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Aufbau der Vorlage

· Bericht und Antrag des Regierungsrats zum Kantonsratsbeschluss betreffend Anpassung kantonaler Richtplan 18/1, Bericht und Antrag der Baudirektion vom 30. Mai 2019


· Beilage 1:
Synopse zum Kantonsratsbeschluss betreffend Anpassung kantonaler Richtplan 18/1
Dokument mit der Gegenüberstellung der jeweiligen rechtsgültigen Beschlüsse mit sämtlichen Anpassungen aus der öffentlichen Mitwirkung sowie den angepassten Richtplantexten für den Kantonsratsbeschluss.
· Beilage 2 (vorliegendes Dokument):
Erläuternder Bericht zum Kantonsratsbeschluss betreffend Anpassung kantonaler Richtplan 18/1
Dokument mit weiterführenden Erläuterungen zu den Kapiteln «V 2 Nationalstrassen», «V 3 Kantonsstrassen», «V 6 Busverkehr/Feinverteiler, u. a auf Eigentrassee». Dieses Dokument ist rechtlich nicht verbindlich.
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1. 
Erläuterungen zur Streichung Autobahn-Halbanschluss Steinhausen Süd mit einer Verbindung nach Baar oder Zug
1.1. Ausgangslage
Zug und Baar sind heute über die Autobahn-Anschlüsse Zug/Cham-Ost und Baar an die A4a angebunden (Abb. 1). Die Zulaufstrecken Chamer- bzw. Nordstrasse/S sind heute während den Spitzenstunden ausgelastet. Beim Anschluss Baar dürfte sich dieser Zustand mit der Fertigstellung der Tangente Zug/Baar noch akzentuieren. Zur Entlastung dieser beiden Anschlüsse und deren Zufahrtsstrassen wurden im Rahmen des Gesamtverkehrskonzepts «PlusPunkt» (aus dem Jahr 2000) und weiteren Studien eine Verlängerung der General-Guisan-Strasse mit einem Halbanschluss Steinhausen-Süd an die A4a favorisiert.
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Abb. 1: Situationsplan Gebiet Lorzenebene mit aktuellen Richtplaneinträgen zum Halbanschluss Steinhausen und Verlängerung General-Guisan-Strasse.
Der Kantonsrat beschloss 2013 das «Leitbild Lorzenebene» im kantonalen Richtplan. Eine Zerschneidung der Lorzenebene mit neuen Infrastrukturen ist unerwünscht und der Richtplaneintrag zur Verlängerung der General-Guisan-Strasse sei zu überprüfen. Kapitel L 11.3.1 des kantonalen Richtplans hält fest, dass die Lorzenebene zwischen Baar, Zug und Steinhausen die grüne Lunge der Agglomeration Zug sei, der landwirtschaftlichen Produktion von Nahrungsmitteln und dem Menschen zur Erholung diene sowie der Natur die notwendigen Flächen biete. Diese Nutzungen sollen auch in 30 Jahren noch prägend für die Lorzenebene sein.

Der Regierungsrat stellte 2015 den Antrag, das Vorhaben «Verlängerung General-Guisan-Strasse mit Neubau Autobahn-Halbanschluss Steinhausen Süd» aus dem kantonalen Richtplan zu streichen. Darauf reagierte der Kantonsrat, indem er die beiden folgenden Aufgaben zur Weiterbearbeitung im kantonalen Richtplan festsetzte:

· In Kapitel V 2.3: Der Neubau Autobahn-Halbanschluss Steinhausen Süd ist mit dem Bund und den Gemeinden zu koordinieren. Der Kanton zeigt in einer verkehrlichen Gesamtstudie bis 2018 auf, wie sich der Autobahn-Halbanschluss mit einer Verbindung nach Baar oder Zug auf die Verkehrs- und Siedlungsstruktur im Raum Zug/Baar/Steinhausen/Cham (Verdichtungsgebiet) auswirkt.
· In Kapitel V 3.3: Im Rahmen der Verkehrsstudie zur Verbindung Autobahn-Halbanschluss Steinhausen Süd nach Baar oder Zug überprüft der Kanton auch die Kapazitäten der Zubringerrouten auf die A4a (Nord- und Chamerstrasse). Bis 2018 unterbreitet er die Bestvariante dem Kantonsrat zur Beschlussfassung.
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Abb. 2: Halbanschluss Steinhausen und Verlängerung General-Guisan-Strasse im aktuellen kantonalen Richtplan

