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Zusatzabklarungen betreffend Doppelspurausbau der zb in Hergiswil

1 Ausgangslage

Der Landrat hat an seiner Sitzung vom 23. Januar 2008 den erforderlichen Objekt-
kredit fir das Projekt Doppelspurausbauten und Tieflegung der Zentralbahn in Lu-
zern, Nidwalden und Obwalden genehmigt. Der Landrat genehmigte dabei zuséatzli-
che 6,7 Millionen Franken fir die gestreckte LinienfUihrung, unter der Bedingung,
dass sich die Gemeinde Hergiswil ebenfalls mit 3,3 Millionen Franken an diesen Zu-
satzkosten beteiligt. Die entsprechenden Objektkredite der Kantone Luzern und Ob-
walden sowie der Stadt Luzern liegen ebenfalls vor. Der Bund hat einen Bundesbei-
trag von 47.8 Prozent (119.4 Mio.) an das Gesamtprojekt zugesichert.

Dem Beschluss des Landrates vom 23. Januar 2008 lagen das Auflageprojekt des
Projektes Doppelspur und Tieflegung Luzern und ein einfacher Variantenvergleich
im Rahmen des Vorprojektes fir das Teilprojekt Doppelspur Hergiswil Schlissel-
Matt zu Grunde. Die Grundlésung basierte auf einer Ausbaugeschwindigkeit von 50
km/h. Die Arbeiten am Vorprojekt Doppelspur Hergiswil Schlissel-Matt begannen
Anfang 2007. Der Kanton Nidwalden und die Gemeinde Hergiswil setzten sich dabei
fir die gestreckte Linienfihrung als zukunftsorientierte Lésung mit der Mdglichkeit
eines ergdnzenden Tunnels ab Matt bis Dorf ein. Wichtig dabei war flr die Zentral-
bahnbahn ein homogenes Netz zu erstellen. Die Behdrdendelegation zum Gesamt-
projekt entschied im Sommer 2007 die gestreckte Linienfliihrung mit einer Ausbau-
geschwindigkeit vom 90 km/h zu realisieren, sofern der Kanton Nidwalden die Diffe-
renz der Kosten zwischen den Lésungen Gbernimmt.

Das Gesamtprojekt der Doppelspurausbauten und Tieflegung der zb in Luzern, Nid-
walden und Obwalden wurde im Rahmen der dringlichen und baureifen Projekte des
Infrastrukturfonds des Bundes geplant und eingegeben. Aus diesem Grund bestand
ein grosser zeitlicher Druck auf die Planungsarbeiten. Es musste sichergestellt wer-
den, dass im Dezember 2008 mit den ersten Bauarbeiten begonnen werden konnte.
Nur dann beteiligte sich der Bund finanziell am Projekt. Die Prioritédt bei den Pla-
nungsarbeiten lag deshalb beim Tunnel unter der Allmend. Diese Planungsarbeiten
des grossten Teilprojekts der Doppelspurausbauten und Tieflegung waren wichtig
fir die zeitgerechte Beschlussfassung in den Parlamenten der beteiligten Partner.
Fir den Doppelspurausbau zwischen der Kantonsgrenze Luzern/Nidwalden und der
Haltestelle Matt lag zu diesem Zeitpunkt kein detailliertes Projekt vor. Erst mit der
Erarbeitung des Auflageprojektes zeigten sich die Restriktionen bei den Bachque-
rungen und die dadurch notwendige Anhebung des Trassees.

Basierend auf der oben beschriebenen Situation fasste der Landrat am 23. Januar
2008 ausschliesslich einen Finanzbeschluss. Die Restriktionen bei den Bachque-
rungen und die daraus notwendige Anhebung des Trassees waren zu diesem Zeit-
punkt noch nicht bekannt.

Nach den positiven Entscheiden der Parlamente in Nidwalden und Obwalden und
des Volkes in Luzern wurde mit der Ausarbeitung des Vorprojekts Doppelspur Her-
giswil Schliissel-Matt auf der Basis der gestreckten Linienfihrung begonnen. In der
Fachpoolprifung im Herbst 2008 wurden vom Kanton Nidwalden erstmals Forde-
rungen zur Durchleitung von Hochwassermassen gestellt. In der folgenden Ausar-
beitung des Bauprojekts stellte sich heraus, dass die Forderungen bezliglich Hoch-
wasser zu einer deutlichen Erhdhung des Trassees fuhrten. Gemeinsam wurde zwi-
schen Kanton Nidwalden, Gemeinde Hergiswil und der Zentralbahn eine fir alle ver-
tragliche Lésung gesucht. Im Méarz 2009 wurde dann eine unabhingige Uberpriifung
des vorliegenden Auflageprojekts durch die Firma Lombardi AG in Luzern durchge-
fihrt. Die Studie kam zum Schluss, dass unter den gegebenen Randbedingungen
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Zusatzabklarungen betreffend Doppelspurausbau der zb in Hergiswil

eine ausgewogene Lésung vorliegt. Auf dieser Basis wurde das Auflageprojekt fertig
ausgearbeitet und dem Bundesamt fir Verkehr im Juli 2009 eingereicht.

