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1 Zusammenfassung

Das Angebot an offentlichem Verkehr in Nidwalden hat sich in den letzten Jahren kontinuier-
lich entwickelt. Mit dieser Entwicklung des Angebots sind auch die Abgeltungen der 6ffentli-
chen Hand stark angestiegen. Die einzelnen Verkehrslinien weisen zudem eine recht unter-
schiedliche Wirtschaftlichkeit auf. Gestiitzt auf diese Ausgangslage wurde von der
Baudirektion unter Einbezug aller Akteure des offentlichen Verkehrs (6V) eine 6V-Strategie
entwickelt. Ziel dieser Strategie ist es, verbindliche Vorgaben zur Erschliessung des Kantons
mit dem 6V festzulegen. Dabei steht ein bedarfsgerechter, optimierter und bezahlbarer 6V im
Zentrum. Neben Angebotsgrundsatzen zur kinftigen Entwicklung des 6V-Angebots enthalt
die 6V-Strategie auch einen Vorschlag zur Steuerung der Wirksamkeit. Um das 6V-Angebot
hinsichtlich der Wirkung steuern zu kénnen, sollen Schwellenwerte fir die einzelnen Linien
eingefiihrt werden. Der Landrat legt diese Schwellenwerte im Rahmen der vorliegenden Re-
vision des kantonalen Gesetzes lber die Forderung des offentlichen Verkehrs (Verkehrsge-
setz, OVG; NG 652.1,) fest. Im Rahmen eines jahrlichen Controllingprozesses werden kiinf-
tig der Kostendeckungsgrad (Wirtschaftlichkeit) und die Nachfrage je Linie Uberpruft. Werden
die geforderten Schwellenwerte nicht erreicht, so sind Massnahmen zu ergreifen, um diese
zu erreichen. Werden die Minimalvorgaben fur die Schwellenwerte der Linien zweimal in
Folge nicht erreicht, so kann sich der Kanton von der Finanzierung der Linie zurtickziehen. In
diesem Fall haben die Gemeinden oder Dritte die Méglichkeit, die Linie kiinftig mitzufinanzie-
ren. Der Prozentsatz der Gemeinden fiir diese Mitfinanzierung wird im OVG auf 30% der
Abgeltungen festgelegt. Die Gemeinden haben somit eine Handlungsoption bezliglich der
weiteren Bestellung einer Linie. Beteiligen sie sich im geforderten Masse, bleibt die Linie im
0V-Angebot des Kantons erhalten. Ansonsten wird die Linie vom Kanton nicht mehr bestellt.

Um die beschriebene, regelmassige Uberprufung des 6V-Angebots umsetzen zu kénnen, ist
eine Revision des OVG notwendig. Mit dieser Revision werden zugleich weitere Punkte im
Gesetz (Ausschreibungsplanung, Umsetzung von FABI, usw.) angepasst.

2 Ausgangslage

2.1 Entwicklung des offentlichen Verkehrs

In der Vergangenheit wurde das Angebot an 6ffentlichem Verkehr (6V) in Nidwalden kontinu-
ierlich ausgebaut und die finanzielle Belastung nahm fur die offentliche Hand stark zu. Die
nachfolgende Grafik zeigt die Entwicklung der Aufwendungen fiir den 6V zu Lasten des Kan-
tons Nidwalden in den vergangenen Jahren:

Entwicklung der Aufwendungen fur den 6V zu Lasten des
Kantons Nidwalden
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Zwischen 2003 und 2011 haben sich die Abgeltungen fur den 6V mehr als verdoppelt (plus
164%). Grund fir diese Steigerung ist neben einem kontinuierlichen Angebotsausbau die
Veranderung verschiedener Rahmenbedingungen zur Finanzierung des 6V (z.B. Verande-
rung von Verteilschliisseln, Trassenpreiserhéhungen, Erldsveranderungen, usw.).

Auch die Menge der bestellten Bahn- und Bus-Kilometer entwickelte sich fortlaufend. Die
Zahl der Kurskilometer erhdhte sich in den letzten 11 Jahren bei der Zentralbahn (zb) gering-
figig um 1,1%. Beim Busangebot stieg die Zahl der Kurskilometer um 29,6%. Die HOhe der
Abgeltungen nahm bei der Bahn im gleichen Zeitraum um 41,2% zu. Beim Bus betrug die
Zunahme fast 70%. Diese Unterschiede zwischen Bahn und Bus sind mit der Einfihrung
zusatzlicher Busangebote (z.B. Muoterschwandenberg, Direktverbindung von Buochs nach
Stans, usw.) begriindet. Die Produktivitdt hat sich im betrachteten Zeitraum bei Bus und
Bahn unterschiedlich entwickelt. Bei der Bahn erhéhte sich die Abgeltung pro Kurskilometer
zwischen 2003 und 2013 um fast 40%. Dies ist auf die Beschaffung und den Betrieb von
neuem Rollmaterial und Angebotsausbauten zurlickzuflihren. Beim Bus entwickelten sich die
Abgeltungen pro Kurskilometer im gleichen Zeitraum von 3,29 auf 4,29 Franken (+ 30%).

Neben dem Ausbau des Angebots hat sich auch die Nachfrageseite positiv entwickelt. Wah-
rend die Passagierfrequenzen der Bahn zwischen 2003 und 2013 um rund 23% gestiegen
sind, stieg die Busnachfrage um fast 83%. Das starkere Wachstum beim Bus dirfte mit zu-
satzlichen und attraktiveren Busangeboten zusammenhéngen. Mutmasslich tragt auch die
positive Bevolkerungsentwicklung in den Seegemeinden dazu bei (Potenzial). Die Nachfrage
zwischen 2003 und 2013 nahm insgesamt durchschnittlich pro Jahr um 2,9% zu.

Neben der Entwicklung der Abgeltungen, des Angebots und der Nachfrage ist auch die Wirt-
schaftlichkeit des 6V zu bericksichtigen. Zur Beurteilung der Wirtschaftlichkeit von Angebo-
ten im o6ffentlichen Verkehr kann der Kostendeckungsgrad (KDG) herangezogen werden. Die
untenstehende Tabelle gibt eine Ubersicht (iber die Kostendeckungsgrade von Bahn und
Bus in den letzten Jahren.

Entwicklung der Kostendeckungsgrade im Regionalen Personenverkehr in Nidwalden

Linie

2008 2009 2010 2011 2012 2013~ @ 2008-13
Bahn
IR Luzern-Interlaken 49.8% 53.7% 60.6% 65.3% 65.4% 43.2% 56.3%
Luzern-Giswil S5 41.0% 39.6% 40.9% 39.7% 44.0% 44.3% 41.6%
Luzern-Dallenwil S4 415% 41.6% 40.7% 41.6% 43.5% 41.3% 41.7%
IR Luzern-Engelberg 66.9% 65.6% 65.7% 53.0% 52.9% 46.8% 58.5%
Bus
Stans-St. Jakob 30.5% 27.7% 28.9% 23.4% 26.7% 25.0% 27.0%
St.Jakob-
M'schwandenberg 19.4% 17.7% 17.4% 14.4% 18.9% 18.1% 17.6%
W'schiessen-
O'rickenbach 38.0% 31.3% 37.9% 39.0% 43.5% 39.4% 38.2%
Stans-Seelisberg 55.3% 53.7% 47.0% 40.4% 41.5% 41.4% 46.5%
Stansstad-Burgenstock 21.6%  16.6% 19.9% 10.7% 12.4% 12.4% 15.6%
Stans-Oberdorf-Blren 39.0% 345% 332% 359% 43.3% 41.6% 37.9%
Stansstad-Stans 36.2% 39.9% 31.0% 31.7% 33.3% 33.9% 34.3%
Beckenried-Flielen 28.0% 37.3% 31.2% 325% 25.6% 30.5% 30.8%

* = gemass Offerten

Bei den einzelnen Bahnlinien weisen die Interregio-Verbindungen von Luzern nach Interla-
ken und Engelberg (IR) die hdchsten Kostendeckungsgrade auf. Dies hangt mit den héheren
Ertragen, welche im Tourismusverkehr nach Engelberg und Interlaken zu erzielen sind, zu-
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sammen. Die Kostendeckungsgrade der S-Bahn-Linien S4 und S5 liegen dem gegenuber
tiefer, weil hier mehr Fahrgaste mit Abonnementen unterwegs sind (Pendler). Aus diesen
Fahrausweisen resultieren geringere Ertrage pro Person und Kilometer. Aufgrund von Roll-
materialbeschaffungen ist der Kostendeckungsgrad 2013 bei den IR deutlich gesunken. Dies
hangt mit zuséatzlichen Aufwendungen auf diesen Linien im Jahre 2013 (Zinsen und Ab-
schreibungen, hoherer Trassenpreis, Lokrevision) zusammen.

Bei den Postautolinien bestehen grosse Unterschiede der Kostendeckungsgrade je Linie.
Den besten Kostendeckungsgrad erzielt die Seelinie (Stans-Seelisberg) mit durchschnittlich
46,5%. Den schwachsten Kostendeckungsgrad hat die Linie Stansstad-Birgenstock mit
durchschnittlich rund 16%. Im Vergleich dazu betrugen beispielsweise die Kostendeckungs-
grade 2013 bei der Schiffslinie Luzern-Brunnen-Flielen (ganzjahrig) 87% und bei der Luft-
seilbahn Dallenwil-Wirzweli 55,4%.

Neben dem Angebot und dessen Wirtschaftlichkeit ist auch die Nachfrage ein Aspekt fiir die
Beurteilung des 0Ov. Eine Kennzahl, welche aus den Offerten der Transportunternehmen
stammt und die Nachfrage abbildet, ist die Belastung bzw. Nachfrage je Teilstlick der Linie.
Hier eine ausgewahlte Ubersicht zu den Bahn- und Buslinien im Kanton.

