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Zetin Jahire ist die Zentralbahn nun
nterwegs. Seither ist auf
|gpemnetz buchstablich kein

Stein mrehr auf dem anderen.
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Text Christian Hug
Bilder Christian Perret, Zentralbahn

«Sie konnen auch in der ersten Klasse fahren,
sagt die Zugbegleiterin und lachelt gleichermas-
sen freundlich und erstaunt; normalerweise ist
es umgekehrt, dann fahren Gaste mit Zweite-
Klasse-Ticket in der ersten, die muss sie dann
hoflich bitten, die Klasse zu wechseln oder einen
Zuschlag zu bezahlen. Ja, ich konnte tatsachlich
in die gehobene Abteilung wechseln, das steht
so auf meiner Tageskarte, giiltig auf dem ganzen
Zentralbahn-Netz.

Aber erstens: Der Direktor hat mich eingeladen,
seine Bahn zu erkunden, und genau das will ich
heute tun. Ich will wissen, wie diese Bahn tickt,
die seit Gber 125 Jahren iiber den Briinig fahrt
und seit tiber 116 Jahren hoch nach Engelberg
rollt und seit 10 Jahren als Zentralbahn beide
Strecken bedient. Ich will in Erfahrung bringen,
wie es kam, dass alleine seit diesen letzten zehn
Jahren kein Stein mehr auf dem anderen liegt.
Und zwar im besten Sinne des Wortes, vom Schot-
ter auf dem Trassee {iber die Schienen und die
Ziige, die darauf verkehren, bis zu den Bahnhéfen
mit ihren Perrons. Heute ist nichts mehr so, wie es
war, als die Briinigbahn und die LSE zur Zentral-
bahn fusionierten. Und um herauszufinden, wie
dieser Wandel das Land und die Leute verandert,
fang ich doch am besten «von unten» an. Bezie-
hungsweise in der zweiten Klasse.

Und zweitens: Als ich vorhin im Bahnhof Luzern
auf die S5 nach Sarnen gewartet habe, Abfahrt
10.42 Uhr auf Gleis 14 mit Halt an allen Stationen,
bin ich mit Armin Mathis ins Gesprach gekom-
men. Ich traf den stdmmigen Mann am Perron.
Mit seiner silberbestreiften orangen Arbeitsklei-
dung und den schweren Schuhen war er leicht
als Bahnarbeiter zu erkennen, aber seine um-
gehéngte Taschenlampe hat mein Interesse ge-
weckt. «Darf ich Sie fragen, was Sie am helllich-
ten Tag mit der Taschenlampe vorhaben?» «<Heute
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Hauptverkehrsader: Die Zentralbahn, hier bei Horw, ...

laufe ich die Strecke nach E.ngelberg ab, da ist
zusatzliches Licht im Tunnel ganz hilfreich», hat
er geantwortet, aber jetzt war ich erst recht neu-
gierig: Strecke ablaufen? Zusatzliches Licht? Das
wollte ich natiirlich genau wissen.

«Also es ist so», sagt Armin Mathis und erklart:
Alle drei Wochen wird das gesamte Schienennetz
der Zentralbahn von Spezialisten zu Fuss kontrol-
liert. Ob keine Schrauben locker und die Schwel-
len richtig verankert sind, ob die Schienen nicht
verzogen und die Zahnstangen abgewetzt sind.
Und ob die Tunnelwande alle noch intakt sind.
Deshalb die Taschenlampe. Aber dazu kommen
wir gleich. Auf der Nidwaldner Linie besorgt die-
sen Job meist Armin Mathis. Er hat als gelernter
Forstarbeiter vor 22 Jahren bei der Bahn ange-
fangen, damals hiess sie noch Luzern-Stans-—



...verbindet Ob- und Nidwalden mit Luzern.

Engelberg-Bahn. Er kennt die 24,78 Kilometer
lange Strecke von Hergiswil bis Engelberg wie

seine Westentasche, in der sein Schienenlaufer-
Notizbuch steckt.

Ob ich ihn begleiten darf, fragte ich. Armin Mathis
holte die Erlaubnis von der Zentrale in Stansstad
ein. Okay erteilt. <Wir von der Bahn sind iibrigens
alle per du.» Freut mich. Das bestatigt jetzt, da
wir im Zug sitzen, auch die nette Zugbegleiterin.
Sie heisst Elisabeth Bartschi, ist 52 Jahre alt und
arbeitet seit sechs Jahren bei der Zentralbahn.
Einst fiihrte sie in Brienzwiler einen eigenen Le-
bensmittelladen — inzwischen ist sie Teamleiterin
der Zugbegleiter. Sie fiihrt in der S5 sogenannte
Stichkontrollen durch, bei denen sie die Billette
der Fahrgéaste kontrolliert. «Es ist uns wichtig,
dass alle Fahrgaste gleich behandelt werden und

Reprasentiert: Zugbegleiterin Elisabeth Bartschi.

ein giltiges Bahnbillett haben», erklart Elisabeth
Béartschi ihre Aufgabe in der normalerweise un-
begleiteten S-Bahn.

