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Text Christian Hug
Bilder zvg

Intro:
Ticket Iosen

Einmal von Engelberg nach Interlaken bitte,
Halbtax, zweite Klasse, und gerne mit Abste-
chern nach Innertkirchen und Luzern. Das
entspricht einer Tageskarte, die auf dem gan-
zen Zentralbahn- Netz guiltig ist. Das sind zwar
nur knapp drei Stunden Fahrzeit — aber nur
ein einziger Tag reicht bei weitem nicht, die
Zentralbahn zu erkunden.

Genau das wollen wir aber: Die Eisenbahnge-
sellschaft, die vier Kantone miteinander ver-
bindet, feiert ihren 20. Geburtstag. Sie ist,
wenn man so will, erwachsen geworden, ob-
wohl sie auf weit iiber 100 Jahre Erfahrung
zuriickblicken kann. Doch damals, das war
sozusagen der gemiitliche Teil. Da fuhr die
Stansstad-Engelberg-Bahn StEB von Stansstad
nach Engelberg und die SBB fuhr mit der Brii-
nig-Bahn {iiber ... genau: den Briinig. Aus der
StEB wurde 1964 die LSE, Luzern-Stans-Engel-
berg-Bahn, das blieb sie bis 2005.

Seit 2005, also seit die Briinig-Bahn und die
LSE unter dem gemeinsamen Namen Zentral-
bahn unterwegs sind, ist bildlich gesprochen
auf und neben dem Trassee kein Stein auf dem
anderen geblieben. Vor allem in den vergange-
nen zehn Jahren hat die Zentralbahn formlich
Quantenspriinge vollzogen. Aus der «durch-
aus niitzlichen» Zugverbindung von einst, als
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die Stansstad-Engelberg-Bahn im Volk noch
«Schuttelbecher» genannt wurde, ist eine mul-
tifunktionale Hauptverkehrsader geworden.
Sie ist heute Touristen- und Pendlerbahn in
einem, sie ist gleichzeitig Agglomerations-
und Ausflugsbahn, hochmodern ausgertistet,
fir Eisenbahnverhdltnisse sehr agil und
durchgehend in hohem Masse digitalisiert.
Die Zentralbahn ist ein grosses Ganzes, das
aus Tausenden von Details besteht. Und sie
hat noch viele Pline fiir die Zukunft.

All das wollen wir erkunden. Also ja, gerne
von Engelberg nach Interlaken mit Abste-
chern nach Innertkirchen und Luzern, zweite
oder erste Klasse ist egal, tolle Aussichten
gibt’s in beiden.

Der Takt
schafft Konstanz

Engelberg ist ein guter Ausgangspunkt fir
diese Reise. Unter anderem deshalb, weil 2010
nach zehnjiahriger zum Teil sehr schwieriger
Bauzeit der 4043 Meter lange Steilrampentun-
nel nach Grafenort in Betrieb genommen wur-
de. Erst die schnelle Fahrt durch den Berg hin-
durch ermoglichte die Einfiihrung eines Takt-
fahrplans: Engelberg—Luzern in 47 Minuten
runter beziehungsweise umgekehrt in 43 Mi-
nuten hoch, und das zuverldssig jede Stunde.



Taktfahrplan, was nichts anderes bedeutet als
Regelmadssigkeit.

Der Takt ermdéglichte den Ausbau des Fahr-
planangebots sowohl fiir Pendlerinnen als
auch fiir Nachtschwidrmer. Und natirlich
auch fir Touristen, denn der Titlis ist vor al-
lem bei den asiatischen Gasten sehr beliebt. Er
ist einer der Berge, die man gerne als das gol-
dene Dreieck des Schweizer Tourismus be-
zeichnet: Titlis, Jungfrau, Matterhorn, und da-
zwischen strahlt die Kapellbriicke von Luzern.
Wir ahnen jetzt schon, welche Bedeutung da
der Zentralbahn zukommt, liegt doch die
Jungfrau am anderen Ende unserer geplanten
Reise, und Luzern ist just mittendrin.

Kaum war der Tunnel fertig, machte man
sich an die baulichen Anpassungen auf den
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Die Reise beginnt in der Tourismus-Hochburg Engelberg. Das Dorf wachst kontinuierlich.