Entwicklung der Nachfrage (Belastung Teilstiick) im RPV in Nidwalden

Linie Querschnitt

2010 2012 2014 @ 2010-14
Bahn min. max. min. max. min. max. min. max.
IR Luzern-Interlaken 1566 3175 1089 3241 1617 2914 1424 3110
Luzern-Giswil S5 604 3322 742 4489 510 3507 619 3773
Luzern-Dallenwil S4 2530 3417 2141 3817 415 3443 1695 3559
IR Luzern-Engelberg 1324 4467 1462 4579 1423 2310 1403 3785
Bus
Stans-St. Jakob 55 514 72 496 91 495 73 502
St.Jakob-M'schwanb. 20 107 39 110 10 57 23 91
W'schiessen-O'rickenb. 40 102 17 76 38 110 32 96
Stans-Seelisberg 98 2230 80 2395 74 2594 84 2406
Stansstad-Burgenstock 26 104 30 107 31 85 29 99
Stans-Oberdorf-Bliren 163 298 157 299 113 220 144 272
Stansstad-Stans 112 120 171 173 219 219 167 171
Beckenried-Flielen 50 50 39 39 36 37 42 42

Angaben geméss Offerten der Transportunternehmen

Diese Ubersicht bildete eine Grundlage fiir den Vorschlag der Schwellenwerte zur Nachfra-
ge.

2.2 O0V-Strategie

Im Kanton Nidwalden waren in letzter Zeit zwei wesentliche Entwicklungen zu beobachten,
welche die Anforderungen an den offentlichen Verkehr beeinflussten. Einerseits hat sich die
Bevolkerungszahl in den letzten Jahren Uberdurchschnittlich entwickelt, wodurch die Pend-
lerstrome innerhalb und nach ausserhalb des Kantons ebenfalls gewachsen sind. Das 6V-
Angebot wurde deshalb, verbunden mit einer starken Zunahme des Aufwandes, kontinuier-
lich ausgebaut. Andererseits bestehen beziglich Erschliessungsqualitat mit dem 6V Unter-
schiede innerhalb des Kantons. Es sind aus diesem Grund verbindliche Standards erforder-
lich, nach denen das 6V-Netz effizient und zielgerichtet weiter entwickelt werden kann.
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Aufgrund dieser Ausgangslage ergab sich ein entsprechender Handlungsbedarf. Die Ent-
wicklung des Angebots und der Abgeltungen soll mittel- und langfristig verstetigt werden. Die
Abgeltungen sind dort einzusetzen, wo die grésste Wirkung bzw. entsprechendes Potential
und Nachfrage bestehen. Der Kanton Nidwalden muss deshalb die Ubergeordnete Verant-
wortung fur das ,Gesamtsystem 6V*, welches unter anderem die Infrastruktur, den Betrieb,
die Koordination mit regionalen und nationalen Partnern, die Marktausrichtung sowie Ange-
botsplanung bis hin zur Finanzplanung umfasst, verstarken. Im Rahmen dieser Rolle des
Kantons sollte eine entsprechende Strategie bzw. verbindliche Vorgaben zur Erschliessung
des Kantons mit dem o6ffentlichen Verkehr entwickelt werden.

In der Folge wurde mit externer Fachunterstiitzung eine 6V-Strategie entwickelt. Als Grund-
lage daflir diente eine Massnahme, welche im Agglomerationsprogramm Nidwalden 2011
enthalten war (Massnahmenblatt zur Entwicklung einer 6V-Strategie V-6V1). Am 16. August
2011 genehmigte der Regierungsrat einen Kredit fir eine externe Unterstitzung zur Erarbei-
tung einer kantonalen 6V-Strategie. Die Gemeinden, die Interessenvertretungen (zb, VCS,
Pro Bahn Schweiz, usw.) sowie die Transportunternehmungen wurden in den Prozess der
Erarbeitung mit einbezogen. Am 12. Dezember 2012 stimmte der Regierungsrat der GV-
Strategie zu und gab den Auftrag fir weitere Abklarungen zu deren Umsetzung. Die 6V-
Strategie hat nun fur die Jahre 2013-2016 Guiltigkeit und soll alle vier Jahre Uberprft wer-
den.

Hauptzielsetzung der verabschiedeten 6V-Strategie ist ein bedarfsgerechter, optimierter und
bezahlbarer offentlicher Verkehr in Nidwalden. Ein wichtiger Punkt, um diese Zielsetzung
erreichen zu konnen, ist die Wirtschaftlichkeit der Angebote und die Ausrichtung nach der
Nachfrage. Damit kann die Wirksamkeit des Mitteleinsatzes beim 6V beurteilt werden. Diese
Beurteilung mit entsprechenden Konsequenzen fir das bestellte Angebot ist ein wichtiger
Teil in der Umsetzung der 6V-Strategie. Daneben enthalt die 6V-Strategie auch Angebots-
grundséatze zur Entwicklung des 6V-Angebotes.

Die Wirksamkeit des Mitteleinsatzes fir den 6V soll kiinftig im Rahmen eines institutionali-
sierten Controlling-Prozesses Uberpriift werden. Die Ergebnisse dieses Prozesses sollen
dann zu Optimierungen, Einsparungen und bewusstem Mitteleinsatz fihren. Diese Kriterien
sind im Rahmen des Bestellprozesses regelmassig und einfach ermittelbar. Folgende Kenn-
zahlen sind zur Beurteilung vorgesehen:

e Wirtschaftlichkeit: Kostendeckungsgrad (KDG)

¢ Nachfrage: Minimale und maximale Belastung eines Teilstiickes einer Linie

Beide Kennzahlen sind in den Offerten der Transportunternehmen, welche jahrlich erstellt
und den Bestellern unterbreitet werden, enthalten. Sie konnen auch im Rahmen der Nach-
kalkulation der einzelnen Linien errechnet werden. Fir die Steuerung des 6V sollen aber die
Kennzahlen aus den verhandelten Offerten, welche die Grundlage fur die Angebotsvereinba-
rung bilden, verwendet werden. Zudem fliessen diese Offerten auch in die Kredite flr die
Abgeltungen des 6V ein. Damit ist die Vergleichbarkeit sichergestellt. Erfahrungsgemass
liegen die Kennzahlen aus den verhandelten Offerten im dritten Quartal des Jahres vor. Die
beiden Kennzahlen sind wie folgt definiert:

Der Kostendeckungsgrad (KDG) berechnet sich aus dem Verhdltnis zwischen dem Ertrag
der 6V-Angebote (Einnahmen, Billette, Abonnemente, Gitertransport, usw.) und den Auf-
wendungen (Personal, Sachkosten, Abschreibungen, usw.) der Transportunternehmungen.

Die Nachfrage wird durch die meist belasteten (,MAX") und die schwéachst belasteten
(,MIN") Teilstlicke einer Linie bestimmt. Es handelt sich dabei um die durchschnittliche tagli-
che Belastung Montag-Freitag in beiden Fahrtrichtungen in Anzahl Personen. Ein Bespiel fur
die Linie Stansstad-Obburgen-Biirgenstock:
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»,MAX. Belastung Teilstlck": 93 Personen Sommerweid-Abzweigung Firigen
»MIN. Belastung Teilstlick": 37 Personen Untermisli-Obblrgen Abzweigung Trogen

Die Linien des offentlichen Verkehrs weisen fir das Jahr 2014 (Offertzahlen) folgende Werte
fur die Kostendeckungsgrade und die minimalen und maximalen Querschnitte auf.

Linien des 6V in Nidwalden: Zahlen aus den Offerten 2014

Nachfrage

Anzahl  Angebots- min. max.
Linie Kurspaare Stufe KDG Querschn. Querschn.
Bahn
IR Luzern-Engelberg 16 2 48.5% 1423 2310
Bahnersatz Engelberg 6.5 1 21.5% k.A. 44
S4 Luzern-Stans/Wolfens. 40 3 39.3% 415 3443
S44 4 1 51.7% k.A* k.A*
Bahnersatz Hergiswil Matt 175 2 10.0% k.A* k.A*
Bus
Stans-St. Jakob 13.5 2 24.4% 91 495
St.Jakob-M'schwandenberg 11 2 19.1% 10 57
W'schiessen-O'rickenbach 8 1 43.9% 38 110
Stans-Seelisberg 23.5 3 40.9% 74 2594
Stansstad-Burgenstock 9 1 13.4% 31 85
Stans-Oberdorf-Blren 24.5 3 32.8% 113 220
Stansstad-Stans 15.5 2 21.6% 219 219
Beckenried-Flielen 4 1 30.7% 36 37

*= keine Angaben zur Nachfrage, da neues Angebot 2014.
Anzahl Kurspaare: Montag-Freitag

Im Rahmen des Controlling-Prozesses werden der KDG und die Nachfrage (Querschnitte
oder Belastung) kontinuierlich Gberprift. Die Linien des 6V in Nidwalden werden dabei in drei
Angebotsstufen unterteilt. Diese Angebotsstufen sind mit der Anzahl Kurspaaren hinterlegt.
Dabei sind folgende Angebotsstufen zu unterscheiden:

e Angebotsstufe 1: 4-10 Kurspaare
¢ Angebotsstufe 2: 11-20 Kurspaare
e Angebotsstufe 3: 21 Kurspaare und mehr

Zur Uberprifung der einzelnen Linien werden Schwellenwerte fiir die beiden Kennzahlen
vom Landrat vorgegeben. Erstmals mit der vorliegenden Revision des OVG werden diese
Schwellenwerte festgesetzt. Bei Bedarf konnen die Schwellenwerte in der Folge vom Landrat
im Zuge einer Gesetzesrevision geandert werden. Als Grundlage dazu wurden die tatsachli-
chen Schwellenwerte der letzten Jahre analysiert und der folgende Vorschlag fur die Schwel-
lenwerte erarbeitet:
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Kostendeckungsgrad
Angebotsstufe Kurspaare Anzahl | Zielvorgabe

