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Ausgangslage

Auftrag

Varianten

ZMB A4 Anschluss Arth

Zusammenfassung

Zwischen den A4-Anschliissen Kissnacht und Goldau besteht eine Autobahnausfahrt
aus Richtung Nord im Gebiet Langacher. Das Tiefbauamt des Kantons Schwyz priift
die Erganzung dieses Viertelanschlusses durch eine Einfahrt aus Richtung Arth nach
Norden, sodass der Anschluss Arth neu ein Halbanschluss wirde. Zu diesem Zweck
wurden bereits einige Studien erstellt, welche insbesondere die bautechnische
Machbarkeit und die umwelttechnischen Aspekte dieser Netzerganzung nachwiesen.

Der Auftrag besteht darin, eine Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) fir den
Halbanschluss Arth zu erstellen. In einem ersten Schritt wird die verkehrstechnische
Machbarkeit und die Eingriffe in das Landschafts- und Ortsbild untersucht (Erganzung
ZMB-Phase 2). In einem zweiten Schritt wird eine Variantenevaluation mittels
Vergleichswertanalyse durchgefiihrt (ZMB-Phase 3).

Die sieben beurteilten Varianten stammen aus der "Machbarkeitsstudie Halbanschluss
A4 Arth" von ARP André Rotzetter + Partner vom Juni 2011 und befinden sich
innerhalb eines Korridors von etwa 2 km Lange und 300m Breite an der Ostseite der
A4 zwischen den Gebieten Schattenberg im Siiden und Fischchratten im Norden.

Ubersicht der Varianten (nach Optimierung)

Nach einer Optimierung der Verkehrsfuhrung fur Variante 5 und die Anpassung des
Beschleunigungsstreifens fur alle Varianten (gemass VSS-Norm), werden die
Baukosten wie folgt abgeschatzt (+/-30% Kostengenauigkeit):

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5 Variante 6 Variante 7
[Mio. CHF] [Mio. CHF] [Mio. CHF] [Mio. CHF] [Mio. CHF] [Mio. CHF] [Mio. CHF]

6.9 6.7 12.4 13.1 12.5 13.7 12.8

Kostenschatzung der optimierten Varianten
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Verkehrliche Wirkung

Verkehrstechnische Machbarkeit

Landschafts- und Ortsbild

Variantenbeurteilung
Methodik

Variantenbeurteilung
Ergebnisse

Empfehlung
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Die verkehrlichen Wirkungen der Varianten sind kaum voneinander zu unterscheiden.
Unabhangig von ihrer Lage wird die neue Autobahneinfahrt in der MSP 2035 von ca.
250 Fahrzeugen benutzt. Sie bewirkt insgesamt keine Siedlungsentlastung. Zu
erwarten ist eine Mehrbelastung von rund 140 Fz/h zwischen Berg- und
Luzernerstrasse und eine entsprechende Entlastung des Strassennetzes und der
Siedlung zwischen Bergstrasse und A4-Anschluss Goldau. Mit der neuen Einfahrt
werden nur die Reisezeiten von Arth und Walchwil her markant abnehmen, die tbrigen
Beziehungen profitieren nicht von dieser Verbesserung.

Die verkehrstechnische Machbarkeit ist fir alle bestehende Knoten, die bereits im
Referenzzustand 2035 (Strassennetz im Ist-Zustand) Uberlastet sind und/oder durch
den neuen Anschluss Mehrbelastung erfahren, sowie fir alle neuen Bauelemente (inkl.
Anschlisse ans bestehende Netz) gegeben oder kann hergestellt werden. Nur die
ungenigenden Knotensichtweiten bei Varianten 6 und 7 sind bei einer
Weiterverfolgung der Varianten detaillierter zu untersuchen.

Der Bau einer Autobahneinfahrt bedeutet in allen untersuchten Varianten einen
negativen Eingriff in die Landschaft. Als besonders kritisch erweisen sich die
Varianten 1 und 2, da die betroffene Landschaft als wertvoll einzustufen ist. Aus
landschatftlicher Sicht sind die Varianten 6 und 7 vertretbar, da sich der Eingriff auf ein
kleines Gebiet reduziert und die Landschaft aufgrund der bereits vorhandenen
Storfaktoren als nicht wertvoll zu bewerten ist.

Die Variantenbeurteilung stitzt sich auf die Methodik von NISTRA
(Nachhaltigkeitsindikatoren fur Strasseninfrastrukturprojekte) und bernimmt 18
Indikatoren aus den Nachhaltigkeitsbereichen "Gesellschaft", "Wirtschaft" und
"Umwelt". Mit einer Vergleichswertanalyse wurden die sieben Varianten fur jedes
Kriterium mit dem Referenzzustand verglichen und qualitativ bewertet.

Die Vergleichswertanalyse zeigt, dass im Vergleich zum Referenzzustand die
negativen Wirkungen klar dominieren. Die lokal durch die neue A4-Einfahrt bewirkte
Verkehrsentlastung wird durch eine genauso starke Mehrbelastung anderorts
ausgeglichen, so dass die verkehrlichen Kriterien keine Auswirkungen im Perimeter
haben. Lediglich die Erreichbarkeit wirde sich mit der Erweiterung verbessern, aber
selbst dieser Effekt ist lokal beschrankt auf Arth-Dorf und Walchwil. Die wirtschaftlichen
und landschaftsbezogene Aspekte sind fir die Beurteilung entscheidend.

Aus planerischer Sicht ist auf die Erweiterung des bestehenden
Viertelanschlusses Arth zu einem Halbanschluss zu verzichten. Die Nachteile
gegenuber dem Referenzfall ohne Halbanschluss Gberwiegen deutlich. Sollte aus
anderen, u.a. politischen Griinden der Halbanschluss gewlinscht werden, so ist
abzuwagen, ob die Umweltauswirkungen hoher als die Kosten oder umgekehrt zu
gewichten sind. Im ersten Fall sind die Varianten 6 und 7 weiterzuverfolgen, im zweiten
Fall hingegen die Varianten 1 oder 2.
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1. Aufgabenstellung
1.1 Ausgangslage

Zwischen den A4-Vollanschlissen Kussnacht und Goldau besteht eine
Autobahnausfahrt aus Richtung Nord im Gebiet Langacher am Westufer des
Zugersees. Das Tiefbauamt prift die Erganzung dieses Viertelanschlusses durch eine
Einfahrt aus Richtung Arth nach Norden, sodass der Anschluss Arth neu ein
Halbanschluss wirde.

Zu diesem Zweck liess das Tiefbauamt bereits drei Studien erstellen, welche die
Machbarkeit dieser Netzerganzung nachweisen:

[1] Machbarkeitsstudie Halbanschluss A4 Arth (ARP André Rotzetter + Partner, Juni
2011);

[2] Modellberechnungen Halbanschluss (Jenni + Gottardi, 16. Marz 2010);

[3] Ausbau Autobahnanschluss A4 Arth, Umweltbeurteilung (bpp Ingenieure,
12. August 2010).

Dabei wurden sieben Varianten beurteilt, die sich innerhalb eines Korridors von etwa
zwei Kilometer Lange und 300m Breite an der Ostseite der A4 zwischen den Gebieten
Schattenberg im Siden und Fischchratten im Norden befinden.

Variantenibersicht gemass [1]
Karte: Bundesamt fur Landestopografie, 2012 (Bewilligung JA 100078)



Basler & Hofmann
Hager Partner AG

ZMB A4 Anschluss Arth 4

Alle untersuchten Varianten fihren von der tiefer liegenden Luzernerstrasse, Giber den
ostlichen Hang der Rigi auf die hoher gelegene Autobahn. Der geplante Anschluss der
Variante 1 beginnt ca. 500 westlich des Zentrums von Arth und rund 1 km stdlich des
Viertelanschlusses Arth. Die Variante 7 liegt hingegen rund 700 m ndrdlich des
Anschlusses und rund 2 km entfernt vom Zentrum von Arth.

Die Ergebnisse dieser Studien sind im Kap. 5.1 dargestellt und zusammengefasst. Die
Plandarstellungen aus [1] und eine detailliertere Beschreibung der Variante befinden
sich im Anhang 1.

1.2 Auftrag

Der Auftrag besteht darin, eine Zweckméassigkeitsbeurteilung (ZMB) nach ASTRA-
Forschungsbericht 389/97" fiir den Halbanschluss Arth zu erstellen.

Auftragsziele sind die Evaluation der Varianten, die Auswahl der Bestvariante und die
Fertigung einer ZMB, die als Grundlage fir einen allfalligen Antrag des Kantons an den
Bund dient.

In der vorliegenden Untersuchung wird zwar die Zweckmassigkeit des
Halbanschlusses beurteilt. Da aber die bestehende Ausfahrt im Bereich Langacher
vom Bauprojekt nicht tangiert wird, sind von dieser keine Auswirkungen zu erwarten.
Die zu untersuchenden Auswirkungen sind deshalb nur auf die neue geplante A4-
Einfahrt zurtickzufuhren.

1.3 Grundlagen

Fir die Bearbeitung der vorliegenden Untersuchung stehen folgende Grundlagen zur
Verfugung:

Machbarkeitsstudie Halbanschluss A4 Arth, ARP André Rotzetter + Partner, August
2011.

Situationsplane, Langenprofil und Querschnitte 1:1000 fiir alle Varianten, ARP André
Rotzetter + Partner, August 2011.

Ausbau Autobahnanschluss A4 Arth, Umweltbeurteilung, bpp Ingenieure, 12. August
2010.

Ausbau Autobahnanschluss A4 Arth, Visualisierung der Anschlussvarianten, bpp
Ingenieure, 16. September 2010.

Modellberechnungen Halbanschluss Arth (Jenni + Gottardi, 16. Marz 2010 und 25.
Mai 2012).

SZ: Erganzung Anschluss Arth A4: Kriterien Anschlisse, Sicht ASTRA, Bundesamt
fur Strassen ASTRA, 24. Mai 2011.

Kantonale Z&hlstellen Nr. 003 Knoten Arth, 2011, TBA Kt. Schwyz.

! Bundesamt fiir Strasse: "Zweckmassigkeitsbeurteilung von Strassenverkehrsanalagen”,
Jenni + Gottardi 1997
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ZMB-Phasen

1. Schritt:
Erganzung Machbarkeitsstudie

2. Schritt:
Variantenevaluation

ZMB A4 Anschluss Arth

2. Vorgehen
Eine ZMB besteht normalerweise aus drei Phasen:

1. Entwurf aller denkbaren Varianten und erste Vorausscheidung,

2. Nachweis der bau-, verkehrs- und umwelttechnischen Machbarkeit der
vorselektionierten Varianten,

3. Variantenevaluation und Bestimmung der Bestvariante.

Aufgrund der bisherigen Studien [1] bis [3] kann auf die erste Phase verzichtet werden.
Aus den durchgefuihrten Untersuchungen wurde mit 7 Varianten bereits ein
umfangreicher Facher an denkbaren Lésungen erértert und ausgearbeitet.

Bereits abgeklart wurden ebenfalls die bautechnische Machbarkeit durch [1] und die
umwelttechnischen Aspekte durch [2]. Liicken bestehen hingegen in der Abkléarung
der verkehrstechnischen Machbarkeit und insbesondere in der Beurteilung der
Eingriffe der Varianten in das Landschafts- und Ortsbild. Weiter abzuklaren sind
ebenfalls die Auswirkungen auf die Erholungsgebiete. In einem ersten Schritt
werden deshalb diese Teile der ZMB-Phase 2 erganzt.

Im nachsten Schritt wird fur die ZMB-Phase 3 und im Hinblick auf einen allfalligen
Antrag des Kantons an den Bund eine Variantenevaluation mittels
Vergleichswertanalyse durchgefiihrt. Diese basiert auf einer qualitativen, 5-teiligen
Skala (--, -, 0, +, ++), die sich auf 18 hier relevanten Kriterien aus dem NISTRA-
Katalog® abstiitzt. Dabei wird die Variante mit dem besten verkehrlichen und
volkswirtschaftlichen Nutzen im Verhaltnis zu ihrem Realisierungsaufwand als
Bestvariante ausgewahlt.

2 ASTRA, NISTRA: Nachhaltigkeitsindikatoren fir Strasseninfrastrukturprojekte, Bern, 2003
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3. Rahmenbedingungen
3.1 Projektperimeter

Der Untersuchungsperimeter fir die vorliegende Variantenbeurteilung wird gegentber
der Machbarkeitsstudie [1] erweitert und entspricht der Gemeindegrenze von Arth.

Die Varianten liegen zwar in einem inneren Perimeter von rund 2 km Lange an der
Ostseite der A4 zwischen den Gebieten Walzenried im Stiden und Fischchratten im
Norden (Bezirksgrenze zu Kiissnacht). Der geplante Halbschluss verursacht aber eine
gewisse Verkehrsverlagerung, welche die Verkehrshauptachsen in Arth, Oberarth und
Goldau betrifft (siehe Kap. 4.2 ) und die Erweiterung des Perimeters begriindet. Im
Ubrigen Kantonsgebiet sind kaum Auswirkungen zu erwarten. Dabei wird der aus
Richtung Walchwil einfallende Verkehr mitberiicksichtigt.

Untersuchungsperimeter
Karte: Bundesamt fur Landestopografie, 2012

3.2 Prognosehorizont

Die Planung des Halbabschlusses Arth ist so zu terminieren, dass dieser mit der
Gesamtsanierung der A4 im Abschnitt Kiissnacht — Brunnen, voraussichtlich ab dem
Jahr 2027, realisiert werden kann.

Die Berechnungen des kantonalen Verkehrsmodells Schwyz (KVM-SZ) betreffen den
Prognosezustand 2035 (siehe Kap. 4.1).
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3.3 Anforderungen ASTRA
Grundanforderungen Fir den neuen Halbanschluss sind Grundanforderungen nachzuweisen bezuglich

sicherem und ungestortem Verkehrsfluss (ausreichende Kapazitéat auf der
Autobahn und auf dem untergeordneten Strassennetz, ausreichende Sichtweiten
und Verflechtungslangen, Mindestabstand zwischen vorhandenen Anschliissen,
unterirdische Autobahnauffahrt nur mit Spuraddition)

Umwelt (Anschluss ausserhalb von Schutzgebieten)

Nutzbarkeit (Anschluss 6ffentlich zuganglich)

Beurteilungskriterien Die Kriterien zur Beurteilung der funktionalen Ziele (Erschliessungs- und
Entlastungswirkung, Raumwirksamkeit), der verkehrlichen und technischen
Anforderungen (Verkehrsfluss und Sicherheit, Risiken, Realisierungsaufwand) sowie
der potentiellen Beeintrachtigungen (Umweltbelastung durch den Verkehr und durch
die Anlage) sind zu untersuchen, zu beschreiben und mit Datenmaterial zu
dokumentieren.

Indikatoren zu den Kriterien Die Wabhl der Indikatoren resp. der zu untersuchenden Kiriterien ist frei. Das ASTRA
empfiehlt, Indikatoren der Nationalstrasse (und nicht der nachgeordneten Strassen
resp. Raumplanung) zu untersuchen und zu bewerten.

Raumordnung Die Thematik der Raumentwicklung ist im Lichte der nationalen Absichten
(Agglomeration férdern, Entwicklung nach innen, keine Zersiedlung, usw.) zu
betrachten.

3.4 Schutzgebiete

Westlich des Projektperimeters entlang der Autobahn A4 befindet sich das BLN3-Objekt
1406 Vierwaldstattersee mit Kernwald, Burgenstock und Rigi (siehe Abbildung). Dieses
Gebiet wird vom vorliegenden Projekt nicht betroffen, da nur Varianten auf der
Ostlicheren Seite der Autobahn vorgesehen sind.

3 Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkméler von nationaler Bedeutung
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BLN-Objekt 1406 Vierwaldstattersee mit Kernwald, Blirgenstock und Rigi
Quelle: www.bafu.admin.ch/bin/

Weitere Schutzgebiete, welche den Bau der neuen Einfahrt erheblich erschweren oder
verunmdglichen wirden, sind im Untersuchungsperimeter keine vorhanden.
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Massgebende Belastungen
Variantenbeurteilung

Massgebende Belastungen
technische Machbarkeit

Verkehrsprognose 2035
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4. Verkehrliche Wirkung der Varianten

4.1 Verkehrsgrundlagen

Die verkehrliche Wirkung der neuen A4-Einfahrt wird fur die Morgenspitzenstunde MSP
beurteilt. Die folgende Tabelle zeigt, dass in der Gemeinde Arth mehr Wegpendler”

nach Luzern / Zug / Zirich als Zupendler® von diesen Gebieten vorhanden sind.