Perrons und um den Bahnhof in Engelberg,
damit sich alle Menschen barrierefrei bewe-
gen konnen. Im Rahmen des Behinderten-
gleichstellungsgesetzes war zudem vom Bund
gefordert, dass bis Ende 2023 simtliche Bahn-
héfe (und Bushaltestellen) entsprechend ange-
passt werden.

Der ndchste geplante Schritt war dann sogar
fiir ein Eisenbahnunternehmen wie die Zent-
ralbahn ungewéhnlich: eine Uberbauung auf
dem eigenen Grund und Boden des Bahnhof-
areals mit einem vierstdckigen Hauptgebdude
und vier weiteren Wohnhdusern, Vergrosse-
rung des Bahnhofs inklusive. Hitte man ma-
chen konnen.

Allerdings schickte die Stimmbevolkerung von
Engelberg dieses Grossvorhaben 2017 bachab,



Zwischen der Gerenmdli und dem Ober Staldifeld wird eine Doppelspurinsel gebaut.

so wird die Entwicklung des Bahnhofareals in
den nichsten Jahren wohl eine so anspruchs-
volle Idee bleiben wie die Verbindungsbahn
vom Bahnhof zur Talstation der Titlisbahnen,
die seit Jahren immer wieder im Gespréch ist.

Zweigleisig
im Staldifeld

Wir aber fahren los auf Gleis 1, «the train crew
welcomes you», aus dem Klosterdorf hinaus
und in den Tunnel hinein, im Dunkeln runter
ins Tal. Auch wenn man seit 2010 keine scho-
ne Aussicht mehr hat wie bei der einstmals
aufregenden Zahnradbahn-Fahrt durch den
stotzig-steilen Wald, ist so ein Tunnel doch
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ganz praktisch: Sowohl die Ziige als auch die
Passagiere sind so gut wie sicher vor Umwelt-
ereignissen, und der Unterhalt des Trassees
reduziert sich deutlich, insbesondere im Win-
ter. Diese Rechnung gilt zumindest in so
wildem Geldnde wie diesem.

Wihrend wir unten im Tal wieder das Licht
der Welt erblicken und entlang der Engelber-
ger Aa Richtung Wolfenschiessen und Dallen-
wil fahren, bleiben wir in Gedanken beim
Thema Weiterentwicklung des Fahrplans und
zerbrechen uns den Kopf iiber die Frage, was
es alles braucht fiir eine Steigerung vom
Stunden- zum Halbstundentakt zwischen Lu-
zern und Engelberg. Genau das ist ndmlich
geplant und soll ab Dezember 2026 Wirklich-
keit sein.



Denn die Bevolkerung wdchst und damit auch
der Wunsch nach mehr, schnellerer und ein-
facherer offentlicher Mobilitdt. Und dieses Be-
diirfnis abzudecken, ist die zentrale Aufgabe
der Zentralbahn.

Bisher existiert ein korrekter Halbstunden-
takt nur zwischen Luzern und Stans. Weiter
hinten im Tal zwischen Stans und Wolfen-
schiessen fahren zwar ebenfalls zwei Ziige pro
Stunde, doch nicht regelmissig in der Zeit —
was aber eine Grundvoraussetzung des Takt-
fahrplans wire. Und hoch nach Engelberg be-
ziehungsweise von Engelberg runter fahren
Zige nur zu jeder vollen Stunde.

Um in diesem bestehenden Fahrplan die Ka-
denz nach Engelberg auf eine halbe Stunde zu
erhohen, werden vier Zugskompositionen no-
tig sein, das heisst: zwel mehr als bisher. Und
dann kursieren dazwischen ja weiterhin auch
noch Ziige, die bis Stans oder nur bis Horw
fahren — beziehungsweise umgekehrt.

Wir sehen: Fiir zwei zusdtzliche Zugskompo-
sitionen auf der Strecke Luzern—Engelberg ist
jahrelange, ja sogar jahrzehntelange Vorar-
beit in der Planung und im Ausbau der Infra-
struktur notig — und die beginnt bereits in
Luzern.

