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Zusammenfassung

Ausgangslage

Wolhusen ist ein zentraler Verkehrsknotenpunkt im westlichen Teil des Kantons Luzern
und bildet das Eingangstor zum Entlebuch. Das Verkehrssystem mit dem zentralen Kno-
ten Rossli-Kreisel ist in den Spitzenstunden stark belastet. Weiter flhrt der Niveautuber-
gang Bahnhofstrasse zu Verkehrsbehinderungen.

Die Umfahrung Sud von Wolhusen ist im Richtplan 2009 (teilrevidiert 2015) des Kantons
Luzern enthalten. Im Bauprogramm 2023-2026 fur die Kantonsstrassen ist das Projekt
im Topf C enthalten. Der Kantonsrat hat mit dem Bauprogramm festgelegt, dass die Pla-
nung der Umfahrung bereits ab 2020 erfolgen soll. Im Bauprogramm fur die Kantons-
strassen 2023-2026 ist im Topf B auch das Projekt K 10, Wolhusen, Aufhebung Niveau-
Ubergang aufgefiihrt. Mit der Planung der Umfahrung Sid ist auch dieses Projekt paral-
lel zu vertiefen.

Ubergeordnetes Ziel ist eine optimale, nachhaltige und zukunftsgerichtete Lésung fiir die
Verkehrsprobleme im Raum Wolhusen. Diese L6sung ist im Rahmen einer Zweckmas-
sigkeitsbeurteilung (ZMB) zu erarbeiten.

Eine ZMB verlauft typischerweise in drei Phasen.

ZMB Phase 1: Variantenfacher

In der Phase 1 wurde aufbauend auf einer umfangreichen Analyse der heutigen Situa-
tion, der erwarteten Verkehrsentwicklung und der Vorstudien ein umfassender Varian-
tenfacher entwickelt. Dieser umfasst Stid-, West- und Nordumfahrungen sowie alle Kom-
binationen davon (Sid- und Westumfahrung, Sid- und Nordumfahrung usw.). Alle diese
Umfahrungsvarianten verlaufen im Tunnel. Weiter wurden oberirdische Losungen be-
trachtet, und zwar nahe beim Ortszentrum (Varianten Zentrumsentlastung) oder aus-
serhalb mit einem Ausbau der Renggstrasse, welche zwischen Entlebuch und Werthen-
stein (Ortsteil Schachen) verlauft. Bestandteil jeder ZMB ist ebenfalls die Variante Null+,
welche Verbesserungen ohne wesentliche Bauinvestitionen bezweckt.

Auf Basis des Ziel- und Indikatorensystems wurde der Variantenfacher in einem mehr-
stufigen Prozess reduziert. Die sechs vielversprechendsten Varianten wurden anhand
von zwolf Indikatoren vertieft bewertet. Folgende Varianten wurden fur die vertiefte Pri-
fung in der Phase 2 ausgewabhilt:

- Variante SU1 als beste Variante aus dem Variantenvergleich
- Variante ZE als kostensparende Alternative

- Variante SU2 als mdgliche Alternative bzw. Reserve, falls SU1 nicht machbar sein
sollte

- Die Aufhebung des Niveautibergangs wird ebenfalls in Phase 2 vertieft. Diese Mass-
nahme kann mit oder ohne Stidumfahrung bzw. Zentrumsentlastung realisiert wer-
den. Die Aufhebung des Niveautibergangs wirde auch fur den 6ffentlichen Verkehr
auf der Strasse Vorteile bringen.

- Variante Null+ als alternative Mobilitatsstrategie anstelle einer Umfahrung.
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K 10, Wolhusen / Werthenstein INGE RAB

11321 ZMB Umfahrung Siid und Aufhebung Niveaulbergang Synthesebericht
e PN T oo e ot 5 R
= ,ﬁ//, M’ 5@”’” 5;7?3 :%ﬁ‘ 2N - \ s i‘,/ \I
I’l’,” eyl ) -2 {/é(}/( G,” "‘2£'.~D-':D ) - \"ul i |
)tlc//?.J[ .»c\/u o/é,@/‘/ - i [ L‘\]] \ le .
% / alfe
2

/o N D
| Schlossmattli-=-,
/ i

' Y\ 13n
_j/{{ / N7 S
__,///' {
7 ~i
metsriiti /W/,
K /i
{f * =
4 =
52 i o% | 2 §
X (e V/IN R LI R Do e . \ e — - I
ﬁ_-b&ﬁiﬁfé 7 mff- s é\“—/ 7. Y{&\ i e
4 PN ‘M R e ind 7" 629 >~ AN
., ... Y _Schwande Oberhus /.~ R
VS 77 2o ] Ui o Je Obert =
\ \y‘ @ N 1aew /(‘/./ o \\-’\‘Qf \\f Iy S
/ 9 e N\ ) 3 =
‘\\O \\ h /}b" //Q\'{Q} ;)‘\‘,;—/ Schwande Grosshof
e L W i P \T"’/\\ N
@ W i I = N R
Pl L IO P BN \
LN T Jey ]
I E=—rt A | e gt
\ \\ & Schwande Neuhus S
[T:\ \\ /m/».\\ N N
L\ P === N e
It N\ Schmitteweid/i —\o'v\t;::_/’ S ——— SU1 Siid-Umfahrung 1
il \‘\\:’:& I{ \_\ = ‘\\ ohne Aufhebung Niveauiibergang
i \ 826 N \  a e SU1  Siid-Umfahrung 1
i | e S | 2 5
g ; | \ N ! mit Aufhebung Niveauiibergang
7o / N e 20 = SU2  Siid-Umfahrung 2
. \ \ & = ZE  Zentrumsentlastung
Egghof \\ \J =—— AN Aufhebung Niveauiibergang

Abbildung I: Variantenauswahl fur Phase 2

ZMB Phase 2: Machbarkeit

Im Rahmen der ZMB Phase 2 wurden die in Phase 1 gewahlten Varianten konkretisiert
und auf ihre Machbarkeit hin untersucht. Ausserdem wurden die Kosten geschatzt.
Diese betragen 100 bis 300 Mio. CHF flr eine Umfahrungslésung. Variante Null+ verur-
sacht tiefe Investitionskosten (12 Mio. CHF) aber hohe jahrliche Betriebskosten (2.3 Mio.
CHF / Jahr).

Die Beurteilung der Machbarkeit erfolgte dabei nach den Hauptkriterien Verkehr, Bau,
Umwelt sowie Realisierungschancen. Diese zeigte, dass alle Lésungen grundsatzlich
machbar sind. Ausschlussgrinde (No-Go) wurden keine identifiziert. Die Realisierungs-
chancen sind bei allen Varianten aus unterschiedlichen Griinden als herausfordernd zu
bezeichnen.

Die Aufhebung des Niveaulbergangs als eigenstandige Massnahme Iost trotz hoher
Kosten keine verkehrlichen Probleme. Diese Massnahme erfordert komplexe und lange
Bauphasen mit Bauprovisorien, Verkehrsumleitungen und -einschrankungen. In Phase 3
wurde die Aufhebung des Niveautibergangs deswegen nur in Kombination mit der Um-
fahrungsvariante SU1 betrachtet.
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Folgende Varianten wurden somit in Phase 3 vertieft:
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ZMB Phase 3: Detailbewertung

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

Nutzwertanalyse (NWA): In der NWA werden alle Auswirkungen — quantitativ oder
qualitativ — erfasst und in Form von Nutzenpunkten bewertet. Anschliessend werden
die Nutzenpunkte der insgesamt 21 Indikatoren zu einer Gesamtsumme zusammen-
gefasst, wobei die verschiedenen Auswirkungen je nach ihrer Bedeutung unter-
schiedlich gewichtet werden. Der resultierende Gesamtnutzen der einzelnen Varian-
ten lasst sich anschliessend anhand der Gesamtsumme miteinander vergleichen. Da
die Gewichtung der Wirkungen je nach Interessenlage unterschiedlich sein kann,
wurden die Berechnungen sowohl fir die Gewichtung des Kantons wie auch fur die
Gewichtung der Begleitgruppe vorgenommen.

Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA): Die KWA ist der NWA sehr ahnlich, sie un-
terscheidet sich lediglich dadurch, dass die Kosten nicht bepunktet werden, sondern
der Gesamtnutzen des Projekts (in Punkten) den Kosten (in Franken) gegeniiberge-
stellt 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, bertcksichtigt. Damit kann auf eine (subjektive)
Gewichtung der verschiedenen Auswirkungen verzichtet werden. Hingegen kénnen in
einer KNA Auswirkungen, fir die keine Kostensatze vorliegen, nicht abgebildet wer-
den. Entsprechend lassen sich mit einer KNA nicht alle Auswirkungen eines Projektes
abbilden.

Dok. Nr 11321 — 204 12.02.2024 Seite 8/ 150
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Nutzwertanalyse

In der Nutzwertanalyse ergibt sich je nach Gewichtung eine andere Bestvariante (vgl.
Abbildung I): Variante Null+ mit der Gewichtung des Kantons und Variante SU1 mit Auf-
hebung Niveautibergang mit der Gewichtung der Begleitgruppe. Dieses Ergebnis ist un-
abhangig von den betrachteten Verkehrszahlen (2017 oder 2040) und andert sich auch
in den Sensitivitatsanalysen nicht.

Variante Null+ ist mit der Gewichtung des Kantons um den Faktor 3 besser als die zweit-
beste Variante (SU1). Variante Null+ bringt deutliche Vorteile in den Bereichen Gesell-
schaft und Umwelt, ist aber negativ im Bereich Wirtschaft.

Mit der Gewichtung der Begleitgruppe sind alle Varianten positiv. Der Vorsprung der
Bestvariante SU1 mit Aufhebung Niveaulibergang zur zweitbesten Variante (SU2 mit
Verkehrszahlen 2040 bzw. SU1 mit Verkehrszahlen 2017) betragt lediglich 5%. Variante
SU1 mit Aufhebung Niveauubergang ist insbesondere im Bereich Wirtschaft besser als
der Referenzzustand.

3.0

2.5

2.0

15

1.0

0.5

0.0

Gewichtete Nutzenpunkte

-05

-1.0
ZE SuUl SuU2 SU1 mit ANU Null+

® Kantonale Gewichtung 2017 = Gewichtung BG 2017
mKantonale Gewichtung 2040 Gewichtung BG 2040

Abbildung Ill: Gewichtete Nutzenpunkte 2017 und 2040
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Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Die Ergebnisse der Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) basieren beziglich des Nut-
zens auf den Resultaten aus der NWA. Fur die Herleitung der Bestvariante werden die
Nutzenpunkte im Verhéltnis zu den Kosten betrachtet. Das heisst, es wird jene Variante
gewahlt, mit der pro investiertem Franken die meisten Nutzenpunkte erreicht werden.
Bei der KWA erhalten die Kosten gegeniber den tbrigen Beurteilungskriterien ein héhe-
res Gewicht.

Die KWA identifiziert eindeutig die Variante Null+ als Bestvariante (vgl. Abbildung II). Mit
der Gewichtung der Begleitgruppe erzielen die Umfahrungsvarianten (SU1, SU2 und
SU1 mit ANU) mehr Nutzenpunkte als Null+. Dafir sind aber Giberproportionale Investiti-
onen notig, was zu einem tieferen Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis fuhrt. SUL ist in allen
Szenarien die zweitbeste Variante. Der Vorsprung zu SU2 ist jedoch minim.

11.0
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7.0

6.0

50

4.0

3.0

2.0

Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis
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0.0
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ZE Sul SuU2 SU1 mit ANU Null+

mKantonale Gewichtung 2017 = Gewichtung BG 2017
m Kantonale Gewichtung 2040 Gewichtung BG 2040

Abbildung 1V: Wirksamkeits-Kosten-Verhéaltnis 2017 und 2040
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Kosten-Nutzen-Analyse

Die KNA berucksichtigt nur die monetarisierbaren, also in Geldwerten ausdriickbaren In-
dikatoren. Es handelt sich um eine Beurteilung des volkswirtschaftlichen Nutzens, die
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.

Bei allen betrachteten Varianten sind die Kosten hoher als ihre monetaren Nutzen (vgl.
negative Annuitaten Abbildung Il). Dieser Befund gilt mit dem Verkehrsaufkommen
2040 und noch mehr mit den Verkehrszahlen aus 2017. Bei der Variante Null+ sind die
Kosten eindeutig am geringsten. Die Variante vermag aber keinen monetaren Nutzen zu
erzielen. Dies ist auf die Einfihrung von Tempo 30 im Ortszentrum (langere Reisezei-
ten) zurickzufuhren.

Ergebnisse der KNA

. R
2.0
-3.0
-4.0
5.0
-6.0

Annuitidtin Mio. CHF / Jahr

-8.0

-9.0
ZE sul su2 SU1+A.NQ. Null+

2017 = 2040

Abbildung V: Annuitaten 2017 und 2040
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Aussagekraft der Bewertungsmethoden

Vor dem Hintergrund der hohen Investitionssummen fur 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 Kos-
ten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) abzustltzen. Damit kénnen, anders als in der NWA,
einerseits der Aspekt der Kosten angemessen gewdtrdigt und andererseits im Vergleich
zur KNA die Auswirkungen der Varianten vollumfanglich berticksichtigt werden.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Die folgende Gesamtubersicht tber alle drei angewandten Bewertungsverfahren zeigt,
dass die Variante Null+ in allen Szenarien in der KWA auf dem ersten Rang liegt. Nicht
erkennbar ist in dieser Darstellung der grosse Abstand zur zweitbesten Variante, SU1,
insbesondere mit der Gewichtung des Kantons. In der NWA schneiden je nach Gewich-
tung die Varianten Null+ oder SU1 mit ANU am besten ab. In der KNA liegt die Variante
Zentrumsentlastung vorn, allerdings sind in der KNA die Netto-Nutzen aller Varianten
negativ. Wie erwahnt bieten nur NWA und KWA eine vollstandige Beurteilung aller Krite-
rien, wobei bei der KWA der Aspekt der Kosten ein hoheres Gewicht erhalt.

NWA KWA KNA

Jahr 2017 2040 2017 2040 2017 2040
Gewichtung  Kt. BG Kt. BG Kt. BG Kt. BG

1 ] 1 @ 1 @ @ @

Rang

s ® ® @ ® @ ® ®

@—Null+ Ssul su2 SU1 +Ani —e=ZE

Abbildung VI: Gesamtiibersicht Rangfolge der Varianten je nach Bewertungsverfahren
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Empfehlungen

Die Auswertung zeigt, dass die untersuchten Umfahrungs- und Zentrumsentlastungsva-
rianten nicht zweckmassig sind und die Variante Null+ zu bevorzugen ist. Diese verfolgt
die Strategie einer Stabilisierung und Optimierung des Gesamtverkehrs innerhalb der
bestehenden Infrastrukturen. Die Variante Null+ weist mit Abstand das beste Wirksam-
keits-Kosten-Verhaltnis auf und erméglicht in vielen Zielbereichen (Indikatoren) eine Ver-
besserung gegeniiber der heutigen Situation. Sie schneidet bei allen Umweltindikatoren
sowie bei den meisten Gesellschaftsindikatoren am besten ab. Ihr Beitrag zur Verbesse-
rung der Wohnlichkeit ist hingegen schwach. Bei den Indikatoren zu den verkehrlichen
Wirkungen ist Variante Null+ weniger wirksam als die Umfahrungsvarianten - teilweise
sogar negativ (Indikatoren Minimierung der Reisezeiten MIV und 6V).

Soll dennoch die Strategie eines Ausbaus der Strasseninfrastruktur verfolgt werden, ist
Variante SU1 zu beriicksichtigen. Unter den Umfahrungslésungen schneidet Variante
SU1 am besten ab. Sie bietet gegentiber Variante Null+ insbesondere mehr Nutzen fir
die Verkehrsqualitat, welcher jedoch die hohen Investitionen nicht aufwiegt.

Ausblick

Far die politische Wirdigung der Ergebnisse der ZMB Umfahrung Wolhusen wird der
Kanton die Varianten Null+ und die am besten bewertete Umfahrungsvariante SU1 in
das Programm Gesamtmobilitét einbeziehen, das bis in drei Jahren vorliegen wird. Die-
ses fuhrt die bisherigen kantonalen Planungsinstrumente «6V-Bericht», «<Bauprogramm
fur die Kantonsstrassen» und «Velokonzept» zusammen.

Neben der Einordnung der Ergebnisse in die Gesamtstrategie «Zukunft Mobilitat Kanton
Luzern» (Zumolu) ist eine Beurteilung der Finanzierungsmdoglichkeiten vorzunehmen.

Dok. Nr 11321 — 204 12.02.2024 Seite 13 /150
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1 Einleitung
1.1 Ausgangslage

1.2

Wolhusen ist ein zentraler Verkehrsknotenpunkt im westlichen Teil des Kantons Luzern
und bildet das Eingangstor zum Entlebuch. Das Verkehrssystem mit dem zentralen Kno-
ten Rossli-Kreisel ist in den Spitzenstunden stark belastet. Weiter fihrt der Niveautber-
gang Bahnhofstrasse zu Verkehrsbehinderungen.

Die Umfahrung Sid von Wolhusen ist im Richtplan 2009 (teilrevidiert 2015) des Kantons
Luzern enthalten. Im Bauprogramm 2023-2026 fur die Kantonsstrassen ist das Projekt
im Topf C enthalten. Der Kantonsrat hat mit dem Bauprogramm festgelegt, dass die Pla-
nung der Umfahrung bereits ab 2020 erfolgen soll. Im Bauprogramm fir die Kantons-
strassen 2023-2026 ist im Topf B auch das Projekt K 10, Wolhusen, Aufhebung Niveau-
Ubergang aufgefiihrt. Mit der Planung der Umfahrung Siid ist auch dieses Projekt paral-
lel zu vertiefen.

Aufgabe und Vorgehen

Ubergeordnetes Ziel ist eine optimale, nachhaltige und zukunftsgerichtete Losung fir die
Verkehrsprobleme im Raum Wolhusen. Diese L6sung ist im Rahmen einer Zweckmas-
sigkeitsbeurteilung (ZMB) zu erarbeiten.

Eine ZMB verlauft typischerweise in drei Phasen, gemass der nachfolgenden Darstel-
lung.

Phase 1 - Variantenentwicklung

Analyse der Situation

Handlungsbedarf definieren

Systematische Variantenentwicklung und stufenweise Variantenselektion

Ergebnis: Auswahl der zu vertiefenden Varianten

Phase 2 - Variantenvertiefung

Vertiefung der Varianten und Prifung der Machbarkeit
(Tiefbau, Verkehr, Umwelt und Raumplanung)
Grobkonzept Begleitmassnahmen

Kostenschatzung

Ergebnis: Nachweis der Machbarkeit, Kostenschatzung

Phase 3 - Variantenbewertung
Bewertung der Varianten mit drei Methoden
Sensitivitatsanalysen

Festlegung der Bestvariante

Definition des weiteren Vorgehens

Ergebnis: Bestvariante ist bekannt

Abbildung 1: Ablauf der Studie
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In der Phase 1 ist es insbesondere wichtig, den Variantenfacher systematisch zu entwi-
ckeln und eine nachvollziehbare Variantenselektion vorzunehmen.

In der Phase 2 wird die Machbarkeit der Varianten unter mehreren Aspekten untersucht:
Bautechnik, Verkehr, Umwelt und Raumplanung. Nicht machbare Varianten sind auszu-
schliessen. Ebenfalls in der Phase 2 werden die Kosten der Varianten geschéatzt (+ / -
30%).

Die letzte Phase, Phase 3, beinhaltet die Variantenbewertung mit drei unterschiedlichen
Bewertungsmethoden, um die Bestvariante zu identifizieren. Es ist zu betonen, dass die
Bewertungsmethoden keine Entscheidung liefern, sondern die Grundlagen, um eine Ent-
scheidung zu treffen.

Projektorganisation

Abbildung 2 zeigt die Projektorganisation. Der Regierungsrat des Kantons Luzern, ver-
treten durch das Bau-, Umwelt und Wirtschaftsdepartement (BUWD), fungiert als Bau-
herr des Projekts. Die Projektleitung obliegt der Abteilung Planung Strassen (seit 2023
Abteilung Mobilitat) der Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (vif).

Die ARGE RAB, bestehend aus den Firmen Rapp AG und A. Aegerter & Dr. O. Boss-
hardt AG, erarbeitet im Auftrag der Dienststelle vif die ZMB als Projektverfasser (PV).
Die Dienststelle vif wird von Dienst- und Fachstellen des Kantons sowie von externen
Fachspezialisten (Stabsstelle ZMB, Verkehrsmodellierung, Kommunikation und Geolo-
gie) unterstitzt.

Zur Einbindung der Anspruchsgruppen in die Planungsarbeiten wird eine Begleitgruppe
(BG) eingesetzt. Die Funktion der BG besteht insbesondere in der Unterstiitzung des
Projektverfassers in den Planungsarbeiten (Erwartungen, lokales Wissen) und in der
Kommunikation zwischen der kantonalen Projektleitung und den Anspruchsgruppen. In
der BG sind die Gemeinden, die Region Luzern West, diverse Organisationen / Ver-
bande sowie Vertreter der Bevilkerung / Anwohner vertreten.
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Abbildung 2: Projektorganisation
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2 Situationsanalyse und Referenzzustand
2.1 Verkehr

2.1.1 Verkehrsangebot

Strasseninfrastruktur

In Wolhusen laufen die Kantonsstrassen K 10 (Luzern-Kantonsgrenze Bern), K 11 (Wol-
husen-Dagmersellen) und K 34 (Wolhusen-Ruswil) zusammen. Massgebende Verkehrs-
knoten sind die Einmindung K 34 / K 10 6stlich des Bahnhofs Wolhusen und der Réssli-
Kreisel im Zentrum von Wolhusen.
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O s F7AAN t ',: : o83 % (c) rawi Kanton Luzern. Alle Rechie vorbehatten.

Abbildung 3: Kantonsstrassen im Raum Wolhusen, Quelle [11]

In Wolhusen sind zwei Niveautibergange (Nu) vorhanden. Am N Hackenr(ti kreuzen
sich die K 10 und die SBB-Linie Luzern-Wolhusen. Beim NU Latten kreuzen sich die K
11 und die BLS-Linie Wolhusen-Langenthal. Beide Ni sind in der Hauptverkehrszeit
(HVZ) sechsmal pro Stunde geschlossen, in der Nebenverkehrszeit (NVZ) viermal pro
Stunde.

Kennwerte zu den Schliesszeiten werden in Tabelle 1 aufgefiihrt. Die Kennwerte bezie-
hen sich beim N Hackenriti auf 601 Schliessungen zwischen dem 20. und 27. Juli
2022. Die Kennwerte des NU Latten beziehen sich auf 501 Schliessungen zwischen dem
10. und 16. Juni 2022.
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NU Hackenriti NU Latten
Durchschnittliche Schliesszeit 132s 88s
Median Schliesszeit 124 s 76 s
95 %-Quantil Schliesszeit 185s 146 s
Durchschnittliche Schliesszeit MSP 132s 88s
Durchschnittliche Schliesszeit ASP 148 s 93s

Tabelle 1: Schliesszeiten Niveauiibergange Hackenrtiti und Latten, Quelle [22]

Bei sechs Schliessungen in der HVZ ist die K 10 zwischen 13 und 15 Minuten pro
Stunde fur den motorisierten Individualverkehr (MIV) unterbrochen, die K 11 ist 8 bis 9
Minuten pro Stunde unterbrochen. In der NVZ ist die K 10 rund 8 Minuten pro Stunde,
die K 11 rund 6 Minuten pro Stunde unterbrochen. Damit wird die Leistungsfahigkeit der
beiden Strassen stark eingeschrankt.

0V-Angebot

Bahnlinien

In Wolhusen verzweigen sich die Bahnlinien Luzern-Langnau-Bern und Wolhusen-
Willisau-Langenthal. In der Gemeinde Wolhusen werden der Bahnhof Wolhusen als
wichtiger Knotenbahnhof und die Bahnstation Wolhusen Weid mit Halt auf Verlangen
bedient.

Am Bahnhof Wolhusen verkehrt der Regionalexpress Luzern-Bern, die S6 Luzern-
Langnau, die S6 / S7 Luzern-Langenthal und die S77 Luzern-Willisau. Der RE und die
S6 / S7 verkehren als sogenannte Fliigelziige: Zwischen Luzern und Wolhusen fahren
die Zugsteile gemeinsam, ab Wolhusen getrennt. Durch dieses Flugelzugkonzept ent-
stehen in Fahrtrichtung nach Luzern langere Standzeiten (bis zu 10 Minuten) in Wol-
husen.

Der Regionalexpress und die S-Bahnen verkehren jeweils stiindlich; somit ergeben sich
in jede Richtung (Luzern, Entlebuch, Menznau) zwei Zilige pro Stunde. Zusatzlich fahrt n
den Hauptverkehrszeiten die S77 stiindlich von Willisau nach Luzern bzw. umgekehrt.
Die S77 als beschleunigtes Produkt verkehrt ohne Halt zwischen Menznau und Wol-
husen.

Der Regionalexpress mit Halt in Malters benétigt 16-18 Minuten fur die Strecke Wol-
husen - Luzern. Mit der S6 mit Halt in Werthenstein, Schachen, Malters und Littau wer-
den 23-24 Minuten benétigt. Das sind im Vergleich zum Individualverkehr sehr attraktive
Reisezeiten. Von Wolhusen zur Seebricke in Luzern muss zur Hauptverkehrszeit mit
dem Auto mit rund 30 Minuten gerechnet werden.

Buslinien

Am Bahnhof Wolhusen haben die Buslinien 212 Wolhusen-Malters, 221 Wolhusen-Ro-
moos und 231 Wolhusen-Entlebuch ihren Start / Endpunkt. Die Buslinie 64 verkehrt als
Durchmesserlinie zwischen Ruswil und Wolhusen, Spital via Bahnhof Wolhusen.

Die Buslinie 64 verkehrt halbsttindlich den ganzen Tag in beiden Richtungen. Die Busli-
nie 212 verkehrt wahrend der Hauptverkehrszeiten stiindlich zwischen Wolhusen und
Malters, in den Nebenverkehrszeiten verkehrt sie nicht. Dasselbe gilt fiir die Buslinie 231
zwischen Wolhusen und Entlebuch.
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Die Buslinie 221 zwischen Wolhusen und Romoos verkehrt stiindlich mit einer Unterbre-
chung zwischen 12 und 13 Uhr und einer zwischen 14 und 15 Uhr.
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Abbildung 4: Offentlicher Verkehr im Raum Wolhusen, Quelle [11]
Fuss- und Veloverkehr

Erscheinungsbild

Entlang der K 10 als Ortsdurchfahrt konzentrieren sich verschiedene Nutzungsanspri-
che, die in Konflikt miteinander stehen. Neben der wichtigen verkehrlichen Funktion zur
Erschliessung und zum Durchleiten des motorisierten Individualverkehrs, besteht eine
vielfaltige Mischung aus publikumsintensiven Zentrumseinrichtungen (Dienstleistungen,
Versorgung, Gastronomie). Daraus ergibt sich das Bedurfnis der Fussganger und Ve-
lofahrer nach einer verkehrssicheren und attraktiven Infrastruktur. Dieses Beduirfnis wird
insbesondere im dstlichen Gemeindegebiet, am Bahnhof und in Richtung Werthenstein
nicht erfullt, sodass ein deutliches Verbesserungspotential der Aufenthaltsqualitéat im ge-
samten kantonalen Strassenverkehrsraum besteht. Zudem entfalten die Kantonsstras-
sen sowie die durch Wolhusen verlaufenden Bahntrassen eine trennende Wirkung im
Ortskern.
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Veloverkehr

Durch Wolhusen verlauft entlang der Hauptverkehrsachse K 10 die nationale Schweiz-
Mobil Veloroute Nr. 24 Emmental-Entlebuch. Gleichzeitig sind beide Kantonstrassen
Bahnhofstrasse (K 10) und Ruswilstrasse (K 34) Bestandteil des kantonalen Velonetzes.

Fur den Alltagsverkehr existiert entlang der Hauptverkehrsachsen ein Grundangebot mit
beidseitigen Velostreifen. Ein flachendeckendes und durchgéngiges Velonetz ist aller-
dings nicht vorhanden. Ausserdem fehlen wichtige Infrastrukturelemente wie Querungs-
hilfen an Knoten und Einmindungen sowie zum Wechseln der Fiihrungsart im Strassen-
raum. Die Defizite konzentrieren sich vor allem im 6stlichen Gemeindegebiet von Wol-
husen entlang des Bahnhofs bis zum Niveautibergang Richtung Werthenstein sowie auf
Hohe der Einmindung mit der Ruswilstrasse (K 34). Aufgrund der fehlenden Veloinfra-
struktur wird die Anbindung der nérdlichen Liegenschaften Richtung Ruswil und des
Bahnhofes erschwert. Dieser ist ein wichtiger Umsteigepunkt vom Velo zum Zug (B+R),
da hier bedeutende Pendlerbeziehungen in den Agglomerationsraum von Luzern beste-
hen.

gl '’ Hintergrund

Abbildung 5: Fehlende Infrastrukturelemente fir den Veloverkehr im Bereich des Bahnhofes sowie Einmin-
dung K 34 zur K 10

Am Niveauubergang Richtung Werthenstein erfolgt eine kritische Ruckfihrung des Velo-
weges auf den Mischverkehr mit Vortrittsentzug und ohne Querungshilfe fir den Velo-
verkehr. Der Fiihrungswechsel erfordert die Ausnutzung kurzer Zeitliicken beim Uber-
gueren und stellt so fur besondere Nutzergruppen wie Kinder und Senioren eine Ver-
kehrsgeféahrdung dar (Abbildung 6). Vor allem in den 6stlichen Abschnitten gibt es gros-
ses Verbesserungspotential im Bereich der Verkehrssicherheit, das mit bestehenden
und zukinftigen Projekten im giltigen Bauprogramm (2023-2026) umgesetzt wird, res-
pektive umgesetzt werden soll.

Dok. Nr 11321 — 204 12.02.2024 Seite 20/ 150



K 10, Wolhusen / Werthenstein INGE RAB
11321 ZMB Umfahrung Siid und Aufhebung Niveaulbergang Synthesebericht

B

i l.._ '. Pasd
o O s, g S

e

Abbildung 6: Kritische Ruckfuhrung des Veloweges in den Mischverkehr auf Hohe des Niveautberganges
(SchweizMobil Veloroute in blau)

Fussverkehr

Der Ortskern von Wolhusen weist entlang der Hauptverkehrsachsen grundsatzlich eine
fussgéngerfreundliche Grundinfrastruktur mit ausreichend dimensionierten und beidseiti-
gen Trottoirs auf. Beim Kreisel am Rossli wird der Fussverkehr vortrittsberechtigt tber
Fussgéangerstreifen gefuihrt. Auf Querungen mit Lichtsignalanlagen, die aufgrund der
Wartezeit fir den Fussverkehr als unangenehm empfunden werden kénnen, wird in Wol-
husen grundsatzlich verzichtet. Im Bereich von 6V-Haltestellen sowie von publikumsin-
tensiven Einrichtungen befinden sich die Querungshilfen auf den Laufachsen des Fuss-
verkehrs.

Allerdings wirken sich die von Parkierung dominierten Platze negativ auf die Aufenthalts-
qualitat aus. T30-Zonen an sensiblen Orten (Wohnquartiere) sind bisher nicht vorhan-
den. Zudem erschweren die vielen Einfahrten im Ortskern die Sichtbeziehungen fiir den
Fussverkehr.

Die Defizite konzentrieren sich — wie beim Veloverkehr — vor allem im gstlichen Gemein-
degebiet entlang des Bahnhofes sowie an der Einmindung der Ruswilstrasse (K 34).
Am Bahnhof erfolgt die Abtrennung zum MIV lediglich mit Bodenmarkierungen. Die
Langsstreifen bieten keinen physischen Schutz. Hinzu kommt die Parkierung, welche die
Sichtfelder durch auf das Trottoir ragende Fahrzeuge einschréankt. Das kann vor allem
beim Mandvrieren zu kritischen Situationen mit Kindern fuhren, die aufgrund Ihres Alters
noch mit dem Velo auf dem Trottoir fahren dirfen (Abbildung 7). Die geschilderten Defi-
zZite werden mit den anstehenden Bauprojekten gemass Bauprogramm weitgehend be-
hoben.
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Abbildung 7: Enge Platzverhéltnisse und fehlende Trottoirs

2.1.2 Verkehrsnachfrage Ist-Zustand

MIV

Entlang der Kantonsstrassen in Wolhusen sind vier MIV-Dauerzahlstellen vorhanden??.
Die Daten dieser Zahlstellen bilden das Verkehrswachstum auf den Kantonsstrassen ab.
In Abbildung 8 ist die Verkehrsentwicklung an den vier Zahlstellen ab 2009 respektive
20138 gezeigt.

14000 Verkehrsentwicklung Zahlstellen Wolhusen

11’665
12000

9’716 9’629
10000 : l :
8000

8747 178 8819
4000
4’703
2000
0
2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022

—@— K10 - Markt ~—@— K10 - Bahnhof —@— K34 - Bahnhof —@— K11 - Menznauerstrasse

Abbildung 8: Verkehrsentwicklung 2009-2022 (DTV)

1 gl [5]

2 Die Zahlstelle «K 10 Bahnhof» liegt éstlich der Einmiindung der K 34

3 Die Zahlstelle an der K 11 wurde 2013 in Betrieb genommen.
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Die Verkehrsmenge, welche durch die Coronapandemie im Jahr 2020 deutlich abnahm,
ist 2021 wieder auf gleichem Niveau wie vor der Pandemie. Die Verkehrsabnahme an
der Zahlstelle Richtung Ruswil (K 34) ist durch eine Baustelle bedingt.

Die Messstelle K 10 — Markt weist den héchsten Zahlwert auf. Der durchschnittliche Ta-
gesverkehr (DTV) 2021 lag bei 11'665 Fahrzeuge, der durchschnittliche Werktagsver-
kehr (DWYV) bei 12'213 Fahrzeugen. Am wenigsten Verkehr hat es bei der Zahlstelle zwi-
schen Wolhusen und Ruswil. 2019, als diese Strasse noch nicht durch eine Baustelle
beeinflusst wurde, lag der DTV bei 5'455 Fahrzeugen, der DWV bei 5°935.

Die am stérksten befahrene Bahnhofstrasse zwischen Rassli-Kreisel und dem Bahnhof
Wolhusen verfligt Uber keine Dauerzahlistelle. Aufgrund der Messwerte der beiden Zahl-
stellen am Bahnhof und den Angaben aus dem Verkehrsmodell schatzen wir den DTV
der Bahnhofstrasse auf 15'000 Fahrzeuge und den DWYV auf rund 16'200 Fahrzeuge.

Die Wochenganglinie der Z&ahlstelle K 10 — Bahnhof ist in Abbildung 9 dargestellt. An
Werktagen ist morgens die Lastrichtung deutlich ausgepragt Richtung Luzern, abends
werden die beiden Fahrtrichtungen in etwa gleich stark nachgefragt. Am Wochenende
ist der Verkehr tiefer als an Werktagen.

Wochenganglinie K 10 - Bahnhof

700
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500
400
300
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Fahrzeuge / h

0 51015201 6111621 2 7 121722 3 81318234 914190 51015201 6 111621

Montag Dienstag Mittwoch = Donnerstag Freitag Samstag Sonntag
Tag und Uhrzeit

e=\/0N LUzern e===nach Luzern

Abbildung 9: Wochenganglinie 2019, Z&ahlstelle K 10 — Bahnhof
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Der DTV und DWYV unterscheiden sich an der Zéhlstelle K 10 — Bahnhof vor allem in der
Morgen- und Abendspitze (vgl. Abbildung 10). Im DWV ist dabei vor allem die Morgen-
spitze klar starker ausgepréagt. Zwischen 9 Uhr und 15 Uhr sowie nachts ist praktisch
kein Unterschied vorhanden.