Weg- und Zupendler nach/von Arth Anzahl Personen, die einen Personenwagen (PW)
fur den Weg zur Arbeit/Schule benutzen

Total Wegpendler 1'921 Personen
_ Davon in Richtung Luzern / Zug / Zirich _ 1'326 Personen
Total Zupendler 743 Personen
Davon aus Richtung Luzern / Zug / Zirich _ 409 Personen

Weg- und Zupendler von/nach Arth (Stand 2000)
Quelle: BFS 2003 - Eidgendssische Volkszéhlung 2000. Schatzungen: Sektion raumliche Analysen

Wenn es vorausgesetzt wird, dass die neue A4-Einfahrt in der MSP von den
Wegpendlern und in der Abendspitzenstunde (ASP) von den Zupendlern benutzt wird,
dann ist es zu erwarten, dass die Belastung in der MSP hgher ist als jene in der ASP.
Aus diesen Grunden lasst sich schliessen, dass die verkehrliche Wirkung der Varianten
in der MSP am hdéchsten ist.

Fur die Uberpriifung der Leistungsféahigkeit der Knoten im Untersuchungsperimeter und
die Beurteilung der technischen Machbarkeit ist hingegen die ASP massgebend. Die
Analyse der heutigen Verkehrsstrome am Knoten Gotthard-/Luzerner-/Zugerstrasse
zeigt, dass die Anzahl Knotenzufahrten in der ASP (ca. 1'100 Fz/h) ca. 25% héher ist
als diejenige der MSP (ca. 800 Fz/h).

Die Verkehrsgrundlagen fiir die Ermittiung der verkehrlichen Auswirkungen der
Varianten werden von Jenni + Gottardi AG geliefert. Als Prognoseinstrument wird
grundséatzlich das kantonale Verkehrsmodell Schwyz (KVM-SZ) fur den Zustand 2035
verwendet, welches fur die vorliegende Aufgabe in Arth verfeinert und fur die Morgen-
spitzenstunde (MSP) neu berechnet worden ist. Belastungs- und Differenzenplots
befinden sich im Anhang 2.

Die Analyse der Modellberechnungen von Jenni + Gottardi vom Marz 2010, die in [1]
und [2] verwendet worden sind, hat gezeigt, dass das Niveau der damaligen Prognosen
2030 fur den durchschnittlichen taglichen Verkehr (DTV) und ASP den Zahlungen 2011
auf der A4 entspricht resp. nur knapp darlber liegt. Aus diesem Grund werden fur die
vorliegende Untersuchung die Daten vom KVM-SZ fiir den Zustand 2035 verwendet.

4 Wegpendler = Personen, die in der Gemeinde Arth wohnen und in einer anderen Gemeinde arbeiten oder zur
Schule gehen.
® Zupendler = Personen, die in der Gemeinde Arth arbeiten oder zur Schule gehen und in einer anderen
Gemeinde wohnen.
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Referenzzustand 2035

MSP 2035

Verkehrsverlagerungen
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Diese stellen die aktuellste Grundlage beziiglich Kalibration, Zonen- und Netzfeinheit in
der Gemeinde Arth dar. Die Verkehrszunahme 2011 — 2035 betragt 34%.

Die Knotenstrombelastungen in der ASP 2035 fiir die Beurteilung der technischen
Machbarkeit wurden schliesslich aus den Modelldaten der MSP 2035 und aus den
aktuellen Verkehrszahlungen am Knoten Arth abgeleitet (siehe dazu Anhang 3).

4.2 Verkehrliche Wirkung der Varianten

Als Referenzvariante wurde das Strassennetz im Ist-Zustand, d.h. ohne Massnahmen
gewahlt, weil fir den Untersuchungsperimeter keine Beschlisse zu
Netzveranderungen vorliegen.

Die verkehrliche Wirkung der Varianten wird anhand des neu berechneten
Verkehrsmodells fur die MSP 2035 untersucht. Dabei ist zu beachten, dass nur die
Varianten 1 und 6 modelliert worden sind. Dies weil die sieben untersuchten Varianten
raumlich sehr nahe beieinander liegen und im Modell kaum zu unterscheiden sind. Ein
Vergleich der Varianten mit absoluten Zahlen ist in der folgenden Graphik dargestellt.

Verkehrshelastungen MSP 2035 auf dem Strassennetz ohne und mit A4-Halbanschluss Arth
Karte: Bundesamt flir Landestopografie, 2012

Die Graphik zeigt, dass die verkehrlichen Auswirkungen der Varianten sehr ahnlich
sind. Die neue Autobahneinfahrt wird in der MSP 2035 von ca. 250 Fahrzeugen
benutzt. Sie bewirkt eine Verkehrsverlagerung von rund 140 Fz/h von der Achse
Bergstrasse — Gotthardstrasse - A4-Anschluss Goldau auf die neue Beziehung
Bergstrasse — Gotthardstrasse — Luzernerstrasse — A4-Halbaschluss Arth. Fir die
Gotthardstrasse (ab Bergstrasse) entspricht dies einer Mehrbelastung von ca. 16% in
Richtung See und einer Entlastung von rund 17% in Richtung Goldau. Die


Andreas
Hervorheben
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Erreichbarkeit

ASP 2035
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beschriebene Verkehrsverlagerung verursacht zudem eine Verkehrszunahme von ca.
25% auf der Luzernerstrasse zwischen Arth und der neuen Einfahrt sowie eine
Entlastung von rund 6% auf der A4 zwischen dem Anschluss Goldau und dem neuen
Halbanschluss Arth.

Die neue Einfahrt wird zudem von den Fahrzeugen benutzt, die im Referenzzustand via
Luzernerstrasse und Anschluss Kussnacht die A4 erreichen. Somit nimmt die
Belastung auf der Luzernerstrasse in Richtung Kissnacht um rund 70 Fahrzeuge/h in
der MSP ab. 40 Fahrzeuge davon kommen aus Richtung Walchwil. Auf der A4 ab dem
neuen Anschluss Arth in Richtung Luzern / Zug / Zirich findet eine entsprechende
Mehrbelastung von rund 2.5% statt.

Mit der neuen Einfahrt wird die Erreichbarkeit des untersuchten Gebietes nur leicht
verbessert. Die Summe der Reisezeiten im Untersuchungsperimeter nimmt bei allen
Varianten im Vergleich zum Referenzzustand um 3% leicht ab. Eine lokale Betrachtung
zeigt, dass ein Grossteil der Reisezeitgewinne auf den Beziehungen Arth - A4 und
Walchwil - A4 realisiert werden. Die Reisezeiten von Arth zur Autobahn nehmen um
rund 5 Minuten oder 40%, diejenige von Walchwil um rund 30% ab. Dies bedeutet,
dass einerseits die Erreichbarkeit von Arth und Walchwil her markant erhdht wird,
anderseits jedoch nur wenige Beziehungen von dieser Verbesserung profitieren.

Da die ASP fir die Beurteilung der technischen Machbarkeit dient, sind nur die
Knotenbelastungen an den untersuchten Knoten (siehe Kap. 5.3 ) ermittelt worden. Es
sind aber &hnliche Verkehrsverlagerungen wie in der MSP zu erwarten. Folglich wird
auf Gotthard- und Luzernerstrasse eine Verkehrszunahme von rund 100 Fz/h
abgeschétzt fir den Fall, dass eine Anschlussvariante realisiert wird.


Andreas
Hervorheben
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Variantenbeurteilung gemass [1]
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5. Ergdnzende Untersuchungen zur Machbarkeit
5.1 Ergebnisse vorheriger Studien

Die in der Machbarkeitsstudie ARP von 2011 entworfenen Varianten wurden anhand
der vier Fachbereiche Ingenieurbau, Verkehr, Wirtschaftlichkeit und Diverses
(Flachenverbrauch, Larm, Luft, Wasser, Zonenplan) bewertet. Aus der Bewertung
gingen die Varianten 1 und 2 als am besten geeignet vor. Grund flr die Eignung waren
ihrer Nahe zum Dorfzentrum, die tiefsten Baukosten (6.9 und 6.7 Mio.) sowie eine gute
Befahrbarkeit. Aufgrund der Verbreiterung bestehender Autobahnbriicken und den
damit verbundenen hohen Kosten erwiesen sich die Varianten 6 und 7 als wenig
vorteilhaft, obwohl sie in den Bereich Ingenieurbau und Diverses gut abschnitten. Die
Kosten sind hier rund doppelt so hoch wie bei den Varianten 1 und 2 (11.8 und 11.3
Mio.). Aufgrund der hohen Pfahlwand entlang der Autobahn fielen auch die Varianten 3
und 4 rund 50% teurer als die Varianten 1 und 2 (10.1 und 10.4 Mio.) aus.

Obwohl die Variante 5 als zweitbeste beurteilt wurde, ist sie in der vorliegenden Form
als nicht realisierbar beurteilt worden. Aufgrund der engen Rechtskurve betragt die
Einfahrtsgeschwindigkeit in die Stammstrecke 70km/h, was aus Sicherheitsgrinden
nicht vertretbar ist. Eine Verlangerung des Beschleunigungsstreifens wéare nur mit einer
Brickenverbreiterung moglich, was mit zusatzlichen, sehr hohen Kosten verbunden
ware.

Bei den Varianten sind noch keine flankierenden Massnahmen definiert und in den
Kostenschatzungen auch nicht berticksichtigt.

Variantenbeurteilung gemass [1]
Karte: Bundesamt fur Landestopografie, 2012
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Mit der durchgefuhrten Machbarkeitsstudie wurde im Wesentlichen die bautechnische
Machbarkeit der Varianten nachgewiesen. Die folgenden Méngel und Annahmen sind
aber zu beachten und im Laufe des Planungsprozesses zu beheben resp. anzupassen:

Mit Ausnahmen der Varianten 1 und 2, die bereits optimiert wurden, entspricht bei
alle Varianten die Lange des Beschleunigungsstreifens nicht den VSS-Normen. Bei
einer Geschwindigkeit von = 80km/h sollte diese 300m betragen.

Die Varianten gehen davon aus, dass im neuen Zufahrtsbereich der Autobahn die
Geschwindigkeit der Autobahn auf 100km/h reduziert wird. Bei Variante 3 misste die
Geschwindigkeiten auf der Autobahn auf 80km/h reduziert werden. Bei Variante 5
stellt die Einfahrtgeschwindigkeit von 70km/h ein Ausschlusskriterium dar.

Bei Varianten 6 und 7 kdnnen die erforderlichen Sichtweiten fir den Linksabbieger
auf der Luzernerstrasse nicht eingehalten werden. Dies erfordert eine
Geschwindigkeitsreduktion von 60km/h auf 50km/h bei Variante 6 und von 80km/h
auf 60km/h bei Variante 7.

5.2 Optimierung der Varianten

In den folgenden Kapiteln werden die Varianten Uiberarbeitet. Einerseits wird die
Linienfihrung der Variante 5 so optimiert, dass das Ausschlusskriterium mit der zu
tiefen Einfahrtsgeschwindigkeit behoben wird. Andererseits werden die
Beschleunigungsstreifen auf 300m verléngert, so dass die Varianten untereinander
vergleichbar sind und den VSS-Normen entsprechen.

Bei Variante 6 wurde die Geschwindigkeitsreduktion auf 50km/h auf einer
ausserortsstrecke als wenig realistisch eingestuft. Um die Sichtverhéltnisse zu
optimieren, wurde eine angepasste Variante 6 skizziert. Dabei wurde die neue
Einmindung der Einfahrt in Richtung bestehende A4-Ausfahrt verschoben.

Optimierte Variante 6

Die technische sowie die verkehrstechnische Machbarkeit sind mit dieser
Streckenfiihrung gegeben. Fir die voraussichtlich umfangreichen Anpassungen am
Bruckenwiderlager belaufen sich die Investitionskosten auf rund 2.2 Mio. CHF. Da
somit diese Variante um knapp einen Viertel teurer wére als die zweitteuerste Variante
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7, wird fur den Variantenvergleich auf diese Optimierung verzichtet. Detaillierte
Angaben zur Optimierung befinden sich im Anhang 4.

5.2.1 Optimierung Variante 5

Fir die optimierte Variante 5 wird der Einmindungsbereich in die Luzernerstrasse von
der urspriinglichen Variante 5 tibernommen. Die Einfahrt verlauft in einer Linkskurve
sudlich der Gebaude entlang und mindet in die Rechtskurve der Variante 4.
Anschliessend hat die optimierte Variante den gleichen Streckenverlauf wie Variante 4.

Die bau- und verkehrstechnische Machbarkeit sind mit dieser Streckenfiihrung
gegeben. Die Plandarstellung der Variante befindet sich im Anhang 4.

Optimierte Variante 5

Die urspriingliche Einfahrtsgeschwindigkeit bei Variante 5 liegt bei 70km/h. Mit der
angepassten Streckenflihrung kann die Geschwindigkeit bei der Autobahneinfahrt auf
100km/h erhéht werden. Die Ursache fiir die wesentliche Erhéhung liegt bei der
langeren Beschleunigungsstrecke (Gesamtlange ab Rechtskurve: 420m) und bei der
hoheren Geschwindigkeit ab Wendeplatte (ca. 40 km/h).

Der Hohenunterschied ab Einmindung Luzernerstrasse — Einfahrt Autobahn A4 liegt
bei rund 20m. Aufgrund der wesentlich lAngeren Streckenlange (470m) ist mit einer
mittleren Steigung von rund 4.5% ab Einmiindung Luzernerstrasse bis Beginn
Beschleunigungsstreifen (300m) zu rechnen.

Im Rahmen der Optimierung wurden auch die Kosten der Variante 5 angepasst. Die
Kostengenauigkeit liegt bei +/-30%. Die Mehrwertsteuer sowie einen Zuschlag fir
Diverses und Vorgesehenes von 20% sind beriicksichtigt worden. Als Laufmeterpreis
fur die Baukosten auf offener Strecke sind 10°‘000 CHF angenommen worden. Dieser
Erfahrungswert ist mit den in [1] getroffenen Annahmen vergleichbar.

Die Unterhalts- und Betriebskosten sowie der Landerwerb sind gemass den Annahmen
von [1] berechnet worden. Fir den zuséatzlichen Landerwerb ist von einer
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Fahrbahnbreite von 6m und einer 2m breiten seitlichen Béschung ausgegangen
worden.

Baukosten 12.5 Mio. CHF

_ Baukosten Variante 5 gemass [1] _ 6.2 Mio. CHF

_ Baukosten aufgrund Streckenverlangerung (470m) _ 6.1 Mio. CHF
(inkl. MwSt. und 20% Sonstiges)

_ Landerwerb _ 0.2 Mio. CHF

(Landwirtschaftszone: 20 CHF/m?)

Unterhaltskosten jahrlich 0.2 Mio. CHF
(1.5% der Baukosten)

Kostenschéatzung fir die optimierte Variante 5

5.2.2 Verlangerung Beschleunigungsstreifen geméass VSS-Norm

Die folgende Uberpriifung gibt Aufschluss dariiber, ob die Verlangerung des
Beschleunigungsstreifens bei den urspriinglichen Varianten 3, 4, 6 und 7 grundsatzlich
machbar ist. Dabei wurde die bestehende Steigung der Einfahrtsrampen berlcksichtigt
und Uberprift, ob ein Teil der Verlangerung des Beschleunigungsstreifens mit einer
Erh6éhung der Steigung kompensiert werden kann. Die resultierenden schematischen
Skizzen befinden sich im Anhang 4. Bei der optimierten Variante 5 wurde die Lange
des Beschleunigungsstreifens bereits angepasst.

Die Lange der Beschleunigungsstrecke bei Variante 3 betragt in [1] 200m. Die
erforderliche Verlangerung um rund 100m bis auf H6he ,Hinterer Ritlibach® ist mit
einer Verbreiterung des bestehenden Fahrbahnquerschnitts grundséatzlich machbar. Es
ist davon auszugehen, dass die Verlangerung Anpassungen an der bestehenden
Briicke (Km 112.6) erfordert, welche bei einer vertieften Untersuchung der Variante 3
zu prifen sind. Mit der Verlangerung des Beschleunigungsstreifens kann die
Geschwindigkeit im Einfahrtsbereich der Autobahn von 80km/h auf 100km/h (wie bei
den anderen Varianten) erh6ht werden.

