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Anhange

-1 Gesamischau Kriterienliste

Verteiler

- Behérdendelegation

- GPL

- Kommunikationsraum (nach Freigabe durch GPL)
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1 Ausgangslage, Zielsetzung

1.1 Ausgangslage

Zur Entlastung der A2 soll das S-Bahn-Angebot in der Region Luzern ausgebaut werden. Im
Angebot 2014 ist ein konsequenter Viertelstundentakt auf der Strecke Luzern — Hergiswil ange-
strebt, zusétzlich soll auf den Asten nach Giswil und Stans je ein InterRegio-Zug pro Stunde
angeboten werden. In Spitzenzeiten soll die Zugfolge noch verdichtet werden. Aus diesen
Grlnden sind auf dem Streckennetz der Zentralbahn Doppelspurausbauten und andere Mass-
nahmen zur Geschwindigkeitssteigerung sowie zur Erhéhung der Kapazitit nétig; insbesondere
muss der Abschnitt Langensand bis Hergiswil Matt durchgehend doppelspurig werden.

Der Variantenvergleich fiir den Doppelspurausbau Hergiswil Schitissel — Matt im Frihjahr 2007
umfasste die Erstellung eines Variantenfachers, der mit Vertretern der Kantone NW und OW
sowie der Gemeinde Hergiswil diskutiert wurde. Unterschiedliche Gremien wurden an mehrere
Sitzungen (ber den Bearbeitungsstand und die untersuchten Varianten informiert. Ein Ent-
scheid bezuglich der horizontalen Linienflihrung wurde in der 10. eGPL (erweiterte Gesamtpro-
jektleitung) vom 31.03.2008 zugunsten der Variante 5 (entspricht "gestreckte Linienfthrung"
(V90)) getroffen, ein Entscheid zur vertikalen Linienfilhrung wurde an einer separaten Sitzung
zum Thema Variantenwahl Doppelspurausbau Hergiswil am 28. Januar 2009 getroffen.

An der Infoveranstaltung vom 26. Oktober 2009 zeigte sich, dass die Bevélkerung von Hergiswil
trotz Gutachten eines unabhé&ngigen Prifingenieurs (A. Theiler, Lombardi AG) erhebliche Vor-
behalte zur favorisierten Lésung ("gestreckte Linienfiihrung" (V90)) hat. Im Nachgang zur Info-
veranstaltung und gleichzeitig als Vorbereitung der Einsprachenbehandlung beauftragte die
Behordendelegation die Projektleitung, zuséatzliche Untersuchungen zu Linienfihrungen mit
Ausbaugeschwindigkeiten von 50 km/h bzw. 70 km/h durchzufiihren.

1.2 Zielsetzungen des Doppelspurausbaus

Das Projekt Doppelspur Hergiswil Schliissel — Matt ist ein Element des Projekts Ausbau Zent-
ralbahn und verfolgt die folgenden Ziele:

- Durchgehende Doppelspur ab Langensandbriicke bis Hergiswil-Matt, so dass die vorgesehe-
ne Angebotsverbesserung zur Entlastung der Autobahn A2 (konsequenter S-Bahn-
Viertelstundentakt) realisierbar ist

- Geschemelter Guterverkehr auch weiterhin als Ausnahmetransport moglich (vgl. 1.3)

- Mégliche spéatere Umstellung des derzeitigen Meterspurbetriebs auf Normalspurbetrieb mit
den gleichen Gleisachsen

- Mdglicher Anschluss an einen doppelspurigen Tunnel zwischen Hergiswil Matt und Hergiswil
mit einer Streckengeschwindigkeit von 90 km/h geméass Machbarkeitsstudie Tschopp+Wespi
vom 11.10.2007; Neubauten der Haltestelle Hergiswil-Matt (Wartehallen, Treppenaufgénge,
Rampen, ...) auch nach Realisierung der Tunnellésung nutzbar
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Die Zielsetzung des Variantenvergleichs kann wie folgt zusammengefasst werden:

Mit den Zusatzabklarungen zu den Linienfihrungen fir eine Ausbaugeschwindigkeit von
50 km/h bzw. 70 km/h soll ein transparenter und nachvollziehbarer Vergleich der drei Varianten
‘Schlangenlinie’ (V50), 'langes S' (V70) und 'gestreckte Linienfiihrung' (V90, Bauprojekt/Auflage-
projekt) moglich sein. Die Ergebnisse aus dem Variantenvergleich dienen dem Landrat als
Grundlage, um die unterschiedlichen Moglichkeiten objektiv zu bewerten und damit die Zusatz-
finanzierung zum Doppelspurausbau genehmigen zu kénnen.

1.3 Personen- und Giiterverkehr

Im Normalfall verkehren auf der Strecke nur Personenziige. Als Ausnahmetransporte sollen
auch noch nach dem Ausbau Guterziige mit geschemelten Normalspur-Giiterwagen verkehren
kénnen.

1.4  Grundlagen

Als Grundlagen fiir den Variantenvergleich wurden folgende Dokumente verwendet:

- Vorprojekt "Angebots- und Infrastrukturplanung Meterspurzufahrt Bahnhof Luzern" aus dem
Jahr 2002

- Angebot 2014

- Projektjournal der SBB aus dem Jahr 2002 mit Pl&nen fur die Linienfihrung
- Agglomerationsprogramm des Kantons Luzern

- Konkretisierung Vorprojekt und Angebotskonzept 2012 vom 13.09.2005

- Machbarkeitsstudie Doppelspurtunnel Hergiswil vom 11. Oktober 2007

- Vorprojekt (VO0) vom 15.08.2008

- Bauprojekt (V90) vom 10.07.2009

1.5  Kurzer geschichtlicher Uberblick

- Im Juni 1983 werden von den Parlamenten der Kantone Obwalden, Nidwalden und Luzern
sowie der Stadt Luzern gleichlautende Postulate flir einen durchgehenden Doppelspurausbau
von Luzern bis Hergiswil verabschiedet.

- Das Projekt Doppelspur Luzern-Hergiswil ist Bestandteil der Vorlage Bahn 2000 und wird in
der Volksabstimmung vom 06.12.1987 gut geheissen.

- In den Jahren 1987-1989 werden im Auftrag der SBB Varianten fiir die Strecke Horw - Bahn-
hof Hergiswil studiert und ein Vorprojekt ausgearbeitet. Als Ausbaugeschwindigkeit werden
bereits damals 90 km/h angenommen.
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- Im Marz 1990 (02.03.1990) findet eine "Elefantenrunde” zur Diskussion der unterschiedlichen
Varianten statt. (Teilnehmer sind unter anderem Bundesrat Ogi, Regierungsrat NW Leuthold,
Regierungsrat NW Waser, Regierungsrat NW Engelberger, Regierungsrat OW Héchli, Stan-
derat NW Zumbiihl, Nationalr NW Iten, Nationalrat OW Blatter, Direktor BAV Buirki, Direktor
ASTRA Suter, Gemeindeprasident Hergiswil Tschiimperlin, Gemeindevizepréasident Hergiswil
Husler und Kantonsingenieur NW Zobrist.) Mit Beschluss des Regierungsrats NW vom 15. Juli
1991 wird festgehalten, dass zwischen Kanton und Gemeinde Hergiswil ein eindeutiger Kon-
sens flr die Variante 2 (Tunnel ab Haltestelle Matt bis Hergiswil Bahnhof) herrscht.

1994 wird, auf Beschluss der eidgenéssischen Réte im Rahmen der Redimensionierung und
Etappierung Bahn 2000, das Projekt Doppelspurausbau Luzern-Hergiswil in der 1. Etappe
Bahn 2000 gestrichen.

- Mit Geldern aus der Sanierung der Autobahn A2 wird zwischen 1998 und 2004 im Bereich
Kriens-Hergiswil die Strecke bis und mit Haltiwaldtunnel auf Doppelspur ausgebaut.

- Ohne Beteiligung der Bestellerkantone erstellt die SBB 2002 eine Vorstudie fiir einen Doppel-
spurausbau im Bereich Hergiswil. Dabei werden fiir die Linienfihrung zwei Varianten unter-
sucht; zum einen eine Linienfiihrung mit Schlangenlinien, zum anderen eine gestreckte Li-
nienfithrung mit Tunnel.

- 2003 wird von LSE und SBB Briinig mit dem Vorprojekt Angebots- und Infrastrukturplanung
Meterspurzufahrt Luzern das erste Angebotskonzept flr die Fahrplanvision 2020 vorgelegt.
Darin wird unter anderem empfohlen, die Doppelspur bis Hergiswil Matt zu verlangern.

- Mit dem konkretisierten Vorprojekt und Angebotskonzept 2012 zeigt sich 2005, dass eine Ver-
langerung der Doppelspur bis Hergiswil Matt fir das geplante Angebot zwingend erforderlich
ist.

Im Frihjahr 2007 wird ein Variantenstudium fur den Doppelspurausbau durchgefiihrt. Dabei
werden Losungen fir unterschiedliche Ausbaugeschwindigkeiten analysiert und Vertretern der
Kantone NW und OW sowie der Gemeinde Hergiswil vorgestellt. Im Marz 2008 filit der Ent-
scheid bezlglich der horizontalen Linienfilhrung zugunsten der Lésung "gestreckte Linienfuh-
rung" mit einer Ausbaugeschwindigkeit von 90 km/h. Ein Entscheid zur vertikalen Linienfiih-
rung wird nach einer vertieften Untersuchung Ende Januar 2009 getroffen.

Im Mérz 2009 wird die Lombardi AG als unabhéngige Instanz mit der Priifung der favorisierten
Lésung beauftragt. Im Prifbericht wird festgehalten, dass die horizontale Linienfiihrung der
favorisierten L&sung in mehrerer Hinsicht optimiert und an kritischen Stellen vertieft spezielle
Losungen untersucht wurden, um die vertikale Linienfiihrung méglichst tief zu halten. Die fa-
vorisierte Linienfiihrung wird unter den gegebenen Randbedingungen als ausgewogene L&-
sung beurteilt. Weiter wird ausgefiihrt, dass mégliche Varianten zu stark erhdhten Baukosten
und einer Verzdégerung des Projektes flihren wiirden.

- An der Infoveranstaltung vom 26. Oktober 2009 zeigt sich, dass die Bevélkerung von Hergis-
wil trotz Gutachten des unabhéngigen Priifingenieurs (A. Theiler, Lombardi AG) erhebliche
Vorbehalte zur favorisierten Lésung ("gestreckte Linienfihrung” (V90)) hat. Im Nachgang zur
Infoveranstaltung wird die Projektleitung deshalb von der Behérdendelegation beauftragt, zu-
sétzliche Untersuchungen zu Linienfiihrungen mit Ausbaugeschwindigkeiten von 50 km/h
bzw. 70 km/h durchzufiihren.
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2 Uberblick

2.1 Projektabgrenzung

2.1.1 Nordseite (Richtung Horw)

Die nérdliche Projektgrenze der baulichen Massnahmen befindet sich im Bereich nérdlich der
Weiche, etwa auf Héhe der Kantonsgrenze. Als Grenzpunkt wird die Stelle definiert, ab der die
bestehende Weiche ausgebaut wird (km 6.850). Fir die bahntechnischen Anlagen (insbesonde-
re Sicherungsanlagen) liegt die nordliche Projektgrenze bei der Deckungssignalstaffel fiir den
Bahnibergang (Bue) 55 bei km 5.890.

2.1.2 Siidseite (Richtung Hergiswil)

Aus sicherungstechnischen Griinden muss ab Perronkante Hergiswil Matt die Strecke noch et-
wa 70 m zweispurig in Richtung Hergiswil weitergefiihrt werden (Abstand Perronende bis Profil-
punkt etwa 70 m), bevor mittels Weiche beide Spuren wieder zusammengefiihrt werden kén-
nen. Sudlich der Weiche befindet sich das Einfahrsignal. Dieser Punkt liegt bei km 7.645. Das
zugehdrige Vorsignal liegt weiter siidlich bei km 7.695 und bildet die siidliche Projekigrenze.

2.2 Kilometrierungsachse

Aus der Lageanderung der neuen Doppelspur im Vergleich zur bestehenden Einspurstrecke er-
gibt sich eine Verénderung der Streckenlénge zwischen Hergiswil Schltissel und Hergiswil Matt.
Die Kilometrierungsachse muss entsprechend angepasst werden. Das entstehende Fehlerprofil
liegt bei allen Varianten im Bereich der Haltestelle Hergiswil-Matt.

2.3  Projektelemente

Der gesamte Ausbau besteht bei allen Varianten im Wesentlichen aus folgenden Hauptelemen-
ten:

- Doppelspurausbau zwischen Hergiswil-Schliissel und Hergiswil-Matt

- Umbau Haltestelle Hergiswil-Matt mit Riickbau des bestehenden Haltestellengebdudes, Neu-
bau eines Technikraums sowie Neubau der Trafostation Friedheim

- Anpassung Sicherungsanlage, insbesondere Aussenanlage

- Rickbau altes Trassee (die bestehenden Anlagenteile werden im Bauabschnitt vollsténdig
rlickgebaut und vorschriftsgeméss entsorgt)

- Riickbau Trafostation Friedheim
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3 Variante 'gestreckte Linienfiihrung' (v = 90 km/h)

31 Tief- und Gleishau
3.1.1 Gleisanlagen, Fahrbahn

Gleisgeometrie

Die ganze Strecke ab der bestehenden Weiche auf Hohe Kantonsgrenze bis kurz vor der Uber-
flihrung Sonnenbergstrasse wird von Einspur auf Doppelspur ausgebaut. Beide Gleise verlau-
fen mit einem konstanten Achsabstand zwischen den Meterspurgleisen von 3.80 m parallel.

