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1. Zielsetzung

Mit der Einfihrung der «neuen» S-Bahn Bern 2004 wurde das regionale Normalspur-Bahnangebot
auf eine neue Qualitatsstufe gehoben. Es wurde seither kontinuierlich erganzt und erfreut sich stark
steigender Nachfrage. Mit der urspriinglich 2025, nun 2030 geplanten 2. Teilerganzung soll ein
weiterer Ausbauschritt erreicht werden. Allerdings werden damit gewisse Liicken und Schwachen der
S-Bahn Bern nicht behoben werden kénnen. Namentlich kdnnen die S-Bahnlinien auch zukiinftig nur
teilweise durchgebunden werden. So wird beispielsweise die S6 (Schwarzenburg) weiterhin im
Bahnhof Bern wenden miissen. Ursache dafiir ist der Bahnknoten Bern, welcher trotz umfangreicher
Ausbauten (Gleiskopf West, Entflechtungen Wylerfeld, Holligen und Wankdorf Siid) nach wie vor ein
eigentliches Nadel6hr darstellen wird.

Dennoch ist ein weiterer Ausbau des Bahnangebots liber die 2. Teilergdnzung der S-Bahn hinaus
notwendig, wenn die Zielsetzungen der Raumordnungspolitik (Siedlungsverdichtung im stadtischen
Raum) und der Verkehrs-, Umwelt- und Energiepolitik (Senkung des Modalsplitanteils des
Autoverkehrs, Reduktion der verkehrsbedingten Schadstoffemissionen, resp. des Energieverbrauchs)
erreicht werden sollen.

Die IGAV Bern hat deshalb nach alternativen Entwicklungsmaoglichkeiten gesucht, um Pendlerinnen
und Pendlern neue, attraktive Bahnangebote zur Verfiligung zu stellen, ohne den Bahnknoten Bern
weiter zu belasten, bzw. grosse Infrastrukturausbauten auszulésen. Ausgehend von der an der ETH
Zirich entstandenen Idee der «Vorstadtbahnhofe» hat die IGGV Bern ein Konzept flir neue und
schnelle Direktverbindungen in der Hauptstadtregion entworfen. Damit mochte sie den Anstoss
geben fir eine Debatte Uber die Weiterentwicklung des Bahnangebots in der Hauptstadtregion.

2. Ausgangslage
Kapazitat Bahnhof Bern

Die Kapazitat des Normalspurbahnhofs Bern ist momentan vollstédndig ausgeschdpft. Mit der
Umgestaltung des Westkopfs und den Entflechtungsbauwerken 6stlich und westlich des Bahnhofs
wird zwar nochmals eine gewisse Steigerung der Kapazitat erreicht werden kénnen. Langfristig ist
jedoch gemass offizieller Planung eine Erweiterung des Bahnhofs von 12 auf 16 Gleise notig, um die
Kapazitaten fiir weitere Angebotsausbauten im Fern- und Regionalverkehr zu schaffen?. Die Kosten
dieser sog. ,seitlichen Erweiterung” des Bahnhofs Bern wurden 2011 auf rund eine Milliarde Franken
geschatzt. Urspriinglich war eine Umsetzung direkt nach der Realisierung der 1. Etappe Zukunft
Bahnhof Bern (ZBB: Tiefbahnhof RBS und Erweiterung der Publikumsanlagen SBB) bis 2035
vorgesehen. Unterdessen wird von einer Realisierung nach 2040 gesprochen. Da die Finanzierung im
Rahmen des Ausbauschritts 2030/2035 (AS 30/35) nicht angegangen wird, ist davon auszugehen,
dass sich der Realisierungshorizont weiter in die Zukunft verschieben wird.

1 Zukunft Bahnhof Bern. Das Gesamtkonzept im Uberblick, 27.6.2011 (https://www.zukunftbahnhofbern.ch/wp-
content/uploads/2017/01/121218 Synthesebericht RBS.pdf )



https://www.zukunftbahnhofbern.ch/wp-content/uploads/2017/01/121218_Synthesebericht_RBS.pdf
https://www.zukunftbahnhofbern.ch/wp-content/uploads/2017/01/121218_Synthesebericht_RBS.pdf
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Konzept Vorstadtbahnhdéfe

Mitte 2016 hat Dominik Stucki an der ETH Zirich eine Masterarbeit am Lehrstuhl fur
Verkehrsplanung eingereicht mit dem Titel ,,Welches Verkehrssystem braucht die Schweiz? Eine
Langfriststrategie fiir das Bahnnetz Schweiz“?. Basierend auf raumplanerischen Uberlegungen legt
der Autor darin einen neuen Ansatz zur Entwicklung des Bahnnetzes vor.

