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bewirkt ein entsprechendes Reagieren
der Verkehrsregelungsanlage sowie das
Einschalten der vollen Beleuchtung.

Fernwirkanlage

Damit alle Uberwachungsaufgaben
und Eingriffsmoglichkeiten vom Werk-
hof Stans erfiillt werden konnen, ist
eine umfangreiche Fernwirkanlage in-
stalliert worden. Sie soll ausserdem die
Kommunikation mit dem Loppertun-
nel N8 und das Uberwachen der Pump-
stationen usw. am Lehnenviadukt in
Beckenried ermoglichen.

Bauprogramm und Kosten

Die gesamten baulichen Arbeiten sind
auf 6 Mio Franken und die elektro-me-
chanischen Einrichtungen auf 3,37 Mio.
Franken veranschlagt.

Im Hinblick auf die Eréffnung des See-
lisbergtunnels am 12.12.1980 wurde das
Bau- und Finanzprogramm so ausge-
richtet, dass die Seerdohre Stansstad-
Hergiswil ebenfalls zu diesem Zeit-
punkt umgebaut war. Die Bergrohre
Hergiswil-Stansstad konnte am

Ausbau der N2 bei Stansstad

Standspuren und Liarmschutz

Von Hansjorg Pfister, Stansstad

Die bestehende N2 durchzieht das
iiberbaute Gebiet des Dorfes Stansstad
und liegt parallel zur Luzern-Stans-

Engelberg-Bahn (LSE). Infolge enger

Platzverhdltnisse war es naheliegend,
den baulichen Lirmschutz und den
Ausbau der Standspuren zu koordinie-
ren und gleichzeitig auszufiithren
(Bild 1).

Baugrund und Fundation

Um die verschiedenen Mauertypen
richtig fundieren zu konnen, waren die
Baugrunduntersuchungen von grosser
Wichtigkeit. Anhand von Rammsondie-
rungen mit Kernentnahme und von Bag-
gerschlitzen liess sich der Untergrund
bis in eine Tiefe von 30 m untersuchen
und war in drei Schichten zu untertei-
len.

Eine erste Schicht von etwa 1,50 m be-
steht aus friher geschiittetem Aus-
bruchmaterial. Die zweite Schicht mit
einer Stirke von etwa 3 m kann als silti-
ger Sand und tonig-sandiger Silt, beide
mit organisch-torfigen Beimengungen,
definiert werden. Die dritte Schicht, bis
auf eine Tiefe von 30 m besteht {iber-
wiegend aus sandig-kiesigen Flussabla-
gerungen, die teilweise relativ stark ver-
lehmt sein konnen. Der Grundwasser-
spiegel lag etwa 1,50 m unter OK Ter-
rain. Die Mauer entlang des LSE-Tras-
ses sowie die Mittelmauer mit Funda-
menttiefen bis 1,50 m wurden flachfun-
diert. Bei der seeseitigen Mauer entlang
des N 2-Kanals mit Aushubtiefen von
320m  wurden  Betonfertigpfahle
(24/24 cm, 1 = 8-10m) in Abstdnden
von 2,40-6 m gerammt.

Ausfiihrungsprobleme

Parallel zum LSE-Trasse wurde ein
Schutzgeriist, 10 m hoch mit Pfostenab-
standen von 5 m verlangt und auf das
Mass des Bahn-Lichtraumprofils ver-
setzt. Da in diesem Bereichg der Stand-
streifen bereits im Projekt auf 1,85 m
reduziert werden musste, kam die neue
Mauer sehr nahe an das Schutzgeriist
zu liegen. Die vorgesehenen Kanaldie-
len zur Stiitzung des Bahndamms konn-
ten in diesem grobblockigen Felsaus-
bruchmaterial nicht gerammt werden.
Es musste ein etappenweiser Aushub
vorgenommen werden, wobei der nicht
gewachsene Boden um die Schutzge-
ristpfosten in bezug auf die Senkung

2.12.1981 wieder dem Verkehr gedffnet
werden.

