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Nationalstrasse N0O2 / WE AS EMNO / 170025
Bewertung mit NISTRA

1. Einfihrung

1.1 Ausgangslage

Am 26. September 2014 hat Nationalrat Felix Mri eine Motion fur die Wiedererdffnung des Anschlusses
Emmen-Nord eingereicht. Nach einer Textdanderung des Standerates wurde die abgeé&nderte Motion im
Februar 2017 mit folgendem Wortlaut angenommen:

»,Der Bundesrat wird beauftragt, mit dem Ziel einer Wiederertffnung des Autobahnanschlusses Emmen
Nord (zumindest drei Viertel) in einer Studie verschiedene Varianten zu prifen und die beste Variante
umzusetzen. Beurteilungskriterien sind dabei: Kosten-/Nutzenverhdltnis, rasche Umsetzung, optimaler
Verkehrsfluss (inkl. 6ffentlicher Verkehrs) usw.”

Das ASTRA hat in einem ersten Schritt eine Verkehrsstudie [1] in Auftrag gegeben, die zum Gegenstand
hat, zu untersuchen, ob und mit welchen Massnahmen ein Vollanschluss bzw. mindestens 3/4-An-
schluss Emmen-Nord wieder eingerichtet werden kdnnte und welche Auswirkungen zu erwarten waren.
Als Ergebnis der Verkehrsstudie wurde die Variante 3 N dosiert als Bestvariante festgelegt. Mit dieser
Variante wird ein 7/8 - Anschluss erstellt, bei dem einzig die direkte Beziehung von der Ausfahrt von
Basel in Richtung Rothenburg nicht angeboten wird. Im Generellen Projekt wird diese Variante als Pro-
jektvariante bezeichnet. Als Bestandteil des Generellen Projekts wird fiir die Projektvariante eine
NISTRA-Bewertung durchgefihrt.

1.2. Bewertungsmethode NISTRA

NISTRA ist eine vom Bundesamt fir Strassen ASTRA in Auftrag gegebene Beurteilungsmethode flr
Strasseninfrastrukturprojekte (NISTRA = Nachhaltigkeitsindikatoren fur Strasseninfrastrukturprojekte).
eNISTRA ist das auf Microsoft-Excel aufgebaute elektronische Berechnungsmodell fir NISTRA. Seit
August 2018 steht eNISTRA (Version 2017) zur Verfugung und wird fir den vorliegenden Bericht ver-
wendet. Die NISTRA-Methode basiert auf drei Bewertungsmethoden? (vgl. Bild 1).

Indikatoren

{ 1
quantifizierbar Nicht quantifizierbar
I
‘
Monetarisierbar
KNA-Indikatoren KWA-Indikatoren QA-Indikatoren
Nettobarwert,
Annuitat, Gewichtete Summe der Verbale
Nutzen-Kosten- Wirksamkeitspunkte, Beurteilung
Verhaltnis, Wirksamkeits-Kosten- und Benotung auf
Infrastrukturbudget- Verhaltnis Skala von -3 bis +3
effizienz

Abwagung, politischer Entscheid

Bild 1: Grundprinzip von NISTRA [2]

1 Zitat aus dem Handbuch NISTRA 2017 [1]

ASTRA_1708/71/Bericht - NISTRA_GP_ASEMNO_200120 / Erstellt von Sm/S-ce / 20.01.2020

5/23



Nationalstrasse N0O2 / WE AS EMNO / 170025
Bewertung mit NISTRA

e Alle Teilwirkungen, welche sich in monetaren Grossen messen bzw. relativ unbestritten in sol-
che umrechnen lassen, werden in einer Kosten-Nutzen-Analyse KNA erfasst (inklusive z.B.
Unfall-, Larm- und Luftverschmutzungskosten). Massgebliche Resultate dieser Teilanalyse sind
das Nutzen-Kosten-Verhaltnis und die Infrastrukturbudgeteffizienz. Auch der Nettobarwert und
die Annuitat des Projekts wird ausgewiesen. Die KNA zeigt die Wirtschaftlichkeit bzw. die volks-
wirtschaftliche Effizienz eines Projekts auf. Der KNA-Teil von eNISTRA ist vollstandig kompati-
bel mit den Normen zur Kosten-Nutzen-Analyse im Strassenverkehr (Norm SN 641 820 bis SN
641 828) des Schweizerischen Verbands der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS).

e Alternativ kann ein Projekt mit einer Kosten-Wirksamkeits-Analyse KWA bewertet werden. In
der KWA werden alle quantifizierbaren Projektwirkungen — sowohl monetarisierbare als auch
nicht-monetarisierbare — in Form von Wirksamkeitspunkten (oder Nutzwertpunkten) gewichtet
und aufsummiert und in Relation zu den Kosten (Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis) gestellt.

e Erganzt wird die Bewertung mit einer qualitativen Analyse QA. Sie bildet Auswirkungen ab,
die nicht quantifizierbar sind und deshalb weder in die KNA noch in die KWA einfliessen kdnnen,
aber weitere wichtige Informationen zur Beurteilung eines Projekts enthalten kénnen. Mit de-
skriptiven Indikatoren (inkl. einer Bewertung auf einer Skala von —3 bis +3) werden erganzende
Projekteigenschaften beurteilt. Die QA umfasst zwei Themenfelder: Koharenz mit anderen Kon-
zepten und Planungen sowie Realisierungsaspekte.

Die drei Methoden erganzen sich. KNA und KWA sind eigenstandig, das heisst sie fiihren jeweils zu
einem eigenen Beurteilungsresultat. Erganzt werden missen die Resultate von KNA und KWA durch
die zuséatzlichen Informationen aus der QA. Es gibt also keine vollstandige Aggregation aller Wirkungen.

1.3. Anwendung von NISTRA auf die Projektvariante

Die einzelnen Indikatoren sind auf Nationalstrassen und (bergeordnete Hauptstrassen ausgerichtet.
Fur die Beurteilung der Auswirkungen auf Lokal- und Gemeindestrassen und in kleinrdumigen Gebieten
sind gewisse Faktoren schwierig einzuschatzen. Auf die Bedeutung dieser Faktoren wird bei der Be-
wertung beschreibend hingewiesen. Insgesamt fiihrt dies nicht zu einer Verfalschung der Bewertungs-
ergebnisse, weil die Hauptwirkungen im HLS- und im HVS -Netz erfolgen und sehr deutlich sind.

ASTRABHU-70004-1-0-D-2010070

ASTRA_1708/71/Bericht - NISTRA_GP_ASEMNO_200120 / Erstellt von Sm/S-ce / 20.01.2020

6/23



Nationalstrasse N0O2 / WE AS EMNO / 170025
Bewertung mit NISTRA

2. Variantenbeschreibung

2.1. Perimeter

Der Wirkungsperimeter fir die Bewertung mit NISTRA ergibt sich aus dem seinerzeitigen Perimeter des
UVB fiir das Projekt AS Rothenburg / AS EMNO und die Wirkungskontrolle, sowie aus der Beurteilung
der Verkehrsmodellrechnungen fiir die Verkehrsstudie WE AS EMNO. Es wird zwischen dem direkten
Wirkungsperimeter und den zusétzlich einbezogenen Strassen fir die Verkehrsverlagerungen unter-
schieden (vgl. Bild 2).