Das Angebot der Bahn soll vor allem auf den mittleren Distanzen des suburbanen Stadtenetzes
ausgebaut werden, wo das absehbare Bevolkerungs- und damit auch Verkehrswachstum am
grossten ist. Dazu wird von Stucki eine teilweise Auflésung der heutigen Takt-Knoten gemass dem
System von Bahn 2000 vorgeschlagen. Umsteigebeziehungen vom Fernverkehr auf den
Regionalverkehr sollen teilweise in sog. ,Vorstadtbahnhofe” verlagert werden. Damit sollen schlanke
Tangentialverbindungen ohne unnétige Fahrten tiber die Hauptknoten ermdglicht werden, die
erhebliche Reisezeitgewinne und Komfortsteigerung versprechen. So kann die Schiene in der
Konkurrenz gegenliber der Strasse gestarkt werden.

Das Konzept von Stucki wurde mehrfach vom Journalisten und Bahnspezialisten

Paul Schneeberger in der NZZ aufgegriffen. Schneeberger pladiert seit langem fiir eine breite
Diskussion der Weiterentwicklung des Schienennetzes mittels eines ,|deenwettbewerbs.
Unterdessen hat Schneeberger in einem Buch umfassende Vorschlage fir eine besser integrierte
Planung des Bahnsystems Schweiz gemacht. Darin analysiert er auch das 6V-Angebot in der Region
Bern-Mittelland und schlagt aufgrund der festgestellten Mangel eine Direktverbindung Biel-Thun vor,
welche (iber den Bahnhof Bern verkehren und als weitere Halteorte Lyss, Miinchenbuchsee,
Zollikofen, Wankdorf, Ostermundigen, Giimligen und Miinsingen bedienen soll®.

Podiumsveranstaltung IG6V Bern

Anlasslich einer Podiumsveranstaltung im Oktober 2017 stellte die IG6V Bern das Konzept von Stucki
in seiner Anwendung auf die Region Bern zur Diskussion, wobei insbesondere auf die Potentiale von
Bern Wankdorf und Bern Europaplatz als Vorstadtbahnhofe eingegangen wurde.

Einerseits zeigte die Diskussion, dass die Grundidee der Verlagerung von Verkehrsstromen aus dem
Hauptknoten Bahnhof Bern angesichts seiner eng begrenzten Kapazitadt bestechend ist. Andererseits
war aber auch zu konstatieren, dass es bei beiden S-Bahn-Bahnhéfen schwierig wird, die Kapazitat zu
erhohen, da fir zusatzliche Gleise und Haltekanten kaum Flachen zur Verfligung stehen und
Streckenverzweigungen eine komplexe Anordnung der Haltekanten bedingen. Weiter schranken die
in Planung oder im Bau befindlichen Entflechtungsanlagen die Ausbaumaglichkeiten bei beiden
Bahnhofen ein.

Postulat Moser fiir S-Bahn-Direktverbindungen zwischen Biel und Thun

Bereits 2008 wurde im Grossen Rat des Kantons Bern ein Postulat eingereicht, welches den
Regierungsrat bat, die Einfihrung einer S-Bahn-Direktverbindung zwischen Biel und Thun am Morgen

2 Stucki Dominik, Welches Verkehrssystem braucht die Schweiz?, Zirich Juli 2016 (https://www.research-
collection.ethz.ch/bitstream/handle/20.500.11850/118801/eth-49482-01.pdf?sequence=1&isAllowed=y )
32.B. Schneeberger Paul, Wettbewerb auch fir die grossen Dinge der Bahn, NZZ, 10.11.2017
(https://www.nzz.ch/meinung/wettbewerb-auch-fuer-die-grossen-dinge-der-bahn-1d.1327523

4 Schneeberger Paul, Ein Plan fir die Bahn, Zirich 2018, S. 72ff



https://www.research-collection.ethz.ch/bitstream/handle/20.500.11850/118801/eth-49482-01.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.research-collection.ethz.ch/bitstream/handle/20.500.11850/118801/eth-49482-01.pdf?sequence=1&isAllowed=y
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und Abend zu prifen’. Der Regierungsrat stimmte mit dem Postulanten tberein, dass die
Umsteigesituation zwischen den bestehenden S-Bahnlinien S3 und S1 nicht optimal sei. Er wies
darauf hin, dass im Rahmen der Fernverkehrsplanung des Bundes (ZEB) die «Anschlussspinne» in Biel
bis ca. 2019 um eine Viertelstunde gedreht werden soll, womit im Bahnhof Bern fiir die Beziehung
Biel-Thun schlanke Anschliisse geschaffen werden und die Fahrzeiten «nur wenige Minuten» langer
als eine Direktverbindung dauern soll. Das Fahrgastpotenzial fiir die Einfiihrung einer solchen
Direktverbindung erachtete er als ungentigend. Weiter beurteilte er aufgrund von
Kapazitatsengpassen (fehlende Trassen) die Machbarkeit als fraglich.

