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Zusammenfassung

Die Planungsstudie Zentralbahn basiert auf der Untersuchung ,Zentralbahn 2030 vom Dezember
2009. Die ,Zentralbahn 2030“ wiederum ist Teil des nationalen Konzepts ,Bahn 2030“ (heute
FABI resp. STEP).

Im Bericht ,Zentralbahn 2030" wird untersucht, wie sich das Angebot der Zentralbahn bis im Jah-
re 2030 entwickeln soll. Das Bundesamt fur Verkehr (BAV) hat entschieden, das Modul C der
LZentralbahn 2030" in das nationale Projekt ,Bahn 2030" aufzunehmen.

Basis fur die Entwicklung der Zentralbahn bis 2030 bildet der Fahrplan 2014 (ehemals Angebots-
konzept ,Vx*). Der Fahrplan 2014 ist im Schlussbericht ,Zukiinftige Angebotskonzepte” vom 24.
Januar 2008 ausfuhrlich dargestellt (Zusammenfassung des Fahrplans 2014 siehe Kapitel 2).

Der Bericht ,Zentralbahn 2030 behandelt die bahnspezifischen Aspekte: Im Vordergrund stehen
Angebot und Nachfrage, sowie die fur den Betrieb notwendigen Infrastrukturmassnahmen und
deren Kosten.

Die Planungsstudie Zentralbahn bildet in gewissem Sinne die Fortsetzung der ,Zentralbahn
2030, indem eine Reihe von Aspekten, welche bei der ,Zentralbahn 2030“ nicht untersucht wer-
den konnten, nun nachtraglich untersucht wurden. Es handelt sich schwergewichtig um Fragen
der Infrastrukturplanung und der Raumsicherung. Ziel ist sicherzustellen, dass Infrastrukturmass-
nahmen, welche zu einem spéteren Zeitpunkt notwendig sind, auch tatsdchlich umgesetzt werden
kénnen. Prognosehorizont der Planungsstudie Zentralbahn ist 2050.

Bevdlkerungsentwicklung

Seit den Arbeiten an der ,Zentralbahn 2030“ stehen neue Bevolkerungsdaten fiir die Kantone Ob-
und Nidwalden zur Verfliigung. Diese bilden die Basis fir die Uberarbeitete Bevdlkerungsprogno-
se. Auf Grund der neuen Daten zeigt sich, dass die Bevdlkerungsentwicklung in den beiden Kan-
tonen Ob- und Nidwalden weitgehend parallel verlauft. Erwartet wird eine Zunahme der Bevolke-
rung bis 2050 von 26% (Obwalden) resp. 25% (Nidwalden), was einem mittleren Wachstum von
0.55% jahrlich entspricht (Extrapolation bis 2050).

Wird dem Bevolkerungswachstum die Zunahme der Fahrgdste gegentber gestellt, so ergibt sich
das gleiche Bild wie bei ,Zentralbahn 2030“: Dem gemassigten Bevolkerungswachstum steht ein
ausserordentlich hohes Wachstum der Fahrgastzahlen gegeniiber. Seit dem Jahre 2000 sind es
im Mittel 3.9% jahrlich. Allein im Jahre 2010 hat die Zahl der Fahrgaste um 8.2% zugenommen.

Fahrgastprognose bis 2050

Soll eine Prognose beziglich der Fahrgastentwicklung bis 2050 — also fur die nachsten 40 Jahre
— erstellt werden, stellt sich die Frage nach den zu bertcksichtigenden Randbedingungen. Ele-
mente wie die Wirtschaftentwicklung sind nicht vorhersagbar und kénnen deshalb auch nicht
beriicksichtigt werden. Generell sind derart langfristige Prognosen mit grossen Unsicherheiten
verbunden.

In Bezug auf die Fahrgastentwicklung der Zentralbahn ist das Zusammenspiel von Strasse und
Schiene ein zentrales Element. Der gesamte Verkehr aus dem Einzugsgebiet der Zentralbahn —
im Wesentlichen die Kantone Ob- und Nidwalden — muss sich sowohl auf der Strasse (National-
strasse A2), wie auch auf der Schiene durch das Nadelohr Ennethorw zwéangen.

Da die Strasse in den massgebenden Stunden (Morgenspitze) bereits vollstandig ausgelastet ist
— und weil die Strassen auch in der Stadt kaum noch freie Kapazitat aufweisen und Parkplatze
ohnehin nicht zur Verfigung stehen — muss das gesamte, oder doch ein grosser Teil des Ver-
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kehrswachstums von Ob- und Nidwalden nach Luzern von der Zentralbahn ibernommen werden.
Damit ist auch die grosse Diskrepanz zwischen dem Bevdlkerungswachstum und der Fahrgast-
zunahme der Zentralbahn geklart.

Dass der Zentralbahn die an sich undankbare Aufgabe zufallt, die Verkehrsspitzen abzudecken
zeigt sich auch bei der Tagesganglinie. Ublicherweise fallen in der Spitzenstunde etwa 10% des
Tagesverkehrs an. Bei der Zentralbahn sind es — bei der Einfahrt in den Bahnhof Luzern, dem
kritischen Querschnitt — 15%.

Offen ist natirlich ob und wie lange diese starke Zunahme der Fahrgaste — seit 2000 im Mittel
3.9% pro Jahr — anhélt. Prognosen, auf denen eine Infrastrukturplanung basiert, sollen eher eine
zu starke als eine zu schwache Entwicklung vorhersagen: Die Umsetzung von Infrastrukturobjek-
ten aufzuschieben ist einfacher als solche in Zeitnot zu planen.

In der Planungsstudie wird in einem ersten Szenario angenommen, dass die Zentralbahn in Zu-
kunft die Halfte des Wachstums, welches eigentlich auf der Strasse stattfinden sollte, liberneh-
men muss. Dies fuhrt zu einer jahrlichen Fahrgastzunahme von 2.7%. Sollen Dreiviertel des
Strassenverkehrswachstums tbernommen werden (Szenario 2), ergibt sich eine Zuwachsrate
von 3.3%. So hoch diese Wachstumsraten auch erscheinen mégen, sie liegen immer noch deut-
lich unter dem Mittel der vergangen 10 Jahre von 3.9%.

Hochgerechnet auf das Jahr 2050 ergibt dies in der Spitzenstunde in der Einfahrt zum Bahnhof
Luzern einen Fahrgastzuwachs von 306%, resp. 390% gegentber 2008. Dies betrifft die Spitzen-
stunde. In den Zwischenzeiten durfte die Zunahme deutlich kleiner sein (es ist ja noch Platz auf
der Strasse vorhanden). Das heisst, dass die kritische, massgebende Spitzenbelastung vermut-
lich noch héher wird und mdoglicherweise einen Wert von 20% oder mehr des Tagesverkehrs
erreicht.

Strategische Ziele

Ein wichtiges strategisches Ziel der Kantone ist die Bewaltigung der grossen Pendlerstrome, wel-
che sich auf Grund der besonderen verkehrsgeografischen Situation (Nadel6hr Ennethorw) ergibt
(eine Alternative ware der Ausbau der Strasse).

Ein weiteres Ziel kdnnte sein, die Nachfrage in den Zwischenzeiten — welche im Verhéltnis zu den
Spitzenstunden relativ gering ist — zu steigern. Dies wére mit einer Effizienzsteigerung verbunden.
In Frage kommt hier am ehesten der touristische Verkehr, wobei festzuhalten ist, dass sich dieser
— zumindest in der Abendspitze — mit dem Pendlerverkehr Uberlagert.

Denkbar sind auch siedlungspolitische Massnahmen, indem die Bauzonen konsequent in ummit-
telbarer Nahe von Haltestellen des offentlichen Verkehrs angeordnet werden. Auszonungen von
abgelegenen, heute eingezonten Gebieten waren Voraussetzung.

Neues Rollmaterial und Abstellanlagen

Nach der Fahrzeugbeschaffung von 2012 (NeRo, ,Adler®, ,Fink®) plant die Zentralbahn weitere
Rollmaterialbeschaffungen in den Jahren 2020 und 2030. Damit soll die Zentralbahn fur ihre zu-
kiinftige Aufgabe geristet sein.

Die Rechnung ergibt, dass mit den vorgesehenen Rollmaterialbeschaffungen bis 2030 die Zahl
der Sitzplatze gegeniiber 2014 um 36% zunimmt. Diesen zusatzlichen Sitzplatzen steht die Fahr-
gastprognose gegeniber, welche bis 2030 eine Zunahme im Bereich von 80% bis 100% voraus-
sagt (siehe oben).

Rollmaterialbeschaffungen I6sen auch neue Abstell- und Unterhaltsanlagen aus. Gemass Ab-
stellkonzept Zentralbahn sind fiir den Horizont 2030 in Giswil und Grafenort, sowie allenfalls in
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Horw neue Abstellanlagen geplant. Auf der Basis einer Extrapolation (Zuwachs 2.75% jahrlich)
ergibt sich 2050 ein zusatzlicher Flachenbedarf von rund 1.3 Hektaren. Die Raumsicherung fir
diese Anlagen erfolgt durch die Kantone.

Neue Haltestellen

Bei der ,Zentralbahn 2030“ sind fahrplanseitig drei neue Haltestellen beriicksichtigt: Sarnen In-
dustrie, Stans Bitzi und Brienz Kienholz. Eine Analyse der Potentiale von diesen und sieben wei-
teren potentiellen Haltestellen zeigt, dass lediglich drei Standorte ein wirklich gentigendes Poten-
tial besitzen. Neben den bereits erwdhnten Sarnen Industrie und Stans Bitzi ist es Luzern Steg-
hof. Brienz Kienholz liegt an vierter Stelle der potentiellen neuen Haltestellen und auf dem 19.
Rang aller 41 analysierten vorhandenen resp. potentiellen Haltestellen.

Allerdings ist die Analyse des Ist-Zustandes allein nicht massgebend. Vielmehr gilt es zu unter-
suchen, ob es mdglich ist mit einer entsprechenden Siedlungspolitik das Potential fur eine neue
Haltestelle zu schaffen. Stans Bitzi ist ein hervorragendes Beispiel fiir eine solche siedlungspoliti-
sche Intervention: Das heutige Potential ist eher mittelgross, wird aber méchtig gesteigert, wenn —
wie vorgesehen — die Wohn- und Arbeitpléatze in der unmittelbaren Umgebung der neuen Halte-
stelle verwirklicht sind. Eine &hnliche Entwicklung zeichnet sich auch bei Sarnen Industrie ab.

Das Bahntrassee optimieren

Die Strecken der Zentralbahn wurden 1888 (Briinig), resp. 1898 (Engelberg) als Uberlandbahnen
gebaut. Wie bei der Eisenbahn oft der Fall, weist die Linienfihrung auch heute noch wesentliche
Charakteristiken aus der Bauzeit auf. Insbesondere enge Kurven, welche nur tiefe Geschwindig-
keiten erlauben.

Zwar wurden viele Streckenabschnitte saniert, aber vor allem innerhalb der Siedlungsgebiete und
in topografisch schwierigem Gelande besitzt das Bahntrassee auch heute noch den urspringli-
chen Verlauf.

In Bezug auf eine mdgliche Sanierung wurden die folgenden Bereiche untersucht:

¢ Alpnach Dorf: Kurvenstreckung beidseits des Bahnhofs.

e Giswil Nord (Diechtersmatt): Doppelspurausbau und Trasseekorrektur .

e Stans Bitzi: Neue Haltestelle, Doppelspurausbau, gestreckte Linienfiihrung.

e Stans Turmmatt: Strecken der S-Kurve im Siedlungsgebiet westlich des Bahnhofs Stans.

e Wilerrank / Oberdorf: Drei Optionen fur eine Trasseekorrektur, beseitigen von Bahniibergan-
gen.

Alle finf Trasseekorrekturen dienen in erster Linie der Harmonisierung der Geschwindigkeit und
damit auch dem Komfort der Fahrgéaste. Die Fahrzeitgewinne sind klein und dienen in erster Linie
der Stabilisierung des Fahrplans.

Keine der funf Trasseekorrekturen muss in ndchster Zeit umgesetzt werden. Es soll jedoch raum-
planerisch sichergestellt werden, dass diese Optimierungen der Streckenfiihrung zu gegebenem
Zeitpunkt realisiert werden kénnen.

Infrastruktur im Bahnhof Luzern

Neben Hergiswil — Hergiswil Matt ist die Durchfahrt durch den Vorbahnhof Luzern der letzte Ein-
spurabschnitt zwischen Luzern und Hergiswil. Sein Ausbau auf Doppelspur ist Voraussetzung fur
die Umsetzung des Moduls C der ,Zentralbahn 2030

Der Doppelspurausbau im Vorbahnhof Luzern ist eng verkntpft mit der Problematik der Abkreu-
zungen zwischen der Zentralbahn einerseits und den Fahrten von/nach den Abstellanlagen etc.
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der Normalspur. Je dichter der Fahrplan der Zentralbahn wird, desto kleiner und seltener werden
die zeitlichen Lucken, in denen Fahrten von/nach der Abstellung mdéglich sind.

Beim Modul C der ,Zentralbahn 2030“ ist eine raumliche Trennung der beiden Spurweiten unum-
ganglich.

Wie eine solche raumliche Trennung aussehen soll, hangt allerdings wiederum eng mit der Wei-
terentwicklung der Normalspur in Luzern zusammen: Wird der Tiefbahnhof gebaut entscharft sich
die Situation, indem die im Tiefbahnhof verkehrenden Ziige nicht mehr in den Vorbahnhof fahren
kénnen und diesen entlasten. Wird ein Durchgangsbahnhof gebaut wiirden grosse Teile des Vor-
bahnhofs fuir andere Nutzungen frei; die Abkreuzungsproblematik entfiele.

Erschwerend ist, dass die Entwicklung bei der Zentralbahn deutlich rascher vor sich gehen dirfte
als bei der Normalspur. Das heisst, dass eine raumliche Entflechtung notwendig ist, bevor tber
die Entwicklung bei der Normalspur entschieden ist, resp. bevor allféllige Entscheide umgesetzt
sind. Damit ist die Aufwartskompatibilitat nicht gesichert.

Doppelspur Hergiswil — Hergiswil Matt

Zur Zeit ist die erste Etappe der Doppelspur Hergiswil — Hergiswil Matt (die Verlangerung der
bestehenden Doppelspur vom ,Schlissel” bis und mit Hergiswil Matt) blockiert. Da der Fahrplan
2014 ohne diese erste Etappe nicht gefahren werden kann, muss ein Not- oder Ubergangsfahr-
plan gesucht werden, der ohne die Doppelspurverlangerung bis Hergiswil Matt auskommt.

Da in absehbarer Zeit die durchgehende Doppelspur ,Schliissel” — Hergiswil notwendig sein wird,
besteht als Folge der Blockierung die Chance, diesen Doppelspurausbau an einem Stiick, also
ohne Etappierung umzusetzen. Grundsatzlich sind drei Optionen moglich:

o Doppelspurausbau der Stammstrecke ohne Trasseekorrekturen (die ,Zentralbahn 2030" kann
gefahren werden).

e Ausbau vom ,Schliissel” bis Hergiswil Matt wir vorgesehen; Tunnel zwischen Hergiswil Matt
und Hergiswil.

e Durchgehender Tunnel zwischen ,Schliissel* und Hergiswil mit einer unterirdischen Haltestelle
Hergiswil Matt.

Ein durchgehender Tunnel mit einer unteririschen Haltestelle Hergiswil Matt ist sehr teuer. Dem-
gegeniiber ware der Doppelspurausbau der Stammstrecke verhaltnisméassig kostengtinstig. Ge-
rade umgekehrt liegen die Verhéaltnisse beziiglich der Akzeptanz.

Bahnanschluss der Seegemeinden

Es war zu untersuchen, ob neben den heute durch die Zentralbahn erschlossenen Dorfern weite-
re Siedlungsbereiche einen Anschluss an die Schiene erhalten sollen. In Frage kommen die See-
gemeinden Ennetbirgen, Buochs und Beckenried.

Um moglichst viele Siedlungsgebiete zu erschliessen, fihrt das neue Trassee von Stans (Ab-
zweigung Wilerrank) nach Wil, nordlich entlang dem Flugplatz Buochs nach Ennetbirgen und
weiter nach Bouchs, allenfalls Beckenried.

In Frage kommen letztlich lediglich zwei Optionen:

e Oberirdische Fuhrung der Bahnlinie entlang der Rander der Siedlungen
e Unterirdische Fuhrung mit einer guten Erschliessung der Zentren (unterirdische Haltestellen)

Die erste Option besitzt eine ausserst schlechte Erschliessungswirkung (grosse Teile der Dorfer
werden nicht erschlossen), die zweite Option verlangt sehr hohe Investitionen. Ausserdem ist
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fraglich, ob sie wegen des hohen Grundwasserspiegels und der zu erwartenden Grundwasser-
strome Uberhaupt gebaut werden kénnte.

Die Untersuchung kommt klar zum Schluss, dass die Erschliessung mit Bus die artgerechteste
Lésung ist. Um die Stausituationen auf der Strasse in der Einfahrt nach Stans zu umgehen, sollen
lokale Lésungen (Busspuren, Busstrassen etc.) gesucht werden.

Tieflegung der Zentralbahn in Stans

In Stans bestehen sieben Niveaulibergadnge. Dies lasst die Idee aufkommen, die als Zerschnei-
dung der Quartiere empfundene Situation durch eine Tieflegung der Zentralbahn zu sanieren.

Eine Umsetzung ist allerdings mit grossen Problemen und hohen Kosten verbunden. So liegt die
gesamte Strecke in Grundwasser, dessen Spiegel nur wenig unter der Oberflache liegt. Der Tun-
nel misste also einerseits wasserdicht sein und andererseits mit Verankerungen gegen ein Auf-
schwimmen gesichert werden.

Dem Grundwasserproblem kann ausgewichen werden, indem das unterirdische Trassee in den
Hangfuss des Stanserhorns verlegt wird. Das fiihrt zu einer Haltestelle Stans unter dem Dorfplatz.
Allerdings ist auch in diesem Falle mit geologischen Problemen wie fliessendem Hangwasser zu
rechnen.

Da mit der Umfahrungsstrasse Stans West eine niveaufreie Kreuzung zwischen Bahn und Stras-
se entsteht, entscharft sich die Situation betrachtlich. Auf eine Tieflegung der Zentralbahn in
Stans soll deshalb verzichtet werden.

Doppelspureinfahrt Sarnen Nord

Ein vergleichsweise einfaches Problem ist in Sarnen zu Idsen: Wie lasst sich eine von Norden
kommende Doppelspur in den Bahnhof Sarnen einbinden? Die Frage stellt sich, weil es wegen
nahe an der Bahn stehenden Hausern nicht klar ist, ob der Raum fiir die notwendige Achsver-
schiebung zwischen den Streckengleisen und den Gleisen des Bahnhofs vorhanden ist.

Es konnte gezeigt werden, dass die Einfihrung der zukinftigen Doppelspur in den Bahnhof Sar-
nen moglich ist. Eingriffe in die Bausubstanz von Sarnen sind dabei nicht nétig.

Erweitertes Angebot am Brienzersee

Zwischen Meiringen und Interlaken Ost verkehren der IR Brinig und der Regio je im Stundentakt.
Die Fahrplantrassen der beiden Ziige sind um rund eine halbe Stunde gegeneinander verscho-
ben, sodass die Haltepunkte des IR einen angenaherten Halbstundentakt besitzen.

In Spitzenzeiten, wenn der IR Briinig mit einem ,Brinigexpress” verstarkt wird, benutzt der ,Bri-
nigexpress” zwischen Meiringen und Interlaken Ost das Trassee des Regios.

Da Bedenken beziiglich geniigender Sitzplatz-Kapazitat vorhanden sind, soll Giberprift werden,
unter welchen Bedingungen die Fahrplantrassen von ,Briinigexpress” und Regio getrennt werden
kénnen. Wie sich zeigte sind dabei betrachtliche Doppelspurausbauten notwendig. Sind diese
Ausbauten vorhanden, kdnnen sowohl der IR Briinig wie auch der Regio im Halbstundentakt ver-
kehren. Alle vier Zige stellen in Interlaken Ost Anschlisse sowohl an die SBB, wie auch an die
BOB her.

Schlaufe Meiringen

Die ldee hinter der Schlaufe Meiringen ist, die Spitzkehre in Meiringen abzuschneiden und damit
Fahrzeit zu gewinnen. Die von Interlaken Ost kommenden Zuge sollen knapp anderthalb Kilome-
ter westlich von Meiringen vom heutigen Trassee abzweigen und in einer Kurve direkt in den
untersten Teil der Zahnradstrecke Richtung Brinig Passhthe einmiinden.
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Da dabei der Bahnhof Meiringen vom IR Briinig nicht mehr angefahren wird, ist in Meiringen West
eine neue Haltestelle notwendig. Der heutige Bahnhof Meiringen wird nur noch vom Regio be-
dient. Zwischen der Haltestelle Meiringen West und dem Bahnhof Meiringen ist ein Bus-Shulttle
notwendig. Wie die Postautoanschliisse in Meiringen zu l6sen sind, ist offen.

Die Rechnung ergibt, dass mit der Schlaufe Meiringen rund 5 Minuten Fahrzeit eingespart werden
kénnen. Da auch langfristig im Raum Meiringen kein Bedarf nach einer solchen Fahrzeiteinspa-
rung besteht, und ein neuer Bahnhof weit ausserhalb des Zentrums von Meiringen eine Reihe
von neuen Problemen ausldst, soll auf den Bau der Schleife Meiringen, wie auch auf die raum-
planerische Sicherung des Trassees verzichtet werden.

Raumsicherung

In diesem letzten, zusammenfassenden Kapitel werden alle als notwendig erachteten Raumsi-
cherungen zusammengefasst:

e Raumbedarf Abstellanlagen

e Trasseekorrekturen

¢ Neue Haltestellen

o Doppelspurausbau Hergiswil — Hergiswil Matt
e Ausbauten am Brienzersee

e Schlaufe Meiringen

Zu diesen in vorhergehenden Kapiteln untersuchten Fragen kommt noch diejenige eines Doppel-
spurausbaus hinzu. Es ist bekannt, welche Doppelspurausbauten fiir die ,Zentralbahn 2030“ not-
wendig sind. Obschon die ,Zentralbahn 2030“ ein auf einen langen Zeithorizont hin angelegtes
Angebot darstellt, kann nicht ausgeschlossen werden, dass irgendwann ein anderes Angebot
gefahren werden soll. Grund dafiir kénnten zum Beispiel veranderte Anschlussbedingungen in
Luzern sein.

Damit in Zukunft auch vollig vom Konzept ,Zentralbahn 2030 abweichende Angebote gefahren
werden kénnen, resp. damit diese nicht an nicht mehr umsetzbaren Doppelspurausbauten schei-
tern — weil z.B. neue Hauser zu nah an die Bahn gebaut wurden — soll entlang der gesamten
Zentralbahn eine Raumsicherung fur einen Doppelspurausbau vorgenommen werden.

Diese Raumsicherung ist insbesondere innerhalb der Siedlungsgebiete resp. im Bereich von ein-
gezonten Grundstiicken von grosser Wichtigkeit. Aber auch ausserhalb der Siedlungen sind die
notwendigen Abstande fur zukinftige Infrastrukturmassnahmen zu sichern. In welcher Form dies
rechtlich geschehen soll, ist offen und muss von den Kantonen geltst werden.
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Stellungnahme der Zentralbahn zur Planungsstudie 2050
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1. Ausgangslage und Auftrag

1.1. Ausgangslage

Im Dezember 2009 wurde der im Auftrag des Bundesamts fir Verkehr (BAV) erstellte Bericht
LZentralbahn 2030“ fertig gestellt. Darin wird untersucht, wie sich das Angebot der Zentralbahn
bis im Jahre 2030 entwickeln soll. Die ,Zentralbahn 2030 ist Teil des nationalen Projekts ,Bahn
2030¢.

Basis fir die Entwicklung der Zentralbahn bis 2030 bildet der Fahrplan 2014 (ehemals Angebots-
konzept ,Vx*). Der Fahrplan 2014 ist im Schlussbericht ,Zuklinftige Angebotskonzepte” vom 24.
Januar 2008 ausfuhrlich dargestellt (Zusammenfassung des Fahrplans 2014 siehe Kapitel 2).

Der Bericht ,Zentralbahn 2030 behandelt die bahnspezifischen Aspekte: Im Vordergrund stehen
das Angebot sowie die fiir dessen Betrieb notwendigen Infrastrukturmassnahmen und deren Kos-
ten. Ebenfalls Teil der Untersuchung ist der Bedarf an zusatzlichem Rollmaterial.

Grundlage fur das notwendige Mengengerust der ,Zentralbahn 2030" bildet eine Nachfrageschét-
zung, welche sich auf die Fahrgastzunahme der Zentralbahn zwischen 2000 und 2008, sowie auf
die besondere verkehrsgeografische Lage der Kanton Nid- und Obwalden (Engpass Haltiwald bei
Ennethorw) abstitzt.

1.2. Auftrag

Mit dieser bahnspezifischen Betrachtung lasst die Untersuchung zur ,Zentralbahn 2030“ eine
Reihe von Fragen offen, welche insbesondere fur die Standortkantone Obwalden, Nidwalden,
Luzern und Bern von grosser Bedeutung sind (siehe Liste im Kapitel 1.3).

Mit der ,Planungsstudie Zentralbahn 2050“ sollen diese Fragen aufgearbeitet und geklart werden.

Basis der ,Planungsstudie Zentralbahn 2050" ist das Angebots- und Infrastruktur-Konzept ,Zent-
ralbahn 2030“. Dabei wird das Angebot ,Zentralbahn 2030“ — sowie die dabei notwendige Infra-
struktur — als gegeben betrachtet. Wobei bei der Infrastruktur noch vertiefte Untersuchungen be-
zlglich der tatsachlichen Lage resp. der notwendigen Ausdehnung von Doppelspurinseln vorge-
nommen werden sollen.

1.3. Vierzehn Themenbereiche

Die ,Planungsstudie Zentralbahn 2050“ umfasst eine Reihe von mehr oder weniger autonomen
Themenbereichen, welche — wo immer méglich und sinnvoll — einzeln betrachtet und in separaten
Kapiteln dargestellt werden sollen. Dabei ist der Zusammenhang der einzelnen Themenbereiche
Uber die gemeinsame Klammer der ,Zentralbahn 2030" gewahrleistet.

Der Bericht ,Planungsstudie Zentralbahn* umfasst die folgenden Themenbereiche:
1. Fahrgastprognosen 2050: (Kapitel 3) Erweiterung der Prognosen der ,Zentralbahn 2030“

bis ins Jahr 2050. Basis: Fahrgastzuwachs der Zentralbahn in den letzten Jahren, sowie die
Bevolkerungsprognosen der beteiligten Kantone.
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10.

2. Strategische Uberlegungen: (Kapitel 4) Die ,Zentralbahn 2030 baut auf vier Modulen (A,

B, C und D) auf, welche umgesetzt werden sollen, wenn eine bestimmte Entwicklung eintritt.
So basiert z.B. das Modul C auf einer starken Zunahme des touristischen Verkehrs; entspre-
chend wird der Stundentakt der beiden IR nach Engelberg resp. tber den Briinig zum Halb-
stundentakt verdichtet. Bei der ,Zentralbahn 2030“ wird nichts dartiber ausgesagt, was un-
ternommen werden soll, um eine bestimmte Entwicklung zu erreichen. Dies soll nun im Rah-
men der ,Planungsstudie Zentralbahn“ nachgeholt werden.

. Rollmaterial: (Kapitel 5) Der Rollmaterialbedarf fiir die nachste und die weitere Zukunft ist

von der Zentralbahn untersucht worden und bekannt. Notwendig ist allenfalls noch eine
Uberpriifung in Bezug auf die Kompatibilitat mit den einzelnen Modulen A bis D der ,Zentral-
bahn 2030, resp. im Hinblick auf den Zeithorizont 2050 der ,Planungsstudie Zentralbahn®.

. Depot- und Abstellanlagen: (Kapitel 6) Das starke Fahrgastwachstum bedingt einen Aus-

bau des Rollmaterialparks und damit der Abstell- und Depot-Kapazitaten. Es ist zu prufen,
an welchen Standorten die Abstell- und Depotanlagen in Zukunft stehen sollen. Es sind so-
wohl die betrieblichen Aspekte der Zentralbahn, wie auch die raumplanerischen Anliegen der
Kantone zu beriicksichtigen.

. Neue Haltestellen: (Kapitel 7) Im Konzept ,Zentralbahn 2030“ sind drei neue Haltestellen

vorgesehen: ,Stans Bitzi, ,Sarnen Industrie“ und ,Brienz Kehlhof‘. Im Rahmen des ,Pla-
nungsstudies Zentralbahn“ soll untersucht werden, ob es Bereiche fir weitere neue Halte-
stellen gibt. Dabei ist eine enge Zusammenarbeit mit der Raumplanung der betreffenden
Kantone unerlasslich, da fir neue Haltestellen in jedem Falle das Fahrgastpotential durch
eine entsprechende Siedlungspolitik zu unterstitzen ist.

. Trasseekorrekturen: (Kapitel 8) Das Trassee der Zentralbahn weist an verschiedenen Stel-

len sehr enge Kurvenradien auf. Im Rahmen eines Doppelspurausbaus — oder anderer
Baumassnahmen — sollen diese engen Radien vergréssert werden. Ziel ist in erster Linie ei-
ne beziglich Geschwindigkeit homogenere Fahrweise der Ziige (Stromeinsparungen, Fahr-
gastkomfort, Sicherheit). Ziel wéare eine durchgehende Geschwindigkeit von 100 km/h. Da
dieses Ziel kaum erreichbar ist, wird eine mdglichst gute Annédherung angestrebt (V90, V80).

. Infrastruktur im Bahnhof Luzern: (Kapitel 9) Die ,Zentralbahn 2030“ verlangt eine doppel-

spurige Einfuhrung der Meterspur in die Halle des Bahnhofs Luzern. Als Folge des dichten
Fahrplans der ,Zentralbahn 2030 ergeben sich im Vorbahnhof Luzern massive Abkreu-
zungsproblem mit der Normalspur. Die Frage der Abkreuzungen muss im Zusammenhang
mit dem Rahmenplan Luzern geklart werden. Abzukléren ist auch, welche Anzahl Hallenglei-
se bei den verschiedenen Modulen der ,Zentralbahn 2030" benétigt werden.

Doppelspurausbau Hergiswil — Hergiswil Matt: (Kapitel 10) Dieser Doppelspurausbau ist
Bestandteil der ,Zentralbahn 2030 und fiir deren Betrieb (Module B bis D) unumganglich.
Die ,Zentralbahn 2030 enthélt die kostenglnstigste Option — den doppelspurigen Ausbau
der Stammstrecke — welche den Anforderungen der ,Zentralbahn 2030“ geniigt, welche aber
politisch kaum durchsetzbar ist. Diese Diskrepanz zwischen betrieblich Notwendigem und
politisch Machbarem soll vertieft untersucht werden.

Bahnanschluss Seegemeinden: (Kapitel 11) Zu Uberprifen ist, wie mdgliche Netzerweite-
rungen der Zentralbahn aussehen kénnten. Abzuklaren sind die Fahrgastpotentiale, Tras-
seeflihrungen sowie mdgliche Angebotskonzepte auf der Basis der ,Zentralbahn 2030".

Tieflegung Stans: (Kapitel 12) Die kurvenreiche Durchfahrt der Zentralbahn durch das Sied-
lungsgebiet von Stans erlaubt nur 50 km/h. Zudem werden mehrere Strassen a Niveau ge-
quert. Es soll untersucht werden, ob es mdglich und zweckmassig ist, die Zentralbahn im Be-
reich des Siedlungsgebiets von Stans unterirdisch zu fuhren.
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11.

12.

13.

14.

Doppelspurige Nordeinfahrt Bahnhof Sarnen: (Kapitel 13) Gemass ,Zentralbahn 2030*
bleibt der Abschnitt Bahnhof Sarnen bis Sarnen Industrie einspurig. Es ist jedoch nicht aus-
zuschliessen, dass auch dieser Abschnitt zu einem spateren Zeitpunkt auf Doppelspur aus-
gebaut werden soll. Es ist zu untersuchen, wie eine Doppelspur in den Bahnhof Sarnen ein-
gefuhrt werden konnte.

Angebot der Zentralbahn am Brienzersee: (Kapitel 14) Falls der ,Brinigexpress” (halb-
stiindliche Verdichtung des IR Brinig) fahrt, Gbernimmt er beim Konzept ,Zentralbahn 2030
zwischen Meiringen und Interlaken Ost das Trassee und die Aufgaben des Regionalzuges.
Es soll untersucht werden, ob ein Angebotskonzept entwickelt werden kann, bei welchem
der ,Brunigexpress” und der Regionalzug je ein eigenes Trassee besitzen. Die Infrastruktur-
massnahmen sind abzuklaren.

Schleife Meiringen: (Kapitel 15) Mit einer Schleife Meiringen soll die Spitzkehre in Meirin-
gen umfahren werden und Fahrzeiteinsparungen erzielt werden. Es soll untersucht werden,
ob der Bau der Schleife Meiringen zweckmassig ist und welche Konsequenzen sich daraus
ergaben.

Raumsicherung entlang der Bahnstrecke: (Kapitel 16) Zusammenfassendes Kapitel in
welchem alle notwendigen Raumsicherungen zusammengefasst und in 30 Ubersichtskarten
dargestellt werden. Das Kapitel umfasst alle Massnahmen, welche in den Kapiteln 4 bis 12
behandelt worden sind. Zusatzlich erfolgt eine zeitliche Zuordnung der auf Doppelspur aus-
zubauenden Abschnitte. Grundsatzlich soll ein Doppelspurausbau entlang der gesamten
Strecke moglich sein und entsprechend raumplanerisch gesichert werden (,generelle Raum-
sicherung®).
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2. Die ,Zentralbahn 2030*

Die ,Zentralbahn 2030* bildet die Grundlage fir alle Uberlegungen im Rahmen der ,Planungsstu-
die Zentralbahn“. In diesem Kapitel sollen die wichtigsten Elemente, welche fir das Verstandnis
der im vorhergehenden Kapitel aufgefuhrten Themenbereiche notwendig sind, zusammengefasst
werden.

2.1. Der Fahrplan 2014 — (, Vx")

(Grundlage fur die ,Zentralbahn 2030“ bildet das Angebotskonzept ,Vx“. Die Abkirzung VX" ist
ein Arbeitstitel, der im Hinblick auf die Umsetzung im Dezember 2013 durch den Begriff ,,Fahrplan
2014" ersetzt wird. Im vorliegenden Bericht wird deshalb grundsatzlich vom ,Fahrplan 2014“ und
nicht mehr von ,Vx" gesprochen.)

Luzern Fahrplan 2014| Legende:

IR Briinig

mmImmimmIE Brinigexpress
IR Engelberg
mmmmimmnm  Titlisexpress

Hergiswil

S5

Emiimmimmiim  S55 (beschleunigte S-Bahn)
Sarnen
Wichtiger Haltepunkte

[ |
M u Anzahl Zwischenhalte
Sachseln 2 2 4
L 11 =] Grafenort
Giswil
00

Jl-
9]
)

5
)
wi

3 =
Meiringen Engelberg || Bemerkungen:
17 + Seite Engelberg: Entweder Titlisexpress oder S44
Interlaken O ll_—l + Mit neuer Haltestelle Stans Bitzi (Option)

Abbildung 02-01: Mengengerust des ,Fahrplans 2014“ (links) und Legende (rechts; diese Legende gilt fir
alle Mengengeriste in diesem Bericht). Der ,Titlisexpress” und die beschleunigte S44
kdnnen nicht zur gleichen Zeit verkehren: Am Wochenende beférdert der , Titlisexpress*”
die Touristen nach Engelberg, am Werktag die S44 die Pendler nach Luzern etc.

Der ,Fahrplan 2014“ der Zentralbahn baut auf systematischen Stunden- resp. Halbstundentakten
auf. Die folgenden Abbildungen zeigen die Streckengrafiken des Fahrplans 2014 vom Briinig
(Abbildung 2-02), resp. von Luzern — Engelberg (Abbildung 2-03).

Die beiden IR Uber den Briinig resp. nach Engelberg verkehren im Stundentakt. Fir den IR Bri-
nig werden vier, fir den IR Engelberg zwei Kompositionen benétigt. Zwischen den beiden IR und
den S-Bahnen S4 und S5 besteht eine klare Aufgabentrennung, indem die IR den Verkehr tber
grosse Distanzen bewadltigen sollen, die S-Bahnen jedoch denjenigen im Pendlerbereich. Deshalb
verkehren die IR ab Luzern ohne Halt bis zu den Kantonshauptorten Sarnen und Stans.
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Abbildung 02-02: Streckengrafik Briinig (Luzern S Interlaken Ost) des Fahrplans 2014. S55 bis Sachseln.

Die beiden S-Bahnlinien — S4 Luzern S Stans, S5 Luzern 5 Giswil — fahren beide im Halbstun-
dentakt, der sich im Kernbereich zwischen Luzern und Hergiswil zum Viertelstundentakt verdich-
tet. Die S4 und die S5 halten an allen Haltepunkten. Im Fahrplan einplant sind die neuen Halte-
stellen Stans Bitzi und Sarnen Industrie.
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Abbildung 02-03: Streckengrafik Luzern & Engelberg des Fahrplans 2014 mit ,Titlisexpress®.

An schoénen Wochenenden mit grossem Verkehrsaufkommen kann der IR Engelberg durch den
LTitilisexpress” erganzt werden. Wahrend der Pendlerspitzen verkehrt die beschleunigte S44 auf
dem gleichen Trassee wie der ,Titilisexpress" zwischen Luzern und Grafenort (ein friiheres Wen-
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den ist an jedem Haltepunkt méglich). Auf der Seite Briinig verkehrt die beschleunigte S55 in
Spitzenzeiten bis Sachseln. Ein ,Brinigexpress” ist beim ,Fahrplan 2014“ nicht vorgesehen. Das
Fuhren eines zweiten Zuges Uber den Brinig ist allerdings trotzdem mdglich, allerdings mit einem
ausserst unattraktiven Fahrplan mit mehreren, sehr langen Wartezeiten.

Insgesamt vollzieht die Zentralbahn mit der Einfiihrung des ,Fahrplans 2014“ den Wechsel von
der Vorortsbahn zur modernen S-Bahn.

Infrastrukturseitig sind fur den ,Fahrplan 2014“, neben einer Reihe kleinerer Infrastrukturmass-
nahmen, zwei grosse Bauwerke notwendig:

e Tunnel Engelberg
e Doppelspurausbau und Tieflegung Luzern Steghof — Kriens Mattenhof

Alle Bauwerke sind im Bau, resp. in der Planung soweit fortgeschritten, dass der Inbetriebnahme
des ,Fahrplans 2014“ zum geplanten Zeitpunkt nichts im Wege steht. Eine Ausnahme bildet die
Verlangerung der Doppelspur zwischen ,Schlissel* (Kantonsgrenze Nidwalden — Luzern) bis und
mit Hergiswil Matt, welche wegen lokaler Opposition nicht in Angriff genommen werden kann. Der
.Fahrplan 2014“ kann jedoch auch ohne diese Doppelspurverlangerung gefahren werden, wenn
auf den Halt Hergiswil Matt verzichtet wird.

