Amt fur 6ffentlichen Verkehr
des Kantons Bern

ANGEBOTSKONZEPT DES KANTONS BERN
FUR DEN

OFFENTLICHEN ORTS - UND
REGIONALVERKEHR

2005 - 2008

Dezember 2004



Bearbeitung:

Christian Aebi, Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Daniel Schwarz, Amt fur 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Mitarbeit:

Marlene Butz, Amt fur 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern (bis 31. Januar 2003)
Anita Stauffer, Amt fur 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Christoph Herren, Amt fir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Martin Kindler, Amt fur 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Bernhard Kirsch, Amt fir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern (ab 1. April 2003)
Beat Messerli, Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Thomas Ritschard, Amt fiir 6ffentlichen Verkehr (ab 15. Marz 2004)

Adrian Kranz, Amt fir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern (ab August 2004)

Layout:

Kurt Inabnit, Amt fir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Bezugsquelle:
Amt fir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern, Reiterstrasse 11, 3011 Bern

Tel.: 031 /633 37 11, Fax: 031/ 633 37 20, Homepage: www.aoev.bve.be.ch

DOCP-71225-v9-KANTONALES_ANGEBOTSKONZEPT_2005-2008.DOC

Bern, 1. Dezember 2004



Inhaltsverzeichnis

INHALTVERZEICHNIS
1 EINLEITUNG . ... 1
1.1  Angebotskonzept 2005 - 2008: Bahn 2000, 1. Etappe, im Kanton Bern ............ 1
1.2 Sinn und Zweck dieSes BEriCNLES .........ccueeiiiiiiie e 1
1.3  Vom Konzept zum BeSChIUSS...........uuiiiiiiiiiiieiiie e 2
1.4  Berichte zur l&ngerfristigen Angebotsentwicklung ...........cccccceeiiiiiiiiiiiiines 3
2 UMFELD UND RANDBEDINGUNGEN........ccoiiiiiieeeee 5
2.1  Gesetzliche Grundlagen..........c.ceeiiii it 5
P22 00 R = 10 oo RSP PRP 5
2.1.2  KANION ..o 6
2.2 Partner im offentlichen Verkehr ... 7
P2 R = 10 oo RSP PRSPI 8
2.2.2  KANION ..o 9
2.2.3 Regionale Verkehrskonferenzen (RVK) ......cccocveeiiiiiiiiiieeeee e cciniieeee e 9
2.2.4  TransportunterNeNMUNGEN ........ccuiiiiiee e e 11
2.2.5  GEMEINAEN.....ciiiii ettt st sre e 11
2.2.6  INtEreSSENVEIDANTE ........cocueiiiiieiiee et 11
2.2.7 OV-Kunden / Offentlichkeit (Partizipation) ............ccevveveeiesviesesiesresreeeneans 11
2.3 Ablauf der ANgebotsSPlanuUNQ ..........coccuiiiiiiie e 12
P22 B R (o] a0 (o141 (0] V4= o) (= TP 12
2.3.2 Regionale ANgebOtSKONZEPLE.......cvvviiiieeiiiciiieee e 12
2.3.3 Kantonales Angebotskonzept und Grossratsbeschluss Uiber das Angebot
im offentlichen Verkehr (Angebotsbeschluss) .......ccccccovviiiiieiieeiiiiciinne, 14
R o 011 4 (= P 14
2.3.5  BeStellVerfahNren ........ooevo i 14
2.3.6  FaNIPlan ... 15
2.3.7  BeED e 15
2.3.8 Kantonale Umfrage zum o6ffentlichen Verkehr...........ccccooviiiiin. 15
2.4 Bezug des Angebotskonzeptes zu weiteren Grundlagen und Planungen........ 18
2.4.1 Projekt S-Bahn BEIM .......ouiiiiiiiiiiiiiiieece e et e e 18
2.4.2 Kantonaler RIChEPIAN.........coiiiiiiiiiiice e 21
2.4.3 Kantonaler Massnahmenplan zur Luftreinhaltung...............cccooeivvinnnennn. 22
2.4.4 Gesamtverkehrsstudien in Agglomerationen...........cccccveeeeeeeeiiiccinineeeeeenn, 22
2.45 Park+Ride (P+R)/ BIKE+RIAE (BHR) ...cvovoerveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee oo, 25



Inhaltsverzeichnis

P T B 1= 7= 3PP 25
2.6 FEINVEIKENT o o e e s 26
2.7 Strategische Aufgabenprufung des Regierungsrates (SAR) ......ccccoccveeeriinnnen. 27
3 ZIELE UND GRUNDSATZE ..ottt 28
3.1 Ziele der kantonalen VerkehrspolitiK ... 28
3.2 Angebotsgrundsatze im 6ffentlichen Verkehr............cccccooiiic, 28
3.3 Definition des ANgeDOLES...........uuiiiiiii 30
3.3.1  RegiONAIVEIKENT ... 30
3.3.2  AgglomerationSVerkehr .........ccooi i 31
3.3.3  Versuchsbetriebe ... 32
3.4 Grundsétze fur die Tarifgestaltung .........c..uueeeiiiiiii e 33
4 RUCKBLICK: ANGEBOTSBESCHLUSS 2001 - 2005 .......ccccoeeeeueiieieieieneannas 34
o R | [o =T 3 g Lo =PSRRI 34
4.2 Umsetzung des Angebotsbeschlusses 2001 - 2005..........ccccccvveeeeeeeeeiicnvnnnnnn. 34
4.2.1  SChIENENVEIKENI .......eiiiiii e 34
4.2.2  BUSVEIKENI .....iiiiiiiie s 40
4.2.3 Das Angebot in den Agglomerationen Bern, Biel und Thun...................... 51
4.2.4  Uberprifung der Verkehrsmittelart: Bahn oder BuS? ..........ccceveveevveiennne 53
4.3 Qualitative Aspekte des OV-ANGEDOLES ..........c.ccvvveevriiiie e 55
4.4  Sicherheit im offentlichen Verkehr...........ccccooiiii 57
4.5 Alternative Angebote des 6ffentlichen Verkehrs .........cccccccovviiiieeeiicciiinnen, 58
451 Rufbus, BUIgerbUS ... 58
4.5.2  Mitfahrsystem CarloS ........ccuveiieeiiiiiieec e 59
4.6 Entwicklung der Tarife / Tarifverbunde..........ccccccooviiiiiiii e, 59
4.7 Entwicklung der ADGEIUNG .........ovviiiieiiiie e 60
5 VORSCHAU: ANGEBOTSKONZEPT 2005 - 2008 ... 65
S0 A Y101 =Y (3 g Vo SO 65
S0 I A € 1 o | - T 1= o P 65

T I N | Fo 1= o 0 1= 1= T 65
5.1.3 Angebot des Fernverkehrs ab Dezember 2004...........ccocccveeeeiiicciiieeneeennn, 66
5.1.4 Anderungen aufgrund der Inbetriebnahme des Lotschberg- Basistunnels
IM JANE 2007 ... 67

5.2 Inhalte des Konzeptes 2005 - 2008.........ccevieeiiiiiiiiiiieeeeesesiiireree e e e s sssenreeeeeeees 68
5.2.1  SChIienenVErKeNr .......ccoiiiiii i 68
5211 S-BaNN i 68
5.2.1.2 RVKBiel - Seeland - Berner Jura .........ccccvevvveiieeeioeesieeesee e 76
V7 G B = AV (@ o 1= T T o - LU S 82



Inhaltsverzeichnis

5.2.1.4 RVKEMMENAL........uuiiiiiiiiiiiii e 84
5.2.1.5 RVK Bern-Mittelland............cccuueiiiieiiiiiiiieeee e 86
5.2.1.6 RVK ODBerland-WESt..........cccuuiiiiiiiee et 86
5.2.1.7 RVK ODBErland-OSt ......cccoeiiiiiiiiiiiie et 89

5.2.2  BUSVEIKENI ... 92
5.2.2.1 RVKBIel - Seeland - BErner JUra .......ccueeeveeeeeiiiciiiiieee e seeiiiieeeeaeens 92
5.2.2.2 RVK ODEraargau..........ccueeeiiiiieeiiiiiee ettt 98
5.2.2.3 RVKEMMENAL.......ouiiiiiiiiiiiiiii s 100
5.2.2.4 RVK Bern-Mittelland...........cccueeiieeiiiiiiiiiiiiee e 105
5.2.2.5 RVK ODerland-WeSt..........ccuuiiiiieeiiiiiiiiieeee e 114
5.2.2.6 RVK ODErand-OSt ........cooiiiiiiiiiieee e 120

5.2.3 Das Angebot in den Agglomerationen Bern, Biel und Thun.................... 123
5.2.4 Uberpriifung der Betriebsmittelart: Bahn oder Bus?............cccccccveveue.... 130
5.2.5 Uberprifung der BetriebSZeiten............c.ccevevevereiierieieeieeceese e 130
5.3 Qualitative Aspekte des OV-ANGEDOLES ............ccccveveviriereiieeieeeeesieee e, 132
5.4  Tarife / TarifverbUNAe ........ccuvveiiiiiee e 132
5.5 Voraussichtliche Entwicklung der Beitrage an den offentlichen Verkehr 2005 —
2008 ... et — e e e et e e e st —— e e e e e ——te e e e raeeeeataaeeearaaaaeans 133

Quellenverzeichnis

Abkirzungsverzeichnis

Anhang
Anhang 1 Grossratsbeschluss betreffend Berner S-Bahn
Anhang 2 Erfolgskontrolle gemass Art. 11 und 11 der kantonalen Angebots-
verordnung
Anhang 3 Liniennetz der S-Bahn Bern 2003 und 2005
Anhang 4 Netzgraphik Fernverkehr 2005
Anhang 5 Liniennetz und Zuordnung zu den Angebotsstufen nach RVK



Inhaltsverzeichnis



Einleitung

1 EINLEITUNG

1.1 Angebotskonzept 2005 - 2008: Bahn 2000, 1. Etappe, im Kan-
ton Bern

Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2004 wird das zentrale Element von Bahn
2000, 1. Etappe, die Neubaustrecke Mattstetten - Rothrist, in Betrieb genommen.
Bern wird auf diesen Zeitpunkt zum Vollknoten. Dies bedeutet, dass die Ziige des
Fernverkehrs kurz vor der vollen und halben Stunde im Bahnhof Bern eintreffen und
diesen kurz nach der vollen und halben Stunde verlassen. Gleichzeitig wird auf ver-
schiedenen Relationen im Fernverkehr, welche bis jetzt im Stundentakt bedient wur-
den, neu der Halbstundentakt eingefiihrt'. Im Bahnhof Bern entstehen somit einerseits
vollstandig neue Anschlussbedingungen an den Fernverkehr, andererseits werden die
Anschlussverhaltnisse zur vollen und zur halben Stunde gleichwertig. Da sich durch
die Inbetriebnahme der Abzweigung nach Solothurn die Fahrzeit zwischen Biel und
Olten ebenfalls verringert, andern sich die Fahrplane des Fernverkehrs im ganzen
Kanton Bern grundlegend. Dies bedeutet, dass die Fahrplane aller Linien des Orts-
und Regionalverkehrs im Kanton Bern grundsatzlich Gberpriift und an die neuen
Rahmenbedingungen angepasst werden mussen. Im vorliegenden Angebotskonzept
ist dargestellt, wie diese Anpassung erfolgen soll.