Um im Betrieb die in der Nutzungsvereinbarung fixierte Ausbaugeschwindigkeit von 90 km/h re-
alisieren zu kénnen, sind Radien von mindestens 400 m notwendig. Aus diesem Grund wird die
Linienflihrung gestrafft und die Bégen der gegenwdrtigen S-Linie reduziert. Im Rahmen des
Ausbaus ist die bestehende Weiche (Typ 500-B-1:16) im Portalbereich Haltiwaldtunnel auszu-
bauen.

Die neue Linienflihrung verl&uft auf den ersten ca. 330 m &stlich der bestehenden Gleislage,
quert am Wendepunkt etwa auf Héhe Kernenweg 3 die bestehende Gleisachse und verlguft die
néchsten 210 m bis etwa auf Hohe Haltestelle Hergiswil Matt bergseitig der bestehenden Gleis-
achse. Anschliessend verlaufen neue und alte Gleisachse in etwa deckungsgleich bis zur neu-
en Weiche (Typ 500-B-1:16), an der die beiden Spuren wieder zusammengefiihrt werden.

Das Gelénde im Projektperimeter féllt in Richtung Vierwaldstattersee. Aufgrund der geédnderten
Lage zum heutigen Zustand und der Anforderungen zu den neuen Wildbachquerungen liegt das
neue Trassee tendenziell hoher als das bestehende Trassee. Beide Gleise verlaufen in etwa
auf gleicher Hoéhe, die Héhenunterschiede zwischen den Gleisen sind minimal und in der Gleis-
geometrie (Uberhdhungen) begriindet.

Unterbau und Entwédsserung

Eine gute und dauerhaft funktionierende Entwasserung ist fiir die Tragfahigkeit und damit letzt-
lich auch fir die Nutzungsdauer des Bahnkorpers entscheidend. Aus diesem Grund ist der Pla-
nung sowie der Realisierung der Entwasserungsmassnahmen besondere Aufmerksamkeit zu
schenken.

Der Doppelspurausbau bedeutet eine zusétzliche Spur, eine Geschwindigkeitserhdhung sowie
zunehmenden Zugverkehr (Angebot 2014). Da das neue Doppelspurtrassee klar der heutigen
Linienfiihrung folgt, handelt es sich trotzdem "nur" um eine wesentliche Anderung und nicht um
einen Neubau. Die Entwédsserung ist geméass BAFU-Wegleitung "Gewasserschutz bei der Ent-
wésserung von Verkehrswegen" auszufiihren. Grundsatzlich soll Verkehrswegeabwasser dem-
nach in 1. Prioritat versickert, in 2. Prioritdt in oberirdische Gew#sser eingeleitet und erst in 3.
Prioritat in die 6ffentliche Mischwasser-Kanalisation eingeleitet werden.

Zur Uberpriifung der Zuléssigkeit fiir Versickerung bzw. Einleitung sind folgende Einflussfakto-
ren massgeblich:

10 330 Ausbau Zentralbahn — Technischer Berichl (Stand: 17.06,2010) Seile 9/39



- Belastung des Verkehrswegeabwassers:
Auf der Strecke zwischen Hergiswil-Schliissel und Hergiswil-Matt ist mit knapp 20'000 Ge-
samtbruttotonnen pro Tag zu rechnen, der Anteil Gliterverkehr liegt deutlich unter 20 % und
die Steigungen sind auf etwa einem Drittel der Strecke Uber 20 %.. Auf dem betrachteten
Gleisabschnitt werden voraussichtlich einmal jahrlich Pflanzenschutzmittel eingesetzt.
=> Die Belastung des Verkehrswegeabwassers ist als gering einzustufen.

- Sickerfahigkeit des Bodens:
Der Bodenaufbau wird als mittel durchldssig eingestuft. Die Vulnerabilitit des Grundwas-
sers wird als gering eingeschéatzt.

- Gewasserschutzbereich:
Der Bereich der neuen Linienflihrung ist dem Gewasserschutzbereich "unterirdisch" zuzuord-
nen. Die Einstufung entspricht dem Gewdsserschutzbereich A,.

Aufgrund der geringen Belastung des Verkehrswegeabwassers sowie der geringen Vulnerabili-
tat des Grundwassers ist die Versickerung somit gemass Tabelle 7 BAFU-Wegleitung "Gewas-
serschutz bei der Entwésserung von Verkehrswegen" zuldssig.

Fur die Entsorgung des Streckenabwassers kommen prinzipiell die Entwésserungstypen 3 aus

dem Regelwerk R RTE 21110 Unterbau und Schotter in Frage. Da der Bodenaufbau als "mittel"
klassiert wird, wird zur Ausfiihrung der Typ 3a (Sickergraben mit Geovlies, Sand und Sickerge-

réll) vorgeschlagen.

Die geplante Versickerung wurde am 06. Februar 2009 dem AfU Nidwalden (Fidel Hendry und
Christoph Erni) in Stans vorgestellt. Aufbauend auf den Ergebnissen dieser Sitzung wird fol-
gendes Vorgehen vorgeschlagen:

- Das Streckenabwasser auf der freien Strecke wird im seitlich des Trassees angeordneten
Sickergraben versickert.

- Das im Bereich Rampe Haltiwaldtunnel anfallende Verkehrswegeabwasser wird (iber die
bereits bestehenden Sickerleitungen abgeleitet.

- Das Oberflachenwasser im Bereich der Haltestelle wird nach einer Vorbehandlung
(Schlammsammler mit tiefem Tauchbogen) im Streckensickergraben versickert.

Oberbau

Beide Gleise der neuen Doppelspur gehéren zur Gleiskategorie HG2, Gleisgruppe 2. Als Ober-
bau kommen Betonschwellen auf Schotterbett zum Einsatz. Als Massnahmen zum Erschiitte-
rungsschutz sind im Bereich zwischen den Briicken Schluchen- und Feldbach (km 7.018 - km
7.241) sowie im Bereich der neuen Weiche W51 (km 7.535 — km 7.630) Unterschottermatten
sowie eine Stabilisierung des Untergrunds vorgesehen.

Auf den Briicken Uber den Schiuchen- und Feldbach werden die Schienen direkt vergossen.
Um die Setzungsdifferenzen zwischen der Schienenlage auf Schotterbett und hartem Unter-
grund (Stahl- bzw. Stahlbeton) aufnehmen zu kénnen, sind beidseits der Briicken Schleppplat-
ten geplant.
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3.1.2 Kunstbauten

Querung Schluchenbach (ca. km 7.010)

Die Anforderungen aus L&rm- und Hochwasserschutz fiihren im Projekt zu einem Interessens-
konflikt bezliglich der vertikalen Linienfiihrung. Wahrend aus Larmschutzaspekten die Bahn
mdoglichst tief zu flhren ist, fordert der Hochwasserschutz eine gewisse Mindestdurchlasshéhe
unterhalb der Briicke.

Durch die Verwendung einer Stahl-Sonderkonstruktion kann die Bauwerkshéhe zwischen Un-
terkante Bauwerk und Schienenoberkante erheblich reduziert und damit die Gleislage héhen-
méssig optimiert werden. Das vorgeschlagene System (Typ Silent Bridge) verzichtet auf einen
konventionellen Aufbau mit Schotter, Schwellen und Schienen auf der Briicke. Die Schienen
werden mit einer patentierten Schienenvergussmasse direkt mit dem Bauwerk verbunden.

Das System 'Silent Bridge' wurde von der Zentralbahn bereits beim Ersatz der Axalpbriicke in
Brienz eingesetzt und dort auch vom BAV genehmigt. Eine Typengenehmigung liegt nicht vor.

Stiitzmauer Seestrasse 125

Die Stutzmauer im Bereich der Liegenschaft Seestrasse 125 ist nicht Bestandteil des Projekts
Doppelspur Hergiswil Schliissel — Matt. Das Projekt wird vom Bauherrn (CBP Architektur AG)
der Gemeinde separat eingereicht.

Die Stellungnahme des vif Luzern zu diesem Bauvorhaben liegt mit Schreiben vom 13. Marz
2009 vor. Ebenfalls liegt mit Schreiben vom 2. April 2009 die Stellungnahme der zb Zentralbahn
zum Bauvorhaben vor.

Querung Feldbach (ca. km 7.260)

Die Interessen bei der Diskussion zur Querung des Feldbachs liegen &hnlich wie diejenigen bei
der Querungen des Schluchenbachs. Auch hier muss ein Kompromiss bzw. das Optimum zwi-
schen Hochwasser- und Larmschutz gefunden werden.

Im Gegensatz zur beim Schluchenbach favorisierten Losung mit einer Stahlbriicke ('Silent
Bridge') wird hier eine Ldsung mit einer Stahlbeton-Sonderkonstruktion (SLEP) vorgeschlagen.
Diese weist mit der ebenfalls geringen Bauwerkshthe und der Larmoptimierung dieselben Vor-
zlige wie die Stahlldsung auf. Darliber hinaus ist die Stahlbetonlésung im Vergleich zur Stahlls-
sung bezlglich Erstellung und Unterhalt erheblich glinstiger. Beim Feldbach ist im Gegensatz
zum Schluchenbach der Einsatz einer Stahlbetonltsung méglich, da die zu Uberbriickende
Spannweite erheblich geringer ist.

Waéhrend das System der 'Silent Bridge' in der Schweiz bislang einmalig ist, wurde das System
SLEP bislang noch nirgends realisiert. Aus diesem Grund wurde Kontakt mit dem BAV aufge-
nommen, um die fir den Genehmigungsprozess relevanten Unterlagen méglichst frithzeitig
festlegen zu kénnen und die Bearbeitung auf diese Elemente zu fokussieren. Das vorgeschla-
gene System zur Schienenbefestigung wurde mit durchweg positiven Erfahrungen in den letz-
ten 25 Jahren unter anderem in den Niederlanden, Deutschland und Osterreich eingesetzt.
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Haltestelle Hergiswil Matt

Die Haltestelle wird in Sichtbeton ohne Anstrich ausgefiihrt. Im Einzelnen betreffen die Anpas-
sungen folgende Elemente

- Personenunterfithrung

Die Achse der neuen Linienflhrung verlauft im Bereich der bestehenden Personenunter-
fuhrung etwa 5.50 m bergseitig und zusétzlich etwa 1 m héher als das bestehende Gleis.
Zur Unterquerung der Doppelspur und zur Aufrechterhaltung der Verbindung zwischen
Schulen und Seestrasse ist eine neue Personenunterfihrung erforderlich.

Tageweise Sperrungen des Zugangs zum Perron sowie der Querung des Bahntrassees
werden mit rechtzeitiger Vorankiindigung und Beschilderung von Seiten der Gemeinde
Hergiswil akzeptiert.

- Behindertengerechte Zugénge zu den beiden Aussenperrons
Die beiden Aussenperrons mit einer Gesamtlénge von je 145 m werden gemass den
Richtlinien "Behindertengerechte Fusswegnetze" der Schweizerischen Fachstelle fiir be-
hindertengerechtes Bauen durch Rampen und Treppen erschlossen. Die Maximalstei-
gung der Rampen betragt normengerechte 10 %. Im Zuge des Rampenneubaus wird das
Gefélle des bestehenden Fusswegs zwischen Seestrasse und Schulen ebenfalls behin-
dertengerecht angepasst.

- Gedeckte Kundencenter mit Windschutz
Beide Perrons werden mit einem gedeckten Kundencenter mit Windschutz ausgestattet.

- Haltestellenausstattung:
Die raumlichen Verhéltnisse lassen sowohl| auf der See- wie auch der Bergseite die An-
ordnung von Veloabstellplatzen zu. Auch die Installation einer WC-Anlage ist prinzipiell
machbar, jedoch nicht Bestandteil des Projekts Doppelspur Hergiswil Schiissel — Matt.

- Technikraum
Der Technikraum ist zurzeit im Haltestellengebdude angeordnet. Vor dem Abbruch der
bestehenden Haltestelle wird ein Provisorium zu Erschliessung des bergseitigen Perrons
eingerichtet. Der neue Technikraum mit einer Grundfldche von 2 x 8 Metern und einer
Hdéhe von 4.25 m ist unter der seeseitigen Rampe geplant. Der Bau erfolgt in der Baupha-
se H4g, wenn das bestehende Trassee ausser Betrieb genommen wurde.

- Trafogebdude (EWN)

Gemeinsam mit dem Neubau des Bahnhofs Hergiswil-Matt erhalten die Elektrizitdtswerke
Nidwalden (EWN) ein neues Trafogebdude. Heute befinden sich die Trafoanlagen der
EWN in der Trafostation Friedheim, welche direkt bergseitig an das heutige Trassee an-
schliesst. Fiir den Doppelspurausbau und die Erneuerung der Haltestelle sind die Funda-
mente der Station provisorisch mit Injektionen zu unterfangen. Anschliessend kann der
bergseitige Perron in der Bauphase HO0g realisiert werden.

Analog zum Technikraum kann die Trafostation erst riickgebaut werden, wenn die neue
Trafostation realisiert und die elektrische Ausriistung installiert ist. Hierfur ist vorgéngig
das heutige Haltestellengeb&ude abzubrechen.

Die Zugénglichkeit zum Perron sowie die Querung der Gleisachse wird abgesehen von einzel-
nen kurzzeitigen Sperrungen wahrend der gesamten Baudauer gewéhrleistet.
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Stiitzmauer Mozartweg

Die Gebaude im Bereich Mozartweg verfligen bereits heute (iber privat finanzierte Stiitzmauern
mit unterschiedlichen Héhen. Im Rahmen der Landerwerbsverhandlungen wird angeboten, die
Garten der einzelnen Parzellen h6henméassig so anzupassen, dass ab Haus eine horizontale
Ebene entsteht. Die projektierte Stitzmauer berlicksichtigt die unterschiedlichen Gelandeni-
veaus.