Der vergleichsweise einfache Teil dieses Aus-
baus befindet sich ... auf der Wiese Staldifeld
bei der Firma Kayser Holzbau in Oberdorf, wo
wir jetzt vorbeifahren. Denn fiir den Halb-
stundentakt nach Engelberg miissen die Ziige
aneinander vorbeikommen, und das werden
sie ab 2026 genau hier im Staldifeld tun. Hier
muss das Trassee auf einer Linge von rund
800 Metern zweigleisig ausgebaut werden,
man nennt das Doppelspurinsel.

Da trifft es sich perfekt, dass die Kayser Holz-
bau AG ihrerseits das Firmenareal erweitern
mochte. So geht denn die Planung von Areal-
erweiterung und Doppelspurinsel Hand in
Hand zwischen den beiden Unternehmen.
Weil beide Vorhaben auf Privatboden umge-
setzt werden, sind dazu keine Volksabstim-
mungen notig. Und wenn alles gut lauft, wird
der Halbstundentakt von Luzern bis hinauf
nach Engelberg und umgekehrt zumindest
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wahrend der Stosszeiten im Dezember 2026
eingefiihrt. Das wird ein weiterer Meilenstein
in der Geschichte der Zentralbahn.

Ein Gesprach
mit dem Chef

Fiir den Halbstundentakt reicht es natiirlich
bei weitem nicht, einfach zwei neue Zugskom-
positionen zu kaufen und eine zusitzliche
Kreuzungsstelle zu bauen. Ein so grosser Aus-
bau des Gesamtangebots der Zentralbahn muss
von langer Hand geplant sein. Aber wie plant
man eigentlich «eine Bahn»?

Zum Glick erreicht unser Zug inzwischen
Stansstad: Hier befinden sich eine der beiden
grossen Werkstitten fiir das Rollmaterial und
die Leitstelle fiir das gesamte Schienennetz —
und der Geschdftssitz der Firma mit Michael
Schiirch als deren Geschéftsfithrer. Mit ihm
wollen wir uns iiber die Zentralbahn unter-
halten.

Der Empfang ist freundlich («Sie werden abge-
holt, darfich Thnen einen Kaffee oder ein Was-
ser bringen?»), die Biirordume sind hell, die
Wiénde dazwischen sind aus Glas, was eine an-
genehme Wir-Atmosphare schafft. Es herrscht
eine geschaftige Ruhe. Michael Schiirch holt
den Gast leichtfiissig und mit einem breiten
Lacheln ab. «Wurdest du schon gefragt wegen
einem Kaffee oder einem Wasser?»

Michael Schiirch erzidhlt so begeistert von der
Zentralbahn wie ihr grosster Fan und tiber-
schittet sein Gegeniiber gerne mit erfreuli-
chen Kennzahlen zum Jahr 2023:

® Gesamtzahl der Fahrgiste: 12,9 Millionen,
das sind 22 Prozent mehr als im Vorjahr

e Davon internationale Giste: 10 Prozent

e Gesamtzahl der Personenkilometer:
217,1 Millionen, das sind 32 Prozent mehr
als im Vorjahr

¢ Gesamtzahl der gefahrenen Zugkilometer:
3,21 Millionen

¢ Individualreisende-Anteil der internationa-
len Giste: 90 Prozent
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Geschaftsfiihrer Michael Schiirch im Hauptsitz der Zentralbahn in Stansstad.

¢ Ergo Gruppenreisen-Anteil der internationa-
len Gaste: 10 Prozent

e Abfahrende Ziige pro Tag: 336

® 419 Mitarbeitende in 385 Hundert-Prozent-
Stellen

e «Und mit der Ubernahme der Innertkir-
chen-Bahn haben wir endlich die Hundert-
Kilometer-Marke unseres Schienennetzes
geknackt. Zudem haben wir zwischen
Kaiserstuhl und Briinig fiinfzig Millionen
Franken in nur zehn Wochen investiert,
welche Firma kann das schon ...»

Schiirch nennt die Zentralbahn gerne die
Eisenbahnperle der Schweiz, so lautet auch
die Vision der Firma. Eine bemerkenswerte
Erfolgsgeschichte ist es tatsichlich. Denn die
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erwahnten Zahlen des Jahres 2023 sind alle-
samt Rekordwerte in der Geschichte des Un-
ternehmens.