1.2 Sinn und Zweck dieses Berichtes

Im kantonalen Gesetz lber den offentlichen Verkehr (OVG) wird in Artikel 13 fest-
gelegt, dass der Regierungsrat dem Grossen Rat periodisch einen Bericht Uber die
mittelfristige Nachfrage- und Angebotsentwicklung unterbreitet. Der Grosse Rat be-
schliesst, gestitzt auf diese Berichte, Uber das Angebot im offentlichen Verkehr
(OVG, Art. 14).

Einerseits entspricht das Kapitel 4 des kantonalen Angebotskonzeptes fur den 6ffent-
lichen Regionalverkehr dem Bericht gemass OVG Art. 13, und es wird somit die Um-
setzung des Angebotsbeschlusses 2001-2005 des Grossen Rates aufgezeigt und die
Auswirkungen der Anderungen dargelegt. Andererseits stellt das Angebotskonzept
insbesondere in Kapitel 5 die vorgesehenen Inhalte des Angebotsbeschlusses des
Grossen Rates gemass OVG Art. 14 dar.

Im Weiteren werden das Umfeld und die Rahmenbedingungen sowie die Zielsetzun-
gen des Angebotsbeschlusses 2005-2008 dargelegt. Fachverbande, politische Orga-
nisationen, regionale Tragerschaften, Transportunternenmungen und eine breite Of-
fentlichkeit sollen sich Uber die geplanten Veranderungen anhand des vorliegenden
Berichtes informieren kdnnen.

Bestandteil des Berichtes sind die wichtigsten Elemente des Angebotes:

L Auf den Strecken Bern - Thun - Spiez und Bern - Olten - Basel wird neu ein Halbstundentakt
angeboten, zwischen Biel - Olten - Zirich, Bern - Kanton Aargau sowie Bern - Lausanne -
Geneve werden neu jede Stunde zwei nahezu gleichwertige Verbindungen des Fernverkehrs
angeboten.
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e Die ortliche Verfligbarkeit (Linienfihrung und wichtigste Haltepunkte)
¢ Die zeitliche Verfugbarkeit (Dichte des Fahrplans: Angebotsstufen)
e Die Verkehrsmittelart (Bahn, Bus oder anderes Verkehrsmittel)

e Tarifmassnahmen zur Vereinfachung der Benutzung der 6ffentlichen Verkehrs-
mittel

Zudem wird Uber die Kostenfolgen fur die 6ffentliche Hand informiert.

Auf weitere Aspekte des Angebots, wie die Qualitdt des Rollmaterials, die Distribution
der Fahrausweise, die Infrastruktur der Bahnhéfe und die Haltestellen wird nur am
Rande eingegangen.

1.3 Vom Konzept zum Beschluss

Basis des kantonalen Angebotskonzeptes sind die von den sechs Regionalen Ver-
kehrskonferenzen (RVK) in Zusammenarbeit mit den Gemeinden erarbeiteten regio-
nalen Angebotskonzepte.

Im Dezember 2001 wurden die Regionalen Verkehrskonferenzen aufgefordert, auf der
Basis des ab Dezember 2004 vorgesehenen Angebotes im Fernverkehr und der be-
reits vorliegenden Planungen zum Regionalverkehr sowie unter Beriicksichtigung des
bestehenden Angebotes und der in den vergangenen Jahren durchgefiihrten Studien
dem Kanton regionale Angebotskonzepte einzureichen. Als wichtigste Inhalte wurden
vom Kanton die folgenden Elemente bezeichnet:

e Linienfihrung der Linien des offentlichen Verkehrs und vorgesehene Angebotsstu-
fe

e Verkehrsmittel (Bahn oder Bus)
e Anknupfungspunkte an das tUbergeordnete Netz
e Anschlussprioritaten

Die Aussagen der regionalen Angebotskonzepte sollen es dem Kanton erlauben, in
Zusammenarbeit mit den Transportunternehmungen Kostenschétzungen der voraus-
sichtlichen Abgeltungsbetrage vorzunehmen.

Da die Fahrplane des Regionalverkehrs in den meisten Fallen neu konzipiert wurden,
haben die RVK in den meisten OV-Korridoren Angebotskonzepte in Form von Netz-
grafiken fir die Spitzenstunden erarbeitet. Die Transportunternehmungen wurden bei
den Planungen miteinbezogen oder haben die Planungen im Auftrag der RVK durch-
geflhrt.

Die regionalen Angebotskonzepte wurden Ende Méarz 2003 beim Amt fur offentlichen
Verkehr (A6V) eingereicht. Im Entwurf zum kantonalen Angebotskonzept wurden nur
die aus kantonaler Sicht und im Hinblick auf den Angebotsbeschluss 2005 - 2008 des
Grossen Rates relevanten Aspekte dargestellt. Die regionalen Angebotskonzepte,
welche durch die zustdndigen Gremien der RVK genehmigt sind, stellen jedoch fir die
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Arbeit der Regionalen Verkehrskonferenzen und der kantonalen Verwaltung eine
wichtige Grundlage dar.

Zum Entwurf des kantonalen Angebotskonzeptes wurde vor den Sommerferien 2003
eine Fachkonsultation bei den RVK, Transportunternehmungen, kantonalen Fachstel-
len, Nachbarkantonen und Interessenverbé&nden durchgefihrt. Das aufgrund der Kon-
sultation bereinigte Angebotskonzept stellte die Grundlage des Angebotsbeschlusses
des Grossen Rates dar, welcher am 10. Februar 2004 verabschiedet wurde. Das An-
gebotskonzept wurde aufgrund des Parlamentsentscheides Uberarbeitet und aktuali-
siert.

1.4 Berichte zur langerfristigen Angebotsentwicklung

Nebst dem kantonalen Angebotskonzept, welches die von den Transportunterneh-
mungen wahrend den néchsten vier Jahren zu erbringenden OV-Leistungen darstellt,
sind auf verschiedenen Ebenen Arbeiten zur langerfristigen Angebotsentwicklung im
Gang.

Bahn 2000, 2. Etappe

Im Auftrag des Bundesamtes fur Verkehr haben die Kantone des Espace Mittelland
zur Konkretisierung der Bahn 2000, 2. Etappe (Zeithorizont 2020) einen Bericht er-
stellt und ihre Angebotsvorstellungen dargelegt (Espace Mittelland, 2001). In einem
arbeitsintensiven Planungsprozess sind das Bundesamt fur Verkehr und die SBB
unter Beizug der Kantone daran, ein gemeinsames Konzept zu erarbeiten. Dabei
besteht die ambitidse Zielsetzung, mit den beschréankten Mitteln des FINOV-Fonds die
Vorgaben Bahn 2000 gemass Volksbeschluss vom 6. Dezember 1987 zu erfiillen und
den Regionalverkehr (inkl. S-Bahnen) gemass den Vorstellungen der Kantone zu
integrieren. Die Resultate dieser Abklarungen liegen noch nicht vor.

Sachplan Verkehr des Bundes

Anfangs 2003 hat der Bund eine Anhdérung und Mitwirkung Gber den konzeptionellen
Teile der Sachplane Schiene und Strasse durchgefihrt. Auf der Grundlage der Er-
gebnisse der Vernehmlassung wird bis Ende 2004 der Teil «Programm» des Sach-
plans Verkehr erarbeitet. Dieser Teil «Programm» stellt die Gesamtsicht aus der Optik
des Bundes in den Vordergrund. Er zeigt auf, nach welchen lbergeordneten Zielen,
Grundsatzen und Prioritaten der Bundesrat bei der Erfullung seiner raumwirksamen
Aufgaben im Verkehrsbereich handelt und welche Folgerungen sich daraus fir die
Planung der Verkehrstrager ergeben.

Investitionsrahmenkredit des Grossen Rates 2005 - 2008

Der Investitionsrahmenkredit 2005 — 2008, welcher vom Grossen Rates am 15. Juni
2004 beschlossen wurde, ermdéglicht die Umsetzung des Angebotsbeschlusses 2005
- 2008 und schafft die Voraussetzungen fir den Angebotsbeschluss 2009 - 2012. Aus
dem Investitionsrahmenkredit werden primér Infrastrukturprojekte unterstiitzt. Die
Finanzierung von Rollmaterialbeschaffungen ist nicht mehr vorgesehen. Somit stehen
primér Schieneninfrastrukturprojekte im Vordergrund.