Ganglinie K 10 - Bahnhof
1’200
1’000
800
600
400
200

Fahrzeuge / him QS

01 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
Tagesverlauf

e D\/\/\/ c—DT\/

Abbildung 10: Tagesganglinie K 10 - Bahnhof DTV und DWV 2019

Die gezahlten Verkehrsmengen an den Dauerzahlstellen sind auch im Gesamtverkehrs-
modell (GVM) Luzern abgebildet.* Das GVM bildet den Zustand 2017 ab. Im Belastungs-
plot MIV in Abbildung 11 ist gut erkennbar, dass der Abschnitt zwischen Bahnhof und
Rossli-Kreisel am starksten befahren ist. Auf diesem Abschnitt Uberlagern sich der Ver-
kehr der K 10 und K 34 zwischen dem Rdgssli-Kreisel und dem Knoten Hackenrditi.

i 4&?12::9§5

Abbildung 11: GVM Luzern, DTV 2017

4 vgl. [6]
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Offentlicher Verkehr

Nachfolgende Abbildung zeigt die Fahrgastzahlen pro Tag Bahn und Bus sowie den Mo-

dalsplit (Anteil 6V an der Gesamtnachfrage):
Personen  Anteile

Menznau MIV 12'567 81% 81%
' 0,
o [ 210010 1o
Personen  Anteile
MIV 6702 90%  90%
0,
Ef}:n I 738 180;2 10%
Kreisel Rossli

Ruswil

Personen  Anteile

MIV 16'623  90%  90%

Bahn 1'837 10%

B 10%
Bus | 111 1% 0%

Luzern
Personen  Anteile

Personen pro Tag MIV Ll 3721 73% 73%
PW-Besetzungsgr 15 Bahn [ 4'830 26% 27%
Schwerverkehr 5% Bus \ 138 1%

Entlebuch

Abbildung 12: Modalsplit in Wolhusen, Quelle [2], [18] und [25]

Auf dem Ast von / nach Luzern ist der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs mit rund 27 % am
grossten. Hauptsachlich wird die Bahn benutzt, der Bus ist unbedeutend. Hauptver-
kehrsmittel ist mit 73 % der motorisierte Individualverkehr. Auf dem Ast von / nach Rus-
wil liegt der Modalsplit bei rund 10% (Bus, keine Bahn) &hnlich wie auf dem Ast von /
nach Entlebuch, wobei dort vor allem die Bahn genutzt wird. Auf dem Ast von / nach
Menznau hat der 6V einen Anteil von rund 20 %, wovon ein Viertel auf den Bus entfallt.
Dieser verlasst jedoch Wolhusen nicht; auf dem Abschnitt von / nach Menznau liegt der
effektive Modalsplit daher eher bei 15 % (Bahn, kein Bus).

Gemass den 0V-Guteklassen des Bundesamtes fur Raumentwicklung ARE (vgl. Abbil-
dung 13) ist die Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr in Wolhusen gut bis sehr
gut. Im Vergleich mit anderen landlichen Gebieten (z.B. Willisau, Malters, Entlebuch) ist
die 6V-Erschliessung wesentlich besser, sogar besser als in Sursee. Die 6V-Erschlies-
sung liegt auf dem Niveau von stadtischen Gebieten. Im Vergleich mit anderen landli-
chen Gebieten ist auch der Modalsplit bzw. der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs als hoch
zu beurteilen.
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Abbildung 13: 6V-Guteklassen ARE 2021, Quelle [8]
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2.1.3 Verkehrsnachfrage Referenzzustand 2040
MIV

Im GVM Luzern wird der Referenzzustand 2040 abgebildet. Fir den DTV am Réssli-
Kreisel (Summe der drei Kantonsstrassen) wird im Referenzzustand 2040 gegenliber
dem Ist-Zustand 2017 eine Zunahme um 7.5 % prognostiziert.
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Abbildung 14: Verkehrsmodell Luzern, DTV Referenzzustand 2040
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In Abbildung 15 wird die prognostizierte Verkehrsmenge im Vergleich zur bisherigen
(Zahlwerte) dargestellt. In der Darstellung féllt auf, dass beim Querschnitt der Zahlstelle
K 34 — Bahnhof nur eine minimale Zunahme erwartet wird. Bei den drei anderen Z&hl-
stellen wird ein Wachstum zwischen 7 % und 16 % prognostiziert.

Verkehrsentwicklung Zahlstellen Wolhusen inkl. Prognose
2040
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Abbildung 15: Verkehrsentwicklung 2009-2021 inkl. Prognose 2040

Das starkste Verkehrswachstum wird mit +16 % auf der Achse Wolhusen-Luzern prog-
nostiziert. Das schwachste Wachstum wird zwischen Wolhusen und Ruswil erwartet
(+2 %). Verglichen mit dem bisherigen Verkehrswachstum 2009-2019 respektive 2011-
2021 ist das prognostizierte Wachstum zwischen 2017 und 2040 eher moderat.
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Offentlicher Verkehr
Im GVM Luzern ist die Nachfrage 2040 des 6V wie folgt abgebildet:

i i
174

17. 1

15
14

1"56’
©
)
NS
v
5]
=)
© N
HE
v
\{0’1«
o 38
%%,o 19
3799
o
©
S o
C°)
v
NG
N N
©
@
?/w
WD DBUS
(g:
1z Bahn

Abbildung 16: 6V-Nachfrage Referenzzustand 2040 aus dem GVM Luzern (Personen pro Tag)

Das Verkehrsmodell weist fiir die Bahnlinien ein Wachstum von +25 % auf dem Ab-
schnitt Wolhusen-Entlebuch, von +30 % auf dem Abschnitt Wolhusen-Menznau und von
+38 % auf dem Abschnitt Wolhusen-Luzern aus. Fir den Bus prognostiziert das Modell
ein Wachstum von +17 % auf dem Abschnitt Wolhusen-Entlebuch und von +40 % auf
der Bahnhofstrasse in Wolhusen. Auf dem Abschnitt Wolhusen Bahnhof bis Spital ergibt
sich eine Abnahme um -6 %. Diese Wachstumsraten liegen um den Faktor 3 bis 5 hdher
als beim Strassenverkehr, was eine Zunahme des Modal-Split-Anteils des 6V bedeutet.
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2.2

221

2.2.2

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 Archéologie, Orts- und Landschaftsbild (inkl.
Naherholung) und Storfallvorsorge analysiert.

Speziell bedeutsame Umweltthemen im Bearbeitungsperimeter

Larm

Gemass Strassenlarmkataster werden in den Siedlungsbereichen der Strassen K 10
und K 11 die Immissionsgrenzwerte (IGW) und Alarmwerte (AW) durchgehend Uber-
schritten. Bei Uberschreitung der Alarmwerte besteht grundsatzlich Sanierungsbedarf.
Beziglich des Bahnlarms besteht kein Handlungsbedarf, da die Grenzwerte (60 dB(A))
entlang der Bahnstrecke fir die reine Wohnnutzung (ES II) nicht Gberschritten werden.
Lediglich in einem Radius von 50 m von der Eisenbahnbriicke tber die Emme nahe dem
Ortszentrum wird dieser Grenzwert Gberschritten, tangiert jedoch keinen larmempfindli-
chen Wohnraum.

Luftbelastung

Die aktuelle Immissionssituation im Kanton Luzern wird durch das interkantonale Luft-
messnetz der Innenschweiz «in-luft» ermittelt [21]. Innerhalb des Projektperimeters be-
finden sich jedoch keine Messstationen. Die n&chstgelegenen Messstationen stehen in
Luzern und Ebikon. In Wolhusen, Malters und Entlebuch wurden mittels NO2-Passiv-
sammler lediglich die Jahresmittelwerte zwischen 1999 und 2007 erfasst. In Wolhusen
und Malters betrugen diese Werte im Durchschnitt 20 pg / m3 und im Entlebuch rund 15
pg / m. In Luzern lag der Wert damals bei 50 pg / m3 und in Ebikon bei 25 pg / m3. Seit
2010 sind die Werte ricklaufig und in Luzern wurde im Jahr 2021 erstmals seit Messbe-
ginn der Grenzwert fur das Jahresmittel von 30 ug / m3 unterschritten. In Ebikon liegt der
Jahresmittelwert mittlerweile bei ca. 15 pg / m3. Da beide Standorte im Vergleich zu Wol-
husen dichter besiedelt und hinsichtlich des Verkehrs starker belastet sind, ist anzuneh-
men, dass die Belastung in Wolhusen deutlich geringer ist.

Die Erfassung des Feinstaubs (PM10) begann in Ebikon im Jahr 2001 und in Luzern im
Jahr 2010. Anfanglich lagen die Werte in Ebikon bei rund 25 g / m3, bzw. in Luzern bei
30 pug / m3 und damit deutlich Gber dem Immissionsgrenzwert fir das Jahresmittel von
20 pg / m3. Seit ca. 2010 sind diese Werte ebenfalls riicklaufig und liegen heute unter
dem Grenzwert. In Ebikon liegt der Wert mittlerweile bei 13 pug / m3 und in Luzern bei

15 pg / m3. Der Feinstaub mit einer Partikelgrosse PM2.5 wird in Luzern erst seit dem
Jahr 2020 erfasst. Dieser liegt aktuell bei knapp 10 g / m3 und damit genau beim zulds-
sigen Jahresmittelwert. Die Belastungen im Projektperimeter dirften geringer ausfallen.
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Grundwasser, Oberflachengewdasser und Gewasserraum

Trinkwasserfassungen und Anreicherungsanlagen sind von Schutzzonen S1 (Fassungs-
bereich) bis S3 umgeben. Bauprojekte innerhalb der Grundwasserschutzzonen S1 und
S2 sind nicht zugelassen (No-Go). Auch innerhalb der Zone S3 sind gemass Wegleitung
Grundwasserschutz grundsétzlich keine Tunnel zulédssig, wobei die zustandige Behorde
nach Prufung des Einzelfalls Ausnahmen bewilligen kann. Fir oberirdisch geflihrte
Strassen kann eine Genehmigung generell in Aussicht gestellt werden, es sind jedoch
ein dichter Belag, Randbordiren und eine Ableitung des Wassers in Bereiche aus-
serhalb der Schutzzone erforderlich. Erfahrungsgeméss werden solche Bewilligungen
von den Behérden aber nur bei dusserster Dringlichkeit und Notwendigkeit ausgestellt.
Im Gewasserschutzbereich Ay sind Bauprojekte hingegen unproblematisch. Es ist je-
doch darauf zu achten, dass keine Bauteile in das Grundwasser ragen. Innerhalb des
Projektperimeters sind auch verschiedene provisorische Grundwasserschutzzonen aus-
gewiesen.

Der Flurabstand ist nur entlang der Kleinen Emme ausgewiesen. Dieser liegt im Bereich
des Projektperimeters meist zwischen 0 bis 10 Meter.

Gewisserschutz
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[] Gewasserschutzbereich Au
[Z] Au fiir unteres Grundwasser-
stockwerk

[1 Ubriger Bereich

Grundwasserschutzzonen
[ Fassungsbereich (51)
U5 Fassungsberaich (S1), prov.
[7] Engere Schutzzone (S2)
17 Engere Schutzzone (52), prov.
[] Weitere Schutzzone (S3)
T Ty Weitere Schutzzone {S3), prov.
" Provisorische Schutzzone (S)
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Abbildung 17: Grundwasserschutzzonen und Gewasserschutzbereiche, Quelle [11]
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Der Gewasserraum wird in der Regel beidseits von Fliessgewassern ausgeschieden und
gewahrleistet damit unter anderem den Schutz vor Hochwasser und schafft Raum fir
eine 6komorphologische Variabilitdt des Gewassers. Zudem dient er der Erholung der
Bevolkerung und ist ein wichtiges Element der Kulturlandschaft. Im Zonenplan ist der
Gewasserraum (z.B. der Kleinen Emme) in Form von Griin- und Freihaltezonen festge-
legt. Innerhalb dieser Zonen sind gemass Art. 41¢c GSchV nur standortgebundene, im
offentlichen Interesse liegende Anlagen, Bauten und Nutzungen wie Fuss- und Wander-
wege, Flusskraftwerke oder Briicken zulassig. Zudem darf nicht in die Ufervegetation
eingegriffen werden. D.h. die Widerlager sollten einen gewissen Abstand zur Gewasser-
linie aufweisen. Grundsatzlich sollten — auch aus Griinden des Hochwasserschutzes —
keine Pfeiler im Gewasser zu stehen kommen.

Gemass der 6komorphologischen Beurteilung ist die Kleine Emme innerhalb des Pro-
jektperimeters je nach Abschnitt in einem wenig bis stark beeintrachtigtem Zustand (vgl.
Abbildung 18). Die meisten Nebenfliisse und Béche sind kiinstlich oder eingedolt.
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Abbildung 18: Okomorphologie der Gewéasser, Quelle [11]
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Wald

Diverse Waldbestande sind im gesamten Projektperimeter vorhanden. Zumeist sind die
Hangflachen entlang des Tals und die Seitentéler bewaldet. Werden Waldflachen gero-
det, missen diese gemass Waldgesetz (Art. 7, Rodungsersatz) entsprechend ersetzt
werden.
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Abbildung 19: Waldbestand, Quelle [11]
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Boéden und Fruchtfolgeflachen

Fruchtfolgeflachen (FFF) umfassen hochwertige ackerfahige Kulturlandflachen, die mit
dem Sachplan FFF in der Schweiz langfristig in ihrer Qualitat und Quantitat gesichert
sind. Die Beanspruchung von FFF ist fir Zwecke jeglicher Art zu minimieren. Als Kom-
pensation von FFF gelten Auszonungen von Béden mit FFF-Qualitat oder eine fachge-
rechte Aufwertung und Rekultivierungen oder Neuerhebungen von FFF. Im Kanton Lu-
zern muss fir die Beanspruchung von Fruchtfolgeflachen eine Interessensabwéagung
durchgefuhrt werden.
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Abbildung 20: Fruchtfolgeflachen, Quelle [11]
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Ubrige Naturobjekte und Fauna

Der Kanton Luzern verfligt Gber ein Inventar mit Naturobjekten von regionaler Bedeu-
tung (INR), in welchem die bedeutendsten und schutzwirdigen Lebensraume des Kan-
tons aufgefihrt sind. Im Projektperimeter sind das der Gewasserraum der Kleinen
Emme und deren Nebenfliisse, eine Kiesgrube suddstlich von Wolhusen, ein Trocken-
standort stidwestlich von Wolhusen sowie dstlich davon eine Felsflur. Die Beeintrachti-
gung von inventarisierten Naturobjekten muss mit den kantonalen Behérden abgeklart
werden.

Im Projektperimeter ist westlich der Gemeinde Entlebuch entlang der Kleinen Emme ein
Auengebiet verzeichnet. Nordwestlich von Wolhusen befindet sich zudem der Tuettensee,
dessen Umgebung als Hoch- und Flachmoor sowie als Amphibienlaichgebiet im entspre-
chenden Bundesinventar verzeichnet ist. Ebenfalls am Tuettensee sowie entlang der Klei-
nen Emme sind mehrere Gebiete mit Reptilienvorkommen ausgewiesen.
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Abbildung 21: Regional inventarisierte Naturobjekte und Auengebiet, Quelle [11]
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Landschaft und geologische-geomorphologische Elemente

Im Projektperimeter sind diverse schiitzenswerte geologisch-geomorphologische Ele-
mente vorhanden, die im INR verzeichnet sind. Diese Zeugen der Zeit (z.B. Obere Suss-
wassermolasse, Moranen, Drumlins und Rundhdcker) préagen die Landschaft und geben
ihr ein unverwechselbares Aussehen. Die Beeintréachtigung von inventarisierten geolo-
gisch-geomorphologischen Elementen muss ebenfalls mit den kantonalen Behorden ab-

geklart werden.
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Abbildung 22: Regional inventarisierte Naturobjekte (geologisch-geomorphologische Elemente), Quelle [11]
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Altlasten

Im Projektperimeter Wolhusen sind mehrere belastete Standorte vorhanden, die jedoch
im Kataster der belasteten Standorte nicht als sanierungsbedurftig ausgewiesen sind
(keine schadlichen oder lastigen Einwirkungen). Eine Uberbauung ist daher rechtlich zu-
lassig. Ausgehobenes Material ist nach den Vorgaben der Verordnung Uber die Vermei-
dung und die Entsorgung von Abféllen (VVEA) zu entsorgen. Angrenzend an den Pro-
jektperimeter befinden sich noch untersuchungsbediirftige Standorte, bei denen bei Be-
darf aIIenfaIIs Weltergehende Untersuchungen erforderlich sind.
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Abbildung 23: Kataster der belasteten Standorte, Quelle [11]
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Naturgefahren

Im Projektperimeter sind in der Gefahrenkarte hauptséchlich Rutschungen und Uber-
schwemmungen als Naturgefahren ausgewiesen. Eine erhebliche Gefahrdung durch
Uberschwemmungen ist unmittelbar an der Kleinen Emme vorhanden. An den seitlichen
H&angen im Tal besteht zudem eine Gefahrdung durch Rutschungen und Sturzprozesse.
Im Projektperimeter des Korridors sind vorwiegend Rutschungen zu beachten.
Grundsatzlich sind Neubauten im erheblichen Gefahrenbereich nicht erlaubt (Art. 103
PBG). Bestehende Bauten und Anlagen dirfen unterhalten, zeitgemass erneuert sowie
geringflgig umgebaut werden. Fir Bauvorhaben im erheblichen Gefahrenbereich muss
die Zustimmung der A-teilung Naturgefahren des Amtes fir Wasser und Energie einge-
holt werden (Art. 103 PBG). Bei standortgebundenen Neubauten muss mindestens der

Personenschutz gewahrleistet sein.
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Abbildung 24: Gefahrenkarte, Quelle [11]
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2.3

2.3.1

Zusammenfassung

Verschiedene Umweltbereiche haben einen sehr hohem Schutzstatus. Dies betrifft be-
sonders die Grundwasserschutzzonen und die BLN-Gebiete wie Moore, Auenwalder
und andere Naturschutzzonen. Diese Bereiche werden als No-Go fiir die weitere Pla-
nung behandelt. Innerhalb des Projektperimeters betrifft dies grundsétzlich nur die
Grundwasserschutzzonen S1 und S2. Die anderen Bereiche befinden sich nur angren-
zend an den Perimeter und werden voraussichtlich nicht tangiert. Eine sinnvolle Stras-
senfiihrung ohne Tangierung der Grundwasserschutzzonen sollte méglich sein.

Siedlung und Landschaft

Landschaft

In seiner Stellungnahme zum Richtplan 2009 hat der Bundesrat den Kanton Luzern auf-
gefordert, eine umfassende Gesamtbetrachtung zur Landschaftsentwicklung zu erarbei-
ten. Mit der Strategie Landschaft wurde diese Aufgabe erflllt. Die Leitlinien der Strategie
werden in die aktuelle Revision a des Richtplans einfliessen. Ausserdem hat der Regie-
rungsrat die Landschaft in der Kantonsstrategie 2015 als Schwerpunkt festgelegt, der
die Entwicklung der folgenden zehn Jahren bestimmen soll.

In der Strategie Landschaft ist ein Gesamtkonzept fiir die gesamte Landschaft des Kan-
tons Luzern erarbeitet worden. Ubergeordnetes Ziel der Strategie ist es, die Qualitat der
Landschaft im Kanton Luzern zu erhalten, zu steuern und zu steigern.

Die Landschaft um Wolhusen ist geméss Strategie Landschaft des Kantons Luzern als
Agrarlandschaft mit periurbaner Siedlungsstruktur (10) definiert, umgeben von struktur-
reichen (8) bzw. offenen (9) Agrarlandschaften mit landlicher Siedlungsstruktur sowie

Flusslandschaften (4). Nordlich von Wolhusen befindet sich eine kleine Seenlandschaft

3).
3

10

8

Abbildung 25: Landschaftstypen im Kanton Luzern, Strategische Landschaft, Quelle [16]
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2.3.2

2.3.3

2.4

Ortsplanung
Gemeinde Wolhusen

Die Wohnzonen sowie die Zentrumszonen C und F sind der LA&rmempfindlichkeitsstufe Il
(ES 1) zugeordnet, die Ubrigen Bauzonen i.d.R. der tieferen ES lll. Abgesehen von Ein-
zelobjekten sind im Baugebiet keine Schutzzonen ausgeschieden. Landschaftsschutzzo-
nen befinden sich 6stlich und stidwestlich vom Ortszentrum ausserhalb der Bauzonen.

Gemeinde Werthenstein

Das Gebiet Wolhusen-Markt (suddstlich der Emme) ist hauptséachlich der Kern- und Ar-
beitszone zugeteilt. Kleinere Teile sind als kombinierte Wohn- und Arbeitszonen ausge-
schieden. Ein kleineres Gebiet zwischen Strasse und Bahnlinie ist als Wohnzone (Vor-
der Amsere) mit reduzierter Larmempfindlichkeit definiert, d.h. ES Il statt wie in Wohn-
zonen ublich ES 1l. Somit gilt fiir des ganze Gebiet Wolhusen-Markt ES IlI.

Denkmalschutz, Ortsbild und Naherholung

In den Gemeinden Wolhusen, Werthenstein® und Entlebuch sind zahlreiche denkmalge-
schitzte Objekte und Baugruppen vermerkt. In Wolhusen bzw. Werthenstein befinden
sich die Baugruppe «Kirchengebiet», «Wolhusen-Markt» und «Schachen» sowie verein-
zelt beispielsweise ein Bildstock, eine Wegkapelle und ein Bauernhaus mit Scheune und
Kornspeicher. In der Gemeinde Entlebuch ist im Dorfkern ebenfalls eine Baugruppe ver-
merkt.

Historische Verkehrswege aus dem Bundesinventar der historischen Verkehrswege der
Schweiz (IVS) sind nordwestlich von Wolhusen beim Ebnethof (ca. 450 m) und stdlich
von Wolhusen bei der Mittler Amsere (ca. 240 m) vorhanden.

Das bedeutendste Naherholungsgebiet innerhalb und angrenzend an den Projektperi-
meter ist der Tuettensee nordwestlich von Wolhusen.

Ergebnisse der Analyse und Handlungsbedarf

Wolhusen ist sowohl fiir den Strassen- wie auch fir den Schienenverkehr gut erschlos-
sen. Im dstlichen Gemeindegebiet entlang der Bahnhofstrasse und am Knotenpunkt
Bahnhofstrasse / Ruswilerstrasse weist die Infrastruktur einige Defizite fir den Velo- und
Fussverkehr auf, welche mit den geplanten Massnahmen im Rahmen des Strassenbau-
programms 2023-2026 teilweise behoben werden. Zu erwahnen sind ausserdem die
zwei Niveaulbergadnge Hackenriti und Latten, welche den strassengebundenen Ver-
kehrsfluss inkl. Fussganger behindern: in den Stosszeiten sind die zwei Niveauuber-
gange durchschnittlich knapp 15 bzw. knapp 10 Minuten pro Stunde geschlossen.

Die Strassenverkehrsbelastung im Ortskern lag im Jahr 2021 bei etwa 12'000 - 15'000
Mfz. | Tag auf der Achse Entlebucherstrasse — Bahnhofstrasse und knapp unter 9'000
Mfz. / Tag auf der Menznauerstrasse. Das jahrliche Verkehrswachstum auf den Kan-
tonsstrassen lag 2009-2019 zwischen 1 % und 2 %. Die Spitzenbelastungen werden je-
weils in der Abendspitzenstunde an Werktagen erreicht, wobei auf der K 10 in Wol-
husen-Markt starke Verkehrsspitzen am Sonntagnachmittag Richtung Luzern und
Willisau auftreten. Die breiten Spitzenstunden der Tagesganglinien sind ein Zeichen,
dass das Verkehrsvolumen nahe an der Kapazitatsgrenze liegt. Diese wird durch die
Schliesszeiten der Niveauiibergange beeinflusst. Die Niveauubergange durften ein
Grund dafir sein, dass der Rossli-Kreisel in den Stosszeiten zeitweise Uberlastet ist.

5 Bestehend aus 3 Ortsteilen: «Schachen», «Werthenstein» und «Wolhusen-Markt»
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Die Gebiete rund um den Bahnhof Wolhusen weisen eine gute bis sehr gute 6V-Er-
schliessungsqualitat auf. Die gute 6V-Erschliessung spiegelt sich im hohen Modalsplit-
Anteil des 6V zwischen Wolhusen und Werthenstein (27 %) bzw. Menznau (15 % - 20
%) wider.

Die Verkehrsprognosen fur das Jahr 2040 lassen auf ein weiteres, aber verlangsamtes
Wachstum des Strassenverkehrs schliessen. Die Modellprognosen weisen ein jahrliches
Wachstum von 0.1 % bis 0.4 % aus, was deutlich weniger ist als bisher. Dieses Wachs-
tum wird die Verkehrsprobleme im Zentrum von Wolhusen noch etwas verschérfen,
ohne die Verkehrsqualitat im Rdssli-Kreisel wesentlich zu verandern. Das Verkehrs-
wachstum im 6V wird gemass Prognose das Verkehrswachstum im MIV deutlich tber-
treffen, was zu einer Veranderung des Modalsplits zugunsten des 6V fuhrt.

Die Umweltanalysen zeigen, dass im Siedlungsgebiet entlang der K 10 und K 11 die
Larm-Immissionsgrenzwerte (IGW) und Alarmwerte (AW) Uberschritten werden. Eine
hohe Sensibilitat besteht ausserdem beziglich der Grundwasserschutzzonen sowie all-
gemein beim Thema Wasser (Gewéasserraum, Uberschwemmungsgefahr). Im Bearbei-
tungsperimeter befinden sich ausserdem zahlreiche inventarisierte Kulturobjekte mit un-
terschiedlichem Schutzstatus.

Die Ergebnisse der Analysen stimmen weitgehend mit den Ergebnissen einer Umfrage
unter den Mitgliedern der Begleitgruppe utberein, welche im Friihjahr 2022 durchgefiihrt
wurde.
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3.1

3.1.1

3.1.2

Variantenfiacher und -reduktion ZMB-Phase 1
Entwicklung der Umfahrungsvarianten

Vorgehen

Die Variantenentwicklung erfolgte schrittweise und berucksichtigte die zahlreichen Er-
kenntnisse aus der Vorstudie sowie aus den spéateren Erganzungen.®

In einem ersten Schritt wurden die mdglichen Losungskonzepte oder Familienvarianten
betrachtet (vgl. Kapitel 3.1.2). Wenig wirksame Konzepte bzw. Konzepte mit einem vo-
raussehbar schlechten Kosten-Nutzen-Verhéltnis wurden nicht weiterverfolgt.

Fur die wirksamen Losungskonzepte wurden die eigentlichen Varianten entwickelt, unter
Berlicksichtigung der moglichen Anschlusspunkte im bestehenden Strassennetz (vgl.
Kapitel 0 und 0).

Losungskonzepte

Frihere Studien haben folgende Lésungskonzepte (oder Familienvarianten) berticksich-
tigt:

- Sudumfahrung (SU)

- Westumfahrung (WU)

- Nordumfahrung (NU)

- Sud-West-Umfahrung (SWU)

- Nord-Sud-Umfahrung (NSU)

Diese Losungskonzepte umfassen Umfahrungen mit einem Segment (SU, WU, NU) so-
wie Umfahrungen mit zwei Segmenten (SWU, NSU). Aus diesen Elementen l&asst sich
auch die Kombination Nord-West-Umfahrung (NWU) ableiten.

Um den Variantenfacher moglichst vollstandig zu 6ffnen, betrachteten wir folgende zu-
satzlichen Lésungskonzepte (beide mit je einem Segment):

- Zentrumsentlastung (ZE)
- Ausbau Renggstrasse (RStr)

s vVgl. [5], [6] und [10].
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Es handelt sich gegeniiber den bisherigen Losungskonzepten um zwei extreme An-
satze, welche versuchen, eine Losung moglichst ohne Tunnel zu entwickeln. Das L6-
sungskonzept Zentrumsentlastung sieht eine Umfahrung nahe beim Siedlungsgebiet
vor, welche eine Briicke uber die kleine Emme umfasst. Das Losungskonzept Reng-
gstrasse sieht den oberirdischen Ausbau der bestehenden Strassenverbindung tber die
Renggstrasse vor, welche zwischen Entlebuch und Werthenstein (Ortsteil Schachen)
verlauft. Die Konzepte erweitern den bisherigen Variantenfacher um eine Variantenfami-
lie deutlich nédher beim Zentrum und um eine Variantenfamilie deutlich weiter vom Zent-
rum entfernt.

i Hewaid Z SU  Sid-Umfahrung
WU West-Umfahrung
NU Nord-Umfahrung

ZE Zentrumsentlastung

A Welo & o

Sid- und West-Umfahrung
@® NWU Nord- und West-Umfahrung
@ NSU Nord- und Siid-Umfahrung

@ RST Ausbau Renggstrasse

Abbildung 26: Uberblick tiber die unterschiedlichen Lésungskonzepte
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3.1.3

3.1.4

Selektion der Lésungskonzepte mit einem Segment

Kennzeichnend fur die Losungskonzepte mit einem Segment ist die Tatsache, dass je-
weils nur zwei der drei Strassen von / nach dem Rossli-Kreisel entlastet werden kdnnen.
Auf jeweils einem Abschnitt hat eine Umfahrung mit einem Segment keine Wirkung.

Die Losungskonzepte Sudumfahrung und Zentrumsentlastung erzielen die héchsten
Entlastungswirkungen mit 44 % bis 57 % je nach Strassenabschnitt. Bei den Lésungs-
konzepten Nord- und Westumfahrung liegen die Werte tiefer, und zwar bei 34 - 42 %
bzw. 20 - 41 %. Der Ausbau der Renggstrasse hat kaum Auswirkungen im Zentrum von
Wolhusen: die Entlastungswirkung betragt nur etwa 5 %. Bei der Zentrumsentlastung ist
zu beachten, dass die Entlastung nur auf einem eher kurzen Abschnitt auftritt.

Die Baukosten kénnen auf Grund der Zahlen aus der Vorstudie fur die Stidumfahrungen
auf grob 85 — 115 Mio. CHF geschatzt werden. In erster Annaherung gehen wir davon
aus, dass die Losungskonzepte West- und Nordumfahrung zu Investitionskosten in einer
ahnlichen Gréssenordnung fihren wirden. Eine eigene erste grobe Schatzung der
Grossenordnung der Baukosten fir die Losungskonzepte Zentrumsentlastung und
Renggstrasse kommt auf Werte von etwa 35 Mio. CHF bzw. 150 Mio. CHF.

Aufgrund dieser Ergebnisse wurden die zwei Losungskonzepte mit dem voraussichtlich
besten Kosten-Nutzen-Verhaltnis weiterverfolgt, d.h. die Lésungskonzepte Stidumfah-
rung und Zentrumsentlastung. Die Stidumfahrung erzeugt bei vergleichbaren Investiti-
onskosten eine hohere Entlastungswirkung als die Losungskonzepte Nord- und West-
umfahrung.

Die Zentrumsentlastung hat Auswirkungen auf einem kleineren Perimeter als die Si-
dumfahrung, kostet aber auch deutlich weniger. Der Ausbau der Renggstrasse ist vo-
raussichtlich die teuerste Losung und bringt kaum Entlastungen im Zentrum von Wol-
husen.

Selektion der Lésungskonzepte mit zwei Segmenten

Kennzeichnend fir die Losungskonzepte mit zwei Segmenten ist die Tatsache, dass alle
drei Strassen von / nach dem Rdssli-Kreisel entlastet werden kdnnen.

Das Ldsungskonzept Sud-West-Umfahrung erzielt die hdchste Entlastungswirkung im
Zentrum von Wolhusen: Der Verkehr reduziert sich um 63% (Menznauerstrasse) bis
81% (Entlebucherstrasse). Bei den zwei anderen Losungskonzepten wird nur eine
Achse so stark entlastet, die Bahnhofstrasse bei der Nord-Sid-Umfahrung (-77%) und
die Menznauerstrasse bei der Nord-West-Umfahrung (-75%). Auf den anderen Stras-
senabschnitten ist die Entlastung tiefer (41%-51% mit der Nord-Sud-Umfahrung, 32%-
35% mit der Nord-West-Umfahrung).

Die Verkehrsnachfrage auf der Umfahrungsstrasse schwankt von 4'600 bis 13'300 Mfz. /
Tag je nach Abschnitt. Die Sud-West-Umfahrung erreicht die hdchsten Werte.

Neben den verkehrlichen Auswirkungen wurde auch fir die Lésungen mit zwei Segmen-
ten die voraussichtliche Gréssenordnung der Investitionskosten betrachtet. Die Baukos-
ten kdnnen auf Grund der Zahlen aus der Vorstudie fir die Sid-West-Umfahrung grob
auf etwa 210 — 250 Mio. CHF geschatzt werden. In erster Annaherung gehen wir davon
aus, dass die Losungskonzepte West-Nord-Umfahrung und Stid-Nord-Umfahrung zu In-
vestitionskosten in einer &hnlichen Gréssenordnung fihren wirden.

Aufgrund dieser Ergebnisse wird das Losungskonzept mit dem voraussichtlich besten
Kosten-Nutzen-Verhéltnis weiterverfolgt, d.h. die Std-West-Umfahrung.
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3.1.5 Losungskonzepte mit einem bzw. zwei Segmenten im Vergleich

In den zwei vorherigen Abschnitten wurden die Losungskonzepte mit einem bzw. mit
zwei Segmenten getrennt betrachtet und die besten Losungen ermittelt.

Die Grdssenordnung der Kosten der Stid-West-Umfahrung als bestes Losungskonzept
mit zwei Segmenten dirfte das Doppelte bis das Dreifache der Grossenordnung der
Kosten der Losungskonzepte mit einem Segment betragen. Es stellt sich die Frage, ob
der Nutzen ahnlich viel grosser ausfallt.

Ob der zusatzliche Nutzen mit den zusatzlichen Kosten mithalten kann, lasst sich quanti-
tativ als Annaherung u. a. anhand der Veranderung der Reisezeiten und der Fahrleistun-
gen abschéatzen. Die Reisezeiten stellen im Rahmen einer Kosten-Nutzen-Analyse die
grosste Nutzenkomponente dar. Die Veranderung der Reisezeiten mit einer Stid-West-
Umfahrung bzw. mit einer Sidumfahrung wurden mit dem kantonalen Verkehrsmodell
geschatzt. Es zeigte sich, dass eine Sud-West-Umfahrung etwa 50% mehr Reisezeitein-
sparungen als eine Stdumfahrung bringt. Es ist also davon auszugehen, dass der zu-
sétzliche Nutzen aus den Reisezeiteinsparungen (Grossenordnung 50%) geringer als
die zusatzlichen Baukosten (Gréssenordnung 100% - 200%) ausfallen wird. Die Anzahl
der potenziell entlasteten Einwohner nimmt um 68% zu, ebenfalls weniger als die Zu-
nahme der Kosten. Die Berechnungen mit dem Verkehrsmodell zeigen ausserdem, dass
die Fahrleistungen mit einer Std-West-Umfahrung verglichen mit einer Stidumfahrung
doppelt so stark zunehmen. Zusétzliche Fahrleistungen filhren zu zusatzlichen Umwelt-
kosten (z. B. zusatzliche CO,-Emissionen) sowie zu zusatzlichen Betriebskosten der
Fahrzeuge.

Weitere wesentliche zusatzliche Nutzenkomponenten der Stid-West-Umfahrung sind
nicht vorhanden. Die Verdoppelung der Infrastruktur erhéht die bautechnischen Risiken
sowie die Eingriffe in die Umwelt und ins Orts- und Landschaftsbild (zwei zusatzliche
Tunnelportale und Erschliessungsbauwerke, eine zusatzliche Querung der Kleinen
Emme).

