

Verkehr

Starkung 6V + +
Reisezeiten MIV B e
Offentlicher Raum, + +

Wohnlichkeit

Orts- und
Landschaftsbild

Naherholungsgebiete

Siedlung + Landschaft

Erreichbarkeit ESP

Larm- und
Luftbelastung

Natur/Schutzgebiete

Umwelt

Gewasserschutz

o/ ojlojlo|lo|o

Flachenbeanspruchung

Bautechnische Risiken

Realsierung
Kohérenz

Ubergeordnete
Planung

Tabelle 1 Zusammenfassung Grobbewertung

Erkenntnisse der Grobbeurteilung

- Es gibt keine Varianten, die sich durch eine gute verkehrliche Wirkung bei gleichzeitig
niedrigen Kosten und geringen Beeintrdchtigungen von Siedlung, Landschaft und
Umwelt auszeichnen.

- Die Varianten der Variantengruppe West weisen eine gute bis sehr gute verkehrliche
Wirkung auf, erfordern aber je nach Tunnelanteil starke Eingriffe in Landschaft und
Siedlung bei gleichzeitig hohen bis sehr hohen Kosten.

- Ein Anschluss an der Urswilstrasse verstarkt den verkehrlichen Nutzen fir das Zentrum
von Hochdorf ohne die Quartiere im Stidwesten zusatzlich zu belasten. Varianten, die
diesen Anschluss nicht beinhalten, werden ausgeschieden.

- Aus dieser Gruppe schneidet die Variante West nah teiliberdeckt am besten ab und
wird daher fur die zweite Phase vorgeschlagen.

- Die Variante West nah offen schneidet &hnlich ab, weist aber zu Lasten starkerer Aus-
wirkungen auf die Umwelt tiefere Kosten aus. Sie wird als Vergleichsvariante (kosten-
glnstige Losung) weitergezogen.

- Variante West nah / Sutid enthalt gegenliber den reinen West-Varianten eine zusatzli-
che Verbindung an die Hohenrainstrasse, was starkere Umwelteingriffe bedeutet. Als
Variante mit der besten verkehrlichen Wirkung wird sie in Phase 2 weitergezogen.
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- Die Ostumfahrungen sind @hnlich teuer wie die Westumfahrungen, weisen aber eine
schlechtere verkehrliche Wirkung auf, insbesondere, da der ESP nicht angeschlossen
ist. Sie werden daher nicht weiterverfolgt.

- Die Tunnelvarianten im Zentrum weisen weniger negative Auswirkungen auf Umwelt
und Landschaft auf, sind aber sehr teuer und durch die Lage im Siedlungsgebiet mit
hohen bautechnischen Risiken behaftet. Die Machbarkeit eines Anschlusses Nord
(Tunnelportal auf der K 16 im zwischen Kloster Baldegg und ndrdlicher Ortseinfahrt) ist
fraglich. Daher wird aus dieser Gruppe nur die Variante Stadttunnel Sid zur Weiter-
bearbeitung empfohlen. Sie hat gegeniiber den Westumfahrungen den Vorteil, das
Moorgebiet von nationaler Bedeutung an der Industriestrasse nicht zu tangieren.

4.6 Variantenauswabhl fir Phase 2
Aufgrund der Grobbewertung wurden folgende Umfahrungsvarianten fir die vertiefte
Untersuchung in Phase 2 vorgeschlagen:
- Variante West nah offen
- Variante West nah teiliiberdeckt
- Variante West nah / Sid
- Variante Stadttunnel Sid

Die Variante Null+ ist als Alternativvariante ohne Umfahrung fur die 2. Phase gesetzt.

‘Variantenvorauswahl:
|

- = ‘
O West nah / Siid L

P Stadttunnel Siid i

Null+

o Knotenpunkte ‘

0 100 250 ) 500m ‘%

Abbildung 26  Ubersicht Variantenauswahl fiir Phase 2
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5.1

5.2

Variantenfacher und -reduktion ZMB-Phase 2

Vorgehen

Im Rahmen der ZMB Phase 2 wurden die in Phase 1 gewahlten Varianten konkretisiert
und auf ihre Machbarkeit hin untersucht. Ziel war es, feststellen zu kénnen, ob die jewei-
lige Variante grundsatzlich machbar ist oder ob einer Realisierung gewichtige Grunde ent-
gegenstehen.

Die Beurteilung der Machbarkeit erfolgte dabei tber die Hauptkriterien Verkehr, Bau und
Umwelt sowie der Einschatzung der Realisierungschancen.

Die konkreten Arbeitsinhalte der Phase 2 waren:

- Herleitung von Dimensionierungsverkehrsbelastungen aus dem Verkehrsmodell
Seetal fur die Morgen- und die Abendspitzenstunde

- Verkehrstechnische Dimensionierung der Knotenpunkte mit Prifung der Leistungs-
fahigkeit der Hauptkontenpunkte

- Normgerechte Trassierung und Optimierung der Varianten mit Prifung der trassie-
rungstechnischen und bautechnischen Machbarkeit

- Aufzeigen der Auswirkungen auf Siedlung und Umwelt und Beurteilung der umwelt-
rechtlichen Machbarkeit

- Abschatzung der Realisierungskosten
- Beurteilung der Realisierungschancen
- Vorschlag der Varianten zuhanden der ZMB Phase 3

Linienfihrung Bereich Industriestrasse / Baldegg
Ausgangslage

Alle Umfahrungsvarianten mit Aushnahme der Variante Stadttunnel Sid verlaufen im nérd-
lichen Abschnitt zwischen der Haupt- / Baldeggstrasse (K 16) und der Sempachstrasse
(K 56) uber die bestehende Nunwil- bzw. Industriestrasse (Gemeindestrasse).

Mit der Umfahrung erfolgt eine Aufklassierung in eine Kantonsstrasse. Das Verkehrsauf-
kommen nimmt massgeblich von heute ca. 2'100 Fz auf rund 8'700 Fz im DTV zu. Der
Strassenquerschnitt ist auszubauen.

Im Bereich der Abwasserreinigungsanlage (ARA) durchquert resp. tangiert die heutige
Industriestrasse etliche Inventare resp. Schutzzonen. Ein Ausbau der heutigen Strasse ist
innerhalb dieser Inventare resp. Zonen gemass Einschatzung des Rechtsdienstes des
BUWD nur sehr erschwert moéglich. Es besteht ein erhebliches Prozessrisiko. Als proble-
matisch wird insbesondere die erhebliche Verkehrszunahme beurteilt. Lésungen, welche
die Inventare resp. Schutzzonen tangieren, werden im Rahmen der ZMB daher als «No-
Go» betrachtet. Im Rahmen allfalliger, weiterfiihrender Planungen ist der Punkt rechtlich
nochmals vertieft zu prifen.

Dok. Nr. 11175 - 231 18.01.2023 Seite 47 / 164



K 16, K 56, K 60, Emmen — Hochdorf — Aesch INGE Seetal+
11175 ZMB Umfahrung Hochdorf Synthesebericht

Losungsspektrum / Varianten

Die Linienfuhrung im Abschnitt der Industrie- / Nunwilstrasse soll bei allen Umfahrungs-
varianten, welche diesen Abschnitt beinhalten, analog ausgestaltet sein.

Das Losungsspektrum umfasst die nachfolgenden Varianten. Ein Ausbau der bestehen-
den Linienfihrung mit Zerschneidung des Flachmoors ist keine Option (s. oben).

- Variante A «Tunnel mit Umfahrung Baldegg»

- Variante B «Umlegung Industriestrasse»

- Variante C «Tunnel kurz»

Abbildung 27  Ubersicht Varianten (von oben nach unten: Variante A - B - C)

Die Variante A «Tunnel mit Umfahrung Baldegg» umfahrt die Inventare resp. Schutzzonen
im Bereich der ARA grosszugig mit einem Tunnel. Baldegg wird zusatzlich ostseitig um-
fahren (offene Linienfihrung). Die Variante bedarf einiger Geb&udeabbriiche (Indu-
strie- / Gewerbegeb&aude) im Umfeld der ARA. Der bestehende Knoten Hauptstrasse
(K 16) / Nunwilstrasse kann redimensioniert werden. Die Kosten der Variante werden auf
rund CHF 155 Mio. geschatzt.

Die Variante B «Umlegung Industriestrasse» sieht eine Losung auf der Achse der heuti-
gen Industrie- / Nunwilstrasse vor. Im Bereich der ARA, wo das bestehende Trassee
Inventar- und Schutzzonen tangiert, wird die Strasse verlegt. Die umgelegte Strasse liegt
zwischen ARA und Schutzzone im Bereich des heutigen Recyclingcenters. In der Fortset-
zung (Ruckfuhrung auf die bestehende Nunwilstrasse) wird das Areal der Klostergartnerei
(Stiftung Brandi) mit dem Gewdachshaus tangiert. Die Anbindung an die K 16 (Haupt-
strasse) erfolgt Uber das bestehende Anschlussbauwerk. Die Vortrittsverhaltnisse werden
angepasst und baulich verdeutlicht. Zur Lenkung des Verkehrs ist am Knoten eine Licht-
signalanlage vorgesehen. Die Kosten der Variante werden auf rund CHF 60 Mio. ge-
schatzt.
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Die Variante C «Tunnel kurz» entspricht in der Konzeption der Variante A, Baldegg wird
jedoch nicht umfahren. Der Tunnel ist kiirzer und fahrt unmittelbar sidlich das Knotens
Haupt- / Nunwilstrasse in die Baldeggstrasse (K 16) Richtung Norden. Der Anschluss der
Baldeggstrasse (K 16) vom Zentrum Hochdorf an die Umfahrung erfolgt mit einem licht-
signalgeregelten T-Knoten. Der bestehende Knoten Haupt- / Nunwilstrasse wird redimen-
sioniert. Die Kosten der Variante werden auf rund CHF 115 Mio. geschatzt.

Variantenvergleich / Fazit

Der Vergleich erfolgt mit einer Kostenwirksamkeitsanalyse mit einem reduzierten, auf die
ortlichen Aspekte abgestimmten Kriterienkatalog.

Variante A: Variante B: Varinate C:
. . o Tunnel mit Umlegung Tunnel kur-z
Oberziel Gewichtung Teilziel Umfahrung Baldegg Industriestrasse
Bewertung Bewertung Bewertung
Positive verkehrliche Zusatzwirkung
B 0 2
) - N
ML eilEhe B 220 Sicherstellung Erschliessung
Quartiere/Grundstiicke 2 0 1
Positive Beeinflussung des Orts- und
_— Landschaftsbildes S 0 3
Minimierung der
Auswirkungen auf Minimierung der zusatzlichen
Siedlung und 2585 Flachenbeanspruchung 5 2 3
Landschaft Keine Beeintrachtung der Flachennutzung n
-1 2
Minimierung Larm-/Luftbelastung
Minimierung der 4 1 2
Einfli f di 25% - -
imiusse aut die ’ Auswirkungen auf Schutzobjekte
Umwelt 1 1 1
Minimierung der Auswirkungen (Ausmass
und Dauer) wahrend der Bauphase -4 2 3
Minimierung der bautechnischen Risiken
Realisi isik “ 2 4
ealisierungstisiken 25% i : -
Minimierung Einspracherisiko
5 -2 3
Minimierung der Abbriiche von bestehenden
Bauten 5 5 5
Summe Nutzenpunkte gewichtet -1.38 -0.94 -0.85
Kosten (Abschnitt Nord) [Mio. CHF] 155 60 115
Tabelle 2 Bewertungsergebnis Linienfuhrungsvarianten Industriestrasse / Baldegg

Die Variante A mit langem Tunnel schneidet klar am schlechtesten ab. Sie verursacht die
mit Abstand hdchsten Investitionen bei gleichzeitig schlechtestem Punkteschnitt. Fir
Variante C mit kurzem Tunnel sind nahezu doppelt so hohe Investitionen erforderlich, um
ein gegenlber Variante B nur minimal besseres Ergebnis bei den Nutzenpunkten zu er-
Zielen. Als Bestvariante resultiert somit Variante B «Umlegung Industriestrasse».

Die Variante B «Umlegung Industriestrasse» wird allen Umfahrungslésungen zugrunde
gelegt, welche die Verbindung Uber die Industriestrasse beinhalten.
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5.3

Machbarkeitsbeurteilung

5.3.1 Variante West nah offen
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Abbildung 28  Ubersicht Variante West nah offen mit Objekten Natur und Landschaft

Die Variante West nah offen umfahrt Hochdorf im Westen und Stdwesten und verknipft
die K 16 im Raum Baldegg uber die bestehende Nunwilstrasse und Industriestrasse mit
der Sempachstrasse und dem dortigen ESP.

Im weiteren Verlauf fihrt die Umfahrung in offener Linienfiihrung siidwestlich um Hochdorf
herum bis zum Anschluss an die K 16 / Luzernstrasse am sidlichen Ortseingang von
Hochdorf. Die Urswilstrasse wird ausserhalb des Siedlungsgebietes angebunden. Die
Bahnstrecke der Seetalbahn wird kurz vor dem Anschluss an die Luzernstrasse in einem
kurzen Tagbautunnel unterquert.

Mit dem Projekt der Umfahrung werden nur die verkehrlich notwendigen flankierenden
Massnahmen zur Sicherstellung der beabsichtigten Verkehrsverlagerung umgesetzt (Sig-
nalisation, Markierung etc.). Die bauliche Umgestaltung / Aufwertung des Zentrums ist
Aufgabe der Gemeinde (nicht Projektgegenstand).

Das 6V-Angebot bleibt unverandert.

Verkehrliche Machbarkeit

Die Umfahrung fiihrt in der ASP gegentiber dem Referenzzustand 2040 zu einer Entlas-
tung des Zentrums um ca. 45 %, was einer Entlastung gegeniber den heutigen Belastun-
gen (2018) um ca. 35 % entspricht.

An allen Knotenpunkten wird mindestens die Verkehrsqualitatsstufe D? erreicht, womit die
verkehrstechnische Machbarkeit gegeben ist.

2
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5.3.2

Technische Machbarkeit
Die technische Machbarkeit der Variante ist gegeben.

Die ortlichen Gegebenheiten schréanken die Freiheitsgrade in der Trassierung wesentlich
ein. Die normativen Parameter fUr die angestrebte Ausbaugeschwindigkeit von 60 resp.
80 km/h kénnen jedoch weitgehend eingehalten werden. Das Langsgefalle der Bahn-
unterquerung im Bereich Wirtlen ist mit rund 6 % leicht erhdht fir einen Tunnel.

Der Baugrund in der Ebene, entlang der Ron, ist anspruchsvoll. Der Grundwasserspiegel
liegt terrainnah. Zwischen der Luzern- und Ligschwilstrasse ist der Baugrund hingegen
bautechnisch als einfach zu beschreiben. Der Grundwasserspiegel liegt mehr als 15 m
unter der Terrainoberflache und wird somit nicht tangiert.

Auf den Bestand wird soweit moglich Rucksicht genommen. Eingriffe lassen sich jedoch
nicht vermeiden. Im Abschnitt Industrie- / Nunwilstrasse werden durch das Projekt be-
stehende Bauwerke tangiert, welche abzubrechen sind. Insgesamt sind fur die Umsetzung
der Variante rund 115'000 m? Land definitiv zu erwerben.

Umweltrechtliche Machbarkeit

Die meisten Umweltaspekte sind als unkritisch zu beurteilen. Grossere Konflikte, die ge-
gebenenfalls umfangreiche Kompensationsmassnahmen nach sich ziehen, resultieren bei
den Aspekten «Boden und Landwirtschaft» aufgrund der Flachenverluste und Zerschnei-
dungseffekte sowie «Orts- und Landschaftsbild inkl. Naherholung». Besonders der Land-
verbrauch ist hoch und kann in Standortnahe aufgrund der offenen Linienfiihrung nicht
adaquat kompensiert werden.

Die umweltrechtliche Machbarkeit ist gegeben. Sie ist jedoch schwer zu erreichen.

Kosten

Die Kosten der Varianten werden auf rund CHF 170 Mio. geschatzt®.

Realisierungschancen

Die Realisierungschancen werden insgesamt als schwer zu erreichen angesehen, da die
offene Linienfiihrung in Siedlungsnahe bei gleichzeitig hohem Landverbrauch und relativ
hohen Kosten zu Diskussionen Anlass geben dirfte und die Akzeptanz entsprechend
fraglich ist.

Variante West nah teilUberdeckt

Die Variante West nah teiliiberdeckt entspricht in Linienfiihrung und Anschlusskonfigura-
tion weitestgehend der Variante West nah offen. Der Unterschied liegt in der z.T. unter-
irdischen Fihrung. In den Abschnitten Wirtle — Hoftererfeld und Feld verlauft das Trassee
unterirdisch (zwei Tagbautunnels, Lange insgesamt ca. 1'400 m).

Mit dem Projekt der Umfahrung werden nur die verkehrlich notwendigen flankierenden
Massnahmen zur Sicherstellung der beabsichtigten Verkehrsverlagerung umgesetzt
(Signalisation, Markierung etc.). Die bauliche Umgestaltung / Aufwertung des Zentrums
ist Aufgabe der Gemeinde (nicht Projektgegenstand).

Das 6V-Angebot bleibt unverandert.

3

Detailzusammenstellung Grobkostenschétzung siehe Anhang, inkl. Kostenabgrenzung.
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Abbildung 29  Ubersicht Variante West nah teiliiberdeckt mit Objekten Natur und Landschaft

Verkehrliche Machbarkeit

Die Umfahrung fiihrt in der ASP gegentiber dem Referenzzustand 2040 zu einer Entlas-
tung des Zentrums um ca. 45 %, was einer Entlastung gegeniiber den heutigen Belastun-
gen (2018) um ca. 35 % entspricht.

An allen Knotenpunkten wird mindestens die Verkehrsqualitatsstufe D erreicht, womit die
verkehrstechnische Machbarkeit gegeben ist.

Technische Machbarkeit
Die technische Machbarkeit der Variante ist gegeben.

Die ortlichen Gegebenheiten schranken die Freiheitsgrade in der Trassierung wesentlich
ein. Die normativen Parameter fir die angestrebte Ausbaugeschwindigkeit von 60 resp.
80 km/h kdnnen jedoch weitgehend eingehalten werden. Die resultierenden Langsgefalle
der Tunnel sind z.T. erhoht und liegen Uber dem Normwert von max. 5 %. Die Notaus-
gange sind deshalb in kiirzeren Abstanden vorzusehen.

Bezlglich dem Baugrund gelten die Aussagen analog der Variante West nah offen. Infolge
des Tunnelbaus sind die Risiken generell als erhtht zu werten.

Auf den Bestand wird soweit moglich Riicksicht genommen. Eingriffe lassen sich jedoch
nicht vermeiden. Im Abschnitt Industrie- / Nunwilstrasse werden durch das Projekt be-
stehende Bauwerke tangiert, welche abzubrechen sind. Insgesamt sind fur die Umsetzung
der Variante ca. 85'000 m2 Land definitiv zu erwerben. Fir den Bau der Tunnels wird
zusatzliches Land temporar beansprucht.
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Umweltrechtliche Machbarkeit

Die meisten Umweltaspekte sind als unkritisch zu beurteilen. Grossere Konflikte, die ge-
gebenenfalls umfangreiche Kompensationsmassnahmen nach sich ziehen, resultieren
beim Aspekt «Boden und Landwirtschaft» aufgrund der Flachenverluste und Zerschnei-
dungseffekte, allerdings in geringerem Umfang als bei der offenen Linienfiihrung.

Der Tunnel Hoftererfeld tangiert den Quellbereich des Brunnemdslibaches. Der Tunnel ist
hier tiefer zu legen oder das Gewasser zu dikern. In der weiteren Planung ist die geeig-
nete Losung noch zu erarbeiten.

Die umweltrechtliche Machbarkeit ist gegeben. Sie ist jedoch anspruchsvaoll.

Kosten

Die Kosten der Varianten werden auf rund CHF 290 Mio. geschatzt*. Kostentreiber der
Variante sind die zwei Tagbautunnel (Tunnellange total rund 1'400 m).

Realisierungschancen

Die weitgehend eingedeckte Linienfuhrung im Bereich Brunnenmasli / Schankertdti / Feld-
matt und Feld, im Nahbereich der Siedlung und im Naherholungsraum, dirfte insgesamt
positiv aufgenommen werden. Der Kulturlandverlust wird dadurch zudem reduziert. Im
Bereich Industrie- / Nunwilstrasse verbleiben die Eingriffe unverandert.

Die Realisierungschancen werden insgesamt als schwer zu erreichen angesehen. Dies
insbesondere aufgrund der hohen Kosten der Variante von rund CHF 290 Mio.

4

Detailzusammenstellung Grobkostenschétzung siehe Anhang, inkl. Kostenabgrenzung.
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5.3.3 Variante West nah / Siid
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Abbildung 30  Ubersicht Variante West nah / Stid mit Objekten Natur und Landschaft

Die Variante West nah / Sid entspricht der Variante West nah offen, erganzt um eine
Spange zwischen der Hohenrain- und Luzernstrasse im Bereich Wirtlen. Diese befindet
sich zum Teil auf dem Gebiet der Gemeinde Hohenrain.

Die Spange ist offen gefuhrt. Sie verlauft zum Teil in einem grdsseren Einschnitt. Die
Anbindung an die Luzernstrasse erfolgt mittels eines Kreisels.

Verkehrliche Machbarkeit

Die Umfahrung fihrt in der ASP gegentiber dem Referenzzustand 2040 zu einer Entlas-
tung des Zentrums um ca. 60 %, was einer Entlastung gegeniiber den heutigen Belastun-
gen (2018) um ca. 50 % entspricht.

An allen Knotenpunkten wird mindestens die Verkehrsqualitatsstufe D erreicht, womit die
verkehrstechnische Machbarkeit gegeben ist.

Bei der Variante West nah / Std handelt sich um die Variante mit dem grdssten Ent-
lastungspotenzial fur das Zentrum von Hochdorf.

Technische Machbarkeit
Die technische Machbarkeit der Variante ist gegeben.

Es gelten die analogen Aussagen wie fir die Variante West nah offen. Insgesamt sind fur
die Umsetzung der Variante rund 130'000 m? definitiv Land zu erwerben. Der Landbedarf
ist der grosste aller Varianten.
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Umweltrechtliche Machbarkeit

Die meisten Umweltaspekte sind als unkritisch zu beurteilen. Grossere Konflikte, die ge-
gebenenfalls umfangreiche Kompensationsmassnahmen nach sich ziehen, resultieren bei
den Aspekten «Boden und Landwirtschaft» aufgrund der Flachenverluste und Zerschnei-
dungseffekte sowie «Orts- und Landschaftsbild inkl. Naherholung». Besonders der Land-
verbrauch ist hoch und kann in Standortnahe aufgrund der offenen Linienfihrung nicht
adaquat kompensiert werden.

Die umweltrechtliche Machbarkeit ist gegeben. Sie ist jedoch schwer zu erreichen.

Kosten

Die Kosten der Varianten werden auf rund CHF 190 Mio. geschatzt®.

Realisierungschancen

Die Realisierungschancen werden insgesamt als schwer zu erreichen angesehen, da die
offene Linienfihrung in Siedlungsnahe bei gleichzeitig hohem Landverbrauch und relativ
hohen Kosten zu Diskussionen Anlass geben dirfte und die Akzeptanz entsprechend
fraglich ist.

5 Detailzusammenstellung Grobkostenschatzung siehe Anhang, inkl. Kostenabgrenzung.
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5.3.4 Variante Stadttunnel Siud

Die Variante Stadttunnel Stid bundelt die Kantonsstrasse K 16 zwischen dem sidlichen
Ortseingang im Bereich Wirtlen und der Sempachstrasse raumlich mit dem Bahntrassee.
Die Strasse wird unterhalb der Bahnlinie in einem Tagbautunnel gefuihrt. Durch die sied-
lungsnahe, unterirdische Linienfuhrung resultiert ein geringer Flachenbedarf im Aussen-
raum. Am westlichen Tunnelportal entsteht ein komplexer Kreisverkehr zur Anknupfung
an die Sempachstrasse.

Der stidliche und zentrale Abschnitt der heutigen Ortsdurchfahrt wird vom Durchgangs-
verkehr entlastet. Nordlich des Braui-Kreisels wird die K 16 hingegen weiterhin durch den
Ort gefuihrt. Hier resultieren keine Entlastungen.
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Abbildung 31  Ubersichtsplan Variante Stadttunnel Siid mit Objekten Natur und Landschaft

Mit dem Projekt der Umfahrung werden nur die verkehrlich notwendigen flankierenden
Massnahmen zur Sicherstellung der beabsichtigten Verkehrsverlagerung umgesetzt (Sig-
nalisation, Markierung etc.). Die bauliche Umgestaltung / Aufwertung des Zentrums ist
Aufgabe der Gemeinde (nicht Projektgegenstand).

Das 6V-Angebot bleibt unverandert.

Verkehrliche Machbarkeit

Die Variante Stadttunnel Sid fuhrt nur sidlich des Braui-Kreisels zu einer Entlastung im
Zentrum von Hochdorf. Die Entlastung der K 16 sidlich des Braui-Kreisels betragt in der
ASP gegeniber dem Referenzzustand 2040 ca. 55 %, was einer Entlastung gegenuber
den heutigen Belastungen um ca. 45 % entspricht. Auf dem ndérdlichen Abschnitt der
Hauptstrasse bleibt die Verkehrsbelastung nahezu unverandert.

An allen Knotenpunkten wird mindestens die Verkehrsqualitatsstufe D erreicht. Die ver-
kehrstechnische Machbarkeit ist damit gegeben.
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Technische Machbarkeit
Die technische Machbarkeit der Variante ist nur schwer zu erreichen.

Der verfugbare Spielraum fur die Trassierung ist gering. Durch den Korridor des Bahn-
trassees ist diese weitestgehend festgesetzt. Die normativen Parameter kénnen jedoch
weitestgehend eingehalten werden.

Der Knoten Sempachstrasse ist als (Turbo-)Kreisel vorgesehen, weil die 6rtlichen Platz-
verhaltnisse keine LSA erlauben. Ein Riuckstau in den Tunnel kann nicht ausgeschlossen
werden. Die Kreiselform «Turbo» ist innerorts nicht ideal. Der Platzbedarf ist wegen des
Kreiseldurchmessers von ca. 45 m relativ hoch. Aufgrund der Zweistreifigkeit ist der Rad-
verkehr Uber die Gehwege (kombinierter Rad- / Gehweg) indirekt zu fuhren. Der Tunnel
zerschneidet zudem die heutige Rad- und Fussverkehrsverbindung in der Verlangerung
der Rathausstrasse, weshalb eine neue Passerelle zu erstellen ist.

Der Bau innerhalb des Siedlungsgebietes ist sehr anspruchsvoll (bestehende Bauwerke,
Topografie, Logistik, Emissionen etc.). Die Anschlussbereiche sind unter Verkehr zu reali-
sieren. In der Bauphase erfahrt die Seetalbahn einen mehrjahrigen Unterbruch, weil die
Bahnlinie im Baustellenbereich nicht befahrbar ist.

Die Variante bedarfs den definitiven Erwerbs von ca. 19'000 m? Land. Zahlreiche Wohn-
gebaude sind abzubrechen, wobei einige Parzellen nach der Realisierung wieder bebaut
werden kénnen.

Umweltrechtliche Machbarkeit

Die umweltrechtliche Machbarkeit ist gegeben, allerdings sind in der Bauphase erhebliche
Eingriffe notig.

Die Machbarkeit ist hinsichtlich des Kriteriums «Orts- und Landschaftsbild inkl. Naherho-
lung» als anspruchsvoll zu beurteilen.

Die Variante verlauft innerorts. Die Umweltbereiche «Boden und Landwirtschaft» sowie
«Flora, Fauna, Lebensraume» werden im Gegensatz zu den tbrigen Umfahrungslésun-
gen kaum tangiert.

Kosten

Die Kosten der Varianten werden auf rund CHF 215 Mio. geschatzt®.
Realisierungschancen

Die Realisierungschancen werden als schwer zu erreichen angesehen.

Die Losung fuhrt mitten durch das Siedlungsgebiet. Die Variante stellt sowohl im Endzu-
stand (insbesondere im Bereich Knoten Sempachstrasse) wie auch im Bauzustand einen
sehr grossen Eingriff in die drtliche Situation dar. Das nérdlich des Braui-Kreisels gele-
gene Zentrumsgebiet wird dabei nicht entlastet.

Der Knoten Sempachstrasse ist bzgl. Siedlungsvertraglichkeit schlecht (Grésse Knoten,
Radverkehrsfiihrung). Der Tunnel zerschneidet die Rad- und Fussverkehrsverbindung im
Verlauf der Rathausstrasse. Die Realisierung der Lésung erfordert den Erwerb und
Abbruch zahlreicher Wohngeb&ude. In der Bauphase erfahrt die Seetalbahn einen mehr-
jahrigen Unterbruch.

Die Mehrheitsfahigkeit der Variante erscheint damit hdchst fraglich. Mit Investitionskosten
von rund CHF 215 Mio. ist die Variante zudem nicht giinstig.

6 Detailzusammenstellung Grobkostenschatzung siehe Anhang, inkl. Kostenabgrenzung.
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5.3.5 Variante Null+

Die Variante Null+ geht von einem Verzicht bzw. einem fehlenden Nachweis der Zweck-
massigkeit einer Umfahrung Hochdorf aus. Mit Hilfe eines Buindels von Verkehrsmanage-
mentmassnahmen soll der Verkehr auf dem bestehenden Kantonsstrassennetz sied-
lungsvertraglicher und sicherer abgewickelt werden. Eine Verlagerung von Verkehrs-
belastungen auf alternative Routen findet in gewissem Umfang statt — insbesondere in der
Hauptverkehrszeit — und resultiert aus der Erhéhung des Durchfahrtswiderstandes auf der
Ortsdurchfahrt der K 16 in Hochdorf. Unterstitzt werden die verkehrstechnischen Mass-
nahmen durch eine gestalterische Aufwertung des Strassenraumes im Zentrum von Hoch-
dorf mit dem Ziel, die Aufenthaltsqualitat und die Verkehrssicherheit zu erhéhen und die
Geschwindigkeit zu vermindern.

Das 0V-Angebot bleibt unverandert. Zur Steigerung der Attraktivitat sollen die Buslinien
im Rahmen des Verkehrsmanagements mit geeigneten Massnahmen priorisiert werden.
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Abbildung 32 Ubersichtsplan Variante Null+ mit Verortung der Massnahmen mit Objekten Natur und

Landschaft

Verkehrliche Machbarkeit

Die Variante Null+ weist die geringste Entlastungswirkung auf. Die Variante Null+ fuhrt in
der ASP gegentuber dem Referenzzustand 2040 zu einer Entlastung des Zentrums um ca.
10 bis 15 %, was einer Entlastung gegeniber den heutigen Belastungen (2018) um ca.
5 % entspricht.

Die erzielbaren Entlastungen resultieren aus Verlagerungen auf alternative Routen. Mit
lenkenden Massnahmen im Rahmen des Verkehrsmanagementkonzeptes werden die
Auswirkungen auf unerwiinschte Routen minimiert, so dass ein ausgewogenes Gesamt-
system entsteht.

Die verkehrstechnische Machbarkeit wird als anspruchsvoll beurteilt. Einschrankungen in
den Spitzenzeiten sind zu akzeptieren.
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5.3.6

Technische Machbarkeit

Es bestehen keine nennenswerten, grosseren bautechnischen Risiken bei der Variante.
Die technische Machbarkeit ist gegeben.

Umweltrechtliche Machbarkeit

Die umweltrechtliche Machbarkeit ist gegeben. Die Variante Null+ weist die geringsten
Auswirkungen auf die Umwelt aller Varianten auf.

Kosten

Die Kosten der Varianten werden auf rund CHF 45 Mio. geschatzt’.
Realisierungschancen

Die Realisierungschancen werden insgesamt ebenfalls als schwer zu erreichen beurteilt.

Mit der Variante Null+ resultiert keine nennenswerte Verkehrsentlastung. In den Spitzen-
stunden wird mit einer gewissen Verlagerung gerechnet. Dies, und dass durch die
innerdrtlichen Massnahmen einige Drittliegenschaften tangiert werden, kénnte zu Akzep-
tanzproblemen fihren

Mit Investitionskosten von rund CHF 45 Mio. ist die Variante Null+ die kostenglinstigste
Lésung. In der Summe sind die Kosten dennoch betréachtlich. Die Finanzierbarkeit wird
jedoch deutlich hoher eingestuft als jene einer Umfahrung.

Fazit Machbarkeitsbeurteilung

Bei keiner Variante besteht ein No-Go in einem der drei Hauptthemen. Die verkehrstech-
nische Machbarkeit wird bei den Umfahrungsvarianten durchgehend als gegeben einge-
stuft. Die Anlagen wurden entsprechend konzipiert und dimensioniert, so dass dies ge-
wabhrleistet ist. Die verkehrliche Machbarkeit der Variante Null+ ist aufgrund der erforder-
lichen umfangreichen Verkehrsmanagementmassnahmen und der Tatsache, dass einige
Knotenpunkte im Bereich der Kapazitatsgrenze betrieben werden, herausfordernd aber
noch akzeptabel.