Im Zeithorizont 2005 - 2008 gilt es, die per Dezember 2004 eingefihrte Neukonzepti-
on des Regionalverkehrs zu konsolidieren. Die Neukonzeption 2004 erfolgt im Rah-
men der Einfuhrung der 1. Etappe von Bahn 2000. Infolge der ge&nderten Ankunfts-
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und Abfahrtszeiten der Fernverkehrsziige in Bern zu den Minuten .00 und .30 sowie
der begrenzten Kapazitat des Bahnhofs Bern mussten insbesondere die Linien der S-
Bahn Bern neu konzipiert werden. Um eine mdglichst optimale Fahrplangestaltung
der S-Bahn zu erreichen und gute Umsteigebeziehungen zwischen den S-Bahn-
Linien zu den Minuten .15 und .45 anzubieten, sind Ausbauten der Infrastruktur unab-
dingbar. Das Angebot per Dezember 2004 musste teilweise an den Kapazitaten der
Infrastruktur ausgerichtet werden; d.h. ein grundsatzlich gewiinschtes Angebot muss-
te aufgrund der fehlenden, respektive nicht rechtzeitigen Realisierung von notwendi-
gen Infrastrukturausbauten zurtickgestellt werden. Im Zeitraum 2005-2008 sollen die
fur den weiteren Ausbau des Systems S-Bahn Bern und fir weitere Fahrplananpas-
sungen notwendigen Infrastrukturausbauten realisiert werden.
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2 UMFELD UND RANDBEDINGUNGEN

2.1 Gesetzliche Grundlagen

Der Angebotsbeschluss 2005 - 2008 basiert auf dem Bundesrecht (Eisenbahngesetz;
EBG) und auf dem kantonalen Gesetz iiber den offentlichen Verkehr (OVG).

2.1.1 Bund

Eisenbahngesetz vom 20. Dezember 1957

Das Eisenbahngesetz des Bundes (EBG) und die dazugehérigen Verordnungen bil-
den den Uibergeordneten, rechtlichen Rahmen fiir die Ausgestaltung und die Finanzie-
rung des offentlichen Regionalverkehrs im Kanton Bern. Diese Rahmenbedingungen
wurden auf den 1. Januar 1996 und den 1. Januar 1999 in wichtigen Punkten revi-
diert. Die Revision brachte wesentliche Anderungen im  Verhaltnis
Bund/Kanton/Transportunternehmungen.

Weitere massgebende Grundlagen auf Bundesebene sind:

e Bundesgesetz liber die Schweizerischen Bundesbahnen vom 20. Mérz 1998
(SBBG)
Dieses Gesetz regelt die Errichtung, den Zweck und die Organisation der Schwei-
zerischen Bundesbahnen (SBB).

e Verordnung Uber Abgeltungen, Darlehen und Finanzhilfen vom 18. Dezember
1995 (Abgeltungsverordnung ADFV)
Die Abgeltungsverordnung regelt, wie die ungedeckten Kosten von Verkehrsan-
geboten abgegolten werden, die der Bund allein oder gemeinsam mit den Kanto-
nen bestellt. Die ADFV stellt die gesetzliche Grundlage fur die 6ffentliche Aus-
schreibung von Linien des 6ffentlichen Verkehrs dar.

e Bundesgesetz uber den Transport im 6ffentlichen Verkehr vom 4. Oktober 1985
(TG)
In Art. 9ff sind die Grundsatze der Tarifgestaltung aufgefuhrt. Die Tarifhoheit liegt
bei den Transportunternehmungen. Das TG ist die gesetzliche Grundlage fiur die
Bestellung des Ortsverkehrs (keine Beteiligung des Bundes) und der Tarifmass-
nahmen des Kantons (Bildung von Tarifverbunden).

e Fahrplanverordnung vom 25. November 1998 (FPV)
Diese Verordnung regelt das Fahrplanverfahren und definiert einen Teil der Mit-
wirkungsmaoglichkeiten bei der Angebotsgestaltung (vgl. Kapitel 2. 2. 6).

e Verordnung Uber die Anteile der Kantone an die Abgeltungen und Finanzhilfen im
Regionalverkehr vom 18. Dezember 1995 (KAV)
Legt die Kantonsbeteiligung nach einem Schliissel fest, der die Finanzkraft der
Kantone beriicksichtigt.

e Eisenbahn-Netzzugangsverordnung vom 25. November 1998 (NZV)
Regelt die Benltzung der Infrastruktur einer Eisenbahnunternehmung durch eine
andere Unternehmung. Die Netzzugangsverordnung legt fest, in welchen Fallen
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der Guterverkehr gegenliber dem vertakteten Personenverkehr priorisiert werden
kann.

e Verordnung Uber die Personenbefdrderungskonzession vom 25. November 1998
(VPK)
Die verantwortlichen Unternehmungen des 6ffentlichen Verkehrs miissen uber die
entsprechenden Konzessionen des Bundes verfiigen.

Das Angebot unterliegt somit verschiedenen bundesrechtlichen Mindestanforderun-
gen, denen auch der Angebotsbeschluss des Grossen Rates Rechnung tragen muss.

2.1.2 Kanton

Kantonsverfassung vom 6. Juni 1993

Nach Art. 34 Abs. 2 férdern Kanton und Gemeinden ,den offentlichen Verkehr und
das Umsteigen auf umweltfreundliche Verkehrsmittel”.

Gesetz liber den 6ffentlichen Verkehr vom 16. September 1993 (OVG)

Das Gesetz (iber den offentlichen Verkehr (OVG) im Kanton Bern sieht u.a. fur die
Festlegung der mittelfristigen Angebotsentwicklung einen Beschluss des Grossen
Rates vor. Das Parlament soll in Kenntnis der verschiedenen Angebotswiinsche der
Regionen und Gemeinden und ihrer finanziellen Auswirkungen dariiber entscheiden
kodnnen, wie im Kanton Bern das Angebot des regionalen 6ffentlichen Verkehrs aus-
gestaltet werden soll.

Der Kanton Bern finanziert den offentlichen Verkehr gemeinsam mit dem Bund und
den Gemeinden. Die Kostenbeteiligung von Bund, Kanton und Gemeinden ist in
Tabelle 1 dargestellt.

Bereich: Finanzierung durch:

Fernverkehr Bund

Regionalverkehr Bund Kanton Gemeinden
Ortsverkehr Kanton Gemeinden
Tarifmassnahmen Kanton Gemeinden
Tabelle 1: Kostenbeteiligung von Bund, Kanton und Gemeinden

Die dargestellte Kostenbeteiligung gilt sowohl fir Investitionsbeitrage als auch fur Ab-
geltungen.

Die Gemeinden bezahlen gemeinsam einen Drittel der Abgeltungen des Kantons fir
Investitionen und Betrieb im regionalen Personenverkehr.

Gewisse Aufwendungen quantifizierbarer (z.B. Bau von Bushaltestellen) und nicht
quantifizierbarer Art sind in den Investitions-, Unterhalts- und Betriebskosten der
Strasseneigentiimer enthalten.
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Weitere massgebende Grundlagen im OV-Bereich sind

e Verordnung Uber das Angebot im o6ffentlichen Verkehr vom 10. September 1997
(Angebotsverordnung; AGV)

e Verordnung Uber die Beitrdge der Gemeinden an die Kosten des 6ffentlichen Ver-
kehrs vom 23. August 1995 (Kostenbeitragsverordnung; KBV)

e Gesetz Uiber den Finanz- und Lastenausgleich vom 27. November 2000 (FILAG):
FILAG und KBV regeln die Details und den Verteilmechanismus der Kosten unter
den Gemeinden.

e Personentransportverordnung vom 17. September 1997 (PTV)
e Grossratsbeschluss Berner S-Bahn vom 22. Januar 1991
e Grossratsbeschluss S-Bahn/Siedlung vom 11. November 1992

¢ Richtlinien des Regierungsrates Uber die Partizipation bei der Angebotsdefinition
im offentlichen Orts- und Regionalverkehr vom 8. Mai 2002.
Auf die in dieser Richtlinie festgelegten Grundsatze der Partizipation wird in Kapitel
2.2.7 eingegangen.

¢ Richtlinien des Regierungsrates Uber die Zustandigkeiten bei der Finanzierung von
Investitionen im offentlichen Verkehr vom 29. Mai 2002

2.2 Partner im offentlichen Verkehr

In der Planung und Finanzierung von Leistungen im 6ffentlichen Verkehr teilen sich
mehrere Partner in wichtige Rollen. Wéahrend die eigentliche Transportleistung fiir den
Fahrgast durch die Transportunternehmung erbracht wird, beteiligen sich Bund, Kan-
ton und Gemeinden an der Finanzierung (Abgeltungen an den Betrieb und Investiti-
onshilfen) und erhalten dadurch auch ein Mitspracherecht in der Angebotsplanung
und im Beschaffungswesen. Diese Mitsprache wird partnerschaftlich wahrgenommen.

Die Regionalen Verkehrskonferenzen sind Sprachrohre der Regionen und vertreten
somit die Anliegen der Gemeinden.

Die nachfolgende Abbildung 1 veranschaulicht das Zusammenspiel der verschiede-
nen Partner im Bereich 6ffentlicher Verkehr.

In den nachfolgenden Kapiteln wird kurz auf die verschiedenen Partner eingegangen.
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Abbildung 1:  Zusammenspiel der verschiedenen Partner im Bereich o6ffentlicher
Verkehr (Basis: Regionales Angebotskonzept 2001-2005 RVK Bern -
Mittelland)

2.2.1 Bund

Durch gesetzliche Vorgaben und Verordnungen legt der Bund die Rahmenbedingun-
gen im offentlichen Verkehr fest. Er regelt die Zustandigkeiten und Kompetenzen der
Kantone. Die Ausgestaltung der beiden Verkehrsarten Personen-Fernverkehr und
Schienen-Guterverkehr ist Sache des Bundes. Hingegen tritt im regionalen Personen-
verkehr der Kanton gemeinsam mit dem Bund als Besteller auf. Die Federflihrung
liegt beim Regionalverkehr bei den Kantonen.
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2.2.2 Kanton

Die Grundsatze im regionalen Personenverkehr sind im Kanton Bern im Wesentlichen
im Gesetz Uber den offentlichen Verkehr (OVG) formuliert. Die wichtigste Einfluss-
nahme auf das Angebot erfolgt durch den Grossen Rat mittels des Angebots-
beschlusses, der fir jeweils vier Jahre Gliltigkeit hat. Das Parlament entscheidet in
Kenntnis der verschiedenen Angebotswinsche und ihrer finanziellen Auswirkungen
dariiber, wie im Kanton Bern das Angebot des regionalen 6ffentlichen Verkehrs aus-
gestaltet wird und welche finanziellen Mittel dafuir eingesetzt werden sollen.