Aber eigentlich wollen wir wissen, wie man
einen Leistungsausbau plant in einem so kom-
plizierten Unternehmen wie der Eisenbahn.
Da kommt die Antwort mit einem Licheln wie
aus der Kanone geschossen: «Mit dem Pla-
nungsdreieck!»

Und das geht so: Die drei Ecken heissen Ange-
bot, Rollmaterial und Infrastruktur. Zuoberst
steht das Angebot. Und das bestimmt nicht die
Zentralbahn alleine, sondern das wird von den
Kantonen und dem Bund gewiinscht, im Bahn-
jargon heissen sie Besteller. Um bei unserem
Beispiel zu bleiben: Engelberg wiinscht fir



seine Einwohnerinnen und Einwohner als
auch fir seine Gidste mehr Zugverbindungen
nach Luzern, also den Halbstundentakt. Die
Honorablen des Kantons und des Bundes sind
damit einverstanden und leiten den Wunsch
an die Zentralbahn weiter.

Spdtestens nun beginnen die Képfe zu rau-
chen. Zum Thema Rollmaterial, also Ziige:
Wie viele Zugskompositionen und einzelne
Waggons beziehungsweise Lokomotiven sind
dafiir notwendig? Wie miissen die ausgeriistet
sein? Wann muss man die bestellen? Und was
kosten die? Wie integriert man die neuen
Zige in den bestehenden Fahrplan?

Dann folgt der Punkt Infrastruktur, zu dem
wir eine wichtige Frage bereits geklirt haben,
ndmlich diejenige nach der zusétzlichen Dop-
pelspurinsel in der Wiese neben Kayser Holz-
bau in Oberdorf. Weitere Fragen sind: Haben
wir gentigend Platz und Werkzeuge und Per-
sonal fiir den Unterhalt der zusdtzlichen
Ziige? Wie stark belasten die neuen Ziige die
Trassen? Finden wir gentigend zusidtzliches
qualifiziertes Personal?

Und, und, und, zu klaren gibt es Hunderte von
Details, bis die Zentralbahn den Bestellern
eine Zahl prédsentieren kann: Euer Wunsch
kommt euch so und so teuer zu stehen. Die
Formulierung «euer Wunschn» ist so richtig ge-
wahlt, denn die Bestellerkantone und der
Bund finanzieren das Rollmaterial mit. Und
das ist teuer. Michael Schiirch schétzt, dass die
Einfiihrung des Halbstundentaktes zwischen
Luzern und Engelberg am Ende und alles in
allem rund 60 Millionen Franken kosten wird,
10 fiir die Infrastruktur und 50 fiir das Roll-
material.

Das ist notgedrungen nur eine vage Schat-
zung, denn vieles, was fiir das Ausbauvorha-
ben beschafft wird, kann auch in anderen Be-
reichen eingesetzt werden. Umgekehrt koén-
nen neue Kosten mit bestehenden Strukturen
gesenkt werden.

Genauso wichtig ist, und jetzt wird es richtig
kompliziert: Der Halbstundentakt nach Engel-
berg ist ja nicht das einzige Ausbau-Vorhaben
der Zentralbahn. Viele solche Projekte laufen
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gleichzeitig, manche parallel, manche eng
miteinander verbunden, immer aber dauert es
mehrere Jahre, manchmal Jahrzehnte bis zu
ihrer Vollendung.

Michael Schiirch beschreibt das kurz und biin-
dig: «Im Durchschnitt investieren wir fiinfzig
bis siebzig Millionen Franken pro Jahr.» Aller-
dings geht ein schoner Teil von dieser Summe
quasi in die Selbsterneuerung, sprich in die
Wartung und Erhaltung der bestehenden Inf-
rastruktur. Schiirch veranschaulicht das mit
einem kleinen Rechenbeispiel: «Wenn wir bei
der Infrastruktur von einer Lebensdauer von
25 Jahren ausgehen und wir ein Schienennetz
von hundertzwei Kilometern haben, dann be-
deutet das, dass wir pro Jahr vier Kilometer
Strecke erneuern miissen.» Das wdiren dann
quasi die Fixkosten. «So rechnen wir jedenfalls
bei der Bahn.»