Insgesamt ist davon auszugehen, dass der zusatzliche Nutzen der Stid-West-Umfah-
rung die zusatzlichen Kosten nicht kompensieren kann, wie auch in der Vorstudie aus
dem Jahr 2001 / 02 festgestellt. Es ist deshalb zweckmassig, sich auf Loésungskonzepte
mit einem Segment zu beschranken.
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3.1.6 Entwicklung der Siidumfahrungsvarianten

Die Linienfiihrungen der Sidumfahrungsvarianten (SU) basieren auf der Vorstudie aus
dem Jahr 2002 sowie der Projekt-Aktualisierung aus 2008 und werden auch heute noch
als zweckmassig beurteilt. Alle 5 Linienfiihrungen sind hauptséchlich unterirdische Vari-
anten, so dass Tunnel von ca. 785 m bis ca. 1'425 m Lange erforderlich werden. Des
Weiteren unter- bzw. Uberqueren alle 5 SU-Varianten die regionale Bahnlinie und die
Kleine Emme. Alle Linienfihrungen bzw. Varianten schliessen im Westen an die
Kantonsstrasse K 10 (Entlebucherstrasse) und im Osten ebenfalls an die K 10 an. In der
nachfolgenden Abbildung sind die untersuchten Linienfihrungen der Varianten SU1 bis
SU 5 grafisch dargestellt (gestrichelte Linien Tunnel, durchgezogene Linien oberirdisch).

Legende:

Variante Sidumfahrung SU1
Subvariante Sidumfahrung 3U1.1

=== \ariante Sidumfahrung SU2
= Syubvariante Sidumfahrung SUZ.1

mmm ariante Sudumfahrung SU3
== Subyariante Sudumfahrung SU3.1

, === Variante Sidumfahrung SU4
— Variante Siidumfahrung SUS
./ i

Gefahren: Uberschwemmung und Rutschungen (Lawine und Sturz nicht im Perimeter)
Kultur: Alle Kulturobjekfe und archaologische Fundstellen

I Untergrund: Grundwasserschutzzonen

N Untergrund: Altlasten
Oberflache: Auenwald, Gewasserschutzbereich, regionales Naturinventar, Wald, BFF, FFF

Abbildung 27: Uberblick Linienfiihrungen Siidumfahrungsvarianten
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3.1.7 Entwicklung der Zentrumentlastungsvarianten

Nachfolgend sind die Varianten beschrieben, die zum einen keinen Tunnel bendtigen,
zum anderen weitestgehend kirzer sind und dabei in Teilbereichen auf bestehende,
auszubauende Strassen zuriickgreifen.

Insgesamt wurden 4 Zentrumsentlastungsvarianten (ZE) untersucht, die in der nachfol-
genden Abbildung grafisch dargestellt sind.

o \

S A [ W (A N\ X
' ‘V"E$ \@Q %t 3:)\“ 2 ‘:
Q \ % ™ 2N I\ } \

Abbildung 28: Untersuchte Zentrumsentlastungsvarianten ZE1 bis ZE4

Alle Varianten (ZE1 bis ZE4) haben ihren Ausgangs- bzw. Anschlusspunkt im Westen
an der bestehenden Entlebucherstrasse / Schwandenstrasse und schliessen im Osten
an insgesamt 3 unterschiedlichen Stellen wieder an die Kantonsstrasse K 10 an.

Die Variante ZE4 wurde als einzige der 4 Zentrumsentlastungsvarianten weiterverfolgt.
Die Varianten ZE1 — ZE3 wurden aus folgenden Grinden nicht weiterverfolgt:

- Variante ZE1: Erfordert im Bereich Bahnhofstrasse eine zu steile Neigung von 13%,
welche nicht normenkonform ist.

- Variante ZE2: Fuhrt zu Konflikten mit schitzens- und erhaltenswerten Bauten im Be-
reich des Anschlusses an die Kantonsstrasse.

- Variante ZE3: Fuhrt zu grossen Konflikten mit dem Areal der ansassigen Firma Geist-
lich (Firma hat Expansionspléne und die Erschliessung des Areals misste auch mit
Umfahrung sichergestellt werden).
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3.2 Variante Null+

Fir den Fall, dass sich die Losungskonzepte mit Umfahrung als nicht zweckmassig er-
weisen, wurden Alternativen gesucht, um das Verkehrssystem um Wolhusen entlang der
bestehenden Strasseninfrastruktur zu stabilisieren und soweit moglich zu verbessern.

Die hierbei verfolgten Stossrichtungen lassen sich mit der 4V-Strategie (Verlagern, Ver-
meiden, Vertraglich gestalten und Vernetzen) strukturieren. Der Losungsansatz, im Fol-
genden bezeichnet als Variante Null+, bildet eine Kombination vieler Einzelmassnahmen
aus diesen vier Stossrichtungen. Darunter fallen auch 6V-Massnahmen, welche in der
Variante Null+ integriert werden.

3.3  Aufhebung Niveaulibergang
Die Aufhebung des Niveaulbergangs ist bereits als separates Projekt im Bauprogramm
fur die Kantonsstrassen 2023-2026 im Topf B aufgefiihrt (siehe auch Kap. 1.1) und
wurde unabhangig betrachtet. Die Aufhebung des Niveautibergangs kann auch Be-
standteil einer Umfahrung sein.

In der Studie «Machbarkeit Verkehrskonzept Hackenriti — Bahnhof» der J. Auchli AG
aus dem Jahr 2013 wurden fur die Aufhebung des Niveaulibergangs Hackenriti zwei
Varianten aufgezeigt. Gemass Studie ist die Variante Strassentberfuhrung (vgl. Abbil-
dung 29) der Variante Strassenunterfiihrung vorzuziehen, da die Kantonsstrasse

K 10 dabei lediglich um ca. 5.60 m angehoben werden muss.
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Abbildung 29: Niveaulibergang Hackenr(ti, Variante Strassenuberfiihrung geméss Quelle [12]

Bei der Variante Strassenunterfiihrung misste geméss Studie die Kantonsstrasse K 10
um ca. 10.70 m abgesenkt werden; zudem bestiinde bei einem 100-jahrigen Hochwas-
ser die Gefahr, dass die Unterfihrung ca. 1.50 m eingestaut und damit die wichtige
Strassenverbindung zumindest zeitweise unterbrochen wirde.
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Beide seinerzeit entwickelten Varianten (Uber- und Unterfiihrung) sind auch aus heuti-
ger Sicht noch mdglich; die in der Studie empfohlene Strassenuberfiihrung wird weiter-
hin favorisiert. Bei der empfohlenen Uberfiihrungsvariante werden jedoch der An-
schluss/die Einmundung der Strasse Hackenriti unmittelbar éstlich vom geplanten Krei-
sel Ruswilerstrasse und die engen Radien im weiteren Strassenverlauf als nicht optimal
eingestuft. Hier sollte die Strasse Hackenriti von der Kantonsstrasse abgehéngt und an
die Ruswilerstrasse angeschlossen werden. Zudem sollte die Anbindung der Parkplatze
im Bereich des geplanten Kreisels Ruswilerstrasse Uberpruft werden (gilt fir beide Vari-
anten).

Grobbewertung der Varianten

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der Grobbewertung der Varianten SU
und ZE im Uberblick.

Indikatoren Varianten

ZE Sul SuU2 SuU3 Su4 SuU5

1 Baukosten - = - - -

2 Verkehrsentlastung in ka-
pazitatskritischen Kno- + ++ + + + +
ten/Abschnitten

3 Starkung 6V + + + + + +

4 Reisezeiten MIV verbes-
sern

5 Attraktivitat des offentli-
chen Raumes / Wohnlich- +
keit

6 Beeinflussung Orts- und
Landschaftsbild

7 Erhalt Naherholungsge-
biete

8 Larm und Luftbelastung + ++ ++ ++ ++ ++

9 Eingriffe in Natur und
Wald

10 Einwirkungen auf
Grundwasser und Oberfla-
chengewasser

11 Flachenbeanspruchung 0 0 - - - 0

12 Bautechnische Risiken 0 - = - - _

Abbildung 30: Ergebnisse der Grobbewertung der Varianten

Die Bewertung zeigt keine allzu grossen Unterschiede zwischen den Varianten: bei elf
von zwolf Kriterien beschréanken sich die Differenzen auf hochstens eine Stufe der Be-
wertungsskala (z. B. von «+» auf «++» bei der Entlastungswirkung). Nur bei den Kosten
gibt es grossere Differenzen. Bei drei Kriterien (Nr. 3, 9 und 10) erhalten alle Varianten
die gleiche Bewertung.
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3.5

Alle Varianten haben positive Auswirkungen bei den verkehrlichen Indikatoren (Indikato-
ren Nr. 2 - 4) sowie bei den Indikatoren zur Wohnlichkeit und zur Larm-/Luftbelastung.
Mit Ausnahme der Zentrumsentlastung haben die Varianten kaum Auswirkungen auf die
Naherholungsgebiete. Auch die Flachenbeanspruchung fallt bei allen Varianten moderat
aus. Etwas gréssere negative Auswirkungen sind auf das Orts- und Landschaftsbild (je
nach Variante) sowie auf den Wald zu erwarten. Da sich bei allen Varianten mindestens
ein Anschluss in sehr geringem Abstand zum Grundwasser befindet, erhalten alle Vari-
anten beim Indikator Nr. 10 die minimale Bewertung.

Die Baukosten liegen zwischen 78 Mio. CHF fir die Variante ZE und 265 Mio. CHF fur
die Variante SU5. Variante SU5 birgt auch etwas grossere Baurisiken, wahrend Variante
ZE diesbezilglich am wenigstens komplex ist (keine Tunnel). Aus der Grobbewertung ist
ersichtlich, dass die teuerste Variante SU5 keinen zusatzlichen Nutzen im Vergleich zu
den anderen Varianten bringt. Diese Variante wurde daher nicht weiterverfolgt.

Bei den 5 verbleibenden Varianten lassen sich drei unterschiedliche Bewertungsprofile
erkennen (ZE, SU1 und SU2/SU3/SU4):

- Variante SUL1 ist teurer, aber in diversen Indikatoren (Verkehrsentlastung, Reduktion
der Reisezeiten, Aufwertung des offentlichen Raums, Auswirkungen auf Naherho-
lungsgebiete sowie Larm-/Luftbelastung) besser als Variante ZE.

- Der Vergleich zwischen ZE und SU2/SU3/SU4 féllt ausgeglichen aus: in drei Indikato-
ren ist ZE besser, in vier Indikatoren sind SU2/SU3/SU4 besser.

- Die Varianten SU2/SU3/SU4 sind nur bezlglich des Eingriffes in das Ortsbild besser
als SU1,; Variante SU1 bietet dafiir Vorteile bei der Verkehrsentlastung, bei der
Wohnlichkeit sowie bei der Flachenbeanspruchung und ist um 26-44 Mio. CHF giins-
tiger. Variante SU1 ist daher besser als die Varianten SU2/SU3/SU4.

Variantenauswahl fir Phase 2

Variante SU1 ist die zweitglinstigste Variante sowie die Variante mit der besten Bewer-
tung beziglich der Entlastungswirkung und der Erhéhung der Wohnlichkeit und wurde
daher in Phase 2 vertieft untersucht.

Variante ZE ist 50% bis 60% glnstiger als die Ubrigen Varianten, hat aber auch einige
Nachteile. Als kostensparende Alternative wurde sie in Phase 2 ebenfalls vertieft.

Die Varianten SU2/SU3/SU4 haben kaum Vorteile gegeniber der Variante SU1 und sind
teurer. Da die Machbarkeit aller Varianten noch nicht erwiesen war, wurde mit der Vari-
ante SU2 eine dieser drei Varianten als mdgliche Alternative zu SU1 weiterverfolgt. Sie
ist die glinstigste der drei Varianten, welche ansonsten dieselben Vor- und Nachteile wie
SU3 und SU4 aufweist.

In Phase 2 wurde ausserdem die Null+ Variante vertieft, wie im Rahmen einer Zweck-
massigkeitsbeurteilung tblich. Sie zeigt die Moglichkeiten zur Verbesserung der Aus-
gangslage ohne auf (grosse) Investitionen in der Verkehrsinfrastruktur zurlickzugreifen.
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Die Aufhebung des Niveaulibergangs wurde ebenfalls in Phase 2 vertieft. Diese Mass-
nahme kann mit oder ohne Stidumfahrung bzw. Zentrumsentlastung realisiert werden.
Die Aufhebung des Niveautbergangs wirde auch fir den 6ffentlichen Verkehr auf der
Strasse Vorteile bringen
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Abbildung 31: Variantenauswahl fir Phase 2
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4 Variantenfacher und -reduktion ZMB-Phase 2
4.1  Vorgehen
Im Rahmen der ZMB Phase 2 wurden die in Phase 1 gewéhlten Varianten konkretisiert
und auf ihre Machbarkeit hin untersucht. Ziel war es, festzustellen, ob die jeweilige Vari-
ante grundsatzlich machbar ist oder ob einer Realisierung gewichtige Grinde entgegen-
stehen. Die Beurteilung der Machbarkeit erfolgte dabei aufgrund der Hauptkriterien Ver-
kehr, Bautechnik und Umwelt sowie der Einschatzung der Realisierungschancen. Die
konkreten Arbeitsinhalte der Phase 2 waren:
- Herleitung von Dimensionierungsverkehrsbelastungen aus dem GVM des Kantons
Luzern fur die Morgen- und die Abendspitzenstunde
- Verkehrstechnische Dimensionierung der Knotenpunkte mit Prifung der Leistungsfa-
higkeit der Hauptknotenpunkte
- 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
- Auswahl der Varianten fir die Phase 3 der ZMB
4.2 Machbarkeitsbeurteilung
4.2.1 Kombination Strassenumfahrung — Aufhebung Niveaulbergang

Die Aufhebung des Niveaullbergangs kann mit einer Strassenumfahrung (Zentrumsent-
lastung oder Stidumfahrung) kombiniert werden, wie in Phase 1 festgehalten. Vor der
Vertiefung der Varianten war abzuklaren, inwieweit diese Kombination bertcksichtigt
werden soll. Es stellte sich u.a. die Frage, ob nach der Realisation einer Strassenumfah-
rung der Bedarf fur die Aufhebung des Niveauiibergangs noch vorhanden wére.
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Tabelle 2 zeigt die verkehrlichen Wirkungen der Strassenumfahrungsvarianten mit und
ohne Aufhebung des Niveaulibergangs in der Abendspitzenstunde.

Variante Verkehrsbelastung in der Abendspitzenstunde (Mfz./h)
Bahnhofstrasse Bernstrasse Umfahrung
(westlich vom Niveau- (6stlich vom Niveau-
Ubergang) Ubergang)
Referenzzustand 1’068 1’028 -
Variante ZE
Ohne Aufhebung Niveau- 596 1124 579
Ubergang
Mit Aufhebung Niveau- 608 1’135 580
Ubergang

Variante SU1

Ohne Aufhebung Niveau- 927 1197 985
Ubergang
Mit Aufhebung Niveau- 939 1’208 986
Ubergang

Variante SU2

Ohne Aufhebung Niveau- 1°007 1221 930
Ubergang
Mit Aufhebung Niveau- 1112 1233 839
Ubergang

Tabelle 2: Verkehrsbelastung in der Abendspitzenstunde beim Niveaulbergang Hackenriti, 2040

Nur die Variante ZE bewirkt eine deutliche Entlastung des Niveaulibergangs. Mit dieser
Variante sinkt die Verkehrsmenge in der Abendspitzenstunde auf der Bahnhofstrasse,
unmittelbar westlich vom Niveautibergang, von 1'068 auf 596 Motorfahrzeuge (-44%).
Mit der Variante SU1 betragt die Reduktion -13% und mit der Variante SU2 -7%. Grund
fur diesen Unterschied ist die Routenwahl der Verkehrsstrome zwischen Entlebucher-
und Ruswilerstrasse. Mit der Variante ZE verbleibt dieser Verkehrsstrom auf der Route
via Rossli-Kreisel / Bahnhofstrasse, wie im Referenzzustand, ohne den Niveaulibergang
zu queren. Der Niveaulibergang wird vom Verkehr entlastet, der auf die Zentrumsentlas-
tung verlagert wird. Mit den Stidumfahrungsvarianten verlagert sich der Verkehrsstrom
Entlebucherstrasse - Ruswilerstrasse auf die Umfahrung und quert neu den Niveautber-
gang. Dadurch wird in etwa die Entlastung kompensiert, welche durch die Verlagerung
der Verkehrsstrome zwischen Entlebuch und Malters entsteht (vgl. Abbildung 32).
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Abbildung 32: Veranderung der Verkehrsstrome beim Niveautibergang, 2040

Die Kombination der Varianten ZE und SU1 mit der Aufhebung des Niveaulibergangs
fuhrt zu keiner nennenswerten Veranderung der oben besprochenen Verkehrszahlen.
Bei der Variante SU2 fihrt die Kombination mit der Aufhebung des Niveaullbergangs zu
einer Reduktion der Verlagerungswirkung und zu einer Zunahme der Verkehrsbelastung
auf der Bahnhofstrasse gegentiber dem Referenzzustand (+4%). Mit der Aufhebung des
Niveaulbergangs ist es fur gewisse Verkehrsbeziehungen mit Quelle oder Ziel in Wol-
husen bzw. Wolhusen-Markt attraktiver via Bahnhofstrasse / Rossli-Kreisel, anstatt via
SU2 zu fahren.

Auf Grund dieser Erkenntnisse wurde im Rahmen der Vertiefung die Machbarkeit der
Zentrumsentlastung nur ohne Aufhebung des Niveaulibergangs Uberpriift. Diese Vari-
ante fuhrt zu einer deutlichen Reduktion des Verkehrs tber den Niveautibergang. Aus-
serdem sollte sie eine glinstige Alternative zu den Tunnelldsungen darstellen. Es war
deswegen nicht zielfihrend, diese Variante mit den Kosten fir die Aufhebung des Ni-
veaulbergangs zusatzlich zu belasten.

Bei der Variante SU2 fuhrt die Aufhebung des Niveaulibergangs zu einer reduzierten
Verkehrsverlagerung. Die Kombination ist deswegen nicht zweckmassig.

Fir die Variante SU1, die Bestvariante aus der Grobbewertung in der Phase 1, wurde
diese Kombination vertieft, um die Machbarkeit dieser Kombination zu beurteilen.
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4.2.2 Zentrumsentlastung

Die Variante Zentrumsentlastung ZE verlauft sudlich von Wolhusen auf beiden Seiten
der Kleinen Emme komplett oberirdisch. Die Variante hat einen Anschlusspunkt im Wes-
ten, ca. 380 m sudlich vom R0ssli-Kreisel an der bestehenden Entlebucherstrasse (K
10) / Schwandenstrasse, und einen im Osten an der Bernstrasse (K 10) am Ortsrand.
Am westlichen Anschlusspunkt entsteht anstelle des bestehenden T-Knotens ein vierar-
miger Kreisel. Am Ostlichen Anschlusspunkt wird der bestehende T-Knoten ausgebaut
und dabei der Anschluss fir das Areal Geistlich abgehéngt. Die Erschliessung des Are-
als Geistlich erfolgt neu mittels eines separaten Anschlusses (T-Knoten) an die Zentrum-
sentlastung. Fur die durch die Zentrumsentlastung «unterbrochene» Schwandenstrasse
ist ebenfalls ein neuer T-Knoten erforderlich. Fir die Zentrumsentlastung wird die beste-
hende Schwandenstrasse im westlichen Abschnitt ausgebaut und verbreitert.

Abbildung 33 : Ubersicht Variante Zentrumsentlastung

Verkehrliche Machbarkeit

Fur den Knoten Ost erhélt der T-Knoten mit LSA die Qualitatsstufe C’ (zufriedenstel-
lend). Die Verkehrsqualitatsstufe liegt zwar tiefer als bei einer Kreisellésung, dafir er-
laubt die LSA, die Verkehrsflisse im Knoten zu steuern. Fir den Knoten West erhalt der
Kreisel die Qualitatsstufe B (gut).

Aufgrund der Entlastungswirkung auf den Rgssli-Kreisel kann davon ausgegangen wer-
den, dass dieser mindestens eine Verkehrsqualitatsstufe D (ausreichend) erreicht. Das
gleiche gilt fir den Kreisel Ruswilerstrasse.

7 Verkehrsqualitat wird in die Stufen A (véllig behinderungsfreier Verkehrsfluss) bis F (Uberlastung) unterteilt. Als Ziel-

grosse fir die Hauptverkehrszeit wird Stufe D angestrebt, bei der Wartezeiten und Riickstaulangen in einem noch
akzeptablen Rahmen liegen.
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Technische Machbarkeit
Die technische Machbarkeit der Variante ist gegeben.

Im westlichen Bereich der Zentrumsentlastung (bestehende Schwandenstrasse) genu-
gen die horizontalen Trassierungsparameter gemass VSS SN 40 100a fur eine Ge-
schwindigkeit von 40 bis 50 km/h und im 8stlichen Bereich (Briickenbereich) fur Ge-
schwindigkeiten von 70 und 80 km/h.

Die Zentrumsentlastung bzw. die auszubauende Schwandenstrasse befinden sich un-
mittelbar an bestehenden Gebauden und an einem bestehenden Bahntunnel. Bezlglich
Emissionen (Larm, Erschitterungen, Arbeitszeiten etc.) und Schadensrisiko sind die An-
forderungen somit erhdht. Die Topografie ist zudem ungunstig (Hanganschnitt, bergsei-
tig). Es resultieren aufwandige Bauweisen und Behinderungen in der Bauausfiihrung
(erhdéhte Komplexitat sowie Kosten- und Terminrisiken).

Fur die Realisierung des Projektes sind insgesamt ca. 9'390 m? Land zu erwerben, den
Landerwerb im Bereich Schwandenstrasse nicht miteingerechnet.

Im Bereich der auszubauenden Schwandenstrasse werden voraussichtlich temporére
Vollsperrungen fur den Durchgangsverkehr erforderlich sein, bei den Bauarbeiten an
den beiden Anschlussknoten im Westen und Osten ist mit Verkehrsbehinderungen zu
rechnen.

Umweltrechtliche Machbarkeit

Die meisten Umweltaspekte sind grundséatzlich als unkritisch zu beurteilen. Das Aus-
mass der Gewasserraumbeanspruchung durch die schleifende Querung der Kleinen
Emme flhrt jedoch zu einem grésseren Konflikt mit den Oberflichengewéassern.

Kosten

Die Kosten der Variante werden auf rund 97 Mio. CHF geschatzt (total inkl. 7.7 %
MwsSt.). Die detaillierte Kostenzusammenstellung findet sich in Anhang Al.

Realisierungschancen

Im Bereich des westlichen Anschlussknotens ist ein Geb&ude abzubrechen, welches
das einzige noch bestehende Restaurant dieses Quartiers beherbergt. Der heutige
Platz, welcher u.a. fir Veranstaltungen genutzt wird, wird nicht mehr zur Verfigung ste-
hen. Zusatzlich werden auch aufgrund der offenen Linienfihrung in Siedlungsnéhe die
Realisierungschancen insgesamt als herausfordernd angesehen.
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4.2.3 Siudumfahrung SU1

Die Variante Stiidumfahrung SU1 verlauft stdlich von Wolhusen zunéchst unterirdisch in
einem Tunnel und ab der Kleinen Emme oberirdisch, resp. in offener Linienflihrung. Die
Variante hat einen Anschlusspunkt im Westen, ca. 900 m sudlich vom Rdssli-Kreisel an
der bestehenden Entlebucherstrasse (K 10), und einen im Osten an der Bernstrasse

(K 10) am Ortsrand. Am westlichen Anschlusspunkt entsteht ein 3-armiger Kreisel. Am
Ostlichen Anschlusspunkt wird der bestehende T-Knoten ausgebaut und dabei der An-
schluss fur das Areal Geistlich abgehangt. Die Erschliessung des Areals Geistlich erfolgt

Abbildung 34 : Ubersicht Variante Stidumfahrung SU1

Verkehrliche Machbarkeit

Fur den Knoten Ost ohne Aufhebung Niveautibergang erhalt der T-Knoten mit LSA die
Qualitatsstufe C (zufriedenstellend). Die Verkehrsqualitatsstufe liegt zwar tiefer als fur
eine Kreiselldsung, dafir erlaubt die LSA, die Verkehrsfliisse im Knoten zu steuern und
den Niveauubergang in die LSA zu integrieren. Fur den Knoten West erhélt der Kreisel
die Qualitatsstufe A (sehr gut), was der besten Verkehrsqualitatsstufe entspricht.

Aufgrund der Entlastungswirkung auf den Rgssli-Kreisel kann davon ausgegangen wer-
den, dass dieser mindestens die Verkehrsqualitatsstufe C (zufriedenstellend) erreicht.
Das gleiche gilt fur den Kreisel Ruswilerstrasse, flir den mit mindestens einer Verkehrs-
qualitatsstufe D (ausreichend) gerechnet werden kann.

Technische Machbarkeit
Die technische Machbarkeit der Variante ist gegeben.

Die zulassige/generelle Geschwindigkeit im Bereich des Anschlussknotens West (Krei-
sel) betragt 50 km/h. Ab ca. km 0.100 bis ca. km 0.230 ist aufgrund der vertikalen Aus-
rundung (Wannenhalbmesser 1'600 m) zunéchst eine Geschwindigkeit 60 km/h im Tun-
nel geplant. Ab ca. km 0.230 ist im gesamten Tunnel bis einschliesslich Briicke Uber die
Kleine Emme, resp. ca. km 1.000 eine Geschwindigkeit von 80 km/h und daran an-
schliessend im Bereich des Anschlussknotens Ost eine Geschwindigkeit von 60 km/h
vorgesehen (danach im Ausserortsbereich 80 km/h).

Der Tunnelbau im Bereich der Querung der Bahnlinie hat unter Betrieb zu erfolgen. Dies
ist mit entsprechenden Erschwernissen und Risiken verbunden. Zudem sind Konflikte
mit bestehenden Werkleitungen zu erwarten, wie beim Ausbau innerdrtlicher Strassen
Ublich. Die baulichen Eingriffe und damit die Emissionen beim Bau des Tunnels sind ge-
genuber der offenen Linienfiihrung ausserdem wesentlich grosser (Aushub, Gelandemo-
dellierungen, Betonbau, Bauzeit etc.).
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Fur die Realisierung des Projektes sind insgesamt ca. 7°950 m? Land zu erwerben.

Der Tunnelbau erfolgt zum Teil im Nahbereich bestehender Geb&ude und des Sied-
lungsgebiets. Die Bauarbeiten an den beiden Anschlussknoten im Westen und im Osten
haben unter Verkehr in verschiedenen Bau-/Verkehrsphasen zu erfolgen. Es ist mit Ver-
kehrsbehinderungen zu rechnen.

Umweltrechtliche Machbarkeit

Die meisten Umweltaspekte sind mehrheitlich als unkritisch zu beurteilen. Gréssere Kon-
flikte, die gegebenenfalls umfangreiche Kompensationsmassnahmen nach sich ziehen,
resultieren in folgenden Bereichen:

Beim Aspekt «Grundwasser» sind nebst den detaillierten Abklarungen der Grundwas-
serverhaltnisse vermutlich umfangreiche Schutzmassnahmen erforderlich. Beim Aspekt
«Denkmalpflege und Archaologie» sind Abklarungen mit der Kantonsarchéologie und
allfallige Massnahmen erforderlich. Zudem erfordert der Anschluss an die Entlebu-
cherstrasse den Abbruch eines erhaltenswerten Bauernhauses mit Scheune; gleichzeitig
wird die Umgebung des schiitzenswerten Kornspeichers und des erhaltenswerten Bild-
stocks massgeblich beeintrachtigt.

Kosten

Die Kosten der Variante werden auf rund 197 Mio. CHF geschéatzt (total inkl. 7.7 %
MwsSt.). Die detaillierte Kostenzusammenstellung findet sich in Anhang Al.

Realisierungschancen

Mit Investitionskosten von rund 197 Mio. CHF ist die Variante Sidumfahrung SU1 die
kostengiinstigste Umfahrungs-/Tunnelvariante. Die Kosten sind betragsmassig jedoch
hoch und durften zu Diskussionen fuhren, genauso wie der notwendige Abbruch erhal-
tenswerter Gebaude.
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4.2.4 Siudumfahrung SU2

Die Variante Stiidumfahrung SU2 verlauft stdlich von Wolhusen zunéchst unterirdisch in
einem Tunnel und ab der Kleinen Emme oberirdisch, resp. In offener Linienfiihrung. Die
Variante hat einen Anschlusspunkt im Westen, ca. 1.3 km sidlich vom Rgssli-Kreisel an
der bestehenden Entlebucherstrasse (K 10), und einen im Osten an der Bernstrasse

(K 10) am Ortsrand. Am westlichen Anschlusspunkt entsteht ein 3-armiger Kreisel. Am
Ostlichen Anschlusspunkt wird der bestehende T-Knoten ausgebaut und dabei der An-
schluss fur das Areal Geistlich abgehangt. Die Erschliessung des Areals Geistlich erfolgt
neu mittels ten) an die Stidumfahrung.

= Sl e
s e = =%

Abbildung 35 : Ubersicht Variante Stidumfahrung SU2

Verkehrliche Machbarkeit

Fur den Knoten Ost erhélt der T-Knoten mit LSA die Qualitatsstufe C (zufriedenstellend).
Die Verkehrsqualitatsstufe liegt zwar tiefer als fiir eine Kreisellésung, jedoch ist es mog-
lich, die Verkehrsflisse im Knoten zu steuern.

Fur den Knoten West erhalt der Kreisel mit die Qualitatsstufe A (sehr gut), was der bes-
ten Verkehrsqualitatsstufe entspricht.

Der Rdssli-Kreisel erreicht bei der durchgefiihrten Verkehrssimulation eine Verkehrsqua-
litatsstufe C (zufriedenstellend). Der Kreisel Ruswilerstrasse erreicht eine Verkehrsquali-
tatsstufe D (ausreichend).

Technische Machbarkeit
Die technische Machbarkeit der Variante ist gegeben.

Die zulassige Geschwindigkeit im Bereich des Anschlussknotens West (Kreisel) und auf
den ersten ca. 145 m im Tunnel betragt 60 km/h (aufgrund vertikaler Ausrundung von
1’600 m). Im restlichen/tiberwiegenden Teil des Tunnels (ca. 855 m) und der anschlies-
senden Briicke Uber die Kleine Emme bis ca. km 1.246 ist eine Geschwindigkeit von 80
km/h und danach im Bereich des Anschlussknotens Ost wiederum eine Geschwindigkeit
von 60 km/h vorgesehen (darlber hinaus im Ausserortsbereich 80 km/h).
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Der Tunnelbau im Bereich der Querung der Bahnlinie und der Aemserestrasse hat unter
Betrieb zu erfolgen. Dies ist mit entsprechenden Erschwernissen und Risiken verbun-
den. Zudem sind in den Anschlussbereichen West und Ost Konflikte mit bestehenden
Werkleitungen zu erwarten, wie beim Ausbau innerdértlichen Strassen Ublich. Die bauli-
chen Eingriffe und damit die Emissionen zum Bau des Tunnels sind gegeniiber der offe-
nen Linienfihrung ausserdem wesentlich grésser (Aushub, Gelandemodellierungen, Be-
tonbau, Bauzeit etc.).

Fur die Umsetzung des Projektes sind insgesamt ca. 8'950 m? Land zu erwerben.

Der Tunnelbau erfolgt zum Teil im Nahbereich bestehender Geb&ude und des Sied-
lungsgebiets. Die Bauarbeiten an den beiden Anschlussknoten im Westen und im Osten
haben unter Verkehr in verschiedenen Bau-/Verkehrsphasen zu erfolgen. Es ist mit Ver-
kehrsbehinderungen zu rechnen.

Umweltrechtliche Machbarkeit

Die meisten Umweltaspekte sind mehrheitlich als unkritisch zu beurteilen. Gréssere Kon-
flikte, die gegebenenfalls umfangreiche Kompensationsmassnahmen nach sich ziehen,
resultieren lediglich beim Aspekt «Grundwasser», wo nebst den detaillierten Abklarun-
gen der Grundwasserverhéaltnisse vermutlich umfangreiche Schutzmassnahmen erfor-
derlich sind.

Kosten

Die Kosten der Variante werden auf rund 230 Mio. CHF geschéatzt (total inkl. 7.7 %
MwsSt.). Die detaillierte Kostenzusammenstellung findet sich in Anhang Al.

Realisierungschancen

Mit Investitionskosten von rund 230 Mio. CHF ist die Variante Sidumfahrung SU2 rund
33 Mio. Fr. teurer als die Sidumfahrung SU1 (+17%). Die Kosten sind damit betrags-
massig sehr hoch und dirften zu Diskussionen fuhren.
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4.2.5 Aufhebung Niveautbergang

Die Variante Aufhebung Niveauiibergang sieht am dstlichen Ortsrand von Wolhusen den
Umbau des bestehenden T-Knotens zu einem dreiarmigen «Hochkreisel» (D = 32 m,
Hohe = 8 m) vor. Am «Hochkreisel» werden die bestehenden Strassen (Bernstrasse,
Bahnhofstrasse, resp. K 10) mittels dreier Rampenbauwerke/-briicken angeschlossen.
Der Fuss- und Veloverkehr wird dabei nicht Gber, sondern unter dem zu errichtenden
Kreiselbauwerk gefiihrt. Aufgrund des nordlichen Rampenbauwerks wird die Strasse Ha-
ckenrtiti von der Kantonsstrasse abgehéngt und neu an die Ruswilerstrasse angeschlos-
sen.

Abbildung 36 : Ubersicht Variante Aufhebung Niveauiibergang

Verkehrliche Machbarkeit

Die Verkehrsflusssimulation zeigt, dass die ausbleibende Pulkbildung nach dem Offnen
des Niveauliberganges keinen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen auf der Bahn-
hofstrasse hat. Die mdglichen Auswirkungen werden bereits am Kreisel Ruswilerstrasse
neutralisiert.

Auf die Verkehrsqualitatsstufen der untersuchten Knoten Hackenriti/Geistlich, Kreisel
Ruswilersstrasse, Rossli-Kreisel und Schwandenstrasse hat die Aufthebung des Niveau-
Ubergangs keine Einfluss.

Auch wenn die Aufhebung des Niveautiberganges verkehrlich umsetzbar ist, |6st sie die
verkehrlichen Probleme nicht. Die verkehrliche Machbarkeit der Variante «Aufhebung
Niveaulbergang» wird deshalb als schwierig zu erreichen, d.h. fraglich, eingestuft.
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Technische Machbarkeit
Die technische Machbarkeit der Variante ist schwer zu erreichen.

Der Knotenumbau am westlichen und am dstlichen Kreiselarm (Rampenbauwerke/-bri-
cken) erfolgt innerhalb des bestehenden Strassenraumes. Der Spielraum fir die Knoten-
gestaltung/-lage ist stark eingeschrankt bzw. vorgegeben. Die Realisierung der diversen
Kunstbauten direkt am ¢stlichen Ortsrand von Wolhusen ist daher sehr anspruchsvoll
und stellt aus verkehrlicher Sicht eine sehr grosse Herausforderung dar. Es sind auf-
wendige Bau-/Verkehrsphasen einschliesslich temporarer Umleitungen und Bauproviso-
rien erforderlich. Zudem erfordert das Bauen tber der Bahnlinie aufwandige Schutzmas-
snahmen.

Fur die Umsetzung des Projektes sind insgesamt ca. 3'650 m? Land zu erwerben.

Ein bestehendes Abstellgleis der Bahn muss aufgrund der geplanten nérdlichen Ram-
penbriicke um ca. 15 m verkurzt werden. Konflikte mit bestehenden Werkleitungen sind
zu erwarten, wie innerorts tblich.

Umweltrechtliche Machbarkeit

Die meisten Umweltaspekte sind als unkritisch zu beurteilen. Ein grosser Konflikt resul-
tiert jedoch beim Aspekt «Grundwasser». Da der «Hochkreisel» einschliesslich der Ram-
penbauwerke/-briicken voraussichtlich auf Pfahlen abgestellt werden muss, muss nach-
gewiesen werden, dass sie den Fliessquerschnitt als Stromungshindernis im Grundwas-
ser um weniger als 10 Prozent vermindern. Auch bei Einhaltung dieser Vorgabe besteht
kein Anspruch auf Erteilung einer Bewilligung. Somit ist die umweltrechtliche Machbar-
keit nur schwer zu erreichen.

Kosten

Die Kosten der Variante werden auf rund 52 Mio. CHF geschatzt (total inkl. 7.7 %
MwsSt.). Die detaillierte Kostenzusammenstellung findet sich in Anhang Al.