Mo-Fr Linien

1 4 bis 10 Kurs- 5 35%
paare

2 11 bis 20 Kurs- 3 40%
paare

3 21 Kurspaare 3 50%

und mehr

Belastung in Teilstiick

Minimale Belastung des Teilstiicks

Angebotsstufe Kurspaare Anzahl | Zielvorgabe

Mo-Fr Linien

1 4 bis 10 Kurs- 5 50
paare

2 11 bis 20 Kurs- 3 150
paare

3 21 Kurspaare 3 175

und mehr

Maximale Belastung des Teilstlicks

Angebotsstufe Kurspaare Anzahl | Zielvorgabe
Mo-Fr Linien
1 4 bis 10 Kurs- 5 100
paare
2 11 bis 20 Kurs- 3 250
paare

3 21 Kurspaare 3 2000
und mehr
Die Linien sollen kinftig jeweils im dritten Quartal des Jahres aufgrund der vorliegenden Of-
ferten der Transportunternehmungen Uberprift werden. Die Ergebnisse der Bewertung flies-

sen dann in den Angebotsbeschluss des Regierungsrats im vierten Quartal ein. Sie haben
auch Auswirkungen auf den Rahmenkredit, welcher vom Landrat zu beschliessen ist.

Die Hohe der Schwellenwerte wurde aufgrund der Analyse der Zahlen zum Kostende-
ckungsgrad und den Querschnitten aus der Vergangenheit bei den einzelnen Linnen festge-
legt. Dabei wurden die Werte so festgelegt, dass sie leicht Gber dem langjahrigen Durch-
schnitt liegen und erreichbar sind.

Dabei kommt ein Ampelsystem zur Anwendung. Werden die Zielvorgaben fir den KDG und
die Nachfrage erreicht, so erhalt die Linie griines Licht. Wird die Minimalvorgabe nicht er-
reicht, so wird die Linie rot. Im revidierten OVG (revOVG) sind nur griine oder rote Ampeln
mit den entsprechenden Konsequenzen abgebildet. Im Sinne einer Vorwarnung erhéalt die
Linie die Farbe gelb, wenn die Werte der Linie zwischen der Ziel- und Minimalvorgabe lie-
gen. Der Status ,gelb* hat keine unmittelbaren Auswirkungen gemass revOVG. Es ist jedoch
vorgesehen, dass Linien, welche den Status gelb haben, unter besonderer Beobachtung
stehen. Hier besteht die Gefahr, dass die Linie in der nachsten Kontrollperiode rot wird. Der
Kanton wird in diesem Fall zusammen mit den Gemeinden oder Dritten Massnahme zur Ver-
besserung von Kostendeckungsgrad und/oder Nachfrage prifen und umsetzten. Es handelt
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sich hier um nichtmonetare Massnahmen. Damit kann frihzeitig bzw. praventiv eine rote
Bewertung der Linie abgewendet werden.

Der Prozess der Bewertung Uber die Zeit sieht wie folgt aus:

Controllingprozess am Beispiel dreier Linien

Baudirektion Controlling der
Schwellenwerte mit Ampelsystem

Ergebnis der
Erfolgskontrolle

—0
—0O

Weiter wie bisher Massnahmen* Massnahmen*

Ergebnis der
Erfolgskontrolle

Massnahmen* Massnahmen* '
Ergebnis der w

Erfolgskontrolle

—0O
—Q

Oder zu 30%
von Gemeinde
finanziert

—0
—0O

Weiter wie bisher Massnahmen*

Ergebnis der
Erfolgskontrolle

Weiter wie bisher  Weiter wie bisher

* = Massnahmen von Kanton, Gemeinden und Transportunternehmen
und Dritten (inkl. Mitfinanzierung Gemeinden)

Erflllt die Linie die Schwellenwerte (= grin), so wird sie in der nachsten Fahrplanperiode
unverandert bestellt.

Erflllt eine Linie erstmals die Minimalvorgabe der Schwellenwerte nicht mehr, so sind Mass-
nahmen notwendig, um in den griinen Bereich zu kommen. Der Regierungsrat setzt eine
Frist von einen Jahr (bis zum nachsten Controlling) an, um die Schwellenwerte zu erreichen.
In der Folge sind Massnahmen zu prifen und bei Bedarf umzusetzen. Diese Massnahmen
werden vom Kanton zusammen mit den Gemeinden und den Transportunternehmen sowie
allfalliger Dritter (Schule, Tourismus) entwickelt und umgesetzt. Es kdnnen dies die Ausdun-
nung des Angebots (weniger Kurspaare, Abbau der Randzeitenbedienung), betriebliche Effi-
zienzsteigerungen (Linienverkirzung, Fahrzeugeinsatz), die Verbesserung der Nachfrage
(Marketingmassnahmen, Anreize) oder allenfalls Beitrage Dritter (z.B. Schulgemeinde) an
die Linie zur Verbesserung des KDG sein.
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Erfullt die Linie ein zweites Mal die Schwellenwerte nicht (= rot), so bestehen folgende zwei
Maoglichkeiten:

e Der Kanton bestellt die Linie weiterhin und die Gemeinde oder Dritte bezahlen 30% an
die jahrlichen Abgeltungen.

e Wird die Linie von der Gemeinde mit dem im Gesetz geforderten Anteil nicht mitfinan-
ziert, wird sie nicht mehr bestellt.

Die Gemeinde entscheidet somit bei zweimaliger Nichterfillung der Schwellenwerte selber,
ob die Linie fir sie wichtig ist oder nicht. Diese Regelung gilt auch fur zusétzliche definitiv
eingefiihrte Linien. Auch bei diesen Linien kann die Gemeinde bei Nichterreichen der
Schwellenwerte zweimal in Folge zur Mitfinanzierung herangezogen werden.

3 Rechtsgrundlagen zum Angebot an 6ffentlichem Verkehr

3.1 Bundesrechtliche Vorgaben

Der Bund legt im Eisenbahngesetz fest, welchen 6V-Angeboten eine Erschliessungsfunktion
zukommt. Die kantonale Gesetzgebung nimmt darauf Bezug. Die Erschliessungsfunktion im
Sinne von Art. 3 des Bundesgesetzes Uber die Personenbefdérderung (Personenbeférde-
rungsgesetz, PBG; SR 745.1) in Verbindung mit Art. 6 Abs. 1 lit. a der Eidgendssischen Ver-
ordnung Uber die Abgeltung des RPV (ARPV; SR 745.16) in Verbindung mit Art. 5 der Eid-
gendssischen Verordnung Uber die Personenbeforderung (VPB; SR 745.11) ist gegeben,
wenn sich an mindestens einem Linienende ein Verknipfungspunkt mit dem tbergeordneten
Netz des offentlichen Verkehrs und am anderen Ende oder zwischen den Linienenden eine
Ortschaft befindet (Art. 5 Abs.1 VPB). Als Ortschaften gelten dabei Siedlungsgebiete, in de-
nen das ganze Jahr Uber mindestens 100 Personen wohnen. Der Kanton Nidwalden hat von
der Moglichkeit gemass Art. 6 Abs. 2 ARPV keinen Gebrauch gemacht, fiir sein Gebiet eine
héhere Mindestzahl der standigen Bevdlkerung einer Ortschaft vorauszusetzen, als dies in
Art. 5 Abs. 2 VPB vorgesehen ist. Zusatzlich wird ein Angebot des RPV nach Art. 6 Abs. 1
ARPV nur dann gemeinsam von Bund und Kantonen abgegolten, wenn:

- Die Linie nicht bereits erschlossene Ortschaften oder Ortsteile bedient (Mehrfachbedie-
nung), es sei denn sie stelle eine wichtige zusatzliche Verkehrsverbindung dar (lit. b);

- Bei im Ausland liegenden Linienabschnitten das Angebot Uberwiegend schweizerischem
Verkehr dient (lit. ¢);

- Die Linie ganzjahrig betrieben wird (lit. d);

- Eine minimale Wirtschaftlichkeit der Linie gegeben ist (lit. e);

- Die Vorgaben der Besteller zur Qualitdt und Sicherheit des Verkehrsangebots sowie zur
Stellung der Beschaftigten eingehalten werden (lit. f);

- Der direkte Verkehr nach Art. 16 PBG gewahrleistet ist (lit. g).

Der Bund beteiligt sich aber finanziell nicht an Angeboten des Ortsverkehrs oder an Angebo-
ten ohne Erschliessungsfunktion (Art. 28 Abs. 2 PBG). Das Bundesamt fir Verkehr (BAV)
legt in Richtlinien die Voraussetzungen fur die minimale Wirtschaftlichkeit von Linien fest. Es
bertcksichtigt dabei die Bedirfnisse der wirtschaftlichen Entwicklung benachteiligter Lan-
desgegenden und die Kennzahlen nach Art. 20 der ARPV. Die Voraussetzungen werden
periodisch Uberprift und den aktuellen Gegebenheiten angepasst (Art.6 Abs. 3 ARPV). Die
aktuellen Richtlinien des BAV fiur die minimale Wirtschaftlichkeit im regionalen Personenver-
kehr sehen wie folgt aus:
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Art. 3 Angebotskategorie KDG

Bst.

a. Grunderschliessung Busse bis Stundentakt, Rufbusse und Seilbahnen 10 %

b. Ubrige Buslinien und iibrige Rufbusse inkl. Nachtangebote, iibrige Seilbah- 20 %
nen, Eisenbahnen und Schiffe

Nach Anhoérung der Kantone entscheidet das BAV, ob die Voraussetzung flr eine gemein-
same Abgeltung einer Linie erflllt sind. In begriindeten Ausnahmefallen kann das BAV der
gemeinsamen Abgeltungen einer Linie auch zustimmen, wenn nicht alle Voraussetzungen
nach Abs. 1 erflllt sind (Art. 6 Abs. 4 ARPV).