Die Projektierung und Bauleitung der
Starkstrom- und mechanischen Anla-
gen erhielt die Suiselectra, Basel, jene
der Schwachstromanlagen das Inge-
nieurbliro Sauber+Gysin, Zirich.

Die Vollendung der Umbau- und Er-
gdnzungsarbeiten erfolgte 1m Juni
1982.

Adresse des Verfassers: B. Boffo, stellv. Kantonsin-
genieur, Kantonsingenieurbiiro Nidwalden, 6370
Stans.

des Bahndammes besonders empfind-
lich war. Die Aushublécher mussten
teilweise sofort mit Beton gefiillt wer-
den (Bild 2).

Die entlang der Bahnschwellen; in Be-
tonkanilen verlegte, 26-kV-E W-Primdr-
leitung musste voriibergehend proviso-
risch neben die Schienen verlegt und
sorgfaltig mit Holz abgedeckt werden.
Der Ausfall dieser Leitung hitte kata-
strophale Folgen gehabt, hitte doch
ganz Hergiswil ohne Strom auskom-
men miussen.

Um starke Setzungen des Bahntrasses
zu vermeiden, wurde die nahe gelegene
Rangiergeleiseanlage wihrend den
Bauarbeiten ausser Betrieb gesetzt.

Auf der Seeseite musste die Mauer auf
einer Linge von 350 m bis 1,50 m an
den offenen N 2-Kanal gebaut werden.
Entlang der Bachschale wurden Kanal-
dielen gerammt, damit die Gefahr einer
Flutung der Baugrube eliminiert wer-
den konnte (Bild 3).

Bild 1: N2 Stansstad, Ausbau Standspuren und Larmschutz. Blickrichtung Siid
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Bild 2: Querschnitt (Profil 13)
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Bild 3:  Querschnitt (Profil 43)
E . draulischem Grundbruch bestand. Es B Bauk
ntwasserung musste eine Wellpoint-Anlage instal- auprogramm, Baukosten

Gemdss altem Projekt wurden die bei-
den Fahrbahnen in eine im Mittelstrei-
fen verlegte Sickerleitung entwissert.
Mittels zwei Stichleitungen wurde die-
ses Wasser direkt dem Vierwaldstatter-
see zugefiihrt. Durch die Verbreiterung
der Fahrbahnen hatte man keine Mog-
lichkeit mehr, mit dem Wasser in die
relativ hoch verlegte Sickerleitung zu
gelangen. Auch aus Griinden des Ge-
wisserschutzes konnte die alte Losung
nicht mehr akzeptiert werden.

Beidseitig mussten neue SBR- und
PVC-Leitungen (NW 250-700 mm) ver-
legt werden. Ebenso waren zwei Ol-
riickhaltebecken mit den Abmessungen
10,5%3,0%x5,0 m erforderlich. Die Aus-
hubarbeiten dieser beiden Becken be-
reiteten einige Probleme. Durch Bau-
grubenabschluss mittels Spundwénden
hoffte man auf eine einfache Wasser-
haltung. Beim Seerosenweg mussten
aber die Arbeiten unterbrochen wer-
den, da bald einmal die Gefahr von hy-
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liert werden. Beide Becken mussten ge-
pfahlt werden.

Liarmschutz

Grosstenteils wurden 1,5-4,0 m hohe
absorbierende Ldrmschutzwdnde mit-
tels Verankerungen aus Chrom-Nickel-
Stahl auf die New-Jersey-Mauer ver-
setzt. Aus Platzgriinden dringte sich
diese Losung auf. Im vorderen, noch
weniger Uberbauten Gebiet wurde ein
2,50 m hoher Erddamm geschiittet. Da-
bei befiirchtete man durch die grosse
Auflast erhebliche Setzungen des Farh-
bahnrandes. Zur Gewihrleistung der
Tragfahigkeit wurde wihrend der
Schiittphase eine einfach Vertikaldrai-
nage eingebaut: Mit einem Bagger wur-
den in Abstinden von 5 m Locher bis in
die kiesig-sandige Schicht (etwa 4,5 m)
ausgehoben und unmittelbar nach er-
folgtem Aushub mit Ger6ll aufgefiillt.