Nach der Optimierung im Rahmen der Bauprojekterarbeitung der Doppelspur Her-
giswil Schliissel-Matt zeigte sich, dass das kiinftige Trassee bis zu 1.4 m hdéher zu
liegen kommt. In diesem Zusammenhang reichten Landrat Maurus Adam, Hergiswil,
und Mitunterzeichnende mit Schreiben vom 10. Juni 2009 ein Postulat betreffend der
Trasseeflhrung des Teilprojekts 4 ein. Das Postulat verlangt vom Regierungsrat,
dass das Teilprojekt 4 im Rahmen des Projekts Doppelspurausbauten und Tiefle-
gung der Zentralbahn in Luzern, Nidwalden und Obwalden nicht mit einer bis zu 1.4
m h@her gelegenen Trasseeflihrung umgesetzt wird. Das Postulat sei als dringlich
zu erklaren. Beziglich Dringlichkeit wurde das Postulat am 24. Juni 2009 im Landrat
traktandiert. Dieser beschloss dabei die Beantwortung des Postulates als dringlich
zu erklaren. An seiner Sitzung vom 21. Oktober 2009 hat der Landrat das vorer-
wahnte Postulat behandelt und es in geanderter Form gutgeheissen. Der Regie-
rungsrat wurde beauftragt, einen Bericht lber die Kosten und die Machbarkeit einer
gestreckten Linienfihrung im Raum des Teilprojekts 4 ,Doppelspurausbau Kantons-
grenze Luzern / Nidwalden bis Hergiswil Matt“ unter Berlcksichtigung allfélliger
Bachverlegungen oder Bachquerungen vor zu legen, welche eine effektive Tiefle-
gung darstellen. Wie bereits anléasslich der Landratssitzung in Aussicht gestellt, wur-
de das erarbeitete Auflageprojekt zwischen dem 12. November und 11. Dezember
2009 aufgelegt. Mit der Auflage des Projektes hatten die Bevdélkerung von Hergiswil
und die Anwohner der Strecke die Gelegenheit, sich anhand des konkreten Projek-
tes davon ein Bild zu machen. Im Rahmen dieser Auflage sind 176 Einsprachen ge-
gen das Projekt eingegangen. Gestitzt darauf soll nun das Gespréach mit den Betrof-
fenen gesucht werden.

Mit den Bauarbeiten im Raum Luzern wurde im Dezember 2008 begonnen. Die
Doppelspurausbauten in Luzern und Hergiswil bilden die Voraussetzung flr die In-
betriebnahme des Angebots 2014. Dieses beinhaltet je 4 Zlge pro Stunde von Lu-
zern nach Stans und Sarnen in beiden Richtungen sowie weitere kiinftige Angebots-
entwicklungen auf der Bahn. Dies ergibt fir Hergiswil die Durchfahrt von 16 Ziigen
pro Stunde.

2 Zusatzabklarungen

In der Folge hat die Volkswirtschaftsdirektion zusammen mit der Projektleitung fir
das Projekt Doppelspurausbauten und Tieflegung der Zentralbahn in Luzern, Nid-
walden und Obwalden den Auftrag des Landrates analysiert. Es wurden folgende
Auftrage fir Zusatzabklarungen formuliert:

e Variantenvergleich Bahnausbau Doppelspur Hergiswil Schliissel-Matt (Auflage-
projekt, langes - S und Schlangenlinie)

e Zusatzliche Larmschutzmassnahmen
e Zusatzliche Abklarung zur Héhenlage

Im Laufe der Arbeiten forderte die Begleitgruppe weitere Abklarungen zur Héhen-
lage, welche im Bereich des Schluchenbachs eine um 1,70 Meter abgesenkte Li-
nienflhrung und eine L&sung, bei der flir den Hochwasserschutz kein Geschiebe-
sammler fir den Feldbach erforderlich ist. In diesem Zusammenhang sollte auch un-
tersucht werden, welche Auswirkungen die Absenkung des Trassees auf die Larmsi-
tuation hat.