Die Lange der Beschleunigungsstrecke bei Variante 4 betragt in [1] 220m. Die
erforderliche Verlangerung um rund 80m ist mit einer Verbreiterung des bestehenden
Fahrbahnquerschnitts grundséatzlich machbar. Die Verlangerung erfordert zudem eine
Verbreiterung des Susswinkel-Viadukts, da der Fahrbahnquerschnitt auf dem Viadukt
zu schmal ist.

Die Lange der Beschleunigungsstrecke bei Variante 6 betragt in [1] 230m. Die
Verlangerung um rund 70m ist mit einer Verbreiterung des bestehenden
Fahrbahnquerschnitts und des Baschurnerweid-Viadukts machbar.
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Die Lange der Beschleunigungsstrecke bei Variante 7 betragt in [1] 215m. Eine
Verlangerung um rund 85m ist mit einer Verbreiterung des bestehenden
Fahrbahnquerschnitts grundséatzlich machbar. Die tiefer liegende projektierte SABA
stellt aufgrund der vorliegenden Pléane (Stand Juni 2011) grundsétzlich kein
Ausschlusskriterium dar. Bei einer allfélligen vertieften Untersuchung der Variante 7
mussten die Projektplanungen der SABA berlcksichtigt werden.

Durch die Anpassung der Beschleunigungsstreifens an die VSS-Normen erhdhen sich
die Kosten wie folgt:

Variante 3 Variante 4 Variante 6 Variante 7
Baukosten 12.4 Mio. CHF  13.1 Mio. CHF  13.7 Mio. CHF  12.8 Mio. CHF
(inkl. MwSt. und 20% Sonstiges)
_ davon Landerwerb _ 0.7 Mio. CHF _ 0.5Mio. CHF _ 0.1 Mio. CHF 0.1 Mio. CHF
(Landwirtschaftszone: 20 CHF/ m?)
Unterhaltskosten jahrlich 186'500 CHF 195'200 CHF 212'600 CHF 191'700 CHF

(1.5% der Baukosten)

Abschétzung der neuen Kosten infolge Verlangerung des Beschleunigungsstreifens

Die Kostengenauigkeit liegt bei +/-30%. Die Mehrwertsteuer sowie einen Zuschlag fir
Diverses und Vorgesehenes von 20% sind beriicksichtigt worden. Als Laufmeterpreis
fur die Baukosten auf offener Strecke sind 10°000 CHF angenommen worden, fur die
Fahrbahnverbreiterung auf dem Viadukt 4'000 CHF/m2. Diese Erfahrungswerte sind mit
den in [1] getroffenen Annahmen vergleichbar.

5.3 Leistungsanalyse und Knotendimensionierung
5.3.1 Einleitung

Die in [1] entwickelten Varianten stellen unterschiedliche, verkehrstechnische
Anforderungen an die Verkehrsinfrastruktur, um sie sicher und leistungsfahig betreiben
zu kénnen. Wahrend die Leistungsfahigkeit der freien Strecke in der Regel unkritisch
ist, erfordert die Leistungsféahigkeit der Verkehrsknoten fir den motorisierten
Individualverkehr (MIV) besondere Aufmerksamkeit.

Untersucht wurden die drei Knoten im Untersuchungsperimeter, die wahrend der ASP
2035 eine Verkehrsbelastung grosser als 1'500 Fz/h aufweisen. Dabei wurde
angenommen, dass mit der neuen A4-Einfahrt eine Verkehrsverlagerung von 100 Fz/h
von der Achse Gotthardstrasse — Anschluss Goldau auf die Achse Gotthardstrasse —
Anschluss Arth verursacht (s. Kap. 4.2).
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=="Untersuchungsperimeter
== Untersuchte Knoten

Untersuchte Knoten
Karte: Bundesamt fur Landestopografie, 2012

Knoten Heutiges Knotenlayout Referenzzustand Variante 1 -7
ASP 2035 ASP 2035

Knoten Arth Einmindung, Fahrzeuge auf 1'800 Fz/h 1'900 Fz/h

Gotthard-/Luzern-/Zugerstrasse Zugerstrasse vortrittsbelastet

Knoten Oberarth Dreiarmiger Kreisel 1'640 Fz/h 1'640 Fz/h

Gotthard-/Bergstrasse

Knoten Goldau Einmundung ,Fahrzeuge auf 1'850 Fz/h 1750 Fz/h

Gotthard-/Bahnhofstrasse Bahnhofstrasse vortrittsbelastet

Kotenlayout und Belastung der Zufahrten in der ASP 2035

Wenn angenommen wird, dass die Zeitliicke zwischen zwei Fahrzeuge im Durchschnitt
zwei Sekunden betragt, dann kénnen pro Stunde max. 1800 Fahrzeuge durch den
Knoten fahren. Dies bedeutet, dass bei den untersuchten Knoten bereits im
Referenzzustand in der ASP 2035 kaum Leistungsreserven vorhanden sind.
Festzuhalten ist hier, dass es nicht Aufgabe dieser ZMB ist, allféllige Verkehrsprobleme
der Gemeinde Arth zu I6sen. Da aber die Gotthardstrasse unabhéngig von der
Variantenwahl eine Zubringerfunktion haben wird, werden Losungen fur diese Achse
vorskizziert.

Fir die Berechnung der Knotenleistungsfahigkeit wurden die Berechnungsprogrammen
LKNOBEL" und ,KREISEL" verwendet. Dabei wurde die Leistungsfahigkeit der Knoten
auf Basis der Qualitatsstufen A bis F, wobei A die beste und F die schlechteste
Verkehrsqualitat darstellen. Die detaillierten Leistungsberechnungen befinden sich im
Anhang 3.
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5.3.2 Leistungsberechnungen mit heutigem Layout

Die Ergebnisse sind in der folgenden Ubersichtstabelle zusammengefasst. Sie zeigen,
dass in der ASP 2035 sowohl der Knoten Arth als auch der Knoten Goldau eine
mangelhafte Leistungsfahigkeit mit keinerlei Reserven aufweisen. Ob eine der 7
Varianten realisiert wird oder das Strassennetz unveréandert bleibt, macht diesbeztiglich
keinen Unterscheid aus. Problematisch sind die Zufahrten auf Zuger- resp. auf
Bahnhofstrasse. Aufgrund der hohen Belastung auf der Gotthardstrasse wird die
Einmindung fur die vortrittsbelasteten Fahrzeuge erschwert.

Der Kreisel in Oberarth wird hingegen auch 2035 eine ausgezeichnete Verkehrsqualitat
aufweisen und wird daher nicht weiter untersucht.

Knotenform Leistungsfahigkeit mit Belastungsgrundlage ASP 2035
Ist-Zustand
Arth _ Ast Zugerstrasse: Leistungsfahigkeit fur Linksabbieger mangelhaft

(LOS E, Wartezeit > 45%)
_ Ubrige Beziehungen mit sehr guter Leistungsfahigkeit
(LOS A, Wartezeit < 10*)

Oberarth _ Alle Beziehungen mit sehr guter Leistungsfahigkeit
(LOS A, Wartezeit < 10*)
_ Ast Gotthardstrasse Nord: Max. Riickstau: 6 Fz (rund 40m)

Goldau _ Ast Bahnhofstrasse: Leistungsfahigkeit fir Links-/Rechtsabbieger mangelhaft (LOS E,
Wartezeit > 45%)
_ Ubrige Beziehungen mit guter Leistungsfahigkeit (LOS A-B, Wartezeit < 15*)

Knotenleistungsféhigkeit in der ASP 2035

5.3.3 Leistungssteigernde Massnahmen

Um die Leistungsféahigkeit des Strassennetzes zu gewéhrleisten, wurden verschiedene
Knotenformen untersucht. Dabei wurde auch die Knotenbefahrbarkeit mit einem
Lastwagen mit Anhéanger (Gesamtlange 18m) tberprift.

Die Ergebnisse sind in der folgenden Ubersichtstabellen und Grafiken festgehalten.
Sowohl fiir den Knoten Arth als auch fur den Knoten Goldau wird ein Kreisel
empfohlen. Die Leistungsfahigkeit wére auch mit einer Lichtsignalanlage (LSA)
gewahrleistet, die Realisierung sowie der Unterhalt waren aber aufwendiger. Der
grosste Nachteil mit der Kreisellosung ist, dass die OV-Priorisierung nicht moglich ist.
Da aber die mittleren Wartezeiten an beiden Knoten in der ASP 2035 max.15s
betragen, sind die Auswirkungen auf den Busbetrieb kaum spurbar.

Zu beachten ist, dass mit dem Kreisel eine verkehrstechnisch machbare Losung fur alle
Varianten vorgeschlagen wird. Die bau- und verfahrenstechnischen Risiken
(insbesondere infolge Landerwerb) wurden hier nicht weiter untersucht.
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Knoten Arth Knotenform Merkmale
Kleinkreisel _ Leistungsfahigkeit gewéahrleistet
(26m) (LOS B, mittlere Wartezeit auf Luzernerstrasse: 12, 95% Rickstau: 6Fz)

_ Befahrbarkeit mit Lastwagen mit Anhanger gewahrleistet (siehe Anhang 4)
_ Bedingt Landerwerb Richtung Seeseite

_ Keine OV-Priorisierung maglich

_ Keine direkte Fuhrung des Fussverkehrs

Leistungssteigernde Massnahmen am Knoten Arth

Neuer Kreisel Arth

Optimierung Bei einer detaillierteren Projektausarbeitung sind die Fussgéangerquerungen auf die
Waunschlinien abzustimmen. Zudem ist zu prufen, ob mit reduziertem
Kreiseldurchmesser unter Beibehaltung der Befahrbarkeit das Knotenlayout
siedlungsvertraglicher gestaltet werden kann.

Knoten Goldau Knotenform Merkmale
Kleinkreisel _ Leistungsfahigkeit gewahrleistet
(28m) (LOS B, mittlere Wartezeit auf Ast Gotthardstrasse Sud: 18”, 95% Ruickstau: 12 Fz)

_ Befahrbarkeit gewahrleistet®

_ Bedingt Landerwerb

_ Keine OV-Priorisierung maglich

_ Keine direkte Fiihrung des Fussverkehrs

® Ab einem Kreiseldurchmesser von 28m ist die Befahrbarkeit grundsatzlich gewahrleistet.
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Leistungssteigernde Massnahmen am Knoten Goldau

Neuer Kreisel Goldau

Bei der Ausgestaltung der beiden Kreiseln Arth und Goldau ist auf die Befahrbarkeit ftir
die Schwerverkehrstransporte mit 6.5 m breiten Fahrzeugen zu achten. Dabei sind
Massnahmen wie tberfahrbare Mittelinseln, entfernbare Méblierung, usw. zu prifen.

Ausnahmetransportrouten In Arth
Quelle: Ausnahmetransportrouten, 1:50'000, TBA Kanton Schwyz, Dezember 2008
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5.4 Eingriffe in Landschafts- und Ortsbild

Der erste Schritt der Landschafts- und Eingriffsbewertung besteht aus der Analyse
typischer Landschaftsstrukturen und deren Zusammenspiel im nédheren und weiteren
Umfeld der vorgesehenen Varianten. Um die Aufwertungspotentiale der Landschaft
benennen zu kdnnen, wurden die stérenden Elemente ebenfalls untersucht. Diese
Analyse bildet eine erste Basis, da sie aufzeigt, aus welchen Elementen die
Ideallandschaft Arth bestehen wiirde. Anschliessend erfolgte die Erstellung des
Bewertungsschlissels. Er bildet die Grundlage zur Landschafts- und
Eingriffsbewertung und weist den verschiedenen Beurteilungskriterien bestimmte
Zahlenwerte zu. Der Schliissel wird grob in folgende Kriterien unterteilt: Okologischer
Wert, Ortsbild, Landschaftsasthetik, Erholungswert, Aufwertungspotentiale, Stérende
Faktoren und die Eingriffsbeurteilung.

Um die Variantenbeurteilung mittels Bewertungsschliussel vornehmen zu kdnnen,
wurde fiUr jede Variante unter Berlicksichtigung von Topographie und Sichtgrenzen ein
engerer Betrachtungsperimeter definiert. Es zeigt sich, das der mittlere (See) und
weitere Betrachtungsperimeter vernachlassigbar sind.

Betrachtungsperimeter fir die Beurteilung der Landschaftseingriffe
Quelle: Bericht Hager AG "Arth Autobahneinfahrt", Juli 2012

Die Beurteilung ergibt folgende Ergebnisse und ist detailliert im Bericht "Arth
Autobahneinfahrt" von Hager Partner AG (Juli 2012) beschrieben:
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Die Betrachtungsraume von Variante 1 und 2 beherbergen verschiedene
Lebensraumtypen und die fir diese Landschaft typisch verstreuten Einzelhofe.
Zudem zeichnet sich der Betrachtungsraum durch eine hohe Landschaftsasthetik
und einen hohen Erholungswert aus. Im Verhéltnis zu den vorgefundenen Qualitaten
dieser Kulturlandschaft bedeuteten die Einfahrtsvarianten 1 und 2 starke Eingriffe.
Einfahrtsvariante 1 wirde den Betrachtungsperimeter total zerschneiden und der
Verbrauch an gut zu bewirtschaftenden Fruchtfolgeflachen wéare hoch. Der geringe
Vorteil von Variante 2 gegeniber Variante 1 ist, dass der Betrachtungsraum nicht
mittig, sondern am Rand gequert wiirde. Beide Varianten wiirden
Landschaftselemente wie Bache und Kirschhaine zerschneiden. Sie bendtigt viel
Flache und Zusatzbauten die in der Landschaft sichtbar sein werden.

Der Betrachtungsperimeter von Variante 3 ist verglichen mit Variante 1 und 2 kleiner.
Im Betrachtungsperimeter sind weniger wertvolle Lebensraumtypen vorhanden und
der Erholungswert ist geringer, dennoch ist der Eingriff gross.

Die Varianten 4 und 5 weisen alle einen relativ kleinen Betrachtungsperimeter auf, in
denen sich verschiedene Storfaktoren wie ein Gewerbeareal, horizontale
Begleitbepflanzungen, Kunstbauten und das verbaute Seeufer finden lassen. Im
Zuge dessen ist Uberall viel Aufwertungspotential vorhanden. Es gibt wenig wertvolle
Lebensraumtypen und der Hang ist schwierig zu bewirtschaften.

Im Betrachtungsperimeter von Variante 6 befinden sich keine wertvollen
Lebensraumtypen. Es sind sehr viele Storfaktoren wie Autobahnviadukte,
Stitzmauern und das verbaute Seeufer vorhanden. Aufgrund der massiven
Uberlagerung mit fremden Elementen ist praktisch kein Aufwertungspotential
auszumachen. Die wenigen Kunstbauten, die fir Variante 6 erstellt werden mssten,
kénnten mit den bestehenden Bauten an einem Ort konzentriert werden.

Der Betrachtungsperimeter von Variante 7 besteht im Wesentlichen aus einem
Wiesenhang, der beidseitig von Autobahnviadukten eingekeilt ist. Auch hier sind auf
kleinem Raum sehr viele Storfaktoren wie die Eisenbahn, die Autobahn, die
Luzernerstrasse, horizontale Abpflanzungen und das verbaute Seeufer
auszumachen. Potentiale werden vor allem im Bereich der Seeuferrenaturierung und
im Aufldsen der horizontalen Autobahnbepflanzung gesehen.

Aus landschatftlicher Sicht werden die Varianten in folgender Ordnung favorisiert:

1. Wahl: Variante 6 und 7
2. Wabhl: Variante 5
3. Wabhl: Variante 4
4. Wabhl: Variante 3
5. Wabhl: Variante 2
6. Wahl: Variante 1

Beurteilt wurde auch die urspriingliche, von der Beurteilung ausgeschlossene Variante
5 (siehe Kap. 5.1). Aus landschaftlicher Sicht wére sie die beste Variante gewesen.
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5.5 Auswirkungen auf Erholungsgebiete

Auf Basis der Auswertung im vorherigen Kapitel 5.4 wurden die Auswirkungen des
neuen Autobahnanschlusses auf die Erholungsgebiete analysiert. Um den
Erholungswert zu bestimmen, wurden die Kriterien Infrastruktur, Erreichbarkeit und
Larmbelastung beriicksichtigt.

