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Jahresbericht 2019 
 
 
 
Sehr geehrte Damen und Herren, Kolleginnen und Kollegen 
 
Gerne gebe ich im Jahresbericht Auskunft über die Tätigkeit des Vorstandes der IGöV-Bern. Dabei halte ich 
es wie mein Vorgänger. Ich informiere zunächst über die Arbeit des Vereins und setze am Schluss zu einem 
Überblick an, einer Art Rundumschlag, wenn Sie wollen, der unsere Bestrebungen in den 
verkehrspolitischen Zusammenhang stellt. 
 
Teil 1: Unsere Aktivitäten 
In der Vereinstätigkeit des abgelaufenen Jahres hat ein Thema klar dominiert: unser Vorschlag für die 
Schnelle Berner Bahntangente, über den wir unsere Mitglieder auf dem Laufenden gehalten haben. 
Ausgehend von der Notwendigkeit zur Entlastung des Hauptbahnhofs, aber auch der Strassen in der 
Agglomeration Bern haben wir ein konkretes Projekt ausgearbeitet und dieses auch in die Politik und bei 
den Bahnunternehmen eingespeist, die sich nun damit auseinandersetzen, wenn auch noch etwas 
zögerlich. Das Thema wird uns in den kommenden Jahren sicher noch beschäftigen. 
 
Die Schnelle Berner Bahntangente 
Wie Sie wissen ist die Schnelle Berner Bahntangente im Kern der Vorschlag, direkte Züge von Biel nach 
Thun zu führen, ohne den Bahnhof Bern zu benutzen. Sie würden stattdessen die doppelspurige 
Verbindungslinie im Wankdorf befahren, die bisher dem Güterverkehr vorbehalten ist. Wir schlagen vor, in 
einem ersten Schritt an den Wochentagen in den Pendlerspitzen am Morgen und am Abend pro Richtung je 
zwei Regional-Expresszüge einzusetzen mit Halt in den grösseren Ortschaften an der Strecke, in Lyss, 
Zollikofen, Ostermundigen, Gümligen und Münsingen. Wir haben auch bereits einen konkreten und 
umsetzbaren Fahrplanvorschlag erarbeitet, der die sehr grossen Zeitgewinne nachweist, die sich damit 
erzielen lassen. Sie betragen zwischen 30 bis 70 Prozent der heutigen Fahrzeiten. Für die gesamte Strecke 
von Biel nach Thun würde die Fahrt von heute 60 auf noch 42 Minuten reduziert. Gerade in der engeren 
Agglomeration Bern, im Raum Zollikofen, Ostermundigen und Gümligen würden die nunmehr 
umsteigefreien Verbindungen die Schiene stark aufwerten. Insgesamt hätte die Bahn auf vielen 
Destinationen in diesem Korridor gegenüber dem Auto einen Reisezeitvorteil. 
 
Die Schnelle Berner Bahntangente kann später nach dem Baukastenprinzip ergänzt werden. Denkbar sind 
etwa direkte RE-Züge von Osten, von Olten via Burgdorf und Zollikofen nach Thun. Auf der Verbindungslinie 
in Madretsch lässt sich auch der Bahnhof Biel umfahren, so dass schnelle Nord-Süd-Verbindungen aus dem 
Jura und Solothurn denkbar sind. Diese Möglichkeiten stehen aber zurzeit nicht im Vordergrund. 
 
Wir sind überzeugt, dass die Schnelle Berner Bahntangente zischen Biel und Thun das Zugsangebot im 
Kanton Bern auf sinnvolle Weise ergänzen und aufwerten kann.  
 

 Sie bietet neue schnelle Direktverbindungen zwischen wichtigen Orten an. Mit dabei sind die zweit- 
und die drittgrösste Stadt sowie grosse und rasch wachsende Gemeinden. 

