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Sehr geehrte Damen und Herren 
 
Wir danken Ihnen, dass Sie uns Gelegenheit geben, zum Synthesebericht Stellung zu 
nehmen. Unser Papier gliedern wir gemäss dem Diskussionsraster, ergänzt durch den 
Verein Region Bern vom 14.11.03. 
 
Frage 1: Stimmen Ihre Vorstellungen über die Zukunft des Verkehrs in 
der Region Bern mit den Hauptinhalten der Mobilitätsstrategie Region 
Bern überein? Wenn nein: Wo liegen die Unterschiede?  
 
Generell erachten wir die Mobilitätsstrategie Region Bern als guten Vorschlag für die 
Lösung der gegenwärtigen und künftigen Verkehrsprobleme. Besonders positiv zu ver-
merken ist, dass Verkehrsplanung, Regionalplanung und Ortsplanung verknüpft entwickelt 
werden sollen. Durch den Ausbau des öffentlichen Verkehrs (öV) und die Stauvermeidung 
beim motorisierten Individualverkehr (MIV) werden auch ökologische Aspekte berücksich-
tigt, wenn auch der Langsamverkehr und die Fussgängeraspekte eher am Rande behan-
delt werden, vermutlich weil hier keine sehr hohen Investitionen notwendig sein werden. 
Ein Rückgang der Mobilitätsnachfrage ist gegenwärtig leider nicht abzusehen, so dass die 
Probleme eher zunehmen werden. 
 
 
Frage 2: Stimmen Sie damit überein, dass statt einseitiger Strategien (z. 
B. nur zu Gunsten der Strasse, des öffentlichen Verkehrs oder nur zur 
Verkehrslenkung) eine Massnahmenkombination ergriffen werden soll? 
 
Den Grundsatz können wir unterstützen, dass eine einseitige Entwicklung entweder des 
öV oder des MIV zu keiner ausgewogenen und auch wirtschaftlich optimierten Lösung 
führen kann. Die Verkehrsteilung (Modal-Split) sollte tendenziell zu Gunsten des öV ver-
schoben werden. Zum geplanten massiven Ausbau der Strassen-Infrastruktur haben wir 
jedoch einen Vorbehalt anzubringen: Sollten die im Bericht postulierten Investitionen und 
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Massnahmen beim öV nicht umgesetzt werden können, entstünde ein Ungleichgewicht zu 
Gunsten des MIV. In diesem Fall müssten andere wirkungsvolle Massnahmen zur Ver-
meidung eines Verkehrskollapses (mit Steckenbleiben der Busse und Trams) ergriffen 
werden, z. B. hohe Stauabgaben, einschränkendere Parkplatzbewirtschaftung, Road 
Pricing, absolute Priorität des öV im Strassenraum. 
 
Frage 3: Sind Verkehrsfragen, die Sie besonders interessieren oder von 
denen Sie besonders betroffen sind, in der Mobilitätsstrategie enthal-
ten? Wenn ja welche? Sind diese richtig behandelt? 
 
Strasse 
 
Die neue Osttangente bildet ein wichtiges Instrument für die künftige Bewältigung des 
Gesamtverkehrs. Der Nutzen der Südtangente dürfte geringer sein. Statt eines vollständi-
gen Autobahnrings würde ein Zubringer A12-Köniz  wohl bereits eine spürbare Entlastung 
im Südwesten der Region bringen. 
 
Neue Hochleistungsstrassen sollten so ausgebildet werden, dass sie vor allem einen 
„Drainageeffekt“ haben und damit das lokale Strassennetz entlasten, auf welchem teil-
weise der öV verkehren muss. Damit könnte auch der „Schleichverkehr“ durch Wohnquar-
tiere begrenzt werden. 
 
Öffentlicher Verkehr 
 
Die S-Bahn sollte zum Hauptverkehrsträger im Verkehr zwischen den Agglomerationen im 
Kanton Bern (sowie Teilen der Kantone Freiburg, Neuchâtel und Solothurn) ausgebaut 
werden. In den Hauptverkehrszeiten erachten wir einen 15-Minuten-Takt im Agglomerati-
onskern als unumgänglich.  
 
Mit Einführung des Konzepts „Bahn und Bus 2000“ im Dezember 2004 wird der Haupt-
bahnhof Bern bei der Gleisbelegung wohl an seine Kapazitätsgrenze gelangen. Es wird in 
Zukunft schwierig sein, in den Stosszeiten – neben dem Fernverkehr – auch einen 15-
Minuten-Takt der S-Bahn zu gewährleisten, ohne dass es zu dauernden Verspätungen 
kommt. Es sind deshalb gewisse Infrastruktur-Ausbauten erforderlich. Die Studien für eine 
Gleiserweiterung (z. B. durch einen Tiefbahnhof) sind ebenfalls weiter zu führen und wenn 
nötig zu realisieren. 
 