Innerhalb der Kantonsverwaltung setzt das Amt fir offentlichen Verkehr die Be-
schlisse des Grossen Rates um. In Leistungsvereinbarungen mit den Transport-
unternehmungen wird jahrlich festgelegt, welche Leistungen erbracht werden und
welche Abgeltung die Transportunternehmungen von den Bestellern erhalten. Auch
Ausschreibungen von Linien und die Vergabe obliegen dem Kanton. Ausserdem be-
teiligt sich der Kanton an grosseren Investitionen von Transportunternehmungen,
Uberprift die Konformitat der Linien mit den Bestimmungen der Abgeltungsverord-
nung, initiiert, koordiniert und finanziert in enger Zusammenarbeit mit den Regionalen
Verkehrskonferenzen Planungsarbeiten.

Das Angebot auf kantonsubergreifenden Linien wird in Zusammenarbeit der zustandi-
gen Amter der Kantone bearbeitet. Dabei hat in der Regel der Kanton mit dem gross-
ten Anteil die Federfiihrung.

2.2.3 Regionale Verkehrskonferenzen (RVK)

Das Gesetz iiber den o6ffentlichen Verkehr (OVG) weist den Regionalen Verkehrskon-
ferenzen eine wichtige Rolle zu. Die sechs Regionalen Verkehrskonferenzen haben
insbesondere folgende Aufgaben:

e Erarbeitung regionaler Angebotskonzepte als Grundlage fir die mittelfristige Ange-
botsplanung des Kantons

e Mitwirkung bei der Investitionsplanung des Kantons

e Vorbereitung und Begleitung von Tarifverbunden

e Vorbereitung von regionalen Zusatzangeboten

e Koordination von Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr in der Region

Die Richtlinien des Regierungsrates uber die Partizipation bei der Angebotsdefinition
im Offentlichen Orts- und Regionalverkehr legen fest, dass die Regionalen
Verkehrskonferenzen bei allen Planungen des Kantons zum Angebot des 6ffentlichen

Verkehrs in ihrer Region konsultiert werden. Vom Kanton subventionierte Planungen
der RVK unterstehen ebenfalls den Richtlinien des Regierungsrates.
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Abbildung 2:  Die Regionalen Verkehrskonferenzen im Kanton Bern *

2 (Oberdiessbach ist Doppelmitglied der RVK Emmental und Oberland West)
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2.2.4 Transportunternehmungen

Fur die Leistungserstellung kommt den Transportunternehmungen eine zentrale Rolle
Zu. Insbesondere tragen sie die Produkteverantwortung gegeniber den Fahrgéasten
und den Bestellern. Das Ziel jeder Transportunternehmung muss es sein, dem Kun-
den ein den Bediirfnissen entsprechendes Angebot (Fahrplan, Tarife) zu bieten und
gleichzeitig eine mdoglichst hohe Eigenwirtschaftlichkeit zu erzielen. Vorgaben von
Bund und Kanton erhélt die Transportunternehmung unter anderem im Rahmen des
Offertverfahrens.

Die Transportunternehmungen werden bei Planungen, welche die von Ihnen bedien-
ten Linien betreffen, in die Planung einbezogen oder im Rahmen einer Konsultation
begrusst.

2.2.5 Gemeinden

Gemeinden werden im Rahmen der Partizipation bei Angebotsplanungen und Ange-
botsveranderungen regelmassig in die Planung miteinbezogen. Ihnen obliegt die Ko-
ordination mit weiteren Einzelbegehren und die angemessene Berilicksichtigung loka-
ler Bedirfnisse. Durch die Vertretung der Gemeinden in den Regionalen Verkehrs-
konferenzen ist die politische Abstiitzung des Planungsprozesses gewahrleistet.

Die Gemeinden haben die Mdglichkeit, sich im Rahmen von Konsultationen der RVK
und des Kantons zu Planungen von Korridorstudien, regionalen Angebotskonzepten
und Projekten zu aussern (vgl. Kapitel 2.3).

Gemeinden und Dritte kénnen bei den Transportunternehmungen zusatzliche Leis-
tungen bestellen, sofern sie die ungedeckten Mehrkosten dafiir ibernehmen.

2.2.6 Interessenverbande

Interessenverbénde wie VCS, TCS, IG6V oder Pro Bahn vertreten die Interessen der
Verkehrsteilnehmerinnen und Teilnehmer und verfiigen tber ein betrachtliches Wis-
sen in Verkehrsfragen.

Die Interessenverbénde werden im Rahmen von Konsultationen der RVK und des
Kantons zu Planungen von Korridorstudien, regionalen Angebotskonzepten und Pro-
jekten sowie bei der Konsultationen zum kantonalen Angebotskonzept und zum Fahr-
planverfahren einbezogen (vgl. Kapitel 2.3).

2.2.7 OV-Kunden / Offentlichkeit (Partizipation)

Ansprechpartner fir den Fahrgast ist in erster Linie die Transportunternehmung,
durch die eine Leistung erbracht wird und die auch die Marktverantwortung tragt. Sie
geht im Rahmen ihrer Mdglichkeiten auf die Bedurfnisse der Kunden ein und nimmt
entsprechende Anregungen oder Reklamationen entgegen.

Die Mdglichkeiten der Partizipation der OV-Kunden und der Offentlichkeit wurde durch
den Regierungsrat in einer Richtlinie festgelegt. Der Einbezug der Allgemeinheit ist je
nach Problemstellung und Komplexitat der Fragestellung bei der Erarbeitung von Kor-
ridorkonzepten und von Projekten vorgesehen. Der Entscheid Uber die Durchfihrung
einer ¢ffentlichen Mitwirkung liegt bei der im Projekt federfihrenden Stelle. Nicht mehr
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vorgesehen ist gemass der im Mai 2002 durch den Regierungsrat verabschiedeten
Richtlinie die offentliche Mitwirkung beim Fahrplanverfahren, da Eingaben aus der
Bevolkerung, welche erst rund sechs Monate vor dem Fahrplanwechsel eintreffen,
aus finanziellen und technischen Grinden in den meisten Fallen nicht mehr berick-
sichtigt werden kénnen. Neu wird dafur, als Erfolgskontrolle fir die bisherige Pla-
nungsarbeit und als Grundlage fiir die Angebotsplanung, alle zwei Jahre eine Umfra-
ge bei der Bevilkerung zu den jeweils bestehenden Angeboten des OV durchgefiihrt.
Die erste gesamtkantonale Umfrage wurde vom 17. Marz bis am 11. April 2003
durchgefuhrt (vgl. Kapitel 2.3.8); die nachste Umfrage findet vom 7. Mérz bis am 1.
April 2005 statt.

Zusatzlich steht es jeder Birgerin und jedem Birger - auch ausserhalb von Mitwir-
kungsverfahren - offen, bei den Gemeinden Eingaben einzureichen.

2.3 Ablauf der Angebotsplanung

Ausgehend von den gesetzlichen Grundlagen und aufgrund der seit der Griindung der
Regionalen Verkehrskonferenzen (RVK) im Kanton Bern durchgefiihrten Planungen
kénnen im Sinne eines standardisierten Ablaufs die nachfolgend beschriebenen Pha-
sen der Angebotsplanung unterschieden werden (vgl. Abbildung 3)3.

2.3.1 Korridorkonzepte®

Die Regionalen Verkehrskonferenzen uberprifen in Zusammenarbeit mit den Ge-
meinden, den Transportunternehmungen und den interessierten Kreisen im Rahmen
der Korridorkonzepte das bestehende Angebot im regionalen Personenverkehr. Die
Korridorkonzepte sind teilregionale Untersuchungen, welche einerseits aus der Analy-
se des Ist-Zustandes bestehen und andererseits konzeptionelle Ansétze enthalten.
Sie geben Auskunft dartiber, in welchem Umfang in einer Teilregion eine optimale und
den gesetzlichen Grundsatzen entsprechende Erschliessung durch o6ffentliche Ver-
kehrsmittel sichergestellt werden kann. Bei kantonsubergreifenden Linien werden die
Korridorkonzepte in enger Zusammenarbeit mit den betroffenen Kantonen erarbeitet.

2.3.2 Regionale Angebotskonzepte

Die Regionalen Verkehrskonferenzen legen im Rahmen der gesetzlichen und finan-
ziellen Vorgaben in ihren Angebotskonzepten fest, wie sich der 6ffentliche Regional-
verkehr in ihren Einzugsgebieten entwickeln soll. Als Grundlage dienen ihnen die
Korridorkonzepte. Die Regionalen Verkehrskonferenzen achten darauf, dass ihr ge-
samtes Einzugsgebiet bedarfsgerecht mit offentlichen Verkehrsmitteln erschlossen
wird und die Linien des offentlichen Verkehrs benutzergerecht vernetzt sind. Das re-

% Der Text der Kapitel 2.3.1 bis 2.3.4 ist weitgehend Michel/Metron, 2000 enthommen.

* Die hier beschriebenen Korridorkonzepte befassen sich in der Regel ausschliesslich mit der
Erschliessung durch den offentlichen Verkehr und unterscheiden sich somit inhaltlich von den
Korridorkonzepten der (Strassen-) Verkehrsplanung. Eine Koordination von &ffentlichem und
privatem Verkehr im Rahmen von Korridorstudien ist nicht zwingend, aber je nach Situation
zweckmassig.
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gionale Angebotskonzept sorgt fur die regionale Ausgeglichenheit des Angebots und
setzt aus regionaler Sicht Prioritaten.
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2.3.3 Kantonales Angebotskonzept und Grossratsbeschluss Uber das
Angebot im 6ffentlichen Verkehr (Angebotsbeschluss)

Auf der Basis der regionalen Angebotskonzepte sowie von kantonalen Vorgaben er-
arbeitet das Amt fur offentlichen Verkehr den Entwurf des kantonalen Angebotskon-
zeptes. Diese Planung dient als Grundlage fir den Angebotsbeschluss, in dem der
Grosse Rat die mittelfristige Angebotsentwicklung fir die kommenden vier Jahre fest-
legt. Gestltzt auf den Vortrag des Regierungsrates und in Kenntnis der finanziellen
Auswirkungen bestimmt das Parlament die Schwerpunkte der kiinftigen Angebots-
entwicklung. Der Angebotsbeschluss definiert den Rahmen, innerhalb welchem der
Regierungsrat das genaue Angebot festlegen und bei den Transportunternehmungen
bestellen wird. Im hier vorliegenden definitiven kantonalen Angebotskonzept sind die
Entscheide des Grossen Rates bertcksichtigt.