West nah West nah West nah / Stadttunnel Null+

offen teiliberdeckt Sid Sud
Verkehr EEN 1 ] | EEN [ ] 1 ] BER0
Bau ] |l ] |l ] Im mO0 ] |l
Umwelt B0 BE0 ml0 EE0 EEn

Realisierungschancen [ | BO0O B0 B0 B0

Gesamtbeurteilung B0 [ | B0 B0 [ | |l

Machbarkeit ist gegeben: BEE

Machbarkeit ist anspruchsvoll: BEO

Machbarkeit ist nur sehr schwer zu erreichen: B0

- Machbarkeit ist nicht gegeben (No-Go): O0g
Tabelle 3 Zusammenstellung Beurteilung Machbarkeit

" Detailzusammenstellung Grobkostenschatzung siehe Anhang, inkl. Kostenabgrenzung.
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Die bautechnische Machbarkeit ist bei allen Varianten gegeben, aber anspruchsvoll. Ledi-
glich die Variante Stadttunnel Sud wird aufgrund der massiven baulichen Eingriffe im Sied-
lungsraum und der Auswirkungen und Risiken wahrend der Bauphase als nur schwer
machbar eingestuft.

Die umweltrechtliche Machbarkeit der beiden Westumfahrungen mit offener Linienfiihrung
ist aufgrund der grossen Flachenbeanspruchung, der Zerschneidungseffekte und weiterer
Umweltaspekte nur schwer zu erreichen, was letztlich massgebend fur deren Gesamt-
beurteilung ist. Hier schneidet die Variante West nah teilliberdeckt etwas besser ab, da
die Zerschneidung aufgrund der Tunnelstrecken reduziert werden kann und das Landwirt-
schaftsland Uber den Tunnelbereichen auch zukinftig als solches nutzbar ist. Bei der
Variante Stadttunnel Sud sind die umweltrechtlichen Auswirkungen ebenfalls geringer, da
keine Flachen im Aussenraum beansprucht werden. Keine massgeblichen Einschrankun-
gen sind im Umweltbereich bei der Variante Null+ zu erwarten.

Die Realisierungschancen werden bei allen Varianten als schwer zu erreichen beurteilt,
jedoch aus teils unterschiedlichen Griinden. Wahrend bei den Umfahrungsvarianten die
sehr hohen Kosten und im Falle von offenen Linienfihrungen auch Akzeptanzprobleme
massgebend fir die Einstufung sind, sind bei der Variante Stadttunnel Sid vor allem die
starken Eingriffe innerhalb des Siedlungsraumes sowohl wéahrend der Bauphase als auch
im Endzustand relevant. Der Variante Null+ werden vor allem aus Griinden méglicher-
weise fehlender Akzeptanz geringe Realisierungschancen eingeraumt.

5.4 Empfehlung Varianten fur ZMB Phase 3

Keine der in Phase 2 vertieft untersuchten Varianten weist ein No-Go auf. Die Machbarkeit
der Varianten kann somit grundsatzlich als gegeben angesehen werden, wenn auch mit
unterschiedlich ausgepragten Einschrankungen.

Die Variante Stadttunnel Stid weist grosse bautechnische Risiken auf und bedingt grosse
Eingriffe in das Siedlungsgebiet. Die Realisierung bedingt zudem einen mehrjahrigen
Unterbruch der Seetalbahn. Aus technischer Sicht wurde daher empfohlen, die Variante
Stadttunnel Stid mit Abschluss der Phase 2 auszuscheiden.

Die kantonalen Dienststellen und die Gemeinde Hochdorf stitzten die Empfehlung im
Rahmen der Vernehmlassung. Durch das uwe, Abteilung Boden, wurde der Wunsch ge-
aussert, aus Grunden des Bodenschutzes, die Variante Stadttunnel Sid in die Phase 3
mitzunehmen.

Die Resultate der ZMB Phase 2 wurden der Begleitgruppe am 9. Mai 2022 prasentiert. Im
Zuge der Diskussion sprach sich die Begleitgruppe dafiir aus, die Variante Stadttunnel
Sud im Rahmen der Phase 3 im Detail zu bewerten. Die Begleitgruppe erachtete die Ein-
schatzung fehlender Akzeptanz als nicht ausreichend fiir einen Ausschluss und hob den
Vorteil hervor, dass die Variante fast kein Kulturland beansprucht. Die vif hat daraufhin
beschlossen, die Variante Stadttunnel Sid in die Phase 3 mitzunehmen.

Im Rahmen der Phase 3 sollen somit die folgenden Varianten bewertet werden:
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West nah offen

Die Variante weist eine gute verkehrliche Ent-
lastungswirkung auf und ist aus verkehrstech-
nischer Sicht machbar. Die bautechnische
Machbarkeit ist mit Einschrankungen eben-
falls gegeben. Aus umweltrechtlicher Sicht
bestehen einige Hurden (Flachenverluste,
Zerschneidung, Landschaftsbild), die um-
fangreiche Begleit- und Kompensationsmass-
nahmen erfordern, weshalb die umweltrecht-
liche Machbarkeit als schwer zu erreichen
eingestuft wird.

Die Realisierungskosten sind mit rund CHF
170 Mio. betrachtlich.

West nah teiliberdeckt

Die Variante ist aus verkehrstechnischer Sicht
identisch mit der Variante West nah offen. Die
bautechnische Machbarkeit ist durch Tunnel-
strecken anspruchsvoller, aber mit Einschran-
kungen ebenfalls gegeben. Aus umweltrecht-
licher Sicht schneidet die Variante besser ab
als die offene Linienfuhrung, da die Zer-
schneidungseffekte minimiert werden. Trotz
ahnlich hohem Verlust an Fruchtfolgeflachen
bieten die Uberdeckungen die Chance auf
teilweise Kompensation.

Die Realisierungskosten sind mit rund CHF
290 Mio. sehr hoch.

Ve >~ T ¥/
L y 2

West nah / Sud

Die Variante stellt gegeniiber der Variante
West nah offen eine Verlangerung der Umfah-
rung bis zur Hohenrainstrasse dar. Sie weist
die beste verkehrliche Wirkung auf. Die ver-
kehrstechnische Machbarkeit ist gegeben.
Aus bautechnischer Sicht ist die Variante mit
Einschrankungen ebenfalls machbar. Die um-
weltrechtliche Machbarkeit ist analog zur Va-
riante West nah offen nur schwer zu errei-
chen.

Die Realisierungskosten sind mit rund CHF
190 Mio. hoch.

|ou

Stadttunnel Sid

Die Variante weist eine gute verkehrliche Wir-
kung auf. Die verkehrstechnische Machbar-
keit ist gegeben. Aus bautechnischer Sicht ist
die Variante sehr herausfordernd und nur mit
deutlichen Einschrankungen als machbar be-
urteilt. Die umweltrechtliche Machbarkeit
kann als gegeben eingestuft werden.

Die Realisierungskosten sind mit rund CHF
215 Mio. hoch.

Gesamtbeurteilung Machbarkeit:
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Null+

Die verkehrliche Entlastungswirkung resultiert
bei der Variante Null+ lediglich aus der Erho-
hung des Durchfahrtswiderstandes durch
Umgestaltungs- und Verkehrsmanagement-
massnahmen und fallt relativ gering aus. Die
verkehrstechnische Machbarkeit ist grund-
satzlich gegeben, allerdings bei hohen Aus-
lastungen in der Hauptverkehrszeit.

Aus bautechnischer und umweltrechtlicher
Sicht sprechen keine wesentlichen Griinde
gegen die Machbarkeit.

Mit rund CHF 45 Mio. Realisierungskosten ist
die Variante Null+ die mit Abstand kosten-
gunstigste Variante.

@ Aufwertung Strassenraum Tempolimit
= Velomassnahmen @  Fahwerbot fur Unberechigte N
— Veloroute Lichtsignalgesteuerter Knoten (neu)

o
o

@ Stauraum in Spitzenstunden ®  Bus-Schleuse Bahnhof (neu)

Bereich B Dosierd

Gesamtbeurteilung Machbarkeit:

1 T I~ T 1)
y 2

so0m | X

] ]l

Abbildung 33

Ubersicht Ergebnis der Machbarkeitspriifung — gewahlte Varianten fir Phase 3

Im Rahmen der Infoveranstaltung zur Phase 2 vom 29.Juni 2022 wurde durch die Projekt-
leitung ausserdem zugesagt, auch eine Variante West nah / Sid teiliiberdeckt zu bewer-
ten, die sich als Kombination aus den Varianten West nah teiliberdeckt und dem dstlichen
Ast der Variante West nah / Sud ergibt. Sie ist verkehrstechnisch identisch mit der
Variante West nah Sid und als Kombination zweier als machbar eingestufter Varianten

auch bei den bautechnischen und umweltrechtlichen Kriterien machbar.

West nah / Sud teiliberdeckt

Verkehrstechnisch ist die Variante vergleich-
bar mit der Variante West nah / Stid, allerdings
mit derselben Linienfuhrung und Tunnelantei-
len im sudwestlichen Abschnitt wie Variante
West nah teiliberdeckt. Damit ist die maximale
verkehrliche Wirkung gegeben bei gleichzeiti-
ger Reduktion der Auswirkungen in der freien
Landschaft.

Die Realisierungskosten sind bei dieser
Variante mit rund CHF 310 Mio. am hdchsten.

Gesamtbeurteilung Machbarkeit:

S e, N - Y o
r

|00

Abbildung 34
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6.1

Bewertung ZMB-Phase 3

Methodik

In der Phase 3 der ZMB Hochdorf soll eine umfassende Bewertung der mdglichen Umfah-
rungsvarianten erfolgen. Um ein abgerundetes Bild der Auswirkungen aus verschiedenen
Perspektiven zu erhalten, kommen drei verschiedene Bewertungsmethoden zur Anwen-
dung. Die Bewertung wurde damit — auch aus Grinden der Vergleichbarkeit — analog zu
den benachbarten ZMBs Emmen Dorf und Eschenbach durchgefihrt.

Nutzwertanalyse (NWA): In der NWA werden alle Wirkungen in Punkten ausgedrtickt.
Dabei kdnnen quantitative und qualitative Auswirkungen miteinbezogen werden. Fur
die einzelnen Auswirkungen (oder Indikatoren) wird vorgegeben, wie die Punkte-
vergabe zu erfolgen hat. Schliesslich werden die einzelnen Indikatoren gewichtet und
aggregiert. Damit kbnnen die gewichteten Summen bzw. die Gesamtnutzen der einzel-
nen Varianten miteinander verglichen werden, um die Bestvariante zu bestimmen. Die
NWA erfolgt einmal fur die Gewichtung des Kantons und einmal fiir die Gewichtung der
Gemeinde Hochdorf. Zudem werden Sensitivitatsanalysen durchgefuhrt, in denen un-
tersucht wird, ob und wenn ja, wie sich Veranderungen der Gewichte auf die Wahl der
Bestvariante auswirken.

Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA): Die KWA ist der NWA sehr &hnlich, sie unter-
scheidet sich lediglich dadurch, dass die Kosten nicht bepunktet werden, sondern der
Gesamtnutzen des Projektes (in Punkten) den Kosten gegeniibergestellt wird. Das so
ermittelte Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (WKV) wird verwendet, um die fachliche
Bestvariante zu bestimmen.

Kosten-Nutzen-Analyse (KNA): In der KNA werden alle Auswirkungen, die sich in
Geldeinheiten ausdriicken lassen, berlicksichtigt. In der KNA kdnnen bestehende
Kostensatze fir die verschiedenen Auswirkungen eingesetzt werden. Damit kann auf
eine (subjektive) Gewichtung der verschiedenen Auswirkungen verzichtet werden, weil
mit der monetaren Bewertung gleich auch die Relevanz der jeweils betrachteten Aus-
wirkung in das Gesamtergebnis miteinfliesst. Hingegen kénnen in einer KNA Auswir-
kungen, fur die es keine Kostensétze gibt, nicht abgebildet werden. Entsprechend
lassen sich mit einer KNA nicht alle Auswirkungen eines Projektes vollstéandig abbilden.
Fur die KNA wird die bestehende Bewertungsmethode EBeN (Einheitliche Bewer-
tungsmethodik Nationalstrassen®) verwendet.

In allen drei Bewertungsmethoden werden immer die Veranderungen gegeniber dem
Referenzfall bewertet. Es wird also untersucht, ob das Projekt zu einer Verbesserung oder

Verschlechterung im Vergleich zur Situation ohne Projektrealisierung (Ist-Situation) fuhrt.

8 Ecoplan (2021)
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Bedeutung der Bewertungsmethoden

Die Vor- und Nachteile der drei angewendeten Bewertungsmethoden kénnen wir folgt
zusammengefasst werden.

- Die NWA fasst alle Auswirkungen zusammen und leitet daraus ein Entscheidungs-

kriterium her. Damit ist sie prinzipiell geeignet, eine Rangliste herzuleiten und die Best-
variante zu bestimmen.
Die NWA hat aber auch gewichtige Nachteile: In der NWA erhalten die Investitions-
kosten ein geringes Gewicht (kantonal 7.4 %, kommunal 4.8 %). In der KNA, die auf
wissenschaftlich hergeleiteten Kostenséatzen beruht, nehmen die Kosten eine viel be-
deutendere Stellung ein. Es kann deshalb kritisiert werden, dass mit der NWA die (teils
hohen) Kosten nicht ausreichend berucksichtigt werden. Zudem erreichen in der NWA
grosse Projekte tendenziell hdhere Punktzahlen, d.h. ein fairer Vergleich grosser und
kleiner Projekte ist nicht moglich.

- Diese beiden Probleme werden mit der KWA geldst: Die Kosten erhalten hier ein
grosseres Gewicht als bei der NWA, indem untersucht wird, wie viele Nutzenpunkte
pro eingesetzten Franken erzielt werden kénnen (im Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis,
WKYV). Mit der Normierung Uber die Kosten im WKYV erzielen gleich gute grosse und
kleine Projekte prinzipiell gleich hohe WKV, d.h. der Vergleich grosser und kleiner Pro-
jekte wird dadurch ermdglicht. Dies ist gerade in Hochdorf wichtig, da Null+ ein deutlich
kleineres Projekt ist als die Umfahrungsvarianten.

- Die KNA ist unvollstandig, denn diverse Auswirkungen eines Projektes kénnen nicht in
Geldeinheiten quantifiziert werden, insbesondere aus den Bereichen Umwelt und
Gesellschaft. Zudem nehmen die monetarisierbaren Fahrzeitverdanderungen in der
KNA eine gewichtige Rolle ein. Dies fuhrt dazu, dass sich bei Variante Null+ die Tempo
30-Zone im Ortszentrum, die gewollt ist, um Hochdorf zu entlasten, aufgrund der Fahr-
zeitverluste deutlich negativ niederschlagt. Dies ist einerseits ein Verteilungsproblem:
Die Einwohner von Hochdorf profitieren von der Tempo 30-Zone, wéahrend der Transit
darunter leidet. Andererseits sind nicht alle Zeitverluste nur auf die Tempo 30-Zone
zurlickzufuhren, sondern teilweise auch auf Umwege, die gefahren werden.

Vor dem Hintergrund der hohen Investitionssummen fir die Realisierung einer Umfah-
rungsvariante sowie des generell schlechten Abschneidens der Projekte in der Kosten-
Nutzen-Analyse (KNA) empfehlen wir, die Wahl der Bestvariante vor allem auf die Kosten-
Wirksamkeits-Analyse (KWA) abzustitzen. Damit kann einerseits dem Aspekt der Kosten
die notwendige Aufmerksamkeit gegeben werden und andererseits kdnnen im Vergleich
zur KNA die positiven Effekte der Varianten vollumfanglich berticksichtigt werden.
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Abbildung 35  Ubersicht tiber die drei Bewertungsverfahren und ihre Unterschiede

Verkehrsnachfrage

Fur die Bewertung der Veranderungen wird in allen drei Bewertungsmethoden davon aus-
gegangen, dass die gewahlte Variante 2040 eroffnet wird®. Entsprechend wird in der NWA
und KWA das Jahr 2040 fir die Bewertung zugrunde gelegt. In der KNA wird, wie Ublich,
neben der Bauphase eine vierzigjahrige Betriebsphase nach Eréffnung untersucht (2040
—2079)%°,

Fir alle drei Bewertungsmethoden werden jeweils zwei Ergebnisse hergeleitet, die sich
im Ausmass des Verkehrswachstums unterscheiden:

- Mit dem Verkehrsaufkommen gem. Prognosezustand 2040 (gemass Verkehrsmodell).
- Mit dem Verkehrsaufkommen im aktuellen Istzustand 2018

Die zusatzliche Analyse mit dem heutigen Verkehrsautfkommen erfolgt vor dem Hinter-
grund, dass die prognostizierte Verkehrszunahme bis ins Jahr 2040 — sowie die der Ver-
kehrsprognose zugrundeliegende Siedlungsprognose — in den politischen Diskussionen
zum Teil auf Kritik stosst und generell die Prognose der kinftigen Verkehrsentwicklung
wegen der sehr schwierig abschatzbaren Auswirkungen von Digitalisierung, Work Smart
und automatisiertem Fahren mit grossen Unsicherheiten verbunden ist. Deshalb wird auch
untersucht, wie die Projektvarianten mit dem heutigen Verkehr abschneiden. In beiden
Fallen wird dabei die Infrastruktur unterstellt, die flr 2040 erwartet wird, d.h. inkl. der pro-
jektunabhangigen Ausbauten zwischen 2018 und 20402

® Dies ist eine Annahme fiir die Bewertung, nicht eine Prognose fiir den Eréffnungszeitpunkt

10 standardwert in den KNA-Bewertungsmethoden von NISTRA (Nachhaltigkeitsindikatoren fir Strasseninfrastrukturprojekte) und
EBeN (Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen) — Ecoplan (2018); (2021)

11

In der KNA unterscheiden sich die beiden Varianten zusatzlich im angenommenen Verkehrswachstum nach 2040: Beim

Prognosezustand 2040 wird zusétzlich angenommen, dass in der folgenden vierzigjahrigen Betriebsphase der Verkehr weiter um
1% pro Jahr wéchst (Standardwert in NISTRA und EBeN — Ecoplan (2018); (2021)). Demgegeniber wird beim Istzustand 2018
auch nach 2040 auf die Annahme eines Verkehrswachstums verzichtet.

12 Es handelt sich dabei um den Ausbau des Halbanschlusses Emmen-Nord in einen 7/8 Anschluss (Vollanschluss mit
Linksabbiegeverbot bei der Ausfahrtsrampe von Basel herkommend) und den Bypass Luzern (zwei 2-streifige, richtungsgetrennte
Tunnel vom Anschluss Emmen-Sud bis Anschluss Luzern-Kriens).

Dok. Nr. 11175 - 231 18.01.2023 Seite 65 /164



K 16, K 56, K 60, Emmen — Hochdorf — Aesch
11175 ZMB Umfahrung Hochdorf

INGE Seetal+
Synthesebericht

6.3

6.3.1

Kriterien und Gewichtung

Nutzwertanalyse (NWA) / Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA)

Das Ziel- und Indikatorensystem der ZMB Umfahrung Hochdorf basiert auf dem Indikato-
rensystem des Kantons Luzern und ist in Anlehnung an die nationalen Nachhaltigkeits-
indikatoren fur Strasseninfrastrukturausbauten (NISTRA) nach den drei Nachhaltigkeits-
bereichen Gesellschaft (G), Wirtschaft (W) und Umwelt (U) gegliedert. Abbildung 36 fasst
die Indikatoren der NWA zusammen. In dieser Abbildung sind auch die beiden Gewich-
tungen nach Vorgabe des Kantons sowie nach kommunaler Ermittlung dargestellt. Bei der
kantonalen Gewichtung werden alle drei Nachhaltigkeitsbereiche entsprechend der Vor-
gabe aus dem kantonalen Richtplan zu je einem Drittel gewichtet. Sie wurde zusammen
mit den Dienststellen des Kantons (rawi, uwe, lawa, vif und da) erarbeitet. Die kommunale

Bewertung wurde durch die Begleitgruppe der Gemeinde Hochdorf erarbeitet.

Bereich Indikatoren Kantonale Kommunale
Gewichtung Gewichtung

G1 |Attraktivitat Infrastruktur Fussverkehr steigern 4.5% 5.4%
G2 |Attraktivitat Infrastruktur Veloverkehr steigern 4.5% 5.6%
G3 |Verkehrssicherheit erhdhen 4.5%) 4.8%)|

Gesellschaft | G4 |Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 5.6%
G5 |Ortsbild und Landschaftshild positivbeeinflussen 6.1% 5.2%
G6 [Naherholungsgebiete erhalten 4.8%) 5.4%)
G7 |Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen 3.6% 3.6%
W1 |Gesamtkosten minimieren
W2 [Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten

Wirtschaft W4 |Starkung (:)V: Zuverlassigkeit erhéhen
W5 [Starkung OV: Reisezeiten minimieren
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen
W7 |Bautechnische Risiken minimieren
W8 |Realisierungshorizont/ Etappierbarkeit
Ul |Larmbelastung reduzieren 5.8%) 5.8%)
U2 (Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 4.9%)
Umwelt U3 [Eingriffe Natur und Landschaft (Schutzzonen) minimieren 7.0% 7.3%
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren 6.0%) 6.0%)
U5 [Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 6.8%)
U6 |Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 3.4%)
Abbildung 36  Indikatorensystem der NWA sowie kantonale und kommunale Gewichtung
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6.3.2 Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

6.4

Das Bundesamt fur Strassen hat zur Beurteilung von Strasseninfrastrukturprojekten das
Instrument EBeN (Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen) entwickeln
lassen®®. Ein Bestandteil dieses Instrumentes besteht aus einer standardisierten KNA ftir
Strasseninfrastrukturprojekte. Die verwendeten Indikatoren und Kostensatze sind im
«EBeN-Handbuch»!* im Detail beschrieben und basieren auf den VSS-Normen zur
Kosten-Nutzen-Analyse von Strassenprojekten (VSS 41 820 — VSS 41 828%). Es liegt
auch ein Berechnungstool auf Excel-Basis vor, das fur die Bewertung benutzt wird. Hierzu
mussen einzig die projektspezifischen Inputdaten (z.B. Veranderung der Fahrzeugkilo-
meter oder der Reisezeiten) eingegeben werden, danach erfolgen alle weiteren Berech-
nungen gemass den hinterlegten Standardanséatzen automatisch und die Ergebnisse wer-
den sowohl in tabellarischer wie auch grafischer Form ausgewiesen.

Direkte Kosten

DK1 Baukosten

DK2 Ersatzinvestitionen

DK3 Landkosten

DK4 Betriebs- und Unterhaltskosten Strasse
Verkehrsqualitat

VQ1 Reisezeit Stammverkehr

VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge Stammverkehr
Sicherheit

Si1 Unfalle

SI3 Polizeiliche Verkehrsregelung und Uberwachung
Umwelt

Uuw1l Luft- und Larmbelastung

Uuw3 Flachenbeanspruchung und Bodenfruchtbarkeit
uw4 Klimabelastung

Abbildung 37 Indikatorensystem der Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

Datengrundlagen

Um eine Umfahrungsstrasse umsetzen zu kénnen, sind bedeutende Investitionen erfor-
derlich. Der folgenden Tabelle 4 ist die im Rahmen der Machbarkeitsprifung (Phase 2)
durchgefiihrte Kostenschatzung fir die untersuchten Varianten zu entnehmen. Wie in Be-
wertungen Ublich, werden die Investitionen in Faktorkosten angegeben, d.h. ohne Beriick-
sichtigung der MWST. Zudem wird die urspriingliche Kostenschéatzung zu Preisen des
Jahres 2020 auf das Preisniveau von EBeN (= 2019), angepasst (-0.7%1°). Zusatzlich zu
den in EBeN hinterlegten Reserven, sind in den Kostentabellen Reserven gemass der
bautechnischen Beurteilung von 15 % vorhanden.

In der letzten Zeile von Tabelle 4 sind die Lebensdauern der jeweiligen Bauteile angege-
ben. Ist die Lebensdauer kirzer als der Betrachtungszeitraum von 40 Jahren, werden Er-
satzinvestitionen eingerechnet. Ebenso werden Restwerte beriicksichtigt fir Bauteile mit
einer Lebensdauer, die tiber den Betrachtungszeitpunkt hinausgehen.

13

EBeN stellt im Grundsatz eine Aktualisierung sowie teilweise Vereinfachung /Weiterentwicklung von NISTRA 2017

(Nachhaltigkeitsindikatoren fur Strasseninfrastrukturprojekte) dar
14 Ecoplan (2018); (2021)

15 \/SS 41 820 (2018); VSS 41 821 (2006); VSS 41 822a (2009); VSS 41 823 (2007); VSS 41 824 (2013); VSS 41 825 (2017); VSS
41 826 (2021); VSS 41 827 (2019); VSS 41 828 (2021)
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MWST, zuPreisen2019)| o | & | 8 £3 §£ 528 2 £ 2S5 2326|286 3282 S| S| 2 | 8
West nah offen 201| 56| 7.1 16.1 20.6 41.2| 05 3.2 2.3 16.1 - - - 13.1| 145.9 | 157.2
West nah teiliiberdeckt 36.2| 48| 6.0 133 17.0 342 | 02 12 245 101.8 12.7 | 251.9 | 271.2
West nah / Sud 224 | 63| 83 186 236 475 02 21 2.3 16.1 13.2 | 160.7 | 173.0
Null+ 59| 16| 28 60 75 150 | - - - - 1.0| 39.7| 427
Stadttunnel Std 252| 62| 44 98 125 250| 02 58 12.7 67.0 - - - 21.9 | 190.6 | 205.2
West nah / Sud teiliberdeckt | 38.5| 55| 7.1 159 20.0 405| 02 21 245 101.8 - - - 12.8 | 268.9 | 289.6
Lebensdauer 25 50 75 90 20 75 20 75 20 100 40 |unendlich

Tabelle 4 Investitionskosten in Mio. CHF (inkl. 15% Reserven, zu Preisen des Jahres 2019)

Verkehrliche Auswirkungen

Die verkehrlichen Auswirkungen werden mit dem speziell fir die ZMB nachkalibrierten
Verkehrsmodell Seetal von EBP berechnet. Dabei handelt es sich um ein unimodales Mo-
dell, d.h. im Modell ist nur der MIV (motorisierte Individualverkehr) enthalten, der 6ffentli-
che Verkehr (6V) sowie der Fuss- und Veloverkehr hingegen nicht. Zudem enthalt das
Modell nur eine Fahrzeugkategorie (motorisierte Fahrzeuge). Die Aufteilung auf die funf
Fahrzeugkategorien von EBeN (Personenwagen, Cars, Motorrader, Lieferwagen und
schwere Nutzfahrzeuge) erfolgt deshalb aufgrund des Mittelwertes aus 5 Zahlstellen im
Seetal'’. Mit dem Modell werden Routenwahleffekte berechnet, es erfolgen aber keine
Zielwahlanpassungen oder Umsteigeeffekte (gegeniber dem 6V oder Fuss- und Velo-
verkehr). Damit kann auch der durch das Projekt ausgeloste Mehr- oder Minderverkehr
nicht berechnet werden.

Mit dem Verkehrsmodell werden Berechnungen fur die Morgenspitze (MSP), die Abend-
spitze (ASP) und fir den durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) erstellt. Um die Ergeb-
nisse von MSP, ASP und DTV auf das Jahr hochzurechnen, werden die beiden Spitzen-
stunden je mit 450 multipliziert und der DTV mit 2758, Diese Faktoren basieren auf Zahl-
stelldaten von 6 Zahlstellen im Seetal®.

17

18

19

Dies ergibt 87.25% Personenwagen, 0.05% Cars/Busse, 2.31% Motorrader, 6.15% Lieferwagen und 4.23% schwere
Nutzfahrzeuge.

Der Faktor 275 fur den DTV mag kleiner erscheinen als die Faktoren 450 fur MSP und ASP. Tatsachlich ist er aber deutlich
grosser, denn die Modellergebnisse fur die MSP und ASP beziehen sich auf jeweils eine Stunde, die Modellergebnisse des
DTV hingegen auf einen ganzen Tag, dementsprechend liegen die absoluten Werte, auf die der Hochrechnungsfaktor
angewendet wird, deutlich héher.

EBP (2021), Berechnung Indikator Reisezeiten MIV, S. 3
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Fahrleistungen

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

Fzkm pro West nah West nah  West nah / Stadttunnel West“nah /
Jahr Referenzfall offen teiliiberdeckt Sid Null+ Sid - Sud
teiliberdeckt
2018
Autobahn 712409'775 73’755 73’755 59'500 679'820 -31°493 59'500
ausserorts 257'005'727 7991256 7991256 10517717 68137 2673922 10517717
innerorts 251'237'549  -5'591'611 -5591'611  -7'274'427 -379924  -2'775'714 -7'274'427
Total 1'220'653'051 2473400 2473400 3'302'791 368032 -133'284 3'302'791
2040
Autobahn 857'531'283 -967'848 -967'848  -1'007°355 1'536'313 -269'258 -1'007'355
ausserorts 347°999'113  12'365'646 12'365'646 15'656'561 421'306 3195039  15'656'561
innerorts 335607'493  -8'220'416 -8220'416 -10"354'063 -984'145  -3474'747 -10'354'063
Total 1'541°137°888 3177°382 3177°382 4°295'143 973474 -548'966 4'295'143

Tabelle 5 Veranderung der Fahrzeugkilometer (in Fzkm pro Jahr) bzw. Fahrzeugkilometer im Referenzfall

Bei allen Varianten nimmt die Fahrleistung innerorts ab und ausserorts zu. Dies liegt
an den flankierenden Massnahmen (FlaMa), welche die Geschwindigkeit auf den
Innerortsstrecken im Zentrum reduzieren.

Bei den Varianten mit einer Umfahrung ausserhalb des Ortszentrums (West nah offen,
West nah teiliberdeckt, West nah / Stid und West nah / Sud teiliberdeckt) bietet die
Umfahrung eine schnellere, aber langere Verbindung als die Fahrt durch das Orts-
zentrum. Aus diesen Grinden gibt es eine Verlagerung der Fahrleistung von den
innerdrtlichen auf die Ausserortsstrecken. Bei der Variante West nah / Sud (bzw. West
nah / SUd teiluberdeckt) ist die Zunahme insgesamt am gréssten, da mehr Fahrbezie-
hungen tber die Umfahrung gefihrt werden konnen.

Beim Stadttunnel Sid reduziert sich die Fahrleistung insgesamt, da der Stadttunnel
gegenuber der Ortsdurchfahrt eine kirzere Verbindung darstellt. Dies ist besonders fiir
die Beziehung West — Sud der Fall, da die Beziehung nicht mehr tber den Braui-Kreisel
fuhrt.

Bei der Variante Null+ gibt es auf den Innerortsstrecken eine Abnahme. Dies liegt an
den FlaMa im Ortszentrum. Die Fahrten werden dadurch auf Ausserortsstrecken und
vor allem auf die Autobahn verlagert.

Die Effekte (Zu- oder Abnahmen) des Zustands 2018 verstarken sich im Zustand 2040.
Dies ist auf die hohere Nachfrage im Zustand 2040 zuruckzufiihren. Beim Stadttunnel
Sid reduziert sich die Fahrleistung, was unter anderem mit der direkteren Anbindung
des ESP Hochdorf-Rémerswil in Richtung Stiden erklart werden kann.

In der linken Tabellenspalte werden zum Vergleich die absoluten Fahrzeugkilometer im
Referenzfall abgebildet. Die Veranderungen bei der Autobahn betragen 0.2 % oder weni-
ger. Die grdsste Veradnderung gibt es bei den Varianten mit einer Umfahrung ausserhalb
des Ortszentrums. Bei diesen kommt es zu Veranderungen von 2 bis 4 % (Verschiebung
von innerorts auf ausserorts).

20 Welche Strassen als innerorts, ausserorts bzw. Autobahn gelten, wird in Anhang A4 aufgezeigt
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Reisezeiten

Wie sich die Reisezeiten durch die verschiedenen Projektvarianten verdndern, wurde
ebenfalls mit dem Verkehrsmodell abgeschatzt?. Die Ergebnisse sind in der folgenden
Tabelle zusammengefasst und lassen sich wie folgt interpretieren:

Zeitgewinne in West nah West nah  West nah / Stadttunnel West“nah /
Fzh pro Jahr Referenzfall offen teiliberdeckt Sid Null+ Sud - sud
teiliberdeckt
2018
NvZ 15'696'202 2'426 2'426 6'218 -65'866 21946 6'218
Morgenspitze 2'645'671 367 367 1'522 -10'875 821 1’522
Abendspitze 3'283'998 3'600 3’600 6'302 -16'892 -1'356 6'302
Total 21'625'870 6'393 6'393 14'042 -93'633 21411 14'042
2040
NVZ 21°'566'134 24002 24°002 30017 -88'338 5596 30017
Morgenspitze 3'938'737 7569 7569 11'761 -29'738 1770 11761
Abendspitze 4'704'841 18174 18174 19'489 -26'818 -7’14 19489
Total 30'209'711 49'745 49'745 61°267 -144'894 252 61'267

Tabelle 6 Reisezeitgewinne in Fahrzeugstunden pro Jahr bzw. Reisezeiten im Referenzfall

- Die Varianten West nah offen, West nah teiliberdeckt, West nah / Stid und West nah /
Sud teiliberdeckt weisen 2018 und besonders im Zustand 2040 hohe Reisezeit-
gewinne auf. Die Reisezeiten reduzieren sich gemass den spezifischen Auswertungen
im Vergleich zur Referenz besonders auf den Ost-West bzw. West-Ost-Verbindungen
(u.a. Hildisrieden — Ballwil / Rémerswil — Dietwil). Eine Reisezeitverlangerung ist hin-
gegen auf der Sud-Nord bzw. Nord-Sid Beziehung (Luzernstrasse) festzustellen.
Ohne FlaMa wirde die Umfahrung fur diese Beziehung nicht genutzt, da die Reisezeit
durchs Zentrum kirzer ist als tGber die Umfahrung. Mit den FlaMa im Zentrum erhéhen
sich die Reisezeiten fur diese Beziehung.