 

 Sie entlastet den Bahnhof Bern. 
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 Sie entlastet die Strassen insbesondere im Raum östlich und nördlich der Hauptstadt, wo die 
Verhältnisse heute besonders problematisch sind. 

 

 Da keine Infrastrukturkosten anfallen, lässt sie sich mit relativ niedrigen Folgekosten umsetzen 
 

 Sie stärkt die Verkehrsgunst und damit die Wirtschaft des Kantons auf umweltfreundliche Weise. 
 
 
Wir haben den Vorschlag nicht als Selbstzweck formuliert. Wir wollen dazu beitragen, dass er umgesetzt 
wird. Wir haben deshalb am 17. Mai dieses Jahres in Zollikofen eine Medienkonferenz durchgeführt und 
das Anliegen der Öffentlichkeit vorgestellt. Gleichzeitig haben wir mit den politischen Kreisen und der 
Kantonsverwaltung Kontakt aufgenommen. Das hat Früchte getragen. Bereits am 6. Juni wurde im Grossen 
Rat eine überparteiliche von 72 Grossräten unterzeichnete Motion eigereicht. Sie will den Regierungsrat 
beauftragen, unseren Vorstoss „aufzunehmen und mit den beteiligten Bahnen die ersten Massnahmen so 
rasch als möglich, spätestens aber im Rahmen des Angebotsbeschlusses 2022−2025, zu realisieren.“ 
 
Der zuständige Regierungsrat Christoph Neuhaus hat eine Delegation der IGöV zusammen mit Grossrat 
Peter Moser, einem der Motionäre, zu einem Gedankenaustausch empfangen. Die Antwort des 
Regierungsrats fiel dennoch enttäuschend aus. Er schlägt mit Beschluss vom 11. September vor, das 
Begehren bloss als unverbindliches Postulat anzunehmen. Er erklärt sich zwar bereit, unser Angebot 
bezüglich der technischen Machbarkeit zu prüfen und die mögliche Nachfrage vertieft abzuklären. Dabei 
gelte es auch abzuklären, ob es während des Baus der beiden projektierten Entflechtungen südlich von 
Bern gefahren werden könne. Die Aufnahme des Vorschlags in den nächsten Angebotsbeschluss lehnt die 
Regierung aber ab. Sie weist darauf hin, dass nach der Inbetriebnahme der erwähnten Entflechtungen ein 
Angebot umgesetzt werden soll, „welches im Wankdorf gute viertelstündliche Anschlüsse zwischen den S-
Bahnen aus Biel - Lyss und Thun - Münsingen ermöglicht“. Nach unserer Information wäre eine solche 
Lösung frühestens ab 2035 möglich. Mit anderen Worten: Regierung und Verwaltung schieben die 
dringende Verbesserung auf die lange Bank. Mit der fast gleichen Begründung wurde 2008 bereits ein 
ähnlicher Vorstoss verworfen, wobei die Regierung damals Verbesserungen fürs Jahr 2019 in Aussicht 
stellte. Wie wir jetzt wissen, wurden sie nie umgesetzt. 
 
Die IGöV und die Motionäre wollen sich nicht für weitere 15 Jahre vertrösten lassen. Sie schlagen vor, an 
der verbindlichen Form der Motion festzuhalten, wenn diese demnächst vors Plenum kommt. Sie wollen 
dem Kanton damit Beine zu machen. Wir haben den Fraktionen eine entsprechende schriftliche 
Stellungnahme zukommen lassen. Wir sind natürlich auch froh um die externe Unterstützung insbesondere 
durch die Präsidenten von verschiedenen betroffenen Gemeinden. Zu ihnen zählt Thomas Iten, der 
Gemeindepräsident von Ostermundigen, der auch der Verkehrskommission der Regionalkonferenz Bern 
Mittelland vorsteht und den wir als Redner für den zweiten Teil der Versammlung engagieren konnten.  
 