2.3.4 Projekte

Aufgrund der Vorgaben im Angebotsbeschluss sind einzelne Linien oder die Angebo-
te in Teilregionen zu Uberprifen bzw. neu zu organisieren. Das Amt fur offentlichen
Verkehr kann die Projektbearbeitung an die zustandige Regionale Verkehrskonferenz
delegieren. Der Entscheid Uber die Einfihrung neuer oder abgeanderter Angebote im
regionalen Personenverkehr liegt aber in allen Fallen beim Kanton (Regierungsrats-
beschluss).

Die Transportunternehmungen kénnen aufgrund der Abgeltungsverordnung (ADFV)
fur einzelne Linien oder Teilregionen Unternehmerofferten einreichen. Die Unterneh-
mervarianten mussen den Vorgaben der Angebotsverordnung und des Angebotsbe-
schlusses entsprechen.

2.3.5 Bestellverfahren

Das jahrliche Bestellverfahren wickelt sich wie folgt ab:

e Der Kanton fragt bei allen Transportunternehmungen fir jede ihrer Linien um eine
Offerte an. Diese Offertanfrage basiert auf den Vorgaben des Angebotsbeschlus-
ses, der regionalen Angebotskonzepte und allenfalls weiterer genehmigter Projek-
te und beinhaltet eine oder mehrere Angebotsvarianten. Bei kantonsuibergreifen-
den Linien bilden die Vorgaben aller beteiligter Kantone die Grundlage fur die Of-
fertanfrage.

e Die Transportunternehmungen reichen beim Kanton die gewiinschten Offerten ein.
Es steht den Transportunternehmungen frei, auch eigene Ideen in Form einer Un-
ternehmervariante einzubringen.

e Der Kanton prift zusammen mit dem Bund die eingereichten Offerten. Dabei wird
Uberprift, ob die Offerten im Quervergleich konkurrenzfahig sind (Benchmarking)
und ob die definierten Vorgaben und gesetzlichen Randbedingungen eingehalten
werden.

¢ In der Regel findet unter Federfihrung des Kantons eine Offertverhandlung statt.

e Transportunternehmung, Kanton und Bund schliessen eine jahrliche Leistungs-
vereinbarung ab, die eine im Voraus fixierte Abgeltung fur die in der Offerte defi-
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nierte Leistung vorsieht. Die definitive Bestellung erfolgt auf der Basis eines Regie-
rungsratsbeschlusses.

¢ In besonderen Situationen werden Angebote des offentlichen Verkehrs offentlich
ausgeschrieben. Dies ist in der Regel bei neuen Angeboten der Fall, oder wenn
die Besteller kostenglinstigere Angebote erwarten (beispielsweise durch die Nut-
zung von Synergien). Das Ausschreibungsverfahren gliedert sich wie folgt:

Ausschreibung

Die Behdrde schreibt einen Auftrag offentlich aus (amtliche Publikation) und erstellt
einen Anforderungskatalog Uber die Dienstleistung und die Kriterien zur Beurtei-
lung der Produktequalitat. Interessierte Transportunternehmungen reichen darauf-
hin ihre Angebote ein. Das Verfahren richtet sich grundséatzlich nach den Vorgaben
und einem Leitfaden des Bundes. Die Bestimmungen des kantonalen Submissi-
onsrechtes werden erganzend angewandt.

Evaluation und Zuschlagsverfiigung

Das Amt fir offentlichen Verkehr beurteilt in Zusammenarbeit mit den Gbrigen Be-
stellern die verschiedenen Offerten aufgrund eines Kriterienkatalogs. Es ist ver-
pflichtet, primér den Anbieter mit dem besten Preis- /Leistungsverhéltnis zu be-
ricksichtigen. Neben dem Preis zahlen die Produktequalitdt und auch die Er-
schliessungsqualitat von allféallig alternativen Erschliessungsvarianten. Von grosser
Bedeutung bei der Beurteilung der Offerten und des darauf aufbauenden Verga-
beentscheides ist die Transparenz und Nachvollziehbarkeit des Beurteilungsver-
fahrens. Das AGV hat hierzu ein eigenes Verfahren entwickelt (A6V, 1999).

2.3.6 Fahrplan

Die beauftragten Transportunternehmungen legen das Angebot im Fahrplan fest, wel-
cher im offiziellen Kursbuch publiziert wird. Mit dem Fahrplan wird das Angebot im
offentlichen Verkehr beziiglich Transportmittel, Linien, Haltestellen, Umsteigemdg-
lichkeiten, Ankunfts- und Abfahrtszeiten festgelegt. Aufgrund der Fahrplanverordnung
(FPV) unterbreitet der Kanton alle zwei Jahre das Fahrplanprojekt den interessierten
Kreisen (RVK, Interessenverbande) zur Stellungnahme.

2.3.7 Betrieb

Die Transportunternehmungen filhren den Betrieb gemass den in den Offerten dar-
gestellten Angaben. Die Nachfrage wird geméss den vom Bund im Rahmen des 1S6V
definierten Grundsétzen erhoben. Dies ermdglicht es dem Kanton, die in ADFV und
AGV vorgegebene Erfolgskontrolle durchzufiihren. In regelméassigen Kontakten zwi-
schen dem Amt fir 6ffentlichen Verkehr und den Transportunternehmungen werden
Aspekte des Angebotes und der Nachfrage (Fahrplanstabilitat, Nachfrageentwicklung,
Kundenreaktionen) diskutiert. Diese Gespréche, aber auch Reaktionen von Fahrga-
sten, erlauben es dem Amt fiir 6ffentlichen Verkehr, einen Uberblick iiber die Qualitét
des OV-Angebotes zu gewinnen.

2.3.8 Kantonale Umfrage zum 6ffentlichen Verkehr

Im Frihjahr 2003 wurde im Kanton eine Umfrage zum offentlichen Verkehr durchge-
fuhrt. Die Erhebung bestand aus drei Teilen: Einer reprasentativen Telefonumfrage,

16



Umfeld und Randbedingungen

einer Befragung via Internet und einer telefonischen Hotline. Internet und telefonische
Hotline eignen sich besonders, um personliche Stellungnahmen abzugeben und kon-
krete Verbesserungsvorschlage zu machen. Von dieser Mdglichkeit wurde rege
Gebrauch gemacht (gegen 2000 Eingaben per Internet oder Hotline). Die Ergebnisse
wurden den betroffenen Transportunternehmen mitgeteilt und sind nach Méglichkeit in
die Planung eingeflossen.

Die reprasentative Telefonumfrage hatte zum Ziel, statistisch abgesicherte Angaben
zur Nutzung und zu Einstellungen zum Angebot des 6ffentlichen Verkehrs zu liefern.
Befragt wurden 2400 im Kanton Bern wohnhafte Personen im Alter zwischen 15 und
74 Jahren. Nachfolgend einige Ergebnisse:

e Zwei Drittel der Bevolkerung sind OV-Kunden. Nur ein Drittel gibt an, nie mit dem
OV unterwegs zu sein. Im Vergleich der verschiedenen RVK zeigen sich deutliche
Unterschiede. In der RVK 4 sind 63 Prozent der Bevolkerung regelméassige OV-
Benutzer (mindestens an 1 - 2 Tagen pro Woche), in den anderen RVK zwischen
27 und 38 Prozent.
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Abbildung 4: Benutzung des o6ffentlichen Verkehrs

e Das Generalabonnement ist im Kanton das meist gekaufte Abonnement. 25 Pro-
zent der regelméassigen OV-Benutzer (mindestens an 1 - 2 Tagen pro Woche) be-
sitzen ein GA. Nur in der RVK 4 wird das GA vom BéareAbi Ubertroffen (26 Pro-
zent).
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Abbildung 5
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Abonnemente der regelméassigen OV-Benutzer

Die Zufriedenheit mit dem OV ist allgemein sehr gross. Uber 90 Prozent der Per-
sonen, die den OV mindestens selten oder haufiger benutzen, sind mit dem Ange-
bot eher oder sehr zufrieden. Die Unterschiede nach RVK sind dabei gering.

Mehr als die Halfte der OV-Kunden sind der Ansicht, das OV-Angebot sei in letzter
Zeit eher besser geworden. Nur 11 Prozent stellen eine Verschlechterung fest. Die
regionalen Unterschiede sind auch hier gering. Einzig in der RVK 6 wird die Ent-
wicklung etwas schlechter beurteilt.
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Abbildung 6  Riickblick auf das OV-Angebot

Bei der Bewertung spezifischer Aspekte des OV-Angebots ergaben sich bis auf
wenige Ausnahmen gute Notendurchschnitte. Nur gentigende Noten (4 bis 4.5 der
Schulnotenskala) erhielten das Angebot nach 20 Uhr, das Park+Ride-Angebot, die
Veloabstellplatze an den Bahnhdfen und das Platzangebot in den Fahrzeugen.
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Die Umfrage zum offentlichen Verkehr fand in dieser Form zum ersten Mal statt. Sie
soll in Zukunft alle zwei Jahre wiederholt werden. Die zweite Umfrage wird von Mitte
Mérz bis Mitte April 2005 durchgefihrt.