Im Bereich der Parzelle 169 befindet sich das Bahntrassee wieder in etwa auf Niveau des Pri-
vatgelandes. Statt einer Verlangerung der Stiitzmauer Mozartweg sind dort kleine Geléndean-
passungen (Anpassung Stellriemen und privater Fussweg) vorgesehen, die im Rahmen der In-
standsetzungsarbeiten durchgefiihrt werden.

Durchlass bei ca. km 7.305 (im Bereich Kernenweg 17)

Der Nutzen des bestehenden Durchlasses ist unklar. Ausserdem ist der Durchlass vollstandig
zugewuchert und teilweise verstopft. Der Durchlass wird im Rahmen des Ausbaus riickgebat.

3.1.3 Werkleitungen

Das neue Doppelspurtrassee der Zentralbahn verl&uft auf der gesamten Strecke héher als das
bestehende Trassee. Konflikte mit Werkleitungen ergeben sich deshalb in erster Linie aufgrund
der hoheren Erdlasten sowie durch neue Bauten, bspw. im Bereich der Haltestelle Hergiswil-
Matt oder der Stiitzmauer Mozartweg.

Die durchgefuhrte Werkleitungserhebung beim Landesinformations-System Nidwalden (LIS
NW) zeigt, dass im Bereich des projektierten Doppelspurausbaus Leitungen unterschiedlicher
Werke vorhanden sind. Das weitere Vorgehen wurde mit den betroffenen Werken abgeklért. Zu
diesem Zweck fanden bilaterale Gesprache statt:

- Werke Gemeinde Hergiswil am 27.03.2007 (Wasser und Abwasser)

- Elektrizitatswerke Nidwalden (EWN) am 27.03.2009 (Elektroleitungen)
- Swisscom am 08.04.2009

- Cablecom am 03.07.2009

Die Vorschlage fir den Umgang mit den Werkleitungen wurden aufbauend auf den Erkenntnis-
sen aus den Besprechungen erarbeitet.

Wasser und Abwasser

Gemass Aussage von Franz Blétter, Leiter Werke Gemeinde Hergiswil, wurden die Werkleitun-
gen im Bereich Mattstrasse, Sonnenbergstrasse und Seestrasse erst vor kurzem erneuert. In
diesem Bereich sind deshalb keine Werkleitungsarbeiten vorgesehen. Das Grundprinzip lautet
deshalb: Schiitzen und Erhalten!

Bei folgenden Wasser- und Abwasserleitungen sind Anpassungen notwendig:

- Die Schmutzwasserleitung, die im Bereich der Haltestelle Hergiswil Matt kurze Zeit paral-
lel zum Trassee verlauft (km 7.3 - 7.35), ist an den neuen B&schungsfuss zu verlegen.
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Aufgrund der sich ergebenden kirzeren Leitungslange stellt das Minimalgefalle kein Prob-
lem dar.

Die Schmutzwasserleitung, die das Bahntrassee heute im Bereich der Unterfiihrung quert
(km 7.35), ist am neuen Treppenanfang abzugreifen, das Gefélle anzupassen und mit
mindestens 25 Promille unter der neuen Unterfiinrung in Richtung Seestrasse abzufiihren
(Rohrdurchmesser 600 mm).

Bei der Wasserleitung auf Hohe km 7.35 ist eine Erneuerung durch die Gemeinde vorge-
sehen. Mit den weiteren Planungsschritten wird von Seiten Gemeinde jedoch noch gewar-
tet, bis das Projekt Doppelspur Hergiswil Schliissel — Matt ausfiihrungsreif vorliegt.

Die Wasserleitung auf Hohe km 7.6 ist nicht mehr in Betrieb und kann abgebrochen wer-
den.

Elektroleitungen (EWN)

Bereits am 15. Januar 2009 wurden in einem ersten Kontakt mit den EWN Optionen fiir die Tra-
fostation Friedheim diskutiert. Sowohl die Vertreter der EWN wie auch die Vertreter von Seiten
Projekt waren sich einig, dass die Integration der Trafostation in die Haltestelle und der Abbruch
der bestehenden Trafostation deutliche Vorteile haben. Aus diesem Grund wurde fiir die weitere
Projektierung diese Option weiterverfolgt.

Bei folgenden Elektroleitungen sind Anpassungen notwendig:

Im Bereich Kernenweg ist ein Ersatztrassee zur redundanten Erschliessung des Restau-
rants Engel bereits vorhanden. Die existierende Querung kann ersatzlos zurlickgebaut
werden, das bestehende Kabel-Langstrassee entlang des Bahntrassees entfillt.

Die Geb&dude Kernenweg 5 und Kernenweg 7 sind von der Seeseite her elektrisch er-
schlossen. Die Langsleitung entlang des Bahntrassees muss entsprechend angepasst
werden, der vorhandene Kabelschacht muss ebenfalls verschoben werden.

Die Elektroleitungen des Gebdudes Kernenweg 17 kdnnen am nichsten Kabelschacht
getrennt werden.

Das Hochspannungskabel, das heute parallel zum Bahntrassee verlauft, wird nach Ab-
schluss der Bauarbeiten in einem neuen bergseitigen Rohrblock entlang des Bahntras-
sees gefiihrt. Auf Héhe Uberfilhrung Sonnenbergstrasse wird das Hochspannungskabel
in den bestehenden EWN-Rohrblock eingeschlauft.

Die Projektierung der erforderlichen Werkleitungsarbeiten im Bereich der Haltestelle Hergiswil
Matt erfolgt durch die EWN in enger Abstimmung mit dem Projekt Doppelspur Hergiswil Schliis-
sel — Matt. Derzeit sind folgende Massnahmen vorgesehen:

Neues Kabeltrassee ab Unterflihrung bis zur Turnhalle
Neuer Kabelschacht auf dem Weg fur den Abzweiger zur neuen Trafostation

Erschliessung Mozartweg bergseitig parallel zum neuen Bahntrassee
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Telekommunikation (Swisscom)

Das projektierte Trassee wird an drei Stellen durch Werkleitungen der Swisscom gekreuzt. Fol-
gende Massnahmen wurden am 08. April 2009 mit Hanspeter Meier vor Ort besprochen:

- Die Querung im Bereich Schiuchenbach kann entfalien. Das Geb&ude "Engel" ist mit ei-
nem neuen seeseitigen Léngstrassee (Lange etwa 20 m) parallel zum Doppelspurtrassee
zu erschliessen.

- Falls der Aufwand zum Schutz des Kabels gering ist, soll es erhalten werden. Andernfalls
kann die Querung auf Hohe Kernenweg 17 durch flankierende Massnahmen (neues Tras-
see in der Personenunterfiihrung) relativ einfach ersetzt werden.

- Die bestehende Querung im Bereich Haltestelle muss vor dem Bau der bergseitigen Ram-
pe durch ein Provisorium oder eine endgultige L&sung ersetzt werden. Ziel ist ein durch-
gehender Rohrblock ab Seestrasse bis zum Schulhaus bzw. bis zur Kreuzung Kernenweg
— Baumgartweg.

Telekommunikation (Cablecom)

Das Projekt Doppelspur Hergiswil Schlissel — Matt tangiert die Werkleitungen der Cablecom in
zwei Bereichen. Folgende Massnahmen wurden mit Herrn Blattler am 26.06.2009 telefonisch
und am 03.07.2009 vor Ort besprochen:

- Die Querung des Bahntrassees im Bereich Feldbach muss erhalten werden. Zu diesem
Zweck mussen die bergseitige Kabelfiihrung auf einer Lange von etwa 40 m angepasst
und die beiden Gebé&ude Parzelle 516 und 517 neu erschlossen werden. Seeseitig ist die
Leitungsflihrung ab Feldbach bis auf H6he Parzelle 566 auf einer Lange von etwa 150 m
neben das neue Doppelspurtrassee zu verlegen.

- Im Bereich der neuen Stutzmauer Mozartweg ist die Leitung der Cablecom vor Baubeginn
(bspw. in Schlitzrohren) zu sichern und im Rahmen der Anpassungsarbeiten neu zu ver-
legen. Die Geb&ude auf den Parzellen 616, 618 und 658 miissen neu erschlossen wer-
den. Die Querung des Bahntrassees muss ebenfalls angepasst werden.

3.2 Bahntechnische Anlagen
3.2.1 Sicherungsanlagen

Ubersicht

Die bestehende Sicherungsanlage (Relaisstellwerk Domino 67 in Horw) ist im Relaisraum im
Aufnahmegebdude Horw untergebracht. Die Leitstelle (Leitsystem ILTIS) befindet sich in
Stansstad. Die Sicherung der bestehenden Spaltungsweiche 50 ist mittels Blocksignalen, zuge-
hoérigen Vorsignalen und Zwergsignalen realisiert. In Fahrrichtung Luzern (lbernimmt das Block-
signal auch die Deckung des Bahnliberganges BUe 55 bei km 5.575.

Um die neue Weiche 70 zu sichern, wird das Signalisierungskonzept der bestehenden Weiche
grundsatzlich Gbernommen. Als unmittelbare Konsequenz der Doppelspurverlangerung und um
die geforderten Zugfolgezeiten, das Fahrplanangebot sowie die Fahrplanstabilitat zu gewahr-
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leisten, wird in Fahrrichtung Hergiswil eine zuséatzliche Signalstaffel als Blockunterteilung not-
wendig.

Zur Deckung des Bahniiberganges werden die bisherigen Einfahrvorsignale von Horw am glei-
chen Standort durch Kombisignale ersetzt. Dadurch kénnen die Sperrzeiten der Schrankenan-
lage auf ein Minimum reduziert werden.

Zu den neuen Signalen werden zugehérige Vorsignale gebaut. Die Zugsicherung ZS| 127, die
Gleisfreimeldung und das Leitsystem ILTIS werden ergénzt und angepasst.

Die notwendigen Stellwerksanpassungen an der Innenanlage beschranken sich auf die Anlage
Horw. Zu diesem Zweck muss der Relaisraum durch Ausbau des Nebenraumes erweitert wer-
den.

Bauphasen

Der Doppelspurausbau wird unter Aufrechterhaltung des Bahnbetriebs ausgefiihrt.

Die definitive Sicherungsanlage wird wahrend des Betriebs der bestehenden Anlage aufgebaut
und erst am Ende der Phase H7g in Betrieb genommen. Die Anpassungen fir die einzelnen
Bauphasen werden an der bestehenden Anlage ausgefiihrt. Die wichtigsten bauphasenbeding-
ten Anpassungen und Randbedingungen sind:

- Die neue Weiche 70, deren Einbau in Bauphase H1g; erfolgt, wird verschraubt und nicht
elektrisch betrieben. Zum Schutz der in Betrieb stehenden Strecke wird eine mechanische
Entgleisungsvorrichtung eingebaut. Am Ende der Bauphase H3¢, miissen diese Elemente
flr die neue Linienflhrung angepasst und das Vorsignal S*707 inkl. Zugsicherung in der
Aussenanlage versetzt werden.

- Am Ende der H5g, wird der Weichenantrieb zur provisorischen Weiche 50 versetzt. Eben-
falls miissen das Hauptsignal S707, die Zwergsignale und das Vorsignal S*707 inkl. der
zugehorigen Zugsicherung an die neue Situation angepasst werden. Im Weiteren werden
die Verschraubung der neuen Weiche und die Entgleisungsvorrichtung angepasst.

- Mit dem Ausbau der provisorischen Weiche in Bauphase H74, wird die neue Sicherungs-
anlage in Betrieb genommen.

3.2.2 Automatisierungsanlagen

Das bestehende Leitsystem ILTIS wird an die neuen Gegebenheiten angepasst, so dass die
erweiterte Anlage vollumfénglich ab der Leitstelle Stansstad bedient werden kann.

3.2.3 Bahnstromversorgung, Fahrieitungsanlagen

Auf dem neuen Doppelspur-Abschnitt wird eine Fahrleitung Typ ,N“ (hn) analog des Doppel-
spur-Abschnittes Horw - Tunnel Haltiwald erstellt. Die bestehende Hilfsleitung in diesem Ab-
schnitt entfallt. Beidseits der neuen Fahrleitungsanlage werden je zwei Erdseile (Querschnitts-
flache 1x95mm? Cu) gefiihrt, welche alle 250 m mit der Schiene (Bahnerde) verbunden wird.

Die bestehende elektrische Trennung bei ca. km 6.900 wird in den Bereich ca. km 7.550 ver-
schoben. Die unterschiedlichen Linienfihrungen der Varianten haben keinen Einfluss auf das
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Fahrleitungssystem. Bei engeren Radien werden aber die Tragwerkabsténde kleiner, so dass
zusétzliche Stltzpunkte bendétigt werden,

Der Bau der Fahrleitungsanlage erfolgt etappiert analog den vorgesehenen Bauphasen des
Gleisbaus. Bis zur vollstdndigen Inbetriebnahme der Doppelspur muss die bestehende Hilfslei-
tung in provisorischer Lage Uber den ganzen Bauabschnitt gefiihrt und aufrechterhalten wer-
den. Die Erdungen werden laufend den neuen Gegebenheiten angepasst.

3.2.4 Kabelanlage

Im Rahmen des Doppelspurausbaus werden die Kabel entlang der Strecke in einem neuen Ka-
belkanal T22 verlegt.