Noch eine Bemerkung zur Ausarbeitung der Schnellen Berner Bahntangente innerhalb des Vorstands. Es 
war ein echtes Teamwork, wobei unsere Fahrplanspezialisten wichtige Grundlagenarbeit leisteten. Von 
Nutzen waren auch das Netzwerk, die politische Erfahrung sowie die Hartnäckigkeit von weiteren 
Vorstandsmitgliedern. 
 
Affaire à suivre. 
 
Weitere Themen 
In diesem Sinn sind wir gegenwärtig bereits an einem neuen Projekt. Es geht um die internationalen 
Verbindungen, auch um die Nachtverbindungen vom Raum Bern aus. Bern ist der zweitgrösste Bahnhof der 
Schweiz und ein interessanter Markt auch für grenzüberschreitende Fahrten. Unseres Erachtens ist dieser 
Markt nicht ausgeschöpft und sind etliche Verbindungen zu wenig attraktiv. Da braucht es neuen Elan. Wir 
sind dabei, die bestehenden Verbindungen zu analysieren und dann für ausgewählte Destinationen 
konkrete Verbesserungsvorschläge zu machen. Wir werden ausser dem Fernverkehr auch einzelne 
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regionale Räume unter die Lupe nehmen. Auslöser war die Aufhebung des direkten TGV nach Paris ab dem 
Bahnhof Bern. Wir haben dazu im Frühling eine Medienmitteilung verschickt und den Kanton dazu 
aufgefordert, aktiv zu werden. Das ist inzwischen der Fall. Eine Arbeitsgruppe befasst sich mit der Frage. 
Allerdings ist die Direktverbindung nach Paris laut den SBB erst möglich, wenn die Bahnlinie Basel-Olten 
saniert ist, also nicht vor 2025.  
 
 
Mitarbeit in Gremien 
Die Mitglieder des Vorstands haben in verschiedenen Arbeitsgruppen und Gremien Einsitz genommen. 
Vorstandsmitglied Simon Bischof vertritt unsere Sektion in den Gremien der IGöV Schweiz. Er hält uns 
ausserdem über die Neuerungen im öffentlichen Verkehr im Kanton Freiburg auf dem Laufenden, wo er 
dem Grossen Rat angehört. Er hat ausserdem den Mitgliederanlass vom 18. Oktober organisiert, der in die 
neue Unterhaltswerkstatt der Freiburgischen Verkehrsbetriebe nach Givisiez führte. Sie vereinigt die 
Bereiche Unterhalt, Betrieb, Infrastruktur, Verwaltung und technischer Service. Die IGöV-Mitglieder 
besichtigten die verschiedenen Hallen für die Busse und Trolleybusse. Mit Interesse schauten sie sich in der 
Depothalle für die Wartung der Züge der TPF um, wo die BLS auf zwei Gleisen eingemietet ist. Sie wird in 
Zukunft noch stärker auf diese Ausweichmöglichkeit angewiesen sein, bis der politisch umstrittene Ersatz 
für die Aebimatte gebaut ist. 
 
Martin Bitter vertritt die IGöV in der Begleitgruppe ZBB, in der die Bauherren über den Fortgang der 
langjährigen Arbeiten zum Ausbau des Bahnhofs Bern informieren. Weitgehend unbemerkt von der 
Öffentlichkeit haben im Untergrund inzwischen die Hauptarbeiten begonnen. 
 
Stellungnahmen 
Der Vorstand nimmt regelmässig auch an Stellungnahmen zu Vorlagen und Projekten des öffentlichen 
Verkehrs teil. Wie nehmen damit die Möglichkeit wahr, unsere Sicht der Dinge direkt bei den zuständigen 
Stellen zu deponieren und allfällige Korrekturen anzuregen. Im Berichtsjahr haben wir unter anderen an 
den Vernehmlassungen zur Mobilitätsstrategie 2040 der Region Bern-Mittelland beteiligt sowie auch an der 
Studie für ein neues Nachtbusangebot der Regionalkonferenz Bern-Mittelland. Ein Thema war ausserdem 
das Regionale Angebotskonzept 2022 bis 2025. 
 