In diesem Zusammenhang verweisen wir auf die längerfristig wohl unumgängliche „Fern-
verkehrsschleife“, d. h. eine leistungsfähige Bahnlinie Bern-Ausserholligen-Wabern-Mün-
singen, welche im Personenverkehr nach Interlaken und Brig die „Kopfbahnhofsituation“ 
aufheben würde. Die Realisierung könnte eventuell kostensparend kombiniert mit dem 
Bau der Südtangente erfolgen. Ohne entsprechende Massnahmen besteht die Gefahr, 
dass Bern dereinst vom internationalen Personenverkehr Nord-Süd abgeschnitten wird. 
Eine derartige Bahnlinie könnte eventuell teilweise auch dem Güterverkehr dienen. 
 
Der Güterverkehr wird im Synthesebericht nicht behandelt. Der Transitverkehr auf der 
Lötschberg-Simplon-Strecke hat aber einen bedeutenden Einfluss auf die Gleisbelegung, 
besonders nach Eröffnung des Lötschberg-Tunnels (voraussichtlich 2007). Er schränkt 
deshalb den S-Bahn-Verkehr und den Personen-Fernverkehr rund um Bern ein. Der Bau 
eines vierten Gleises Wankdorf-Gümligen könnte eine Entlastung bringen. Langfristig 
sinnvoller wäre aber, gleichzeitig mit dem Bau der Stadtautobahn Osttangente einen dop-
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pelspurigen Tunnel Ittigenfeld-Gümligen zu erstellen. Zwei übereinanderliegende Tunnels 
wären wohl kostengünstiger, als Einzelmassnahmen. Dies ist kein „Hirngespinst“, denn 
derartige Lösungen sind bereits bei Kassel, Innsbruck und Neapel geplant oder erstellt. 
Wir wünschen uns daher eine Berücksichtigung dieses Themas im Synthesebericht. 
 
Investitionen im Fernverkehr dürfen nicht zur Folge haben, dass dem Regionalverkehr 
Mittel entzogen werden. 
 
Ausserordentlich wichtig ist, dass der Kapazitätsengpass im RBS-Bahnhof Bern beseitigt 
wird. Ohne Durchgangsbahnhof und Verlängerung der Strecke nach Köniz ist hier mittel-
fristig keine Verbesserung zu erwarten. Zur Attraktivitätssteigerung müsste aus unserer 
Sicht eine durchgehende Linie Worb-Bern-Köniz, alternierend mit einer Linie Solothurn-
Bern-Köniz eingeführt werden. Vor einem Weiterausbau der neuen Schmalspurlinie nach 
Schwarzenburg ist die Wirtschaftlichkeit zu klären, unter Berücksichtigung des Güterver-
kehrs (Anschlussgleise). 
 
Wir unterstützen die Idee, baldmöglichst die Tramlinien bis zur S-Bahn-Haltestelle Wank-
dorf und bis nach Ostermundigen zu verlängern. Spätestens wenn die ersten Bauten im 
„Oberfeld“ (Entwicklungsschwerpunkt Wohnen) realisiert sind, muss dieses Gebiet mit 
dem Tram erschlossen sein. Die Trolleybuslinien Bahnhof-Wyler und Bahnhof-Längasse 
sind in den Stosszeiten bereits heute ebenfalls ausserordentlich stark belastet. Eine Kapa-
zitätserhöhung durch die Umstellung auf Trambetrieb erachten wir hier ebenfalls als 
notwendig. Sollte sich die Schmalspurlinie Bern RBS-Köniz nicht realisieren lassen, wäre 
für diesen Ast ebenfalls eine Tramlösung angezeigt, z. B. durch Verlängerung der Linie 3 
Weissenbühl-Steinhölzli-Köniz. 
 
Nicht behandelt wird in der Mobilitätsstrategie die Frage betreffend der Traktionsart von 
Bussen. Der leise und abgasfreie Trolleybus wird auf Grund seiner Infrastrukturkosten 
langsam von den in letzter Zeit tendenziell immer günstiger und sauberer werdenden 
Bussen mit Verbrennungsmotor bedrängt. Letztere weisen aber beispielsweise einen 
relativ hohen CO2-Ausstoss auf. Wir finden, dass auf stark frequentierten Buslinien, wel-
che nicht auf Trambetrieb umgestellt werden, weiterhin die umweltfreundlicheren Trolley-
busse eingesetzt werden sollten.  
 