1.2. Erarbeiten der Grundlagen für die Richtplananpassung 

Der Kantonsrat beauftragte den Regierungsrat zu prüfen, ob die Verlängerung der General-Guisan-Strasse mit dem neuen Autobahnhalbanschluss langfristig notwendig ist oder ob es andere Möglichkeiten gibt, die Anbindungen von Zug und Baar an die A4a zu verbessern. Dazu sollten die Kapazitäten der beiden Zubringer (Chamer-/ Zugerstrasse und Nord-/Südstrasse) überprüft werden. Unter Federführung des Tiefbauamts wurde diese Überprüfung vorgenommen. Die Arbeiten wurden durch eine Arbeitsgruppe begleitet, die sich aus Vertretungen des Bundes, der kantonalen Fachstellen, der Stadt Zug und den Gemeinden Baar, Cham und Steinhausen zusammensetzte.

Die Analyse zeigte, dass die Quell-Ziel-Beziehungen der Stadt Zug im Jahr 2030 insbesondere in Richtung Baar, Cham/Hünenberg und Luzern gerichtet sein werden und damit eher von lokaler Art sind.

[image: image4.png]Steinhausen

. y

A4 Zarich .

Richtung
Hanenberg /
Cham

Richtung
Meenzingen / Ageri

A4 Rotkreuz /
Luzern

Walchwil / Arth





Abb. 3: Quelle-Ziel-Beziehung der Stadt Zug für den Werktagsverkehr 2030 (Lesebeispiel: im Jahr 2030 werden von der Stadt Zug nach Oberwil mit dem motorisierten Individualverkehr 3'910 Fahrten ausgeführt).

Die Verkehrszunahme führt dazu, dass 2030 mit der heutigen Infrastruktur in den Spitzenstunden praktisch alle Knoten auf der Chamerstrasse und auf der Nordstrasse überlastet sein und nur noch über eine ungenügende Verkehrsqualitätsstufe verfügen werden. Um dieses Problem in den Griff zu bekommen, setzte sich die Studie mit folgenden beiden Stossrichtungen auseinander:

· Stossrichtung 1: Neuer Zubringer (Verlängerung General-Guisan-Strasse oder Zubringer Nordstrasse) durch die Lorzenebene mit einem neuen Halbanschluss an die A4a (Richtplanvarianten)

Stossrichtung 2: Stärkung der bestehenden Achsen Chamerstrasse und/oder Nordstrasse.
1.2.1 Stossrichtung 1 (Abb. 4)
Die beiden Varianten «Verlängerung General-Guisan-Strasse» und «nördlichere Anbindung an die Nordstrasse» unterscheiden sich in verkehrlicher Hinsicht nicht grundsätzlich. Es stellte sich jedoch heraus, dass mit dem neuen Halbanschluss Steinhausen-Süd die Leistungsfähigkeit der Autobahn überschritten wird. Bei beiden Varianten der Stossrichtung 1 wäre deshalb der Ausbau der A4a auf 2x3 Fahrstreifen zwischen dem neuen Halbanschluss Steinhausen Süd und dem bestehenden Anschluss Zug/Cham Ost unumgänglich. Als Alternative müssten die Zufahrten auf die Autobahn dosiert werden, was ebenfalls teure Infrastrukturausbauten notwendig machen würde.
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Abb. 4: Stossrichtung 1: Varianten 1.1+ und 1.2+, Halbanschluss A4a mit Verlängerung der General-Guisan-Strasse oder mit einem Zubringer Nordstrasse

1.2.2 Stossrichtung 2 (Abb. 5)
Bei dieser Stossrichtung werden als Varianten entweder jeweils die Achse Nordstrasse (Var. 2.1), die Achse Chamerstrasse (Var. 3.1) oder als Kombination beide dieser Achsen (Var. 2/3.1) gestärkt bzw. auf die notwendige Kapazität ausgebaut. Zudem wird für die Varianten mit Stärkung der Nordstrasse zusätzlich ein Bypass am Autobahn-Anschlussknoten in Baar geprüft (Var. 2/3.2).
	Variante
	