Die Kosten fir die Arbeiten des Variantenvergleichs Bahnausbau und die zusatzli-
chen Larmschutzmassnahmen gehen dabei zulasten des Projekts. Die Kosten fir
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Zusatzabklarungen betreffend Doppelspurausbau der zb in Hergiswil

die Abklarungen zur Optimierung der Héhenlage werden vom Kanton Nidwalden
Ubernommen. Der Regierungsrat hat am 1. Dezember 2009 (RRB-Nr. 802) einem
Kostendach von 65‘000 Franken fiir diese Planerleistungen zugestimmt.

Die folgenden drei Varianten des Bahnausbaus wurden untersucht:

Schlangénlinie :
== langes S : \
== gestreckte Linienfilihrung

bestehende Linienfiihrung

. Nr@

Die drei untersuchten Varianten unterscheiden sich hauptsachlich in der Ausbauge-
schwindigkeit. Wahrend das Auflageprojekt als gestreckte Linienfiihrung eine Aus-
baugeschwindigkeit von 90 km/h vorsieht, ist die Geschwindigkeit beim langen-S, 70
km/h und bei der Schlangenlinie 50 km/h.

Beim vorliegenden Vergleich gilt es zu berlcksichtigen, dass die drei betrachteten
Varianten unterschiedlichen Planungsstand aufweisen. Das Auflageprojekt hat den
detailliertesten Planungsstand. Es handelt sich hier um ein Auflage- oder Bauprojekt,
welches als Grundlage fur die Ausschreibung der Bauarbeiten herangezogen wer-
den kann. Die Varianten langes S und Schlangenlinie haben die Stufe Vorprojekt.
Aufgrund der Tatsache, dass diese drei Varianten aber im gleichen Projektperimeter
mit den gleichen Rahmenbedingungen liegen, kénnen verschiedene Parameter auf
die Varianten tbertragen werden.

Im Bereich der Optimierung der Héhenlage wurde untersucht, ob die getroffenen
Annahmen bezlglich der Héhenlage der Bachquerungen im Bauprojekt zutreffend
sind, wie weit der Feldbach abgesenkt werden kann, welche zuséatzlichen Mass-
nahmen dafur erforderlich sind und wie eine Ldsung ohne neuen Geschiebesammler
am Feldbach aussehen wiirde.

Zusatzlich wurde geprift, ob folgende Lésungen machbar sind:

e Absenkung des Trassees bei der Querung des Feldbachs um 1.70 Meter ge-
genlber der heutigen Lage.

e welche Hbhenlage erforderlich wére, dass am Feldbach kein oben liegender
Geschiebesammler erforderlich ist.

Far die Tiefldsung wurden die Larmimmissionen an den gleichen Empfangspunkten
wie im Auflageprojekt bestimmt.
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Es wurden die folgenden drei Larmschutzvarianten fir das Auflageprojekt gepruft:

e  Maximalvariante mit durchgehenden, beidseitigen Larmschutzwénden von 2 m
Hbhe im ganzen Perimeter des Doppelspurausbaus.

e Mittelvariante mit Larmschutzwé&nden von 2 m Héhe im Bereich von Liegen-
schaften, welche aufgrund des Doppelspurausbaus naher an die Gleisanlage
zu liegen kommen als heute. Zusatzlich werden die seeseitigen Mehrfamilien-
hauser im Bereich der Spurvereinigung zwischen der Haltestelle Hergiswil Matt
und der Sonnenbergstrasse besser geschitzt.

e  Minimalvariante mit einer 2.5 m hohen Larmschutzwand im Bereich der Liegen-
schaft Seestrasse 113a, dem Ort mit zuklnftig Gberschrittenem Immissions-
grenzwert (IGW). Die Larmschutzwand wird Richtung Norden mit 2 m Héhe
weitergefihrt, um eine sinnvolle L&nge der Wand zu erhalten.

3 Begleitgruppe

Im Prozess der Erarbeitung und Sichtung der Zusatzabklarungen ist eine breit abge-
stutzte Begleitgruppe eingesetzt worden. Diese Begleitgruppe setzt sich aus folgen-
den Personen zusammen:

- Gerhard Odermatt, Volkswirtschaftsdirektor und ab Juli 2010 VR der zb (Vorsitz)
- Maurus Adam, Landrat Hergiswil, IG ,L&rm weg“, Hergiswil

- Viktor Baumgartner, Landrat Beckenried, Prasident Finanzkommission

- Martin Blattler, Gemeindevizeprasident Hergiswil

- Bruno Duss, Landrat Buochs, Finanzkommission

- Josef Eberli, Kantonsingenieur

- Josef Langenegger, zb Zentralbahn AG

- Ernst Mathis, 1G ,L&rm weg" Hergiswil

- Erich Naf, Landrat Hergiswil, Mitglied BKV

- Josef Niederberger, Landrat Oberdorf, Prasident BKV

- Hans Wicki, Gemeindeprasident Hergiswil bis Mai 2010, Baudirektor

- Remo Zberg, Gemeindeprasident Hergiswil ab Juni 2010

- Hanspeter Schipfer, Volkswirtschaftsdirektion

- Roland Meier, Projektleitung als Berichterstatter (kein Stimmrecht)