Im Oktober 1980 wurde mit den Bauar-
beiten auf der Bahnseite begonnen. Im
Einsatz standen zeitweise bis zu 37 Ar-
beiter. Am 15. Mai 1981 konnte diese
Seite bereits wieder dem Verkehr iiber-
geben werden. Die Seeseite war Anfang
Dezember 1981 fertigerstellt.

Im Frihjahr 1982 wurden die Deckbe-
lage gestaffelt eingebaut. Die gesamten
Ausbaukosten des erlduterten Auto-
bahnabschnittes von 1,2 km Lénge be-
tragen Fr. 8,5 Mio., wobei die Larm-
schutzwiande mit etwa Fr. 1,4 Mio. ver-
anschlagt wurden. Die Projektierung
lag bei der CES AG, Hergiswil, und die
Bauleitung bei der Ammann AG,
Stansstad.

Adresse des Verfassers: H.J. Pfister, Bau-Ing.
HTL., c¢/o Ammann AG Bauingenieure, 6362
Stansstad
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Projektorganisation

Oberaufsicht:
Bundesamt fiir Strassenbau

Bauherr:
Kanton Nidwalden

Oberbauleitung:
Kantonsingenieurbiiro
Nidwalden

N2/N8 Hergiswil

Projekte und értliche Bauleitung:
CES AG fiir Bauplanung,
Crottaz + Erni, Ingenieur-
biiro, Hergiswil
Elektroprojekt und Bauleitung:
Ingenieurbiiro Sauber + Gisin, Ziirich

Geologie:
Dr. T. R. Schneider, Uerikon

Vermessung:
Ingenieurbiiro R. Kégi, Stans
Projekt Wasserversorgung:
Ingenieurbiiro Maurer AG,
Hergiswil

Unterwerk Hergiswil:
H. Reinhard, Stans (Architektur);
Ammann AG, Stansstad (Bau-
ingenieurarbeit)

Landschaftsgestaltung und Bepflanzung:
Atelier Stern und Partner, Land-
schaftsarchitekten, Ziirich

N2 Steinschlaggalerien Lopper

Vorprojekt:
E. Stucki + H. Hofacker, Ingenieur-
biiro, Ziirich

Projekt und ortliche Bauleitung:
R. Slongo, Ingenieurbiiro, Stans

Wasserversorgung (Projekt und Bau-
leitung):
Ingenieurbiiro Maurer AG,
Hergiswil

N2 Stansstad, Standspurausbau und
Lirmschutz
Projekt:
CES AG fiir Bauplanung, Crottaz +
Erni, Ingenieurbiiro, Hergiswil
Ortliche Bauleitung:
Ammann AG, Ingenieurbiiro,
Stansstad

N2 Achereggtunnels (Erneuerungs- und
Anpassungsarbeiten)

Baulicher Teil (Projekt und Bauleitung):

Suiselectra  Ingenieurunternehmung
AG, Basel

Elektrischer Teil (Projekt und Bau-
leitung):

Ingenieurbiiro Sauber + Gisin, Ziirich

Fotonachweis:

A. Odermatt, Stans
E. Stampfli, Rain

Weitere Beitridge tber die N2 in Nidwalden
sind in Heft 9/82 der Zeitschrift «Strasse und
Verkehr» erschienen.

Das Nationalstrassennetz in der Stadt

Ziirich

Von Gerhard B. Sidler, Ziirich

Am 9. September haben wir «Gedanken zum Nationalstrassennetz im Raume Ziirich» von
Prof. Rolf Meyer-von Gonzenbach veroffentlicht. Der Artikel war im Verlauf der Vernehm-
lassungen entstanden, die das Eidg. Departement des Innern von den interessierten Fachgre-
mien zum Bericht Biel iiber die «Uberpriifung von Nationalstrassenstrecken» einholen liess.
Eine Woche darauf erhielten wir eine umfangreiche Gegendarstellung zum kontroversen Ar-
tikel, drei Tage spiter die Nachricht vom Tode Rolf Meyers-von Gonzenbach.