Die Untersuchung zeigt, dass die Varianten 1 und 2 sich in einer abwechslungsreichen
Landschaft befinden. Das Gebiet, das als grosse Landschaftskammer wahrgenommen
wird, bietet viele Wege, die sich fir Spaziergdnge und Velofahrten eignen. Zudem ist
das Gebiet gut erreichbar und bietet sich fur die Naherholung an. Die anderen
Varianten sind in Bezug auf die Erholung weniger interessant, da der Landschaftraum
kleiner und wenig Infrastruktur vorhanden ist. Zudem muss die Erreichbarkeit
schlechter eingestuft werden.

Die detaillierte Untersuchung befindet sich im Bericht "Arth Autobahneinfahrt” von
Hager Partner AG (Juli 2012).

5.6 Siedlungsentwicklung

Im kantonalen Richtplan von 2004 sowie in der regionalen Erganzung fir die Region
Rigi-Mythen von 2008 sind keine Siedlungsentwicklungsgebiete ausgewiesenen, die im
Konflikt mit der Verkehrsfiihrung der Varianten stehen.

In der Gemeinde Arth ist zurzeit ein kommunaler Richtplan in Bearbeitung. Da sich
dieser nach der Gibergeordneten Planung des Kantons richtet und eine Verfeinerung
des Masterplans Rigi-Mythen ist, wird auf Stufe Gemeinde kein Konflikt erwartet.

Massgebend fir die Siedlungsentwicklung in Arth sind deshalb die im Zonenplan
ausgewiesenen Bauzonen. Im Bereich der Linienfiihrung der Varianten hat sich die
Siedlungsstruktur entlang von Seeufer und Gotthardstrasse entwickelt. Die hier
vorhandene Bauzone zeichnet sich durch eine reine Wohnnutzung (Wohnzone W2 und
W3) sowie durch eine Mischnutzung (Wohn- und Gewerbezone WG3) aus. Zwischen
den Gebieten Talmatt und Nasmatt sind noch unbebaute Parzellen vorhanden (siehe
Zonenplanauszug unten). Diese liegen aber zum Teil im Konflikt mit den Varianten 3
und 4, da sie im Bereich der Einmindung in die Kantonsstrasse von Varianten getrennt
werden. Variante 2 steht zwar nicht direkt in Konflikt mit der Siedlungsentwicklung, sie
verlauft aber entlang der Bauzone, so dass die Siedlung im Gebiet Riti von den
Auswirkungen des Mehrverkehrs tangiert werden.
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Auswirkungen auf Siedlungsentwicklung
Quelle: Auszug Zonenplan Siedlungsgebiet Arth / Oberarth / Goldau vom 24. Juni 2008

Des Weiteren ist festzuhalten, dass die neue Autobahneinfahrt in Arth die Entwicklung
nicht fordert.

5.7 Fazit

Bei der Variante 5 ist das Ausschlusskriterium mit der zu tiefen Einfahrtsgeschwindig-
keit durch die angepassten Streckenfiihrung behoben worden. Aus dem Grund wird die
optimierte Variante 5 in den Variantenkatalog aufgenommen und im Gegenzug die
urspringliche Variante 5 aus dem Variantenfacher gestrichen.

Weiter wurde nachgewiesen, dass die Verlangerung des Beschleunigungsstreifens
gem. VSS-Norm fir alle Varianten moglich ist. Durch diese Anpassung erhdhen sich
die Kosten unterschiedlich. So sind grundsétzlich zwei Gruppen von
Kostengrdssenordnungen auszumachen: Die Varianten 1 und 2 (ca. 7 Mio. CHF) und
die Varianten 3 bis 7 (ca. 13 Mio. CHF).

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5 Variante 6 Variante 7
[Mio. CHF] [Mio. CHF] [Mio. CHF] [Mio. CHF] [Mio. CHF] [Mio. CHF] [Mio. CHF]

6.9 6.7 12.4 13.1 12.5 13.7 12.8

Kostenschéatzung der optimierten Varianten
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Die verkehrlichen Wirkungen der Varianten sind kaum voneinander zu unterscheiden.
Unabhangig von ihrer Lage wird die neue Autobahneinfahrt in der MSP 2035 von ca.
250 Fahrzeugen benutzt. Sie bewirkt insgesamt keine Siedlungsentlastung. Zu
erwarten sind eine Mehrbelastung von rund 140 Fz/h zwischen Berg- und
Luzernerstrasse und eine entsprechende Entlastung des Strassennetzes und der
Siedlung zwischen Bergstrasse und A4-Anschluss Goldau.

Mit der neuen Einfahrt werden nur die Reisezeiten resp. die Erreichbarkeit von Arth und
Walchwil her markant erhéht, die tibrigen Beziehungen profitieren nicht von dieser
Verbesserung.

Das Ergebnis ist durchwegs positiv in dem Sinne, dass fir alle bestehende Knoten, die
bereits im Referenzzustand 2035 Uberlastet sind und/oder durch den neuen Anschluss
Mehrbelastung erfahren, sowie fur alle neuen Bauelemente (inkl. Anschliisse ans
bestehende Netz) die verkehrstechnische Machbarkeit gegeben ist oder hergestellt
werden kann.

Die ungeniigenden Knotensichtweiten bei Varianten 6 und 7 sind bei einer
Weiterverfolgung der Varianten detaillierter zu untersuchen.

Der Bau einer Autobahneinfahrt bedeutet in allen untersuchten Varianten einen
negativen Eingriff in die Landschaft. Als besonders kritisch erweisen sich die Varianten
1 und 2, da die betroffene Landschaft als wertvoll einzustufen ist. Aus Sicht der
Landschaft sind die Varianten 6 und 7 vertretbar, da sich der Eingriff auf ein kleines
Gebiet reduziert und die Landschaft aufgrund der bereits vorhandenen Stdrfaktoren als
nicht wertvoll bezifferbar ist.

In der Machbarkeitsstudie von ARP [1] sind flankierende Massnahmen wie die
Schliessung der Segelstrasse und die Umgestaltung des Strassenraums in Goldau
benannt worden. Derer Wirkung und Machbarkeit sind aber nicht in Detail untersucht
worden. Aus diesem Grund sind sie bei den Kosten nicht beriicksichtigt. Da die
verkehrliche Wirkung der Varianten gleich ist, sollten aber die flankierenden
Massnahmen und folglich die Kosten fir alle Varianten gleich sein.
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6. Variantenbeurteilung
6.1 Ziele und Beurteilungsmethodik

Die Variantenbeurteilung stiitzt sich auf die Methodik von NISTRA und tibernimmt
deren Ziel- und Indikatorensystem, welches nach den Nachhaltigkeitsbereichen
"Gesellschaft", "Wirtschaft" und "Umwelt" gegliedert ist.

Fir die vorliegende Untersuchung wurde eine Auswahl von 18 fir die vorliegende
Aufgabestellung als relevant eingestuften Indikatoren verwendet. Sie sind in der
folgenden Tabelle zusammengestellt und im Anhang 5 in den Indikatorenbléttern kurz
beschrieben:

Ziel Indikator

Gesellschaft
_ G1 Grundversorgung _ G111 Einwohnergewichtet Fahrtdauer zum Regionalzentrum fiir
sicherstellen IHG-Regionen
_ G121 Attraktivitét des Fussverkehrs
_ G122 Attraktivitat des Veloverkehrs
_ G123 Attraktivitat des offentlichen Verkehrs

_ G2 Solidaritat férdern _ G211 Unfalle
_ G241 Wohnlichkeit in den urbanen Raumen und Zentren des
landlichen Raums

_ G3 Koordination sicherstellen _ G312 Grad der Abstimmung mit der Siedlungsplanung
Wirtschaft
_ W1 Kosten / Nutzenverhaltnis _ W111 Investitionskosten

_ W113 Unterhaltskosten

_ W121 Veranderung der Reisezeit im Einzugsgebiet fur den
Personenverkehr

_ W133 Bautechnische Risiken

_ W2 Indirekte wirtschaftliche _ W211 Attraktivitditsmass basierend auf Reisezeitverkiirzungen
Effekte optimieren

Umwelt
_ Ul Umweltbelastungen auf ein _ U112 PM10-Emissionen
langfristig unbedenkliches _ U121 Larmbelastete Personen am Wohnort
Niveau senken _ U122 Umweltbelastung in Erholungsgebiete
_ U142 Landschafts- und Ortsbild
_ U151 Beeintrachtigung von Gewassern
_ U3 Ressourcen schonen _ U311 Energieverbrauch

Ziel- und Indikatorensystem nach NISTRA

Die Gbrigen Kriterien des NISTRA-Kataloges wurden fir diese Variantenevaluation als
zu wenig aussagekréftig oder durch die obigen Kriterien abgedeckt beurteilt und
deshalb ausgeschlossen.

" Bundesamt fiir Strassen: Nachhaltigkeitsindikatoren fiir Strasseninfrastrukturprojekte, Ecoplan 2003
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Unter den sechs Varianten, die aus der ZMB-Phase 2 resultieren und der neuen
optimierten Variante 5 ist diejenige gesucht, die alle Ziele insgesamt am besten erfilllt.
Zu diesem Zweck werden alle 7 Varianten fir jedes der 18 Kriterien mit der
Referenzvariante verglichen und anhand einer qualitativen, funfteiligen Skala bewertet
(Vergleichswertanalyse):

__wesentlich besser (++)

_ leicht besser (+)

_ etwa gleichwertig (=)

_ leicht schlechter (-)

_ wesentlich schlechter (--)

Die Methodik sieht keine Gewichtung vor. Die Kriterien werden aber auf eine
einheitliche Notenskala gebracht.

6.2 Ergebnisse

Die Bewertung der Varianten ist fur jedes Kriterium im Anhang 5 im Detail
ausgewiesen. Eine Ubersicht der Resultate der Vergleichswertanalyse ist in der
folgenden Abbildung dargestellt. Dabei fallt auf:

_ Nur bei einem der 18 untersuchten Kriterien (G111 Fahrtdauer zum nachsten
Regionalzentrum) hat der geplanten Autobahneinfahrt eine positive Wirkung.

_ Die ubrigen verkehrlichen Kriterien haben keine Auswirkungen im Projektperimeter.
Die wirtschaftlichen und landschaftsbezogene Kriterien sind fir die
Variantenbeurteilung entscheidend.

_ Keine Bauvariante ragt auf Anhieb heraus, die Varianten lassen sich aber grob in
drei Gruppen unterteilen:

Die Varianten 1 und 2 weisen tiefere Kosten aber gréssere Eingriffe in der

Landschaft auf.

Die Varianten 3 bis 5 weisen hohe Kosten und grosse Landschaftseingriffe auf,

der Landschaftswert bei diesen Varianten ist aber deutlich geringer als bei

Varianten 1 und 2.

Die Varianten 6 und 7 weisen hohe Kosten aber tragbarere Landschaftseingriffe

auf.

Es kristallisiert sich also bei dieser Betrachtungsweise heraus, dass im Vergleich zum
Referenzzustand die negativen Wirkungen klar dominieren.
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7. Empfehlung

Aus planerischer Sicht ist auf die Erweiterung des bestehenden
Viertelanschlusses Arth zu einem Halbanschluss zu verzichten. Die Nachteile
gegentber dem Referenzfall ohne Halbanschluss tUiberwiegen deutlich.

Lediglich die Erreichbarkeit wiirde sich mit der Erweiterung verbessern. Aber selbst
dieser Effekt ist lokal beschrankt auf Arth-Dorf und Walchwil. Unter Betrachtung des
gesamten Gemeindegebietes von Arth ist auch dieser Effekt kaum wahrnehmbar.

Die lokal durch die Erweiterung bewirkte Verkehrsentlastung wird durch eine genauso
starke Mehrbelastung anderorts ausgeglichen, sodass das Ziel, das Siedlungsgebiet
insgesamt zu entlasten, nicht erreicht werden kann.

Im Unterschied zu den vorangehenden Studien wurden in dieser Untersuchung die
landschaftlichen Aspekte beriicksichtigt

Sollte aus anderen, u.a. politischen Grinden der Halbanschluss dennoch gewiinscht
werden, so ist abzuwagen, ob die Umweltauswirkungen héher als die Kosten oder
umgekehrt zu gewichten sind. Im ersten Fall sind die Varianten 6 und 7
weiterzuverfolgen, im zweiten Fall hingegen die Varianten 1 oder 2 (wie Bericht von
ARP von 2011 [1] bereits nachgewiesen).


Andreas
Hervorheben





Anhang 1

Variantenubersicht

Variantenbeschreibung

Variante 1, Walzenried, Situation 1:1000, ARP, Juni 2011
Variante 2, R{ti 1, Situation 1:1000, ARP, Juni 2011
Variante 3, Riti 2, Situation 1:1000, ARP, Juni 2011
Variante 4, Nasmatt, Situation 1:1000, ARP, Juni 2011
Variante 5, Chrizmatt, Situation 1:1000, ARP, Juni 2011
Variante 6, Langacher, Situation 1:1000, ARP, Juni 2011
Variante 7, Fischratten, Situation 1:1000, ARP, Juni 2011



Variantenbeschreibung
Quelle: Machbarkeitsstudie Halbanschluss A4 Arth (ARP André Rotzetter + Partner, Juni 2011)

Variante 1

Die Variante 1 ist mit 970m die langste Variante. Mit einem Abstand von 500m zum Dorfzentrum, ist sie
zusammen mit der Variante 2, die zum Zentrum nachstgelegene Variante. Das maximale Langsgefalle ist mit
6.0% das Kleinste von allen Varianten, was sich in der Trassenlange und dem grossen Kurvenradius wider-
spiegelt.

Variante 2

Der Anschlussknoten auf der Luzernerstrasse dieser Variante ist an gleicher Lage wie bei der Variante 1.
Danach verlauft die Linienflihrung entlang der Uberbauung ,Talmatt’. Fiir diese Variante empfiehlt es sich in
einer nachsten Bearbeitungsphase eine Linienfihrung mit einem grdsseren Kurvenradius zu prifen. Die
Kunstbauten sind im Vergleich zu den anderen Varianten gering.

Variante 3

Die ersten 30m der Variante 3 verlaufen durch die Wohnzone 2. Das maximale Langsgefalle betragt 8% und
die gesamte Lange 650m. Die Baukosten fallen im Vergleich mit den Varianten 1 & 2 héher aus weil auf einer
Lange von 145m eine Pfahlwand bendtigt wird.

Variante 4

Der Anfangsbereich des geplanten Zubringers geht durch die Zone WG 3. Aufgrund der engen Platzverhéalt-
nisse, zwischen der bestehenden Uberbauung und der Autobahn, wurde ein Kurvenradius von R = 35m
verwendet. Die Baukosten sind in dieser Variante ebenfalls hoher als in den Varianten 1 & 2 weil der Anteil der
Kunstbauten hoher ist.

Variante 5

Bei der Variante 5 ist der Abstand zwischen der Autobahn A4 und der Luzernerstrasse mit dem Radius R =
28m noch geringer als bei der Variante 4. Daraus resultiert fir den Bereich zwischen Luzernerstrasse und der
Autobahn ein kleiner Kurvenradius was eine sehr geringe Geschwindigkeit zur Folge hat. Der Einschnitt ins
bestehende Geléande ist durch die enge Linienfiihrung im Vergleich zu den restlichen Varianten erheblich und
fuhrt zu einem grossen Abtrag. Gleichzeitig ist der aufwendige Riick- / Neubau der Naseggbriicke zu beachten.

Variante 6

Gleich neben der bestehenden Ausfahrt liegt Variante 6. Aufgrund der vielen Stitzbauwerke und der
Verbreiterung der bestehenden Autobahnbriicke ist diese Variante die kostenintensivste von allen sieben
Varianten. Ein weiterer negativer Aspekt ist, dass die Sichtweite, aufgrund des denkmalgeschitzten
Gebéudes, auf der Luzernerstrasse nicht eingehalten werden kdnnen. Dies hatte zur Folge, dass die
Geschwindigkeit in diesem Bereich von 60 km/h auf 50 km/h reduziert werden muss.

Variante 7

In der Variante 7 muss die Kantonsstrasse auf einer Lange von rund 150m angepasst werden. Neben Stitz-
bauwerken muss die bestehende Autobahnbriicke verbreitert werden. Neben der Variante 6 ist diese die
zweitteuerste. Des Weiteren misste die Geschwindigkeit auf der Luzernerstrasse von 80 km/h auf 60 km/h
angepasst wer-den. Mit einer Distanz von 2 km zum Dorfzentrum ist diese Variante weniger attraktiv als alle
anderen Varianten.