3.2.5 Weichenheizung

Die Einrichtungen der Weichenheizung an der bestehenden Weiche W50 (km 6'950) werden im
Rahmen der Bauarbeiten abgebaut und in Abhangigkeit des geplanten Bauablaufs am proviso-
rischen Standort der Weiche vorlibergehend wieder eingebaut. Damit kann die provisorische
Weiche beheizt werden.

In Abhéngigkeit des Zustands sowie in Abhangigkeit von den Einrichtungen an der neuen Wei-
che werden die elektrotechnischen Einrichtungen der Weichenheizung anschliessend bei der
neuen Weiche eingebaut.

3.2.6 Elektroinstallationen, Niederspannungsanlagen

Zentrale Starkstromanlage

Das bestehende Betriebsgeb&ude, in der sich die heutige zentrale Starkstromanlage der Halte-
stelle befindet, wird zurlickgebaut. Als Ersatz wird unter der neuen, seeseitigen Personenrampe
ein technischer Betriebsraum erstellt, in dem die zentrale Elektroausriistung wie die Nieder-
spannungsmessung, die Elektroverteilung, die Steuerung und die Zentraluhr untergebracht
werden. Ebenfalls im selben Raum werden der Schwachstromverteiler (RV) und der Verteiler
der fiberoptischen Kabel (FIST) platziert.

Aufgrund des hoheren Leistungsbedarfes wird die bestehende EW-Speisung des Elektrizitats-
werkes Nidwalden (EWN) erneuert und auf eine maximale Bezugsleistung von 40 kW (An-
schlusslberstromunterbrecher 63 A) verstarkt.

Die zeit- und helligkeitsabhéngige Steuerung der Beleuchtung und die Erfassung von techni-
schen Stérungen erfolgt in einem Steuermodul (SPS). Die Absetzung von Stérmeldungen und
die Entgegennahme des Fernsteuerbefehls ,Nachtiberbriickung® werden ab SPS (ber eine
Kabelverbindung nach Hergiswil realisiert.

Perronbeleuchtung

Die Beleuchtung der beiden Aussenperrons erfolgt Uber je neun Kombistdnder gemass den
Vorgaben der RV05 Richtlinie. Das Kundencenter wird mittels hinterleuchteten Info- und Kom-
merzwandelementen, die Personenunterfiihrung durch ein seitlich durchgehendes Leuchten-
band ausgeleuchtet.
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Beschallung

Das bestehende Kundeninformationssystem (KIS) zur Fernbesprechung der Lautsprecher kann
weiter genutzt werden. Zur Eingrenzung der La&rmimmission durch Lautsprecherdurchsagen
werden die Beschallungselemente in kurzen Absténden platziert. Dies erméglicht gut verstéand-
liche Durchsagen bei geringerem Schalldruckpegel. Als weitere Immissionseinschrankung kann
die Beschallung wahrend der Nachtphase auf das Kundencenter beschrénkt werden.

3.2.7 Haltestellenausriistung

Kundenapparate / gedeckter Unterstand

Zur Unterbringung der Kundenapparate und Abfahrtsplakate sowie als geschitzter Unterstand
wird auf beiden Perrons an zentraler Lage ein gedecktes Kundencenter mit Info- und Kom-
merzwandelementen erstellt. Verglasungen zwischen den Wandelementen und den beiden
Breitseiten schitzen die Wartenden vor Wind und Regen.

Taktile Elemente

Die Kennzeichnung des Gefahrenbereichs bzw. des sicheren Bereichs erfolgt mittels taktil-
visueller Sicherheits-, Quer- und Abschlusslinien gemass Ausflhrungsbestimmung zur Eisen-
bahnverordnung (AB-EBV) Art. 20 und Anhang 2

3.2.8 Betriebsprovisorien

Die elektrischen Niederspannungsanlagen auf dem bergseitigen Perron kénnen bereits in der
Bauphase HOqy fertig erstellt und betrieben werden. Da jedoch in der Bauphase H4q, das Be-
triebsgebdude mit der darin befindlichen zentralen elektrischen Anlage zuriickgebaut wird und
der Ersatzstandort noch nicht zur Verfigung steht, sind sie aus einer prov. Anlage zu speisen.
Die provisorische Elektroverteilung in einem wetterfesten Schutzkasten wird auf dem bergseiti-
gen Perron aufgestellt und aus dem Netz des EWN gespiessen. Mit der Fertigstellung der neu-
en zentralen Starkstromanlage kann das Provisorium aufgehoben werden.

3.3 Termine und Projektablauf

3.3.1 Projektierung und Genehmigungsverfahren

Das Projekt 'gestreckte Linienfiihrung' lag vom 12. November bis zum 11. Dezember 2009 &f-
fentlich auf. Derzeit l&uft die Einsprachebehandlung. Wie in 1.5 geschildert, hat die Bevélkerung
von Hergiswil erhebliche Bedenken gegen diese Variante. Die Anzahl der Einsprachen ist wie
die Wahrscheinlichkeit, dass die Einsprecher auch die héheren Instanzen anrufen, hoch. S&mt-
liche Aussagen zu den Grobterminen und dem weiteren Projektablauf sind deshalb mit entspre-
chenden Unsicherheiten behaftet:

- Bau- und Auflageprojekt: liegt fiir die Variante 'gestreckte Linienfithrung' vor
- Genehmigungsverfahren: Juli 2008 — Juni 2011 (angenommene Dauer: zwei Jahre)

- Ausflihrungsprojekt: Oktober 2010 - September 2011
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- Ausschreibung und Vergaben: August 2010 — Mai 2011
- Realisierung: Juni 2011 - August 2014
- Inbetriebnahme: Fahrplanwechsel 2014/2015

Die planméssige Inbetriebnahme zum Fahrplanwechsel 2013/2014 ist aufgrund der bereits ein-
gefahrenen Verzégerungen nicht mehr méglich.

3.3.2 Realisierung

Die Bauphasenplanung fiir die Variante 'gestreckte Linienflhrung' ist bereits recht detailliert
ausgearbeitet. Demnach wird die neue Doppelspur in Hergiswil in acht Bauphasen HOg, bis
H7qo erstellt. Die Einschréankungen fur die bestehende Strecke, welche wahrend der ganzen
Bauzeit in Betrieb ist, missen minimal gehalten werden. Die fiir die bestehende Strecke kriti-
schen Arbeiten missen jeweils an Wochenenden, eventuell teilweise auch in Nachtschichten,
durchgefiihrt werden. Mit diesen Massnahmen kénnen lédngere Streckensperrungen vermieden
werden.

Die einzelnen Phasen sind in der Beilage 11c¢ skizzenhaft dargestellt.

Bauphase H0y,

In der Bauphase HOgy werden samtliche Arbeiten durchgeflhrt, die keinen Einfluss auf den
Bahnverkehr haben und zur Vorbereitung der einzelnen Bauphasen nétig sind. Dazu zdhlen Ar-
beiten an diversen Kunstbauten, insbesondere der teilweise Neubau der Personenunterfiihrung
im Bereich Haltestelle Hergiswil-Matt. Ferner kann bereits in dieser Phase der Perron inklusive
Aufgang und Rampe auf der Westseite erstellt werden. Parallel zu den Arbeiten ist noch vor
Beginn der Bauphase H1y, das Gebaude Parzelle 622 abzubrechen sowie der Unterbau auf der
West- und teilweise auch schon Ostseite vorzubereiten.

Bauphase H1g

In der Bauphase H1go wird als erstes in einer Nachtschicht die neue Weiche bei km 7.6 (Bereich
Stutzmauer Mozartweg) eingebaut. Somit ist die Einfahrt auf das neu zu bauenden Gleis mit
Gleisbaumaschinen und Schotterzug aus Richtung Stiden méglich. Die Geometrie nach Wei-
chenende auf Ablenkung wird auf die Geometrie des bestehenden Gleises angepasst.

Bauphase H2g,

In der Bauphase H2q, wird das Trassee und das neue, westliche Gleis bis ca. km 7.150 erstellt.

Bauphase H3y,

In der Bauphase H3q, erfolgt bei km 7.150 die Verschwenkung auf das bestehende Gleis in ei-
ner Nachtschicht. Nach dieser Umstellung fahren die Zlige auf dem neu erstellten, westlichen
Gleis.
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Bauphase H4y,

Nach der "Verkehrsumstellung" auf Phase H44, kann die bestehende Einspurstrecke von Wei-
chenende-Ablenkung (H6he km 7.6) bis zu der vorgéngig erstellten Verschwenkung (Héhe
km 7.150) ruckgebaut werden. Der bestehende Perron sowie das Bahnhofsgebdude auf der
Ostseite werden abgebrochen und durch einen Perron-Neubau inklusive Rampe ersetzt. Die
vorhandene Personenunterfiihrung im Bereich Haltestelle Hergiswil-Matt wird ebenfalls ab-
gebrochen, der in Bauphase HOgy begonnene Neubau wird fertig gestellt. Unterbau und Trassee
werden vorbereitet, so dass das neue, 6stliche Gleis von der Weiche bis ca. km 6.950 einge-
baut werden kann.

Bauphase H5¢

In einer Nachtschicht in der Bauphase H5gy, erfolgen der Ausbau der bestehenden Weiche und
der Einbau einer provisorischen Weiche bei km 6.9. Somit ist eine Verbindung der Doppelspur
aus dem Tunnel auf die provisorische Linienfiihrung sichergestellt. Es wird eine Weiche vom
Typ 350 1:11 verwendet, welche auf der Ablenkung mit 50 km/h befahren werden kann. Nach
dieser Umstellung verkehren die Zlge auf dem neu erstellten, &stlichen Gleis.

Bauphase H6gy

In dieser Phase wird die in Bauphase H3g, erstellte Verschwenkung wieder riickgebaut. Der
Rest der noch bestehenden Einspurstrecke kann ebenfalls riickgebaut werden. Die bergseitige
Briicke Uber den Schluchenbach wird erstellt und das fehlende Stiick des neuen, westlichen
Gleises wird bis an die provisorische Weiche eingebaut.

Bauphase H7g

In dieser letzten Phase wird in einer Wochenendsperre die provisorische Weiche aus Bauphase
H5¢0 wieder rlickgebaut und die Verbindung des bestehenden westlichen Gleises aus dem
Tunnel mit dem neu erstellten Gleis hergestellt. Damit ist die Doppelspur aus Sicht des Gleis-
baus komplett.

34 Kosten

Die Gesamtkosten der Variante 'gestreckte Linienfiihrung' werden inkl. Landerwerb, 10 % Un-
vorgesehenem und Mehrwertsteuer auf total 28.4 Mio. CHF geschétzt (Preisstand April 2005).

Eine detaillierte Kostenaufstellung findet sich in Beilage 14.

3.5 Umweltauswirkungen

3.5.1 Nicht UVP-pflichtiges Vorhaben

Das Projekt des Doppelspurausbaus Hergiswil Schitissel — Matt ist nicht UVP-pflichtig, da die
Schwelle von 40 Mio. CHF (exklusive Sicherungsanlagen) geméss Ziffer 12.2 des Anhangs der
Verordnung Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPV) nicht erreicht wird. Die gleiche
Aussage gilt auch flr die zwei zusatzlich untersuchten Varianten.
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3.5.2 Untersuchte Umweltbereiche

Die untersuchten Umweltbereiche sind in einem separaten Bericht "Umweltbericht Varianten-
vergleich" (Beilage 3) detailliert dargestellt. Die Abklarungen konzentrierten sich auf die Berei-
che Larm, Erschitterungen / Kérperschall und nichtionisierende Strahlung (NIS) in der Be-
triebsphase.

Hinsichtlich Larm ist bei lediglich einem Geb&ude eine Grenzwertiiberschreitung am Tag zu
verzeichnen. Es werden Erleichterungen beantragt und — falls erforderlich — neue Schallschutz-
fenster eingebaut. Beim Korperschall sind keine Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte zu
verzeichnen. Im Bereich Erschitterungen sind aufgrund der mit Messungen verifizierten Prog-
nosen Massnahmen erforderlich. Im Bereich nichtionisierende Strahlung reduziert sich die An-
zahl Liegenschaften mit iberschrittenem Anlagegrenzwert von heute 14 auf neu 2. Der Doppel-
spurausbau fiihrt somit zu einer markanten Verbesserung im NIS-Bereich.

3.6 Land- und Rechtserwerb

Fur die Variante 'gestreckte Linienfihrung' muss gesamthaft eine Flache von 6'530 m? dauer-
haft und 8'220 temporar erworben werden. Insgesamt sind 30 Parzellen vom Ausbau betroffen.

Die Situation ist im Land- und Rechtserwerbsplan (Beilage 12c) sowie in der zugehérigen Liste
(Beilage 13) dargestellt.
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4 Variante 'langes S' (v = 70 km/h)

4.1 Tief- und Gleisbau
4.1.1 Gleisanlagen, Fahrbahn

Gleisgeometrie

Bei der Variante 'langes S' wird analog zur Variante 'gestreckte Linienfithrung' die ganze Stre-
cke ab der bestehenden Weiche auf Hohe Kantonsgrenze bis kurz vor der Uberfilhrung Son-
nenbergstrasse von Einspur auf Doppelspur ausgebaut. Beide Gleise verlaufen parallel, wobei
der Achsabstand zwischen den Meterspurgleisen zwischen 3.80 m und 4.00 m variiert (Beim
Lichtraumprofil EBV B muss im Bereich von Kurven in Abhéngigkeit des Kurvenradius der
Gleisabstand erweitert werden.).