2.2. ,Zentralbahn 2030“

Die ,Zentralbahn 2030" baut auf dem ,Fahrplan 2014“ auf. Der Grundtakt der ,Zentralbahn 2030“
entspricht dem unveranderten ,Fahrplan 2014"

Bei der ,Zentralbahn 2030 werden dem ,Fahrplan 2014" verschiedene Module Uberlagert. Jedes
Modul gentigt dabei einer bestimmten Entwicklung der Nachfrage:

Modul A: Die Entwicklung der Nachfrage erfolgt netzweit sehr gleichméssig. Die mittleren Zu-
wachsraten sind relativ tief. Zur Bewaltigung der zusatzlichen Fahrgaste werden
Schritt um Schritt lAngere Zuge eingesetzt. Der ,Fahrplan 2014“ wird unverandert bis
2030 gefahren. Wichtigste Infrastrukturmassnahme ist die Verlangerung der Perrons
bis auf die Maximalldnge von 200 Metern.

Modul B: Starke Zunahme des touristischen Verkehrs Uber den Briinig und nach Engelberg,
relativ bescheidenes Wachstum des Pendlerverkehrs. Die Infrastruktur wird so ausge-
baut, dass die IR Uber den Briinig und nach Engelberg durch den ,Briinigexpress” und
den ,Titlisexpress" erganzt werden kénnen. Uber den Briinig wie auch nach Engelberg
kann — bei entsprechender Nachfrage — der Halbstundentakt angeboten werden. Die
FahrplanTrassee von ,Brinigexpress” und ,Titlisexpress* kénnen wahrend der Pend-
lerspitzen von den beschleunigten S-Bahnen S44 und S55 bis Grafenort resp. bis
Giswil benltzt werden.

Modul C: Starke Zunahme der Pendler, eher bescheidenes Wachstum des Tourismusverkehrs.
Das Schwergewicht liegt beim Ausbau der S-Bahn. Die beiden beschleunigten
S-Bahnen S44 (Luzern — Stans) und S55 (Luzern — Giswil) verkehren im Halbstunden-
takt. Der Titlisexpress kann bei Bedarf unabhéngig von der S-Bahn zwischen Luzern
und Engelberg verkehren. Ein ,Briinigexpress" ist nicht vorgesehen (ein Zug mit sehr
langsamem Fahrplan ist aber moglich).
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Modul D: Starke Zunahme sowohl der Pendler, wie auch der Touristen. Infrastrukturseitig sind
sowohl das Modul B wie auch das Modul C umgesetzt. Alle S-Bahnzlige, S4, S44, S5,
S55 verkehren (bei Bedarf) im Halbstundentakt. Ebenfalls halbstiindlich angeboten
werden die Zige Uber den Brunig sowie nach Engelberg (,Brunigexpress® und ,Titli-
sexpress”). Jeder Zug besitzt sein eigenes FahrplanTrasseee, sodass beim Tages-
fahrplan eine grosse Flexibilitdt herrscht. Auf besondere Nachfragespitzen (Schulrei-
sen, Feste etc.) kann sehr flexibel reagiert werden.

Die folgenden Abbildungen 2-04 bis 2-06 zeigen die Mengengeruste der Module B, C und D (das
Mengengeriist des Moduls A entspricht demjenigen des Fahrplans 2014 — siehe Abbildungen
2-02 und 2-03).

Grundangebot Szenario "Pendler" Szenario "Touristen"

Luzern Luzern Luzern

Hergiswil IR Engelberg|| Hergiswil IR Engelberg || Hergiswil IR Engelberg

Sarnen Samen[____— 1 Stans[______] (LT | —
Stans . S55 o
Giswil Giswil
Giswil
Engelberg Engelberg L] Engelberg L]
IR Briinig IR Briinig IR Bruinig M= Brinigexpress

Abbildung 02-04: Mengengerist des Moduls B ,Ausbau touristischer Verkehr* des Konzepts ,Zentralbahn
2030".

Grundangebot Szenario "Pendler” Szenario "Touristen”

Luzern Luzern Luzern

Hergiswil IR Engelberg|| Hergiswil IR Engelberg|| HergiswilL____ " __1IR Engelberg

Sarnen

Giswil

Stans L
Giswil
Engelberg

IR Briinig IR Briinig

Engelberg L1 Engelberg L1

IR Briinig

Abbildung 02-05: Mengengerust des Moduls C ,Ausbau Pendlerverkehr* der ,Zentralbahn 2030“.
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Grundangebot Szenario "Pendler” Szenario "Touristen"

Luzern Luzern Luzern

Hergiswil IR Engelberg|| Hergiswil IR Engelberg || Hergiswil IR Engelberg

Sarnen Sarnen

I

L 1
S5

Giswil Giswil Wolfenschiessen[__1

Giswil - |
= Titlisexpress #
I Engelberg ]

Briinigexpress

Engelberg

IR Briinig IR Briinig IR Briinig

Abbildung 02-06: Mengengerust des Moduls D ,Ausbau Pendler und touristischer Verkehr* des Konzepts
»Zentralbahn 2030“ (,Endzustand").

Die Abbildungen 2-07 bis 2-12 zeigen die Liniengrafiken des Moduls D ,Endausbau”. Diese Grafi-
ken stehen stellvertretend fur die Liniengrafiken der Module B und C. Sie zeigen die grosse Flexi-
bilitat des Konzepts ,Zentralbahn 2030“, welches stufenweise vom Fahrplan 2014 tber die Modu-
le C und D (allenfalls auch tGber das Modul A mit verlangerten Ziigen) bis zum Modul D entwickelt
wird.

Bei den Liniengrafiken wird unterschieden zwischen der Strecke tber den Briinig und der Strecke
nach Engelberg, wobei die Gemeinschaftsstrecke zwischen Luzern und Hergiswil jeweils auf
beiden Grafiken dargestellt ist (anderer Massstab!).

Auf beiden Strecken wird zwischen drei Zustanden, resp. drei Szenarien unterschieden:

e Szenario ,Pendler* (Abb. 2-07, 2-10): Wird gefahren, wenn grosse Pendlerstrome zu befor-
dern sind, insbesondere in der Morgen und der Abendspitze.

e Szenario ,Touristen* (Abb. 2-08, 2-11): Wird gefahren, wenn grosse Touristenstréme zu be-
waltigen sind, insbesondere an schénen Wochenenden.

e Szenario ,Pendler & Touristen* (Abb. 2-09, 2-12): Wird gefahren, wenn sowohl im S-Bahn-
bereich, wie auch Uber den Briinig resp. nach Engelberg grosse Fahrgaststréme zu bewalti-
gen sind. Zum Beispiel morgens und abends an schénen Werktagen, wenn neben den Pend-
lern Wanderer und Schulklassen zu beférdern sind. Oder bei besonderen Ereignissen, wie
stark besuchten Volksfesten etc.
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Abbildung 02-07: Liniengrafik der ,Zentralbahn 2030“, Modul D, Szenario ,Pendler”, Seite Briinig.
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Abbildung 02-08: Liniengrafik der ,Zentralbahn 2030“, Modul D, Szenario ,Touristen®, Seite Briinig.
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Abbildung 02-09: Liniengrafik der ,Zentralbahn 2030“, Modul D, Szenario ,Pendler & Touristen” (alle Zu-
ge), Seite Brinig.
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Abbildung 02-10: Liniengrafik der ,Zentralbahn 2030“, Modul D, Szenario ,Pendler”, Seite Engelberg.
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Abbildung 02-11: Liniengrafik der ,Zentralbahn 2030, Modul D, Szenario ,Touristen®, Seite Engelberg.
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Abbildung 02-12: Liniengrafik der ,Zentralbahn 2030“, Modul D, Szenario ,Pendler & Touristen“ (alle
Zuge), Seite Engelberg.
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3. Fahrgastprognosen 2050

3.1. Problemstellung

Es qilt abzuschéatzen, wie sich die Zahl der Fahrgéste sehr langfristig entwickelt. Als Zielhorizont
wird das Jahr 2050 gewahlt. Die ermittelten Daten bilden die Grundlagen zur Planung von zukinf-
tigen Angebotsschritten, woraus sich das Mengengerist des Angebots, der Rollmaterialbedarf,
sowie die notwendige Infrastruktur (Streckenausbauten, Abstellungen etc.) planen lasst.

[Die beiden Seiten des Briinigs werden separat betrachtet. In einem ersten Teil folgen die Uber-
legungen zur Seite Luzern, in einem zweiten Teil diejenigen der Seite Bern.]

3.2. Vorgehen und Randbedingungen

Vierzig Jahre in der Zukunft liegende Prognosen besitzen naturgemass eine sehr grosse Unsi-
cherheit, resp. Streubreite. Es ist deshalb sinnvoll, die Prognosen auf méglichst einfache, nach-
vollziehbare Uberlegungen zu stiitzen.

Basis der Arbeiten bilden die Prognosen, welche fur die ,Zentralbahn 2030" fur den Horizont auf
der Basis von umfangreichen Berechnungen ermittelt wurden. Zu utberprifen sind insbesondere
die Bevdlkerungsprognosen, auf welchen die Berechnungen der ,Zentralbahn 2030" beruhen.

3.3. Uberpriufung der Bevélkerungsprognosen von Ob- und Nidwalden

Die folgende Tabelle zeigt die Bevolkerungsentwicklung resp. die Bevolkerungsprognose fur 2050
der beiden Kantone Ob- und Nidwalden auf der Basis der neusten, zur Verfigung stehenden
Daten:

Einwohner Prognose Richtplanung Kt. OW bis 2025 Bevdlkerung Bevoélkerung
Gemeinde 2010 2025 Zunahme % mittlere Zunahme 2030 2050
pro Jahr (%) (Hochrechnung) | (Hochrechnung)

Alpnach 5'581 6'120 9.7% 0.620% 6'315 7'146
Engelberg 4'062 4'410 8.6% 0.550% 4'535 5'050
Giswil 3'603 3'820 6.0% 0.390% 3'895 4'210
Kerns 5'635 6'160 9.3% 0.600% 6'355 7'158
Lungern 2'089 2'240 7.2% 0.450% 2'285 2'500
Sachseln 4'864 5'270 8.3% 0.540% 5'420 6'033
Sarnen 9'945 10'980 10.4% 0.660% 11'345 12'938
Total Kanton Obwalden 35'779 39'000 9.0% 0.580% 40'150 45'035

100% 109% 112% 126%

Abbildung 03-01: Bevdlkerungsprognose fiir den Kanton Obwalden fiir den Horizont 2050. Quelle: Ein-
wohnerprognose Richtplanung Kanton Obwalden bis 2025. Lineare Hochrechnung von
2025 bis 2050.
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Bevoélkerungentwicklung, Ziel 2030 Bevolkerung

Gemeinde Zunahme % | mittlere Zunahme 2050

2009 2030 2009-2030 pro Jahr (%) (Hochrechnung)
Stans 7'809 9'400 20.4% 0.890% 11'230
Hergiswil 5'436 5'870 8.0% 0.370% 6'325
Buochs 5314 5'900 11.0% 0.500% 6'520
Stanstad 4'480 5'000 11.6% 0.530% 5'564
Ennetbiirgen 4290 4'750 10.7% 0.490% 5221
Beckenried 3249 3'800 17.0% 0.750% 4'414
Oberdorf 3'103 3'350 8.0% 0.360% 3'596
Ennetmoos 2'085 2'250 7.9% 0.360% 2'416
Wolfenschiessen 2'001 2'100 4.9% 0.250% 2217
Dallenwil 1'794 1'950 8.7% 0.400% 2'113
Emmetten 1'228 1'330 8.3% 0.400% 1'446
Total Kanrton Nidwalden 40'789 45'700 12.0% 0.543% 51'062

100% 112% 125%

Abbildung 03-02:

Bevdlkerungsprognose fir den Kanton Nidwalden fir den Horizont 2050. Quelle: Be-
volkerungsentwicklung bis 2030 geméass Agglomerationsprogramm Nidwalden 2011.
Lineare Hochrechnung von 2030 bis 2050.

Wie die folgende Zusammenstellung zeigt, haben sich die Prognosen fiir die Bevdlkerungsent-
wicklung in den beiden Kantonen Ob- und Nidwalden seit den Arbeiten an der ,,Zentralbahn 2030*
auf der Basis von Daten von 2008 deutlich verandert.

30'000¢

Einwohner

_ i : > Nidwalden
50'000 - i 51'000
. ; 125%
45'000 ) Obwalden
45'000
126%

B 352,’;;; —--—=- Prognose "Zentralbahn 2030"
B “ Prognose Masterplan Zentralbahn
T I
rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr T T T T T T
[e)f =) o w o o o
O~ N N o <t w0
oo o o o o o
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Abbildung 03-03:

Grafische Darstellung der Bevdlkerungsprognose fiir die Kantone Obwalden (rote
Kurve) und Nidwalden (blaue Kurve) fir den Horizont 2050. Zum Vergleich eingetra-
gen, Bevélkerungsprognose bis 2030 im Rahmen der Arbeiten an der ,Zentralbahn
2030" (Datenbasis 2008).
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Wie der Grafik zu entnehmen ist, hat sich die Bevdlkerung im Kanton Obwalden in den letzten
Jahren starker entwickelt als im Bericht ,Zentralbahn 2030“ prognostiziert. Auf der andern Seite
ist das Bevdlkerungswachstum im Kanton Nidwalden schwéacher ausgefallen, als angenommen.

Die Prognosen sehen fur die beiden Kantone faktisch identisch aus: Bis 2030 soll die Bevolke-
rung um jeweils 12% zunehmen. Die Hochrechnung auf 2050 ergibt fir beide Kantone ein Bevol-
kerungswachstum gegeniiber 2010 von rund 25 Prozent.

3.4. Ungebrochenes Wachstum bei der Zentralbahn

Wie die folgende Tabelle zeigt, halt der starke Fahrgastzuwachs bei der Zentralbahn an. Seit dem
Jahre 2000 nahm die Zahl der Fahrgéaste pro Jahr im Mittel um 3.9% zu. Der unwetterbedingte
Ruckgang im Jahr 2005 wurde im darauf folgenden Jahr massiv tberkompensiert. Beeindruckend
ist die Zunahme von 8.2% im Jahr 2010. Laut Zentralbahn hélt das starke Wachstum auch im
laufenden Jahr (2011) an.

. Zuwachs pro Jahr
Jahr Fahrgéaste
absolut Prozent
2000 5'276'000
2001 5'411'000 135'000 2.6%
2002 5'453'000 42'000 0.8%
2003 5'677'000 224'000 4.1%
2004 5'858'000 181'000 3.2%
2005 5'747'000 -111'000 -1.9%
2006 6'729'000 982'000 17.1%
Anderung der Z&hlweise; Daten nicht vergleichbar
2007 5'939'000
2008 6'204'000 265'000 4.5%
2009 6'397'000 193'000 3.1%
2010 6'923'000 526'000 8.2%
Zunahme 2000 bis 2010 -
(ohne Zunahme 2006-2007) 21437000
mittlere Zunahme pro Jahr (9 Jahre) 271'000 3.9%

Abbildung 03-04: Fahrgastwachstum der Zentralbahn 2000 bis 2010. Die Abnahme im Jahre 2005 ist
durch Hochwasser und die damit verbundenen Betriebsausfélle zu erklaren.

Wie bereits im Bericht ,Zentralbahn 2030 dargelegt, ist die Uberlastete Nationalstrasse A2, wel-
che im Querschnitt Ennethorw zusammen mit der Kantonsstrasse die einzige Alternative zur
Zentralbahn darstellt, ein wesentlicher Grund fiir das starke Nachfragewachstum der Schiene.

Da die Strasse in den Spitzenstunden — Morgen- und Abendspitze — weitgehend ausgelastet und
teilweise auch Uberlastet ist, muss ein Grossteil des Nachfragewachstums im Korridor zwischen
den Kantonen Ob- und Nidwalden einerseits und Luzern andererseits von der Schiene Gbernom-
men werden. Da ein Ausbau der eben erst sanierten A2 in absehbarer Zeit nicht in Aussicht steht,
durfte das Wachstum der Zentralbahn auch in Zukunft anhalten.
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[Dass sich das Verkehrswachstum bei einem an seine Kapazitdtsgrenze angelangten Verkehrs-
trager auf die andern Verkehrstrager verlagert, ist auch an anderer Stelle zu beobachten. So hat
der die Stadtgrenzen Uberquerende Strassenverkehr in Zirich seit 1990 (Inbetriebnahme der S-
Bahn) nicht mehr zugenommen. Im gleichen Zeitraum ist der offentliche Verkehr — insbesondere
die S-Bahn — um 250% gewachsen. In Winterthur lasst sich das gleiche Phanomen seit etwa
2000 beobachten.]

3.5. Kritischer Querschnitt: Einfahrt Bahnhof Luzern

Fur die Bemessung des Angebots, resp. des Rollmaterials ist der am meisten belastete ,kritische
Querschnitt* massgebend. Wie bei der ,Zentralbahn 2030" dargelegt, ist dies die Einfahrt in den
Bahnhof Luzern. Die folgende Grafik zeigt die Tagesganglinie eines mittleren Werktags in beiden
Richtungen.

Fahrgéaste pro Stunde
und Richtung
1200 : : : :
‘ nach Luzern
|| e VON LUZEIN
1000 ; : ‘ :
; 1825
800 —— M\
600
400 | N~
w0 w
0 ©' N o oo - ot 0w o~ o o o - o o <«
© ©o © © = T v ¥ = = - = = - & o &N q o
W © N D B O = N O ¥ W O N d O O - A O
=) o o o o — ~ — ~— — — -— ~ ~ — N N N N

Abbildung 03-05: Tagesganglinie an einem durchschnittlichen Werktag bei der Einfahrt Luzern im Jahre
2008. Griune Kurve: Reisende nach Luzern; rote Kurve Reisende von Luzern Richtung
Hergiswil. Massgebend ist der Wert von 955 Fahrgasten am morgen zwischen 07:00
und 08:00. Wahrend des Tages sinkt die Nachfrage auf etwa einen Drittel des Spit-
zenwertes.

Die massgebende Spitzenbelastung tritt am Morgen zwischen 07:00 und 08:00 in Fahrtrichtung
Luzern auf. 2008 benitzten in dieser Stunde 955 Fahrgéste im Querschnitt Einfahrt Luzern die
Zentralbahn. Das sind 15% der Fahrgaste im Tagesmittel. Dieser Wert ist sehr hoch, liegt die
Nachfrage in der Spitzenstunde in der Regel bei etwa 10%. Dieser hohe Wert ist ein weiterer
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Hinweis darauf, dass die Nachfrage durch ein bahnfremdes Element — in diesem Falle die tiber-
lastete Strasse — beeinflusst wird.

3.6. Fahrgastprognose 2050

Fur die Berechnung der Nachfrageentwicklung bis 2050 werden die folgenden Annahmen getrof-
fen:

e Die massgebende Morgenspitze verbreitert sich. Ihr Anteil am Tagesverkehr nimmt damit nicht
weiter zu, sondern bleibt bei 15%.

e Gemass den Berechnungen im Bericht ,Zentralbahn 2030“ werden 2030 rund 12'000 Reisen-
de auf der Strasse nach Luzern fahren (ohne Durchgangsverkehr Gotthard). Das entspricht
einem Wachstum auf der Strasse von rund 1% pro Jahr. Muss die Halfte dieses Mehrverkehrs
in der Spitzenstunde (auf der Strasse 10% des Tagesverkehrs) von der Zentralbahn bewaltigt
werden, ergibt dies eine Zunahme der Fahrgaste von 2.2% pro Jahr.

Missen zwei Drittel des Wachstums im Strassenverkehr von der Bahn tibernommen werden,
ergibt dies ein Wachstum fiir die Bahn von jahrlich 2.8%.

e Das Bevdlkerungswachstum in den Kantonen Ob- und Nidwalden betragt 0.55% pro Jahr.
Nimmt die Nachfrage parallel zur Bevolkerung zu, ergibt dies ein Nachfragewachstum der
Zentralbahn von ebenfalls 0.55% jahrlich, welches zum Fahrgastwachstum, welches die Stras-
se generiert, hinzugezahlt werden muss.

In der folgenden Tabelle wird die Fahrgastzunahme bis 2050 bei einem jahrlichen Wachstum von
0.55% (entsprechend dem Bevolkerungswachstum), sowie fiir 2.7% resp. 3.3% berechnet:

Fahrgastzunahme zb auf Fahrgastzunahme wenn Fahrgastzunahme wenn
Grund der die zb 50% von der Strasse | die zb 75% von der Strasse
Jahr Bevolkerungsprognose Ubernimmt Ubernimmt
0.55% 2.70% 3.30%

2008 955 100.0% 955 100.0% 955 100.0%
2010 966 101.1% 1'007 105.5% 1'019 106.7%
2015 992 103.9% 1'151 120.5% 1'199 125.5%
2020 1'020 106.8% 1'315 137.7% 1'410 147.6%
2025 1'048 109.8% 1'502 157.3% 1'658 173.7%
2030 1'077 112.8% 1'716 179.7% 1'951 204.3%
2035 1'107 116.0% 1'961 205.3% 2'295 240.3%
2040 1'138 119.2% 2'240 234.6% 2'699 282.6%
2045 1'170 122.5% 2'559 268.0% 3'175 332.4%
2050 1'202 126.0% 2'924 306.2% 3734 391.0%

Abbildung 03-06: Entwicklung der Fahrgastzahlen in der Einfahrt Luzern, Richtung Luzern von 2008 bis
2050 bei einem mittleren jahrlichen Wachstum von 2.7% resp. 3.3%.

Wird die Halfte des fiir die Strasse prognostizierten Wachstums von der Zentralbahn Gibernom-
men, verdreifacht sich die Fahrgastzahl bis 2050 in der Einfahrt Luzern in der Spitzenstunde und
erreicht den Wert von rund 2'900 Fahrgasten (pro Stunde und Richtung). Miissen gar % des
Strassenverkehrs von der Zentralbahn Gbernommen werden steigt die Zunahme auf das knapp 4-
Fache und erreicht den Wert von 3'700 Fahrgésten pro Stunde und Richtung.
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Abbildung 03-07:  Entwicklung der Fahrgastzahlen in der Einfahrt Luzern, Richtung Luzern von 2008 bis
2050 bei einem mittleren jahrlichen Wachstum von 0.55% (entsprechend dem Bevdlke-
rungswachstum Ob- und Nidwalden), sowie 2.7% resp. 3.3%.

3.7. Kommentar zur Seite Luzern

Ein Anstieg auf 300% oder gar 400% der heutigen Fahrgastzahlen innerhalb von 40 Jahren er-
scheint aus heutiger Sicht unglaubwuirdig. Allerdings ist festzuhalten, dass es sich dabei lediglich
um die Fahrgastzunahme in der Spitzenstunde handelt. In den Zwischenzeiten diirfte der Anstieg
deutlich geringer ausfallen. Das deshalb, weil wahrend der Zwischenzeiten auf der Strasse noch
freie Kapazitat vorhanden ist. Per Saldo durfte die Tagesganglinie also morgens und abends
noch ausgepragtere Spitzen aufweisen als heute. Allerdings durften die Spitzen auch breiter wer-
den und die Zwischenzeiten entsprechend kiirzer.

Eine Fahrgastzunahme (in den Spitzenzeiten) von 300% bis 400% erscheint als sehr hoch. Vor
dem Hintergrund des Fahrgastwachstums der letzten 10 Jahre von 3.9% hingegen handelt es
sich klar um eine Abschwachung! Wird das Wachstum der Fahrgastzahlen der letzten zehn Jah-
ren von 3.9% auf 2050 hochgerechnet, so ergeben sich in der Einfahrt Luzern in der Spitzenstun-
de Uber 4'700 Fahrgaste (Zunahme um 500%).
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Ein Vergleich mit der S-Bahn Zirich zeigt, dass Wachstumsraten wie sie hier berechnet werden
keineswegs absurd sind: Seit der Inbetriebnahme im Jahre 1990 hat sich die Zahl der Fahrgaste,
welche die Stadtgrenze von Zirich mit der S-Bahn Uberquert von 100% auf (iber 250% — also um
den Faktor 2.5 — erhoht. Gleichzeitig hat der mIV stagniert.

Der Vergleich der Stadt Zirich mit der Situation der Zentralbahn im Raum Horw ist weniger ab-
wagig als er erscheint: In beiden Fallen die die Kapazitat der Strasse an ihrer Obergrenze ange-
langt, sodass der Verkehrszuwachs zwingend auf der Schiene stattfinden muss.

Trotzdem besteht bei dieser dusserst langfristigen Schatzung der Fahrgastzunahme eine grosse
Bandbreite, resp. Unsicherheit. Zu viele Faktoren (tats&chliche Bevolkerungsentwicklung, Kon-
junktur, Verkehrsverhalten etc.) sind unbekannt.

Die Losung dieses Dilemmas kann nur darin liegen, die Entwicklung sorgféltig zu betrachten und
fur die Planung hohe, aber glaubwirdige, und damit auf der sicheren Seite liegende Zuwachsra-
ten anzunehmen. Bei der Annahme von zu hohen Zuwachsraten kénnen Investitionen — insbe-
sondere in das Rollmaterial — hinausgeschoben werden. Werden zu tiefe Wachstumsraten ange-
nommen, besteht die Gefahr von Engpassen, welche sich nicht in den notwendigen, kurzen Zeit-
raumen beheben lassen. Eine sichere, auf 40 Jahre hinaus giiltige Prognose gibt es nicht.

Die bisherigen Betrachtungen zu den Wachstumsraten sind passiv: Was geschieht bei welchem
Wachstum? Nicht beantwortet wird jedoch die Frage, ob dieses Wachstum beeinflusst werden
kann, und wenn ja mit welchen Mitteln. Der Versuch einer Antwort auf solche Fragen soll im
nachsten Kapitel ,Strategische Uberlegungen* unternommen werden.

In den Prognosen nicht dargestellt sind die sprunghaften Fahrgastzunahmen auf Grund von
Fahrplanverbesserungen. Bei der ,Zentralbahn 2030 wurde fir die Einfiihrung des ,Fahrplan
2014" ein Nachfragesprung von 20% errechnet, der in etwa drei Jahren realisiert werden diirfte.
Ein zweiter Nachfragesprung von etwa 14% ergibt sich bei der Einfihrung des Moduls C der
«Zentralbahn 2030 (~ 2024). Da der Fahrplan 2014 bereits teilweise eingefuhrt ist (Halbstunden-
takt S4) dirfte der Nachfragesprung nach 2014 weniger deutlich schwécher ausfallen. Ob sich ein
Nachfragesprung 2024 wird ablesen lassen ist angesichts des in diesem Horizont schon sehr
dichten Fahrpans offen.

Analysiert worden ist die Bevodlkerungsentwicklung in den Kantonen Ob- und Nidwalden, nicht
aber dasjenige im Einzugsbereich der Haltepunkte Horw, Kriens Mattenhof und Luzern Alimend.
Diese liegen ,jenseits" des Nadeldhrs Ennethorw. lhnen stehen damit sowohl beim 6ffentlichen
Verkehr, wie auch auf der Strasse Alternativen zur Verfiigung, sodass der von der Strasse auf die
Schiene abwandernden Reisenden deutlich geringer ist und damit das Bevoélkerungswachstum im
Bereich der genannten Haltepunkte mehr als kompensiert wird. Die hier diskutierten Wachstums-
zahlen liegen damit auf der sicheren Seite.

Es sei ausdrtcklich betont, dass es sich bei diesen Zahlen nicht um Prognosen, sondern um rei-
ne Hochrechnungen handelt.
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3.8. Fahrgastprognose auf der Seite Bern

3.8.1. Bevdlkerungsprognose his 2050

Die folgende Tabelle zeigt die Bevolkerungsprognose fur die Gemeinden im Einzugsbereich der
Zentralbahn zwischen Meiringen und Interlaken Ost (ohne Interlaken). Quelle ist die regionalisier-
te Bevolkerungsprojektion fiir den Kanton Bern bis zum Jahr 2030, Basis: Amtsbezirke, Ausgabe
2008. Gewanhlt wird das Szenario ,mittel”.

Bevolkerungsprojektion Kanton Bern, Szenario mittel Bevolkerung

Gemeinde mittlere Zunahme 2050
2008 2030 Zunahme % pro Jahr (%) (Hochrechnung)

Ringgenberg 2'709

Niederried 335

Oberried 492

Brienz 2'996

Schwanden b.B. 614

Hofstetten b.B. 579

Brienzwiler 533

Meiringen 4'489

Innertkirchen 875

Schattenhalb 609

Hasliberg 1'237

Total Seite Bern 15'468 17'037 10.1% 0.440% 18'600
100% 110% 120%

Abbildung 03-08:  Bevdlkerungsprognose auf der Bernerseite.

3.8.2. Fahrgastentwicklung bis 2050

Gemass den Rechnungen aus der ,Zentralbahn 2030“ fuhren in der Spitzenstunde im massge-
benden Querschnitt Einfahrt Interlaken Ost 293 Fahrgéste (Daten 2008). Die Bevolkerungsent-
wicklung liegt bei 0.45% pro Jahr. Fiur die Betrachtung der Fahrgastentwicklung wird mit einem
gegenlber der Bevdlkerungsentwicklung tberproportionalen Wachstum von 0.90% pro Jahr ge-
rechnet. Damit ergibt sich fir den Querschnitt Einfahrt Interlaken Ost die folgende Fahrgastent-
wicklung:

Jahr Wachstum
0.9% pro Jahr

2008 293

2010 298 100.9%
2015 312 105.5%
2020 326 110.4%
2025 341 115.4%
2030 357 120.7%
2035 373 126.2%
2040 390 132.0%
2045 408 138.1%
2050 427 144.4%

Abbildung 03-09:  Fahrgastentwicklung auf der Bernerseite von 2008 bis 2050 (Tabelle).
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Abbildung 03-09: Fahrgastentwicklung auf der Bernerseite von 2008 bis 2050 bei einem jahrlichen
Wachstum von 09% (Grafik).

3.9. Kommentar zur Seite Bern

Die uberproportionale Wachstumsrate der Fahrgastzahlen von 0.90% sttzt sich — &hnlich wie bei
der Einfahrt Luzern — auf den Einfluss der Strasse: Dank der guten Verbindungen nach Thun und
Bern dirfte die Fahrt mit der Bahn relativ zur Strasse an Attraktivitdt gewinnen, da die Fahrt auf
der Strasse als Folge zunehmender Uberlastung auf den Zufahrten wie auch in den Stadten sel-
ber an Attraktivitat verliert. Die Situation ist vergleichbar mit derjenigen im Raum Luzern, nur dass
der Effekt als Folge der grossen Distanzen deutlich weniger stark ausfallt.
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4. Strategische Uberlegungen aus Sicht der Kantone

4.1. Problemstellung

Es soll untersucht werden, welche Spielrdume die Kantone und der Betreiber in Bezug auf die
Weiterentwicklung der Zentralbahn haben. Aufgabe der Zentralbahn muss allerdings immer sein,
die auf Grund der spezifischen Gegebenheiten vorhanden Verkehrsbedirfnisse zu befriedigen.

In diesem Sinne soll die nachfrageorientierte Verkehrspolitik, wie sie in der Schweiz spatestens
seit der ,Bahn 2000" bei der Planung des offentlichen Verkehrs praktiziert wird, nicht in Frage
gestellt werden. Hingegen ist zu diskutieren, welche Entwicklungen eher geférdert werden sollen,
welche eher zu verhindern sind, und welche Massnahmen, welche Entwicklungen begunstigen.

Nicht diskutiert wird die politische Umsetzbarkeit der verschiedenen Massnahmen. Es ist explizite
Aufgabe der Politik, erwiinschte Entwicklungen und die dazu notwendigen Massnahmen zu defi-
nieren und die Mittel zu ihrer Umsetzung bereit zustellen.

4.2. Die vier Module der , Zentralbahn 2030

Im Konzept ,Zentralbahn 2030“ wurden vier Infrastruktur-Module (A, B, C und D) definiert, welche
bestimmten Szenarien der Angebotsentwicklung entsprechen.

Modul A
Fahrplan 2014

Infra: Perronverlangerung

Ib Mo(;:iul E

= Halbstundentakt Berg

Fahrplan

20]?4 - P Stundentakt S44 / S55 Modul D

Modul C Infra: Luzern - Meiringen
< Stundentakt Berg Luzern - Engelberg
P Halbstundentakt S44 / S55
Infra: S-Bahnbereich

Infra: Luzern- Meiringen | N Halbstundentakt Berg
Halbstundentakt S44 / S55

Abbildung 04-01: Die vier Module der ,Zentralbahn 2030“. Der Fahrplan 2014 kann direkt in die Module
A, B und C weiterentwickelt werden. Das Modul A lasst sich in die Module B und C
transformieren, wahrend die Weiterentwicklung der Module B und C zum Modul D
fahrt.

Modul A: Fahrplan 2014. Die steigende Nachfrage wird mit langeren Zugen von bis zu 190 Me-
tern befriedigt. Das bedingt den Ausbau aller Perronanlagen auf die entsprechende
Nutzlange.

Modul B: Starke Zunahme des touristischen Verkehrs. Der IR Brinig, wie auch der IR Engel-
berg verkehren halbstindlich (ein halbstiindlicher Betrieb des IR Engelberg ist bereits
beim Fahrplan 2014 mdglich). Verkehren die beiden IR nicht halbstiindlich, kdnnen die
IR-Trassen flr beschleunigte S-Bahnen (S44, S55) benitzt werden. Infrastruktur-
massnahmen auf der Brinig-Bergstrecke.
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Modul C: Starke Zunahme des S-Bahnverkehrs. Die halbstindlich verkehrenden S4 und S5
werden durch die beschleunigten, ebenfalls halbstiindlichen S44 und S55 erganzt. Die
beiden IR fahren nach wie vor stiindlich (der IR Engelberg kann wie beim Fahrplan
2014 — nun unabhéangig von der S44 — halbstindlich verkehren). Infrastrukturmass-
nahmen im S-Bahnbereich.

Modul D: Starke Zunahme sowohl im touristischen Verkehr, wie auch im S-Bahnverkehr. Die
beiden IR, wie auch die vier S-Bahnlinien S4, S44, S5, S55 verkehren halbsttindlich.
Ausbauten auf der Briinig-Bergstrecke sowie im S-Bahnbereich.

4.3. Nachfrage steuern

Das Konzept ,Zentralbahn 2030“ verhalt sich in Bezug auf die vier Module passiv: Wenn fahr-
gastseitig eine bestimmte Entwicklung stattfindet, soll das daflir geeignete Modul umgesetzt wer-
den.

Diese Passivitdat muss — zumindest auf der Seite der Besteller — nicht unbedingt sein. Die Nach-
frage kann — in gewissen Grenzen — gesteuert werden. Mittel dazu sind:

o Fiskalische Massnahmen, welche die Schiene gegeniiber der Strasse beglnstigen, oder um-
gekehrt.

e Investitionspolitik in Strasse und Schiene

e Bewusstseinsbildung bei der Bevélkerung

o Weitere Attraktivitatssteigerung beim Angebot und beim Rollmaterial

e Aktive Forderung einzelner Verkehrsarten (z.B. Pendlerverkehr, Tourismusverkehr)

4.3.1. Zu madglichen verkehrspolitischen Zielen

Soll das Verkehrsgeschehen beeinflusst werden, missen die angestrebten verkehrspolitischen
Ziele bekannt und politisch akzeptiert sein. Die folgende Liste enthalt einige Ziele, die im Rahmen
der Entwicklung der Zentralbahn im Sinne einer vermehrt umweltpolitisch orientierten Verkehrs-
politik wiinschenswert sein kénnten:

o Veranderung des Modalsplits im Pendlerverkehr zu Gunsten der Schiene, resp. des 6ffentli-
chen Verkehrs.

e Veranderung des Modalsplits im Touristenverkehr zu Gunsten der Schiene resp. des 6ffentli-
chen Verkehrs.

e Ubernahme der gesamten zukiinftigen Verkehrszunahme durch die Schiene (Plafonieren des
Strassenverkehrs).

e Ausbau der Zentralbahn zu Gunsten des Fernverkehrs auf der Nationalstrasse A2. Weitge-
hende Ubernahme des gesamten Verkehrs zwischen Ob- und Nidwalden durch die Schiene.

e Konzentration der zukinftigen Besiedlung auf die bestehenden Siedlungszentren im direkten
Erschliessungsbereich der Bahn; ,Verdichtung nach innen*.

Diesen funf aktiv anzustrebenden, verkehrspoltischen Zielen — weitere sind mdglich — steht die
passive Befriedigung der jeweiligen Nachfrage auf Schiene und Strasse gegenuber.
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4.3.2. Vier Szenarien

Die folgende Abbildung zeigt vier verschiedene Szenarien, wie sich eine Steigerung des 6ffentli-
chen Verkehrs bei einer Veranderung des Modalsplits auf das Gesamtverkehrsaufkommen aus-

wirken kann (die Angaben in % sind fiktiv). Die vier Szenarien zeigen, dass mit einer absoluten
Zunahme des offentlichen Verkehrs die Entwicklung des Modelsplits noch nicht definiert ist.

Abbildung 04-02:

6V und mlV wachsen, . 6V wachst, mlV plafoniert, massige
leichte Verbesserung des Modalsplits Verbesserung des Modalsplits
1 * 2 ‘/
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X * wachst N R TIV. - R
. . lafoniert
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i t ] ]
= = = =
o % o o
w w) wv %]
© © © ©
e} Ee) o o
O fu— s} O ju— e}
= oV ; || = ov =
* Zunahme relativ & absolut * Zunahme relativ & absolut
heute morgen heute morgen
6V wachst, Gesamtverkehr plafoniert, 6V wachst, Gesamtverkehr nimmt ab,
mIV nimmt (leicht) ab: ‘ miV nimmt ab: sehr grosse -
grosse Verbesserung des Modalsplits Verbesserung des Modalsplits
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Vier Szenarien mit unterschiedlicher Entwicklung von 6ffentlichem Verkehr und motori-

siertem Individualverkehr. In allen Szenarien ergibt sich eine Verbesserung des Mo-
dalsplits zu Gunsten des o6ffentlichen Verkehrs, dies, obschon in den Szenarien A und
B das Gesamtverkehrsvolumen weiter wachst.

Szenario 1: Sowohl der mIV wie auch der 6V nehmen zu, wobei das Wachstum des 6V'’s stér-
ker ist als dasjenige des mlIV. Resultat: Der Gesamtverkehr nimmt zu, der Mo-
dalsplit steigt leicht zu Gunsten des 6Vs (von 20% auf 25%).

Szenario 2: Der 6V nimmt zu, wahrend der mIV plafoniert wird. Resultat: der Gesamtverkehr
wachst. Der Modalsplit steigt massig (von 20% auf 33%).

Szenario 3: Der 6V nimmt zu, der Gesamtverkehr wird plafoniert. Resultat: Der mIV wird redu-
ziert. Der Modalsplit steigt stark (von 20% auf 40%).

Szenario 4:

Der 6V nimmt zu, sowohl der Gesamtverkehr wie auch der mlV werden reduziert.
Resultat: Der Modalsplit steigt stark zu Gunsten des o6ffentlichen Verkehrs (von

20% auf 50%).
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In allen vier Szenarien nimmt der Modalsplit — der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs am Gesamt-
verkehr zu. Das Anliegen ,Forderung des offentlichen Verkehrs* ist damit erfillt. Sehr unter-
schiedlich ist allerdings die Entwicklung beim Gesamtverkehr. In den Szenarien 1 und 2 steigt er
nach wie vor, im Szenario 2 wird er plafoniert — was zwingend eine Reduktion des mIV notwendig
macht — und im Szenario 3 wird der mlV so stark reduziert, dass — trotz Wachstum des o6ffentli-
chen Verkehrs — gesamthaft eine Verkehrsreduktion resultiert.

Das Ziel der Verkehrspolitik, welches in der Schweiz heute generell angestrebt wird, entspricht
dem Szenario 1: Der mlV wéchst weiterhin, wenn auch prozentual weniger stark als der 6V. Der
relative Anteil des 6V's steigt. Wegen des sehr hohen mlV-Anteils am Gesamtverkehr liegt die
absolute Zunahme des mlV aber deutlich Giber demjenigen des 6V's.