Alles veraltet — was tun?
Wir fahren bis zur Haltestelle Luzern Allmend,

dem neuen und bis jetzt einzigen komplett
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15:45 Luzern

Unterirdisch: Die Haltestelle Luzern Allmend/Messe ist modern gebaut und ermdéglicht effizienten Verkehr.

unterirdischen Bahnhof der Zentralbahn und der
Zentralschweiz. Ein geradezu futuristisch anmu-
tender, urbaner Bau. Von dort gehts weiter bis
Kriens Mattenhof, eine im Dezember 2004 neu in
Betrieb genommene Haltestelle. Beide Stationen
werden im Verlauf unserer Reise nochmal eine
Rolle spielen. Aber vorerst fahren wir weiter nach
Horw, und im Haltiwaldtunnel an der Kantons-
grenze zwischen Luzern und Nidwalden kommen
wir zur Frage, warum die Luzern-Stans—Engel-
berg-Bahn und die Briinigbahn tiberhaupt fusio-
nierten. Und wem die Zentralbahn gehort.

Die Briinigbahn wurde von den SBB erbaut und
1888 in Betrieb genommen. Die LSE hingegen war
seit jeher eine Privatbahn: Sie wurde 1898 als Ver-
bindung von Stansstad nach Engelberg gegriindet
und blieb privat, als daraus 1964 mit der Verlan-
gerung nach Hergiswil die LSE wurde. Die LSE
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war lbrigens in den 1990er Jahren die zweitletzte
Bahn der Schweiz, die in die roten Zahlen fuhr
— auf beiden Linien musste gespart werden, und
das ging vor allem auf Kosten der Infrastruktur:
Man investierte nicht mehr in neue Technik oder
modernere Ziige und verliess sich dafiir auf pas-
sioniertes Personal.

«Damals machten bei uns alle alles, und mit viel
Fachwissen, Erfahrung und Improvisation hielten
wir die Bahn am Laufen», erzahlt Armin, der diese
Zeit noch selber miterlebt hat. Aber irgendwann
waren trotz allen Engagements sowohl die Ziige
als auch die Trassees veraltet. Beide Bahnen
wurden zunehmend sanierungsbediirftig. Und es
zeigte sich immer deutlicher, dass der notwendige
grosse Schritt in die Moderne gemeinsam sehr
viel einfacher zu bewaltigen sein wiirde. Aus der
Briinigbahn und der LSE sollte eine neue Bahn



&  15:44 Dallen

Horw Hergiswil 5

werden — die Zentralbahn. Formal kaufte die LSE
die Briinighahn den SBB ab zum Preis von zwei
Dritteln des LSE-Aktienkapitals. Und obwohl die
SBB heute die grosste Aktionarin der Zentralbahn
ist, funktioniert diese vollkommen eigenstandig —
hat aber Zugang zum Know-how der SBB.

Am 1. Januar 2005 wurde die Zentralbahn nach
langen Verhandlungen als Aktiengesellschaft aus
der Taufe gehoben. Die Besitzverhaltnisse sehen
bis heute wie folgt aus:

SBB: 66,0 Prozent

Bund: 16,1 Prozent

Kanton Nidwalden: 11,8 Prozent

Kanton Obwalden: 5,0 Prozent

Gemeinde Engelberg: 1,0 Prozent

Private: 0,1 Prozent

Das Aktienkapital betragt tibrigens stolze 120 Mil-
lionen Franken.

So viele verschiedene Besitzer haben natiirlich
auch verschiedene Interessen. Und diese alle
auf zwei Gleisen zu vereinen, ist bis heute eine
der anspruchsvollen Aufgaben der Zentralbahn.
Gleichzeitig machte man sich in der Geschéfts-
leitung Gedanken, in welchem Zeitplan mit wie
viel Geld welche Teile der Infrastruktur erneuert
werden sollten.

Doppelspur, doppelt schwierig

Im doppelspurigen Haltiwaldtunnel kommt uns
die S4 von Hergiswil Dorf entgegen und rauscht
an uns vorbei Richtung Luzern. Wir verlassen der-
weil den Tunnel und fahren in den am héartesten
umkampften Streckenabschnitt der Zentralbahn:
Die rund zwei Kilometer Trassee zwischen dem
Nidwaldner Ende des Haltiwaldtunnels und dem
Bahnhof Hergiswil Dorf miissen zwingend auf
zwei Spuren ausgebaut werden, wenn auch in Zu-
kunft alle Ziige auf beiden Strecken reibungslos
aneinander vorbeikommen und zudem samtliche
S-Bahnen an der Haltestelle Matt regelmaéssig ei-
nen Stopp einlegen sollen.

Aber in welcher Form die Linie auf zwei Spu-
ren ausgebaut werden soll, dariiber haben die
beteiligten Parteien inklusive die Biirgerinnen
und Biirger von Hergiswil lange Jahre debattiert.
Zweispurig auf einem hoher gelegten Trassee?
Oder auf einem tiefer gelegten Trassee? Ein lan-
ger Tunnel? Oder ein kurzer Tunnel?