Die damals in Aussicht gestellte Drehung der Anschlussspinne in Biel ist unterdessen in weite Ferne
gerlickt. Es ist momentan ungeklart, ob sie im Rahmen des Angebotsschrittes (AS) 2035 umgesetzt
werden kann und soll.

3. Grundidee

Ausgehend von den Erkenntnissen der Podiumsveranstaltung vom Oktober 2017 hat die IGGV Bern
seither nach anderen Mdglichkeiten gesucht, das Konzept der ,Vorstadtbahnhofe” in der Region
Bern umzusetzen. Sie hat zudem die Anregung des Postulats Moser (2008) aufgegriffen, die
Verbindungslinie Zollikofen — Ostermundigen, welche aktuell nur vom Giterverkehr benutzt wird
(Ausnahme: Eine Entlastungs-S-Bahn Mo — Fr Wiler — Burgdorf — Zollikofen — Ostermundigen), fiir
neue Direktverbindungen zu nutzen. In gleicher Weise kann auch die Verbindungslinie Biel
Bozingenfeld — Briigg BE genutzt werden. Verworfen wurde der Vorschlag Schneebergers, mit der
Direktverbindung den Bahnhof Bern zu bedienen, da dadurch die iberlastete Knotenzufahrt Ost zum
Bahnhof Bern zusatzlich beansprucht wiirde.

Mit dem Einsatz der beiden Verbindungslinien fir den Personenverkehr lassen sich neue
Direktverbindungen von Norden nach Siiden unter Umfahrung der stark ausgelasteten Bahnhofe
Bern und Biel/Bienne herstellen. Im Falle von Bern koénnen die Bahnhofe Zollikofen und
Ostermundigen sowie im Falle von Biel/Bienne die Bahnhofe Biel B6zingenfeld und Briigg BE als
,Vorstadtbahnhofe” dienen. Zollikofen und Ostermundigen bieten als vorstadtische 6V-Knoten
besonders gute Bahn- und Busverbindungen Richtung Stadtzentrum an.

Vergleichbare Entlastungsmassnahmen sind bereits in mehreren anderen Knoten mit grossem Erfolg
umgesetzt worden oder deren Umsetzung ist in den nachsten Jahren geplant:
Knoten Olten

Stiindlich Ziige Zirich - Lenzburg - Aarau - Olten VL [Verbindungslinie] - Sissach - Liestal — Basel.
Stiindlich Ziige Luzern - Sursee - Zofingen - Kriegsschlaufe - Bern - Westschweiz.

5 postulat Moser, Biel (FDP) vom 08.09.2009: S-Bahn: Tangentiallinien im Kanton Bern; direkte Zige zwischen Thun und Biel
am Morgen und am Abend (https://www.gr.be.ch/etc/designs/gr/media.cdwsbinary. DOKUMENTE.aca/
0313730487f34221b7ea5d0d0df8e055-332/1/PDF/2008.RRGR.2486-Vorstossantwort--17310.pdf)



https://www.gr.be.ch/etc/designs/gr/media.cdwsbinary.DOKUMENTE.acq/
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Knoten Lausanne

Stiindlich Ziige Biel/Bienne - Neuchatel — Yverdon-les-Bains - Bussigny bif [bifurcation] - Morges -
Geneve.

Knoten Bellinzona

Nach der Eroffnung des Ceneri-Basistunnels sind direkte Ziige Lugano - Locarno geplant.

Das vorliegende Konzept versteht sich als Ergdnzung und Erweiterung des bestehenden
Knotenkonzepts von Bahn 2000. Das bestehende Intercity- und Interregio-Angebot soll nicht
grundlegend verandert werden. Allerdings wird als Option vorgeschlagen, zukiinftig einzelne
Intercity-Zige im Bahnknoten Bern tangential zu fihren und statt den Bahnhof Bern den
,Vorstadtbahnhof” Ostermundigen zu bedienen, sofern die Perronanlagen dafiir ausreichen.
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Abbildung 1: Schienennetz im Raum Bern-Biel

Abbildung 2: Verbindungslinien Biel-B6zingenfeld
— Brigg BE und Zollikofen —
Ostermundigen
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4. Konzept im Einzelnen
Haltepolitik

Die neuen Linien sollen als regionale, schnelle Verbindungen gestaltet werden, welche die
suburbanen Zentren (5‘- 15000 Einwohner und Arbeitsplatze) der Hauptstadtregion verbinden. Als
RegioExpress- oder beschleunigte S-Bahn-Linien gehort das neue Angebot zum
abgeltungsberechtigten Regionalverkehr, weil es die in die Knoten flihrenden RE- und S-Bahn-Linien
erganzen und entlasten soll.