	

	2.1
	Stärkung Nordstrasse
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	3.1
	Stärkung Chamerstrasse
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	2/3.2
	Stärkung Nord- und Chamerstrasse; LSA 
Autobahn-Anschluss Baar mit zusätzlichem Underfly (unterirdischem Bypass)
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Abb. 5: Variantenübersicht Stossrichtung 2

1.2.3 Ergebnis der Kosten-Wirksamkeitsanalyse
Die Kosten-Wirksamkeitsanalyse ist ein Instrument zur Bewertung von Projekten, deren Kosten abgeschätzt, deren Nutzen jedoch nicht monetär gemessen werden können. Die Bewertung der Varianten anhand gesellschaftlicher, wirtschaftlicher und umweltrelevanter Ziele und Indikatoren sowie der geschätzten Investitionskosten zeigte, dass die beiden Varianten mit Stärkung der Chamerstrasse (Var. 3.1) oder der Nordstrasse (Var. 2.1) bei den geringsten Kosten den grössten Nutzen aufweisen. Dies liegt einerseits an der starken Verlagerung der Fahrzeugmenge bei diesen beiden Varianten und dem dadurch hohen Nutzen bei vielen Indikatoren, andererseits an den erheblich günstigeren Kosten im Vergleich zu den anderen Varianten. Das Bewertungsergebnis zeigt aber auch, dass es, falls die notwendige Verlagerung der Fahrzeugmenge nicht umsetzbar sein sollte, in Form von Variante 2/3.2 eine weitere gute Alternative zu einem Zubringer durch die Lorzenebene mit Halbanschluss gibt. Auch diese Variante weist einen besseren Kosten-Wirksamkeits-faktor auf. Auffallend ist zudem, dass die beiden Varianten mit einem neuen Zubringer durch die Lorzenebene (Var. 1.1+ und 1.2+) sogar geringere Nutzen als die anderen Varianten erreichen. Sensitivitätsuntersuchungen bestätigen diese Ergebnisse.
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Abb. 6: Gesamtergebnis Kosten-Wirksamkeitsanalyse (Lesebeispiel: die beiden Varianten 2.1 und 3.1 weisen das beste Kosten-Wirksamkeits-Verhältnis auf (hohe Nutzen bei geringen Kosten). Wichtig (siehe auch Kap. A.1.d): Zu beachten ist, dass diese beiden Varianten für sich alleine die gesamte Verkehrsnachfrage der Spitzenstunde 2030 nicht abwickeln können.

1.2.4 Bestvariante

Die Untersuchungen zeigten, dass die Varianten 2.1 und 3.1 für sich alleine die gesamte Verkehrsnachfrage der Spitzenstunde 2030 nicht abzuwickeln vermögen. Diese Verkehrsnachfrage kann nur mit der Variante V 2/3.2 «Stärkung der Achsen Chamer-/Zugerstrasse und der Nordstrasse mit Bypass am Autobahn-Anschlussknoten Baar» bewältigt werden. Wird entweder nur die Chamerstrasse oder die Nordstrasse gestärkt, wäre eine Verbesserung der Leistungsfähigkeit gegenüber heute möglich, es könnte jedoch in der Spitzenstunde nicht die gesamte prognostizierte Belastung aufgenommen werden. Nicht bewältigbare Fahrten des motorisierten Individualverkehrs müssten auf andere Verkehrsträger, örtlich oder zeitlich verlagert werden können oder würden sich in Form von Stau ausdrücken. 

Die Variante «Stärkung der Achsen Chamer-/Zugerstrasse und der Nordstrasse mit Bypass am Autobahn-Anschlussknoten Baar» stellt somit einen adäquaten Ersatz für die Varianten mit einem neuen Zubringer durch die Lorzenebene dar. Sie bedingt auf der Nordstrasse für die Knoten am Autobahnanschluss und Schochenmühlestrasse kapazitätssteigernde Massnahmen. Es braucht zusätzliche Fahrstreifen im Zu- als auch im Abfluss. Am Knoten Autobahnanschluss Baar ist zudem ein Bypass in Form einer Unterführung (Underfly) notwendig. Ebenso sind die beiden Kreisel Neuhof und Feldstrasse auszubauen. Bei der Autobahneinfahrt Baar ist eine zweistreifige Einfahrt in Richtung Luzern/Zürich notwendig. Auf der Chamerstrasse sind alle drei lichtsignalgesteuerten Knoten mit zusätzlichen Fahrstreifen auszubauen.
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Abb. 7: Möglicher Ausbau bzw. Umorganisation Autobahnanschluss Baar
1.2.5 Fazit