Anfang Juli 2014 gaben der Baudirektor des Kan-
tons und der Geschaftsfiithrer der Zentralbahn in
einer gemeinsamen Pressekonferenz bekannt,
dass man sich auf eine «Bestvariante» geeinigt
habe: Von den vielen Moglichkeiten, die von ver-
schiedenen Kommissionen erarbeitet und gepriift
worden waren, entschied man sich fur die Varian-
te «Tunnel kurz mit modifiziertem Auflageprojekt»:
offene doppelspurige Linienfiihrung vom Schliis-
sel bis zur Haltestelle Matt und zwischen Matt und
Dorf ein 800 Meter langer Tunnel. Kosten: 267 Mil-
lionen Franken bei einer «Kostengenauigkeit von
plus/minus 20 Prozent». So jedenfalls der Stand

171



Rohren-Check: Armin Mathis kontrolliert im Loppertunnel auch den Zustand der Gewélbemauern.

im Herbst 2014. Auf der eigens eingerichteten In-
ternetseite www.doppelspurausbau-hergiswil.ch
koénnen sich Interessierte iiber den neusten Stand

der Dinge auf dem Laufenden halten.

Licht am Ende des Tunnels

10.54 Uhr, Bahnhof Hergiswil Dorf. Armin und
ich verabschieden uns von Elisabeth und stei-
gen aus, «tschiiss, bis zum néchsten Mal». Armin
tiberreicht mir eine leuchtend orange Sicherheits-
weste und meldet sich per Handy in der Leitstelle
in Stansstad. «<Wir gehen jetzt rein in Lopper Zwei.
Sperr bitte den Tunnel fiir die Ziige und mach das
Notlicht an.» Im 1760 Meter langen Tunnel ist es
nicht so kalt und feucht und auch nicht so stock-

dunkel, wie ich mir das immer vorgestellt habe.
Alle paar Meter spendet eine Notleuchte helles
Licht, die Temperatur ist frisch, aber nicht kalt, es
ist trocken und windstill, unsere Schritte verhal-
len dumpf in den Weiten des gewélbten Kanals.

«Schau», sagt Armin und zlindet mit seiner Ta-
schenlampe an die Decke, «an dieser Stelle ist
die Wand etwas feucht, aber das ist seit Jahren
unverandert so. Kein Problem. Hier hingegenn,
Armin leuchtet auf eine andere Stelle, «hier ha-
ben wir vor drei Jahren eine tropfende Stelle mit
Felsenankern und einer Metallplatte gesichert.»
Das Schienenlaufen im Tunnel sei iibrigens sehr
viel angenehmer, seit die Fakalien der Zug-WCs
nicht mehr direkt auf dem Gleis entsorgt werden.




Und seit es im Berg Handy-Empfang gibt, ist auch

die Sicherheit der Inspizienten wesentlich besser.
«Frither haben wir uns einfach per Funkgerat an-
gemeldet, wenn wir rein gingen, und abgemeldet,
wenn wir wieder raus kamen», erzdhlt Armin.
Heute braucht er fiir seine vielfaltigen Aufgaben
am Streckennetz mehrere Sonderausbildungen.

Sein Handy kingelt. «<Armin... alles klar... dan-
ke.» Er weist mich zur nachsten Unterstands-
nische in der Tunnelwand. «Ein Zug wird dem-
nachst in Stansstad abfahren, wir gehen jetzt da
rein.» Unerwartet plétzlich schlagt eine Druck-
welle auf die Ohren, wie wenn man mit einer Seil-
bahn den Berg runter fahrt, nur viel schneller. Die
S4 von Stansstad nach Luzern ist auf der anderen

Fussgénger: Mathis lauft die Strecke regelmaéssig ab.

Seite des Loppers in den Tunnel eingefahren und
wuchtet eine Druckwelle durch den ganzen Tun-
nel, lange bevor wir den Zug zu sehen bekom-
men. Erst sehen wir die Lichter der Lok, dann
spiiren wir die Luftmassen, die der Zug vor sich
her schiebt, als zunehmenden Wind. Erstaunlich
leise und im sicheren Abstand fahrt die Kompo-
sition mit Tempo 75 an uns vorbei — und hinter-
lasst heftige kalte Luftverwirbelungen. Ein kleiner
Sturm im Lopper....

Der steife Wind und das schummrige Licht im
Tunnel passen zur Anfangszeit der Zentralbahn.
Denn die ersten Monate der neu gegriindeten
Bahn waren gepragt von Pleiten und Pannen, auch
ein bisschen Pech war im Spiel, wo man doch vol-
ler Begeisterung die Bevolkerung am allerersten
Zentralbahn-Tag zur Gratisfahrt eingeladen hatte:
Immer wieder kam es zu technischen Problemen,
die zu Verspatungen der Ziige fiihrten, was wie-
derum den Fahrgdsten {iberhaupt nicht passte.
Statt der Gliickseligkeit, die der neue Slogan «Wir
bringen Sie hin und weg» versprach, entstand ein
aufreibendes Hin und Her zwischen Kunden und
Anbieter. Es hagelte bose Mails in der Verwaltung
und Leserbriefe in der Zeitung.

Ungnédigerweise hatten die polternden Pend-
ler dabei aber ibersehen, mit welch immensem
Aufwand die Zentralbahn gerade gestartet war:
Die ersten brandneuen und topmodernen Zugs-
kompositionen wurden in Betrieb genommen, sie
heissen Spatz, eine Abkiirzung fir «Schmalspur-
Panorama-Triebzug». Entwickelt wurde der Zug
von der Thurgauer Firma Stadler Rail. Ein neuer
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QR-Code zum Film.

Zentrale: In der Leitstelle iberwacht Peter Furrer jede Bewegung auf dem gesamten Schienennetz.