Geplante neue Linien

Unter Benlitzung der Verbindungslinien kann — als Basis — ein System von drei neuen regionalen
Bahnlinien (RegioExpress, RE) und — optional — einer neuen nationalen Fernverkehrslinie (Intercity,
IC) entwickelt werden:

e RE Biel/Bienne — Ostermundigen — Thun

e RE Delémont oder Solothurn — Biel Bozingenfeld — Ostermundigen — Thun
e RE Olten — Langenthal — Burgdorf — Ostermundigen — Thun

e |CZirich / Basel — Olten — Ostermundigen — Thun - Interlaken / Brig

Denkbar sind auch RE zwischen Solothurn (Jurasiidfuss) oder Delémont und Bern via Biel
Bozingenfeld. Weiter kénnen aus betrieblicher und Nachfragesicht auch Verlangerungen einzelner
Linien ins Auge gefasst werden (z.B. Verlangerung des RE Biel/Bienne — Ostermundigen — Thun ab La
Chaux-de-Fonds — Sonceboz-Sombeval —und/oder nach Spiez — Brig / Interlaken Ost / Zweisimmen).

Vorstadtbahnhofe

Wichtigste ,,Vorstadtbahnhofe” gemass diesem Konzept sind Ostermundigen, Zollikofen und Biel
Bozingenfeld. Alle drei Bahnhofe haben direkt ein beachtliches Einzugsgebiet hinsichtlich
Arbeitsplatze und Wohnraum. Insbesondere Ostermundigen und Zollikofen sind dariiber hinaus gut
an die S-Bahn (Viertelstundentakt spatestens mit 2. Teilergdnzung S-Bahn) und den 6V-Feinverteiler
angeschlossen. Als glinstig erweist sich auch der beschlossene Bau der Tramlinie Bern —
Ostermundigen, die die Buslinie 10 ab etwa 2027 ersetzen wird.
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Haltepunkte

Aufgrund der gewahlten Haltepolitik kdnnen weitere Stadte und Ortschaften entlang der
beschriebenen Linien von kirzeren Fahrzeiten profitieren:

e Brugg BE

e Lyss

e Glmligen

e Minsingen

e Grenchen

e Moutier

e langenthal

e Herzogenbuchsee

e Burgdorf
e Schonbiihl
Gefassgrosse

Die Bestimmung der Grdosse der eingesetzten Zugskompositionen wird Teil der Detailplanung durch
das offerierende Bahnunternehmen in Absprache mit dem Besteller sein.

Infrastrukturausbau

Gemass heutigem Stand der Abklarungen sind fir die neuen Angebote weder Ausbauten bei den
Gleisanlagen noch den Haltestellen notig.

Kosten

Die als erster Schritt vorgeschlagenen Verbindungen Biel/Bienne — Thun kénnen nach Einschatzung
der IGGV nicht vollstandig eigenwirtschaftlich betrieben werden. Hingegen sollte eine geniigende
Kostendeckung aus dem Verkehrsertrag zu erreichen sein, um sie als abgeltungsberechtigte
RegioExpress (RE) zu betreiben. Entwickelt sich der Kostendeckungsgrad positiv, kann eine
Umklassierung in den Fernverkehr gepriift werden.



Konzept Bahnverbindungen

10/17

IGGV Bern
Delémont O
Basel/
Zurich Moutier Q)
Moutiel‘ Grenchen
Nord
Biel
Solothum Bizingenfeld
Grenchen Solothurn
BielO Siid
Biel Grenchen Briigg Basel
Zollikofen § Lyss
Herzogen- Langen-
. I/ Schonbiihl Burgdorf buchsee thal Olten Ziirich
Zollikofen| B o] O 0
‘\ Oster- Zollikofen J
mundigen