Auf eine verbesserte Anbindung von Zug und Baar an die A4a mit Hilfe eines Zubringers durch die Lorzenebene ist zu verzichten. Es gibt Varianten, die günstiger sind und höhere Nutzen erzeugen. Der Entscheid, welche alternative Lösung zum Tragen kommen soll, kann vorerst offen bleiben. Eine solche Lösung kann je nach der verkehrlichen Entwicklungen im Baukastensystem umgesetzt werden.

Mit diesem Beschluss zur Anpassung des Richtplans in vorliegender Form besteht kein direkter Zusammenhang mit dem zu erarbeitenden Mobilitätskonzept. Vielmehr soll dieser Beschluss Grundlage für die Erarbeitung des Mobilitätskonzepts sein.

2. Erläuterungen zur Erschliessung Industriegebiete Rotkreuz und Bösch (Hünenberg)
2.1. Ausgangslage
Die Bevölkerung der Gemeinde Risch ist seit 1990 um rund 90 %, die Anzahl der Beschäftigten seit 1995 um rund 120 % gewachsen. Diese Tendenz wird sich gemäss den Grundzügen der räumlichen Entwicklung (Kapitel G im kantonalen Richtplan) in abgeschwächter Form weiter fortsetzen. Das heute bestehende Strassennetz wurde (mit Ausnahme von punktuellen kapazitätssteigernden Ausbauten) vor mindestens 30 Jahren gebaut. Bis 2035 gibt es für den schienengebundenen öffentlichen Verkehr keine Ausbauabsichten. Seit der Einführung der Stadtbahn Zug im Jahr 2004 konnten jedoch durch Angebotsausbauten im öffentlichen Verkehr immer wieder Verbesserungen erzielt werden. 

Diverse Studien und Untersuchungen zur besseren Erschliessung der Industriegebiete Rotkreuz und Bösch führten zum aktuell im kantonalen Richtplan eingetragenen Zwischenergebnis (Abb. 8). Dieses besteht aus diversen Ergänzungen des Kantonsstrassennetzes. Ausserdem ist im kantonalen Richtplan der Auftrag formuliert, dass der Kanton Varianten zur besseren Erschliessung der Industriegebiete Rotkreuz und Bösch unter Einbezug des öffentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs zu untersuchen und die Bestvariante dem Kantonsrat bis Ende 2018 zur Beschlussfassung vorzulegen hat. Zudem sind gemäss V 3.6 des kantonalen Richtplans flankierende Massnahmen auf der Chamerstrasse zwischen den Kreiseln Holzhäusern und Forren sowie dem Autobahnanschluss vorzuschlagen. 
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Abb. 8: Ausschnitt aus der aktuellen Richtplankarte

In den früheren Studien wurden diverse Netzergänzungen zur Entlastung des Kreisels Forren und des Autobahnanschlusses Rotkreuz untersucht. Keine der zahlreichen Varianten vermochte jedoch hinsichtlich der Entlastung des Kreisels Forren, des Autobahnanschlusses sowie der Gewährleistung einer ausreichenden Zuverlässigkeit für den öffentlichen Verkehr zu überzeugen. Die Tatsache, dass die bestehenden Kreisel zum Teil bereits über leistungssteigernde Bypässe verfügen und die Verkehrsströme beim südlichen Autobahnanschluss bereits über zwei Ebenen abgewickelt werden, verdeutlicht, dass die bestehenden Infrastrukturen praktisch ausgereizt sind. Dies zeigt sich heute schon jeden Werktag durch zunehmend längere Rückstaus rund um den Kreisel Forren, teilweise bis zurück auf die Autobahn.