Das Gremium hat die Arbeiten im Zusammenhang mit den Zusatzabklarungen be-
gleitet. Eine zentrale Aufgabe war es dabei, die Ergebnisse der Zusatzabklarungen
zu bewerten. Das Ergebnis dieser Bewertung hat im Bericht an den Regierungsrat
einen massgeblichen Einfluss. Die erste Sitzung der Begleitgruppe fand am 25. Ja-
nuar 2010 in Hergiswil statt. Bis zum Abschluss des vorliegenden Berichtes haben 5
Sitzungen der Begleitgruppe statt gefunden. Die letzte Begleitgruppen Sitzung fand
am 25. August 2010 statt. An ihrer letzten Sitzung hat die Begleitgruppe den Bericht

zu den Ergebnissen der Zusatzabklarungen zuhanden des Regierungsrates verab-
schiedet.
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4 Ergebnisse der Zusatzabklarungen Bahnausbau, Bachquerungen und Larmschutz

Die Ergebnisse der Zusatzabklarungen bezliglich Variantenvergleich lassen sich wie
folgt zusammenfassen:

Bahnausbauten
Variante

Kriterien Auflageprojekt Langes S Schlangenlinie Bestvariante

V90 V70 V50
Nutzen Angebot
Ausbaugeschwindigkeit 90 km/h 70 km/h 50 km/h V90
Anschluss Tunnel Matt Hergiswil maglich maglich maglich Alle
Angebot 2014 fahrbar fahrbar fahrbar Alle
Inbetriebnahme Doppelspur inkl. Halte- Ende 2014 Ende 2016 Ende 2016 V90
stelle Matt
Fahrplanstabilitat / Stdrungsmanagement i.0. i.0. i.0. Alle
Kosten?
Gesamtkosten inkl. Landerwerb 28.44 Mio 30.1 Mio 29.9 Mio V90
Land- und Rechtserwerb
Anzahl betroffene Grundstticke 30 28 28 V70+V50
Landerwerb 6530 m2 4623 m2 4155 m2 V50
Umweltauswirkungen
Larm (Anzahl Uberschreitungen Immissi- 1 1 1 Alle
onsgrenzwert)
Kérperschall (Anzahl Uberschreitungen 0 0 0 Alle
Immissionsrichtwert)
Erschiitterungen (Anzahl Uberschreitun- 2 1 1 V70+V50
gen Anhaltswert)
NIS (Anzahl Uberschreitungen Anlage-
grenzwert) 1 3 3 V90
Hochwasserschutz
Héhenlage gegentiber aktuellem Trassee +1.29m +0.92m +0.67m V50
Kosten Hochwasserschutz Grobschét-
zung +- 30 % 11 Mio 11 Mio 11 Mio Alle

Tunterschiedlicher Projektierungsstand/Angaben in CHF

Die drei Varianten wurden aufgrund der oben dargestellten Kriterien bewertet. Die in
den Tabellen aufgefihrten Kriterien sind nicht gewichtet worden. Aufgrund der be-
trachteten Kriterien schneidet das Auflageprojekt am besten ab. Von den 13 unter-
suchten Kriterien schneidet das Auflageprojekt bei deren 9 als Bestvariante ab. Bei 6
untersuchten Kriterien gibt es keine Bestvariante. In diesem Fall wurde das Auflage-
projekt als Bestvariante gezahlt.

Abklarungen zur Héhenlage

Im Rahmen der Vernehmlassung des Vorprojekis bei den Fachstellen des Kantons
wurde bekannt, dass bei der Querung der beiden Bache Schluchenbach und Feld-
bach die Hochwassersicherheit dieser Gewasser beim Doppelspurausbau vertieft
untersucht werden muss. Da das Projekt zu diesem Zeitpunkt bereits vor der Ge-
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nehmigungsphase lag, gentgte die Zeit nicht mehr um diese Randbedingung abzu-
klaren. Es wurde deshalb zwischen der Gemeinde Hergiswil und der Projektleitung
vereinbart, dass das Trassee so angepasst wird, dass die heutige Hochwassersi-
cherheit gewahrleistet wird. Die neuen Bricken waren dabei so zu planen, dass die
Gemeinde den Bachausbau spater darunter realisieren kann.