- Wie zu erwarten, verschlechtern sich die Reisezeiten von und nach Hochdorf aufgrund
der flankierenden Massnahmen. Die Reisezeitgewinne auf der Ost-West bzw. West-
Ost-Relation tiberkompensieren bei den «West-Varianten» die Verschlechterungen in-
folge der flankierenden Massnahmen. Dies fihrt bei diesen Varianten gesamthaft zu
Reisezeitgewinnen.

- Beim Verkehrsaufkommen 2018 sind die Zeitgewinne bei den Westumfahrungen deut-
lich geringer als mit dem Verkehrsaufkommen 2040. Dies, weil im Referenzfall 2018
das Zentrum von Hochdorf weniger stark Uiberlastet ist.

- Die hochsten Reisezeitgewinne kénnen mit rund 60'000 Fahrzeugstunden pro Jahr
(Fzh/Jahr) beim Verkehrsaufkommen 2040 in der Variante West nah / Sud bzw. West
nah / Sud teiliberdeckt erzielt werden. Das sind rund 11'000 Fzh/Jahr mehr als bei den
Varianten West nah offen und West nah teiliberdeckt. Die Variante weist aufgrund der
zusatzlichen Spange bis zur Hohenrainstrasse héhere Reisezeitgewinne auf den Re-
lationen Hohenrain - Hildisrieden / Hinenberg — Hildisrieden / Sins — Romerswil  etc.
auf.

- Die Reisezeitverluste bei der Variante Null+ entstehen aufgrund der flankierenden
Massnahmen. Im Gegensatz zu den Umfahrungsvarianten (im Westen) gibt es keine
neue beschleunigte Alternative, auf welche die Fahrzeuge ausweichen kdnnen. Die
Fahrzeuge suchen sich somit die neue zeitkiirzeste Route im Netz. Dies hat zur Folge,
dass die Fahrzeuge flachig ausweichen und sich die Reiszeiten erhéhen.

2 EBP (2021/2022)
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- Beim Stadttunnel Sud sind die Effekte im Gegensatz zu den anderen Varianten 2040
deutlich geringer als 2018. Ursache hierfir ist unter anderem, dass bei dieser Variante
lediglich eine Einfallsachse ins Zentrum entlastet wird (Luzernstrasse zwischen Pilatus-
blick und Braui-Kreisel). Das Zentrum nordlich des Braui-Kreisels ist weiterhin belastet.
Mit der Nachfrage 2040 ist das Zentrum, insbesondere wahrend der ASP, hoch ausge-
lastet, was zu Reisezeitverlusten bei der Variante Stadttunnel fiihrt. Die anderen Um-
fahrungsvarianten flhren hingegen zu einer Entlastung des gesamten Zentrums.
Dadurch sind Reisezeitgewinne auch bei h6herer Nachfrage (2040) zu verzeichnen.

- Im Vergleich zum Referenzfall sind die Zeitver&nderungen klein (unter 1 %). Wie bei
den Fzkm hangen diese Prozentzahlen aber stark vom Betrachtungsperimeter ab.

6.5 Ergebnisse Nutzwertanalyse (NWA)
Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick tiber die Ergebnisse der NWA.

Indikatoren Kantonale | Kommunale Ergebnisse in Nutzenpunkten
Gewichtung | Gewichtung | \yestnan nnel = Westnah /
offen Sud Sud
teiliiberdeckt

G1 |Attraktivitat Fussgéngerverkehr steigern 4.5% 5.4% 6.0 6.0 7.0 20 3.0 7.0
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5% 5.6% 25 25 5.0 5.0 -10.0 5.0
G3 |Verkehrssicherheit erhdhen 4.5% 4.8% 10.0 10.0 10.0 5.0 0.0 10.0
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 5.6% 105 105 119 28 49 119
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positivbeeinflussen 6.1% 5.2% -12.0 -8.0 -12.0 -2.0 -3.0 -8.0
G6 [Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 5.4% -15.0 -10.0 -15.0 0.0 0.0 -10.0
G7 |Ubereinstimmung mit ibergeordneter Planung erreichen 3.6% 3.6% 38 5.0 13 0.0 -10.0 13
W1 |Gesamtkosten minimieren 7.4% 4.8% -7.1 -14.1 -7.9 -1.8 -9.6 -15.0
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5% 0.5% 6.8 6.8 8.4 -15.0 0.0 8.4
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 5.1% 6.0% 114 114 134 24 45 134
W4 |Starkung OV: Zuverlassigkeit erhdhen 5.1% 5.1% 8.5 8.5 10.0 105 3.0 10.0
W5 |Starkung OV: Reisezeiten minimieren 5.1% 4.8% -0.2 -0.2 -0.2 -0.2 -0.1 -0.2
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 5.1% 5.1% 3.8 3.8 4.3 34 12 4.3
W7 |Bautechnische Risiken minimieren 1.5% 2.1% -10.0 -10.0 -10.0 -5.0 -15.0 -10.0
W8 |Realisierungshorizont/ Etappierbarkeit 1.5% 1.8% -10.0 -10.0 -10.0 -5.0 -15.0 -10.0
Ul [Larmbelastung reduzieren 5.8% 5.8% 120 122 146 75 6.3 148
U2 [Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 4.9% -115 -115 -15.0 -6.0 7.0 -15.0
U3 [Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 7.3% -15 0.0 -3.0 0.0 0.0 -1.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewésser minimieren 6.0% 6.0% -4.2 -4.2 -4.2 0.0 0.0 -4.2
U5 |Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 6.8% -15.0 -15.0 -15.0 0.0 -3.8 -15.0
U6 |Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 3.4% -4.0 -2.5 -4.7 0.0 0.0 -3.2
Gewichtetes Total: Kantonale Gewichtung -0.81 -0.66 -0.65 0.81 -0.81 -0.51
Gewichtetes Total: Kommunale Gewichtung -0.55 -0.19 -0.32 1.30 -0.75 0.02

Abbildung 38  Ergebnisse der NWA 2040 (kantonale und kommunale Gewichtung)

Indikatoren Kantonale Kommunale Ergebnisse in Nutzenpunkten
Gewichtung | " Gewichtung West nah Stadttunnel = Westnah /
offen Sud Sud
teilliberdeckt

G1 |Attraktivitat Fussgéangerverkehr steigern 4.5% 5.4% 6.0 6.0 7.0 20 3.0 7.0
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5% 5.6% 25 25 5.0 5.0 -10.0 5.0
G3 |Verkehrssicherheit erhbhen 4.5% 4.8% 10.0 10.0 10.0 5.0 0.0 10.0
G4 |Attraktivitit des Sffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 5.6% 101 | 101 | 115 | 24 | 50 | 115
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positivbeeinflussen 6.1% 5.2% -12.0 -8.0 -12.0 -2.0 -3.0 -8.0
G6 [Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 5.4% -15.0 -10.0 -15.0 0.0 0.0 -10.0
G7 |Ubereinstimmung mit ibergeordneter Planung erreichen 3.6% 3.6% 3.8 5.0 13 0.0 -10.0 13
W1 |Gesamtkosten minimieren 7.4% 4.8% -7.1 -14.1 -7.9 -1.8 -9.6 -15.0
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5% 0.5% 0.9 0.9 19 -12.8 29 19
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 5.1% 6.0% 108 10.8 11.7 28 45 11.7
W4 |Starkung OV: Zuverldssigkeit erhdhen 5.1% 5.1% 85 85 10.0 105 3.0 100
W5 |Starkung OV: Reisezeiten minimieren 5.1% 28% 02 | 02 | 02 | w02 | w01 | 02
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 5.1% 5.1% 38 38 4.3 34 12 43
W7 |Bautechnische Risiken minimieren 1.5% 2.1% -10.0 -10.0 -10.0 -5.0 -15.0 -10.0
W8 |Realisierungshorizont/ Etappierbarkeit 1.5% 1.8% -10.0 -10.0 -10.0 -5.0 -15.0 -10.0
Ul [Larmbelastung reduzieren 5.8% 5.8% 112 114 134 76 55 136
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 4.9% -10.1 -10.1 -13.7 -2.3 36 -13.7
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 7.3% -15 0.0 -3.0 0.0 0.0 -1.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewésser minimieren 6.0% 6.0% -4.2 -4.2 -4.2 0.0 0.0 -4.2
U5 |Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 6.8% -15.0 -15.0 -15.0 0.0 -3.8 -15.0
U6 [NL itder ibenden Landwir a erhalten 2.0% 3.4% -4.0 -25 -4.7 0.0 0.0 -3.2
Gewichtetes Total: Kantonale Gewichtung -0.98 -0.82 -0.92 1.08 -0.97 -0.78
Gewichtetes Total: Kommunale Gewichtung -0.61 -0.25 -0.49 1.50 -0.95 -0.14

Abbildung 39  Ergebnisse der NWA 2018 (kantonale und kommunale Gewichtung)
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Abbildung 40  Gewichtete Nutzenpunkte 2018 und 2040

Die Bewertungsergebnisse kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

Die Variante Null+ weist als einzige Variante in allen untersuchten Szenarien (Ver-
kehrsaufkommen 2040 und 2018 sowie kantonale und kommunale Gewichtung) ein
positives Gesamtergebnis auf. Sie liegt gegentiber den Umfahrungsvarianten somit
deutlich auf dem ersten Rang.

Die Variante Null+ weist das besondere Merkmal auf, dass sie in allen drei Nachhaltig-
keitsbereichen (Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt) positiv beurteilt wird. Die Umfah-
rungsvarianten im Westen filhren demgegeniber insbesondere im Umweltbereich zu
Mehrbelastungen.

Als beste und gleichzeitig teuerste Umfahrungsvariante reiht sich West nah / Sud teil-
Uberdeckt auf Rang 2 ein, wobei sie wie alle anderen Umfahrungen in den meisten
Féllen ein negatives Gesamtergebnis erreicht. Lediglich bei starker Verkehrsentwick-
lung (Prognosefall 2040) liegt die Gesamtpunktzahl bei kommunaler Gewichtung mini-
mal im positiven Bereich.

Die Sensitivitatsanalysen fiihren zu folgenden Ergebnissen:

An der grundlegenden Reihenfolge &ndert sich nichts. Variante Null+ liegt als einzige
in allen Szenarien auf Rang 1 mit deutlichem Abstand zu den Umfahrungen.

Die Ergebnisse fur die Verkehrsbelastungen 2018 verbessern sich tendenziell bei allen
Varianten leicht, wahrend die Resultate fir 2040 etwas schlechter ausfallen, ohne je-
doch zu grundlegend anderen Gesamtergebnissen zu fihren.
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6.6 Ergebnisse Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA)

Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick iiber die Ergebnisse der KWA:

Indikatoren Kantonale | Kommunale Ergebnisse in Nutzenpunkten
Gewichtung | Gewichtung | \yestnan Stadttunnel = Westnah /
offen Sid Sid
teiltiberdeckt
G1 |Attraktivitat Fussgéangerverkehr steigern 4.5% 5.4% 6.0
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5% 5.6% 25 25 5.0 5.0 -10.0 5.0
G3 [Verkehrssicherheit erhéhen 4.5% 4.8% 10.0 10.0 10.0 5.0 0.0 10.0
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 5.6% 105 105 119 28 4.9 119
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen 6.1% 5.2% -12.0 -8.0 -12.0 -2.0 -3.0 -8.0
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 5.4% -15.0 -10.0 -15.0 0.0 0.0 -10.0
G7 |Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen 3.6% 3.6% 38 5.0 13 0.0 -10.0 13
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5% 0.5% 6.8 6.8 8.4 -15.0 0.0 8.4
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 5.1% 6.0% 11.4 11.4 13.4 24 45 134
W4 [Starkung OV: Zuverlassigkeit erhdhen 5.1% 5.1% 85 85 10.0 105 3.0 10.0
W5 |Starkung OV: Reisezeiten minimieren 5.1% 4.8% -0.2 -0.2 -0.2 -0.2 -0.1 -0.2
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 5.1% 5.1% 38 38 4.3 34 12 43
W7 |Bautechnische Risiken minimieren 1.5% 2.1% -10.0 -10.0 -10.0 -5.0 -15.0 -10.0
W8 |Realisi gshorizont/ i keit 1.5% 1.8% -10.0 -10.0 -10.0 -5.0 -15.0 -10.0
Ul |Larmbelastung reduzieren 5.8% 5.8% 12.0 122 146 75 6.3 14.8
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 4.9% -115 -115 -15.0 -6.0 7.0 -15.0
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 7.3% -15 0.0 -3.0 0.0 0.0 -1.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflacher E inimi 1 6.0% 6.0% -4.2 -4.2 -4.2 0.0 0.0 -4.2
U5 |[Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 6.8% -15.0 -15.0 -15.0 0.0 -3.8 -15.0
U6 [Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 3.4% -4.0 -2.5 -4.7 0.0 0.0 -3.2
Gewichtete Wirksamkeit: Kantonale Gewichtung -0.29 0.39 -0.07 0.95 -0.09 0.60
Gewichtete Wirksamkeit: Kommunale Gewichtung -0.21 0.49 0.06 139 -0.29 0.74
Kosten (Annuitét in Mio. CHF) 6.04 11.95 6.71 1.56 8.15 1271
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (mal 10): Kantonale Gewichtung -0.48 0.32 -0.10 6.08 -0.12 047
Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis (mal 10): Kommunale Gewichtung -0.34 041 0.09 8.93 -0.36 0.59

Abbildung 41  Ergebnisse der KWA 2040 (kantonale und kommunale Gewichtung)

Indikatoren Kantonale | Kommunale Ergebnisse in Nutzenpunkten
Gewichtung | Gewichtung | \yestnan Stadttunnel = Westnah /
offen Sid Sud
teilliberdeckt
G1 |Attraktivitat Fussgéangerverkehr steigern 4.5% 5.4% 6.0
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5% 5.6% 25 25 5.0 5.0 -10.0 5.0
G3 [Verkehrssicherheit erhéhen 4.5% 4.8% 10.0 10.0 10.0 5.0 0.0 10.0
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 5.6% 101 101 115 24 5.0 115
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen 6.1% 5.2% -12.0 -8.0 -12.0 -2.0 -3.0 -8.0
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 5.4% -15.0 -10.0 -15.0 0.0 0.0 -10.0
G7 |Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen 3.6% 3.6% 38 5.0 13 0.0 -10.0 13
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5% 0.5% 0.9 0.9 19 -12.8 29 19
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 5.1% 6.0% 10.8 10.8 11.7 28 45 117
W4 [Starkung OV: Zuverlassigkeit erhdhen 5.1% 5.1% 85 85 10.0 105 3.0 10.0
W5 |Starkung OV: Reisezeiten minimieren 5.1% 4.8% -0.2 -0.2 -0.2 -0.2 -0.1 -0.2
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 5.1% 5.1% 38 38 4.3 34 12 4.3
W7 |Bautechnische Risiken minimieren 15% 2.1% -10.0 -10.0 -10.0 -5.0 -15.0 -10.0
W8 |Realisi gshorizont/ Etappi keit 1.5% 1.8% -10.0 -10.0 -10.0 -5.0 -15.0 -10.0
Ul |Larmbelastung reduzieren 5.8% 5.8% 11.2 114 134 7.6 55 136
U2 [Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 4.9% -10.1 -10.1 -13.7 -2.3 3.6 -13.7
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 7.3% -15 0.0 -3.0 0.0 0.0 -1.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren 6.0% 6.0% -4.2 -4.2 -4.2 0.0 0.0 -4.2
U5 |[Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 6.8% -15.0 -15.0 -15.0 0.0 -3.8 -15.0
U6 [Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 3.4% -4.0 -2.5 -4.7 0.0 0.0 -3.2
Gewichtete Wirksamkeit: Kantonale Gewichtung -0.45 0.23 -0.33 1.22 -0.26 0.33
Gewichtete Wirksamkeit: Kommunale Gewichtung -0.27 0.42 -0.11 159 -0.48 0.58
Kosten (Annuitét in Mio. CHF) 6.04 11.95 6.71 1.56 8.15 1271
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (mal 10): Kantonale Gewichtung -0.74 0.19 -0.50 7.82 -0.32 0.26
Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis (mal 10): Kommunale Gewichtung -0.45 0.36 -0.16 10.21 -0.59 0.46

Abbildung 42  Ergebnisse der KWA 2018 (kantonale und kommunale Gewichtung)
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Abbildung 43  Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (WKV) 2018 und 2040

Die Bewertungsergebnisse kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

Die KWA macht bezliglich Variante im 1. Rang eine klare Aussage: «Null+» schneidet mit
Abstand am besten ab. Der Grund ist einerseits, dass «Null+» die Variante ist, die mit den
deutlich geringsten Kosten verbunden ist. Andererseits erreicht sie ahnlich grosse (Ver-
kehrsaufkommen 2018) oder sogar grossere (2040) positive Auswirkungen als alle Um-
fahrungsvarianten.

Die bestrangierte Umfahrungsvariante geméass KWA ist die Variante West nah / Sud teil-
Uberdeckt (dies gilt fir 2018 und 2040 sowie fiir die kantonale und kommunale Gewich-
tung). Trotz der hoheren Kosten schneiden die teiliberdeckten West-Varianten besser ab
als die offenen, denn die Nutzen der Uberdeckung konnen die htheren Kosten mehr als
aufwiegen.

Die Sensitivitatsanalysen fihren zu folgenden Ergebnissen:

Es wird wiederum ermittelt, wie die Ergebnisse ausfallen, wenn bei den Indikatoren die
Beschrankung auf maximal 15 Punkte aufgehoben und héhere Punktwerte zugelassen
werden. Auch unter diesen Voraussetzungen ist «Null+» klar die Variante im 1. Rang. Die
beste Umfahrungsvariante ist auch hier in allen Szenarien Variante West nah / Sud teil-
tberdeckt?2,

22 Es wurden auch in der KWA Kippgewichtungen berechnet wie fiir die NWA in Anhang C. Es zeigte sich jedoch, dass die fiir

eine Rangverschiebung zwischen den Varianten nétigen Gewichte unter Null oder tiber 100% betragen missten, was nicht
moglich ist. Einzig fur 2040 konnten fur das Gewicht der Bereiche Umwelt und Wirtschaft Kippgewichte von 98% (fur kantonale
Gewichtung) berechnet werden. Eine so hohe Gewichtung eines einzelnen Nachhaltigkeitsbereichs ist aber als wenig realistisch
zu betrachten, so dass das Ergebnis (Variante im 1. Rang Null+) als robust eingeschéatzt werden kann.
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6.7

Ergebnisse Kostennutzenanalyse (KNA)

Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick tiber die Ergebnisse der KNA:

2040 Annuitdten in Mio. CHF West nah offen te‘i’l\i{it:)s:rl:lae:kt - Stadttunnel Stid v::i:iti:::‘d/ecs:td
Direkte Kosten -6.05 -11.95 -6.71 -1.56 -8.14 -12.70
DK1 Baukosten -5.17 -9.86 -5.76 -1.47 -6.77 -10.54
DK2 Ersatzinvestitionen -0.26 -1.00 -0.29 -0.06 -0.56 -1.03
DK3  Llandkosten -0.35 -0.35 037 -0.03 -0.57 -0.37
DK4  Betriebs- und Unterhaltskosten -0.26 -0.74 -0.29 - -0.24 -0.77
Verkehrsqualitat 4.72 4.72 5.75 -16.61 0.13 5.75
VQl Reisezeit Stammverkehr 493 4.93 6.10 -14.66 -0.03 6.10
VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge -0.21 -0.21 -0.35 -1.95 0.15 -0.35
VQ4  Auswirkungen auf den OV - - - - - -
Sicherheit 1.04 1.04 1.28 0.26 0.88 1.28
SI1 Unfille, Verkehrssicherheit 0.85 0.85 1.05 0.25 0.77 1.05
SI3 Polizeiliche Verkehrsregelung 0.19 0.19 0.23 0.02 0.11 0.23
Umwelt 0.81 -0.02 1.13 -0.42 -1.27 " 0.30
UW1 Luft- und Larmbelastung 0.93 0.08 1.29 -0.39 -1.29 0.47
UW3 Flachenbeanspruchung -0.05 -0.04 -0.07 - -0.01 -0.08
UW4  Klimabelastung -0.07 -0.07 -0.09 -0.03 0.03 -0.09
Total 0.52 -6.21 1.46 -18.33 -8.40 -5.37
Total Nutzen 6.58 5.74 8.17 -16.77 -0.26 7.33
Total Kosten 6.05 11.95 6.71 1.56 8.14 12.70
NKV1 Nutzen-Kosten Verhidltnis 1.09 0.48 1.22 ineffizient ineffizient 0.58
Abbildung 44  Ergebnisse der KNA 2040
2018 Annuititen in Mio. CHF West nah offen te:?iliel)s:r::tkt - Stadttunnel Siid v::i?itil:'::‘d/ecs:td
Direkte Kosten -6.05 -11.95 -6.71 -1.56 -8.14 -12.70
DK1 Baukosten -5.17 -9.86 -5.76 -1.47 -6.77 -10.54
DK2 Ersatzinvestitionen -0.26 -1.00 -0.29 -0.06 -0.56 -1.03
DK3 Landkosten -0.35 -0.35 -0.37 -0.03 -0.57 -0.37
DK4  Betriebs- und Unterhaltskosten -0.26 -0.74 -0.29 - -0.24 -0.77
Verkehrsqualitat 0.01 0.01 0.55 -8.91 239 0.55
VQ1l Reisezeit Stammverkehr 0.47 0.47 1.11 -7.92 2.10 1.11
VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge -0.46 -0.46 -0.56 -0.99 0.29 -0.56
VQ4  Auswirkungen auf den OV - - - - - -
Sicherheit 0.65 0.65 0.82 0.10 0.67 0.82
SI1 Unfalle, Verkehrssicherheit 0.54 0.54 0.69 0.09 0.58 0.69
SI3 Polizeiliche Verkehrsregelung 0.10 0.10 0.13 0.01 0.08 0.13
Umwelt 0.03 -0.81 022 -0.45 147 -0.62
UW1 Luft- und Lirmbelastung 0.13 -0.72 0.34 -0.44 -1.48 -0.48
UW3 Flachenbeanspruchung -0.05 -0.04 -0.07 - -0.01 -0.08
UW4  Klimabelastung -0.05 -0.05 -0.06 -0.01 0.02 -0.06
Total -5.37 -12.10 5.12 -10.82 -6.55 -11.95
Total Nutzen 0.69 -0.15 1.58 9.26 1.59 0.75
Total Kosten 6.05 11.95 6.71 1.56 8.14 12.70
NKV1 Nutzen-Kosten Verhiltnis 0.11 ineffizient 0.24 ineffizient 0.20 0.06
Abbildung 45  Ergebnisse der KNA 2018
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Abbildung 46  Annuitaten 2018 und 2040
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Abbildung 47  Nutzen-Kosten-Verhaltnisse 2018 und 2040
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6.8

Die Bewertungsergebnisse der KNA kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

Die beiden offen gefuhrten Umfahrungsvarianten West nah offen und West nah / Std
erreichen bei den Verkehrszahlen 2040 ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis von tber 1.0.

Die weiteren Varianten haben ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis deutlich unter 1.0 oder
sind «ineffizient». Bei diesen Varianten sind die Kosten hdher als inre monetéren Nut-
zen.

Bei der Variante Null+ sind die Kosten deutlich am geringsten. Die Variante vermag
aber keinen monetéaren Nutzen zu erzielen. Dies ist auf die Einfihrung von Tempo 30
in der Ortsdurchfahrt und im Zustand 2040 auf die weitere Verschlechterung der Ver-
kehrsqualitat zurtickzufuhren.

Bei den Verkehrszahlen 2018 sind alle betrachteten Varianten aus volkswirtschaftlicher
Sicht wenig Uberzeugend. Alle Varianten haben ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis deutlich
unter 1.0.

Aus Sicht der KNA ist die Variante West nah / Stid die beste Lésung, da sie von allen
Varianten den héchsten (monetarisierbaren) Nutzen erzielen kann.

Gesamtergebnis

Die folgende Gesamtiibersicht Uber alle drei angewandten Bewertungsverfahren zeigt,
dass die Variante Null+ bei allen Szenarien in der NWA und KWA auf dem ersten Rang
liegt. Nicht erkennbar ist in dieser Darstellung der grosse Abstand zur zweitbesten
Variante West nah / Sud teiliberdeckt. Wie erwahnt, bieten nur NWA und KWA eine voll-
standige Beurteilung aller Kriterien, allerdings erhalt bei der KWA zusétzlich der Aspekt
der Kosten ein héheres Gewicht. Die offen gefiihrten Westumfahrungen und der Stadt-
tunnel Slid weisen hier ein negatives Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis auf.

Rangfolge ZMB Umfahrung Hochdorf

NWA KWA KNA

KANT. GEW. 2018
KOMM. GEW. 2018
KANT. GEW. 2040
KOMM. GEW. 2040
KANT.GEW. 2018
KOMM. GEW. 2018
KANT. GEW. 2040
KOMM. GEW. 2040

KNA 2018
KNA 2040

g

®
]
]
(]

Rang

N A

West nah offen West nah teiliberdeckt ==s==\\Nestnah Std Null+ e=e==Stadttunnel Siid ==s==\Vest nah Std teiliberdeckt

Abbildung 48  Gesamtiibersicht Rangfolge der Varianten je nach Bewertungsverfahren (vgl. Anhang A7)
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7 Synthese
7.1 Schlussfolgerungen

7.2

Ausgehend von obigen Uberlegungen steht die Variante Null+ aus fachlicher Sicht fiir eine
Umsetzung im Vordergrund. Sie weist mit Abstand das beste Wirksamkeits-Kosten-
Verhdltnis auf und ermoglicht in vielen Zielbereichen (Indikatoren) eine Verbesserung
gegenlber der heutigen Situation oder verhindert zumindest eine Verschlechterung. Als
einzige der untersuchten Varianten erzielt sie in allen drei Nachhaltigkeitsbereichen (Wirt-
schaft, Gesellschaft, Umwelt) und sowohl beim Verkehrsautfkommen 2018 wie auch 2040
ein positives Ergebnis. Demgegeniber muss gemass kantonaler und kommunaler Ein-
schatzung bei allen Umfahrungsvarianten mit einer Verschlechterung im Umweltbereich
und teilweise auch im Wirtschaftsbereich gerechnet werden. Die Variante Stadttunnel Std
nimmt eine Sonderrolle ein: Sie ist neben der Variante Null+ die einzige mit positiven Nut-
zenpunkten im Bereich Umwelt, schneidet dafiir aber in den Bereichen Gesellschaft und
Wirtschaft deutlich negativ ab.

Da die Reisezeitverluste im Rahmen der KNA das starkste Gewicht haben, schneidet
Variante Null+ bei diesem Bewertungsverfahren am schlechtesten ab. Allerdings kénnen
auch die meisten Umfahrungsvarianten hier kein gutes Ergebnis erzielen. Da die KNA
zudem nur eine volkswirtschaftliche Teilbetrachtung darstellt, die einen Grossteil der Kri-
terien ausklammert, erscheint die KWA als das in der Gesamtbetrachtung geeignetere
Verfahren fir eine vollumfangliche Beurteilung der Varianten bei gleichzeitiger gebihren-
der Berucksichtigung der Kosten.

Eine wichtige Voraussetzung, damit die Variante Null+ auch mit der Verkehrsnachfrage
2040 verkehrstechnisch ausreichend funktioniert, ist, dass Massnahmen im Verkehrs- und
Mobilitatsmanagement konsequent umgesetzt werden (z.B. Park and Ride, Parkplatz-
bewirtschaftung, Parkplatzreduktion, Mobilitdtskonzept fir Neueinzonungen, Ausfahrts-
dosierungen bei grosseren verkehrsintensiven Einrichtungen usw.). Die vom Kanton als
Ohnehin-Massnahme vorgesehenen Verkehrsmanagementeinrichtungen sind daher not-
wendiger und integraler Bestandteil der Variante Null+.

Sollte aus anderen Griinden doch eine Umfahrungsvariante angestrebt werden, so steht
gemass den Ergebnissen der KWA die Variante West nah / Suid teiliberdeckt im Vorder-
grund. Sie erreicht bei allen Gewichtungen ein knapp positives Ergebnis, erreicht aber in
der KNA beim Nutzen-Kosten-Verhaltnis nur einen Wert von deutlich unter 1.0.

Empfehlungen

Fur die nachfolgende Gesamtbetrachtung in der Planungssynthese Seetal empfiehlt das
Planungsteam aus fachlicher Sicht und einer lokalen, auf Hochdorf bezogenen Optik, Fol-
gendes:

Variante Null+ weiterverfolgen

Mit der Variante Null+ kann die Verkehrssituation in Hochdorf verbessert werden. Die
Variante hat praktisch keine negativen Auswirkungen auf Natur, Landschaft, Kulturland
und Erholungsgebiete und ist zu vergleichsweise tiefen Kosten realisierbar. Sie beinhaltet
die Umgestaltung und Aufwertung von Strassenrdumen, tiefere Fahrgeschwindigkeiten im
Zentrum sowie Massnahmen zum Verkehrsmanagement, welche den strassengebun-
denen 6V bevorzugen und mittels Verkehrsdosierungen Stausituationen im Zentrum von
Hochdorf vermeiden.
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Die vorgesehenen Verkehrsmanagementmassnahmen werden zum Grossteil bereits im
Rahmen der vorgelagerten Sofortmassnahmen umgesetzt und sorgen auch mit einer wei-
teren Zunahme der Verkehrsbelastungen fur einen weitgehend stérungsfreien Verkehrs-
ablauf im Ortskern. Es konnte aufgezeigt werden, dass im Falle von Hochdorf hierflr nicht
zwingend eine Erweiterung des 6V-Angebotes Voraussetzung ist, weshalb dies auch nicht
als integraler Bestandteil der Variante Null+ betrachtet wird. Unabhangig davon ist eine
Angebotserweiterung im 6V (z.B. Viertelstundentakt auf der Seetalbahn und darauf abge-
stimmtes Busliniennetz) eine wiinschenswerte Option, um langfristig den Nachfragedruck
im MIV zu reduzieren.

Die Variante Null+ macht auch dann Sinn, wenn sich zu einem spateren Zeitpunkt der Bau
einer Umfahrung als unausweichlich erweisen sollte.

Umfahrungslésung fur die Beurteilung im regionalen Kontext

Aufgrund der Nachteile in den Bereichen Umwelt und Gesellschaft sowie der hohen In-
vestitionskosten liegen die Umfahrungslésungen klar hinter «Null+». Sollte sich aus tber-
geordneten Uberlegungen in der Planungssynthese Seetal dennoch eine Umfahrungs-
I6sung fur Hochdorf und allenfalls weitere Gemeinden als prifenswert erweisen, wére in
erster Prioritét die Variante «West nah / Sud teilliberdeckt» beziehungsweise als erste
Etappe die Variante «West nah teiliiberdeckt» weiterzuverfolgen. Eine Etappierung der
Umfahrung macht Sinn, da der Hauptnutzen beziiglich Verkehrsentlastung und Reise-
zeiten durch die Westumfahrung zwischen Luzernstrasse und Baldeggstrasse entsteht.

Die Variante weist zwar die héchsten Kosten auf, vermag durch die Tunnelanteile aber
immerhin die negativen Eingriffe im Landschaftsraum zumindest teilweise zu mindern. Sie
hat zudem die beste verkehrliche Wirkung mit dem héchsten Entlastungspotenzial fir das
Zentrum von Hochdorf.

Optimierungspotenzial

Falls die Umfahrungslésung weiterverfolgt wird, sollten folgende Punkte nochmals vertieft
geprift werden:

- Linienfihrung im Bereich Flachmoor/Kloster Baldegg: Es wéare zu priifen ob und wie
die aktuellen Konflikte mit den Nutzungen des Klosters durch eine angepasste Linien-
fihrung vermieden werden kénnen und/oder ob die bestehende Linienfiihrung im Be-
reich des Moores durch technische Massnahmen gegebenenfalls bestehen bleiben
konnte.