Hildisrieden

Legende

= Teilperimeter Modell

e Teilperimeter Auswirkungen
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Bild 2: Betrachtungsperimeter fir eNISTRA
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Aufgrund der Modellrechnungen wurden die massgebenden Querschnitte fir die Verkehrsbelastungen
im Wirkungsperimeter bestimmt (vgl. Bild 3).

b Basel

Rothenburg

R4

Neuenkirenst Luzem

Bild 3: massgebende Querschnitte fur die Verkehrsbelastungen
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2.2. Referenzvariante

Die Verkehrsstudie [1] hat ergeben, dass die Variante 0 mit der heutigen Knotentopologie fir den Prog-
nosezustand 2040 ungeniigend ist. Als verkehrliche Referenzvariante wurde deshalb die Variante 0+
definiert, in welcher die Ausfahrt von Luzern mit 2 Fahrstreifen in Richtung Sprengi ausgebildet wird
(vgl. Bild 4).

Bild 4: Situation Variante 0+

Die Knoten auf der Rothenburgstrasse werden als Teilknoten (TK) 1, 2 und 3 bezeichnet gemass Zu-
ordnung in Bild 4.

9/23
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2.3. Projektvariante

In Bild 5 ist die Projektvariante dargestellt.

A

((Z{ :

<

Bild 5: Projektvariante (V3 N dosiert)

Fur die Zufahrt von der Sprengi auf die Autobahneinfahrt Richtung Basel wird im Teilknoten 1 ein Links-
abbiegestreifen auf der Autobahnitberfihrung eingerichtet. Hierflr wird die Fahrbahn verbreitert und
gleichzeitig im Teilknoten 2 ein Linksabbiegerstreifen fur die Einfahrt Richtung Luzern eingerichtet.
Diese Verbreiterung kann technisch nur mit einem neuen Bruckenbauwerk realisiert werden. Der Teil-
knoten 3 wird umgebaut und mit einem Mehrzweckstreifen in der Rothenburgstrasse versehen, um die
Ab- und Einbiegemandver zu vereinfachen.

In der Ausfahrt von Luzern wird der Linksabbieger Richtung Sprengi zweistreifig gefuhrt.

Um eine Uberlastung des Knotens Sprengi und Mehrverkehr auf der Gerliswilstrasse in den Spitzen-
stunden vermeiden zu kénnen, wird im Teilknoten 2 eine Dosierstelle am Ende der Ausfahrt von Basel
eingerichtet. Hierzu wird die LSA-Steuerung mit einer Dosierméglichkeit fur die Ausfahrt ausgeristet,
welche in Abhéangigkeit des Ruckstaus vor dem Knoten Sprengi bzw. der Verkehrsmenge auf der
Gerliswilstrasse oder mit einer Verkehrsmengenvorgabe auf der Ausfahrt gesteuert werden kann. Die
Details des Verkehrsmanagements werden im Ausfihrungsprojekt festgelegt.

Um zu verhindern, dass Fahrzeuge auf der Autobahnausfahrt in Fahrtrichtung Stiden im Verzégerungs-
bereich aufgestaut werden und unter Beriicksichtigung einer Reserve fir Ausnahmefélle wird der Aus-
fahrtsbereich gegeniber heute um 400 m verlangert. Diese Verlangerung kann durch eine Ummarkie-
rung des Pannenstreifens erfolgen, weil die Breite und der Aufbau des Strassenkdrpers des Pannen-
streifens bereits fir einen 4/0-Betrieb wahrend Bauarbeiten vorbereitet wurden.

Der Beschleunigungsstreifen in Fahrtrichtung Norden wird um 200m auf die Normlange verlangert. In
diesem Zusammenhang wurden die Larmschutzwande angepasst und z.T. versetzt.

ASTRABHU-70004-1-0-D-2010070
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2.4. Verkehrsprognosen

Als Betrachtungszeitpunkt fur die Verkehrsprognose ist in der Regel der Zeitpunkt 10 Jahre nach Inbe-
triebnahme der Massnahme massgebend. Im vorliegenden Projekt wird der Zeitpunkt der Inbetrieb-
nahme im Jahr 2026 angenommen. Die Verkehrsmodellrechnungen wurden mit dem neuen Modell fir
das Gesamtsystem Bypass Luzern (Stand Januar 2018) durchgefiihrt, in welchem als Prognosejahr
einheitlich 2040 festgelegt wurde.

Weil das Jahr 2040 relativ nahe am Ublicherweise zu verwendenden Betrachtungsjahr 2037 fiir die
Hauptvarianten 3 und 4c und 15b liegt und die relative Vergleichbarkeit fiir alle Varianten im Vorder-
grund steht, wird fiir alle Varianten das Prognosejahr 2040 verwendet.

Das Generelle Projekt fir das Gesamtsystem Bypass ist vom Bundesrat genehmigt. Der Verpflichtungs-
kredit ist in der Vorlage des Bundesrats vom Oktober 2018 an das Parlament enthalten. Aus heutiger
Sicht wird die Inbetriebnahme in den Zeitraum 2035 bis 2040 fallen, was dem Betrachtungszeitraum
entspricht. Fir die Nistra-Berechnungen werden deshalb die Verkehrsprognosen fur den Zustand mit
Gesamtsystem Bypass Luzern verwendet.

2.5. Grundlagen fir eNISTRA

Die Bewertung der Projektvariante AS EMNO flr das Generelle Projekt wird mit der Methode NISTRA
(Version 2017) unter Anwendung von eNISTRA durchgefihrt. Die Indikatoren werden gemass NISTRA-
Handbuch [2] bewertet. Der Variantenvergleich in der Verkehrsstudie wurde mit NISTRA (Version 2010)
durchgefihrt, weshalb die Ergebnisse fir die Projektvariante direkt vergleichbar sind. Indikatoren, die
fur das vorliegende Projekt nicht von Bedeutung sind, werden vernachlassigt. In Anhang A sind die
verwendeten Indikatoren zusammengestellt.

Die Inputgréssen werden, soweit vorhanden, aus dem Verkehrsmodell berechnet. Als Grundlage der
KNA dienen zudem die Angaben gemass den Normen in Tabelle 1. NISTRA entspricht damit auch der
Grundnorm SN 641 800 «Nachhaltigkeitsbeurteilung von Strasseninfrastrukturprojekten». Bei fehlen-
den Angaben oder Daten werden Werte aus vergleichbaren Projekten angenommen, soweit diese re-
levant sind.

Detailnorm Name

SN 641 820 Grundnorm

SN 641 821 Diskontsatz

SN 641 822a Zeitkosten im Personenverkehr

SN 641 823 Zeitkosten im Giterverkehr

SN 641 824 Unfallraten und Unfallkostensétze

SN 641 825 Bewertung und Abschétzung der Zuverlassigkeit
SN 641 826 Kosten des betrieblichen Unterhalts von Strassen
SN 641 827 Betriebskosten von Strassenfahrzeugen

SN 641 828 Externe Kosten

Tabelle 1: Uberblick Uber die Normenfamilie Kosten-Nutzen-Analyse im Strassenverkehr [2]

ASTRABHU-70004-1-0-D-2010070
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Nationalstrasse N0O2 / WE AS EMNO / 170025
Bewertung mit NISTRA

2.6. Wichtige projektspezifische Bestandteile
2.6.1. Kantonale Strassenprojekte

Die Dienststelle vif hat fur die unmittelbar an den Projektperimeter angrenzenden Kantonsstrassen fol-
gende Vorgaben gemacht;

— Knoten Sprengi: Variante 0+ gemass optimiertem Vorprojekt vom 15.11.2013
— Rothenburgstrasse: Busspur und Radstreifen gemass optimiertem Vorprojekt vom 15.11.2013
— Gerliswilstrasse: Betriebskonzept mit heutigem Belastungsniveau als Grundlage (keine

Leistungssteigerung)

2.6.2. Flankierende Massnahmen

— Verkehrsmanagement K13, um den bewaltigbaren Verkehr 2030 einzuhalten (Bestandteil des Ge-
samtverkehrssystems K13, Bericht Verkehr vom 30.08.2012, RKP)

- Dosieranlage bei der Ausfahrt von Basel in Richtung Sprengi, um eine Uberlastung des Knotens
Sprengi und der Gerliswilstrasse zu vermeiden

2.6.3. Bau- und Landkosten der Projektvariante

Der Kostenvoranschlag der Investitionskosten + 20% wurde von BG Ingenieure und Berater fur das
Generelle Projekt erstellt [3].