Unsere Stellungnahmen finden Sie auch auf unserer Homepage. 
 
Teil 2: Das Umfeld 
Im letzten Jahresbericht habe ich darauf hingewiesen, dass die Klimaerwärmung und ihre Folgen die 
Verkehrspolitik zunehmend prägen werden. Das hat sich bewahrheitet. Greta Thunberg ist zu einem 
internationalen Star geworden, viele junge Leute beteiligen sich am Klimastreik – und sie fahren wieder 
mehr mit dem Zug. Die Sorge um Umwelt und Klima haben bei den nationalen Wahlen die 
Kräfteverhältnisse unter der Bundeshauskuppel verändert. Gleichzeitig ist seit einem Jahr eine neue 
Verkehrsministerin im Amt, die dem öffentlichen Verkehr mit Wohlwollen begegnet. Sie hat bereits diskret 
Pflöcke eingeschlagen, die die Wettbewerbsfähigkeit der Bahn verbessern. So macht der Bund ab 2021 
einen Teil der unglücklichen Trassenpreiserhöhung rückgängig. Man soll diese Bewegungen nicht 
überbewerten. Aber sie tragen dazu bei, dass sich die politische Grosswetterlage für Bus und Bahn aufhellt.  
 
Wie gut diese Chance genutzt wird, hängt auch von den Verkehrsunternehmungen und ihrer Branche ab. 
Da gibt es Aufholbedarf. Fast scheint es, als seien viele zurzeit etwas zu stark mit den eigenen Problemen 
beschäftigt, um die neue Perspektive zu erkennen, die sich ihnen bietet. Der gute Ruf des Postautos hat 
wegen der Affäre um die falschen Abrechnungen gelitten. Dem Systemführer SBB fehlt es wegen der 
Probleme mit den neuen Doppelstock-Neigezügen an Rollmaterial für den Fernverkehr. Nach der 
inzwischen sechsjährigen Verzögerung kann man kaum mehr von Kinderkrankheiten des Twindex sprechen. 
Es sind schon fast Pubertätserscheinungen. Zu hoffen bleibt, dass diese nicht unmittelbar in eine Midlife-
Crisis übergehen. Noch steht nicht fest, wann die Züge auf der Strecke zwischen Romanshorn und Genf 
verkehren werden, für die sie im Jahr 2010 bestellt wurden. Dazu kommen die hausgemachten Probleme 
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des Lokführermangels und der abnehmenden Pünktlichkeit. Man mag einwenden, dass wir in der Schweiz 
auf hohem Niveau jammerten. Aber es sind ernsthafte Fragen. Die Bahn droht einen Konkurrenzvorteil zu 
verlieren, wenn die einst sprichwörtliche Qualität und die Zuverlässigkeit abnehmen. Das Programm 
Pünktlichkeit 2.0, das die SBB-Leitung vor einigen Wochen vorstellte, ist noch ausbaufähig. Mit der 
Umstellung auf Busbetrieb auf einzelnen Strecken in den Randzeiten beleben die SBB selber eine alte 
politische Diskussion, die man begraben glaubte. 
 
Mit gemischten Gefühlen nimmt man auch die regelmässigen Anläufe zur Verteuerung der Tarife und 
insbesondere des GAs zur Kenntnis. Im Mai sorgte eine intern im Rahmen von CH-direct diskutierte Idee für 
Schlagzeilen, die das Abonnement im nächsten Jahr um zehn Prozent verteuern wollte. Diese Höhe scheint 
vom Tisch zu sein. Mit gegenwärtig 3860 Franken hat das 2.-Klasse-GA aber seit 1990, als man 2150 
Franken bezahlte, schon um fast 80 Prozent aufgeschlagen, während die allgemeine Teuerung 31 
Prozentpunkte betrug. In dieser Zeit ist der öffentliche Verkehr gegenüber der Strasse insgesamt deutlich 
teurer geworden. Bereits 2013 kam eine Studie des Preisüberwachers zum Schluss: „Die vergleichsweise 
stark ansteigende Fahrkostenentwicklung im Schienenverkehr während den letzten zwanzig Jahren muss 
mit kritischem Blick betrachtet werden. Aus finanzieller Sicht hat der Schienenverkehr gegenüber dem 
Strassenverkehr seit 1990 klar an Boden und somit an Attraktivität verloren.“ 
 