Art. 4 der ,Richtlinie minimale Wirtschaftlichkeit im regionalen Personenverkehr* des BAV
vom 10. Dezember 2010 bestimmt pro Angebotskategorie einen minimalen Kostende-
ckungsgrad. Dieser entspricht dem KDG des Kennzahlensystems des BAV gemass Art. 20
ARPV. Fur die Grunderschliessung ist ein solcher von 10% gefordert.

Der Kantonsanteil wird in der Eidgendssischen Verordnung tber die Anteile der Kantone an
den Abgeltungen und Finanzhilfen im Regionalverkehr (KAV; SR 742.101.2) festgelegt und
mindestens alle vier Jahre neu berechnet. Fiir den Kanton Nidwalden liegt die Kantonsbetei-
ligung fiir das Angebot in den Jahren 2012-2015 bei 45%.

Gestutzt auf Art. 7 Abs. 1 ARPV bestellen Bund und Kantone das Angebot zudem aufgrund
der Nachfrage. Werden auf dem schwéchst belasteten Teilstlick einer Linie durchschnittlich
mindestens 32 Personen pro Tag befordert, so stellen Bund und Kantone eine Mindester-
schliessung von vier Kurspaaren sicher (Abs. 2). Werden auf den meistbelasteten Teilsti-
cken eine Linie durchschnittlich mehr als 500 Personen pro Tag beférdert, so wird ein durch-
gehender Stundentakt mit 18 Kurspaaren angeboten (Abs. 3).

Der Bund beteiligt sich an den Abgeltungen des RPV nur, wenn die oben beschriebenen
Voraussetzungen erflllt sind. Sodann sind dartber hinaus zusatzliche Voraussetzungen fiir
die Ausrichtung von Abgeltungen an Unternehmen unter Art. 29 PBG aufgefihrt (unter ande-
rem Rechnungslegung, Spartengliederung der Rechnung, unabhéangige Rechtspersonlich-
keit).

3.2 Geltende kantonale Regelung

Die Rechtsgrundlage fir die Ausrichtung kantonaler Beitrdge an Unternehmen des offentli-
chen Verkehrs ergibt sich aus dem kantonalen Gesetz Uber die Forderung des o6ffentlichen
Verkehrs (Verkehrsgesetz, OVG; NG 652.1). Art. 11 Abs. 1 OVG legt fest, dass sich das An-
gebot des regionalen offentlichen Verkehrs (RPV) grundsétzlich aus den bundesrechtlichen
Bestimmungen ergibt. Damit Gbernimmt der Kanton im Rahmen des RPV die Beitragsvor-
aussetzungen des Bundes, sofern es das kantonale Recht nicht anders bestimmt. Grund-
satzlich konnen Kantone und Gemeinden gestiitzt auf Art. 28 Abs. 4 PBG weitere Angebote
oder Angebotsverbesserungen oder Tariferleichterungen bestellen. Sie tragen laut Planrech-
nung der Transportunternehmungen die ungedeckten Kosten dieser Angebote. Das aktuelle
OVG sieht dazu vor, dass der Landrat zusatzliche Linien fiir die Erschliessung ganzjahrig
bewohnter, geméss Bundesrecht nicht zu erschliessende Siedlungen bezeichnen kann (Art.
11 Abs. 1, Satz 2 OVG). Mit der Festlegung der Linie hat der Landrat den bis zur definitiven
Einfuhrung erforderlichen Objektkredit zu beschliessen. Dabei ist er nicht an die verfas-
sungsmassigen Finanzkompetenzen gebunden (Art. 11 Abs.2 OVG).

Aufgrund der Tatsache, dass der Kanton Nidwalden keine weiteren Vorschriften Uber die
Abgeltungen im Rahmen des RPV erlassen hat und sich an den bundesrechtlichen Normie-
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rungen orientiert, sind die jeweiligen ,Schwellenwerte” des Bundesrechtes fir die Bestellung
des RPV-Angebots massgebend. Der Kanton Nidwalden hat sich somit aufgrund der Formu-
lierung unter Art. 11 Abs.1 Satz 1 OVG — vorbehaltlich der Schaffung zusatzlicher Linien
nach Art. 11 Abs. 1 Satz 2, Abs. 2 und 3 und Art. 12 OVG — den Voraussetzungen des Bun-
des fir die Abgeltung des Angebots im RPV unterworfen. Damit sind fir den Kanton Nidwal-
den diese Voraussetzungen bei der Abgeltung des Angebots im RPV anwendbar.

3.3 Neue kantonale Regelung

Wie bereits ausgefiihrt ist der Ausloser fiir die Revision des OVG die Umsetzung der 6V-
Strategie. Das bisherige OVG stiitzt sich im Wesentlichen auf die einschlagigen Vorgaben im
Bundesrecht (Eisenbahngesetz). Darin ist die Bestellung von 6V-Angeboten mit Bundesbe-
teiligung (RPV) stark reglementiert. Neben Vorgaben zur Wirtschaftlichkeit und Nachfrage
sind auch Minimalanforderungen zur Erschliessung zu berticksichtigen. Die Vorgaben zur
Wirtschaftlichkeit und der Nachfrage sind aber weniger streng angesetzt als die Schwellen-
werte, wie sie in der 6V-Strategie vorgeschlagen wurden. Aus diesem Grund wurde beim
BAV abgeklart, ob eine Linie, welche die Bundesvorgaben beziliglich RPV erreicht, diejeni-
gen des Kantons aber nicht, zwingend von Kanton bestellt werden muss. Dazu ausserte sich
das BAV wie folgt: Ein Transportunternehmen hat kein Anrecht auf eine Bestellung einer
Linie, egal ob dabei alle Kriterien der Abgeltungsberechtigung erfillt sind. Auch besteht kein
Zwang, dass ein Kanton oder auch der Bund sich an einer Bestellung beteiligt. Art. 31c Abs.
6 PBG, welcher dem BAV die Kompetenz zum Festlegen des Verkehrsangebotes sowie die
Abgeltung im Streitfall einrAumt, setzt den Willen beider Besteller (Bund und Kanton) voraus,
auf der betreffenden Linie effektiv ein Angebot zu bestellen. Der Kanton kann somit strenge-
re Schwellenwerte in seinem Gesetz festlegen und auf das Angebot bei der Bestellung an-
wenden.

Im weiteren ist in der Verordnung Uber die Abgeltung des regionalen Personenverkehrs
(ARPV) in Art. 6 und 7 festgehalten, welche Voraussetzungen erfullt sein missen, damit die
Linie als RPV zu bestellen ist. Art. 6 und 7 ARPV basieren auf Art. 28 PBG. Dieser Artikel
regelt nicht, dass die Kantone bestimmte Verkehrsangebote zwingend bestellen missen.
Vielmehr definiert er, wann sich der Bund an einem Angebot beteiligt. Dementsprechend ist
davon auszugehen, dass der Bund die Kantone nicht Uber Art. 6 und 7 zu einer Bestellung
der Linie verpflichten kann. Aufgrund obiger Ausfihrungen steht fest, dass der Kanton ein
Verkehrsangebot nicht bestellen muss, auch wenn die RPV-Vorgaben des Bundes eingehal-
ten werden.

Grundsatzlich sind zwei Arten von Linien zu unterscheiden:

1. Linien des RPV gemé&ss Bundesvorgaben

Diese Linien entsprechen den bundesrechtlichten Vorgaben fir den RPV und werden vom
Bund mitfinanziert. Bezlglich des Umfangs des Angebots sind sie den jeweiligen ,Schwel-
lenwerten" des Bundesrechtes unterstellt. Es geht dabei um die Mindestzahl der standigen
Bevolkerung einer Ortschaft, den minimalen KDG und der minimalen Nachfrage.
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Erlése
Einnahmen .
Fahrausweise . Kosten fiir

Leistungs-

- erbringung
Ungedeckte Kosten = Abgeltungen (Personal,
Sachkosten,
Von — Abschreibungen,...)
Bestellern

/\

Anteil Bund Anteil Kanton | _
550% * 45% * = Nettokosten
Mit der Revision des OVG /\
wird e_m_e Mltflnanz!erung Mitfinanzierung Mitfinanzierung
von Linien durch die Gemeinde Kanton
Gemeinden mdéglich.