Position CHF

Briickenersatz 6'690°000
Stutzmauer 2°030°000
Larmschutzwand 530’000
Anpassung Personenunterfihrung 200’000
Signalisation 1’000°000
Trassee und Ubrige Bauarbeiten 8'120°000
Total Realisierung 18’570°000
Total Projektierung 4’650°000
Total Landerwerb 90°000
Zwischentotal 23’310°000
Unvorhergesehenes ca. 10% 2’331°000
Zwischentotal brutto exkl. MwSt 25’641°000
MWST (7.7%) 1'974'357
Total Projekt 27°615’357

Tabelle 2: Kostenschéatzung der Projektvariante

Fir eNISTRA sind die Kosten exkl. MwSt. zu bericksichtigen.

3. Resultate der Bewertung
3.1. Ergebnisse der KNA-Indikatoren

Die Zusammenfassung der KNA-Indikatoren ist im Anhang 2 dargestellt.

Die Projektvariante weist einen Nettobarwert-Saldo und ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis deutlich grosser
1 auf. Den Investitionskosten (Bau- und Landkosten sowie Ersatzinvestitionen) von 31.84 Mio. CHF
sowie den verénderten Betriebs- und Unterhaltskosten von -0.91 Mio. CHF steht ein Nutzen von 129.90
Mio. CHF gegenuber, der hauptséachlich aus den Faktoren Reduktion der Unfélle (SI1), Reisezeitge-
winne im Stammverkehr (VQ1) und reduzierten Betriebskosten Fahrzeuge Stammverkehr resultiert. Die

ASTRABHU-70004-1-0-D-2010070
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Nationalstrasse N0O2 / WE AS EMNO / 170025
Bewertung mit NISTRA

Umwelt-Indikatoren haben einen vergleichsweisen geringen Einfluss auf das Ergebnis der Kosten-Nut-
zen-Analyse.

Der Nettobarwert Saldo und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis sind hoch, weil mit der Projektvariante eine
deutliche Ruckverlagerung von Verkehr der Kantonsstrassen auf die Autobahn erfolgt.

3.1.1. Direkte Kosten

Investitionskosten (DK1, DK2, DK3)

Die Investitionskosten enthalten die Bau- und Landkosten, sowie Ersatzinvestitionen. Die Berechnung
erfolgt aufgrund der Kostenzusammenstellung in Tabelle 2, wobei die Werte exkl. Mwst einzusetzen
sind. Die Kosten werden in eNISTRA diskontiert (Diskontsatz 2,0%) und beziehen sich auf das Ver-
gleichsjahr 2018. Fir die Berechnung wird die nominale Bauteuerung mit 0% und das Reallohnwachs-
tum mit 0.75%, bezogen auf das Basisjahr 2015, eingesetzt.

Fur die vorliegende Beurteilung werden nur die Kosten zu Lasten ASTRA betrachtet. Die Kosten fir die
kantonalen Projekte werden nicht berticksichtigt.

Betriebs- und Unterhaltskosten Strasse (DK4)

Die Betriebs- und Unterhaltskosten weisen eine Reduktion von 0.91 Mio. CHF im Zeitraum von 40 Jah-
ren auf und werden geméss eNISTRA in Abhangigkeit der jahrlichen Veranderung der Fzkm bestimmt.
Gemass eNISTRA tragen polizeiliche Verkehrsregelung und Uberwachung einen grossen Teil zu den
Betriebskosten bei. Mit dem implementierten Kostensatz pro Fzkm gemass SN 641 836 von 0,045
CHF/Fzkm und der leicht tieferen Verkehrsleistung durch Reduktion der Umwegfahrten entstehen auf
die Nutzungsdauer betrachtet rechnerisch um 2.17 Mio. CHF tiefere Kosten fir polizeiliche Verkehrsre-
gelung und Uberwachung.

Demgegeniber betragt der zuséatzliche betriebliche Unterhalt rund 1.26 Mio. CHF, wobei die Mehrauf-
wendungen vor allem auf der Nationalstrasse durch die zuséatzlichen Rampen (Neubaustrecke) begrin-
det sind. Auf dem Kantonsstrassennetz ist mit einer minimalen Reduktion der Betriebskosten zu rech-
nen.

3.1.2. Verkehrsqualitat

Reisezeitveranderungen Stammverkehr (VQ1)

Veranderungen bezilglich Reisezeit sind insbesondere fur jenen Teil des Stammverkehrs einer Ver-
kehrsbeziehung zu erwarten, der neu wieder den AS Emmen-Nord nutzt. Der massgebende Stamm-
verkehr entspricht somit der Verkehrszunahme auf der A2 gegentiber dem Referenzfall fur den DTV.
Die Reisezeitgewinne wurden anhand der Modellrechnungen ermittelt und durch den Vergleich der ef-
fektiven Reisezeiten aus Routenangaben (TomTom drive) plausibilisiert.

Der Zeitkostensatz betragt CHF 23.29 (alle Zwecke), das Nominallohnwachstum bezogen auf das Ein-
gabejahr wird mit 1.1% und die Teuerung mit 1.4% eingesetzt.

In der vorliegenden Nutzen-Kosten Betrachtung ist der Nutzen aus der Reisezeitverkiirzung der grésste
Faktor und fuhrt zum hohen positiven Nutzen-Kosten-Verhaltnis.

Es ist jedoch zu berticksichtigen, dass der ausgewiesene Zeitgewinn auf der Annahme eines unge-
stdrten Gesamtverkehrssystems basiert. Das bedeutet, dass im Verkehrsmodell die befahrenen Knoten
als genugend leistungsfahig betrachtet werden, so dass keine Ruckstaus entstehen. Ruckstaus wirden
im Rahmen der Verkehrsstudie wieder eine Reduktion des Zeitgewinns und damit eine Reduktion des
Nutzens bewirken.

Die Leistungshachweise von Marty + Partner im Rahmen der Verkehrsstudie (s. Anhang 2 in [1]) zeigen,
dass die Annahme eines ungestérten Verkehrsflusses im Betrachtungszeitraum zutreffend ist. Im Falle
einer gegeniber der Prognose grdsseren Verkehrszunahme kénnen Rickstaus entstehen, wodurch ein
Teil des Zeitgewinns wegfallen wirde. Ebenso ist damit zu rechnen, dass bei einem spéteren Inbetrieb-
nahmezeitpunkt des Gesamtsystems Bypass ebenfalls weniger Reisezeitgewinne anfallen wirden, weil
im bestehenden Strassennetz aufgrund von Ausweichverkehr bei Uberlastsituation langere Riickstaus
im HVS-Netz entstehen.
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Veranderung Zuverlassigkeit (VQ2)

Fur den vorliegenden Bericht sind die Fahrzeitverteilungen im Verkehrsmodell fiir jeden einzelnen Stras-
senabschnitt berticksichtigt worden. Das Verkehrsmodell setzt voraus, dass séamtliche Knoten im be-
trachteten Netz ausreichend leistungsfahig sind, was im Betrachtungszeitraum gegeben ist.

