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Parlamentarische Vorstdsse. Baudirektion. Interpellation von Landrat Maurus Adam, Hergis-
wil zum Fahrplan 2014 der zb betreffend der Mitwirkung der Gemeinden und den wirtschaftli-
chen Auswirkungen eines Taktfahrplans. Beantwortung

Sachverhalt

1.

Das Landratsbiro Gbermittelte dem Regierungsrat mit Schreiben vom 24. September 2012
eine Interpellation von Landrat Maurus Adam, Hergiswil, zum Fahrplan 2014 der zb betref-
fend Mitwirkung der Gemeinden und den wirtschaftlichen Auswirkungen eines Taktfahrplans.
Der Interpellant ersucht die Regierung um Beantwortung von sechs Fragen. Zur Begriindung
dieser Fragestellung wird auf den Vorstoss verwiesen.

2.

Das Landratsbiro hat den Vorstoss geprift und dabei festgestellt, dass er Art. 53, Abs.4 des
Landratsgesetzes entspricht. Gemass 8§ 108 Abs. 2 des Landratsreglements ist die Interpel-
lation innert 6 Monaten zu beantworten.

Beantwortung

Allgemeines

Planungsdreieck Angebot, Infrastruktur und Rollmaterial

Die drei Bereiche Infrastruktur, Angebot und Rollmaterial bestimmen die Planung und Ent-
wicklung des offentlichen Verkehrs. Es bestehen enge Abhangigkeiten zwischen diesen
Teilaspekten. Aufgrund der Entwicklung von Bevélkerung und Arbeitsplatzen ergeben sich
entsprechende Pendlerbewegungen und Verkehrsstréme. Um diese Verkehrsstrome aktuell
und in Zukunft bewdltigen zu kdnnen, ist eine nachfrageorientierte Angebotsentwicklung
notwendig. Grundlage und Leitlinie fiir die Angebotsentwicklung ist die 6V-Strategie. Sie gibt
Auskunft Gber die Zielsetzungen beim Angebot und den Weg zur Zielerreichung. Auf Grund-
lage der 6V-Strategie wird dann das Mengengerust fir den Fahrplan festgelegt.

Um die kinftigen Angebotskonzepte auch tatséchlich fahren zu kénnen, sind entsprechende
Infrastrukturausbauten zu erstellen. Im Falle der zb sind dies beispielsweise der Tunnel En-
gelberg, der Doppelspurausbau und Tieflegung der zb in Luzern oder der Doppelspurausbau
in Hergiswil. Es besteht ein enger Zusammenhang zwischen dem gewiinschten Angebot und
den dafiir notwendigen Infrastrukturbauten. Ausléser fur die Realisierung von Infrastrukturen
ist dabei jeweils das kiinftig angestrebte 6V-Angebot. Es werden keine Infrastrukturen er-
stellt, die nicht fur ein kiinftiges Angebot notwendig sind.

Ebenfalls im Zusammenhang mit der Angebotsentwicklung steht die Beschaffung von Roll-
material. Zusatzliches Rollmaterial wird nétig damit das Mengengerust des Angebotes auch
betrieblich abgedeckt werden kann. Zum anderen hat das Rollmaterial auch den steigenden
Qualitatsansprichen der Kundinnen und Kunden zu geniigen. Der Regelkreis mit seinen
Abhangigkeiten unter den drei Bereichen Angebot, Infrastruktur und Rollmaterial wird durch
die Besteller (Regierungsrat) in enger Zusammenarbeit mit den Transportunternehmen ge-
steuert. Die finanzielle Steuerung macht der Landrat mit dem Instrument der Objekt- bzw.
Rahmenkredite.