6'ZZ~Z.

©
=
3
\”l
)
(O]
Kiiss
Nachy
==
\ S —
L=100.571m
i%= +1.544%
km70g
0.7
:447.18023

o b
~ -
v’} Norma|prof|| A\l:200 50907 Hal anSChIUSS N4 Arth
Situation Variante 1 - Walzenried, 1:1000
ki / P (\\45.9 | D - 10.06.2011 ARP André Rotzetter + Partner AG
N, 90 /o\\*o 52’77 . atum : o A R Ingenieure und Planer
416 g 000 lS \ | ng. KST Bahnhofstrasse 53
. % _c75.773m 20 350 25 50 P 6430 Schwyz
L=575. ! 5| Fanpam | Sandstreien |3 Gez. CGW Tel 041/817 47 74 Fax 041/817 47 75
/ 10%= +6.000% = : & Format : 60/63
; % N Plan Nr..  509.07-02
Q/‘/\:hjs-sse 2 | |
VL6, +L .
71520500 / : Legende:
IR
.539
[best. Strasse
2 [ 1Strasse neu
’o@ [ Einschnittbdschung
Q)\ I Dammbdschung
00) Einfahrt Talmatt 1 Kunstbauten
Vv [ IFlankierende Massnahmen
= =Durchlass
Lange Autobahnanschluss = 970m
max. Steigung = 6%
Beschleunigungsstrecke = 240m
AN
~.
~.
N
~
N
~.
N
A o
S ~
S o~
/ b N
(<) o
S ~
S N
4 ~. o)
S - (4]
A ~ S
S N 2
5 ~ 7
S ) LLD S
S R ~
S N oy /7
6 /s ~. IS
S = <
S ~ :
< 7Q ‘\~ §
96 § . <))
o S N )
e A ‘ L
NG S 5
\ 9 A ~
S N AN
§ ~ o~
e 4 n
< S .
o S ~
\ 7 A 2N N
,Q\’ ‘\
4 g =
2 N
A )
S ~
S S
3 >
& :
S S
S .
g R
& )
S o~
S N
5 .
& .
S ~
§ S
6 .
4 .
S S
§ .
L ~
&
S >~
S )
S .
8 WA
§ N
S .
26° A X
g \
S
S
TS N
/T IS N\
/o S
NAES ~
&/ \
/7 @ .
S :
\
) \
o \
! Anpassung Trehbach:
Neue Zuan . SR \ Absturz von neuer Wegquerung
-und ve
rbmdungsstrasse \
" >
000°08¥, _
]
© .
N
000'009 /
g ; & /
) ) : _Wegverbindung ", -
g = 2 IS — P . .
s E . E Drittprojekt
ol ¢ |unterbrochen proJ _
h 5 S g - = ol i; SABA Walzenried
Sl g | z g = = S| ) —_— = = —— —
28 g 2|2 g g o = % AN
57 ¢ls I : 2 HE ik o 3 / 7 SO
i :
S s ol2 ENE: e o|s = 7% e 3 7 B
S S| &8 51 N ] 8| 3 2|2 Cl& 0 2 % — //
5 g & s 50 | HE glg & 2|3 2 2 : ~
S a 5 S 49 8 L Bl PR L 4 S5 37 8|S 36 35 34 33 32 31 2 \ ~ v
= IS S s o s|& 4 o 3le & S s 42 41 W= 4 39 3 x| 8 =) 8 2 =) 2 2 : N /
g g s § 5|°E g &z 8 g g g g 3|88 g g = = S = s 3 3 7 N~
= I S o = = Rl 2 S = = S ol|f S = & S 2 2 < I S 7 /
— T— -
2 =dllINANAITARAR nANRI ~ i
—_ I L L o e o s e e s s 0 1 L L L L | B RS R AN R R AR RN -
\\\_\‘\.\ , ’ l | | | | | | | ' ' ' | | ] | 1 | T e # I e B L 1 1 | | | | 1 1 1 | ——— /'/.
R B R T e = i Do — e — e e — — 1 — — — I i S E——— o T Ll L bbb L
— T — _ - - o I _ 1 - - | _ _ _ _ o . . - 1 - A_ R P -
—_—
—
T — — Goldau,
Besehleunigungsstrecke L = 300m Stltzmauer L = 95m
ey
oy -
° @
l}: = = = = o
w = = = =
e 0o w w w
N w N (631
L=201.328m
1.=137.099m %= -0.400% {s
L=100571T o= +1.100% L=137.099m L=201.328m NN
o= 1544 /T< 960 %= -1.100% %= +0.400% 0o I
m 960.152 km 621.725 0
H=448.733 km 823.053 H=451.046 %
Rv=20'000 H:j‘g’g;gg& Rv=3000
TI=44.343 'I?I\L_GQ 999 T1=95.925
Fv=0.049 Fu=0. 122 Fv=1.533




509.07 Halbanschluss N4 Arth

Situation Variante 2 - Ritli 1, 1:12000

ARP André Rotzetter + Partner AG

Datum 10.06.2011 A R Ingenieure und Planer
Ing. . KST Bahnhofstrasse 53
6430 Sch
Gez. : CGW P Tel 04L/817 47 74 Fax 041/817 47 75

Format: 60/84
Plan Nr..  509.07-05

Legende:

[Jbest. Strasse
I Strasse neu

[ Einschnittbéschung
I Dammbdschung

[ Kunstbauten
[ IFlankierende Massnahmen

= = Durchlass

Lange Autobahnanschluss = 815m

max. Steigung = 7%
Beschleunigungsstrecke = 240m

Km 894.885

=145.339

Ger L
80.000 .

Km 749.546

165.876

=
o~
@
n
<
=
"
4
D
(O]

550 L:

R

: /

Normalprofil A 1:200 S
v/
(s
20, NEON 7>
@@ 0 *3008% N
% N>

NN

SO

0000

3..L0 . 2.50 .
Fahri)ahn Standstreifen

o

S
o1
S

Bankett |

Bankett

o
T

km 894.885
H=438.656

e
[

.

r__
I

—
I
L

- ——  —

strecke L =330M

Beschleunigungs

9CTl

LCTT

L:263,754m
| e
=165 552M 10%= +1.700%
oo 2300
km 729.333
H=442.132
Rv=20'000
T1=39.986
Fv=0.040

28167 M 546075

167
56.718 KM 517,95

er=
&

540,05

R
520.0) 0
é)e'f&zs
R68g |

G'ZTZ.

L=263.754m
1%=-1.70004

=56, 718
256- 999 K 46‘Z~]89

<680 L
<160 L

———

nnl\ll‘"

Oerr

/Bach absenken
~

\\ )
W

Neue Unterflihrung

S
. % ‘,¢’¢ /
Fahrverbindung %o% ‘,o‘

unterbrochen

Bach absenken

/

Goldau

TIETT

CETT




509.07 Halbanschluss N4 Arth

Situation Variante 3 - Rtli 2, 1:1000
Ufersicherung

Ing . . KST Bahnhofstrasse 53

6430 Sch
Gez. : sbh/ICGW Tel 041/817 47 74 Fax 041/817 47 75
Format : 30/63

Plan Nr.: 509.07-08
Luzernerstrasse

Datum @ 19.08.2010 A|R ke andre Rotzeter « Parner AG
<~7 Einfahrt RUtli
P Strassenverlegung

Legende:

56.424m

i%= +0.000%

L

[Jbest. Strasse

[ IStrasse neu

[ Einschnittbéschung ~

1 Dammbdschung 0000z [

[ Kunstbauten . ETT'6¢=1499 l =

I Flankierende Massnahmen T 0g=y i =
\ '

Lange Autobahnanschluss =650m
max. Steigung = 8%
Beschleunigungsstrecke = 200m

Normalprofil A 1:200

3 LO 2.50 50

[Fu
S

gl Fahr.bahn I Standstreifen IEI
I g 5
<@ 22 e i}
T | T E % g c
>, 38 —
i o 2 3 z o 8
5 2 : = T g
ﬂ. N\ = < | o Pl i -
u - Q1Y o) S ')
— Py Sl o S)
23 Ly ISE I > NS >
i o 30 i = 29 28 el It} E
- 32 8 28 8 s 27\ @ Sls
S ST S S S = 26 [ -
3 = S PlE 2 S sl B s/ 3|z 2|8
2 3 g == B g S| 3 g gl =8
8, =3 o ey S o s ° o 8 24 8 L
e & m 3 o S 8 23 L[4
> i S S| 8|8
Ml |
, ’ | | ~
—T LU
.. T T )
KUSSﬂa - QJ - 1
<\Cht — L]y
: = LU T
~->'§
=
— "' ‘
—
Beschy
eu
~ nlgungsstreCke L=
N 200m
N
a =130 765M
AR 1=100.2500 1=+1.802% 1/
:: = o= 2.100 N L=130.765m .
= om [\ N 1=-1.802%
0= ’2‘“)0
~
N [H=
© [Ry.

km 644.694
H=440.576

CLy




509.07 Halbanschluss N4 Arth

Normalprofil A 1:200

Situation Variante 4 - Nasmatt, 1:1000
I
DatUm : 19082010 ARPAndré Rotzetter + Partner AG |
A R Ingenieure und Planer L
Ing. : KST Bahnhofstrasse 53 50, 3.50 L 250 50
6430 Sch = fen 1= &>
Gez. : CGW P Tel 041/817 47 74 Fax 041/817 47 75 g Fatban | Standsteffen < %
Format : 30/63 o A h
Plan Nr.:  509.07-11 4 gz
A !
. |
Legende: N
v
v L >
> 4 5
[ best. Strasse L ~ e/',) &4 . ~
[ Strasse neu o sty > Zugersee Neu Ufersicherung _
21 Einschnittbdschung Q)Q) SSe ~ Einfahrt Nasmatt > &
[ Dammbéschung ‘Z(ro qoj? 703
[ Kunstbauten < O “ 2 =t
L__IFlankierende Massnahmen w & I &[] e g G
N 1) 2\, o —
O %) Q. Q\
N [e) = 1T
Lange Autobahnanschluss =670m & < — & S %‘%
max. Steigung = 7.5% & > g . < 2 S 3lg
Beschleunigungsstrecke = 220m > % o & - 5 . 2
g = = = 8 o L Wegverbindung 9
E & = N <
: g § rochen } 3 <
2\ ) & g o\ — S 4
PEARS o) : g \ @ & 2
2 N T ; :
B PAR 3 2 — &7 2 2 T B S /&8s =)e ~ % &/5 & N
: 3\g 3 3 S 8 8 g s Z _xu L /8/q SIs I T 3/ < W
S 0 o = S = S S S o O /= N = 7\ 99 ] Sy P
2 o /3 = S S Py o 2 o S 23 o & R V%ZG)Z' \ < é:’ o~ C& -
= 3 3 =] 3 < s S Q /50 S — o8 /8 S o
<2 =4 2 L S °22 A~ 4 S S X w—g(ﬂ,“‘“ -‘QLVV’ A S 9
Loy g g g § L/ Y/§ & : § -
BT o g 2 v g 3} o21 =l .& \ 3 ‘§O 1'
&N . . -
© g 3 S x S 20 AV e Bricke ®
3 o IS S N 19 Neu
‘9 2 N S NI @Y
1 | fa) & O g _
o= \.\ ‘S'? \.
—* — — - = —— S
0 — — — 538, N %
—_— S o> 00 .
Z Kssha — == s R \
== S 15 N £S ‘
=] > = - § S8 428 N\ N -
. <> [°5) : N, A 1)
) \s{— S~ & sk I 5{ /‘/fb\\j\’@:yé‘?@ A S ) S \‘ o
N I~ S/ /s A\b\\7790000 N L35S \ <//|/T
T 9 S — ~ $ Pl 202 N S
& & ~. « 8 %, Q;\\ D /S N | =
Q’ . A @ 1 < (<) N . -'S ([r)\
B S Beschleunigungsstreche L = 220m =~ N 87 ‘Z(ro& i $ L 0000z ¥
) S S & -
~— — S S 10 5 ) I 5
- 8 S| 2 %) / o
A & % S 2 = S/ / IS
] o ~ _ 9
~ .
0z o Ny e — 7
Y 489 - - — . i —
_ \\)) — — ——
T — N
— o P [
— —_— P h/Wan —_
o N 2,
— S 0 N — S
o c— ™ Z/8 oS ;F
> T — . =S 8IS
« >~ \ YAl Goldau
Q T — Cg & P ™ —_— A
> L= T © & — e
- 345.051m Tr—. o . &
’%:‘1.678% \\\é.; g _"/f
g —&__
: X = s T —
/// /‘l/(\ “ qj/’? E V T
- /?\435. 2 > N \Q\'\'\
N Tiegl00 * $ -
~ 01~370 f\?’ -
& R T ——
(6]
7 S
R
9
F
s I-T’ ™
&N o S




509.07 Halbanschluss N4 Arth

Situation Variante 5 - Chriizmatt, 1:1000

Datum : 19.08.2010 ARP André Rotzetter + Partner AG
- : * A R Ingenieure und Planer
|ng_ . KST Bahnhofstrasse 53
. 6430 Schwyz
Gez. : sbh/ICGW P Tel 041/817 47 74 Fax 041/817 47 75

Format : 30/63
Plan Nr.:  509.07-14
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509.07 Halbanschluss N4 Arth

Situation Variante 7 - Fischchratten, 1:1000

. ARP André Rotzetter + Partner AG
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Anhang 2

Modellgrundlagen (Jenni + Gottardi AG)

_ Belastungen Ist-Zustand, MSP 2011

_ Belastungen Referenzzustand, MSP 2035

_ Belastungen Variante 1, MSP 2035

_ Belastungen Variante 6, MSP 2035

_ Differenzplan Referenzzustand minus Var 1, MSP 2035
_ Differenzplan Referenzzustand minus Var 6, MSP 2035
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Anhang 3

Leistungsberechnungen

Vorgehen Berechnung ASP 2011 bzw. ASP 2035
Knotenstrome ASP 2011

Knotenstrome ASP 2035

Leistungsberechnung Knoten Arth, ASP 2011 (Ist-Zustand)
Leistungsberechnung Knoten Oberarth, ASP 2011 (Ist-Zustand)
Leistungsberechnung Knoten Goldau, ASP 2011 (Ist-Zustand)
Leistungsberechnung Kreisel Arth, ASP 2035
Leistungsberechnung Kreisel Goldau, ASP 2035



Vorgehen Berechnung ASP 2011 bzw. ASP 2035

Vergleich der Querschnittbelastungen MSP 2011/ASP 2011 aus Verkehrszahlungen (Stand 2011) am
Knoten Arth

Knotenspiegelung auf ausgewahlten Beziehungen®

Berechnung der ASP 2011 am Knoten Arth anhand der prozentualen Zunahme bzw. Faktors pro Zufluss
(MSP 2011 > ASP 2011 = Zunahme von durchschnittlich 36% pro Zufluss)

Berechnung der Knotenstrome fir die ASP 2035 ausgehend von der ASP 2011 anhand einer
durchschnittlichen Verkehrszunahme von 34% auf allen Knotenstromen (Zunahme aus MSP 2011 > MSP
2035)

Beriicksichtigung der verkehrlichen Auswirkung aufgrund der neuen Einfahrt, Abschatzung der verkehrlichen
Wirkung aufgrund der Differenzplots (siehe Anhang 1)

8 Dabei wird angenommen, dass die Hauptverkehrsrichtung pro Knotenast in der ASP in die entgegengesetzte Richtung fliesst als in der
MSP
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Luzernerstrasse

ASP 2035

Wirkung der Varianten beriicksichtigt
Pfeile stellen Abbiegebeziehungen und nicht Knotenlayout dar
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Berechnung nach HBS 2001

Formblatt 1c: Beurteilung einer Einmiindung
Knotenpunkt: A -B_ Gotthardstrasse / C_Zugerstrasse
Verkehrsdaten: Datum

A2——» Uhrzeit d Planung [] Analyse
Lage: d innerorts

auflerorts [] aufBerh. von Ballungsr.  [] innerh. von Ballungsr.