Fahrplan mit mehr Ziigen und mehr Haltestel-
len trat in Kraft. Ein neues Zugsicherungssystem
kam zum Einsatz, funktionierte aber noch nicht
einwandfrei. Im Dezember 2004 wurde die zu-
satzliche Haltestelle Kriens Mattenhof in Betrieb
genommen. Und am 25. April 2005 wurde der neu
gebaute Haltiwaldtunnel dem Bahnverkehr iiber-
geben — 940 Meter Doppelspur.

Aber wie am Ende jedes Tunnels kam auch bei
diesem das Licht, die «Kinderkrankheiten» wur-
den ausgemerzt, der Fahrplan gewann zusehends
an Stabilitat, wie man im Bahnjar-
gon sagt, wenn die Ziige piinktlich
fahren.

Auch der Loppertunnel ist inzwi-
Nattrlich
werde ich zu Hause meinen Handy-

schen durchschritten.
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Film des vorbeirasenden Zuges auf Youtube
stellen. Armin und ich stapfen von der Sonne
geblendet iiber die Achereggbriicke zum Bahn-
hof Stansstad.

Die Dirigenten

Hier befindet sich der Kopf der Firma Zentral-
bahn: Hier haben der Geschéftsfiihrer, der Per-
sonalchef, der Marketingleiter und viele andere
Mitarbeitende ihre Biiros, hier rufen die SBB an,
wenn es Fragen gibt, und die Kantone Luzern,
Obwalden, Nidwalden und Bern, wenn Probleme
zu l6sen sind. In Stansstad ist auch das Herz der
Zentralbahn stationiert, die Leitstelle, die den ge-
samten Verkehr iiberwacht und notfalls dirigiert.
Armin klopft an die Tiir, nicht mal er hat freien Zu-
tritt, und gewahrt einen Einblick in die Zentrale.



Im abgedunkelten, schmucklosen Raum sind

fiinf Arbeitspldtze mit je zehn Bildschirmen un-
tergebracht, es sieht ein bisschen aus wie an
der Borse. Nur dass auf den Monitoren keine
Aktienkurse rotieren, sondern nummerierte rote
und griine Striche sich entlang weisser Linien be-
wegen. Oder Linien in Rot-Ténen sich zwischen
Zahlen und Buchstaben bewegen. Auf einem
anderen Bildschirm sieht die Grafik aus wie der
Schaltplan einer Platine. Peter Furrer, Leiter Be-
triebsfiihrung, sitzt geradezu gemiitlich, aber sehr
aufmerksam vor all den Bildschirmen. Ihn kann
so schnell nichts aus der Ruhe bringen: «Von hier
aus liberwachen wir das gesamte Schienennetz.
Wir sehen, wo sich welcher Zug befindet, wir kdn-
nen Weichen und Signale stellen und jederzeit in
den Zugsverkehr eingreifen.» Furrer zeigt auf den

Bildschirm oben rechts: «Zudem sind wir mit dem
gesamtschweizerischen Leitsystem der SBB ver-
bunden, wir sehen also auch die Anschlussziige
in Interlaken und Luzern.»

Im Raum herrscht konzentrierte, aber entspannte
Ruhe. Wie lange man denn in den Bildschirm
gucken muss, bis man alle Zeichen versteht, will
ich wissen. Peter lachelt milde. «Alleine fiir die-
ses Programm», sagt er und zeigt auf den zwei-
ten Bildschirm oben links, «gehst du ein Jahr in
Ausbildung, aber erst nach weiteren zwei Jahren
Praxis kennst du alle Optionen und kannst sie
nutzen.»

Es ist ja schon schwierig genug, sich vorzustellen,
wie viele Ziige zu einem x-beliebigen Zeitpunkt
gleichzeitig, aber mit verschiedenen Tempi und
in entgegengesetzter Richtung auf dem Schie-
nennetz unterwegs sind. Und wie die dann auf
dem einspurigen, ein Meter breiten Geleise auch
noch unbeschadet aneinander vorbeikommen.
Aber wir versuchens trotzdem. Wer die Ausfiih-
rungen nicht so detailliert wissen will, kann die
folgenden zwei Kapitel iberspringen.

Stetes Hin und Her, Teil 1

Also. Zuerst der Engelberger Ast, wie die Zentral-

bahnler die Linie Luzern-Engelberg nennen.

- Hier fahrt jeweils zur halben Stunde der Regio-
nalzug S4 von Luzern nach Stans mit Halt an
allen Stationen ausser Hergiswil Matt — und
jede halbe Stunde umgekehrt eine 54 von Stans
nach Luzern. Mit einer Fahrdauer von jeweils
22 Minuten. '

+ Dieselbe 54 fahrt aber jeweils zur vollen Stunde
von Stans weiter nach Wolfenschiessen. Bezie-
hungsweise von Wolfenschiessen nach Stans.
Dann betragt die Fahrzeit 30 Minuten.

+ Jede Stunde ein Interregio-Schnellzug von
Luzern nach Engelberg mit Halt an allen
Stationen zwischen Stans und Engelberg.
Beziehungsweise jede Stunde von Engelberg
nach Luzern. Fahrzeit: 43 Minuten hinauf
beziehungsweise 48 Minuten hinunter (im
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Tunnel geht’s hinauf mit 40 km/h, hinunter aber
nur mit 22 km/h).