Wir drucken hier die Gegendarstellung des Ziircher Stadtplaners ab, weil wir der Meinung
sind, dass Bauvorhaben von der Tragweite der Nationalstrassenfiihrung um und in Ziirich
einer Diskussion wert sind, obschon oder gerade deshalb, weil andernorts Stadtautobahnen
schon lingst mit grosser Skepsis begegnet wird, aber auch unbekiimmert darum, ob nun diese
«Differenzen die Planung belasten» (oder nicht). Betroffen machte uns die Todesnachricht.
Prof. Meyer hatte alles in Bewegung gesetzt, um seinen Beitrag noch vor Redaktionsschluss
abzuliefern - uns schien er aus dem vollen zu schépfen. In einem Nachruf wiirdigt in diesem

Heft Ueli Roth das Schaffen und Wirken R. Meyers.

Red.

In dieser Zeitschrift (Heft 37: 767-769)
vertritt Rolf Meyer von Gonzenbach,
ehemaliger Kantonsplaner von Ziirich,
seine Ansicht zu den Empfehlungen der
Kommission Biel. Sie widerspricht den
von mir und andern Beratern der Stadt
Ziirich seit langem gemachten Empfeh-
lungen. Diese Differenzen belasten die
Planung im Raume Ziirich, weshalb
eine Gegendarstellung notig ist.

Nach den Empfehlungen der Kommis-
sion Biel zur Uberpriifung von Natio-
nalstrassenstrecken soll in Zirich das

seit Jahrzehnten geplante, unterirdi-
sche Teilstiick im Sihlverlauf aus dem
eidgendssischen Nationalstrassennetz
gestrichen werden. Die betroffene Be-
volkerung und die verantwortlichen
Behérden kénnen sich mit dieser Emp-
fehlung nicht abfinden. Sie wiirde die
Stadt auf lange Frist in einem Verkehrs-
netz zuriicklassen, das nie so vorgese-
hen war, aber schwierige Strassenver-
hiltnisse zur Folge hitte mit irreversib-
len Auswirkungen stadtstruktureller,
wirtschaftlicher, sozialer und politi-
scher Art.

Bericht der Regionalplanung

Die Arbeit der Kommission Biel wird
von der Stadt nicht unkritisch beurteilt.
Sie schliesst sich voll und ganz einem
Bericht und der Stellungnahme der Re-
gionalplanung Ziirich und Umgebung
vom Juni 1982 an. Aus der Sicht der
Stadt Ziirich ist insbesondere nicht ver-
stindlich, warum die Verhiltnisse von
der Kommission zur Uberpriifung von
Nationalstrassenstrecken (NUP) nur ab
dem Jahr 2000 beurteilt werden, wéh-
rend die Stadtziircher Bevolkerung mit
der heutigen Situation und eventuellen
jahrzehntelangen Provisorien leben
muss. Auch ein Hinauszdégern des Ent-
scheides, ob die Sihltiefstrasse gebaut
wird, ist deshalb unakzeptabel. Wire
dem Auftrag die heutige reale Situation
zugrunde gelegt worden, so wire zwei-
fellos keine Empfehlung im Sinne der
Kommissionsminderheit zustande ge-
kommen, die mit dem Entscheid {iber
Bau oder Nichtbau der Sihltiefstrasse
15 Jahre zuwarten will.

Die Stadt hat, wie im RZU-Bericht er-
wihnt, eigene fachtechnische Erfah-
rung mit dem verwendeten Zahlenmo-
dell fiir den Strassenverkehr. Die Vor-
behalte gegen die zu weitgehende Ab-
stitzung der Entscheidung auf diese
Unterlage sind angebracht. So wurden
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