Fur die angestrebte Maximalgeschwindigkeit von 70 km/h sind aufgrund der in den AB-EBV
vorgegebenen maximal zuldssigen Seitenbeschleunigungen und der realisierbaren Uberhéhun-
gen (max. 90 mm bei Rollschemelbetrieb) Radien von mindestens 240 m notwendig. Die Linien-
fuhrung muss deshalb im Vergleich zur heutigen Linienfliihrung gestrafft und die Bogenradien
der gegenwartigen S-Linie reduziert werden.

Analog zur Variante 'gestreckte Linienfilhrung' wird auch bei der Variante 'langes S' die beste-
hende Weiche (Typ 500-B-1:16) im Portalbereich Haltiwaldtunnel entfernt. Das bergseitige
Gleis lauft anschliessend auf den ersten ca. 270 m annshernd deckungsgleich mit dem heuti-
gen Gleis, das seeseitige Gleis wird parallel dazu ergénzt. Der Wendepunkt liegt etwa auf Héhe
Kernenweg 3. Die beiden Gleise queren im Bereich zwischen Kernenweg 3 und 5 die beste-
hende Gleisachse und verlaufen beide auf den néchsten etwa 200 m bis Hoéhe Haltestelle Her-
giswil-Matt bergseitig der bestehenden Gleisachse. Wie auch bei den anderen betrachteten Va-
rianten verlauft das seeseitige Gleis ab Hohe Haltestelle bis zur neuen Weiche (Typ 500-B-
1:16), an der die beiden Spuren wieder zusammengefiihrt werden, in etwa deckungsgleich auf
der bestehenden Gleisachse. Das neue Gleis wird in diesem Bereich bergseitig ergénzt.

Unterbau und Entwésserung

Fur Unterbau und Entwésserung der Variante 'langes S' gelten die analogen Uberlegungen und
Randbedingungen wie bei der Variante 'gestreckte Linienfiihrung' (vgl. 3.1.1). Dementspre-
chend wird auch fiir die Variante 'langes S' folgendes Vorgehen vorgeschlagen:

- Das Streckenabwasser auf der freien Strecke wird im seitlich des Trassees angeordneten
Sickergraben versickert.

- Das im Bereich Rampe Haltiwaldtunnel anfallende Verkehrswegeabwasser wird iiber die
bereits bestehenden Sickerleitungen abgeleitet.

- Das Oberflachenwasser im Bereich der Haltestelle wird nach einer Vorbehandiung
(Schlammsammler mit tiefem Tauchbogen) im Streckensickergraben versickert.
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Oberbau

Die Anforderungen an den Oberbau der Variante 'langes S' entsprechen hinsichtlich Frequenz
und Anzahl der Ziige denjenigen der Variante 'gestreckte Linienflhrung'. Die Maximalge-
schwindigkeit ist bei der Variante 'langes S' mit 70 km/h um 20 km/h geringer als bei der Varian-
te 'gestreckte Linienfilhrung'. Als Oberbau sind Betonschwellen auf Schotterbett vorgesehen.

Trotz der reduzierten Maximalgeschwindigkeit sind auch bei der Variante 'langes S' Massnah-
men zum Erschitterungsschutz analog der Variante 'gestreckte Linienfiihrung' nétig und vorge-
sehen (Unterschottermatten und Stabilisierung des Untergrunds zwischen den Briicken Schiu-
chen- und Feldbach sowie im Weichenbereich). Im Bereich der Briicken sind aufgrund der er-
warteten Setzungsdifferenzen zwischen der Schienenlage auf Schotterbett und hartem Unter-
grund (Stahl- bzw. Stahlbeton) ebenfalls beidseitig Schleppplatten vorgesehen.

4.1.2 Kunstbauten

Querung Schluchenbach (ca. km 7.010)

Der Zielkonflikt aus den Anforderungen des Larm- und des Hochwasserschutzes existiert unab-
héngig von der betrachteten Variante und damit auch bei der Variante 'langes S'. Zur Reduktion
der Bauwerkshthe und damit zur maximal méglichen Befriedigung beider Bediirfnisse (L&rm-
und Hochwasserschutz) ist auch bei der Variante 'langes S' die Verwendung der Stahl-
Sonderkonstruktion Typ Silent Bridge vorgesehen.

Aufgrund der Linienfuhrung betrégt die Distanz zwischen bestehendem und zuséatzlichem, see-
seitigen Gleis nur etwa 3.80 m. Der in der Bauzeit zur Verfligung stehende Arbeitsraum ist da-
mit im Vergleich zum Auflageprojekt reduziert. Aufgrund dieser grésseren Ndhe zum Betriebs-
gleis ist zu prifen, ob zusétzliche Massnahmen zur Baugrubensicherung bzw. —aussteifung er-
forderlich sind. Weiters ist zu priifen, ob Verstarkungen der 1. Etappe des neuen Widerlagers
zu Gewahrleistung der Tragsicherheit im Bauzustand nétig sind.

Die prinzipielle Machbarkeit ist nach ersten Einschatzungen gegeben.

Stiitzmauer Seestrasse 125

Die StUtzmauer im Bereich der Liegenschaft Seestrasse 125 ist nicht Bestandteil des Projekts
Doppelspur Hergiswil Schliissel — Matt. Die Auswirkungen der Variante auf die Stutzmauer ha-
ben deshalb untergeordnete Prioritat und tragen nicht direkt oder massgeblich zum Varianten-
entscheid bei.

Anmerkung: Bei Realisierung der Variante ‘langes S’ kénnte die Stitzmauer weiter westlich
(hangwiérts) platziert werden. Damit wiirde sich der erforderliche Landerwerb der Parzelle 527
erheblich reduzieren.

Querung Feldbach (ca. km 7.260)

Fur die Querung des Feldbachs wird auch bei der Variante 'langes S' die Stahlbeton-
Sonderkonstruktion (SLEP) vorgesehen und werden die damit verbundenen Vorteile (geringe
Bauwerkshdhe, Larmoptimierung) genutzt.
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Die Distanz zum bestehenden Betriebsgleis ist gegentiber der Auflagevariante erheblich redu-
ziert. Beide Gleise liegen etwa 9 m weiter 6stlich als bei der Auflagevariante. Damit betragt der
Abstand zwischen neuem seeseitigem Gleis und Betriebsgleis in Bachmitte nur noch etwa 5 m.
Die Realisierung der beiden Stahlbeton-Briicken (bzw. der Fundamente und Widerlager) als ei-
ne Einheit mit einer gemeinsamen Baugrube ist damit nur noch erschwert méglich. So kénnen
bswp. die Abschlussarbeiten am Ostlichen Widerlager erst nach Abbruch des heutigen Be-
triebsgleises durchgefuhrt werden. Aufgrund der Nahe zum Betriebsgleis ist ferner zu priifen, ob
zusétzliche Massnahmen zur Baugrubensicherung bzw. —aussteifung erforderlich sind. Weiters
ist zu prifen, ob Verstérkungen der 1. Etappe des neuen Widerlagers zu Gewdhrleistung der
Tragsicherheit im Bauzustand nétig sind.

Die prinzipielle Machbarkeit ist nach ersten Einschatzungen gegeben.

Haltestelle Hergiswil Matt

Aufgrund der Gleislage, die vom heutigen Zustand in Lage und Héhe abweicht, sind die Anla-
gen der Haltestelle Hergiswil Matt komplett um- bzw. neu zu bauen. Der Um- bzw. Neubau be-
inhaltet die Anpassung der Personenunterfiihrung (PU), behindertengerechte Zugénge zu den
beiden Aussenperrons, je Perron ein gedecktes Kundencenter mit Windschutz, einen neuen
Technikraum sowie einen neuen Traforaum fur die EWN.

Im Bereich der Personenunterfihrung stimmt die Achse des seeseitigen Gleises in etwa mit der
derzeitigen Gleislage Uberein. Das bergseitige Gleis liegt etwa 3.80 m bergseitig. Bei der Reali-
sierung ist analog zur Variante 'gestreckte Linienfiihrung' auch bei der Variante 'langes S' ein
etappiertes Vorgehen erforderlich. Die Distanz zum Betriebsgleis ist jedoch deutlich kleiner. Aus
diesem Grund sind zusatzliche Sicherungsmassnahmen an der bestehenden PU erforderlich
und die Baugruben sind entsprechend besser abzustitzen (kleinere Setzungstoleranzen auf-
grund der unmittelbaren Gleisnahe). Die prinzipielle Machbarkeit ist nach ersten Einschatzun-
gen gegeben.

Mit der Gleisachse wird auch die Perron- und Rampenlage angepasst. Die damit verbundenen
Anderungen fir einzelnen Grundeigentiimer sind erheblich (vgl. auch 4.6 bzw. Beilage 12b und
13b).

Stiitzmauer Mozartweg

Die Gleise verlaufen im Bereich der Stlitzmauer bei allen betrachteten Varianten in etwa de-
ckungsgleich. Die Lage und Hoéhe der Stitzmauer bei der Variante 'langes S' entspricht dem-
entsprechend der Lage und Hohe der Stuitzmauer bei der Auflagevariante.

Durchlass bei ca. km 7.305 (im Bereich Kernenweg 17)

Der Durchlass wird auch bei der Variante 'langes S' riickgebaut.

4.1.3 Werkleitungen

Bei der Variante 'langes S' sind prinzipiell die gleichen Werkleitungen betroffen wie bei der Auf-
lagevariante. Vorschlage fir deren Umlegung wurden aufbauend auf den Erkenntnissen aus
den Besprechungen zur Auflagevariante erarbeitet.
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Wasser und Abwasser

Das Grundprinzip 'Schitzen und Erhalten' gilt auch fiir die Variante 'langes S'. Die Auswirkun-
gen der Anderung der Linienfilhrung auf die Wasser- und Abwasserleitungen sind minimal. Fir
die Schmutz- wie auch Frischwasserleitungen im Haltestellenbereich gelten prinzipiell die glei-
chen Uberlegungen wie bei der Auflagevariante (vgl. 3.1.3).

Analog zur Gleislage liegt auch die Sohle der Personenunterfiihrung tiefer als bei der Variante
'gestreckte Linienfiihrung’. Um die Abwasserleitung an die Sammelleitung in der Seestrasse an-
schliessen zu kénnen, kann die Leitung nicht mehr — wie bei der Variante 'gestreckte Linienfiih-
rung' — parallel zum Trassee umgelegt und unter der PU gefilhrt werden. Die Leitung muss das
Bahntrassee unterirdisch und grabenlos (z.B. mittels Pressrohr- oder Spiilbohrvortrieb) queren.
Der damit verbundene Zusatzaufwand ist in der Kostenschéatzung beriicksichtigt.

Elektroleitungen (EWN)

Die Ergebnisse der Abstimmung mit den EWN gelten auch fiir die Variante 'langes S'. Aus die-
sem Grund ist auch bei der Variante 'langes S' die bestehende Trafostation durch einen Neu-
bau zu ersetzen. Aufgrund der geénderten Perronlage &ndert sich auch deren Lage. Sonstige
Werkleitungsarbeiten an Elektroleitungen entsprechen der Auflagevariante.

Telekommunikation (Swisscom)

Die Werkleitungsarbeiten, die fur die Auflagevariante mit der Swisscom vor Ort besprochen wur-
den, gelten prinzipiell auch fir die Variante 'langes S'. Da es sich nur um Querungen handelt,
dndern sich auch die Langen der Massnahmen nicht.

Telekommunikation (Cablecom)

Die Werkleitungsarbeiten, die fiir die Auflagevariante mit der Cablecom vor Ort besprochen
wurden, gelten prinzipiell auch fur die Variante langes S'. So miissen die Gebiude Parzelle 516
und 517 ebenfalls neu erschlossen (Lénge ca. 40 m) und das seeseitige Trassee ab Feldbach
bis auf Hohe Parzelle 566 umgelegt werden (L&nge ca. 150 m). Mit dem Bau der seeseitigen
Rampe sind zusatzliche Werkleitungsumlegen (Lénge ca. 50 m) nétig. Da sich die Lage der
Stutzmauer Mozartweg nicht &ndert, sind dort Arbeiten analog zur Variante 'gestreckte Linien-
fihrung' auszufithren (Lange ca. 200 m).

4.2  Bahntechnische Anlagen
Die bahntechnischen Anlagen kénnen analog der Variante 'gestreckte Linienflihrung' ausgebil-
det werden. Die geringfiigigen Anpassungen kénnen den Planen entnommen werden. So ver-

ringern sich die Absténde der Fahrleitungsmasten bei kleineren Radien, die Lange der Kabelan-
lagen verlangert sich und die Standorte der Signale missen iiberpriift und angepasst werden.
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4.3  Termine und Projektablauf

4.3.1 Projektierung und Genehmigungsverfahren

Ein Variantenentscheid zugunsten der Variante 'langes S' ist mit erheblichen Verzégerungen
des Projekts verbunden, da der gesamte Projektierungs- und Genehmigungsprozess noch ein-
mal von vorne durchlaufen werden misste. Die Unsicherheiten, die mit der Anzahl und Art der
Einsprachen wie auch der Wahrscheinlichkeit des Weiterzugs an die héheren Instanzen ver-
bunden sind, kénnen lediglich grob abgeschétzt werden. Es wird davon ausgegangen, dass der
Genehmigungsprozess in etwa gleich lang dauert wie bei der Variante 'gestreckte Linienfiih-
rung'. Samtliche Aussagen zu den Grobterminen und dem weiteren Projektablauf sind deshalb
mit entsprechenden Unsicherheiten behaftet:

- Bau- und Auflageprojekt: September 2010 — Mai 2011

- Genehmigungsverfahren: Juni 2011 — Mai 2013 (angenommene Dauer: zwei Jahre)
- Ausflhrungsprojekt: Juli 2011 — Juli 2012

- Ausschreibung und Vergaben: Juni 2011 — Dezember 2012

- Realisierung: Mai 2013 — Juli 2016

- Inbetriebnahme: Fahrplanwechsel 2016/2017

4.3.2 Realisierung

Die Realisierung erfolgt prinzipiell analog der Auflagevariante in insgesamt acht Haupt-
Bauphasen HO0y, bis H77. Die einzelnen Phasen sind in Beilage 8b skizzenhaft dargestellt. Der
wesentliche Unterschied liegt in der geringeren Distanz zum Betriebsgleis, was mit entspre-
chendem Mehraufwand verbunden ist.