. Interlaken
Spiez

Brig

Ostermundigen

Giimligen )
Miinsigen )
Thun

Brig Interlaken Ost

: Netzplan Vorstadtlinien

: Liniennetzplan Vorstadtlinien
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Bahnhof Reisezeiten Vorgeschlagene neue Verbindungen Hub-Angebot:
von/ab Bahnhof | aktuell neu Differenz Vorhandene Anschlusslinien
Biel/Bienne 27' 17° -10/-37% RE Biel/Bienne — Ostermundigen — Thun S3 Belp — Bern - Biel/Bienne
Biel/Bienne HVZ | 21‘ 17° -4'/-19% RE Olten — Ostermundigen — Thun S4 Thun — Belp — Bern — Burgdorf — Langnau
c Olten 41° 38° -3/-7% RE Solothurn / Delémont — Ostermundigen — S8 Bern — Worblaufen — Jegenstorf
qg Langenthal 42° 27° -15‘/-36% Thun (= Solothurn)
X Ostermundigen | 11° 4 -7'/-64% Bus 36 Miinchenbuchsee — Breitenrain
% Gumligen 15° 7 -8'/-53% Bus 41 Zollikofen — Papiermiihle — Breitenrain
N Thun 33° 24' -9'/-27% Bus 106 Zollikofen — Kirchlindach — Bern
Bus 107 Zollikofen — Uettligen — Wohlen —
Bern
Zirich HB 78° 59° -19/-24% RE Biel/Bienne — Ostermundigen — Thun S1 Fribourg/Freiburg — Bern — Thun
c Basel SBB 79° 58° -21'/-27% RE Olten — Ostermundigen — Thun S2 Laupen — Bern — Langnau
g"o Biel/Bienne 52° 22' -30/-58% RE Solothurn / Delémont — Ostermundigen — Bus/Tram 10 Bern — Ostermundigen — Riti
5 iel/Bienne -13//-13% un us eissenbuhl — Thunplatz — Wankdor
S Biel/Bi HVZ | 35f 22' 13°/-13% Th Bus 28 Wei biihl = Th I Wankdorf
g Langenthal 56° 32° -24'/-43% IC Zurich / Basel — Olten — Ostermundigen — Bus 44 Gimligen — Bolligen
chonbu -15‘/-65% un — Interlaken / Brig eue Buslinie Oberfeld — Breitenrain
€ Schonbuhl SBB 23¢ 8’ 15‘/-65% Th I laken / Bri N Buslinie Oberfeld — Brei i
|
Q Zollikofen 13f 4/ -9'/-69%
8 Thun 25° 16° -9'/-36%
Interlaken Ost 66° 50° -16/-24%
Visp 69’ 57° -12/-17%
c Biel/Bienne 58’ 25° -33‘/-57% RE Biel/Bienne — Ostermundigen — Thun S1 Fribourg/Freiburg — Bern — Thun
gfo Biel/Bienne HVZ | 38‘ 25° -13/-34% RE Olten — Ostermundigen — Thun S2 Laupen — Bern — Langnau
E Langenthal 63’ 35¢ -18/-29% RE Solothurn / Delémont — Ostermundigen — Tram 6 Fischermatteli — Bern — Worb Dorf
e Schénbihl SBB | 25° 117 -14'/-56% Thun Bus 44 Gimligen — Bolligen
O Zollikofen 16* 7' -9/-56%

: Haltebahnhdofe Agglomeration Bern, Reisezeiten und Hub-Angebot
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5. Grobe Wirkungsabschatzung

In einer ersten Abschatzung lassen sich flnf Feststellungen machen:
(1) Neue Direktverbindungen

Die Nord-Siid-Beziehung in der Region Bern ist bisher relativ schlecht ausgebildet. Es besteht einzig
die Direktverbindung der S3/531 Biel/Bienne — Bern — Belp. Eine Direktverbindung aus dem Raum
Biel/Lyss ins Aaretal (Ostermundigen/Mdinsingen/Thun) fehlt bisher. Mit den vorgeschlagenen neuen
RE-Linien kdnnen hier attraktive, umsteigefreie Beziehungen geschaffen werden, die nicht auf einen
zeit- und kapazitatsraubenden Richtungswechsel im Bahnhof Bern angewiesen sind. Ins Auge springt
besonders die umsteigefreie Beziehung zwischen den beiden wichtigen Kernagglomerations-
Gemeinden Zollikofen und Ostermundigen, die bisher nur (iber eine ungentigende 6V-Verbindung
verfligen.

Neue Direktverbindungen kdnnen auch fiir Gebiete angeboten werden, die nicht ans Netz der S-Bahn
Bern angeschlossen sind (Olten, Oberaargau, 6stlicher Jurabogen).

(2) Erhebliche Reduktion der Reisezeiten

Die Auswertung der Reisezeiten in Abbildung 5 zeigt, dass zwischen den neu erschlossenen
Haltepunkten und ausgewahlten weiteren Zielorten erhebliche, in Einzelfillen sogar massive
Reisezeitgewinne zwischen 8 bis 18 Minuten erzielt werden kénnen. Am starksten reduziert sich die
Reisezeit in relativen Werten zwischen Ostermundigen und Zollikofen mit 64 bzw. 69%. Die
Reisezeitgewinne betragen auf den meisten Relationen liber 20%. Noch betrachtlicher sind sie
zwischen Biel/Bienne, Biel Bozingenfeld, Lyss und Zollikofen einerseits und den-Zielorten im Aaretal
andererseits.

Von grosser Bedeutung ist der erzielbare Reisezeit-Vorteil gegenliber dem Auto. Dieser bewegt sich
zwischen 7 und 10 Minuten (Normalreisezeit gemass GoogleMaps, ohne Berlicksichtigung von
staubedingten Verzégerungen). Prozentual resultieren daraus Reisezeit-Vorteile der Bahn von 20 bis
50%, auf der Kurzstrecke zwischen Zollikofen und Muri-Gimligen von Gber 60 %. Werden die
taglichen Staus im Ubergeordneten Strassennetz im Raum Schénbihl — Wankdorf — Ostring — Rubigen
bericksichtigt, so ist sogar mit einer Fahrzeitverkiirzung von 15 bis 30 Minuten zu rechnen, ganz
abgesehen von einer weit hoheren Zuverlassigkeit der Bahnverbindung.