18 Sekunden fiir
die Plinktlichkeit

«Nun muss ich aber weiter», sagt Michael
Schiirch, «ich habe noch einen weiteren Ter-
min.» Der Chef der Zentralbahn fahrt tdglich
mit dem Zug an irgendeine Sitzung, und es
gibt wohl wenige Menschen in der Schweiz,
die so sekundengenau auf den Fahrplan einer
Eisenbahn eingespielt sind: Schiirch trippelt
in rasendem Tempo die Treppen des Biiroge-
bdudes und diejenigen der Unterfithrung run-
ter und zwischen den Perrons wieder hoch,
flitzt in den abfahrbereiten Zug — zack schlies-
sen sich die Tiiren, und schon ist er hin und
weg.

Die durchschnittliche Piinktlichkeit der Zent-
ralbahn betrdgt iibrigens 98,2 Prozent. Das
heisst, knapp zwei von hundert Ziigen treffen
am Zielort mit mehr als drei Minuten Verspa-
tung ein. Das ist eine geradezu spektakuldr
gute Zahl. Zum Vergleich: Die Piinktlichkeit
der SBB-Ziige im Personenverkehr betrug 2023
schweizweit lediglich 92,5 Prozent. Auch das
ist eine ganz gute Zahl, wenn man bedenkt,
dass die Piinktlichkeit der Deutschen Bahn im



Personenverkehr bei 66 Prozent liegt — und
dort gelten erst sechs Minuten als Verspatung.

Wie die sogenannte schleichende Verspitung
zustande kommt, hat Schiirch eben noch im
Gesprdach erldutert: «Zihl mal langsam bis
achtzehn.» Genau so viele Sekunden betrigt
die vorgegebene Zeit flir einen S-Bahn-Zugs-
halt auf dem Schienennetz, damit der Fahr-
plan eingehalten werden kann. 18 Sekunden
zum Aussteigen und Einsteigen aller Fahrgas-
te inklusive Gepdck und Hunde und Velos und
Kinderwagen und Kickboards: An verregneten
Werktagen sind das besonders viele Pendler,
das klappt ja noch einigermassen reibungslos.
Aber an schonen Sommerwochenenden kolli-
dieren die Rollkoffer vieler Touristen und Tou-
ristinnen mit den Rucksdcken der Wanderer,
und im Winter klappern Schneesportler mit
Skis und Skistécken und Schlitten und Bobs in
die Waggons rein und raus. Eisenbahner nen-
nen das Hochlastzeiten. Da sind 18 Sekunden
gar wenig Zeit. Jedenfalls aus Sicht der Fahr-
gaste. Viele Lokfiithrer und Lokfiihrerinnen da-
gegen haben in ihrem Fiihrerstand einen Zih-
ler, der die Sekunden von 18 runter auf 0
zdhlt, damit sie nicht zu friith abfahren, falls
alle Gaste schon raus beziehungsweise drin
sind.

Trotzdem bleiben 18 Sekunden vor allem dann
knapp, wenn man die an sich hocherfreuliche
Tatsache bedenkt, dass die Zentralbahn im
Jahr 2023 so viele Fahrgdste transportiert hat
wie noch nie in ihrer Geschichte. Insbesonde-
re die Zahl kofferrollender Individualtouris-
ten hat markant zugenommen — wesentlich
mehr, als alle Prognostiker nach den eher ma-
geren Corona-Touristenjahren vorausgesagt
hatten.

Jetzt also mal angenommen, es ist Hoch-
sommer-Ferienzeit, und an zehn Bahnhotfen
braucht es jeweils zehn Sekunden linger, bis
alle Gaste mit ihrer Bagage ein- und ausgestie-
gen sind. Dann kumuliert sich das bis zum
Zielbahnhof auf 100 Sekunden — ohne dass
unterwegs irgend etwas passiert wire. Piinkt-
lichkeit ist deshalb auch eine Frage, wie viele
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Zugbegleiterinnen und Zugbegleiter beim
Ein- und Aussteigen behilflich sind, wie die
Materialablagen in den Waggons gestaltet sind
und ob es zu den bestehenden Sitzpldtzen
auch gentigend Stehpldtze hat — unter ande-
rem. Was am Ende einmal mehr eindriicklich
zeigt, dass es auch auf erstaunlich viele schein-
bar unwichtige Details ankommt, wenn eine
Eisenbahn ordentlich funktionieren soll.