* = Anteil gemass Verordnung Uber die Anteile der Kantone an den
Abgeltungen (KAV, SR 742.101.1)

Das RPV-Angebot gemass Bundesvorgaben wird vom Bund und Kanton gemeinsam finan-
ziert. Sollen nun zusatzliche Schwellenwerte fir die einzelnen Linien eingeflihrt werden, so
betrifft dies bei dieser Kategorie ausschliesslich die Finanzierung des Kantonsteils. Werden
bei einer Linie die kantonalen Schwellenwerte nicht eingehalten, wohl aber die Schwellen-
werte des Bundes, kann der Kantonsanteil durch die Gemeinde oder Dritte mitfinanziert wer-
den. Der Kanton leistet in diesem Fall nur einen Teil der Abgeltungen an die betroffene Linie.
Dies qilt fur alle Linien, welche von Bund und Kanton gemeinsam finanziert werden. Folgen-
de Tabelle gibt einen Uberblick Giber die Abgeltungen je Linie im Jahr 2014:

Abgeltungen je Linie 2014

Abgeltungsberechtige Angebote (RPV) Anteil NW
Linie

Bahn

Luzern-Giswil S5 470'106
Luzern-Sachseln S55 76'794
Luzern-Dallenwil/Wolfenschiessen S4 1'631'384
Luzern-Stans S44 80'009
Bahnersatz Hergiswil Matt 87'955
Luzern-Engelberg IR 1'800'659
Luzern-Engelberg IR (Bahnersatz) 95'037
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Bus

Stans-St. Jakob 254'819
Stansstad-Burgenstock 149'092
W'schiessen-Oberrickenbach 84'217
Stans-Seelisberg 1'146'685
Beckenried-Flielen 31'181
Stans-Oberdorf-Biiren 192'938
St. Jakob-Mueterschwandenberg 65'980
Ubrige

Luzern-Flielen (SGV) 37'190
LS Dallenwil-Wirzweli 301'725
Total 6'505'771 90.3%

Nicht abgeltungsberechtige Angebote

Stansstad-Stans 426'452
LS Dallenwil-Niederrickenbach 175'000
LS Dallenwil-Wiesenberg 100'000
Total 701'452 9.7%
Abgeltungen total 7'207'223 100.0%

Es zeigt sich, dass der Uberwiegende Teil der 6V-Angebote in Nidwalden bundesrechtlich
anerkannte RPV-Angebote sind (90,3%). Werden bei diesen Angeboten bzw. Linien die
Schwellenwerte des Kantons nicht erreicht, so haben die Gemeinden oder Dritte die M6g-
lichkeit, einen Teil der Abgeltungen zu tUbernehmen. Kommt diese Finanzierung nicht zu
Stande, wird die Linie in Absprache mit dem Bund nicht mehr bestellt und der Kanton wird
um den Betrag der bisherigen Abgeltung entlastet. Der grosste Handlungsbedarf liegt somit
bei den Linien des RPV.

Zu beachten gilt es, dass einzelne Linien des obigen 6V-Angebots kantonstibergreifend sind.
So wird die Linie der S4 Luzern-Stans-Wolfenschiessen neben dem Bund von den zwei Kan-
tonen Luzern und Nidwalden finanziert. Der Anteil des Kantons Nidwalden an den Gesamt-
abgeltungen im Jahr 2014 betragt dabei 61,5%. Diejenige des Kantons Luzern betragt
38,5%. Bei der Bestellung der Linie muss auch der Kanton Luzern mit dem Umfang des An-
gebots einverstanden sein. Der Kanton Nidwalden ist bei kantonsubergreifenden Linien bei
der Durchsetzung des Controllings mit Schwellenwerten auf die Zustimmung der Nachbar-
kantone angewiesen. Da es sich beim Controlling um eine kostensenkende Massnahme
handelt, dirfte sich der Widerstand gegen diese Massnahme in Grenzen halten. Es ist aber
auch denkbar, dass Widerstand von einzelnen Gemeinden oder Organisationen aus kommt.

2. Zusétzliche Linien des 6V

Diese Linien kénnen vom Landrat geméass Art. 10 revOVG als zusatzliche Verkehrslinien
bezeichnet werden. Der Landrat berticksichtigt dabei die Funktion der Linie, das Nachfrage-
potential, die Siedlungsstruktur, die tatséchliche Benutzung der Linie sowie die Wirtschaft-
lichkeit. Diese Linien sind somit bezlglich Schwellenwerte keinen Bundesvorgaben unter-
worfen. Die bestehenden, zusatzlichen Verkehrslinien in Nidwalden wurden bisher keinem
Controlling beziiglich der Schwellenwerte unterworfen. Mit der Revision des OVG werden
diese Linien dem entsprechenden Controlling-Prozess unterworfen. Allerdings werden sie
erst nach drei Jahren der Versuchsphase angeschaut (Art. 12 Abs. 2 revOVG). Ein mehrjah-
riger Versuchsbetrieb (vier Jahre) bei neuen Linien macht Sinn, da diese nicht ab dem ersten
Jahr wirtschaftlich sein kdnnen und die Nachfrage sich erst etablieren muss. Aus diesem
Grund wird eine vierjahrige Versuchsphase eingeraumt. Werden bei diesen Angeboten bzw.
Linien die Schwellenwerte des Kantons nicht erreicht, dann wird die Linie gleich behandelt
wie Linien des RPV.
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4 Grundzuge der Vorlage

4.1 Einfihrung von Schwellenwerten

Ein zusatzlicher Artikel schafft die Rechtsgrundlage, um kinftig alle Linien des 6V im Kanton
jahrlichen einem Controlling zu unterziehen und daraus Konsequenzen firs Angebot abzulei-
ten. Mit der vorliegenden Revision legt der Landrat erstmals die Schwellenwerte gemass
Anhang zum Gesetz verbindlich fest. Nach Inkrafttreten des revidierten OVG am 1. Januar
2016 werden die Offerten der Linien erstmals im Jahr 2017 Uberpruft. Finanzwirksam wird
das Controlling mit den Abgeltungen zum Fahrplan 2018.

Jede Linie (mit Ausnahme der Linien im Versuchsbetrieb) wird jahrlich auf die Einhaltung der
Schwellenwerte hin Gberprift. Dabei kommt das vorgangig beschriebene Ampelsystem zur
Anwendung. Dabei gibt es pro Kriterium (KDG und minimale und maximale Nachfrage) eine
Bewertung. Die Gesamtbewertung erfolgt wie folgt: Sind alle drei Kriterien griin, so ist auch
die Gesamtbewertung grun. Ist nur ein Kriterium rot, so ist auch die Gesamtbewertung oder
rot.

4.2 Ausschreibungsplanung

Kinftig verlangt der Bund mit der Umsetzung der Bahnreform 2 von den Kantonen eine Aus-
schreibungsplanung fir Leistungen des RPV. Neue Linien missen grundsatzlich ausge-
schrieben werden. Die bestehenden Linien kdnnen auf das Ende der Konzession ausge-
schrieben werden. Das Personenbeférderungsgesetz (PBG) und die Verordnung Uber die
Abgeltungen des regionalen Personenverkehrs (ARPV) enthalten Bestimmungen zu den
Ausschreibungen. Art. 31 des PBG halt fest, dass die Besteller ihre Planung der Ausschrei-
bung im RPV auf der Strasse und auf der Schiene, insbesondere die Griinde und der Zeit-
punkt der Ausschreibung eines Verkehrsangebotes, in einer Ausschreibungsplanung festle-
gen. Die Ausschreibungsplanung erfolgt pro Kanton. Die Federfihrung liegt bei den
Kantonen. Mit der Revision wird die Zustandigkeit fir die Ausschreibungssplanung im Kan-
ton festgelegt.

4.3 Umsetzung von FABI

Das Stimmvolk hat am 9. Februar 2014 der Vorlage FABI (Finanzierung und Ausbau der
Bahninfrastruktur) zugestimmt. Damit wird die Finanzierung und der Ausbau der Bahninfra-
struktur neu geregelt und langfristig gesichert. Aus einem Bahninfrastrukturfonds (BIF) wer-
den Betrieb, Unterhalt und der kinftige Ausbau des Eisenbahnnetzes finanziert. Mit dem
Beschluss zu FABI werden die Kantone verpflichtet, jahrlich einen Beitrag an das BIF zu leis-
ten.

Bisher hat sich der Kanton im Rahmen von mehrjahrigen Leistungsvereinbarungen mit der
zb zusammen mit dem Bund und dem Kanton Obwalden an der Finanzierung der Infrastruk-
tur der Linie Hergiswil-Engelberg beteiligt. Jahrlich sind dabei durchschnittlich Fr. 3 Mio. fur
den Betrieb der Infrastruktur, Abschreibungen und Darlehen bezahlt worden. Mit FABI wird
die Bahninfrastruktur aller Bahnen vom Bund lber den BIF finanziert. Damit fallen die Beitra-
ge an die Infrastruktur der zb ab 2016 weg. Der Wechsel von der heutigen Finanzierung der
Infrastruktur der zb zum BIF reduziert die Belastung des Kantons Nidwalden in der Erfolgs-
rechnung jahrlich um rund Fr. 800’000.-. Dabei ist die Einlage des Kantons in den BIF be-
rucksichtigt. Die Investitionsrechnung wird vollstandig entlastet (bisher rund Fr. 2 Mio. pro
Jahr).
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5 Erlauterung zu einzelnen Bestimmungen

l. ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN

Art. 4 Abs.1 Ortsverkehr

In diesem Absatz wurde der Verweis auf die Abgeltungsverordnung des Bundes gestrichen,
da diese nicht mehr in Kraft ist. Der Artikel hélt ansonsten unverandert fest, dass der nicht
abgeltungsberechtigte Verkehr gemass Bundesrecht als Ortsverkehr eingestuft wird. Dieser
Ortsverkehr ist Sache der Gemeinden und wird von diesen finanziert.

Art. 6a Personenbefdérderung mit Bewilligungspflicht

1. Zustandigkeit
Hier handelt es sich um eine Umsetzung der Zustandigkeitszuweisungen gemass Personen-
beférderungsverordnung im kantonalen Recht.

Art. 6b 2. Gesuch

Der Artikel wurde aus der bisherigen Einfuhrungsverordnung zur Automobilkonzessions-
Verordnung (Personenbeforderungs-Verordnung, NG 652.21) vollstédndig tbernommen. Der
Artikel enthalt die Formerfordernisse fiir die Eingabe von Gesuchen fir bewilligungspflichtige
Personenbefoérderungen, welche vom Kanton bewilligt werden kénnen. Mit der Ubernahme
dieser Bestimmung kann auf die kantonale Personenbeférderungs-Verordnung verzichtet
werden.