Der Grossteil der Arbeiten muss in direkter Nahe zum Betriebsgleis ausgefiihrt werden. Auf-
grund der schlechten Ubersichtlichkeit im Projektperimeter ist je Seite mindestens ein Sicher-
heitswérter vorzusehen. (Es wird davon ausgegangen, dass teilweise auch automatische Warn-
systeme (bspw. Minimel) eingesetzt werden kénnen.)

4.4 Kosten

Die Gesamtkosten der Variante 'langes S' werden inkl. Landerwerb, 10 % Unvorgesehenem
und Mehrwertsteuer auf total 30.1 Mio. CHF geschétzt (Preisstand April 2005).

Eine detaillierte Kostenaufstellung findet sich in Beilage 14.

4.5 Umweltauswirkungen

Die Umweltauswirkungen der Variante 'langes S' sind in einem separaten Bericht "Umweltbe-
richt Variantenvergleich" (Beilage 3) dargestellt.
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4.6 Land- und Rechtserwerb

Die Gleislage der Variante 'langes S' weicht sowohl in Lage wie auch in Héhe von der Auflage-
variante ab. Die Gleise liegen zwischen dem heutigen Trassee und dem Trassee der Auflage-
variante. Fir beinahe alle betroffenen Grundeigentiimer &ndert sich damit Art und Umfang der
Beanspruchung.

Wiéhrend die Variante 'langes S' fiir einzelne von ihnen klare Vorteile in Form von geringerer
Landbeanspruchung und grésserer Distanz zu den neuen Gleisachsen bringt, werden andere
Grundeigentiimer durch die gednderte Linienfuihrung stérker benachteiligt. Dartiber hinaus sind
insbesondere im Bereich der Haltestelle zusétzlich zu den bereits von der Auflagevariante be-
troffenen Grundeigentiimern neue Eigentlimer vom Ausbau betroffen.

Uber alles gesehen wird mit gesamthaft 4'623 m? (langes S') erheblich weniger Land dauerhaft
beansprucht als bei der Variante 'gestreckte Linienfiihrung' (6'530 m?). Im Gegensatz dazu
steigt der temporare Landbedarf von 8'220 m? ('gestreckte Linienftihrung') auf 8'611 m? ('langes
S'). Bei der Variante 'langes S' sind insgesamt 28 Parzellen vom Ausbau betroffen.

Die Situation ist im Land- und Rechtserwerbsplan (Beilage 12b) sowie in der zugehorigen Liste
(Beilage 13) dargestellt.
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5 Variante 'Schlangenlinie' (v = 50 km/h)

5.1 Tief- und Gleisbau
5.1.1 Gleisanlagen, Fahrbahn

Gleisgeometrie

Bei der Variante 'Schlangenlinie' wird wie bei der Variante 'gestreckte Linienfiihrung' sowie der
Variante 'langes S' die ganze Strecke ab der bestehenden Weiche auf Hohe Kantonsgrenze bis
kurz vor der Uberfiihrung Sonnenbergstrasse von Einspur auf Doppelspur ausgebaut. Der
Achsabstand zwischen den Meterspurgleisen variiert auch bei dieser Variante zwischen 3.80 m
und 4.00 m.

Auf dem heutigen Trassee betragt die zuldssige Maximalgeschwindigkeit zwischen Haltiwald-
tunnel und der Haltestelle Hergiswil Matt 50 km/h. Die Randbedingungen fiir die Trassierung
(Minimalradien, Uberhéhung, ...) des Doppelspurausbaus — bei der Variante 'Schlangenlinie’
wird eine Maximalgeschwindigkeit von 50 km/h angestrebt — entsprechen somit mehrheitlich be-
reits dem heute vorliegenden Trassee.

Die neue Gleislage ist stark an die bestehende Gleislage angelehnt. Beziiglich der optimalen
Lage des zusatzlichen, zweiten Gleises wurden drei Untervarianten geprift;

- [Ergénzung eines seeseitigen Gleises:
projektierte Achse parallel zur und durchgehend éstlich / seeseitig der bestehenden Gleis-
achse

- Ergénzung eines bergseitigen Gleises:
projektierte Achse parallel zur und durchgehend rechts (westlich) der bestehenden Gleis-
achse

- Mix zwischen den beiden Varianten mit Verschwenkung der Gleisachse von Ost (Seesei-
te) nach West (Bergseite)

Um die Auswirkungen auf die betroffenen Grundeigentiimer méglichst gering zu halten, wurde
die "Mix-Variante" weiterverfolgt. Bei dieser Variante wird die bestehende Weiche (Typ 500-B-
1:16) im Portalbereich Haltiwaldtunnel entfernt und das seeseitige Gleis parallel zum bergseiti-
gen Gleis weitergezogen. Das bergseitige Gleis |I&uft auf den ersten 270 m bis etwa Héhe Ker-
nenweg 3 annahernd deckungsgleich mit dem heutigen Gleis (und der Variante 'langes S'). Ab
dem Wendepunkt, der etwa auf Héhe Kernenweg 3 liegt, wird die Linienfiihrung im Vergleich
zur heutigen Achse minimal gestrafft, so dass auf Hshe Uberquerung Feldbach das seeseitige
Glefs auf der heutigen Gleisachse zu liegen kommt. Ab Feldbach bis zur neuen Vereinigungs-
weiche (Typ 500-B-1:16) im Bereich Mozartweg wird das seeseitige Gleis auf der bestehenden
Achse geflhrt, wahrend das bergseitige Gleis parallel dazu ergénzt wird.
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Unterbau und Entwésserung

Far Unterbau und Entwésserung der Variante 'Schlangenlinie' gelten die gleichen Uberlegun-
gen und Randbedingungen wie bei der Variante 'gestreckte Linienfliihrung' (vgl. 3.1.1). Dement-
sprechend wird auch fur die Variante 'Schlangenlinie' folgendes Vorgehen vorgeschlagen:

- Das Streckenabwasser auf der freien Strecke wird im seitlich des Trassees angeordneten
Sickergraben versickert.

- Das im Bereich Rampe Haltiwaldtunnel anfallende Verkehrswegeabwasser wird Uber die
bereits bestehenden Sickerleitungen abgeleitet.

- Das Oberflachenwasser im Bereich der Haltestelle wird nach einer Vorbehandlung
(Schlammsammler mit tiefem Tauchbogen) im Streckensickergraben versickert.

Oberbau

Die Anforderungen an den Oberbau der Variante 'Schlangenlinie' entsprechen hinsichtlich Fre-
quenz und Anzahl der Zuge denjenigen der Variante 'gestreckte Linienfilhrung'. Die Maximalge-
schwindigkeit ist bei der Variante 'Schlangenlinie’' mit 50 km/h rund 40 km/h geringer als bei der
aufgelegten Variante 'gestreckte Linienflihrung'. Als Oberbau sind Betonschwellen auf Schot-
terbett vorgesehen.

Trotz der reduzierten Maximalgeschwindigkeit sind aufgrund der kleineren Distanz zu den be-
troffenen Geb&duden auch bei der Variante 'Schlangenlinie’ Massnahmen zum Erschitterungs-
schutz analog der aufgelegten Variante 'gestreckte Linienfihrung' vorgesehen (Unterschotter-
matten und Stabilisierung des Untergrunds zwischen den Briicken Schiuchen- und Feldbach
sowie im Weichenbereich). Im Bereich der Briicken sind aufgrund der erwarteten Setzungsdiffe-
renzen zwischen der Schienenlage auf Schotterbett und hartem Untergrund (Stahl- bzw. Stahl-
beton) beidseitig Schleppplatten vorgesehen.

5.1.2 Kunstbauten

Querung Schluchenbach (ca. km 7.010)

Der Interessenskonflikt aus den Anforderungen des Lérm- und Hochwasserschutzes existiert
unabhéngig von der betrachteten Variante. Aus diesem Grund ist auch bei der Variante
‘Schlangenlinie’ die Verwendung der Stahl-Sonderkonstruktion Typ Silent Bridge vorgesehen.

Die Gleislage der Variante 'Schlangenlinie' entspricht im Bereich Schluchenbach der Gleislage
der Variante ‘langes S'. Die Distanz zwischen bestehendem und zuséatzlichem, seeseitigen
Gleis ist mit 3.80 m sehr gering, so dass auch hier ergéanzende Massnahmen zur Baugrubensi-
cherung und zur Tragsicherheit des neuen Widerlagers im Bauzustand zu priifen sind.

Die prinzipielle Machbarkeit fiir den Briickenausbau ist nach ersten Einschatzungen gegeben.

Stiitzmauer Seestrasse 125

Die StUtzmauer im Bereich der Liegenschaft Seestrasse 125 ist nicht Bestandteil des Projekts
Doppelspur Hergiswil Schiiissel — Matt. Die Auswirkungen der Variante auf die Stiitzmauer ha-
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ben deshalb untergeordnete Prioritdt und tragen nicht direkt oder massgeblich zum Varianten-
entscheid bei.

Anmerkung: Die Gleislage der Variante 'Schlangenlinie’ entspricht bis etwa Héhe Kernenweg 3
in etwa der Gleislage der Variante 'langes S'. Analog zur Anmerkung in 4.1.2 kénnte bei Reali-
sierung der Variante 'Schlangenlinie’ die Stiitzmauer weiter westlich (hangwérts) platziert wer-

den. Damit wiirde sich der erforderliche Landerwerb der Parzelle 527 erheblich reduzieren.

Querung Feldbach (ca. km 7.260)

Fur die Querung des Feldbachs wird auch bei der Variante 'Schlangenlinie' die Stahlbeton-
Sonderkonstruktion (SLEP) vorgesehen, um die damit verbundenen Vorteile (geringe Bau-
werkshohe, L&rmoptimierung) nutzen zu kénnen.

Bei den Varianten ‘langes S' und 'gestreckte Linienfihrung' hat das seeseitige Gleis, das néher
am Betriebsgleis liegt, einen Minimalabstand zum Betriebsgleis von wenigstens rund 5 m. Die
Variante 'Schlangenlinie’ orientiert sich stark an der heutigen Gleislage. Im Bereich Feldbach ist
das seeseitige Gleis in etwa deckungsgleich mit dem heutigen Betriebsgleis. Der Briickenneu-
bau hat deshalb in unmittelbarer Nahe zum Betriebsgleis zu erfolgen. Die Realisierung der bei-
den Stahlbeton-Briicken (bzw. der Fundamente und Widerlager) als eine Einheit mit einer ge-
meinsamen Baugrube ist damit nicht méglich. Eine aufwandige Etappierung der Arbeiten ist
zwingend erforderlich. Dies bedeutet zusétzliche Massnahmen zur Baugrubensicherung bzw. —
aussteifung, Herstellung des Widerlagers in beengten Platzverhéltnissen in zwei Etappen und
maglicherweise Verstarkungen der 1. Etappe des neuen Widerlagers zu Gewihrleistung der
Tragsicherheit im Bauzustand.

Die prinzipielle Machbarkeit ist nach ersten Einschatzungen gegeben.

Haltestelle Hergiswil Matt

Die Situation im Bereich der Haltestelle Hergiswil Matt wie auch im Bereich der Personenunter-
flihrung entspricht weitestgehend der Situation bei der Variante 'langes S'. Der wesentliche Un-
terschied liegt in der ndrdlichen Zufahrt zur Haltestelle und damit in der Lage der beiden Aus-
senperrons und Rampen. Wé&hrend sich der seeseitige Perron und die zugehérige Rampe bei
den bislang beschriebenen Varianten aufgrund der Linienstreckung grésstenteils auf dem Ge-
lande der Zentralbahn befinden, liegt die seeseitige Rampe bei der Variante 'Schlangenlinie’
vollsténdig auf Privatgrund. Auch fir den Neubau der Trafostation, der bei der Variante 'ge-
streckten Linienflihrung' noch vollumfanglich auf Bahngrund Platz findet, muss bei der Variante
‘Schlangenlinie’ teilweise Privatgrund in Anspruch genommen werden.

Stiitzmauer Mozartweg

Die Gleise verlaufen im Bereich der Stlitzmauer bei allen betrachteten Varianten in etwa de-
ckungsgleich. Die Lage und Hohe der Stiitzmauer bei der Variante 'Schlangenlinie' entspricht
dementsprechend der Lage und Hoéhe der Stiitzmauer bei der Auflagevariante.

Durchlass bei ca. km 7.305 (im Bereich Kernenweg 17)

Der Durchlass wird auch bei der Variante 'Schlangenlinie' riickgebaut.
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5.1.3 Werkleitungen

Bei der Variante 'Schlangenlinie' sind prinzipiell die gleichen Werkleitungen betroffen wie bei der
Auflagevariante. Vorschlége fur deren Umlegung wurden aufbauend auf den Erkenntnissen aus
den Besprechungen zur Auflagevariante erarbeitet.