Realisierungschancen

Mit Investitionskosten von rund 52. Mio. CHF ist die Aufhebung des Niveautibergangs
zwar die mit Abstand kostengunstigste Infrastruktur-Lésung (das heisst exkl. Variante
Null+), sie Iost jedoch die verkehrlichen Probleme nicht und erfordert sehr aufwendige
und komplexe Bau-/Verkehrsphasen einschliesslich entsprechender Bauprovisorien. Zu-
dem stellt der Hochkreisel mit seinen drei Rampenbauwerken einen erheblichen Eingriff
ins Ortsbild dar und dirfte entsprechend umstritten sein.
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4.2.6 Sudumfahrung SU1 mit Aufhebung Niveaulbergang

In diesem Kapitel werden die in den vorherigen Kapiteln 4.2.3 «Studumfahrung SU1»
und 4.2.5 «Aufhebung Niveautibergang» beschriebenen Varianten kombiniert (siehe

Abbildung 37: Ubersicht kombinierte Varianten Aufhebung Niveauiibergang und Siidumfahrung SU1

Verkehrliche Machbarkeit

Wie bereits in Kapitel 4.2.5 beschrieben, hat die Aufhebung des Niveautibergangs Ha-
ckenriti kaum einen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen in Wolhusen. Die Beurteilung
der Knoten Ost und West ist bereits in Kapitel 4.2.3 vorgenommen worden.

Auch wenn fir die Variante SU1 keine Verkehrssimulationen durchgefiihrt wurden, kann
aufgrund der &hnlich grossen Entlastungswirkung wie in SU2 auf den Rd&ssli-Kreisel da-
von ausgegangen werden, dass der Rossli-Kreisel mindestens eine Verkehrsqualitats-
stufe C (zufriedenstellend) erreicht. Das gleiche gilt fir den Kreisel Ruswilerstrasse, fir
den mindestens mit einer Verkehrsqualitatsstufe D (ausreichend) gerechnet werden
kann.

Technische Machbarkeit
Die technische Machbarkeit der Variante ist schwer zu erreichen.

Die zulassige/generelle Geschwindigkeit im Bereich des Anschlussknotens West (Krei-
sel) betragt 50 km/h. Ab ca. km 0.100 bis ca. km 0.230 ist aufgrund der vertikalen Aus-
rundung (Wannenhalbmesser 1'600 m) zuné&chst eine Geschwindigkeit 60 km/h im Tun-
nel geplant. Ab ca. km 0.230 bis ca. km 1.030 sind im Tunnel 80 km/h vorgesehen. Von
ca. km 1.030 bis zum Ende des Tunnels und dem Beginn der Briicke tber die Kleine
Emme bei ca. km 1.220 ist aufgrund der horizontalen Trassierung (Radius R =122 m
und die Klothoide A = 120 m) eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf 60 km/h erfor-
derlich. Auf der Briicke Uber die Kleine Emme und im gesamten Bereich des Anschluss-
knotens Ost betragt die Geschwindigkeit wie am westlichen Anschlussknoten 50 km/h.

Fur die Umsetzung des Projektes sind insgesamt ca. 6’850 m? Land zu erwerben, den
Landerwerb im Tunnelbereich nicht miteingerechnet.

Fur den Anschlussknoten Ost gilt beztglich der bautechnischen Risiken, der Bauphasen
und dem Bauablauf sowie der Konflikte mit dem Bestand dasselbe wie bei der Variante
Aufhebung Niveautibergang. Fur die Sidumfahrung SU1 mit Aufhebung Niveauiber-
gang, einschliesslich Anschlussknoten West, gilt beziglich der Konflikte mit dem Be-
stand, der Bauphasen und dem Bauablauf sowie der bautechnischen Risiken dasselbe
wie bei der Sidumfahrung SU1.
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4.2.7

Umweltrechtliche Machbarkeit

Die meisten Umweltaspekte sind als unkritisch zu beurteilen. Analog zur Stidumfahrung
SU1 ist allerdings der Aspekt «Denkmalpflege und Archaologie» problematisch. So ist
der Abbruch eines erhaltenswerten Bauernhauses mit Scheune erforderlich, und der
schutzenswerte Kornspeicher und der erhaltenswerte Bildstock werden in ihrer Umge-
bung massgeblich beeintrachtigt.

Ein grosser Konflikt resultiert zudem beim Aspekt «Grundwasser». Da der «Hochkreisel»
einschliesslich der Rampenbauwerke/-briicken voraussichtlich auf Pfahlen abgestellt
werden muss, ist nachzuweisen, dass diese den Fliessquerschnitt als Stromungshinder-
nis im Grundwasser um weniger als 10 Prozent vermindern. Auch bei Einhaltung dieser
Vorgabe besteht kein Anspruch auf Erteilung einer Bewilligung. Somit ist die umwelt-
rechtliche Machbarkeit nur schwer zu erreichen.

Kosten

Die Kosten der Variante werden auf rund CHF 300 Mio. geschéatzt (total inkl. 7.7 %
MwsSt.). Die detaillierte Kostenzusammenstellung findet sich in Anhang Al.

Realisierungschancen

Mit Investitionskosten von rund 300 Mio. Franken ist die Variante Aufhebung Niveau-
Ubergang und Stdumfahrung SU1 die mit Abstand teuerste Losung. Die Kosten dirften
Anlass zu Diskussionen geben, insbesondere vor dem Hintergrund, dass mit der Aufhe-
bung des Niveaulbergangs keine merkliche Verbesserung der Siidumfahrung SU1 er-
reicht wird und der Hochkreisel mit seinen drei Rampenbauwerken das Ortsbild erheb-
lich beeintrachtigt. Ausserdem sind sehr aufwendige und komplexe Bauphasen im Be-
reich des 6stlichen Anschlussknotens einschliesslich entsprechender Bauprovisorien er-
forderlich. Die Realisierungschancen werden daher insgesamt als schwer zu erreichen
eingestuft.

Null+

Die Variante Null+ geht von einem fehlenden Nachweis der Zweckmassigkeit einer Su-
dumfahrung / Zentrumsentlastung von Wolhusen oder einem Verzicht aus anderen
Grinden aus. Diese Variante unterscheidet sich grundsatzlich von den baulichen Um-
fahrungsvarianten: Null+ besteht aus verschiedenen Einzelmassnahmen, welche mehr-
heitlich betrieblicher und nur vereinzelt baulicher Art sind. Das bedeutet, dass Null+
etappiert umgesetzt werden kann und Uber die nachsten 15 Jahre die Wirkung sukzes-
sive entfalten wird. Als Wirkungsziel wird die bestehende Verkehrsmenge im Zentrum
beibehalten und dem prognostizierten Verkehrswachstum bis zum Zeithorizont 2040 ent-
gegengewirkt. Dies erfolgt mit der sogenannten 4V-Strategie: Verlagern, Vermeiden,
Vertraglich gestalten und Vernetzen.

Verlagern zum 6V und Vernetzen

Die Postautolinie 231 wird beschleunigt und der Takt wahrend der HVZ verdichtet von
stundlich auf halbstiindlich. Um insbesondere den Binnenverkehr in Wolhusen zu plafo-
nieren, wird ein Ortsbus eingefuhrt. Der Kleinbus verkehrt stiindlich und verbindet die
Wohngebiete im Bereich Weid mit dem Ortskern und Wolhusen-Markt (Gemeinde
Werthenstein). Eine direkte 6V-Verbindung des nérdlichen Teils von Wolhusen mit Wol-
husen-Markt ist aktuell nicht vorhanden.
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Durch ein ergdnzendes On-Demand-Angebot in den Randstunden kénnen, mit dem
Fahrzeug des Ortshusses, 6V-Passagiere vom Bahnhof an ihren gewtinschten Zielort
oder von ihrem Startort im Gemeindegebiet Wolhusen/Werthenstein abgeholt und zum
Bahnhof gebracht werden.

Durch die Aufwertung des Bahnhofs Wolhusen zur Mobilitdtsdrehscheibe kdnnen mehr
Personen von kombinierten Mobilitdtsformen wie Bike+Ride oder Park+Ride Giberzeugt
werden. Konkret wird das Angebot an Veloabstellplatzen (+100) und an Park+Ride Plat-
zen (+15) am Bahnhof erhoht.

Vermeiden

Die Vermeidung von Neuverkehr ist das zentralste Element von Null+. Nebst der beste-
henden Verkehrsteilnehmenden werden neu zuziehenden Personen, kiinftigen Arbeit-
nehmenden und auch neu in die Mobilitdt hineinwachsenden Generationen nachhaltige
Mobilitatsformen ohne Auto vermittelt. Dazu ist der Aufbau einer koordinierenden Ge-
schaftsstelle «Mobilitatsmanagement fir die Region Wolhusen/Entlebuch» vorgesehen
(vgl. Initiativen wie Luzernmobil oder Clevermobil). Konkret werden Akteure in Arealent-
wicklungen sowie 6ffentliche und private Arbeitgeber zur Umsetzung von steuernden
Mobilitatskonzepten verpflichtet (bei Wohnbauvorhaben >10 Wohneinheiten, Unterneh-
men/Organisationen ab 50 Angestellten). Durch die darin enthaltenen Massnahmen wie
Carsharing, Veloférderung und kostenpflichtigen Parkplatzen wird die Verkehrsmittel-
wahl zwischen Arbeitsort und Wohnort beeinflusst. Fir Unternehmen mit hohem Lkw-
Aufkommen (>10 Lkw pro Tag) muss auch fur die Organisation der Gltertransporte
nach Verbesserungsmaoglichkeiten gesucht werden. Die regionale Geschéftsstelle unter-
stiitzt im Sinne einer fachlichen Begleitung zum Mobilitditsmanagement fur Arbeiten und
Wohnen und in den kommunalen Bauordnungen wird die Pflicht zu Mobilitatskonzepten
gemass den Schwellenwerten verankert.

Vertraglich gestalten

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im Siedlungsgebiet von Wolhusen wird die zulds-
sige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h reduziert. Zusammen mit dem Bau von Que-
rungshilfen kann die viel befahrene Kantonsstrasse besser tiberquert werden. Die Ver-
kehrssicherheit flr den lokalen Fuss- und Veloverkehr - insbesondere fir die Schulwege
- verbessert sich dadurch und die Larmemissionen verringern sich.
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Fur den Veloverkehr wird aufgrund des knappen Raumes entlang der Bahnhofstrasse
und der unzureichenden Sicherheit fur Velofahrende im Rdssli-Kreisel eine separate Ve-
lofilhrung geméss Abbildung 38 entlang der kleinen Emme realisiert, welche auch als
Promenade fiir den Fussverkehr genutzt werden kann.

Vorschlag Langsamverkehrsroute

= Nutzung bestehendes Wegenetz
== Schliessen von Netzliicken
=== Neue Wegefiihrungen
[ Schulen und Kindergarten
Einkauf / Gewerbe
Bahnhof als Mobilitdtsdrehscheibe
mm Offentliche Einrichtungen
- = Kantonsstrasse
- — Wanderwege in die Umaebuna

(
|
{
|

EINKAUFSCENTER:
DORFMART \

Abbildung 38: Vorschlag zur Erganzung Fuss- und Velowegnetz in Wolhusen

Verkehrsdosierung und Parkraumbewirtschaftung

Als Ruckfallebene, falls die beschriebenen Massnahmen zur Verkehrsplafonierung nicht
ausreichen, werden zusétzlich steuernde Massnahmen in Form einer Dosierung der
Ortsdurchfahrt Wolhusen und einer starkeren Bewirtschaftung 6ffentlicher Parkplatze
(erhdhte Parkierungspreise) in Wolhusen und Werthenstein ergriffen.

Verkehrliche Machbarkeit

Eine Vermeidung oder Verlagerung von rund 150 Fahrzeugfahrten (oder 200 Personen-
fahrten) in der Spitzenstunde im Jahr 2040 ist ausreichend, um die heutige Leistungsfa-
higkeit des Strassensystems fur den MIV zu erhalten. Die Berechnungen mit dem Ver-
kehrsmodell zeigen, dass dieses Ziel auch mit zurtickhaltenden Hypothesen zur Wirkung
der Massnahmen erreicht werden kann.

Die verkehrliche Machbarkeit von Tempo 30 auf den Abschnitten innerorts wurde mittels
Verkehrssimulation gepriift. Die Absenkung der signalisierten Geschwindigkeit stellt in
der Abendspitzenstunde keine nennenswerte Veranderung des Verkehrsablaufs dar,
ausserhalb der stark belasteten Stunden verlangern sich die Fahrtzeiten nur geringflgig.
Eine Ortsdurchfahrt Gber die Entlebucher- und Bahnhofstrasse dauert mit Tempo 30
km/h etwa 30 Sekunden langer als bei freier Fahrt mit 50 km/h. Am Rdssli-Kreisel ver-
kleinern sich die Wartezeiten mit Tempo 30 punktuell. Die Funktionalitat des Réssli-Krei-
sel kann damit ohne Verkehrsdosierung und Parkraumbewirtschaftung erhalten werden.
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Technische Machbarkeit

Die technische Machbarkeit der Variante ist gegeben und wurde mit einer Verkehrssimu-
lation getestet. Zur Erreichung der Wirkungsziele sind betriebliche und organisatorische
Anstrengungen gemeindeubergreifend und in Zusammenarbeit mit Privaten und kanto-
nalen Akteuren erforderlich.

Umweltrechtliche Machbarkeit

Die Massnahmen zum Ausbau und zur Verbesserung des offentlichen Verkehrs als
auch der Velorouten erfordern nur kleine bauliche Infrastrukturen und haben damit we-
nig Einfluss auf die verschiedenen Umweltbereiche. Die umweltrechtliche Machbarkeit
ist daher gegeben. Die Variante verursacht auch die geringsten baubedingten Emissio-
nen.

Kosten

Die Kosten der Variante werden auf rund CHF 13 Mio. geschétzt (total inkl. 7.7 %
MwsSt.). Die detaillierte Kostenzusammenstellung findet sich in Anhang Al.

Realisierungschancen

Die Variante Null+ stellt die kostenginstigste Lésung dar. Die Realisierung ist jedoch
aus mehreren Griinden anspruchsvoll. Erstens dirfte die Akzeptanz tief sein: Erwartet
wird eine Umfahrung. Zweitens erfordert Null+ die Zusammenarbeit von mehreren Akt-
euren auf unterschiedlichen Ebenen, was die Komplexitat erhoht, und drittens ergeben
sich hohe jahrliche Betriebskosten fur den 6V, das Mobilitatsmanagement und eine all-
fallige Verkehrsdosierung (vgl. Anhang Al).

Abbildung 39: Variante Null+, neue Wege und Aufwertung fur Fussganger und Veloverkehr
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4.2.8 Fazit Machbarkeitsbeurteilung

Die Vertiefung der Varianten in Phase 2 zeigt, dass alle Losungen grundsatzlich mach-
bar sind. Es wurden keine Ausschlussgriinde (No-Go’s) identifiziert. Die Realisierungs-
chancen sind allerdings bei allen Varianten aus unterschiedlichen Grunden als heraus-
fordernd zu bezeichnen:

SU1 mit
ZE su1 SU2 A“fh,\i.ﬁ’””g Aufhebung | Null+
NU
Verkehr HE HE HER ||l HE HE
Bau HE HE BEE ||l | | |
Umwelt . |HpN |HEN [N ||l | HE

Realisierungschancen .l:l .D .l:l .l:l .l:l .l:l

Gesamtbeurteilung -D -D -D -D -D -D

e  Machbarkeit ist gegeben: an
e Machbarkeit ist anspruchsvoll bzw. schwer zu erreichen: B
e Machbarkeit ist nicht gegeben (No-Go): 0

Tabelle 3: Zusammenstellung Beurteilung Machbarkeit
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4.3 Empfehlungen Varianten fir ZMB Phase 3
Basierend auf der Machbarkeitsbeurteilung lasst sich folgendes feststellen:

Die Aufhebung des Niveaulbergangs als eigenstandige Massnahme I0st trotz hoher
Kosten keine verkehrlichen Probleme. Diese Massnahme erfordert komplexe und lange
Bauphasen mit Bauprovisorien, Verkehrsumleitungen und -einschrankungen. Die Aufhe-
bung des Niveaulbergangs wurde deshalb in Phase 3 nur in Kombination mit der Um-
fahrungsvariante SU1 bewertet. Damit verblieben fir die Bewertung in Phase 3 folgende
funf Varianten:

Zentrumsentlastung ZE:

B W O

“Wolhusen R /

" Anschluss
3 Anschiuse G _ Bernstrasse

y ""'A”‘e‘;ii # Bahnhofstrasse
Goistlich

| - 3 AR N

Sudumfahrung SU2: Siudumfahrung SU1 mit Aufhebung
Niveaulbergang:

(¥

mit Aufhebung
Niveauiibergang

e = : Tempolimit
;* N @ Fahrverbot fiir Unberechtigte

A —_— ung Fuss-und V
=« Dosierung mit Lichtsignalanlagen

Last Mile-On-Demand-Angebote
(z.B. Shuttlebus, E-Bike usw.)

Parkraumbewirtschaftung

Abbildung 40: Ubersicht der Varianten fiir Phase 3
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5

5.1

Bewertung ZMB-Phase 3

Methodik

In der Phase 3 der ZMB erfolgte eine umfassende Bewertung der Varianten. Um ein ab-
gerundetes Bild der Auswirkungen aus verschiedenen Perspektiven zu erhalten, gelang-
ten drei verschiedene Bewertungsmethoden zur Anwendung. Die Bewertung wurde da-
mit — auch aus Grinden der Vergleichbarkeit — analog zu den ZMB Hochdorf, Emmen
Dorf und Eschenbach durchgefuhrt.

Nutzwertanalyse (NWA): In der NWA werden alle Auswirkungen — quantitativ oder
qualitativ — erfasst und in Form von Nutzenpunkten bewertet. Anschliessend werden
die Nutzenpunkte der insgesamt 21 Indikatoren zu einer Gesamtsumme zusammen-
gefasst, wobei die verschiedenen Auswirkungen je nach ihrer Bedeutung unter-
schiedlich gewichtet werden. Der resultierende Gesamtnutzen der einzelnen Varian-
ten lasst sich anschliessend anhand der Gesamtsumme miteinander vergleichen. Da
die Gewichtung der Wirkungen je nach Interessenlage unterschiedlich sein kann,
wurden die Berechnungen sowohl fur die Gewichtung des Kantons wie auch fur die
Gewichtung der Begleitgruppe vorgenommen. Zudem wurden Sensitivitdtsanalysen
durchgefihrt, in denen untersucht wird, ob und wenn ja, wie sich Veranderungen der
Gewichtung auf die Wahl der Bestvariante auswirken.

Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA): Die KWA ist der NWA sehr &hnlich, sie un-
terscheidet sich lediglich dadurch, dass die Kosten nicht bepunktet werden, sondern
der Gesamtnutzen des Projekts (in Punkten) den Kosten (in Franken) gegeniiberge-
stellt 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, bertcksichtigt. In der KNA werden bestehende
Kostensatze fir die verschiedenen Auswirkungen eingesetzt. Damit kann auf eine
(subjektive) Gewichtung der verschiedenen Auswirkungen verzichtet werden, weil mit
der monetaren Bewertung gleich auch die Relevanz der jeweils betrachteten Auswir-
kung in das Gesamtergebnis miteinfliesst. Hingegen kdnnen in einer KNA Auswirkun-
gen, fur die keine Kostensatze vorliegen, nicht abgebildet werden. Entsprechend las-
sen sich mit einer KNA nicht alle Auswirkungen eines Projektes abbilden. Fir die
KNA wurde die bestehende Bewertungsmethode EBeN (Einheitliche Bewertungsme-
thodik 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 flhrt.

8

Ecoplan (2021)
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5.2

Verkehrsnachfrage

In allen drei Bewertungsmethoden wurde davon ausgegangen, dass die gewéhlte Vari-
ante 2040 in Betrieb genommen wird.® Entsprechend wurde in der NWA und KWA das
Jahr 2040 fur die Bewertung zugrunde gelegt. In der KNA wurde, wie Ublich, neben der
Bauphase eine vierzigjahrige Betriebsphase nach Eroffnung untersucht (2040 — 2079).%°

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

- Mit dem Verkehrsaufkommen gemass Prognosezustand 2040 (geméass GVM).
- Mit dem Verkehrsaufkommen gemass aktuellem Ist-Zustand 20172,

Die zusatzliche Analyse mit dem heutigen Verkehrsaufkommen erfolgte 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 abschéatzbaren Auswirkungen von Digitalisierung, Work Smart
und automatisiertem Fahren mit grossen Unsicherheiten verbunden ist. In beiden Féallen
wurde dabei die Infrastruktur unterstellt, die fir 2040 erwartet wird, d.h. inkl. der projekt-
unabhangigen Ausbauten zwischen 2017 und 2040.%2

Strassenprojekte, die aktuell in Wolhusen in Umsetzung sind, haben keine Auswirkun-
gen auf die Beurteilung, da sie keinen Ausbau der Leistungsfahigkeit beinhalten.

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

10 Standardwert in den KNA-Bewertungsmethoden von NISTRA (Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Strasseninfrastrukturpro-

jekte) und EBeN (Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen) — Ecoplan (2018); (2021)

1 In der KNA unterscheiden sich die beiden Zustande zusatzlich im angenommenen Verkehrswachstum nach 2040:

Beim Prognosezustand 2040 wird zusatzlich angenommen, dass in der folgenden vierzigjahrigen Betriebsphase der
Verkehr weiter um 1% pro Jahr wachst (Standardwert in NISTRA und EBeN — Ecoplan (2018); (2021)). Demgegen-
Uber wird beim Ist-Zustand 2017 auch nach 2040 ein Verkehrswachstums von 0% angenommen.

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 das Gesamtsystem Bypass Luzern (zwei 2-
streifige, richtungsgetrennte Tunnel vom Anschluss Emmen-Siid bis Anschluss Luzern-Kriens und 6-Spur-Ausbau der
A14 bis Buchrain).
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5.3

53.1

Kriterien und Gewichtung

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

Das Ziel- und Indikatorensystem der ZMB zur Sudumfahrung Wolhusen basiert auf dem
Indikatorensystem des Kantons Luzern und ist in Anlehnung an die nationalen Nachhal-
tigkeitsindikatoren fiir Strasseninfrastrukturausbauten (NISTRA) nach den drei Nachhal-
tigkeitsbereichen Gesellschaft (G), Wirtschaft (W) und Umwelt (U) gegliedert. Abbildung
41 zeigt die Indikatoren der NWA. In dieser Abbildung sind auch die Gewichtung des
Kantons sowie diejenige der Begleitgruppe dargestellt. Bei der Gewichtung des Kantons
werden alle drei Nachhaltigkeitsbereiche entsprechend der Vorgabe aus dem kantona-
len Richtplan zu je einem Drittel gewichtet. Die Gewichtung wurde zusammen mit den
Dienststellen des Kantons (rawi, uwe, lawa, vif und da) erarbeitet. Die Gewichtung der
Begleitgruppe wurde an einem Gewichtungsworkshop erarbeitet. Dabei durfte die
Summe der Teilindikatoren je Nachhaltigkeitsbereich in einer Bandbreite zwischen 25
und 40 % variieren.

Bereich [Indikatoren Gi‘::itcohrlifg Gewichtung BG
G1 |Attraktivitat Infrastruktur Fussverkehr steigern 4.5%) 5.4%)
G2 |Attraktivitat Infrastruktur Veloverkehr steigern 4.5% 5.4%
G3 |Verkehrssicherheit erhthen 4.5% 6.8%
Gesellschaft | G4 |Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3%) 7.5%)
G5 [Ortshild und Landschaftsbild positivbeeinflussen 6.1%) 7.2%)
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 4.8%) 1.4%
G7 |Ubereinstimmung mit tibergeordneter Planung erreichen 3.6%) 1.4%)

W1 |Gesamtkosten minimieren 2.3%

W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren

W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten

X W4 |Starkung OV: Zuverlassigkeit erhdhen
Wirtschaft

W5 |Starkung OV: Reisezeiten minimieren

W6 |[Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen

W7 [Bautechnische Risiken minimieren

W8 |Realisierungshorizont/ Etappierbarkeit

Ul |Larmbelastung reduzieren

U2 [Luft- und Klimabelastung reduzieren

U3 |Eingriffe Natur und Landschaft (Schutzzonen) minimieren 7.0% 5.1%)

Umwelt

U4 [Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewéasser minimieren 6.0%) 2.6%

U5 [Flachenbeanspruchung minimieren 6.8%) 3.7%

U6 |Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 1.8%

Abbildung 41: Indikatorensystem der NWA sowie Gewichtungen Kanton und Begleitgruppe (BG)
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5.3.2 Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

Das Bundesamt fir Strassen hat zur Beurteilung von Strasseninfrastrukturprojekten das
Instrument EBeN (Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen) entwickeln las-
sen.’® Ein Bestandteil dieses Instrumentes ist eine standardisierte KNA fiir Strasseninf-
rastrukturprojekte. Die verwendeten Indikatoren und Kostensatze sind im «<EBeN-Hand-
buch»!* 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 Berech-
nungstool auf Excel-Basis vor, das fur die Bewertung benutzt wurde.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Indikatoren der KNA.

Direkte Kosten

DK1  Baukosten

DK2  Ersatzinwestitionen

DK3 Landkosten

DK4  Betriebs- und Unterhaltskosten
Verkehrsqualitat

VQ1l Reisezeit Stammverkehr

VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge Stammverkehr

VQ4  Auswirkungen auf den OV

Sicherheit

Sl1 Unfalle, Verkehrssicherheit

SI3 Polizeiliche Verkehrsregelung und Uberwachung
Umwelt

UW1  Luft- und Larmbelastung

UW3 Flachenbeanspruchung und Bodenfruchtbarkeit
Uw4 Klimabelastung

Abbildung 42: Indikatorensystem der Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

13 EBeN stellt im Grundsatz eine Aktualisierung sowie teilweise Vereinfachung / Weiterentwicklung von NISTRA 2017
(Nachhaltigkeitsindikatoren fur Strasseninfrastrukturprojekte) dar
14 Ecoplan (2018); (2021)

15 VSS 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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5.4

5.4.1

Datengrundlagen

Investitionskosten

INGE RAB
Synthesebericht

Die Investitionskosten wurden im Rahmen der Phase 2 der ZMB ermittelt.'® Wie in Be-
wertungen Ublich, wurden die Investitionen als Faktorkosten verwendet, d.h. ohne Be-
ricksichtigung der MWST. Zudem wurde die urspriingliche Kostenschatzung zu Preisen
des Jahres 2022 auf das Preisniveau 2019, das Preisniveau von EBeN, umgerechnet

(-8.0%7).
Strassenbau Briickenbau Tagbautunnel/Galerien
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SU1l 30.0 0.7 0.7 1.8 0.6 3.8 0.1] 13.2 0.8 4.2
SU2 35.3 0.4 0.7 1.8 0.6 3.7 0.1] 135 1.9 9.6
SU1 mit Ani 45.2 0.5 0.1 1.7 1.1 2.8 0.2 442 0.8 5.0
Null+ 1.0 - 5.5 0.6 0.2 0.7 0.1 25 - -
Lebensdauer in Jahre 25 50 75 90 20 75 20 75
Tunnelbau bergmannisch
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ZE - - - 2.7 83.6
SU1 12.7 99.7 - 1.3| 169.5
SU2 13.7 116.1 - 0.4] 197.6
SU1 mit Ani 16.4 138.7 - 1.7 258.3
Null+ - - - 0.7 11.2
Lebensdauer in Jahre 20 100 40|unendlich

Tabelle 4: Investitionskosten in Mio. CHF (zu Preisen des Jahres 2019)

Gemass VSS Norm 41 820 wurden fir die Berechnung Reserven zu den Baukosten
(Strassen: 20%, Briicke und Tunnel: 30%) sowie zu den Bauzeiten (Strassen: 20%, Bri-
cke und Tunnel: 25%) berticksichtigt.

16 Bei der Variante Null+ wurden die Kosten fiir die separate Wegfiihrung des Fuss- und Veloverkehrs revidiert (von 4
Mio. CHF auf 2.5 Mio. CHF.), da ein Teil des Radwegs durch die Gemeinde Werthenstein projektunabhangig geplant

wird.

17 Baupreisindex des BFS fiir Neubauten von Strassen
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5.4.2 Verkehrliche Auswirkungen

Verkehrsmodell

Die Berechnungen erfolgten in einem separaten Mandat (EBP) mit dem fir die ZMB
nachkalibrierten GVM-LU. Dabei handelt es sich um ein Gesamtverkehrsmodell fiir den
Strassenverkehr und den 6ffentlichen Verkehr. Im MIV sind vier Fahrzeugkategorien be-
ricksichtigt (PW, LI, LW und LZ). Im Rahmen der Nachkalibration erfolgte eine Kalibra-
tion auf aktuelle Verkehrszahlstellen und auf die Verkehrserhebungen in Schotz und
Wolhusen, welche an den relevanten Knoten erfolgten. Weiter erfolgten Reisezeitver-
gleiche mit HERE-Daten (Navigationsprogramm).

Fir die Auswertungen wird der in der folgenden Abbildung dargestellte Wirkungsperime-
ter verwendet.
5 vieicnnau

M

y AU \ . .
adiswil \ AU m \_ disried !

N

Abbildung 43: Betrachtungsperimeter fur die Auswertungen im Verkehrsmodell
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Modellierung von Null+

Die Modellierung der Variante Null+ bietet gewisse zusatzliche Herausforderungen.
Nicht alle Massnahmen kénnen modelliert werden. Folgende Tabelle zeigt, welche
Massnahmen der Variante Null+ im Rahmen der Verkehrsmodellberechnungen bertick-
sichtigt werden konnten.

Massnahmen der Variante Null+ Bertcksichtigung im
Verkehrsmodell
Verlagern, 6V
Ortsbus Wolhusen, Beschleunigung / Taktverdichtung Postlinie 231 Ja
OnDemand Angebot Wolhusen/Werthenstein Ja
Mobilitatsdrehscheibe Wolhusen + ewtl. Schipfheim, Willisau, Ruswil Nein
Vermeiden
Regionales Mobilitdtsmanagement Ja
Vertraglich gestalten
Tempo 30 Ortszentrum Ja
Querungshilfe Fussverkehr Ortszentrum Nein
Separate Velofiihrung + Velobriicke Ortszentrum Nein
Rickfallebene
Dosierung Ortsdurchfahrt Wolhusen Nein
Parkraumbewirtschaftung Wolhusen/Werthenstein Ja

Tabelle 5: Massnahmen der Variante Null+ fir die Verkehrsmodellierung

Auswirkungen auf die Fahrleistungen

Tabelle 6 zeigt die Auswirkungen der Varianten auf die Fahrleistungen nach Strassen-
typ*® auf.

Alle Umfahrungsvarianten reduzieren die Fahrleistungen auf den Innerortsstrassen und
erhdhen die Fahrleistungen auf den Ausserortsstrassen und der Autobahn / Auto-
strasse’®. Die Umfahrungsvarianten verkirzen die Wege, weswegen sich in der Summe
eine minimale Abnahme der Fahrleistungen ergibt (kleiner als -0.05%). Variante SU1 mit
Aufhebung Niveaulibergang stellt die einzige Ausnahme dar: Diese Variante erhoht die
Attraktivitat der Route durch Wolhusen und fihrt so zu einer minimalen Zunahme der
Gesamtfahrleistungen (kleiner als 0.05%).

Bei Variante Null+ fihren die modellierten Massnahmen (vgl. Abschnitt «Modellierung
von Null+») zu einer Reduktion der Fahrleistungen auf allen Strassentypen. Die Gesamt-
fahrleistung @ndert sich zwar mehr als bei den anderen Varianten, die Anderung ist aber
auch bei Null+ gering (weniger als 1%).

18 Welche Strassen als innerorts, ausserorts bzw. Autobahn gelten, wird in Anhang A3 aufgezeigt.

19 Der Begriff Autobahn umfasst auch die Hochleistungsstrassen. Im Projektperimeter ist das die K 10 zwischen
Schachen und Malters.
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Die Effekte (Zu- oder Abnahmen) des Zustands 2017 verstarken sich im Zustand 2040.
Dies ist auf die hohere Nachfrage im Zustand 2040 zurlckzufuhren.

Strassenkategorie Referenzfall ZE Sul
Fahrzeug-km/Jahr Veranderung der Fahrleistung in Fahrzeug-km/Jahr

2017

Autobahn 25'415'031 242'645 339’639
ausserorts 340'968'695 937’751 2'134’635
innerorts 166'579'130 -1'266'712 -2'537'566
Total 532'962’856 -86'316 -63'292
2040

Autobahn 30'115'079 222'413 379'977
ausserorts 388'131'759 1'076'573 2'437'069
innerorts 188'889'683 -1'431'526 -2'947'487
Total 607'136’521 -132’540 -130'441
Strassenkategorie Su2 SU1 mit AN Null+

Veranderung der Fahrleistung in Fahrzeug-km/Jahr

2017

Autobahn 356’663 565’877 -714'048
ausserorts 2'173'202 2'773'859 -983'305
innerorts -2'751'232 -3'095'701 -346'377
Total -221’367 244’035 -2'043'731
2040

Autobahn 441’828 696’903 -998'207
ausserorts 2'487'525 3'189'714 -3'422'226
innerorts -3'184'874 -3'573'991 -1'634'306
Total -255’521 312'626 -6'054'738

Tabelle 6: Veranderung der Fahrleistungen je Variante

Auswirkungen auf die Reisezeiten im MIV

Tabelle 7 zeigt die Auswirkungen der Varianten auf die Reisezeiten im MIV. Die Reise-
zeitveranderungen sind bei allen Umfahrungsvarianten leicht negativ, es entstehen also
Reisezeitgewinne. Diese betragen bezogen auf den gesamten Betrachtungsperimeter
maximal 0.5%.

Mit der Variante Null+ nehmen die Reisezeiten durch die Herabsetzung der Geschwin-
digkeit im Ortszentrum von Wolhusen leicht zu. Die Gesamtwirkung ist kleiner als 1%.

Beim Verkehrsaufkommen 2017 sind die Auswirkungen auf die Reisezeiten etwa 15% -
20% geringer als mit den Verkehrszahlen 2040.

Jahr Referenzfall ZE SuU1 SU2 SU1 mit ANii Null+
Reisezeiten in Fahrzeug-h/Jahr Reisezeitveranderung in Fahrzeug-h/Jahr

2017 9'850'016 -21'161 -41'404 -44’954 -50'345 79’504

2040 11'266'149 -24'532 -49'017 -52'645 -59'696 91’894

Tabelle 7: Reisezeitveréanderungen je Variante
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5.5

Ergebnisse Nutzwertanalyse (NWA)

Die folgenden drei Tabellen / Abbildungen zeigen die Ergebnisse der Nutzwertanalyse
(NWA), einmal mit der prognostizierten Verkehrsnachfrage 2040, einmal mit heutiger
Nachfrage 2017 und einmal grafisch im Uberblick (eine alternative Darstellung der
Hauptergebnisse nach sechs Indikatorengruppen findet sich in Anhang A4). Fur die Be-
rechnung des Endergebnisses (gewichtete Nutzenpunkte) werden die Gewichtung des
Kantons bzw. der Begleitgruppe (BG) aus Abbildung 41 verwendet. Alle Umfahrungsva-
rianten (Verkehrsaufkommen 2040 und 2017) erhalten mit der Gewichtung der Begleit-
gruppe mehr Nutzenpunkte als mit derjenigen des Kantons (+ 1.14 bis 2.33 Nutzen-
punkte). Bei der Variante Null+ ist es umgekehrt: Mit der Gewichtung der Begleitgruppe
erzielt diese Variante tiefere Werte (-0.65 bzw. -0.61 Nutzenpunkte).

Mit der Gewichtung des Kantons resultieren folgende Schlussfolgerungen aus den Er-
gebnissen beim Verkehrsaufkommen 2040:

- Die Variante Null+ ist mit 1.75 Nutzenpunkten deutlich die Bestvariante.