Aber wenn wir gerade bei den Details sind: Un-
gemein wichtig fir das Einhalten des Fahr-
plans ist auch das, was vor und nach diesen
18 Sekunden passiert: das Abbremsen und das
Beschleunigen. Das geht heute ganz anders als
friher. In den alten Tagen gab es Waggons mit
zwel Achsen und vorne eine Lok, die den Zug



Bahnhof Hergiswil: Hier kommen die Engelberg- und die Briiniglinie zusammen.

zog wie ein braves Pferd die Kutsche. Heute
haben auch die Waggons Motoren eingebaut,
die gemeinsam mit der Lok sich selber antrei-
ben oder umgekehrt die Lok beim Bremsen
unterstiitzen. Man kann sich das vorstellen
wie eine Kompanie Soldaten, die sich auf das
Kommando «Marsch» allesamt gleichzeitig in
Bewegung setzen.

Man nennt diese Zugskompositionen Triebzii-
ge, und die Bahnprofis sprechen nicht mehr
von Waggons, sondern von Kasten. Das ist zu-
gegeben ein unschones Wort fiir diese elegant
verpackte technische Weiterentwicklung, Poe-
sie ist nicht die Stirke von Bahn-Ingenieuren.
Jedenfalls erméglichen die Triebziige ein we-
sentlich schnelleres Anfahren und Abfahren
in den Haltestellen und Bahnhofen. Das spart
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den Fahrgasten wertvolle Zeit und macht es
den Planern moglich, das verflochtene Zugs-
angebot zu verdichten. Und darum spricht
man auch nicht mehr von Regionalziigen, son-
dern von der S-Bahn, wobei das S fiir «schnell»
steht.

Viel los zwischen
Hergiswil und Luzern

Ankunft Hergiswil, wir steigen aus und war-
ten auf den Zug, der uns ins schéne Obwald-
nerland und noch viel weiter bringt. Das
heisst: sieben Minuten warten. Zeit genug, um
uns einige Gedanken {iber die Strecke zwi-
schen Hergiswil und Luzern zu machen. Denn



das ist der mit Abstand am meisten befahrene
und durchaus am meisten belastete Abschnitt
des ganzen Schienennetzes, und das hat vor
allem zwei Griinde: Erstens kommen hier die
Zuge der Briinig- und der Engelberg-Linie zu-
sammen. Zweitens, und das hat noch viel gros-
sere Auswirkungen, ist Luzern die «Big City»,
ein Ballungsraum mit einer urbanen Agglo-
meration, die insbesondere im Bereich der
Zentralbahn schnell wachst.

Schauen wir uns zuerst die Gemeinsamkeiten
der Brinig- und der Engelberg-Linie an. Dass
die beiden Linien zwischen Hergiswil und Lu-
zern gemeinsam gefiihrt werden, ist natiirlich
nichts Neues, das ist seit der Eroffnung der
Stansstad-Engelberg-Bahn am 5. Oktober 1898
so. Nur hat sich seither die Kadenz der fahren-
den Ziige massiv erhoht. Ganz einfach des-
halb, weil die Bevolkerung gewachsen ist und
weiter wachst und entsprechend auch die Not-
wendigkeit eines Angebots an Offentlichem
Verkehr steigt.

Wie sich der Zugsverkehr iiber die Jahre ver-
dichtet hat, lasst sich in der jiingeren Ge-
schichte der Zentralbahn an einfachen, aber
wirkungsvollen Fixpunkten festinachen: Ein-
fibrung des Taktfahrplans auf beiden Linien

it
— Einfibrung des Halbstundentakis nach
Stans/Wolfenschiessen und Sarnen/Giswil —
und voraussichtlich 2026 die Einfihrung des

Halbstundentakts nach Engelbers.

Viel Bewegung kam 2014 in diese Entwick-
lung, als die Zentralbahn im Sinne der Bestel-
ler den Entschluss fasste, die Strecke Luzern—
Interlaken in unter zwei Stunden zu fahren.
Das bedingte nicht nur neues Rollmaterial
und Anpassungen der Infrastruktur, sondern
auch die optimierte Koordination der Briinig-
Ziige mit den Engelberg-Ziigen zwischen Her-
giswil und Luzern im prézisen Viertelstunden-
Rhythmus. Das wiederum hatte unter ande-
rem zur Folge, dass die Haltestelle Hergiswil
Matt vorldufig geschlossen werden musste,
zum Arger vieler Anwohnerinnen und An-
wohner. Aber anhand der 18-Sekunden-Halte
wissen wir ja inzwischen, dass im Zugverkehr
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en, wie mehren

1l

-
Ll Lt B

Sekunden dariiber entschei

auf demselben Gleis in unterschiedliche
Richtungen fahrende Ziige aneinander vorbei-
kommen.