Wasser und Abwasser

Das Grundprinzip 'Schitzen und Erhalten’ gilt auch fur die Variante ‘Schlangenlinie'. Da sich die
Linienflinrung stark an der heutigen Gleislage orientiert, muss die im Bereich der Haltestelle pa-
rallel zum Trassee laufende Schmutzwasserleitung nicht umgelegt werden. Die Wasser- und
Abwasserleitungen im direkten Umfeld der Personenunterfiihrung sind jedoch — wie bei den be-
reits vorgestellten Varianten — anzupassen.

Analog zur Gleislage liegt auch die Sohle der Personenunterfiihrung tiefer als bei der Variante
'gestreckte Linienfihrung'. Um die Abwasserleitung an die Sammelleitung in der Seestrasse an-
schliessen zu kdnnen, kann die Leitung nicht mehr — wie bei der Variante 'gestreckte Linienfiih-
rung' — unter der PU gefiihrt werden. Die Leitung muss das Bahntrassee unterirdisch und gra-
benlos (z.B. mittels Pressrohr- oder Spiilbohrvortrieb) queren. Der damit verbundene Zusatz-
aufwand ist in der Kostenschéatzung berticksichtigt.

Elektroleitungen (EWN)

Die Ergebnisse der Abstimmung mit den EWN gelten auch fiir die Variante 'Schlangenlinie'.

Aus diesem Grund ist auch bei der Variante 'Schlangenlinie' die bestehende Trafostation durch
einen Neubau zu ersetzen, der in die seeseitige Rampe der Haltestelle integriert wird. Sonstige
Arbeiten an Elektroleitungen entsprechen den bereits vorgestellten Varianten.

Telekommunikation (Swisscom)

Die Werkleitungsarbeiten, die fur die Auflagevariante mit der Swisscom vor Ort besprochen wur-
den, gelten prinzipiell auch fur die Variante 'Schlangenlinie'. Da es sich nur um Querungen han-
delt, andern sich auch die Ldngen der Massnahmen nicht.

Telekommunikation (Cablecom)

Die Werkleitungsarbeiten, die fur die Auflagevariante mit der Cablecom vor Ort besprochen
wurden, gelten prinzipiell auch fir die Variante 'Schlangenlinie'. So miissen die Gebsude Par-
zelle 516 und 517 ebenfalls neu erschlossen (Lénge ca. 40 m) und das seeseitige Trassee ab
Feldbach bis auf Héhe Parzelle 566 umgelegt werden (Lénge ca. 150 m). Zusétzlich sind bei
der Variante 'Schlangenlinie’ fir das Trassee und die seeseitige Rampe weitere 150 m Werklei-
tungen stdlich des Feldbachs umzulegen. Da sich die Lage der Stiitzmauer Mozartweg nicht
andert, sind dort Arbeiten analog zur Variante 'gestreckte Linienfithrung' auszufiihren (Lange
ca. 200 m).

5.2 Bahntechnische Anlagen

Die bahntechnischen Anlagen kénnen analog der Variante 'gestreckte Linienfihrung' ausgebil-
det werden. Die geringfligigen Anpassungen kénnen den Planen entnommen werden. So ver-
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ringern sich die Absténde der Fahrleitungsmasten bei kleineren Radien, die Lange der Kabelan-
lagen vergrdssert sich und die Standorte der Signale missen iiberpriift und angepasst werden.

5.3  Termine und Projektablauf

5.3.1 Projektierung und Genehmigungsverfahren

Ein Variantenentscheid zugunsten der Variante 'Schlangenlinie’ ist mit erheblichen Verzégerun-
gen des Projekts verbunden, da der gesamte Genehmigungsprozess noch einmal von vorne
durchlaufen werden miusste. Die Unsicherheiten, die mit der Anzahl und Art der Einsprachen
wie auch der Wahrscheinlichkeit des Weiterzugs an die héheren Instanzen verbunden sind,
kénnen lediglich grob abgeschétzt werden. Es wird davon ausgegangen, dass der Genehmi-
gungsprozess in etwa gleich lang dauert wie bei der Variante 'gestreckte Linienfiihrung'. Samtli-
che Aussagen zu den Grobterminen und dem weiteren Projektablauf sind deshalb mit entspre-
chenden Unsicherheiten behaftet:

- Bau- und Auflageprojekt: September 2010 — Mai 2011

- Genehmigungsverfahren: Juni 2011 — Mai 2013 (angenommene Dauer: zwei Jahre)
- Ausfihrungsprojekt: Juli 2011 = Juli 2012

- Ausschreibung und Vergaben: Juni 2011 — Dezember 2012

- Realisierung: Mai 2013 — Juli 2016

- Inbetriebnahme: Fahrplanwechsel 2016/2017

5.3.2 Realisierung

Die Realisierung erfolgt prinzipiell analog der Auflagevariante in insgesamt acht Haupt-
Bauphasen HOso bis H7s0. Der wesentliche Unterschied liegt in der etappierten Erstellung der
Briicken tber den Feldbach. Die seeseitige Querung kann erst erstellt werden, wenn der Schie-
nenverkehr Uber das bergseitige Gleis rollt. Die Realisierung der seeseitigen Briicke (iber den
Feldbach verschiebt sich entsprechend von der Bauphase HOs; in die Bauphase H4x.

5.4 Kosten

Die Gesamtkosten der Variante 'Schlangenlinie' werden inkl. Landerwerb, 10 % Unvorgesehe-
nem und Mehrwertsteuer auf total 29.9 Mio. CHF geschétzt (Preisstand April 2005).

Eine detaillierte Kostenaufstellung findet sich in Beilage 14.

5.5 Umweltauswirkungen

Die Umweltauswirkungen der Variante 'Schlangenlinie' sind in einem separaten Bericht "Um-
weltbericht Variantenvergleich" (Beilage 3) dargestellt.
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5.6 Land- und Rechtserwerb und PGV

Die Gleislage der Variante 'Schlangenlinie' orientiert sich stark an der heutigen Linienfhrung.
Die grésste Flache und damit der Schwerpunkt des neuen Bahntrassees liegt entsprechend in
einem Bereich, der bereits heute zum gréssten Teil der Zentralbahn gehért und nicht erworben
werden muss.

Bei der Variante 'Schlangenlinie' sind alle Direktanstésser negativ vom zusatzlichen Gleis be-
troffen; eine Vergrosserung des Abstandes zur nichst gelegenen Gleisachse kann — im Gegen-
satz zu den beiden anderen Varianten 'langes S' und 'gestreckte Linienfiihrung' — bei keiner
Parzelle festgestellt werden. Im Vergleich zur Auflagevariante sind auch hier analog zur Varian-
te 'langes S' zusétzliche und neue Parzellen vom Ausbau betroffen.

Uber alles gesehen wird mit gesamthaft 4'155 m? ('Schlangenlinie’) weniger Land dauerhaft be-
ansprucht als bei den beiden anderen Varianten ('langes S' 4'623 m?, 'gestreckte Linienfiihrung'
6'530 m?). Allerdings steigt die temporar benétigte Fléche auf 8'959 m? ('langes S' 8'611 m?, 'ge-
streckte Linienfiihrung' 8'220 m?). Die Anzahl der betroffenen Grundeigentiimer entspricht mit
28 derjenigen der Variante 'langes S'. Details hierzu kénnen dem zugehérigen Land- und
Rechtserwerbsplan (Beilage 12a) bzw. der entsprechenden Liste (Beilage 13) entnommen wer-
den.
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6

Vergleich der Varianten

Gemédss Auftrag der 'Begleitgruppe Zusatzabklarungen' / Behdrdendelegation sollen die drei
vorgestellten Varianten anhand folgender Kriterien verglichen werden:

Technische Daten
(Ausbaugeschwindigkeit, minimaler Radius, Schienenhéhen, Anschluss an Tunnel)

Kosten / Nutzen
(Gesamtkosten Stand April 2005, Angebot, Fahrplanstabilitat)

Land- und Rechtserweb
(Anz. betroffener Grundstiicke, Landerwerb, Baurechte, temp. Landerwerb)

Umweltauswirkungen
(Larm, Kérperschall, Erschitterung, NIS)

6.1 Technische Daten

Schlangenlinie langes S Gestreckt
Bezeichnung der Variante V =50 km/h V =70 km/h V =90 km/h
Projektstand Vorprojekt Vorprojekt Auflageprojekt
Technische Daten
Ausbaugeschwindigkeit 50 km/h 70 km/h 90 km/h
minimaler Radius 166 m 260 m 400 m
Héhe Schienenoberkante (SOK) Feldbach 44415 444 .40 44485
Héhendifferenz Bachsohle Feldbach - SOK 2.64 2.61 2.59
Héhe Schienenoberkante Personenunterfiihnrung | 445.28 / 445,30 445,60 446.16
Anschluss an Tunnel Hergiswil Matt — Hergiswil maglich maoglich mdéglich

Bemerkungen:

Die minimalen Kurvenradien ergeben sich aus der geforderten Ausbaugeschwindigkeit mit
den geméss AB-EBV maximal zuléssigen Querkraften und Uberhshungen.

(Anmerkung: Das Netz der Zentralbahn ist mit wenigen Ausnahmen flichendeckend auf
Geschwindigkeiten von 80 — 100 km/h ausgebaut.)

Die Héhe Schienenoberkante (SOK) Feldbach definiert sich tiber die — in Abstimmung mit
dem TBA Kanton Nidwalden vereinbarten — Héhendifferenz zwischen Bachsohle und Bri-
ckenunterkante. Die Bauwerkshéhe ist bei allen Varianten identisch und wird mit der Son-
derlésung SLEP mit gerade einmal 70 cm so gering wie irgend mdglich gehalten.

Die Schienenoberkante im Bereich Personenunterfihrung ergibt sich geometrisch iiber
die SOK im Bereich Feldbach, den geforderten Anschluss an die Uberfithrung Sonnen-
bergstrasse sowie die maximal zuldssigen Gefalle im Perronberreich.
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- Die Méglichkeit des Anschlusses an einen spéateren Tunnel Hergiswil Matt — Hergiswil ist
eine zwingende Randbedingung, die sdmtliche Varianten erfillen.

6.2 Kosten / Nutzen

Schlangenlinie langes S Gestreckt
Bezeichnung der Variante V =50 km/h V =70 km/h V =90 km/h
Projektstand Vorprojekt Vorprojekt Auflageprojekt
Kosten/Nutzen
Gesamtkosten inkl. Landerwerb, 10 % Unvorher- S R h 4
gesehenem und MwsSt. (Stand April 2005) 29'9a0°0pa 80" 1noong Zhislio00
Angebot 2014 fahrbar fahrbar fahrbhar
Friheste Inbetriebnahme Doppelspur Hergiswil,
inkl. Bedienung Haltestelle Matt Ende. 2016 Ende 2016 Ende 2014
Fahrplanstabilitdt, Stérungsmanagement i.0. i.0. i.0.

Bemerkungen:

Die Mehrkosten fur die Realisierung heben sich mit den Minderkosten fiir den Landerwerb
in etwa auf. Aus diesem Grund ist die Kostendifferenz zwischen den einzelnen Varianten
trotz der beschriebenen Unterschiede (Provisorien und Bauhilfsmassnahmen, Werklei-
tungsumlegungen, l&ngenabhangige Arbeiten, ...) sehr gering.

Die zahlreich eingegangenen Einsprachen haben bis jetzt zu einer Verzégerung gegen-
tiber dem urspriinglich geplanten Programm von einem Jahr gefiihrt. Unter der Annahme,
dass der Genehmigungsprozess bei allen Varianten in etwa gleich lang dauert, ware ein
Variantenentscheid zugunsten der Variante 'langes S' oder 'Schlangenlinie' mit weiteren
Verzbgerungen des Projekts verbunden, da der gesamte Genehmigungsprozess (inkl.
Unsicherheiten bezlglich Einsprachen) noch einmal von vorne durchlaufen werden miiss-
te.

Die Unterschiede zwischen den einzelnen Varianten sind klein, die Neutrassierung erlaubt
aber eine verbesserte Betriebsstabilitédt. (Gutachten zur Fahrplanstabilitét fir den Kanton
Nidwalden, Ulrich Weidmann et al., April 2009)

6.3 Land- und Rechtserwerb

Schlangenlinie langes S Gestreckt
Bezeichnung der Variante V =50 km/h V=70 km/h V =90 km/h
Projektstand Vorprojekt Vorprojekt Auflageprojekt
Land- und Rechtserwerb
Anzahl betroffene Grundstiicke 28 28 30
Landerwerb 4'155 m® 4'623 m? 6'530 m*
Baurechte 148 m* 148 m* 148 m®
voriibergehende Beanspruchung 8'959 m? 8611 m? 8'220 m*
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Bemerkungen:

6.4

Die Anzahl betroffener Grundstiicke bleibt in Summe in etwa gleich, der Grad der Betrof-
fenheit verschiebt sich, die betroffenen Grundeigentiimer &ndern sich.

Mit zunehmender Ausbaugeschwindigkeit nehmen die Linienstreckung und damit auch
der Landbedarf fur die Ausbaumassnahme zu.

Baurechte werden nur im Bereich Stlitzmauer Mozartweg benétigt, dort gibt es keine Un-
terschiede zwischen den Varianten.

Bei der Variante 'gestreckte Linienfiihrung' kann das heutige Bahntrassee fiir Baupisten
und/oder Installationszwecke mitgenutzt werden. Bei den Varianten 'Schlangenlinie’ und
'langes S' sind neben dem Trassee entsprechende Flachen fiir den Unternehmer bereit zu
halten.