Fahrplan 2014 mit fehlender Infrastruktur

Im Rahmen der langfristigen Planung haben sich 2007 die Bestellerkantone Luzern, Obwal-
den und Nidwalden auf ein Angebotskonzept Vx fur das Jahr 2014 geeinigt. Damit war ein
wesentlicher Angebotsausbau im 6V-Angebot auf dem zb-Netz verbunden. Voraussetzungen
dafir sind die Tieflegung und der Doppelspurausbau in Luzern sowie der Doppelspurausbau
in Hergiswil Schlissel bis Matt. Wahrend die Infrastrukturen unter der Luzerner Allmend En-
de 2012 in Betrieb gingen, ist das Projekt fir die Doppelspur in Hergiswil seit 2010 sistiert.
Aufgrund dieser Ausgangslage kann das urspringliche Angebotskonzept Vx fur den Fahr-
plan 2014 nicht vollumfanglich umgesetzt werden. Einzige Einschrankung des Angebotskon-
zepts Vx ist die reduzierte Bedienung der Haltestelle Hergiswil Matt. Alle Ubrigen Ziele des
Angebotskonzepts Vx kdnnen umgesetzt werden.

Nach umfangreichen Investitionen in die Infrastruktur der Zentralbahn AG, zb, wollen die 6V-
Partnerkantone von Nidwalden und Mitbesteller des zb Angebots nun auch einen Nutzen
davon haben. Deshalb soll Vx trotz Einschrankungen bei der Bedienung der Haltestelle Matt
2014 umgesetzt werden. Die zunehmenden Frequenzzahlen der S-Bahnen und der Interre-
gios sowie die neuen Konzepte von Luzern zur Bewadltigung des Agglomerationsverkehrs
(Konzept Agglomobil Due mit Bushub in Horw) verlangen einen Angebotsausbau zwischen
Luzern und Hergiswil. Eine verzdgerte Einfihrung des Angebotskonzepts Vx wollen die Mit-
besteller nicht. Es musste somit ein Fahrplankonzept 2014 gesucht werden, welches die ak-
tuell vorhandenen Infrastrukturen als Grundlage hat.

Umfassender Fahrplanprozess unter Einbezug aller Akteure

In der Folge wurde von Seiten des Kantons Nidwalden mit Unterstiitzung des Verkehrspla-
nungsbiros SMA & Partners, Zirich und der zb geprift, welches Fahrplankonzept ohne
Doppelspur in Hergiswil Schlissel bis Matt im Fahrplan 2014 gefahren werden kann. Nach
umfangreichen Konzeptstudien und Evaluationen standen noch die zwei Varianten 3B und
Vx ohne Matt mit jeweiligen Vor- und Nachteilen zur Diskussion. Beide Varianten wurden als
stabil fahrbar beurteilt. Es konnte unter den Bestellern jedoch keine Einigkeit auf eine der
Varianten erreicht werden. In der Folge wurde der Entscheid fir die Fahrplanvariante 2014
zuerst an das Bundesamt fur Verkehr (BAV) und dann an das Bundesverwaltungsgericht
weitergezogen. Am 22. Oktober 2012 hat das Bundesverwaltungsgericht entschieden, dass
im Jahr 2014 das Fahrplankonzept Vx ohne Halt in Hergiswil Matt umgesetzt werden muss.
Der Regierungsrat entschied sich in der Folge den Entscheid nicht ans Bundesgericht wei-
terzuziehen. Die Grinde daflr waren die zeitlich engen Verhdltnisse fur die Planung des
Fahrplans 2014 und die effektiven Chancen fir einen erfolgreichen Weiterzug ans Bundes-
gericht. Die Planung fir die konkrete Umsetzung dieser Fahrplanvariante wurde unmittelbar
nach dem Entscheid an die Hand genommen. Als Basis fir das weitere Vorgehen, diente die
O0V-Strategie die mit den involvierten Partnern (Gemeinden, zb,...) eingehend besprochen
wurde. Der Zeitplan fir die Einfihrung des Fahrplans 2014 sieht wie folgt aus:

30. November 2012 Vorschlag Mengengerist Fahrplan 2014 auf Fachebene.

18. Dezember 2012 Entscheid des Regierungsrats zum Mengengerust fir den
Fahrplan 2014.

28. Januar 2013 Festlegung der definitiven Eckwerte des Fahrplans 2014 auf
Fachebene.

26. Marz 2013 Informationsveranstaltung zum Fahrplan 2014 in Hergiswil.

Ende Marz 2013 Offerten der Transportunternehmen vorliegend.

30. April 2013 Regierungsratsbeschluss mit Antrag an den Landrat zum Ob-
jektkredit fur die Abgeltungen des RPV 2014.

Anfang Mai 2013 Versand des Fahrplans 2014/15 an die Gemeinden mit der

Maoglichkeit zur Stellungnahme.