2.4 Bezug des Angebotskonzeptes zu weiteren Grundlagen und
Planungen

2.4.1 Projekt S-Bahn Bern

Ausgangslage

Die Einrichtung eines S-Bahn-Betriebes geht auf den Grossratsbeschluss betreffend
Berner S-Bahn vom 22. Januar 1991 zuriick (vgl. Anhang 1). Es wurden folgende
hauptsachlichen Ziele und Massnahmen festgelegt:

e In einer 1. Phase ist als Basisangebot ein Halbstundentakt mit Durchmesserlinien
auf dem Normalspurnetz zu verwirklichen.

e In einer 2. Phase sollen aufgrund der jeweils vorhandenen Nachfrage und Anlage-
kapazitaten die notwendigen Angebotsverdichtungen zur Abdeckung der Ver-
kehrsbedirfnisse in Spitzenzeiten realisiert werden.

Die Entwicklung der S-Bahn erfolgte schrittweise. Seit 1995 wurde bei jeder zweijéh-
rigen Fahrplanperiode das S-Bahn-Angebot erweitert. Mit dem Projekt S-Bahn 2005
kann die 1. Phase des Grossratsbeschlusses abgeschlossen werden. Die 2. Phase
soll im Rahmen von Bahn 2000, 2. Etappe, realisiert werden.

Zielsetzungen

Mit der Inbetriebnahme von Bahn 2000, 1. Etappe, verdndern sich die Rahmenbedin-
gungen fir die S-Bahn grundlegend. Das Projekt S-Bahn Bern 2005 soll den rei-
bungslosen Ubergang von der heutigen zur kiinftigen S-Bahn sicherstellen. Die S-
Bahn Bern 2005 ist ein anspruchsvolles Grossprojekt, welches vom Kanton Bern zu-
sammen mit dem Bund, den Nachbarkantonen Freiburg, Neuenburg, Solothurn,
Waadt sowie SBB, BLS, RM, RBS und den Ubrigen Partnern im 6ffentlichen Verkehr
getragen wird.

Wer ab Ende 2004 mit der Bahn reist, wird im Fernverkehr schneller und komfortabler
unterwegs sein. Mit der Inbetriebnahme von Bahn 2000, 1. Etappe, verkirzen sich
beispielsweise die Reisezeiten von Bern nach Basel, Zirich und Luzern um rund eine
Viertelstunde.

Der Qualitatssprung im Fernverkehr bedeutet fir die S-Bahn Bern eine grosse Her-
ausforderung. Sie muss sich in das neue Fahrplankonzept von Bahn 2000 integrieren.
Die dazu notwendigen Anpassungen und einige geplante Angebotsverbesserungen
erfordern den Ausbau von Strecken und Bahnhofen.

Daraus ergeben sich folgende Zielsetzungen der S-Bahn Bern auf dem Normalspur-
netz zum Fahrplan 2005:

e 4 Durchmesserlinien erganzt durch beschleunigte S-Bahn-Linien
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e Zusatzangebote in Spitzenzeiten
¢ Rollmaterial mit einem maoglichst hohen Anteil an Niederflureinstiegen
¢ Vereinheitlichtes Fahrgastinformationssystem

Die Linien des RBS, die den Standard einer S-Bahn bereits seit langerem erfillen,
werden mit dem Fahrplan 2005 auch von der Kommunikation her in das S-Bahn-Netz
integriert.

Projektorganisation

Entsprechend der Komplexitéat der Aufgabe und der grossen Anzahl Partner war es
notwendig, eine kompetente und schlagkraftige Projektorganisation einzusetzen:

e In der Projektoberleitung (POL) sind die Entscheidungstrager der einzelnen Part-
ner vertreten.

e Zur Unterstitzung der POL und als Koordinator wurde ein Gesamtprojektleiter
eingesetzt.

¢ Die Planungsarbeiten werden in einzelnen Teilprojekten durchgefuhrt

e Eine Begleitgruppe mit Vertretern der Regionalen Verkehrskonferenzen sowie
weiteren am OV interessierten Organisationen sorgt fir eine breite Abstiitzung des
Projektes.

Mit der Einfihrung des neuen Fahrplanes Mitte Dezember 2004 wird das Projekt ab-
geschlossen.

Teilprojekt Markt, Angebot, Fahrplan

Die Festlegung des Angebotes und der Fahrplangestaltung stitzt sich auf umfangrei-
che Marktanalysen und Potenzialabschatzungen. Breiten Raum nahm die Fahrplan-
konstruktion ein. Infolge der ausserst knappen Kapazitdten des HB Bern und seiner
Zufahrten war die Einpassung der S-Bahn-Linien ins Fahrplangeflige der Fernver-
kehrszlige ausserst anspruchsvoll.

Zusammenfassend ergeben sich folgende Angebote auf den einzelnen S-Bahn-
Linien:
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Bezeichnung der Linien Angebot an Werktagen
S1 Fribourg/Laupen - Bern - Minsingen - Thun 1/2 Stundentakt
(Durchmesserlinie)
S11 Bern - Fribourg (Eilzug) in Spitzenzeiten
S2 Schwarzenburg - Bern - Langnau (Durchmesserlinie) 1/2 Stundentakt
S22 Bern - Schwarzenburg (Eilzug) in Spitzenzeiten
S3 Biel/Bienne - Bern - Belp (-Thun) (Durchmesserlinie) 1/2 Stundentakt
S33 Bern - Belp - Thun (Eilzug) 1/2 Stundentakt
S4 Rosshéausern - Bern - Burgdorf - Affoltern-Weier Stundentakt
(Durchmesserlinie)
S44 Rosshausern - Bern - Burgdorf - Langnau/Wiler Stundentakt
(Durchmesserlinie/Eilzug)
S5 Bern - Kerzers - Neuchéatel/Murten (-Payerne) Stundentakt
S51 Bern - Bern Bumpliz Nord 1/2 Stundentakt
in Hauptverkehrszeiten
S7 (alt W) Bern - Bolligen - Worb 1/4 Stundentakt
S8 (alt J) Bern - Urtenen/Jegenstorf 1/4 Stundentakt
S9 (alt Z) Bern - Unterzollikofen 1/4 Stundentakt

Teilprojekt Infrastruktur

Die Umsetzung des Konzeptes S-Bahn Bern 2005 verlangt eine Reihe von Anpas-
sungen an der Bahninfrastruktur. Nebst der Gleisinfrastruktur (neue Kreuzungsstellen,
Doppelspurausbauten) sind insbesondere die Perronanlagen auf die notwendige Lan-
ge und Hohe anzupassen. Die Infrastrukturbesitzer sind verantwortlich dafiir, dass die
Finanzierung sichergestellt und die notwendigen Plangenehmigungsverfahren zeitge-
recht abgewickelt werden kénnen. Durch die sach- und termingerechte Realisierung
der Infrastrukturausbauten kann die fiir das definierte Angebot erforderliche Infrastruk-
tur bereit gestellt werden.

Teilprojekt Rollmaterial

Basierend auf dem Angebot 2005 sind die Bahnunternehmungen fiir die zeitgerechte
Bereitstellung des notwendigen Rollmaterials verantwortlich. Durch die vollstandige
Ubernahme des Betriebes der S-Bahn Bern (Normalspurnetz) durch BLS und RM
wurde die Neubeschaffung von Rollmaterial notwendig, da das bestehende Rollmate-
rial der BLS und RM nicht ausreicht, um den kinftigen Verkehr abzudecken. Durch
den Einsatz von neuen Pendelziigen und Niederflurzwischenwagen bei den beste-
henden Pendelziigen kann bei den meisten Zigen ein Niederfluranteil angeboten
werden. Im Weiteren kann die Fahrgastinformation in den Zigen durch den Einsatz
entsprechender Informationssysteme weiter verbessert werden. Die eingesetzten
Fahrzeuge weisen einen hohen Qualitatsstandard und eine grosse Benltzerfreund-
lichkeit auf.
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Teilprojekt Zugang zur S-Bahn

Im Zentrum des Teilprojektes 5 stehen Massnahmen an den S-Bahnhaltepunkten, die
eine Verbesserung und Vereinheitlichung des Zugangs zur S-Bahn und den Halte-
punkten zum Ziel haben. Neben Elementen des Erscheinungsbildes steht dabei die
Funktionalitdt im Vordergrund. Es wurden Standards erarbeitet, nach welchen die
Stationen gestaltet werden sollen. Auch das Thema Park+Ride / Bike+Ride (P+R /
B+R) wird in diesem Teilprojekt behandelt. Zunéachst wurde mittels Potenzialanalyse
der Handlungsbedarf ermittelt, der sich — bei P+R unter Einbezug des Angebotes der
S-Bahnzubringer (Bus etc.) — aus der Anzahl vorhandener Platze und tatsachlich ab-
gestellter Fahrzeuge ergibt. Aufgrund des Handlungsbedarfes wurden die zu ergrei-
fenden Massnahmen (Planung Ausbau) erarbeitet. Die Umsetzung des ersten Mass-
nahmenpakets der Standards durch die einzelnen Transportunternehmungen wird bis
im Dezember 2004 realisiert. In die Definition der Standards wurden die Anliegen der
Behindertenvertretung einbezogen.

Teilprojekt Stab M + K (Marketing und Kommunikation)

Die Hauptaufgaben des Teilprojekts Stab M + K umfassen die Positionierung und die
Vermarktung der S-Bahn Bern 2005 sowie die Kommunikation der Projektarbeiten bis
zum Projektende 2004.

Teilprojekt Partner

Im Teilprojekt Partner erfolgt die Koordination der S-Bahn-Betreiber mit den anderen
grossen Transportunternehmungen im Marktgebiet, den Nachbarkantonen und dem
wichtigsten touristischen Partner. Die beiden zentralen Anliegen sind die Sicherstel-
lung der Transportkette und ein neues Konzept der Liniennummerierung, welches die
Basis fur die neue Zuordnung der Kursbuchfelder darstellt.

Projekt Weiterentwicklung S-Bahn Bern (Teilergédnzung 2008/2010)

Mit dem Projekt Weiterentwicklung S-Bahn Bern soll die Grundlage fir die verschie-
denen Finanzierungsbeschliisse bei Transportunternehmungen und den Kantonen
geschaffen werden. Gleichzeitig sollen Grundlagen fur die Anpassungen der Infra-
struktur erarbeitet werden, welche fir die Angebotserweiterungen und -
veranderungen notwendig sind.