- Die Sudumfahrungsvarianten SU1, SU2 und SU1 mit Aufhebung Niveaulbergang er-
reichen ein positives Ergebnis, welches aber um den Faktor 3 bis 6 kleiner ist als bei
Null+.

- Das Ergebnis der Variante Zentrumsentlastung ist negativ (-0.65 Nutzenpunkte).

Indikatoren Kantonale |Gewichtung Ergebnisse in Nutzenpunkten
Caviehiig|  BS ZE SUL SU2  |SULmitANG  Null+
G1 |Attraktivitit Fussgéngerverkehr steigern 4.5% 5.4% 0.00 0.00 0.00 0.00 8.00
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5% 5.4% 0.00 2.50 0.00 2.50 10.00
G3 |Verkehrssicherheit erhdhen 4.5% 6.8% 0.00 -5.00 -5.00 0.00 5.00
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 7.5% 2.38 5.08 5.52 4.76 1.07
G5 |Ortshild und Landschaftsbild positivbeeinflussen 6.1% 7.2% -9.00 -2.00 -2.00 -4.00 0.00
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 1.4% 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
G7 |Ubereinstimmung mit ibergeordneter Planung erreichen 3.6% 1.4% 0.00 10.00 10.00 10.00 -2.50
W1 [(Gesamtkosten minimieren 7.4% 2.3% -4.53 -9.96 -11.64 -15.00 -3.79
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5% 12.7% 3.36 6.71 7.21 8.18 -12.59
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 5.1% 10.0% 10.31 13.21 12.19 12.73 2.73
W4 |Starkung OV: Zuverlassigkeit erhéhen 5.1% 8.0% 3.75 6.00 6.00 8.00 0.00
W5 |Stiarkung OV: Reisezeiten minimieren 5.1% 2.7% 0.01 0.01 0.01 0.02 -0.28
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 5.1% 0.0% 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
W7 [Bautechnische Risiken minimieren 1.5% 1.9% -10.00 -10.00 -10.00 -15.00 -5.00
W8 |Realisierungshorizont/ Etappierbarkeit 1.5% 2.5% -15.00 -15.00 -10.00 -15.00 -5.00
Ul |Larmbelastung reduzieren 5.8% 6.2% 3.86 9.60 11.17 8.98 9.42
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 5.5% 1.88 3.06 3.94 0.91 15.00
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 5.1% -4.00 -4.00 -4.00 -3.00 0.00
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewéasser minimieren 6.0% 2.6% -3.25 -3.25 -3.25 -3.25 -0.75
U5 |Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 3.7% -1.69 -1.05 -2.15 -0.64 0.00
U6 |Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 1.8% -3.00 0.00 -1.50 0.00 0.00
Gewichtetes Total: Kantonale Gewichtung -0.65 0.62 0.48 0.31 175
Gewichtetes Total: Gewichtung BG 0.55 2.46 249 2.63 111

Tabelle 8: Ergebnisse der NWA 2040
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Die Rangfolge der Varianten andert sich mit der Gewichtung der Begleitgruppe:

Variante SU1 mit Aufhebung Niveauubergang ist mit 2.63 Nutzenpunkten die Bestva-
riante.

Die Sudumfahrungsvarianten SUL1 und SU2 erreichen nur 5% weniger Nutzenpunkte
als die Bestvariante und erzielen praktisch dasselbe Ergebnis (2.46 bzw. 2.49 Nutzen-
punkte).

Variante Null+ erreicht weniger als die Halfte der Nutzenpunkte von SU1 mit Aufhebung
Niveautbergang (1.11) und ist somit die zweitschlechteste Variante.

Die Variante Zentrumsentlastung ist auch bei der Gewichtung der Begleitgruppe mit
Abstand die schlechteste Variante. Mit 0.55 Nutzenpunkten erzielt sie, anders als mit
der Gewichtung des Kantons, immerhin ein positives Ergebnis.

Mit dem Verkehrsaufkommen 2017 ergibt sich keine wesentliche Anderung der Rang-
folge der Varianten. Alle Varianten erzielen gesamthaft etwas weniger Nutzenpunkte (-
0.04 bis -0.10 Nutzenpunkte). Das Vorzeichen der Nutzenpunkte andert sich nicht.

Indikatoren Kantonale |Gewichtung Ergebnisse in Nutzenpunkten
Cavigigug| B8 ZE Su1 SU2  |SULmitANG  Null+
G1 |Attraktivitit Fussgéangerverkehr steigern 4.5% 5.4% 0.00 0.00 0.00 0.00 8.00
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5% 5.4% 0.00 2.50 0.00 2.50 10.00
G3 [Verkehrssicherheit erhdhen 4.5% 6.8% 0.00 -5.00 -5.00 0.00 5.00
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 7.5% 242 4.88 5.42 4.66 0.64
G5 |Ortshild und Landschaftsbild positivbeeinflussen 6.1% 7.2% -9.00 -2.00 -2.00 -4.00 0.00
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 1.4% 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
G7 |Ubereinstimmung mit ibergeordneter Planung erreichen 3.6% 1.4% 0.00 10.00 10.00 10.00 -2.50
W1 |Gesamtkosten minimieren 7.4% 2.3% -4.53 -9.96 -11.64 -15.00 -2.37
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5% 12.7% 2.90 5.67 6.16 6.90 -10.89
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 5.1% 10.0% 10.02 13.34 11.61 12.14 1.66
W4 |Starkung OV: Zuverlassigkeit erhbhen 5.1% 8.0% 3.75 6.00 6.00 8.00 0.00
W5 |Starkung OV: Reisezeiten minimieren 5.1% 2.7% 0.01 0.01 0.01 0.02 -0.28
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 5.1% 0.0% 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
W7 |Bautechnische Risiken minimieren 1.5% 1.9% -10.00 -10.00 -10.00 -15.00 -5.00
W8 |Realisierungshorizont/ Etappierbarkeit 1.5% 2.5% -15.00 -15.00 -10.00 -15.00 -5.00
Ul |Larmbelastung reduzieren 5.8% 6.2% 3.92 9.25 11.08 8.85 8.81
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 5.5% 1.44 2.38 3.44 0.96 13.65
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 5.1% -4.00 -4.00 -4.00 -3.00 0.00
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren 6.0% 2.6% -3.25 -3.25 -3.25 -3.25 -0.75
U5 |Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 3.7% -1.69 -1.05 -2.15 -0.64 0.00
U6 [Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 1.8% -3.00 0.00 -1.50 0.00 0.00
Gewichtetes Total: Kantonale Gewichtung -0.70 0.53 0.38 0.24 1.71
Gewichtetes Total: Gewichtung BG 0.44 2.27 2.26 2.40 1.10

Tabelle 9: Ergebnisse der NWA 2017
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Die folgende Abbildung zeigt die oben beschriebenen Ergebnisse grafisch im Uberblick.

3.0

25

2.0

15

1.0

0.5

0.0

Gewichtete Nutzenpunkte

-05

-1.0

ZE SuUl SuU2 SU1 mit ANU Null+

m Kantonale Gewichtung 2017 = Gewichtung BG 2017
mKantonale Gewichtung 2040 Gewichtung BG 2040

Abbildung 44: Gewichtete Nutzenpunkte 2017 und 2040

Fazit NWA
Gesamthaft zeigen die Ergebnisse der NWA folgendes Bild:

Je nach Gewichtung ergibt sich eine andere Bestvariante: Null+ mit der Gewichtung
des Kantons und SU1 mit Aufhebung Niveaulibergang mit der Gewichtung der Be-
gleitgruppe. Diese Ergebnisse sind von den betrachteten Verkehrszahlen (2017 oder
2040) unabhangig und andern sich auch mit den Sensitivitatsanalysen nicht.

Variante Null+ ist mit der Gewichtung des Kantons um den Faktor 3 (mit Verkehrs-
zahlen 2040) besser als die zweitbeste Variante (Variante SU1). Null+ bringt deutli-
che Vorteile in den Nachhaltigkeitsbereichen Gesellschaft und Umwelt, ist aber nega-
tiv im Bereich Wirtschaft. Die Varianten SU2 und SU1 mit Aufhebung Niveautber-
gang haben ein positives Gesamtergebnis, wahrend ZE negativ ist.

Mit der Gewichtung der Begleitgruppe sind alle Varianten positiv. Der Vorsprung der
Bestvariante SU1 mit Aufhebung Niveaulbergang zur zweitbesten Variante (SU2 mit
Verkehrszahlen 2040 bzw. SU1 mit Verkehrszahlen 2017) betragt lediglich 5%. SU1
mit Aufhebung Niveaulbergang ist insbesondere im Nachhaltigkeitsbereich Wirt-
schaft besser als der Referenzzustand.
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5.6 Ergebnisse Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA)

Die folgenden drei Tabellen / Abbildungen stellen die Ergebnisse der Kosten-Wirksam-
keits-Analyse (KWA) dar, einmal mit der prognostizierten Verkehrsnachfrage 2040, ein-
mal mit heutiger Nachfrage 2017 und einmal grafisch im Uberblick.

Indikatoren Kantonale |Kommunale Ergebnisse in Nutzenpunkten
CxnEliing || CaCiiig)| g su1 SU2  |SULmitANG  Null+
G1 |Attraktivitat Fussgangerverkehr steigern 4.5% 5.4% 0.0 0.0 0.0 0.0 8.0
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5% 5.4% 0.0 25 0.0 25 10.0
G3 |Verkehrssicherheit erhbhen 4.5% 6.8% 0.0 -5.0 -5.0 0.0 5.0
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 7.5% 24 5.1 55 4.8 11
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positivbeeinflussen 6.1% 7.2% -9.0 -2.0 -2.0 -4.0 0.0
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 1.4% 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
G7 |Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen 3.6% 1.4% 0.0 10.0 10.0 10.0 -25
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5% 12.7% 34 6.7 7.2 8.2 -12.6
W3 |Verkehrsentlastung in kapaztatskritischen Abschnitten / Knoten 5.1% 10.0% 10.3 13.2 12.2 12.7 2.7
W4 |Starkung OV: Zuverlassigkeit erhdhen 5.1% 8.0% 3.8 6.0 6.0 8.0 0.0
W5 |Starkung OV: Reisezeiten minimieren 5.1% 2.7% 0.0 0.0 0.0 0.0 -0.3
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 5.1% 0.0% 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
W7 [Bautechnische Risiken minimieren 1.5% 1.9% -10.0 -10.0 -10.0 -15.0 -5.0
W8 [Realisierungshorizont/ Etappierbarkeit 1.5% 2.5% -15.0 -15.0 -10.0 -15.0 -5.0
Ul |Larmbelastung reduzieren 5.8% 6.2% 3.9 9.6 11.2 9.0 9.4
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 5.5% 1.9 31 39 0.9 15.0
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 5.1% -4.0 -4.0 -4.0 -3.0 0.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren 6.0% 2.6% -3.3 -3.3 -3.3 -3.3 -0.8
U5 |Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 3.7% -1.7 -1.1 =22 -0.6 0.0
U6 |Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 1.8% -3.0 0.0 -15 0.0 0.0
Gewichtete Wirksamkeit: Kantonale Gewichtung -0.31 1.36 1.34 142 2.03
Gewichtete Wirksamkeit: Gewichtung BG 0.65 2.69 2.75 297 1.19
Kosten (Annuitét in Mio. CHF) 3.53 7.76 9.07 11.69 2.96
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (mal 10): Kantonale Gewichtung -0.89 1.75 1.48 1.21 6.88
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (mal 10): Gewichtung BG 1.85 3.47 3.04 254 4.03

Tabelle 10: Ergebnisse der KWA 2040

Indikatoren Kantonale [Kommunale Ergebnisse in Nutzenpunkten
Caliiiing | @il T Su1 SU2  [SULmitANG  Null+
G1 |Attraktivitat Fussgéngerverkehr steigern 4.5% 5.4% 0.0 0.0 0.0 0.0 8.0
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5% 5.4% 0.0 25 0.0 25 10.0
G3 |Verkehrssicherheiterhthen 4.5% 6.8% 0.0 -5.0 -5.0 0.0 50
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 7.5% 24 4.9 54 4.7 0.6
G5 |Ortshild und Landschaftsbild positiv beeinflussen 6.1% 7.2% -9.0 -2.0 -2.0 -4.0 0.0
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 1.4% 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
G7 |Ubereinstimmung mit tibergeordneter Planung erreichen 3.6% 1.4% 0.0 10.0 10.0 10.0 -25
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5% 12.7% 29 5.7 6.2 6.9 -10.9
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 5.1% 10.0% 10.0 13.3 11.6 121 17
W4 |Starkung OV: Zuverlassigkeit erhéhen 5.1% 8.0% 3.8 6.0 6.0 8.0 0.0
W5 |Starkung OV: Reisezeiten minimieren 5.1% 2.7% 0.0 0.0 0.0 0.0 -0.3
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 5.1% 0.0% 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
W7 [Bautechnische Risiken minimieren 15% 1.9% -10.0 -10.0 -10.0 -15.0 -5.0
W8 |Realisierungshorizont/ Etappierbarkeit 1.5% 2.5% -15.0 -15.0 -10.0 -15.0 -5.0
Ul |Larmbelastung reduzieren 5.8% 6.2% 3.9 9.3 111 8.9 8.8
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 5.5% 14 24 34 1.0 13.7
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 5.1% -4.0 -4.0 -4.0 -3.0 0.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren 6.0% 2.6% -3.3 -3.3 -33 -3.3 -0.8
U5 |Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 3.7% -1.7 -1.1 -2.2 -0.6 0.0
U6 [Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 1.8% -3.0 0.0 -15 0.0 0.0
Gewichtete Wirksamkeit: Kantonale Gewichtung -0.36 1.27 1.24 1.35 1.89
Gewichtete Wirksamkeit: Gewichtung BG 0.55 2.50 252 2.74 1.16
Kosten (Annuitét in Mio. CHF) 3.53 7.76 9.07 11.69 1.84
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (mal 10): Kantonale Gewichtung -1.02 1.63 1.37 1.15 10.23
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (mal 10): Gewichtung BG 1.55 3.22 2.78 2.34 6.27

Tabelle 11: Ergebnisse der KWA 2017
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Abbildung 45 stellt die Ergebnisse der KWA grafisch dar. Der Vorsprung der Variante
Null+ ist deutlich ersichtlich, insbesondere mit der Gewichtung des Kantons.
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Abbildung 45: Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis 2017 und 2040

Fazit KWA

Die KWA identifiziert eindeutig die Variante Null+ als die Bestvariante. Die Sensitivitats-
analysen zeigen, dass das Resultat stabil ist. Variante Null+ schneidet bei allen Umwelt-
indikatoren sowie bei den meisten Gesellschaftsindikatoren am besten ab. Bei den Indi-
katoren zur Wohnlichkeit (G4) sowie zu den verkehrlichen Wirkungen (W2 bis W5) ist sie
aber die schlechteste Variante.

Mit der Gewichtung des Kantons erzielt Variante Null+ mehr Nutzenpunkte als alle ande-
ren Varianten. Da sie auch die glnstigste Losung ist, hat sie klar das beste Kosten-Wirk-
samkeitsverhaltnis.

Mit der Gewichtung der BG erzielen die Umfahrungsvarianten (SU1, SU2 und SU1 mit
ANU.) mehr Nutzenpunkte als Null+. Sie beinhalten aber tGberproportionale Investitionen,
was zu einem tieferen Kosten-Wirksamkeitsverhaltnis fihrt.

SUl ist in allen Szenarien die zweitbeste Variante. Der Vorsprung zu SU2 ist jedoch mi-
nim.

Die Zentrumsentlastung weist von allen Varianten das schlechteste und mit der Gewich-
tung des Kantons sogar ein negatives Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis auf.
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5.7 Ergebnisse Kosten-Nutzen-Analyse (KNA)

Die folgenden Tabellen und Abbildungen zeigen die Resultate der KNA fir die Verkehrs-
mengen 2040 und 2017 auf.

Annuitaten in Mio. CHE ZE Su1l SuU2 SU1 mit ANG Null+

Direkte Kosten -3.42 -7.56 -8.84 -11.49 -3.03
DK1 Baukosten -3.28 -6.67 -7.83 -10.33 -0.50
DK2 Ersatzinvestitionen -0.04 -0.49 -0.57 -0.63 -0.16
DK3 Landkosten -0.07 -0.03 -0.01 -0.05 -0.03
DK4 Betriebs- und Unterhaltskosten -0.02 -0.36 -0.43 -0.49 -2.34
Verkehrsqualitat 2.21 441 4,76 531 -8.35
VQ1l Reisezeit Stammverkehr 2.01 4.01 4.30 4.88 -7.61
VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge Stammverkehr 0.33 0.62 0.69 0.63 -0.81
VQ4 Auswirkungen auf den OV -0.11 -0.20 -0.22 -0.19 0.07
VQ7 Nutzen durch Mehrverkehr -0.00 -0.01 -0.01 -0.01 0.00
Sicherheit 0.40 0.77 0.86 0.87 1.55
Si1 Unfélle, Verkehrssicherheit 0.35 0.68 0.76 0.77 1.40
SI3 Polizeiliche Verkehrsregelung und Uberwachung 0.05 0.09 0.10 0.10 0.15
Umwelt -0.23 -0.28 -0.36 -0.83 0.97
UwW1 Luft- und Larmbelastung -0.22 -0.29 -0.37 -0.83 0.76
Uw3 Flachenbeanspruchung und Bodenfruchtbarkeit -0.01 -0.01 -0.01 -0.00 -

Uw4 Klimabelastung 0.01 0.01 0.02 0.00 0.22
Total -1.03 -2.65 -3.58 -6.14 -8.87
Total Nutzen 2.38 4.91 5.26 5.35 -5.83
Total Kosten 3.42 7.56 8.84 11.49 3.03
NKV1 Nutzen-Kosten-Verhaltnis 0.70 0.65 0.60 0.47 Ineffizient

Tabelle 12: Ergebnisse der KNA Verkehrsprognose 2040

Annuitaten in Mio. CHE ZE SuU1l SuU2 SU1 mit ANU Null+

Direkte Kosten -3.42 -7.56 -8.84 -11.49 -1.88
DK1 Baukosten -3.28 -6.67 -7.83 -10.33 -0.23
DK2 Ersatzinvestitionen -0.04 -0.49 -0.57 -0.63 -0.00
DK3 Landkosten -0.07 -0.03 -0.01 -0.05 -0.03
DK4 Betriebs- und Unterhaltskosten -0.02 -0.36 -0.43 -0.49 -1.61
Verkehrsqualitat 1.55 3.05 3.33 3.68 -7.28
VQ1 Reisezeit Stammverkehr 1.44 2.81 3.05 3.42 -6.60
VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge Stammverkehr 0.23 0.42 0.49 0.44 -0.71
VQ4 Auswirkungen auf den OV -0.12 -0.18 -0.20 -0.18 0.02
VQ7 Nutzen durch Mehnerkehr -0.00 -0.01 -0.01 -0.01 0.00
Sicherheit 0.30 0.56 0.63 0.64 0.41
SI1 Unfalle, Verkehrssicherheit 0.27 0.49 0.56 0.57 0.37
SI3 Polizeiliche Verkehrsregelung und Uberwachung 0.03 0.06 0.07 0.07 0.04
Umwelt -0.31 -0.48 -0.56 -1.03 0.30
Uw1 Luft- und Larmbelastung -0.31 -0.48 -0.57 -1.02 0.22
UW3 Flachenbeanspruchung und Bodenfruchtbarkeit -0.01 -0.01 -0.01 -0.00 -

uw4 Klimabelastung 0.01 0.01 0.01 0.00 0.08
Total -1.88 -4.43 -5.43 -8.19 -8.45
Total Nutzen 1.53 3.13 3.40 3.30 -6.57
Total Kosten 3.42 7.56 8.84 11.49 1.88
NKV1 Nutzen-Kosten-Verhéltnis 0.45 0.41 0.39 0.29 Ineffizient

Tabelle 13: Ergebnisse der KNA Verkehrsaufkommen 2017
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Ergebnisse der KNA
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Abbildung 46: Annuitaten 2017 und 2040
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Abbildung 47: Nutzen-Kosten-Verhéltnis 2017 und 2040
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5.8

Fazit KNA
Die Ergebnisse der KNA lassen sich wie folgt zusammenfassen:

- Alle Varianten haben ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis unter 1.0 oder sind «ineffizient».
Bei allen Varianten sind die Kosten héher als die (monetarisierbaren) Nutzen. Dieser
Befund gilt mit dem Verkehrsaufkommen 2040 und noch mehr mit den Verkehrszah-
len aus 2017.

- Bei der Variante Null+ sind die Kosten eindeutig am geringsten. Die Variante vermag
aber keinen monetarisierbaren Nutzen zu erzielen. Dies ist auf die Einflihrung von
Tempo 30 im Ortszentrum zurtickzufiihren.

- Die Sensitivitatsanalysen zeigen, dass dieses negative Ergebnis stabil ist.
Aus Sicht der KNA ist keine Variante zu empfehlen.

Aussagekraft der Bewertungsmethoden

Die Vor- und Nachteile der drei angewendeten Bewertungsmethoden kénnen wie folgt
zusammengefasst werden:

- Die NWA fasst alle Auswirkungen zusammen und leitet daraus ein Entscheidungskri-
terium her. Damit ist sie prinzipiell geeignet, eine Rangliste herzuleiten und die Best-
variante zu bestimmen. Die NWA hat aber auch gewichtige Nachteile. Die Indikatoren
sind zu gewichten und die Gewichtung kann nur subjektiv sein, wie die unterschiedli-
chen Gewichtungen von Kanton und BG zeigen. Weil die Kosten nur einer von
einundzwanzig Indikatoren sind, erhalten sie naturgemass ein geringes Gewicht (kan-
tonal 7.4 %, BG 2.3 %), wodurch grosse Projekte tendenziell bevorzugt werden.
Grosse Projekte erreichen tendenziell hdhere Punktzahlen, d.h. ein fairer Vergleich
grosser und kleiner Projekte ist nicht mdglich.

- Dieses Problem wird mit der KWA teilweise geldst. Die Kosten erhalten hier ein gros-
seres Gewicht als bei der NWA, indem untersucht wird, wie viele Nutzenpunkte pro
eingesetzten Franken erzielt werden kdnnen (im Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis,
WKV). Mit der Normierung Uber die Kosten im WKV erzielen gleich gute grosse und
kleine Projekte prinzipiell gleich hohe WKV, d.h. der Vergleich grosser und kleiner
Projekte wird dadurch ermd@glicht. Dies ist gerade in Wolhusen wichtig, da Null+ ein
deutlich kleineres Projekt ist als die Umfahrungsvarianten.

- Die KNA l6st das Problem der subjektiven Gewichtung der Indikatoren, ist aber un-
vollsténdig. Diverse Auswirkungen eines Projektes kdnnen nicht in Geldeinheiten
quantifiziert werden, insbesondere aus den Bereichen Umwelt und Gesellschaft. Das
fuhrt dazu, dass der Nutzen der Variante Null+ unterschatzt wird, weil die Starken die-
ser Variante insbesondere im nicht monetarisierbaren Bereich liegen. Ihre Schwache,
die Reisezeitverluste, fliessen hingegen vollstéandig in die KNA ein.

Vor dem Hintergrund der hohen Investitionssummen fur 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 Kos-
ten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) abzustltzen. Damit kénnen einerseits der Aspekt der
Kosten angemessen gewirdigt und andererseits im Vergleich zur KNA die Auswirkun-
gen der Varianten vollumfanglich bertcksichtigt werden.
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5.9

Gesamtergebnis

Die folgende Gesamtubersicht tiber alle drei angewandten Bewertungsverfahren zeigt,
dass die Variante Null+ in allen Szenarien in der KWA auf dem ersten Rang liegt. Nicht
erkennbar ist in dieser Darstellung der grosse Abstand zur zweitbesten Variante, SU1,
insbesondere mit der Gewichtung des Kantons. In der NWA schneiden je nach Gewich-
tung die Varianten Null+ oder SU1 mit ANU am besten ab. In der KNA liegt die Variante
Zentrumsentlastung vorn, allerdings sind in der KNA die Netto-Nutzen aller Varianten
negativ. Wie erwahnt bieten nur NWA und KWA eine vollstandige Beurteilung aller Krite-
rien, wobei bei der KWA der Aspekt der Kosten ein hoheres Gewicht erhalt.

NWA KWA KNA

Jahr 2017 2040 2017 2040 2017 2040
Gewichtung  Kt. BG Kt. BG Kt. BG Kt. BG

1 @ 1 ® 1 @ @ @

Rang

5 ® ® ® ® ® ® ®

@=Null+ Sul su2 SUL+Anl =—e=ZE

Abbildung 48: Gesamtiibersicht Rangfolge der Varianten je nach Bewertungsverfahren

In der Umsetzung bietet die Variante Null+ gewisse Vorteile, aber auch Herausforderun-
gen. Als Vorteil ist zu erwdhnen, dass keine grossen Bauwerke nétig sind. Es muss so-
mit nicht mit langen Verfahren bzw. Projektierungszeiten gerechnet werden. Anderer-
seits erfordert Null+ die Zusammenarbeit bzw. das Zusammenspiel von zahlreichen Akt-
euren. Diese mussen zuerst noch fir diesen Ansatz gewonnen werden. Der Koordinati-
onsbedarf ist nicht zu unterschatzen, und es braucht eine Instanz, welche als Treibkraft
agiert.
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6 Synthese
6.1 Schlussfolgerungen

6.2

Ausgehend von obigen Uberlegungen steht die Variante Null+ aus fachlicher Sicht fiir eine
Umsetzung im Vordergrund. Sie weist mit Abstand das beste Wirksamkeits-Kosten-Ver-
haltnis auf und ermdglicht in vielen Zielbereichen (Indikatoren) eine Verbesserung gegen-
Uber dem Referenzfall mit Verkehrswachstum. Variante Null+ schneidet bei allen Umwel-
tindikatoren sowie bei den meisten Gesellschaftsindikatoren am besten ab. lhr Beitrag zur
Verbesserung der Wohnlichkeit ist dagegen gering. Bei den Indikatoren zu den verkehrli-
chen Wirkungen ist Null+ weniger wirksam als die Umfahrungsvarianten oder sogar ne-
gativ (Indikatoren Reisezeiten MIV und 6V).

In der Gewichtung der BG haben die Minimierung der Reisezeiten M1V, die Verkehrsent-
lastung in kapazitatskritischen Knoten / Abschnitten und die Erhdhung der Zuverlassigkeit
des 6V eine grosse Bedeutung. Die Umfahrungsvarianten haben in diesen Zielbereichen
ihre Starke und erzielen in der NWA bzw. KWA mehr Nutzenpunkte als Null+. SU1 ist
diesbeztiglich etwas besser als SU2 und SU1 mit Aufhebung Niveauubergang. Die zu-
satzlichen Nutzen sind aber nicht in der Lage, die Mehrkosten zu kompensieren. Deswe-
gen haben die Umfahrungsvarianten auch mit der Gewichtung der BG ein tieferes Wirk-
samkeits-Kosten-Verhaltnis als Null+.

Nur wenn die Kosten kaum beachtet werden, erzielen die Sidumfahrungsvarianten ein
besseres Ergebnis als Null+. Das ist der Fall in der NWA mit Gewichtung der BG: Hier
haben die Kosten eine sehr tiefe Gewichtung (2.3%) und spielen praktisch kaum eine
Rolle.

Die Variante Zentrumsentlastung ist mit beiden Gewichtungen sowohl in der KWA wie
auch in der NWA die schlechteste Variante. Nur in der KNA liegt diese Variante vorne:
Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis ist nicht positiv, aber weniger negativ als bei den anderen
Varianten. Es ist aber zu beachten, dass bei dieser Variante die nicht monetarisierbaren
Nutzen negativ sind, was das Ergebnis der KNA stark relativiert.

Empfehlungen

Die Auswertung zeigt, dass die untersuchten Umfahrungs- und Zentrumsentlastungsva-
rianten nicht zweckmassig sind und die Variante Null+ zu bevorzugen ist. Diese verfolgt
die Strategie einer Stabilisierung und Optimierung des Gesamtverkehrs innerhalb der
bestehenden Infrastrukturen. Die einzelnen Elemente liessen sich in Etappen umsetzen
und es kann zeitnah damit begonnen werden.

Soll dennoch die Strategie eines Ausbaus der Strasseninfrastruktur verfolgt werden, ist
Variante SU1 zu beriicksichtigen. Sie bietet gegenliber Variante Null+ insbesondere
mehr Nutzen fur die Verkehrsqualitat, welcher jedoch die hohen Investitionen nicht auf-
wiegt.
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6.3 Ausblick

Fur die politische Wiirdigung der Ergebnisse der ZMB Umfahrung Wolhusen wird der
Kanton die Varianten Null+ und die am besten bewertete Umfahrungsvariante SU1 in
das Programm Gesamtmobilitat einbeziehen, das bis in drei Jahren vorliegen wird. Die-
ses fuhrt die bisherigen kantonalen Planungsinstrumente «6V-Bericht», «<Bauprogramm
fur die Kantonsstrassen» und «Velokonzept» zusammen.

Neben der Einordnung der Ergebnisse in die Gesamtstrategie «Zukunft Mobilitat Kanton
Luzern» (Zumolu) ist eine Beurteilung der Finanzierungsmoglichkeiten vorzunehmen.
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Freitag

Larmempfindlichkeitsstufe
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H
HLS Hochleistungsstrasse
HVZ Hauptverkehrszeit
I
IGW Immissionsgrenzwerte
INR Inventar mit Naturobjekten von regionaler Bedeutung
IVS Inventar historischer Verkehrswege der Schweiz
K
KDV Kantonales Denkmalverzeichnis
KNA Kosten-Nutzen-Analyse
KWA Kosten-Wirksamkeits-Analyse
L
LSA Lichtsignalanlage, d.h. Ampel
LI Lieferwagen
LW Lastwagen
LZ Lastenzug
M
MBS Machbarkeitsstudie
Mfz Motorfahrzeuge
MIV Motorisierter Individualverkehr
MSP Morgenspitzenstunde, Stunde mit der héchsten Verkehrsbelastung am Mor-
gen
N
NHG Bundesgesetz Uiber den Natur- und Heimatschutz
NKV Nutzen-Kosten-Verhaltnis
NISTRA  Nachhaltigkeits-Indikatoren fiir Strasseninfrastrukturprojekte
NLG Kantonales Gesetz Uiber den Natur- und Landschaftsschutz
NSU Nord-Siid-Umfahrung
NU Nordumfahrung
NU Niveauiibergang
NVZ Nebenverkehrszeit
NWA Nutzwertanalyse
NwWU Nord-West-Umfahrung
0]
ov Offentlicher Verkehr, d.h. Busse, Bahnen
0.Q. oben genannte
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P
PAK Polyzyklische Aromatische Kohlenwasserstoffe
P+R Park and Ride
PBG Planungs- und Baugesetz
PL Projektleiter
PM10 Feinstaub mit Teilchendurchmesser unter 10 Mikrometer
PM2.5 Feinstaub mit Teilchendurchmesser unter 2.5 Mikrometer
PV Projektverfasser
PW Personenwagen
PWE Personenwagen-Einheiten
R
rd. rund
RE Regionalexpress
RStr Ausbau Renggstrasse
S
S1 Fassungsbereich (Grundwasserschutzzone)
S2 Engere Schutzzone (Grundwasserschutzzone)
S3 Weitere Schutzzone (Grundwasserschutzzone)
SN Schweizer Norm
SuU Siudumfahrung
SWuU Sud-West-Umfahrung
T
T30 Tempo 30
TU Transportunternehmen des 6ffentlichen Verkehrs
\%
VFV Velo- und Fussverkehr
vif Dienststelle Verkehr und Infrastruktur Kanton Luzern
VQS Verkehrsqualitatsstufe
VSS Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute
VVEA Verordnung Uber die Vermeidung und die Entsorgung von Abfallen
VVL Verkehrsverbund Luzern
VWA Vergleichswertanalyse
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A2 Indikatorenblatter der NWA

Auf den folgenden Seiten zeigen wir die detaillierte Bewertung aller Indikatoren der
NWA. Die Indikatorenblatter zeigen als Sensitivitdtsanalyse auch die Bewertung der Va-
riante Null+ Max. Zur Abschatzung der Auswirkungen von Null+ sind diverse zuséatzliche
Annahmen nétig (vgl. Kapitel 6.4). Eine Annahme betrifft den Perimeter, in welchem das
regionale Mobilitatsmanagement wirkt. In der Basis-Annahme erstrecken sich die Mass-
nahmen auf das Kerngebiet von sechs Gemeinden rund um Wolhusen (Jahr 2017 und
2040). Um die Bandbreite der mdglichen Wirkung einzugrenzen, wurde im Rahmen ei-
ner Sensitivitatsanalyse (Null + Maximum) angenommen, dass 2040 das regionale Mobi-
litatsmanagement abgeschwacht in allen siebzehn Gemeinden der Region Luzern West
wirkt.
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G1: Attraktivitat Infrastruktur Fussverkehr steigern

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

ZE Sul SuU2 SU1 mit ANu Null+ Null+ Max
Veranderung: Beurteilung der Anpassung der Infrastruktur (-3 bis +3)
Zentrum Kreisel Rossli 0 0 0 0 1 1
Bahnhofstrasse 0 0 0 0 2 2
Menznauerstrasse 0 0 0 0 2 2
Entlebucherstrasse 0 0 0 0 2 2
Betroffenheit Nutzenpunkte (Veréanderung * Betroffenheit)
Zentrum Kreisel Réssli 2 0 0 0 0 2 2
Bahnhofstrasse 1 0 0 0 0 2 2
Menznauerstrasse 1 0 0 0 0 2 2
Entlebucherstrasse 1 0 0 0 0 2 2
Nutzenpunkte Summe 0 0 0 0 8 8
G1: Attraktivitat Infrastruktur Fussverkehr steigern
15
10 OZE osul
2
s 5 —
o
o
[}
s 0 su2 B SU1 mit ANU
4
-5
-10 Null+ O Null+ Max
-15

Grundlagen fur die Bewertung der Veranderung

Sehr starke Verschlechterungen fur den Fussverkehr, z.B.: Aufhebung von Trottoirs, ersatzlose Aufhebung von

3 Fussgangerstreifen, Fussgangeriiber- oder -unterfihrungen

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

A Leichte Verschlechterungen fur den Fussverkehr, z.B. leichte Verschmélerung von Trottoirs, leicht verminderte Qualitat

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

1 Querungsmaglichkeiten

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

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

attraktiver Fusswegverbindungen, Schaffung flachiger Querungsmaoglichkeiten

Grundlagen fur die Bewertung der Betroffenheit

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

Zusammenfassung fur Bericht

Die Umfahrungsvarianten sehen keine infrastrukturellen Verbesserungen fir den Fussverkehr vor.

Mit der Variante Null+ entsteht ein attraktiver Korridor entlang des Freiraums der Kleinen Emme fiir den Fuss- und Veloverkehr mit
einer neuen Brucke uber die Kleine Emme. Ausserdem werden zuséatzliche Querungshilfe auf der Bahnhofstrasse realisiert (+ 2
fur alle Bereiche)

Neben der Infrastruktur hat die Reduktion des DTV auf der Ortsdurchfahrt von Wohlhusen einen Einfluss auf die Attraktivitat von
Langsverbindungen, Querungen und Aufenthaltsnutzungen fiir den Fussverkehr. Diese Entlastungswirkung wird jedoch bereits bei
dem Indikator W4 beriicksichtigt.

Veranderung

Bei den Umfahrungsvarianten wird eine Verbesserung fiir den Fussverkehr durch eine Entlastungswirkung (Reduktion DTV)
erreicht. Am Zustand der bestehenden Fussverkehrsinfrastruktur &ndert sich nichts.
Bei der Null+ Variante profitieren alle Abschnitte mit Verbindungen zu dem neuen Korridor.