In der Schweiz lassen sich aber auch Féalle feststellen, welche dem Szenario 2 entsprechen: So
hat sich der Strassenverkehr an den Grenzen der Stadte Zirich und Winterthur plafoniert. In Z{-
rich seit der Inbetriebnahme der S-Bahn (1990), in Winterthur seit 2001. Diese Entwicklung dirfte
hauptsachlich auf zwei Effekte zurtickzufiihren sein:

e Strassen — insbesondere die Haupteinfallsachsen — und Parkplatze sind bereits maximal ge-
nutzt.

e Das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs wurde und wird in den Stadten und in der Agglomera-
tion standig verbessert.

In den beiden Stadten Zirich und Winterthur herrschen damit vergleichbare Zustande wie im
Bereich der Zufahrt von Ob- und Nidwalden nach Luzern: Die Strasse hat ihre Kapazitatsgrenze
erreicht, die Zahl der Parkplatze in der Stadt kann kaum noch erhéht werden. Beides fiihrt dazu,
dass die gesamte — oder doch ein Grossteil — der Verkehrszunahme von der Zentralbahn tber-
nommen wird, resp. Ubernommen werden muss. Damit wird ja auch die grosse Zunahme der
Fahrgastzahlen von jahrlich im Mittel rund 4% erklart.

4.4. Ziele und Massnahmen, funf Beispiele

(Siehe auch ,Liste zu moglichen verkehrspolitischen Zielen* im Kapitel 4.3.1)

4.4.1. Modalsplit beim Pendlerverkehr

Ziel: Verdnderung des Modalsplits im Pendlerverkehr zu Gunsten der Schiene, resp. des offentli-
chen Verkehrs.

Massnahmen: Ausbau der Schiene, sodass hier trotz stark steigender Nachfrage kein Engpass
entsteht. Kein kapazitatssteigernder Ausbau der Strasse; Plafonierung der Parkplatze im Zielge-
biet (Stadt Luzern). Insgesamt: Aufrechterhalten resp. fordern des Attraktivitatsvorsprungs der
Schiene gegenlber der Strasse. (Abbildung 02-04, Szenario B).
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4.4.2. Modalsplit im Tourismusverkehr

Ziel: Veranderung des Modalsplits im touristischen Verkehr, insbesondere nach Engelberg (Ski-
fahrer im Winter)

Massnahmen: Schnelle, attraktive Zige von Luzern nach Engelberg (, Titlisexpress®). Limitieren
der Parkplatze in Engelberg. Allenfalls Shuttle-Betrieb aus dem Raum Stans nach Engelberg;
Parkplatze im Raum Stans Bitzi. Bahnbillet in der Tageskarte inbegriffen; andererseits Gebuhren
fur das Parkieren. Insgesamt: Schaffen eines Attraktivitatsvorsprungs der Bahn gegenlber der
Strasse. (Abbildung 02-04, Szenario B).

4.4.3. Ubernahme des gesamten Verkehrswachstum durch den 6ffentlichen Verkehr

[Gemeint ist hier der Verkehr zwischen dem Einzugsgebiet der Zentralbahn und Luzern.]

Ziel Ubernahme der gesamten zukiinftigen Verkehrszunahme durch die Schiene (Plafonieren des
Strassenverkehrs).

Massnahme: Das Ziel einer Plafonierung des Strassenverkehrs kann vermutlich nur auf der Ach-
se Hergiswil — Luzern erreicht werden, da auf dem Strassennetz innerhalb der Kantone Ob- und
Nidwalden — trotz zeitweiligen Staus noch sehr viel ungenutzte Kapazitat vorhanden ist. Anderer-
seits kann der offentliche Verkehr im landlichen Raum mit vertretbarem Aufwand nicht derart
attraktiv gestaltet werden, dass ein Attraktivitatsvorteil zu Gunsten des 6V entsteht.

Zwischen Hergiswil und Luzern lauft diese Entwicklung auf Grund der fehlenden Kapazitatsreser-
ven der Strasse, sowie wegen der fehlenden Parkplatze in der Stadt Luzern, seit Jahren. Werden
bei der Strasse keine tief greifenden Ausbauten vorgenommen, die Leistungsfahigkeit der Zent-
ralbahn aber entsprechend der (stark) ansteigenden Nachfrage ausgebaut, dirfte sich diese Ent-
wicklung auch in Zukunft fortsetzen (Abbildung 02-04, Achse Hergiswil — Luzern: Szenario B,
Ubrige Bereiche: Szenario A).

4.4.4. Ausbau der Zentralbahn zu Gunsten des Fernverkehrs auf der A2

Ziel: Verflissigen des Fernverkehrs auf der Nationalstrasse A2 durch eine weitgehende Umlage-
rung des Pendlerverkehrs auf die Schiene.

Massnahmen: Die Leistungsfahigkeit der Zentralbahn muss so gesteigert werden, dass sie fak-
tisch den gesamten Verkehr zwischen Ob- und Nidwalden und Luzern bewéltigen kann. Was dies
in Bezug auf das Angebot, resp. die Kapazitat hiesse, misste vertieft untersucht werden. Vor
allen aber missten Mechanismen gefunden werden, welche die Bevélkerung veranlassen wirde
tatsachlich weitgehend umzusteigen.

Ohne Zwangsmassnahmen — welche weder wiinschenswert noch politisch umsetzbar waren —
kommen vermutlich nur fiskalische Massnahmen in Frage. Zum Beispiel Nulltarif bei der Zentral-
bahn verbunden mit einer massiven Verteuerung bei der Strasse. Selbst bei solch radikalen
Massnahmen ware es fraglich, in wie weit sich das gesteckte Ziel erreichen liesse.

Das Beispiel zeigt, dass eine aktive Verkehrspolitik vermutlich auch in weiter Zukunft nur via An-
gebot gesteuert werden kann. Der heute sehr grosse Verkehrswiderstand (Stau) auf der A2 und
die fehlenden Parkplatze in der Stadt Luzern bringen viel mehr Umsteiger auf die Bahn als alle
fiskalischen Massnahmen!
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4.45. Siedlungspolitische Massnahmen

Ziel: Konzentration der zukinftigen Besiedlung auf die bestehenden Siedlungszentren im direk-
ten Erschliessungsbereich der Bahn; ,Verdichtung nach innen*.

Massnahmen: Noch immer liegen grosse Teile der eingezonten und nicht Uberbauten Gebiete
weitab vom 6ffentlichen Verkehr. Soll die Attraktivitat des offentlichen Verkehrs und insbesondere
der Zentralbahn massiv gefordert werden, ist eine andere Siedlungspolitik unumganglich: Weit
abseits des offentlichen Verkehrs liegende (unuberbaute) Siedlungsgebiete miissen ausgezont
und Gebiete in unmittelbarer N&he von Haltestellen neu eingezont werden, wobei eine hohe Nut-
zungsdichte zugelassen und verlangt werden muss.

Gute Beispiele fir eine solche Siedlungspolitik sind die beiden neuen Haltestellen Stans Bitzi und
Sarnen Industrie, in deren Umfeld freie Flachen dichte Siedlungen (Wohnen und Arbeitplatze)
mdglich sind. Wie weit diese Chancen genutzt werden, ist allerdings noch offen.

4.5. Kommentar

Die weinigen Beispiele zeigen, wie beschrankt die Mittel sind, in grossem Massstab auf die Ver-
kehrsentwicklung Einfluss zu nehmen. Selbst mit radikalen Massnahmen (siehe Kapitel 4.4.4) ist
ein durchschlagender Erfolg keineswegs garantiert.

Fest steht, dass eine massive Verlagerung des Verkehrs von der Strasse auf die Schiene allein
mit dem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs nicht erreicht werden kann. Zwar erhéht sich die Nach-
frage beim offentlichen Verkehr, ohne das sich allerdings die Nachfrage bei der Strasse nen-
nenswert reduzieren wirde. Eine ,Forderung des o6ffentlichen Verkehrs* allein fiihrt lediglich zu
Mehrverkehr.

Der grosse Erfolg der Zentralbahn in Korridor Hergiswil — Luzern ist zu einem grossen Teil auf die
Situation auf der Strasse zurlck zu fuhren. Wird die (individuell unterschiedliche) Bereitschaft im
Stau zu stehen Uberschritten, wird umgestiegen, wobei der ,frei werdende Platz" sofort von einem
neuen, wartenden Automobilisten eingenommen wird. Dieser Mechanismus fiihrt zu einer massi-
ven Zunahme des Schienenverkehrs bei einem konstanten Verkehrsaufkommen bei der Strasse.
Damit basiert der Erfolg der Zentralbahn in gewissem Sinne auf der ,Verelendung” der Strasse.
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5. Rollmaterial

5.1. Problemstellung

Im vorliegenden Kapitel wird die Flottenentwicklung der Zentralbahn vorgestellt. Basis bildet das
Papier ,Einsatz Flotte und Abstellungen® der Zentralbahn vom 27. Marz 2011. Es umfasst die
Zeithorizonte 2014, 2020, und 2030. Angaben zum Horizont 2050 sind Extrapolationen.

5.2. Rollmaterial: Ubersicht bis 2030

In der folgenden Abbildung ist das vorhandene, resp. bis 2030 zu beschaffende Rollmaterial der
Zentralbahn dargestellt (Quelle siehe oben). Rot eingefarbt ist das heute (2011) vorhandene
Rollmaterial. Blau dargestellt dasjenige welches 2014 neu zum Einsatz gelangen soll (,NeRo").
Griin dasjenige spaterer Beschaffungstranchen.
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ABe 130
Gelenktriebwagen 2004

ABt (GSW)
Gelenksteuerwagen 2006

ABReh 150
Gelenktriebwagen 2012

ABReh 160
Gelenktriebwagen 2012

ABe 4/10
Gelenktriebwagen, 2004/20

ABe 4/10
Gelenktriebwagen,
spatere Generation

ABReh 8/20
Gelenktriebwagen,
spatere Generation

Abbildung 05-01:

Zentralbahn, Einsatz Flotte und Abstellungen).

- Rot: rollmaterial ist heute vorhanden.

- Blau: Rollmaterial wir bis 2014 beschafft.
- Grun: Spétere Rollmaterialbeschaffungen.

Rollmaterial, welches bis 2030 von der Zentralbahn beschafft werden soll (Quelle:
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5.3. Rollmaterial Ubersicht Fahrplan 2014

In der folgenden Tabelle sind das Jahr der Inbetriebnahme, die Anzahl Sitzplatze, sowie die Lan-
ge der 2014 in Betrieb stehenden Ziige aufgelistet. (Quelle: ,Einsatz Flotte und Abstellungen*
vom 27. Mérz 2011).

Langen Sitzplatze
Anzahl

Zug Rollmaterial Zige | Komp. |Alle Ziige Kgrr;)p. total | Aufteilung

[Stk] [m] [m] [FG] [FG] [0]
Seite Nord
IR Briinig Nero 10-teilig (7+3) 4 180 720 454 1'816 23%
IR Engelberg HGe+Pano+BD+2B+GSW 2 142 284 323 646 8%
S5 Spatz 3-teilig + Modul 4 107 428 316 1'264 16%
sS4 Spatz 3-teilig + Modul 3 107 321 316 948 12%
S55, Briinigexpress  |Nero 3-teilig 2 54 108 148 296 4%
S44, Almendshuttle ab 2016 |BDeh+AB+B+At 2 73 146 190 380 5%
Titlisexpress HGe+4B+ABt 2 107 214 286 572 7%
Reserve Seite Nord 492 1200 15%
Total Seite Nord 19 2'713 7'122 92%
Seite Bern |
Regio |Spatz 3-teilig + ABt 2 72 144 198 396 5%
Reserve Seite Bern 109 250 3%
Total Seite Bern 2 253 646 8%
‘Total Zentralbahn, 2014 ‘ 21 ‘ ‘ 2'966 ‘ ‘ 7'768 ‘ 100% ‘

Abbildung 05-02:  Rollmaterial der Zentralbahn, Horizont 2014.

Der Fahrplan 2014 der Zentralbahn ist gepragt durch das neue Rollmaterial des Typs ,NeRo"
(Neues Rollmaterial). Die siebenteiligen, fir den IR Briinig vorgesehenen Triebzilige heissen auch
»Adler®, die dreiteiligen Ziige — in Anlehnung an den ,Spatz* — ,Finken".

Abbildung 05-03:  Darstellung des siebenteiligen ,Adler (Darstellung Stadler Rail).
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5.4. Rollmaterial 2030

In der folgenden Tabelle ist das Rollmaterial im Horizont 2030 zum Einsatz gelangende Rollmate-
rial aufgelistet:

Langen Sitzplatze
Anzahl

Zug Rolimaterial Zige | Komp. |Alle Ziige Kg:r?p. total | Aufteilung

[Stk] [m] [m] [FC] [FG] [%0]
Seite Nord
IR Briinig Nero 10-teilig (7+3) 4 180 720 454 1'816 15%
IR Engelberg Nero 10-teilig (7+3) 2 180 360 454 908 8%
S5 Spatz 8-teilig (4+4) 4 146 584 368 1'472 12%
S4 Spatz 8-teilig (4+4) 3 146 438 368 1'104 9%
S55 Nero 7-teilig 3 124 372 306 918 8%
S44 Nero 7-teilig 2 124 248 306 612 5%
Briinigexpress Nero 10-teilig (7+3) 2 180 360 454 908 8%
Titlisexpress Nero 10-teilig (7+3) 2 180 360 454 908 8%
Almend-Shuttle Lok-Zug mit GSW 2 142 284 253 506 4%
Reserve Seite Nord *) 630 1600 14%
Total Seite Nord 24 4'356 10752 91%
Seite Bern
Regio Spatz 3-teilig + Modul 2 107 214 316 632 5%
Reserve Seite Bern  *) 207 450 4%
Total Seite Bern 2 421 1'082 9%
Total Zentralbahn, Horizont 2030 | 26 | | a777 | 11834 | 100% |

[*) Schatzung: Pro Sitzplatz wird eine Zuglange von 39 cm benétigt \

Abbildung 05-05:  Rollmaterial der Zentralbahn, Horizont 2030.

Auch 2030 steht noch Rollmaterial im Einsatz, welches heute gefahren wird. Beim Regio Meirin-
gen — Interlaken Ost, sowie beim Allmend-Shuttle fahren sogar noch Zige mit Einzelwagen. Bei
Allmend-Shuttle sind noch Lokomotiven des Typs HGe 101 in Einsatz.

Trotzdem ist der Horizont 2030 stark durch neues, nach 2014 zu beschaffendes Rollmaterial ge-
pragt (Abb. 05-06, griine Zige). Analog den ,Nero-Zugen“ sollen die neuen Triebzlige drei- und
sieben-teilig sein. Ob dies tatsachlich der Fall sein wird, werden die Erfahrungen mit dem neuen
Rollmaterial ab 2014 zeigen.

Die Zahl der zur Verfigung stehenden Sitzplatze (ohne Reserve) steigt von 7'768 um 52% auf
11'834.

Folgende Seite:

Abbildung 05-06:  Ubersicht iiber das Rollmaterial der Zentralbahn im Horizont 2030. Rot, das bereits von
2014 im Einsatz stehende Rollmaterial, blau die fir den Fahrplan 2014 beschafften
Zige, und griin das Rollmaterial spaterer Beschaffungstranchen.
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Gepragt wird die Flotte durch Ziige des Typs ,NeRo" (2014), sowie durch Ziige, welche nach

2014 beschafft werden sollen.

Die Zahl der Sitzplatze wachst von 2014 bis 2030 um 52%. Da allen Ziigen eigenes Rollmaterial
zugeordnet wird — also kein Wechsel von Rollmaterial zum Beispiel zwischen der S55 und dem
Briinig-Express mehr stattfindet, kann im Horizont 2030 das Modul D der ,Zentralbahn 2030“

gefahren werden.

In der folgenden Tabelle sind die 2014 und 2030 angebotenen Sitzplatze jeweils fur die Nord- und
die Sudseite einander gegenibergestellt. Zwischen 2014 und 2030 (16 Jahre) betragt die Zu-

nahme 55%.

Sitzplatze (ohne Reserve)

Horizont Seite Nord Seite Bern Total Zentralbahn
[Anz] | [9%] [Anz] | [%] [Anz] | [%]

‘Fahrplan 2014 ‘ 5'922 ‘ 100% ‘ 396 ‘ 100% ‘ 6'318 ‘ 100% ‘

‘Horizont 2030 ‘ 9'152 ‘ 155% ‘ 632 ‘ 160% ‘ 9'784 ‘ 155% ‘

Abbildung 05-07:  Rollmaterial: Entwicklung der Sitzplatzzahlen zwischen 2014 und 2030.
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Abbildung 05-08:  Rollmaterialentwicklung im Vergleich zu den Hochrechnungen des Wachstums.
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In der vorhergehenden Darstellung sind die Hochrechnungen des Fahrgastwachstums der Flot-
tenpolitik der Zentralbahn einander gegentibergestellt. Zwischen 2014 und 2030 soll die Zahl der
angebotenen Sitzplatze um 55% ansteigen. Das entspricht einem mittleren, jahrlichen Wachstum
von 2.75%.

Im Kapitel 3 ,Fahrgastprognosen® wird — auf Grund von Uberlegungen in Bezug auf die geografi-
schen Gegebenheiten im Bereich Ennethorw — von einem mittleren Fahrgastwachstum zwischen
2.7% und 3.3% pro Jahr ausgegangen. Auf das Jahr 2050 hochgerechnet ergibt dies Zuwachsra-
ten zwischen rund 300% und 400%.

5.5. Kommentar

Damit stellt sich die (einmal mehr) Frage, warum das Fahrgastwachstum ab einem bestimmten
Punkt aufhdren soll. Sind die Prognosen fiir 2030 richtig und @ndert sich nichts Grundlegendes
am Umfeld, durfte das Wachstum auch nach 2030 weitergehen. In welchem Masse ist schon fir
den Horizont 2030 mit grossen Unsicherheiten behaftet. In der Abbildung 05-08 wird der Sollbe-
stand des Rollmaterials analog derjenigen der Fahrgaste auf das Jahr 2050 hochgerechnet. Bei
einem mittleren Wachstum von 2.75% auch nach 2030, fihrt dies zu einer Zunahme der Sitz-
platzzahl um den Faktor 2.56 gegeniiber 2014.

Im Rahmen einer langfristigen Planung, welche die Raumsicherung fiir die verschiedenen, zu-
kinftigen Infrastrukturprojekte zu Ziel hat, ist es sinnvoll, von einem sehr hohen Wachstum aus-
zugehen. Damit kann sichergestellt werden, dass die Raumsicherung nicht von der realen Ent-
wicklung tberholt wird.

Es sei darauf hingewiesen, dass die 2.75% Wachstum pro Jahr, welche der Flottenpolitik der
Zentralbahn zu Grunde liegen immer noch deutlich unter den 3.9% Wachstum liegen, welche seit
dem Jahr 2000 bei der Zentralbahn im Mittel zu verzeichnen sind.
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6. Depot- und Abstellanlagen

6.1. Ausgangslage

Es soll ermittelt werden, welche Gleislangen, resp. Flachen die Zentralbahn im Horizont 2030 fir
die Abstellung von Rollmaterial benétigt. Grundlage bildet das Arbeitspapier ,Einsatz Flotte und
Abstellungen* vom 27. Marz 2011. Eine Prognose fiir 2050 liegt nicht vor. Die entsprechenden
Werte werden extrapoliert.

Betrachtet wird die Nachtabstellung, da wahrend der Nacht fur das gesamte Rollmaterial Abstell-
gleise vorhanden sein missen, wahrend am Tag immer ein Teil des Rollmaterials im Einsatz
steht.

6.2. Entwicklung des Bedarfs an Abstellanlagen bis 2030

Die folgende Tabelle zeigt den Bedarf an Gleislangen in den Zeithorizonten 2014, 2020 und 2030.
In der ersten Kolonne sind die effektiv benétigten Meter aufgelistet. In der zweiten Kolonne wer-
den diese Gleislangen mit dem Faktor 1.4 multipliziert. Dieser Faktor ist ein Erfahrungswert, der
aussagt, welcher Anteil der vorhandenen Gleise effektiv fur Abstellungen genutzt werden kann. Er
ergibt sich, weil in der Realitat die vorhandenen Gleislangen nicht mit den effektiven Zugsléangen
korrelieren.

i< Bedarf Bedarf mit Gleise . Verénderung
S . Differenz
= Ort effektiv Faktor 1.4 vorhanden Bedarf
T [m] [m] [m] [m] (%]
Luzern 1340 1'876 2'395 519 100%
< |Stansstad 487 682 617 -65 100%
5' Giswil 428 599 853 254 100%
N IMeiringen 673 942 832 -110 100%
Total 2014 2928 4'099 4'697 598 100%
Luzern 1506 2'108 2'395 287 112%
o |Stansstad 533 746 617 -129 109%
8 Giswil 500 700 853 153 117%
N |Meiringen 673 942 832 -110 100%
Total 2020 3212 4'497 4'697 200 110%
Luzern 2112 2'957 2'395 -562 158%
o |Stansstad 816 1'142 617 -525 168%
3 | Giswil 742 1'039 853 -186 173%
N | Meiringen 932 1'305 832 -473 138%
Total 2030 4602 6'443 4'697 -1'746 157%

Abbildung 06-01:  Abstellbedarf in den Horizonten 2014, 2020 und 2030 gemass Abstellkonzept Zentral-
bahn. Gleislangen in Metern.
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In der dritten Kolonne sind die 2014 effektiv zur Verfigung stehenden Gleislangen aufgefuhrt.
Aus dem Bedarf und den vorhandenen Gleislangen lasst sich ermitteln, bis zu welchem Zeithori-
zont die heutigen Anlagen ausreichen.

Wie die Tabelle zeigt, gibt es schon 2014 in Stansstad und Meiringen einen Mehrbedarf gegen-
Uber den vorhandenen Anlagen. Im Horizont 2030 ist an allen vier Standorten ein zum Teil be-
achtliches Defizit an Abstellanlagen zu verzeichnen. Insgesamt sind es rund 1'700 Meter Abstell-
gleise. Diese fehlenden Meter gilt es zusatzlich zu schaffen.

In der folgenden Tabelle werden die Laufmeter Abstellgleise in Flachen umgerechnet. Es wird
angenommen, der Gleisabstand betrage 3.6 Meter. In der Tabelle sind nur die Flachen der ei-
gentlichen Gleisanlagen ermittelt, nicht aber die Flachen von Zufahrten, Gebauden sowie Restfla-
chen, welche sich in jedem Fall ergeben (siehe unten).

€ |Fachenbedarf Bedarf mit Gleise .
o Differenz
& |pro Laufmeter: Faktor 1.4 vorhanden
£ 36 [m2] [m2] [m2]
Luzern 6'754 8'622 1'868
< |Stansstad 2'454 2'221 -233
8 Giswil 2'157 3'071 914
N |Meiringen 3'392 2'995 -397
Total 2014 14757 16'909 2'152
Luzern 7'590 8'622 1'032
o |Stansstad 2'686 2'221 -465
S Giswil 2'520 3'071 551
N |Meiringen 3'392 2'995 -397
Total 2020 16'188 16'909 721
Luzern 10'644 8'622 -2'022
o |Stansstad 4'113 2'221 -1'891
8 Giswil 3'740 3'071 -669
N |Meiringen 4'697 2'995 -1'702
Total 2030 23'194 16'909 -6'285

Abbildung 06-02:  Flachenbedarf fur die Abstellanlagen, ohne Zufahrten, Geb&ude und Restflachen.

Die Tabelle zeigt, dass 2030 rund 6'200 Quadratmeter (0.62 Hektaren) zusatzlich benétigt wer-
den. Werden noch 25% fir Zufahrten (Strasse), Gebaude und Restflachen hinzugerechnet, steigt
der Bedarf 2030 auf knapp 0.8 Hektaren.

6.3. Vergleich zwischen den verschiedenen Prognosen

Es ist zu untersuchen, in wie weit die Prognosen, resp. Extrapolationen beziglich Bevolkerungs-
wachstum, Fahrgastzunahme und Rollmaterialbedarf mit den Werten des Abstellungskonzepts
korrelieren.

Die folgende Abbildung zeigt die Wachstumskurven der Bevélkerung in den Kantonen Ob- und
Nidwalden (grun), die Fahrgastzunahmen bei einem mittleren jahrlichen Wachstum von 2.7%
(blau) resp. 3.3% (orange), sowie die Zunahme des Rollmaterials (rot). Ebenfalls eingetragen ist
die Entwicklung der Abstellflachen geméass Abstellkonzept der Zentralbahn (schwarz).
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Abbildung 06-03:  Vergleich der Entwicklung der Bevolkerung Ob- und Nidwalden, der Fahrgastzahlen,
des Rollmaterials sowie der Abstellflaichen. Rollmaterial und Abstellung bis 2050 sind
extrapoliert.

Mit 57% nimmt die Flache fur Abstellung von 2014 bis 2030 faktisch gleich stark zu wie das Roll-
material mit 55%. Die enge Bindelung von Abstellung und Rollmaterial muss auch nach 2030
bestehen. Wird — wie beim Rollmaterial von einer Zunahme von 2.75% pro Jahr ausgegangen, so
ergibt sich fur 2050 ein Bedarf an zusatzlicher Abstellflache von rund einer Hektare (inkl. Zufahr-
ten etc.).

6.4. Reduzierte Abstellung in Luzern

Gemass Abstellkonzept steigt der Bedarf an Abstellflache im Bahnhof Luzern von heute 1'876
Metern (100%) auf 3'245 Meter (173%). Damit geht das Abstellkonzept der Zentralbahn davon
aus, dass diese Flachen auch in ferner Zukunft im Vorbahnhof Luzern zur Verfigung stehen.

Dies ist jedoch keineswegs gesichert. Sollte der Tiefbahnhof Luzern bis 2030 nicht gebaut wer-
den kénnen, wirde die Normalspur deutlich mehr Abstellflachen beanspruchen als heute. Das
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heisst, dass entweder die Normalspur, oder aber die Zentralbahn massiv Abstellflachen in die
Peripherie verlagern muss. Wie die Entwicklung konkret aussehen wirde, kann nicht vorausge-
sagt werden.

Sollte der Tiefbahnhof gebaut und in absehbarer Zeit vom Kopfbahnhof zum Durchgangsbahnhof
erweitert werden, wirde das Areal des Vorbahnhofs ganz, oder zu einem grossen Teil frei und
kénnte einer anderen Nutzung zugefihrt werden. Es ist fraglich, ob es in diesem Falle sinnvoll
ware, die — an sich unproduktive — Abstellung der Zentralbahn in Luzern zu belassen.

Abbildung 06-04:

Gleis- Gleislangen Flachenbedarf
Gleis Nr. Lange 2030 2030
[m] [m] [m2]
Luzern, Halle: Gleis 812 290
Gleis 813 290
Gleis 814 275
Gleis 815 195
Gleis 816 205
Total Gleislange Halle 1'255 1'255
Gleisbedarf 2030, 2050 2'957 10'645
Auszulangernde Gleislange -1'702 -6'127

Flachen im Horizont 2030.

Gleislangen der Zentralbahn in der Halle Luzern. Auszulagernde Gleisléangen, resp.

Die Gleislange der Zentralbahn in der Halle (Gleise 812 bis 816) betragt 1'255 Meter. Sollen der
Zentralbahn in weiterer Zukunft in Luzern nur noch die Hallengleise als Nachtabstellung zur Ver-
fligung stehen, mussten bis 2030 rund 1'700 Meter (6'100 m2) ausgelagert werden.

Die folgende Tabelle zeigt, welche Gleislangen, resp. Flachen ausserhalb von Luzern insgesamt
bereitzustellen waren, wenn die Zentralbahn nur noch die Hallengleise fir die (Nacht-) Abstellung

zur Verfligung hétte.

Horizont | Enh. | 2030 | 2050 |
Bedarf Luzern gemass Abstellkonzept [m] 2'957 3'245
Vorhandene Gleislangen in der Halle [m] 1'255 1'255
Aus Luzern auszulagern [m] 1'702 1'990
Bedarf Stansstad gemass Abstellkonzept [m] 1'142 1'369
Bedarf Giswil geméss Abstellkonzept [m] 1'039 1'039
Total Abstellbedarf Seite Nord ohne Luzern [m] 3'883 4'398
Vorhandene Gleislangen Stansstad [m] 617 617
Vorhandene Gleislangen Giswil [m] 853 853
Zu schaffende Gleislangen Seite Nord [m] 2'413 2'928
Flachenbedarf Gleise neu Seite Nord [m2] 8'700 10'500
Zusachlag fur Zufahrten Gebaude etc.: 25% [m2] 2'200 2'600
Total Flachenbedarf Abstellungen neu Seite Nord [m2] 10'900 13'100

Abbildung 06-05:

Bedarf an Abstellungen, falls in Luzern nur noch die Hallengleise fiir Abstellungen zur

Verfiigung stehen wirden. Horizonte 2030 und 2050. Nur Seite Nord, ohne Meiringen

(Horizont 2050 extrapoliert).
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Stiinde in Luzern nur noch die Halle fur Abstellungen zur Verfiigung, mussten auf der Seite Nord
bis 2030 insgesamt 2'400 Meter Abstellgleise gebaut werden. Basis dieser Betrachtungen ist das
Abstellkonzept der Zentralbahn. Wird fiir die Abstellung die gleiche Extrapolation zu Grund gelegt,
wie beim Rollmaterial, sind die in der Tabelle 06-05 ermittelten Gleislangen zu bauen.

Abgeschatzt wird auch die fir die Abstellgleise benétigte Flache. Werden zu den eigentlichen
Flachen fur die Gleise 25% fur Zufahrten, Gebaude und Restflachen hinzugezahlt, so ergibt sich
bis 2030 auf der Seite Nord gegenuber heute ein zusétzlicher Flachenbedarf von rund 1.1 Hekta-
ren, bis 2050 sind es rund 1.3 Hektaren.

6.5. Standorte fur Abstellanlagen

Die folgende Karte zeigt, an welchen Standorten gemdass Abstellkonzept neue Abstellanlagen
gebaut werden, resp. bestehende erweitert werden sollen. Vorgeschlagen werden — fiir den Hori-
zont 2030 — zwei Varianten:

e Variante 1: Giswil wird ausgebaut und in Grafenort eine neue Anlage erstellt.

e Variante 2: Zum ausgebauten Giswil und neuen Grafenort kommt noch eine neue Anlage in
Horw hinzu.

Abbildung 06-06:  Standorte von Abstellanlagen geméss Abstellkonzept Zentralbahn.
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6.6. Kommentar

Die Flachen fur die Abstellanlagen sind raumplanerisch zu sichern.

Bis 2030 stimmen die Flottenpolitik und die ausgewiesenen Abstellflichen sehr gut mit der An-
nahme Uberein, die Fahrgastzahlen im Bereich der Einfahrt Luzern wiirden um jahrlich 2.7% resp.
3.3% zunehmen. Die 2.7% entsprechen einer Verlagerung von 50% des Zuwachses des Stras-
senverkehrs auf die Schiene, bei 3.3% sind es 75%.

Die Zahl der angebotenen Sitzplatze soll — gemass Flottenpolitik der Zentralbahn - durchschnitt-
lich um 2.75% ansteigen. Bei den Abstellflachen sind es rund 2.8% pro Jahr.

Die nachfolgende Grafik zeigt die Entwicklung der vier Parameter zwischen 2014 und 2030:

e Extrapolation Fahrgastzuwachs 2000 bis 2010 von 3.9%,

e Hochrechnung der Fahrgastzahlen bei einem Wachstum von 2.7%,
e Hochrechnung der Fahrgastzahlen bei einem Wachstum von 3.3%,
e Zunahme der angebotenen Sitzplatze 2.75%.

Da die Rollmaterialentwicklung (Zahl der angebotenen Sitzplatze) und die Zunahme der Abstell-
flachen sehr ahnlich verlaufen, wird die Abstellung nicht speziell dargestellt.

Zunahme seit 2014 in Prozent
200%

184%; Extrapolation FG-Zahlen ~ 3.9%/J.

Q 168%; Wachstum ~ 3.30% pro Jahr

- 155%; Rollmaterial ~ 2.75% pro Jahr
153%; Wachstum ~ 2.70% pro Jahr

2020
2030

T T
<t w0
- -
o o
N N

Wachstum 3.3% pro Jahr

Wachstum 2.7% pro Jahr

Wachstum gemass Bevolkerungsprognose 0.55%/J.
——--— Rollmaterial: Zunahme 2014 bis 2030 ~ 2.75% pro Jahr
Abstellanlagen

Abbildung 06-07:  Entwicklung der vier Parameter Extrapolation der Fahrgastentwicklung 2000 bis 2010,
Wachstum Fahrgaste 3.3% resp. 2.7%, sowie der angebotenen Sitzplatze (Rollmateri-
al). Im Gegensatz zu den vorangehenden Abbildungen beginnt die Entwicklung fir alle
vier Kurven im Jahre 2014. Damit werden sie direkt miteinander vergleichbar.
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Wie die Abbildung 06-03 zeigt, besteht zwischen der Flottenpolitik resp. dem Abstellungskonzept
und dem angenommenen Fahrgastzuwachs bis 2030 eine grosse Ubereinstimmung. Wie es nach
2030 weitergehen wird ist offen. Prognosen sind auf Grund der ausserst unsicheren Datenlage
nicht moglich. Damit bleibt fir einen Blick in die ferne Zukunft nur die Extrapolation Gbrig.

Wichtig erscheint, dass die Uberlegungen der Zentralbahn beziiglich Rollmaterial und Abstellun-
gen in hohem Masse mit denjenigen Ubereinstimmen, welche in der vorliegenden Planungsstudie
— unabhé&ngig von der Zentralbahn — auf Grund von verkehrlichen Uberlegungen entwickelt wur-
den.

Fur die Raumsicherung durfte es sinnvoll sein, jene Flachen fur die Abstellung auszuscheiden,
welche sich aus der Extrapolation ergeben (rund 1.3 Hektaren). Damit bewegt sich die Planung
auf der sicheren Seite.
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7. Neue Haltestellen

7.1. Ausgangslage

Es ist zu klaren, unter welchen Bedingungen es mittel- und langfristig moglich, resp. sinnvoll ist,
neue Haltestellen zu bauen. Entscheidende Parameter sind:

e Fahrgastpotential: Wohnen, resp. arbeiten gentigend potentielle Fahrgaste im Einzugsbereich
der neuen Haltestelle?

e Fahrplan: Konsequenzen neuer Haltestellen auf das Konzept ,Zentralbahn 2030“?

¢ Raumplanung: Welche Bedingungen ergeben sich aus der Sicht der Raumplanung in Bezug
auf neue Haltestellen?

Um eine Empfehlung fur oder gegen eine neue Haltestelle aussprechen zu kénnen, wird schwer-
gewichtig das heute vorhandene Fahrgastpotential untersucht.

Beim Angebotskonzept ,Zentralbahn 2030“ sind drei neue Haltestellen vorgesehen und beim
Fahrplan berlcksichtigt:

Sarnen Industrie, Stans Bitzi und Brienz Kienholz.

Andere neue Haltestellen lassen sich nicht ohne Anderungen beim Fahrplan in Betrieb nehmen.
Es ist davon auszugehen, dass zusétzliche neue Haltestellen — neben den Kosten fir den Bau
der Haltestelle — weitere Infrastrukturmassnahmen zur Folge haben werden. Etwa weil Kreu-
zungspunkte von einer Halterstelle auf die Strecke verschoben werden, oder weil verschobene
Kreuzungspunkte die Verlangerung von Doppelspurinseln verlangen. Wie hoch diese zusatzli-
chen Investitionen ausfallen kénnen, zeigt das Beispiel Luzern Steghof, das am Alpnachersee
eine langere, neue Doppelspurinsel verlangt.

7.2. Zehn potentielle, neue Haltestellen

Es werden die folgenden zehn Standorte flir neue Haltestellen untersucht und anschliessend auf
den Karten dargestellt:

e Luzern Steghof

e Niderstad

o Kerns-Kagiswil (Wiederinbetriebnahme)

e Sarnen Industrie (bei der ,Zentralbahn 2030" vorgesehen)
e Sachseln Birgi

e Stans Bitzi (bei der ,Zentralbahn 2030" vorgesehen)

e Engelberg West

e Meiringen West

¢ Kienholz (Brienz) (bei der ,Zentralbahn 2030" vorgesehen)
¢ Ufem Moos (Oberried West)
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7.3. Aktuelle Fahrgastpotentiale

In der folgenden Tabelle sind die aktuellen Fahrgastpotentiale von 31 bestehenden und 10 neu-
en, potentiellen Haltepunkten der Zentralbahn aufgelistet. In die Betrachtung eingeflossen sind
die Einwohner und die Arbeitsplatze innerhalb den Radien 300m, 500m und 1200m um die Halte-
punkte. Quelle: Einwohner: Volkszahlung 2000, Arbeitsplatzdaten: Betriebszahlung 2005.