(3) Erhhung des Modalsplits der Bahn

Der Modalsplitanteil in der Region Bern-Mittelland befindet sich gemass Mikrozensus 2015 bei 34%?°,
wobei zwischen den verschiedenen Raumtypen innerhalb der Region grosse Unterschiede bestehen’.
Auch die tagliche Verkehrsiiberlastung in den Autobahnabschnitten Schénbiihl — Bern-Wankdorf und
Bern-Wankdorf — Muri und die bisher fehlenden Direktverbindungen legen nahe, dass heute der
Modalsplitanteil des 6V in diesem Korridor kaum Gber 25% liegt. Mit der Einflihrung einer
Direktverbindung kdonnte dieser Anteil auf 50 bis 60% erhoht werden. Von einem solchen

6 Mobilitat im Kanton Bern. Auswertung des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2015. Bau-, Verkehrs- und
Energiedirektion, April 2018, S. 48

7 Beim Raumtyp ,,Urbane Kerngebiete” ist der Beniitzungsgrad fiir den 6V weitaus héher als beim Raumtyp
,Agglomerationsgirtel und Entwicklungsachsen”
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Modalsplitanteil fir eine Bahn-Direktverbindung zwischen Biel und Thun geht auch der Regierungsrat
in seiner Antwort auf das Postulat Moser aus. Damit konnte die Verkehrsnachfrage in den genannten
Abschnitten und dem nachgeordneten Strassennetz gedampft werden.

(4) Nachfragepotential ist gegeben

Aus dem Mikrozensus 2015 zum Pendlerverhalten kann fiir den Korridor Biel-Zollikofen und den
Korridor Biel-Burgdorf (mit Umsteigen in Zollikofen) ein Ziel-/Quell-Verkehr von rund 2400 Fahrten
(Durchschnittlicher Werktagsverkehr, DWV) eruiert werden, wobei nur die Standortgemeinden der
vorgeschlagenen Haltestellen mit einbezogen werden. Fiir den Zeithorizont bis 2040 ist von einer
generellen Verkehrszunahme von bis zu 50% auszugehen.

Ausgehend von einem Modalsplitanteil von 50 bis 60% kann somit das aktuelle Nachfragepotenzial
auf 1‘200-1‘500 Personen/Tag geschatzt werden. Flr den Zeithorizont 2040 |&sst sich das Potential
auf 1‘800-2250 Personen/Tag beziffern.

Vergleichbare Regionalexpressverbindungen wie der RE Bern-Neuchatel, RE Bern-Luzern oder RE
Bern-Burgdorf weisen bei durchgangig stiindlicher Bedienung (06.00-24.00) eine Nachfrage von
geschéatzt ca. 5000 Personen/Tag auf®. Die vorgeschlagene Direktverbindung besitzt demnach ein
Nachfragepotenziel, das mindestens einen Betrieb wahrend den Hauptverkehrszeiten rechtfertigt.

(5) Dampfung der Belastungszunahme des Bahnhofs Bern, der S-Bahn und des Fernverkehrs

Durch die Schaffung neuer Direktbeziehungen, die den Bahnhof Bern nicht tangieren, sowie neuer,
attraktiver Umsteigebeziehungen auf das S-Bahn-Netz und den 6V-Feinverteiler (Tram und Bus)
kénnen Umsteigebeziehungen in erheblichem Masse vom Bahnhof Bern in andere Bahnhofe
verlagert werden. Diese werden dadurch zu eigentlichen 6V-Knoten aufgewertet. Dadurch mildert
sich der Druck auf den weiteren Ausbau des Bahnhofs Bern (2. Ausbauschritt, Zukunft Bahnhof Bern),
wodurch dieser Ausbauschritt moéglicherweise zuriickgestellt werden kann. Eventuell kann dadurch
sogar auf Ausbauschritte, die bisher mittelfristig unumganglich scheinen — z.B. den Ausbau der
Ostlichen Zufahrtsstrecke zum Bahnhof Bern von vier auf sechs Gleisen mit einem zweiten
Aareviadukt — verzichtet werden.

Entlastend wirkt sich die Direktverbindung auch auf die S-Bahnlinien S1 und S3 sowie den
Fernverkehr im entsprechenden Korridor aus. Dies ist von hoher Bedeutung, sind doch die S1 (Bern-
Thun) und die S3 (Bern-Biel) die hochst belasteten Linienaste der S-Bahn Bern und auch der
Fernverkehr weist eine hohe Belastung auf.