- Anschluss Urswilstrasse: Der Nutzen und die Notwendigkeit des Anschlusses sollte
vertieft analysiert werden, insbesondere im Zusammenhang mit allenfalls unerwiinsch-
ten verkehrlichen Effekten auf der Achse Hochdorf — Urswil — Rain. Die Uberpriifung
des Anschlusses steht im Zusammenhang mit der Option eines allfalligen durchgangi-
gen Tunnelbauwerks zur bestmdglichen landschaftlichen Integration.

- Abschnitt Sud: Die Notwendigkeit des zusatzlichen Astes zwischen Luzern und Hohen-
rainstrasse sollte in Abwagung zwischen dem Nutzenzuwachs und den zusatzlichen
landschaftlichen Eingriffen vertieft geprift werden.
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7.3  Ausblick

Aus fachlicher Sicht liegt «Null+» klar vor den Umfahrungsvarianten. Die Gesamtwirkun-
gen im Seetal kdnnen in der ZMB jedoch nicht vollstandig abgebildet werden. In der an-
schliessenden Planungssynthese Seetal wird deshalb nebst «Null+» auch die beste Um-
fahrungsvariante «West nah / Sud teiliberdeckt» einbezogen. Die beiden Varianten wer-
den darin auf ihr jeweiliges Zusammenwirken mit den Losungen fur die anderen Gemein-
den untersucht. Dabei wird geklart, ob die Nutzen und Wirkungen fiir das Seetal insge-
samt vergleichbar sind mit den Ergebnissen der Einzelplanungen oder ob Anpassungen
vorgenommen werden sollen.

Viertelstundentakt bei «Null+» einbeziehen

Da der Viertelstundentakt der Seetalbahn in der Variante «Null+» das 6V- und Mobilitats-
angebot deutlich verbessern wirde, sollen in der Planungssynthese fur «Null+» vertiefte
Abklarungen zum ergdnzenden Ausbau des 6V in Hochdorf erfolgen und die Wirkungen
sowie die Kosten des vollstdndigen 6V-Ausbaus ermittelt werden. Da der Ausbau der See-
talbahn in Eschenbach einen integralen Bestandteil der Variante Null+ / 6V darstellt, ware
der Effekt des verbesserten Angebotes in der Gesamtbetrachtung der lokalen Lésungen
auch fur Hochdorf vorhanden und entsprechend in der Gesamtbetrachtung zu berticksich-
tigen.

Die Planungssynthese Seetal soll bis Herbst 2023 vorliegen. Sie bildet die Grundlage fir
die Festlegung der endgiiltigen Losungen im Seetal und die Umsetzung der konkreten
Projekte.
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Abkurzungsverzeichnis

ARA Abwasserreinigungsanlage

ASP Abendspitzenstunde, Stunde mit der hdchsten Verkehrsbelastung am Abend

BILU Kantonales Bauinventar Luzern

BLN Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler

DTV Durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge; bertcksichtigt alle Tage Montag bis
Sonntag

DwWV Durchschnittliche werktagliche Verkehrsmenge; beriicksichtigt Montag bis Freitag

ESP Entwicklungsschwerpunkt

FFF Fruchtfolgeflachen

FlaMa Flankierende Massnhahmen

Fz Fahrzeuge

Fzh Fahrzeugstunden

GVK Gesamtverkehrskonzept

IVS Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz

KNA Kosten-Nutzen-Analyse

KWA Kosten-Wirksamkeits-Analyse

LSA Lichtsignalanlage, d.h. Ampel

MBS Machbarkeitsstudie

MIV Motorisierter Individualverkehr

MSP Morgenspitzenstunde, Stunde mit der héchsten Verkehrsbelastung am Morgen

NHG Bundesgesetz Uber den Natur- und Heimatschutz

NKV Nutzen-Kosten-Verhaltnis

NISTRA Nachhaltigkeits-Indikatoren fiir Strasseninfrastrukturprojekte

NLG kantonales Gesetz Uiber den Natur- und Landschaftsschutz

NWA Nutzwert-Analyse

ov Offentlicher Verkehr, d.h. Busse, Bahnen

VSS Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute

VWA Vergleichswertanalyse

WKV Wirksamkeits-Kosten-Verhéaltnis

ZMB Zweckmassigkeitsbeurteilung
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A1 Situationsanalyse Phase 1
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Analyseplan Veloverkehr
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Analyseplan Fussverkehr
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Analyseplan 6V
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A2 Grobkostenschitzung

Abgrenzung

Die Kosten wurden auf der Basis der Variantenplane anhand von Erfahrungswerten ab-
geschéatzt. Die Einheitspreise, welche der Kostenermittiung zugrunde liegen, wurden
durch die vif definiert?,

Grobkostenschatzung basiert auf den Planen der ZMB, Phase 2

Kostengenauigkeit betragt + 30 % (Anlagen SBB + 50 %)

Preisbasis Januar 2020

Mehrwertsteuersatz 7.7 %, Landerwerb ohne MwSt.

Unvorhergesehenes gemass Vorgabe vif eingerechnet, 15 % der Gesamtkosten
Anpassungen, Ersatzmassnahmen etc. Uber %-Wert der Baukosten berlcksichtigt
Umgestaltung Zentrum (FlaMa) mit Minimalmassnahmen berticksichtigt in Kosten
Kosten Abklassierung Kantonsstrassen bei Umfahrungsvarianten berticksichtigt
Honorare (inkl. Nebenkosen, Kommunikation, Spezialisten etc.), 20 % der Baukosten
Position «Gebaudewerte und Abbruchkosten» mit erhdhtem Kostenrisiko behaftet

In den Kosten nicht enthalten sind:

» Anpassung und Verlegung Werkleitungen (inkl. Siedlungsentwasserung)
+ Allfallige Altlasten (u.a. PAK-Belage etc.)

» Ersatzneubauten von abzubrechenden Gebauden

» Bereich Tunnel, kein Landerwerb bericksichtigt

« Landerwerb Abbruchliegenschaften nicht berticksichtigt, wenn Verkauf Land nach
Realisierung Projekt méglich

« Bauherrenleistungen

% Vorgabe Einheitspreise zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit tiber «alle» Projekte im Raum Luzern-Nordost.
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K 16, K 56, K 60, Emmen — Hochdorf — Aesch

11175 ZMB Umfahrung Hochdorf
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ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA

fertiggestellt von movelng im Oktober 2022

Wahl Ausgestaltung Bewertungsfunktion

Soll die Anzahl Punkte pro Indikator auf maximal 15 Punkte (bzw. minimal -15 Punkte) beschrankt werden (Standard)? Oder sollen
auch Werte Uiber 15 Punkte zugelassen werden?

Wahl Ausgestaltung Bewertungsfunktion: Maximal 15 Punkte

Betrachtete Varianten

Variantenname West nah offen West FEL West nah / Stid Null+ Stadttunnel Sud West e E1EE
teiliberdeckt teiliberdeckt
Variantenkirzel Wno Whnt WnS Null+ StS WnSt

Variantenbeschreibung West nah offen

Die Variante verlauft von Baldegg aus Uber die bestehende & s - et A
Achse Nunwil-/ Industriestrasse, die moderat ausgebaut und ” / ; ; )
angepasst wird, bis zur Sempachstrasse. Hier findet die o ‘ k SR
Verknupfung mit der K56 mithilfe eines Kreisels statt. Im ¥ > :
weiteren Verlauf fuihrt die Umfahrung in offener Linienfiihrung

sudwestlich um Hochdorf herum unter Anbindung der

Urswilstrasse. Die K16 Luzernstrasse wird mittels eines kurzen

Tunnels unter der Seetalbahn im Bereich des stidlichen Sl
Ortseingangs erreicht. S
Die verkehrs- und bautechnische Machbarkeit wurde in Phase 2

als grundsatzlich gegeben eingestuft. Die umweltrechtliche

Machbarkeit gilt aufgrund der offenen Linienfiihrung als schwer

zu erreichen.

Die Realisierungskosten sind mit rund 170 Mio. Franken

betrachtlich.

West nah offen

Variantenbeschreibung West nah teiliberdeckt

Die Variante ist aus verkehrstechnischer Sicht identisch mit der & S - O A
Variante West nah offen. Die Linienfiihrung unterscheidet sich ” / ; ; ¢ )
lediglich im stidwestlichen Abschnitt durch die Anordnung e i ' T
zweier langerer Uberdeckter Bereiche. Die bautechnische ¥ M
Machbarkeit ist durch Tunnelstrecken anspruchsvoller, aber mit
Einschréankungen ebenfalls gegeben. Aus umweltrechtlicher
Sicht schneidet die Variante besser ab als die offene
Linienfihrung, da die Zerschneidungseffekte minimiert werden.
Trotz ahnlich hohem Verlust an Fruchtfolgeflachen bieten die
Uberdeckungen die Chance auf teilweise Kompensation.

Durch die Tunnelanteile liegt die Variante bei den
Realisierungskosten mit rund 290 Mio. Franken deutlich tiber
den Varianten mit offener Linienfihrung.

[West nah tediberdecks

Variantenbeschreibung West nah / Siid

Die Variante stellt gegeniiber der Variante West nah offen eine Z s s o A
Verlangerung der Umfahrung bis zur Hohenrainstrasse dar. Sie ” / ; g )

weist die beste verkehrliche Wirkung auf. Die e ‘ i T
verkehrstechnische Machbarkeit ist gegeben. Aus ¥ M
bautechnischer Sicht ist die Variante mit Einschrankungen
ebenfalls machbar. Die umweltrechtliche Machbarkeit ist analog
zur Variante West nah offen nur schwer zu erreichen.

Die Realisierungskosten sind mit rund 190 Mio. Franken hoch.

e
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Variantenbeschreibung Null+

Die Variante Null+ geht von einem Verzicht auf eine Umfahrung % S p
aus. Der Ansatz verfolgt stattdessen eine ¢ / ; : ‘ )
siedlungsvertraglichere Abwicklung des Verkehrs durch ' o ‘ : L0
Umgestaltungs- und Verkehrsberuhigungsmassnahmen sowie g == e g PP
Massnahmen des Verkehrsmanagements, die u.a. der 7%, 2 780 BVAES A
Beschleunigung des OV dienen. Die verkehrliche 3 8 ; :
Entlastungswirkung resultiert bei der Variante Null+ lediglich aus
der Erh6hung des Durchfahrtswiderstandes durch S
Umgestaltungs- und Verkehrsmanagementmassnahmen und

fallt relativ gering aus. Die verkehrstechnische Machbarkeit ist ; g
grundsétzlich gegeben, allerdings bei hohen Auslastungen in - A

der Hauptverkehrszeit. 'g. 5 5
Aus bautechnischer und umweltrechtlicher Sicht sprechen keine . R ','E’I e
wesentlichen Griinde gegen die Machbarkeit. : : : :
Mit rund 45 Mio. Franken Realisierungskosten ist die Variante

Null+ die mit Abstand kostengiinstigste Variante.

Variantenbeschreibung Stadttunnel Sud

Der Stadttunnel Stid verbindet die sudliche Ortseinfahrt tiber

einen unter der Seetalbahnlinie verlaufenden Tagbautunnel mit )

der Sempachstrasse. Ab dort lauft der Verkehr tiber die o= . ' SR
bestehende Strasseninfrastruktur via Brauikreisel zuriick auf die -~ X . Bl
K16. Damit wird nur der sudliche Abschnitt der Ortsdurchfahrt . - : M3 L% el
entlastet. Nordlich des Brauikreisels Ubernimmt die K16 : - 5 e
unverandert die Funktion der Kantonsstrasse als

Ortsdurchfahrt. Die Variante weist eine gute verkehrliche St
Wirkung auf. Die verkehrstechnische Machbarkeit ist gegeben. N R
Aus bautechnischer Sicht ist die Variante sehr herausfordernd 7=
und wird nur mit deutlichen Einschrankungen als machbar

beurteilt. Die umweltrechtliche Machbarkeit kann als gegeben

eingestuft werden.

Die Realisierungskosten sind mit rund 215 Mio. Franken sehr

hoch.

Variantenbeschreibung West nah / Siid teiliiberdeckt

Verkehrstechnisch ist die Variante ver-gleichbar mit der

Variante West nah / Stid, allerdings mit derselben Linienfiihrung
und Tunnelanteilen im stidwestlichen Abschnitt wie Variante /
West nah teiliiberdeckt. Damit ist die maximale verkehrliche
Wirkung gegeben bei gleichzeitiger Reduktion der

Auswirkungen in der freien Landschaft.

Die Realisierungskosten sind bei dieser Variante mit rund 310
Mio. Franken am hochsten.

g $
at A8 Wiest nah | SOd tedubardeckt

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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G1: Attraktivitat Infrastruktur Fussverkehr steigern

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

West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel West nah / Siid
teiliberdeckt Sud teiliberdeckt

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

Zentrum (Brauikreisel - Kirche) 2 2 2 1 1 2
Luzernstrasse 1 1 1 0 1 1
Hauptstrasse 1 1 1 0 0 1
Hohenrainstrasse 0 0 1 0 0 1
Betroffenheit Nutzenpunkte (Veranderung * Betroffenheit)
Zentrum 2 4 4 4 2 2 4
Luzernstrasse 1 1 1 1 0 1 1
Hauptstrasse 1 1 1 1 0 0 1
Hohenrainstrasse 1 0 0 1 0 0 1

Nutzenpunkte Summe I 6 I 6 I 7 I 2 I 3 I 7 I

G1: Attraktivitat Infrastruktur Fussverkehr steigern

15

10

Nutzenpunkte
o

-10

-15

West nah offen  Westnah  West nah / Sid Null+ Stadttunnel Siid West nah / Sid
teilliberdeckt teilliberdeckt

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

-3 Fussgangerstreifen, Fussgangeruber- oder -unterfiihrungen

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

1 Leichte Verschlechterungen fur den Fussverkehr, z.B. leichte Verschmélerung von Trottoirs, leicht verminderte Qualitét

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

1 Querungsmaoglichkeiten

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

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

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

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

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung flr Bericht

Mit den Varianten West nah / Stid und West nah / Sid teiltiberdeckt kann die grosste Attraktivitatssteigerung fur den Fussverkehr
erreicht werden (+7), da samtliche Abschnitte vom MIV entlastet werden und ein entsprechendes Aufwertungspotenzial haben. Die
Ubrigen Westumfahrungen zeigen bis auf die Hohenrainstrasse, die ohne den Sudast nicht signifikant entlastet werden kann, ein
ahnliches Potenzial auf (+6).

In der Variante Null+ werden zwar punktuelle Verbesserungen erzielt, diese fallen aber aufgrund des etwa gleichbleibenden DTV
deutlich weniger ins Gewicht (+2).

In der Variante Stadttunnel Stid, bei der lediglich der stdliche Teil von Hochdorf signifikant vom MIV entlastet werden kann,
beschrénkt sich die Attraktivitatssteigerung auf den Bereich sudlich des Brauikreisels (+3).

Veranderung

Durch die starke Verkehrsabnahme in den Varianten West nah offen, West nah teiltiberdeckt , West nah / Stid und West nah / Stid
teilliberdeckt werden im Zentrum klare Verbesserungen fir die Fussgangerinfrastruktur méglich. Zudem ergeben sich durch die
Neuaufteilung des Strassenraums leichte Verbesserungen entlang der Luzernerstrasse und der Hauptstrasse. Zwar werden die
Trottoirs etwas schmaler, dafuir werden aber bessere Querungsmaéglichkeiten bereitgestellt.

Zusatzlich sind in der Variante West nah / Stid auch in der Hohenrainstrasse leichte Verbesserungen fiir den Fussverkehr moglich.
In Variante Null+ werden lediglich im Zentrum leichte Verbesserungen fiir den Fussverkehr erzielt, auf den tbrigen Abschnitten
werden zwar punktuelle Verbesserungen erzielt, diese fallen aber aufgrund des etwa gleichbleibenden DTV nicht ins Gewicht.

In der Variante Stadttunnel Stid kénnen im Zentrum und auf der Luzernerstrasse ausreichende Verkehrsentlastungen erzielt
werden, die jeweils eine leichte Verbesserung fur den Fussverkehr ermdglichen.

Betroffenheit

Fur die Betroffenheit wird eine Unterteilung der Abschnitte mit Massnahmen fir den Fussverkehr (Gesamtheit tiber alle Varianten)
nach der Bedeutung fiir den Fussverkehr vorgenommen. Eine hohe Bedeutung weist der Abschnitt "Zentrum" (Brauikreisel bis
Kirche) in Hochdorf auf. Dieser Abschnitt hat den starksten Innerortscharakter und aufgrund der kommerziellen
Erdgeschossnutzungen den héchsten Querungsbedarf in Hochdorf. Die weiteren Abschnitte Luzernerstrasse, Hauptstrasse und
Hohenrainstrasse weisen eine mittlere Bedeutung auf. Die restlichen Abschnitte haben eine untergeordnete Bedeutung.

Es werden folgende Abschnitte mit den jeweiligen Bedeutungen bewertet:

Zentrum (Brauikreisel - Kirche): 2 Punkte
Luzernerstrasse: 1 Punkt

Hauptstrasse: 1 Punkt
Hohenrainstrasse: 1 Punkt

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

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

West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel West nah /
teiliberdeckt Sud Sid
teiliberdeckt

Gesamteffekt (-3 bis +3)‘ 0.5 0.5 1 1 -2 1
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte I 2.5 I 2.5 I 5 I 5 I -10 I 5 I
G2: Attraktivitat Infrastruktur Veloverkehr steigern
15
10
£ s
5
2, L ||
()
N
2 5
-10
-15
West nah offen  Westnah ~ West nah / Sid Null+ Stadttunnel West nah / Sud
teiliberdeckt Sid teiluberdeckt

Grundlagen fur die Bewertung des Gesamteffektes

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

Strassenquerschnitts bei gleichem MIV-Aufkommen

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

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

-3

Bonuspunkte fir die Reduktion des MIV im Zentrum Hochdorf
+0.5 minus 30% bis minus 60%

+1 mehr als minus 60%
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Bei den Umfahrungsvarianten sind keine signifikanten infrastrukturellen Anpassungen fur den Veloverkehr vorgesehen. Bei
Variante Stadttunnel Sud fallt der Bau eines Turbokreisels auf der SchweizMobil-Route 56 sehr stark negativ ins Gewicht (-3), da
die zweistreifigen Zufahrten mit einer notwendigen Vorsortierung als geféahrlich fur den Veloverkehr angesehen werden. Lediglich
in Variante Null+ werden durch die Schaffung von Velostreifen leichte Verbesserungen fur den Veloverkehr erzielt (+1).

Entsprechend der prozentualen Entlastung auf der Luzernerstrasse wurden Bonuspunkte verteilt. Die Varianten West nah / Stid
und West nah / Sud teiliiberdeckt sowie der Stadttunnel Siid erreichen hier Entlastungen von tiber 60 % und erhalten
entsprechend einen Bonuspunkt. Die Westumfahrungen erreichen ohne die Verlangerung im Stiden Entlastungen von gut 50 %,
wofir sie einen halben Bonuspunkt erhalten. Variante Null+ weist mit unter 10 % keine ausreichende Entlastung auf, die einen
Bonuspunkt rechtfertigt.

Gesamteffekt 0.5 0.5 1 | 1 2 1

Stadttunnel Siid: Die Anlage des Turbokreisels im Zentrum von Hochdorf betrifft unter anderem die SchweizMobil-Route 56. Hier
stellen die zweistreifigen Zufahrten mit einer notwendigen Vorsortierung vor dem Kreisel hohe Anspriiche an die Velofahrenden
und bedeuten ein Sicherheitsdefizit fir diese. Entsprechend wird dies als sehr starke Verschlechterung fiir den Veloverkehr
angesehen.

Null+: Die Anlage von Velostreifen auf dem stdlichen Abschnitt der Luzernerstrasse wird als leichte Verbesserung fur die
Velofahrenden angesehen, die auf diesem Abschnitt im Referenzzustand im Mischverkehr gefuihrt werden.

Nebst der Infrastruktur fliesst die Reduktion des DTV auf der Ortsdurchfahrt von Hochdorf in die Bewertung ein, da dies ebenfalls
einen Einfluss auf die Attraktivitét hat. Bei den Varianten West wird der DTV in Hochdorf gegeniiber dem Referenzzustand um ca.
50 % reduziert, in den Varianten West nah / Stid und West nah / Stid teiliberdeckt, sowie der Variante Stadttunnel Stid um ca.

70 %.

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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G3: Verkehrssicherheit erh6hen

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

West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel Siid West nah / Std
teiliberdeckt teilliberdeckt

Gesamteffekt (0 bis +3)| 3 | 3 | 3 | 2 | 2 | 3
Abzuge fir kritische Bereiche ‘ -1 ‘ -1 ‘ -1 ‘ -1 ‘ -2 ‘ -1
(0 bis -5)
Gesamteffekt (verwendet) 2 2 2 1 0 2
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte I 10 I 10 I 10 I 5 I 0 I 10 I
G3: Verkehrssicherheit erhdhen
15
10
g 5| -
c
3
g o0
(0]
N
2 -5
-10
-15
West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel Siid West nah / Std
teiliberdeckt teilliberdeckt

Grundlagen fur die Bewertung des Gesamteffektes

0 Keine Veréanderung

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

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

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

Von dieser Skala ausgehend erfolgen Abziige fiir 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 Rickstaugefahr in Tunnel
» Knoten mit Rickstaugefahr in weitere Knotenbereiche
* Neue Knoten mit Siedlungsbereich mit hoher Bedeutung fiir den Fussganger- und Veloverkehr

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht
In allen Varianten wird die Geschwindigkeit in Hochdorf auf 30 km/h reduziert, was sich positiv auf die Verkehrssicherheit auswirkt (+1).

Die unfalltréachtigsten Abschnitte am Fussgangerstreifen Hauptstrasse (Migros) und der Brauikreisel kénnen in samtlichen Westumfahrungen
stark entlastet werden, womit sich die Verkehrssicherheit verbessern wird (+2).

Diese Entlastungswirkung erreicht die Variante Stadttunnel Siid lediglich am Fussgéngerstreifen Hauptstrasse (Migros), wahrend der der
Brauikreisel unverandert eine hohe Belastung aufweist (+1).

In Variante Null+ kann auf beiden Abschnitten nur eine leichte Entlastung erreicht werden (+1).

Die Westumfahrungen erhalten leichte Abzuge fiir die erhdhten Gefélle an der Bahnguerung und in den Tunnels, sowie fir den sehr engen
Kurvenradius bei der Anbindung der Nunwilstrasse (-1). Variante Null+ erhalt einen Abzug, da Riickstaus teils bis in die Nachbarknoten
hineinragen, sowie aufgrund der Konflikte mit den Sichtweiten und der Léangsparkierung (-1). Beim Stadttunnel Stid werden Abzige fur den
Turbokreisel im Zentrum von Hochdorf gemacht, der sich sehr negativ auf den Fuss-und Veloverkehr auswirkt. Zudem besteht hier die
Gefahr eines Rickstaus in den Tunnel, der bei dieser Knotenform nicht steuerbar ist (-2).

Gesamteffekt 3 3 3 2 2 3
In sdmtlichen Varianten wird die Geschwindigkeit in Hochdorf auf 30 km/h reduziert (+1).

Zudem gab es in Hochdorf 2020 einen Unfallschwerpunkte 2020 am Fussgangerstreifen Hauptstrasse (Migros). Dieser Bereich kann in
samtlichen Umfahrungsvarianten massgeblich entlastet werden (+1). In Variante Null+ kann nur eine leichte Entlastung erreicht werden
(+0.5).

In friheren Jahren war zudem der Kreisel Braui ein Unfallschwerpunkt. Dieser Knoten wird bei den Umfahrungsvarianten bis auf die Variante
Stadttunnel Sud stark entlastet (+1), in Variante Null+ wird nur eine leichte Entlastung erreicht (+0.5).

Abzug fur kritische Bereiche -1 -1 -1 -1 -2 -1
West nah offen: Erhohtes Gefélle Bahnquerung (6%) / Anbindung Nunwilstrasse ("Ohr" sehr eng)

West nah teiliberdeckt: Erhohtes Gefélle Tunnel (6%, resp. 7%) / Anbindung Nunwilstrasse ("Ohr" sehr eng)

West nah / Siid: Erhodhtes Gefalle Bahnquerung (6%) / Anbindung Nunwilstrasse ("Ohr" sehr eng)

Null+: Uberstauung Nachbarknoten, Generelle Konflikte Innerorts wie Sichtweiten, Parkierung, Querungen etc.
Stadttunnel Sud: Kreisel (2-streifig Turbo) innerorts mit Fuss-/Veloverkehr; Rickstaugefahr in Tunnel (nicht steuerbar)

West nah / Siid teiluberdeckt: Erhohtes Geféalle Bahnquerung (6%) / Anbindung Nunwilstrasse ("Ohr" sehr eng)
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G4: Attraktivitat des o6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit

Die Bewertung der Attraktivitat des offentlichen Raumes bzw. der Wohnlichkeit erfolgt einerseits anhand der Veranderung der Verkehrsbelastung (DTV) an sechs Querschnitten im
Siedlungsgebiet von Hochdorf und andererseits basierend auf Aufwertungsmassnahmen in Hochdorf (z.B. Anpassung Strassenquerschnitt, Gestaltungsmassnahmen).
DTV 2018 Belastungen im DTV und Veranderung gegentiber Referenzfall in %
Referenz- | West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel Siid | West nah / Std
fall teiliiberdeckt teiliberdeckt
Zentrum (Brauikreisel - Hohenrainstrasse) 15'200 7'300 -52% 7'300 -52% 5300 -65%| 15100 -1% 5700 -63% 5300 -65%
Luzernstrasse 11'600 3300 -72% 3300 -72% 3300 -72%| 12'400 7% 800 -93% 3300 -72%
Hauptstrasse 9'600 3600 -63% 3600 -63% 3400 -65% 8'100 -16% 9'000 -6% 3400 -65%
Hohenrainstrasse (Luzernstrasse - Titlisblick) 4'000 4'800 20% 4'800 20% 2'400 -40% 4'900 23% 4'900 23% 2'400 -40%
Hohenrainstrasse (Titlisblick - Ortsausgang) 5'500 4'600 -16% 4'600 -16% 3'000 -45% 5100 -7% 5200 -5% 3000 -45%
Sempachstrasse 10'700 6'900 -36% 6'900 -36% 5'600 -48%|( 10'400 -3%| 11'300 6% 5'600 -48%
Urswilstrasse 5700 4'000 -30% 4'000 -30% 3'800 -33% 5'500 -4% 5'700 0% 3800 -33%
Total 62'300 34'500 -45%| 34'500 -45%( 26'800 -57%| 61'500 -1%| 42'600 -32%| 26'800 -57%
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen
DTV 2018 f"*”zah' betrof- | Betroffen- Nutzenpunkte ochne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
P i -
v r:]ee'r: EP;SV") West nah offen West nah West nah / Sid Null+ Stadttunnel Std | West nah / Sid
200m beidseits teilliberdeckt teiliiberdeckt
der Strasse 2018
Zentrum (Brauikreisel - Hohenrainstrasse) 1'479 0.34 3.1 3.0 3.1 3.0 3.9 3.0 0.0 0.0 3.8 3.0 3.9 3.0
Luzernstrasse 3'833 0.68 4.3 3.0 4.3 3.0 4.3 3.0 -0.4 -0.4 5.6 3.0 4.3 3.0
Hauptstrasse 4'530 0.67 3.8 3.0 3.8 3.0 3.9 3.0 0.9 0.9 0.4 0.4 3.9 3.0
Hohenrainstrasse (Luzernstrasse - Titlisblick) 2'079 0.13 -1.2 -1.2 -1.2 -1.2 24 24 -1.4 -1.4 -1.4 -1.4 24 24
Hohenrainstrasse (Titlisblick - Ortsausgang) 2'508 0.21 1.0 1.0 1.0 1.0 2.7 2.7 0.4 0.4 0.3 0.3 2.7 2.7
Sempachstrasse 4'556 0.75 2.1 2.1 2.1 21 29 29 0.2 0.2 -0.3 -0.3 29 29
Urswilstrasse 2'519 0.22 1.8 18 18 1.8 2.0 2.0 0.2 0.2 0.0 0.0 2.0 2.0
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 3.00 8.5 7.1 8.5 7.1 10.3 8.5 0.4 0.4 5.0 3.0 10.3 8.5
Nutzenpunkte Verkehrsbelastung 2018 | 7.1 7.1 8.5 0.4 30 | 85
(-9 bis +9) (verwendet)
Nutzenpunkte Aufwer hmen (0 bis 6) | 3.0 3.0 3.0 2.0 2.0 | 3.0
Nutzenpunkte 2018 | 101 10.1 11.5 2.4 50 | 115
G4: Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 2018
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DTV 2040 Belastungen im DTV und Veranderung gegentiber Referenzfall in %
Referenz- | West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel Siid | West nah / Stid
fall teiliiberdeckt teiliberdeckt
Zentrum (Brauikreisel - Hohenrainstrasse) 20'100 9200 -54% 9200 -54% 6'800 -66%| 18600 -7% 7'300 -64% 6'800 -66%
Luzernstrasse 14'700 3700 -75% 3700 -75% 4200 -71%| 14'900 1% 900 -94% 4200 -71%
Hauptstrasse 13'800 4'600 -67% 5500 -60% 5'500 -60%| 12'600 -9%| 12'800 -7% 5'500 -60%
Hohenrainstrasse (Luzernstrasse - Titlisblick) 5'500 6'000 9% 6'000 9% 2'700 -51% 6'100 11% 6'100 11% 2'700 -51%
Hohenrainstrasse (Titlisblick - Ortsausgang) 7'100 5'800 -18% 5'800 -18% 3400 -52% 6'300 -11% 6'700 -6% 3400 -52%
Sempachstrasse 15'200 9700 -36% 9700 -36% 7'700 -49%| 14'600 -4%| 16'400 8% 7'700 -49%
Urswilstrasse 9'000 5'000 -44% 5'000 -44% 4'800 -47% 8'600 -4% 8200 -9% 4'800 -47%
Total 85'400 44'000 -48%| 44'900 -47%| 35100 -59%| 81'700 -4%| 58400 -32%| 30'300 -65%
DTV 2040 fAnzahl betrof- | Betroffen- Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
P i -
;]r;zrh:;ovn:nn :ilr: EP;SVO) West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel Sud | West nah / Stid
200m beidseits teilliberdeckt teiliiberdeckt
der Strasse 2018
Zentrum (Brauikreisel - Hohenrainstrasse) 1'479 0.33 33 3.0 33 3.0 4.0 3.0 0.4 0.4 3.8 3.0 4.0 3.0
Luzernstrasse 3'833 0.63 4.5 3.0 4.5 3.0 4.3 3.0 -0.1 -0.1 5.6 3.0 4.3 3.0
Hauptstrasse 4'530 0.70 4.0 3.0 3.6 3.0 3.6 3.0 0.5 0.5 0.4 0.4 3.6 3.0
Hohenrainstrasse (Luzernstrasse - Titlisblick) 2'079 0.13 -0.5 -0.5 -0.5 -0.5 3.1 3.0 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 3.1 3.0
Hohenrainstrasse (Titlisblick - Ortsausgang) 2'508 0.20 11 11 11 11 3.1 3.0 0.7 0.7 0.3 0.3 3.1 3.0
Sempachstrasse 4'556 0.77 2.2 2.2 2.2 2.2 3.0 3.0 0.2 0.2 -05 -05 3.0 3.0
Urswilstrasse 2'519 0.25 2.7 2.7 2.7 2.7 2.8 2.8 0.3 0.3 0.5 0.5 2.8 2.8
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 3.00 9.2 75 8.9 7.5 10.5 8.9 0.8 0.8 4.8 2.9 105 8.9
Nutzenpunkte Verkehrsbelastung 2000 | 75 75 | 89 | 08 29 | 89
(-9 bis +9) (verwendet)
Nutzenpunkte Aufwer hmen (0 bis 6) l 3.0 3.0 | 3.0 | 2.0 20 | 3.0
Nutzenpunkte 2040 I 10.5 10.5 I 11.9 I 2.8 4.9 I 11.9
G4: Attraktivitat des o6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 2040
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Grundlagen fir 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.

- ] | Attraktivitat des éffentlichen

[0 100 R& '% JRaumes steigern

Grundlagen fir die Bewertung der Betroffenheit

Fir die betrachteten Querschnitte wird die Betroffenheit anhand der Verkehrsbelastung im Referenzfall und der betroffenen Personen 200 m beidseits der Strassenachse festgelegt,
auf der sich der Querschnitt befindet. Die Gewichtung mit dem DTV wird verwendet, weil die Wohnlichkeit besonders dort eingeschrénkt 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 fir die Bewertung der Aufwertungsmassnahmen

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

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung flr Bericht

In den Westumfahrungs-Varianten kann Hochdorf stark vom Verkehr entlastet werden. In Variante Null+ wird nur eine sehr geringe Entlastungswirkung erreicht. Auch die
Entlastungswirkung der Variante Stadttunnel Stid ist geringer als in den Westumfahrungs-Varianten, da der Bereich nordlich des Brauikreisels unverandert genutzt wird.

Aufgrund der geringen Strassenquerschnitte beschranken sich die baulichen Massnahmen auf punktuelle Anpassungen, so dass fir die Westumfahrungen 3 Punkte vergeben
werden. Die Varianten Null+ und Stadttunnel Siid weisen aufgrund der geringen Entlastung respektive der auf den stdlichen Bereich von Hochdorf beschrénkten Wirkung ein noch
geringeres Aufwertungspotenzial auf, so dass nur 2 Punkte vergeben werden.