Koordinaten Landeskarte Einwohner Arbeitsplatze Einw. + Arbeitsplatze "

=) £ £ £ 8
é Bahnhof, Haltestelle Abszisse | Ordinate § § § § § § § § é § g :g -%

(52} T} - ™ T} - ™ (2] o =

& & &8 & § 8 [Egldg] 88
1 | Luzern 666.280 | 211.390 223| 3'624| 26'216| 5'900| 15'868| 39'005| 6'123| 13'369| 45'729|| 17'380
2 |Luzern Steghof 666.210 | 210.660 | 3'519| 8'680| 24'900| 3'060| 8'836| 33'869| 6'579| 10'937| 41'253|| 16'173
3 |Luzern Allmend 665.686 | 209.772 646| 1'543| 20'613| 458| 1'948| 13'452| 1'104| 2'387| 30'574|| 5'355
4 |Stans 670.630 | 201.230 | 1'346| 2'610| 6'888| 1'784| 2'255| 4'817| 3'130| 1'735| 6'840|| 4'682
5 |Horw 666.000 | 207.810 857| 3'739| 10'592| 548| 1'945| 5'735| 1'405| 4'279| 10'643|| 4'609
6 |Sarnen Industrie 661.700 | 194.500 | 1'441| 2'894| 5'613| 1'177| 2'765| 4'746| 2'618| 3'041| 4700 4'609
7 |Sarnen 661.660 | 194.100 | 1'280| 2'519| 5'799| 1'690| 2'652| 4'661| 2'970| 2'201| 5'289|| 4'599
8 |Kriens Mattenhof 665.530 | 208.820 184| 1'125| 11'058| 1'740| 2'738| 6'881| 1'924| 1'939| 14'076|| 4'301
9 |Stansstad 668.300 | 203.220 888| 2'070| 3'617| 1'037| 1'489| 2'182| 1'925| 1'634| 2'240|| 2'966
10 |Hergiswil Matt 666.460 | 205.100 622| 1'778| 4'328| 859| 1'277| 2'469| 1'481| 1'574| 3'742|| 2'642
11 |Stans Bitzi 669.630 | 201.700 392| 1'441| 5'872| 443| 1'170| 4'197| 835 1776 7'458|| 2'469
12 |Alpnach Dorf 663.700 | 199.140 663| 1'716| 3'551| 577| 1'274| 1'622| 1'240| 1'750, 2'183|| 2'333
13 |Meiringen 656.820 | 175.420 810| 1'661| 3745 356 825| 2'355| 1'166| 1'320| 3'614|| 2'187
14 |Hergiswil 666.260 | 203.880 635/ 1'162| 3'590| 629| 1'059| 2'207| 1'264 957| 3'576|| 2100
15 |Engelberg 673.580 | 185.850 442| 1'517| 2'358| 563 882| 1'289| 1'005| 1'394| 1'248|| 1'827
16 |Interlaken 633.140 | 171.170 225 757| 3'701 434 872| 2'746 659 970| 4'818 1'626
17 |Sachseln 660.950 | 191.400 457| 1'109| 2'887| 203 469 884| 660 918 2'193|| 1'338
18 | Dallenwil 672.630 | 198.500 596/ 1'081| 2'069| 286 423 693| 882 622| 1'258|| 1'319
19 |Lungern 655.380 | 181.940 371) 960 1571 63 347 602| 434 873 866 957
20 |Wolfenschiessen 672.850 | 195.650 469| 739| 1'287| 137 227 303| 606 360 624 848
21 |Brienz 646.000 | 178.360 161| 458| 2'625| 176 313 976 337 434| 2'830 837
22 |Ringgenberg 635.300 | 172.640 292| 719 1754 75 186 574| 367 538| 1'423 778
23 |Brienz Kienholz 646.756 | 177.733 263 509| 1'842 122 179 822 385 303 1'976 734
24 |Giswil 657.070 | 187.550 148 562| 1'827 143 205 704| 291 476 1'764 705
25 |Engelberg West 672.760 | 185.890 270| 527| 1'967 36 88 999| 306 309, 2'351 696
26 |Meiringen West 655.890 | 175.680 57 359| 2'191 207 241 1'027 264 336/ 2'618 694
27 |Kerns-Kéagiswil 662.500 | 195.640 20 74| 2'845 64 137| 1770 84 127| 4'404 588
28 |Niederrickenbach 672.920 | 197.860 152| 375| 1'948 33 120 656 185 310, 2'109 551
29 |Sachseln Briiggi 661.380 | 192.500 139| 371] 1'6525 28 34 913| 167 238| 2'033 489
30 |Brienz West 644.440 | 178.630 124| 374| 1'366 22 63 441 146 291 1'370 429
31 |Oberried 639.770 | 176.320 135/ 373 554 24 103 119| 159 317 197 337
32 |Alpnachstad 663.860 | 200.750 116 211 466 113 132 145 229 114 268 313
33 |Niederried 637.520 | 174.070 208 291 539 24 42 65 232 101 271 310
34 |Ewil Maxon 659.080 | 189.660 105 113 427 12 18 965 117 14| 1'261 250
35 |Dorfli 672.500 | 194.410 66 79 455 26 29 116 92 16 463 146
36 |Briinig Passhohe 653.450 | 178.720 74 91 247 20 31 34 94 28 159 124
37 |Kaiserstuhl 656.220 | 185.070 62 89 221 21 21 74 83 27 185 115
38 |Brienzwiler 649.810 | 177.350 13 16 489 6 15 313 19 12 771 102
39 |Niderstad 664.840 | 201.750 53 93 152 6 12 18 59 46 65 89
40 |Eblingen 642.130 | 178.090 38 38 79 10 10 23 48 0 54 53
41 |Oberried West 639.100 | 175.670 0 24 211 16 16 47 16 24 218 50
42 |Grafenort 671.160 | 191.330 18 29 151 15 15 21 15 15 128 35

[Einwohner: Volkszahlung 2000

[Arbeitsplatze: Betriebszéhlung 2005, Voll- und Teilzeitstellen

Abbildung 07-01:

Aktuelle Fahrgastpotentiale (Einwohner und Arbeitsplatzen) neuer Haltestellen (gelb
hinterlegt) im Vergleich mit bestehenden Bahnhofen und Haltestellen.
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Die Haltestellen sind entsprechend ihrem ,bereinigten Potential“ geordnet. Dabei wird die Summe
der Einwohner und Arbeitsplatze im 300-Meter-Bereich zu 100% gerechnet, diejenigen im Kreis-
ring zwischen 300 und 500 Meter zu 50% und diejenigen zwischen 500 Metern und 1200 Metern
Abstand von der Haltestelle zu 10%. Die so gewonnene Zahl gibt einen ersten Hinweis in Bezug
auf die Bedeutung der entsprechenden Haltestelle.

7.3.1. Realisierte und nicht realisierte Potentiale

Die Tabelle 07-01 enthalt Informationen zu den Anzahl Einwohnern und den Arbeitplatzen, wel-
che gegenwartig im Einzugsgebiet der Haltestellen angesiedelt sind. Es handelt sich um realisier-
te Potentiale.

Ebenfalls zu den realisierten Potentialen gehéren vorhandene touristische Einrichtungen, welche
ein Fahrgastaufkommen generieren. An erster Stelle steht hier Engelberg, das ein Mehrfaches an
Fahrgéasten erzeugt, als dies von den Einwohnern und Arbeitsplatzen her zu erwarten wére.

Weitere realisierte Potentiale sind Zubringerlinien. So ist das effektive Fahrgastpotential von
Luzern noch um ein Vielfaches hoher als das an sich schon hohe bereinigte Potential ausweist. In
Sarnen und Stans muissten die zubringenden Postautolinien mitberiicksichtigt werden. Das Po-
tential der Briinig Passhdhe basiert sogar weitgehend auf der Postautoverbindung, welche das
Tourismusgebiet Hasliberg erschliesst.

Neben diesen realisierten gibt es jedoch auch nicht realisierte, oder nicht ausgeschopfte Potentia-
le. Zu den nicht ausgeschopften Potentialen gehdren in erster Linie eingezonte, aber noch nicht
Uberbaute Flachen im Einzugsgebiet der Haltestellen. Wie die Ausschnitte aus den Zonenplénen
zeigen, ist die Nutzungsdichte in der Umgebung neuer Haltestellen in der Regel sehr klein. Dies
ist in erster Linie darauf zuriickzufiihren, dass diese neuen Haltestellen ausserhalb der Zentren
liegen. Ausnahmen sind Sarnen Industrie und Stans Bitzi, wo nicht zuletzt im Hinblick auf neue
Haltestellen eine hohe Ausnutzungen angestrebt wird.

Die alleinige Betrachtung der heute bereits realisierten Potentiale ist passiv. Wie die Beispiel Sar-
nen Industrie und Stans Bitzi zeigen, ist auch ein aktives Verhalten moglich, und angesichts der
fast durchwegs kleinen realisierten Potentiale neuer Haltestellen auch notwendig. Der Bau neuer
Haltestellen ist in hohem Masse Siedlungspolitik.

Ausser den mehrfach erwdhnten Haltestellen Sarnen Industrie und Stans Bitzi lasst sich auf der
Basis der heutigen Randbedingungen (Zonenplan etc.) kaum eine der neuen Haltestellen recht-
fertigen. Sollen neue Haltestellen gebaut werden, braucht es flankierende Massnahmen: Dichte,
neue Siedlungen im Einzugsbereich.

In wieweit dies raumplanerisch vertretbar und sinnvoll ist, muss ausserhalb der Planungsstudie
Zentralbahn beurteilt werden. Anzumerken ist, dass parallel zur Einzonung im Haltestellenbereich
Auszonungen in den weit abseits des o6ffentlichen Verkehrs liegenden Gebieten vorgenommen
werden sollten, da sonst das angestrebte Ziel — ein besserer Modalsplit — nicht erreicht wird.

Im Zusammenhang mit neuen Haltestellen ebenfalls zu beurteilen sind neue Busanschliisse an
die Bahn. So wird beispielsweise in Stans Bitzi daran gedacht, Buslinien an die neue Haltestelle
zu fuhren. Diese Buslinien stehen allerdings auch im Zusammenhang mit der Erschliessung des
Einkaufzentrums ,L&nderpark”. Unabhé&ngig von Stans Bitzi ist der Bahnhof Stans in jedem Fall
weiterhin von jeder Buslinie zu bedienen.
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7.4. Kurzbeschrieb und Beurteilung neuer Haltestellen

7.4.1. Haltestelle Luzern Steghof

Luzern Steghof liegt sudlich der Langensandbriicke, noch innerhalb des Bahnareals von Luzern.
Der Hauptzugang durfte von der Langensandbriicke her erfolgen. Eine direkte Erschliessung der
beidseits des Bahnareals liegenden dichten Wohn- und Arbeitsgebiete ist mdglich. Die folgende
Abbildung zeigt die ungefdhre Lage der neuen Haltestelle (ob sie ndher oder weiter entfernt von
der Langensandbriicke gebaut werden soll, ist offen).

Abbildung 07-02:  Standort der neuen Haltestelle Luzern Steghof. Die genaue Lage ist noch offen.

Wird nur das Fahrgastpotential betrachtet, ware der Bau der Haltestelle selbstverstandlich (zwei-
ter Rang beim bereinigten Potential, Tabelle 07-01). Problematisch ist ihre Nahe zum Bahnhof
Luzern. Die Distanz zwischen dem Perronkopf und der Langensandbriicke betragt lediglich 570
Meter. Das ist eine Distanz, welche in stadtischen Raumen eigentlich den stédtischen Verkehrs-
mitteln (Bus, Trolleybus) vorbehalten ist.

Eine Verbesserung der Erschliessung bringt Luzern Steghof fir die Wohnenden und Arbeitenden
im Einzugsgebiet der Haltestelle, sowie den Fahrgasten der Buslinien 6, 7 und 8, deren Ziel im
Quartier Tribschen, im Osten des Bahnareals liegt.

Ein aktuelles Problem stellen der ,Fahrplan 2014“ der Zentralbahn sowie, das Konzept ,Zentral-
bahn 2030“ dar. Hier ist die Haltestelle Luzern Steghof nicht vorgesehen. Soll die S5 in Luzern
Steghof halten — was eine Voraussetzung fir die neue Haltestelle ware — wirde sich die Kreu-
zung der S5 — wegen der mit dem Halt verbundenen Fahrzeitverlangerung — von Alpnachstad in
den Raum Alpnachstad — Wolfort verschieben, was den Bau einer etwa 1000 Meter langen Dop-
pelspurinsel bedingen wirde.

Die Firma Metron Verkehrsplanung AG hat 2005 im Auftrag des Kantons Luzern das Potential
einer Haltestelle Steghof (damals noch Langensand) untersucht (Schlussbericht, Vernehmlas-
sungsentwurf, 31. August 2005).
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Zusammenstellung der Potentiale Luzern Steghof:

Realisiertes Potential Einwohner und Arbeitsplatze ...............ccovviiiievnnnn. sehr gross
Realisiertes touristisches Potential .............ccccoviiiiiiiii nicht vorhanden
Realisiertes Potential Zubringerlinien ... ..., mittel
Realisierbares Potential Einwohner und Arbeitsplétze ..., klein
Realisierbares touristisches Potential ..., nicht vorhanden
Realisierbares Potential Zubringerlinien ...... ..., klein

Abbildung 07-03:  Haltestelle Luzern Steghof auf den Zonenplan der Stadt Luzern projiziert. Mit Ausnah-
me einiger Parzellen dstlich des Bahnareals ist das Einzugsgebiet der neuen Haltestel-
le Uberbaut. Zusatzliche Nutzungen sind im Rahmen der Stadterneuerung resp. der
Verdichtung nach innen mdglich.

Empfehlung: Rein vom Potential her sollte die Haltestelle Luzern Steghof gebaut werden. Es ist
aber nochmals vertieft zu Uberpriifen, welche Auswirkungen die neue Haltestelle in Bezug auf
den Fahrplan, wie auch in Bezug auf die Attraktivitat der durchfahrenden Fahrgéste hat.

7.4.2. Haltestelle Niderstad

Die Haltestelle Niderstad liegt im Schwerpunkt der drei kleinen Siedlungen Wolfort, Niderstad und
Bachmattli. Wie der Tabelle 07-01 zu entnehmen ist, ist das Fahrgastpotential mit einem bereinig-
ten Potential mit 89 (Rang 39 von 42 Haltepunkten) dusserst gering. Zusatzliche Potentiale durch
anschliessende Buslinien oder durch touristische Aktivitaten sind nicht vorhanden.
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Analog zur Haltestelle Luzern Steghof wirde sich die Kreuzung der S5 von Alpnachstad Richtung
Luzern verschieben, was einen Doppelspurausbau im Raum Alpnachstad Nord, verbunden mit
betrachtlichen Investitionen, notwendig machen wiirde.

Abbildung 07-04:  Standort der neuen Haltestelle Niderstad.

Abbildung 07-05:  Haltestelle Niderstad mit Zonenplan.
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Zusammenstellung der Potentiale Niderstad:

Realisiertes Potential Einwohner und Arbeitsplatze .............cccooiiiiiiiinnnn. sehr klein
Realisiertes touristisches Potential ............ccooi i, nicht vorhanden
Realisiertes Potential Zubringerlinien ... nicht vorhanden
Realisierbares Potential Einwohner und Arbeitspléatze ...............cocooieiniis sehr klein
Realisierbares touristisches Potential ............cocoiiiiiiiiiii i, nicht vorhanden
Realisierbares Potential Zubringerlinien .............cocoiiiiiiiiii . nicht vorhanden

Empfehlung: Eine bauliche Verdichtung im Bereich von Niderstad ist raumplanerisch nicht er-
winscht. Angesichts des ausserst geringen Potentials und der sehr hohen Investitionen soll eine
Haltestelle Niderstad nicht mehr weiter verfolgt werden.

7.4.3. Haltestelle Kerns-Kagiswil

Die folgende Karte zeigt die Lage der beiden Haltestellen Kern-Kégiswil (Wiederinbetriebnahme)
und Sarnen Industrie (siehe nachstes Kapitel).

Abbildung 07-06: Lage der Haltestelle Kerns-Kagiswil (Wiederinbetriebnahme), sowie der neuen Halte-
stelle Sarnen Industrie (Standort Sud).
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Abbildung 07-07:  Haltestelle Kerns-Kagiswil mit Zonenplan.

Die Haltestelle Kerns-Kéagiswil wurde bis in die spéten Achzigerjahre des letzten Jahrhunderts
von der Zentralbahn bedient. Seither dienen die Abstellgleise der umliegenden Industrie. Ab dem
Fahrplan 2014 finden in Kerns-Kagiswil regelméssig Zugskreuzungen statt.

Die Zahl der Einwohner im 300m und 500m Einzugsbereich ist mit 74 sehr gering. Die 137 Ar-
beitsplatze im 500-Meterbereich zeigen, dass die in der Umgebung der Haltestelle angesiedelte
Industrie nur wenige Arbeitpléatze anbietet.

Die grossen Potentiale (wohnen und arbeiten) befinden sich in den beiden Dorfern Kerns und
Kagiswil, welche beide je knapp zwei Kilometer von der Haltestelle entfernt liegen. Damit befin-
den sich die grossen Potentiale klar ausserhalb des Fussgangerbereichs. Kerns besitzt denn
auch eine Buslinie nach dem Bahnhof Sarnen; Kagiswil eine solche nach Alpnach Dorf.

Zusammenstellung der Potentiale Kerns-Kagiswil:

Realisiertes Potential Einwohner und Arbeitsplatze .............cocooiiiiiiiiinnn sehr klein
Realisiertes touristisches Potential ... nicht vorhanden
Realisiertes Potential Zubringerlinien ..., nicht vorhanden
Realisierbares Potential Einwohner und Arbeitsplatze ..........coooiviiiii i klein
Realisierbares touristisches Potential ............cocviiiiiiiiii i, nicht vorhanden
Realisierbares Potential Zubringerlinien ... nicht vorhanden
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Empfehlung: Ein direkter fusslaufiger Zugang zur Zentralbahn ist weder von Kerns noch von
Kagiswil her gegeben. Da ohnehin ein Bus benltzt werden muss, ist die heute Lésung, die Dorfer
Kerns und Kagiswil mit Buslinien an die Bahnhofe Sarnen und Alpnach Dorf anzuschliessen, der
Wiederinbetriebnahme der Haltestelle Kerns-Kégiswil vorzuziehen. Die wenigen Arbeitsplatze im
unmittelbaren Umfeld des Bahnhofs rechtfertigen einen Halt ebenfalls kaum. Auf die Widerinbe-
triebnahme der Haltestelle Kerns-Kagiswil soll verzichtet werden.

7.4.4. Haltestelle Sarnen Industrie

Die folgende Abbildung zeigt Sarnen Industrie, Standort Siid mit Zonenplan (Standortlibersicht
siehe vorhergehendes Kapitel).

Abbildung 07-08:  Haltestelle Sarnen Industrie mit Zonenplan.
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Die Haltestelle Sarnen Industrie steht bei den realisierten Fahrgastpotentialen mit einer Kennziffer
von 4’609 an sechster Stelle von 42 untersuchten Standorten (siehe Abb. 07-01). lhr Unmittelba-
res Fahrgastpotential ist damit héher als dasjenige des Bahnhofs Sarnen.

Hinzu kommt ein betrachtliches Potential von uniiberbauter, aber eingezonter Flache im Bereich
.Feld. Weiter durfte das Industriegebiet auf der Westseite der Bahn in den nachsten Jahren eine
Umnutzung erfahren, mit welcher eine betréchtliche Zunahme der Arbeitsplatze verbunden ist.

Kein zusétzliches Potential ergibt sich aus touristischer Nutzung sowie aus anschliessenden
Postauto- resp. Buslinien (diese fihren alle zum Bahnhof Sarnen).

Abbildung 07-09:  Haltestelle Sarnen Industrie, Standort Sud.

Die Planung der Haltestelle Sarnen Industrie ist relativ weit fortgeschritten. Geklart ist, dass sie
am Standort Sid gebaut werden soll. Weiter nérdlich liegende Standorte besitzen geringere Po-
tentiale und erschliessen hauptsachlich Industrie mit geringer Arbeitsplatzdichte. Die Abbildung
07-09 zeigt eine Skizze mit einer moglichen Anordnung von Perronanlagen (Aussenperron) und
Zugangen.
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Zusammenstellung der Potentiale Sarnen Industrie:

Realisiertes Potential Einwohner und Arbeitsplatze ..., gross
Realisiertes touristisches Potential ... nicht vorhanden
Realisiertes Potential Zubringerlinien ... nicht vorhanden
Realisierbares Potential Einwohner und Arbeitsplatze ............cooociiiiiiiin e, gross
Realisierbares touristisches Potential ..., gering
Realisierbares Potential Zubringerlinien .............cocooiiiiiiiii . nicht vorhanden

Empfehlung: Die geplante Haltestelle Sarnen Industrie besitzt ein sehr hohes realisiertes (berei-
nigtes) Potential von Uber 4600 Einwohnern und Arbeitsplatzen. Zudem ist das realisierbare Po-
tential (Einwohner, Arbeitsplatze) ebenfalls hoch. Da die neue Haltestelle im Fahrplan 2014, resp.
bei der ,Zentralbahn 2030“ beriicksichtigt ist, steht ihrer Umsetzung aus fahrplanseitiger Sicht

nichts im Wege. Die Haltestelle Sarnen Industrie soll gebaut werden.

7.4.5. Haltestelle Sachseln Briggi

Die Haltestelle Sachseln Bruggi liegt direkt am Sarnersee, knapp einen Kilometer nérdlich des

Bahnhofs Sachseln (siehe nachfolgende Karte).

Abbildung 07-10: Lage und Umfeld der Haltestelle Sachseln Briggi.

Die Lage direkt am Seeufer bewirkt, dass sich das mdgliche Potential zum vornherein halbiert. Mit
einem bereinigten Potential von 489 Einwohnern und Arbeitsplatzen liegt Sachseln Bruggi auf

Rang 29 von 42 Haltepunkten (Tabelle 07-01).
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Wie der Zonenplan zeigt, gibt es sowohl im 300 Meter- wie auch im 500-Meterbereich uneinge-
zonte Flachen. Das Potential ist allerdings klein, da eine dichte Bebauung aus raumplanerischen
Grinden wohl kaum in Frage kommt.

Abbildung 07-11: Haltestelle Sachseln Briiggi; Zonenplan.

Zusammenstellung der Potentiale Sachseln Briiggi:

Realisiertes Potential Einwohner und Arbeitsplatze ..............ccocoviiiinn, eher klein
Realisiertes touristisches Potential ............ccooviii i nicht vorhanden
Realisiertes Potential Zubringerlinien ..o, nicht vorhanden
Realisierbares Potential Einwohner und Arbeitsplétze ..o klein
Realisierbares touristisches Potential ... sehr klein
Realisierbares Potential Zubringerlinien ... nicht vorhanden

Empfehlung: Die Haltestelle Sachseln Briggi besitzt ein eher kleines, realisiertes Potential. Da
eine dichte Bebauung im Einzugsbereich der Haltestelle kaum sinnvoll ist, bleibt das Potential
gering. Das touristische Potential beschrankt sich auf den Ausgangs- oder Endpunkt von Wande-
rungen entlang dem Sarnersee. Im Angebotskonzept ,Zentralbahn 2030 ist die Haltestelle Sach-
seln Briggi nicht vorgesehen. Auf ihre Umsetzung soll verzichtet werden.
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7.4.6. Haltestelle Stans Bitzi

Die geplante Haltestelle Stans Bitzi liegt etwas mehr als einen Kilometer nordwestlich des Bahn-
hofs Stans in zur Zeit noch untiberbautem Gebiet (siehe nachfolgende Karte).

Abbildung 07-12:  Standort der neuen Haltestelle Stans Bitzi.

Mit einem realisierten Potential von 2469 Einwohnern und Arbeitsplatzen liegt die geplante Halte-
stelle Stans Bitzi an elfter Stelle (siehe Tabelle 07-01), und damit nur wenig unter dem Potential
des Bahnhofs Stansstad. Dies ist insbesondere angesichts der Lage im freien, unverbauten Feld
beachtlich.

Die Haltestelle Stans Bitzi ist — zusammen mit der Umfahrungsstrasse Stans West — Teil des
Aggloprogramms Stans. Die neue Haltestelle kann und soll nur gebaut werden, wenn ihr Ein-
zugsbereich eingezont wird. Wiinschenswert und sinnvoll ist eine hohe Ausnutzung, damit die
Zahl der fusslaufig erreichbaren Arbeitsplatze und Wohnungen mdéglichst hoch wird. Dies ist ge-
mass dem aktuellen Stand der Planungen der Fall (Workshopverfahren Stans Bitzi, Schlussbe-
richt, Metron Verkehrsplanung AG 22. Dezember 2010).

Gemass dem Angebotskonzept ,Zentralbahn 2030“, Modul C, findet im Raum Stans Bitzi eine
Zugskreuzung zwischen dem IR Engelberg und der S44 statt. Der notwendige Doppelspurausbau
soll dazu genutzt werden, das Trassee der Zentralbahn zu optimieren, indem die in der Geraden
liegende Haltestelle moglichst nahe an das Einkaufszentrum ,Landerpark® gelegt wird. Vorgese-
hene Ausbaugeschwindigkeit ist 90 km/h.

Zusammenstellung der Potentiale Stans Bitzi:

Realisiertes Potential Einwohner und Arbeitsplatze .............cooiiiiiiiiiiin gross
Realisiertes touristisches Potential .............oiiiiii i gering
Realisiertes Potential Zubringerlinien .............coooiiiiii i nicht vorhanden
Realisierbares Potential Einwohner und Arbeitsplatze ............cooociiiiiiiiinns gross
Realisierbares touristisches Potential ............cooviiiiiiiii gering
Realisierbares Potential Zubringerlinien ..............ccoiiiiii i, gross (geplant)
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Abbildung 07-13:  Zonenplan mit der neuen Haltestelle Stans Bitzi. Neue Lage des Trassees der Zentral-
bahn.

Empfehlung: Stans Bitzi ware von Anfang an eine gut frequentierte Haltestelle der Zentralbahn.
Das realisierbare und damit zusatzliche Potential (Einwohner, Arbeitsplatze) ist sehr hoch, insbe-
sondere im Nahbereich (300 Meter-Radius). Damit bietet sich die Chance, rings um die Haltestel-
le eine verdichtete Siedlung mit optimaler Anschliessung an die Zentralbahn zu planen und um-
zusetzen. Die Chance sollte genutzt werden!

7.4.7. Haltestelle Engelberg West

Die Haltestelle Engelberg West liegt knapp einen Kilometer westlich des Bahnhofs Engelberg
(siehe nachfolgende Abbildung). Gemass der Tabelle 07-01 betragt das realisierte, bereinigte
Potential 696 Einwohner resp. Arbeitsplatze (Rang 25).

Der Eugenisee, ein Ausgleichsbecken des Kraftwerks Obermatt, liegt fast vollstdndig im Einzugs-
gebiet der Haltestelle Engelberg West. Deren Potential wird dadurch massiv geschmalert. Wie
der Zonenplan zeigt, sind praktisch alle eingezonten Gebiete bereits Uberbaut. Die Ausniitzung ist
tief und konzentriert sich auf wenige grossere Wohnblécke im schmalen Bereich zwischen Zent-
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ralbahn und Strasse, sowie Einfamilienhaus-Uberbauungen am relativ steilen Hang nérdlich der
Strasse.

Abbildung 07-14:  Standort der neuen Haltestelle Engelberg West.

Abbildung 07-15:  Zonenplan mit der neuen Haltestelle Engelberg West.
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Einen Vorteil brachte die Haltestelle Engelberg West jenen Wanderern, welche von der Zentral-
bahn auf die Titlisbahnen umsteigen wollen, indem die Fusswegdistanz zwischen den beiden
Haltepunkten mit rund 500 Metern kiirzer und attraktiver ware als der heutige Weg ab dem Bahn-
hof Engelberg.

Zusammenstellung der Potentiale Engelberg West:

Realisiertes Potential Einwohner und Arbeitsplatze ..o gering
Realisiertes touristisches Potential ... gering
Realisiertes Potential Zubringerlinien ..., nicht vorhanden
Realisierbares Potential Einwohner und Arbeitsplatze ...t gering
Realisierbares touristisches Potential ............c.cooiiiiiiiii e mittel
Realisierbares Potential Zubringerlinien ..............ccoooiiiiiiiii nicht vorhanden

Empfehlung: Das bereinigte Potential ist eher gering, ebenso wie das zusétzlich realisierbare.
Mit weiteren Uberbauungen am Hang oberhalb der Strasse |asst sich die Zahl der Anwohner nur
sehr beschrankt anheben. Ob eine Uberbauung in der Ebene siidlich der Bahn und 6stlich des
Eugenisees raumplanerisch sinnvoll ware muss vertieft abgeklart werden. Ohne eine solche U-
berbauung, mit welcher das Potential einer Haltestelle Engelberg West gezielt erhdht wiirde, wird
empfohlen auf den Bau der Haltestelle zu verzichten.

7.4.8. Haltestelle Meiringen West

Die Haltestelle Meiringen West liegt rund einen Kilometer westlich des Bahnhofs Meiringen in
einem nur teilweise Uberbauten Umfeld (siehe folgende Karte).

Abbildung 07-16:  Standort der neuen Haltestelle Meiringen West.
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Im Nahbereich der Haltestelle Meringen West liegt ein kleines Industriegebiet (300 Meter-Bereich:
207 Arbeitsplatze. Demgegeniiber werden im gleichen Perimeter 57 Einwohner gezahlt. Meirin-
gen West liegt an 25. Stelle von 41 untersuchten Haltestellenstandorten.

Das Einzugsgebiet wird durch die Aare abgeschnitten. Es reicht jedoch Uber die Aarebriicke hin-
weg in den Siedlungsteil Balm und erschliesst damit zusétzlich einen kleinen Teil desselben (sie-
he Zonenplan).

Abbildung 07-17:  Haltestelle Meiringen West mit Zonenplan.

Die Haltestelle Meiringen West liegt in jenem Bereich in welchem die ,Schleife Meiringen“ ab-
zweigen und ohne Bedienung des Bahnhofs Meiringen Richtung Briinig fiihren wiirde (siehe Ka-
pitel 15 der Planungsstudie). Der neue Bahnhof — resp. Haltestelle — Meiringen kame in die Ebe-
ne nérdlich der angedachten Haltestelle Meiringen West zu liegen.

Zusammenstellung der Potentiale Meiringen West:

Realisiertes Potential Einwohner und Arbeitspléatze ..., gering
Realisiertes touristisches Potential ............ccooi i nicht vorhanden
Realisiertes Potential Zubringerlinien ... nicht vorhanden
Realisierbares Potential Einwohner und Arbeitsplatze ............ccocoiiiiiiiians gering
Realisierbares touristisches Potential ............cccoiiiiiiiiiii i, nicht vorhanden
Realisierbares Potential Zubringerlinien ..o, nicht vorhanden
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Empfehlung: Aus raumplanerischer Sicht ist es kaum sinnvoll, in der Umgebung der Haltestelle
Meiringen West ein neues, verdichtetes Quartier zu bauen. Deshalb und wegen des geringen
Potentials soll eine Haltestelle Meiringen West nicht weiter verfolgt werden.

7.4.9. Haltestelle Brienz Ost; , Kienholz"

Die Haltestelle Brienz Ost ,Kienholz" liegt rund 800 Meter suddstlich des Bahnhofs Brienz am See
(siehe folgende Karte).

Abbildung 7-18: Ubersichtskarte Haltestelle Brienz Kienholz.

Wegen ihrer Lage am Brienzersee ist das Einzugsgebiet um etwa einen Drittel reduziert. Eben-
falls noch im Kern des Einzugsgebiets befindet sich das lberschwemmungsgeféhrdete, breite
Bett des Lammbaches. Das ubrige Einzugsgebiet ist weitgehend mit Ein- und Zweifamilienh&u-
sern Uberbaut. Das noch vorhandene Potential ist damit gering.

Immerhin liegt Brienz Kienholz bei den realisierten Potentialen mit 869 Einwohnern und Arbeits-
platzen an 23. Stelle und damit im Mittelfeld aller 42 untersuchten Haltestellenstandorte. Vorhan-
den ist ein eher geringes touristisches Potential, indem die Haltestelle als Ausgangs- oder End-
punkt von Wanderungen und Spaziergéngen entlang dem Seeufer dienen kdnnte.
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Zusammenstellung der Potentiale Brienz Ost; ,Kienholz":

Realisiertes Potential Einwohner und Arbeitsplatze .............cocoviiiiiiiiiiien e, mittel
Realisiertes touristisches Potential ...t gering
Realisiertes Potential Zubringerlinien .............coooiiiiviiiiiiiiin e, nicht vorhanden
Realisierbares Potential Einwohner und Arbeitsplatze ............cccociiiiiiiiiincnns gering
Realisierbares touristisches Potential .............c.oiii i mittel
Realisierbares Potential Zubringerlinien ..............ccooiiiiiiiii . nicht vorhanden

Abbildung 7-19: Haltestelle Brienz Kienholz mit Zonenplan.

Empfehlung: Die Haltestelle Brienz Ost, ,Kienholz" ist im Angebotskonzept ,Zentralbahn 2030“
vorgesehen. Verdichtetes Bauen ist in der Umgebung der Haltestelle weder méglich, noch ware
es aus der Sicht der Raumplanung sinnvoll. Da die neue Haltestelle am Ende der Regionallinie
Interlaken Ost — Meiringen liegt — und damit ein zusétzlicher Halt nur fir relativ wenige Fahrgaste
eine Fahrzeitverlangerung bedeutet — soll ihr Bau nicht ausgeschlossen werden. Immerhin ist das
vorhandene, bereinigte Potential mit 869 Einwohnern und Arbeitsplatzen deutlich hdher als das-
jenige von Brienz West (429), Oberried (337) oder Eblingen (53). Im Falle des Baus der Haltestel-
le sollen die Gebiete innerhalb des Einzugbereichs der Haltestelle (500m) ganz oder wenigstens
teilweise eingezont werden. Ziel ist eine Steigerung des Fahrgastpotentials.
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7.4.10. Haltestelle Oberried West / “Ufem Moos"

Die neue Haltestelle ,Ufem Moos" bildet insofern einen Spezialfall, als auf dem betreffenden Ge-
lande (siehe folgende Karte) das ,Ressort Oberried” gebaut werden soll, das heute Uber einen
keinen Anschluss an den offentlichen Verkehr verfligt. Voraussetzung fur die Bewilligung zum
Bau des Ressorts Oberried ware eine Erschliessung durch den offentlichen Verkehr. In Frage
kommen eine neue Buslinie oder eine neue Haltestelle der Zentralbahn.

Die folgende Karte zeigt die Lage der Haltestelle Oberried West, ,Ufem Moos* zwischen den bei-
den Dorfern Ober- und Niederried.

Abbildung 7-20: Ubersicht Haltestelle Oberried West / ,Ufem Moos".
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Karte mit dem Standort der Haltestelle ,Ufem Moos" und dem geplanten Ressort.
00

Interlaken Ost
Ringgenberg
Neue Haltestelle
Ufem Moos
Oberried
Brienz West

Niederried
Eblingen
Brienz

Brienzwiler
Meiringen

Interlaken Ost — Meiringen besitzt ein eigenes Fahrplantrassee. Der ,Briinigexpress” verkehrt im

Streckengrafik dargestellt. Der ,Briinigexpress® verkehrt im Halbstundentakt. Der Regionalzug
28/32-Hinketakt. Die Anschlisse in Interlaken Ost sind fiir beide IR gewahrleistet.

In der folgenden Abbildung ist das Angebot zwischen Interlaken Ost und Meiringen in Form einer
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Abbildung 07-21:
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Streckengrafik Meiringen — Interlaken Ost mit der neuen Haltestelle ,Ufem Moos"

Briinig Hasliberg

Abbildung 07-22:
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Die Abbildung 07-22 zeigt die Streckengrafik Meiringen — Interlaken Ost. Eingetragen ist der Halt
,Ufem Moos". Dank dem langen Aufenthalt des IR Briinig von drei Minuten in Brienz, kann der
Regio in ,Ufem Moss" anhalten. Wie die Grafik 07-23 zeigt, ist es allerdings offen, ob der Halt
auch moglich ist, wenn der Brinig-Express unabhéngig vom Regionalzug gefuhrt wird. Sollte
sowohl ein vom Regio unabhéngiger Briinig-Express, wie auch ein Halt ,Ufem Moos" gefordert
sein, misste dies vertieft untersucht werden.

Zusammenstellung der Potentiale Oberried West; , Ufem Moos":

Realisiertes Potential Einwohner und Arbeitsplatze ... gering
Realisiertes touristisches Potential ............ccooiiiiii i gering
Realisiertes Potential Zubringerlinien ..., nicht vorhanden
Realisierbares Potential Einwohner und Arbeitspléatze ...........cccooiiiiiiiiinnn . mittel
Realisierbares touristisches Potential ............cooviiiiiiii e mittel
Realisierbares Potential Zubringerlinien ... nicht vorhanden

Empfehlung: Das aktuelle, aber auch das zukiinftige Potential einer Haltestelle ,Ufem Moos" ist
gering. Es ist grundsétzlich fragwuirdig, ob sich der Bau einer neuen Haltestelle auf Grund eines
Vorhabens wie des geplanten Ressorts rechtfertigen lasst. Angesichts der geringen zu erwarten-
den Nachfrage diirfte ein Bedarfsangebot richtig sein. Auf den Bau der Haltestelle ,Ufem Moos"
soll verzichtet werden.

Abbildung 07-23:

Streckengrafik Meiringen — Interlaken Ost mit der neuen Haltestelle ,Ufem Moos".
Gerechnet mit ,Viriato" (siehe auch Abbildung 07-22).
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7.5. Zusammenfassung

In der Tabelle 07-24 sind die Potentiale der zehn untersuchten Haltestellen samt einer Empfeh-
lung bezuglich ihrer Realisierung zusammengestellt. Geordnet geméass ihrem ,Rang” in der Ta-
belle 07-01. Grundsétzlich gilt: Falls im unmittelbaren Erschliessungsbereich einer neuen Halte-
stelle raumplanerische Massnahmen ergriffen werden, welche ein entsprechendes Potential
schaffen, sind auch andere als die empfohlenen neuen Haltestelle mdglich. Vorbehalten bleiben
fahrplantechnische Aspekte.

7.5.1. Empfehlung

Die beiden Haltestelle Sarnen Industrie und Stans Bitzi sollen gebaut werden. Luzern Steghof
besitzt zwar ein hohes Potential, seine Umsetzung ist jedoch wegen der Néahe zum Bahnhof Lu-
zern fraglich und muss nochmals unter verschiedenen Aspekten untersucht werden.

Das Potential der Haltestelle Brienz Kienholz liegt eher an der unteren Grenze, ein Bau ist jedoch
moglich, insbesondere auch weil sie bei der ,Zentralbahn 2030 vorgesehen ist. Mit Einzonungen
im Erschliessungsbereich der neuen Haltestelle lasst sich das Potential jedoch betrachtlich erh6-
hen.

Bei allen andern vorgeschlagenen, neuen Haltestellen ist das Potential zu klein und die raumpla-
nerischen Gegebenheiten zu ungiinstig. Auf eine Umsetzung soll verzichtet werden.

g § = Realisierte Potentiale Realisierbare Potentiale
% Haltestelle % E’g Einwohner | Tourismus | Zubringer: | Einwohner | Tourismus | Zubringer: Gesamt-
o “‘g S5 | Aeits- Postauto, | Arbeits- Postauto, | Potential

w|| ° platze Bus platze Bus
2 |Luzern Steghof 16173| sehr gross | nicht vorh. mittel klein nicht vorh. klein gross
3 |Sarnen Industrie 4609 gross nicht vorh. | nicht vorh. gross gering nicht vorh. | gross
8 |Stans Bitzi 2469 gross gering nicht vorh. gross gering gross gross
18 |Brienz Kienholz 869 mittel gering nicht vorh. gering mittel nicht vorh. mittel
20 [Meiringen West 694 gering nicht vorh. | nicht vorh. gering nicht vorh. | nicht vorh. klein
21 |Engelberg West 696 gering gering nicht vorh. gering mittel nicht vorh. klein
26 |Sachseln Briiggi 489 | eherklein | nicht vorh. | nicht vorh. klein sehr klein | nicht vorh. klein
27 |Kerns-Kagiswil 588 | sehrklein | nicht vorh. | nicht vorh. klein nicht vorh. | nicht vorh. klein
38 |Niderstad 89 sehr klein | nicht vorh. | nicht vorh. | sehr klein | nicht vorh. | nicht vorh. klein
39 |Oberried West 50 gering gering nicht vorh. mittel mittel nicht vorh. klein
Umsetzung (Empfehlung) H ‘Umsetzen ‘ ‘eher umsetzen -nicht umsetzen

Abbildung 07-24: Zusammenstellung der Potential der 10 untersuchten Haltestellen der Zentralbahn
samt einer Empfehlung beziiglich ihrer Umsetzung.
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8. Trasseekorrekturen

8.1. Aufgabenstellung

Es soll sichergestellt werden, dass Bereiche des Streckennetzes der Zentralbahn, welche von
ihrer Linienfiihrung her den Anspriichen eine S-Bahn nicht genligen, zu einem spateren Zeitpunkt
— zum Beispiel im Zusammenhang mit einem Doppelspurausbau oder andern baulichen Mass-
nahmen — saniert werden kénnen. Dies betrifft in erster Linie enge Kurvenradien. Ziele sind:

e Stabilisierung des Fahrplans,

e Fahrzeitgewinne

e Homogene Geschwindigkeit

o Mehr Komfort fiir die Fahrgaste (ruhigere Fahrt, weniger Beschleunigen und Bremsen)
e Senken des Energieaufwands (weniger Beschleunigen und Bremsen)

Die Raumsicherung fiir die Trasseekorrekturen soll durch die Festlegung von rechtlich verbindli-
chen Bau- resp. Interessenslinien erreicht werden. Diese sollen in den Richtplanen der Kantone
und Gemeinden festgeschrieben werden.