Mit den zusatzlichen Abklarungen zur Héhenlage des Trassees sollten nun die ge-
troffenen Annahmen des Projektes zur Gewahrleistung der Hochwassersicherheit
bestatigt werden. Dabei wurden der Abfluss und der Geschiebetransport untersucht.
Die zuséatzlichen Abklarungen zeigten, dass mit der Héhenlage des Auflageprojektes
wie fir die Varianten Langes S und Schlangenlinie die Gemeinde oberhalb einen
Geschiebesammler erstellen muss. Mit einem Geschiebesammler sind auch tiefere
Lagen, wie die zu untersuchende Absenkung der Schienenoberkante um 1.70 m bei
der Variante Tief_V90 mdglich.

Zusammenfassend ergibt sich folgendes Bild:

Zentralbahn-Variante
Hoch Tief Optimiert
90 hoch 90 tief (-1.70 zu heute) 90 halbhoch
Breite Bachsohle bs: 3.00m 3.00m 250m
Verdnderungen bei Bachdurchlass:
- Erhéhung Unterkannte Briicke 135m -3.00m -0.50 m
- Abtiefen Bachsohle Om -3.35m -0.90 m
Machbarkeit . . .
ohne Geschiebesammler la nein nein
Machbarkeit . . .
mit Geschiebesammler la la la
Hbéhenlage der Schiene zum beste-
henden Trassee beim Feldbach +2.34m -170m +0.40m
beiv =70 +0.02m
bei v =50 +0.22m
Tiefe Feldbach zu Optimiert in Bezug auf
Auswirkung auf Siedlung Aufgrunq dgs Platzbedgrfes Terrain: den Platzbedarf im
und der Ubrigen Durchlasse 4 i 2b-Briick Sied ;
unrealistische Variante (-4.80 m bei zb-Briicke) | Siedlungsgebiet und
(-8.30 m bei Gebauden) | Durchlasse inkl. zb
Aufwendungen Hochwasserschutz der | Breitere Bachschale Geschiebesammler Geschiebesammler
Gemeinde: Erschwernis zb Briicke breitere Bachschale breitere Bachschale
Gleichzeitiger Ausbau | Gleichzeitiger Ausbau
Bedingung fir den Hochwasseschutz von Bach und zb erfor- | von Bach und zb erfor-
derlich derlich.
Kosten Hochwasserschutz Grob- . . .
schétzung +/- 30% 19 Mio. Fr. 16 Mio. Fr. 11 Mio. Fr.

Die Héhen von Schienenoberkante und Bachsohle &ndern sich aufgrund der neuen
Abmessungen (Verschiebung bergwérts, héhere Brickenkonstruktion und vergrés-
sertes Abflussprofil) nicht im gleichen Masse. Die Differenz betragt bei der gestreck-
ten Linienfihrung 1.29 m (Verschiebung = 0.62 m, Brickenkonstruktion = 0.37 m,
Abflussprofil = 0.30 m). Bei der Variante Tief_V90 erfordert deshalb die Tieferlegung
der Schiene um 1.70 m ein Absenken der Bachsohle um 3.35 m. Dies fuhrt zu ent-
sprechenden Beeintrachtigungen bei den Bachanwohnern.
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Damit kein Geschiebesammler nétig wird, muss das Gefélle des Feldbaches so
hoch sein, dass das Geschiebe in den See durchtransportiert wird. Dies ist mit der
heutigen Héhenlage der Bachsohle gewahrleitstet. Durch die neuen Abmessungen
liegt damit die Schienenoberkante um 2.34 m héher als heute.

Die Abklarungen ergaben auch, dass beide Varianten Tief_V90 und Hoch_V90 in
Bezug auf den Bachausbau nicht optimal sind und deshalb héhere Kosten verursa-
chen. Deshalb wurde untersucht, bei welcher mdéglichst tiefen Lage des Trassees
noch ein kostenglinstiger Hochwasserschutz realisiert werden kann. Daraus ent-
stand die Variante Optimiert_V90.

Abklarungen zum Larmschutz

In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Abklarungen zusammengestellt:

Variante EG 1. 0G Hohere Stockwerke | Ungefdahre Kosten
dB dB dB CHF
Maximalvariante 8.0 4.4 1.9 3828000
Mittelvariante 3.6 1.8 0.8 1206000
Minimalvariante 0.5 0.3 0.1 283500

Die grosste Wirkung resultiert erwartungsgemass bei der Maximalvariante, primar
jedoch im Erdgeschoss und im ersten Obergeschoss. Allerdings bilden die durchge-
henden Larmschutzwéande einen optisch gut sichtbaren Kanal und die Zusatzkosten
belaufen sich auf rund Fr. 3.8 Mio.. Auch die Mittelvariante bietet — zumindest im
Erdgeschoss — noch einen guten Larmschutz bei deutlich geringeren Kosten. Bei der
Minimalvariante fehlen wahrnehmbare Reduktionen. Die Minimalvariante ergibt so-
mit keinen sinnvollen Nutzen. Die Mittel- und insbesondere Maximalvarianten zeigen
im Erdgeschoss und im ersten Obergeschoss deutliche Larmreduktionen. Diese
geht allerdings zu Lasten der optischen Beeintrachtigung und ist mit erheblichen Zu-
satzkosten verbunden.