Betroffenheit

Fur die Betroffenheit wird eine Unterteilung der Abschnitte mit Massnahmen fiir den Fussverkehr (Gesamtheit tber alle Varianten)
nach der Bedeutung fur den Fussverkehr vorgenommen. Eine hohe Bedeutung weist der Abschnitt "Zentrum Kreisel Rossli".
Dieser Abschnitt hat den stérksten Innerortscharakter und aufgrund der kommerziellen Erdgeschossnutzungen den héchsten
Querungsbedarf in Wohlhusen. Die weiteren Abschnitte Bahnhofsstrasse, Menznauerstrasse und Entlebucherstrasse weisen
eine mittlere Bedeutung auf. Die restlichen Abschnitte haben eine untergeordnete Bedeutung.

Es werden folgende Abschnitte mit ihrer jeweiligen Betroffenheit aufgrund ihrer Bedeutung fiir den Fussverkehr bewertet:
Zentrum Kreisel ROssli: 2 Punkte

Bahnhofsstrasse: 1 Punkt

Menznauerstrasse: 1 Punkt

Entlebucherstrasse: 1 Punkt

ZMB Wolhusen: 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 fiir den
Veloverkehr gesteigert werden. Zudem beeinflusst der DTV die Notwendigkeit von Verbesserungsmassnahmen.

ZE su1 su2 SUL mit AN Null+ Null+ Max
Gesamteffekt (-3 bis +3) 0 | o5 0 . 05 2 i 2 E
Hochrechnungsfaktor I 5 i 5 5 f 5 5 f 5 !
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte | 0 | 2.5 0 | 2.5 10 | 10 |
G2: Attraktivitat Infrastruktur Veloverkehr steigern
15
10 OZE osul
2
c 5 —
=
c
()
I 0 su2 = SU1 mit ANG
P4
-5
-10 Null+ O Null+ Max
-15

Grundlagen fiir die Bewertung des Gesamteffektes

Sehr starke Verschlechterungen fiir 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

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

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

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

Bonuspunkte fur die Reduktion des MIVim Zentrum
+0.5 minus 30% bis minus 60%

+1 mehr als minus 60%
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Die Umfahrungsvarianten sehen keine infrastrukturellen Verbesserungen firr den Veloverkehr vor.

Bei der Null+ Variante wird eine attraktive Umfahrung der Ortsdurchfahrt fiir den Veloverkehr (mit eigener Velobriicke tber die
kleine Emme) bereitgestellt und damit ein sicheres Durchqueren von Wolhusen mit dem Velo wichtigen Zielen ermdglicht. (+ 2)
Neben der Infrastruktur fliesst eine Verkehrsentlastung auf der Ortsdurchfahrt von Wohlhusen in die Bewertung mit ein, da dies
einen Einfluss auf die Attraktivitat des Velverkehrs hat. Dafiir werden Bonuspunkte verteilt, wobei alle drei Kreiselarme gleich
gewichtet werden. Die Variante SU1 / SU1 mit ANU erreichen hier eine Entlastung von 31 % respektive 33 %, wofur sie einen
halben Bonuspunkt erhalten. Die Zentrumsentlastung weist eine Entlastung von 19 % auf, die keinen Bonunspunkt rechtfertigt.
Gleiches gilt fur die Variante SU2 mit 27 %. Am wenigsten Entlastung erreicht die Null+ mit 6%.

Gesamteffekt 0 0.5 0 0.5 2 2
Null+ bietet eine deutliche Verbesserung der Infrastruktur fir den Veloverkehr.

SU1 und SU1 mit ANU fihren zu einer leichten Verbesserung durch die Reduktion des MIV.

ZMB Wolhusen: Bewertungstool NWA / KWA
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G3: Verkehrssicherheit erhdhen

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

ZE Su1l Su2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
Gesamteffekt (0 bis +3) 1 ] 1 } 1 | 1 | 1 { 1
Abziige fur kritische Bereiche { -1 ] -2 l -2 ] -1 ! 0 ! 0
(0 bis -5)
Gesamteffekt (verwendet) 0 -1 -1 0 1 1
Hochrechnungsfaktor E 5 l 5 { 5 l 5 1 5 i 5 {
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte | 0 | -5 | -5 | 0 | 5 | 5 |
G3: Verkehrssicherheit erhdhen
15
10 OZE osul
()
B 5
>
Q.
g
N 0 —— SuU2 B SU1 mit ANU
2
-5
-10 Null+ O Null+ Max
-15

Grundlagen fur die Bewertung des Gesamteffektes

0 keine Verénderung

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

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

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

Grundlagen zur Bestimmung der Abzuge fiur kritische Bereiche

Von dieser Skala ausgehend erfolgen Abzuge 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 Riickstaugefahr in Tunnel
» Knoten mit Rickstaugefahr in weitere Knotenbereiche
* Neue Knoten mit Siedlungsbereich mit hoher Bedeutung fiir den Fussganger- und Veloverkehr
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Bemerkungen zu allen Varianten
Zusammenfassung fir Bericht

Die entlasteten Bereiche (Bahnhofstrasse, Entlebuchstrasse) sind beziiglich Unféllen eher unaufféllige Abschnitte. Unfallschwerpunkte sind
nicht vorhanden bzw. werden mit dem Bau des Ruswilerkreisel behoben (Unfallschwerpunkt geméss Luzerner Polizei - Kriminalstatistik 2013,
Verkehrsunfallstatistik 2013).

Auch wenn die Anschlussknoten West (Kreisel) der Sidumfahrungen 1 und 2 grundsatzlich darauf ausgelegt sind, keine Riickstaus in die
Tunnel zu verursachen, kann in vereinzelten Extremsiutationen nicht verhindert werden, dass sich solche Riickstaus bilden.

Ohne die Aufhebung des Bahniibergangs Hackenriiti ergeben sich durch den Bahniibergang Riickstaus, die bis Uiber den Kreisel
Ruswilerstrasse hinausreichen kénnen.

Gesamteffekt 1 1 1 1 1 1
In allen Varianten werden nur unauffallige Abschnitte entlastet.

Abzug fur kritische Bereiche [ -1 ] -2 -2 -1 0 0

Fir die Sidumfahrungen (Tunnel) werden Abzlge fir die Mdglichkeit der Riickstaus an den Anschlussknoten West, die bis in die Tunnels
reichen kdnnen, vorgenommen.

Die vorgesehenen, zusatzlichen Kreisel bei den Umfahrungsvarianten entlang der Entlebucherstrasse (Schulweg und SchweizMobil-Route
24.03) stellen eine zuséatzliche Herausforderung vor allem fiir ungeiibte, unsichere Velofahrende dar. Hier entsteht ein zusatzliches
Sicherheitsdefizit. Entsprechend werden diese Varianten mit einer grundsétzlichen Verschlechterung von -1 bewertet.

Bei der Stidumfahrung 1 mit Aufhebung Niveautiibergang wird am éstlichen Anschluss durch die Entflechtung eine Verbesserung fiir den
Veloverkehr geschaffen (+1). Dle Verschlechterung am westlichen Anschluss hebt sich auf mit der Verbesserung am 6stlichen Anschluss bei
dieser Variante auf.

ZMB Wolhusen: Bewertungstool NWA / KWA
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umes steigern / Wohnlichkeit

Die Bewertung der Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes bzw. der Wohnlichkeit erfolgt einerseits anhand der Veranderung der Verkehrsbelastung (DTV) an je drei Querschnitten im Siedlungsgebiet von Wolhusen !

und andererseits basierend auf Aufwertungsmassnahmen in Wolhusen (z.B. Anpassung Strassenquerschnitt, Gestaltungsmassnahmen). |

DTV 2017 Belastungen im DTV und Veranderung gegenuiber Referenzfall in %
Referenz- ZE Su1l su2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
fall
und i i 14’600 10'700 -27%| 8300 -43%|  9'300 -36%|  8'800 -40%| 14’000 -4%)
Ei bis ZE 13'800 10200 -26%| 7’500 -46%| 8600 -38%|  7'900 -43%| 13100 -5%)
bis Su1 11'600 11'500 -1% 8200 -29% 7100 -39% 7800 -33%| 11400 -2%|
Ei bis Su2 11600 11'500 -1%| 11600 0%| 7100 -39%| 11700 1%| 11400 -2%)
Menznauerstrasse 12'000 11'600 -3%| 11900 -1%| 11'900 -1%| 12'100 1%| 11’500 -4%)
200 3'800 1800%!| 200 0% 200 0% 200 0% 200 0%
Total 63'800 59'300 -7%| 47’700 -25%| 44200 -31%| 48500 -24%| 61600 -3%|
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen -50%
Anzahl betroffene | Betroffen- Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
DTV 2017 Personen innerhalb [ heit (Perso- i =
\on 200m beidseits | non + o1y ZE SuL su2 SUL mit ANiI Null+ Null+ Max
der Strasse 2017
und i i 511 0.73 1.6 16 26 2.6 22 22 24 24 0.2 0.2 0.0 0.0
Ei bis ZE 508 0.69 1.6 16 27 2.7 23 23 26 26 0.3 0.3 0.0 0.0
E bis su1 537 0.61 0.1 0.1 18 1.8 23 23 2.0 20 0.1 0.1 0.0 0.0
E bis su2 307 0.35 0.1 0.1 0.0 0.0 23 23 -0.1 -0.1 0.1 0.1 0.0 0.0
526 0.62 0.2 0.2 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.3 0.3 0.0 0.0
42 0.00 -108.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 3.00 2.3 24 4.9 4.9 54 54 4.7 a7 0.6 0.6 0.0 0.0
Nutzenpunkte Verkehrsbelastung 2017 | 2.4 [ 4.9 [ 5.4 [ 4.7 [ 0.6 [ 0.0 |
(-9 bis +9) (verwendet)
Aufwer hmen (0 bis 6) [ 0.0 [ 0.0 [ 00 | 00 | 00 [ o0 ]
Nutzenpunkte 2017 | 2.4 [ 4.9 [ 54 ] 47 ] 06 | o0 |
G4: Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes steigern/ Wohnlichkeit 2018
15
10
@ OzZE osul su2
£ 5
g el [ ]
Q
g 0
5
-4
-5
BSUL mit ANO - Null+ O Null+ Max
-10
-15
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DTV 2040 Belastungen im DTV und Veranderung gegeniiber Referenzfall in %
Referenz- pZE Sul sSu2 SUL mit AN Null+ Null+ Max
fall
und 16'400 11900 -27% 8'900 -46%| 10'300 -37% 9700 -41%| 15’300 -7%| 14900 -9%|
Ei (Kreisel Rossli bis Anschluss ZE) 15'100 11°000 -27% 7'800 -48% 9200 -39% 8'300 -45%| 14’000 -7%| 13700 -9%)
Ei ¢ ZE bis hluss SU1) 12'800 12'800 0% 9200 -28% 7900 -38% 8'800 -31%| 12'300 -4%| 11'900 -7%
Ei ¢ SU1 bis Anschluss SU2) 12'800 12'800 0%| 12'800 0% 7900 -38%| 13'000 2%| 12'300 -4%| 11'900 -7%)
Menznauerstrasse 13'400 13200 -1%| 13200 -1%| 13100 -2%| 13400 0%| 12'500 -7%| 12100 -10%
Schwandenstrasse 220 4400 1900%!| 220 0% 220 0% 220 0% 220 0% 220 0%)
Total 70'720 66'100 -7%| 52120 -26%| 48'620 -31%| 53420 -24%| 66'620 -6%| 64720 -8%
DTV 2040 PAnzahI bgnoffin?b Betroffen- Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
'ersonen innerhal i - - m
1on 200m beidSels| o o ZE SUL sU2 SUL mit ANG Nl Null+ Max
der Strasse 2017
und 511 0.74 1.6 1.6 27 2.7 22 22 25 25 0.4 0.4 0.5 0.5
(Kreisel Rossli bis Anschluss ZE) 508 0.68 1.6 16 29 2.9 23 23 27 27 0.4 0.4 0.6 0.6
¢ ZE bis su1) 537 0.61 0.0 0.0 17 1.7 23 23 1.9 1.9 0.2 0.2 0.4 0.4
( SU1 bis Anschluss SU2) 307 0.35 0.0 0.0 0.0 0.0 23 23 -0.1 -0.1 0.2 0.2 0.4 0.4
Menznauerstrasse 526 0.62 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.0 0.0 0.4 0.4 0.6 0.6
42 0.00 -114.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 3.00 23 24 51 51 55 55 4.8 4.8 11 11 16 1.6
Nutzenpunkte Verkehrsbelastung 2040 I 2.4 5.1 I 5.5 I 4.8 I 1.1 I 1.6
(-9 bis +9) (verwendet)
Aufwer (0bis6) [ 0.0 0.0 00 | 00 ] 00 [ 00
Nutzenpunkte 2040 | 2.4 5.1 55 | 48 | 1.1 [ 16
G4: Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes steigern/ Wohnlichkeit 2040
15
10 0ZE osul
£
© e | L S
Q
3 0 su2 ©.SU1 mit AN
2
-5
-10 Null+ O Null+ Max
-15
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Grundlagen fiir die Bewertung der Veranderung

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

Grundlagen fiir die Bewertung der Betroffenheit

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

Grundlagen fiir die Bewertung der Aufwertungsmassnahmen

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

Bemerkungen zu allen Varianten
Zusammenfassung fir Bericht

Die Studumfahrungen fithren zu einer signifikanten Verringerung des Verkehrs entlang der Ortsdurchfahrt. Da die Umfahrungen grésstenteils durch Tunnel verlaufen, sind kaum zusatzliche Beeintrachtigungen zu
erwarten. Es kann lediglich eine erhohte Larm- und Luftbelastung an den Tunnelportalen auftreten, jedoch befinden sich diese Anschliisse etwas ausserhalb der dicht besiedelten Gebiete und sind bereits
vorbelastet. Die Stidumfahrungen 1 sind naher am Ortskern und den dicht besiedelten Gebieten angeschlossen, weshalb die Stidumfahrung 2 eine leicht positivere Bewertung erhalt.

Die Zentrumsentlastung fiihrt nur geringfiigig zu einer Verbesserung der Wohnlichkeit. Obwohl sie die Larm- und Luftbelastung entlang der Ortsdurchfahrt reduziert, verursacht sie zusétzliche Belastungen entlang
der Schwandenstrasse. Die Bewertung fallt daher weniger positiv als die der Stdumfahrungen aus.

Die Variante Null+ filhrt zu einer leichten Verbesserung der Wohnlichkeit.

Nutzenpunkte Verkehrsbelastung

Nutzenpunkte 2017 2.4 4.9 5.4 4.7 0.6 0.0

Nutzenpunkte 2040 2.4 51 55 4.8 1.1 1.6
Die Varianten Zentrumsentlastung und Stiidumfahrungen bewirken im Ortskern (Bahnhofsstrasse und Entlebucherstrasse) eine hohe Reduktion des DTV. Die beiden Stidumfahrungen 1 weisen die hochste
Reduktion auf, wobei die Stidumfahrung 2 die Entlebucherstrasse etwas mehr und auf einer langeren Strecke entlastet. Die Variante ZE verursacht auf der bestehende Schwandenstrasse eine sehr starke
Zunahme des Verkehrs. Die Variante Null+ bewirkt nur geringe Reduktion (bis max. 10%).

Die Strassen entlang der Ortsdurchfahrt weisen die héchste Betroffenheit auf. Hier wohnen die meisten Personen.

Nutzenpunkte Aufwertungsmassnahmen 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Keine spezielle Aufwertungsmassnahmen vorgesehen.

ZMB Wolhusen: Bewertungstool NWA/ KWA
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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).

ZE Su1 Su2 SU1 mit AN Null+ Null+ Max
Veranderung (-3 bis +3) -3 -1 -1 l -2 E 0 i 0
Betroffenheit Obis5) 3 2 2 | 7 2 2
Nutzenpunkte | -9 | -2 | -2 | -4 | 0 | 0 |
G5: Ortsbild und Landschaftsbild
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Grundlagen fir die Bewertung der Veréanderung
Die Beurteilung der Verénderung erfolgt qualitativ. Eine positive Veranderung kann sich primar dann ergeben, wenn eine bestehende

Strecke aufgehoben, zuriickgebaut oder in einen Tunnel verlegt wird. Ein Neubau dagegen ist aus Sicht Landschafts- und Ortsbild in der
Regel negativ zu werten. Auch Tunnelportale und Verflechtungen bzw. Knoten kénnen das Ortsbild negativ beeinflussen.

3 Massive Abnahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern

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

0 Keine relevante Veranderung.

-1 Leichte Zunahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern

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

Grundlagen fir die Bewertung der Betroffenheit

Schutzwirdige Ortshilder von nationaler Bedeutung (gemass ISOS: Inventar der schiitzenswerten Ortsbilder der

5 Schweiz) bzw. national bedeutsame Landschaftsbilder (Landschaftsinventare BLN)
Schutzwirdige Ortsbilder von regionaler Bedeutung bzw. regional bedeutsame Landschaftsbilder

4 (Landschaftsinventare KLN)

3 Schutzwirdige Orts- und Landschaftsbilder von lokaler Bedeutung erheblich betroffen

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

1 Orts- und Landschaftsbilder ohne spezielle Schutzwirdigkeit

0 Keinerlei Orts- und Landschaftsbilder betroffen

Dok. Nr 11321 — 204 12.02.2024 Seite 108 / 150



K 10, Wolhusen / Werthenstein INGE RAB
11321 ZMB Umfahrung Siid und Aufhebung Niveaulbergang Synthesebericht

Bemerkungen zu allen Varianten
Zusammenfassung fur Bericht

Variante ZE: Der westliche Abschnitt der Variante ZE ist auf der bereits bestehenden Schwandenstrasse geplant. Fur den 6stlichen
Abschnitt ist eine Neutrassierung erforderlich, die durch Wald und Gewasserraum verlauft. Aufgrund des Anschlusses im Ortskern und
des erforderlichen Abbruchs eines Gebaudes, die Umplatzierung eines Dorfbrunnens sowie die Veréanderung der Umgebung der
angrenzenden Kulturobjekten wird massgeblich in das Ortsbild eingegriffen. Der dstliche Anschluss an die Bahnhofstrasse befindet sich
ausserhalb des Ortskerns und hat nur einen geringen Einfluss auf das Ortsbild.

Die Neutrassierung, bzw. die Schneise durch den Wald am siidlichen Hang und die Briicke uiber die Kleine Emme haben Auswirkungen
auf die Landschaft.

Variante Stiidumfahrungen: Die Stidumfahrungen haben — mit Ausnahme der Variante SU1 — angesichts der Lage der An-schliisse
ausserhalb des Zentrums kaum einen Einfluss auf das Ortsbild. Beim westlichen An-schluss der Variante SU1 wird der Abbruch von
einem erhaltenswerten Geb&ude erforderlich sein, das sich Nahe dem Ortszentrum befindet.

Die Stidumfahrungen haben aufgrund der Brucke Uber die Kleine Emme und des Tunnelportals Auswirkungen auf die Landschaft. Die
Aufhebung des Niveaulibergangs hat aufgrund der Erhéhung zusétzlich einen Einfluss Orts- und Landschaftsbild.

Variante Null+: Die Massnahmen entlang der Ortsdurchfahrt haben keine nennenswerten Auswirkungen auf das Ortsbild. Die Landschaft
wird nicht beeintrachtigt.

Veranderung -3 -1 -1 -2 E 0 0
Die Variante ZE hat sowohl auf das Ortsbild wie auf die Landschaft Auswirkungen, die massiv wahrnehmbar sind. Vor allem die Briicke,

die von der Schwandenstrasse bis zur Bahnhofsstrasse verlauft bewirkt eine signifikante Veranderung. Die Veranderung wird daher mit -3
bewertet.

Die beiden Varianten SU1 und SU2 haben weniger Einfluss auf das Ortbild, aufgrund der Briicke wird jedoch die Landschaft verandert.
Ein Grossteil der Strecke verlauft zudem unterirdisch. Insgesamt ist die Veranderung daher gering. Die beiden Varianten werden daher mit -
1 bewertet.

Die Variante SU1 mit Aufhebung des Niveaulibergangs hat aufgrund der Erhéhung der Fahrbahn einen zusétzlichen Einfluss auf die
Landschaft. Die Veranderung wird daher mit -2 bewertet.

Dle Variante Null+ bewirkt keine Veranderung des Orts- oder Landschaftsbildes. Eine geplante Briicke im Orskern, wo die Kleine Emme
bereits stark beeintrachtigt ist, hat nur einen geringen Einfluss auf das Ortshild. Diese wird zudem kompensiert mit gestalterische
Massnahmen entlang der Ortsdurchfahrt. Insgesamt wird diese Variante daher mit O bewertet.

Betroffenheit 3 2 2 2 2 2

Das betroffene Orts- und Landschaftsbild ist von lokaler Bedeutung. Sie sind in keinem Inventar speziell geschiitzt. Bei den
Sudumfahrungen wird das Orts- und Landschaftsbild nur auf relativ kurzen Strecken veréndert. Die Betroffenheit wird daher mit 2
bewertet. Die Betroffheit bei der Variante ZE wird als erheblich eingestuft, da diese komplett oberirdisch verlauft.

ZMB Wolhusen: Bewertungstool NWA / KWA

Dok. Nr 11321 — 204 12.02.2024 Seite 109 / 150



K 10, Wolhusen / Werthenstein INGE RAB
11321 ZMB Umfahrung Siid und Aufhebung Niveaulbergang Synthesebericht

G olungsgebiete erhalten

Es erfolgt eine qualitative Einschétzung 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.
ZE Su1l sSu2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
Gesamteffekt (sbis+3) o | o | o | o T o | o |
Hochrechnungsfaktor ; 5 § 5 | 5 I 5 E 5 I 5 ;
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 |
G6: Naherholungsgebiete erhalten
15
10 0ZE osul
2
< 5
=3
Q
c
8 0 su2 mSU1 mit AN
E
-5
-10 Null+ O Null+ Max
-15

Grundlagen fur die Bewertung der Veranderung

Beriicksichtigt werden als Naherholungsgebiete die in der folgenden Abbildung hervorgehobenen Wege, Walder
und Feuchtgebiete inkl. Zugange.
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Die Beurteilung der Veranderung erfolgt qualitativ. Eine positive Verdnderung kann sich primé&r dann ergeben,
wenn eine bestehende Strecke aufgehoben, zuriickgebaut oder in einen Tunnel verlegt wird. Ein Neubau dagegen
istaus Sicht Landschafts- und Ortsbild in der Regel negativ zu werten. Auch Tunnelportale und Verflechtungen
bzw. Knoten kdnnen das Ortsbild negativ beeinflussen.

3 Massive Abnahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten

2 Klar wahrnehmbare Abnahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten
1 Geringfiigige Abnahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten

0 Keine relevante Veranderung

-1 Leichte Zunahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten

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

Zusammenfassung fir Bericht

Der Wanderweg entlang der Schwandenstrasse wird wahrend der Bauphase beeintréachtigt sein. In der
Betriebsphase wird der Weg wieder zu Verfligung stehen und mit einem Trottoir fussgangerfreundlicher gestaltet.
Hingegen nimmt der Verkehr an der Schwandenstrasse stark zu.

Die Wanderwege in der Néhe der Anschliisse der Sidumfahrungen werden allenfalls leicht tangiert und missen
in der Bauphase vermutlich geringfiigig umgeleitet werden. Danach sollten die Wanderwege ohne negative
Beeintrachtigung wieder zu Verfligung stehen. Entlang der Ortsdurchfahrt wird es zudem weniger Verkehr haben.

Der Wanderweg im Bereich der Aufhebung Niveaulibergang (Hackeriiti) muss wahrend der Bauphase allenfalls
umgeleitet werden. Zudem muss der Verlauf geringfligig angepasst werden. In der Betriebsphase steht der
Wanderweg jedoch wieder zu Verfiigung.

Feuchtgebiete werden keine tangiert. Ein Waldabschnitt wird zwar bei allen Umfahrungs-Varianten gerodet,
allerding befindet sich dort kein Wanderweg oder Durchgang.

Gesamteffekt o | 0 0 0 o i 0

Die Veranderungen werden bei allen Varianten als nicht relevant eingestuft. Teilweise hat es geringfligig positive
wie auch negative Auswirkungen, die sich gegenseitig aufheben (Zusatzliches Trottoir aber mehr Verkehr an der
Schwandenstrasse).
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G7: Ubereinstimmung mit ibergeordneter Planung erreichen

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

ZE SuU1 SuU2 SU1 mit AN Null+ Null+ Max
Beurteilung Ubereinstimmung mit
- kantonalem Richtplan (-0.75 bis +0.75) 0.25 0.50 0.50 0.50 0.00 0.00
- kantonaler Mobilitatsstrategie  (-0.75 bis +0.75) -0.25 0.00 0.00 0.00 0.25 0.25
- Siedlungsleitbild Werthenstein (-0.5 bis +0.5) 0.25 0.50 0.50 0.50 -0.25 -0.25
- Siedlungsleitbild Wohlhusen (-0.5 bis +0.5) -0.50 0.50 0.50 0.50 -0.25 -0.25
- Mobilitatsstrategie LU-West (-0.5 bis +0.5) 0.25 0.50 0.50 0.50 -0.25 -0.25
Gesamteffekt (Summe) (3bis+3| 000 | 200 | 200 | 200 050 | -050 |
Hochrechnungsfaktor l 5 E 5 I 5 ! 5 5 E 5 E
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte [ 000 | 1000] 1000 | 10.00 250 [ -2550 |
G7: Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen
15.00
10.00 OZE osul
IS)
< 500
>
o
S
| 0.00 SuU2 B SU1 mit ANU
2 L]
-5.00
-10.00 Null+ O Null+ Max
-15.00
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Beurteilung kantonale Planungen (+/- 1.5 Punkte)

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

Kantonaler Richtplan
Variante unterstitzt Ziele des Richtplans: +0.75 Punkte

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

Variante unterstitzt Ziele des Richtplans nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder Variante
unterstiitzt gewisse Ziele des Richtplans und steht zu anderen im Widerspruch: 0 Punkte

Kantonale Mobilitatsstrategie

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

unterstiitzt gewisse Ziele der Mobilitatsstrategie und steht zu anderen im Widerspruch: 0 Punkte

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

Die Beurteilung der Ubereinstimmung mit der kommunalen und regionalen Planung stiitzt sich auf die Siedlungsleitbilder Wohlhusen und
Werthenstein sowie auf die Mobilitatsstrategie LU-West.

Siedlungsleitbild Wolhusen

Variante unterstitzt Ziele des Siedlungsleitbilds: +0.5 Punkte
Variante steht im Widerspruch zu Zielen des Siedlungsleitbilds: -0.5 Punkte
Variante unterstitzt Ziele des Siedlungsleitbilds nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder Variante

unterstutzt gewisse Ziele des Siedlungsleitbilds und steht zu anderen im Widerspruch: 0 Punkte

Siedlungsleitbild Werthenstein

Variante unterstitzt Ziele des Siedlungsleitbilds: +0.5 Punkte
Variante steht im Widerspruch zu Zielen des Siedlungsleitbilds: -0.5 Punkte
Variante untersttzt Ziele des Siedlungsleitbilds nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder Variante

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

Mobilitatsstrategie Luzern West
Variante unterstltzt Ziele Mobilitatsstrategie: +0.5 Punkte
Variante steht im Widerspruch zu Zielen der Mobilitatsstrategie: -0.5 Punkte

Variante untersttitzt Ziele der Mobilitatsstrategie nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder Variante

unterstiitzt gewisse Ziele der Mobilitatsstrategie und steht zu anderen im Widerspruch: 0 Punkte
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Der Richtplan enthélt eine Stidumfahrung als Vororientierung, weshalb samtliche Umfahrungsvarienten diesbeziglich in
Ubereinstimmung sind (+0.75).

Die Zentrumsentlastung erfilllt die Ziele des Richtplanes insofern, dass dieser den Schutz der Siedlungen vor Luftschadstoffen
und Larm vorsieht, was entlang der Bahnhofstrasse und in Teilen der Entlebucherstrasse erreicht wird; andererseits werden
durch den Ausbau der Schwandenstrasse Wohnhauser zusatzlich durch Larm belastet. In der Summe tberwiegt jedoch die
Entlastungswirkung. Durch die neue Strasse wird andererseits aber der Natur- und Gewasserraum beeintrachtigt (-0.25), was im
Widerspruch zu den Ausfiihrungen des KRP im Kapitel Landschaft steht. Zudem tangiert die Strasse eine Vernetzungsachse fir
Kleintiere (-0.25). --> -0.5, total +0.25

Die Sudumfahrungen 1 und 2 tangieren die Landschaft kaum bzw nur gering, jedoch wird eine Vernetzungsachse fir Kleintiere
teilweise tangiert (-0.25, total +0.5), was auch fiir die Sidumfahrung mit Aufhebung Bahniibergang gilt.

Die Variante Null+ ist nichtim Richtplan erhalten und kann den anvisierten Schutz der Bevdlkerung vor iberméassigen
Immissionen durch den Verkehr nur beziiglich einer gewissen Larmreduktion mit T30 erfiullen (-0.5). Andererseits entspricht Null+
dem Grundsatz, vorrangig die bestehende Verkehrsinfrastruktur zu optimieren (+0.25) und bedingt keine Eingriffe in die
Landschaft, den Gewéasserkorridor und den Vernetzungskorridor fur Kleintiere (+0.25). --> Total 0

ZuMoLU Grundséatzlich sollen die Verkehrsinfrastrukturen nicht weiter ausgebaut werden, jedoch sind punktuelle Massnahmen
maglich, welche allen Verkehrsmitteln zu Gute kommen. Auch wenn die Umfahrung primar eine MIV-Massnahme ist, profitieren
auch LV und OV durch die Entlastung im Zentrum Wolhusen. Eine Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqalitit wird ebenfalls
erreicht. --> +0.5 fir alle Varianten

Mit der Variante Zentrumsentlastung kann einer nachhaltigen Finanzierung nicht entsprochen werden, jedoch ist sie glinstiger als
die anderen Umfahrungsvarianten (-0.25). In Bezug auf Bodenversiegelung und Zerschneidung der Landschaft stellt sie mitihrer
offenen Linienflihrung und der langen Briicke allerdings einen erheblichen Eingriff dar. --> -0.5, total -0.25

Durch die hohen Baukosten, welche beide Stidumfahrungen verursachen, kann der Forderung nach einer nachhaltigen
Finanzierung nicht entsprochen werden (-0.5). In Bezug auf Bodenversiegelung und Zerschneidung der Landschaft bedingen die
Varianten mit ihnrer mehrheitlichen Linienfihrung durch den Tunnel kaum einen Eingriff. --> +0.5, total 0

Null+ entspricht dem Ziel, dass die Verkehrsinfrastrukturen nicht weiter ausgebaut werden und Massnahmen allen Verkehrsmittel
zu Gute kommen sollen (+0.75). Eine Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqalitéat wird aber nur in geringem Umfang erreicht
(-0.5). --> Total +0.25

Siedlungsleitbild Wolhusen Die Umfahrungsvarianten entsprechen grundsatzlich den Zielen aus dem Siedllungsleitbild
Wolhusen, da die Umfahrung explizit erwéahnt wird (+0.5).

Die Variante Zentrumsentlastung kann hingegen bei einer allfalligen Umnutzung der Arbeitsplatzzone sudlich des Bahnhofs zu
Konflikten beziiglich des Larmschutzes fiihren. --> -0.25, total +0.25

Letzteres gilt in wesentlich geringerem Umfang auch fir die Varianten der Stiidumfahrung. --> 0, total +0.5

Mit der Variante Null+ kdnnen die Ziele des Siedlungsleitbildes wie "ungehinderte Erreichbarkeit" und "leistungsfahige Strasse
und Knoten" grosstenteils nicht errecht werden (-0.5). T30 und der Ausbau der Langsamverkehrswege sind jedoch Bestandteile
des Siedlungsleitbildes (+0.25). --> Total -0.25

Siedlungsleitbild Werthenstein Die Umfahrungsvarianten entsprechen grundsatzlich den Zielen aus dem Siedllungsleitbild
Werthenstein, da die Umfahrung explizit erwahnt wird (+0.5).

Mit der Zentrumsentlastung kann jedoch die Entlastungswirkung fir Wolhusen Markt nicht bzw. nur in geringem Umfang erreicht
werden. Zudem ist die Schwandenstrasse als Teil einer Langsamverkehrsverbindung vorgesehen. Die Kernumfahrung
widerspricht daher dem Siedlungsleitbild Werthenstein. --> Total -0.5

Mit Null+ kann das Ziel einer Entlastung fir den Ortsteil Wohlhusen Markt und die damit verbundene Aufwertung mit der Reduktion
der Trennwirkung durch die Strasse nicht erreicht werden (-0.5), hingegen ist ein Ausbau der LV-Verbindungen vorgesehen
(+0.25). --> Total -0.25

Mobilitatsstrategie Luzern West Die Umfahrung ist als Schlisselmassnahme aufgefiihrt. Die Zentrumsentlastung entspricht
jedoch nichtdem in der Strategie erwahnten Korridor aus dem Verkehrs- und Erschliessungsrichtplan der Gemeinde
Werthenstein. --> +0.25

Die Varianten der Sidumfahrung entsprechen sowohl vollumfanglich den Zielen aus der Mobilitatsstrategie als auch dem
Verkehrs- und Erschliessungsrichtplan (+0.5). Mit Null+ ist das Schliisselelement einer Umfahrung nicht erfiillt (-0.5), jedoch kann
die Attraktivitit des Velo- und Fussverkehrs gesteigert werden (+0.25). --> Total -0.25
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Gesamteffekt o | 2 | 2 | 2 050 | -0.50
Kantonaler Richtplan

Im Richtplan wird die Abstimmung von Siedlung, Verkehr und Umweld als Aufgabe mit hoher Prioritat festgehalten. Die
Erschliesssung der Siedlungsrdume soll bedarfsgerecht und nachhaltig erfolgen. Dabei wird den Mobilitatsbedurfnissen der
Bevdlkerung und der Wirtschaft sowie dem Schutz der Anwohnerinnen und Anwohner vor Gibermassigen Immissionen ein hoher
Stellenwert eingerdumt.

Die kantonale Verkehrspolitik orientiert sich an der Optimierung der bestehenden Verkehrsinfrastruktur unter Berticksichtigung
allfalliger Ausbauoptionen. Die Gewahrleistung eines funktionierenden kantonalen Strassenverkehrsnetzes istin erster Linie mit
qualitativen Verbesserungen und Substanzerhaltung anzustreben. Neuanlagen sind dortin Betracht zu ziehen, wo sie die
Verkehrssicherheit erh6hen und Wohn- und Zentrumsgebiete wirksam entlasten. Die Prioritdten werden im Rahmen der
periodischen Bauprogramme fiir die Kantonsstrassen festgelegt. Eine hohe Prioritatist dem stérungsfreien Betrieb des
offentlichen Verkehrs sowie der Realisierung eines sicheren und zusammenhéangenden Velowegnetzes einzurdumen.

Die Sud-Umfahrung Wolhusen/Werthenstein ist als Zwischenergebnis im KRP aufgefihrt. In der Richtplankarte ist die
Linienfihrung orientierend dargestellt.

Der Richtplan fordert einen haushalterischen Umgang mitdem Boden, intakte und abwechslungsreiche Landschaften, welche in
ihrem Charakter erhalten sind sowie eine Sicherung und Aufwertung des Gewassserraumes als vielfaltige Lebensraume fir
Pflanzen und Tiere und als Erholungsraume fiir die Menschen.

Zukunft Mobilitat im Kanton Luzern (ZuMoLU)

Das kantonale Mobilitatskonzept "ZuMoLU" wurde im Mérz 2023 vom Kanntonsrat verabschiedet und verfolgt das Prinzip, Verkehr
zu vermeiden, zu verlagern, zu vernetzen und vertraglich abzuwickeln. Die entsprechend den Nachhaltigkeitsdimensionen sowie
fiir die Raumtypen formulierten Ziele fliessen in die Uberarbeitung des KRP ein und sollen deshalb hier beriicksichtigt werden,
soweit sie den derzeitigen KRP ergénzen.

Ziele fur Raumtyp:

- Die Erschliessung innerhalb des landlichen Raumes mit kompakten Siedlungen ist vorwiegend durch ein MIV-Netz und ein Netz
fur flacheneffiziente Verkehrsmittel sichergestellt. Die Qualitat des Verkehrssystems fur den MIV bleibt erhalten und fiir
flacheneffiziente Verkehrsmittel gut.