Aufgrund der Ausbau- und Verdichtungspotenziale in der Arbeits- und Dienstleistungszone sowie im Bereich des Areals Suurstoffi (Wohn- und Arbeitszone 3), dürfte sich die Spitzenzeitenproblematik sowohl räumlich als auch zeitlich weiter ausdehnen. Rund um den Kreisel Forren sind heute schon vermehrt längere Rückstaus auf der Chamerstrasse (von Luzern her) und auf der Blegistrasse zu beobachten. Die längeren Rückstaus auf der Blegistrasse wirken sich wiederum negativ auf den Verkehrsfluss auf der Birkenstrasse aus. Sowohl die Blegi- als auch die Birkenstrasse sind Achsen des öffentlichen Verkehrs. 
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Abb. 9: Situationsplan Gebiet Rotkreuz/Bösch

2.2. Erarbeitung der notwendigen Grundlagen für den Richtplan

Die Baudirektion erteilte einen Auftrag für eine verkehrstechnische Studie. Ergänzt wurde diese durch folgende weitere Untersuchungen:

· Historie zu den Verkehrsstudien im Raum Rotkreuz und Bösch;

· Entwicklung von Siedlung und Verkehr in Rotkreuz;

· Bericht «Verkehrsflusssimulation Erschliessung Industriegebiete Rotkreuz und Bösch».

Zudem erarbeitete die Gemeinde Risch zeitgleich das kommunale Gesamtverkehrskonzept.

Sämtliche dieser Studien können unter www.zg.ch/richtplan heruntergeladen werden.

An der verkehrstechnischen Hauptstudie waren im Rahmen einer Begleitgruppe Vertreterinnen und Vertreter des Bundesamtes für Strassen ASTRA, der kantonalen Fachstellen, der Gemeinden Risch und Hünenberg, des lokalen Gewerbes und des Quartiers Holzhäusern beteiligt. 

Die Studie zeigte für die Morgenspitzenstunde im Ist-Zustand folgende Fakten:

· Die Autobahnausfahrt Rotkreuz aus Richtung Zürich/Luzern ist mit über 1'400 Fahrzeugen pro Stunde hoch ausgelastet. 

· Knapp 900 Fahrzeuge pro Stunde biegen am Kreisel Forren von der Chamerstrasse in Richtung Forrenstrasse bzw. in Richtung Industriegebiet nach rechts ab. Die gesamte Belastung des Knotens Forren liegt bei knapp 3'000 Fahrzeugen pro Stunde.

· Nebst dem Industriegebiet und dem Gebiet Suurstoffi sind auch die beiden Tankstellen mit Shops an der Blegistrasse bedeutende Verkehrserzeuger.
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Abb. 10: Problemplan Morgenspitzenstunde Ist-Zustand 

Im Jahr 2030 präsentiert sich die Situation wie folgt:

· Der Kreisel beim südlichen Autobahnanschluss, der Kreisel Forren inkl. des Bypasses Richtung Industriegebiet und die Autobahnausfahrt aus Richtung Zürich/Luzern werden kritisch bis überlastet sein. Es ist mit regelmässigen Rückstaus auf die Autobahn zu rechnen. 

Während der Abendspitzenstunde zeigen sich im Ist-Zustand folgende Probleme:

· Auf der Rampe beim Autobahnanschluss in Richtung Zürich/Luzern, wo zwei auf einen Fahrstreifen abgebaut werden, treten mit knapp 1'300 Fahrzeugen pro Stunde sehr hohe Belastungen auf.

· Aufgrund des Rückstaus, welcher auf der Forrenstrasse am Kreisel Forren entsteht, kommt es zu Ausweichverkehr auf die Industriestrasse.

· Sowohl der Kreisel Forren als auch der Knoten Chamer-/Industrie-/Mattenstrasse sind überlastet.

· Aufgrund der stark ausgelasteten A14 in Richtung Luzern und damit häufig verbundenen Staus und verlangsamten Fahrten im Raum des Anschlusses Buchrain und des Tunnels Rathausen kommt es zu Ausweichverkehr vom National- auf das Hauptstrassennetz. Dieser Verkehr belastet das an sich schon stark ausgelastete Kantonsstrassennetz im Raum Rotkreuz noch zusätzlich.
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Abb. 11: Problemplan Abendspitzenstunde Ist-Zustand

Im Jahr 2030 zeigen sich folgende Probleme:

· Der Kreisel Forren ist von drei Seiten her überlastet. Die Auslastung beträgt über 130%; es kommt zu massiven Rückstaus und Wartezeiten.