- In den Stosszeiten kommen von Montag bis
Freitag morgens und abends jeweils 4 zu-
satzliche Ziige (544) in beiden Richtungen
zum Einsatz, die zwischen Luzern und Stans
verkehren.

- Wahrend der Hauptsaisons verkehren zudem
an Wochenenden noch die Wander- und Skiex-
press von Luzern nach Engelberg mit Halt in
Horw, Hergiswil, Stansstad und Stans.

Das ergibt: Zu jedem Zeitpunkt des Betriebs fah-

ren auf der Nidwaldner Linie 3 Ziige in jede Rich-

tung, insgesamt also 6 Ziige hin und her. Zu den

Stosszeiten sind es 4 beziehungsweise 8 Ziige —

mit unterschiedlichen Haltepunkten.

Stetes Hin und Her, Teil 2

Und nun dasselbe fiir die Briniglinie.

- Hier fahrt jede halbe Stunde der Regionalzug
S5 von Luzern nach Giswil mit Halt an allen

Stationen ausser Hergiswil Matt — und jede
halbe Stunde umgekehrt eine S5 von Giswil
nach Luzern. Mit einer Fahrdauer von jeweils
42 Minuten.

- Jede Stunde ein Interregio-Schnellzug von
Luzern nach Interlaken Ost mit Halt in Sarnen,
Sachseln, Giswil, Kaiserstuhl, Lungern, Briinig-
Hasliberg, Meiringen und Brienz. Beziehungs-
weise jede Stunde von Interlaken Ost nach
Luzern. Fahrzeit: 1 Stunde und 50 Minuten.

+ Zusatzlich verkehrt zwischen Meiringen und
Interlaken Ost stiindlich ein Regiozug.

- In den Stosszeiten kommen von Montag bis Frei-
tag morgens und abends jeweils 4 zusatzliche
Zuge (S55) pro Fahrtrichtung zum Einsatz, die
zwischen Luzern und Sachseln verkehren — mit
zusatzlichem Halt in Hergiswil Matt.

Das ergibt: Zu jedem Zeitpunkt des Betriebs fah-

ren auf der Obwaldner Linie 3 Ziige in jede Rich-

tung, insgesamt also 6 Ziige hin und her. Zu den

Stosszeiten sind es 4 beziehungsweise 8 Ziige —

Rasant unterwegs: Die Zentralbahn baut kontinuierlich ihre Dienstleistungen aus, unter anderem mit Abendfahrten ...




mit unterschiedlichen Haltepunkten. Was insge-
samt bedeutet: Auf dem ganzen Netz der Zentral-
bahn sind permanent 14 Ziige unterwegs, zu den
Stosszeiten sind es 18.

Und weil die Obwaldner und die Nidwaldner Li-
nie in Hergiswil Dorf zusammenkommen und die
Zuge von dort bis Luzern auf ein- und demselben
Geleise verkehren miissen, wird es umso schwie-
riger, die Ziige aneinander vorbeizubringen.
Damit dies Uiberhaupt moglich ist, miissen samt-
liche Ziige absolut prazise getaktet sein bezie-
hungsweise auf die halbe Minute genau im Fahr-
plan unterwegs sein.

Die Lokfiihrer, die scheinbar so gemiitlich vorne
in der Lok sitzen, stehen also unter Zeitdruck.
Kommen sie eine Minute zu spat an eine der Kreu-
zungsstellen, hat danach auch der kreuzende
Zug eine Minute Verspatung. Und so weiter. Aber
keine Angst: Dank dem komplett iberwachten
Streckennetz mit einem ausgekliigelten Sicher-
heitssystem kann der Lokfiihrer nicht «juflen» — er

wiirde sofort automatisch abgebremst, wenn er
zu schnell fahren wiirde.

Da haben es die Berner einfacher: Zwischen
Meiringen und Interlaken Ost verkehrt zuséatzlich
zum stindlichen Interregio von Luzern ein Regio-
nalzug nur zwischen Meiringen und Interlaken
Ost. Aber da auch hier die Kreuzungsstellen rar
sind, ist Piinktlichkeit das oberste Gebot.

Jede Minute zahlt

Man kann sich dieses ganze Hin und Her als be-
wegte Grafik vorstellen mit einem Y, auf dem sie-
ben Leuchtpunkte hin und sieben Leuchtpunkte
her kursieren — beziehungsweise neun und neun.
Das alleine ist schon schwierig genug. Aber jetzt
gehen wir noch einen Schritt weiter.

Dank der neuen Ziige (im Fachjargon heissen die
Spatz-, Fink- und Adler-Zugskompositionen unro-
mantisch niichtern «Rollmaterial») sind die Passa-
giere schneller unterwegs als mit der Briinigbahn
oder mit der LSE, vor allem am Berg.

.. und Ausflugsalternativen bei Schlechtwetter, den sogenannten Tiefdruckangeboten.




Auf der Obwaldner Linie hat sich deshalb die
Interregio-Fahrzeit von exakt 2 Stunden im Jahr
2000 auf 1 Stunde und 50 Minuten verkiirzt. Das
bedeutet nicht nur, dass jetzt der Fahrplan ent-
sprechend dichter gestaltet werden kann, sondern
auch, dass auf der Linie eine Zugskomposition
weniger im Einsatz ist fiir dieselbe Fahrplanlei-
stung. Und das wiederum bedeutet, dass dadurch
ganz viel Betriebskosten gespart werden.