Immerhin: Als im November 2019 die neu ge-
baute 700 Meter lange Doppelspur in Hergis-
wil zwischen Schliissel und Matt fertig erstellt
war und vier Monate spdter die Haltestelle
Matt wieder in Betrieb genommen wurde, war
dieselbe komplett neu gestaltet mit zwei Ge-
leisen, zwei 190 Meter langen und iiberdach-
ten Perrons und mit einer rollstuhlgdngigen
Unterfithrung. Die Hergiswilerinnen und Her-
giswiler in der Matt waren wieder gliicklich.
Was jetzt noch fehlt, ist der doppelspurige
Tunnel-Ausbau zwischen Hergiswil Matt und
Hergiswil Dorf. Aber das ist eine andere Ge-



Luzern Siid
wachst rasant

Um Lingen komplizierter wird es zwischen
Horw und Luzern: Das ist zumindest in der
Zentralschweiz und wahrscheinlich weit darii-
ber hinaus dasjenige Agglomerationsgebiet,
das in den letzten Jahren am stirksten ge-
wachsen ist und weiter in rasantem Tempo
wachsen wird. Am bekanntesten sind Schwer-
punkte wie die beiden Hochhduser HochZwei
in der Allmend, die Quartiere Mattenhof I,
Mattenhof II und Mattenplatz in Kriens.
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Gebiet wurden und werden
zwischen 2018 und 2027 rund 2500 neue Woh-
nungen gebaut. Plus Gewerbeflachen, Restau-
rants, Bars, Laden und Einkaufscenter und die
neue Sport- und Eventhalle Pilatus-Arena mit
4500 Sitzplatzen. Kommt hinzu, dass der Cam-
pus Horw ausbauen und die Anzahl Studieren-
der und Lehrpersonen von 2500 auf 5000 ver-

doppeln will.

All diese Menschen miissen zur Arbeit und
wollen wieder nach Hause, sie gehen in den
Ausgang oder besuchen die Schule, das heisst:
Sie sind unterwegs. Und dazu braucht es 6f-
fentlichen Verkehr, dazu braucht es die Zent-
ralbahn. Die Haltestelle Kriens Mattenhof war
die einzige Bahnhaltestelle der Zentralbahn,



Ein Ziel, zwei Linien: Der Bahnhof Luzern ist Ausgangs- und Zielpunkt sowohl der Pendler als auch der Touristen.

die wahrend der Corona-Zeit einen Zuwachs
von Zusteigern verzeichnete. Bei allen ande-
ren sanken in dieser Zeit die Passagierzahlen
deutlich. Heute ist die Verbindung der Zent-
ralbahn nach Luzern die grosste Zubringer-
linie zum Bahnhof, aus keinem anderen
Agglomerationsgebiet pendeln so viele Men-
schen nach Luzern. Und es hat inzwischen
sogar einen eigenen Namen: Luzern Siid.

Das alles bedeutet fiir die Zentralbahn: Sehr
weit vorausdenken, zehn, zwanzig, dreissig
Jahre. Eng mit den Stddtebauern mitplanen.
Den Zugverkehr verdichten, Kapazitit erho-
hen, Rollmaterial bestellen.

Und Infrastruktur ausbauen. Zwar wurde die
Haltestelle Kriens Mattenhof bereits im Jahr
2003 erdffnet. Doch schon bald wurde klar,
dass in absehbarer Zeit die Anzahl der dort
haltenden Ziige und der Platz fiir die Men-
schen nicht mehr ausreichen werden.

Und dass es dafiir mehr Ziige brauchen wiirde
als die bestehenden S-Bahn- und Interregio-
Verbindungen auf der Engelberg- und der Bri-
niglinie — es wiirde ein neues Angebot brau-
chen mit Ziigen, die ausschliesslich zwischen
Luzern und Horw hin und her fahren, ver-
gleichbar mit einem Shuttlebus zwischen zwei
Fixpunkten: die S41.
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Stans Dallenwil |

Flz%.‘ Icl b 1?