Noch eine kleine Berechnung zu den zehn Prozent. Würde man einen so hohen Aufschlag den 
Automobilisten über den Benzinpreis anrechnen, müsste dieser um sage und schreibe 66,6 Prozent steigen. 
Gemäss den Angaben des TCS macht der Sprit bei einem durchschnittlichen Auto mit einer mittleren 
jährlichen Fahrleistung 15 Prozent der Gesamtkosten aus. Statt 1.50 Franken würde der Most an der 
Tankstelle 2.50 Franken kosten. Man kann sich denken, welchen Aufstand es geben würde, wollte man 
einen solchen Preissprung umsetzen. Im Parlament sorgte schon nur die Diskussion um ein paar zusätzliche 
Rappen für hitzige Debatten. Ich wage jedenfalls zu bezweifeln, ob es der richtige Weg ist, wenn die 
Vertreter des öV immer wieder betonen, das GA sei zu billig. Sie brandmarken damit ausgerechnet ihre 
treusten Kunden gewissermassen als Profiteure. Keinem Vertreter des Strassenverkehrs würde es einfallen, 
sich darüber zu beklagen, dass der Benzinpreis zu tief sei, auch wenn das angesichts der ungedeckten 
externen Kosten zutrifft. Natürlich schlagen einige Kunden ihr GA gut heraus. Es gibt aber auch die 
Anderen, die es nicht oder nur knapp tun und die einfach den Komfort schätzen, der damit verbunden ist. 
Ausserdem ist das GA, das inzwischen von einer halben Million Bahnfahrern gelöst wird, für viele die beste 
Alternative zum eigenen Auto, was sie deutlich stärker an den öffentlichen Verkehr bindet als jede andere 
Tarifform. Daran sollten die Vertreter der Branche öfters denken und dazu sollten sie Sorge tragen. 
 
Auf jeden Fall macht die Klimadiskussion deutlich, was in den letzten zwanzig Jahren in den Hintergrund 
trat. Bahn und Bus haben nicht nur einen ökonomischen Auftrag, sondern auch einen ökologischen und 
damit gesamtgesellschaftlichen, um den sie froh sein sollten. Sie müssen und dürfen zur Reduktion des CO2-
Ausstosses und weiterer Umweltschäden beitragen. Am besten lösen sie diese Aufgabe, indem sie ihre 
Konkurrenzfähigkeit gegenüber der Strasse verbessern und möglichst viele Personen und Güter 
transportieren, also den Modal Split erhöhen. Natürlich braucht es dazu betriebswirtschaftlich gesunde 
Unternehmen, die ihre Kosten im Griff haben – und es braucht die Politik, die den entsprechenden Rahmen 
setzt. Für die Unternehmungen des öffentlichen Verkehrs und für die Branche ist diese gesellschaftliche 
Aufgabe, die in Zukunft noch an Bedeutung gewinnen wird, keine lästige Pflicht, sondern eine grosse 
Chance, die sie nicht verpassen sollten. 
 
Die Flugscham kann der Bahn Flügel verleihen. Die IGöV Bern will im Rahmen ihrer Möglichkeiten einen 
kleinen Beitrag leisten, damit diese Gelegenheit wahrgenommen wird. 
 
Peter Krebs 
 
Bern, November 2019 