Sollte dies durch eine grissere als prognostizierte Verkehrszunahme nicht mehr der Fall sein, kénnen
Leistungsengpasse entstehen. Im vorliegenden Verkehrssystem wirde in erster Linie die LSA-
Koordination im Anschluss und im Knoten Sprengi zu Engpassen fuhren.

Der Indikator VQ2 gemass Definition im eNISTRA eignet sich nicht fiir den vorliegenden Fall und wird
nicht erfasst.

Betriebskosten Fahrzeuge Stammverkehr (VQ3)

Der Indikator berticksichtigt einerseits Mehr- bzw. Minderkosten aufgrund der Streckenédnderung und
anderseits einen Zeiteffekt (Fz h). Die Bilanz ist deutlich positiv (19.09 Mio. CHF), weil insgesamt eine
Reduktion der Reisezeiten und der Fahrzeugkilometer erfolgt.

Auswirkungen auf den OV (VQ4), MWST-Einnahmen OV (VQ7), Nettonutzen Mehrverkehr (VQ8), Ein-
nahmen Steuer und Maut Mehrverkehr (VQ9), Einnahmen Steuer und Maut Stammverkehr (VQ10),
Externe Gesundheitsnutzen des Langsamverkehrs (VQ11)

Diese Indikatoren werden in der vorliegenden Beurteilung nicht berticksichtigt.

3.1.3. Sicherheit

Unfalle (SI1)

Die Projektvariante unterstitzt die Verlagerung des Verkehrs von den Kantonsstrassen (HVS) auf die
Autobahn. Dies fuhrt dazu, dass die Verkehrsbelastung (DTV) und damit die zuriickgelegten Fahrzeug-
kilometer pro Jahr innerorts (-1.3 Mio. Fzkm) und ausserorts (-5.9 Mio Fzkm) gegenlber dem Referenz-
fall reduziert werden konnen (Vergleichsjahr 2040). Auf der Autobahn nimmt die Verkehrsbelastung
hingegen zu (+6.1 Mio. Fzkm). Die in eNISTRA implementierten Kostensatze pro Fzkm bilden ab, dass
ausserorts und auf Autobahnen die Unfallraten generell tiefer sind als innerorts. Der wirtschaftliche Nut-
zen der Verkehrsverminderung innerorts wird hoher gewichtet als die Zunahme der Fzkm auf der A2.
Das Projekt wirkt sich mit einem Nettobarwert Nutzen von 37.41 Mio. CHF positiv auf das Unfallgesche-
hen aus, obwohl die Fahrzeugkilometer im Netz insgesamt nur um 1.1 Mio. Fzkm abnehmen (im Jahr
2040).

3.1.4. Umwelt

Luft-, LArmbelastung und Klimaeffekte (UW1n_Luft, UW1n_L&rm, UW4n)

Aufgrund der leicht zunehmenden Fzkm auf der HLS (vgl. SI1), wird durch eNISTRA entlang der be-
trachteten Strassen (vgl. Bild 3) im Betrachtungsperimeter (vgl. Bild 2) eine leicht hohere Luftbelastung
(UW1n_Luft) ausgewiesen. Die Larmbelastung (UW1n_L&rm) nimmt hingegen minim ab, ebenso wie
die Klimabelastung (UW4n).

Bodenversiegelung (UW3n)
Bodenversiegelung findet nur fir die Verlangerung des Beschleunigungsstreifens Richtung Basel statt
und fihrt zu einem kaum messbaren negativen Effekt.

3.2. Ergebnisse der KWA-Indikatoren
Die Zusammenfassung der KWA-Indikatoren ist im Anhang 3 dargestellt.

Die Kosten-Wirksamkeits-Analyse ergibt unabhéngig der Gewichtung ein Wirksamkeits-Kosten-Verhalt-
nis (WKV) deutlich grosser 1. Am hdchsten ist der Wert aus Sicht der Strassenbenutzer, am tiefsten
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aus regionaler Sicht gemass den vorgegebenen Gewichtungen im eNISTRA. Das Ergebnis ist demnach
sehr stabil und eindeutig positiv.

3.2.1. Verkehrsqualitat

Reisezeit (VQ1w)
Die Reisezeitveranderungen fur den Personen- und Guterverkehr sind leicht positiv bewertet. Die Per-
sonenstunden pro Tag reduzieren sich um 174, daraus resultiert 1 Wirksamkeitspunkt.

Zuverlassigkeit (VQ2w)
Die Auswirkungen auf die Zuverlassigkeit werden als neutral bewertet.

Streckenredundanz (VQ5)

Als wichtigstes Kriterium zur Beurteilung der Netzredundanz (wie gut die bestehende Verkehrsmenge
bei zukinftigen Bauarbeiten abgewickelt werden kann) wird die Redundanz der Ein-/Ausfahrten be-
trachtet. Die Facheinschatzung wird als positiv fir die auf den neuen Rampen (Summe DTV = 8'000
Fz) bezeichnet und ergibt 2 Wirksamkeitspunkte.

Entlastung untergeordnetes Netz (VQG6)

Die Lohren- und Neuenkirchstrasse werden aufgrund der Veranderungen auf dem Nationalstrassennetz
weniger stark belastet, was den OV, Fuss- und Veloverkehr begiinstigt. Somit wird die raumliche Ver-
teilung der Verkehrsstrome mit einer schwachen Reduktion der Verkehrsbelastung leicht verbessert (1
Wirksamkeitspunkt).

3.2.2. Sicherheit

Unfalle (SI1w)

Die Anzahl und Schwere der Unfélle reduziert sich um 33 Unfallgleichwerte. Die Berechnung dieser
Reduktion ergibt sich aus dem KNA-Indikator (siehe Kapitel 3.1.3). Die Bewertung mittels Treppenfunk-
tion flhrt zu 2 Wirksamkeitspunkten, womit sich das Projekt positiv auf das Unfallgeschehen auswirkt.

Betriebsqualitét, Betriebssicherheit (S12)

Die Betriebsqualitat und die Betriebssicherheit wird insgesamt als leicht positiv (1 Wirksamkeitspunkt)
bewertet, weil sich eine bessere Verkehrsaufteilung auf die zwei Anschliisse Emmen-Nord und Rothen-
burg ergibt.

3.2.3. Siedlungsentwicklung

Wohnlichkeit (SE1)
Die Auswirkungen auf die Wohnlichkeit sind insgesamt positiv (2 Wirksamkeitspunkte), weil in der Bilanz
die Verkehrshelastung flir mehr Bewohner/innen ab- als zunimmt.

Potenzial fir Siedlungsentwicklung (SE2)
Fur die Siedlungsplanung entstehen keine relevanten Veranderungen.

Erreichbarkeit Siedlungsschwerpunkte (SE3)

Die Beziehungen von und nach Norden werden lokal attraktiver, da sie wieder Giber die Autobahn gefiihrt
werden kdnnen. Da dieser Anteil fir die Fahrten zwischen den Zentren vernachlassigbar ist, ist die
Veranderung jedoch nicht relevant.

Orts- und Landschaftsbild (SE4)
Die Auswirkungen auf das Landschaftsbild im Bereich der Verlangerung der Autobahneinfahrt Richtung
Basel sind minim. Fur das Ortsbild ergeben sich keine Veranderungen.
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3.2.4. Umwelt

Larm- und Luftbelastung (UW1w)
Im kantonalen Strassennetz in den Siedlungsgebieten geringerer Dichte ergibt sich insgesamt eine
leichte Reduktion der Verkehrsbelastung. Die Bewertung ergibt einen Wirksamkeitspunkt.