Auf der Engelberger Linie betragt die Fahrzeit
auch dank des Engelberg-Tunnels nur noch 43
Minuten, das sind sagenhafte 18 Minuten weniger
als vorher. Das bedeutet: Ebenfalls eine Zugskom-
position weniger unterwegs — noch mehr Kosten
gespart.

Jetzt kommt Peter Furrer erst richtig in Fahrt: «<Es
klingt vielleicht kleinlich angesichts eines Stre-
ckennetzes von fast 100 Kilometern, aber wir
sind stets bestrebt, unterwegs Zeit zu sparen. Ei-
nerseits natirlich wegen der Anschliisse an Post-
autos und andere Bahnen. Anderseits aber vor
allem wegen der Anschliisse in Luzern.» Denn
ein Anschluss in Luzern gilt erst als offiziell,
wenn die Passagiere mindestens fiinf Minuten
Zeit zum Umsteigen haben. «Wenn wir also nur
drei Minuten vor der Abfahrt eines Anschluss-
zuges einfahren, gilt das nicht als Anschluss.
Koénnen wir unterwegs aber zwei Minuten raus-
holen... et voila.»

Kein Wunder, werden bei solchem Zeitdruck die
breiten, niederflurigen Tiiren der neuen Ziige zum
wichtigen Argument. Sie ermdglichen das schnel-
lere Ein- und Aussteigen der Passagiere. Und ja:
Die neuen Ziige kénnen auch schneller beschleu-
nigen und schneller bremsen als die alten.

Aber genug Zahlen jetzt. Armin und ich bedan-
ken uns beim Leiter Betrieb fiir die spannende
Lektion in Vorstellungskraft und machen uns wie-
der auf den Weg. Beziehungsweise aufs Geleise.

Geschiebe auf dem Reissbrett
Unterwegs erzahlt Armin, wie schwierig es ist,

diese zwei Minuten rauszuschinden. Weil ja der
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Kreuzungspunkt Stans: Auf der meist einspurigen Strecke...

Fahrplan so dicht ist und die Ziige, die gleichzei-
tig hin und her fahren, aneinander vorbeikom-
men missen. Das wird in Stans, unserer nachsten
Station, augenfallig: Hier kreuzten nach dem
Bahnhofumbau jeweils die S4 nach Dallenwil
und der Interregio nach Luzern aus entgegenge-
setzten Richtungen. Was zur Folge hatte, dass die
Barriere an der Hauptstrasse {iber drei Minuten
lang unten blieb. Und das wiederum fiihrte in
den Stosszeiten zu unangenehmen Riickstaus im
Strassenverkehr. Es hagelte erneut Kritik.

Den Kreuzungspunkt einfach an einen anderen
Bahnhof zu verlegen, war nicht moglich, wie wir
aus obenstehender «bewegter Grafik» gelernt ha-
ben. Also mussten die Fahrplan-Planer eine ande-
re Losung entwickeln. Die sieht jetzt so aus: Der



... Ist es nicht immer einfach, die Zlige aneinander vorbeizubringen und gleichzeitig den Fahrplan einzuhalten.

Interregio bleibt unangetastet, und jede zweite S4
fahrt nur noch bis Stans statt bis nach Dallenwil,
aber mit gutem Anschluss an den Interregio nach
Engelberg. Dafiir kann jede andere zweite S4 bis
nach Wolfenschiessen weiterfahren statt nur bis
Dallenwil.

Jetzt entstehen in Stans weniger Staus vor der
Barriere, Wolfenschiessen hat einen stiindlichen
S4-Anschluss mehr, aber Dallenwil hat stiindlich
einen S4-Anschluss weniger. Hach, ist das alles
kompliziert ...

Viele Vorgaben, hohe Kosten

Dafiir gibts in Stans ein kleines Restaurant, das
immer noch LSE heisst, und dort gonnen Armin
und ich uns erst mal einen Kaffee, bevor wir wei-

ter nach Dallenwil marschieren. «Weisst du», sagt
Armin unterwegs, «es ist ja schon interessant: Die
Leute sehen Ziige fahren und finden das schon
oder argern sich iliber den Larm. Oder weil sie
mitten am Nachmittag vielleicht mal nur eine
Handvoll Fahrgéste zéhlen, wo doch ein Stunden-
takt eben nur ein Stundentakt ist, wenn man sich
auf ihn verlassen kann. Oder sie finden es scha-
de, dass man im Engelberg-Tunnel den schénen
Wald nicht mehr sieht. Aber sie vergessen dabei
oft, wie hochkomplex eine Bahn ist.»