8.2. Kurvenradien und zulassige Geschwindigkeit
Die folgende Tabelle zeigt die Abhangigkeit zwischen den Kurvenradien und der maximal zulas-

sigen Geschwindigkeit (Ausfiihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung, Artikel 17, Blatt
3M; 12.12.2004).

| a | amm] | Rm | Vkmmh |

4.7 100 169 60

4.7 100 199 65

4.7 100 230 70

4.7 100 264 75

4.7 100 301 80
Abbildung 08-01: 47 100 340 85
Abhéngigkeit zwischen Kurvenradius und Geschwindig- 4.7 100 381 90
keit. Die Gleistiberhéhung [U] betragt konstant 100 mm 4.7 100 424 95
(maximal zulassige Uberhohung 105 mm), fiir die Kon- 4.7 100 470 100
stante [a] wurde der Mittelwert 4.7 gewahlt. R[m] Radius 47 100 518 105
in Metern, V[km/h] zulassige Geschwindigkeit. Quelle: 47 100 569 110
Ausflhrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung, 17 100 622 115
Artikel 17, Blatt 3M (12.12.2004). -

4.7 100 677 120

Obschon die neuen Fahrzeuge des Typs ,NeRo" auf Adhasionsstrecken bis 120 km/h fahren, soll
die anzustrebende Zielgeschwindigkeit bei 100 km/h liegen. Rechnungen zeigen, dass die Fahr-
zeiteinsparungen auf den wenigen fur mehr als 100 km/h tauglichen Streckenabschnitten minimal
waren, und demgegeniuber der Aufwand fir den Gleisunterhalt, wie auch der Stromverbrauch
stark ansteigen wirden. Die maximale Kurveniiberhéhung U von 100 Millimetern ist dann méglich,
wenn auf Rollschemelbetrieb verzichtet wird, was bei der Zentralbahn der Fall ist.

Werden die 100 km/h als Ziel deklariert, betréagt der anzustrebende Kurvenradius 470 Meter.
Trasseekorrekturen werden aber auch in Betracht gezogen, wenn die erreichbare Geschwindig-
keit tiefer liegt, da auch in diesem Fall eine Homogenisierung der Geschwindigkeit eintritt.
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8.3. Ubersicht tiber die vorgeschlagenen Trassekorrekturen

Die folgende Karte vermittelt einen Uberblick tiber jene Streckenabschnitte, deren Verlauf kurz-,
mittel-, oder langfristig optimiert werden soll.

Abbildung 08-02:  Ubersichtskarte (iber die untersuchten Trasseekorrekturen.
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Aufgefuhrt sind ausschliesslich Streckenabschnitte auf der Adhasionsstrecke, Seite Luzern. Der
Abschnitt Meiringen — Interlaken Ost wurde fiir einen spateren Umbau auf Normalspur konzipiert.
Entsprechend kamen hier grosszugigere Normalien zum tragen. Damit sind am Brienzersee keine
Trassekorrekturen notwendig.

In den nachsten Kapiteln werden die folgenden Trasseekorrekturen dargestellt und diskutiert:

Trasseekorrektur Alpnach Dorf (Kapitel 8.4)

Neue Linienfihrung Stans Bitzi (Kapitel 8.6)

Trasseekorrektur Turmmatt, Stans (Kapitel 8.7)
Trasseekorrekturen Wilerrank; Oberdorf; Dallenwil (Kapitel 8.8)

8.4. Trasseekorrektur Alpnach Dorf

8.4.1. Situation

Beidseits des Bahnhofs Alpnach Dorf verlauft das Trassee der Zentralbahn in engen Kurven von
209 Metern (Seite Nord) resp. 188 Metern Radius (Seite Siid). Damit ist die Geschwindigkeit auf
65 km/h beschrankt. Da der IR-Briinig ab 2014 in Alpnach Dorf durchfahren wird, waren Trasse-
korrekturen zur Homogenisierung der Geschwindigkeit wiinschenswert.

Abbildung 08-03:  Ubersicht Trasseekorrekturen Alpnach Dorf.
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Erreichbar ist eine durchgehende Geschwindigkeit von 80 km/h bei einem Minimalradius von 300
Metern. — Die folgenden Fotos zeigen die kurvenreiche Strecke beidseits des Bahnhofs Alpnach
Dorf.

Abbildung 08-04:  Kurven beidseits des Bahnhofs Alpnach Dorf (oben, unten links), sowie die Bahnbri-
cke Uber die ,Kleine Schliere” (unten rechts).

8.4.2. Zwei massgebende Faktoren

Quartierplan ,, Allmend Ost"

Wie die Abbildung 08-03 zeigt, steht der einfachsten Variante — einer Kurvenstreckung zwischen
dem Bahnhof Alpnach Dorf und der Briicke tber die ,Kleine Schliere* mit einem Radius von etwa
380 Metern (90 km/h) — der erst kirzlich verabschiedete Quartierplan ,Allmend Ost" im Wege.
Optimal wére eine entsprechende Anpassung des Quartierplans.

In der Abbildung 08-03 ist eine andere Option dargestellt, welche gegen die Nationalstrasse A8
hin ausholt (siehe folgender Abschnitt) und den Quartierplan ,Allmend Ost* hdchstes ganz am
Rande tangiert. Die so erzielte Kurvenstreckung ist allerdings geringer (R ~ 300 m, 80 km/h) und
mit einem grésseren baulichen Aufwand verbunden (langere Ausbaustrecke).
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Vierspurausbau A8

Die Grenze fir die in der Abbildung 08-03 dargestellten Option bildet der planerisch gesicherte
Ausbau der Nationalstrasse A8 von zwei auf vier Fahrspuren. Diese Raumsicherung der A8 ist
bei der Planung der Trassekorrektur der Zentralbahn zu bertcksichtigen.

8.5. Neue Linienfuhrung Stans Bitzi

8.5.1. Situation

Die nachfolgende Abbildung vermittelt einen Uberblick (iber die Situation im Raum ,Stans Bitzi*.
Der freie Raum westlich des Einkaufszentrums ,Landerpark” soll Gberbaut werden. Um diesen
neuen, dichten Siedlungsteil von Stans — aber auch den ,Landerpark” — zu erschliessen, soll die
Zentralbahn die neue Haltestelle ,Stans Bitzi* erhalten. Sie ist im Angebotskonzept ,Zentralbahn
2030" enthalten.

Die Arbeiten im Zusammenhang mit der Besiedlung des Raums ,Stans Bitzi* haben ergeben,
dass die neue Haltestelle rund 80 bis 100 Meter &stlich des heutigen Bahntrassees gebaut wer-
den kann, womit der Fussweg zum Einkaufszentrum ,Landerpark” verkirzt wird. Die angestrebten
Radien liegen bei 380 Metern. Damit ist fir durchfahrende Ziige eine Geschwindigkeit von 90
km/h erreichbar.

Ebenfalls im Raum ,Stans Bitzi“ wird bei der ,Zentralbahn 2030" eine Doppelspurinsel benétigt.
Diese soll unmittelbar nach der Briicke tber die Nationalstrasse A2 beginnen und bis an den
heutigen, nordlichen Dorfrand von Stans fihren. Sie weist damit eine Lange von rund 830 Metern
auf.

Die neue Haltestelle ,Stans Bitzi“ liegt in der Geraden und besitzt — bei einem Vollausbau — Per-
ronkanten von 200 Metern Lange.
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Abbildung 08-05:

Ubersicht Trasseekorrekturen und geplante Haltestelle ,Stans Bitzi“. Vorgesehen ist
eine Trasseeverlegung von 80 bis 100 Metern Richtung Osten, womit das Einkaufs-
zentrum ,Landerpark” auch fir Bahnbenitzer leicht zu Fuss erreichbar ist. Ebenfalls
vorgesehen ist der Bau der Umfahrungsstrasse ,Stans West". Bahn- und Strassenpro-
jekt stehen in engem Zusammenhang und mussen gemeinsam geplant werden. Eine
gleichzeitige Umsetzung wéare winschenswert.
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8.6. Trasseekorrektur Turmmatt, Stans

8.6.1. Situation

Von Stansstad her kommend fiihrt das Trassee der Zentralbahn in gestreckter Linienfiihrung bis
zum Bahniibergang der Stansstaderstrasse, um dann nach enger S-Kurve in den Bahnhof Stans
zu munden. Die Geschwindigkeit der Zentralbahn ist in dieser S-Kurve auf 50 km/h begrenzt.

Die folgende Karte (Siegfriedkarte von 1892) zeigt, warum das 1898 durch die ,Stansstad-
Engelberg —Bahn“ (StEB) gebaute Trasse in einer engen S-Kurve verlauft: Um den Bahnhof
Stans moglichst nahe an den Dorfkern von Stans zu platzieren, musste ein Weg zwischen den
Bauten in der Ebene norddstlich von Stans gesucht werden, was nur mit einer engen S-Kurve in
der ,Thurmatt* (heute ,Turmmatt) méglich war.

Abbildung 08-06: Siegfriedkarte von Stans, publiziert 1892. Rot eingetragen das damals noch nicht ge-
baute Trassee der heutigen Zentralbahn.

8.6.2. Sanierung der S-Kurve ,, Turmmatt”

Im Rahmen der Raumsicherung fir einen durchgehenden Doppelspurausbau der Zentralbahn,
soll auch die Streckung der S-Kurve bei der ,Turmmatt* raumplanerisch gesichert werden. Wie
die folgende Abbildung zeigt, sind Radien von 300 Metern, entsprechend einer Geschwindigkeit
von 80 km/h moglich.
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Abbildung 08-07:  Ubersicht Trasseekorrekturen im Raum Stans , Turmmatt*.

Die Fotos vermitteln einen Eindruck der aktuellen Situation. Die schitzenswerten Wohnhauser
besitzen einen Abstand vom Bahntrassee, wahrend es sich bei den Bauten direkt am Bahntras-
see um vielfach umgebaute Nebenbauten handelt.

Abbildung 08-08 a: Fotos Stans ,Turmmatt* (Teil 1). S-Kurve in der ,Turmmatt* (links); Blick gegen die
Einfahrt in den Bahnhof Stans.
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Abbildung 08-08 b: Fotos Stans ,Turmmatt‘ (Teil 2). Wohnh&user und Nebenbauten in der ,Turmmatt".
Blick von der Stansstaderstrasse. Abbrucharbeiten im Februar 2011.

8.7. Trasseekorrekturen Wilerrank / Oberdorf

8.7.1. Ausgangslage

Die Trasseekorrekturen ,Wilerrank / Oberdorf* umfassen den gesamten Streckenabschnitt vom
sudlichen Siedlungsrand von Stans bis zum ,Bad" nérdlich von Dallenwil, von wo an sich das
Trassee der Zentralbahn an die Kantonsstrasse anschmiegt. Insgesamt misst der Streckenab-
schnitt rund 2.3 Kilometer.

Auf dem untersuchten Abschnitt liegen zwei kritische Bahniibergénge (Wilerrank und ,Feld®),
sowie einige enge Kurven. Diese Ausgangssituation legt nahe, sowohl eine begrenzte, lokale
Sanierung zu betrachten (Optionen 1 und 2), wie auch eine Gesamtsanierung des Streckenab-
schnitts (Option 3) zu untersuchen.

8.7.2. Option 1: Kurvenstreckung Wilerrank

Die Option 1 ,Kurvenstreckung Wilerrank” ist in der folgenden Abbildung dargestellt. Das Bahn-
trassee wird im Bereich des Bahniibergangs resp. der engen Durchfahrt zwischen den Bauten
gedreht, sodass eine gestreckte Linienfihrung mit einem Radius von rund 250 Metern, entspre-
chend einer Geschwindigkeit von 75 km/h mdglich wird.

Die Option 1 beinhaltet nur eine Sanierung der Linienfiihrung der Zentralbahn. Der Bahniibergang
bleibt in seiner heutigen Form am heutigen Ort bestehen.
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Abbildung 08-09:  Ubersicht Trasseekorrekturen Wilerrank / Oberdorf Option 1

Abbildung 08-10:  Fotos Wilerrank mit Bahniibergang und enger Kurve im Bereich der Bebauung.
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8.7.3. Option 2: Neue Streckenfuthrung Wilerrank — Geren

Die folgende Abbildung zeigt den vorgeschlagenen Lésungsansatz der Option 2.

Abbildung 08-11: Neue Streckenfiihrung zwischen dem Wilerrank und Geren mit einer Sanierung der
Bahniibergange im Wilerrank und im Oberdorf.

Im Bereich Wilerrank verlauft das neue Trassee in der gleichen Achse wie bei der Option 1. Es
wird jedoch abgesenkt, sodass der Bahnibergang saniert wird und die Engstelle im Siedlungsbe-
reich unterquert wird. Offen ist, ob ein derartiger Ansatz wegen des hohen Grundwasserspiegels
machbar ist.

Der Bahnlibergang Oberdorf wird saniert, indem die Querung der Kantonsstrasse nach Norden
verschoben wird und mit einer Uber- resp. Unterfiihrung erfolgt. Das Siedlungsgebiet von Ober-
dorf wird westlich umfahren.

Die Radien betragen im ndrdlichen Teil des neutrassierten Abschnitts 300 Meter (80 km/h) und im
siidlichen Teil (Uberquerung Kantonsstrasse, Raum Oberdorf 400 Meter (90 km/h).
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8.7.4. Option 3: Neutrassierung Stans Ost — Raum , Bad”

Abbildung 08-12: Option 3: Neue Streckenfilhrung zwischen dem Ostrand des Siedlungsgebiets von
Stans und der Hausergruppe ,Bad“, noérdlich von Dallenwil. Neue Haltestelle ,Wil“.

84 mrs partner



Zentralbahn:
Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Bei der Option 3 wird der gesamte, als problematisch erkannte Streckenabschnitt zwischen dem
ostlichen Siedlungsrand von Stans und der Hausergruppe ,Bad” rund ein Kilometer nordlich des
Bahnhofs Dallenwil neu trassiert.

Die Querung der Wilerstrasse erfolgt gegeniber heute rund 200 Meter weiter 6stlich. Damit ist
eine niveaufreie Querung (Uber- oder Unterfilhrung) mdglich. Vorbehalten bleiben die Fragen
rund um den hohen Grundwasserspiegel.

Mit zwei langgestrecken Kurven mit Radien von 470 Metern (100 km/h) wird die Hauptstrasse
nach Engelberg erreicht. Ihr folgt das Bahntrassee bis in den Bahnhof Dallenwil. Die von Oberdorf
her in die Hauptstrasse einmiindende Engelbergerstrasse wird von der Bahn mit einer Uberfiih-
rung gequert.

Die neue Strecke ist ab der Querung der Wilerstrasse bis Dallenwil mit durchgehend 100 km/
befahrbar. Die NBS misst 2.45 Kilometer. Die Strecke Stans — Dallenwil verlangert sich von rund
3.65 Kilometer um 150 Meter auf neu 3.80 Kilometer. Dank der héheren Geschwindigkeit verkirzt
sich die Fahrzeit fur den IR um rund 1.50 Minuten. Fir die S-Bahn bleibt sie — wegen des zusatz-
lichen Halts in Wil gleich wie heute.
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9. Infrastruktur im Bahnhof Luzern

9.1. Ausgangslage

Auch nach der Inbetriebnahme der Doppelspur Luzern Steghof — Kriens Mattenhof (,Tieflegung
Zentralbahn) im Dezember 2013 (Fahrplan 2014) bleibt die Meterspur durch den Bahnhof Luzern
einspurig. Zwischen der Normal- und der Meterspur besteht zudem ein Abkreuzungskonflikt, in-
dem die Abstellanlagen der Normalspur (Gleisgruppen 400 bis 700, siehe folgenden Abbildung)
Ostlich der Zentralbahn nur via a Niveaukreuzung mit der Meterspur erreicht werden kénnen.

Das Modul C der ,Zentralbahn 2030“ enthalt eine durchgehende Doppelspur durch den Bahnhof
Luzern.

Damit verkehren die Normal- und Meterspurziige auch beim Modul C (vermutlich ab 2024) auf
gleichem Niveau. Der Abkreuzungskonflikt wird umso schwerwiegender, je dichter die Fahrplane
der Bahnen der beiden Spurweiten werden.

S Zug-Zirich / Gotthard

Gleis 37/38

Gleisgruppe 200

Gleisgruppe 300 Luzern

Personenbahnhof
Gleise 2 - 11
("Halle")

Ausziehgleis Gleis 301 Meterspur
Zentralbahn
N Gleise 812 - 815
............... S ("Halle")
R —— NG,
Gleis 428 ! - 583 Abstellanlagen
7 Zentralbahn

Gleisgruppe 900

\ |
Gleisgruppe 400
Ausziehgleis zb
Normalspur

— Meterspur Zentralbahn
[ ] Halle Normalspur
"1 Halle Zentralbahn
[ Abstellungen Normalspur
[ Abstellungen Zentralbahn

Gleisgruppe 700

Gleisgruppe 500
"Rosslimatt" grupe

Konflikt Normalspur / Meterspur i
S Kiesverladeanlage

Abbildung 09-01: Schematisch Darstellung des Bahnhofs Luzern mit Doppelspur Allmend und dem Ab-
kreuzungskonflikt im Vorbahnhof.

Es soll gezeigt werden, welche Optionen fir eine rAumliche Trennung der beiden Spurweiten
bestehen. Die Frage, wie lange die heutige Situation mit einer a Niveau-Kreuzung der beiden
Spurweiten bestehen kann, wird zu einem spateren Zeitpunkt im Rahmen einer vertieften Analyse
von SBB und Zentralbahn gemeinsam untersucht.
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9.2. Zugzahlen der Zentralbahn im Bahnhof Luzern

Schon mit dem Fahrplan 2014 wird die Situation kritisch, indem die Licken zwischen den Zigen
der Zentralbahn, welche das Erreichen der Abstellgruppen durch die Normalspur ermdglichen,
gegenlber heute seltener und kirzer werden. Mit der steigenden Anzahl Ziige der Zentralbahn
werden bald keine Liicken mehr vorhanden sein, sodass die Abstellgruppen der Normalspur 6st-
lich der Zentralbahn vom Ubrigen Normalspurnetz abgeschnitten sein werden. Spatestens in je-
nem Zeitpunkt ist eine rdaumliche Trennung der beiden Spurweiten unumganglich.

Die folgende Zusammenstellung zeigt die Zahl der Zuge der Zentralbahn, welche beim Fahrplan
2014, resp. bei den einzelnen Modulen der ,Zentralbahn 2030 im Vorbahnhof Luzern verkehren:

Fahrplan 2014 (Grundtakt) .......cccocviiiiiiiii e, 6 Zige pro Stunde und Richtung
Fahrplan 2014, verstarkt durch S55 ..., 8 Zige pro Stunde und Richtung
LZentralbahn 2030%, Modul B ... 8 Zuge pro Stunde und Richtung
LZentralbahn 2030% Modul C ... 10 zige pro Stunde und Richtung
»Zentralbahn 2030%, Modul D (Maximalangebot) ............... 12 Ziige pro Stunde und Richtung

Hinzu kommen Rangierfahrten der Zentralbahn, welche ebenfalls zu Abkreuzungskonflikten mit
der Normalspur fiihren (siehe Abbildung 01).

9.3. Madagliche Entwicklungen von Angebots- und Infrastrukturkonzepten

In der folgenden Tabelle werden verschiedene Entwicklungsstufen der beiden Spurweiten einan-
der gegeniber gestellt. Konkrete Jahrzahlen sind nur wahrend der nachsten etwa 15 Jahren
mdglich. Weiter in der Zukunft liegende Zustande werden als ,Horizonte* mit unbestimmter Jahr-
zahl bezeichnet:

Spurweite

Zeithorizont

Meterspur

Normalspur

Ist-Zustand,
Ausgangslage

Fahrplan 2014
ohne DS Hergiswil

Fahrplan 2011

2020 Fahrplan 2011
Horizont 1 Fahrplan 2014 mit Zusatzziigen
mit DS Hergiswil in Spitzenzeiten
2024
: Zentralbahn 2030
Horizont 2 Modul C
2030 Horizont "morgen”
Horizont 3 Zentralbahn 2030 gemass Rahmenplan
Modul D (ohne Tiefbahnhof)
Abbildung 09-02: Horizont "bermorgen”
Horizont 4 Kopfbahnhof tief

Ubersicht tiber mégliche Optio-
nen einer raumlichen Trennung
von Meter- und Normalspur im Horizont 5
Bahnhof Luzern.

gemass Rahmenplan

Horizont "ubermorgen”
Durchgangsbahnhof tief
gemass Rahmenplan
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9.3.1. Infrastrukturentwicklung Meterspur

Relativ klar ist die zu erwartende Angebotsentwicklung bei der Meterspur. Basis bildet die ,Zent-
ralbahn 2030“ mit den Modulen A bis D. Das BAV hat das Modul C mit einer Taktverdichtung —
jeweils zwei Uberlagerte Halbstundentakte im S-Bahnbereich — als Element des nationalen Kon-
zepts ,Bahn 2030 Gbernommen.

Gemass den Nachfrageschiatzungen im Bericht ,Zentralbahn 2030“ ist der Ubergang vom Fahr-
plan 2014 zum Modul C um das Jahr 2024 notwendig. Je nach Nachfrageentwicklung liegt dieser
Zeitpunkt jedoch erheblich vor resp. nach dem genannten Zeitpunkt (siehe dazu auch Kapitel 03
der Planungsstudie Zentralbahn). Zu welchem Zeitpunkt der Ubergang zum ,Vollausbau® gemass
Modul D notwendig ist, wird hier offen gelassen.

Es wird davon ausgegangen, dass fur die Zentralbahn auch in Zukunft 4 Hallengleise gentigen
(Fahrplan 2014, Modul C der ,Zentralbahn 2030“). Das Modul D hingegen durfte sechs Perron-
kanten bendétigen.

9.3.2. Infrastrukturentwicklung Normalspur

Mit deutlich grosserer Unsicherheit behaftet ist die Entwicklung bei der Normalspur. Offen ist ins-
besondere ob, und wenn ja wann ein Tiefbahnhof in Betrieb genommen werden kann. Der Rah-
menplan Luzern hat klar aufgezeigt, dass es zum Tiefbahnhof keine langfristig aufwartskompatib-
le Alternative gibt.

Trotzdem ist es denkbar, dass ein Ausbau der bestehenden Struktur erfolgt. Zum Beispiel durch
ein drittes Gleis zwischen Vorbahnhof und Gutsch, verbunden mit einem massiven Umbau der
Gleisanlagen des Vorbahnhofs. Eine solche Strategie wére aber einerseits teuer und wirde ande-
rerseits nur zu einer sehr begrenzt hdheren Kapazitat fuhren.

Eine solche Zwischenldésung hatte allerdings tief greifende Folgen fir die Zentralbahn, ist doch
davon auszugehen, dass die Normalspur in diesem Fall zusétzliche Perronkanten benétigte und
die Zentralbahn damit aus der Halle hinaus gedréangt wiirde.

Obschon solche Strategien — Angesichts der hohen Kosten und des beschrankten Nutzens —
wenig wahrscheinlich sind, sollen sie in der folgenden Analyse als mdgliche Optionen berlcksich-
tigt werden. Die folgende Tabelle zeigt, welche Infrastruktur-Optionen untersucht werden sollen:

Infrastruktur

Zeithorizont

Meterspur Normalspur
Ist-Zustand, Einspur .
Ausgangslage im Vorbahnhof heutige Infrastruktur
durchgehende S ¥
i Doppelspur eutige Infrastruktur
Option 1 im Vorbahnhof
Unterwerfun: ;
Option 2 i Vorbahnhgf heutige Infrastruktur
: Ausbau Zufahrt Gltsch
Tiefbahnhof :
Option 3 (3. Gleis, Umbau
p unter der Halle Vorbahnhof)
. . . Tiefbahnhof als
Abbildung 09-03: Option 4 Optionen 1 bis 3 Kopfbahnhof,

Horizont "Ubermorgen"

Ubersicht tiber die untersuchten Tiefbahnhof als

Infrastruktur-Optionen. Option 5 Optionen 1 bis 3 Durchgangsbahnhof,
Horizont "Ubermorgen”
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9.4. Funf Optionen

9.4.1. Darstellung von Infrastruktur-Zustanden

Mit den in diesem Kapitel diskutierten Optionen sind mdgliche Infrastruktur-Zustande, welche — je
nach der Entwicklung der Nachfrage, aber auch je nach den politischen Entscheiden — eintreten
kénnen oder auch nicht. Dargestellt wird lediglich die Infrastruktur. Wie leistungsféahig die einzel-
nen Infra-Zustande sind, bedarf vertiefter, zur Zeit noch ausstehender Abklarungen.

9.4.2. Fahrplan 2014: Zentralbahn mit Einspur (Ausgangslage)

Die Infrastruktur der Zentralbahn entspricht derjenigen nach der Inbetriebnahme des Allmendtun-
nels (Tieflegung Zentralbahn). Die vom Allmendtunnel kommende Doppelspur geht sudlich der
Langensandbriicke in eine Einspur tber, welche bis zum Weichenkopf vor der Halle fiihrt. Die
Infrastruktur der Normalspur ist gegeniber heute unverandert.

Ausgangslage

Normalspur: Fahrplan 2011
Meterspur: Fahrplan 2014

z> S Gutsch

Einmindung Guterverkehr

in die Streckengleise Luzern

Personenbahnhof "Halle"

Gleisgruppen 200; 300 Vorbahnhof Gleise NS 2 - 11

Vierschienengleis

S Horw 7

S Hergiswil - K % Luzern
Personenbahnhof "Halle"
Gleise MS 12 - 15

Normalspur
Meterspur Zentralbahn
Rangierfahrten Normalspur

Gleisgruppe 700
O Konflikt Normalspur / Meterspur Rosslimatt

Abbildung 09-04:  Schematisch Darstellung der Konflikte im Bahnhof Luzern mit einer Doppelspur All-
mend und einer Einspur im Vorbahnhof.

Gleisgruppe 900
Gleisgruppe 500

S Kiesverlad

Die Abbildung zeigt den Konfliktpunkt ,K* zwischen den Streckengleisen der Meterspur und den
Zufahrtsgleisen zu den Abstellanlagen der Normalspur.

Keinen Konflikt, aber eine sehr harte, das Angebot betreffende Randbedingung ergibt sich im
Punkt ,E“: Die aus der Gleisgruppe 500 kommenden Giiterzige missen die Streckengleise der
Zentralbahn kreuzen kdnnen und gleichzeitig ein freies Trassee auf der Doppelspur Richtung
Gutsch finden. In der Gegenrichtung kommt noch das Abkreuzen des Streckengleises der Fahrt-
richtung Luzern — Gutsch hinzu.
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In der folgenden

Abbildung ist die Aufteilung der Hallengleise dargestellt. Gegeniiber heute erge-

ben sich keine Veranderungen: Normalspur 10 Gleise, Meterspur 4 Gleise. Mit den Gleisen 1 und
16 besitzen beide Systeme je ein Gleis, das sich unter bestimmten, einschrankenden Kriterien in

Betrieb nehmen

lasst.

Gleise: 1 2

3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

Normalspur Meterspur

v
7Y
v

Abbildung 09-05:

Aufteilung der Hallengleise bei der Ausgangslage. 10 Gleise Normalspur; 4 Gleise
Meterspur. Die Gleise 1 und 16 als aktivierbare Reserve (mit einschrénkenden Bedin-
gungen).

9.4.3. Option 1: Doppelspur der Zentralbahn im Bahnhof Luzern

Die Zentralbahn

fuhrt doppelspurig durch den Vorbahnhof Luzern. Falls die Doppelspur zwischen

dem Schlissel und Hergiswil gebaut ist, besitzt die Zentralbahn damit zwischen der Halle Luzern
und Hergiswil eine durchgehende Doppelspur. Bei der Normalspur andert sich gegenuiber heute
nichts. Die Zuteilung der Hallengleise entspricht dem aktuellen Zustand.

S Horw
nnn

T
inan

S Hergiswil

Vierschienengleis

5 Gutsch

Option 1

Normalspur: Infrastruktur heute
Meterspur: Doppelspur im Vorbahnhof

EinmUr)dung Guterveykehr Luzern
in die Streckengleise Personenbahnhof "Halle"

Gleisgruppen 200; 300 Vorbahnhof Gleise NS 2 - 11

K \)Q Luzern
Personenbahnhof "Halle"

Gleise MS 12 - 15

ol

Normalspur
Meterspur Zentralbahn
Rangierfahrten Normalspur

Gleisgruppe 900

Gleisgruppe 700

"Roselimatt” Gleisgruppe 500

Konflikt Normalspur / Meterspur

5 Kiesverlad

Abbildung 09-06:

Option 1: Schematisch Darstellung der Infrastruktur im Bahnhof Luzern mit einer
durchgehenden Doppelspur der Zentralbahn im Vorbahnhof. Keine Veranderung bei
der Normalspur.
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Der Konflikt ,K“, sowie die harten Randbedingungen beim Punkt ,E* bestehen nach wie vor. Ge-
nerell wird davon ausgegangen, dass die Doppelspur der Zentralbahn durch den Vorbahnhof
dann gebaut wird, wenn die Kapazitat der Einspur nicht mehr ausreicht. Die Doppelspur kann
aber auch dazu dienen, die Zeitfenster fur die Querung der Streckengleise der Zentralbahn durch
die Normalspurziige zu optimieren.

9.4.4. Option 2: Unterwerfung der Zentralbahn im Vorbahnhof Luzern

Die doppelspurige Zufahrt der Zentralbahn wird im Bereich der Kreuzung ,K* mit der Normalspur
abgesenkt. Damit sind die beiden Spurweiten raumlich voneinander getrennt. Der Abkreuzungs-
konflikt ,K* tritt nicht mehr auf. In der Halle &ndert sich gegeniber heute nichts.

Da die Gleisgruppe 900 von der Meterspur nicht mehr angefahren werden kann, muss fur die
Abstellung der Zentralbahn ein Ersatz gefunden werden. In der folgenden Darstellung ist ein
Standort westlich des Portals des Allmendtunnels, beim ,Briinigdepot” eingezeichnet. Der Bedarf
der Zentralbahn an Depotkapazitat in Luzern wird im Kapitel ,Abstellungen” der Planungsstudie
behandelt.

Option 2

Normalspur: Infrastruktur heute
Meterspur: Unterwerfung im Vorbahnhof

z> S Gutsch

Einmiindung Gterverkehr Luzern

in die Streckengleise Personenbahnhof "Halle"

Gleisgruppen 200; 300 Vorbahnhof Gleise NS 2 - 11

Vierschienengleis

S Horw 7

S Hergiswil ‘ )—/

Option:
Abstellanlagen Zentralbahn

Luzern
Personenbahnhof "Halle"
Gleise MS 12 - 15

Normalspur
Meterspur Zentralbahn
Rangierfahrten Normalspur

Gleisgruppe 900
Gleisgruppe 700
O "Rosslimatt”

Gleisgruppe 500

Konflikt Normalspur / Meterspur )
S Kiesverlad

Abbildung 09-07:  Option 2: Schematisch Darstellung der Infrastruktur im Bahnhof Luzern mit einer Un-
terwerfung der Zentralbahn im Vorbahnhof. Keine Veranderung bei der Normalspur.

9.4.5. Option 3: Tiefbahnhof Zentralbahn

Bei der Option 2 taucht die Zentralbahn nach der Unterwerfung wieder auf, um die Halle auf dem
heutigen Niveau zu erreichen.

In der Option 3 liegt der Tiefbahnhof der Zentralbahn auf dem Niveau -1, also direkt unter den
heutigen Gleisanlagen. Der Zugang zum Tiefbahnhof Zentralbahn erfolgt ebenfalls auf Niveau -1
von der Querhalle her, also Uber die Stirnseite der Perrons. Die heutige Personenunterfihrung
kann nicht mehr betrieben werden und muss durch eine Passarelle ersetzt werden.
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Es ist offensichtlich, dass die Option 3 nur einen Sinn ergibt, wenn der in der Halle frei werdende
Raum der Perronanlagen der Zentralbahn mit hoher Prioritdt anderweitig benétigt wird. Im Vor-
dergrund steht der Bedarf an zusétzlichen Perronkanten durch die Normalspur.

Ein mogliches Szenario ist eine massive Verzégerung beim Bau des Tiefbahnhofs der Normal-
spur und damit der Bedarf nach einer Ubergangslosung mit zuséatzlicher Kapazitat bei der Nor-
malspur.

Ein solches Szenario wirde vermutlich sowohl mehr Kapazitat bei der Zufahrt, also auch zusatzli-
che Perronanten bedingen. In der folgenden Abbildung sind — als méglicher Losungsansatz — ein
drittes Gleis zwischen dem Vorbahnhof und Giitsch — allenfalls mit Uberwerfung — sowie ein Um-
bau des Weichenkopfs im Vorbahnhof eingezeichnet.

= s Gutsch | Option 3
\ Normalspur: 3. Gleis Giitsch;
3. Gleis Zufahrt Gitsch \ Umbau Vorbahnhof

Meterspur: Tiefbahnhof Halle

Vorbahnhof: Umbau, Luzern
Kapazitatserweiterung Personenbahnhof "Halle"
Gleise NS 1- 16

Einmiindung Giterverkehr
in die Streckengleise E

Vierschienengleis

S Horw 7

S Hergiswil ‘ )—/

Option:
Abstellanlagen Zentralbahn

Luzern
Tiefbahnhof Zentralbahn
unter der Halle

s Normalspur Abstellungen Abstellungen auslagern
—— Meterspur Zentralbahn aus|agern Gleisgruppe 900
—  Rangierfahrten Normalspur .
Gleisgruppe 700 Gleisgruppe 500
Q Konflikt Normalspur / Meterspur Rosslimatt
5 Kiesverlad

Abbildung 09-08:  Option 3: Schematisch Darstellung der Infrastruktur im Bahnhof Luzern mit einem Tief-
bahnhof der Zentralbahn unter der Halle. Drittes Gleis zwischen Vorbahnhof und
Giitsch (allenfalls mit Uberwerfung), sowie Umbau des Weichenkopfs im Vorbahnhof.

Beziiglich der Kapazitat eines solchen Ansatzes haben erste, grobe, Uberlegungen ergeben,
dass die mit einem dritten Zufahrtsgleis zwar die Kapazitat der Normalspurzufahrt gesteigert wer-
den kann, dass diese Steigerung aber recht begrenzt ist. Ob die im Rahmenplan Luzern fir den
Horizont ,morgen“ vorgesehenen Zugszahlen erreichbar sind, ist offen und bedarf einer vertieften
Abklarung.

Kommentar:

Es ist offensichtlich, dass die hier dargestellte Option 3 einen grossen baulichen und finanziellen
Aufwand erfordert. Hinzu kommen drei schwerwiegende Nachteile:

¢ Die Option 3 ist nicht aufwartskompatibel zu einem Tiefbahnhof der Normalspur.

¢ Die Leistungsfahigkeit der Option 3 ist beschrankt. Die im Horizont ,ibermorgen” notwendige
Zugszahl ist nicht erreichbar.
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e Eine Sanierung der komplexen und betrieblich unbefriedigenden Netzstruktur im Raum Luzern
erfolgt nicht.

Soll die geméass Rahmenplan im Horizont ,,ibermorgen*” zu erreichende Zugzahl gefahren werden
kénnen, wiirde dies den Bau eines vierten Zufahrtsgleises und damit faktisch der Stossrichtung
.Rotsee lang“ bedeuten. Im Rahmenplan Luzern konnte gezeigt werden, dass die Stossrichtung
.Rotsee lang" insbesondere wegen des sehr komplexen Umbaus der Gleisanlagen im Vorbahn-
hof deutlich teurer ist als ein Tiefbahnhof mit Zufahrt ab Ebikon. Dies bei einer deutlich schlechte-
ren Bilanz als ,Rotsee kurz* (Tiefbahnhof mit Zufahrt ab Ebikon).

Gleise: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
/

Meterspur (4 Perronkanten)
Normalspur (16 Perronkanten) h -

| BEEE NN

Abbildung 09-09:  Option 3: Schnitt durch die Halle, mit viergleisigem Tiefbahnhof der Zentralbahn unter
der Halle und 16 Gleisachsen fiir die Normalspur in der Halle.

Gleise: 1 2 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16

g EONERTE

Meterspur (6 Perronkanten)

5 Normalspur (16 Perronkanten)

A\

Abbildung 09-10:  Option 3: Schnitt durch die Halle, mit sechsgleisigem Tiefbahnhof der Zentralbahn
unter der Halle und 16 Gleisachsen fir die Normalspur in der Halle.
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9.4.6. Option 4: Tiefbahnhof Normalspur, Zentralbahn Halle, Horizont , ibermorgen*

Der Tiefbahnhof Luzern ist als Kopfbahnhof gebaut. Weitere Infrastrukturmassnahmen — Erweite-
rung des Kopfbahnhofs zum Durchgangsbahnhof — sind jedoch (noch) nicht erfolgt. Im Horizont
~ubermorgen” hat die Belastung der Halle durch die Zige der Normalspur wieder das heutige
Ausmass erreicht.

Grundsatzlich bestehen damit zwischen den beiden Spurweiten wieder die gleichen Konflikte wie
heute. Fir die Zentralbahn ergeben sich die Infrastruktur-Optionen 1 bis 3.

=» 5 Giitsch Option 4

Normalspur: Infrastruktur heute,
erganzt durch viergleisigen
Tiefbahnhof (Kopfbahnhof)

Meterspur: Optionen 1 bis 3

Einmindung Guterverkehr Personenbahnhof "Halle"

E in die Streckengleise _ Gleise NS 2 - 11

Gleisgruppen 200; 300 Vorbahnhof + Tiefbahnhof (Kopfbahnhof)

Vierschienengleis !IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII_-l
R z— < —— = |

- I “\..X\ Optionen 1 -3
S Hergiswil ‘ )-/ \Y\ Personenbahnhof "Halle"
Z D Gleise MS 12 - 15

Option:
Abstellanlagen Zentralbahn

Normalspur
Meterspur Zentralbahn
Rangierfahrten Normalspur

Gleisgruppe 700
Q Konflikt Normalspur / Meterspur Rosslimatt

Gleisgruppe 900
Gleisgruppe 500

S Kiesverlad

Abbildung 09-11:  Option 4: Schematisch Darstellung der Infrastruktur im Bahnhof Luzern mit einem Tief-
bahnhof der Normalspur (Kopfbahnhof). Die Halle ist im Horizont ,ubermorgen“ etwa
im gleichen Ausmass belastet wie heute. Fur die Meterspur sind die Optionen 1 bis 3
denkbar.

Die folgende Abbildung zeigt einen Schnitt durch die Halle des Bahnhofs Luzern, wenn bis im
Horizont ,Ubermorgen” nur die raumliche Entflechtung der beiden Spurweiten im Bereich des
Vorbahnhofs sowie der Tiefbahnhof der Normalspur als Kopfbahnhof erstellt werden. Als Folge
der zunehmenden Zugszahlen erreicht die Belastung der Halle wieder annéhernd den heutigen
Wert.

Kommentar:

Die hier dargestellte Option 4 stellt einen ersten Schritt in Richtung eines sanierten Schienensys-
tems (Normalspur) im Raum Luzern dar. Falls — wie dargestellt — die raumliche Trennung zwi-
schen der Normal- und der Meterspur mit einer Unterwerfung der Meterspur umgesetzt ist, treten
auch im Horizont ,ibermorgen“ keine betrieblichen Probleme auf. Die beiden Spurweiten sind
raumlich vollstédndig voneinander getrennt.
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Gleise: 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
Fussganger
Installation
P Normalspur (Kopfbahnhof tief + Halle) P Meterspur _

Abbildung 09-12:  Option 5: Schnitt durch die Halle, mit viergleisigem Tiefbahnhof Normalspur (Kopf-

bahnhof). Belegung der Halle — Normal- und Meterspur — wie heute. Horizont ,uber-
morgen*.