Lebensrdume und Gewasser (UW2)
Eine Beeintrachtigung schiitzenswerter Lebensrdaume tritt nicht ein.

Flachenbeanspruchung und Boden (UW3w)
Da sich die beanspruchte Flache um weniger als 1ha verandert und die Qualitat dieser Flache als gering
eingestuft werden kann, resultiert eine neutrale Bewertung.

Klimabelastung (UW4w)
Die Menge ausgestossenes CO: reduziert sich um 76 Tonnen pro Jahr. Dieser Wert wird in der KWA
als neutral bewertet.

Belastung wahrend der Bauphase (UW5)
Die zusatzliche Larm- und Luftbelastung wahrend der Bauphase wird leicht negativ eingeschatzt und
ergibt -2 Wirksamkeitspunkte.

3.3. Ergebnisse der QA-Indikatoren

Die Zusammenfassung der QA-Indikatoren ist im Anhang 3 dargestellt.

In der qualitativen Analyse werden funf Indikatoren erfasst. Mit Ausnahme des Kostenrisikos sind sie
neutral oder positiv.

Kostenrisiko, Bautechnisches Risiko (QI1)
Die Tatsache, dass Uber einer Autobahn gebaut wird, welche in Betrieb ist, wird als mittleres bautech-
nisches Risiko eingestuft.

Etappierbarkeit (QI2)
Ein gestaffelter Ausbau ist nicht zweckmassig.

Koharenz mit Gesamtverkehrskonzepten (QI3)
Es besteht eine gute Ubereinstimmung mit den kantonalen Gesamtverkehrskonzepten und Strassen-
projekten.

Kohérenz mit Raumpléanen (QI4)
Die Projektvariante stimmt mit den rdumlichen Entwicklungszielen tberein, weil sie zu einer verkehrli-
chen Entlastung im Entwicklungsgebiet um den Anschluss Rothenburg flhrt.

Langfristige Ausbauféahigkeit, Aufwartskompatibilitat (QI5)
Die Projektvariante hat kein Potenzial fir zukiinftige Erweiterungen/Ausbauten.
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3.4. Gesamtergebnis NISTRA fur die Projektvariante

Die Projektvariante weist aufgrund der Beurteilung mittels KNA-Indikatoren einen positiven Nutzen fur
die Verkehrsqualitat und fiir die Sicherheit von insgesamt 129.90 Mio. CHF auf. Der Umweltnutzen ist
minim positiv (0.07 Mio. CHF). Nach Abzug der direkten Kosten ergibt sich ein Gesamtnutzen (Netto-
barwert Saldo) von 98.06 Mio. CHF. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis betragt 4.08.

Die Beurteilung mittels KWA-Indikatoren ergibt positive Wirkungen beziglich Verkehrsqualitat (4
Punkte), Sicherheit (3 Punkte) und Siedlungsentwicklung (2 Punkte), wahrend bezuglich Umwelt eine
leicht negative Beurteilung (-1 Punkt) resultiert.

Die gewichtete und aggregierte Wirksamkeit ergibt fir die Hauptgewichtung ein Total von 0.71 bzw. ein
Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis von 7.93.

4. Beurteilung der Projektvariante
4.1. Sensitivitatsanalyse

Das im vorliegenden Bericht untersuchte Basisszenario basiert auf den Wirtschaftlichkeitsannahmen
und den Basisparametern geméass NISTRA-Handbuch [2].

Diskontsatz 2%

Reallohnwachstum 0.75%

Verkehrswachstum nach 2040 1%

Baukosten Eingegebene Bau- und Landkosten
Zeitwert geméass KNA-Norm

Abnahme Unfallkostenrate 2%/ Jahr

Tabelle 3: Verwendete Basisparameter im eNISTRA

In eNISTRA (Version 2017) wird eine standardisierte Sensitivitatsanalyse fur die Variation der Parame-
ter mit einer Auspragung "hoch" oder "tief" gegenuber den Basisparametern berechnet. Diese Berech-
nung zeigt, dass die Variation der Wirtschaftsparameter (Diskontsatz, Reallohnwachstum) keinen mas-
sgebenden Einfluss auf die Ergebnisse der KWA hat. Das Ergebnis ist in jedem Fall deutlich positiv.
Von wesentlicher Bedeutung ist die Sensitivitatsbetrachtung bezuglich des Verkehrswachstums und der
verkehrlichen Effekte. Die verwendeten Modellprognosen ergeben fir den Zustand 2040 hohe Belas-
tungen im kantonalen Strassennetz. Da keine grossen Ausbauten in diesem Netz geplant sind, stellt
sich die Frage, ob durch die begrenzte Kapazitéat in den Spitzenstunden das Verkehrswachstum im DTV
in einem zuklnftigen Zeitpunkt ebenfalls begrenzt sein wird, weil die Verkehrsnachfrage nicht beliebig
Uber den Tag verteilt werden kann. Aus diesem Grund ist es vorstellbar, dass ein weiteres Verkehrs-
wachstum nach 2040 u. U. nicht stattfinden kann. Dieser Fall entspricht dem Szenario "Verkehrswachs-
tum tief".

Als weiteres wesentliches Szenario ist der Fall "verkehrliche Effekte 20% kleiner" zu betrachten. Die
verkehrlichen Grundlagen der Projektvariante wurden fiir den Horizont 2040 mit Gesamtsystem Bypass
erarbeitet. Gemass aktueller Planung soll das Projekt WE AS EMNO jedoch bereits 2028 in Betrieb
gehen, wahrend die Inbetriebnahme des Gesamtsystems Bypass nicht vor 2036 erwartet wird. Bis zur
Inbetriebnahme des Projekts Bypass ist jedoch zu erwarten, dass die Reisezeitgewinne und damit der
grosste Nutzenanteil des Projekts WE AS EMNO nicht oder nur in geringem Masse eintreten wird. Be-
zogen auf die 40-jahrige Betrachtungsperiode heisst dies, dass effektiv nur wahrend 4/5 dieser Periode
d.h. nur zu 80% die verkehrlichen Nutzen eintreten werden.

Die Ergebnisse der beschriebenen zwei Sensitivitétsfalle sind in Tabelle 4 dargestellt.
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Szenario Nettobarwert (CHF) Nutzen-Kosten-
Kosten | Nutzen | Saldo Verhaltnis
Basisszenario 31.84 | 129.90 98.06 4.08
Verkehrswachstum nach 2040 tief (0% statt 1%) 31.98 | 122.19 90.21 3.82
Verkehrliche Effekte 20% tiefer 32.27 | 103.53 71.26 3.21

Tabelle 4: Ergebnisse der verkehrlichen Sensitivitatsanalyse

Die Ergebnisse bleiben auch bei diesen zurtickhaltenden verkehrlichen Annahmen deutlich positiv und
lassen den Schluss zu, dass selbst bei einer Uberlagerung der zwei Sensitivitats-Effekte ein deutlich
positives Resultat bleibt.

4.2. Fazit und Empfehlung

Wirkung

Die Projektvariante weist gegentber der Variante 0+ deutlich positive Veranderungen auf. Die positiven
Wirkungen sind ausgepragt und umfassen die Reisezeitgewinne sowie die Reduktion der Unfallkosten
und der Fahrzeugkosten. Wesentlich fir die gute monetarisierte Bilanz ist die deutliche Riuckverlage-
rung von Verkehrsstromen vom Kantonsstrassennetz auf die Autobahn A2. Leicht negativ wirken die
Mehrbelastung der Gerliswilstrasse und die Auswirkungen wahrend der Bauphase.