2. Mai 2013 Verkehrskonferenz mit Information zum Fahrplan 2014.
22. Mai 2013 (Morgen) Beratung FiKo.
22. Mai 2013 (Nachmittag) Beratung BKV.

22. Mai 2013, 17.30 Uhr Information des ganzen Landrats zum Objektkredit (vor der
Fraktionssitzung).

23. Mai 2013 (Nachmittag) Beratung BUL.

27. Mai 2013 Publikation des Fahrplanentwurfs 2014/15 im Internet mit der
Madglichkeit zur Stellungnahme (Fahrplanvernehmlassung).
26. Juni 2013 Beratung und Verabschiedung des Objektkredits im Landrat.

Bei diesem Zeitplan gilt es zu beachten, dass der Fahrplanprozess nicht allein durch Nidwal-
den bestimmt wird. Vielmehr spielen dabei auch die Absichten der Mitbesteller (Bund, Luzern
und Obwalden) eine Rolle. Im Rahmen des Prozesses ist eine Abstimmung aller Interessen
auf einen gemeinsamen Fahrplan notwendig.

Zusammenhang von 6V-Strategie und Fahrplan 2014

Parallel zur Planung des Fahrplans 2014 wurde eine 6V-Strategie fur den Kanton Nidwalden
erarbeitet. Ausloser dazu war die durch den kontinuierlichen Ausbau des 6V-Angebot in der
Vergangenheit stark angestiegene finanzielle Belastung fir die 6ffentliche Hand. Die 6V-
Strategie soll die Leitlinien fur die kiinftige Angebotsentwicklung festlegen und sicherstellen,
dass kunftig ein bedarfsgerechtes, optimiertes und bezahlbares 6V-Angebot in Nidwalden
gefahren wird. Dabei wurde versucht, die Anschlussverhéltnisse in Luzern als Ausgangs-
punkt bei der Erarbeitung des Fahrplans zu nehmen und eine entsprechende Optimierung
der daraus ergebenen Verbindungen zu erreichen. Kreuzungsmoéglichkeiten, Einspurstre-
cken und Fahrzeiten bilden dabei die begrenzenden Faktoren. Im Zusammenhang mit der
Erarbeitung der 6V-Strategie, stellte sich immer auch die Frage, wie sich diese im Fahrplan-
konzept auswirkt. Es wurde deshalb auch ein mutmassliches Fahrplankonzept 2014, basie-
rend auf der 6V-Strategie, erarbeitet und den Akteuren vorgelegt. Im Herbst 2011 wurde mit
der Erarbeitung der 6V-Strategie fir den Kanton Nidwalden begonnen. Der Prozess der Er-
arbeitung lasst sich wie folgt zusammenfassen:

7. Dezember 2011: Prasentation des Entwurfs der 6V-Strategie bei allen Akteuren des
offentlichen Verkehrs in Nidwalden. Gleichzeitig wurde das von
SMA+Partner, Zirich, entwickelte Fahrplankonzept 3C fir den
Fahrplan 2014, welches spéater verworfen wurde, vorgelegt.

14. Dezember 2011: Einladung der Akteure zur Stellungnahme zum Entwurf eines Fahr-
plans 2014 mit konkreten Fragen dazu.

Frahling 2012: Auswertung der eingegangenen Stellungnahmen und Uberarbeitung
der 6V-Strategie.

3. September 2012: Préasentation der 6V-Strategie und des Fahrplans 2014 mit dem Ange-
botskonzept Vx ohne Halt in Hergiswil Matt bei der BKV und BUL.

5./6. September 2012: Prasentation der Uberarbeiteten 6V-Strategie zusammen mit dem
Entwurf fir den Fahrplan 2014 mit der Variante Vx ohne Halt in Her-
giswil Matt bei allen Akteuren (Gemeinden und Interessenverbande).