Verkehrsregelung: d v [ @

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit w=_45 s  Qualititsstufe_ D

Kapazitit der Misch

Zufahrt | Beteiligte | Séattigungsgrade | mogliche Aufstellplitze Kapazitit
Verkehrs- g [-] n [Pkw-E] Cmi [Pkw-E/h]
stréme (Sp. 13, 18,22) (Sp.2) (Gl.7-8 bis 7-15)
23 24 25 26
7
B
8
4
C
6

Beurteilung der Qualitit de:  Verkehrsablaufs

Verkehrs- Kapazititsreserve mittlere Wartezeit Vergleich mit der Qualitatsstufe
strom Ri und Rm,i [Pkw-E/h] W, und Wi [s] angestrebten Wartezt. QSV[-]
(Gl. 7-21) (Abb, 7-19, Tab. 7-1) w

27 28 29 30

7 505 7 << 45 A

6 509 7 << 45 A

4 -250 999 >45 E
7+8
4+6

erreichbare Qualititsstufe QSV ges F

19
BasleréHofmann

Basler & Hofmann Zurich



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - nur Kfz.-Verkehr

Datei: Kreisel Oberarth ASP 2035.krs
Projekt: ZMB_Arth
Projekt-Nummer: 1
Knoten; Kreisel Arth
Stunde: ASP 2035
Wartezeiten
n-n n-K qg-Kreis g-e-vorh g-e-max X Reserve mittl. Wz LLOS
Name PKW-E/h  PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h ]
Gotthardstrasse Nord 1 1 70 728 1101 0.66 373 10 A
2 Gotthardstrasse Sid 1 1 246 592 999 0.59 407 9 A
3 Bergstrasse 1 1 308 320 963 0.33 643 6 A
Stauldngen
n-n n-K g-Kreis ¢g-e-vorh g-e-max L L-95 L-99 LOS
Name PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h PKW-E PKW-E PKW-E
Gotthardstrasse Nord 1 1 70 728 1101 13 6 9 A
2 Gotthardstrasse Sid 1 1 246 592 999 10 4 6 A
3 Bergstrasse 1 1 308 320 963 03 1 2 A

Gesamt-Qualitatsstufe : A

Gesamter Verkehr

im Kreis

Zufluss Gber alle Zufahrten 1640 PKW-E/h

davon Kraftfahrzeuge 1640 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 3.9 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit Uber alle Fz 8.5 s pro Kfz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Schweiz, Verfahren nach Norm SN 460 024a (2006)
Wartezeit Kimber, Hollis (1979) mit F-kh = 0.8 /T = 3600
Stauldngen Wu, 1997
LOS - Einstufung HBS (Deutschland)

Basler & Hofmann Zurich



Berechnung nach HBS 2001

Formblatt 1c: Beurteilung einer Einmiindung
Knotenpunkt: A -B Gotthardstrasse Sitd /C Bahnhofstrasse
Verkehrsdaten: Datum
Uhrzeit d Planung [] Analyse
Lage: d innerorts

auflerorts [] auBerh. von Ballungsr.  [] innerh. von Ballungsr.

Verkehrsregelung: §¢ v [ @

Zielvorgaben: Mittlere Wartezeit w=_45 s  Qualitéitsstufe D

Kapazitit der Mischstréome

Zufahrt  Beteiligte  Sattigungsgrade  mogliche Aufstellplitze Verkehrsstirken Kapazitit
Verkehrs- g; [-] n [Pkw-E] D [Pkw-E/h] Cmi [Pkw-E/h]
stréme (Sp 13, 18,22) (Sp. 2) (Sp. 10 (G.7-8 bis 7-15)
23 24 25 26
7
B
8
4 2.179
C 2 469 215
6 0.434

teilung der Qualitdt de:; Verkehrsablaufs

mittlere Wartezeit i Vergleich mit der Qualitatsstufe
w, und Wi [s] angestrebten Wartezt. QSVI[-]
(Abb, 7-19, Tab. 7-1) w
27 28 29 30
7 341 10.5 << 45 B
6 237 15.1 << 45 B
4 -156 999 >45 F
7+8
4+6 -254 999 >45 F
erreichbare Qualitétsstufe QSV ges F
Basler&:Hofmann

Basler & Hofmann Zurich



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen nur Kfz.-Verkehr

Datei: Kreisel_Arth_ ASP_2035 krs
Projekt: ZMB_Arth
Projekt-Nummer: 5113

Knoten: Kreisel Dorf Arth

Stunde: ASP 2035

Wartezeiten

n-n n-K g-Kreis g-e-vorh g-e-max X Reserve mitll. Wz LOS

Name PKW-E/h  PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h s
1 Luzernerstrasse 1 1 419 615 899 0.68 284 12 B
2 Gotthardstrasse 1 1 225 572 1011 0.57 439 8 A
3 Zugerstrasse 1 1 279 614 980 0.63 366 10 A
Stauldngen
n-in n-K g-Kreis g-e-vorh g-e-max L L-95 L-99 LOS
Name PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h PKW-E PKW-E PKW-E
1 Luzernerstrasse 1 1 419 615 899 15 6 9 B
2 Gotthardstrasse 1 1 225 572 1011 09 4 6 A
3 Zugerstrasse 1 1 279 614 980 12 5 7 A
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten 1801 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1801 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 5.1 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit Gber alle Fz 10.2 s pro Kfz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Schweiz, Verfahren nach Norm SN 460 024a (2006)
Wartezeit Kimber, Hollis (1979) mit F-kh =0.8 /T = 3600
Stauléngen Wu, 1997
LOS - Einstufung HBS (Deutschland)

Basler & Hofmann Zurich



Kapazitat, mittlere Wartezeit und Stauldngen - nur Kfz.-Verkehr

Datei: Kreisel Goldau ASP 2035.krs
Projekt: ZMB_Arth
Projekt-Nummer; 5113
Knoten: Kreisel Dorf Arth
Stunde: ASP 2035
Wartezeiten
n-n n-K g-Kreis g-e-vorh g-e-max X Reserve mittl. Wz LOS
Name PKW-E/h  PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h s
Gotthardstrasse Nord 1 1 261 556 990 0.56 434 8 A
2 Gotthardstrasse Sid 1 1 147 868 1056 0.82 188 18 B
3 Bahnhofstrasse 1 1 442 425 886 0.48 461 8 A
Stauléngen
n-in n-K qg-Kreis g-e-vorh q-e-max L L-95 L-99 LOS
Name PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h PKW-E PKW-E PKW-E
Gotthardstrasse Nord 1 1 261 556 990 09 4 6 A
2 Gotthardstrasse Sid 1 1 147 868 1056 31 12 18 B
3 Bahnhofstrasse 1 1 442 425 886 06 3 4 A
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss Uber alle Zufahrten 1849 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge 1849 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten 6.6 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit (ber alle Fz 12.8 s pro Kfz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat Schweiz, Verfahren nach Norm SN 460 024a (2006)
Wartezeit Kimber, Hollis (1979) mit F-kh = 0.8/ T = 3600
Stauléngen Wu, 1997
LOS - Einstufung HBS (Deutschland)

Basler & Hofmann Zirich






Anhang 4

Plane und Skizzen

_ Situation Variante 5 optimiert, 1:2000, Basler & Hofmann, Juni 2012
_ Beschreibung Optimierung Variante 6

_Situation Variante 6 optimiert, 1:2000, Basler & Hofmann, Juni 2012
_ Skizzen zur Verlangerung der Beschleunigungsstreifen, 1:1000

_ Knotenlayout Kreisel Arth mit Schleppkurven, 1:500

_ Skizze Knotenlayout Kreisel Goldau, 1:500
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Optimierung Variante 6

Die neue Einmiuindung der Einfahrt von Variante 6 wird Richtung bestehende Ausfahrt verschoben. Damit
entsteht ein vortrittsgeregelter T-Knoten mit einer separaten Linksabbiegespur fir die einfahrenden Fahrzeuge
Richtung Autobahn. Die anschliessende Rechtskurve Richtung Autobahn fiihrt zwischen dem
Bruckenwiderlager und der Autobahnstiitze durch.

Bau- und verkehrstechnische Machbarkeit

Die bau- und verkehrstechnische Machbarkeit sind mit dieser Streckenfiihrung gegeben. Die Strecke wurde
mittels Schleppkurven (gepriiftes Fahrzeug: Reisebus, Wendekreisradius 12m) auf ihre Befahrbarkeit
Uberpruft. Weil die Streckenfiihrung nahe vom Bruckenwiderlager durchfiihrt, sind voraussichtlich
umfangreiche Anpassungen am Widerlager nétig. Je nach Ausfiihrung des Brickenfundamentes sind
Verstarkungen oder eine Pfahlung notwendig, um die statische Funktion des Widerlagers zu gewéhrleisten.

Zusatzliche Kosten aufgrund Optimierung

Anhand einer Grobkostenrechnung sind die zusétzlichen Aufwendungen geschatzt worden. Die Arbeiten (z.B.
Fundamentstarkung, provisorische Brickenwiderlager) belaufen sich demnach auf rund 2.2 Mio. CHF. Die
Kosten von 2.2 Mio. CHF beziehen sich auf folgende Uberlegungen:

Kosten Neubau Susswinkelbriicke I x b x 4000 CHF/m2 = 11.2 Mio. CHF
(I= 140 m, b= 20 m)

20% vom Neubau = zuséatzliche Aufwendung fur 2.2 Mio. CHF
Fundamentstarkung

Dabei nicht bericksichtigt sind die Kosten fir den Landerwerb, 20% Zuschlag fur Projektierung,
Unvorhergesehenes und Mehrwertsteuer.

Geschwindigkeit
Die urspriingliche Einfahrtsgeschwindigkeit der Variante 6 von 100km/h wird mit der neuen Streckenfiihrung
eingehalten.
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Variante 3 - Verlangerung Beschleunigungsstreifen



Variante 4 - Verlangerung Beschleunigungsstreifen



Variante 5 - Verlangerung Beschleunigungsstreifen (friihere Definition gem. [1])



Variante 6 - Verlangerung Beschleunigungsstreifen



Variante 7 - Verlangerung Beschleunigungsstreifen



Kreisel Arth mit Schleppkurven (LKW mit Anhénger, SN 640 198a), Kreiseldurchmesser: 26m, grin: Hullkurve Karosserie,
massstabslos



Kreisel Goldau, Kreiseldurchmesser: 28m, massstabslos






Anhang 5

Variantenbeurteilung

_ Indikatorenblatter



Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Gesellschaft
Indikator G111 Fahrdauer zum nachsten Regionalzentrum fur

Einheit: Min IHG-Regionen
Variante  Wert Beschrieb
Referenz 7.1 Bewertet wird hier die verkehrstechnischen Erreichbarkeit von
Var. 1 6.5 Regionalzentren, in denen ublicherweise die wichtigsten Infrastruktur-
Var. 2 6.5 Einrichtungen (wie Schulen, Kultur etc.) konzentriert sind.
Var. 3 €2 Gemessen werden hier die mittlere Reisezeiten zwischen der
Var. 4 6.5 Gemeinde Arth (Arth, Oberarth und Goldau) und der Anschluss
Var. 5 6.5 Kiisshacht (MSP 2035). Je tiefer die Reisezeiten sind, desto héher ist
Var. 6 6.3 die Erreichbarkeit.
Var. 7 6.3
Skala
A bis  -20% Referenz
+ bis -10%
0 7.1 Var. 1
- bis +10%
— bis +20% var. 2
Var. 3
Variante  Beurteilung
Referenz 0 Var. 4
Var. 1 W Var. 5
Var. 2 +
Var. 3 + Var. 6
var. 4 * Var. 7
Var. 5 +
Var. 6 + - - 0 + t+
Var. 7 il
Beurteilung

Die Volkszahlung 2000 (Quelle: BfS) zeigt zwar, dass Schwyz sowonhl fiir Wegpendelnde als auch
fur Zupendler die wichtigste Gemeinde flr Arth ist. Da aber die neue Einfahrt Arth den Verkehr
von/nach Luzern/Zug/Zirich aufnimmt, ist die Verkehrsbeziehung Arth / Schwyz (und umgekehrt) fir
die Beurteilung der Varianten nicht entscheidend. Aus diesem Grund wird hier als Regionalzentrum
die Gemeinde Kusshacht angenommen.

Die mittleren Reisezeiten zwischen der Gemeinde Arth (Arth, Oberarth und Goldau) und Kissnacht
reduziert sich bei allen Varianten um rund 10%. Die Erreichbarkeit von Kiissnacht verbessert sich
somit spurbar.

Eine lokale Betrachtung zeigt, dass nur die Ortschaft Arth von den reduzierten Reisezeiten profitiert.
Die gewonnene mittlere Reisezeit zwischen Arth und Kiissnacht betragt sogar 40% (2.5 bis 3
Minuten je nach Variante). Die mittleren Reisezeiten fiir die Beziehungen Oberarth - Kiissnacht und
Goldau - Kiissnacht bleiben hingegen bei allen Varianten unverandert (ca. 7 Minuten).
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Gesellschaft

Indikator G121 Attraktivitat des Fussverkehrs
Einheit: qualitativ

Variante  Wert Beschrieb
Referenz
Var. 1

Var.
Var.
Var.
Var.
Var.
Var.

Bewertet wird die Qualitatsverdnderung fur die Fussgénger/-innen
durch das Projekt. Die Varianten werden direkt mit dem Referenzfall

siehe verglichen.
Beurteilung
unten

~NOoO Ok WN

Skala

++ grosse Verbesserung Referenz
+ kleine Verbesserung
0 keine Veranderung Var. 1

- kleine Verschlechterung
Var. 2

-- grosse Verschlechterung

Var. 3
Variante  Beurteilung

Referenz
Var. 1

Var.
Var.
Var.
Var.
Var.
Var.

Var. 4

Var. 5

Var. 6

Var. 7

0
0
0
0
0
0
0
0

~NOoO Ok~ WN

Beurteilung

Alle untersuchten Varianten tangieren kein lokaler, regionaler oder nationaler Wanderweg. Die
Varianten 1 und 2 befinden sich aber in einem Gebiet mit hoher Erholungswert, welches relativ
schnell zu Fuss erreicht werden kann. Die vorhandenen Fusswege, die durch die geplante
Verkehrsfilhrung gequert werden, sind durch neue gleichwertige Verbindungen ersetzt worden.
Dasselbe gilt auch fur die Varianten 3, 4, 5 und 6. Potentiale zur Verbesserung des Fusswegnetzes
sind bei Variante 7 im Zusammenhang mit einer méglichen Seeuferraufwertung fiir den
Langsamverkehr gesehen.

Auf der Gotthardstrasse zwischen Berg- und Luzernerstrasse nimmt die Belastung bei allen
Varianten zu (ca. 140 Fz/h in der MSP). Durch diese Zunahme verlangern sich die
Strassenquerungen marginal (z.B. Zunahme der Wartezeiten am Fussgéangerstreifen). Auf der
Gotthardstrasse zwischen Bergstrasse und Anschluss Goldau nimmt hingegen die Belastung um
140 Fz/h ab, was einer entsprechenden Qualitatsverbesserung fiir die Fussganger entspricht.

Die Luzernerstrasse (ausserhalb des Siedlungsgebietes) ist bereits heute fiir den Fussverkehr nicht
attraktiv. Auf Grund der fehlenden Infrastruktur sind hier kaum Fussganger zu treffen. Bei den
Varianten sind keine besonderen Massnahmen zur Verbesserung der heutigen Situation
vorgesehen. Die Mehrbelastung durch die neue Zufahrt (ca. 250 Fz/h in der MSP) ist hier flir den
Fussverkehr kaum relevant.

Der Fussverkehr auf der Zugerstrasse wird bei den Varianten kaum tangiert. Die Querung beim
Knoten mit Luzerner- und Gotthardstrasse ist auch beim vorgeschlagenen Kreisel vorhanden.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Gesellschaft

Indikator G122 Attraktivitat des Veloverkehrs
Einheit: qualitativ

Variante  Wert Beschrieb

Referenz
Var. 1 Bewertet wird die Qualitatsveranderung fir die Velofahrer/-innen
Var. durch das Projekt. Die Varianten werden direkt mit dem Referenzfall

siehe verglichen
Var. Beurteilung
Var.

unten
Var.
Var.
Var.

~NOoO Ok WN

Skala

++ grosse Verbesserung Ref
eferenz
+ kleine Verbesserung

0 keine Veranderung Var. 1

- kleine Verschlechterung

Var. 2

-- grosse Verschlechterung

Var. 3

Variante  Beurteilung
Referenz - Var. 4
Var. 1 -
Var.
Var.
Var.
Var.
Var.
Var.