Nutzenpunkte Verkehrsbelastung

Nutzenpunkte 2018 7.1 7.1 8.5 0.4 3.0 8.5

Nutzenpunkte 2040 7.5 7.5 8.9 0.8 29 8.9

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

Nutzenpunkte Aufwertungsmassnahmen 3.0 3.0 3.0 ‘ 2.0 2.0 3.0

In samtlichen Westumfahrungs-Varianten kdnnen aufgrund der Verkehrsentlastungen aufgewertet werden. Die baulichen Massnahmen beschréanken sich allerdings aufgrund des
geringen Strassenquerschnitts auf punktuelle Anpassungen (+3).

In Variante Null+ ist das Aufwertungspotenzial aufgrund der bescheidenen Entlastungswirkung geringer als bei den Westumfahrungen. Aufgrund der auch kostenseitig konkret
beriicksichtigten Verbesserungsmassnahmen werden dennoch 2 Punkte vergeben.

Ebenfalls 2 Punkte erhalt Variante Stadttunnel Stid. Hier entsteht der Mehrwert im siidlichen Bereich von Hochdorf, wéhrend der Verkehr unveréndert durch den nérdlichen Bereich
gefiihrt wird.
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G5: Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen

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

West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel West nah/

offen teiliberdeckt Sud Sud Sud
teiliberdeckt

Veranderung (-3 his +3)‘ -3 ‘ -2 ‘ -3 ‘ -1 ‘ -3 ‘ -2 ‘
Betroffenheit (0 bis 5)| 4 | 4 | 4 | 2 | 1 | 4 |
Nutzenpunkte I -12 I -8 I -12 I -2 I -3 I -8 I
G5: Ortshild und Landschaftsbild
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Grundlagen fur die Bewertung der Veranderung

Die Beurteilung der Veranderung erfolgt qualitativ. Eine positive Veranderung kann sich primér 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 Beeintréchtigungen 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 Beeintréchtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern
-2 Klar wahrnehmbare Zunahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern
-3 Massive Zunahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern

104 /164



Grundlagen fur die Bewertung der Betroffenheit

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

4 (Landschaftsinventare KLN)

3 Schutzwiirdige Orts- und Landschaftsbilder von lokaler Bedeutung erheblich betroffen

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

1 Orts- und Landschaftsbilder ohne spezielle Schutzwurdigkeit

0 Keinerlei Orts- und Landschaftsbilder betroffen

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

Mit den Umfahrungen wird das Landschaftsbild insbesondere bei einer offenen Linienfliihrung stark negativ
beeinflusst, wovon eine kommunale Landschaftsschutzzone mit regionaler Schutzbedeutung betroffen ist (-12
Punkte). Die Tunnelabschnitte schwéchen diese Eingriffe ins Landschaftshild ab, diese sind aber weiterhin klar
wahrnehmbar (-8 Punkte). In Variante Null+ ist der Eingriff gering, die Verbreiterung des Strassenquerschnitts
im Abschnitt stidlich der Hohenrainstrasse wirkt sich allerdings negativ aus (-2 Punkte). Der Stadttunnel stellt
zwar einen starken Eingriff dar, allerdings in einem Ortsbild ohne spezielle Schutzwiirdigkeit (-3 Punkte).

Verénderung -3 -2 -3 -1 -3 -2

Die offene Trassierung der Umfahrungslésungen bedeutet eine signifikante Beeintrachtigung des
Landschaftsbildes. (-3)

Tunnelabschnitte reduzieren den Eingriff ins Landschaftsbild; die Portale werden allerdings prominent sichtbar
sein. (-2)

Bei der Ortsdurchfahrt Null+ ist der Eingriff ins Ortsbild gering. Negativ wirkt sich die Verbreiterung im Abschnitt
sudlich der Hohenrainstrasse aus. Demgegeniber besteht nur ein bescheidenes Potenzial zur Aufwertung in der
Altstadt durch Temporeduktion, Gestaltung und und Mittelstreifen. (-1)

Der Stadtttunnel stellt einen massiven Eingriff ins Siedlungsbild dar. (-3)

Betroffenheit 4 4 4 2 1 4
Die Umfahrungsvarianten tangieren die kommunale Landschaftsschutzzone mit regionaler Schutzbedeutung
(INR, Geotope/ Drumlinlandschaft). (4)

Der Abschnitt Baldegg tangiert weder das BLN noch die Baugruppe Baldegg (Kloster).

Die Variante Null+ betrifft die Altstadt mit Baugruppen Ortskern und (randlich) den Kirchenbezirk (Baulnventar).
@)

Der Stadttunnel betrifft keine schutzwiirdigen Siedlungsgebiete. (1)
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G6: Naherholungsgebiete erhalten

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

West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel West nah/ Sid
offen teiliberdeckt Sud Sid teiliberdeckt
Gesamteffekt (3bis+3)) 3 | 2 R 0 | 0 | 2 |
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte I -15 I -10 I -15 I 0 I 0 I -10 I
G6: Naherholungsgebiete erhalten
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Grundlagen fur die Bewertung der Veranderung

Beriicksichtigt werden als Naherholungsgebiete die in der folgenden Abbildung hervorgehobenen Wege, Wéalder und
Feuchtgebiete inkl. Zugange.
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Die Beurteilung der Veranderung erfolgt qualitativ. Eine positive Veranderung kann sich primér dann ergeben, wenn eine
bestehende Strecke aufgehoben, zuriickgebaut oder in einen Tunnel verlegt wird. Ein Neubau dagegen ist aus Sicht
Naherholungsgebiete in der Regel negativ zu werten. Auch Tunnelportale und Verflechtungen bzw. Knoten kénnen das
Ortsbild negativ beeinflussen.

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

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Die offenen Westumfahrungen filhren zu einer massiven Zunahme der Beeintrachtigungen der Naherholungsgebiete, da
diverse Spazier- und Wanderwege durch das Naherholungsgebiet Mili, A de Ron und Hofterefeld direkt tangiert werden
(-15 Punkte). Mit einer Teiliberdeckung kénnen die Beeintrachtigungen leicht reduziert werden (-10 Punkte). Die
Verlangerung auf dem Abschnitt "Sid" hat demgegeniber einen sehr geringen Einfluss, da keine zusatzlichen Wege
tangiert werden und entsprechend nur eine visuelle und akustische Beeintrachtigung besteht. Hierfiir werden entsprechend
keine weiteren Negativpunkte vergeben.

Die Varianten Null+ und Stadttunnel Stid haben hingegen keinen Einfluss auf die Naherholung, da die Wanderwege im
Siedlungsgebiet bei der Bewertung dieses Indikators nicht beriicksichtigt werden, da dies bereits unter G1 betrachtet wird
(0 Punkte).

Gesamteffekt -3 -2 -3 0 0 -2

Das Ronfeld und das Hofterefeld/ Schankerti sind wichtige Naherholungsgebiete; es gibt verschiedene wichtige
Spazierwege vom Siedlungsgebiet in die Landschaft.

Die Wanderwege im Einzelnen sind: entlang Industriestrasse, entlang Ron, hist. Kirchweg, Feldweg Feldhof,
Verbindungsweg Hofterefeld - Ligschwil (via Urswilstrasse); weitere Flurwege (insb. Schankerdti, Wirtlewald) werden als
Spazierwege genutzt.

Die offene Trassierung der Umfahrung tangiert das Naherholungsgebiet Muli/ A de Ron/ Hofterefeld (Verlarmung, Reduktion
untergeordnetes Wegnetz) (-3).

Die Umfahrungslésung "teiliberdeckt" reduziert den Eingriff (-2).

Im Abschnitt "Sud" wird kein Weg zuséatzlich direkt tangiert, aber visuelle und akkustische Beeintrachtigung (-3).

Der Ausbau/die Aufklassierung im Abschnitt Industriestrasse/Baldegg hat einen geringfiigig negativen Einfluss auf die
Naherholungsqualitat im Ronfeld (Verlarmung durch Mehrverkehr); die Querung der Strasse (Anschluss zum Bahnhof) wird
erschwert.

Die Ortsdurchfahrt Null+ und der Stadtttunnel haben keinen Einfluss auf die Naherholung (0) (die Wanderwege im
Siedlungsgebiet werden hier nicht betrachtet, der Fussverkehr im Zentrum wird unter G1 erfasst).

Der historische Kirchweg wird bei den Umfahrungsvarianten ohne Teiliberdeckung aufgehoben/unterbrochen, bei der
Variante teilubedeckt kann eine Umlegung via Tunneliberdeckung erfolgen.

Die neue Strasse unterbricht den Feldhofweg: es ist eine Querung der Strasse notig.

Am Knoten Urswilstrasse erfahren die Wegverbindungen Erschwernisse (Fussgangerstreifen).

Weitere Flurwege im Gebiet Schankeriti, die auch als Spazierwege genutzt werden, sind ebenfalls betroffen bei den
Varianten mit offener Trassierung (ein Weg wird aufgehoben, der andere kann tber das Tunnelportal Wirtle verlegt werden).
Eine Verbindung Ubers Feld zwischen Arena und Ron ist kiinftig nicht mehr mdéglich.
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G7: Ubereinstimmung mit tibergeordneter Planung erreichen

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

West nah Westnah  Westnah/ Null+ Stadttunnel West nah /
offen teiluberdeckt Sad Sud Sud
teilliberdeckt
Beurteilung Ubereinstimmung mit
- kantonalem Richtplan (-0.75 bis +0.75) 0.25 0.25 -0.25 -0.25 -0.75 -0.25
- kantonaler Mobilitatsstrategie (-0.75 bis +0.75) -0.50 -0.50 -0.50 0.25 -0.50 -0.50
- Siedlungsleitbild Hochdorf (-0.75 bis +0.75) 0.25 0.50 0.25 0.00 -0.75 0.25
- Gesamtverkehrskonzept Seetal (-0.75 bis +0.75) 0.75 0.75 0.75 0.00 0.00 0.75
Gesamteffekt (Summe) (-3 bis +3)‘ 0.75 1.00 0.25 0.00 -2.00 0.25
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte | 375 | 500 | 125 | o000 | -1000 | 1.25
G7: Ubereinstimmung mit tibergeordneter Planung erreichen
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West nah Westnah  West nah/ Null+ Stadttunnel  West nah /
offen teiluberdeckt Sid Sud Sud
teiliberdeckt

Beurteilung kantonale Planungen (+/- 1.5 Punkte)

Fiir die Beurteilung der Ubereinstimmung mit den kantonalen Planungen werden der kantonale Richtplan und die kantonale

Mobilitatsstrategie berucksichtigt.

Kantonaler Richtplan
Variante unterstutzt Ziele des Richtplans:

Variante steht im Widerspruch zu Zielen des Richtplans:

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

Kantonale Mobilitatsstrategie

Variante unterstutzt Ziele der Mobilitatsstrategie

Variante steht im Widerspruch zu Zielen der Mobilitatsstrategie:
Variante unterstitzt Ziele der Mobilitatsstrategie nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder
Variante unterstitzt gewisse Ziele der Mobilitatsstrategie und steht zu anderen im Widerspruch:

+0.75 Punkte
-0.75 Punkte
0 Punkte

+0.75 Punkte
-0.75 Punkte

0 Punkte
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Beurteilung kommunale und regionale Planungen (+/- 1.5 Punkte)

Die Beurteilung der Ubereinstimmung mit der kommunalen und regionalen Planung stiitzt sich auf das Siedlungsleitbild Hochdorf sowie auf
das Gesamtverkehrskonzept (GVK) Seetal.

Siedlungsleitbild Hochdorf

Variante unterstutzt Ziele des Siedlungsleitbilds: +0.75 Punkte
Variante steht im Widerspruch zu Zielen des Siedlungsleitbilds: -0.75 Punkte
Var!ante unterstgtzt Zielg des Siedlungslgitbilds nic?ht', aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder 0 Punkte
Variante unterstiitzt gewisse Ziele des Siedlungsleitbilds und steht zu anderen im Widerspruch:
GVK Seetal

Variante unterstitzt Ziele des GVK: +0.75 Punkte
Variante steht im Widerspruch zu Zielen des GVK: -0.75 Punkte
Variante unterstutzt 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 zu allen Varianten
Zusammenfassung fur Bericht

Kantonaler Richtplan

Insgesamt erfiillen alle Umfahrungsvarianten die Anforderungen aus dem Richtplan, da im Richtplan (als Vororientierung) eine
Umfahrungslésung , wenn auch als lange Variante bis stidlich von Ballwil, enthalten ist (+0.5), wobei die Linienfiihrung noch offen ist und
auch nach der Sistierung der Talstrasse lokale Umfahrungen nicht ausgeschlossen sind. Ob die haushalterische Bodennutzung genugend
berucksichtigt ist, ist zu klaren (Unsicherheiten, -0.25, Total +0.25). Der sudliche Teil der Umfahrung in den Varianten West nah / Stid und
West nah / Sud teiliiberdeckt entspricht nicht dem Richtplan und fihrt durch einen Siedlungstrennraum, weshalb diese Varianten einen
Abzug erhalten (-0.5, Total -0.25).

Die Variante Null+ erfullt zwar Anforderungen an die haushélterische Bodennutzung und an die Férderung von LV und in geringem Umfang
OV (+0.25), die Anforderung an ein funktionierendes Strassenverkehrsnetz kann allerdings nur bedingt erfiillt werden (-0.5, Total -0.25). Der
Stadttunnel Stid widerspricht den Inhalten des Kantonalen Richtplans, da die Mobilitat stark zu Lasten der Siedlung erfolgt. Zudem werden
die Belange des OV nicht massgeblich verandert und der LV durch die grossen Verkehrsanlagen tendenziell geschwécht (total -0.75).

Kantonale Mobilitatsstrategie

Die in Vorbereitung befindliche kantonale Strategie ZuMoLu ergénzt den Richtplan und definiert verschiedene Ziele zu den Themen
Verkehr, Siedlung und Umwelt. Hier existiert ein Zielkonflikt zwischen der Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitéat (Ziel A) und der
Verminderung der Larm- und Luftbelastung (Ziel D) auf der einen Seite sowie der Reduktion von Bodenversiegelung (Ziel C) und der
Finanzierung (Ziel B) auf der anderen Seite. Insgesamt unterstutzt die Variante Null+ die verkehrspolitischen Ziele teilweise (+0.25). Die
oben genannten Ziele A und D kénnen aber nicht erreicht werden bzw. dank Temporeduktion nur teilweise (-0.25), die Ziele B und C
allerdings schon (+0.25).

Umfahrungslésungen stehen in der Strategie eher im Hintergrund, wobei mit einer Umfahrung Hochdorf trotzdem einige Ziele (A und D) der
Strategie erfillt werden kdnnen (+0.25). Ziele B und C werden allerdings nicht erreicht (-0.25), auch die ubergeordneten verkehrspolitischen
Ziele kdnnen nicht erreicht werden (-0.5).

Der Stadttunnel Sud erreicht die Ziele A und B nicht (-0.5). Den Zielen C und D wird zumindest nicht widersprochen (0).

Siedlungsleitbild Hochdorf 2021

Die Umfahrungen erfillen das Ziel einer Umfahrung und dem Verbessern der Durchléssigkeit und des sicheren Querens der Hauptstrasse.
(+0.75), widersprechen jedoch den Zielen der Landschaft und Landwirtschaft (-0.5, total +0.25). Die teiliberdeckten Varianten verbessern
die Belange der Landschaft (+0.25). Die Variante Null+ verbessert die Situation fur die Durchlassigkeit des Langsamverkehrs und
vereinfacht das Queren der Hauptsrasse (+0.25). Variante Stadttunnel Sud widerspricht den Zielen der Verdichtung im Zentrum durch
massive Gebaudeabbriiche. Die grosse Verkehrsanlage am Tunnelportal im Zentrum erschwert die Durchlassigkeit fiir den
Langsamverkehr (-0.75).

GVK Seetal 2017

Die ZMB ist die Folgestudie und baut auf dem Vorwissen des GVK auf. Die Umfahrungsvarianten stimmen mittel-langfristig mit dem GVK
Uiberein (+0.75 Punkte).

Eine Null+-Lésung oder der Stadttunnel Stid widersprechen dem GVK nicht, da das GVK die Aussage enthalt, dass eine konkrete
Bewertung die Kosten einer Umfahrung rechtfertigen soll (0 Punkte).
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Gesamteffekt 0.75 1 0.25 0 -2 0.25

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 zugéangliche und umweltvertragliche Mobilitat.
Kantonsstrassen, richtungsweisende Festlegung: Die Gewéhrleistung 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 erhéhen und Wohn- und Zentrumsgebiete wirksam entlasten. Eine hohe Prioritat ist dem stérungsfreien Betrieb des
offentlichen Verkehrs sowie der Realisierung eines sicheren und zusammenhangenden Velowegnetzes einzuraumen.

Ausbauoptionen: Das jeweilige Bauprogramm fir die Kantonsstrassen legt die weiteren Prioritaten bei Kantonsstrassenprojekten fest. Der
Kanton stimmt diese auf die verfugbaren 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
Linienfihrungen orientierend als Korridore dargestellt.

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

Insgesamt erfiillen alle Umfahrungsvarianten die Anforderungen aus dem Richtplan, da im Richtplan (als Vororientierung) eine
Umfahrungslésung , wenn auch als lange Variante bis stidlich von Ballwil, enthalten ist (+0.5), wobei die Linienfihrung noch offen ist und
auch nach der Sistierung der Talstrasse lokale Umfahrungen nicht ausgeschlossen sind. Ob die haushéalterische Bodennutzung genugend
berucksichtigt ist, ist zu klaren (Unsicherheiten, -0.25, Total +0.25). Der sudliche Teil der Umfahrung in den Varianten West nah / Stid und
West nah / Sud teiliberdeckt entspricht nicht dem Richtplan und fuhrt durch einen Siedlungstrennraum, weshalb diese Varianten einen
Abzug erhalten (-0.5, Total -0.25).

Die Variante Null+ erfullt zwar Anforderungen an die haushélterische Bodennutzung und an die Férderung von LV und in geringem Umfang
OV (+0.25), die Anforderung an ein funktionierendes Strassenverkehrsnetz kann allerdings nur bedingt erfiillt werden (-0.5, Total -0.25). Der
Stadttunnel Stid widerspricht den Inhalten des Kantonalen Richtplans, da die Mobilitat stark zu Lasten der Siedlung erfolgt. Zudem werden
die Belange des OV nicht massgeblich verandert und der LV durch die grossen Verkehrsanlagen tendenziell geschwécht (total -0.75).

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

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

relevante weitere Ziele (konkret ausgewahlt fur die ZMB Umfahrung Hochdorf):

A) Wohn- und Aufenthaltsqualitat 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, La&rm- und Luftbelastung auf der einen Seite sowie Bodenversiegelung
und Finanzierung auf der anderen Seite. Insgesamt unterstiitzt die Variante Null+ die verkehrspolitischen Ziele teilweise (+0.25). Die oben
genannten Ziele A und D kénnen aber nicht erreicht werden bzw. dank Temporeduktion nur teilweise (-0.25), die Ziele B und C allerdings
schon (+0.25).

Umfahrungsldsungen stehen in der Strategie eher im Hintergrund, wobei mit einer Umfahrung Hochdorf trotzdem einige Ziele (A und D) der
Strategie erfulllt werden kénnen (+0.25). Ziele B und C werden allerdings nicht erreicht (-0.25), auch die Gibergeordneten verkehrspolitischen
Ziele kdnnen nicht erreicht werden (-0.5).

Der Stadttunnel Std erreicht die Ziele A und B nicht (-0.5) Den Zielen C und D wird zumindest nicht widersprochen (0).

Siedlungsleitbild Hochdorf 2021

Die Siedlungsentwicklung wird auf eine mégliche Umfahrung abgestimmt. Der Korridor wird langfristig freigehalten.

Die Gemeinde setzt sich fiir die innere Verdichtung ein.

Die Verdichtung im Zentrum ist mit Sicht auf stadtebauliche Qualitét und das Ortsbild umzusetzen.

Im Zentrum wird eine hohe Durchléssigkeit durch den Langsamverkehr angestrebt. Das sichere Queren der Hauptstrasse wird verbessert.
Quartierstrassen sind wichtige Aussenraume im Quartier. Durch eine entsprechende Gestaltung wird die Aufenthaltsqualitat und Sicherheit
fur den Langsamverkehr erhoht.

Die Landwirtschatft ist ein wichtiger Teil des Gewerbes von Hochdorf.

Hochdorf férdert den Erhalt und die Aufwertung der Landschaft und setzt sich fiir eine hohe Biodiversitat ein.

Hochdorf steht ein fiir die 6kologische Vernetzung der Landschaftsrdume und Naturelemente.

Die Umfahrungen erfiillen das Ziel einer Umfahrung und dem Verbesserten der Durchléssigkeit und des sicheren Querens der Haupstrasse.
(+0.75), widersprechen jedoch den Zielen der Landschaft und Landwirtschaft (-0.5, total +0.25). Die teiliberdeckten Varianten verbessern
die Belange der Landschaft (+0.25). Die Variante Null+ verbessert die Situation fur die Durchlassigkeit des Langsamverkehrs und
vereinfacht das Queren der Hauptsrasse (+0.25). Variante Stadttunnel Sud widerspricht den Zielen der Verdichtung im Zentrum durch
massive Gebaudeabbriiche. Die grosse Verkehrsanlage am Tunnelportal im Zentrum erschwert die Durchlassigkeit fiir den
Langsamverkehr (-0.75).
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GVK Seetal 2017

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

Die ZMB ist die Folgestudie und baut auf dem Vorwissen des GVK auf. Die Umfahrungsvarianten stimmen mittel-langfristig mit dem GVK
Uberein (+0.75 Punkte).

Eine Null+-Lésung oder der Stadttunnel Stid widersprechen dem GVK nicht, da das GVK die Aussage enthalt, dass eine konkrete
Bewertung die Kosten einer Umfahrung rechtfertigen soll (0 Punkte).

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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W1: Gesamtkosten minimieren

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

West nah West nah West nah | Null+ Stadttunnel West nah / Suid

offen teiluberdeckt / Sud Sad teiluberdeckt
in Mio. CHF pro Jahr
Annuitat Baukosten (DK1 in KNA) 5.17 9.86 5.76 1.47 6.77 10.54
Annuitat Ersatzinvestitionen (DK2 in KNA) 0.26 1.00 0.29 0.06 0.56 1.03
Annuitat Landkosten (DK3 in KNA) 0.35 0.35 0.37 0.03 0.57 0.37
Annuitét Betriebs- und Unterhaltskosten (DK4) 0.26 0.74 0.29 0.00 0.25 0.77

Annuitat Zunahme OV-Betriebskosten
Annuitat Mehreinnahmen im OV (inkl. MWST)

Total | 604 | 1195 671 | 156 | 815 12.71
In der KWA wird direkt mit den Gesamtkosten in Mio. CHF gerechnet.

Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen -12.71  |Mio. CHF

Nutzenpunkte (wird nur in NWA verwendet) I -7.1 I -14.1 I -7.9 |-1.8| -9.6 I -15.0 I

W1: Gesamtkosten minimieren

15

10

Nutzenpunkte
o

-10 I

-15

Westnah  Westnah  West nah/ Null+ Stadttunnel West nah/
offen teiliberdeckt Sid Sid Sid
teiliberdeckt

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Die Variante West nah / Siid teiliberdeckt ist mit Annuitatskosten von gesamthaft ca. 13 Mio CHF erwartungsgemass etwas teurer
als die Variante West nah teiliberdeckt und deutlich teurer als die Gbrigen Varianten. Sie definiert als teuerste Variante die
Nutzenfunktion und wird entsprechend mit -15 Punkten bewertet, wahrend die Variante West nah teiliiberdeckt -14.1 Punkte erhalt.
Die Variante Null+ ist mit ca. 1.5 Mio. CHF am gunstigsten und erhalt damit -1.8 Punkte. Die Ubrigen Varianten kommen auf
Gesamtkosten von ca. 6-8 Mio. CHF und erhalten somit -7.1 bis -9.6 Punkte.
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Gesamtkosten in Mio. CHF 6.04 1195| 671| 156| 815 12.71
Die Variante West nah / Suid teiliberdeckt ist mit Annuitétskosten von gesamthaft ca. 13 Mio CHF erwartungsgemass etwas teurer
als die Variante West nah teiliberdeckt und deutlich teurer als die tbrigen Varianten. Die Variante Null+ ist mit ca. 1.5 Mio. CHF
am ginstigsten ist. Die tbrigen Varianten kommen auf Gesamtkosten von ca. 6-8 Mio. CHF.

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

Fur die Beurteilung der Reisezeiten des MIV wird die Summe der Reisezeiten (Fahrzeugstunden) auf allen Strassentypen im Wirkungsperimeter

beruicksichtigt. Als Betrachtungsperimeter wird im Verkehrsmodell Seetal ein grossraumiges Gebiet um das Projekt gewahlt.

West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel Sid West nah / Stid
2018 teiliberdeckt teiluberdeckt
Reisezeitgewinne im MIV in Fzh /Tag‘ 17.5 17.5 38.5 -256.5 58.7 38.5
Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen 300 Fzh/Tag (lineare Funktion)
Nutzenpunkte (verwendet) 0.9 0.9 1.9 -12.8 2.9 1.9
W?2: Reisezeiten motorisierter Individualverkehr minimieren 2018
15
10
£ s
5 —
g‘ 0 I 1 I 1
(0]
N
3 -5
-10
-15
West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel Stid West nah / Sud
teiliberdeckt teiliiberdeckt
West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel Sid West nah / Stid
2040 teiliberdeckt teiluberdeckt
Reisezeitgewinne im MIV in Fzh / Tag 136.3 136.3 167.9 -397.0 0.7 167.9
Nutzenpunkte (verwendet) 6.8 6.8 8.4 -15.0 0.0 8.4
W2: Reisezeiten motorisierter Individualverkehr minimieren 2040
15
10
g 5 —
c
>
2 o0
(0]
N
2 -5
-10
-15
West nah offen West nah West nah / Sid Null+ Stadttunnel Siid West nah / Sud
teiluberdeckt teiliberdeckt
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

Bei Variante Null+ nehmen die Reisezeiten aufgrund der Geschwindigkeitsreduktionen im Zentrum stark zu. Bei den tbrigen Varianten konnen die
Fahrzeitgewinne auf den neuen Streckenabschnitten die Verluste durch die flankierenden Massnahmen tiberkompensieren. Mit den
Verkehrsbelastungen 2018 sind die Reisezeitgewinne noch relativ gering, 2040 nehmen sie demgegentiber deutlich zu. Eine Ausnahme bildet die
Variante Stadttunnel Siid, diese schneidet bei den Verkehrsbelastungen 2018 noch am besten ab, da das Zentrum allerdings nicht vollstandig
entlastet werden kann, hat sie mit den Belastungen 2040 fast keine Wirkung mehr, wéahrend die Reisezeitgewinne bei den anderen
Umfahrungsvarianten steigen.

Gesamteffekt in Fzh / Tag 2018 17.5 17.5 385 -256.5 58.7 38.5

in Fzh / Tag 2040 136.3 136.3 167.9 -397.0 0.7 167.9

Die Skalierung der Nutzenfunktion lehnt sich an NISTRA an, wo der Grenzwert bei Autobahnprojekten ausgehend von 100'000 Fz/d bei 1'910 Fzh/d
liegt. Entsprechend wurde ausgehend von 15'000 Fz/d im Zentrum ein Grenzwert von 300 Fzh/d festgelegt.

Bei Variante Null+ nehmen die Reisezeiten aufgrund der Geschwindigkeitsreduktionen im Zentrum stark zu. Variante Stadttunnel Stid schneidet bei
den Verkehrsbelastungen 2018 noch am besten ab, da das Zentrum allerdings nicht vollstéandig entlastet werden kann, hat sie mit den Belastungen
2040 fast keine Wirkung mehr, wéhrend die Reisezeitgewinne bei den anderen Umfahrungsvarianten steigen.

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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Wa3: Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten

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

Querschnitten verwendet.

ASP 2018 Belastungen in ASP und Veranderung gegenuber Referenzfall in %
Referenz-| West nah offen West nah West nah / Stid Null+ Stadttunnel Sud | West nah / Sud
fall teiliberdeckt teiluberdeckt
Zentrum 1'330 530 -60% 530 -60% 360 -73% 1140 -14% 500 -62% 360 -73%
Hauptstrasse (bei Brauikreisel) 1'020 550 -46% 550 -46% 550 -46% 890 -13% 1'000 -2% 550 -46%
Sempacherstrasse (bei Brauikreisel) 1'240 710 -43% 710 -43% 540 -56% 1'060 -15% 1'160 -6% 540 -56%
Industriestrasse (bei Sempacherstrasse) 560 940 68% 940 68% 910 63% 640 14% 660 18% 910 63%
Urswilstrasse (bei Sempacherstrasse) 570 400 -30% 400 -30% 390 -32% 580 2% 580 2% 390 -32%
Hohenrainstrasse (bei Luzernerstrasse) 550 450 -18% 450 -18% 200 -64% 470 -15% 510 -7% 200 -64%
Urswilstrasse (in Urswil) 320 180 -44% 180 -44% 190 -41% 390 22% 210 -34% 190 -41%
Total 5'590 3'760 -33% 3760 -33% 3140 -44% 5170 -8% 4'620 -17% 3140 -44%
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen
ASP 2018 Betroffenheit und Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
Betroffen-| West nah offen West nah West nah / Stid Null+ Stadttunnel Sud | West nah / Sud
heit teiliberdeckt teiluberdeckt
Zentrum 1.19 4.5 3.0 4.5 3.0 55 3.0 1.1 11 4.7 3.0 5.5 3.0
Hauptstrasse (bei Brauikreisel) 0.91 3.5 3.0 35 3.0 35 3.0 1.0 1.0 0.1 0.1 3.5 3.0
Sempacherstrasse (bei Brauikreisel) 111 3.2 3.0 3.2 3.0 4.2 3.0 11 11 0.5 0.5 4.2 3.0
Industriestrasse (bei Sempacherstrasse) 0.50 -5.1 -3.0 -5.1 -3.0 -4.7 -3.0 -1.1 -1.1 -1.3 -1.3 -4.7 -3.0
Urswilstrasse (bei Sempacherstrasse) 0.51 2.2 2.2 2.2 2.2 2.4 2.4 -0.1 -0.1 -0.1 -0.1 2.4 2.4
Hohenrainstrasse (bei Luzernerstrasse) 0.49 1.4 14 14 1.4 4.8 3.0 11 11 0.5 0.5 4.8 3.0
Urswilstrasse (in Urswil) 0.29 3.3 3.0 33 3.0 3.0 3.0 -1.6 -1.6 2.6 2.6 3.0 3.0
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 5.00 12.3 10.8 12.3 10.8 16.4 11.7 2.8 2.8 6.5 45 16.4 11.7
Nutzenpunkte (verwendet) 2018 | 108 10.8 11.7 | 238 45 | 117
W3: Verkehrsentlastung in kapazitatzskritischen Abschnitten / Knoten 2018
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ASP 2040 Belastungen in ASP und Veranderung gegenuber Referenzfall in %
Referenz-| West nah offen West nah West nah / Stid Null+ Stadttunnel Sud | West nah / Sud
fall teiliberdeckt teiluberdeckt
Zentrum 1'490 870 -42% 870 -42% 660 -56% 1270 -15% 600 -60% 660 -56%
Hauptstrasse (bei Brauikreisel) 1'330 850 -36% 850 -36% 880 -34% 1210 -9% 1'300 -2% 880 -34%
Sempacherstrasse (bei Brauikreisel) 1'440 1'020 -29% 1'020 -29% 770 -47% 1240 -14% 1'500 4% 770 -47%
Industriestrasse (bei Sempacherstrasse) 240 1'180 392% 1'180 392% 1'170 388% 740 208% 800 233% 1'170 388%
Urswilstrasse (bei Sempacherstrasse) 870 490 -44% 490 -44% 500 -43% 890 2% 700 -20% 500 -43%
Hohenrainstrasse (bei Luzernerstrasse) 550 570 4% 570 4% 240 -56% 500 -9% 600 9% 240 -56%
Urswilstrasse (in Urswil) 700 410 -41% 410 -41% 420 -40% 750 7% 500 -29% 420 -40%
Total 6'620 5'390 -19% 5390 -19% 4'640 -30% 6'600 0% 6'000 -9% 4'640 -30%
ASP 2040 Betroffenheit und Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
Betroffen-| West nah offen West nah West nah / Stid Null+ Stadttunnel Sud | West nah / Sud
heit teiliberdeckt teiliberdeckt
Zentrum 1.13 3.1 3.0 3.1 3.0 4.2 3.0 11 11 45 3.0 4.2 3.0
Hauptstrasse (bei Brauikreisel) 1.00 2.7 2.7 2.7 2.7 25 25 0.7 0.7 0.2 0.2 25 25
Sempacherstrasse (bei Brauikreisel) 1.09 2.2 2.2 2.2 2.2 3.5 3.0 1.0 1.0 -0.3 -0.3 35 3.0
Industriestrasse (bei Sempacherstrasse) 0.18 -29.4 -3.0 -29.4 -3.0 -29.1 -3.0 -15.6 -3.0 -17.5 -3.0 -29.1 -3.0
Urswilstrasse (bei Sempacherstrasse) 0.66 3.3 3.0 3.3 3.0 3.2 3.0 -0.2 -0.2 15 15 3.2 3.0
Hohenrainstrasse (bei Luzernerstrasse) 0.42 -0.3 -0.3 -0.3 -0.3 4.2 3.0 0.7 0.7 -0.7 -0.7 4.2 3.0
Urswilstrasse (in Urswil) 0.53 3.1 3.0 3.1 3.0 3.0 3.0 -0.5 -0.5 2.1 2.1 3.0 3.0
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 5.00 7.0 11.4 7.0 114 11.2 134 0.1 24 35 45 11.2 134
Nutzenpunkte (verwendet) 200 | 114 | 114 | 134 | 24 | 45 | 134
Wa3: Verkehrsentlastung in kapazitatzskritischen Abschnitten / Knoten 2040
15
10 |— —
g 5 |
5 ]
g o
[}
N
2 5
-10
-15
West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel Stid West nah / Sud
teiliberdeckt teiliberdeckt

Grundlagen fur die Bewertung der Veranderung

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

O

Py e
e

>-—’ o Verkehrsentlastung in kapazitats-
- kritischen Abschnitten / Knoten
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Grundlagen fur die Bewertung der Betroffenheit

Fur die betrachteten Querschnitte wird die Betroffenheit festgelegt. Die flinf Betroffenheitspunkte werden auf die sieben Querschnitte geméss deren
Bedeutung fir die Kapazitat des Gesamtsystems (konkret: geméass der Belastung im Referenzfall) verteilt.