9.4.7. Option 5: Tiefbahnhof Normalspur, Durchgangsbahnhof
5 Gltsch == .
e S Rotsee 3% Option 5
= Rothenburg 0 Normalspur: Tiefoahnhof
Ls (Durchgangsbahnhof)
‘l‘ . .
.5 Meterspur: Optionen 1 bis 3
*
’Q‘O
% re, Luzern
v, Tiefbahnhof Normalspur
*
Gleisgruppen 200; 300 ":','.,. (Durchgangsbahnhof)
0..::,..."
Tennranrannan —a— >
S Hergiswil )—/
Option: unter der Halle
Abstellanlagen Zentralbahn
— Normalspur
m—— Meterspur Zentralbahn )
== Rangierfahrten Normalspur ) Gleisgruppe 900
Gleisgruppe 700 )
Q Konflikt Normalspur / Meterspur Rosslimatt Gleisgruppe 500
S Kiesverlad

Abbildung 09-13:  Option 5: Schematisch Darstellung der Infrastruktur im Bahnhof Luzern mit einem zum
Durchgangsbahnhof ausgebauten Tiefbahnhof.

Die beiden Spurweiten sind raumlich vollstandig getrennt; Konflikte treten — unabhangig von der
Infrastruktur der Zentralbahn — keine mehr auf. Das Areal des Vorbahnhof wird von der Normal-

spur nicht mehr genutzt, da zwischen den Durchgangsbahnhof und dem Vorbahnhof keine Gleis-
verbindung mehr besteht. Mdglich ist eine Teilnutzung der Halle durch die Normalspur.
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In beiden Féllen — vollstandige, oder teilweise Freigabe des Vorbahnhofs durch die Normalspur —
ist es zweckmassig, die Zufahrt der Zentralbahn zumindest teilweise in den Untergrund zu verle-
gen. Damit werden Konflikte mit einer neuen Nutzung des Areals des Vorbahnhofs vermieden.

9.5. Schlussfolgerungen

Die Uberlegungen zur Problematik der Verflechtung der beiden Spurweiten im Bahnhof Luzern
zeigen einmal mehr klar, dass der Entscheid fiir oder gegen einen Tiefbahnhof sehr rasch gefallt
werden muss.

Bekannt war bisher, dass die Kapazitat der heutigen Normalspuranlagen definitiv an der Kapazi-
tatsgrenze angelangt ist. Zusétzliche Zige kdnnen keine gefuhrt werden. Neu ist die Erkenntnis,
dass auch die Frage der Entflechtung der beiden Spurweiten im Bahnhof Luzern recht kurzfristig
einen Richtungsentscheid verlangt.

Die folgende Abbildung zeigt eine Matrix, auf welcher die Infrastrukturen der beiden Spurweiten
einander gegenulbergestellt sind. Es muss ein ,Weg"“ gefunden werden, um vom heutigen Zu-
stand (Fahrplan 2014) in den ,grinen“ Bereich mit einem Durchgangsbahnhof zu gelangen. Da-
bei darf es keine Zwischenstufe geben welche ,rot" ist. Idealerweise fuhrt der gesuchte Weg aus-
schliesslich Uber griine Felder.

Dargestellt sind zwei mdgliche ,Wege*:

o ,roterWeg™ A->B->C
e blauer Weg™ A->B ->C

Normalspur

Tiefbahnhof ; Tiefbahnhof
Kopfbahnhof i Durchgangsbahnhof
Horizont ; Horizont
"Ubermorgen” ; "Ubermorgen”

_ heutige 3. Gleis Gutsch ¢

Infrastruktur Infrastruktur ¢ Ausbau Vorbahnhof

Zustande : " " :
Fahrplan 2011 | morgen

heutige A

Infrastruktur

Option 1:
: ZB 2030: Modul C
: Einspur

| Option 2:
1 ZB 2030, Modul C
| Doppelspur

Zentralbahn

ﬁOption 3:
:ZB 2030, Modul C
:Unterwerfung

{Option 4:

:ZB 2030, Modul C
i Tiefbahnhof
‘unter der Halle

Abbildung 09-14:  Matrix, in welcher die verschiedenen Infrastrukturzustande von Meter- und Normalspur
einander gegenibergestellt sind. Es ist ein ,Weg“ zu suchen, welcher von heute (resp.
2014) in eines der ,grinen“ Zielfelder C fuhrt. Méglich und plausibel sind der ,blaue*
und der ,rote* Entwicklungsweg.
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Planungsstudie 2050

10. Doppelspur Hergiswil — Hergiswil Matt

10.1. Ausgangslage

Bei der ,Zentralbahn 2030“, Module B, C und D ist zwischen den Perronkanten im Bahnhof Lu-

zern und Hergiswil eine durchgehende Doppelspur unumganglich. Beim Fahrplan 2014 sind noch

zwei Doppelspurlicken eingeplant:

Bahnhof Luzern

Hergiswil — Hergiswil Matt

Der Verlangerung der Doppelspur vom ,Schlissel” bis und mit Hergiswil Matt stosst in Hergiswil

auf Widerstand und kann nicht bis Ende 2013 umgesetzt werden. Das erfordert Anpassungen des
Fahrplans 2014 an die neuen, eingeschrankten Bedingungen. Die folgende Abbildung zeigt die

Streckengrafik Fahrplan 2014 zwischen Alpnach Dorf resp. Stans und Luzern.

Fahrplan 2014 - Grundgrafik
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Hergiswil Matt
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Allmend
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Kritische Zugskreuzung im Raum Hergiswil Matt

O

[ ] Fehlende Doppelspur Schliissel - Hergiswil Matt (inkl.)

[ ] Bestehende Doppelspur Steghof - Schliissel

Fahrplan 2014: die S4 und die S5 kreuzen sich in Hergiswil Matt viermal pro Stunde. Da die

Abb. 10-01:

Verlangerung der Doppelspur zwischen Schlissel und Hergiswil Matt auf Widerstand stosst
und bis 2014 nicht umzusetzen ist, kann der urspriingliche Fahrplan 2014 nicht gefahren.
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10.2. Aufgabenstellung

Betrachtet wird der langfristige Horizont mit einer durchgehenden Doppelspur ,Schlissel” - Her-
giswil. Die kurzfristigen, angebotsseitigen Massnahmen werden in separaten Studien erarbeitet.

Die Betrachtungen konzentrieren sich damit auf die reinen Infrastruktur-Massnahmen. Aus der
Tatsache, dass die Doppelspur ,Schlissel* — Hergiswil Matt 2014 nicht zur Verfligung stehen
wird, ergeben sich allerdings auch infrastrukturseitig neue Optionen, indem weiterhin eine Etap-
pierung moglich ist, oder aber die gesamte Doppelspur ,Schlissel* — Hergiswil an einem Stiick
gebaut wird.

Von der Gemeinde Hergiswil wird eine durchgehende, unterirdische Fihrung der Zentralbahn
zwischen dem heutigen Tunnelportal beim ,Schlissel* und dem Bahnhof Hergiswil favorisiert.
Offen und in einer spateren Phase vertieft zu untersuchen ist, in wiefern diese Option méglich ist.

10.3. Drei Lésungsanséatze (Optionen)

Untersucht werden sollen die folgenden drei Losungsansatze:

e Option 1: Doppelspurausbau der Stammstrecke, offene Streckenfuihrung (V50)
e Option 2: ,Tunnel kurz*, Tunnel Hergiswil Matt — Bahnhof Hergiswil, (V90); Auflageprojekt
e Option 3: ,Tunnel lang“, Doppelspur ,Schlissel” — Hergiswil, (keine Etappierung) (V90)

10.3.1. Option 1: Doppelspurausbau Stammstrecke

Die Einspur zwischen dem ,Schlussel* und dem Bahnhof Hergiswil wird durch den Bau eines
zweiten Gleises parallel zum bestehenden zur Doppelspur ausgebaut. Damit bleibt die Ge-
schwindigkeit im Bereich des Steinibaches auf 50 km/h beschrénkt. Dies ist jedoch beim Fahrplan
der ,Zentralbahn 2030" bertcksichtigt.

Bei der Option 1 soll auf eine Trasseekorrektur zwischen dem ,Schlussel* und Hergiswil Matt
verzichtet werden (siehe auch tbernachster Abschnitt). Die Doppelspur folgt damit vollstandig
dem heutigen Trassee. Die Haltestelle Hergiswil Matt bleibt in ihrer heutigen Lage.

Der Doppelspurausbau ist grundsétzlich etappierbar. Ob es Sinn macht, eine solche Etappierung
vorzunehmen, muss auf Grund der Randbedingungen des Angebotskonzepts entschieden wer-
den. Der Fahrplan 2014 kénnte mit einer Doppelspur zwischen ,Schlissel* und Hergiswil Matt
inkl. einer doppelspurigen Haltestelle Hergiswil Matt in heutiger Lage gefahren werden.

In der Studie ,Zentralbahn 2030 findet sich auch eine Option, bei welcher im Bereich des Steini-
baches eine Trassee-Korrektur vorgeschlagen wird. Damit kénnte die Geschwindigkeit an dieser
Stelle angehoben werden. Im Rahmen eines Doppelspurausbaus ist zu priifen, ob sich eine sol-
che Trassee-Korrektur angesichts der Eingriffe in die Bausubstanz rechtfertigen lasst.

Zu prufen ist auch die Hochwassergefahr, welche beim sistierten Projekt eines Doppelspuraus-
baus bis und mit Hergiswil Matt eine Anhebung des Trassees nétig macht.
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Abbildung 10-02:  Ubersichtskarte Option 1: Doppelspurausbau der Stammstrecke.

10.3.2. Option 2: ,Tunnel Kurz* Hergiswil Matt — Bahnhof Hergiswil

Bei der Option 2 handelt es sich um das Projekt, wie es heute angedacht ist: In einer ersten
Etappe wird die Doppelspur vom ,Schliissel“ bis und mit der Haltestelle Herigswil Matt verlangert.
Die Doppelspur verlauft offen auf einem neuen, gestreckten Trassee, welches 90 km/h erlaubt.
Wegen Hochwasserproblemen wird das Trassee angehoben.

Abbildung 10-03:  Ubersichtskarte Option 2 mit einer offenen Strecke zwischen dem ,Schliissel* und
Hersiwil Matt und einem rund 860 Meter langen Tunnel von Hergiswil Matt bis in den
Bahnhof Hergiswil.
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In einer zweiten Etappe wird zwischen Hergiswil Matt und dem Bahnhof Hergiswil ein rund 860
Meter langer Doppelspurtunnel erstellt, welcher ebenfalls 90 km/h erlaubt. Die Stammstrecke
zwischen Hergiswil Matt und Hergiswil wird abgebrochen.

Abbildung 10-04: Detailkarte Option 2 mit gestreckter Linienfilhrung zwischen dem ,Schlissel“ und Her-
giswil Matt (entspricht dem heute sistierten Projekt).

Gemass aktuellen Vorstellungen soll die Option 2 in zwei Etappen gebaut werden. Der Bau in

einer einzigen Etappe ist denkbar und wirde vermutlich betrachtliche Einsparungen ergeben
(Provisorien Haltestelle Hergiswil Matt etc.).

10.3.3. Option 3: ,Tunnel lang“, Schlissel — Bahnhof Hergiswil

Abbildung 10-05:  Ubersichtskarte der Option 3 mit durchgehendem Tunnel und unterirdischer Haltestelle
Hergiswil Matt.
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Die Doppelspur mindet unmittelbar sidlich der ,Schlissels” in einen rund 1'300 Meter langen
Doppelspurtunnel, der bis kurz vor den Bahnhof Hergiswil fihrt. Die Haltestelle Hergiswil Matt
wird unterirdisch gebaut, wobei darauf zu achten ist, dass sie nicht zu tief unter die Oberflache zu
liegen kommt (Zugange).

Die Option 3 kann nicht etappiert werden. Dank gestreckter Linienfihrung kann der Tunnel
~Schlissel" — Hergiswil auf eine Geschwindigkeit von 100 km/h ausgelegt werden. Die damit ge-
wonnene Fahrzeit ist zwar gering, hingegen tragt sie zu Stabilisierung des Fahrpans bei.

Abbildung 10-05: Detailkarte der Option 3 mit kurzer offener Linienfiihrung und der unterirdischen Halte-
stelle Hergiswil Matt unmittelbar siidlich des Portals des Tunnels Hergiswil Matt - Her-
giswil.

10.4. Kommentar

Die drei dargestellten Optionen stecken das grundsatzlich moégliche Spektrum jener Streckenfiih-
rungsvarianten ab, mit welchen sich die bestehende Doppelspurliicke zwischen dem ,Schlissel”
und dem Bahnhof Hergiswil schliessen lasst. Im Detail sind zahlreiche Variationen mdglich, wel-
che es im Rahmen einer vertieften Planung zu untersuchen gilt.

Beim Konzept VX" resp. der ,Zentralbahn 2030“ wurden alle drei Optionen in Betracht gezogen.
Alle gentigen den genannten Konzepten in fahrplantechnischer Hinsicht. Entscheidend ist, dass
das Konzept VX" (Fahrplan 2014) nur im vorgesehen Umfange gefahren werden kann, wenn die
erste Etappe der Doppelspur — ,Schlussel* — Hergiswil Matt (inkl.) — in Betrieb steht.

Soll das vom BAV bevorzugte Modul C der ,Zentralbahn 2030“ gefahren werden, ist eine durch-
gehende Doppelspur zwischen Luzern (Halle) bis Hergiswil unumganglich.
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11. Bahnanschluss der Seegemeinden

11.1. Ausgangslage

Die Zentralbahn erschliesst die im Bereich der Talachsen des Briinigs und des Engelbergertals
liegenden Siedlungen im Allgemeinen recht gut. Eine Ausnahme bilden die drei Seegemeinden
Ennetbiirgen, Buochs und Beckenried, welche abseits der genannten Achsen liegen.

Im Rahmen der langfristigen Uberlegungen der Planungsstudie Zentralbahn ist zu untersuchen,
ob diese drei — relativ grossen — Gemeinden mit einer Neubaustrecke (NBS) an das Netz der
Zentralbahn angeschlossen werden sollen.

Zu berucksichtigen ist auch, dass alle drei Seegemeinden in den letzten Jahren stark gewachsen
sind, und dass auch in Zukunft mit einem Bevélkerungswachstum zu rechnen ist.

11.2. Alle Siedlungsgebiete erschliessen

Ziel einer neuen Bahnachse nach den Seegemeinden muss die Erschliessung mdglichst aller
Siedlungsgebiete sein. Die folgende Abbildung vermittelt einen Uberblick tiber die gegenwartig
nicht von der Zentralbahn erschlossenen Siedlungsgebiete der Gemeinden Ennetbiirgen, Buochs
und Beckenried, sowie Teilen von Stans.

Abbildung 11-01:  Erschlossene und nicht von der Zentralbahn erschlossene Siedlungsgebiete.

Eine wichtige Randbedingung fir die Erschliessung der Seegemeinden durch die Schiene ist die
Ablésung aller in diesem Raum verkehrenden Buslinien durch die Zentralbahn. Falls es nicht
gelingt, alle wesentlichen Siedlungsgebiete mit einer einzigen Bahnlinie zu erschliessen, d.h.
wenn immer noch einzelne Buslinien verkehren missten, entstiinde eine Konkurrenzsituation,
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welche beide Verkehrsmittel schwachen wirde. In diesem Falle misste die Idee einer Bahner-
schliessung der Seegemeinden gleich von Beginn an in Frage gestellt werden.

Die folgende Karte zeigt, dass es offensichtlich méglich ist, alle zu erschliessenden Siedlungsge-
biete (Arbeiten und Wohnen) entlang einer einzigen Linie aufzureihen, ohne dass dabei grossere
Siedlungsbereiche unerschlossen bleiben. Auf der Karte ist der generelle Verlauf einer Bahnach-
se eingetragen. Die konkrete Erschliessung einzelner Teilbereich hangt von der Lage der nachs-
ten Haltestelle ab. Es gilt: Je geringer die Haltestellenabstande sind, desto grosser ist der Er-
schliessungserfolg. Andererseits: Je mehr Haltestellen desto tiefer die Reisegeschwindigkeit, und
damit die Attraktivitat der Fahrt.

Abbildung 11-02:  Genereller Verlauf einer Achse, welche alle wesentlichen Siedlungsgebiete (Arbeiten
und Wohnen) im Bereich der Seegemeinden, sowie zwischen Stans und den Seege-
meinden erschliesst.

Es gibt verschiedene Optionen, wie eine Bahnlinie entlang der dargestellten, optimalen Achse
ausgestaltet werden kann. In den folgenden Kapiteln werden drei Optionen vorgestellt, wobei die
Option 1 klar die grossten Chancen fiir eine Umsetzung besitzt.

Die Karte zeigt auch, dass die eigentlich nahe liegende Linienfiihrung entlang der Nationalstrasse
A2 deutlich weniger Potential besitzt. Insbesondere die Arbeitsplatze auf der Nordseite des Flug-
platzes Buochs werden nicht erschlossen.

11.3. Option 1: Neue Bahnlinie von Stans nach Buochs
11.3.1. Streckenverlauf
Die folgenden drei Karteniibersichten zeigen einen mdglichen Verlauf einer Neubaustrecke der

Zentralbahn zwischen Stans und Buochs. Die neue Bahnlinie zweigt im Bereich des Wilerranks
von der Stammstrecke ab und fiihrt Gber den Stanserboden nach Wil (Haltestelle). Eine relativ
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enge Kurve in Tieflage fuhrt nach Rieden (Haltestelle). Nach der Unterquerung der Nationalstras-
se A2 biegt die NBS nach Nordosten ab und folgt der Kantonsstrasse parallel zur Piste (Haltestel-
len: ,Ruag”, ,Oberdorf*, ,Riedmatt). Das Siedlungsgebiet von Ennetblirgen wird stidlich umfah-
ren. Die Haltestelle ,Ennetbirgen Sud” liegt beim sidlichen Ortseingang von Ennetbirgen. Eine
Rechtskurve fuihrt zur Endhaltestelle ,Buochs®, am Dorfrand, teilweise Giber der Engelberger Aa.

Damit die Seegemeinden einerseits direkt an Stans angeschlossen sind und andererseits die von
den Seegemeinden kommenden Zlge ohne zu wenden nach Luzern verkehren kénnen, ist eine
Anbindung der NBS an das bestehende Netz der Zentralbahn stdlich des Bahnhof Stans unab-
dingbar.

Abbildung 11-03:  Option 1: Neue Bahnlinie von Stans via Wil, Ennetbiirgen nach Buochs (Ubersicht).

11.3.2. Beurteilung der Erschliessungsqualitéat

Obschon die NBS recht gut der Ideallinie folgt (siehe Abbildung 11-02) ist die Erschliessungsqua-
litdt eindeutig nicht optimal. Grosse Teile von Ennetbiirgen und Buochs liegen ausserhalb des
500 Meter-Einzugsbereichs.

Bei Ennetbiirgen ist dies die Folge der siidlichen Umfahrung des Siedlungsgebiets, womit alle
nordlich und 6stlich des Dorfplatzes liegenden Siedlungsteile ausserhalb des 500-Meter-
Einzugsbereichs liegen. Vom Dorfplatz selber sind es genau 500 Meter bis zur Haltestelle ,En-
netbtrgen Sad".
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Noch kritischer ist die Situation in Buochs, wo die Endhaltestelle unmittelbar am nérdlichen Dorf-
rand liegt. Eine Weiterflihrung der Bahnlinie in das Dorf hinein ist angesichts der dichten Bebau-
ung nicht mdglich.

Im Zusammenhang mit den Optionen 2 und 3 ist zu prifen, welche Mdglichkeiten es gibt, die
Erschliessungsqualitét zu verbessern.

Abbildung 11-04:  Option 1: Streckenverlauf (Detail) im westlichen Teil der NBS.
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Abbildung 11-05:  Option 1: Streckenverlauf (Detail) im 6stlichen Teil der NBS. Mit einer unterirdischen
Verlangerung der NBS kann eine bessere Erschliessung von Buochs erreicht werden
(diese Verlangerung wird nicht weiter verfolgt).

11.3.3. Fahrgastzahlen

Die folgende Tabelle zeigt, wie viele Einwohner und Arbeitsplatze bei der Option 1 innerhalb der
Erschliessungsbereichen 300, 500 und 1200 Meter wohnen resp. liegen:

Koordinaten Einwohner VZ 2000 | Arbeitsplatze* BZ 2005 Einwohner 2000 +

Landeskarte (Uberlappungsbereiche nur fiir 1 Hst gezahlt)| (Uberlappungsbereiche nur fiir 1 Hst gezahit) Arbeitsplatze 2005

Nr. |Haltestelle £ £ £

. ‘ S S 18| s|s|s|gs & ¢g

Abszisse | Ordinate S R I S I I 151 I N

i I in i I I I I 7

14 x & 14 @ & 14 14 &
01 |Bahnhof Stans 670.630 201.230 1'346 2'610 6'247 1'784 2'255 4'448 3'130 4'865 10'695
02 |Wil 672.045 201.232 587 1'000 1'538 116 326 387 703 1'326 1'925
03 |Rieden 672.062 201.883 114 394 599 370 482 974 484 876 1'573
04 |Ruag 672.386 203.211 0 13 46 0 93 1'306 0 106 1'352
05 |Oberdorf 673.224 203.752 328 378 601 79 104 177 407 482 778
06 |Riedmatt 673.661 203.907 656 1'346 1'6514 71 167 216 727 1'513 1'730
07 |Ennetbirgen Sud 674.154 203.749 210 527 1'564 278 436 704 488 963 2'268
08 |Buochs 674.594 203.232 1'738 3'168 4'409 517 862 1'085 2'255 4'030 5'494
[Total | 3633] e826] 10271] 1431] 2470 4849] 5064] 9206] 15120|

* Vollzeit- und Teilzeitarbeitsplatze ‘

Abbildung 11-06:  Option 1: Einwohner, Arbeitsplatze im Einzugsbereich der neuen Haltestellen
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Zur Abschétzung der Fahrgastzahlen wird die aktuelle Tagesganglinie der Buslinie Stans S See-
lisberg herangezogen (Zahlungen im Frihling 2010).

Fahrgaste pro Stulnde ‘
400 | H H H

=== Stans - Seelisberg
Seelisberg - Stans -

330 FG—

w
w L
~

05:00
06:00
07:00
08:00
09:00
10:00
11:00
12:00
13:00
14:00
15:00
16:00
17:00
18:00
19:00
20:00
23:00
24:00

Abbildung 11-07: Tagesganglinie der Buslinie Stans S Seelisberg. Jahr: 2010

In der massgebenden Stunde — zwischen 07:00 und 08:00 — benitzen rund 330 Fahrgéaste den
Bus. Die Zahl der Aussteiger zwischen Seelisberg und dem Dorfeingang von Stans ist gering. Sie
wird mit etwa 10% angenommen. Damit erreichen heute in der Spitzenstunde 300 Fahrgéaste den
Bahnhof Stans mit dem Bus.

Wie beeinflusst der Wechsel vom Bus zur Bahn die Fahrgastzahl? Generell ist die Reise per
Bahn komfortabler. Die Chance auf einen Sitzplatz ist grosser, der Fahrplan wird deutlich besser
eingehalten. Positiv ist, dass Fahrgaste von Buochs und Ennetbirgen ohne Umsteigen bis Luzern
fahren kdnnen. Dafiir miissen Reisende von Seelisberg bis Beckenried nach Stans neu in Buochs
umsteigen.

Insgesamt soll der Bahn ein Bonus von 20% zugebilligt werden. Damit dirften in der Spitzenstun-
de mit der Bahn etwa 360 Fahrgaste in Stans eintreffen.

Auf der neuen Bahnlinie Stans — Buochs wird von einem Halbstundentakt ausgegangen. Das
heisst, dass sich die 300 Fahrgaste der Spitzenstunde auf zwei Zuge verteilen. Das ergibt ein
maximales Fahrgastaufkommen von 180 Personen pro Zug.

Ein ,Spatz“ in Einzeltraktion besitzt 148 Sitzplatze. Das heisst, dass der ,Spatz“ in der Spitzen-
stunde mit Modul verkehren misste.

Zum Vergleich: In einem Gelenkbus sind 40 Sitzplatze vorhanden. Die 360 Fahrgaste lassen sich
also — bei wenigen Stehplatzen in acht Bussen beférdern. Das entspricht einem Viertelstunden-
takt mit Doppelfuhrung

Fahrgastkomfort, Nachfragesteigerung dank umsteigefreier Fahrt nach Luzern, wie auch die all-
gemein zu erwartende Nachfragesteigerung sind in diesen Rechnungen nicht enthalten. Die ent-
sprechenden Berechnungen sind im Rahmen einer Vertiefung der Idee ,Bahnerschliessung der
Seegemeinden” durchzufihren.
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11.3.4. Option 1: Kostenschéatzung

Die folgende Tabelle vermittelt einen Uberblick tiber die zu erwartenden Baukosten der Option 1.
Die Kostenschéatzungen basieren auf denjenigen der Studie ,Zentralbahn 2030“.

Infrastruktur Menge Einheit Elnh[elltrs.]pres KFFSrtjn

Planum (Basis fur Gleise) Einspur, offen 5'800 [m] 12'000 69'600'000
Einspurtunnel, Tagbau, mit Grundwasser 300 [m] 30'000 9'000'000
Einspurtunnel, bergméannisch, mit Grundwasser 0 [m] 40'000 0
Haltstelle offen, 1 Gleisachse 6 [Stk] 4'000'000 24'000'000
Haltstelle offen, 2 Gleisachsen 1 [Stk] 10'000'000 10'000'000
Haltestelle unterirdisch, 1 Gleisachse 0 [Stk] 40'000'000 0
Haltestelle unterirdisch, 2 Gleisachsen, Mittelperron 0 [StK] 60'000'000 0
Gleisanlagen, Bahntechnik, Stromversorgung Einspur 6'100 [m] 3'000 18'300'000
Total NBS Stans - Buochs, Option 1 130'900'000
Total NBS Stans - Buochs, Option 1 (aufgerundet) 131'000'000

Abbildung 11-08:  Option 1: Schatzung der Baukosten.

11.4. Option 2: Unterirdische Erschliessung von Ennetblrgen und Buochs

11.4.1. Bessere Erschliessung von Ennetbiirgen und Buochs

Mit der Option 2 soll versucht werden, die Erschliessungsqualitat der Neubaustrecke Stans - Bu-
ochs gegenlber der Option 1 zu verbessern. Das kann nur erreicht werden, wenn es gelingt die
Haltestellen ins Zentrum der Dérfer Ennetbirgen und Buochs zu verlegen.

Bei der Option 2 wird der Weg der unterirdischen Streckenfihrung gewahlt: Ausserhalb der Sied-
lungen verlauft das Trassee oberirdisch; wo es gilt die Zentren der Dérfer zu erreichen wird die
NBS unterirdisch gefuhrt. Die Abbildung 11-11 zeigt den Streckenverlauf der Option 2.

11.4.2. Streckenverlauf der Option 2

Bis und mit der Haltestelle ,Ruag” sind die Linienfilhrungen der Optionen 1 und 2 identisch. Rund
800 Meter ostlich der genannten Haltestelle biegt das Trassee der NBS nach Norden in die Hal-
testelle ,Oberdorf* ab und fuhrt unmittelbar nach der Haltestelle in den ,Burgenstocktunnel®. In
einer halbkreisformigen Kurve — Radius ~ 400 Meter — wird die unterirdische Haltestelle ,Ennet-
blrgen“ unter dem Dorfplatz erreicht. Die NBS verlauft unter der Kantonsstrasse weiter und
schwenkt nach dem Verlassen des Siedlungsgebiets von Ennetbiirgen aus der Achse der Strasse
aus. Nach dem Unterqueren der Engelberger-Aa folgt die Haltestelle ,Buochs Nord“. Mit einer
Biegung nach Osten wird die Endhaltestelle ,Buochs Ost" erreicht.
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Auf eine Kostenschétzung der Option 2 wird verzichtet.

Abbildung 11-09:  Option 2: Ubersicht iiber den Verlauf der NBS einer Linienfiihrung, bei welcher die
Erschliessung der Ortszentren optimiert ist, was zu einer unterirdischen Strecke fihrt.

11.5. Option 3: Tram bis Beckenried

Die beste Erschliessung wird mit einer oberirischen Flhrung der neuen Bahnlinie auf oder im
Bereich der jeweiligen Hauptstrasse erreicht. Um Konflikte mit dem ebenfalls im Strassenraum
verkehrenden Individualverkehr zu minimieren, ist eine richtungsgetrennte, doppelspurige Anlage
notwendig. Faktisch handelt es sich damit also um eine Tramlinie, wie sie in den Zentren der
grossen Schweizerstadte in Betrieb steht.

Die Option 3 , Tram“ kann nicht verglichen werden mit der Stadtbahn, wie sie gegenwartig in Zu-
rich Nord gebaut wird, resp. bereits in Betrieb steht. Die vorhandenen Strassenbreiten und der
Raum neben der Strasse erlauben keine Eigentrassen.

Bis Eingangs Ennetbirgen stimmen Streckenverlauf und technische Ausstattung mit den Optio-
nen 1 und 2 tberein. Innerhalb der Siedlungsgebiete von Ennetbirgen und Buochs folgt die Bahn
der Hauptstrasse.

Im Gegensatz zu den Optionen 1 und 2 soll die Tramlinie der Option 3 bis Beckenried fuhren,
wobei die Bahnachse ausserhalb der Siedlungen auf Eigentrassee abseits der Strasse gebaut
werden kann. Die Endhaltestelle in Beckenried kdnnte in der N&he der Talstation der Klewenalp-
bahn liegen.

Auf eine Kostenschétzung der Option 3 wird verzichtet.
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Abbildung 11-10: Option 3: Verlauf einer Tramachse von Ennetblrgen Riedmatt via Ennetbiirgen, Bu-
ochs nach Beckenried.

11.6. Empfehlung

Die Erschliessungswirkung der Optionen 1 ist — da die Bahnlinie aussen um die Siedlungsgebiete
herum gefiihrt werden muss — klar ungentigend. Bei der Option 2 ist die Erschliessungswirkung
gut. Kosten und technische Probleme wie der Grundwasserspiegel resp. der Grundwasserstrom
sind schwergewichtige Hindernisse.

Die Kosten fur den Bau — aber auch fiir den Betrieb der neuen Bahnlinie sind sehr hoch. Diesen
Kosten steht nur eine beschrankte Nachfrage gegentber. Diese erreicht zwar in der Spitzenstun-
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de rund 360 Fahrgéste, pendelt aber in den Zwischenstunden im Bereich von etwa 80 Fahrgasten
pro Stunde.

Auch die Erschliessungswirkung der Option 3 ,Tramlinie” ist gut. Lage und Dichte der Haltstellen
entsprechen etwa denjenigen der heutigen Buslinien. Allerdings ist schwer vorstellbar, dass eine
(doppelspurige) Tramlinie durch die Dorfer Ennetbiirgen und Buochs (und allenfalls Beckenried)
gefihrt werden kann. Eine Tramlinie ist mit dem dorflichen Charakter von Ennetbiirgen und Bu-
ochs nicht vereinbar.

Die hohen Kosten, die schlechte Erschliessungsqualitat und die relativ geringe Nachfrage fuhren
zur Empfehlung, auf den Bau der Bahnlinie in die Seegemeinden zu verzichten.

11.7. Alternative: Ausbau Buslinie

Als Alternative zum Bau einer Neubaustrecke der Zentralbahn wird empfohlen, die vorhandene
Busbevorzugung in den kritischen Bereichen — namentlichen in der Buochserstrasse in Stans —
weiter zu verbessern.

In Betracht zu ziehen ist auch eine eigene Bussstrasse im Bereich des Siedlungsgebiets von
Stans. In Frage kdme etwa die Tottikonstrasse, welche zur Quartier- und Busstrasse ausgebaut
werden konnte.

Welche Massnahmen fiir die behinderungsfreie Fahrt der Busse zu ergreifen sind, muss eine
vertiefte Untersuchung zeigen.

Wie weit die Bevorzugungsmassnahmen fir den offentlichen Verkehr gehen sollen, ist offen. Fest
steht, dass fir die finanziellen Mittel, welche eine neue Bahnachse binden wirden, sehr umfang-
reiche Massnahmen zu Gunsten des Busses erméglichen wiirden.
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12.Tieflegung Stans

12.1. Sieben Bahntibergénge

Wie die nachfolgende Karte zeigt, wird das Trassee der Zentralbahn innerhalb des Siedlungsge-
bietes von Stans an sieben Orten durch Strassen und Wege berquert. Bei drei Bahniibergangen
handelt es sich um Hauptstrassen — Stansstaderstrasse, Buochserstrasse und Wilstrasse — mit
massigem Autoverkehr, drei weitere Ubergénge betreffen Quartierstrassen. Hinzu kommt der
Fussgangeribergang ,Paracelsusweg" unmittelbar neben ,Bitzi".

Abbildung 12-01: Bahnibergange im Siedlungsgebiet von Stans

Diese Bahnlibergange, welche den Ort Stans ,entzwei schneiden”, sind immer wieder Gegens-
tand von Diskussionen. Insbesondere im Bereich des Ubergangs ,Stansstaderstrasse”, der die
Verbindung zwischen der Nationalstrasse A2 und dem Zentrum Stans sicherstellt, besteht ein
starker Druck fuir den Bau eines niveaufreien Bahniibergangs.

Eine Alternative — welche ebenfalls immer wieder auftaucht — ist die Tieflegung der Zentralbahn
auf dem gesamten, oder doch grossen Teil des Siedlungsgebiets von Stans. Damit wéare das
Problem der ,Siedlungszerschneidung®, resp. der langen Schliesszeiten der Barrieren, grundséatz-
lich gelost.

Auftrieb erhalten hat die Diskussion durch das Angebotskonzept ,Fahrplan 2014“ (vormals ,Vx")
der Zentralbahn. Der Fahrplan 2014 sieht neben dem stundlich verkehrenden IR Luzern S En-
gelberg einen Halbstundentakt der S4 vor. Die Bahnibergange — zumindest diejenigen westlich
des Bahnhofs — werden dann stindlich von sechs Zigen befahren (heute 4 Ziige pro Stunde).
Das fuhrt zu einer Verlangerung der Schliesszeit um 50 Prozent. Bei einer mittleren Schliesszeit
von drei Minuten ergibt sich eine Steigerung von heute 12 Minuten auf neu 18 Minuten pro Stun-
de.

Fir die Stauprobleme — insbesondere wahrend der Spitzenzeiten im Bereich des Karlikreisels —
wird mit der Westumfahrung (sie befindet sich zur Zeit in Planung) eine Lésung gefunden werden.
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12.2. Aufgabenstellung

Im Rahmen der ,Planungsstudie Zentralbahn“ soll abgeklart werden, ob und unter welchen Be-
dingungen eine Tieflegung der Zentralbahn im Bereich des Siedlungsgebiets von Stans mdglich
und sinnvoll wéare. Grob untersucht werden die Streckenfiihrung (3 Optionen), sowie die dazu
gehdrenden Profile. Auf der Basis von Einheitspreisen werden die Kosten geschatzt. Weiter wer-
den mdgliche Risiken ermittelt (z.B. Grundwasser — siehe nachstes Kapitel).

12.3. Grundwasser

Ein zentrales Risiko bei der Tieflegung der Zentralbahn im Raum Stans ist der hohe Grundwas-
serspiegel, welcher flachendeckend in der gesamten Ebene zwischen Stans, Stansstad, Ennet-
birgen und Buochs anzutreffen ist. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Ausdehnung des
Grundwassersees.

Abbildung 12-02:  Grundwassersee im Raum Stans, Stansstad, Ennetbiirgen, Buochs mit der Grundwas-
sermessstelle ,Ober Milchbrunnen® im Stanserboden.

Einen Massstab wie kritisch das Grundwasserproblem ist, vermitteln die Messewerte der Mess-
stelle ,,Ober Milchbrunnen® im Stanserboden:

Kote der Messstelle ,Ober Milchbrunnen® ..., 450.38 M.0.M.
Gemessener Hochstwert des Grundwasserspiegels (24.8.05) ..............oe... 449.81 M.u.M.
Grundwasserspiegel unter Terrain (24.8.05)  ....oovviiiiii i e - 0.57 Meter
Mittlerer Grundwasserstand (oberer Wert) .........ccoovvviiiiiii i e 448.80 M.U0.M.
Mittlerer Grundwasserspiegel unter Terrain —..........coveiveviiiiiinecirieee e - 1.58 Meter
Mittlerer Grundwasserstand (unterer Wert) .......c.ocoevvviiiie i ceiee e 445.80 M.0.M.
Mittlerer Grundwasserspiegel unter Terrain —..........covvoveviiiiiinecinieee e - 4.58 Meter
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Diese Zahlen — sie gelten grundsatzlich auch fir das Siedlungsgebiet von Stans — zeigen, dass
der Tagbautunnel einer tief gelegten Zentralbahn in jedem Falle zu einem grossen Teil im
Grundwasser liegen wird. Die folgende Skizze vermittelt einen Eindruck Uber die Situation.

M.0.M
451 _
Terrain: 450.38 M.U.M.
450 Pegel Héchststand: 449.81 M.i.M.

Pegel oberer Mittelwert: 448.80 M.U.M.

Pegel unterer Mittelwert: 445.80 M.u.M.

Tagbautunnel Zentralbahn

Abbildung 12-03: Tagbautunnel der Zentralbahn mit verschiedenen Grundwasserspiegeln (schematische
Darstellung).

Die Darstellung zeigt, dass bei Hochststdnden des Grundwasserpegels (Uber etwa 449.00
M.l.M.) der gesamte Tagbautunnel im Grundwasser steht. Das ergibt im Bereich der Tunnelsohle
einen Wasserdruck von rund 7 Metern Wassersaule oder 7 Tonnen pro Quadratmeter.

Zu berlcksichtigen ist auch, dass das Grundwasser Richtung See fliesst und nicht gestaut wer-
den darf, da dies zu einem erhéhten Pegelstand und damit zu potenziellen Uberschwemmungen
fuhren wirde.

12.4. Option 1

12.4.1. Option 1: Streckenfihrung und Profil

Die Streckenfiihrung der Option 1 ist auf der folgenden Kartenlbersicht dargestellt. Die Neu-
baustrecke (NBS) taucht in ,Bitzi“, ndrdlich von ,Muller-Martini* ab und erreicht in Tieflage die
neue Haltestelle ,Stans Bitzi" in unmittelbarer Nahe des ,Landerparks*.

Die NBS folgt als ,Unterpflasterbahn® der Stansstaderstrasse und biegt kurz von dem heutigen
Bahniibergang in eine Achse noérdlich des aktuellen Bahntrassees ein. Der Tiefbahnhof liegt unter
dem heutigen Bahnhofplatz. Die NBS erreicht nach dem Wilerrank mit einer Rampe das heutige
Trassee der Zentralbahn.
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Es wird davon ausgegangen, dass die NBS bis zum Bahnhof Stans doppelspurig gebaut wird. In
einer spateren Planungsphase ware abzuklaren, ob ein durchgehender Doppelspurausbau nétig
ist. Faktoren fir diese Entscheidung sind inshesondere das Angebot (wendet die S4 langfristig in
Stans, oder wird sie weiter gefiihrt), sowie mdgliche Netzerweiterungen (Erschliessung der See-
gemeinden, siehe Kapitel 12).

Abbildung 12-04: Tieflegung Stans: Streckenfuhrung der Option 1. Dargestellt sind die die 300 und die
500 Meter Einzugsbereiche von Stans und Stans Bitzi.