· Die Autobahnein- und -ausfahrten bleiben knapp an der Leistungsgrenze. Geringfügige Störungen führen an diesen Knoten zu Rückstaus.

Grundsätzlich werden sich im Jahr 2030 also die heute schon bekannten Probleme weiter akzentuieren. Der neue Kreisel am Knoten Chamer-/Industrie-/Mattenstrasse wird die dort heute bestehenden Probleme lösen. Hauptproblempunkte werden auch weiterhin der Kreisel Forren und die Autobahnausfahrt sein. Die Autobahnausfahrt aus Richtung Zürich/Luzern wird künftig aufgrund des hohen Anteils Zielverkehr ins Industriegebiet während der Morgenspitzenstunde kritisch.

2.3. Denkbare Lösungen

Zu untersuchen waren die vier Massnahmen, die im kantonalen Richtplan als Zwischenergebnis enthalten sind (siehe Abb. 12):
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Abb. 12: Massnahmenspektrum aus dem kantonalen Richtplan

Zusätzlich wurden neue Lösungsansätze geprüft (Abb. 13), welche sich in die Kategorien «Zusätzliche, neue Erschliessungen» (grün), «Optimierungen am Knoten Forren» (violett), «Optimierungen am Autobahnanschluss» (blau) und eine «Verkehrsmanagementlösung» gliedern lassen.
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Abb. 13: Neue Lösungsansätze
2.4. Grobbeurteilung und Variantenbildung

Diese Einzelmassnahmen vermögen die ermittelten Probleme nur teilweise zu lösen und die Ziele gemäss dem Auftrag im kantonalen Richtplan sind nicht erfüllt. Ein neuer Halbanschluss Rotkreuz-West (Variante A2) wird durch das Bundesamt für Strassen ASTRA auch weiterhin abgelehnt. Es ist daher eine Triage der Massnahmen vorzunehmen um anschliessend sinnvolle Varianten durch Kombinationen von Einzelmassnahmen zu bilden. Als Hauptproblempunkte wurden die Überlastung am Knoten Forren und die Überlastung der Autobahnausfahrt identifiziert. Sämtliche Massnahmen wurden bezüglich der Zielsetzungen und ihrem Beitrag zur Problemlösung grob bewertet. 

Keine der Massnahmen löst alleine alle Probleme und Anforderungen. Es ist deshalb ein Bündel an Massnahmen notwendig. Insbesondere bei grossräumiger wirkenden Massnahmen ist die Wirkung in Kombination mit anderen Massnahmen komplex und kann nicht einfach addiert werden. Deshalb wurden vorgängig einige Massnahmenkombinationen auf ihre verkehrliche Wirkung analysiert. 

Es ergaben sich vier erfolgversprechende Varianten:

	Variante 1:

Ausbau Kreisel Forren mit einem Bypass von der Blegistrasse und einem Halbanschluss «Rotkreuz Süd» an der Buonaserstrasse
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	Variante 2:

Ausbau Kreisel Forren mit einem Bypass von der Blegistrasse, Halbanschluss «Rotkreuz Süd» an der Buonaserstrasse und Ostumfahrung Rotkreuz
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	Variante 3:

Verbindungsstrasse vom Autobahnanschluss Nord an die Holzhäusernstrasse mit Verlängerung der Industriestrasse und beidseitigem Ausbau des Autobahnanschlusses Rotkreuz
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	Variante 4:


Umbau des Knotens Forren zu einem lichtsignalgesteuerten Knoten und beidseitigem Ausbau des Autobahnanschlusses Rotkreuz
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Abb. 14: Vier Varianten (Massnahmenkombinationen), die einer detaillierten Bewertung unterzogen worden sind

2.5. Nutzwertanalyse und Kosten-Wirksamkeitsanalyse

Die vier gebildeten Varianten wurden im Rahmen einer Nutzwertanalyse (NWA) und einer Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) bewertet und einander gegenübergestellt. Die Nutzwertanalyse ist ein Verfahren zur Entscheidfindung für eine von mehreren Alternativen, insbesondere bei Zielkonflikten oder bei mehreren unterschiedlichen Zielen. Die Kosten-Wirksamkeits-Analyse betrachtet neben qualitativen Nutzenaspekten auch die Kostenaspekte und gibt so eine fundierte Aussage über die Wirtschaftlichkeit verschiedener Massnahmen.