Wahrend bei der Variante 'gestreckte Linienfiihrung' einzelne Anwohner von grésseren
Distanzen zu den Gleisachsen profitieren, bringt die Linienfiinrung der Variante 'Schlan-
genlinie' allen Anwohnern eine Verringerung der Distanz zu den Gleisachsen.

Umweltauswirkungen

Bezeichnung der Variante
Projektstand

Schlangenlinie
V =50 km/h

Vorprojekt

langes S
V=70 km/h

Vorprojekt

Gestreckt
V =90 km/h

Auflageprojekt

Umweltauswirkungen

Larm;
Anzahl Uberschreitungen Immissionsgrenzwert

Kérperschall;
Anzahl Uberschreitungen Immissionsrichtwert
BEKS

Erschifterungen;
Anzahl Uberschreitungen Anhaltswert BEKS

NIS; Anzahl Uberschreitungen Anlagegrenzwert
bzw. Zunahme bei tberschrittenem Anlagegrenz-

wert

Bemerkungen:

- Im Bereich Ldrm neutralisieren sich die Verbesserungen aufgrund der geringeren Ge-
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schwindigkeiten mit den Verschlechterungen aufgrund der engeren Kurvenradien und den
damit verbundnen Zuschlagen flir das Kurvenkreischen. Die IGW-Uberschreitung beim
Objekt Seestrasse 113 a bleibt bei allen untersuchten Varianten bestehen.

Der Bereich Kérperschall ist nicht relevant, da die Immissionsrichtwerte variantenunab-
hangig komfortabel eingehalten werden.
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- Im Bereich Erschiitterungen sind das Auflageprojekt und die Variante "langes S" in etwa
gleich zu beurteilen. Die Variante "Schlangenlinie" weist aufgrund der deutlich geringeren
Geschwindigkeit Vorteile auf. Problempunkt ist in allen untersuchten Varianten und dem
Auflageprojekt das Objekt Mattli 2. Die im Auflageprojekt vorgesehenen Massnahmen
(Einbau von Unterschottermatten) wéaren auch bei der Realisierung einer der beiden Vari-
anten vorzusehen.

- Bei der nichtionisierenden Strahlung NIS schneidet das Auflageprojekt am Besten ab.
In den beiden Varianten wére bei je zwei zuséatzlichen Liegenschaften (Sonnenbergstras-
se 2, Mattli 6) Ausnahmebewilligungen zu beantragen, womit die Anzahl Ausnahmebewil-
ligungen von 1 auf 3 Liegenschaften ansteigen wirde.
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7 Fazit

Im vorliegenden Dossier werden die drei Varianten 'Schlangenlinie', 'langes S' und 'gestreckte
Linienfihrung' detailliert vorgestelit. Die Unterschiede zwischen den Varianten sind im Kapitel 6
sowie im Anhang Ubersichtlich dargestellt.

Abgesehen von der Ausbaugeschwindigkeit und damit den minimalen Kurvenradien sind die
Unterschiede zwischen den Varianten sehr klein. Die absoluten Héhen der Schienenoberkanten
weichen zwar bis zu 70 cm voneinander ab, bezieht man die Schienenhéhen jedoch auf das
Gelénde bzw. auf die Bachsohle Feldbach, die das allgemeine Gefille zum Vierwaldstattersee
hin gut abbildet, so zeigt sich, dass die Lage relativ zum Gelénde in etwa gleich bleibt.

Die Kostendifferenz zwischen den drei Varianten kann unter Berlicksichtigung der angegebe-
nen Kostengenauigkeit als vernachldssigbar eingestuft werden.

Das angestrebte Angebot 2014 kann mit allen Varianten gefahren werden: bis zur Realisierung
des Doppelspurausbaus kann das Angebot 2014 nur mit Verzicht auf die Halte in Hergiswil Matt
gefahren werden.

Bei der Beurteilung der Umweltauswirkungen schneiden alle drei Varianten in etwa gleich ab.
Die Verbesserungen aufgrund geringerer Geschwindigkeiten heben sich mit den Verschlechte-
rungen auf Grund der engeren Kurvenradien und der damit verbundenen Zuschlage fir das
Kurvenkreischen auf.

Wahrend die Belastung der Gemeinde Hergiswil als Ganze bei allen Varianten in etwa gleich
bleibt, &ndert sich die Belastung einzelner Anlieger in Form von tempordrem oder definitivem
Landerwerb und Immissionen von Variante zu Variante erheblich. So gibt es bei allen Varianten
"Gewinner" — bspw. durch grésseren Abstand zum Bahntrassee oder eine Reduktion der Belas-
tung durch NIS — und "Verlierer" — bspw. durch geringeren Abstand zum Bahntrassee, Landver-
kauf oder steigende Immissionen. Ein Ausschluss einzelner Varianten aufgrund der untersuch-
ten Kriterien ist genauso wenig maglich wie die objektive Bevorzugung einer Variante.

Der Projektstand der Varianten unterscheidet sich erheblich. Wahrend die Variante 'gestreckte
Linienfuhrung' bereits als Bauprojekt/Auflageprojekt vorliegt und der Genehmigungsprozess im
Sommer 2009 eingeleitet wurde, sind fir die Varianten ‘Schlangenlinie’ und 'langes S' erst Un-
terlagen auf Stufe Vorprojekt verfiigbar. Unter der Annahme, dass der Genehmigungsprozess
bei allen Varianten in etwa gleich lang dauert, ware ein Variantenentscheid zugunsten der Vari-
ante 'Schlangenlinie' oder 'langes S' deshalb mit Verzégerungen von (iber eineinhalb Jahren
(Erarbeitung Bau- und Auflageprojekt: 8 Monate, Vorsprung Genehmigungsprozess: 1 Jahr)
verbunden. Die Haltestelle Hergiswil Matt kénnte entsprechend auch erst eineinhalb Jahre spa-
ter als bei der Variante 'gestreckte Linienfiihrung' und damit gemass derzeitigem Kenntnisstand
frihestens zum Fahrplanwechsel 2016/2017 bedient werden. Die zeitliche Verfugbarkeit der
Haltestelle Hergiswil Matt ist demnach die einzige Auswirkung, die sich fiir alle Anwohner und
damit auch fir die Gemeinde Hergiswil durch den Variantenentscheid voraussichtlich massgeb-
lich andert.

Die drei Varianten werden als eigentlich gleichwertig beurteilt. Weder die Variante 'Schlangenli-

nie' noch die Variante 'langes S' hat nennenswerte Vorteile gegenlber der Variante 'gestreckte
Linienfihrung'.

10 330 Ausbau Zentralbahn — Technischer Bericht (Stand: 17.06,2010) Seile 38/ 39



KANTON
LUZERN

Bou-, Umwelt- und Wirtscholtsdepartement

I Stadt
Luzern

@ Die Zentralbahn.

KANTON
&2/ OBWALDEN

Variantenvergleich
Kostenschétzung

Ausbau Zentralbahn

Doppelspur Hergiswil Schliissel - Matt

I /4

ZENTRALBAHN
DOPPELSPUR-TIEFLEGUNG

Beilage Nr. 14

Projektnummer

10330

Projektgliederung PSP

.| Gemeinden

-| Hergiswil, Horw

Bauvorhaben von km bis km

5.255-7.965

Plan von km bis km

Los
hlangeniiil
== Schlangenlinie Achse
== langes S ;
==« gestreckte Linienfiihrung
: Format
bestehende Linienfithrung Ad
: N @ Massstab
Unterschrift Projektverfasser Unterschrift Zentralbahn AG erstellt
E. Ramer J. Langenegger 1706201 0 - MK
Projektverfasser geprift
clo Ernst Basler + Partner AG 17.06 201 0 _ S
/JKI\ Mihlebachstrasse 11 8032 Zurich =2 R
SR Telefon 044 395 16 16 Fax 044 395 16 17 graehmigt
E-Mail info@ebp.ch www.ehp.ch

Ernst Basler+ Partner.

Locher AG Zurich

LOCHER| Ingenieure

Index / Anderungsdatum

Dok.- / Plan-Nummer Verfasser

WILD m INGENIEURE AG

AMBERG

ENGINEERING

V.

Dek.- / Plan-Nummer vif

Stalus

Verfasser

Ernst Basler + Partner AG

Dateiname

Registernummer Kunstbaulen / AKS-Code

Arsenalstrasse 43, 6010 Kriens
Tel. 041 318 1212 - Fax 041 311 20 22

Verkehr und Infrastruktur - Abteilung Planung Strassen




Doppelspurausbau Hergiswil
Kostenschatzung (Stand April 2005, Kostengenauigkeit £20%)

'Schlangenlinie’ ‘langes §' . g_estrfackte .
Linienfithrung
(V50) (v70) (Vo)
PSP-Nr.
I 1 T
9. Doppelspur Hergiswil Schlilissel - Matt
9. 1 Ubergeordnet
9. 1. 1, Honorare 2'280'000 2'280'000 2'240'000
I
9. 1. 2. Eigenleistungen vif 659'000 659000 659'000
T
9. 1| 3. Land- und Rechtserwerb 6'320'000 6'590'000 5'580'000
R}
9.] 1. 4. Sondierungen 92'000 92'000 92'000
T
9. 1. &. Bauvorbereitung 501'000 540'000 498'000
I
9. 1. 6. Riickbau alles Trassee - -
T
9] 1. 7. Ersatzmassnahmen Umwelt 990'000 990'000 990'000
9] 1. 7| 1. Larmschutzmassnahmen 366'000 366'000 366'000
9.0 1. 7| 2. Abfall f Gleisaushub 82'000 82'000 82'000
9. 1. 7. 3. Erschiitterungen und Kérperschall 539'000 539'000 539'000
9. 2 Rohbau/Trassee
9. 2| 1. Vorbereitungsarbeilen 666'000 642'000 676'000
T
9. 2| 2. Erdarbeiten 594'000 602'000 607'000
I
9. 2| 3. Provisorien 942'000 916'000 902'000
T
9. 2] 4 Kunstbauten 1'930'000 1'920'000 1'920'000
9. 2. 4| 1. Briicken 876'000 868'000 8687000
9. 2| 4] 2. Stilizmauer Mozartweg 165'000 165'000 165'000
9. 2| 4. 3. Perronanlagen 886'000 886'000 886'000
9. 2.] 5 Fahrbahn 4'760'000 4'680'000 4'680'000
9. 2| 5| 1. Trasseebau / Rohbau Gleisanlagen 2'310'000 2'260'000 2'260'000
9] 2| 5| 2 Gleisanlagen 2'450'000 2'420°000 2'420'000
9. 2| 6. Wiederherstellungsarbeilen 237'000 237'000 223'000
I
AR Bahntechnik |
9. 3] 1. Sicherungsanlagen 1'790'000 1'790'000 1'560'00Q
1
9] 3| 2. Aulomatisierungsanlagen 183'000 183'000 183'000
I
9| 3. 3 Fahrleitungen, Bahnstromversorgung 1'320'000 1'320'000 1'220'000
9.0 3] 3] 1. Fahdeitungen, Bahnstromversorgung
9.] 3. 3] 2 NIS
9. 3] 4. Kabelanlagen 1'360'000 1'360'000 1'360'000
T
9. 3| & Elektroinstallationen 279'000 279'000 279'000
X
9. 3| 6. Telekomanlagen - "
T
9. 3.| 8. Haltestellenausriistung 353'000 353'000 353'000
Zwischentotal 25'260'000 25'430'000 24'030'000
Reserve ca. 10% 2'526'000 2'543'000 2'403'000
Zwischentotal 27'790'000 27'970'000 26'430'000
MwStL, 7.6% 2'112'000 2'126'000 2'009'000
Total Doppelspurausbau Hergiswil 29'900'000 30100000 28'440'000
I 1 T

mk, 20100623




Anhang: Gesamtschau Kriterienliste

wert

Schilangenlinie langes S Gestreckt
Bezeichnung der Variante V =50 km/h V =70 km/h V =90 km/h
Projektstand Vorprojekt Vorprojekt Auflageprojekt
Technische Daten
Ausbaugeschwindigkeit 50 km/h 70 km/h 90 km/h
minimaler Radius 166 m 260 m 400 m
Hohe Schienenoberkante (SOK) Feldbach 444 15 444.40 444.85
Héhendifferenz Bachsohle Feldbach - SOK 2.64 2.61 2.59
Hoéhe Schienenoberkante Personenunterfiihrung 445.28 / 445.30 445.60 446.16
Anschluss an Tunnel Hergiswil Matt — Hergiswil moglich mdglich mdglich
Kosten/Nutzen ‘

i 0 -~

Gevehanem and i o o™ | 29500000 | 000000 | amwagoas
Angebot 2014 fahrbar fahrbar fahrbar
F ’;{f‘gﬁ;g’:}ﬁig'ibaﬂfe@if&gﬁe’s"“r hergiswil Ende 2016 Ende 2016 Ende 2014
Fahrplanstabilitat, Stérungsmanagement i.0. i.0. i.0.
Land- und Rechtserwerb
Anzahl betroffene Grundstiicke 28 28 30
Landerwerb 4'155 m” 4'623 m* 6'530 m*
Baurechte 148 m? 148 m? 148 m?
voriibergehende Beanspruchung 8'959 m?> 8'611 m> 8'220 m?
Umweltauswirkungen
Larm; 1 1 1
Anzah| Uberschreitungen Immissionsgrenzwert
Kérperschall;
Anzahl Uberschreitungen Immissionsrichtwert 0 0 0
BEKS
Erschutterungen; _ 1 1 2
Anzahl Uberschreitungen Anhaltswert BEKS
NIS; Anzahl Uberschreitungen Anlagegrenzwert
bzw. Zunahme bei iberschrittenem Anlagegrenz- 3 3 1
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