Risiken

Das Verkehrsmodell weist deutliche Reisezeitgewinne aus, die sich aus direkteren Fahrten ergeben,
wobei vorausgesetzt wird, dass die Knoten in den Anschliissen leistungsféhig sind. Die entsprechenden
LSA-Nachweise wurden erbracht. Sollten die Verkehrsbelastungen starker zunehmen oder andere Ver-
kehrsverlagerungen entstehen, kann dies die Uberlastung einzelner Knoten zur Folge haben. In diesem
Fall wirde sich der Nutzen der Projektvariante reduzieren. Als Hauptrisiko wurde in der Verkehrsstudie
die mégliche Uberlastung des Knotens Sprengi und der Gerliswilstrasse in Emmen erkannt. Um diesem
Risiko zu begegnen, wurde eine Dosierstelle der Ausfahrt von Basel im Anschlussknoten Emmen-Nord
und eine Verlangerung der Ausfahrtsspur ins Projekt aufgenommen.

Empfehlung

Die Projektvariante fir die Wiederertffnung des Anschlusses Emmen-Nord ist aufgrund ihrer Wirkung,
der ausgewiesenen deutlich positiven Nutzen-Kosten- und Wirksamkeits-Kostenverhaltnisse sowie der
vorgesehenen Massnahmen zur Begrenzung der verkehrlichen Risiken positiv zu beurteilen und wird
zur Umsetzung empfohlen.
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6. Abkirzungsverzeichnis

AS: Anschluss

ASP: Abendspitzenstunde

ASTRA: Bundesamt fiir Strassen

BG: BG Ingenieure + Berater AG, Luzern
DTV: Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
FG: Fussgénger

Fz: Fahrzeuge

GSBL Gesamtsystem Bypass Luzern

HVZ: Hauptverkehrszeit

KNA Kosten-Nutzen-Analyse

KWA Kosten-Wirksamkeits-Analyse

LF: Leistungsfahigkeit

LSA: Lichtsignalanlage

M+P Marty + Partner AG, Zollikon

MSP: Morgenspitzenstunde

ov: offentlicher Verkehr (Buslinien)

QA qualitative Analysen

RF: Radfahrer

Std: Stunde

Sv: Schwerverkehr

TK: Teilknoten

vif: Verkehr und Infrastruktur (Kanton Luzern)
Anhange

Anhang 1: NISTRA Tableau

Anhang 2: Zusammenfassung KNA-Indikatoren

Anhang 3: Zusammenfassung KWA- und QA-Indikatoren
Anhang 4: Bewertung mit eNISTRA, Mengengerist
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Anhang 1: NISTRA Tableau

NISTRA-Tableau
WE AS EMNO GP Vergleichsjahr KNA: 2040 Erstinvestition': 23.3 Mio. CHF &g

'Inkl. Landkosten, ohne Diskontierung

1
Y,
=
=

1) Projektbeschrieb

Kurzbeschrieb
Wiedereroffnung AS Emmen-Nord
gemdss Vanante 3 N + Dosierung aus Verkehrsstudie

Verkehrseffekte und ihre Ermittlung
Routenumlagerungen beriicksichtigi? Ja Unterscheidung Spitzen-Schwachlast berlicksichtigt? Ja

Zielwahlanpassungen beriicksichtigt? Nein Induzierter Verkehr bericksichtigt? ja
Den Ergebnissen liegt ein differenziertes Verkehrsmodell zu Grunde. Schwachpunkt: Die fehlemde Unterscheidung zwischen
Spitzenstunde, Haupt- und Nebenverkehrszeiten. Den Ergebnissen liegt ein differenziertes Verkehrsmodell zu Grunde.
Schwachpunkt: Die fehlemde Unterscheidung zwischen Spitzenstunde, Haupt- und Mebenverkehrszeiten. Den Ergebnissen liegt
ein differenziertes Verkehrsmodell zu Grunde. Schwachpunkt: Die fehlemde Unterscheidung zwischen

2) Kurzbeurteilung

Zentrale Stiirken Zentrale Schwiichen
Es entsteht eine deutliche Riickverlagerung von Die Offnung der Ausfahrt von Basel kann zu einer Uberlastung
Verkehrsstrémen vom Kantonsstrassennetz auf die Autobahn des Knotens Sprengi und der Gerliswilstrasse fihren. Um dies
A2 welche Reisezeitgewinne sowie eine Reduktion der Unfall- zu verhindern wird eine Dosierstelle bei der Ausfahrt

und der Fahrzeugkosten bringt. vorgaesehen.

Verhale Gesamtbeurteilung
Die Projektvariante ist aufgrund threr Wirkung, der ausgewiesenen deutlich positiven Nutzen-Kosten- und Wirksamkeits-
Kostenverhaltnisse sowie der vorgesehenen Massnahmen zur Begrenzung der verkehrlichen Risiken positiv zu beurteilen.

3) Ergebnis der Kosten-Nutzen-Analyse (in Mio. CHF)

Nettobarwert Kosten 3.8 Nutzen-Kosten-Verhaltnis 4.08
Nettobarwert Nutzen 1299 Infrastrukturbudgeteffizienz 3.09
Saldo: Nettobarwert 98.1

4) Ergebnis Kosten-Wirksamkeits-Analyse (in Wirksamkeitspunkten)

Verkehrsqualitit 0.30 10 * Gesantwirkung 7.1
Sicherheit 0.32 Annuitit Kosten (in Mio. CHF) 08
Siedlungsentwicklung 0.1
Umwelt -0.02 Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis 7.93
Gesamtwirkung (Total) 0.71
eNISTRA 2017
eNISTRA V2017 _Projekt{K-Feb19)_WEASEMNO Tableau 2/13/2019

*: ohne Unvorhergesehenes und Mwst.
20/23
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Anhang 2: Zusammenfassung KNA-Indikatoren
Zusammenfassung KNA-Indikatoren

WE AS EMNO GP Vergleichsjahr KNA: 2040 Erstinvestition': 23.3 Mio. CHF

1) Annahmen

Diskontsatz (Vorgabe KNA: Basis) 2.0%
Reallohnwachstum (Vorgabe KNA: Basis) 0.75%
Verkehrswachstum (Vorgabe KNA: Basis) 1%

2) KNA-Indikatoren

“Inkl. Landkosten, ohne Diskontierung

Sensitivitat Baukosten Basis
Sensitivitat Zeitwert Basis
Wahl Bewertungssaize KNA Manuelle Werte