Er spricht die zwingenden Vorgaben des Bundes
an, die Interessen der Aktionare, der Besteller
und der Gemeinden, die Interessen der Fahrgas-
te. Und die Anspriiche vieler Interessengruppen.
Die Schwierigkeit, einen Fahrplan zu entwickeln,
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der moglichst allen Kundenbedirfnissen gerecht
wird. Und nicht zuletzt den gigantischen plane-
rischen und vor allem finanziellen Aufwand, die
Bahn zu modernisieren. Denn die Kantone und
ihre Bevolkerung entwickeln sich und wachsen,
und in dieser steten Veranderung muss die Zen-
tralbahn nicht nur die Baustellen ihrer Vorganger-
bahnen zu Ende bringen, sondern auch fir die
Zukunft planen und bauen. «Schau», sagt Armin

und zeigt auf den Billettautomaten in Dallenwil,

bei dem wir inzwischen angekommen sind, «es
gab sogar Reklamationen, dass die Sonne blende
beim Billettlésen.» Armin schmunzelt: «Wir ha-
ben dann tibrigens eine Sonnenblende montiert.»
Apropos Geld: Verschaffen wir uns einen Uber-
blick, wie viel Geld die Zentralbahn in den zehn

Jahren ihres Bestehens in ihre «Gesamterneue-

rungy» investiert hat:

- 161 Millionen Franken fiir den Tunnel Engel-
berg (Er6ffnung im Dezember 2010)

- 65 Millionen Franken fiir die neuen S-Bahn-
Triebziige (Inbetriebnahme 2004/2005)

- 17 Millionen Franken fiir neue Gelenksteuerwa-
gen (Inbetriebnahme 2006)

+ 18 Millionen Franken fiir die neue Zugsiche-
rung (Inbetriebnahme 2004)

- 6 Millionen Franken fiir ein neues Werkstattge-
béaude in Meiringen (Inbetriebnahme 2004)

- 10 Millionen Franken fiir verschiedene Fahr-
zeugumbauten (2009 bis 2013)

- 200 Millionen Franken fiir die Tieflegung
Allmend mit unterirdischer Haltestelle Luzern

Sicher vorwédrtskommen: Die Sanierung der BahnlUbergédnge im Engelbergertal ist kompliziert.




Allmend Messe (Er6ffnung im Dezember 2012)

- 160 Millionen Franken fiir neues Rollmaterial
(Adler und Fink, Inbetriebnahmen 2005, 2012
und 2013)

+ 60 Millionen Franken fir die Bahnhoferneue-
rungen (2005 bis 2014)

- 8 Millionen Franken fiir die Doppelspur Zoll-
haus (Inbetriebnahme 2014)

- 8 Millionen Franken fiir die Sanierung von und
Umbauten an Werkstattgebauden (2010 bis
2013)

Dassind gesamthaft weit iiber eine halbe Milliarde

Franken. Diese Zahlen machen die Zentralbahn

nicht nur zum grossten Verkehrsdienstleister ih-
rer Region, sondern auch zu einem regelrechten
Wirtschaftsmotor, wie man dem so schon sagt:

Die Zéntralbahn kurbelt die Konjunktur an. Und
das mit Erfolg, wie die Zahlen zeigen. In den zehn
Jahren ihres Bestehens hat die Zentralbahn:
- Verkehrsertrag
2005: 20'917°761 Franken
2013: 31'043'309 Franken (+48,8%)
- Beforderte Personen
2005: 5,74 Millionen Personen
2013: 7,374 Millionen Personen (+28,5%)
+ Personenkilometer
2005: 100,01 Millionen Kilometer
2013: 135,50 Millionen Kilometer (+35,5%)
- Mitarbeitende
2005: 279 Mitarbeitende
2013: 324 Mitarbeitende inklusive 15 Lernende
(+16,1%)

Die Krux mit den Schranken

Einen speziellen Kraftakt forderte die Sanierung
der Bahniibergédnge. Noch 125 Bahniibergénge
zahlte die Zentralbahn im Jahr 2008, die nach
einer Vorgabe des Bundesamtes fiir Verkehr bis
Ende 2014 zu sanieren waren. Allein in der Ge-
meinde Wolfenschiessen waren es Anfang 2014
noch tUber 30 Bahniibergédnge. Ob die Zentral-
bahn das Ziel tatsachlich geschafft hat, wurde
erst nach dem Druck des Kalenders bekannt.
Sicher ist: Die Herausforderung war gross, denn
von Oktober bis Ende Dezember sollten die letz-
ten 57 Bahniibergange noch mit Schrankenanla-
gen ausgerustet oder geschlossen werden.

Dabei war insbesondere die Situation in Wolfen-
schiessen sehr herausfordernd. Und das geht so:
Der Kanton braucht fir die Hochwasser-Schutz-
verbauungen Land von den anséssigen Bauern,
die Parzellen bewirtschaften, die teilweise weit
auseinander liegen. Damit nun die Schutzmass-
nahmen gebaut werden kénnen, missen Parzel-
len abgetauscht werden. Mit den Vorschlagen,
wer wo was mit wem tauscht, miissen die Bauern
aber einverstanden sein. Das ist eine langwierige
Verhandlungssache und heisst im Fachjargon Me-
lioration — und diese kam nicht zustande.
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Nice to have you here: Touristen sind gut aufgehoben.

Und mittendurch fahrt die Zentralbahn, deren
Trassee viele Bauern mit ihren Traktoren iiber-
queren miissen, um von der einen Parzelle zur an-
deren zu gelangen. Eine weitere Herausforderung
ist die unmittelbar parallel zum Trassee verlaufen-
de Autostrasse: Denn wird ein Bahniibergang mit
einer Schranke gesichert, erfordert das die Schaf-
fung von Warterdumen fiir die Automobilisten.
Das braucht Land und ist teuer.