- Die bestehende Qualitat soll fiir alle Verkehrsmittel beibehalten werden. Punktuelle Verbesserungen der Erschliessungsqualitat
fur alle Verkehrsmittel werden gezielt vorgenommen und sorgfaltig mit der Siedlungsentwicklung abgestimmt.

Ziele Nachhaltigkeitsbereiche Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt:

- Mobilitat fur alle gewahrleisten

- Wohn- und Aufenthaltsqualitat entlang der kantonalen Verkehrsachsen sollen verbessert werden.
- Finanzierung des Verkehrssystems gewahrleisten

- Klimafreundliche Ausgestaltung der Mobilitét sicherstellen

- Bodenversiegelung und Zerschneidung der Landschaft reduzieren

Siedlungsleitbild Wolhusen

Wolhusen nimmt die Verantwortung fiir die Gestaltung von éffentlichen Frei- und Strassenraumen im Zentrum wahr und schafft
dadurch Identitat. Die Zuganglichkeit fir die Fussganger und die Radfahrenden bleibt erhalten und wird weiter verbessert. Auf
Antrag der Grundeigentimerschaftin den Arbeitsgebieten sidlich des Bahnhofes ist die Gemeinde bereit, eine Umnutzung in ein
Mischgebiet Arbeiten / Wohnen zu prifen.

Die Gemeinde setzt sich firr eine leistungsfahige Kantonsstrasse und deren Knoten, insbesondere den Knoten im Zentrum ein.
Dabei sollen moglichst ungehinderte Zu- und Wegfahrten zum Siedlungsgebiet Wolhusen angestrebt werden. Die Gemeinde prift
im Zentrum auf zentralen Abschnitten der Kantonsstrasse Tempo 30 zu unterstiitzen. Das bestehende Netzdes Fuss- und
Radverkehrs bleibt erhalten und wird mit fortschreitender Siedlungsentwicklung ergénzt.

Der Gemeinderat setzt sich mit Nachdruck fir die Umfahrung von Wolhusen ein.

Siedllungsleitbild Werthenstein

Der Ortskern-Charakter von Wolhusen-Markt wird langfristig bis an die Kleine Emme ausgedehnt und durch eine qualitative
Verdichtung gestarkt. Charakterpragende Strukturen und Bauten bleiben erhalten. Die Trennwirkung der Kantonsstrasse wird
reduziert und die Aufenthaltsqualitatim 6ffentlichen Raum verbessert. Die Fusswegverbindungen zu den wichtigen Zielorten
werden optimiert. Langfristig ist der Ortskern aus allen Richtungen tber direkte und attraktive Fusswege erreichbar.

Der Durchgangsverkehr in den Ortskernen wird reduziert. Die Gemeinde sichert die Flachen fur die Umfahrung Wolhusen Sud
langfristig.

Mobilitatsstrategie Luzern West

Vision: Die Mobilitatsbedirfnisse der Menschen und der Wirtschaftin der Region Luzern West sind verlasslich,

effizient, vertréglich und sicher abgedeckt. Die Standortattraktivitat wird weiter erhoht.

Unter den strategischen Leitlinien wird erwéhnt, dass die Hauptachsen auf den Strassen verlasslich und vertraglich funktionieren,
zudem soll der Velo- und Fussverkehr attraktiver werden. Bei den Schlisselmassnahmen wird die Umfahrung Wolhusen Sud
aufgefiihrt (Massnahmenblatt Nr. 7). Darin wird erwéhnt, dass der mdgliche Umfahrungskorridor in die kommunalen
Erschliessungs- und Verkehrsrichtplane aufgenommen wurde. Ausserdem wird gezeigt, wo langfristig eine Umfahrung (Sud und
West) realisiert werden kann.
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W1: Gesamtkosten minimieren

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

ZE SuU1l Su2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
in Mio. CHF pro Jahr

Annuitat Baukosten (DK1 in KNA) 3.28 6.67 7.83 10.33 0.23 0.50
Annuitat Ersatzinvestitionen (DK2 in KNA) 0.04 0.49 0.57 0.63 0.00 0.16
Annuitat Landkosten (DK3 in KNA) 0.07 0.03 0.01 0.05 0.03 0.03
Annuitat Betriebs- und Unterhaltskosten (DK4) 0.02 0.36 0.43 0.49 1.61 2.34
Annuitat Zunahme OV-Betriebskosten

Annuitat Mehreinnahmen im OV (inkl. MWST) -0.12 -0.21 -0.23 -0.20 0.03 0.14
Total E 3.53 7.76E 9.07 11.69 1.84 2.89§

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

Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen -11.69 {Mio. CHF

Nutzenpunkte (wird nur in NWA verwendet) | 4.5 | -10.0 -11.6 -15.0 2.4 -3.7
W1: Gesamtkosten minimieren
15
10 OZE OoSsul
Q
= 5
>
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c
8 0 su2 B SU1 mit AN{
=]
z
-5
-10 Null+ O Null+ Max
-15

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

Die Sidumfahrung SU1 mit Aufhebung Niveaulbergang ist mit Annuitdtskosten von gesamthaft ca. 12 Mio. CHF
erwartungsgemass die teuerste Variante. Sie definiert als teuerste Variante die Nutzenfunktion und wird entsprechend mit-15
Punkten bewertet. Die Variante Null+ ist mit ca. 2 Mio. CHF am gunstigsten und erhélt -2.4 Punkte. Die Ubrigen Varianten
kommen auf Gesamtkosten von ca. 3 bis ca. 9 Mio. CHF und erhalten somit-4.0 bis -11.5 Punkte.

Gesamtkosten in Mio. CHF 3.53 7.76 9.07 11.69 1.84 2.89
Die Sudumfahrung SU1 mit Aufhebung Niveautibergang ist mit Annuitatskosten von gesamthaft ca. 12 Mio. CHF
erwartungsgemass die teuerste und die Variante Null+ mit ca. 2 Mio. CHF die glinstigste Variante. Die Uibrigen Varianten
kommen auf Gesamtkosten von ca. 3 bis ca. 9 Mio. CHF.
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W2: Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren

EFUr die Beurteilung der Reisezeiten des MIV wird die Summe der Reisezeiten (Fahrzeugstunden) auf allen Strassentypen im Wirkungsperimeter
éberUcksichtigt. Als Betrachtungsperimeter wird ein grossraumiges Gebiet um das Projekt gewahlit.

2017 ZE Su1l Su2 SUL mit ANt Null+ Null+ Max
Reisezeitgewinne im MIV in Fzh/ Tag 58.0 z 1134 123.2 137.9 -217.8 0.0
Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen »-————-:;66—-—-———] Fzh/Tag (lineare Funktion)
Nutzenpunkte (verwendet) 2.9 5.7 6.2 6.9 -10.9 0.0
W2: Reisezeiten motorisierter Individualverkehr minimieren 2017
15
10 0ZE osul
Q
Q.
§ 0 su2 ©SUL mit ANU
2
-5
-10 Null+ O Null+ Max
-15
2040 ZE Su1l Su2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
Reisezeitgewinne im MIV inFzh/ Tag% 67.2 134.3 144.2 163.6 -251.8 -245.6
Nutzenpunkte (verwendet) 3.4 6.7 7.2 8.2 -12.6 -12.3
W2: Reisezeiten motorisierter Individualverkehr minimieren 2040
15
10 O0ZE osul
g
s ° — 1 T
o
c
g 0 su2 B SU1 mit ANG
2
-5 S— —
-10 — — Null+ O Null+ Max
-15

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Bei Variante Null+ nehmen die Reisezeiten aufgrund der Geschwindigkeitsreduktion im Zentrum zu. Die Ubrigen Varianten filhren zu
Fahrzeitgewinnen. Die Reisezeitanderungen sind mit den Verkehrszahlen 2040 um etwa 15% - 20% stérker als mit den Verkehrszahlen 2017.

Gesamteffekt in Fzh / Tag 2017 58.0 113.4 123.2 137.9 -217.8 0.0
in Fzh / Tag 2040 67.2 134.3 144.2 163.6 -251.8 -245.6

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 16'000 Fz/d im Zentrum ein Grenzwert von 300 Fzh/d festgelegt.

Bei Variante Null+ nehmen die Reisezeiten aufgrund der Geschwindigkeitsreduktion im Zentrum zu. Die Kombination einer Stidumfahrung mit der
Aufhebung Niveautibergang erzielt das beste Ergebnis.
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W3: Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten

Fur die Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten bei den wichtigsten Knoten wird die Summe der Verkehrsbelastungen in der ASP
an drei Querschnitten verwendet.
ASP 2017 Belastungen in ASP und Verénderung gegenuber Referenzfall in %
Referenz- ZE SuUl Su2 SU1 mit ANG Null+ Null+ Max
fall
Kreisel Rossli 2010 1’540 -23%| 1270 -37%| 1'380 -31%| 1'330 -34%| 1930 -4%
Kreisel Ruswilerstrasse 1°490 1060 -29%| 1°050 -30%| 1°'170 -21%| 1'150 -23%| 1420 -5%
Bahnhofstrasse 1’480 1’050 -29% 770 -48% 880 -41% 820 -45%( 1’410 -5%
Total 4’980 | 3650 -27%| 3’090 -38%| 3430 -31%| 3’300 -34%| 4’760 -4%
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen
ASP 2017 Betroffenheit und Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
Betroffen- ZE Su1l Su2 SU1 mit ANG Null+ Null+ Max
heit
Kreisel Rossli 2.02 1.8 1.8 2.8 2.8 24 24 25 25 0.3 0.3 0.0 0.0
Kreisel Ruswilerstrasse 1.50 2.2 2.2 2.2 2.2 1.6 1.6 1.7 1.7 0.4 0.4 0.0 0.0
Bahnhofstrasse 1.49 2.2 2.2 3.6 3.0 3.0 3.0 33 3.0 0.4 0.4 0.0 0.0
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 5.00 10.0 10.0 14.2 13.3 11.7 11.6 12.7 12.1 1.7 1.7 0.0 0.0
Nutzenpunkte (verwendet) 2017 10.0 13.3 11.6 12.1 1.7 0.0
Wa3: Verkehrsentlastung in kapazitatzskritischen Abschnitten/Knoten 2017
15
10 — OZE osul
g
Y4
S 5 — —
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g
g’ 0 - SuU2 @ SU1 mit ANU
z
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ASP 2040 Belastungen in ASP und Verénderung gegeniber Referenzfall in %
Referenz- ZE Sul Su2 SUL mit ANG Null+ Null+ Max
fall
Kreisel Rossli 2'160 1710 -21% 1390 -36% 1460 -32%| 1420 -34%| 2060 -5%| 2010 -7%
Kreisel Ruswilerstrasse 1670 17110 -34% 1170 -30% 1250 -25%| 1210 -28% 1520 -9% 1490 -11%
Bahnhofstrasse 1660| 1160 -30% 850 -49% 920 -45% 870 -48%| 1510 -9%| 1480 -11%
Total 5490 3980 -28%| 3410 -38%| 3630 -34%| 3500 -36%| 5090 -7%| 4980 -9%
ASP 2040 Betroffenheit und Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
Betroffen- ZE Ssu1l Su2 SUL mit AN Null+ Null+ Max
heit
Kreisel Rossli 1.97 1.6 1.6 2.7 2.7 2.4 2.4 2.6 2.6 0.3 0.3 0.5 0.5
Kreisel Ruswilerstrasse 1.52 25 25 2.2 2.2 1.9 19 2.1 21 0.7 0.7 0.8 0.8
Bahnhofstrasse 151 2.3 2.3 3.7 3.0 3.3 3.0 3.6 3.0 0.7 0.7 0.8 0.8
0.00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
0.00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
0.00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
0.00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 5.00( 103 10.3 14.2 13.2 12.7 12.2 13.6 12.7 27 2.7 35 35
Nutzenpunkte (verwendet) 2040 10.3 13.2 12.2 12.7 2.7 3.5
W3: Verkehrsentlastung in kapazitatzskritischen Abschnitten/Knoten 2040
15
10 [— —— — OzE osul
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Grundlagen fur die Bewertung der Veréanderung

Die Bewertung der Veranderung erfolgt fir die folgenden Querschnitte und Knoten 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 Abonahme um 40 %
angesetzt wird. Die weitere Bewertung erfolgt linear.

N, S

y
Legende

= Querschnitte

. Knoten

Grundlagen fur die Bewertung der Betroffenheit

Fur die betrachteten Querschnitte wird die Betroffenheit festgelegt. Die fuinf Betroffenheits punkte werden auf die sieben Querschnitte gemass
deren Bedeutung fiir die Kapazitat des Gesamtsystems (konkret: gemass der Belastung im Referenzfall) verteilt.

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Fir die Bewertung der Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten bzw. Knoten wurden die Kreisel Réssli und Ruswilerstrasse
sowie die Bahnhofstrasse verwendet. An den Knoten wurden die Verkehrsbelastungen in den Zufahrten bzw. in der Bahnhofstrasse im
Querschnitt verwendet.

Die grosste Entlastung (Verkehrszahlen 2040) kann mit den Stidumfahrungen (-34% bis -38%) erreicht werden, gefolgt von der
Zentrumsentlastung (-28%). Mit Variante Null+ kann nur eine geringe Entlastung (-7%) erreicht werden.

Die Umfahrungsvarianten (SU1, SU1 mit Aufhebung Niveauubergang, SU2, ZE) erhalten somit 10.3 bis 13.2 Punkte, die Variante Null+ erhélt 2.7
Punkte (Verkehrsbelastung 2040).

Mit der Verkehrsbelastung 2040 erhalten die Varianten grundséatzlich etwas mehr Punkte als mit der Verkehrsbelastung 2017, an der
Grossenordnung der Punkte andert sich kaum etwas.

Veranderung und Betroffenheit
Nutzenpunkte 2017 10.0 13.3 11.6 12.1 1.7 0.0

Nutzenpunkte 2040 10.3 13.2 12.2 12.7 2.7 3.5
Die Bewertung wurde mit den Verkehrsbelastungen fiir 2017 und fiir 2040 durchgefiihrt.
Da das Verkehrswachstum am Knoten Rossli bis 2040 etwas kleiner als bei den anderen betrachteten Querschnitten bzw. Knoten ausféllt,
nimmt die Betroffenheit 2040 im Vergleich mit 2017 etwas ab.
An der Reihenfolge der Bewertung andert sich nichts, die Varianten SU1 und SU1 mit Authebung Niveauiibergang und die Null+-Varianten
erhalten vergleichsweise etwas mehr Nutzenpunkte als die anderen Varianten. Fur die Null+ Max wurden keine Belastungen fiir 2017 gerechnet.
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W4: Starkung OV: Zuverlassigkeit erhéhen

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

ZE Sul Su2 SU1 mit ANG Null+ Null+ Max

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

Bahnhofstrasse 1 2 2 3 0 0
Entlebucherstrasse 1 2 2 2 0 0
Menznauerstrasse 0 0 0 0 0 0
Ruswilerstrasse 0 0 0 0 0 0
Bernerstrasse 0 0 0 0 0 0
Résslikreisel 1 1 1 1 0 0
Betroffenheit Nutzenpunkte (Verédnderung * Betroffenheit)
Bahnhofstrasse 2 2 4 4 6 0 0
Entlebucherstrasse 0.25 0.25 0.5 0.5 0.5 0 0
Menznauerstrasse 0.5 0 0 0
Ruswilerstrasse 0.5 0 0 0
Bernerstrasse 0.25 0 0 0 0 0 0
Rosslikreisel 15 15 15 15 15 0 0
Summe 5.0
Nutzenpunkte Summe 3.75 6 6 8 0 0
W4: Starkung OV: Zuverlassigkeit erhéhen 2040
15
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Grundlagen fiur die Bewertung der Veranderung

-3 Massive Abnahme der Zuverldssigkeit des OV

-2 Klar wahrnehmbare Abnahme der Zuverlassigkeit des OV

-1 Geringfiigige Abnahme der Zuverlassigkeit des OV

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

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

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

WINiF O

Massive Zunahme der Zuverlassigkeit des OV, so dass parkatisch keine Verzogerungen mehr auftreten

Grundlagen fur die Bewertung der Betroffenheit

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

- Bahnhofstrasse 2 Punkte

- Entlebucherstrasse 0.25 Punkte

- Menznauerstrasse 0.5 Punkte

- Ruswilerstrasse 0.5 Punkte

- K10 Bernerstrasse 0.25 Punkte

- Rosslikreisel 1.5 Punkte

Auf der Bahnhofstrasse kommtes zu unplanméssigen Fahrzeitverlangerungen aufgrund der hohen Verkehrsbelastung. Insbesondere
linksabbiegende Busse (zum Bahnhof) missen aufgrund der Verkehrsiberlastung lange warten. Die Bahnhofstrasse zwischen
Rdsslikreisel und Kreisel Ruswilerstrasse wird mit 2 Betroffenheitspunkten bewertet, da das Fahrgastaufkommen und die Anzahl an
Buslinien am gréssten ist und grosse Verzégerungen auftreten, auch infolge des Bahniiberganges Hackenriiti.

Uber den Rosslikreisel verkehren mehrere Buslinien und die Verkehrsiiberlastung am Kreisel ist gross. Es treten in allen Zufahrten
Verlustzeiten fiir die Busse auf. Der Knoten hat eine hohe Bedeutung, welche sich in den 1.5 Betroffenheitspunkten wiederspiegelt.

In der Menznauer- und in der Ruswilerstrasse ist das Fahrgastaufkommen etwa gleich gross, jedoch grésser als in der Entlebucher-
und in der Bernerstrasse. Durch den Bahniibergang Latten in der Menznauerstrasse und den Kreisel in der Ruswilerstrasse treten
immer wieder Verzégerungen auf. Deshalb werden diese Abschnitte mit 0.5 Betroffenheitspunkten bewertet.

In der Entlebucher- und in der Bernerstrasse ergeben sich kaum Verzégerungen, d.h. der Verkehr fliesst. Diese Abschnitte werden mit
0.25 Betroffenheitspunkten bewertet.

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Aufgrund der geringen Veranderungen des Aufkommens erhélt die Variante Null+ keine Punkte, am meisten Punkte erhalt die Variante
SU1 mit Aufhebung Niveauiibergang (8 Punkte), gefolgt von den Varianten SU 1 und SU2 (6 Punkte) und der Zentrumsentlastung (3.75
Punkte).
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W5: Starkung OV: Reisezeiten minimieren

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

Bei Taktverdichtungen im Bahn- oder Busverkehr werden die Zeitgewinne durch die Taktverdichtung wie Uiblich ermittelt (bei einer
Verdichtung von einem Stundentakt auf einen Viertelstundentakt wird fir 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 mitdem Zeitkostensatz fiir Fahrzeit bzw. Taktverdichtung in
Fahrzeitgewinne umgerechnet (Division durch 3.1).

2017 ZE Su1 SuU2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
Zeitgewinne
Fahrzeitgewinne Busverkehr in ph / Tag 0.3 0.4 0.3 0.6 -8.4 0.0

Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen ph/Tag (lineare Funktion)

Nutzenpunkte (verwendet)|  0.01 0.01 0.01 0.02 -0.28 0.00
W5: Starkung OV: Reisezeiten minimieren 2017
15
10 OZE osul
o]
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>
e
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2
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-10 Null+ O Null+ Max
-15
2040 ZE Sul Ssu2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
Zeitgewinne
Fahrzeitgewinne Busverkehr in ph / Tag 0.3 0.4 0.3 0.5 -8.4 -7.0
Total gewichtete Zeitgewinne 0.3 0.4 0.3 0.5 -8.4 -7.0
Nutzenpunkte (verwendet) 0.01 0.01 0.01 0.02 -0.28 -0.23
W5: Starkung OV: Reisezeiten minimieren 2040
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

Alle Umfahrungsvarianten fuhren zu minimalen Reisezeitgewinnen fiir den 6V. Bei Variante Null+ nehmen die Reisezeiten aufgrund der
Geschwindigkeitsreduktion im Zentrum minimal zu.

Gesamteffekt in ph /Tag 2017 0.3 0.4 0.3 0.6 -8.4 0.0

in ph / Tag 2040 0.3 0.4 0.3 0.5 -8.4 -7.0

Der Wert von 630 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= 471 Pers*h/Tag = 450
Pers*h/Tag.

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

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

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

ZE su1 Su2 SU1 mit ANu Null+ Null+ Max
Nutzenpunkte | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 |
W6: Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen

15

10 OZzE osul
<
< 5
>
g
S 0 su2 0 SU1 mit AN
2

5

-10 O Null+ O Null+ Max

-15

Bemerkungen zu allen Varianten
Zusammenfassung fir Bericht
In Wolhusen bzw. Werthenstein hat es keine Entwicklungsschwerpunkte.

Gesamteffekt i 0 0 0 0 0 | 0

In Wolhusen bzw. Werthenstein hat es keine Entwicklungsschwerpunkte. Der Indikator wird trotzdem aufgefihrt, damit dieselbe
Gewichtung der Indikatoren verwendet werden kann wie bei den anderen ZMB des Kantons Luzern. Der Indikator wird jeweils mit O
bewertet.

ZMB Wolhusen: 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 fihrende Schichten sowie die Mdglichkeit von Bauverzdgerungen aufgrund
archéologischer Funde. Dabei werden die Strassen- und Schieneninfrastrukturen beriicksichtigt.

ZE SuUl SuU2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
Gesamteffekt (8bso)| 2 | 2 | 2 | 3 S
Hochrechnungsfaktor 5 1 5 E 5 E 5 5 E 5 [
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte -10 | -10 | -10 | -15 -5 | -5 |
W7: Bautechnische Risiken minimieren
15
10 OZE Oosul
2
< 5
>3
<y
o 0 SuU2 B SU1 mit ANU
5
=
-5
-10 Null+ O Null+ Max
-15

Grundlagen fir 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 arch&ologischer Sicht unproblematisch

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

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

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

Grosses Risiko: grossere Briicken / Unterfiihrungen / Tunnels in kritischen Bereichen oder grosse Konflikte mit
anderen Nutzungen und bestehenden Infrastrukturanlagen vorhanden, Zusatzabklarungen zwingend und / oder
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 fir Bericht

Alle Varianten ausser der Variante Null+ enthalten grossere Bauwerke. Lediglich bei der Variante Stiidumfahrung 1 mit Aufhebung
Niveautibergang liegen diese auch in kritischen Bereichen. Bei dieser Variante befinden sich neu zu errichtende Kunstbauten
("Hochkreisel" und dazugehérige Rampenbauwerke) im Nahbereich zu einer bestehenden Bahnlinie und der Kantonsstrasse K 10
(Bernstrasse) und wird daher insgesamt als hdchst anspruchsvoll angesehen. Das bautechnische Risiko der tbrigen
Umfahrungsvarianten wird mit -10 Punkten bewertet.

Gesamteffekt -2 -2 -2 -3 -1 -1

Zentrumsentlastung: Ausbau und Verbreiterung bestehende Schwandenstrasse (L = ca. 400 m) im topografisch anspruchsvollen
Gelande (Hang) mit 3 unterschiedlich hohen Stitzmauern (H = ca. 2.00 m bis ca. 4.10 m) sowie einen zu verlangernden Bahntunnel
(L = ca. 5 m), einem Neubautrassee mit Briicke (L = ca. 445 m), Konflikt aufgrund des westlichen Anschlussknotens/geplanten
Kreisels und dem daraus resultierenden Abbruch eines Gebaudes, keine Konflikte mit Archaologie zu erwarten (IST-Strassenraum).
Stdumfahrung 1: Neubau Tunnel (L = ca. 825 m) und Briicke (L = ca. 80 m) ausserorts, Konflikt aufgrund des westlichen
Anschlussknotens/geplanten Kreisels und dem daraus resultierenden Abbruch eines Gebaudes, keine Konflikte mit Archéologie zu
erwarten (IST-Strassenraum)

Sudumfahrung 2: Neubau Tunnel (L = ca. 1'000 m) und Briicke (L = ca. 80 m) ausserorts, keine Konflikte mit Archdologie zu
erwarten (IST-Strassenraum)

Sudumfahrung 1 mit Aufhebung Niveaulibergang: Neubau Tunnel (L = ca. 1'115 m) und Briicke (L = ca. 60 m) ausserorts,
Bauwerk fur Aufhebung Niveautibergang ("Hochkreisel") einschliesslich zweier Rampenbauwerke/-briicken (L = ca. 90 m und ca.
240 m) im Nahbereich zur Bahnlinie und Kantonsstrasse K 10 (Bernstrasse), ein zu verkirzendes Abstellgleis, keine Konflikte mit
Arché&ologie zu erwarten (IST-Strassenraum)

Null+: Bau von 6 Querungshilfen Gber Kantonsstrassen und neue Wegefuhrung fur Fuss- und Veloverkehr inkl. erforderlicher
Briicke jeweils innerorts, ohne gréssere Konflikte, keine Konflikte mit Arch&ologie zu erwarten (im Wesentlichen IST-Strassenraum)

ZMB Wolhusen: 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 kiirzeren
Realisierungshorizont. Grossere Projekte haben dagegen normalerweise einen langeren Realisierungshorizont, wobei
eine Moglichkeit 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.

ZE Sul SuU2 SU1 mit Null+ Null+ Max
ANU
Gesamteffekt (3bis0)| -3 3 2 | 3 1 1
Hochrechnungsfaktor E 5 5 5 l 5 5 5 i
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte | -15 -15 -10 | -15 -5 -5 |
WB8: Realisierungshorizont/Etappierbarkeit
15
10 OZE Osul
<
= 5
>
e
g 0 SuU2 B SU1 mit ANQ
=
pd
5 H —
-10 [ Null+ O Null+ Max
-15

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

Zusammenfassung fur Bericht

Mit Ausnahme der Variante Null+ ist der Landerwerbsbedarf bei den tibrigen Varianten in etwa gleich gross (mehrere
betroffene Grundeigentimer). Bei der Zentrumsentlastung, der Stidumfahrungsvariante 1 sowie Stidumfahrungsvariante
1 mit Aufhebung Niveauiibergang ist jeweils noch der Abbruch eines Geb&audes erforderlich (-15 Punkte). Die
Sidumfahrung 2 hingegen erfordert keinen Gebaudeabbruch (-10 Punkte). Etappierungen sind bei allen
Umfahrungsvarianten nicht moglich.

In Variante Null+ liegt das Projekt fiir die neue Fuss- und Veloverkehrachse am Rande der Bebauung, resp. im Bereich
der Kleinen Emme, mit kleinerem Landerwerbsbedarf, resp. weniger betroffene Grundeigentiimer als bei den
Umfahrungsvarianten/Zentrumsentlastungsvariante (-5 Punkte).

Gesamteffekt -3 -3 -2 -3 -1 -1

Zentrumsentlastung: Neubauprojekt und Projekt in best. Strassenraum mit grossem Landerwerbsbedarf, resp.
mehrere betroffene Grundeigentiimer; ein Gebaudeabbruch; Etappierung nicht méglich.

Sidumfahrung 1: Neubauprojekt mit grésserem Landerwerb, resp. mehrere betroffene Grundeigentiimer; ein
Gebaudeabbruch; Etappierung nicht maglich.

Stdumfahrung 2: Neubauprojekt mit grdsserem Landerwerb, resp. mehrere betroffene Grundeigentiimer, kein
Gebaudeabbruch; Etappierung nicht maoglich.

Sidumfahrung 1 mit Aufhebung Niveaulbergang: Neubauprojekt mit grdsserem Landerwerb, resp. mehrere
betroffene Grundeigentiimer; ein Gebaudeabbruch; Etappierung nicht maglich.

Null+: Projekt grosstenteils am Rande der Bebauung, resp. im Bereich der Kleinen Emme mit weniger betroffenen
Grundeigentiimern; Etappierung maéglich.

ZMB Wolhusen: Bewertungstool NWA/ KWA
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Larmbelastung reduzieren

Die Beurteilung der Larmbelastung erfolgt unter Berilicksichtigung der Emissionen und der davon betroffenen Bevolkerung. Hierfiir werden in einem ersten Schritt samtliche Strecken im
Siedlungsgebiet mit einer Veréanderung der Verkehrsmenge (DTV) um mindestens den Faktor 1.25 (Zunahme um 25% oder Abnahme um 20%) identifiziert. Diese Schwellenwerte
entsprechen einer Larmzunahme resp. Larmabnahme von 1 dB. Geméss gangiger Praxis entspricht dies einer «wesentlichen» bzw. «wahrnehmbaren» Larmzunahme resp.
Larmabnahme.
Zur Vermeidung von Einflissen bei sehr kleinen absoluten 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 beriicksichtigten Abschnitte erfolgt iiber die Gesamtheit aller Varianten. Es werden fiir alle Varianten die gleichen Abschnitte beriicksichtigt.
DTV 2017 Belastungen im DTV und Verénderung gegeniiber Referenzfall in %
Referenz ZE Su1 su2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
fall
Bahnhofsstrasse (Kreisel Rossli bis Anschluss Ost) 14’600 | 10°700 -27%| 8300 -43%( 9’300 -36%| 8’800 -40%( 14’000 -4%
Entlebucherstrasse (Kreisel Rossli bis Anschluss ZE) 13’800 | 10°200 -26%( 7’500 -46%| 8600 -38%| 7'900 -43%( 13’100 -5%
Anschluss/Kreisel West ZE 13’800 | 12’600 -9%| 7’500 -46%| 8600 -38%| 7'900 -43%( 13’100 -5%
Entlebucherstrasse (Anschluss ZE bis Anschiuss SU1) 11’600 | 11’500 -1%( 8200 -29%( 7100 -39%( 7’800 -33%( 11°400 -2%
Anschluss/Kreisel West SU1 und SU 1 mit Authebung Niveauiibergang 11’600 | 11’500 -1%|( 11°600 0%| 7100 -39%| 11'700 1%| 11°400 -2%
Entlebucherstrasse (Anschiuss SU1 bis Anschluss SU2) 11’600 | 11’500 -1%| 11°600 0%| 7100 -39%| 11'700 1%]| 11°400 -2%
Schwandenstrasse 200 3'800 1800% 200 0% 200 0% 200 0% 200 0%
Neubaustrecken
Schwandenstrasse Ost 0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen
DTV 2017 Anzahl betroffene |Betroffen Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
i hall i -
Personeninnerhalh | - hei ZE SUL sU2 SUL mitANG Null+ NI+ Max

von 200m beidseits
von Strasse 2018

Bahnhofsstrasse (Kreisel Rossli bis Anschluss Ost) 511 1.34 1.6 1.6 2.6 2.6 2.2 22 2.4 24 0.2 0.2 0.0 0.0
(Kreisel Rossli bis Anschluss ZE) 443 1.16 1.6 16 27 2.7 23 23 26 26 0.3 0.3 0.0 0.0
Anschluss/Kreisel West ZE 129 0.34 05 0.5 2.7 2.7 23 23 26 2.6 0.3 0.3 0.0 0.0
( ZE bis su1) 361 0.95 0.1 0.1 18 18 23 23 2.0 2.0 0.1 0.1 0.0 0.0
Anschluss/Kreisel West SU1 und SU1 mit Authebung Niveg| 224 0.59 0.1 0.1 0.0 0.0 23 23 -0.1 -0.1 0.1 0.1 0.0 0.0
( SU1 bis Anschluss SU2) 195 051 0.1 0.1 0.0 0.0 23 23 -0.1 -0.1 0.1 0.1 0.0 0.0
Schwandenstrasse 42 0.11| -108.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Neubaustrecken
0.00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Mit Betroffenheit gew. Punkte 1’905 -7.7 3.9 9.3 9.3 111 111 8.9 8.9 1.0 1.0 0.0 0.0
Bonuspunkte fur Anzahl betroffene |Betroffen Nutzenpunkte
Geschwindigkeitsreduktion Personen innerhab | eit ZE SUL SU2 SUL mitANG Null+ Null+ Max
von 50 auf 30 km/h von 200m beidseits

von Strasse 2017

Bahnhofstrasse (mit Geschw indigkeitsreduktion) 407 0.85 0.0 0.0 0.0 0.0 20 2.0
Bahnhofstrasse (ohne Geschw indigkeitsreduktion) 104 0.22 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
E (mit Geschwindigkei jon) 933 1.95 0.0 0.0 0.0 0.0 2.0 2.0
E (ohne Geschw indi 419 0.88 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Menznauerstrasse 526 1.10 0.0 0.0 0.0 0.0 2.0 2.0
Mit Betroffenheit gew. Punkte 2’389 0.0 0.0 0.0 0.0 7.8 7.8
Nutzenpunkte (nicht verwendet) 2017 | 3.9 | 93 | 11.1 | 8.9 | 8.8 | 78 |

Dok. Nr 11321 — 204 12.02.2024 Seite 130/ 150



K 10, Wolhusen / Werthenstein INGE RAB
11321 ZMB Umfahrung Siid und Aufhebung Niveaulbergang Synthesebericht
Ul: Larmbelastung reduzieren 2017
15
10 0ZE osul
2
£ 5 —
3
g
8 0 su2 B SU1 mit ANU
2
-5
-10 Null+ O Null+ Max
-15
DTV 2040 Belastungen im DTV und Verénderung gegentiber Referenzfall in %
Referenz; ZE Su1 su2 SU1 mit ANt Null+ Null+ Max
fall
Bahnhofsstrasse (Kreisel Rossli bis Anschluss Osf) 16'400 | 11°900  -27%| 8900  -46%| 10300  -37%| 9700 -41%| 15’300 -7%| 14’900 -9%
Entlebucherstrasse (Kreisel Rossli bis Anschluss ZE) 15’100 | 11°000  -27%| 7'800  -48%| 9200 -39%| 8'3800  -45%| 14’000 -7%| 13’700 -9%
Anschluss/Kreisel West ZE 14’600 | 14°000 -4%| 7'800 -47%| 9200 -37%| 8300 -43%| 14’000 -4%| 13’700 -6%
Entiebucherstrasse (Anschluss ZE bis Anschluss SU1) 12’800 | 12’800 0%| 9200 -28%( 7900 -38%| 8’800 -31%| 12’300 -4%( 11’900 -1%
Anschluss/Kreisel West SU1 und SU 1 mit Authebung Niveauiibergang 12’800 | 12’800 0%| 12’800 0%| 7900 -38%| 13’000 2%|( 12’300 -4%( 11’900 7%
Entlebucherstrasse (Anschluss SU1 bis Anschluss SU2) 12’800 | 12’800 0%| 12’800 0%| 7900 -38%| 13’000 2%|( 12’300 -4%| 11’900 7%
Schwandenstrasse 220 4’400 1900% 220 0% 220 0% 220 0% 220 0% 220 0%
Neubaustrecken
0 0% 0% 0% 0% 0% 0%
DTV 2040 Anzahl bgtroffene Betroffen Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
Personen innerhalb heit ZE Su1 Su2 SUL mit ANG Null+ Null+ Max
von 200m beidseits
von Strasse 2018
Bahnhofsstrasse (Kreisel Rossli bis Anschluss Ost) 511 1.34 1.6 1.6 2.7 2.7 22 22 25 25 0.4 0.4 05 0.5
(Kreisel RGssli bis Anschluss ZE) 443 1.16 1.6 1.6 29 29 23 23 2.7 2.7 0.4 0.4 0.6 0.6
Anschluss/Kreisel West ZE 129 0.34 0.2 0.2 2.8 2.8 22 22 2.6 26 0.2 0.2 0.4 0.4
E [t ZE bis Su1) 361 0.95 0.0 0.0 1.7 1.7 23 23 1.9 19 0.2 0.2 0.4 0.4
Anschluss/Kreisel West SU1 und SU1 mit Authebung Niveg 224 0.59 0.0 0.0 0.0 0.0 23 23 -0.1 -0.1 0.2 0.2 0.4 0.4
E ( SU1 bis Anschluss SU2) 195 051 00 0.0 0.0 0.0 23 23 -0.1 -0.1 0.2 0.2 0.4 0.4
Schwandenstrasse 42 0.11] -114.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Neubaustrecken
0 0 0.00( 00 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Mit Betroffenheit gew. Punkte 1’905 -8.4 3.9 9.6 9.6 11.2 11.2 9.0 9.0 16 16 24 24
ZE Su1l su2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
Bonuspunkte fir Geschwindigkeitsreduktion
von 50 auf 30 km/h (von oben tibernommen) 0.0 0.0 0.0 0.0 7.8 7.8
Nutzenpunkte (nichtverwendet) 2040 | 3.9 | 9.6 | 11.2 | 9.0 9.4 10.2
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15

10 0ZE osul

su2 @ SUL mit AN

Nutzenpunkte
o

-10 Null+ O Null+ Max

-15

Grundlagen fur die Bewertung der Verénderung

Die Bewertung der Verénderung 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 berticksichtigt werden.