Das Gelande zwischen Stans Bitzi und dem Wilerrank steigt rund 15 Meter an, was nur eine ge-
ringe allgemeine Steigung im Tunnelbereich ergibt. Rampen und kurze Anpassungen an die op-
timale Hohenlage ergeben kurze Steigungen von bis zu 25 oder 30 Promillen.

Fur die Neubaustrecke der Option 1 gelten die folgenden Parameter:

Lange der Neubaustrecke ........cccooviiiiiiiiiiiiiiii e 2’600 Meter
Lange der Tunnelstrecke ... 1'900 Meter
Tunnelstrecke Doppelspur (Bitzi bis Bhf. Stans) .......... 1'200 Meter
Maximale Neigungen (Rampen) .........cccoveiiiieiiieinnnnnn 25 bis 30 Promille
Lange der Rampen ... 300 resp. 400 Meter
MINIMalradiuS ... 530 Meter
Streckengeschwindigkeit (Maximum) ........cccceciieiiie e, 100 km/h

Die folgende Darstellung zeigt das Profil der Option 1.
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Abbildung 12-05:  Tieflegung Stans: Profil der Option 1. Uberhéhung 1:10

12.4.2. Option 1: Kostenschatzung

Die sehr groben Kostenschatzungen — sie sollen lediglich eine Idee von den verursachten Kosten
liefern — basiert auf den Kostenschéatzungen fir die ,Zentralbahn 2030“. Fir genauere resp. ver-
bindlichere Kostenschatzungen reichen der Planungsstand und die weitgehend unbekannten
Risiken nicht aus.

. ... | Einheitspreis Kosten

Infrastruktur Menge | Einheit [Fr.] [Fr]
Doppelspurtunnel, Tagbau im Grundwasser 1'370 [m] 40'000 54'800'000
Einspurtunnel, Tagbau im Grundwasser 760 [m] 30'000 22'800'000
Bahnhof Stans, 3 Gleisachsen Tagbau 200 [m] 400'000 80'000'000
Haltstelle Stans Bitzi, 2 Gleisachsen, Tagbau 200 [m] 300'000 60'000'000
Rampe Doppelspur Seite Luzern 300 [m] 30'000 9'000'000
Rampe Einspur Seite Engelberg 400 [m] 20'000 8'000'000
Gleisanlagen, Bahntechnik, Stromversorgung Doppelspur 1'620 [m] 5'000 8'100'000
Gleisanlagen, Bahntechnik, Stromversorgung Einspur 980 [m] 3'000 2'940'000
Total Tieflegung Zentralbahn in Stans, Option 1 245'640'000
Total Tieflegung Zentralbahn in Stans, Option 1 (aufgerundet) 246'000'000
Lange Neubaustrecke \ 2'600 [m]

Kosten pro Laufmeter [Fr.] 95'000

Abbildung 12-06: Kostenschatzung Option 1 (Basis: ,Zentralbahn 2030%).

12.4.3. Option 1: Kommentar

Zusatzlich zum Grundwasser erschwert vor allem auch die Lage des Tagbautunnels — unter der
Stansstaderstrasse, unter dem Trassee der Zentralbahn sowie unter Gebauden in der ,Turmatt,
den Bauvorgang. Wéhrend einzelne Bauten abgebrochen und anschliessend neu erstellt werden
kdnnen, mussen das Bahntrassee und die Strasse wahrend der gesamten Bauzeit in Betrieb
bleiben.

Insbesondere der Bau des Tiefbahnhofs Stans mit zwei Gleisachsen dirfte grosse Probleme
aufwerfen. Ob der neue Bahnhof Stans allenfalls im Bereich des Bahnhofplatzes erstellt werden
soll, ware abzuklaren. Diese Lage bedingt allerdings das vermehrte Unterqueren von Hausern.
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12.5. Option 2

12.5.1. Option 2: Streckenfihrung und Profil

Mit der Option 2 soll versucht werden, einigen baulichen Schwierigkeiten der Option 1 auszuwei-
chen. So liegt die Doppelspur zwischen Stans Bitzi und dem Bahnhof Stans nicht unter der
Stansstaderstrasse und unter dem Trassee der Zentralbahn, sondern holt in diesem Bereich in
einem grossen Bogen nach Suden aus, um den westlichen Teil des Siedlungsgebiets von Stans
im Hangfuss des Stanserhorns zu umfahren. Der Bahnhof Stans liegt unter dem Bahnhofplatz.
Der einspurige 0stliche Teil der NBS entspricht der Option 1.

Abbildung 12-07: Tieflegung Stans: Streckenfuihrung der Option 2. Dargestellt sind die 300, sowie die
500 Meter Einzugsbereiche von Stans und Stans Bitzi.

Bei der Option 2 liegt die Haltestelle ,Stans Bitzi* ausserhalb des 300-Meter-Einzugsbereichs des
Landerparks. Anstelle des Landerparks ergibt sich eine gute Erschliessung des Spitals. Wie diese
Lage der Haltestelle ,Stans Bitzi" zu beurteilen ist, muss vertieft abgeklart werden.

Mit der Linienfiihrung der Option 2 wird dem Grundwasserproblem im Bereich des Niederdorfs
zumindest teilweise ausgewichen. Es ist jedoch offen, ob die geologischen Verhéltnisse im Hang-
fuss des Stanserhorns tatsachlich besser fiir den Tunnelbau geeignet sind, als in der Ebene. Es
muss von starken Grundwasserstromen ausgegangen werden, welche zu mindest teilweise senk-
recht zum zu bauenden Tunnel verlaufen. Wegen der tieferen Lage des Tunnels im Bereich des
Spitals muss hier der Vortrieb bergménnisch erfolgen
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Abbildung 12-08:  Tieflegung Stans: Profil der Option 2. Uberhéhung 1:10
Fur die Neubaustrecke der Option 2 gelten die folgenden Parameter:
Lange der Neubaustrecke ... 2'770 Meter
Lange der Tunnelstrecke ..o, 1'900 Meter
Tunnelstrecke Doppelspur (Bitzi bis Bhf. Stans) .......... 1'130 Meter
Maximale Neigungen (Rampe) ......cccevvviiiviiniieninenns. 25 bis 30 Promille
Lange der Rampe (Seite OSt) ....ceoiiiiiiiiiii e 300 Meter
Minimalradius ... e 530 Meter
Streckengeschwindigkeit (Maximum) ..., 100 km/h
12.5.2. Option 2: Kostenschéatzung
Infrastruktur Menge Einheit Elnh;lt:]prels KE)Fsrt't]an
Doppelspurtunnel, Tagbau im Grundwasser 740 [m] 40'000 29'600'000
Doppelspurtunnel, bergmannischer Vortieb im Grundwasser 490 [m] 50'000 24'500'000
Einspurtunnel, Tagbau im Grundwasser 680 [m] 30'000 20'400'000
Bahnhof Stans, 3 Gleisachsen Tagbau 200 [m] 400'000 80'000'000
Haltstelle Stans Bitzi, 2 Gleisachsen, Tagbau 200 [m] 80'000 16'000'000
Offene Strecke Stans Bitzi, Doppelspur 360 [m] 15'000 5'400'000
Rampe Seite Engelberg, Einspur 400 [m] 20'000 8'000'000
Gleisanlagen, Bahntechnik, Stromversorgung Doppelspur 1'790 [m] 5'000 8'950'000
Gleisanlagen, Bahntechnik, Stromversorgung Einspur 980 [m] 3'000 2'940'000
Total Tieflegung Zentralbahn in Stans, Option 2 195'790'000
Total Tieflegung Zentralbahn in Stans, Option 2 (aufgerundet) 196'000'000
Lange Neubaustrecke \ 2'770 [m]
Kosten pro Laufmeter [Fr] 71'000

Abbildung 12-09:  Kostenschatzung Option 2 (Basis: ,Zentralbahn 2030%).
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12.5.3. Option 2: Kommentar

Mit der sldlichen Linienfiihrung wird anstelle des Landerparks das Spital gut erschlossen. Eine
Uberbauung um die neue Haltestelle Bitzi kommt vermehrt in den Bereich des ,Galgenrieds” zu
liegen. Der westliche, doppelspurige Teil der NBS durfte — da weniger Hauser zu unterfahren sind
— einfacher zu bauen sein, als bei der Option 1. Dies schlagt sich auch bei den Kosten nieder.

12.6. Option 3

12.6.1. Option 3: Streckenfiihrung und Profil

Bei der Option 3 wird die Neubaustrecke auf ihrer gesamten Lange in den Hangfuss des Stanser-
horns verlegt. Als Folge davon ergibt sich eine neue Lage des Bahnhofs Stans, im Zentrum des
historischen Dorfkerns.

Die Strecke ist bei der Option 3 etwas kirzer als bei der heutigen Streckenfiihrung. Vor allem
wegen der héheren Geschwindigkeit (bis 100 km/h) ergibt sich eine Fahrzeitreduktion von weni-
gen Minuten (der Wert misste ermittelt werden).

Die folgende Karte vermittelt einen Uberblick tiber die Trassierung der NBS bei der Option 3 mit
dem Bahnhof Stans unter dem Dorfplatz und der offenen Haltestelle Stans Bitzi in der Néhe des
Spitals.

Abbildung 12-10: Tieflegung Stans: Streckenfiihrung der Option 3. Dargestellt sind die 300, sowie die
500 Meter Einzugsbereiche von Stans und Stans Bitzi.
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Fur die Neubaustrecke der Option 3 gelten die folgenden Parameter:

Lange der Neubaustrecke .........ocoiiiiiiiiii i 3’030 Meter
Lange der Tunnelstrecke ..., 2'180 Meter
Tunnelstrecke Doppelspur (Bitzi bis Bhf. Stans) .................. 1'230 Meter
Offene SreCKe ..o 850 Meter
Maximale Neigungen (Rampe) ......cocvevvviiviinineninnnnn 25 bis 30 Promille
MINIMAIrAdiUS ..o 530 Meter
Streckengeschwindigkeit (Maximum) .........covciiiiiiiiiine e, 100 km/h
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Abbildung 12-11:  Tieflegung Stans: Profil der Option 3. Uberhéhung 1:10
12.6.2. Option 3: Kostenschéatzung
... | Einheitspreis Kosten
Infrastruktur Menge Einheit [Fr] [Fr]
Doppelspurtunnel, Tagbau im Grundwasser 770 [m] 40'000 30'800'000
Doppelspurtunnel, bergménnisch mit Grundwasser 460 [m] 50'000 23'000'000
Einspurtunnel, bergménnisch, teilweise mit Grundwasser 950 [m] 35'000 33'250'000
Bahnhof Stans, 3 Gleisachsen, Tagbau 200 [m] 400'000 80'000'000
Haltstelle Stans Bitzi, offen, 2 Gleisachsen 200 [m] 80'000 16'000'000
Doppelspur offen (Seite Luzern), ohne Hst Bitzi 340 [m] 20'000 6'800'000
Einspur offen (Seite Engelberg) 310 [m] 12'000 3'720'000
Gleisanlagen, Bahntechnik, Stromversorgung Doppelspur 1'670 [m] 5'000 8'350'000
Gleisanlagen, Bahntechnik, Stromversorgung Einspur 1'360 [m] 3'000 4'080'000
Total Tieflegung Zentralbahn in Stans, Option 3 206'000'000
Total Tieflegung Zentralbahn in Stans, Option 3 (aufgerundet) 206'000'000
Lange Neubaustrecke \ 3'030 [m]
Kosten pro Laufmeter [Fr.] 68'000
Abbildung 12-12:  Kostenschatzung Option 3 (Basis ,Zentralbahn 2030%).
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12.6.3. Option 3: Kommentar

Merkmal der Option 3 ist der neue Bahnhof Stans direkt unter dem Dorfplatz. Damit ist der histo-
rische Kern von Stans optimal an die Zentralbahn angeschlossen. Allerdings liegen dabei bedeu-
tende Teile des neueren Siedlungsgebiets ausserhalb des Erschliessungsbereichs (300 Meter,
500 Meter) des Bahnhofs Stans. Es wére vertieft zu untersuchen, ob sich die Verlegung des
Bahnhofs Stans aus der Sicht der Erreichbarkeit des Bahnhofs durch die Fahrgéaste rechtfertigen
lasst.

Die Option 3 ist die konsequenteste Linienfuhrung, indem sie auf ihrer ganzen Léange dem Hang-
fuss des Stanserhorn folgt, resp. in diesen verlegt ist. Ein wichtiges Argument fiur diese Strecken-
fuhrung ist die Annahme, dass hier die geologischen Verhaltnisse eine kostengiinstigere Bauwei-
se ermdglichen.

12.7. Zusammenfassung und Vergleich

Die folgende Tabelle vermittelt einen Kosten- und Langenvergleich der drei Optionen:

Option Lange NBS [m] Kosten [Mio. Fr.] Kosten pro Meter [Fr./m]
Option 1 2'600 246 95'000
Option 2 2'770 196 71'000
Option 3 3'030 206 68'000

Abbildung 12-13:  Kosten- und Langenvergleich der drei Optionen.

Die Tabelle zeigt, dass die Kosten pro Meter bei der Option 3 am tiefsten sind. Dies flihrt dazu,
dass die Gesamtkosten der Option 3 nur wenig Uber denjenigen der Option 2 liegen. Dies, ob-
schon die Option 3 rund 10% langer ist, als die Option 2. Die hohen Kosten der Option 1 sind auf
die sehr schwierige Bauweise unter in Betrieb stehenden Strassen sowie unter dem Trassee der
Zentralbahn zuriickzufiihren. Ein weiterer Faktor ist das unmittelbar unter der Oberflache stehen-
de Grundwasser, welches auf der gesamten Lange der NBS vorhanden ist.

12.7.1. Kommentar und Empfehlung

Mit der Tieflegung der Zentralbahn im Bereich des Siedlungsgebiets von Stans soll der befiirchte-
ten Zweiteilung von Stans durch lange Schliesszeiten der Barrieren begegnet werden. Im Vorder-
grund steht dabei die Stansstaderstrasse in unmittelbarer Néhe des Karlikreisels.

Das Argument der langen Schliesszeiten der Barrieren der Stansstaderstrasse wird mit dem Bau
der Westumfahrung hinféllig. Insbesondere auch das Argument, das Spital sei fur Notfallfahrzeu-
ge aus grossen Teilen von Stans resp. zahlreichen Dorfern der Region bei geschlossenen Barrie-
ren nicht erreichbar, entfallt.
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Eine tief gelegte Zentralbahn mag den Anwohnern mehr Ruhe verschaffen. Es ist allerdings zu
berticksichtigen, dass diese Ruhe mit einer sehr langen, intensiven Bauphase erkauft werden
muss. Die Eingriffe in die Bausubstanz sind dabei nicht zu vernachlassigen.

Nachteile bringt die Tieflegung vor allem den Fahrgésten der Zentralbahn. Fahrten im Tunnel sind
deutlich weniger attraktiv als solche bei offener Linienfiihrung. Grosse Nachteile ergeben sich
aber vor allem beim unterirdischen Bahnhof Stans — und bei der Option 1 auch die Haltestelle
Stans Bitzi. Stichworte sind Sicherheit, Erreichbarkeit (langere, kompliziertere Wege) etc..

Die ermittelten Kosten liegen zwischen 200 und 250 Mio. Franken. Allerdings sind diese Kosten
mit einer sehr grossen Unsicherheit behaftet. Eine sichere Kostenschétzung ist auf der Basis der
zur Verfligung stehenden Daten und Unterlagen nicht méglich. Aus diesem Grund dienen die
angefihrten Kosten nur dem Vergleich zwischen den Optionen. Trotzdem vermdgen sie — auch
angesichts der grossen Unsicherheit — einen Hinweis auf die Gréssenordnung zu liefern, mit wel-
cher beim Bau von einer der drei Optionen zu rechnen ist.

Beim Entscheid fur oder gegen eine Tieflegung der Zentralbahn ist eine Reihe von Faktoren ge-
geneinander abzuwéagen:

e Larm: Dank leiseren Ziigen in Zukunft deutlich weniger stérend.

e Bahnbetrieb: Bei einer Tieflegung Doppelspur bis Stans; ohne Tieflegung im Bereich des heu-
tigen Siedlungsgebiets nur Einspur.

e Bahnreisende: Unattraktive Reise im Tunnel. Bei der Zentralbahn sind in den letzten Jahren
verschiedene Streckenteile in Tunnels verlegt worden.

e Zerschneidung des Siedlungsgebiet: Bei einer Tieflegung sicherlich geringer. Allerdings ist die
»optische Zerschneidung angesichts des schmalen Bahntrassees sehr gering.

¢ Eingriffe ins Siedlungsgebiet: Die Zentralbahn kann nicht tief gelegt werden, ohne eine ganze
Reihe von Gebauden abzubrechen. Insbesondere im Bereich des Ortskerns dirfte auch histo-
risch wertvolle Bausubstanz betroffen sein.

Empfehlung:

In Abwagung dieser Argumente und angesichts der unverhaltnismassig hohen Kosten im Bereich
von 200 bis 250 Mio. Fr. und des sehr beschréankten Nutzens, resp. der Nachteile fur die Bahnrei-
senden wird empfohlen, das Projekt ,Tieflegung der Zentralbahn in Stans“ nicht weiter zu verfol-
gen.
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13. Doppelspureinfahrt Sarnen Nord

13.1. Problemstellung

Es soll sichergestellt werden, dass die heute einspurige Strecke der Zentralbahn nérdlich des
Bahnhofs Sarnen zu einem spéateren Zeitpunkt auf Doppelspur ausgebaut werden kann.

Bei einer Verlangerung des Gleises an der Perronkante 1 des Bahnhofs Sarnen ergibt sich ein
Konflikt mit dem Gebaude an der Ecke Kernserstrasse/Lindenstrasse (Abbildung 13-01, Gebaude
A). Eine Verschwenkung der Doppelspur gegen Osten fuhrt zu einem potentiellen Konflikt mit
dem Gebaude B an der Kernserstrasse.

Es soll untersucht werden, wie der Doppelspurausbau gesichert werden kann. Die Sache hat
insofern eine aktuelle Bedeutung, als die Landi (Gebaude C) einen Neubau erstellen will und die
zukiinftige Baulinie resp. Interessenslinie der Zentralbahn festgelegt werden muss.

Das zweite Gleis der Doppelspur verlauft auf der dstlichen Seite des bestehenden Gleises. Das
Anschlussgleis nordlich des Bahnlibergangs Kernserstrasse (siehe Abbildungen 13-03) wird ab-
gebrochen.

Abbildung 13-01:  Heutige Situation mit den Gebauden A und B, welche einen kritischen Abstand zu einer
zukunftigen Doppelspur besitzen und dem Geb&ude C der Landi, fur welches eine
Bauabsicht vorliegt.
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13.2. Fotos

Die folgenden Fotos vermitteln einen Uberblick tiber die aktuelle Situation

Abbildung 13-02:  Blick von Perron 2 des Bahnhofs Sarnen Richtung Bahnlibergang Kernserstrasse (Bild

links). Bahnlibergang Kernserstrasse mit dem Geb&aude der Landi auf der rechten (6st-
lichen) Seite des Trassees der Zentralbahn (Bild rechts).

Abbildung 13-03:  Blick von der Landi (Gebdude auf der linken Seite, nicht im Bild) Richtung Bahnhof

sarnen. Klar erkennbar das Gleis des Perrons 1 (Bild links). Anschlussgleis der Landi
mit dem Geb&ude der Landi (Bild rechts).
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13.3. LOsungsansatz

Die folgende Abbildung zeigt die Einfuhrung der zukulnftigen Doppelspur in den Bahnhof Sarnen.
Da das neue Gleis der Doppelspur auf die Ostseite des bestehenden Gleises zu liegen kommt, ist
zwischen den beiden Perrongleisen und der Doppelspur eine Achsverschiebung notwendig.

Abbildung 14-04: Lésungsansatz: Zweites Gleis dstlich des bestehenden. Kritische Abstande gegeniiber
den Gebé&uden A und B, sowie des Neubaus anstelle des Geb&audes der Landi (C).
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Kritische Punkte sind die Abstande zu den Gebauden A (Ecke Kernserstrasse/Lindenstrasse) und
B (Kernserstrasse). Hier gilt es die in Eisenbahnverordnung festgelegten Abstande einzuhalten.
Die Abstande zwischen den Bahnanlagen und der daran anschliessenden Bebauung spielt auch
beim Gebéaude der Landi (C) eine Rolle: Es soll abgebrochen und durch einen Neubau ersetzt
werden. Mit dem Festlegen einer ,Interessenslinie” sollen die notwendigen Abstande gesichert
werden (siehe folgendes Kapitel).

13.4. Festlegen der Interessenslinie

Die notwendigen Abstande sind in den ,Ausfiihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung*
(AB-EBV) geregelt. Fur den Fall des Doppelspurausbaus in Sarnen Nord massgebende sind

o Artikel 19, Blatt 1M,
o Artikel 27, Blatt 6, Anhang 1 massgebend.

Betrachtet wird das Lichtraumprofil B, welches bei Meterspurbahnen einen Rollschemel- resp.
Rollbockbetrieb erméglicht.
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14. Angebot am Brienzersee

14.1. Das Angebot bei der ,, Zentralbahn 2030*

Bei der ,Zentralbahn 2030" fahren der ,Briinigexpress”, sowie der Regionalzug Interlaken Ost —
Meiringen je im Stundentakt. Sie sind um rund eine halbe Stunde versetzt, sodass sich fir die
Haltepunkte des IR — Interlaken Ost, Brienz und Meiringen — ein annahernder Halbstundentakt
ergibt. Beide Zentralbahnziige haben in Interlaken Ost Anschluss nach Bern, sowie an die BOB.

In touristischen Spitzenzeiten — also in erster Linie an schénen Wochenenden — soll ein zweiter
~Brunigexpress* verkehren. Da zwischen Interlaken Ost und Meiringen heute keine zuséatzlichen
Fahrplantrassen vorhanden sind, verkehrt bei der ,Zentralbahn 2030“ der zweite ,Briinigexpress”
in der Fahrplanlage des Regionalzuges. Das bei der ,Zentralbahn 2030“ vorgesehene Angebots-
konzept ist in der folgenden Abbildung dargestellt.

Die technische Machbarkeit dieses Konzepts ist abgeklart. Die neuen Zuge des Typs ,NeRo*
kénnen den schnellen, auf den ,SPATZ" ausgelegten Fahrplan einhalten. Kritischer ist die Frage
nach der Sitzplatzkapazitat: Der zweite ,Brinigexpress” soll ja in den Spitzenzeiten eingesetzt
werden. Zu diesen Zeitpunkten sind auch beim Regionalzug relativ hohe Fahrgastzahlen zu er-
warten.

Es soll deshalb untersucht werden, welche Massnahmen notwendig sind, den Regio und den
halbstiindlichen ,Briinigexpress” unabhangig voneinander zu fiihren.

Interlaken O

Ringgenberg

Niederried

Oberried

Eblingen

Brienz West
Brienz

Brienzwiler

Meiringen

Briinig Hasliberg  H-HHAHH
0o’

Abbildung 14-01:  Angebotskonzept der ,Zentralbahn 2030 zwischen Interlaken Ost und Meiringen. IR
Brinig und Regio bilden zusammen einen ungefdhren Halbstundentakt. Entspricht dem
Fahrplan 2014.
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14.2. Zweiter ,Brinigexpress® mit eigenem Trasse

Der Regionalzug Interlaken Ost — Meiringen verkehrt in dem bei der ,Zentralbahn 2030" vorgese-
henen Trasse. Die beiden Trassen des ,Briinigexpress® werden um zwei Minuten geschoben,
sodass sie Meiringen zwei Minuten vor dem Regionalzug verlassen. Bei dieser Option kann auch

der Regionalzug im Halbstundentakt betrieben werden (Bedarf: 3 Kompositionen).

Bei den folgenden Uberlegungen zum Angebot Interlaken Ost — Meiringen ist — neben dem Be-

darf an neuer Infrastruktur auch zu bertcksichtigen, dass der Regionalzug Interlaken Ost — Mei-
ringen jeden Tag stiindlich verkehrt, wahrend der zweite ,Briinigexpress” nur gelegentlich fahrt.

14.2.1. Streckengrafik
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Liniengrafik Interlaken Ost — Meiringen.

Abbildung 14-02:

Der ,Briinigexpress” verkehrt in exaktem Halbstundentakt. Der Regio fahrt in Meiringen zwei Mi-

nuten nach dem ,Brinigexpress”. Er kann im Stunden- oder im Halbstundentakt gefiihrt werden.

Der Anschluss vom Briinig auf den Regio nach Interlaken Ost ist gewahrleistet. In Interlaken Ost

sind alle Zuige der Zentralbahn in die beiden Anschlussknoten zu den Minuten .00 und .30 einge-

bunden (Anschliisse Bern und BOB).
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Abbildung 14-03:  Kartenubersicht der Infrastrukturmassahmen.

Objekt Art der Infrastruktur Menge | Einheit Einheitspreis Kosten
[Fr.] [Fr.]
Doppelspur Ringgenberg Ost Erstellen Planum fiir zweites Gleis 1200 [m] 12'000 | 14'400'000
Tunnel Kehlengraben 187 [m] 30'000 5'610'000
Zweites Gleis 1'200 [m] 2'500 3'000'000
Weichen V65 2 [Stk] 300'000 600'000
Doppelspur Niederried-Oberried Erstellen Planum fiir zweites Gleis 1'000 [m] 12'000 | 12'000'000
(Teilausbau) Zweites Gleis 1'000 [m] 2'500 2'500'000
Weichen V65 2 [Stk] 300000 600000
Doppelspur Brienzwiler - Brienz Planum fir zweites Gleis Talguet bis Kienholz 1'000 [m] 2'000 2'000'000
(Schliessen Doppelspurliicke) Planum fur zweites Gleis Kienholz-Brienz Bahnhof 3'000 [m] 4'000 | 12'000'000
Zweites Gleis 3'000 [m] 2'500 7'500'000
Weichen V65 2 [Stk] 300000 600000
Total Investitionen 60'810'000
Total Investitionen (aufgerundet) 61'000'000

Abbildung 14-04: Kostenschétzung; Basis: Kostenschatzung fir die ,Zentralbahn 2030“.

Zu Bauen sind drei, relativ lange Doppelspurabschnitte in teilweise schwierigem Geléande. Die 1.2
Kilometer Doppelspur ¢stlich von Ringgenberg verlangen Investitionen im Bereich von knapp 24
Mio. Franken, die 1.4 Kilometer lange Doppelspur zischen Niederried und Oberried solche von 21
Mio. Franken und der etwa drei Kilometer lange Doppelspurausbau zwischen Brienz und dem
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Ende der Doppelspur westlich von Brienzwiler (Ausbau im Rahmen des Fahrplan 2014) gut 22
Mio. Franken. Damit ergeben sich Gesamtkosten von etwa 67 Mio. Franken (Kostengenauigkeit
plus/minus 50%). Werden die Doppelspur wesentlich kiirzer gebaut, ist die Fahrplanstabilitat auf
der nach wie vor weitgehend einspurigen Strecke nicht mehr gewéahrleistet.

14.3. Kommentar und Empfehlung

Der Regio am Brienzersee besitzt in Meiringen einen Anschluss an den IR Brinig von/nach Lu-
zern, womit die Reisenden mit Quelle/Ziel von Orten am Brienzersee gut mit Luzern verbunden
sind. Zudem besteht die Mdglichkeit, den Regio — z.B. in Spitzenzeiten — im Halbstundentakt zu
fuhren.

Die Investitionskosten sind mit 67 Mio. Franken relativ hoch.
Das Konzept ist mit ,viriato" Gberprift und kann gefahren werden (siehe die folgende Abbildung).

Der Entscheid, den zweiten ,Briinigexpress* unabhéngig vom Regionalzug zu fiihren, muss nicht
jetzt gefallt werden. Es kann zugewartet werden bis sich beim halbsttindlichen ,Brinigexpress”
Kapazitatsengpasse ergeben, resp. abzeichnen. Notwendig ist allerdings, dass der Raum fur die
Doppelspuren resp. Kreuzungsstellen rechtzeitig gesichert wird.

14.4. ,Viriato“-Grafik

Abbildung 14-05: Liniengrafik Interlaken Ost und Meiringen mit ,viriato" gerechnet.
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15. Schleife Meiringen

15.1. Ausgangslage

Mit der ,Schleife Meiringen (siehe Ubersichtskarte Abb. 15-01) “ soll die Fahrzeit des IR-Briinig
reduziert und die Spitzkehre im heutigen Bahnhof Meiringen vermieden werden.

Abbildung 15-01:  Ubersichtskarte Schleife Meiringen mit Streckenfiihrung und Standort des neuen Bahn-
hofs ,Meiringen West" fir den IR Brinig.

15.2. Klirzere Strecke

Die Verbindungsschlaufe zweigt etwa 1300 Meter westlich des Bahnhofs Meiringen von der
Stammstrecke ab und mindet kurz nach Beginn der Zahnstangenstrecke wieder in diese ein. Die
Lange der Neubaustrecke betragt rund 840 Meter. Ein neuer Bahnhof mit zwei Gleisen, einer
Perronkante von 200 Metern Lange auf der Seite von Meiringen und einer Hilfskante am zweiten
Gleis ermoglichen den Fahrgastwechsel in Meiringen.

Durch die direktere Fahrt via Schleife verkiirzt sich die Strecke um rund 1.9 Kilometer.

Die Verbindung vom neuen Bahnhof ins Dorfzentrum von Meiringen stellt ein Busshuttle mit einer
Streckenlange von etwa 1.3 Kilometer und einer Fahrzeit von etwa 4 Minuten (Beférderungsge-
schwindigkeit 20 km/h, eine Zwischenhaltestelle) sicher.

mrs partner 135



Zentralbahn:

Planungsstudie 2050

Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

15.3. Fahrzeitreduktion

Meiringen Bahnhof
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Abbildung 15-02:

Geschwindigkeitsdiagramm im Raum Meiringen: Blaue Kurve: Heutige Geschwindig-
keiten, rote Kurve: Geschwindigkeiten mit Schleife Meiringen und neuer Haltestelle

Meiringen West. Die Strecke verkirzt sich um 1.900 Kilometer.

Das Geschwindigkeitsdiagramm lasst deutlich erkennen, dass sich die vom IR zurlickzulegende
Strecke betrachtlich verkirzt. Die angestrebte Reduktion der Fahrzeit ist ausschliesslich eine
Folge dieser Streckenverkirzung. Einen Reisezeitgewinn wegen héherer Geschwindigkeit ergibt

sich nicht.

Durchfahrt Meiringen: Ist-Zustand

Horizont 2014

Angebotskonzept Fahrplan 2014

Zeithorizont 2014

Strecke Durchfahrt Meiringen

Infrastruktur heutige (2011)

IR mit Halt in Meiringen Vmax = 100 km/h

Ort Abschnitt| Kilo- | Geschwindigkeit Beschleunigung Streckenabschnitt Zeit Fahrzeit
Nr. meter | Anfang | Ende | Wert | Weg Zeit | Anfang | Ende | Lange Summe | Kalibrierung Reserve

D Vo A a s t A E L t | tow | 101.00% 110.00%

N | [km] | [km/h] | [km/h] | [m/s?] | [m] s] [m] [m] [m] [s] | [s] s] [s] [Min]

Kilometer 43.50 0:00:00
1 29 29 0.00 0 0 43'500 | 44'170 670 83 83 84 92 0:01:32
2 29 50 0.70 91 8 44'170 | 44261 91 8 92 92 102 0:01:42
3 50 50 0.00 0 0 44'261 | 44'742 480 35 126 127 140 0:02:20
4 50 30 -0.70 88 8 44'742 | 44'830 88 8 134 135 149 0:02:29
5 30 30 0.00 0 0 44'830 | 45'420 590 71 205 207 228 0:03:48
6 30 0 -0.70 50 12 45'420 | 45'470 50 12 217 219 241 0:04:01

Meiringen [ 45.47] Haltezeit| 0 0:00:00 | 0:04:01
5 0 30 1.00 35 8 45'470 | 45'505 35 8 225 227 250 0:04:10
6 30 30 0.00 0 0 45'505 | 46'000 495 59 285 287 316 0:05:16
7 30 100 0.70 502 28 46'000 | 46'502 502 28 312 315 347 0:05:47
8 100 100 0.00 0 0 46'502 | 47'500 998 36 348 352 387 0:06:27

Kilometer 47.50 0:06:27

Abbildung 15-03:

Vereinfachte Zuglaufrechnung fiir den heutigen Zustand mit Spitzkehre im Bahnhof
Meiringen. Der Aufenthalt im Bahnhof Meiringen ist nicht mitgerechnet.
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Durchfahrt Meiringen: via Schleife Meiringen "Ubermorgen”
Angebotskonzept kein Angebotskonzept hinterlegt
Zeithorizont "Ubermorgen”
Strecke via Scheife Meiringen
Infrastruktur Schleife Meiringen
IR mit Halt in Meiringen Hst. West Vmax = 100 km/h
Ort Abschnitt| Kilo- | Geschwindigkeit Beschleunigung Streckenabschnitt Zeit Fahrzeit
Nr. meter | Anfang | Ende | Wert | Weg Zeit | Anfang | Ende | Lénge Summe | Kalibrierung Reserve
D Vo Vy a s t A E L t tiow | 101.00% 110.00%
NG| [km] | [km/h] | [km/h] | [m/s®] | [m] [s] [m] [m] [m] [s] | [s] [s] sl | [Min]
Kilometer 43.50 0:00:00
1 29 29 0.00 0 0 43'500 | 44'170 670 83 83 84 92 0:01:32
2 29 30 0.70 3 0 44'170 | 44'173 3 0 84 84 93 0:01:33
3 30 30 0.00 0 0 44'173 | 44'420 247 30 113 114 126 0:02:06
4 30 0 -0.70 50 12 44'420 | 44'470 50 12 125 126 139 0:02:19
Meiringen Hst. West | 45.47 | Haltezeit:]| 0 0:00:00 | 0:02:19
5 0 70 0.80 236 24 44'470 | 44'706 236 24 149 151 166 0:02:46
6 70 70 0.00 0 0 44'706 | 44'870 164 8 158 159 175 0:02:55
7 70 100 0.70 281 12 44'870 | 45'151 281 12 170 171 189 0:03:09
8 100 100 0.00 0 0 45'151 | 45'600 449 16 186 188 207 0:03:27
Kilometer 46.6 neu ~ 47.50 alt 0:03:27

Abbildung 15-04:

Vereinfachte Zuglaufrechnung fur den Zustand mit Schleife Meiringen und neuer Hal-
testelle Meiringen West. Der Aufenthalt in Meiringen West ist nicht mitgerechnet.

Fahrzeit
Strecke Streckenlange ohne Halt Halt Meiringen Mit Halt
Fahrplan 2014 Annahme Meiringen
[km] [Min] [Min] [Min] [Min]
Heutige Strecke via Meiringen 4.000 0:06:27 0:04:00 0:10:27
Strecke via Schleife 2.100 0:03:27 0:02:00 0:05:27
Differenz | 1900 | 0:03:00 | \ | 00500 |

Abbildung 15-05:

Vergleich des Ist-Zustandes mit dem Zustand nach dem Bau der Schleife Meiringen.
Der Aufenthalt des IR im heutigen Bahnhof Meiringen betragt 4 Minuten (Wenden),
derjenigen in Meiringen West 2 Minuten. Damit ergibt sich insgesamt ein mdglicher
Fahrzeitgewinn von 5 Minuten.

In den Tabelle 15-03 und 15-04 werden mit einer vereinfachten Zuglaufrechnung die Fahrzeiten
ohne und mit Schleife Meiringen berechnet. Die Rechnung von ,heute” entspricht dem Fahrplan
2014 — Wendezeit IR in Meiringen vier Minuten — diejenige von ,ibermorgen” basiert auf einer
Haltezeit des IR am neuen Bahnhof Meiringen von zwei Minuten.

Gemass der Rechnung betragt der Reisezeitgewinn dank kiirzerer Strecke drei Minuten. Hinzu
kommt die Differenz der Aufenthaltszeit, welche bei Meiringen West wegen des Wegfalls der
Spitzkehre kirzer sein kann (Annahme ~ 2 Minuten). Beim Ist-Zustand betragt sie gemass Fahr-
plan 2014 vier Minuten. Damit ergibt sich fur den IR Luzern — Interlaken Ost ein effektiver Reise-
zeitgewinn von fiinf Minuten.
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15.4. Kostenschétzung

In der folgenden Tabelle werden die Kosten fur den Bau der Schleife Meiringen samt dem neuen,
zweigleisigen Bahnhof und der strassenseitigen Zufahrt geschétzt. Da kein konkreteres Projekt
vorliegt, sind diese Berechnungen mit grosser Unsicherheit behaftet. Es handelt sich eher um
eine Schatzung der Gréssenordnung der zu erwartenden Kosten.

Art der Infrastruktur Menge Einheit | Einheitspreis Kosten
[Fr] [Fr]

Planum fur Gleisanlagen (umgerechnet in Einspur), einfache Verhéltnisse 1'040 [m] 2'000 2'080'000
Gleise Adhésion inkl. Stromversorgung, Sicherung, Signalisierung 860 [m] 3'000 2'580'000
Gleise Zahnstange inkl. Stromversorgung, Sicherung, Signalisierung 180 [m] 8'000 1'440'000
Weichen 3 [Stk] 300'000 900'000
Zahnstangen-Weiche 1 [Stk] 500'000 500'000
Perronkante (Hauskante Seite Meiringen) 200 [m] 1'500 300'000
Perronkante (Hilfskante Seite Brienz) 200 [m] 800 160'000
Ausriustung Perron (Billetautomat, Beleuchtung etc.) 1 [Stk] 70'000 70'000
Zugange Perron mit Unterfiihrung (Fussgéanger) 1 [Stk] 2'000'000 2'000'000
Bahnhofgebaude mit Schalter 1 [Stk] 2'000'000 2'000'000
Erschliessung strassenseitig, inkl. Bushaltestelle (Schatzung) 1 [Stk] 3'000'000 3'000'000
Landkaufe (grobe Schatzung) 9'000 [m2] 300 2'700'000
Total Kostenschatzung 17'730'000
Total Kostenschéatzung (aufgerundet) 18'000'000

Abbildung 15-06: Kostenschétzung (Basis: Kostenschétzungen fur die ,,Zentralbahn 2030)

Wie der Tabelle zu entnehmen ist, liegen die Investitionen fiir den Bau der Schleife Meiringen im
Bereich von etwa 18 Mio. Franken. Die Betriebskosten dirften wegen der Reduktion der Stre-
ckenlange um 1.3 Kilometer leicht sinken. Dafiir sind der Schleife Meiringen die Kosten fiir den
Busshuttle nach dem Dorfzentrum resp. dem heutigen Bahnhof Meiringen anzurechnen.

15.5. Integration des heutigen Bahnhof Meiringen

Der Bahnhof Meiringen wurde soeben saniert. Wichtige Neuerung ist die Einfihrung der Meirin-
gen-Innertkirchen Bahn (MI) in den Bahnhof Meiringen. Damit stellt sich die Frage, was mit dem
heutigen Bahnhof Meiringen nach dem Bau der Schleife geschehen, resp. wie er genutzt werden
soll.

Es ist davon auszugehen, dass der Regio Meiringen — Interlaken Ost weiterhin in den heutigen
Bahnhof Meiringen fahren wird. Damit wére eine kurze Umsteigeverbindung zwischen dem Regio
der Zentralbahn und der Meiringen-Innertkirchen Bahn (MIB) gewahrleistet, nicht aber zwischen
der MIB und dem IR Briinig.