Wie dringend noétig diese Massnahmen sind,
zeigte sich erst im vergangenen Sommer wieder:
Im Juli fuhr eine Reisegruppe im Auto iiber einen
mit Blinklichtern gesicherten Bahniibergang und
kollidierte mit dem Zug — Lokfiihrer und Auto-
Insassen kamen mit dem Schrecken davon. In
einem anderen Zusammenstoss eines Personen-
kleinbusses mit einem Zug nur drei Wochen spa-
ter kamen nur wenige Meter entfernt drei israe-
lische Touristen ums Leben, finf weitere wurden
schwer verletzt. Dieser Bahniibergang war nur
mit Andreaskreuzen gesichert.

Hoch hinaus

Zweimal war Armin Mathis wahrend seiner jahr-
zehntelangen Dienstzeit bei der Zentralbahn bei
Unféallen mit Toten vor Ort. «Das ist nichts Scho-
nes», sagt er bloss und schweigt gedankenversun-
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Grosser Umbau: Der Endbahnhof in Engelberg wird als ...

ken. Auch die verheerenden Verwiistungen, die
das Unwetter vom August 2005 in dieser Gegend
angerichtet hatte, sind ihm noch in lebhafter Er-
innerung. Das Trassee mitsamt Schienen und
Stromleitung war {iber weite Strecken schlicht
und einfach «verhudlet», wie er sagt.

Seit der Tunnel Engelberg 2010 von der Mettlen in
Grafenort bis zum Boden in Engelberg in Betrieb
ist, kbnnen Unwetter deme Tras-
see zumindest auf der Bergstre-

cke nichts mehr anhaben. «Aber
dazu muss ich dir ja nichts mehr

erzahlen», sagt Armin, «das steht
ja alles in der Nidwaldner Brattig

von 2011.» Tunnel Engelberg.

QR-Code zum Artikel



.. letzter des Engelberger Asts umfassend saniert und erweitert.

Nach dem Tunnel gelangen Armin und ich zur
Endstation. Hier steht die grosse Veranderung

erst noch an —und hier ist sie auch an eine grosse .

Zukunft gekoppelt.

Armin zeigt hinliber zur Titlisbahn: Hier wird zur-
zeit eine neue Achter-Gondelbahn von der Talsta-
tion direkt bis zum Titlis Stand gebaut. 2015 soll
sie bereits in Betrieb gehen. Eine Verlangerung
der Gondelbahn von der Talstation bis zum Bahn-
hof wére durchaus moglich.

Kommt diese Verlangerung zustande, koénnen
Skifahrer und Snowboarderinnen dereinst direkt
vom Zug in die Gondel umsteigen. Das ware dann
auch ein Uberaus schlagkraftiges Angebot gegen
die «Konkurrenz» von der Strasse: Luzern-Titlis

Stand mit nur einmal Umsteigen, komfortabel
mit Zug und Gondel, ohne Parkplatzsuche, ohne
Fussmarsch, ohne Anstehen und mit nur einem
einzigen Ticket.

Noch viel weiter gedacht ist die Idee, auf dem
Bahnhofgelande, das der Zentralbahn gehort, ein
eigenes Hotel zu bauen, oder Wohnungen, oder
Laden... Mit anderen Worten: dass die «<haus-
eigenen» Grundstiicke besser genutzt werden
und erganzend zum Bahnangebot. Aber das ist
Zukunftsmusik.

Es geht weiter
Ganz real aber beginnt 2015 der Umbau des Bahn-

hofs Engelberg. Die bestehende Perron-Anlage
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mit einer Lange von 140 Metern entspricht nicht
mehr den heutigen Anforderungen - kein Wun-
der, sie stammt noch aus der Griinderzeit. Die
Anlagen sollen im Friihjahr 2015 auf einen zeitge-
massen Stand gebracht werden. Beim heute be-
stehenden «Hochperron» ist das ebenerdige Ein-
steigen noch nicht moglich. Die Perrons werden
ebenfalls auf 190 Meter verlangert, was langere
Zige nach Engelberg zulassen wird. Ausserdem
sollen die Wegzeiten verkiirzt werden, dies vor
allem fir die Gaste, welche zur Titlis-Bahn ge-
hen mochten. Kosten insgesamt: 14,5 Millionen
Franken.

«Siehst dur, sagt Armin und lachelt, cauch wenn
wir an der Endstation der Strecke angekommen
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sind: Die Geschichte der Zentralbahn geht wei-
ter» Das ist beruhigend. Ebenso wie die Tatsa-
che, dass Armins Job in Engelberg erledigt ist.
Denn die Beine sind miide vom langen Laufen
auf dem Schotter. Zuriick nach Luzern nehmen
wir den Zug. Schaden hat Armin {ibrigens keine
gefunden.

Fortsetzung in der
Obwaldner Brattig

Lesen Sie die zweite Hélfte unserer
grossen Zentralbahn-Geschichte in der
Obwaldner Brattig.

Christian Hug ist selbstdndiger Journalist und Textdienst-
leister in Stans. Als passionierter Musikfreund ist er gerne
mit dem Auto unterwegs, weil in dessen Kofferraum ein
Subwoofer eingebaut ist. Wenn er mit dem Zug unter-
wegs ist, geniesst er dafiir die Landschaft und die

Bewegungsfreihei.
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