Grundlagen fur die Bewertung der Betroffenheit

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

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

Grundlagen fur die Bewertung der Bonuspunkte

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

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

Die Sudumfahrungen bewirken entlang der Ortsdurchfahrt eine hohe Entlastung des Verkehrlarms. Da die Umfahrungen weitgehend in einem Tunnel ausgefiihrt werden, sind kaum
zuséatzliche Belastungen zu erwarten. Lediglich bei den Tunnelportalen besteht eine Zunahme des Larms, wobei die Anschlisse etwas ausserhalb der dichtbesiedelten Bereiche liegen

und bereits vorbelastet sind. Der Anschluss der Stidumfahrungen 1 liegt etwas néher in Richtung Ortskern und der dichtbesiedelten Bereichen, weshalb die Stidumfahrung 2 eine
bessere Bewertung aufweist.

Die Zentrumsentlastung reduzert die Belastung entlang der Ortsdurchfahrt, verursacht jedoch zuséatzliche Belastungen entlang der Schwandenstrasse. In der Summe ergibt sich eine
leichte Verbesserung.

Die Variante Null+ bewirkt eine leichte Verbesserung der Larmbelastung.

Veranderung, Betroffenheit und Bonuspunkte

Nutzenpunkte 2017 3.9 9.3 11.1 8.9 8.8 7.8
Nutzenpunkte 2040 3.9 9.6 11.2 9.0 9.4 10.2
Die Varianten Zentrumsentlastung und Stidumfahrungen bewirken im Ortskern (Bahnhofsstrasse und Entlebucherstrasse) eine hohe Reduktion des DTV. Die beiden Stidumfahrungen
1 weisen die héchste Reduktion auf, wobei die Sidumfahrung 2 die Entlebucherstrasse etwas mehr und auf einer langeren Strecke entlastet. Die Variante ZE verursacht auf der
bestehende Schwandenstrasse eine sehr starke Zunahme des Verkehrs und dampft den positiven Effekt auf der Ortsdurchfahrt wieder etwas ab. Die Variante Null+ bewirkt nur geringe
Veranderungen (bis max. 10%), erhélt jedoch aufgrund der Geschwindigkeitsreduktion von 50 auf 30 km/h Bonuspunkte und erreicht damit eine hohe Anzahl Nutzenpunkte. Im Jahr 2040
sind die Nutzepunkte meist etwas hoéher.

Die Strassen entlang der Ortsdurchfahrt weisen die héchste Betroffenheit auf. Hier wohnen die meisten Personen. Die Bereiche der Neubauten hingegen sind weniger starkt bewohnt.

ZMB Wolhusen: Bewertungstool NWA / KWA

Dok. Nr 11321 — 204 12.02.2024 Seite 132/ 150



K 10, Wolhusen / Werthenstein INGE RAB
11321 ZMB Umfahrung Siid und Aufhebung Niveaulbergang Synthesebericht

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 Gesamtverkehrsmodell Kanton Luzern ermittelt wird.

ZE SuU1 SuU2 SU1 mit AN Null+ Null+ Max
2017
\“/era"mderung Fier Emlssmngn von CO,- 230 380 55.0 15.4 2185
Aquivalenten im Jahr 2040 in Tonnen

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

Nutzenpunkte (verwendet) 1.4 2.4 3.4 1.0 13.7 0.0
U2: Luft- und Klimabelastung reduzieren 2017
15
10 OZE osul
2
= 5
2 — [ —
g o0 su2 BSU1 mit AN
z
-5
-10 Null+ O Null+ Max
-15
ZE Su1 su2 SU1 mit AN Null+ Null+ Max
2040
Veranderung der Emissionen von CO- | 4 -49.0 63.0 146 6302 | -1763.0
Aquivalenten im Jahr 2040 in Tonnen
Nutzenpunkte (verwendet) 1.9 3.1 3.9 0.9 15.0 15.0
U2: Luft- und Klimabelastung reduzieren 2040
15
10 — — OZE osu1
2
£ — miE
Q
é 0 su2 BSU1 mit ANG
>
< 5
-10 Null+ O Null+ Max
-15
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

Der CO,-Ausstoss wurde aus der KNA (lbernommen.

In allen Umfahrungsvarianten verringert sich der CO,-Ausstoss durch die verkirzte Linienfiihrung. Aufgrund der Wirkungen
der Verkehrsverlagerung auf den nicht motorisierten Verkehr schneidet die Variante Null+ deutlich besser ab. Mit Null+
reduzieren sich die Fahrleistungen um 0.4% im Jahr 2017 bzw. um 1.0% im Jahr 2040. Mit Null+ Max. betragt die
Abhnahme der Fahrleistungen 2.8%.

Gesamteffektin t CO,-Aquivalente 2017 -23.0 -38.0 -55.0 -15.4 -218.5 0.0

in t CO,-Aquivalente 2040 -30.0 -49.0 -63.0 -14.6 -630.2 -1'763.0

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 16'000 Fz/d im Zentrum ein Grenzwert von 240
tJahr festgelegt.

Die positiven Wirkungen verstarken sich mit den héheren Verkehrszahlen 2040

ZMB Wolhusen: Bewertungstool NWA / KWA
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U3: Eingriffe Natur und schaft (Schutzzonen) minimieren

Die Beurteilung der Eingriffe in Natur und Landschaft erfolgt anhand einer qualitativen Wiirdigung. Im Gegensatz zum Indikator G5 «Ortsbild und Landschaftsbild positiv
beeinflussen» liegt hier der Fokus auf der «Sicht der Umwelt», nicht auf der «Sicht des Menschen». Dabei werden folgende Aspekte beriicksichtigt: Tangierung Waldareal
und Naturschutzobjekte (national / kantonal / lokal) sowie anderweitig schiitzenswerter Lebensrdumen, Wiederherstellbarkeit der tangierten Lebensraume, und Einfluss der
Eingriffe auf die 6kologische Infrastruktur inkl. auf das Vernetzungssystem Wildtiere.

ZE su1 Ssu2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
Veranderung (-3 bis +3), 1 [ 1 § il | 1 [ 0 E 0 [
Betroffenheit (0bis 5), 4 [ 4 3 4 ] 3 [ 0 § 0 [
Nutzenpunkte | -4.0 | -4.0 | -4.0 | -3.0 | 0.0 | 0.0 |
U3: Eingriffe Natur und Landschaft (Schutzzonen) minimieren
15.0
10.0 OZE osul
2
% 5.0
>
I3
@ 0.0 su2 B.SU1 mit ANi
L1 [ .
-5.0
-10.0 Null+ & Null+ Max
-15.0

Grundlagen fiir die Bewertung der Veranderung

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

Teilweise Sanierung der dkologischen Infrastruktur und / oder massiger netto Gewinn an naturnahen Lebensraumen

Geringe Sanierung der dkologischen Infrastruktur und /oder bescheidener netto Gewinn an naturnahen Lebensrdaumen

Keine relevante Veranderung

Keine oder nur leichte zusétzliche Beeintrachtigung der ékologischen Infrastruktur, wenige schwer wiederherstellbare bzw. ersetzbare Lebensraume
tangiert und / oder viele dkologisch hochwertige Ersatzmassnahmen maglich.

Signifikante zusétzliche Beeintréachtigung der 6kologischen Infrastruktur, viele schwer wiederherstellbare bzw. ersetzbare Lebensraume tangiert oder
wenige 6kologisch hochwertige Ersatzmassnahmen maglich.

Sehr starke Beeintréchtigung der 6kologischen Infrastruktur, sehr viele schwer wiederherstellbare bzw. ersetzbare Lebensraume tangiert oder kaum
okologisch hochwertige Ersatzmassnahmen méglich.

OoOiriIN] W

-2

-3

Dok. Nr 11321 — 204 12.02.2024 Seite 135/ 150



K 10, Wolhusen / Werthenstein INGE RAB
11321 ZMB Umfahrung Siid und Aufhebung Niveaulbergang Synthesebericht

Grundlagen fiir die Bewertung der Betroffenheit

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

5 Mehr als 1 ha schitzenswerte Lebensraume definitiv tangiert oder Inventarobjekte nationaler Bedeutung betroffen
Mehr als 0.5 ha schiutzenswerte Lebensraume definitiv tangiert

Zwischen 0.25 und 0.5 ha schiitzenswerte Lebensraume definitiv tangiert

Bis 0.25 ha schiitzenswerte Lebensrdume definitiv tangiert

keine speziell schiitzenswerte Lebensraume definitiv tangiert

keinerlei naturliche Lebensraume definitiv tangiert

OiRriINWIA~

Bemerkungen zu allen Varianten
Zusammenfassung fiir Bericht

Die Umfahrungsvarianten erfordern allesamt eine Uberquerung der Kleinen Emme und deren Gewésserraum. Am rechten Ufer der Kleinen Emme wird zudem fiir die
Neutrassierung bei der Varianten ZE und fur den Tunnelportal der Stidumfahrungen die Rodung einer Waldfléache erforderlich. Entlang des linken Ufers befindet sich eine
Hecke und eine BFF. Fir den Ausbau der Schwandenstrasse sind zusétzliche Waldflachen und eine Hecke betroffen. Das Fledermausquartier auf der mittleren Strecke wird
nicht tangiert.

Fur die Rodung der Waldflachen muss der Nachweis der Standortgebundenheit erbracht und entsprechend Ersatz geleistet werden. Der Uferbereich und die Hecken sind
Uber das NHG geschitzt. Jegliche Beeintrachtigung muss durch Wiederherstellungen wieder riickgangig gemacht oder, falls nicht mdglich, mit angemessenen
Ersatzmassnahmen kompensiert werden.

Variante Null+: Entlang der Ortsdurchfahrt befinden sich keine Schutzgebiete oder schiitzenswerte Lebensraume. Mogliche Umgestaltungen oder neue Fuss- und
Veloverbindungen kénnen jedoch geschiitzte und siedlungsaffine Arten beeinflussen.

Veranderung -1 [ -1 -1 -1 0 0

Die zusatzlichen Beeintrachtigungen der dkologischen Infrastruktur sind leicht bis mittelméssig und kdnnen aufgrund des verhéaltnisméssig geringen Ausmasses nicht als
signifikant eingestuft werden. Zudem sind die Beeintrachtigungen nicht schwer wiederherzustellen und es sind mehrere hochwertige Ersatzmassnahmen maéglich. Die
Umfahrungsvarianten werden daher alle mit der Veranderung von -1 bewertet.

Betroffenheit 4 4 4 3 0 0

Die Varianten ZE, SU1 und SU2 erfordern alle eine schleifende Uberquerung der Kleinen Emme. Am linken Ufer verlauft die Variante noch weiter durch den Gewésserraum.
Insgesamt wird bei allen drei Varianten mehr als 0.5 ha schiitzenswerter Lebensraum tangiert. Die Betroffenheit wird daher mit der Note 4 bewertet.

Die Variante SU1 mit Aufhebung Niveauilbergang umfasst eine kiirzere Strecke im Bereich der Kleinen Emme und tangiert weniger als 0.5 ha. Sie wird daher mit der
Note 3 bewertet.

Bei der Variante Null+ wird kein natirlicher Lebensraum tangiert.

ZMB Wolhusen: Bewertungstool NWA/ KWA
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U4: Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengew ésser 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 beriicksichtigt.

ZE Sul Su2 SU1 mit ANU Null+ Null+ Max
Oberflachengewasser
Tangierte Stellen 2 1 1 1 1 1
davon 6kologisch wertvoll 2 1 1 1 0 0
Potenzielle Revitalisierungen 0 0 0 0 0 0
Anzahl gewichtete Beeintrachtigungen 4 2 2 2 1 1
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen : -9 iBeeintrachtigungen (lineare Funktion)
Veréanderung (-3 bis +3) -1.3 -0.7 -0.7 -0.7 -0.3 -0.3
Hochrechnungsfaktor 5 5 5 5 5 5
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte Oberflachengewéasser -6.5 -35 -35 -35 -15 -15
Grundwasser
Veranderung (-3 bis +3) 0 -1 -1 -1 0 0
Betroffenheit (0 bis 5) 3 g 3 3 g 3
Nutzenpunkte Grundwasser 0.0 -3.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Nutzenpunkte | 33 | 33 | 33 | 33 | 08 | -0.8
(Mittelwert Oberflachengewé und Grund )
U4: Einwirkungen auf Grundwasser und Oberfachengewésserminimieren
15.0
10.0 OZE osul
£
X 5.0
=1
2
[ 0.0 | S— Su2 @' SU1 mit ANi
N
5 T [ L]
-5.0
-10.0 Null+ O Null+ Max
-15.0
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Veranderung

Es erfolgt eine getrennte Betrachtung der Oberflachengewéasser und des Grundwassers. Fir beide wird jeweils Veranderung und Betroffenheit bestimmt. Das
Ergebnis des Indikators bildet der Mittelwert der beiden Betrachtungen fir Oberflichengewésser 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 Gewéassernetz, mit geringer Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, kleine Revitalisierung von
Oberflachengewéassern

0 keine relevante Anderung

Oberflachengewasser

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

Punkte = Anzahl Beeintrachtigungen / 3

Grundwasser

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

Betroffenheit
5 Grundwasserschutzzone S3 stark betroffen oder S2 tangiert
Grundwasserschutzzone S3 leicht betroffen bzw. Oberflachengewasser betroffen
Gewaésserschutzbereich Astark betroffen
Gewasserschutzbereich Amassig stark betroffen
Gewasserschutzbereich Aleicht betroffen
0 keinerlei Betroffenheit
Bei den Oberflachengewéassern wird ein fixer Hochrechnungsfaktor von 5 verwendet, damit die Skala von -15 bis +15 geht.

PIiNiWis

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fiir Bericht
Oberflachengewasser:

Variante ZE: Der dstliche Abschnitt der Variante ZE erfordert die Uberquerung der Kleinen Emme und greiftin deren Gewésserraum ein. Die Briicke quert die
kleine Emme schleifend, so dass der Eingriffin das Gewésser grosser ist als bei einer Uberquerung senkrecht zum Flusslauf. Dabei werden zwei Stiitzen - zum
jetzigen Stand der Planung — teilweise im Gewasser stehen. Das Widerlager liegt hingegen ausserhalb des Gewasserraums, allerding noch in der Griinzone. Die
Stiitzen greifen nicht nur in die Okologie des Gewéssers ein, sondern wirken auch als Hindernis im Hochwasserfall- zumal die kleine Emme immer viel
Geschwemmsel bringt.

Entlang der Schwandenstrasse werden weitere kleine Béche tangiert. Der naturnahe «Wideweidlibach» wird im Waldabschnitt von der neuen Linienfihrung
uberquert. Hier ist darauf zu achten, dass er mittels Briicke gequert und das Gewasser nicht eingedolt wird. Der «Burstbach» istim Bereich der Strassenquerung
bereits eingedolt und es istdavon auszugehen, dass die Dole verlangert werden muss. Ein weiterer kleiner Bach startet am nérdlichen Rand der
Schwandenstrasse. Beim Anschluss an die Bahnhofstrasse verlaufen eingedolt zwei weitere Bache und der «Miihlikanal». Hier ist zu klaren, ob die Bache aus
bautechnischen Griinden verlegt werden miissen.

Varianten Stdumfahrungen: Wie bei der Zentrumsentlastung wird auch bei den Stiidumfahrungen jeweils die Kleine Emme uberquert. Die Briicke schliesst direkt
an das dstliche Tunnelportal an und fiihrt weiter bis zur Bahnhofstrasse. Bei den Varianten SU1 und SU2 quert die Briicke die Kleine Emme ebenfalls schleifend,
jedoch sind keine Stiitzen erforderlich. Hingegen liegen die Widerlager komplettim Gewasserraum.

Die Variante SU1 mit Aufhebung Niveaulibergang tiberquert die Kleine Emme senkrecht und erfordert auch keine Stiitzen. Die Widerlager kommen allerdings
ebenfalls im Gewasserraum zu liegen.

Nahe des westlichen Tunneleingangs (6stlich der Gleise) quert die Linienfiihrung der Variante SU1 ein unterirdischer Bach (ID: 954570). Die Linienfiihrung der
Variante SU2 quert nérdlich der Schule Markt ebenfalls ein unterirdischer Bach (Amserebach). Die genaue Tiefe der beiden Bache ist unbekannt, liegt aber
schéatzungsweise nicht tiefer als einen Meter. Der Tunnel befindet sich an beiden Stellen in einer tieferen Lage. Im Falle einer Tangierung besteht die Méglichkeit
den Bach an dieser Stelle zu 6ffnen und zu renaturieren.

Variante Null+: Entlang der bestehenden Ortsdurchfahrt sind bis auf die Kleine Emme alle Gewasser eingedolt. Fir die Velo-Verbindungen wird die Kleine Emme
einmal Uberquert.

Grundwasser:

Variante ZE: Die beiden Anschlisse der Variante ZE befinden sich in einem Bereich dessen Flurabstand 0 bis 5 m betragt. Da jedoch fiir die Anschlisse keine
relevanten Tiefbauarbeiten erforderlich sind, ist eine Verminderung der Durchflusskapazitat des Grundwassers von iber 10% eher unwahrscheinlich. Der restliche
Teil der Strassenfiihrung ist topografisch erhéht und hat h6chstwahrscheinlich keinen direkten Einfluss auf das Grundwasser.

Varianten Stidumfahrungen: Die Anschlusse der Sidumfahrungen kommen ebenfalls in hochstehendem Grundwasser im Bereich des Schotters zu liegen. In
den Portalbereichen kann eine Verminderung der Durchflusskapazitéat des Grundwassers von uber 10% auf jetziger Planungsstufe daher nicht ausgeschlossen
werden. Der zentrale Teil der Tunnelvarianten verlauft hingegen im Felsen der kompakten Molasse. Auf Hohe der geplanten Tunnel ist zudem teilweise ein
Bentonithorizont vorhanden, der ein ausgepragtes Quellverhalten aufweist. Es ist zudem davon auszugehen, dass im zentralen Teil der Tunnelvarianten kein
eigentliches Grundwasservorkommen existiert. Hingegen kann ortlich etwas Gebirgsfeuchtigkeit auftreten.

Nebst den detaillierten Abklarungen der Grundwasserverhaltnisse, sind vermutlich umfangreiche Massnahmen zum Schutz des Grundwassers erforderlich.

Variante Null+: Die Linienfiihrung liegt vollstandig im Gewasserschutzbereich Au. Es sind aber keine Eingriffe ins Grundwasser nétig.
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Veranderung Oberflachengewéasser l -1.3 -0.7 -0.7 [ -0.7 E -0.3 i -0.3

Alle Umfahrungsvarianten queren die Kleine Emme, die sich an dieser Stelle in einem naturnahen, bzw, 6kologisch wertvollen Zustand befindet. Die Variante ZE
quert zuséatzlich noch einen weiteren naturnahen Bach und verursacht damit die hochste Veranderung.

Die Variante Null+ sieht eine Velo-Briicke tiber die Kleine Emme im Ortskern vor. Da die Stelle kanalisiertist, bzw. keinen 6kologischen wertvollen Zustand besitzt,
verursacht diese Variante die geringste Verénderung.

Veranderung Grundwasser 0 -1 -1 [ -1 0

o

Die Variante ZE verursacht héchstwahrscheinlich keine Beeintrachtung des Grundwassers, die Stidumfahrungen hingegen schon. Jeweils bei den
Tunnelportalen kann nicht ausgeschlossen werden, dass die Durchflusskapazitat mehr als 10% beeintrachtigt wird. Die Stidumfahrungen werden daher mitder
Note -1 bewertet. Die Variante Null+ hat keinen Einfluss auf das Grundwasser.

Betroffenheit Grundwasser 3 3 3 3 3 3

Die Varianten befinden sich allesamtim Gewasserschutzbereich A. Lediglich der Tunnelabschnitt liegt ausserhalb. Die Betroffenheit bei den Umfahrungsvarianten
istdaher stark und wird mit der Note 3 bewertet.
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spruchung 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- ZE Su1 Su2 SUL mit ANl Null+ Null+ Max

heit

Flachenverbrauch in ha
Fruchtfolgeflachen 5 0.00 0.00 0.30 0.00 0.00 0.00
Waldflachen 5 0.09 0.03 0.03 0.02 0.00 0.00
Extensiv genutzt 4 0.18 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Intensiv genutzt 3 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Schnittstellen 2 0.00 0.20 0.00 0.20 0.00 0.00
Unversiegelt / Kies 1 0.55 0.50 0.50 0.14 0.00 0.00
Versiegelt 0 0.13 0.07 0.07 0.23 0.00 0.00
Total unversiegelt 0.81 0.73 0.83 0.36 0.00 0.00
Ruckbau 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Flachenverbrauch in ha 0.81 | 073 | 0.83 0.36 0.00 0.00

Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen ha

Veranderung (verwendet) -0.8 -0.7 -0.8 -0.4 0.0 0.0
Betroffenheit (0 bis 5) 2.08 144 259 i 178 0.00 0.00 [
(mit Flachenverbrauch gewichtete Betroffenheit)
Nutzenpunkte -1.7 -1.1 -2.2 | -0.6 0.0 0.0 |
US5: Flachenbeanspruchung minimieren
15
10 0ze osul
g
< 5
=
=
S -
I 0 T Su2 @ SU1 mit ANU
=z
-5
-10 Null+ O Null+ Max
-15

Grundlagen fir 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 tibrige Bewertung erfolgt linear.

Grundlagen fir die Bewertung der Betroffenheit
Fir die Festlegung der Betroffenheit wird die Qualitét der beanspruchten Flache berticksichtigt. Wenn verschiedene Bodenqualitéten 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

OiRrINWiA~
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Variante ZE:

ca.870 m2 Land aus der Waldzone,

ca. 1’770 m2 Land aus der Landwirtschaftszone,
ca. 5’500 m2 Land aus der Griinzone/Gewasserraum
ca. 600 m2 Land aus der Arbeitszone und

ca. 600 m2 Land aus der Dorf- oder Kernzone,

ca. 50 m2 Land vom Bahnareal,

Variante SU1:

ca. 300 m2 Land aus der Waldzone,

ca. 5’000 m2 Land aus der Griinzone/Gewéasserschutzraum
ca.50 m2 Land vom Bahnareal,

ca. 600 m2 Land aus der Arbeitszone,

ca. 1’900 m2 Land aus Reservezone,

ca. 100 m2 Land aus Gestaltungsplanpflicht

Variante SU2:

ca. 300 m2 Land aus der Waldzone,

ca. 3’000 m2 Land aus der Landwirtschaftszone (FFF) und
ca. 5’000 m2 Land aus der Griinzone/Gewasserschutzraum
ca. 50 m2 Land vom Bahnareal,

ca. 600 m2 Land aus der Arbeitszone,

Variante SU1 mit Aufhebung Niveautlibergang:

ca.200 m2 Land aus der Waldzone,

ca. 1’400 m2 Land aus der Griinzone/Gewasserschutzraum
ca. 2'000 m2 Reservezone und Gestaltungsplanpflicht

ca. 1’150 m2 Land vom Bahnareal,

ca. 1’100 m2 Land aus der Mischzone (Wohn-/ Arbeitszone 1),

Veranderung

Flachenverbrauch in ha 0.81 0.73 0.83 0.36 0.00 0.00

Die Varianten ZE. SU1 und SU2 haben eine @hnlichen Flachenverbrauch zwischen 0.73 und 0.83 ha. Die Varianten SU1 mit Aufhebung Niveautubergang
hingegen verbraucht eine Flachen von 0.36 ha.

Betroffenheit 2.08 1.44 2.59 1.78 0.00 0.00
Bei allen Umfahrungsvarianten wird eine Waldflache und der Gewéasserraum/Griinzone beansprucht, wobei die Variante SU1 mit Authebung

Niveauubergang jeweils die geringste Beanspruchung aufweist. Landwirtschaftsflachen werden bei der Variante ZE und SU2 tangiert. Bei der Variante SU2
handelt es sich dabei um eine FFF.

Insgesamt verursacht die Variante SU2 die héchste Betroffenheit, gefolgt von der Variante ZE, SU1 mit Authebung Niveauiibergang (relativ zur gesamten
Beanspruchung) sowie die Variante SU1.

ZMB Wolhusen: 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 fiir diesen Indikator eine Doppelspurigkeit mit dem Flachenverbrauch (U5)
zu vermeiden, wird hier das Augenmerk sowohl auf die Form als auch Grésse der daraus entstehenden Flachen bzw. Fragmenten gelegt. Dabei werden neben den
Strassen- auch die Bahninfrastrukturen beriicksichtigt.

Gewicht ZE Su1 SuU2 SU1 mit AN Null+ Null+ Max
Anzahl moglicher
Zusammenlegungen 1 © g © © g o
Anzahl noch leicht
bewirtschaftbarer -1 0 0 1 0 0 0
Parzellen
Anzahl schwer
bewirtschaftbarer -2 1 0 0 0 0 0
Parzellen
Anzahl sehr schwer
bewirtschaftbarer -3 0 0 0 0 0 0
Parzellen
Gewichtete Summe -2 0 -1 0 0 0

Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen gewichtete Parzellen

Nutzenpunkte -3.0 0.0 -1.5 0.0 0.0 0.0
U6: Nutzbarkeitder verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten
15.0
10.0 0ZE osul
Q
b4 5.0
a2
c
9] 0.0 Su2 = SU1 mit AN
5
5.0
-10.0 Null+ £ Null+ Max
-15.0

Grundlagen fur 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 Héchstwert 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: Grésse > 1 ha, Form nicht besonders ungiinstig

-2 Verbleibende Flache schwer zu bewirtschaften: Grosse zwischen 0.5 ha und 1 ha Grosse oder grosser, aber besonders ungunstige Form

-3 Verbleibende Flache sehr schwer zu bewirtschaften: Grésse < 0.5 ha, oder bis 1 ha aber besonders ungiinstige Form
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Bemerkungen zu allen Varianten
Zusammenfassung fur Bericht

Landwirtschaftsflachen werden in den Varianten ZE und SU2 tangiert. Die beanpruchte Flache liegt bei 1'770, bzw. 3'000 m?.

Variante ZE: Bei dieser Variante werden die Landwirtschaftsflachen entlang der Schwandenstrasse tangiert. Die verbleibende Flache ist etwas grdsser als 1 ha und
verfugt auf die L&nge eine ungunstige Form.

Variante SU2: Die verbleibende Fléche ist gross (>1 ha) und die Form ist nicht besonders ungtinstig. Durch die Variante wird die Fléche verkleinert, aber nicht
besonders schwieriger zu bewirtschaften.

Gesamteffekt -3.0 0.0 -1.5 0.0 0.0 0.0
Die Variante ZE wird daher mit -2 und die Variante SU2 mit -1 bewertet.

ZMB Wolhusen: Bewertungstool NWA / KWA
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A3 Zuteilung auf Autobahn/Autostrasse (HLS), ausserorts, innerorts

Strecken

ORTSLAGE2

— HLS

— AUSSEIOMS
(J

w—innerorts
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A4 Sensitivitatsanalyse der NWA

Im Rahmen der Sensitivitatsbetrachtung wird untersucht, wie stark die Gewichtungen, in
die eine oder andere Richtung, verdndert werden mussen, bis sich die Rangfolge der Va-
rianten andert. Dies wurde im Rahmen der NWA fir die drei Nachhaltigkeitsbereiche und
fur alle untersuchten Szenarien (2017/2040, kantonale Gewichtung bzw. Gewichtung der
BG) durchgefuhrt.

Es zeigt sich, dass bei der kantonalen Gewichtung, die Gewichtung des Bereiches Wirt-
schaft auf tber 57% (Verkehrszahlen 2040) bzw. 61% (Verkehrszahlen 2017) erhdht wer-
den muss, bis sich eine Anderung im 1. Rang (SU1 wird Bestvariante) ergibt. Das gleiche
Resultat wird mit einer sehr tiefen Gewichtung des Umweltbereiches, bei 2%, erreicht,
aber nur mit den Verkehrszahlen 2040. Im Bereich Gesellschaft zeigte sich, dass die fur
eine Rangverschiebung zwischen den Varianten nétigen Gewichte unter Null oder tber
100% betragen mussten, was nicht moglich ist.

Mit der Gewichtung der Begleitgruppe wird Null+ zur Bestvariante, falls der Nachhaltig-
keitsbereich Gesellschaft stark gewichtet wird (> 57% mit Verkehrszahlen 2040 bzw.
> 55% mit Verkehrszahlen 2017) bzw. falls der Nachhaltigkeitsbereich Wirtschaft eine tie-
fe Gewichtung kriegt (< 30%). Mit einer sehr hohen Gewichtung des Nachhaltigkeitsbe-
reiches Wirtschaft wird SU1 mit den Verkehrszahlen 2017 die Bestvariante. SU2 wird zur
Bestvariante, falls der Nachhaltigkeitsbereich Umwelt eine hohe Gewichtung erhélt (bei
etwa 40%) oder falls der Nachhaltigkeitsbereich Gesellschaft tief gewichtet wird (bei etwa
20%).

Da so starke Gewichtungen eines Bereichs unrealistisch sind, kann das Ergebnis fur alle
Szenarien als stabil eingestuft werden.

Anpassung Gewichtvon Basisgewicht Kippgewicht Bestvariante Basis Bestvariante ab Kippgewichtung
2040 - Kantonale Gewichtung
Gesellschaft 33.3% - Null+
Wirtschaft 33.3% 57.7% Null+ SuU1l
Umwelt 33.4% 2.1% Null+ SuUl
2040 - Gewichtung BG

57.6% SUL mit ANQ Null+
Gesellschaft 35.0%

20.1% SU1 mit ANQ SuU2
Wirtschaft 40.0% 27.7% SU1 mit ANU Null+
Umwelt 25.0% 38.3% SU1 mit ANU Su2
2017 - Kantonale Gewichtung
Gesellschaft 33.3% - Null+
Wirtschaft 33.3% 61.3% Null+ SuU1l
Umwelt 33.4% - Null+
2017 - Gewichtung BG

55.5% SU1 mit ANQ Null+
Gesellschaft 35.0%

20.4% SU1 mit ANQ SuU2

) 28.5% SU1 mit ANU Null+

Wirtschaft 40.0%

88.2% SU1 mit ANU SuUl
Umwelt 25.0% 40.3% SU1 mit ANU SuU2
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Die nachfolgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der NWA mit der Variante Null+ Max. (Jahr
2040). Wird Null+ durch Null+ Max. ersetzt, andert die Reihenfolge der Varianten nicht,
weder mit der kantonalen Gewichtung noch mit der Gewichtung der BG.

Ergebnisse Nutzwertanalyse (NWA)

Ergbnisse fir 2040

Indikatoren Kantonale Gewichtung Ergebnisse in Nutzenpunkten
EEmitlig ES ZE SUL SU2  [SULmItANG  Nullr  Null+ Max
G1 |Attraktivitat Fussgéangerverkehr steigern 4.5% 5.4% 0.00 0.00 0.00 0.00 8.00 8.00
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5% 5.4% 0.00 2.50 0.00 2.50 10.00 10.00
G3 |Verkehrssicherheit erh6hen 4.5% 6.8% 0.00 -5.00 -5.00 0.00 5.00 5.00
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 7.5% 2.38 5.08 5.52 4.76 1.07 155
G5 |[Ortsbild und Landschaftsbild positivbeeinflussen 6.1% 7.2% -9.00 -2.00 -2.00 -4.00 0.00 0.00
G6 [Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 1.4% 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
G7 |Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen 3.6% 1.4% 0.00 10.00 10.00 10.00 -2.50 -2.50
W1 |Gesamtkosten minimieren 7.4% 2.3% -4.53 -9.96 -11.64 -15.00 -3.79 -3.71
W2 [Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5% 12.7% 3.36 6.71 7.21 8.18 -12.59 -12.28
W3 |Verkehrsentlastung in kapaztatskritischen Abschnitten / Knoten 5.1% 10.0% 10.31 13.21 12.19 12.73 273 3.48
W4 [Starkung OV: Zuverlassigkeit erhdhen 5.1% 8.0% 3.75 6.00 6.00 8.00 0.00 0.00
W5 [Starkung OV: Reisezeiten minimieren 5.1% 2.7% 0.01 0.01 0.01 0.02 -0.28 -0.23
W6 |(Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 5.1% 0.0% 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
W7 |Bautechnische Risiken minimieren 1.5% 1.9% -10.00 -10.00 -10.00 -15.00 -5.00 -5.00
W8 [Realisierungshorizont/ Etappierbarkeit 1.5% 2.5% -15.00 -15.00 -10.00 -15.00 -5.00 -5.00
Ul [Larmbelastung reduzieren 5.8% 6.2% 3.86 9.60 11.17 8.98 9.42 10.18
U2 [Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 5.5% 1.88 3.06 3.94 0.91 15.00 15.00
U3 [Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 5.1% -4.00 -4.00 -4.00 -3.00 0.00 0.00
U4 |Einwirkungen auf Grur und Oberflachenc 2 minimieren 6.0% 2.6% -3.25 -3.25 -3.25 -3.25 -0.75 -0.75
U5 [Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 3.7% -1.69 -1.05 -2.15 -0.64 0.00 0.00
U6 |Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0% 1.8% -3.00 0.00 -1.50 0.00 0.00 0.00
Gewichtetes Total: Kantonale Gewichtung -0.65 0.62 0.48 0.31 175 1.88
Gewichtetes Total: Gewichtung BG 0.55 246 249 2.63 111 131

Dok. Nr 11321 — 204 12.02.2024 Seite 146 / 150



K 10, Wolhusen / Werthenstein INGE RAB
11321 ZMB Umfahrung Siid und Aufhebung Niveaulbergang Synthesebericht

A5 Alternative Ergebnisdarstellung der NWA und der KWA
Nutzwertanalyse, Kantonale Gewichtung 2040

Nutzenpunkte -35 -30 -25 -20 -15 -1.0 -05 00 05 1.0 15 2.0 25 3.0 35

Verkehrsqualitat

Sicherheit

Siedlungsentwicklung

Umwelt

Realisierung
und Kohérenz

Direkte Kosten

HZE mSul SuU2 B SU1 mit ANU = Null+
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Nutzwertanalyse, Gewichtung BG 2040

Nutzenpunkte -35 -30 -25 -20 -15 -10 -05 00 05 1.0 15 20 25 3.0 35

Verkehrsqualitat

Sicherheit

Siedlungsentwicklung

Umwelt

Realisierung
und Kohérenz

Direkte Kosten

nZE mSU1 Su2 = SU1 mit ANG = Null+
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Kosten-Wirksamkeits-Analyse, gewichtete Wirksamkeit (ohne Direkte Kosten) 2040

Null+

SU1 mit ANU

Su2

sul

ZE

-0.50

Null+

SU1 mit ANG

SuU2

Sul

ZE

-0.50

Dok. Nr 11321 — 204

Kantonale Gewichtung

0.00 0.50 1.00 1.50 2.00 2.50

Gewichtung der BG

0.00 0.50 1.00 1.50 2.00 2.50

12.02.2024

3.00

3.00
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A6 Gesamtiibersicht Rangfolge der Varianten

NWA KWA KNA

Jahr 2017 2040 2017 2040 2017 2040
Gewichtung  Kt. BG Kt. BG Kt. BG Kt. BG

! ) 1 @ 1 @ @ ® @

.__._4.\2/ ® ® @ ® O)

Rang

5 @ @ @ ©® ® ® ® @

@=Null+ ==g=SU1 su2 SUL+An( e=@==ZE

O= Nutzenpunkte < 0
O =wKvV <0
O = NKV < 0 oder ineffizient
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