IIl. FESTLEGUNG DES VERKEHRSANGEBOTES UND ABGELTUNG DER UNGEDECK-
TEN KOSTEN

A. Festlegung des Verkehrsangebotes

Art. 7 Bestellverfahren

Dieser Artikel wurde neu eingefiihrt, enthalt aber Elemente des bisherigen Art. 7 (Festlegung
des Verkehrsangebots). In Abs. 1 ist festgehalten, dass das Bestellverfahren grundsatzlich
gemass den bundesrechtlichen Vorschriften ablauft. Dabei geht es um die zeitliche Abfolge
von Fahrplanvorgaben, Offertstellung und definitiver Bestellung des Angebots (Fahrplan).
Dieses Bestellverfahren wird vom Bund zeitlich vorgegeben und koordiniert.

Abs. 2 entspricht dem bisherigen Satz 2 von Abs. 2. Auch Abs. 3 wurde unverandert vom
bisherigen OVG uUbernommen.

Art. 8 Kantonale Schwellenwerte

Dieser Artikel wurde neu ins Gesetz aufgenommen. Ursprung dafir ist die Umsetzung der
OV-Strategie des Kantons (siehe dazu die Ausfuhrungen unter Ziff. 2.2). Um einen bedarfs-
gerechten, optimierten und bezahlbaren 6ffentlichen Verkehr in Nidwalden anzubieten, sind
die Abgeltungen der 6ffentlichen Hand dort einzusetzen, wo die Wirkung am besten ist. Da-
bei wird die Wirkung durch die Kriterien Wirtschaftlichkeit und Nachfrage bestimmt. Mit
Abs. 1 soll eine fur alle Linien geltende Minimalvorgabe — abh&ngig von der Angebotsstufe
der jeweiligen Linie — vorgegeben werden. Als Indikatoren fir diese Minimalvorgaben sind
der Kostendeckungsgrad und die Nachfrage (minimale und maximale Belastung eines Teil-
stiicks der Linie) vorgegeben. Unter Teilstiick versteht man hier den Abschnitt einer Linie
zwischen zwei Haltestellen. Die Anzahl Ein- und Aussteiger der Linie wird jeweils an den
Haltestellen erfasst. Damit ergibt sich die Anzahl Fahrgaste im jeweiligen Querschnitt zwi-
schen den Haltestellen (=Nachfrage). Abs. 2 z&hlt diese kantonalen Schwellenwerte auf. In
Abs. 3 wird festgehalten, dass die kantonalen Schwellenwerte sich nach dem Anhang in die-
sem Gesetz richten. Damit werden die Schwellenwerte durch den Landrat festgelegt, erst-
mals im Zusammenhang mit der vorliegenden Teilrevision des OVG. Sollen die Schwellen-
werte angepasst werden, so hat dies eine Teilrevision des OVG (bzw. des Anhangs) zur
Folge.
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Art. 9 Festlegung
1. Grundsatz

Mit Abs. 1 werden die Auswirkungen des Controllings der Schwellenwerte bei der Festlegung
des Angebotes festgehalten. Der Regierungsrat macht fir jede Fahrplanperiode einen ent-
sprechenden Angebotsbeschluss (Abs. 3). Dabei hat sich der Regierungsrat an die finanziel-
len Vorgaben des Landrates zu den Abgeltungen des offentlichen Verkehrs zu halten. Er hat
aber auch die Ergebnisse des Controllings der einzelnen Linien im Angebotsbeschluss zu
bertcksichtigen.

In Abs. 2 Ziff. 1 erhalt der Regierungsrat die Mdglichkeit, die gemeinsam mit dem Bund be-
stellten Angebote um zusétzliche Angebote zu erweitern. Er kann beispielsweise die Anzahl
Kurspaare in den Hauptverkehrszeiten erhéhen. Dies kann zur Folge haben, dass der Kan-
ton diese zusatzlichen Verkehrsangebote vollstandig allein finanzieren muss. Der Bund kann
sich aufgrund seiner Richtlinien zum Angebot nicht an diesen zuséatzlichen Kosten beteiligen.
Die Ziff. 2 beinhaltet die neu eingeflihrten Linien, welche wahrend und nach Ablauf der Ver-
suchsphase im Angebot enthalten sind. Auch die zusatzlichen neu eingefiihrten Linien wer-
den — nach Ablauf der Versuchsphase — dem Controlling-Prozess unterstellt. Nach Ablauf
der Versuchsphase gemass Art. 10 wird die zusatzlich eingeftihrte Linie in den ordentlichen
Controlling-Prozess uberfihrt. Die kantonalen Schwellenwerte kommen dabei zur Anwen-
dung.

Art. 10 2. Einfuhrung neuer Linien

Schon bisher hat die Méglichkeit bestanden, dass der Landrat neue Linien bezeichnen kann,
die wahrend einer Versuchsphase eingefuhrt werden. Neu wird nun die Versuchsphase auf
vier Jahre festgelegt. Damit kann ein nahtloser Ubergang einer neuen Linie in das ordentli-
che 6V-Angebot sichergestellt werden. Nach drei Jahren werden erstmals die kantonalen
Schwellenwerte angewandt. Wird zu diesem Zeitpunkt die Linie als ,rot“ beurteilt, so sind
Massnahmen zu ergreifen. Nach Ablauf der ganzen Versuchsphase von vier Jahren wird die
Linie zum zweiten Mal innerhalb des Controllings Uberpruft. Werden die Schwellenwerte er-
neut nicht erreicht und ist die Linie damit immer noch als ,rot* eingestuft, so wird sie nur dann
ins ordentliche Angebot tberfihrt, wenn sich die Gemeinden daran finanziell beteiligen.

Der Abs. 2 entspricht der bisherigen Formulierung in Art. 11 Abs. 2. In Abs. 3 wird ein Ob-
jektkredit fur den Versuchsbetrieb einer neuen zusatzlichen Linie vorgesehen (entspricht
dem bisherigen Art. 11 Abs. 3). Mit dem Beschluss, eine neue Linie versuchsweise einzufih-
ren, ist auch fir die 4-jahrige Versuchsphase vom Landrat ein entsprechender Objektkredit
zu beschliessen. Damit wird sichergestellt, dass die Versuchsphase finanziert ist und die
Linie nach Ablauf der Versuchsphase und Erreichen der kantonalen Schwellenwerte nahtlos
ins Ubrige 6V-Angebot Ubernommen werden kann. Mit dem Objektkredit ist zudem wahrend
des Versuchsbetriebs kein Kredit im Rahmen des ordentlichen Rahmenkredits fur die Abgel-
tungen des 6V-Angebots mehr notwendig.

Art. 11 3. Kommunale Linien oder Verkehrsangebote

Kommunale Linien und zuséatzliche Verkehrsangebote der Gemeinden waren im alten OVG
bereits enthalten (Art. 14) und wurden ins neue OVG Uberfuhrt. Die Gemeinden haben wei-
terhin die Mdglichkeit, neben den kantonalen Linien eigene Linien zu bestellen. Sie missen
fur die Kosten selber aufkommen. Die Linien sind dafir nicht dem Controlling mit den
Schwellenwerten unterstellt.

Bei zusatzlichen Verkehrsangeboten geht es um ergdnzende Kurspaare auf bestehenden
Linien. Dies kann Sinn machen, wenn die Schule zu bestimmten Zeiten zusatzliche Kurspaa-
re bendtigt oder Tourismuskreise in den Randstunden weitere Kurspaare winschen.

Damit die Bestellung aus einer Hand erfolgen kann, sind die kommunalen Linien oder Ver-
kehrsangebote Uber den Kanton zu bestellen.
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Art. 12 Massnhahmen zur Erreichung der Schwellenwerte

1. Uberpriifung der Schwellenwerte
Dieser Artikel wurde aufgrund des Controlling-Prozesses und der kantonalen Schwellenwer-
te neu ins Gesetz aufgenommen. In Abs. 1 wird festgehalten, dass sich der Regierungsrat
bei der Bestellung des Verkehrsangebotes an den Ergebnissen der Uberpriifung der kanto-
nalen Schwellenwerte der einzelnen Linien mit Ampelsystem zu halten hat. Die Ergebnisse
dieser Uberprufung sind Grundlage fiir die Bestellung des Angebots.

In Abs. 2 wird die Versuchsphase von neuen Linien préazisiert. Der Versuchsbetrieb neuer
Linien wird erstmals nach drei Jahren geméss dem Controlling-Prozess mit dem kantonalen
Schwellenwert Uberpriift. Die Linie wird in der Folge noch sicher ein Jahr betrieben (Ver-
suchsphase von vier Jahren; vgl. Art. 10 Abs. 1). Erreicht die Linie nach Abschluss dieses
vierten Jahres die kantonalen Schwellenwerte, so wird sie ins ordentliche Angebot tberfihrt.

Art. 13 2. Massnahmen

Mit diesem Artikel werden die Konsequenzen aus dem Controlling-Prozess aufgezeigt. Li-
nien, welche die kantonalen Schwellenwerte zweimal in Folge nicht erreichen (Ampel auf
rot), haben mit Konsequenzen zu rechnen. Erreicht eine Linie erstmals die kantonalen
Schwellenwerte nicht, so ist eine Frist zur Erreichung dieser Schwellenwerte von einem Jahr
anzusetzen. Wahrend dieses Jahres sind Massnahmen zur Verbesserung der Schwellen-
werte zusammen mit den Kantonen oder Dritten einzuleiten. Es geht dabei um die Uberpri-
fung des Angebots, die Stimulierung der Nachfrage oder die Uberpriifung betrieblicher Vor-
gaben.