10. September 2012: Einladung aller Akteure zur Stellungnahme zum Fahrplan 2014.

13. November 2012: Information des Regierungsrates lber den Entwurf der 6V-Strategie
und Fahrplan 2014.

18. Dezember 2012: Genehmigung der 6V-Strategie durch den Regierungsrat.



Der Ablauf zeigt, dass ein breiter Miteinbezug aller Akteure bei der Erarbeitung der 6V-
Strategie und parallel dazu der Entwicklung des Fahrplans 2014 stattgefunden hat. Dies be-
reits in der Konzeptphase weit vor der offiziellen Fahrplanauflage. Bei den Akteuren handelt
es sich um die Gemeinden, die Interessenvertretungen der 6V-Nutzer (IG-zb-Pendler, VCS,
usw.) und die Transportunternehmen. Mit der offiziellen Fahrplanauflage im Mai 2013 wird
dann der definitive Fahrplan 2014 nochmals den betroffenen Akteuren unterbreitet.

Bezahlbares Angebot im Vordergrund

Den wirtschaftlichen Aspekten bei der Bestellung des 6V-Angebots wird im Rahmen der Pla-
nung und der Offertverhandlungen der Abgeltungen Rechnung getragen. Damit wird der
Zielsetzung der 6V-Strategie bezuglich einem zahlbaren Angebot Rechnung getragen. In
diesem Zusammenhang gilt es zu beachten, dass fiir die Bewdltigung der Pendlerstrome die
Spitzenzeiten am Morgen und am Abend (Hauptverkehrszeiten) als Massstab gelten. Alle
Ressourcen von Bahn und Bus sind auf diese Spitzenzeiten auszurichten. Dies hat auch
kostenmassig Auswirkungen. So sind beispielsweise neue Infrastrukturen zu realisieren (zb
Doppelspurtunnel Allmend) und zusatzliches Rollmaterial zu beschaffen. Daraus ergeben
sich entsprechend hohe Fixkosten fir den Betrieb des 6V-Angebotes. Das zeitweise Aus-
dinnen des Taktes bringt deshalb nur geringe Einsparungen und lauft der Umsteige-
Zielsetzung des 6V entgegen. Im Weiteren zeigt sich, dass die Frequenzzahlen in den letz-
ten Jahren kontinuierlich zugenommen haben. Dies ist auch auf das verbesserte Angebot
zuruckzufuhren.

Zu den Fragen

1. Inwiefern und wie gewéahrleistet der Regierungsrat, dass sowohl die politischen Entschei-
dungsgremien in Gemeinden und Kanton, wie auch Interessenverbénde friihzeitig in die
Bedirfnisabklarungen bei der Fahrplangestaltung mit eingebunden werden, um damit eine
bedarfsgerechte Eingabe an die Zentralbahn zu gewéahrleisten?

Obige Ausfilhrungen belegen, dass alle Akteure des offentlichen Verkehrs friihzeitig und
umfangreich in den Planungsprozess fur den Fahrplan 2014 eingebunden wurden. Der paral-
lel gefiihrte Prozess zur Erarbeitung der 6V-Strategie und des Fahrplans 2014 wurde 2011
und 2012 durch die Gemeinden und Interessenverbanden begleitet. Noch nie wurde bei ei-
nem Fahrplanwechsel ein so grosser Aufwand beim Miteinbezug aller 6V-Akteure betrieben.
Bei der Umsetzung von Fahrplanbegehren gilt es aber die allgemeinen Rahmenbedingungen
fur den Fahrplan zu bertucksichtigen. Es sind dies insbesondere notwendige Infrastrukturen,
Anschlussverhéltnisse in Luzern oder die Bedirfnisse der Mitbesteller. Die entsprechenden
Abhangigkeiten sind bei der Konstruktion des Fahrplanes zu berticksichtigen. Aufgrund der
besonderen Netztopografie der zb und den Einspurabschnitten zwischen Luzern und Her-
giswil sind die Freiheitsgrade fir die Fahrplangestaltung beschrénkt.

2. Welchen Zeitpunkt hat der Regierungsrat terminiert, um sich mit den Gemeinden Uber den
zb-Fahrplan 2014 auszutauschen und somit den Gemeinden die Mdéglichkeit einer echten,
partnerschaftlichen Mitsprache und Einflussnahme zu gewéahren?