6. Erster Umsetzungsschritt

Als ersten Umsetzungsschritt des Konzepts hat die IG6V Bern die Einfiihrung einzelner Direktziige
zwischen Biel/Bienne und Thun — der zweit- und drittgréssten Stadt des Kantons Bern — vertieft
untersucht und die Trassenverfligbarkeit geprift. In der Morgen- und Abendspitze sollen vorerst von
Montag — Freitag je 2 Zugpaare auf dieser Linie verkehren.

8 Schitzung auf der Basis der letztverfiigbaren Zahlen (2007) und der generellen Wachstumsprognosen des
Planungsberichts 2. Teilergdnzung S-Bahn Bern, 2013, S.10 (https://www.bve.be.ch/bve/de/index/direktion/organisation/
aoev/downloads_publikationen.assetref/dam/documents/BVE/AoeV/de/aoev_2_TE_S-Bahn_Bern_Planungsbericht_D.PDF)
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Fahrplanvorschlag

Abgestimmt auf das bestehende Angebot ist folgender Fahrplanvorschlag erarbeitet worden:

Biel/Bienne ab 06:07, 07:07, 16:07, 17:07

Thun ab 06:11,07:11, 16:11, 17:11

Biel/Bienne — Thun Thun — Biel/Bienne

Biel/Bienne ab  xx:07 Thun ab  xx:11
Lyss ab  xx:15 Minsingen ab  xx:21
Zollikofen ab  xx:25 Gumligen ab  xx:28
Ostermundigen ab  xx:30 Ostermundigen ab  xx:31
Gumligen ab  xx:33 Zollikofen ab  xx:36
Minsingen ab  xx:41 Lyss ab  xx:46
Thun an  xx:49 Biel/Bienne an  xx:53

Abbildung 6: Fahrplanvorschlag

Fahrzeitgewinne

Wie Abbildung 5 zeigt, lassen sich mit der vorgeschlagenen Linie erhebliche Fahrzeitgewinne von
minimal 30% bis maximal 69% erzielen. Die nachfolgende Abbildung 7 zeigt die Fahrzeitgewinne auf
weiteren Abschnitten der ausgewadhlten Strecke auf:

*) Die Mo-Fr einmal taglich angebotene Direkt-S-Bahn ist nicht berticksichtigt. Es handelt sich hier um eine nicht-
symmetrische Verbindung, deshalb ist der Fahrzeitgewinn in der Gegenrichtung sogar 69%.

Abbildung 7: Fahrzeitgewinne mit RE Biel/Bienne - Thun via Verbindungsschlaufe Wankdorf
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Fahrzeitgewinne in vergleichbarer Grossenordung lassen sich auch auf der Achse Biel-Burgdorf mit
Umsteigen in Zollkofen erzielen, wie Tabelle 8 zeigt:

Abbildung 8: Fahrzeitgewinne auf der Achse Biel-Burgdorf (Umsteigen in Zollikofen)

Machbarkeit/Trassenverfiigbarkeit

Diese Fahrplane sind gemass unseren Abklarungen kompatibel mit dem bestehenden Angebot im
Personenverkehr. Einzelne Trassenkonflikte mit anderen (Gliter-) Zigen sind moglich, sie lassen sich
im Rahmen der Detailplanung l6sen.

~J

. Entwicklungsmoglichkeiten dieses Angebots

e Ausbau des Angebots um einzelne weitere Ziige oder Zugspaare Biel/Bienne — Thun und
umgekehrt, bis hin zu einem ganztagigen Betrieb der Linie.

e Einfihrung des 30-Minutentakts in den Hauptverkehrszeiten.

e Verknupfung dieser Ziige in Biel/Bienne in Richtung Jura und in Thun Richtung Berner
Oberland.

e Fiihrung von direkten RE-Zligen Olten — Langenthal — Burgdorf — Schénbiihl SBB — Zollikofen —
Ostermundigen — Glimligen — Minsingen — Thun.

e Sobald weitere RE-Angebote realisiert werden, kann die geblindelte Fiihrung von Zligen auf
dem gemeinsamen Abschnitt (Fliigelziige) geprift werden.

e Fiihrung von Fernverkehrsziigen tber die Verbindungslinie Bern Wankdorf mit Halt in
Ostermundigen (z.B. Ziirich / Basel — Olten — Ostermundigen — Thun — Spiez — Interlaken /
Brig).
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8. Schlussfolgerungen

Das hier vorgelegte Konzept fir neue Direktverbindungen in der Hauptstadtregion kann das heutige
Bahnangebot erheblich ausbauen und in mehrfacher Hinsicht sinnvoll erganzen:

e In der Kernagglomeration Bern kann neu eine Direktfahrt zwischen Zollikofen und
Ostermundigen/Gumligen angeboten werden, welche die Reisezeit um zwei Drittel reduziert.
Damit kann der 6V auf dieser stark nachgefragten Relation erstmals eine konkurrenzfahige
Alternative zum Autoverkehr bieten.