Angebotsseitig werden die folgenden Ziele verfolgt:

e Verdichtungen zum 15 Minutentakt im inneren Agglomerationskern (Linien von
Bern nach Briinnen, Gimligen — Minsingen, Belp und Minchenbuchsee).

o Verbesserung der Fernverkehrsanschliisse ohne die Anschliisse unter den S-
Bahnlinien zu verschlechtern.

Ergebnisse des Projektes liegen im Verlauf des Jahres 2005 vor.

2.4.2 Kantonaler Richtplan

Wie das Raumplanungsgesetz des Bundes verlangt, zeigt der kantonale Richtplan
wie die raumwirksamen Tatigkeiten im Hinblick auf die anzustrebende Entwicklung
aufeinander abgestimmt werden. Der Richtplan ist behdrdenverbindlich. Die Gestal-
tung des offentlichen Verkehrs muss somit geméass den Vorgaben des kantonalen
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Richtplans mit den tbrigen raumwirksamen Tatigkeiten des Kantons abgestimmt wer-
den. Der Richtplan ist zweigeteilt: In einen Strategieteil (Kapitel ,Leitsatze", ,Hauptzie-
le“ und ,Strategien“) mit einem Zeithorizont von 10 bis 15 Jahren und einen Mass-
nahmenteil, der bei Bedarf jeweils aktualisiert werden soll.

Der kantonale Richtplan wurde im Februar 2002 vom Regierungsrat genehmigt. Er
zeigt insbesondere die Querbezlige zwischen den verschiedenen Bereichen auf und
bildet einen koordinierenden Gesamtrahmen fur die Fachplanungen. Im Bereich des
offentlichen Verkehrs legt der Richtplan die aus raumplanerischer Sicht wichtigen
Grundsétze und die tibergeordneten kantonalen Prioritaten fest’.

Das kantonale Angebotskonzept fur den offentlichen Verkehr ist somit die Fachpla-
nung im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs und weist einen Zeithorizont von vier Jah-
ren auf. Die Umsetzung des Richtplanes wie auch des kantonalen Angebotskonzep-
tes erfolgt in Absprache zwischen den federflhrenden Amtsstellen. Der kantonale
Angebotsbeschluss ist auf die Inhalte des kantonalen Richtplanes abgestimmt, be-
ricksichtigt die Strategien und stimmt mit den aufgefiihrten Massnahmen tberein.

Der kantonale Angebotsbeschluss tragt insbesondere zur Realisierung des Mass-
nahmenblattes B_04 ,Prioritaten im offentlichen Regionalverkehr / S-Bahn* bei, indem
ein Teil der Forderungen (Halten des Angebots und gezielter nachfrage- und potenzi-
aloptimierter Ausbau, Qualitatssteigerung, Beibehalten der Durchmesserlinien, Erwei-
terung des S-Bahn-Netzes ins untere Emmental, integraler Halbstundentakt auf dem
ganzen S-Bahn-Netz) erfillt werden kann.

2.4.3 Kantonaler Massnahmenplan zur Luftreinhaltung

Die Vorschriften zur Luftreinhaltung und deren Anforderungen an den offentlichen
Verkehr bilden grundsétzlich einen Bestandteil der Angebotsplanung.

Der Uberarbeitete Massnahmenplan zur Luftreinhaltung 2000/2015 (KIGA, 2001) wur-
de im Jahr 2001 durch den Regierungsrat verabschiedet. Der Massnahmenplan ent-
halt im Handlungsfeld Personenverkehr Aussagen zum offentlichen Verkehr, indem
als flankierende Massnahme umweltfreundliche Verkehrsformen geférdert werden
sollen.

Die Massnahme P10 sieht vor, den offentlichen Verkehr insbesondere in Stadten,
Agglomerationen, grésseren Ortschaften, im Umkreis von Entwicklungsschwerpunk-
ten und bei Anlagen, die einen grossen Publikumsstrom erzeugen, zu férdern. Zudem
sollen solche Anlagen bei der Standortwahl da angesiedelt werden, wo bereits eine
moglichst gute OV-Erschliessung besteht.

2.4.4 Gesamtverkehrsstudien in Agglomerationen

Die grossen Verkehrsprobleme mit Kapazitdtsengpassen im Schienen- und Strassen-
verkehr verzeichnen die Agglomerationen.

® Als eines der sechs inhaltlichen Hauptziele fir die Raumordnung wird beispielsweise die ge-
genseitige Abstimmung der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung genannt.
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Mit der Genehmigung des Berichts "Agglomerationspolitik des Bundes" des Bundes-
amtes fir Raumentwicklung (ARE) und des Staatssekretariats fur Wirtschaft (SECO)
will sich der Bund verstarkt den Problemen des urbanen Raumes annehmen. Dabei
steht die nachhaltige Entwicklung der Agglomerationen im Vordergrund. Ein wichtiger
Aspekt ist dabei die Verkehrsentwicklung. Auf Bundesebene sollen Voraussetzungen
fur ein verstarktes Engagement in Agglomerationen geschaffen werden. Damit Projek-
te durch den Bund unterstutzt werden, ist die Erarbeitung von Mobilitatsstrategien
eine Voraussetzung. Um diesen Bundesvorgaben zu entsprechen, aber auch um Uber
eine gesamtheitliche Betrachtung der Verkehrsentwicklung zu verfligen, werden in
verschiedenen Agglomerationen des Kantons Bern Gesamtverkehrsstudien durchge-
fuhrt.

Bern

Sowohl das Schienennetz wie das Strassennetz - auf dem sich auch ein betrachtli-
cher Teil des offentlichen Verkehrs abwickelt - ndhert sich der Leistungsgrenze. Ka-
pazitatsengepésse zeichnen sich insbesondere im Hauptbahnhof Bern und seinen
Zufahrten (inkl. RBS-Bahnhof) sowie auf dem Autobahnnetz und den entsprechenden
Zubringerstrassen, aber auch auf etlichen stadtischen Verkehrsachsen, ab. In der
Gesamtverkehrsstudie der Agglomeration Bern wurden anhand von Verkehrsmodel-
len verschiedene Szenarien mit unterschiedlichen Zielsetzungen durchgespielt. Fur
den offentlichen Verkehr wurde unter anderem die Wirkung folgender Infrastruktur-
module untersucht:

Abstimmung Siedlung und Verkehr

e Leistungssteigerung des HB Bern durch Entflechtungsbauwerke in den Vorbahn-
héfen Weyermannshaus und Wylerfeld

e Anordnung von 2. und 3. Gleisen auf kritischen Zulaufstrecken

e Erweiterung des Meterspurnetzes Richtung Siden (Kéniz-Schwarzenburg) und
damit als eine von mdglichen Varianten ein Durchgangsbahnhof fir das RBS-Netz

e Erweiterung des Tramnetzes Richtung Ostermundigen und die Velangerung der
Tramlinie 9 zum Bahnhof Bern Wankdorf

Biel

Die Mobilitatsstrategie der Agglomeration Biel wurde in den Jahren 2003 und 2004
erarbeitet und stellt die Elemente einer zukiinftigen Mobilitatsstrategie fiir die Agglo-
meration Biel dar. In der Agglomeration Biel wird das Verkehrssystem in den nachsten
15 Jahren durch den Bau der Nationalstrasse A5 grundséatzliche Anderungen erfah-
ren. Nicht Bestandteil der Studie ist die A5 und die dazugehérigen verkehrlichen flan-
kierenden Massnahmen.

In der Mobilitatsstrategie stellt sich die Frage der Rolle des 6ffentlichen Verkehrs, und
es werden bestehende Optionen zu OV-Infrastrukturen aus der Optik der Verkehrs-
und der Siedlungsentwicklung gepriift: Die Untersuchungen haben gezeigt, dass die
Verlangerung der Linie Ins — Tauffelen - Biel (BTI) vom Bahnhof via Stadtzentrum ins
Bdzingenfeld dann sinnvoll sein kann, wenn im Gebiet des heutigen Rangierbahnho-
fes eine neue Nutzung moglich ist. Die Option der BTI-Verlangerung ist daher vorder-
hand offen zu halten und mdégliche Linienfihrungen sind planerisch zu sichern. Der
Bau einer zusatzlichen SBB-Bahnhaltestelle Altstadt ist ebenso als Option beizubehal-
ten.
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Zentrales Element der Studie ist, dass Siedlungsentwicklungen insbesondere an
durch den offentlichen Verkehr gut Erschlossenen Standorten erfolgen soll. Damit der
offentliche Verkehr einen grésseren Anteil des Gesamtverkehrs Ubernehmen kann,
werden verschiedene Angebotsverbesserungen vorgeschlagen.

Thun

In der Agglomeration Thun wurde in den Jahren 2001 und 2002 unter Federfiihrung
des kantonalen Tiefbauamtes eine Gesamtverkehrsstudie erarbeitet (vgl. TBA, AdV,
AGR, 2002).

Ausgangspunkt der Studie sind einerseits die negativen Folgen des motorisierten
Individualverkehrs in der Innenstadt von Thun mit den regelmassigen Stausituationen
auf den Hauptachsen, welche die Erreichbarkeit der Innenstadt und des Bahnhofes
erschweren und die Zuverlassigkeit und Leistungsfahigkeit des 6ffentlichen Busnetzes
beeintrachtigen. Andererseits stellen die Bemilhungen der Stadt Thun einen Aus-
gangspunkt dar, mittels einer neuen Aarequerung im Siiden die Verkehrsprobleme in
der Innenstadt zu entschéarfen.