Die Berechnungen zum Larm in Tieflage zeigen, dass die Absenkung des Trassees
Ubers Ganze betrachtet nur geringe Auswirkungen auf die Larmsituation hat. Einer
sehr markanten Verschlechterung im Untergeschosses der Liegenschaft Seestrasse
113a stehen Verbesserungen an fiinf Standorten gegenuber. Bei den Ubrigen Unter-
suchungspunkten bewegen sich die Auswirkungen ganz knapp im positiven und ne-
gativen Bereich.

¢ Injedem Fall sind die Kosten héher als im Vorprojekt (£30 % Kostengenauigkeit
bei CHF 12.5 Mio.) ausgewiesen.

e Mit Larmschutzwénden kann eine erhebliche Larmreduktion erzielt werden.
Diese wirkt sich jedoch primé&r im Erdgeschoss und nicht in den oberen Stock-
werken. Da eine Schallreduktion erst zwischen 5-10 dB physisch als leiser emp-
funden wird, wird es nur im Erdgeschoss hérbar leiser.

Im Zusammenhang mit den Zusatzabklarungen und den entsprechenden Kriterien
wurde immer wieder der Einfluss der verschiedenen Varianten auf das Dorfbild, auf
die Siedlungsentwicklung und die Larmbelastung diskutiert. Jeder Variante ergibt
gegeniber dem heutigen Zustand eine Verschlechterung des Dorfbildes und der
Wohnqualitat. Insbesondere verstérkt die erhdhte Trasseefuhrung die bereits vor-
handene Siedlungstrennung durch die drei Verkehrstrager Kantonsstrasse, Bahnli-
nie und Autobahn. Eine moderne Siedlungsentwicklung wird dadurch erschwert. Je-
de Variante fuhrt zu einer weiteren Zunahme der Larmbelastung. Den Kriterien Dorf-
bild, Siedlungsentwicklung und Entscharfung der Umweltbelastung wird nur die Va-
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riante ,Tunnel lang” gerecht. Sie allein bildet eine langfristige und werterhaltende
Nachhaltigkeit.

Unter Einbezug des Tunnels lan lassen sich die Varianten wie folgt vergleichen. Zu
beachten gilt es, dass die verschiedenen Varianten unterschiedliche Planungsstan-
de haben (Vergleichbarkeit).

Variante

Kriterien Auflageprojekt Langes S Schlangenlinie Tunnel lang Bestvariante
Vo0 V70 V50 Tlang

Nutzen Angebot
Ausbaugeschwindigkeit 90 km/h 70 km/h 50 km/h 90 km/h V90/ T lang
Anschluss Tunnel Matt Hergiswil maglich méglich maglich nicht nétigt Tlang
Angebot 2014 fahrbar fahrbar fahrbar fahrbar Alle
Inbetriebnahme Doppelspur inkl. Ende 2014 Ende 2016 Ende 2016 ca. 2025 V90
Haltestelle Matt
Fahrplanstabilitét / Stérungsmanage- i.0. i.0. i.0. nie mehr ein Tlang
ment Problem
Land- und Rechtserwerb
Anzahl betroffene Grundstiicke 30 28 28 sehr wenige Tlang
Landerwerb 6'530 m? 4'623 m? 4'155 m?
Umweltauswirkungen
Larm (Anzahl Uberschreitungen Immis- 1 1 1 0 Tlang
sionsgrenzwert)
Kérperschall (Anzahl Uberschreitungen 0 0 0 0 Tlang
Immissionsrichtwert)
Erschiitterungen (Anzahl Uberschrei- 2 1 1 0 Tlang
tungen Anhaltswert)
NIS (Anzahl Uberschreitungen Anlage- Tlang
grenzwert) 1 3 3 0
Hochwasserschutz
Héhenlage gegentiber aktuellem +142m +0.92m +0.67m 0 Tlang
Trassee
Kosten Hochwasserschutz Grobschéat- 11 Mio 11 Mio 11 Mio 0 Tlang
zung +/- 30 %
Erhéhung der Lebensqualitét NEIN NEIN NEIN JA Tlang
Nachhaltigkeit NEIN NEIN NEIN JA T lang
g;e\werdendes Terrain fiir die Gemein- NEIN NEIN NEIN A Tlang
Einspracheflut JA JA JA Wenige Tlang
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5 Fazit

Aus den Ergebnissen der Zusatzabklarungen kann das folgende Fazit gezogen wer-

den.