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Die Westumfahrungen schneiden beziiglich der Verkehrsentlastung auf kapazitatskritischen Abschnitten und Knoten klar am besten ab (11 bis 13 Punkte),
da das gesamte Hochdorfer Zentrum und die Urswilstrasse vom Verkehr entlastet wird. Da der Verkehr bei Variante Stadttunnel Siid weiterhin durch das
Zentrum von Hochdorf gefuihrt wird, schneidet diese Variante mit 4.5 Punkten deutlich schwécher ab. In Variante Null+ nehmen die Verkehrsmengen in
Hochdorf nur geringfligig ab, weshalb die Variante mit 2 bis 3 Punkten am schwéchsten abschneidet.

Veranderung und Betroffenheit
Nutzenpunkte 2018 10.8 10.8 11.7 2.8 4.5 11.7

Nutzenpunkte 2040 114 114 134 2.4 45 134

Bewertet wurden die Knotenzufahrten, die im Referenzfall 2040 in der MSP oder ASP maximal die Verkehrsqualitatsstufe D erreichen. Die
Streckenbelastungen wurden dem Verkehrsmodell Seetal fur 2018 bzw. 2040 enthnommen.

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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W4: Starkung OV: Zuverlassigkeit 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 tiberlasteter
Strassenabschnitte und Knoten.

West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel
offen teiliberdeckt Sud Sud

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

West nah /
Sud
teiliberdeckt

Brauikreisel 2 2 2 1 2 2
Bankstrasse / Bahnhofplatz 2 2 2 3 0 2
Bahnhofplatz / Sempachstrasse 1 1 2 2 0 2
Hauptstrasse 2 2 2 3 0 2
Luzernstrasse 2 2 2 3 2 2
Einmindung Siedereistrasse 2 2 2 1 0 2
Betroffenheit Nutzenpunkte (Verdnderung * Betroffenheit)
Brauikreisel 1 2 2 2 1 2 2
Bankstrasse / Bahnhofplatz 1 2 2 2 3 0 2
Bahnhofplatz / Sempachstrasse 15 15 15 3 3 0 3
Hauptstrasse 0.5 1 1 1 15 0 1
Luzernstrasse 0.5 1 1 1 1.5 1 1
Einmundung Siedereistrasse 0.5 1 1 1 0.5 0 1
Summe| 5.00
Nutzenpunkte Summe I 8.5 I 8.5 I 10 I 10.5 I 3 10
W4: Starkung OV: Zuverlassigkeit erhéhen 2018
15
10
]
N ] —
c
2
c 0
[]
N
2 5
-10
-15
West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel ~ West nah /
offen teiliberdeckt Sud Sid Sud

teiliberdeckt

Grundlagen fur die Bewertung der Veranderung

-3 |Massive Abnahme der Zuverlassigkeit des OV

-2 |Klar wahrnehmbare Abnahme der Zuverlassigkeit des OV

-1 |Geringfiigige Abnahme der Zuverlassigkeit des OV

Keine relevante Veréanderung oder gegenléaufige positive und negative Effekte heben sich auf

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

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

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

Die Ausfahrt vom Bahnhofsplatz in die Sempachstrasse fiihrt heute zu grosseren Problemen in Bezug auf die Fahrplanstabilitat der
Buslinien, so dass diesem Abschnitt die grosste Bedeutung beigemessen wird. Der Brauikreisel und die Einfahrt zum Bahnhofplatz wird von
sehr vielen Buslinien befahren, entsprechend folgen diese bei der Bewertung der Betroffenheit. Die Hauptstrasse und die Luzernstrasse als
lineare Abschnitte, sowie die Einmindung Siedereistrasse, die nur von einer Buslinie befahren wird, wurden am geringsten gewichtet.

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Die Zuverlassigkeit des OV wird im Referenzfall durch Verkehrsiiberlastungen und Wartezeiten an Knoten reduziert. In Variante Null+
werden konkrete Massnahmen wie MIV-Pfértnerung und OV-Bevorzugung an LSA vorgesehen, die trotz der geringen Verkehrsentlastung
eine starke Verbesserung gegeniiber dem Referenzfall ermdglichen (10.5 Punkte). Bei den Westumfahrungen kann durch die starken
Verkehrsentlastungen fast derselbe Effekt erreicht werden (8.5 bis 10 Punkte). Lediglich die Variante Stadttunnel Sud fallt in der Wirkung
stark ab, da das Zentrum von Hochdorf deutlich weniger entlastet wird (3 Punkte).

Verénderung

Entlastung des Brauikreisels in Null+ geringer als in Gibrigen Varianten

LSA fur OV in Null+, starke Entalstung in (ibrigen Varianten ausser Stadttunnel Siid

LSA fir OV in Null+, aber Wirkung durch Brauikreisel eingeschrénkt, starke Entlastung in West nah / Stid und West nah / Siid teiliiberdeckt,
Ausfahrt in (kiirzeren) Riickstau vom Brauikreisel in tbrigen Varianten ausser Stadttunnel Sud

OV-Pforte in Null+, starke Entlastung in tibrigen Varianten ausser Stadttunnel Sud

OV-Pforte in Null+, starke Entlastung in tibrigen Varianten

leichte Entlastung in Null+, starke Entlastung in Gibrigen Varianten ausser Stadttunnel Std

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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WS5: Starkung OV: Reisezeiten minimieren

Im Busverkehr wird fiir 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
Linienfilhrungen beriicksichtigt. Die ermittelten Veranderungen der Reisezeiten auf den einzelnen Abschnitten werden mit den OV-
Belastungen multipliziert und uber die gesamte Variante aufsummiert.

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

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

West nah offen ~ West nah West nah / Null+ Stadttunnel West nah /
2018 teiliberdeckt Sid Sid Sud
teiluberdeckt
Zeitgewinne
Fahrzeitgewinne Busverkehr in ph / Tag ‘ -6.3 ‘ -6.3 -6.7 -7.1 -4.5 -6.7
Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen mph / Tag (lineare Funktion)
Nutzenpunkte (verwendet) -0.21 -0.21 -0.22 -0.24 -0.15 -0.22
W5: Starkung OV: Reisezeiten minimieren 2018
15
10
g 5
c
=
c 0
(0]
N
2 5
-10
-15
West nah offen West nah  West nah / Stid Null+ Stadttunnel Sud West nah / Std
teiliberdeckt teiliberdeckt
West nah offen ~ West nah West nah / Null+ Stadttunnel West nah /
2040 teiluberdeckt Sud Sud Sud
teiluberdeckt
Zeitgewinne
Fahrzeitgewinne Busverkehr in ph / Tag -6.9 -6.9 -5.6 -4.9 -4.4 -5.6

Taktverdichtung S-Bahn Luzern - Hochdorf in ph / Tag

Zeitgewinne Busverbindung Bus 110 - 111 Hochdorf - Inwil - Ebikon in ph / Tag

Total gewichtete Zeitgewinne -6.9 -6.9 -5.6 -4.9 -4.4 -5.6

Nutzenpunkte (verwendet) -0.23 -0.23 -0.19 -0.16 -0.15 -0.19
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W5: Starkung OV: Reisezeiten minimieren 2040

15

10

Nutzenpunkte
o

-10

-15
West nah offen  Westnah ~ West nah / Sud Null+ Stadttunnel Stiid West nah / Sud
teiliberdeckt teiliberdeckt

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht
In samtlichen Varianten ergeben sich praktisch keine Reisezeitveranderungen im Busverkehr. Aufgrund der flankierenden Massnahmen
verlangern sich die Reisezeiten sogar geringfiigig (maximal -0.25 Punkte).

Gesamteffekt in ph / Tag 2018 -6.3 -6.3 -6.7 -7.1 -4.5 -6.7

in ph / Tag 2040 -6.9 -6.9 -5.6 -4.9 -4.4 -5.6
Der Wert von 450 Personenstunden pro Tag ergibt sich aus dem Wert von 300 Fahrzeugstunden pro Tag aus dem Indikator W2, multipliziert
mit dem durchschnittlichen Fahrzeugbesetzungsgrad von 1.57 Personen: 300 Fz*h/Tag * 1.57 Pers/Fz = 671 Pers*h/Tag =~ 450 Pers*h/Tag.

Die OV-Reisezeiten verandern sich in samtlichen Varianten nur marginal.

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

Mit diesem Indikator wird die Erreichbarkeit des ESP Hochdorf anhand der Reisezeiten in dieses Gebiet bewertet. Zudem wird eine
qualitative Bewertung hinsichtlich der Erreichbarkeit mit dem OV durchgefiihrt.

Zeitgewinne

Fahrzeitgewinne zum ESP (Bezir

Nutzenfunktion: 3 Punkte entsp

Gesamteffekt

Hochrechnungsfaktor
(damit Skala von -9 bis +9 geht)

Erreichbarkeit mit dem OV
(Skala von -6 bis +6)

West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel West nah / Sud
teiliberdeckt Sid teiliberdeckt
9.3 9.3 10.2 -4.3 7.5 10.2
300 Fzh / Tag
35 | 35 4.0 35 | 1.0 4.0
| 38 | 38 4.3 34 | 12 4.3

Nutzenpunkte

15.0

10.0

5.0

0.0

Nutzenpunkte

-10.0

-15.0

[ 1]

West nah offen

West nah
teiliberdeckt

West nah / Sud

Null+

Stadttunnel Siid West nah / Std

teilliberdeckt

'._¢;: W6

Erreichbarkeit von Entwicklungs-
schwerpunkten sicherstellen
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

In keiner der untersuchten Varianten entstehen beim MIV nennenswerte Fahrzeitgewinne zum ESP. Somit wirkt sich lediglich die
Erreichbarkeit im OV aus, was anhand der verbesserten Zuverlassigkeit auf den fir die Erreichbarkeit des ESP entscheidenden
Strecken bewertet wird. Hier schneiden die Westumfahrungen mit der Verlangerung im Stiden am besten ab, gefolgt von den
Westumfahrungen ohne den Zusatzabschnitt und der Variante Null+. Die Variante Stadttunnel Siid schneidet am schwéchsten ab,
da nur einzelne Abschnitte entlastet werden kénnen.

Gesamteffekt 3.779 3.779 4.306 3.371 1.225 4.306

Die Berechnung der Nutzenpunkten erfolgt anhand der Bewertung der Veranderung der Reisezeiten x Betroffenheit. Bei der
Bewertung der Veranderung der Reisezeiten wird in Anlehnung an W1 eine Veranderung um -300 Fzh/d fir die Bewertung +3
angesetzt. Da es nur einen ESP gibt, erfolgt eine pauschale Hochrechnung mit dem Faktor 3, um auf -9 bis +9 Nutzenpunkte zu
kommen.

Fur die Erreichbarkeit werden die Nutzenpunkte aus W4 auf den Abschnitten Brauikreisel, Bankstrasse / Bahnhofplatz, Bahnhofplatz
/ Sempachstrasse und Einmiindung Siedereistrasse verwendet und durch 2 geteilt, womit die Skalierung auf -6 bis +6 Punkte
gewabhrleistet ist. Die kritischen Punkte werden jeweils nur von einer der beiden Buslinie 105 und 88 befahren, die zum ESP fahren,
so dass auf eine Gewichtung der Abschnitte verzichtet wird.

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

Fur die Beurteilung der bautechnischen Risiken erfolgt eine grobe Einschétzung hinsichtlich komplexer Bauverfahren,
erforderlicher Kunstbauten, Bauten durch Grundwasser filhrende Schichten sowie die Mdglichkeit von Bauverzogerungen
aufgrund archéologischer Funde. Dabei werden die Strassen- und Schieneninfrastrukturen beriicksichtigt.

West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel West nah /
offen teiliiberdeckt Sud Sud Sud
teilliberdeckt

Gesamteffekt (-3bis0) | 2 | 2 | 2 | 1 | 3 | 2

Hochrechnungsfaktor

(damit Skala von -15 bis +15 geht)

Nutzenpunkte | -10 | -10 | -10 | -5 | -15 | -10

W7: Bautechnische Risiken minimieren

15

10

Nutzenpunkte
o

5 — — -
-10
_15 I —
West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel  West nah /
offen teilliberdeckt Sud Sud Sud

teiliberdeckt

Grundlagen fur die Bewertung des Gesamteffektes

Kein relevantes Risiko: keine Kunstbauten (Briicken, 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 archéologischer Sicht unproblematisch.
Geringes Risiko: kleinere Briicken / Unterfiihrungen / Tunnels oder Strassenverbreiterungen innerorts
-1 vorhanden, kleinere Konflikte mit anderen Nutzungen oder bestehenden Infrastrukturanlagen,
Zusatzabklarungen im Rahmen der Projektierungsarbeiten umsetzbar.
Mittleres Risiko: kleinere Briicken / Unterfiihrungen / Tunnels oder Tangierung von anderen Nutzungen oder
-2 bestehenden Infrastrukturbauten in teilweise kritischen Bereichen vorhanden, Zusatzabklarungen relevant und /
oder zusétzliche (archdologische) Abklarungen notwendig.
Grosses Risiko: grossere Briicken / Unterfiihrungen / Tunnels in kritischen Bereichen oder grosse Konflikte mit
3 anderen Nutzungen und bestehenden Infrastrukturanlagen vorhanden, Zusatzabklarungen zwingend und / oder

aufwendige und langwierige archéologische Abklarungen und / oder aufwendige und teure
Verlegungen/Ersatzbauten von bestehenden Infrastrukturanlagen notwendig.
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Alle Varianten ausser der Variante Null+ enthalten gréssere Bauwerke und sind damit in Bezug auf die bautechnische
Machbarkeit anspruchsvoll (siehe Berichterstattung Phase 2). Lediglich bei der Variante Stadttunnel Sid liegen diese aber
in kritischen Bereichen. Bei dieser Variante liegt der Tunnelbau im Innerortsbereich und im Nahbereich von
Bestandsbauten und wird als héchst anspruchsvoll angesehen (-15 Punkte). Das bautechnische Risiko der Uibrigen
Umfahrungsvarianten wird mit -10 Punkten bewertet.

Gesamteffekt -2 -2 -2 -1 -3 -2
West nah offen: Unterfihrung/Tunnel (I=200 m) unter Bahntrassee; FG/Velobriicke Wirtlen und Briicke Ligschwilstrasse;
Konflikte mit Bestandsbauten im Bereich Industrie-/Nunwilstrasse; Tangierung Archéologische Fundstrellen im Bereich
Industrie-/Nunwilstrasse; Untergrund im Bereich Ron setzungsempfindlich

West nah teiluberdeckt: dito Variante "West nah offen" - Tunnelstrecke jedoch wesentlich erhéht (I = ca. 1'400 m)
West nah / Suid: analog West nah offen

Null+: Sanierung bestehende Strasse innerorts; keine nennenswerten Kunstbauten; Verbreiterungen abschnittsweise
vorhanden jedoch gering, ohne gréssere Konflikte, keine Konflikte mit Archéologie zu erwarten (IST-Strassenraum)

Stadttunnel Std: Neubau Tunnel (I=550 m) innerorts im Nahbereich von Bestandsbauten; Zahlreiche Konflikte -
Abbruch etlicher Gebaude, Ersatzneubauten spater nur zum Teil méglich; Wiederherstellung Bahntrassee tber Tunnel mit

Ersatzneubau Haltestelle; Keine Konflikte mit Archéologie zu erwarten

West nah / Sud teiluberdeckt: analog West nah offen

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

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

West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel West nah/
offen teiliberdeckt Sud Sud Sud
teiliberdeckt

Gesamteffekt (3bis0)| -2 2 2 T EE 2
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte I -10 I -10 I -10 I -5 I -15 I -10 I
W8: Realisierungshorizont / Etappierbarkeit
15
10
g 5
4
c
a3 o0
c
N
5 0 | _
z
-10
-15 .
West nah West nah  West nah / Null+ Stadttunnel West nah /
offen teiliberdeckt Sud Sid Sud
teiliberdeckt

Grundlagen fur die Bewertung des Gesamteffektes

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

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

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

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

Zusammenfassung fir Bericht

Bei den Westumfahrungen besteht ein grosser Landerwerbsbedarf, was ein entsprechendes Risiko fur Einsprachen
darstellt. Eine Etappierung ist nur theoretisch auf der Industrie- und der Nunwilstrasse mdglich, rechtlich besteht hier
aufgrund des Moorschutzes allerdings eine zwingende Notwendigkeit, so dass faktisch keine Etappierung mdéglich
ist (-10 Punkte).

In Variante Null+ liegt das Projekt grosstenteils im bestehenden Strassenraum und es ist nur ein geringer
Landerwerb nétig. Eine Etappierung nach Abschnitten ist moglich (-5 Punkte).

Fir den Stadttunnel Sid ist ein grésserer Landerwerb nétig, zudem bedingt diese Variante etliche
Gebéaudeabbriiche. Eine Etappierung ist nicht moglich (-15 Punkte).

Gesamteffekt -2 -2 -2 -1 -3 -2
West nah offen: Neubauprojekt mit grossem Landerwerbsbedarf; Etappierung nur theoretisch méglich (Industrie-
/Nunwilstrasse) [rechtlich Etappierung kaum mdglich, IST-Strasse fuihrt durch Schutzgebiet]

West nah teiliberdeckt: dito West nah offen

West nah / Sid: analog West nah offen

Null+: Projekt grosstenteils in best. Strassenraum (Landerwerb gering); Etappierung nach Abschnitten méglich
Stadttunnel Siid: Neubauprojekt mit grésserem Landerwerb inkl. etlicher Gebaudeabbriiche; Etappierung nicht
moglich

West nah / Sud teiliberdeckt: dito West nah offen

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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Ul: Larmbelastung reduzieren

Die Beurteilung der Larmbelastung erfolgt unter Beriicksichtigung der Emissionen und der davon betroffenen Bevolkerung. Hierfir werden in einem ersten Schritt samtliche
Strecken im Siedlungsgebiet mit einer Veranderung der Verkehrsmenge (DTV) um mindestens den Faktor 1.25 (Zunahme um 25% oder Abnahme um 20%) identifiziert. Diese
Schwellenwerte entsprechen einer Larmzunahme resp. Larmabnahme von 1 dB. Gemass gangiger Praxis entspricht dies einer «wesentlichen» bzw. «wahrnehmbaren»

Larmzunahme resp. Larmabnahme.

Zur Vermeidung von Einflissen bei sehr kleinen absoluten Veranderungen, wird zudem ein Schwellenwert von einer Veranderung um mindestens 150 Fahrten pro Tag gesetzt.
Dies entspricht einem DTV-Ursprungswert von 750 Fahrten pro Tag.
Die Festlegung der bericksichtigten Abschnitte erfolgt tiber die Gesamtheit aller Varianten. Es werden fur alle Varianten die gleichen Abschnitte beriicksichtigt.
Entlang der betroffenen Streckenabschnitte wird die Zahl der mdglicherweise betroffenen Personen aus dem Hektarraster des BfS (Bevélkerung) ermittelt

(www.geo.admin.ch).

DTV 2018 Belastungen im DTV und Veranderung gegeniuiber Referenzfall in %
Referenz-| West nah offen West nah West nah / Stud Null+ Stadttunnel Stid | West nah / Sud
fall teilliberdeckt teiliberdeckt

40074009 2'078 2'311  11% 2'311  11% 2'338 13% 1'869 -10% 1'436 -31% 2'338 13%
40079581 835 1252 50% 1252  50% 1'258 51% 684 -18% 480 -43% 1258 51%
40124211 975 944  -3% 944  -3% 944 -3% 982 1% 944 -3% 944  -3%
40774096 9'567 3613 -62% 3613 -62% 3'366 -65% 8'061 -16% 8'997 -6% 3366 -65%
40774214 9'567 4'662 -51% 4'662 -51% 4'415 -54% 9'110 -5% 8'997 -6% 4'415 -54%
40784095 1'038 1461 41% 1461 41% 1'058 2% 1'162 12% 744 -28% 1'058 2%
40784203 15'529 8'086 -48% 8'086 -48% 5'690 -63%| 15'555 0% 5'735 -63% 5690 -63%
40804099 1'302 2'466 89% 2'466  89% 1722 32% 0 -100% 1777 36% 1722  32%
40844205 3'379 6'146  82% 6'146  82% 5'844 73% 3'790 12% 3'358 -1% 5844  73%
40844206 1'802 5'628 212% 5628 212% 5'820  223% 2'351 30% 2'774 54% 5'820 223%
40944095 2'417 1677 -31% 1677 -31% 2'398 -1% 1'983 -18% 1'681 -30% 2'398  -1%
40954097 3'537 2'118 -40% 2'118 -40% 2'425 -31% 2'157 -39% 3'832 8% 2'425 -31%
40964097 4'824 4025 -17% 4025 -17% 3712 -23% 4'065 -16% 5'739 19% 3712 -23%
40964201 11'548 6'879 -40% 6'879 -40% 6'319 -45%| 11'367 -2%| 11'894 3% 6'319 -45%
40984201 12'452 7'934 -36% 7'934  -36% 6'509 -48%| 11'931 -4%| 12'990 4% 6'509 -48%
40994203 3'970 4'822  21% 4'822 21% 2'426 -39% 4'942 24% 4'936 24% 2'426  -39%
41754216 5'288 8952 69% 8'952  69% 9'143 73% 5'674 7% 6'098 15% 9'143  73%
41784191 1127 1596 42% 1596  42% 1'596 42% 936 -17% 936 -17% 1596  42%
41914192 773 1242 61% 1242 61% 1'242 61% 582 -25% 582 -25% 1242 61%
41924314 2'239 2'725 22% 2725  22% 2'725 22% 2'165 -3% 2'022 -10% 2'725 22%
42024237 3'144 2241 -29% 2'241  -29% 2'286 -27% 2'884 -8% 2'916 -71% 2'286 -27%
42054214 8'435 3530 -58% 3530 -58% 3284 -61% 7979 -5% 7'866 -7% 3284 -61%
42064216 1'707 5'370 215% 5'370 215% 5562  226% 2'092 23% 2'516 47% 5'562 226%
42099574 1'989 1519 -24% 1519 -24% 1'514 -24% 1'987 0% 1'517 -24% 1'514 -24%
42114264 975 944  -3% 944  -3% 944 -3% 982 1% 944 -3% 944 3%
42124236 941 1'670 77% 1'670 77% 1'613 71% 1'076 14% 1'146 22% 1613 71%
42514252 2'026 1642 -19% 1642 -19% 1'637 -19% 1'983 -2% 1'641 -19% 1637 -19%
43124314 1331 1'857  40% 1'857  40% 1'857 40% 1'265 -5% 1'145 -14% 1857  40%
43134462 3'858 3215 -17% 3215 -17% 3204 -17% 3'850 0% 3'993 3% 3204 -17%
2002120050 2'078 2'311  11% 2311 11% 2'338 13% 1'869 -10% 1'436 -31% 2'338 13%
2002120051 2'078 2'311  11% 2'311  11% 2'338 13% 1'869 -10% 1'436 -31% 2'338  13%
2002120066 10'679 6'879 -36% 6'879 -36% 5'576 -48%| 10374 -3%| 11'316 6% 5576 -48%
2002120067 10'679 6'879 -36% 6'879 -36% 5'576 -48%| 10'374 -3%| 11316 6% 5576 -48%
2002120068 2'368 1749 -26% 1749 -26% 1871 -21% 2'215 -6% 1'692 -29% 1871 -21%
2002120070 2'368 2'658 12% 2'658  12% 2'690 14% 2'215 -6% 1'692 -29% 2'690 14%
2002120071 2'368 2'658 12% 2'658 12% 2'690 14% 2'215 -6% 1'692 -29% 2'690 14%
2002120107 4'327 3413 -21% 3413 -21% 2'345 -46% 3'973 -8% 4'087 -6% 2'345  -46%
2002120108 5'474 4559 -17% 4'559  -17% 3011 -45% 5'109 7% 5'233 -4% 3011 -45%
2002120111 15'181 7315 -52% 7'315 -52% 5'337 -65%| 15'084 -1% 5'682 -63% 5'337 -65%
2002120112 15'181 7315 -52% 7315 -52% 5'337 -65%| 15'084 -1% 5'682 -63% 5'337 -65%
2002120114 10'679 6'879 -36% 6'879 -36% 5'576 -48%| 10'374 -3%| 11316 6% 5'576 -48%
2002120116 10'103 7433  -26% 7433 -26% 6'131 -39%| 10020 -1%| 10961 8% 6'131 -39%
2002120119 1'282 1'992  55% 1'992  55% 1'939 51% 1'430 12% 1'413 10% 1'939 51%
2002120120 1'696 2'406  42% 2'406  42% 2'353 39% 1'864 10% 1'848 9% 2'353  39%
2002120135 1'851 2'509 36% 2'509 36% 2'523 36% 1'825 -1% 1'868 1% 2'523  36%
2002120152 1'066 1725 62% 1725 62% 1'725 62% 1'066 0% 1'066 0% 1725 62%
2002120153 1'350 2'009 49% 2'009 49% 2'009 49% 1'349 0% 1'350 0% 2'009  49%
2002120222 3'332 2'655 -20% 2'655 -20% 2'532 -24% 3'179 -5% 3'186 -4% 2'532  -24%
2002120223 5'728 3958 -31% 3'958 -31% 3'836 -33% 5'536 -3% 5'739 0% 3836 -33%
2002120227 11'559 3264 -72% 3264 -72% 3'264 -72%|  12'402 % 799 -93% 3264 -72%
2002120228 11'205 4201 -63% 4201 -63% 4'329 -61%| 10'912 -3% 2'294 -80% 4329 -61%
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2002120229 1'954 938  -52% 938 -52% 1'065 -45% 2'189 12% 1'495 -23% 1'065 -45%
2002120230 10'803 4'184  -61% 4'184  -61% 4'424 -59%| 10'582 -2% 2'717 -75% 4'424  -59%
2002120234 1'989 1519 -24% 1519 -24% 1'514 -24% 1'987 0% 1'517 -24% 1514 -24%
2002120235 1'989 1'5619 -24% 1519 -24% 1'514 -24% 1'987 0% 1'517 -24% 1514 -24%
2002120240 1'356 613 -55% 613 -55% 1'333 -2% 905 -33% 609 -55% 1333  -2%
2002120241 1'356 613 -55% 613 -55% 1'333 -2% 905 -33% 609 -55% 1333 -2%
2002120243 10'803 4'184 -61% 4'184 -61% 4424 -59%| 10'582 -2%| 11'860 10% 4'424  -59%
2002120247 10'068 7'488 -26% 7'488 -26% 6'204 -38% 9'987 -1%| 10'926 9% 6'204 -38%
2002120248 10'068 7488 -26% 7'488 -26% 6'204 -38% 9'987 -1%| 10926 9% 6'204 -38%
2002120250 4'327 3'413 -21% 3413 -21% 2'345 -46% 3'973 -8% 4'087 -6% 2'345 -46%
2002120251 4'327 3413 -21% 3413 -21% 3'510 -19% 3'973 -8% 4'087 -6% 3510 -19%
2002120253 12'300 7796 -37% 7796 -37% 6'371 -48%| 11'792 -4%| 13'183 7% 6'371 -48%
2002120254 12'300 7796 -37% 7796 -37% 6'371 -48%|( 11792 -4%| 13064 6% 6'371 -48%
Neubaustrecken
2002120246 0 7'583 Neubau 7'583 Neubau 9'340  Neubau 0 0% 0 0% 9'340 Neubau
2002120249 0 8'133 Neubau 8'133 Neubau 9'695  Neubau 0 0% 0 0% 9'695 Neubau
2002120252 0 0 0% 0 0% 1'646  Neubau 0 0% 0 0% 1'646 Neubau
2002120255 0 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%| 11'341  Neubau 0 0%

Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen
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DTV 2018 P@’:;s:;:‘?:ggir;elb BetrOﬁﬁ;—[ Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten

von 200m beidseits West nah offen West nah West nah / Stud Null+ Stadttunnel Stud We_s_t_ nah / Sud

von Strasse 2018 teiliberdeckt teiliberdeckt

40074009 130 0.02 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.8 -0.8 0.6 0.6 1.9 1.9 -0.8 -0.8
40079581 82 0.01 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 11 11 2.6 2.6 -3.0 -3.0
40124211 301 0.05 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.0 0.0 0.2 0.2 0.2 0.2
40774096 1'499 0.23 3.7 3.0 3.7 3.0 3.9 3.0 0.9 0.9 0.4 0.4 3.9 3.0
40774214 945 0.15 3.1 3.0 31 3.0 3.2 3.0 0.3 0.3 0.4 0.4 3.2 3.0
40784095 1'264 0.20 -24 -2.4 -2.4 -24 -0.1 -0.1 -0.7 -0.7 1.7 1.7 -0.1 -0.1
40784203 776 0.12 29 29 29 29 3.8 3.0 0.0 0.0 3.8 3.0 3.8 3.0
40804099 1'686 0.26 -5.4 -3.0 -5.4 -3.0 -1.9 -1.9 6.0 3.0 -2.2 -2.2 -1.9 -1.9
40844205 223 0.03 -4.9 -3.0 -4.9 -3.0 -4.4 -3.0 -0.7 -0.7 0.0 0.0 -4.4 -3.0
40844206 115 0.02 -12.7 -3.0 -12.7 -3.0 -13.4 -3.0 -1.8 -1.8 -3.2 -3.0 -13.4 -3.0
40944095 1'131 0.18 1.8 1.8 1.8 1.8 0.0 0.0 1.1 1.1 1.8 1.8 0.0 0.0
40954097 1'011 0.16 2.4 2.4 2.4 2.4 1.9 1.9 2.3 2.3 -0.5 -0.5 1.9 1.9
40964097 1'057 0.17 1.0 1.0 1.0 1.0 1.4 1.4 0.9 0.9 -11 -11 1.4 1.4
40964201 934 0.15 2.4 2.4 2.4 2.4 2.7 2.7 0.1 0.1 -0.2 -0.2 2.7 2.7
40984201 722 0.11 2.2 2.2 2.2 2.2 29 29 0.3 0.3 -0.3 -0.3 29 29
40994203 2'079 0.32 -1.3 -1.3 -1.3 -1.3 23 23 -15 -1.5 -1.5 -1.5 2.3 2.3
41754216 43 0.01 -4.2 -3.0 -4.2 -3.0 -4.4 -3.0 -0.4 -0.4 -0.9 -0.9 -4.4 -3.0
41784191 128 0.02 -2.5 -25 -25 -2.5 -2.5 -2.5 1.0 1.0 1.0 1.0 -2.5 -2.5
41914192 98 0.02 -3.6 -3.0 -3.6 -3.0 -3.6 -3.0 1.5 1.5 1.5 1.5 -3.6 -3.0
41924314 16 0.00 -1.3 -1.3 -1.3 -1.3 -1.3 -1.3 0.2 0.2 0.6 0.6 -1.3 -1.3
42024237 70 0.01 1.7 1.7 1.7 1.7 1.6 1.6 0.5 0.5 0.4 0.4 1.6 1.6
42054214 1'152 0.18 3.5 3.0 35 3.0 3.7 3.0 0.3 0.3 0.4 0.4 3.7 3.0
42064216 217 0.03 -12.9 -3.0 -12.9 -3.0 -13.6 -3.0 -1.4 -14 -2.8 -2.8 -13.6 -3.0
42099574 115 0.02 1.4 14 14 1.4 1.4 1.4 0.0 0.0 1.4 1.4 14 1.4
42114264 136 0.02 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.0 0.0 0.2 0.2 0.2 0.2
42124236 90 0.01 -4.6 -3.0 -4.6 -3.0 -4.3 -3.0 -0.9 -0.9 -1.3 -1.3 -4.3 -3.0
42514252 547 0.09 1.1 1.1 1.1 1.1 1.2 1.2 0.1 0.1 1.1 1.1 1.2 1.2
43124314 546 0.09 -24 -2.4 -2.4 -24 -24 -24 0.3 0.3 0.8 0.8 -2.4 -2.4
43134462 697 0.11 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 0.0 0.0 -0.2 -0.2 1.0 1.0
2002120050 200 0.03 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.8 -0.8 0.6 0.6 1.9 1.9 -0.8 -0.8
2002120051 104 0.02 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.8 -0.8 0.6 0.6 1.9 1.9 -0.8 -0.8
2002120066 569 0.09 21 2.1 2.1 21 2.9 2.9 0.2 0.2 -0.4 -0.4 2.9 2.9
2002120067 564 0.09 2.1 2.1 2.1 2.1 29 2.9 0.2 0.2 -0.4 -0.4 2.9 2.9
2002120068 997 0.16 1.6 1.6 1.6 1.6 1.3 1.3 0.4 0.4 1.7 1.7 13 1.3
2002120070 269 0.04 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.8 -0.8 0.4 0.4 1.7 1.7 -0.8 -0.8
2002120071 142 0.02 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 -0.8 -0.8 0.4 0.4 1.7 1.7 -0.8 -0.8
2002120107 842 0.13 1.3 1.3 1.3 1.3 2.7 2.7 0.5 0.5 0.3 0.3 2.7 2.7
2002120108 1'526 0.24 1.0 1.0 1.0 1.0 2.7 2.7 0.4 0.4 0.3 0.3 2.7 2.7
2002120111 844 0.13 3.1 3.0 3.1 3.0 3.9 3.0 0.0 0.0 3.8 3.0 3.9 3.0
2002120112 635 0.10 3.1 3.0 31 3.0 3.9 3.0 0.0 0.0 3.8 3.0 3.9 3.0
2002120114 889 0.14 2.1 2.1 2.1 2.1 29 29 0.2 0.2 -0.4 -0.4 2.9 2.9
2002120116 346 0.05 1.6 1.6 1.6 1.6 2.4 2.4 0.0 0.0 -0.5 -0.5 24 24
2002120119 306 0.05 -3.3 -3.0 -3.3 -3.0 -3.1 -3.0 -0.7 -0.7 -0.6 -0.6 -3.1 -3.0
2002120120 157 0.02 -2.5 -25 -25 -2.5 -2.3 -2.3 -0.6 -0.6 -0.5 -0.5 -2.3 -2.3
2002120135 539 0.08 -2.1 -2.1 -2.1 -2.1 -2.2 -2.2 0.1 0.1 -0.1 -0.1 -2.2 -2.2
2002120152 81 0.01 -3.7 -3.0 -3.7 -3.0 -3.7 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.7 -3.0
2002120153 194 0.03 -2.9 -2.9 -2.9 -2.9 -2.9 -2.9 0.0 0.0 0.0 0.0 -2.9 -2.9
2002120222 768 0.12 1.2 1.2 1.2 1.2 1.4 1.4 0.3 0.3 0.3 0.3 1.4 1.4
2002120223 754 0.12 1.9 1.9 1.9 1.9 2.0 2.0 0.2 0.2 0.0 0.0 2.0 2.0
2002120227 2'120 0.33 4.3 3.0 4.3 3.0 4.3 3.0 -0.4 -0.4 5.6 3.0 4.3 3.0
2002120228 541 0.08 3.8 3.0 3.8 3.0 3.7 3.0 0.2 0.2 4.8 3.0 3.7 3.0
2002120229 964 0.15 3.1 3.0 3.1 3.0 2.7 2.7 -0.7 -0.7 1.4 1.4 2.7 2.7
2002120230 353 0.06 3.7 3.0 3.7 3.0 3.5 3.0 0.1 0.1 4.5 3.0 35 3.0
2002120234 10 0.00 1.4 1.4 1.4 1.4 1.4 1.4 0.0 0.0 1.4 1.4 1.4 1.4
2002120235, 332 0.05 1.4 14 14 1.4 1.4 1.4 0.0 0.0 1.4 1.4 14 1.4
2002120240 1'302 0.20 3.3 3.0 33 3.0 0.1 0.1 2.0 2.0 3.3 3.0 0.1 0.1
2002120241 1'282 0.20 3.3 3.0 3.3 3.0 0.1 0.1 2.0 2.0 3.3 3.0 0.1 0.1
2002120243 43 0.01 3.7 3.0 3.7 3.0 3.5 3.0 0.1 0.1 -0.6 -0.6 35 3.0
2002120247 40 0.01 15 15 15 15 23 23 0.0 0.0 -0.5 -0.5 23 2.3
2002120248 128 0.02 15 15 15 15 2.3 2.3 0.0 0.0 -0.5 -0.5 2.3 2.3
2002120250 111 0.02 1.3 1.3 1.3 1.3 2.7 2.7 0.5 0.5 0.3 0.3 2.7 2.7
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2002120251 29 0.00| 13 1.3 13 1.3 1.1 1.1 0.5 0.5 0.3 0.3 1.1 1.1
2002120253 646 010 22 2.2 2.2 2.2 2.9 2.9 0.2 0.2 0.4 0.4 2.9 2.9
2002120254 652 010| 22 22 2.2 2.2 2.9 2.9 0.2 0.2 -0.4 0.4 2.9 2.9
Neubaustrecken
2002120246 404 006| -3.0 -3.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
2002120249 512 008 -30 -30| -30 -30 3.0 3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 30  -30
2002120252 20 0.00| 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 30  -30
2002120255 690 011 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 3.0 3.0 0.0 0.0
Mit Betroffenheit gew. Punkte 32'000 6.2 6.5 6.4 6.7 8.6 8.1 3.0 2.2 5.1 3.6 8.8 8.3
Bonuspunkte fur Gesch- Anzahl betroffene | Betroffen- Nutzenpunkte
windigkeitsreduktion 55:]5;3;;?2;?;:2 heitWest nah offen West nah West nah / Std Null+ Stadttunnel Stid | West nah / Stid
von 50 auf 30 km/h von Strasse 2018 teiliberdeckt teiliiberdeckt
40774096 1'499 0.23 2.0 2.0 2.0 2.0 0.0 2.0
40964201 934 0.15 2.0 20 20 2.0 0.0 20
2002120111 844 0.13 2.0 2.0 2.0 2.0 1.0 2.0
2002120112 635 0.10 2.0 20 20 20 1.0 20
40784203 776 0.12 2.0 2.0 2.0 2.0 1.0 2.0
2002120227 2'120 0.33 2.0 20 20 20 1.0 20
40994203 2'079 0.32 0.0 0.0 2.0 2.0 0.0 2.0
40984201 722 0.11 2.0 20 2.0 20 0.0 20
2002120253 646 0.10 2.0 2.0 2.0 2.0 0.0 2.0
2002120254 652 0.10 2.0 20 2.0 20 0.0 20
2002120067 564 0.09 2.0 2.0 2.0 2.0 0.0 2.0
2002120066 569 0.09 20 2.0 2.0 2.0 0.0 2.0
2002120114 889 0.14 2.0 20 20 2.0 0.0 20
2002120241 1282 0.20 20 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0
2002120240 1'302 0.20 2.0 20 20 2.0 20 20
40944095 1264 0.20 2.0 20 2.0 20 20 20
2002120134 243 0.04 0.0 0.0 0.0 2.0 0.0 0.0
2002120050 200 0.03 20 2.0 2.0 2.0 2.0 2.0
Mit Betroffenheit gew. Punkte 4.7 4.7 5.3 5.4 1.9 5.3
Nutzenpunkte (verwendety 2018 |  11.2 11.4 | 134 | 7.6 5.5 | 1386
U1: Larmbelastung reduzieren 2018
15
10 |— F— —
¢ s — -
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West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel Sid  West nah / Stid

teiliberdeckt

teiliberdeckt
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DTV 2040

Belastungen im DTV und Veranderung gegeniiber Referenzfall in %

Referenz-| West nah offen West nah West nah / Stud Null+ Stadttunnel Stid | West nah / Sud
fall teiliberdeckt teiliberdeckt
40074009 4'935 5572 13% 5572 13% 5'580 13% 4722 -4% 3120 -37% 5580 13%
40079581 3'368 4341 29% 4341 29% 4'323 28% 3'134 -71% 2'038 -39% 4'323 28%
40124211 1'796 1435 -20% 1'435 -20% 1'433 -20% 1571 -13% 2'113 18% 1'433 -20%
40774096 13'775 4'616 -66% 4'616 -66% 4'601 -67%| 11'672 -15%| 12'752 -7% 4'601 -67%
40774214 13'775 5'537 -60% 5'537 -60% 5'523 -60%| 12'594 -9%| 12752 -7% 5'523 -60%
40784095 1'084 1'461 35% 1'461 35% 1'087 0% 1'204 11% 657 -39% 1'087 0%
40784203 20220 9714 -52% 9'714 -52% 6'898 -66%| 18'855 -1% 7'001 -65% 6'898 -66%
40804099 1'580 2'879  82% 2'879 82% 1'827 16% 0 -100% 1'945 23% 1'827 16%
40844205 4'358 9213 111% 9'213 111% 8179 88% 4'609 6% 4'011 -8% 8179 88%
40844206 2'200 9'046 311% 9'046 311% 8'943 307% 3'136 43% 3714 69% 8'943 307%
40944095 2'636 1'949 -26% 1'949 -26% 2'614 -1% 2'377 -10% 1'953 -26% 2'614 -1%
40954097 4'283 2'955 -31% 2'955 -31% 3221 -25% 3'173 -26% 4'620 8% 3221 -25%
40964097 5'931 5192 -12% 5192 -12% 4'903 -17% 5'155 -13% 6'857 16% 4'903 -17%
40964201 17'098 9'029 -47% 9'029 -47% 8'727 -49%| 16'052 -6%| 17'000 -1% 8'727 -49%
40984201 18247 | 11'143 -39%( 11'143 -39% 8'995 -51%| 17'107 -6%| 19'075 5% 8'995 -51%
40994203 5'485 6'005 9% 6'005 9% 2'731 -50% 6'112 11% 6'149 12% 2'731 -50%
41754216 7'229 | 13'908  92%| 13908 92%| 13'805 91% 7'997 11% 8'580 19%| 13805 91%
41784191 1'397 2'203  58% 2203 58% 2'202 58% 1'202 -14% 1'202 -14% 2'202 58%
41914192 899 1'704  90% 1'704  90% 1'704 90% 703 -22% 703 -22% 1704  90%
41924314 2'926 3707 27% 3707 27% 3'710 27% 2'936 0% 2'712 -7% 3710 27%
42024237 4'387 3144 -28% 3144 -28% 3'335 -24% 3'843 -12% 3'989 -9% 3335 -24%
42054214 12178 3'940 -68% 3'940 -68% 3'926 -68%| 10'996 -10%| 11'155 -8% 3'926 -68%
42064216 2'081 8760 321% 8'760 321% 8'657  316% 2'849 37% 3'432 65% 8'657 316%
42099574 2'041 1'441  -29% 1'441  -29% 1'441 -29% 2'415 18% 1'403 -31% 1'441 -29%
42114264 1'796 1'435 -20% 1'435 -20% 1'433 -20% 1571 -13% 2'113 18% 1433 -20%
42124236 1'113 2'074 86% 2'074 86% 1'968 7% 1'481 33% 1'426 28% 1968 77%
42514252 1'978 1504 -24% 1504 -24% 1'488 -25% 2'181 10% 1'514 -23% 1488 -25%
43124314 1'672 2'492  49% 2'492 49% 2'491 49% 1'644 -2% 1'509 -10% 2'491  49%
43134462 4'167 3272 -21% 3272 -21% 3257 -22% 4'171 0% 4'347 4% 3257 -22%
2002120050 4'935 5572 13% 5572 13% 5'580 13% 4722 -4% 3120 -37% 5'580 13%
2002120051 4'935 5572 13% 5572 13% 5'580 13% 4722 -4% 3120 -37% 5'580 13%
2002120066 15'209 9'678 -36% 9'678 -36% 7'692 -49%| 14'594 -4%| 16'369 8% 7'692 -49%
2002120067 15'209 9'678 -36% 9'678 -36% 7'692 -49%| 14'594 -4%| 16'369 8% 7'692 -49%
2002120068 5'227 2'452  -53% 2'452  -53% 2'600 -50% 5'335 2% 3'354 -36% 2'600 -50%
2002120070 5'227 5'978 14% 5'978 14% 5'997 15% 5'335 2% 3354 -36% 5'997  15%
2002120071 5'227 5978 14% 5978 14% 5'997 15% 5'335 2% 3'354 -36% 5'997 15%
2002120107 5'640 4402 -22% 4'402 -22% 2'706 -52% 5'003 -11% 5'247 -7% 2'706 -52%
2002120108 7'054 5816 -18% 5816 -18% 3'357 -52% 6'327 -10% 6'661 -6% 3357 -52%
2002120111 20'069 9183 -54% 9'183 -54% 6'755 -66%| 18'581 -1% 7'292 -64% 6'755 -66%
2002120112 20'069 9'183 -54% 9'183 -54% 6'755 -66%| 18'581 7% 7292 -64% 6'755 -66%
2002120114 15'209 9'678 -36% 9'678 -36% 7'692 -49%| 14'594 -4%| 16'369 8% 7'692  -49%
2002120116 14'483 | 10437 -28%| 10437 -28% 8'451 -42%| 14153 -2%| 15'925 10% 8451 -42%
2002120119 1'502 2'390 59% 2'390 59% 2'286 52% 1'908 27% 1'678 12% 2'286 52%
2002120120 2'011 2'899  44% 2'899  44% 2'795 39% 2'429 21% 2'198 9% 2'795  39%
2002120135 2'465 3252 32% 3252 32% 3287 33% 2'690 9% 2'498 1% 3287 33%
2002120152 1337 2'333 74% 2'333 74% 2'334 75% 1'334 0% 1'336 0% 2'334  75%
2002120153 1'657 2'654 60% 2'654 60% 2'654 60% 1'652 0% 1'657 0% 2'654 60%
2002120222 6'333 3487 -45% 3487 -45% 3'324 -48% 6'436 2% 5'082 -20% 3324  -48%
2002120223 9'015 4'986 -45% 4'986 -45% 4'823 -47% 8'621 -4% 8'189 -9% 4'823 -47%
2002120227 14734 3709 -75% 3709 -75% 4'167 -72%| 14'861 1% 852 -94% 4'167 -72%
2002120228 14'639 5'078 -65% 5'078 -65% 5'686 -61%| 13'385 -9% 2'916 -80% 5'686 -61%
2002120229 2'429 1'369 -44% 1369 -44% 1'518 -38% 2'565 6% 2'065 -15% 1518 -38%
2002120230 14'201 5158 -64% 5'158 -64% 5'896 -58%| 13'032 -8% 3'457 -76% 5'896 -58%
2002120234 2'041 1'441  -29% 1441  -29% 1'441 -29% 2'415 18% 1'403 -31% 1441 -29%
2002120235 2'041 1'441 -29% 1'441  -29% 1'441 -29% 2'415 18% 1'403 -31% 1'441  -29%
2002120240 1'372 683 -50% 683 -50% 1'348 -2% 1'083 -21% 679 -51% 1348  -2%
2002120241 1'372 683 -50% 683 -50% 1'348 -2% 1'083 -21% 679 -51% 1348 2%
2002120243 14'201 5158 -64% 5'158 -64% 5'896 -58%| 13'032 -8%| 16'666 17% 5'896 -58%
2002120247 14'400 | 10551 -27%| 10551 -27% 8'603 -40%| 14'076 -2%| 15'842 10% 8'603 -40%
2002120248 14'400 | 10551 -27%| 10551 -27% 8'603 -40%| 14'076 -2%| 15'842 10% 8'603 -40%
2002120250 5'640 4402 -22% 4'402  -22% 2'706 -52% 5'003 -11% 5247 -7% 2'706 -52%
2002120251 5'640 4402 -22% 4402 -22% 4'685 -17% 5'003 -11% 5'247 -7% 4'685 -17%
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2002120253 18'180 | 11'083 -39%( 11'083 -39% 8'934 -51%| 17'073 -6%| 19'350 6% 8934 -51%

2002120254 18'180 | 11'083 -39%| 11'083 -39% 8'934 -51%| 17073 -6%| 19285 6% 8'934 -51%
Neubaustrecken

2002120246 0| 10580 Neubau| 10'580 Neubau| 12'916  Neubau 0 0% 0 0%| 12'916 Neubau

2002120249 0| 13464 Neubau| 13'464 Neubau| 15481  Neubau 0 0% 0 0%| 15'481 Neubau

2002120252 0 0 0% 0 0% 2'742  Neubau 0 0% 0 0% 2'742 Neubau

2002120255 0 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%| 15988  Neubau 0 0%
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DTV 2040 P@’:;s:;:‘?:ggir;elb BetrOﬁﬁ;—[ Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten

von 200m beidseits West nah offen West nah West nah / Stud Null+ Stadttunnel Stud We_s_t_ nah / Sud

von Strasse 2018 teiliberdeckt teiliberdeckt

40074009 130 0.02 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 0.3 0.3 2.2 2.2 -0.8 -0.8
40079581 82 0.01 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7 0.4 0.4 2.4 2.4 -1.7 -1.7
40124211 301 0.05 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 0.8 0.8 -1.1 -1.1 1.2 1.2
40774096 1'499 0.23 4.0 3.0 4.0 3.0 4.0 3.0 0.9 0.9 0.4 0.4 4.0 3.0
40774214 945 0.15 3.6 3.0 3.6 3.0 3.6 3.0 0.5 0.5 0.4 0.4 3.6 3.0
40784095 1'264 0.20 -2.1 -2.1 -2.1 -2.1 0.0 0.0 -0.7 -0.7 2.4 2.4 0.0 0.0
40784203 776 0.12 3.1 3.0 31 3.0 4.0 3.0 0.4 0.4 39 3.0 4.0 3.0
40804099 1'686 0.26 -4.9 -3.0 -4.9 -3.0 -0.9 -0.9 6.0 3.0 -1.4 -1.4 -0.9 -0.9
40844205 223 0.03 -6.7 -3.0 -6.7 -3.0 -5.3 -3.0 -0.3 -0.3 0.5 0.5 -5.3 -3.0
40844206 115 0.02 -18.7 -3.0 -18.7 -3.0 -18.4 -3.0 -2.6 -2.6 -4.1 -3.0 -18.4 -3.0
40944095 1'131 0.18 1.6 1.6 1.6 1.6 0.1 0.1 0.6 0.6 1.6 1.6 0.1 0.1
40954097 1'011 0.16 1.9 1.9 1.9 1.9 15 15 1.6 1.6 -0.5 -0.5 15 15
40964097 1'057 0.17 0.7 0.7 0.7 0.7 1.0 1.0 0.8 0.8 -0.9 -0.9 1.0 1.0
40964201 934 0.15 2.8 2.8 2.8 2.8 2.9 2.9 0.4 0.4 0.0 0.0 2.9 2.9
40984201 722 0.11 2.3 2.3 2.3 2.3 3.0 3.0 0.4 0.4 -0.3 -0.3 3.0 3.0
40994203 2'079 0.32 -0.6 -0.6 -0.6 -0.6 3.0 3.0 -0.7 -0.7 -0.7 -0.7 3.0 3.0
41754216 43 0.01 -5.5 -3.0 -5.5 -3.0 -5.5 -3.0 -0.6 -0.6 -1.1 -1.1 -5.5 -3.0
41784191 128 0.02 -3.5 -3.0 -35 -3.0 -3.5 -3.0 0.8 0.8 0.8 0.8 -3.5 -3.0
41914192 98 0.02 -5.4 -3.0 -5.4 -3.0 -5.4 -3.0 1.3 1.3 1.3 1.3 -5.4 -3.0
41924314 16 0.00 -1.6 -1.6 -1.6 -1.6 -1.6 -1.6 0.0 0.0 0.4 0.4 -1.6 -1.6
42024237 70 0.01 1.7 1.7 1.7 1.7 1.4 1.4 0.7 0.7 0.5 0.5 1.4 1.4
42054214 1'152 0.18 4.1 3.0 4.1 3.0 4.1 3.0 0.6 0.6 0.5 0.5 4.1 3.0
42064216 217 0.03 -19.3 -3.0 -19.3 -3.0 -19.0 -3.0 -2.2 -2.2 -3.9 -3.0 -19.0 -3.0
42099574 115 0.02 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 -11 -1.1 1.9 1.9 1.8 1.8
42114264 136 0.02 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 0.8 0.8 -1.1 -1.1 1.2 1.2
42124236 90 0.01 -5.2 -3.0 -5.2 -3.0 -4.6 -3.0 -2.0 -2.0 -1.7 -1.7 -4.6 -3.0
42514252 547 0.09 1.4 1.4 1.4 1.4 1.5 1.5 -0.6 -0.6 1.4 1.4 1.5 1.5
43124314 546 0.09 -2.9 -2.9 -2.9 -2.9 -2.9 -2.9 0.1 0.1 0.6 0.6 -2.9 -2.9
43134462 697 0.11 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 1.3 0.0 0.0 -0.3 -0.3 1.3 1.3
2002120050 200 0.03 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 0.3 0.3 2.2 2.2 -0.8 -0.8
2002120051 104 0.02 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 0.3 0.3 2.2 2.2 -0.8 -0.8
2002120066 569 0.09 2.2 2.2 2.2 2.2 3.0 3.0 0.2 0.2 -0.5 -0.5 3.0 3.0
2002120067 564 0.09 2.2 2.2 2.2 2.2 3.0 3.0 0.2 0.2 -0.5 -0.5 3.0 3.0
2002120068 997 0.16 3.2 3.0 3.2 3.0 3.0 3.0 -0.1 -0.1 21 21 3.0 3.0
2002120070 269 0.04 -0.9 -0.9 -0.9 -0.9 -0.9 -0.9 -0.1 -0.1 21 21 -0.9 -0.9
2002120071 142 0.02 -0.9 -0.9 -0.9 -0.9 -0.9 -0.9 -0.1 -0.1 21 21 -0.9 -0.9
2002120107 842 0.13 1.3 1.3 1.3 1.3 3.1 3.0 0.7 0.7 0.4 0.4 3.1 3.0
2002120108 1'526 0.24 1.1 11 11 1.1 3.1 3.0 0.6 0.6 0.3 0.3 3.1 3.0
2002120111 844 0.13 3.3 3.0 3.3 3.0 4.0 3.0 0.4 0.4 3.8 3.0 4.0 3.0
2002120112 635 0.10 33 3.0 33 3.0 4.0 3.0 0.4 0.4 3.8 3.0 4.0 3.0
2002120114 889 0.14 2.2 2.2 2.2 2.2 3.0 3.0 0.2 0.2 -0.5 -0.5 3.0 3.0
2002120116 346 0.05 1.7 1.7 1.7 1.7 25 25 0.1 0.1 -0.6 -0.6 25 25
2002120119 306 0.05 -3.5 -3.0 -35 -3.0 -3.1 -3.0 -1.6 -1.6 -0.7 -0.7 -3.1 -3.0
2002120120 157 0.02 -2.6 -2.6 -2.6 -2.6 -2.3 -2.3 -1.2 -1.2 -0.6 -0.6 -2.3 -2.3
2002120135 539 0.08 -1.9 -1.9 -1.9 -1.9 -2.0 -2.0 -0.5 -0.5 -0.1 -0.1 -2.0 -2.0
2002120152 81 0.01 -4.5 -3.0 -4.5 -3.0 -4.5 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -4.5 -3.0
2002120153 194 0.03 -3.6 -3.0 -3.6 -3.0 -3.6 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.6 -3.0
2002120222 768 0.12 2.7 2.7 2.7 2.7 2.9 2.9 -0.1 -0.1 1.2 1.2 2.9 2.9
2002120223 754 0.12 2.7 2.7 2.7 2.7 2.8 2.8 0.3 0.3 0.5 0.5 2.8 2.8
2002120227 2'120 0.33 45 3.0 4.5 3.0 4.3 3.0 -0.1 -0.1 5.7 3.0 4.3 3.0
2002120228 541 0.08 3.9 3.0 3.9 3.0 3.7 3.0 0.5 0.5 4.8 3.0 3.7 3.0
2002120229 964 0.15 2.6 2.6 2.6 2.6 23 2.3 -0.3 -0.3 0.9 0.9 23 23
2002120230 353 0.06 3.8 3.0 3.8 3.0 3.5 3.0 0.5 0.5 4.5 3.0 35 3.0
2002120234 10 0.00 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 -1.1 -11 1.9 1.9 1.8 1.8
2002120235, 332 0.05 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 -1.1 -1.1 1.9 1.9 18 1.8
2002120240 1'302 0.20 3.0 3.0 3.0 3.0 0.1 0.1 1.3 1.3 3.0 3.0 0.1 0.1
2002120241 1'282 0.20 3.0 3.0 3.0 3.0 0.1 0.1 1.3 1.3 3.0 3.0 0.1 0.1
2002120243 43 0.01 3.8 3.0 3.8 3.0 3.5 3.0 0.5 0.5 -1.0 -1.0 35 3.0
2002120247 40 0.01 1.6 1.6 1.6 1.6 2.4 2.4 0.1 0.1 -0.6 -0.6 24 2.4
2002120248 128 0.02 1.6 1.6 1.6 1.6 2.4 2.4 0.1 0.1 -0.6 -0.6 2.4 2.4
2002120250 111 0.02 1.3 1.3 1.3 1.3 3.1 3.0 0.7 0.7 0.4 0.4 3.1 3.0
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2002120251 29 0.00 1.3 1.3 1.3 1.3 1.0 1.0 0.7 0.7 0.4 0.4 1.0 1.0
2002120253 646 0.10 2.3 2.3 2.3 2.3 3.1 3.0 0.4 0.4 -0.4 -0.4 3.1 3.0
2002120254 652 0.10 2.3 2.3 2.3 2.3 3.1 3.0 0.4 0.4 -0.4 -0.4 3.1 3.0
Neubaustrecken
2002120246 404 0.06 -3.0 -3.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
2002120249 512 0.08 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0
2002120252 20 0.00 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0
2002120255, 690 0.11 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Mit Betroffenheit gew. Punkte 32'000 7.0 7.4 7.2 7.6 9.7 9.3 2.9 2.2 5.7 4.3 9.9 9.5
West nah offen West nah West nah / Sud Null+ Stadttunnel Stid | West nah / Std
teiluberdeckt teiliberdeckt
Bonuspunkte fir Geschwindigkeitsreduktion
von 50 auf 30 km/h (von oben ibernommen) 4.7 4.7 5.3 54 1.9 5.3
Nutzenpunkte (verwendet) 2040 I 12.0 I 12.2 I 14.6 7.5 6.3 I 14.8
Ul: Larmbelastung reduzieren 2040
15
10 ] —
g = - —
c
3
g2 o
[
N
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West nah offen

West nah
teiluberdeckt

West nah / Sud

Null+

Stadttunnel Sid West nah / Sud

teiluberdeckt
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Grundlagen fir 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

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

Punkte = (Anzahl betroffene Personen im Abschnitt / 3 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 wirde damit mit +3 bewertet. Doch bereits heute kann in den Spitzenstunden nicht mehr als 30 km/h gefahren werden, so dass bei der Veranderung 2 Punkte
unterstellt werden. Fir die Betroffenheit wird vom Anteil der Personen ausgegangen, die entlang der Strassen mit reduzierter Geschwindigkeit eine Larmminderung erfahren.

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Fur die Temporeduktionen, die im Zuge der Variante Null+ bzw. als flankierende Massnahmen vorgesehen werden, erhalten die Westumfahrungen 4.7 (ohne Verlangerung
Sud), 5.3 Punkte (mit Verlangerung Siid)+A330 bzw. 5.4 Punkte (Null+). Die Variante Stadttunnel Sud erreicht aufgrund der auf den sudlichen Bereich von Hochdorf
beschrénkten Massnahmen nur 1.9 Punkte.

Die daruiber hinausgehende larmrelevante Entlastung ist in den Westumfahrungen mit der Verlangerung im Siiden etwas grosser als ohne diese. Die Teilliberdeckung hat auf
die Larmbelastungen nur einen geringen Einfluss (+0.2 Punkte), da die tiberdeckten Abschnitte grosstenteils ausserhalb des Siedlungsraums liegen. Die larmrelevante
Entlastungswirkung der Varianten Stadttunnel Stid und Null+ ist demgegentber deutlich geringer.

In der Gesamtbewertung ergibt sich damit die Rangfolge West nah / Sud teiltiberdeckt (13.6 / 14.8 Punkte), West nah / Stid (13.4 / 14.6 Punkte), West nah teiliiberdeckt (11.4
/12.2 Punkte), West nah offen (11.2 / 12.0 Punkte), Null+ (7.6 / 7.5 Punkte), Stadttunnel Stid (5.5 / 6.3 Punkte).

Veranderung, Betroffenheit und Bonuspunkte
Nutzenpunkte 2018 11.2 11.4 13.4 7.6 5.5 13.6
Nutzenpunkte 2040 12.0 12.2 14.6 7.5 6.3 14.8

Bei den 32'000 Einwohnern, die zur Skalierung der Betroffenheit dienen, handelt es sich um eine fiktive Grosse, mit der die maximale Wirkung 2040 auf ca. 15 Nutzenpunkte
skaliert wird. Da aufgrund des engen Strassennetzes in Hochdorf viele Einwohner von mehreren Strassenabschnitten betroffen sind, werden diese mehrfach bewertet. Wenn
nun die Gesamtzahl der betroffenen Einwohner ohne Uberschneidungen herangezogen wiirden, gébe es zwischen den Varianten nur marginale Unterschiede, da grundsétzlich
(beinahe) 15 Nutzenpunkte erreicht wiirden. Um dennoch die vorhandenen Unterschiede zwischen den Varianten zu beriicksichtigen, wurde die Skalierung angepasst.

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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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.

West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel  West nah /

2018 offen teiliberdeckt Sud Sid Sid
teiliberdeckt

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

Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen t/Jahr (lineare Funktion)

151.0 151.0 205.0 35.0 -54.0 205.0

Nutzenpunkte (verwendet) -10.1 -10.1 -13.7 -2.3 3.6 -13.7
15 U2: Luft- und Klimabelastung reduzieren 2018
10
2 5
x
c
3 0
g I
55 —
b4
-10 -
-15
West nah West nah  West nah / Null+ Stadttunnel West nah/
offen teiliberdeckt Sid Sid Sid
teiliberdeckt
West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel  West nah /
2040 offen teiliberdeckt Sud Sid Sid
teiliberdeckt
Veranderung der Emissionen von CO,-
. 172.0 172.0 247.0 90.0 -105.0 247.0
Aquivalenten im Jahr 2040 in Tonnen
Nutzenpunkte (verwendet) -11.5 -11.5 -15.0 -6.0 7.0 -15.0
15 U2: Luft- und Klimabelastung reduzieren 2040
10
o 5
x
50
c
g5 —
>
Z.10 |— -
-15
West nah West nah  West nah/ Null+ Stadttunnel West nah /
offen teiliberdeckt Sid Sud Sid
teiliberdeckt
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fiir Bericht

Der CO,-Ausstoss wurde aus der KNA ibernommen. In Variante Stadttunnel Stid verringert sich der CO ,-Ausstoss durch die
direktere Linienfuhrung gegenuber der Luzernstrasse. In den ubrigen Varianten vergrossert sich der CO ,-Ausstoss gegenuber dem
Referenzzustand, da die Geschwindigkeitsreduktionen im Zentrum zu einem Ausweichen auf Iangere Strecken fuhrt und samtliche
Umfahrungsbestandteile langer sind als die Strecken im Referenzfall. Die Variante Null+ schneidet hier allerdings deutlich besser als
die Westumfahrungen ab, da nur ein geringer Teil des Verkehrs auf andere Strecken ausweicht.

Sowohl die positiven als auch die negativen Effekte verstarken sich bei einer starkeren Verkehrsentwicklung.

Gesamteffekt in t CO,-Aquivalente 2018 151.0 151.0 205.0 35.0 -54.0 205.0

in t CO,-Aquivalente 2040 172.0 172.0 247.0 90.0 -105.0 247.0

Die Skalierung der Nutzenfunktion lehnt sich an NISTRA an, wo der Grenzwert bei Autobahnprojekten ausgehend von 100'000 Fz/d
bei 1'500 t/Jahr liegt. Entsprechend wurde ausgehend von 15'000 Fz/d im Zentrum ein Grenzwert von 225 t/Jahr festgelegt.

In Variante Stadttunnel Sid verringert sich der CO ,-Ausstoss durch die direktere Linienfiihrung gegenuber der Luzernstrasse. In den
Ubrigen Varianten vergréssert sich der CO ,-Ausstoss gegeniiber dem Referenzzustand, da die Geschwindigkeitsreduktionen im
Zentrum zu einem Ausweichen auf langere Strecken flihren und sdmtliche Umfahrungsbetsandteile Ianger sind als die Strecken im
Referenzfall.