Die Gemeinden wurden wie vorne aufgezeigt mehrmals Uber das Fahrplankonzept 2014 in-
formiert. Dabei sind verschiedene Bedirfnisse der Gemeinden in die Planung tGibernommen
worden. Am 5./6. September 2012 sind die Gemeinden letztmals von der Baudirektion Uber
das Fahrplankonzept 2014 informiert worden. Dabei wurden die Gemeinden regionsweise
zusammengefasst. So konnten die Anliegen der jeweiligen Regionen gezielter diskutiert
werden. Nachdem der Regierungsrat das Mengengeriist fir den Fahrplan 2014 festgelegt
hatte, wurde die Detailplanung des Fahrplans 2014 an die Hand genommen. In diesem Zu-
sammenhang fanden wiederum Gesprache mit einzelnen Gemeinden zu Teilaspekten des
kunftigen Fahrplans statt. Hier die wichtigsten Absprachen in der Ubersicht:

23. Januar 2013: Besprechung mit der Gemeinde Stans zur Verlangerung der Buslinie ins
Eichli inkl. Fahrversuch.



25. Januar 2013: Die Gemeinden Beckenried, Emmetten und Seelisberg wurden Uber die
geplanten Direktverbindungen der Seelinie und die Haltepolitik zwischen
Beckenried und Buochs informiert.

29. Januar 2013: Mit der Gemeinde Oberdorf und einer Vertretung des VCS wurde eine al-
ternative Linienfihrung des Busses Stans-Oberdorf-Biren und eine Takt-
verdichtung in der Hauptverkehrszeit diskutiert.

Der Gemeinderat Hergiswil wurde anfangs Januar 2013 schriftlich nach seiner Meinung zur
kunftigen Erschliessung der Haltestelle Hergiswil Matt befragt. Am 17. Januar 2013 fand zu-
dem eine Besprechung zwischen dem Baudirektor und dem Gemeindeprasidenten von Her-
giswil statt. Dabei wurden die Ergebnisse der bisherigen Abklarungen zur Erschliessung der
S-Bahn-Haltestelle Hergiswil Matt erlautert. Mit Datum vom 29. Januar 2013 hat der Ge-
meinderat dem Kanton mitgeteilt, welche Prioritdten er bei dieser Erschliessung verfolgt.
Aufgrund der Besprechung mit den ubrigen Bestellern auf Fachebene zeichnet sich ab, dass
die Erschliessung der S-Bahn-Haltestelle Hergiswil Matt mit der S55 und einer ergdnzenden
Buserschliessung gewahrleistet werden soll. Diese Erschliessungsvariante wird von den Mit-
bestellern unterstitzt. Es geht nun darum diese Erschliessung praktisch umzusetzen. Am
18. Februar 2013 fand in Hergiswil ein erster Fahrversuch auf einer méglichen Streckenfiih-
rung fir eine erganzende Buserschliessung der Haltestelle Hergiswil Matt statt.

3. Welche volkswirtschaftlichen und 6kologischen Auswirkungen hat der geplante integrale
Taktfahrplan 2014 unter Beriicksichtigung der Anderungen der Reisezeit, Umsteigefre-
quenz und des Anschlusses an die Wirtschaftscentern? Insbesondere welche Auswirkun-
gen haben die Anderungen auf die Pendlerstrome?

Dazu mochten wir zuerst einen Angebotsvergleich des aktuellen Fahrplans mit dem Fahrplan
2014 aufzeigen. Hier die Anzahl Ziige pro Stunde unterschieden nach der Strecke Wolfen-
schiessen-Luzern und Wolfenschiessen-Hergiswil in der HVZ :

Zug / Produkt 2010 2011-2013 2014
Interregio IR (Fernverkehr) 1 1 1
S4 (S-Bahn) 1 2 2
Verdichtungszuge in HVZ*

Wolfenschiessen-Luzern 1 1 -
Wolfenschiessen-Hergiswil (Shuttle) 1 1 -
S44 (beschleunigte S-Bahn) - - 1

* = Hauptverkehrszeit (06.00 bis 08.00 und 16.30 bis 18.30 Uhr)