Die untersuchten drei Varianten (Auflageprojekt V90, Langes S V70 und
Schlangenlinie V50) sind bezlglich der vertikalen Linienfihrung praktisch iden-
tisch. Bei allen Varianten kommt das Doppelspurtrassee héher als das aktuelle
Trassee zu liegen (siehe Tabelle Seite 9).

Die Kosten fir die drei Varianten sind fast gleich. Dies lasst den Schluss zu,
dass die Zusatzkosten fur die gestreckte Linienfihrung aufgrund des heutigen
Kenntnisstandes (6,7 Mio. und 3,3 Mio.) obsolet sind. In jedem Fall sind die
Kosten héher als im Vorprojekt (x30 % Kostengenauigkeit bei CHF 12.5
Mio.)ausgewiesen.

Der Hochwasserschutz ist technisch auch bei einer Tieflegung des Trassees
maoglich. Eine tiefere Lage als das Auflageprojekt erfordert jedoch die gleichzei-
tige Tieflegung der Béche.

Die Héhen von Schienenoberkante und Bachsohle @ndern sich aufgrund der
neuen Abmessungen (Verschiebung bergwérts, héhere Briickenkonstruktionen
und vergrossertes Abflussprofil) nicht in gleichem Masse und ist abhangig von
der Ausbaugeschwindigkeit.

Die Tieflegung des Trassees um 1,70 m erfordert eine Abtiefung des Bachs um
3,35 m, der damit 4,60 m unter Terrain zu liegen kdme. Diese Tiefe Lage fuhrt
zu Mehrkosten beim Bachausbau.

Eine Optimalvariante ist méglich. Die Optimierung eines maéglichst tiefen und
gestreckten Trassees und eines kostengiinstigen Bachausbaus wurden in der
Variante Optimiert V 90 untersucht. Die Erhdhung der Schiene gegeniiber dem
heutigen Trassee von 1,29 m bei V90 kann auf 0,4 m gesenkt werden. Der
Bach wird dabei um 0,90 m abgesenkt. Bei dieser Variante ist der Bachausbau
gleichzeitig mit dem Trassenneubau zu realisieren, was zusatzliche Kosten fir
den Hochwasserschutz ausldsen wirde.

Die Realisierung des langen — S, der Schlangenlinie oder der Variante Opti-
miert_V90 fihrt zu zeitlichen Verzdgerungen im Bereich von zwei bis vier Jah-
ren, anderen Betroffen und anderer Betroffenheit.

Beim ,Tunnel lang“ handelt es sich um eine unterirdische, doppelspurige Ver-
bindung zwischen dem Bereich Haltiwaldtunnel und dem Bahnhof Hergiswil.
Der ,Tunnel lang“ wird somit den Schluchen- und Feldbach in irgend einer Form
zu queren haben.

Die Larmberechnungen haben aufgezeigt, dass die Tieferlegung keine Verbes-
serung beim Larm bringt. Die einzelnen Gebaude sind dabei leicht mehr oder
weniger larmbelastet.

Mit Larmschutzwanden kann eine erhebliche Larmreduktion erzielt werden.
Diese wirkt sich jedoch primé&r im Erdgeschoss und nicht in den oberen Stock-
werken. Da eine Schallreduktion erst zwischen 5-10 dB physisch als leiser emp-
funden wird, wird es nur im Erdgeschoss hérbar leiser.

Abklarungen der zb haben ergeben, dass bei der Einfihrung des fiir den Fahr-
plan 2014 geplanten Angebots (Vx) ohne Doppelspur zwischen Hergiswil
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Schliissel und Matt die Haltestelle Matt mit der Bahn reduziert bedient werden
kann (fehlende Trassen und ungeniigende Fahrplanstabilitat).

e Das Auflageprojekt liegt derzeit beim BAV. Dieses erwartet vom Bauherr bis
Ende 2010 Stellungnahmen zu den in den deponierten Einsprachen vorge-
brachten Punkten. Die Ergebnisse der oben aufgeflhrten Zusatzabklarungen
fliessen in diese Stellungnahme ein. Der Doppelspurausbau in Hergiswil kann
nur durch den Rickzug des Auflageprojekts durch den Bauherrn gestoppt wer-
den. Wie dieser Riickzug der zb von einem Projektpartner allein zu bewerkstel-
ligen ist, bleibt offen.

e Die Abklarungen zu den Bachquerungen und der Héhenlage der Trassees zei-
gen, dass héher liegende und tiefer liegende Lésungen mdglich sind. Die Kos-
ten dazu finden sich in der Tabelle auf Seite 10.