In der Nutzwertanalyse schneidet die Variante 1 am besten ab. Auch Variante 2 weist einen positiven Gesamtnutzen auf. Die Varianten 3 und 4 weisen einen negativen Gesamtnutzen auf; Variante 4 schneidet dabei deutlich schlechter ab als Variante 3.
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Abb. 15: Ergebnis der Nutzwertanalyse

Die Kosten-Wirksamkeit ist bei Variante 1 am besten. Die Varianten 2 und 3 weisen eine ähnliche Kosten-Wirksamkeit auf; im Vergleich zu Variante 1 fallen jedoch für einen marginal grösseren Gesamtnutzen massiv höhere Kosten an. Variante 4 weist eine geringe Wirksamkeit (tiefer Gesamtnutzen) bei bedeutenden Kosten aus.
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Abb. 16: Ergebnis der Kosten-Wirksamkeits-Analyse (Lesebeispiel: Die Variante V2 (blau) weist zwar die grösste Anzahl Nutzenpunkte, jedoch auch die höchsten Kosten auf; je steiler die Linie, desto besser schneidet eine Variante ab (geringere Kosten bei höherem Nutzen))

Die durchgeführten Sensitivitätsanalysen bestätigen bei beiden Bewertungsmethodiken diese Ergebnisse.

Fazit der Bewertungen: Die Variante 1 geht klar als Bestvariante aus der Nutzwertanalyse und der Kosten-Wirksamkeits-Analyse hervor. Auch Variante 2 verfügt über einen hohen Gesamtnutzen, eine Ergänzung des Autobahn-Halbanschlusses sowie des Bypasses Blegistrasse am Forrenkreisel mit der Ostumfahrung Rotkreuz ist jedoch mit hohen Kosten verbunden. Sensitivitätsuntersuchungen bestätigen diese Ergebnisse.

2.6. Ostumfahrung Rotkreuz

Die Ostumfahrung Rotkreuz stellt primär eine mögliche, künftige Ergänzungsoption zum neuen Halbanschluss dar. Sie kann zu einem späteren Zeitpunkt zur Entlastung des Rotkreuzer Dorfzentrums beitragen. Es macht deshalb Sinn, die Ostumfahrung im kantonalen Richtplan zu belassen.

2.7. Ausbau Kreisel Forren

Zum Ausbau des Kreisels Forren, der nicht richtplanrelevant ist, haben bereits Besprechungen zwischen den kantonalen und den gemeindlichen Fachstellen stattgefunden und es liegen erste Planentwürfe für die Bypasslösung vor. Dieser Ausbau zur Steigerung der Knotenleistungsfähigkeit macht unabhängig von anderen Massnahmen Sinn und kann deshalb separat weiterbehandelt werden.

2.8. Stellungnahme des Bundesamtes für Strassen ASTRA zur verkehrlichen Studie

Nationalstrassen liegen in der Hoheit des Bundesamtes für Strassen ASTRA. Dem Bundesamt wurden diverse Unterlagen eingereicht und zwei Besprechungen durchgeführt, um die Situation und Problematiken zu erläutern sowie allfällige Fragen zu klären. Das Bundesamt wurde gebeten, eine erste Einschätzung zur Bestvariante mit dem Halbanschluss Buonaserstrasse abzugeben und intern zu klären, ob eine Richtplananpassung in der vorliegenden Form aus ihrer Sicht genehmigungsfähig wäre.

Das ASTRA beurteilt die vorliegenden Abklärungen als geeignet, um einen Richtplaneintrag vorzunehmen. Diverse Punkte seien jedoch dem Projektstand entsprechend noch offen und müssten vertieft abgeklärt werden. Das ASTRA ist bereit, ein generelles Projekt zu erarbeiten. Es sei jedoch zu beachten, dass im Rahmen der weiteren Projektierung Gründe auftreten könnten, die das Vorhaben grundsätzlich verhindern würden.
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