Var. 5

- | Var. 6

Var. 7

~NOoO o~ WN
i

Beurteilung

Durch Arth verlauft die regionale Veloroute Nr. 77 Rigi-Reuss-Klettgau. Im Untersuchungsperimeter
verlauft sie entlang der Berg-, Gotthard- und Luzernerstrasse. Auf Gotthard- und Luzernerstrasse
sind Velostreifen vorhanden. Ab Luzernerstrasse ist hingegen die Veloinfrastruktur mangelhaft.
Trotzdem sind hier zahlreiche Velofahrende anzutreffen, die auf der Strasse oder, wo vorhanden,
auch auf Trottoirs fahren.

Die Attraktivitat der Luzernerstrasse nimmt zwischen der Gottardstrasse und der jeweiligen A4-
Einfahrt ab. Die zu erwartende Mehrbelastung (+250 Fz/h in der MSP) ist hier auf Grund der
fehlenden Infrastruktur spirbar. Dies vor allem bei den Varianten 4 bis 7, die eine langere Strecke
mit Mehrverkehr fur die Velofahrer voraussetzten. Auf der Gotthardstrasse ist hingegen die kiinftige
Situation mit Halbanschluss mit dem Referenzzustand vergleichbar. Einerseits weil hier fast
durchgehend Velostreifens vorhanden sind, andererseits weil die Verkehrszunahme kleiner ist (+150
Fz/h in der MSP).

Es sind keine Massnahmen zur Verbesserung der vorhandenen Infrastruktur vorgesehen. Potentiale
zur Verbesserung der Attraktivitat des Velowegs sind einzig bei Variante 7 im Zusammenhang mit
einer moglichen Seeuferaufwertung gesehen.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Gesellschaft

Indikator G123 Attraktivitat des offentlichen Verkehrs
Einheit: Fzkm%

Variante = Wert Beschrieb
Referenz 3779 Gemessen wird die Verkehrsleistung auf Strecken, auf denen Busse
Var. 1 3871 (mit heutigem Bussystem) verkehren werden, multipliziert mit dem
Var. 2 3'871 Auslastungsgrad derselben Strecken nach Verkehrsmodell (MSP
Var. 3 3871 2035).
var. 4 3871 Die Varianten werden direkt mit dem Referenzfall verglichen. Je
Var. 5 3871 geringer die ermittelte Fahrleistung ist, desto ungestorter (durch den
Var. 6 3'873 MIV) kann der 6ffentliche Verkehr verkehren.
Var. 7 3'873
Skala
- ab  -20% Referenz
+ ab -10%
0 3779 Var. 1
- ab +10%
~  ab +20% var.2
Var. 3
Variante  Beurteilung
Referenz 0 var. 4
Var. 1 0 var. 5
Var. 2 0
Var. 3 0 Var. 6
Var. 4 0 var. 7
Var. 5 0
Var. 6 0 - - 0 + +
Var. 7 0
Beurteilung

Sowohl fur den Referenzzustand als auch fir alle Varianten ist die Auslastung der Strecken, auf
denen Busse verkehren, unproblematisch (Auslastung < 70%). Der Busbetrieb wird vom Bauprojekt
kaum tangiert. Die Fahrleistungen des Referenzzustandes und der Varianten 1 - 7 liegen allesamt
beieinander.

Da im Untersuchungsperimeter die Busse hauptsachlich zusammen mit dem MIV gefiihrt werden,
ist auf der Gotthardstrasse zwischen Berg- und Luzernerstrasse als Folge der
Verkehrsverlagerungen (+140 Fz/h) mit einer leicht gréssere Stérung des Busbetriebes zu rechnen.
Zwischen der Bahnhofstrasse und dem Anschluss Goldau findet hingegen eine entsprechende
Verkehrsentlastung mit Verbesserung fir den Busbetrieb statt.

Auf der Luzernerstrasse ist kein OV vorhanden.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Gesellschaft

Indikator G211 Unfalle
Einheit: qualitativ

Variante ~ Wert Beschrieb
Referenz
Var. 1 Unfélle werden u.a. durch mangelnde Verkehrssicherheit verursacht.
Var. 2 siehe Beurteilt wird, ob folgende Aspekte die Anforderungen der VSS-
Var. 3 Beurteilung Normen einhalten:
’ unten - Knotensichtweiten

Var. 4 - Sichtweiten Einfahrt A4
Var. 5 - Einfahrtsgeschwindigkeit
Var. 6 - Lange Beschleunigungsstreifens
Var. 7
Skala
++

Referenz
+
0 keine Skala var. 1
. Var. 2

Var. 3

Variante  Beurteilung
Referenz 0 var. 4
Var. 1 0 var. 5
Var. 2 0
Var. 3 0 Var. 6
Var. 4 0
Var. 5 0 .t
Var. 6 - - - 0 + ++
Var. 7 -
Beurteilung

Die Sichtverhaltnisse der neuen Einfahrt sind bei allen Varianten eingehalten. Dabei entspricht die
vorhandene Sicht dem min. Bremsweg bei 120 km/h.

Die Knotensichtweiten gemass VSS Norm 649 273 kdnnen bei den Varianten 6 und 7 nicht
eingehalten werden. Damit die Vorgaben fiir die Sichtweiten eingehalten werden kénnen, wird es
notwendig die Hochstgeschwindigkeit zu reduzieren. Bei Variante 6 ist die Geschwindigkeit von 60
km/h auf 50km/h zu reduzieren, bei Variante 7 von 80km/h auf 60 km/h.

Bei allen Varianten muss im neuen Zufahrtsbereich die Geschwindigkeit auf der A4 auf 100 km/h
reduziert werden.

In der Machbarkeitsstudie von ARP weisen die urspriinglichen Varianten durchwegs zu kurze
Beschleunigungsstreifens auf. Die Varianten 1 und 2 wurden nach dem Variantenvergleich
Uberarbeitet, damit sie die Norm entsprechen (300 m bei vz 80 km/h). In der vorliegenden
Untersuchung wurde bewiesen, dass die Verlangerung des Beschleunigungsstreifens fir alle
Varianten grundsatzlich machbar ist. Dabei wurden fiir alle Varianten auch die Investitions-,
Betriebs- und Unterhaltskosten entsprechend angepasst.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Gesellschaft
Indikator G241 Wohnlichkeit in den urbanen Raumen und Zentren

Einheit: Fzkm des landlichen Raums
Variante  Wert Beschrieb
Referenz 3:737 Mit Wohnlichkeit ist die Attraktivitat einer Ortschaft als Wohnstandort
var. 1 3'896 gemeint, welche primér durch Ruhe, Sicherheit, geringe
Var. 2 3'896 Verkehrsmengen und geringe Trennwirkung des Verkehrs
Var. 3 3'896 charakterisiert werden kann. Die Wohnlichkeit wird deshalb anhand
Var. 4 3'896 der Verkersleistung innerorts bewertet.
var. 5 3'896 Die Varianten werden direkt mit dem Referenzfall verglichen. Je tiefer
Var. 6 3'965 die Verkehrsleistung innerorts ist, desto héher ist die Wohnlichkeit
Var. 7 3'965
Skala
++ ab -20% Ref.
4 ab _10% ererenz
0 3737 Var. 1
- ab +10%
. ab  +20% Var. 2
Var. 3
Variante  Beurteilung
Referenz 0 var. 4
Var. 1 0 Var. 5
Var. 2 0
Var. 3 0 Var. 6
Var. 4 0 Var. 7
Var. 5 0 ar
Var. 6 0 - - 0 + ++
Var. 7 0
Beurteilung

Die Wohnlichkeit der Wohngebiete im Untersuchungsperimeter wird durch das Bauprojekt kaum
beeintrachtigt. Die Betrachtung tiber das ganze Wohngebiet des Untersuchungsperimeter zeigt,
dass keine nennenswerte Veranderung (positive oder negative) der Verkehrsleistung zu erwarten ist.
Sie nimmt bei den Varianten 1 - 5 nur um rund 4%, bei den Varianten 6 und 7 um ca. 6% zu.
Ebenfalls sehr klein sind die Unterschiede zwischen den Varianten selber (ca. 70 Fzkm oder weniger
als 2%).

Eine lokale Betrachtung zeigt, dass auf der Gotthardstrasse (ab Bergstrasse) und auf der
Luzernerstrasse (ab Zugerstrasse) eine Zunahme der Larmbelastung von rund 140 Fz/h stattfindet.
Eine entsprechende Entlastung der Wohngebiete ist auf der Gotthardstrasse zwischen Bergstrasse
und dem Anschluss Goldau zu beobachten (MSP 2035). Die resultierende Fahrleistung ist hier aber
kleiner, da die Streckenlange innerorts kirzer ist.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Gesellschaft

Indikator G312 Grad der Abstimmung mit Siedlungsplanung
Einheit: qualitativ

Variante  Wert Beschrieb
Referenz
Var. 1

Var.
Var.
Var.
Var.
Var.
Var.

Beurteilt wird, die Abstimmung des A4-Anschlusses mit den
bestehenden Richt- und Nutzungsplanung.

siehe
Beurteilung
unten

~NOoO Ok WN

Referenz
0 keine Skala Var. 1

Var. 2

Var. 3

Variante  Beurteilung
Referenz 0 var. 4
Var. 1 0
Var.
Var.
Var.
Var.
Var.
Var.

Var. 5

- Var. 6

Var. 7

~NOoO o WN

Beurteilung

Der Einmiindungsbereich sowie die ersten 50 Meter der Varianten 3 und 4 verlaufen in den
Wohnzonen W2 resp. W3. Hier besteht somit einen Konflikt mit der Siedlungsentwicklung, da die
vorgesehene langgezogene Siedlungsstruktur durch den geplanten Bauvorhaben getrennt wird.

Die Varianten 1 und 2 befinden sich vollstandig in der Landwirtschaftszone und beeintrachtigen
somit die zukiinftige Siedlungsentwicklung gemass der rechtskraftigen Nutzungsplanung nicht.
Spekulative Uberlegungen, die die Bauzonenliicke zwischen den Gebiete Talmat und Briiezigen
vorsehen, werden durch die Tatsache erschwert, dass diese Gebiete gemass kantonalem Richtplan
Fruchtfolgeflachen (FFF) sind. Dabei sind die Kantone gemass Raumplanungsverordnung vom
28.06.2000 verpflichtet, FFF zu schonen sowie sicherzustellen. Geméass Sachplan FFF (Umsetzung
in der Gemeinden) miissen beanspruchte FFF ab einer Flache von 5‘000 m? kompensiert werden.

Die optimierte Variante 5 tangiert nur minimal die Bauzone und hat somit keine Auswirkungen auf
die Siedlungsplanung. Die Variante 6 und 7 liegen ndrdlich des Siedlungsgebietes in der
Landwirtschaftszone und haben keine Auswirkungen auf der Siedlungsplanung.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Wirtschaft

Indikator W111 Investitionskosten
Einheit: Mio. CHF

Variante  Wert Beschrieb
Referenz @ Die Investitionskosten werden aus der Machbarkeitsstudie von ARP
Var. 1 6.9 vom Juni 2011 Gbernommen und fiir die hier durchgefiihrten
Var. 2 6.7 Optimierungen angepasst. Dabei wurden neben den eigentlichen
Var. 3 12.4 Baukosten auch Ausgaben fir Diverses und Unvorgesehenes sowie
Var. 4 13.1 fur den Landerwerb geschéatzt.
Var. 5 12.5 ) . . . .
Var. 6 13.7 kE))leuKEsFerr]\ fur flankierende Massnahmen sind hingegen nicht
Var. 7 125 erticksichtigt.
Skala
+ Referenz
+
0 keine Skala Var. 1
:_ Var. 2
Var. 3
Variante  Beurteilung \
Referenz 0 | Yar. 4
Val'. l = Var. 5
Var. 2 = \
Var. 3 -- | Var. 6
Var. 4 --
Var. 7
Var. 5 -- \ &
Var. 6 -- -- - 0 + ++
Var. 7 --
Beurteilung

Im Referenzzustand sind keine Ausbauten geplant. Alle Varianten sind daher teurer.

Es sind grundsétzlich zwei Gruppen von Kostengréssenordnungen auszumachen: Die Varianten 1
und 2, und die Varianten 3 bis 7.

Die Varianten 4 und 6 sind die teuersten, da fiir die Realisierung eine Lange Pfahlwand (je ca. 210
m) und die Verbreiterung der bestehenden Autobahnbriicken (ca. 80 m resp. 275 m) nétig sind. Aus
denselben Griinden fallen auch die Kosten der Varianten 3, 5 und 7 relativ hoch aus. Die Varianten
3 und 4 befinden sich zudem in der Bauzone (ca. 800m?), was sich in den Kosten fiir den
Landerwerb wiederspiegelt.

Die Varianten 1 und 2 sind rund 50% glinstiger. Einerseits weil, sie sich auf der gesamten Lange in
der Landwirtschaftszone befinden und andererseits weil, der Hohenunterschied zwischen Autobahn
und Anschluss durch eine einfache Stiitzmauer gesichert werden kann.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz

ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Wirtschaft

Indikator W113
Einheit: CHF/Jahr

Unterhalts- und Betriebskosten

Variante  Wert Beschrieb
Referenz , Die Unterhalts- und Betriebskosten werden aus der
Var. 1 156'500 Machbarkeitsstudie von ARP vom Juni 2011 ibernommen und fur die
Var. 2 145250 hier durchgefiihrten Optimierungen angepasst.
Var. 3 223'500
Var. 4 232'700 Die Unterhaltskosten wurden auf 1.5% der Baukosten festgelegt und
Var. 5 239'500 gelten pro Jahr. Fir die Berechnung der Betriebskosten wurde von
Var. 6 234'200 50 CHF pro Laufmeter und Jahr des neuen Trassees
Var. 7 220200 ausgegangen.
Skala
++

Referenz
+
0 keine Skala Var T
:_ Var. 2

Var. 3

Variante  Beurteilung \
Referenz 0 | S
Var. 1 - Vari s
Var. 2 - \
Var. 3 - | Var. 6
Var. 4 -- S
Var. 5 -- T
Var. 6 - -- - 0 + +
Var. 7 --
Beurteilung

Das Strassennetz muss bei samtlichen Varianten, inkl. Referenzzustand unterhalten und betrieben
werden. Die Kosten auf dem bestehenden Netz werden nicht in die Rechnung miteinbezogen, weil
sie fur alle Varianten (inkl. Referenzzustand) gleich sind.

Die Varianten 3 bis 7 sind die teuersten, da die Unterhaltskosten (vor allem der Briickenbauwerke)
hoch sind. Die Varianten 1 und 2 sind nur 20% gunstiger, da sie rund doppelt so hohe
Betriebskosten aufweisen als alle anderen Varianten. Dies weil die neuen Autobahneinfahrten am

langsten sind.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz

Nachhaltigkeitsdimension: Wirtschaft

Indikator W121

ZMB A4-Anschluss Arth

Veranderung der Reisezeit im Einzugsgebiet fir den

Einheit: Fz x Min Personenverkehr
Variante = Wert Beschrieb
Referenz  33'049 Zu dem direkten Nutzen des geplanten Projektes gehort die Veranderung
Var. 1 32'925 der Transportkosten. Um diese zu beurteilen, wird die Summe der
Var. 2 32'925 Reisezeiten im Untersuchungsperimeter ermittelt und mit der Anzahl
var. 3 32'925 Fahrzeuge gewichtet (MSP 2035)
Var. 4 32'925 Die Varianten werden direkt mit dem Referenzfall verglichen. Je tiefer die
var. 5 32'925 Reisezeiten sind, desto tiefer sind die Transportkosten.
Var. 6 32'848
Var. 7 32'848
Skala
o ab -10% Referenz
+ ab -5%
0 33'049 Var. 1
- ab +5%
- ab  +10% var. 2
Var. 3
Variante  Beurteilung
Referenz 0 var. 4
Var. 1 0 var. 5
Var. 2 0
Var. 3 0 Var. 6
Var. 4 0 Var. 7
Var. 5 0 )
Var. 6 0 - + ++
Var. 7 0
Beurteilung

Die Summe der Reisezeiten im Untersuchungsperimeter nimmt bei allen Varianten im Vergleich zum
Referenzzustand um rund 3% ab. Mit der neuen Einfahrt kann also nur wenig Reisezeit gewonnen

werden.

Eine lokale Betrachtung zeigt, dass ein Grossteil der Reisezeit auf den Beziehungen Arth - A4 und
Walchwil - A4 gewonnen wird. Die Reisezeiten von Arth nach der Autobahn nehmen um rund 5
Minuten oder 40% ab, diejenige von Walchwil um rund 30% ab. Dies beudetet, dass einerseits mit
der neuen Zufahrt die Reisezeiten resp. Transportkosten von Arth und Walchwil her markant
abnehmen, anderseits dass nur wenige Beziehungen von dieser Verbesserung profitieren.