Indikator Mengeneffekt) Annuitat (Mio. CHF) |Nettobarwert (Mio. CHF
im Jahr 2038 | Kosten Nutzen Kosten Nutzen
Direkte Kosten 0.90 31.84
DK1 Baukosten 0.90 31.70
DK2 Ersatzinvestitionen -—- 0.03 097
DK3 Landkosten 0.00 0.07
DK4 Betriebs- und Unterhaltskosten Strasse -0.03 -0.91
Verkehrsqualitat - 2.81 - 92.41
VQ1n Reisezeit Stammverkehr 0.06 Mio. h 207 73.32
VQ2n Zuverldssigkeit - -
W3 Betriebskosten Fahrzeuge Stammverkehr -1 Mio. Fzkm 0.54 19.09
VQ4 Auswirkungen auf den OV — - -
VQ7 MWST-Einnahmen OV — -
VQ8& Nettonutzen Mehrverkehr — -
VQ9 Einnahmen Steuer und Maut Mehrverkehr -
Sicherheit 1.08 37.41
Sl1n Unfalle 1.06 37.41
Umwelt 0.00 0.07
LW 1n_Luft Lufibelastung 0tPM10 -0.04 -1.47
UW in_Larm Larmbelastete Personen -— 0.02 0.86
UW3n Bodenversiegelung 0.9 ha -0.00 -0.10
Uw4n Klimabelastung -76t1C0O2 0.02 0.78
Total 0.90 3.67 31.84 129.90
3) Okonomische Kennziffern
Nettobarwert Kosten 31.84 Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) 4.08
Nettobarwert Nutzen 129.90 Infrastrukturbudgeteffizienz 3.09
Nettobarwert Saldo 98.06
4) Entwicklung des volkswirtschaftlichen Nettonutzens liber die Zeit
10
T
o 91
g _
= 0
£
——
@
g 101
c
a
& 15 1
=
-20
o = o =t o =t o3 = o =
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Aus Sicht der KNA ist die Inbetriebnahme im Jahr 2028 optimal (geplante Inbetriebnahme: 2028).

eNISTRA 2017

=> Bewertungssatze KNA

Erstinvestition: ohne Unvorhergesehenes und Mwst.
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Nationalstrasse N0O2 / WE AS EMNO / 170025
Bewertung mit NISTRA

Anhang 3: Zusammenfassung KWA- und QA-Indikatoren

Zusammenfassung KWA- und QA-Indikatoren KWA / QA

WE AS EMNO GP Erstinvestition': 23.3 Mio. CHF
TInkl. Landkosten, ahne Diskontierung

Ergebnisse der Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA)
1) Wirksamkeit nach Indikatoren

Annahmen zur KWA

Form der Bewertungsfunktion Treppenfunktion Beschrankung auf maxmal 15 Punkte ja
2 d a2 ] k| -4 -2 0 2 4 8 ] 10 12 15

orvc [N || S ANEEER

Verkehrsqualitat

VQiw Reisezsit 1.0 ]

V2w Zuverlassigkeit 0.0 ||

VQS  Streckenredundanz 20 ]

WQE  Entlastung untergeordnetes Metz 1.0

Sicherheit -

SHw  Unfalle 20 ]

Si2 Betriebsqualitit, Betriebssicherheit 10 ||

Siedlungsentwicklung

SE1 ‘Wohnlichkeit 20 D

SE2  Potenzal fur Siediungsentwickiung 0.0 :

SE3  Emeichbarkeit Siedlungsschwerpunkte 00 | |

SE4  Oris- und Landschaftshild 0.0 | |

Umwelt

UW1w Lérm- und Luftbelastung 1.0 ]

UW2  Lebensriume und Gewasser 00 | |

UW3w Flachenbeanspruchung und Boden 00 ||

UWdw Klimabelastung 0o ||

UWS5  Belastung wahrend der Bauphase -2.0 D

2) Wirksamkeit gewichtet und aggregiert

Haupt- Investor Betreiber Strassen- Anwohner Region Manuelle
gewichiung ASTRA ASTRA benuizer Gewichtung
Verkehrsqualitit 0.30 0.26: 0.36 0.44 0.18 0.32
Sicherheit 0.32 028 0.60! 0.44 0.08 0.08
Siedlungsentwicklung, Stadtebau 011 0.0 0.00 0.04 0.40 0.08
Unweit -0.02 -0.02 -0.04 -0.02 -0.02 0.00
Total 0. 0.62 0.92 0.90 0.64 0.48
3) Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis
10 * Gesamtwirkung 7.1 6.2 92 9.0 6.4 4.8
Direkte Kosten (Annuitét) 0.9 09 09 09 09 0.9 049
Wirksamkeit-Kosten-Verhdlinis 793 6.89 10.23 10.00 711 533

4) Qualitative Erlauterungen zu den einzelnen KWA-Indikatoren

Verkehrsqualitédt

V1w Reisezeit 0
V02w Zuverlassigkeit 0
WQ5  Streckenredundanz 0

V26  Entlastung untergeordnetes 0
Netz

Erstinvestition: ohne Unvorhergesehenes und Mwst.

ASTRABHU-70004-1-0-D-20100701

ASTRA_1708/71/Bericht - NISTRA_GP_ASEMNO_200120 / Erstellt von Sm/S-ce / 20.01.2020

22/23



Nationalstrasse N0O2 / WE AS EMNO / 170025

Bewertung mit NISTRA

‘Sicherheit

Sltw  Unfalle 1]

Sl2 Betriebsqualitst. 1]
Betriebssicherheit

‘Siedlungsentwicklung, Stadtebau

SE1  Wohnlichkeit i
|SE2 Potenzial fur [
Siedlungsentwicklung
|SE3  Emeichbarkeit il

Siedlungsschwerpunkte

|SE4  Orts-und Landschaftsbild 0

Umwelt
UW1w Larm- und Luftbelastung 1]

UW2  Lebensriume und [
Gewdsser

UW3w Fldchenbeanspruchung und 0
Boden

UWédw Klimabelasiung [i]

UWS  Belastung wahrend der [i]
Bauphase

Ergebnisse der qualitativen Analyse (QA)

-3 -2 A 1] 1 2 3

an Kostenrisiko, bautechnisches Risiko ~ Bauen Gher Autobahn in Betrieh

Ql2  Etappierbarkeit ?

Qi3 Kohérenz mit Gesamtverkehrskonzepter 0

Ql4 Kohdrenz mit Raumplénen 0
QI5 Langhistige Ausbaufahighelt, Aufwdrtskompatibiitst 0

eNISTRA 2017
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Anhang 4: Bewertung mit eNISTRA, Mengengeriist

1.  Fahrleistungen MIV
1.1 Fahrleistungsdifferenzen

Die Verkehrsbelastungen DTV, MSP und ASP fiir den Zustand 2040 mit und ohne Gesamtsystem Bypass
Luzern (GSBL) wurden mit dem Verkehrsmodell GSBL, Stand Januar 2018 berechnet. Als urspriingliche
Referenzvariante wurde die Variante 0 definiert. Es kann angenommen werden, dass die Modellwerte
der Variante 0 unverdndert fur die Variante 0+ (mit zweistreifiger Ausfahrt von Luzern Richtung
Sprengi) glltig sind.

Die Fahrleistungen wurden im Modell fiir den relevanten Teilperimeter des UVB ermittelt.

Die Fahrleistungsdifferenzen im DTV (mit Gesamtsystem Bypass) fir den UVB-Perimeter sind nachste-
hend dargestellt:

Var. Differenz zu Var. 0+ [Fzkm] Bezogen auf UVB-Perimeter [2 Mio Fzkm /Tag]
pro Tag pro Jahr in%
Projektvariante -2'751 -1'004’115 -0.14

1.2  Fahrleistungen MIV nach Fahrzeugkategorien
Die Differenz der Fahrleistungen fiir den DTV wurden mit dem Modell GSBL berechnet.

Eine Aufteilung der Differenzen nach Fahrzeugkategorie liegt nicht vor. Da die Wirkung vornehmlich
auf eine Rickverlagerung von Verkehr der Kantonsstrassen Gerliswilstrasse und Neuenkirchstrasse zu-
rick zu fhren ist, kann die durchschnittliche Verkehrszusammensetzung dieser Strassen als Richtwert
genommen werden. Der mittlere Schwerverkehrsanteil ergibt sich zu 4.45% und der mittlere Liefer-
wagenanteil zu 5.8 %.