Abs. 2 halt fest, welche Konsequenzen aus einem Nichterreichen der Schwellenwerte binnen
der jahrigen Frist erfolgen. Die Gemeinden haben die Mdglichkeit Linien, welche die kanto-
nalen Schwellenwerte nicht erreichen, finanziell zu unterstiitzen. Der Regierungsrat kann
nach Anhérung der Gemeinden diese zur Tragung von 30% des Kantonsanteils an den Ab-
geltungen verpflichten. Die Gemeinden haben damit eine Handlungsoption hinsichtlich der
Linie. Sie kdnnen entscheiden, ob sie bereit sind, sich finanziell an der Linie zu beteiligen.
Beteiligen sich die Gemeinden daran nicht (Abs. 2 Ziff. 2), kann der Regierungsrat die betrof-
fene Linie nicht mehr bestellen. Im Gesetz ist nicht geregelt, welches Organ innerhalb der
Gemeinde beschliesst, ob die Finanzierung des kommunalen Anteils tbernommen wird oder
ob die Linie aufgehoben werden soll. Diese Zustéandigkeitsfrage richtet sich demnach nach
den in der Gemeindeordnung geregelten Finanzkompetenzen. Wird die gemeinderatliche
Finanzkompetenz Uberschritten, ist die Gemeindeversammlung zustandig. Angesichts der
Terminvorgaben im Bestellverfahren dirfte sich der Vollzug in diesen Féllen schwierig ges-
talten, da die Gemeindeversammlung unter Umstanden nicht rechtzeitig entscheiden kann.
Den Gemeinden wird deshalb empfohlen, den Gemeinderat — unabhangig der Beitragshdhe
- fur derartige Entscheide als zustandig zu erklaren. Alternativ konnte im kantonalen Ver-
kehrsgesetz die Zustandigkeit fur die Gemeinden geregelt werden. Der Regierungsrat hat
vorlaufig darauf verzichtet, da es sich um einen ,Eingriff* in die organisatorische Autonomie
der Gemeinde handelt.

Der Satz von 30% an den Abgeltungen wurde absichtlich fix und nicht in Abhangigkeit von
Kriterien festgelegt. Die Gemeinden sollen in einem vertretbaren, nicht abschreckenden
Mass an den Abgeltungen beteiligt werden und der Betrag soll planbar und verlasslich sein.
Es wird auf eine linienweise Betrachtung des KGD bei der Festlegung des Gemeindeanteils
verzichtet. Damit kann der Aufwand fir den Vollzug des Controllings beschrankt werden. Die
Gemeinde hat ihren Anteil solange zu tragen, bis die kantonalen Schwellenwerte bei der
jahrlichen Uberpriifung wieder eingehalten werden.

Im Zusammenhang mit der Kostentragungspflicht fur Linien, welche die kantonalen Schwel-
lenwerte nicht erreichen, wird in Abs. 3 der Kostenteiler bei mehreren Gemeinden festgelegt.
Sind mehrere Gemeinden an einer von der Kostentragungspflicht betroffenen Linie beteiligt,
so wird der Anteil der einzelnen Gemeinde nach der Anzahl Haltestellen-Abfahrt der ent-
sprechenden Linien auf dem Gemeindegebiet berechnet. Der Kostenteiler orientiert sich so-
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mit am 6V-Angebot, welches in den entsprechenden Gemeinden angeboten wird. Fir die
Berechnung der Gemeindeanteile wird die ganze Linie (z.B. Stans-Beckenried-Emmetten-
Seelisberg) herangezogen. Dies hangt damit zusammen, dass die Abgeltungen nur linien-
weise ausgewiesen sind und eine Linie auch verkehrlich eine Einheit bildet.

Abs. 4 halt fest, dass bei kommunalen Linien und Verkehrsangeboten die kantonalen
Schwellenwerte nicht eingehalten werden missen. Der Kanton kann die kantonalen Schwel-
lenwerte nicht auf gemeindeeigene Angebote oder Linien anwenden. Schliesslich tragen die
Gemeinden bei den Linien geméss Art. 11 des neuen OVG die vollstandigen Kosten.

Art. 14 Ausschreibungsplanung
Diese Bestimmung ist neu ins OVG aufgenommen worden. Zu den Details wird auf Ziffer 4.2
verwiesen.

B. Abgeltung und Tarif- oder Verkehrsverbund

Art. 15 Abgeltung
Dieser Artikel entspricht grundsétzlich dem bisherigen Art. 10. Neu wird festgelegt, dass der
Regierungsrat fur die Festlegung der Abgeltung zustandig ist.

Art. 16 Tarifausgleich
Dieser Artikel entspricht dem bisherigen Art. 9.

Art. 17 Tarif oder Verkehrsverbund
Dieser Artikel entspricht Art. 15 im bisherigen Gesetz.

C. Finanzierung

Art. 18 Verfluigbare Mittel

Die Abs. 1 und 2 entsprechen dem bisherigen Art. 16. Der Abs. 3 wurde neu hinzugeflgt,
weil die neuen zusatzlichen kantonalen Linien einem neuen Regime unterstellt sind. Die Li-
nien gemass Art. 10 (aufgrund der Einfihrung einer 4-jahrigen Versuchsphase) und die Ver-
kehrsangebote geméass Art. 11 sind nicht vom Rahmenkredit erfasst.

Art.19 Bericht des Regierungsrats
Dieser Artikel entspricht dem bisherigen Art. 8. Der Artikel wurde aber bezliglich Lesbarkeit
und Gliederung neu formuliert. Zudem ist im Bericht neu zwingend die Wirtschaftlichkeit der
Linien bzw. der Verkehrsangebote aufzuzeigen.

Art. 20 Kostentragung

Dieser Artikel wurde aufgrund der Einfihrung eines Controllings mit kantonalen Schwellen-
werten angepasst (vgl. bisherigen Art. 17). Insbesondere sind die Konsequenzen aus dem
Controlling-Prozess hier abgebildet.

[ll. INVESTITIONSHILFE
A. Beitrag gemass Eisenbahngesetz

Art. 21 Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur

Am 9. Juni 2014 hat das Schweizer Stimmvolk der Vorlage FABI (Finanzierung Ausbau
Bahninfrastruktur) zugestimmt. Damit wird die Finanzierung der Bahninfrastruktur neu orga-
nisiert. Die Finanzierung der Bahninfrastruktur geschieht neu durch den Bahninfrastruktur-
fonds (BIF). Die Kantone beteiligen sich nicht mehr an Leistungsvereinbarungen der Privat-
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bahnen zur Finanzierung von Investitionen und Betrieb der Infrastrukturen. An Stelle der bis-
herigen Finanzierung von Bahninfrastrukturen durch die Kantone kommt eine jahrliche Einla-
ge in den Bahninfrastrukturfonds. Die entsprechende Rechtsgrundlage ist in diesem Artikel
festgehalten.

Durch die Anderung des Finanzierungssystems sind die bisherigen Art. 22 bis 28 (berfliissig
und kénnen aufgehoben werden.

B. Weitere Investitionsbeitrage

Art. 29 Zusatzliche Verkehrslinien

Abs. 1 gibt die Mdglichkeit, an zusatzliche kantonale Verkehrslinien Investitionsbeitrage zu
leisten. Bisher war dies nicht mdglich. Investitionsbeitrdge waren nur bei RPV-Linien nach
den Vorgaben des Eisenbahngesetzes mdglich. Neu kénnen beispielsweise der Wiesen-
bergbahn, welche vom Landrat als zusatzliche Linie bestimmt wurde, auch Investitionsbei-
trage gewahrt werden. Damit kann die Infrastruktur, welche fiir den Betrieb der Linie benétigt
wird, langfristig und technisch zeitgemass unterhalten und angepasst werden. Dies ist eine
Voraussetzung, um Leistungen des 6V effizient und sicher erbringen zu kénnen.

In Abs. 2 werden die Finanzierungsformen analog zu denjenigen des Bundes festgelegt.

Bei Streitigkeiten aus offentlich-rechtlichen Vertragen misste grundsatzlich die verwaltungs-
rechtliche Klage ergriffen werden. Auch der Kanton wére dementsprechend auf den Klage-
weg verwiesen, wenn er sich mit einer Transportunternehmung beim Abschluss oder bei der
Anwendung von Leistungsvereinbarungen nicht einig wird. Dies ist bei der Finanzierung von
Investitionen bei zusatzlichen Linien insofern nicht sachgerecht, als der Kanton mit der Fi-
nanzierung von zusatzlichen Verkehrslinien eine offentliche Aufgabe wahrnimmt. Die
Rechtsposition des Kantons ist folglich zu starken. Deshalb wird in Abs. 3 vorgesehen, dass
der Regierungsrat bei Streitigkeiten eine Verfigung erlassen kann. Diese Verfligung ist
selbstverstandlich anfechtbar, so dass auch die Interessen der Transportunternehmen ge-
schutzt werden. Der Bund kennt eine sinngemasse Regelung.