Die Aufstellung zeigt, dass der Angebotsausbau bereits mit dem Fahrplan 2011 stattfand.
Dieser wurde notwendig, weil sich die Fahrplanlage des IR mit Eroffnung des Tunnels En-
gelberg so verandert hatte, dass bei einzelnen Gemeinden der IR Halt nicht mehr mdglich
war (primar Stansstad). Mit der Einfihrung des Halbstundentaktes bei der S4 konnte die
Aufhebung des IR-Haltes kompensiert werden. Ein regelméssiger Halbstundentakt der S4 ist
weiter hinsichtlich der Anschlusse in Luzern wichtig. Die Ubersicht zeigt auch, dass die bis-
herigen Verdichtungszige in der HVZ ab 2014 durch die S44 ersetzt werden. Gegentber
dem Fahrplan 2011-2013 ergibt sich sogar ein Angebotsabbau in der HVZ, weil der Shuttle
zwischen Wolfenschiessen und Hergiswil mit Anschluss an den IR von Interlaken nach Lu-
zern wegféallt. Trotz gleichem Fahrplan 2011 und 2013 stiegen die Abgeltungen in dieser Zeit
deutlich. Dies ist auf die Folgekosten der Rollmaterialbeschaffung, héheren Trassenpreisen,
veranderten Ertragsverteilschliisseln und Kosten fur Revisionen des Rollmaterials zuriick zu
fuhren.

Mit dem Fahrplan 2014 ergeben sich somit gegentber heute keine Angebotsveranderungen
bei der Bahn. Die Reisezeiten aus Nidwalden nach Luzern werden mit dem Fahrplan 2014
tendenziell kiirzer. So wird der IR zwischen Stans und Luzern nochmals eine Fahrzeitverkir-



zung erfahren. Bei den Reisenden, welche weiter als Luzern fahren gibt es Gewinner und
Verlierer je nach Herkunftsgemeinde und Zielort. Eine Auswertung der Ein- und Aussteiger
auf der Strecke Stans-Luzern von S4 und IR im Jahr 2011 hat folgendes ergeben. Von den
Reisenden ab Stans nach Luzern haben in der HVZ rund 70 % Luzern als Ziel. 19 % fahren
weiter Richtung Zug/Zurich und 11 % nach Bern/Basel. Die Pendlerstrome auf der Bahn sind
somit stark auf den Zielort Luzern ausgerichtet. Darauf nimmt auch die 6V-Strategie Bezug,
indem der Schwerpunkt auf der Schiene die Verbindung Stans-Luzern ist. Die Anschliisse
ins internationale Netz kénnen von uns als Besteller nur bedingt eingebracht werden, weil
mehrere Abhangigkeiten bestehen bei dieser nationalen Fahrplangestaltung. Dass sich auf-
grund des Fahrplans 2014 die Pendlerstréme generell verandern ist nicht anzunehmen.

4. Wie beurteilt der Regierungsrat die Auslastung der Zentralbahn und begriindet seine Un-
terstiitzung zur Frequenzerhéhung auch ausserhalb der Flutstunden mit entsprechender
Kostenfolge fir den Kanton?

Wie bereits vorgéngig ausgefiihrt, wird das Mengengertiist des Fahrplans 2014 gegenuber
2011 reduziert. Bezuglich Kosten werden die Angebote jeweils aufgrund der Frequenzent-
wicklungen und der Kostendeckungsgrade der einzelnen Linien beurteilt

Die Zahl der Ein- und Aussteiger hat sich in den letzten Jahren fir IR und S4 insgesamt sehr
positiv entwickelt. Wahrend 2008 noch 2'482'041 Passagiere gezahlt wurden, waren es 2012
deren 3'182'614. Dies entspricht einer Zunahme von 28,2 % innerhalb von 4 Jahren.

Neben der Nachfrage wird auch der Kostendeckungsgrad in die Betrachtungen einbezogen.
Hier eine Ubersicht dazu.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 @ 2006-11

Linie

IR Luzern-Interlaken 48.8% 50.1% 49.8% 53.7% 60.6% 65.3% 54.7%
Luzern-Giswil S5 335% 42.4% 41.0% 39.6% 409% 39.7% 39.5%
Luzern-Dallenwil S4 k.A. 41.3% 415% 41.6% 40.7% 41.6% 41.3%
IR Luzern-Engelberg 62.8% 64.9% 66.9% 65.6% 65.7% 53.0% 63.1%

Aufgrund dieser Kennzahlen rechtfertigt sich das heutige Angebot vor dem Hintergrund des
entsprechenden Potenzials und der Nachfragentwicklung.