5113.100/ NM0/ 23.07.2012



Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Wirtschaft

Indikator W133 Bau- und verfahrenstechnische Risiken
Einheit: qualitativ

Variante = Wert Beschrieb
Referenz Die neuen Bauwerke werden auf Basis von folgenden Aspekten
Var. 1 i qualitativ beurteilt und mit dem Referenzfall verglichen:
Var. 2 E"ehft ; - Streckenabschnitte im Baugebiet
Var. 3 ustléne' Ung - Streckenabschnitte durch Landwirtschaft
Var. 4 - Streckenabschnitte im Grundwasserschutzbereich
Var. 5 - Kunstbauten
Var. 6
Var. 7
Skala
++

Referenz
+
0 keine Skala Var. 1
:_ Var. 2

Var. 3

Variante  Beurteilung
Referenz 0 il
Var. 1 = VT
Var. 2 -
Var. 3 - Var. 6
Var. 4 = T
Var. 5 - T
Var. 6 -- - - 0 + ++
Var. 7 -
Beurteilung

Da alle Varianten Kunstbauten beinhalten, sind alle Varianten Risiken ausgesetzt. Der
Referenzzustand weist hingegen keine Risiken auf, da hier keine Bauwerke zu errichten sind.

Die Varianten 1 und 2 weisen vor allem verfahrenstechnischen Probleme auf. Wie alle anderen
Varianten benétigen sie eine gewasserschutzrechtliche Bewilligung des Kantons sowie
Gewasserschutzmassnahmen in der Bauphase. Weil sie aber den Trehbach (Var. 1) und den
Turmbach (Var. 2) sowie eine bestehende Quellfassung tangieren (Var. 1), sind weitergehende
Grundwasserschutzmassnahmen nétig. Zudem weisen sie einen langen Streckenabschnitt (900m
resp. 800m) in einem Landwirtschaftsgebiet mit Fruchtfolgeflachen auf. Die Realisierung der
Kunstbauten ist aber bei diesen Varianten eher unproblematisch.

Die Varianten 6 und 7 weisen im Gegenteil kleinere verfahrenstechnische Probleme
(gewasserschutzrechtliche Bewilligung und Gewasserschutzmassnahmen in der Bauphase) aber
héhere bautechnische Risiken auf. Fir die Realisierung des Anschlusses sind eine lange Pfahlwand
(215m resp. 140 m) sowie die Verbreiterungen der Autobahnviadukte an den Kilometern 114.4 und
109.9 nétig. Eine lange Pfahlwand (210m) und Stutzmauer (60m) sind auch bei Variante 3 nétig.
Hier verlauft zudem eine kurze Strecke der neuen Autobahneinfahrt im Baugebiet (ca. 50m).

Die Varianten 3 und 5 weisen im Verhdltnis die kleineren Risiken auf. Neben den kirzeren
Pfahlwanden (145m resp. 130m) und einer kiirzeren Strecke im Baugebiet bei Variante 3 sind die
Ubrigen Risiken (gewasserschutzrechtliche Bewilligung und Gewasserschutzmassnahmen in der
Bauphase) mit den anderen Varianten vergleichbar.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Wirtschaft

Indikator W211  Attraktivitdtmass basierend auf Reisezeitgewinne
Einheit: Fz x Min.

Variante  Wert Beschrieb
Referenz  33'049 Um die Erreichbarkeit zu beurteilen, wird die Summe der
Var. 1 32'925 Reisezeiten im Untersuchungsperimeter ermittelt (MSP 2035):
Var. 2 32'925 . . . . . .
Var. 3 32'925 Qle Varlantgn Werden direkt _r_mt dgm Referenzfall vergllchen. Je tiefer
die Reisezeiten sind, desto héher ist die Erreichbarkeit.
Var. 4 32'925
Var. 5 32'925
Var. 6 32'848
Var. 7 32'848
Skala
o ab - -10% Referenz
+ ab -5%
0 33'049 Var. 1
- ab +5%
. ab  +10% Var. 2
Var. 3
Variante  Beurteilung
Referenz 0 Var. 4
Var. 1 0 Var. 5
Var. 2 0
Var. 3 0 Var. 6
Var. 4 0 Var. 7
Var. 5 0 '
Var. 6 0 - - 0 + ++
Var. 7 0
Beurteilung

Die Summe der Reisezeiten im Untersuchungsperimeter nimmt bei allen Varianten im Vergleich zum
Referenzzustand um rund 3% ab. Mit der neuen Einfahrt wird also die Erreichbarkeit des
untersuchten Gebietes nur leicht verbessert.

Eine lokale Betrachtung zeigt, dass ein Grossteil der Reisezeit auf den Beziehungen Arth - A4 und
Walchwil - A4 gewonnen wird. Die Reisezeiten von Arth nach der Autobahn nehmen um rund 5
Minuten oder 40% ab, diejenige von Walchwil um rund 30% ab. Dies beudetet, dass einerseits mit
der neuen Einfahrt die Reisezeiten resp. die Erreichbarkeit von Arth und Walchwil her markant
erhoht wird, anderseits jedoch nur wenige Beziehungen von dieser Verbesserung profitieren.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz

ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Umwelt
Indikator U112

PM10-Emissionen

Einheit: Fzkm
Variante  Wert Beschrieb
Referenz  SGi266 Die Luftverschmutzung findet lokal statt, hat jedoch Auswirkungen auf
Var. 1 48156 das gesamte Untersuchungsgebiet. Die PM10-Emissionen werden
Var. 2 48'156 deshalb anhand der Verkehrsleistung im ganzen
Var. 3 48'156 Untersuchungsperimeter bewertet (MSP 2035).
Var. 4 48156 Die Varianten werden direkt mit dem Referenzfall verglichen. Je
var. 5 48156 hoher die Verkehrsleistung ist, desto hther ist die Luftverschmutzung.
Var. 6 48'040
Var. 7 48'040
Skala
+ ab -20% Referenz
+ ab -10%
0 48'266 Var. 1
- ab +10%
_ ab  +20% Var. 2
Var. 3
Variante  Beurteilung
Referenz 0 var. 4
Var. 1 0 Var. 5
Var. 2 0
Var. 3 0 Var. 6
Var. 4 0 var. 7
Var. 5 0
Var. 6 0 -- - 0 * +
Var. 7 0
Beurteilung

Im Untersuchungsperimeter ist keine Veranderung der Luftverschmutzung zu erwarten. Die
Gesamtfahrleistung des Referenzzustandes und der Varianten liegen allesamt beieinander.

Der Unterschied zwischen den Varianten 6 und 7 (die etwas nérdlicher in Richtung Kiissnacht
liegen) und den Varianten 1 bis 5 (die ndher am Wohngebiet von Arth liegen) betragt weniger als
1%.

Alle Varianten sind minim besser als der Referenzzustand, da die Wege leicht kiirzer werden.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Umwelt

Indikator U121 larmbelastete Personen am Wohnort
Einheit: Fzkm
Variante  Wert Beschrieb
Referenz  SHEH Anwohner/-innen werden insbesondere Innerorts vom Larm gestort.
Var. 1 3'896 Gemessen wird die La&rmbelastung anhand der Verkehrsleistung im
Var. 2 3'896 Wohngebiet (MSP 2035).
Var. 3 3'896 . . . . . .
Var. 4 3896 D_|e Varianten \_Nerden direkt mit dem Refeﬂrenzf_all v_ergllllchen. Je hoher
die Verkehrsleistung innerorts ist, desto héher ist die Larmbelastung.

Var. 5 3'896
Var. 6 3'965
Var. 7 3'965
Skala
++ ab -50%

Referenz
+ ab -25%
0 3737 Var. 1
- ab +50%
~  ab +100% var. 2

Var. 3

Variante  Beurteilung
Referenz 0 var. 4
Var. 1 0 var. 5
Var. 2 0
Var. 3 0 Var. 6
Var. 4 0 var. 7
Var. 5 0
Var. 6 0 - - 0 + ++
Var. 7 0
Beurteilung

Eine Veranderung der Larmbelastug ist erst bei grossen Abweichungen der Verkehrsbelastung
wahrnehmbar. Als Fausregel gilt, dass eine Verdoppelung der Verkehrsleitung eine
Verschlechterung der Larmwerte um 3dB verursacht, was deutlich spurbar ist.

Die Betrachtung Uiber das ganze Wohngebiet des Untersuchungsperimeter zeigt, dass durch den
projektierten Halbanschluss keine spirbare Veranderung (positive oder negative) der Larmbelastung
zu erwarten ist. Die Fahrleistung nimmt bei den Varianten 1 - 5 nur um rund 4%, bei den Varianten
6 und 7 um ca. 6% zu. Ebenfalls sehr klein sind die Unterschiede zwischen den Varianten selber
(weniger als 2%).

Eine lokale Betrachtung zeigt, dass auf der Gotthardstrasse (ab Bergstrasse) und auf der
Luzernerstrasse (ab Zugerstrasse) eine Zunahme der Larmbelastung von rund 140 Fz/h stattfindet.
Eine entsprechende Entlastung der Wohngebiete ist auf der Gotthardstrasse zwischen Bergstrasse
und dem Anschluss Goldau zu beobachten. Die resultierende Fahrleistung ist hier aber kleiner, da
die Streckenlange kiirzer ist.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Umwelt

Indikator U122 Umweltbelastung in Erholungsgebiete
Einheit: qualitativ

Variante  Wert Beschrieb
Referenz @ Um den Erholungswert zu bestimmen, wurden die Kriterien
Var. 1 6 Infrastruktur, Erreichbarkeit und Larmbelastung beriicksichtigt. Die
Var. 2 6 Varianten werden direkt mit dem Referenzfall 0 verglichen.
Var. 3 4
Var. 4 3
Var. 5 4
Var. 6 3
Var. 7 3
Skala
+ ?b 3 Referenz
+ bis 3
0 0 Var. 1
- bis -3 |
_ ab -3 ‘ Var. 2
Var. 3
Variante  Beurteilung
Referenz 0 a4
Var. 1 -- Vars
Var. 2 =
Var. 3 - Var. 6
Var. 4 - T
Var. 5 -
Var. 6 - -- - 0 + e
Var. 7 -
Beurteilung

Variante 1 und 2 befinden sich in einer abwechslungsreichen Landschaft. Das Gebiet, das als
grosse Landschaftskammer wahrgenommen wird, bietet viele Wege die sich fir Spaziergange und
Velofahrten eignen. Zudem ist das Gebiet gut erreichbar und bietet sich fur die Naherholung an. Die
anderen Varianten sind in Bezug auf die Erholung weniger interessant, da der Landschaftraum
kleiner und wenig Infrastruktur vorhanden ist. Zudem muss die Erreichbarkeit schlechter eingestuft
werden.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Umwelt

Indikator U142
Einheit: qualitativ

Landschafts- und Ortsbild

Variante  Wert Beschrieb
Referenz @ Der Variantenvergleich basiert auf der Beurteilung der vorgefundenen
var. 1 26 Landschaft, ihren Aufwertungspotentialen und der schwere des
Var. 2 25 jeweiligen Eingriffes. Die Varianten werden mit dem Referenzwert 0
Var. 3 24 verglichen, der dem Wert des jeweils heutigen Landschaftsraumes
Var. 4 20 entspricht.
Var. 5 17
Var. 6 14
Var. 7 11
Skala
+ ab -15 Referenz
+ bis -15
0 0 Var. 1
: bis 15 | o
-- ab 15 | ’
Var. 3
Variante  Beurteilung \
Referenz 0 | var.4
Var. 1 - Var. 5
Var. 2 =
Var. 3 . Var. 6
Var. 4 - Var. 7
Var. 5 =
Var. 6 = -- - 0 + +
Var. 7 -
Beurteilung

Der Bau einer Autobahneinfahrt bedeutet in allen untersuchten Varianten einen negativen Eingriff in
die Landschaft. Die Landschaftsbeurteilung und der Vergleich der verschiedenen Varianten ergibt
jedoch Unterschiede was die Belastung durch den Eingriff betrifft.

Als besonders kritisch erweisen sich die Varianten 1 und 2, da die betroffene Landschaft als wertvoll
einzustufen ist. Variante 3, 4 und 5 erhalten zwar ebenso die schlechteste Beurteilung, jedoch ist in
der Feinbeurteilung ersichtlich dass der Landschaftswert deutlich geringer ausfallt. Aus Sicht der
Landschaft sind die Varianten 6 und 7 vertretbar, da sich der Eingriff auf ein kleines Gebiet reduziert
und die Landschaft aufgrund der bereits vorhandenen Stérfaktoren als nicht wertvoll bezifferbar ist.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Umwelt
Indikator U151 Beeintrachtigung von Gewassern

Einheit: qualitativ

Variante  Wert

Beschrieb

Referenz Der Variantenvergleich stiitzt sich auf die Umweltbeurteilung von bpp
Var. 1 Ingenieure AG vom 12.08.2010. Dabei wird beurteilt, ob der
Var. 2 siehe Grundwasserschutzbereich Au, allfallige Quellfassungen und/oder
Var. 3 Bet“”e"ung Fliessgewasser (Trehbach und Turmbach) vom Strassenprojekt
Var. 4 unten tangiert werden.
Var. 5 Die Varianten werden direkt mit dem Referenzfall verglichen.
Var. 6
Var. 7
Skala
+ Referenz
+
0 keine Skala Var. 1
i Var. 2
Var. 3
Variante  Beurteilung
Referenz 0 var.4
Var. 1 == Var. 5
Var. 2 -
Var. 3 - Var. 6
Var. 4 - Var 7
Var. 5 -
Var. 6 - - - 0 + +
Var. 7 -
Beurteilung

Alle Varianten liegen oder tangieren einen planerischen Grundwasserschutzgebiet Au. Innerhalb
dieses Bereiches sind flr die Wassergewinnung geeignete Grundwasservorkommen vorhanden.
Dies bedeutet, dass fur die Umsetzung des geplanten Halbanschluss eine gewéasserschutzrechtliche
Bewilligung des Kantons einzuholen. Aus diesem Grund sind auch wahrend der Bauphase
Grundwasserschutzmassnahmen wie Auffangwannen oder Absetzbecken fiir wassergefahrdenden

Stoffe einzusezten.

Bei den Varianten 1 und 2 sind zudem weitergehenden Grundwasserschutzmassnahmen zu treffen,
weil der Trehbach resp. der Turmbach Uberquert werden und bei Variante 1 eine bestehende

Quellfassung tangiert wird.
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Tiefbauamt Kanton Schwyz

ZMB A4-Anschluss Arth

Nachhaltigkeitsdimension: Umwelt

Indikator U311

Energieverbrauch

Einheit: Fzkm
Variante  Wert Beschrieb
Referenz  SGi266 Der hohe Verbrauch an Energieressourcen im Verkehr ist aus Sicht
var. 1 48'156 der Nachhaltigkeit sehr problematisch.
Var. 2 48'156
Var. 3 48'156 Der Energieverbra_uch wird anhand der Verkehrsleistung im _
Var. 4 48'156 Untersuchgngsperlmeter (MSP 2035) gemessen. Je hoher die
: Verkehrsleistung, desto hdher ist der Energieverbrauch durch den
var. 5 48156 Betrieb des neuen Anschlusses. Die Varianten werden direkt mit
Var. 6 48'040 dem Referenzfall verglichen.
Var. 7 48'040
Skala
++ ab -20%
+ ab -10%
0 48'266
- ab +10%
-- ab +20%
Variante  Beurteilung
Referenz 0
Var. 1 0
Var. 2 0
Var. 3 0
Var. 4 0
Var. 5 0
Var. 6 0 -- - 0 + ++
Var. 7 0
Beurteilung

Die Gesamtfahrleistung des Referenzzustandes und der Varianten liegen allesamt beieinander. Der
Energieverbrauch nimmt durch den projektierten Halbanschluss kaum ab.

Der Unterschied zwischen den Varianten 6 und 7 (die etwas nérdlicher in Richtung Kiissnacht
liegen) und den Varianten 1 bis 5 (die ndher am Wohngebiet von Arth liegen) betragt weniger als
1%.

Alle Varianten sind minim besser als der Referenzzustand, da die Wege ganz leicht kiirzer werden.
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