Sowohl die positiven als auch die negativen Effekte verstarken sich bei einer starkeren Verkehrsentwicklung.

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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U3: Eingriffe Natur und Landschaft (Schutzzonen) minimieren

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

West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel West nah / Sud
offen teilliberdeckt Sud Sud teiliberdeckt

Veranderung (-3 bis +3)‘ -05 ‘ 0 ‘ -1 ‘ 0 ‘ 0 ‘ 05
Betroffenheit (0 bis 5)‘ 3 ‘ 2 ‘ 3 ‘ 0 ‘ 0 ‘ 2
Nutzenpunkte | 15 | oo | 30 | oo | 00 | -10
U3: Eingriffe Natur und Landschaft (Schutzzonen) minimieren
15.0
10.0
2 50
-
5
g 0.0
s -5.0
pd
-10.0
-15.0
West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel  West nah /
offen teiliberdeckt Sud Sud Sud
teiliberdeckt

Grundlagen fur 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 dkologischen Infrastruktur und / oder méssiger netto Gewinn an naturnahen

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

O, IN| W

Keine relevante Verédnderung

Keine oder nur leichte zusétzliche Beeintréachtigung der 6kologischen Infrastruktur, wenige schwer
wiederherstellbare bzw. ersetzbare Lebensrdume tangiert und / oder viele 6kologisch hochwertige

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

Sehr starke Beeintrachtigung der 6kologischen Infrastruktur, sehr viele schwer wiederherstellbare bzw.
ersetzbare Lebensraume tangiert oder kaum 6kologisch hochwertige Ersatzmassnahmen mdglich
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Grundlagen fur 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 giinstige Voraussetzungen fir Lebensgemeinschaften
(Art. 18 Abs. 1bis Natur- und Heimatschutzgesetz). Weitere Details sind den entsprechenden Gesetzesgrundlagen zu
entnehmen.

Mehr als 1 ha schitzenswerte Lebensrdume definitiv tangiert oder Inventarobjekte nationaler Bedeutung
betroffen

Mehr als 0.5 ha schiitzenswerte Lebensraume definitiv tangiert

Zwischen 0.25 und 0.5 ha schitzenswerte Lebensraume definitiv tangiert

Bis 0.25 ha schiitzenswerte Lebensraume definitiv tangiert

keine speziell schiitzenswerte Lebensraume definitiv tangiert

keinerlei natiirliche Lebensraume definitiv tangiert

OFRrINW A O

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

Die Westumfahrungen ermdglichen einerseits die Neutrassierung der Industriestrasse im Bereich der Naturobjekte im
Bundesinventar und den Riickbau der bestehenden Querung der Schutzgebiete, was eine Aufwertung darstellt (+1).
Andererseits werden in geringem Ausmass Flachen im Wildtierkorridor beansprucht und die Flachen sidlich von
Hochdorf zerschnitten (-1 fur Wnt, -1.5 fir Wno, -2 fir WnS und -1.5 fir WnSt). Das fiihrt fir die Variante Wnt zur
Gesamtbewertung 0, was auf den ersten Blick nicht leicht nachvollziehbar ist.

Bei den Varianten Stadttunnel Stid und Null+ erfolgt keine relevante Beeintréchtigung der dkologischen Infrastruktur. Es
erfolgt nach derzeitigem Stand aber auch keine Aufwertung der Bundesinventarobjekte (0).

Veranderung -0.5 0 -1 0 0 0
Die Varianten West erméglichen einerseits die Neutrassierung der Industriestrasse im Bereich der
Bundesinventarobjekte und den Riickbau der bestehenden Querung der Schutzgebiete, was eine Aufwertung darstellt
(+2).

Andererseits werden in geringem Ausmass Flachen im Wildtierkorridor beansprucht und die Flachen sidlich von
Hochdorf zerschnitten (-1 fur Wnt, -1.5 fir Wno, -2 fur WnS und -1.5 fir WnSt). Das fihrt fir die Variante Wnt zur
Gesamtbewertung 0, was auf den ersten Blick nicht leicht nachvollziehbar ist.

Bei den Varianten Stadttunnel Sud und Null+ erfolgt keine relevante Beeintréachtigung der 6kologischen Infrastruktur. Es
erfolgt nach derzeitigem Stand aber auch keine Aufwertung der Bundesinventarobjekte (0).

Betroffenheit 3 2 3 0 0 2

Es wurde angenommen, dass die Varianten Wno und WnS uber 0.25 ha schitzenswerte Lebensrdume tangieren, die
Variante Wnt aber darunterbleibt, da die Flachen auf den Tunnels wiederhergestellt werden kénnen. Als schitzenswert
wird v.a. die Flache in der Kernzone des Wildtierkorridors sowie die betroffenen Waldréander gewertet. Ackerbaulich
genutztes Land wurde nicht als schitzenswert hinsichtlich Naturschutz bewertet.

Bei den Varianten Stadttunnel Stid und Null+ werden aufgrund der innerdrtlichen Lage keine natirlichen Lebensraume
tangiert (0).

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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U4: Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewadsser minimieren

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

West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel  West nah / Stid
offen teiliberdeckt Sud Sud teiliberdeckt
Oberflachengewasser
Tangierte Stellen 4 4 5 0 0 5
davon 6kologisch wertvoll 2 2 2 0 0 2
Potenzielle Revitalisierungen 1 1 2 0 0 2
Anzahl gewichtete Beeintrachtigungen 5 5 5 0 0 5

Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen Beeintréchtigungen (lineare Funktion)

Veréanderung (-3 bis +3) -1.7 -1.7 -1.7 0.0 0.0 -1.7
Hochrechnungsfaktor 5 5 5 5 5 5
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte Oberflachengewéasser -8.3 -8.3 -8.3 0.0 0.0 -8.3
Grundwasser
Veranderung (-3 bis +3) 0 0 0 0 0
Betroffenheit (0 bis 5)
Nutzenpunkte Grundwasser 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Nutzenpunkte | 42 | 42 | -42 | o0 | o0 | -42
(Mittelwert Oberflachengewasser und Grundwasser)
U4: Einwirkungen auf Grundwasser und Oberfadchengewasser minimieren
15.0
10.0
o 50
R4
5 0.0
s (L1 [ 1
c
[}
N 5.0
>3
z
-10.0
-15.0
West nah offen  Westnah  West nah / Sud Null+ Stadttunnel West nah / Sud
teiliberdeckt Sud teiltiberdeckt

Verénderung

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

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

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

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

0 keine relevante Anderung
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Oberflachengewasser

Anzahl Beeintrachtigungen von Oberflachengewéssern (6kologisch hochwertige bzw. naturnahe Gewasser werden doppelt gezahlt,
potentielle Revitalisierungen werden abgezogen)

Punkte = Anzahl Beeintrachtigungen / 3

Grundwasser

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

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

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Bei den Westumfahrungen werden der Gewasserraum Ron, der Bachdurchlass Ron unter der Sempachstrasse, der Quellbereich des
Brunnméslibachs und der Durchlass Graben beim Turbiweiher tangiert. Zuséatzlich tangieren die Varianten West nah / Stid und West nah /
Sid teiliberdeckt den Sagebach und eventuell den Stagbach. Da hier ein Potenzial fir eine Revitalisierung besteht, werden die Varianten
mit und ohne die sudliche Verlangerung gleich bewertet. In den Varianten Null+ und Stadttunnel Stid werden keine Oberflachengewasser
tangiert.

Da in keiner der Varianten Eingriffe ins Grundwasser nétig sind, gibt es in diesem Teilkriterium keine Veranderungen gegenuber dem
Referenzzustand.

Verénderung Oberflachengewéasser -1.7 -1.7 -1.7 0.0 0.0 -1.7

Folgende Stellen wurden bewertet:

- Tangierung Gewasserraum Ron, 6kologisch wertvoll, potenzielle Revitalisierung (Varianten West)
- neuer Bachdurchlass Ron Sempacherstr. (Varianten West)

- Tangierung Quellbereich Brunnenméslibach, 6kologisch wertvoll (Varianten West)

- neuer Durchlass Graben beim Turbiweiher (Varianten West)

- Querung Sagebach, ev. Stagbach, potenzielle Revitalisierung (Variante WnS und WnSt)

Veranderung Grundwasser ‘ 0 0 0 0 0 0

Alle Varianten liegen vollstandig oder nahezu vollstandig im Gewasserschutzbereich A. Es sind keine Eingriffe ins Grundwasser nétig, d.h. es
kommt zu keiner Beeintréachtigung der Durchflusskapazitat.

Betroffenheit Grundwasser 3 3 3 3 3 3

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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U5: Flachenbeanspruchung minimieren

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

Betroffen-| West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel Siid | West nah / Std
heit offen teiliberdeckt Sud teiluberdeckt

Flachenverbrauch in ha

Fruchtfolgeflachen 5 3.00 3.00 3.00 0.00 0.30 3.00
Waldflachen 5 - - - 0.00 0.00

Extensiv genutzt 4 - - - 0.00 0.00

Intensiv genutzt 3 - - - 0.00 0.60

Schnittstellen 2 - - - 0.00 0.00

Unversiegelt / Kies 1 - - - 0.03 0.45

Versiegelt 0 - - - 0.06 0.45

Total unversiegelt 3.00 3.00 3.00 0.09 1.35 3.00
Ruckbau 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

Flachenverbrauch in ha 3.00 3.00 3.00 0.09 1.35 3.00

Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen ha

Veranderung (verwendet) -3.0 -3.0 -3.0 -0.1 -1.4 -3.0
Betroffenheit (0bis5)  5.00 5.00 500 | 033 | 278 | 5.00
(mit Flachenverbrauch gewichtete Betroffenheit)
Nutzenpunkte [ 150 ] -150 | -150 ] o0 | 38 | -15.0
U5: Flachenbeanspruchung minimieren
15
10
@ 5
X
c
2 0
c
(0]
N 5 —
=}
z
-10 — -
-15
West nah offen  West nah  West nah / Sid Null+ Stadttunnel West nah / Sid
teiliberdeckt Sid teiliberdeckt

Grundlagen fur die Bewertung der Veranderung

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.
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Grundlagen fur die Bewertung der Betroffenheit
Fur die Festlegung der Betroffenheit wird die Qualitat der beanspruchten Flache beriicksichtigt. Wenn verschiedene
Bodenqualitaten betroffen sind, wird ein nach den jeweiligen Flachenanteilen gewichteter Mittelwert gebildet:

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

O INW >

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Da in allen Westumfahrungen mehr als 3 ha Fruchtfolgeflache beansprucht werden, erhalten alle eine Bewertung von

-15 Punkten. Variante Null+ beansprucht lediglich 0.03 ha unversiegelte Flache, sie erhédlt somit 0 Punkte. Bei Variante
Stadttunnel Sid werden lediglich 0.3 ha Fruchtfolgeflache, 0.6 ha intensiv genutzte Flache und 0.45 ha unversiegelte Flache
beansprucht, womit sie mit -3.8 Punkte bewertet wird.

Veranderung

Flachenverbrauch in ha 3.00 3.00 3.00 0.09 1.35 3.00

West nah offen; West nah teiliberdeckt; West nah / Stid; West nah / Std teiliberdeckt:
Beanspruchung FFF > 3 ha - -3 Punkte (in Tabelle einheitlich 3 aufgrund Formel eingetragen)
Weitere Flachen nicht ausgewiesen, da max von -3 Punkten mit FFF Bedarf erreicht (Details zudem nicht zu ermitteln)

Null+:
Landbedarfsflache aufgrund Abschatzung anhand Luftaufnahmen auf versiegelt/unversiegelt aufgeteilt.
Keine Flachenbeanspruchung im Landwirtschaftsgebiet.

Stadttunnel Sud:
Flachenbeanspruchung Landwirtschaftsgebiet gering.
Aufteilung Flachen nach Kategorien innerhalb Siedlung anhand Abschatzung.

Betroffenheit 5.00 ‘ 5.00 5.00 0.33 2.78 5.00
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 Bodenqualitaten der jeweiligen Varianten zusammensetzen ist oben
aufgefihrt.

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA
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U6: Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten

Die Beurteilung der Nutzbarkeit der verbleibenden Flachen erfolgt qualitativ und quantitativ. Um flir 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 West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel | West nah / Stid
offen teiliberdeckt Sud Siud teilliberdeckt

Anzahl méglicher
Zusammenlegungen 1 1 1 1 0 0 1
Anzahl noch leicht
bewirtschaftbarer -1 7 7 9 0 0 9
Parzellen
Anzahl schwer
bewirtschaftbarer -2 3 0 4 0 0 1
Parzellen
Anzahl sehr schwer
bewirtschaftbarer -3 4 3 4 0 0 3
Parzellen
Gewichtete Summe -24 -15 -28 0 0 -19

Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen gewichtete Parzellen

Nutzenpunkte -4.0 -2.5 -4.7 0.0 0.0 -3.2
U6: Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten
15.0
10.0
o 50
X
5 0.0
3 0.
2 —
N 50
>
zZ
-10.0
-15.0
West nah West nah West nah / Null+ Stadttunnel  West nah /
offen teiliberdeckt Sud Sud Sud
teiliberdeckt
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Grundlagen fir die Bewertung des Gesamteffektes

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

1 Potentielle Zusammenlegung zwei Flachen erleichtert die Bewirtschaftung

0 Keine relevante Veranderung

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

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

-2 besonders ungiinstige Form

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

Bemerkungen zu allen Varianten
Zusammenfassung fir Bericht

Alle Umfahrungsvarianten zerschneiden eine Vielzahl an landwirtschaftlichen Nutzflachen und erschweren somit deren
Bewirtschaftung. In einem geringen Umfang kénnen die negativen Auswirkungen durch Zusammenlegungen (Ruickbau)
kompensiert werden. Mit der Verlangerung der Westumfahrungen um den Siidabschnitt sind weitere Flachen betroffen. Die Zahl
der schwer bzw. sehr schwer bewirtschaftbaren Parzellen kann mit der Teiltiberdeckung reduziert werden. Die offen gefuhrten
Umfahrungsvarianten erhalten damit -4.0 bzw. -4.7 Punkte, die teiliberdeckten Varianten -2.5 bzw. -3.2 Punkte. Die Varianten
Null+ und Stadttunnel Sud werden mit 0 Punkten bewertet.

Es ist noch zu priifen, ob die negativen Auswirkungen durch mégliche Meliorationen abgemildert werden kdnnen.

Gesamteffekt | 40 25 4.7 0.0 0.0 3.2

Die Skalierung der Nutzenfunktion lehnt sich an die Bewertung aus Eschenbach an, wo der Grenzwert auf 110 gewichtete
Parzellen festgelegt wurde. Da die langste Umfahrungsvariante in Eschenbach eine Lange von ca. 4'900 m hat, wahrend die
Umfahrung West nah / Siid auf dem Abschnitt ab der Sempacherstrasse eine Lédnge von 3'900 m hat (der Abschnitt auf der
Industriestrasse ist fur diesen Indikator nicht relevant), wurde die Skalierung auf 90 gewichtete Parzellen angepasst.

Bei den Umfahrungsvarianten zerschneidet die offene Trassierung mehr Kulturflachen als die teiliberdeckte Losung.
Entlang der Ron entfallen Flachen aus der Bewirtschaftung.

Bei der offenen Trassierung entstehen im Hofterefeld/Schénkerdti zwischen der Strasse und den Waldpartien kleinere und
isolierte Bewirtschaftungseinheiten. Das Tunnelportal Wirtle zerschneidet die Landwirtschaftsflachen ungtinstig.

Mit den Teiluberdeckungen A de Ron und Hofterefeld ist eine Bewirtschaftung tber den Tunnel weiterhin mdglich.
Zerschneidungen ergeben sich nur bei den Knoten Urswilstrasse und Luzernstrasse/ Wirtle.
Als schwer bewirtschaftbar werden 3 Teilflachen rechtsufrig der Ron, am Knoten Sempachstrasse und am Knoten Wirtle erfasst.

Im Abschnitt "Sud" entsteht am Knoten Hohenrain eine Restflache. Im Gbrgen wird der Raum durch die Strasse geteilt, was aber
zu keiner wesentlichen Nutzungseinschrankung fihrt (Annahme Landumegung)

Im Gbrigen werden viele Parzellen und Bewirtschaftungseinheiten zerschnitten, mit Abtausch und Landumlegungen kann aber
die Nutzbarkeit der verbleibenden Flachen beibehalten werden.
Fir die Verlegung/ Rickbau der Strasse am Knoten Urwilstrasse wird eine Zusammenlegung gezahilt.

Im Abschnitt Beldegg kann mit der Verlegung das alte Trassee rekultiviert werden (Naturschutzflache ist auch LN; wird nicht
bewertet).

Die Nutzbarkeit der LN erfahrt durch die Varianten Null+ und Stadttunnel keine Veréanderung.

147 /164




West nah offen s ek § West nab/ sad

ZMB Hochdorf: Bewertungstool NWA / KWA

148 / 164



K 16, K 56, K 60, Emmen — Hochdorf — Aesch INGE Seetal+
11175 ZMB Umfahrung Hochdorf Synthesebericht

A4 Zuteilung auf Autobahn, ausserorts und innerorts
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K 16, K 56, K 60, Emmen — Hochdorf — Aesch INGE Seetal+
11175 ZMB Umfahrung Hochdorf Synthesebericht

A5

Sensitivitatsanalyse der NWA

Im Rahmen der Sensitivitdtsbetrachtung wird untersucht, wie stark die Gewichtungen in
die eine oder andere Richtung verandert werden muissen, bis sich die Rangfolge der
Varianten &ndert. Dies wurde im Rahmen der NWA fir die drei Nachhaltigkeitsbereiche
und fir alle untersuchten Szenarien (2018/2040, kantonale/lkommunale Gewichtung)
durchgefuhrt. Es zeigt sich, dass bei der Verkehrsprognose 2040 und kantonaler Gewich-
tung, die Gewichtung des Bereiches Wirtschaft auf Uber 64% erh6ht werden muss, bis
sich eine Anderung im 1. Rang (West nah / Siid) ergibt. In den anderen Bereichen kippt
das Ergebnis erst bei tber 70 % (Umwelt) bzw. 84 % (Gesellschaft).

In den Ubrigen Szenarien liegen die Kippgewichte noch héher. Da so starke Gewichtungen
eines Bereichs unrealistisch sind, kann das Ergebnis fur alle Szenarien als sehr stabil
eingestuft werden.

Anpassung Gewichtvon  Basisgewicht Kippgewicht Bestvariante Basis Bestvariante ab Kippgewichtung
2040 - Kantonale Gewichtung

Gesellschaft 33.3% 84.5% Null+ Westnah / Sid teilliberdeckt
Wirtschaft 33.3% 64.1%|Null+ West nah / Sud

Umwelt 33.4%)|70.6% bzw. 6.1% |Null+ Stadttunnel Std bzw. West nah / Sud

2040 - Kommunale Gewichtung

Gesellschaft 35.6% 79.3%|Null+ Westnah / Std teiliberdeckt
Wirtschaft 30.2% 72.8%|Null+ Westnah / Stid
Umwelt 34.2%79.8% bzw. 6.2 %|Null+ Stadttunnel Sid bzw. West nah / Std teiliberdeckt

2018 - Kantonale Gewichtung

Gesellschaft 33.3% 88.4% |Null+ West nah / Sud teiluberdeckt
Wirtschaft 33.3% 82.2|Null+ West nah / Sud

Umwelt 33.4% 100.0% [Null+ Null+

2018 - Kommunale Gewichtung

Gesellschaft 35.6% 82.9%|Null+ West nah / Sud teiluiberdeckt
Wirtschaft 30.2% 88.8|Null+ Westnah / Sid

Umwelt 34.2% 0.4%|Null+ West nah / Sud teiluberdeckt

Dok. Nr. 11175 - 231 18.01.2023 Seite 150 / 164



K 16, K 56, K 60, Emmen — Hochdorf — Aesch INGE Seetal+
11175 ZMB Umfahrung Hochdorf Synthesebericht

A6 Alternative Ergebnisdarstellung der NWA

Nutzwertanalyse (Kommunale Gewichtung 2040)

Verkehrsqualitat

Sicherheit

Siedlungsentwicklung

Umwelt

ﬂ
Realisierung
und Kohé&renz
#

Direkte Kosten

Total

Nutzenpunkte
West nah offen m\WWest nah teiliberdeckt
m\West nah / Sid mNull+
m Stadttunnel Sid m\West nah / Sid teiliberdeckt
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INGE Seetal+
Synthesebericht

Ubersichtsplane Varianten Phase 3

K 16, K 56, K 60, Emmen — Hochdorf — Aesch

11175 ZMB Umfahrung Hochdorf
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Synthesebericht

K 16, K 56, K 60, Emmen — Hochdorf — Aesch

11175 ZMB Umfahrung Hochdorf
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A9 \Visualisierung Variante Null+

Hauptstrasse Blickrichtung Kirche

Hauptstrasse Blickrichtung Braui-Kreisel
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A10 Visualisierung Variante West nah / Siid teiliiberdeckt
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Knoten Wirtle
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A11 Vernehmlassung kantonale Dienststellen

Der Synthesebericht wurde bei den involvierten kantonalen Dienststellen in die Vernehm-
lassung gegeben. Die Dienststellen wurden mit folgender Mail der vif vom 7. Dezember
2022 um Stellungnahme gebeten. Die Rickmeldungen sind im Folgenden dokumentiert.

Von: Suter Pius <Pius.Suter@lu.ch>
Gesendet: Mittwoch, 7. Dezember 2022 15:18
Betreff: ZMB Umfahrung Hochdorf: Phase 3 Synthesebericht - Vernehmlassung

Geschatzte Kolleginnen und Kollegen

Wie Ihr vermutlich den Medien entnommen habt, hat das BUWD Ende Oktober 2022 die Ergebnisse der
ZMB Umfahrung Hochdorf kommuniziert.

Die Bevolkerung wurde anlasslich der éffentlichen Informationsveranstaltung vom 21. November 2022 tiber
die Ergebnisse orientiert.

Der beiliegende Synthesebericht der ZMB Hochdorf soll nun méglichst zeitnah auf der Website der vif
verdffentlicht werden.

Ihr alle (ausser William Barbosa) wart in der ZMB bisher als Fachpersonen involviert und habt eure
Stellungnahmen zu den Berichten der Phasen 1 und 2 abgegeben. Diese Riickmeldungen sind in die
Bereinigung der jeweiligen Dokumente eingeflossen.

Wir stellen euch nun als letztes Dokument auch den Synthesebericht zur Stellungnahme zu. (s. Anhang).
Aus unserer Sicht konnt Ihr euch auf die Kapitel 6, «<Bewertung» und Kapitel 7, «Synthese» konzentrieren.
Wir bitten Euch, folgende Fragen zu beantworten:

Seid Ihr mit den Formulierungen in der Bewertung, die euren Fachbereich betreffen, einverstanden?

Sind die Aussagen zu den Schlussfolgerungen und der Synthese, die euren Fachbereich betreffen, korrekt
wiedergegeben?

Gerne erwarten wir eure Stellungnahme bis am 13. Januar 2023 an pius.suter@Iu.ch.

Besten Dank im Voraus fir eure Mitwirkung.

Freundliche Griisse
Pius Suter

Projektleiter

KANTON LUZERN

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement
Verkehr und Infrastruktur (vif)

Planung Strassen

Arsenalstrasse 43

Postfach

6010 Kriens 2 Sternmatt

Dok. Nr. 11175 - 231 18.01.2023 Seite 159/ 164


mailto:Pius.Suter@lu.ch
mailto:pius.suter@lu.ch

K 16, K 56, K 60, Emmen — Hochdorf — Aesch INGE Seetal+
11175 ZMB Umfahrung Hochdorf Synthesebericht

Stellungnahme Umwelt und Energie (uwe)

Von: Gubler Ruedi <Ruedi.Gubler@lu.ch>
Gesendet: Samstag, 17. Dezember 2022 08:46
Betreff: AW: ZMB Umfahrung Hochdorf: Phase 3 Synthesebericht - Vernehmlassung

Lieber Pius
Danke fir die Moglichkeit, Stellung zu nehmen. Die Fachbereiche haben keine Riickmeldungen bzw.
nehmen die Synthese zustimmend zur Kenntnis.

Beste Grlisse
Ruedi Gubler
Abteilungsleiter

KANTON LUZERN
Umwelt und Energie (uwe)
Zentrale Dienste
Libellenrain 15

6002 Luzern

Stellungnahme Denkmalpflege und Archéaologie (da)

Von: Bucher Angela <Angela.Bucher@lu.ch>
Gesendet: Mittwoch, 21. Dezember 2022 09:12
Betreff: AW: ZMB Umfahrung Hochdorf: Phase 3 Synthesebericht - Vernehmlassung

Sehr geehrter Herr Suter

Besten Dank fir den Synthesebericht.
Seitens Kantonsarché&ologie gibt es dazu keine Einwande und auch keine Ergénzungen.

Freundliche Grisse
Angela Bucher, lic. phil.
Leiterin archéologische Inventare und Planungen (IPLU)

KANTON LUZERN

Dienststelle Hochschulbildung und Kultur
Denkmalpflege und Archaologie
Libellenrain 15

6002 Luzern

Von: Vogler Benno <Benno.Vogler@Ilu.ch>
Gesendet: Mittwoch, 18. Januar 2023 07:33
Betreff: AW: ZMB Umfahrung Hochdorf: Phase 3 Synthesebericht - Vernehmlassung

Lieber Pius

Ich habe keine Anmerkungen und bin mit den Formulierungen einverstanden.
Aus meiner Sicht ist die Variante Null+ diejenige, die am wenigsten bauliche Eingriffe ins Ortsbild macht.

Freundliche Grisse
Benno Vogler, dipl. Restaurator FH
MAS Denkmalpflege, Gebietsdenkmalpfleger

KANTON LUZERN

Dienststelle Hochschulbildung und Kultur
Denkmalpflege und Archéologie
Libellenrain 15

6002 Luzern
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KANTON
LUZERN

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement

Raum und Wirtschaft (rawi)
Murbacherstrasse 21

6002 Luzern

Telefon +41 41 228 51 83
rawi@lu.ch

www.rawi.lu.ch

Dienststelle Verkehr und Infrastruktur vif
z.H. Pius Suter

Luzern, 12. Januar 2023 JV
2022-849

STELLUNGNAHME

Gemeinde Hochdorf, ZMB Hochdorf Phase 3 Detailbewertung

Sehr geehrte Damen und Herren
Lieber Pius

Mit Mail vom 7. Dezember 2022 haben Sie uns die Unterlagen zur Zweckmassigkeitsbeurtei-
lung der Umfahrung Hochdorf, Phase 3 zugeschickt. Wir danken Ihnen fur die Gelegenheit
zur Stellungnahme und aussern uns dazu wie folgt:

Allgemeines
Wir konzentrieren uns in der Stellungnahme auf die Kapitel 6 und 7 des Syntheseberichts
und verweisen ansonsten auf unsere Stellungnahme vom 14. Juni 2022 zur Phase 2.

1. Kapitel 6 «Bewertung ZMB-Phase 3»

Die im Kapitel 6 beschriebene Methodik entspricht derjenigen aus der Zweckmassigkeitsbe-
urteilung der Umfahrung Eschenbach. Die Gewichtung sowie die Punkteverteilung erschei-

nen aus unserer Sicht grundsatzlich plausibel. Nachfolgend dussern wir uns zu ausgewahl-

ten Kriterien.

G1: Attraktivitat Infrastruktur Fussverkehr steigern

Die Nutzenpunkte fir die Variante «Null+» (2 Punkte) erscheinen uns hinsichtlich der geplan-
ten Verkehrsmanagementmassnahmen tief. Ob diese Massnahmen bereits in die Beurteilung
einfliesst, geht aus dem Bericht nicht hervor.

G7: Ubereinstimmung mit (ibergeordneter Planung erreichen

Die Gewichtung der Ubereinstimmung der Varianten mit dem kantonalen Richtplan ist aus
unserer Sicht nicht nachvollziehbar. Die Linienfuhrung der Talstrasse Seetal (KA M3-2) ge-
mass Richtplankarte ist nicht verbindlich (Koordinationsstand: Vororientierung), dieses Pro-
jekt wurde nach einem politischen Entscheid nicht mehr weiterverfolgt. Vom kantonalen
Richtplan kann daher nicht zwingend abgeleitet werden, dass die Umfahrungslésung am
héchsten richtplankonform ist. Zudem strebt der KRP eine nachfragenorientierte Optimierung
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des o6ffentlichen Verkehrs im Raum Luzern Landschaft (KA M5-6) an, was auch fur die Vari-
ante «Null+» spricht. Wir beantragen, die Gewichtung zu Uberprtfen.

2. Kapitel 7 «Synthese»

Mit den Empfehlungen des Berichts sind wir grundsatzlich einverstanden. Sollte sich aus
Ubergeordneten Uberlegungen in der Planungssynthese Seetal dennoch eine Umfahrungs-
I6sung fur Hochdorf und allenfalls weitere Gemeinden als prifenswert erweisen, ware ge-
mass Bericht in erster Prioritat die Variante «West nah / Sud teiliberdeckt» beziehungsweise
als erste Etappe die Variante «West nah teiliberdeckt» weiterzuverfolgen. Falls eine Umfah-
rungslésung weiterverfolgt werden sollte, beantragen wir, die Verlangerung der Umfahrung
bis zur Hohenrainstrasse beim Arbeitsplatzgebiet Heumoos (Gemeinde Hohenrain) nicht
weiterzuverfolgen. In der kantonalen Richtplan-Karte ist in diesem Gebiet ein Siedlungs-
trennraum eingezeichnet. Im REP Seetal ist rund um das Arbeitsplatzgebiet Heumoos eine
Siedlungsbegrenzungslinie festgelegt. Aus kantonaler und regionaler Sicht hat dort der Erhalt
der Kulturlandschaft sowie der Landschaftsraume Vorrang. Eine Verlangerung der Umfah-
rung kdnnte zudem einer aus kantonaler Sicht unerwiinschten Siedlungsentwicklung im Ge-
biet Heumoos und in der Gemeinde Hohenrain flhren.

Wir empfehlen unbedingt darzulegen, wie sich die Umfahrung Hochdorf auf weitere Stras-
senprojekte (bspw. Umfahrung Eschenbach, Ortsdurchfahrt Ballwil) und in der (Uber-)regio-
nalen Perspektive auf alle Seetaler Gemeinden auswirkt.

Weiter stellt sich die Frage, wie hoch das Optimierungspotenzial der bestehenden Infrastruk-
tur durch Verkehrsmanagementmassnahmen noch ausgeschdpft werden kann.

Wir sind Uberzeugt, dass kinftig hohere Verkehrsaufkommen im Seetal nur durch gesamt-
verkehrliche Losungsansatze mit dem konsequenten Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs so-
wie mit durchgehenden und sicheren Infrastrukturen fir den Fuss- und Veloverkehr zu be-
waltigen sein werden. Wie im Planungsbericht ausgefihrt, ist die Gemeinde Hochdorf als
regionales Zentrum und Arbeitsplatzschwerpunkt durch einen hohen (MIV)Ziel- und Quell-
verkehr gekennzeichnet. Der Ziel- und Quellverkehr belastet Uberlagernd mit dem Durch-
gangsverkehr das Ortszentrum. Entsprechend hoch ist das Potenzial zur Verlagerung des
Modal-Splits zugunsten des &ffentlichen Verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs.

Wir bitten Sie, unsere Anregungen und Hinweise in geeigneter Form in die weitere Planung
aufzunehmen.

Freundliche Grisse

Jérbme Vonarburg

Projektleiter; Stv. Bereichsleiter Orts- und Regionalplanung
+41 41 228 61 48

jerome.vonarburg@]u.ch
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KANTON
LUZERN

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement

Landwirtschaft und Wald (lawa)
Centralstrasse 33

Postfach

6210 Sursee

Telefon 041 349 74 00

lawa@lu.ch

www.lawa.lu.ch

Per E-Mail an:
Pius Suter vif

Pius.suter@lu.ch

Sursee, 6. Januar 2023 HAS

STELLUNGNAHME

ZMB Umfahrung Hochdorf, Synthesebericht Phase 3

Sehr geehrter Herr Suter

Gestitzt auf Ihr Mail vom 7. Dezember 2022 haben wir die erwahnten Unterlagen gepruft.
Wir nehmen dazu wie folgt Stellung:

Landwirtschaft
(Kontaktperson: Reto Graber)

Strukturverbesserung: Aus unserer Sicht sind wir mit den Formulierungen einverstanden und
finden die Schlussfolgerungen als Korrekt wiedergegeben.

Natur, Jagd und Fischerei

(Kontaktperson: Matthias Merki)

Wir sind mit dem Synthesebericht und den Schlussfolgerungen einverstanden.

Wald

(Kontaktperson: Lea Bischofberger)

Wir sind mit dem Synthesebericht und den Schlussfolgerungen einverstanden.

Wir bedanken uns fur die Einladung zur Stellungnahme. Fir Auskinfte stehen wir gerne zur
Verfligung.
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Freundliche Grlsse

<

Simona Kunz

Abteilungsleiterin Zentrale Dienste
04134974 25

simona.kunz@lu.ch
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