Die zb hat heute zudem eine Auslastung Uber die ganze Betriebsdauer von rund 20 %, was
in etwa dem schweizerischen Schnitt auf Regionalverkehrslinien entspricht. Zur Hauptver-
kehrszeit sind die Zige mit 70-80 % ausgelastet, bei einzelnen Zigen sind Stehplétze an der
Tagesordnung. Die Auslastung der Zuge der zb liegt somit in einem vertretbaren Rahmen.
An Randzeiten und wahrend des Tages, bei schlechtem Wetter oder spéat abends sowie in
der Gegenrichtung der hauptséchlichen Pendlerstréme ist die Auslastung entsprechen tiefer.
Eine Ausdinnung dieser Angebote hat kostenmassig aufgrund der fixen Kosten aber gerin-
ges Einsparungspotenzial. Die zb arbeitet zudem daran, die Auslastung der Zlge in den Ne-
benverkehrszeiten mit innovativen Ideen (zB. Tiefdruckangebote) und entsprechendem Mar-
keting zu verbessern.

5. Welche alternativen Szenarien zur Bewéltigung der Pendlerspitzen hat der Regierungsrat
in _die technische und wirtschaftliche Evaluation gegeniber einer Bahnfrequenzerhéhung
und eines integralen Viertel- /Halbstundentaktes herbeigezogen?

Wie bereits erwdhnt, wird die Bahnfrequenz im Fahrplan 2014 gegenuiber dem aktuellen
Fahrplan auf der Bahn nicht erhoht. Der Viertelstundentakt zwischen Hergiswil und Luzern
ergibt sich durch die zeitliche Verschiebung der beiden S-Bahn-Linien (S4+S5), welche heu-
te im Halbstundentakt hintereinander verkehren.



Die kunftige Bewaltigung der Pendlerspitzen kann auch durch langere Zlge erreicht werden.
Damit kbnnen mehr Kapazitdten angeboten werden. Diese langeren Zige erfordern aber
zusatzliches Rollmaterial, welches zur Zeit bei der zb nicht vorhanden ist. Im Weiteren haben
langere Zuge zur Folge, dass die Perronanlagen verlangert werden mussen. Neben langeren
Ziugen ist es auch denkbar in Hergiswil, Ziige von Stans und Sarnen fur die Weiterfahrt zwi-
schen Hergiswil und Luzern zu fliigeln, das heisst eine S4 und eine S5 werden in Hergiswil
zusammengehangt und fahren so nach Luzern. Dadurch kdnnen Zugtrassen fur zusétzliche
Zlge eingespart werden. Dieses Konzept erfordert aber automatische Kupplungen bei allen
Ziugen. Dies ist heute nicht gegeben.

6. Wie beurteilt der Regierungsrat den starren Taktfahrplan in wirtschaftlicher Hinsicht, ins-
besondere die zusatzlichen Kosten welche der Kanton zu tibernehmen hat?

Die S4 und S5 zwischen Luzern und Hergiswil verkehren heute hintereinander mit 3 Minuten
Abstand. Neu werden diese S-Bahnen im Viertelstundentakt auf dieser Strecke verkehren.
Deshalb werden auch nicht mehr Zugkilometer angeboten als heute. Gesamthaft wird des-
halb auch nicht mit héheren Kosten gerechnet. Wie bereits vorgéngig erwéahnt, fihrt nicht
der Taktfahrplan zu héheren Abgeltungen sondern das Mengengerust des Fahrplans (Anzahl
Zige und Betriebszeiten).

Beschluss

Dem Landrat wird beantragt, von der Beantwortung der Interpellation von Landrat Maurus
Adam, Hergiswil, zum Fahrplan 2014 der zb betreffend der Mitwirkung der Gemeinden und
den wirtschaftlichen Auswirkungen eines Taktfahrplans Kenntnis zu nehmen.

Mitteilung durch Protokollauszug an:

- Mitglieder des Landrates und des Regierungsrates

- Landratssekretariat

- Landrat Maurus Adam, Hergiswil

- zb Zentralbahn AG, Direktion, Bahnhofstrasse 23, 6362 Stansstad
- Baudirektion

- Direktionssekretariat Baudirektion

- Fachstelle 6V und Projektentwicklung
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