e Der nordliche Teil der Hauptstadtregion wird dank einer Reihe von regionalen
Schnellverbindungen deutlich besser mit der Kernagglomeration Bern verkniipft. Uber eine
schlanke Umsteigebeziehung in Zollikofen verbessern sich auch die Anschlussbeziehungen in
den Korridor Burgdorf. Der wegfallende Umweg Uber die Zentrumsbahnhofe verkiirzt die
Reisezeiten massiv und bietet schlanke Umsteigemadglichkeiten und kurze Umsteigewege zur
S-Bahn.

e Die S-Bahn Bern, die hinsichtlich der Nord-Suid-Verknipfung auch nach der 2. Teilerganzung
Schwachpunkte aufweisen wird, kann mit den Direktverbindungen in sinnvoller Weise
erganzt werden. Dabei werden Zollikofen und Ostermundigen zu Umsteigeknoten analog
Bern Wankdorf und Bern Europaplatz aufgewertet. Dank dem mit der 2. Teilergdnzung in der
Kernagglomeration eingefiihrten Viertelstundentakt bestehen schlanke
Anschlussverbindungen.

e Die IC-Verbindung Zirich / Basel — Ostermundigen — Interlaken Ost / Brig bietet ebenfalls
viele Vorteile. Sie verkiirzt die Reisezeit zwischen der Nordwest- und der Ostschweiz
einerseits und den Tourismusdestinationen im Berner Oberland oder im Wallis andererseits,
aber auch zwischen diesen Regionen und der sudlichen und dstlichen Kernagglomeration
Bern.

e Die Gemeinden Zollikofen, Ostermundigen und Muri-Gimligen, welche Teil der
Kernagglomeration Bern sind, werden durch die neuen Schnellverbindungen als Wohn- und
Wirtschaftsstandorte attraktiver. Damit werden auch die Zielsetzungen des Regionalen
Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepts unterstiitzt.

o Auf dem Korridor Biel-Bern-Thun kdnnen Bahnverbindungen geschaffen werden, welche auf
vielen Relationen gegeniiber dem Auto einen erheblichen Reisezeitvorteil und eine héhere
Zuverlassigkeit aufweisen.

e Auf die Bahnnachfrage werden die neuen Direktverbindungen in zweifacher Hinsicht
Auswirkungen haben: Erstens wird es zu einer erheblichen Nettozunahme der Nachfrage mit
entsprechender Dampfung des MIV-Aufkommens in, bzw. zwischen diesen Gebieten
kommen. Zweitens werden durch die neuen Direktverbindungen Verkehre, die heute durch
den Zentrumsbahnhof Bern verlaufen, auf andere Bahnhofe verlagert werden. Dadurch
kénnen erstens der Bahnhof Bern, zweitens die hochstfrequentierten Linien der S-Bahn Bern
(51 und S3) und drittens der Fernverkehr von und zum Bahnhof Bern entlastet werden.
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e Die neuen Direktverbindungen erfordern nach heutigem Kenntnisstand keine
Infrastrukturinvestitionen. Dank der erwarteten Nachfrageverlagerung kann moglicherweise
der weitere Ausbau des Bahnknotens Bern (2. Etappe Zukunft Bahnhof Bern) zeitlich
verschoben werden. Durch die erwartete Verkehrsverlagerung lassen sich moglicherweise
auch strassenseitig Ausbauvorhaben zuriickstellen.

e Die neuen Direktverbindungen weisen ein Nachfragepotenzial auf, welches sich auf
mindestens 50% der aktuellen Nachfrage verschiedener Regionalexpress-Verbindungen in
der Region Bern belduft. Somit rechtfertigt sich aus Sicht der Wirtschaftlichkeit eine
stufenweise Einfihrung zu den Hauptverkehrszeiten. Damit bewegen sich die
Betriebskosten, bzw. die vom Besteller zu tragenden Abgeltungen in einem vertretbaren
Rahmen.

Das hier vorgelegte Konzept der schnellen Direktverbindungen ist ein vielversprechender Ansatz zur
Weiterentwicklung des Bahnangebots in der Hauptstadtregion. Die dadurch entstehenden besseren
Verkehrsverbindungen starken nicht nur den 6ffentlichen Verkehr. Sie knnen auch die angestrebte
wirtschaftliche Entwicklung des Kantons unterstitzen. Die IG6V Bern wirde es deshalb sehr
begriissen, wenn der Kanton Bern als wichtigster 6V-Besteller in der Hauptstadtregion zusammen
mit den Bahnunternehmen ihren Vorschlag aufgreift und einer umfassenden Prifung unterzieht.