Alles muss
ineinandergreifen

Die einfachste Losung wére natiirlich das, wo-
von alle Zugplaner traumen: eine durchgehen-
de Doppelspur vom Start bis ins Ziel, zweiglei-
sig von A nach B auf dem kompletten Schie-
nennetz. Aber die Realitit sieht nun mal
anders aus, sie ist einspurig mit Kreuzungs-
stellen und Wendegleisen. Das macht jeden
Kapazititsausbau zu einer schier endlosen
Kniffelei, man konnte es auch ein ewiges Zug-
Tetris nennen, zumal wenn wir uns in Erinne-
rung rufen, dass ja auch die Kadenzen sowohl
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auf der Engelberg- als auch auf der Briiniglinie
stetig erhoht wurden und werden.

In unserem Fall, also im Bereich Luzern Sud,
l6ste man die Herkulesaufgabe mit dem Bau
der unterirdischen Haltestelle Allmend/Messe,
dem Bau des 1450 Meter langen Allmendtun-
nels zwischen den Haltestellen Kriens Matten-
hof und Allmend/Messe, dem Bau eines Wen-
degleises im Bahnhof Horw sowie dem 300
Meter langen Ausbau zur Doppelspur in der
Einfahrt zum Bahnhof Luzern. Dass alleine
fiir diese 300 Meter mehrere andere Gleise vor
dem Bahnhof Luzern mit Kosten von 70 Mil-
lionen Franken verschoben und neu gebaut



werden mussten, zeigt, wie anspruchsvoll die-
se Aufgabe war. Dagegen wirkt der Ausbau der
Haltestelle Kriens Mattenhof geradezu wie
eine Lockerungsiibung. Kosten dafiir: 8 Millio-
nen Franken.

Mit dem Fahrplanwechsel am 21. Dezember
2021 spielten schliesslich alle Einzelmassnah-
men zusammen: Die S41 Luzern—Horw nahm
ihren Betrieb auf. Zwar nicht wie ein Shuttle-
bus, sondern zweimal pro Stunde wihrend der
Stosszeiten. Aber als Ergidnzung zu den bereits
bestehenden Ziigen hat das zur Folge, dass pro
Stunde pro Richtung 6 Ziige verkehren. Die
Zentralbahn fahrt nach Plan. Und Luzern Siad
wird weiter wachsen.

Wobei die Siedlungsentwicklung relativ gut
kalkulierbar ist, weil sie sehr langsam ge-

Fortsetzung

Das ist die erste Halfte des Textes, der zum
20-Jahr-Jubildaum der Zentralbahn
erscheint. Die zweite Halfte tiber die Linie
zwischen Hergiswil und Interlaken lesen
Sie in der Obwaldner Brattig.

Im Friihling 2025 werden beide Texte mit
weiterfiihrenden Infos in einem eigen-
standigen Heft erscheinen.
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schieht und von politischer Planung abhingt.
Die grosse Unbekannte im Planungsdreieck
sind die Touristen. Wiahrend Corona zum Bei-
spiel war man sich in sdmtlichen Prognosen
einig: Der Tourismus wird noch viele Jahre
darniederliegen. Und was geschah? Das Ge-
genteil, wie wir gesehen haben: Die Zahlen
von 2019 wurden bereits 2023 {ibertroffen.

So bleiben denn Prognosen fiir die Entwick-
lung des Tourismus schwierig. Die Zentral-
bahn rechnet bis in zehn Jahren mit einer Zu-
nahme der Touristenzahl iiber den Briinig um
50 Prozent gegeniiber heute.

Aber zuriick zu unserer Reise nach Interlaken:
Inzwischen hat die S5 von Luzern kommend
Hergiswil erreicht, wir steigen zu.

Christian Hug ist freier Journalist und Kommuni-
kations-Dienstleister in Stans. Vor zehn Jahren
durfte er bereits eine Jubildumsschrift zum zehnten
Geburtstag der Zentralbahn schreiben.

NIDWALDNER KALENDER
BRATTIG 2025
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