Sehr wichtig ist aus unserer Sicht, dass bestehende und neue Buslinien (Regional- und 
Ortsbusse) zu einem radialen und tangentialen Verkehrsnetz ausgebaut werden. Die Um-
steigepunkte zwischen Bus / Tram und S-Bahn müssen auch im Detail attraktiv, d. h. mit 
kurzen Fusswegen, ausgebaut werden. Ebenso müssen die Anschlüsse gesichert werden 
können. Dazu ist ein unternehmungsübergreifendes Betriebsleitsystem nötig.  
 
Marginal behandelt werden die Buslinien, welche ländliche Teile der Agglomeration Bern 
erschliessen (Längenberg, Friensberg, Schwarzenburgerland, etc.). Obschon hier keine 
drängenden Mobilitätsprobleme zu erwarten sind, gehören sie auch zu einer Mobilitäts-
strategie und sollten gebührend berücksichtigt werden. 
 
Eine Vielzahl von Anlagen für Park-and-ride und Bike-and-ride muss an möglichst vielen 
Haltepunkten das öV-Netz ergänzen. Viele kleine Anlagen sind grossen regionalen Park-
häusern vorzuziehen. Dabei dürfen die Parkgebühren nur so hoch angesetzt, dass die 
Attraktivität erhalten bleibt, eventuell durch Kombination mit den Fahrausweisen des öV.  
 
Auch die Aspekte des Fahrgast-Komforts und der Fahrgast-Sicherheit der Benützerinnen 
und Benützer der öffentlichen Verkehrsmittel sollte in Zukunft stärker gewichtet werden. 
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Ein Vergleich mit dem Komfort in einem Privatauto zeigt, dass dort Fahrgastinformationen 
(Staumeldungen, Nachrichten), Musikunterhaltung, Raumklimatisierung, Sicherheit 
(abschliessbare Türen, Airbags) und ständige Verfügbarkeit selbstverständlich sind. Aus 
Attraktivitätsgründen sollte ein vergleichbarer Standard eigentlich auch für den öV gelten. 
 
Frage 4: Welche in der Mobilitätsstrategie Region Bern vorgeschlage-
nen Massnahmen sind aus Ihrer Sicht prioritär? 
 
Mittelfristige Massnahmen 
 
Ausbau des öV entsprechend der Nachfrage (besonders Bau der Tramlinien nach Oster-
mundigen und zur S-Bahn-Station Wankdorf), optimale Umsteigebeziehungen, Fahrgast-
Informationssystem kombiniert mit einem unternehmungsübergreifenden Betriebsleitsys-
tem (Anschlusssicherung), Park-and-ride, Bike-and-ride 
 
Längerfristige Massnahmen 
 
Durchgangsbahnhof RBS in Bern, Osttangente (eventuell kombiniert mit einer neuen 
Bahnlinie), Kapazitätserhöhung im Hauptbahnhof Bern 
 
Frage 5: Haben Sie weitere Bemerkungen oder Anregungen zum Syn-
thesebericht der Mobilitätsstrategie Region Bern? 
 
Eines unserer wichtigsten Anliegen ist, dass der öffentliche Verkehr als Gesamtsystem 
betrachtet wird. Nur eine konsequente Verflechtung der Fernverkehrs-, S-Bahn-, Tram- 
und Buslinien mit attraktiven und schlanken Umsteigepunkten kann bewirken, dass für die 
Bürgerin und den Bürger der öffentliche Verkehr als gleichwertige Alternative zum motori-
sierten Individualverkehr verstanden wird und er in zunehmendem Mass benützt wird. 
Deshalb ist auch eine Vereinheitlichung der Fahrausweise und der Informationssysteme 
ausserordentlich wichtig. Auch wenn die verschiedenen Transportunternehmungen sich 
teilweise wirtschaftlich konkurrenzieren (was die Abgeltungskosten reduzieren kann), 
sollte für den Fahrgast eine ineinandergreifende „Transportkette“ angeboten werden. Dazu 
gehört auch der Weg von der Haustüre bis zur öV-Haltestelle (zu Fuss, per Velo oder per 
Motorfahrzeug); auch diesem Punkt muss mehr Aufmerksamkeit zukommen. 
 
 
 
Wir bitten Sie, unsere Bemerkungen und Anregungen bei der Weiterbearbeitung der Mobi-
litätsstrategie zu berücksichtigen. Gerne würden wir später über Ihre Schlussfolgerungen 
und das weitere Vorgehen informiert werden. 
 
 
Mit freundlichen Grüssen 
 
INTERESSENGEMEINSCHAFT ÖFFENTLICHER VERKEHR  
Sektion Bern 
 
Der Präsident 
 
 
Felix Buser 