Art. 30 Erganzende Infrastrukturen der Bahn

Mit diesem Artikel wird die Moglichkeit geschaffen, auch ausserhalb der FABI-Finanzierung
von Bahninfrastrukturen solche mitzufinanzieren. Aufgrund der beschrankten Mittel des Bun-
des und des vom Bund gefiihrten Planungsprozesses sind die Prioritaten einzelner Bahninf-
rastrukturen von den Kantonen kaum zu beeinflussen. Aus diesem Grund soll es kinftig
mdglich sein, Bahninfrastrukturen, welche vorwiegend der Forderung des kantonalen Regio-
nalverkehrs dienen und die nicht oder nur teilweise aus dem Bahninfrastrukturfonds (BIF)
des Bundes finanziert werden, zu finanzieren. Mit der Bestimmung soll es kunftig moglich
sein Projekte wie beispielsweise der Tiefbahnhof Luzern oder der Doppelspurausbau der
Zentralbahn in Hergiswil mitzufinanzieren. So ist es denkbar, dass die Doppelspur zwischen
Hergiswil Matt und Hergiswil Bahnhof vom Bund nur auf der Basis einer a-Niveau-
Streckenfuihrung durch den BIF finanziert wird. Die vom Regierungsrat favorisierte Bestvari-
ante sieht hier aber einen Tunnel kurz vor. Es ergibt sich somit ein Differenzbetrag welcher
von den Partnern fur den Doppelspurausbau (Kantone Nidwalden, Luzern und Obwalden
und Gemeinde Hergiswil) zu tragen sein wird. Mit der vorliegenden Bestimmung wird dies
ermdglicht. Beim Tiefbahnhof Luzern handelt es sich um eine fur den Raum Zentralschweiz
wichtige Eisenbahninfrastruktur. Sie dient der Forderung des Kantonalen Regionalverkehrs,
weil der Bahnknoten Luzern fur die Erschliessung von Nidwalden mit dem 6V bedeutsam ist
(Anschlisse ins nationalen Bahnnetz). Aus diesem Grund soll die Mdglichkeit geschaffen
werden, dass sich Nidwalden finanziell am Tiefbahnhof beteiligen kann, auch wenn das
Bauwerk nicht auf Kantonsgebiet liegt.
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Beim Beschluss zur Finanzierung von erganzender Infrastruktur ist die verfassungsmassige-
Finanzkompetenz zu bericksichtigen. Je nach Kredithohe untersteht der Landratsbeschluss
dem Referendum.

Art. 30a Stationsneubauten von Eisenbahnen

Dieser Artikel betrifft ausschliesslich Stationsneubauten von Eisenbahnen. Umbauten und
die Sanierung bestehender Stationen oder Haltestellen sind damit nicht gemeint. 50% der
kantonalen Leistungen an Stationsneubauten gehen zu Lasten der Standortgemeinde. Dies
macht Sinn, weil Stationsneubauten fur die Entwicklung von Gemeinden einen wesentlichen
Einfluss haben. Der Kanton wiederum hat ein Interesse an Stationsneubauten, weil diese fir
das gesamte 6V-Netz fordernd wirken, indem dort neue Kundinnen und Kunden erschlossen
werden.

6 Auswirkungen der Vorlage

6.1 Auf den Kanton

Die Revision des OVG gibt dem Kanton die Mdglichkeit, sich von unwirtschaftlichen und zu
wenig genutzten Angeboten bzw. Linien zu entlasten. Werden die vorgangig beschriebenen
Schwellenwerte fiir den KDG und die Querschnittsbelastungen angewendet, so ergibt sich
basierend auf den Offerten 2014 folgende Situation:

Abgeltungen und Schwellenwerte
Gemass Offerten 2014

Linie
Bahn Abgeltungen AGS KDG Querschnittsbelastung
minimale maximale
Luzern-Giswil S5 470'106 3 41% 510 3507
Luzern-Sachseln S55 76'794 1 25% k.A. k.A.
Luzern-Dallenwil/Wolfenschiessen S4 1'631'384 3 39% 415 3443
Luzern-Stans S44 80'009 1 52% k.A. k.A.
Bahnersatz Hergiswil Matt 87'955 2 - k.A. k.A.
Luzern-Engelberg IR 1'800'659 2 49% 1423 2310
Luzern-Engelberg IR (Bahnersatz) 95'037 1 22% k.A. 44
Bus
Stans-St. Jakob 254'819 2 27% 91 495
Stansstad-Burgenstock 149'092 1 31 85
W'schiessen-Oberrickenbach 84217 1 44% 38 110
Stans-Seelisberg 1'146'685 3 42% _ 2594
Beckenried-Flielen 31'181 1 31% 36 37
Stans-Oberdorf-Bliren 192'938 3 32% 113
St. Jakob-Mueterschwandenberg 65'980 2 20%
Stansstad-Stans 426'452 2 21% 219 219
Ubrige
Luzern-Flielen (SGV) 37'190 2 92% 1300 3500
LS Dallenwil-Wirzweli 301'725 3 60% k.A. 500
LS Dallenwil-Niederrickenbach 175'000 3 76% k.A. k.A.
LS Dallenwil-Wiesenberg 100'000 2 43% k.A. k.A.

Abgeltungen = Anteil Kanton Nidwalden (Netto)
k.a. = keine Angaben, da nicht vorhanden oder neue Angebote (zB. S44)
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In der Tabelle weisen verschiedene Linien rote Bewertungen der Schwellenwerte auf. Wirde
es sich dabei um Linien handeln, die entsprechend dem Controllingprozess zum zweiten Mal
die rote Ampel haben, kdnnte sich der Kanton bei diesen Linien entlasten. Dies indem sich
die Gemeinden mit 30% an den Abgeltungen der Linien beteiligen oder die Linien eingestellt
werden. Im vorliegenden Beispiel sind dies folgende Linien:

Abgeltung brutto Anteil Gemeinde (30%)
Bahnersatz Hergiswil Matt Fr. 87'955 Fr. 26'386
Stansstad-Birgenstock Fr. 149'092 Fr. 44728
Stans-Seelisberg Fr. 1'146'685 Fr. 344006
Stans-Oberdorf-Biren Fr. 192'938 Fr. 57'881
St. Jakob-Muoterschwandenberg Fr.  65'980 Fr. 19'794

Fr. 1'642'650 Fr. 492'795

Insgesamt wiirden sich somit mit dem revidierten OVG bei diesen Linien Einsparungen beim
Kanton von rund Fr. 0,5 Mio. ergeben, wenn sich die Gemeinden beteiligen oder Fr. 1,6 Mio.,
wenn diese darauf verzichten und die Linien eingestellt werden. Dies entspricht rund 7%
oder 21% der gesamten Abgeltung. Bevor jedoch Linien definitiv eingestellt werden, sind
entsprechende Massnahmen zu treffen. Bereits mit diesen Massnahmen kdnnen die Abgel-
tungen reduziert werden. Die Gemeinden haben damit die Mdglichkeit, Notwendiges von
Winschbarem beim 6V-Angebot zu trennen und dort zu investieren, wo fir die Gemeinde
ein Nutzen vorhanden ist. Die genauen Betrage dazu lassen sich nicht aufzeigen. Der Kan-
ton kann sich grundsatzlich mit der Anwendung der Schwellenwerte von den Abgeltungen
einzelner Linien finanziell entlasten. Daneben kénnen auch die finanziellen Auswirkungen
von Massnahmen zur Erreichung der Schwellenwerte zu tieferen Abgeltungen fiihren. Davon
profitiert auch der Kanton.

6.2 Auf die Gemeinden

Heute bezahlen die Gemeinden keine Beitrdge an die Angebote des RPV in Nidwalden. Eine
Ausnahme bildet dabei die Linie Stansstad-Stans, welche zu 50% von den Gemeinden Stans
und Stansstad mitfinanziert wird. Grund daflr ist die Parallelerschliessung von Stansstad
nach Stans mit der Zentralbahnlinie und dem Bus. Dieser Parallelverkehr wird vom Bund
nicht mitfinanziert. Der Landrat hat die Mdglichkeit, diese Linien als zusatzliche, kantonale
Linie des 6V zu bezeichnen, sofern dies im kantonalen Interesse liegt. Diese Linie untersteht
dann dem Controlling mit den entsprechenden Vorgaben. Im Weiteren hat die Linie im Be-
reich des Landerpark eine Ortsverkehrsfunktion und wird deshalb vom Bund ebenfalls nicht
mitfinanziert.

Mit der Revision des OVG konnen die Gemeinden liber den Spezialfall der Linie Stansstad-
Stans hinaus dazu verpflichtet werden, zur Erreichung der vom Landrat festgelegten Schwel-
lenwerte finanzielle Beitrdge an die Linien zu leisten. Der Entscheid, ob Beitrdge an die Ab-
geltungen dieser Linien geleistet werden, kdnnen die Gemeinden eigenstandig fallen. Sie
kénnen selber den Nutzen eines solchen Beitrages abschatzen. Die Gemeinden werden
somit mit der vorliegenden OVG-Revision finanziell zusatzlich belastet (vgl. oben Ziff. 6.1).
Zu beachten gilt es, dass die 30%-ige Beteiligung an den Abgeltungen der ungenigenden
Linien bei mehreren Gemeinden an der Linie aufgeteilt werden.

6.3 Auf die Wirtschaft

Die Revision des OVG hat direkt keine Auswirkungen auf die Wirtschaft. Indirekt ist es aber
denkbar, dass mit einem wirksameren Mitteleinsatz im Offentlichen Verkehr langfristig die
Kantonsfinanzen entlastet und optimiertere Angebote geschaffen werden. Demgegeniiber
kann ein Abbau von 6V-Angeboten zu einem weniger attraktiven Wirtschaftsstandort fihren.

Vernehmlassungsbericht vom 23. September 2014 23/24



Teilrevision OVG

7 Terminplan
Der Terminplan fiir die Revision des OVG sieht wir folgt aus:

23. September 2014 Verabschiedung der Teilrevision zu Handen der externen Ver-
nehmlassung durch den Regierungsrat

Oktober 2014 Informationsveranstaltung
Okt.-Dez. 2014 Externe Vernehmlassung
Jan.- Feb. 2015 Sichtung der Vernehmlassungsantworten und Anpassung des

Gesetzes sowie des Berichts

Marz 2015 Regierungsrat verabschiedet die Gesetzesrevision zu Handen
des Landrats

April-Mai 2015 Beratung in den Kommissionen

27. Mai 2015 1. Lesung im Landrat

24. Juni 2015 2. Lesung und Verabschiedung im Landrat
1. Januar 2016 Inkrafttreten des revidierten Gesetzes

REGIERUNGSRAT NIDWALDEN

Landammann

Res Schmid

Landschreiber

lic. iur. Hugo Murer
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