2. Reisezeitgewinn
2.1 Modellwerte

Der Reisezeitgewinn im DTV wird mit dem Modell GSBL ermittelt. Dabei werden die Reisezeitdifferen-
zen in der ASP fiir jeden Link mit der Tagesbelastung auf diesem Link multipliziert. Wegen der Uberlas-
tung des Anschlusses Rothenburg in der ASP sind die so ermittelten Reisezeitgewinne eher héher als
die tatsachlichen Reisezeitgewinne iber den gesamten Tag. Diesem Umstand wird mit einer Sensitivi-
tatsbetrachtung Rechnung getragen (vgl. Kap. 4.1 im Bericht).

Var. Fahrzeug - Reisezeitgewinn bezogen auf Var. 0+ | Bezogen auf UVB-Perimeter
[37°058 h/Tag]
pro Tag [Fzh /Tag] pro Jahr [Fzh/a] in%
Projektvariante 131.6 48’034 0.36

2.2 Personen-Reisezeitgewinne

Fiir die Monetarisierung der Reisezeitgewinne im MIV ist der Besetzungsgrad der Personenwagen zu
bericksichtigen und der Lieferwagen —sowie LW - Anteil abzuziehen. Der Reisezeitgewinn wird deshalb
unter Bericksichtigung des Anteils Motorrader (4%) mit dem Besetzungsgrad der Personenwagen
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(1.50) und dem gewichteten Anteil Personen (ohne Schwerverkehr 4.45 %) und Lieferwagen 5.8 % ge-
wichtet. Der Personen -Reisezeitgewinn pro Tag betragt somit:

Personen-Reisezeitgewinn = 1.32 * Fahrzeug - Reisezeitgewinn

Die Werte sind in der nachstehenden Tabelle zusammengestellt:

Var. Personen - Reisezeitgewinn bezogen auf Var. 0+
pro Tag [Ph/Tag] pro Jahr [Ph/a]
Projektvariante 173.7 63’400

3.  Verkehrsfluss
3.1 Verkehrsfluss in den Anschliissen Emmen-Nord und Rothenburg

Die Koordination der LSA im Anschlussknoten erfolgt so, dass der Verkehrsfluss der Autobahnausfahr-
ten erste Prioritat hat, d.h. ein Riickstau auf die Autobahn vermieden wird.

Massgebend fiir die Beurteilung ist deshalb der Verkehrsfluss auf der Rothenburgstrasse im Anschluss-
knoten.

Variante Veranderungen zu Var 0+

Projektva- | Deutliche Verbesserung im AS Emmen-Nord dank separatem Linksabbiegerstreifen fir die
riante Einfahrt von Rothenburg Richtung Luzern

Verbesserung im AS Rothenburg danach Verkehrsverlagerung in den AS Emmen-Nord

3.2 Verkehrsfluss Rothenburgstrasse, Sprengi und Gerliswilstrasse

Der Verkehrsfluss auf den Hauptachsen wird anhand der Veranderung der Verkehrsbelastung in der
ASP beurteilt.

Die Beurteilung ist nachfolgend zusammengestellt:

Veranderung ASP Var 0 +
Variante Rothenburgstr. Sprengi Gerliswilstr. Insgesamt
% Beurteilung % Beurteilung % Beurteilung Beurteilung
Projektvariante | -3.2 | leichte Verbesse- | -0.7 | unverandert +2.9 | leichte Ver- -
rung schlechterung

Verkehrszunahmen auf der Gerliswilstrasse sind besonders heikel, weil sie den kantonalen Ziel der
Platonierung widersprechen. Die Projektvariante wird deshalb insgesamt mit "-" bewertet, weil sie die
hochste Verkehrszunahme auf der Gerliswilstrasse aufweist und die Belastungen im Knoten Sprengi
nur geringflgig abnehmen. In dieser Bewertung ist die Wirkung der Dosierungsanlage bei der Auto-
bahnausfahrt von Basel noch nicht beriicksichtigt.

4. Qualitdt der 6V-Bevorzugung auf der Rothenburgstrasse

Die OV-Bevorzugung bezieht sich auf die LSA-Koordination auf der Rothenburgstrasse im Einflussbe-
reich der Anschlussknoten. Die Beurteilung basiert auf den Leistungsnachweisen von Marty + Partner
in der Verkehrsstudie und ist nachfolgend zusammengestellt.
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Variante Beschrieb Beurteilung im Vergleich zu 0 +
0+ TU=75s
Projektvariante | TU=70s bessere Bevorzugungsmaoglichkeiten

Es ergibt sich somit eine Verbesserung mit der Projektvariante. Diese wird im Kriterium VQ6 (Entlas-
tung untergeordnetes Netz) beurteilt.

5. Verkehrssicherheit

5.1 Unfallgeschehen

Die Entwicklung des Unfallgeschehens kann anhand der Fahrleistungen ermittelt werden. Grundlage
dafiir bilden die Belastungsdifferenzen je Strassentyp (HLS, HVS) und Lage (i.o., a.0.). Die Modellwerte
fiir die Variante 3 N entsprechen den Werten fiir V3 in der nachstehenden Tabelle.

[Fzkm/a] Perimeter AS Emmen Nord Strecken Innerorts Strecken Ausserorts

Differenzen gegeniiber v0 vi v3 vic vi v3 vic vi v3 vic
Total -85'862 -1'004'293 -956'897  -912055 1271730 -317452 826'192 267437 -639'446
HLS Y 3153890 6148084 2762057 - - - 3153890 6148084 2762057
HVS N 3747242 7607690 -3706050 -1295621  -1594'982 -269744 2451622 6012708 -3436'306
ibrige (Gemeindestrassen) 507490 455312 -12'905 383566 323252 47708 123'924 132060 34'803

6. Wohnlichkeit

Die Auswirkungen auf die Quartierbevolkerungen setzen sich aus der Larmbelastung, der Aufenthalts-
qualitat (inkl. Trennwirkung der Strassen) und der Beeintrachtigung der Verkehrsbedingungen flr den
Lokalverkehr zusammen. Die Auswirkungen werden anhand der prozentualen Veranderungen des DTV
beurteilt. Diese sind nachstehend abgebildet.

Projektvariante:
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Zur Beurteilung der Wohnlichkeit wurde die Bevolkerung nach den betroffenen Quartieren in Emmen
und Rothenburg erfasst. Flir Emmen liegen die aktuellen Zahlen (Juli 2018) der Wohnbevélkerung vor.
Fiir Rothenburg wurden sie abgeschatzt.

Folgende Quartiere wurden einbezogen:

Emmen

Quartier Einwohner/innen
Alp 4’259
Benziwil 1’882
Bosfeld-Kapf 3’695
Erlen-Neuhof 3’025
Riffig 3’536
Rieggisingen 3’914
Sonnenhof 1’078

Rothenburg

Quartier Einwohner/innen
Stationsstrasse 2’000

Bei ausgedehnten Quartieren wurde jeweils nur der Anteil der Bevolkerung in den ersten zwei Bautie-
fen entlang der stark belasteten Strassen abgeschéatzt und in der Berechnung einbezogen.

Als Ergebnis dieser Abschatzung ergeben sich die folgenden Teilmengen:

Saldo der entlasteten Bevolkerung ausserhalb Gerliswilstrasse ‘ 3'700 Personen

Total der mehrbelasteten Bevolkerung entlang Gerliswilstrasse ‘ 1'200 Personen

Daraus ergibt sich die positive Beurteilung der Wohnlichkeit (SE1).

15. Januar 2019
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