Offen ist, wie das Konzept der von Meiringen wegfiihrenden Postautolinien aussehen musste
(Abschluss in Meiringen oder Meiringen West?).
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15.6. Beurteilung

Mit der Schleife Meiringen und dem neuen Bahnhof ,Meiringen West" erhielte Meiringen zwei
Bahnhofe, welche je von einem Zug pro Stunde und Richtung bedient wirden! Der Bahnhof ,Mei-
ringen West" liegt sehr dezentral, etwas iber einen Kilometer vom Dorfzentrum entfernt. Das vom
neuen Bahnhof direkt erschlossene Gebiet (Radius 500 Meter) ist eher diinn besiedelt, sodass
sich hier kaum neue Fahrgéste generieren lassen.

Um den Anschluss des Dorfzentrum Meiringen an den neuen Bahnhof sicherzustellen ist ein
Busshuttle notwendig. Das bedeutet fur alle Reisenden mit Ziel oder Quelle in Meiringen ein zu-
séatzliches Umsteigen, sowie eine Fahrzeitverlangerung im Bereich von etwa 8 Minuten (Fahrzeit
und Umsteigezeit von je etwa vier Minuten). Die Fahrt von und nach Meiringen — immerhin einer
der wichtigeren Haltepunkte der Zentralbahn — verliert deutlich an Attraktivitét.

15.6.1. Wozu dient die Schleife Meiringen?

Damit stellt sich die Frage, welchem Zweck der Bau der Schleife Meiringen dienen soll. Der reine
Fahrzeitgewinn von etwa fiinf Minuten ist, angesichts der sich ergebenden Probleme, kein hinrei-
chender Grund.

Denkbar wéare der Bau der Schleife Meiringen, wenn sich dank des erzielten Fahrzeitgewinns
eine deutliche Verbesserung der Angebotsstruktur ergeben wiirde. Das ware etwa dann der Fall,
wenn sich in Interlaken Ost — oder in Luzern — eine klare Verbesserung der Anschliisse an das
Normalspurnetz erzielen liesse.

Bei Fahrplan 2014 sind die Anschlisse in Interlaken Ost sowohl des IR, wie auch der Regios an
die SBB und die BOB weitgehend optimiert. Eine Fahrzeitverkiirzung bréachte keine Verbesserun-
gen. Im Gegenteil: Die Umsteigezeiten wirden unndétigerweise verlangert.

Welche Auswirkungen die finf Minuten Fahrzeitverkiirzungen auf der Seite Luzern haben kénn-
ten, ist nicht untersucht. Angesichts des eng verzahnten Fahrpans 2014 wie auch der ,Zentral-
bahn 2030 misste eine véllige Neukonzeption des Angebots vorgenommen werden. Dazu be-
steht zur Zeit kein Anlass.

15.6.2. Empfehlung

Einerseits besteht zur Zeit — auch langfristig — kein Bedarf nach einer Fahrzeitverkirzung, wie sie
sich beim Bau der Schleife Meiringen ergeben wiirde. Andererseits sind die Nachteile, die sich
aus dem Nichtbedienen des Bahnhofs Meiringen ergeben, von grosser Tragweite. Es wird des-
halb empfohlen auf den Bau der Schleife Meiringen auch langfristig zu verzichten, und auch keine
Trassee-Sicherung vorzunehmen.

mrs partner 139



Zentralbahn:
Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

140 mrs partner



Zentralbahn:
Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

16.Raumsicherung

16.1. Aufgabenstellung

Es soll sichergestellt werden, dass sich die Zentralbahn entsprechend ihren zukinftigen Aufga-
ben raumlich entwickeln kann. Wichtige Voraussetzung fur diese Entwicklung ist die Sicherstel-
lung des notwendigen Raums resp. der notwendigen Flachen.

Die vorangehenden Kapitel enthalten eine Reihe von planerischen Elementen, deren Umsetzung
einen Raumbedarf hat. Diese Elemente sind:

e Depot- und Abstellanlagen (Kapitel 6)

¢ Neue Haltestellen (Kapitel 7)

e Trassekorrekturen (Kapitel 8)

e Doppelspurausbau Hergiswil — Hergiswil Matt (Kapitel 10)
e Bahnanschluss der Seegemeinden (Kapitel 11)

¢ Tieflegung der Zentralbahn in Stans (Kapitel 12

e Doppelspurige Nordeinfahrt in Sarnen (Kapitel 13)

e Schleife Meiringen (Kapitel 15)

16.1.1. Generelle Raumsicherung fur Doppelspurausbau

Zu diesen acht Elementen kommt noch die generelle Raumsicherung fur einen Doppelspuraus-
bau hinzu.

Grundsatzlich soll raumplanerisch sichergestellt werden, dass das gesamte Netz der Zentralbahn
auf Doppelspur ausgebaut werden kann. Auf Grund der aktuellen Kenntnisse ist dies allerdings
bis 2030 (,Zentralbahn 2030“) nur bei etwa 10 Prozent des Netzes notwendig.

Die umfassende Raumsicherung ist notwendig, weil — trotz des Konzepts ,Zentralbahn 2030“ —
die zukiinftige Entwicklung der Zentralbahn offen ist. Nicht vorhersehbare Anderungen von wich-
tigen Randbedingungen kénnen eine Neukonzeption des Angebots und damit der notwendigen
Infrastruktur auslosen. Ein Beispiel ware eine vollige Neukonzeption des Angebots der Normal-
spur und der damit verbundenen Anschliisse an die Zentralbahn in Luzern. Eine analoge Entwick-
lung — wenn auch sehr unwahrscheinlich — ist in Interlaken Ost denkbar.

Um in derartigen Fallen Gberhaupt reagieren zu kdnnen, ist die entsprechende Raumsicherung
unumganglich.
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16.2. Doppelspurausbau: Tabellarische Ubersicht

Ein Grossteil des Netzes ist der Kategorie ,generelle Raumsicherung” zugeordnet. In diesen Ab-
schnitten sollten bis und mit der Umsetzung der ,Zentralbahn 2030 keine Doppelspurausbauten
notwendig sein. Da sich jedoch die Randbedingungen dergestalt &ndern, dass das Konzept der
»Zentralbahn 2030 nicht umgesetzt werden kann, missen auch jene Abschnitte raumplanerisch
so gesichert werden, dass jederzeit ein Ausbau auf Doppelspur méglich ist (siehe oben).

Alle Kilometerangaben sind auf 10 Meter gerundet. Die metergenaue Festlegung der einzelnen
Abschnitte geschieht erst im Rahmen der Raumsicherungen durch die Kantone

Streckenabschnitt: Lange | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange
km] | [km] | [km] | [km] | [km] | [km] | [km] | [km]
Luzern S Hergiswil - -
£ = =) =)
~ (3] o
5| 2 |8 5SS g g
8 S |cwlso|=E|E £ Else| Blens
Ort E 2 % g é_ g é% % o % ales é@ £ Erlauterungen, Kommentar
Z| 2 |2E| 8| 8e|E=s|E=s|58|88 |8
5| 5 |£5/5%| 55|88 8883|588 53
o < FZ|88|8Ff | NSNS |SE|8HF <&
Bahnhof Luzern, Perronende 01| 0.000
- 0.800 "Zentralbahn 2030", Modul C
Luzern Steghof (Beginn DS) 01| 0.800
0.300 Doppelpsur Bhf. Luzern
Allmendtunnel Nordportal 01| 1.100
0.640 Allmendtunnel
Haltestelle Allmend Nordeinfahrt 01| 1740
0.200 Haltestelle Allmend
Haltestelle Allmend Siideinfahrt 01| 1.940
0.440 Allmendtunnel
Allmendtunnel Stdportal 01| 2380
0.400 Doppelspur offen
Kriens Mattenhof Nordeinfahrt 01| 2780 -
0.200 Haltestelle Kriens Mattenhof
Kriens Mattenhof Stideinfahrt 01| 2980
0.880 Doppelspur bestehend
Horw Nordeinfahrt 02 | 3.860
0.200 Bahnhof Horw
Horw Siideinfahrt 02 | 4.060
1.310 Doppelspur bestehend
Haltiwaldtunnel Nordportal 02| 5370 -
0.950 Haltiwaldtunnel
Haltiwaldtunnel Stidportal 03| 6.320
0.380 Doppelspur bestehend
Hergiswil Matt Nordeinfahrt 03| 6.700 —
0.200 Haltestelle Hergiswil Matt
Hergiswil Matt Stideinfahrt 03| 6.900
— - 1.160 Doppelspur Modul C
Hergiswil Nordeinfahrt 03| 8.060 — -
— 0.100 Bahnhof Hergiswil (Nordteil)
Hergiswil Aufnahmegeb&ude 03| 8.160
- 0.900 3.140| 2.160 | 1.960] 0.000| 0.000 0.000| 0.000
Total Luzern - Hergiswil 8.160

Abbildung 16-01: Tabellarische Ubersicht (iber die Doppelspurausbauten der Zentralbahn auf dem Ab-
schnitt Luzern - Hergiswil.
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Streckenabschnitt:  (Abschnitt Brinig Nord) | |4nge | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange
[km] | [km] | [km] | [km] | [km] | [km] | [km] | [km]
Hergiswil 5 Meiringen - -
£ = =) =
4 (32 ™
| = S < | & 5 2 2
g S |c9ls_|s8ls |= Sl.o| =
5 o o3| 3N|E ] Q| S = 3
Ort E % 22|38 8¢ S84 % 1;) 2 % (; Erlauterungen, Kommentar
2] € |8E|8c|8e|c2|£35|sE|&F5|2¢E
S S £8|159|5<5|c8|3383|52 83|53
| £ TZ2| a8 |af NS |N=|&2|ah| <
Hergiswil Aufnahmegebaude 03| 8.160 —
———— 0.100 Bahnhof Hergiswil (Stdteil)
Hergiswil Siideinfahrt 03| 8.260 - —
0.200 |Weichenkopf Hergiswil Siid
Tunnel Lopper | Nordportal 03| 8.460
- 1.190 |Tunnel Lopper |, 1'185 m
Tunnel Lopper | Sidportal 03 | 9.650 -
1.880 generelle Raumsicherung
Wolfort 04| 11.530
- 1.000 DS, Bau Hast. Luzern Steghof
Alpnachstad Nordeinfahrt 04 | 12.530
— 0.200 Bahnhof Alpnachstat
Alpnachstad Stideinfahrt 04 | 12.730 -
- 1.450 generelle Raumsicherung
Alpnach Dorf Nordeinfahrt 05| 14.180
— 0.200 Bahnhof Alpnach Dorf
Alpnach Dorf Stideinfahrt 05| 14.380 -
2.970 generelle Raumsicherung
Querung Sarner Aa (+ 50 Meter) 06 | 17.350
— 0.580 Zentralbahn 2030, Modul C
Ehem. Hst. Kerns-Kagiswil Nord 06 | 17.930 —
—— 0.200 ehem. Hast. Kerns-Kégiswil
Ehem. Hst. Kerns-Kégiswil Stid 06 | 18.130
- 1.240 Zentralbahn 2030, Modul C
Neue Hst. Sarnen Industrie Nord 06 | 19.370 -
—— 0.200 Neue Haltestelle Sarnen Industrie
Neue Hst. Sarnen Industrie Std 06 | 19.570 -
- 0.430 generelle Raumsicherung
Sarnen Einfahrt Nord 06 | 20.000
- 0.200 Bahnhof Sarnen
Sarnen Einfahrt Std 06 | 20.200 -
- 2.550 generelle Raumsicherung
Sachseln Einfahrt Nord 07 | 22.750
- - 0.200 Bahnhof Sachseln
Sachseln Einfahrt Siid 07 | 22.950 -
- - 1.800 generelle Raumsicherung
Ewil Maxon, Einfahrt Nord 07 | 24.750 -
- - — 0.100 Ewil Maxon; Ausbau auf 120/200m
Ewil Maxon, Einfahrt Std 07 | 24.850 -
— 1.070 generelle Raumsicherung
Ewil Stid 08 | 25.920
0.500 Doppelspur, Modul C
"Eschlen” 08 | 26.420 -
0.700 generelle Raumsicherung
Zollhaus 08 | 27.120
- 1.070 Doppelspur, Modul C
Diechtersmatt 08 | 28.190 -
— 0.350 generelle Raumsicherung
Giswil Einfahrt Nord 08 | 28.540 —
— 0.200 Bahnhof Giswil
Giswil Einfahrt Sud 08 | 28.740 -
- 2.340 Zahnstangenabschnitt
"Summerweid" 09 | 31.080 -
- - 0.350 generelle Raumsicherung
Kaiserstuhl Einfahrt Nord 09 | 31.430 -
- - — 0.200 Haltestelle Kasiserstuhl
Kaiserstuhl Einfahrt Std 09 | 31.630 -
- 3.440 generelle Raumsicherung
Lungern Einfahrt Nord 10 | 35.070
- — 0.200 Haltestelle Lungern
Lungern Einfahrt Sud 10 | 35.270 -
- 1.630 Zahnstangenabschnitt
Tunnel Chéppeli Nordportal 11| 36.900 -
— 0.150 |Tunnel Chéppeli, 146 m
Kreuzungsstelle Chéappeli, Nord 11| 37.050 —
— 0.200 Kreuzungsstelle Chéppeli
Kreuzungsstelle Chéappeli, Siid 11| 37.250 —
— 1.140 Doppelspur, Modul D, Adhésion
Sagers Chapdli 11| 38.390 -
— - 0.950 Zahnstangenabschnitt
Briinig-Hasliberg Nord 11| 39.340 — -
- - 0.200 Bahnhof Briinig-Hasliberg
Briinig-Hasliberg Stud 11| 39.540 -
1.860 Zahnstangenabschnitt
Kreuzungsstelle Brunnenfluh Nord 12 | 41.400
0.200 Kreuzungsstelle Brunnenfluh
Kreuzungsstelle Brunnenfluh Std 12 | 41.600 -
— 2.250 Zahnstangenabschnitt
KS Meiringen Summerau Nord 13 | 43.850 —
— — 0.200 Kreuzung Meiringen Summerau
KS Meiringen Summerau Siid 13 | 44.050 -
— - - 0.580 generelle Raumsicherung
Bahnhof Meiringen, Seite Briinig 13 | 44.630 — - - -
— 0.200 Meinringen, Einfahrt Seite Briinig
Bhf Meiringen, Aufnahmegebaude 13 | 44.830
Total Hergiswil - Meiringen | 2:600 | 0.200 | 0.000 | 3390 | 1.340 | 26.600] 1.000 | 1540 |

Abbildung 16-02:  Ubersicht (iber die Doppelspurausbauten auf dem Abschnitt Hergiswil — Meiringen
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Zentralbahn:

Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern
Streckenabschnitt: Lange | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange
. km] | [km] | [km] | [km] | [km] | [km] | [km] | [km]
Meiringen & Interlaken Ost ] ]
£ = =) =
e~ o o™
= g =& |8 2 2
a_E" g = ﬁ S IS IS 3 3
5 §S| S| 5|5 = s | 52 I 3
Ort E % 2Z 82 8% I % § 5‘% é Erlauterungen, Kommentar
Z € |BE|8c|8e|=cS |35 |3E| 8K | eE
s £ |S2|8%|8%5|c8|/88|53|88|33
o < ITZ| a8 |alf|N=|N=Z | Sx | an |
Bhf Meiringen, Aufnahmegebaude 13 | 44.830 — - -
— - 0.300 Meinringen, Einfahrt Seite 10
Bahnhof Meiringen, Seite 10 13 | 45.130 -
- — 7.370 generelle Raumsicherung
Brienzwiler Einfahrt Ost 16 | 52.500 —
- — 0.200 Bahnhof Breinzwiler
Brienzwiler Einfahrt West 16 | 52.700
0.720 Doppelspur Fahrplan 2014
Talguet 17 | 53.420 - -
- 2.360 Raumsicherung autonomer Regio
Neue Haltestelle Kienholz Ost 17 | 55.780 -
- 0.200 Neue Haltestelle Kienholz
Neue Haltestelle Kienholz Ost 17 | 55.980 - -
- - 1.090 Raumsicherung autonomer Regio
Brienz Osteinfahrt 17 | 57.070 -
- - 0.200 Bahnhof Brienz
Brienz Westeinfahrt 17 | 57.270 -
- 0.100 generelle Raumsicherung
Tunnel Brienzdorf Ostportal 17 | 57.370 -
- 0.900 |Tunnel Brienzdorf 895 m
Tunnel Brienzdorf Westportal 18 | 58.270 -
- - 0.280 generelle Raumsicherung
Brienz West Osteinfahrt 18 | 58.550 -
- - 0.200 Haltestelle Brienz West
Brienz West Weteinfahrt 18 | 58.750 -
- 1.410 generelle Raumsicherung
Tunnel Dorni Ostportal 18 | 60.160 -
- 0.360 |Tunnel Dorni 361 m
Tunnel Dorni Westportal 18 | 60.520 -
- - 0.570 generelle Raumsicherung
Eblingen Osteinfahrt 19 | 61.090 -
- - 0.200 Haltestelle Eblingen
Eblingen Westeinfahrt 19 | 61.290 -
- 0.700 generelle Raumsicherung
Tunnel Bolaui Ostportal 19 | 61.990 -
- 0.130 |Tunnel Bolaui 134 m
Tunnel Bolaui Westportal 19 | 62.120 -
- - 2.150 generelle Raumsicherung
Oberried Osteinfahrt 20 | 64.270 -
- - 0.200 Bahnhof Oberried
Oberried Westeinfahrt 20 | 64.470 -
0.160 generelle Raumsicherung
Tunnel Kehlgraben Ostportal 20 | 64.630
0.190 |Tunnel Kehigraben, 187m
Tunnel Kehlgraben Westportal 20 | 64.820 -
0.380 Generelle Raumsicherung
Neue Haltestelle "Ufem Moos" Ost 20 | 65.200
0.200 Neue Haltestelle "Ufem Moos"
Neue Haltestelle "Ufem Moos" West 20 | 65.400 - -
- 0.320 Raumsicherung autonomer Regio
Tunnel Griitgraben Ostportal 20 | 65.720 ~
" 0.050 |Tunnel Griitgraben, 55m
Tunnel Griitgraben Westportal 20 | 65.770 - -
— 0.880 Raumsicherung autonomer Regio
"Stadla" 21 | 66.650 -
- - - 0.910 Generelle Raumsicherung
Niederried Osteinfahrt 21| 67.560 - -
- - - 0.200 Bahnhof Niederried
Niederreid Westeinfahrt 21| 67.760 -
1.360 Generelle Raumsicherung
Tunnel Lehnen Ostportal 22 | 69.120
0.050 |Tunnel Lehnen, 53 m
Tunnel Lehnen Westportal 22 169.170 - -
- - 1.080 Raumsicherung autonomer Regio
Ringgenberg Osteinfahrt 22 | 70.250 -
- - 0.200 Bahnhof Ringgenberg
Ringgenberg Westeinfahrt 22 1 70.450 -
- 0.530 Generelle Raumsicherung
Biirglitunnel Ostportal 23 1 70.980 —
— 0.050 |Biirglitunnel, 50m
Biirglitunnel Westportal 23 | 71.030 -
0.360 Generelle Raumsicherung
Roteggtunnel Osttportal 23 | 71.390
0.250 |Roteggtunnel, 248m
Roteggtunnel Westportal 23| 71.640 -
- - 0.420 Generelle Raumsicherung
Aarebriicke Seite Nord 23 | 72.060 ~
- — 0.160 Aarebriicke, 165m
Aarebriicke Seite Sud 23| 72.220 -
- 1.060 Generelle Raumsicherung
Einfahrt Interlaken Ost 23 | 73.280
0.100 Bahnhof Interlaken Ost
Bahnhof Interlaken Ost (AG) 23| 73.380
Total Meiringen - Interlaken Ost ‘ 2.000 ‘ 0.000 ‘ 0.720 ‘ 0.000 ‘ 0.000 ‘ 17‘920‘ 5.930 ‘ 1.980 ‘

Abbildung 16-03:  Ubersicht liber die Doppelspurausbauten zwischen Meiringen und Interlaken Ost.
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050

Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Streckenabschnitt: Lange | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange | Lange
. . km] | [km] | [km] | [km] | [km] [km] [km] | [km]
Hergiswil 8§ Engelberg - -
3 = = =)
= S 3 3 =3 (=3
5 2 |_8 TS S 5 =
ort E| 5 |85|32 |88 g 2|52 2 |Erlauterungen, Kommentar
5 % |g=|8z2|g85|Ee|fe| 88 25|, ’
=| 5§ |£5/2g|8E8/58|538 ) 25 |e.|¢2:
al T 22|88 8Ff|INSENS| S8 |8F|SE&
Hergiswil Aufnahmegebéude 03 | 0.000
0.100 Bahnhof Hergiswil (Sudteil)
Hergiswil Stideinfahrt 03 | 0.100
0.200 |Weichenkopf Hergiswil Sud
Tunnel Lopper Il Nordportal 03 | 0.300
1.750 |Tunnel Lopper II, 1743 m
Tunnel Lopper Il Stiportal 24 | 2.050
0.550 Achereggbriicke
Stansstad Nordeinfahrt 24 | 2.600
0.200 Bahnhof Stansstad
Stansstad Siideinfahrt 24 | 2.800
1.280 generelle Raumsicherung
Doppelpsur Stans Bitzi Nordeinfahrt 24 | 4.080
0.800 Doppelspur Stans Bitzi
Doppelpsur Stans Bitzi Siideinfahrt 24 | 4.880
0.850 generelle Raumsicherung
Stans Nordeinfahrt 25| 5.730
0.200 Bahnhof Stans
Stans Siideinfahrt 25| 5.930
3.470 generelle Raumsicherung
Dallenwil Nordeinfahrt 26 | 9.400
0.200 Bahnhof Dallenwil
Dallenwil Siideinfahrt 26 | 9.600 -
0510 generelle Raumsicherung
Niederrickenbach Nordeinfahrt 26 | 10.110 - -
— - 0.200 Haltestelle Niederrickenbach
Niederrickenbach Siideinfahrt 26 | 10.310 -
2.110 generelle Raumsicherung
Wolfenschiessen Nordeinfahrt 27| 12.420
0.200 Bahnhof Wolfenschiessen
Wolfenschiessen Sudeinfahrt 27 | 12.620 -
4.630 generelle Raumsicherung
Grafenort Nordeinfahrt 28 | 17.250
- 0.200 Bahnhof Grafenort
Grafenort Sudeinfahrt 28 | 17.450 -
generelle Raumsicherung
Engelbergtunnel Nordportal 29 | 18.670
Kreuzungsstelle Fangboden 29 | 19.900
- 4.040 |Tunnel Engelberg, 4043 m
Kreuzungsstelle Brunni 30 | 21.880
Engelbergtunnel Siiportal 30 | 22.710 -
- 1.520 generelle Raumsicherung
Einfahrt Bahnhof Engelberg 30 | 24.230
0.200 Bahnhof Engelberg
Bahnhof Engelberg Prellbock 30 | 24.430

Total Hergiswil - Engelberg

1,500 ‘ 0.000 ‘ 0.000 ‘ 0.800‘ 0.000 ‘ 14.920‘ 0.000| 5.990

23.210

Abbildung 16-04:

Ubersicht tiber die Doppelspurausbauten zwischen Hergiswil und Engelberg

£ IRE
3 < | | & 2 2
c g - ) £ £ = - o 2
Streckenabschnitt: 32| 22| 2¢ | 8 - 2 2E £ Total
o8| 32| g8 | B IS To | oF D
$E 2G| 8| £3 | £3 | 5E | 8% | et
52| 5% 85| 38 88 |53|828 %53
IZ€ | 0o | oL | N | N3 | 52| v | ¢
Luzern - Hergiswil 0.900 | 3.140 | 2.160 | 1.960 | 0.000 | 0.000 | 0.000 | 0.000 7.260
Hergiswil - Meiringen 2.600 | 0.200 | 0.000 | 3.390 | 1.340 | 26.600| 1.000 | 1.540 | 34.070
Meiringen - Interlaken Ost 2.000 | 0.000 | 0.720 | 0.000 | 0.000 | 17.920| 5.930 | 1.980 | 26.550
Hergiswil - Engelberg 1.500 | 0.000 | 0.000 | 0.800 | 0.000 |14.920| 0.000 | 5.990 | 21.710
Luzern - Interlaken Ost / Engelberg ‘ 7.000 ‘ 3.340 ‘ 2.880 | 6.150 ‘ 1.340 ‘59.440‘ 6.930 | 9.510 89.590
Abbildung 16-05: Zusammenfassung der Doppelspurausbauten auf dem Netz der Zentralbahn .
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

16.3. Raumsicherung: Geografische Ubersicht

Die folgende Abbildung vermittelt einen Uberblick tiber die 30 Kartenausschnitte, auf welchen alle
Massnahmen zur Raumsicherung verzeichnet sind (siehe dazu auch Liste der (ibernachsten Ab-
bildung).

Abbildung 16-06:  Ubersicht iiber die Karten zur Raumsicherung. Die Karten besitzen den ungefiahren
Massstab von ~ 1 : 17'500.
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050

Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

‘ ‘ Nr. ‘Bezeichnung Haltestellen, Objekte
o | 01 |Luzern Luzern, Luzern Allmend, Kriens Mattenhof / Tieflegung Luzern
i'f 02 |Horw Horw, Hergiswil Matt
203 Hergiswil Hergiswil Matt, Hergiswil / Tunnel Lopper | und Il
04 |Alpnachstad Alpnachstad, Alpnach Dorf
< | 05 |Alpnach Dorf Alpnach Dorf
% 06 [Sarnen Sarnen Industrie, Sarnen
% 07 |Sachseln Sachseln, Ewil Maxon
f 08 |Giswil Giswil
?, 09 |Kaiserstuhl Giswil, Kaiserstuhl
-g 10 |Lungernsee Lungern
Tin Briinigpass Briinig Hasliberg / Kreuzungsstelle Chappeli
12 |Brunnenfluh Briinig Hasliberg
13 |Meiringen Meiringen / Kreuzungsstelle "Summerau”
. | 14 |Meiringen West |----
3 | 15 |Unterbach -
§ 16 |Brienzwiler Brienzwiler
% 17 |Brienz Brienz, Haltestelle Kienholz (neu)
£ | 18 |Brienz West Brienz West
ql:) 19 |Eblingen Eblingen
21 20 |Oberried Oberried, neue Haltestelle "Ufem Moos"
é 21 |Niederried Niederried
22 |Ringgenberg Ringgenberg
23 |Interlaken Ost Interlaken Ost
o | 24 |Stansstad Stansstad, neue Haltestelle Stans Bitzi
E 25 |Stansstad Stans, neue Haltestelle Stans Bitz
ué) 26 |Dallenwil Dallenwil, Niederrickenbach
_'-'_LJ 27 |Wolfenschiessen |Wolfenschiessen
% 28 |Grafenort Grafenort
% 29 | Tunnel Engelberg |Kreuzungsstellen “Fangtobel”, "Gharst"
* 30 |Engelberg Engelberg / Stidportal Tunnel Engelberg

Abbildung 16-07:

Tabellarische Ubersicht Karten Raumsicherung.

Im Hinblick auf einen Doppelspurausbau wird das Netz der Zentralbahn wird in die folgenden

sieben Kategorien eingeteilt. Der Massstab der Karten betragt etwa 1 : 17'500.

Abbildung 16-08:

Doppelspur bestehend

Doppelspur (DS) Fahrplan 2014
DS "Zentralbahn 2030" (Modul C)
DS "Zentralbahn 2030" (Modul D)
Raumsicherung DS (Horizont offen)
Doppelspurausbau Spezialfélle
Keine Raumsicherung notwendig
Neubaustrecke, neue Streckenflihrung
bestehender Bahnhof; Haltestelle
neue Haltestelle

Depot-, Abstellanlagen

i

Legende zu den Karten: Ubersicht (iber die Doppelspurausbauten und andern Infra-

strukturmassnahmen auf dem Netz der Zentralbahn.
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

16.4. Raumsicherung: 30 Ubersichtskarten

Abbildung 16-09: Raumsicherung Abschnitt 01, Luzern — Kriens Mattenhof: Dargestellt sind die neue
Trassierung via Luzern Allmend (Inbetriebnahme 2014), sowie die Durchfahrt der Zent-
ralbahn durch das Gleisfeld der Normalspur. (wird zur Zeit vertieft untersucht).
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-10: Raumsicherung Abschnitt 02, Horw — Hergiswil Matt: Mit Ausnahme des rund 500
Meter langen Abschnitts zwischen dem Schlissel (Kantonsgrenze) und Hergiswil Matt
ist die gesamte Strecke bereits auf Doppelspur ausgebaut. Weitere bauliche Mass-
nahmen sind zur Zeit nicht bekannt. Zum Abschnitt Schliissel — Hergisiwl Matt).
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050

Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-11:

Raumsicherung Abschnitt 03, Hergiswil Matt — Hergiswil. Zwischen dem ,Schlissel”
(Kantonsgrenze) und Hergiswil Matt fehlt fir den Fahrplan 2014 ein rund 500 Meter
langer Doppelspurabschnitt. Da dieser bis 2014 nicht gebaut werden kann, soll ver-
sucht werden, auf der Ebene Fahrplan eine Lésung zu finden. Offen ist ferner, wie die
noch fehlende Doppelspur zwischen Hergiswil und Hergiswil Matt verlaufen soll. Bei
der ,Zentralbahn 2030“ wurden 3 Varianten untersucht, wobei die kostenglinstigste Va-
riante — Ausbau der bestehenden Strecke auf Doppelspur — Eingang in die Kosten-
rechnung fand.
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050

Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-12:

Raumsicherung Abschnitt 04, Telliwald — Alpnach Dorf. Falls die neue Haltestelle Lu-
zern Steghof gebaut werden sollte, ist zwischen Alpnachstad und dem Weiler Wolfort
eine rund einen Kilometer lange Doppelspur notwendig. Dies, weil die S5 von Luzern
wegen des zusatzlichen Halts in Luzern Steghof spéter in Alpnachstad eintrifft und sich
damit die Kreuzung zwischen den beiden S5 von Alpnachstad Richtung Luzern verla-
gert. (zur Trasseekorrektur im Raum Alpnach Dorf siehe folgende Abbildung).
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050

Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-13:

Raumsicherung Abschnitt 05, Alpnach Dorf — Wichelsee: Im Rahmen eines allfalligen
Doppelspurausbaus im Raum Alpnach Dorf soll die Streckenfuhrung beidseits des
Bahnhof optimiert werden. Ein moderates Anheben der Geschwindigkeit ist insbeson-
dere fur den IR Brunig winscheswert, da dieser ab dem Fahrplan 2014 in Alpnach Dorf
nicht mehr halten wird und damit die hohere Geschwindigkeit ausgenitzt werden kann
(Ziel: Stabilisierung des Fahrplans).
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050

Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-14:

Raumsicherung Abschnitt 06, Kerns-Kagiswil — Sarnen, Mit der Umsetzung des Moduls
C der ,Zentralbahn 2030“ muss der Abschnitt zwischen der Briicke Uber die Sarner Aa
und Sarnen Industrie auf Doppelspur umgebaut werden. Im Laufe der Arbeiten an der
neuen Haltestelle Sarnen Industrie hat sich die Frage nach einem vorzeitigen Doppel-
spurausbau ergeben. Mit einer Doppelspur zwischen Kerns-Kégiswil und Sarnen In-
dustrie liesse sich die S5 um rund zwei Minuten.
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050

Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-15:

Raumsicherung Abschnitt 07, Raum Sachseln: Ein Ausbau auf Doppelspur ist in den
Uberblickbaren Zeithorizonten nicht notwendig. Verlangert werden muss die Haltestelle
Ewil Maxon von heute rund 90 Metern auf neu 120 bis 200 Meter. Die Ausbaulange ist
abhéngig von den Zugslangen der S5 resp. der S55.
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050

Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-16:

Raumsicherung Abschnitt, Sarnersee — Giswil 08, Zwischen Giswil und Ewil Maxon
sind beim Modul C der ,Zentralbahn 2030 zwei Doppelspurinseln notwendig. Die ndrd-
liche, mit einer L&ange von 500 Metern liegt im Bereich ,Eschlen” in unmittelbarer Nahe
des Sudportals der durchgehend im Tunnel verlaufenden Umfahrung von Sachseln
(A8). Die zweite Doppelspur beginnt am Siedlungsrand von Giswil (km 28.190) und
fuhrt bis zum Zollhaus. Mit dem DS-Ausbau verbunden ist eine Kurvenstreckung im
Raum Diechtersmatt. Als Option eingetragen sind Depot- und Abstellanlagen in Giswil.
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050

Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-17:

Raumsicherung Abschnitt 09, Giswil — Kaiserstuhl: 2.06 Kilometer langer Zahnstan-
genabschnitt. Doppelspurausbauten sind in den Uberblickbaren Zeithorizonten keine
notwendig. Eine generelle Raumsicherung — insbesondere in der Nahe von Siedlungs-
gebieten — genugt.
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Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-18: Raumsicherung Abschnitt 10, Kaiserstuhl — Lungern: Adhasionsstrecke entlang dem
Lungernsee. Im uberblickbaren Zeitraum sind keine Doppelspurausbauten notwendig.
Die generelle Raumsicherung genugt.
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Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-19:

Raumsicherung Abschnitt 11, Brinigpass: Der rund 1200 Meter lange Abschnitt zwi-
schen der Kreuzungsstelle ,Chéappeli® und dem Zahnstangenabschnitt nordlich der
Passhohe muss beim Modul D der ,Zentralbahn 2030 zur Doppelspur ausgebaut wer-
den (Kreuzung der halbstundlich verkehrenden IR Briinig). Indem die Kreuzung der IR
moglichst weit gegen den Briinigpass geschoben wird, kann verhindert werden, dass
im Bereich des ,Husenbach-Viadukts" eine Kreuzungsstelle im Zahnstangenabschnitt —
allenfalls gar auf der Briicke — gebaut werden muss.
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Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-20:

Raumsicherung Abschnitte 12/13, Brunnenfluh / Meiringen: Zahnstangenabschnitt auf
der Sudseite des Brinigpasses. Kreuzungsstelle ,Meiringen Summerau® auf welcher
sich beim Modul D der ,Zentralbahn 2030“ die halbstiindlichen verkehrenden IR Briinig
kreuzen. Die Schleife Meiringen fuhrt zu einer Fahrzeitreduktion des IR von etwa flnf
Minuten (siehe Kapitel 15). Zur Zeit ist kein (konzeptioneller) Bedarf fir eine solche
Fahrzeitreduktion erkennbar.
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Abbildung 16-21:

Raumsicherung Abschnitte 14/15, Meiringen West, Unterbach: In der Aareebene zwi-
schen Meiringen und Brienzwiler sind im untersuchten Zeithorizont keine Infrastruktur-
Ausbauten vorgesehen. Damit geniigt die generelle Raumsicherung entlang der Stre-
cke.
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Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-22:

Raumsicherung Abschnitte 16/17, Brienzwiler, Brienz: Fur den Fahrplan 2014 wird
westlich des Bahnhofs Brienzwiler ein etwa 800 Meter langer Doppelspurabschnitt fir
die Kreuzung sowohl des IR wie auch des Regios benétigt. Im Ortsteil Kienholz der
Gemeinde Brienz besteht die Option einer neuen, gleichnamigen Haltestelle. Falls der
halbstiindliche IR entlang dem Brienzersee ein eigenes Fahrplantrassee erhalt, muss
die Doppelspur westlich von Brienzwiler bis Brienz verlangert werden (Doppelspur
Spezialfdlle, siehe Legende).
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Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-23: Raumsicherung Abschnitte 18/19, Brienz West, Eblingen: Im Raum Brienz West /
Eblingen sind im untersuchten Zeithorizont keine Infrastruktur-Ausbauten vorgesehen.
Damit gentigt die generelle Raumsicherung entlang der Strecke.
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Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-24:

Raumsicherung Abschnitte 20/21, Oberried, Niederried: Falls der halbstundliche IR
entlang dem Brienzersee ein eigenes Fahrplantrassee erhalt (Option 2) ist zwischen
den Bahnhofen Oberried und Niederried eine rund 800 Meter lange Doppelspur gebaut
werden (siehe Kapitel 14).
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Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-25: Raumsicherung Abschnitte 22/23, Ringgenberg, Interlaken Ost: Im Zusammenhang mit
eine alternativen Fahrplan mit separatem Fahrplantrassee des zweiten IR-Brlnig, wird
Ostlich von Ringgenberg eine Doppelspurinsel benétigt (siehe Kapitel 14). Auf den Ub-
rigen Streckenabschnitten generelle Raumsicherung.
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Abbildung 16-26: Raumsicherung Abschnitt 24, Stansstad: Im Bereich von Stans Bitzi ist beim Modul C
der ,Zentralbahn 2030“ eine Doppelspurinsel notwendig. An der gleichen Stelle ist
auch die neue Haltestelle ,Stans Bitzi* geplant (siehe Kapitel 7). Zur Diskussion steht
dabei eine Verlegung des Trassees naher hin zum Einkaufszentrum Landerpark. Offen
ist, wie sich in Stansstad die vorhandenen Werkstatten und Abstellanlagen entwickeln.
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Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-27:

Raumsicherung Abschnitt 25, Stans: Im Bereich ,Turmmatt, nérdlich des Bahnhofs
Stans soll Raum fur eine Streckung der lediglich mit 50 km/h befahrbaren S-Kurve ge-
sichert werden (Kapitel 8). Grossere Trassekorrekturen sind im Raum Oberdorf vorge-
sehen. Ziel ist eine Entflechtung von Strasse und Schiene, sowie eine Optimierung der
Streckenfihrung der Zentralbahn (Kapitel 8). Ebenfalls in Oberdorf zweigt die Neu-
baustrecke zur Erschliessung der Seegemeinden von der Stammstrecke ab (Kapitel
11). Zur Tieflegung der Zentralbahn im Siedlungsgebiet von Stans siehe Kapitel 12.
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Abbildung 16-28: Raumsicherung Abschnitt 26, Dallenwil: Ausser der generellen Raumsicherung sind
keine raumplanerischen Massnahmen notwendig.
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Zentralbahn:
Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-29: Raumsicherung Abschnitt 27, Wolfenschiessen: Ausser der generellen Raumsicherung
sind keine raumplanerischen Massnahmen notwendig.
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Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-30:

Raumsicherung Abschnitt 28, Grafenort: Ausser den generellen Raumsicherungen sind
fur Doppelspurausbauten keine raumplanerischen Massnahmen notwendig. Fir den
Horizont 2030 ist in Grafenort der Bau von Abstellanlagen vorgesehen. Die entspre-
chenden Raumsicherungen sollen vorgenommen werden.
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Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-31:

Raumsicherung Abschnitt 29, Tunnel Engelberg: Im Bereich des Tunnels Engelberg
sind keine raumsichernden Massnahmen notwendig. Im Laufe der Angebotsplanung
tauchte immer wieder der Bedarf einer Kreuzungsstelle unmittelbar vor dem Nordportal
des Tunnels Engelberg auf. Der notwendige Raum ist mit erhéhter Prioritéat zu sichern.
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Planungsstudie 2050 Kantone Obwalden, Nidwalden, Luzern, Bern

Abbildung 16-32: Raumsicherung Abschnitt 30, Engelberg: Die alte (Zahnrad-) Strecke ist seit dem De-
zember 2010 stillgelegt. Beim Siidportal des Tunnels Engelberg schliesst die ,Olberg-
Kurve* — mit 70 Metern Radius die engste auf dem Netz der Zentralbahn — direkt an die
Neubaustrecke an. Aus Kostengriinden konnte sie im Rahmen des Baus des Tunnels
Engelberg nicht saniert werden. — Es sind verschiedene Ideen fir eine Trasseeverle-
gungen im Raum Engelberg vorhanden.

18. Nov. 2011\N:\Projekte rom\000.046 Zentralbahn\03 ZB Schlussbericht Angebot VX\01 Schlussbericht definitiv\Schlussbericht Masterplan Nov. 11.doc

mrs partner 171