6 Empfehlung der Begleitgruppe

Nach Vorliegen aller Ergebnisse der Zusatzabklarungen hat die Begleitgruppe diese
diskutiert. Die Begleitgruppe kommt zum Schluss, dass die zusétzlich untersuchten
Varianten langes - S und Schlangenlinie im gleichen Projektperimeter wie das Aufla-
geprojekt insgesamt keine Verbesserungen bringen. Technisch kann der Hochwas-
serschutz auch bei einer Tieferlegung des Doppelspurausbaus gewahrleistet wer-
den. Dies fuhrt jedoch zu héheren Kosten beim Bachausbau und zu Beeintrachti-
gungen der Bachanwohner. Mit einer Optimierung kann das Auflageprojekt jedoch
um 0.89 m abgesenkt werden. Die gestreckte Linienfiihrung liegt damit aber immer
noch 0.40 m Uber dem heutigen Trassee. Notwendig werden ein Geschiebesammler
und eine breitere Bachschale. Mit diesen Massnahmen kann das Trassee in der op-
timierten Variante des Auflageprojekts auf + 0.4 m gesenkt werden. Diese sind mit
Kosten in der Gréssenordnung von Fr. 11 Mio. zu Lasten der Gemeinde Hergiswil
verbunden. Zudem ist ein gleichzeitiger Ausbau der Bache mit der Realisierung des
Doppelspurausbaus erforderlich. Diese Gleichzeitigkeit der Realisierung fiihrt zu ei-
ner zeitlichen Verzdgerung der Inbetriebnahme. Mit zuséatzlichen Larmschutzwanden
kann nur im Erdgeschoss eine hérbare Larmreduktion erreicht werden. Die Begleit-
gruppe ist der Meinung, dass auch ein optimiertes Auflageprojekt dem Larmschutz in
Hergiswil zu wenig Rechnung tragt.

Die Begleitgruppe schlagt deshalb vor, den Status quo auf der Strecke Hergiswil
Schliissel-Matt beizubehalten und gleichzeitig ein Vorprojekt fir einen Tunnel lang
(Haltiwaldtunnel bis Bahnhof Hergiswil) auszuarbeiten. Fir die Begleitgruppe ist nur
der lange Tunnel eine langfristige und zukunftsgerichtete Lésung. Damit kénnen die
Larmprobleme geldst, die Streckengeschwindigkeit 90 km/h gefahren werden, eine
zuverlassige Fahrplanstabilitdt gewéhrleistet sowie ein weiterer Angebotsausbau der
zb fir die Kantone Ob- und Nidwalden erreicht werden. Ein Vorprojekt fir einen sol-
chen Tunnel lang kostet rund 1 - 2 Mio. Franken und wird eine Bearbeitungsdauer
von 1 - 2 Jahren beanspruchen. Auch mit einer Optimierung des heutigen Auflage-
projektes ergeben sich zeitliche Verzégerungen. Angesichts der Tragweite des Pro-
jektes fur die Gemeinde Hergiswil und die Angebotsentwicklung auf der Strecke Lu-
zern-Hergiswil kann fur eine Planung durchaus mehr Zeit eingesetzt werden.
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Auch mit dem Status quo wird es méglich sein, das Angebot 2014 ab Fahrplan-
wechsel Dezember 2013 zu fahren. Um auch kinftige Angebotsentwicklungen si-
cherzustellen, soll aber das Projekt Tunnel lang weiterverfolgt werden. Das heisst
wiederum, dass wahrend rund 10 Jahren oder wahrend der Planung und Realisie-
rung des Tunnels lang der ganze Verkehr des Angebots 2014 auf der heutigen, ein-
spurigen Strecke abgewickelt wird. Die Begleitgruppe ist sich bewusst, dass mit die-
sem Schritt die Kostenbeteiligung des Bundes und der Partnerkantone an einem
Doppelspurausbau in Hergiswil hinfallig sind. Weiter wird in Kauf genommen, dass
die Zughalte zufolge mangelnder Kreuzungsmoéglichkeiten an der Haltestelle Matt
stark reduziert werden oder mdglicherweise die Haltestelle gar geschlossen werden
muss. Alternative 6V-Anbindungen flr den Dorfteil Matt sind zu prifen.

Stans, 25. August 2010 Begleitgruppe ,,Zusatzabklarungen Dop-
pelspurausbau der zb in Hergiswil
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