Die Studie schlagt drei Massnahmenpakete vor:

e In einem ersten Massnahmenpaket soll innerhalb von 5 Jahren das bestehende
Verkehrsnetz optimiert und der offentliche Verkehr sowie der Langsamverkehr be-
vorzugt und ausgebaut werden. Zudem soll der Parkhausring vervollstandigt und
ein Parkleitsystem eingefiihrt werden.

e In einem zweiten Massnahmenpaket (Realisierung in 5 bis 10 Jahren) soll ein
neuer Netzteil mit einer Aarequerung im Norden und Verkehrslenkungsmassnah-
men in der Innenstadt umgesetzt werden.

e Eine neue Aarequerung Sid und eine verkehrsarme Freienhofgasse sind Bestand-
teil des Massnahmenpaketes 3, welches innerhalb von 20 Jahren realisiert werden
sollen.

Der Aspekt der Siedlungsentwicklung und der Abstimmung zwischen Verkehr und
Siedlung wird im Agglomerationsprogramm Thun behandelt. Diese Arbeiten sind weit
fortgeschritten und beinhalten die Ergebnisse der Gesamtverkehrsstudie.

Burgdorf

Die Gesamtverkehrstudie Burgdorf entspringt den zunehmenden Problemen, die der
Verkehr im Raum Burgdorf in den Spitzenstunden verursacht. Die Projektleitung der
Gesamtverkehrstudie wird durch das Tiefbauamt wahrgenommen. Die Studie verfolgt
verschiedene Ziele:

e Verkehrsprobleme der Region Burgdorf und die Erreichbarkeit des Emmentals als
weitrdumige Probleme und Anliegen erkennen und analysieren.

e Beurteilung von Massnahmen aus einer ganzheitlichen Sicht, bei welcher alle Ver-
kehrsmittel (motorisierter Individualverkehr, offentlicher Verkehr und Langsamver-
kehr) in die Analyse einbezogen werden.

e Bildung von mdglichen Massnahmepaketen hinsichtlich Terminierung und Kos-
ten/Finanzierung.
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Die von einer regionalen Interessengruppe erarbeitete ,Machbarkeitsstudie Zufahrt
Emmental“ wird als ein Element der Gesamtverkehrsstudie einbezogen. Eine optimale
Verkehrslosung kann jedoch nur durch eine zweckmdassige Kombination der ver-
schiedenen Verkehrstrager gefunden werden. Die Studie wurde anfangs 2004 abge-
schlossen.

Es wurden unterschiedliche Ansatze der Problemldsung erarbeitet und einander ge-
genibergestellt. Die im Bereich des OV vorgeschlagenen Massnahmen sehen Takt-
verdichtungen der S-Bahn, insbesondere aber bei den Buslinien in der Region Burg-
dorf vor. Es ergeben sich kaum Auswirkungen auf die Infrastruktur 6ffentlichen Ver-
kehrs.

2.4.5 Park+Ride (P+R)/ Bike+Ride (B+R)

Aufgrund des Beschlusses des Grossen Rates zu S-Bahn/Siedlung vom 11. Novem-
ber 1992 unterstitzt der Kanton dezentrale P+R-Anlagen mit moglichst kurzen Fahr-
strecken flr den motorisierten Individualverkehr. Ausgehend von diesem Beschluss
wurde in den letzten Jahren im Hinblick auf die Einfiihrung der weiteren Linien der
Berner S-Bahn die Situation an allen Bahnhaltestellen und -stationen des gesamten
S-Bahn-Perimeters Uberprift (vgl. hierzu Kapitel 2.4.1, Teilprojekt 5). Dabei zeigte
sich grosser Handlungsbedarf insbesondere bei Bike+Ride-Anlagen. An vielen Statio-
nen und Haltestellen wurde dafiir ein eigentlicher Nachholbedarf ermittelt. Insbeson-
dere bei grosseren Anlagen, sogenannten Velostationen, gestaltet sich die Finanzie-
rung aber schwierig.

Die Situation bei P+R-Anlagen fir Autos stellte sich insgesamt als besser heraus, vor
allem weil bei landlichen Haltestellen in der Regel genligend Platz vorhanden ist. Es
gibt einige wenige Stationen, bei denen der Handlungsbedarf beziglich Autoabstell-
platzen momentan kaum gedeckt werden kann. In der Regel sind dies Haltestellen
von Eil- oder Schnellziigen in regionalen Zentren oder Subzentren, deren Hinterland
schlecht durch den OV erschlossen ist. Da aufgrund der zentralen Lage dieser Statio-
nen die Errichtung von Park+Ride-Platzen vergleichsweise teuer ist, stellt die Finan-
zierung unter anderem wegen Sparmassnahmen des Bundes besondere Probleme.
Bei der Erstellung von neuen Park+Ride Anlagen ist darauf zu achten, dass das An-
gebot an offentlichem Verkehr auf den bestehenden OV-Zubringerlinien nicht in Frage
gestellt wird.

Eine Arbeitshilfe des Amtes fiir Gemeinden und Raumordnung gibt einen Uberblick
Uber das Baubewilligungs-, Plangenehmigungs- und Beitragsverfahren fiir Park+Ride-
und Bike+Ride-Anlagen. Bei grosseren P+R-Anlagen (>20 Auto-Parkplatze) werden
die Anliegen des offentlichen Verkehrs im Rahmen des Mitberichtsverfahrens einge-
bracht und auf die Angebotsplanung abgestimmt.

2.5 Diverses

Fachausschuss Velo

1999 wurde vom Regierungsrat das kantonale Leitbild Velo verabschiedet, welches
die Foérderung des Veloverkehrs im Kanton Bern zum Ziel hat. Mit der konkreten Um-
setzung ist der Kantonale Fachausschuss Velo betraut. Das Amt fur offentlichen Ver-
kehr ist im Fachausschuss vertreten. Die Aufgabe des A6V besteht darin, die Schnitt-
stellen zwischen dem Veloverkehr und dem offentlichen Verkehr zu koordinieren. Es
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ist um eine Optimierung der Transportkette Velo — OV — Velo besorgt und weist
Transportunternehmungen auf die Bedurfnisse der Velofahrenden hin. Transportun-
ternehmungen und Gemeinden werden ermuntert, genigend und bedurfnisgerechte
Veloabstellplatze (insbesondere mit Uberdachung) an den Bahnhofen bereitzustellen.
Bei Ausschreibungen, Neuvergaben und im Offertverfahren wirkt das A6V darauf hin,
dass der Velotransport in 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Rahmen der Mdoglichkeiten
gewabhrleistet ist. Velotransportmdglichkeiten missen insbesondere entlang von Ve-
lowanderrouten (Veloland Schweiz) und zur Uberwindung von grossen Hohendiffe-
renzen gewdhrleistet sein.

Ortsplanungen

Verschiedene Grundlagen, wie beispielsweise Art. 74 des Baugesetzes oder der Be-
richt Berner S-Bahn/Siedlung, verlangen eine Abstimmung der Ortsplanungen mit
dem Angebot des o6ffentlichen Verkehrs.

Im Rahmen der Angebotsplanung im o6ffentlichen Verkehr wird die Umsetzung dieser
Grundlagen angestrebt. Die Anliegen des offentlichen Verkehrs stellen jedoch im
Rahmen von Ortsplanungsrevisionen nur einen Teilaspekt dar und kénnen daher
nicht immer vollstandig beriicksichtigt werden.

Planungsgrundlagen benachbarter Kantone

Bei kantonsubergreifenden Linien des 6ffentlichen Verkehrs sind die Planungsgrund-
lagen der betroffenen Kantone eine wesentliche Basis, wie beispielsweise kantonale
Richtplane, kantonale Verkehrskonzepte oder -richtpléane.

2.6 Fernverkehr

In der Angebotsplanung und erst recht in der Fahrplangestaltung des Fernverkehrs ist
der Kanton in seinem Handlungsspielraum eingeschrankt. Bei der Gewahrung des
Netzzugangs hat der vertaktete Personenverkehr Vorrang (Art. 9a Abs. 2 des Eisen-
bahngesetzes). Die Abhangigkeiten innerhalb des Personenverkehrs sind einer klaren
Hierarchie unterworfen und in der Fahrplanverordnung des Bundes festgelegt. Dem-
zufolge geschieht der Aufbau auf der Basis eines Fernverkehrskonzeptes (dem der
internationale Verkehr zu Grunde liegt). Erst danach erstellen die Unternehmungen
einen Fahrplanentwurf fir den Fern- und Regionalverkehr. Fir den Planungsprozess
ist diese Hierarchie eine unabdingbare Vorgabe. Deshalb hat sich auch die Gestal-
tung des regionalen Personenverkehrs an die Randbedingungen wie Fahrplanlagen
von Fernverkehrsziigen zu halten.

Es sind somit zahlreiche Einflisse und Fremdbestimmungen vorhanden, die sich dem
unmittelbaren Einfluss des Kantons als Besteller von Leistungen entziehen (Vorrang
des Fernverkehrs, technische Randbedingungen wie Kapazitatsengpasse oder Ein-
spurstrecken bei Bahnen).

Wichtigste Grundsatze in der Angebotsgestaltung sind: Taktfahrplan, Abstimmung der
Angebote und Bildung von Transportketten, Vermeidung von Mehrfachbedienungen,
gute Anschlisse an die wichtigen Verbindungen in den Knotenpunkten, kurze Reise-
zeiten sowie ein effizienter Einsatz der Betriebsmittel.

Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2004 wird das zentrale Element von Bahn

2000, die Neubaustrecke Mattstetten - Rothrist, in Betrieb genommen. Bern wird auf
diesen Zeitpunkt zum Vollknoten. Dies bedeutet, dass die Zige des Fernverkehrs
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kurz vor der vollen und halben Stunde im Bahnhof Bern eintreffen und diesen kurz
nach der vollen und halben Stunde verlassen. Gleichzeitig wird beim Fernverkehr das
Angebot auf verschiedenen Strecken deutlich verbessert. Die Rahmenbedingungen
des schienengebundenen Regionalverkehrs wurden bei der Festlegung des Fernver-
kehrskonzeptes in der Regel nicht beriicksichtigt. Eine flir den Kanton Bern wesentli-
che Ausnahme stellt dabei das Angebot im Berner Jura dar: Das Angebot des Fern-
verkehrs im Jurabogen wurde in Kenntnis der Moglichkeiten beim Regionalverkehr
festgelegt und es wird so moglich, die Erschliessung des Jurabogens, aber insbeson-
dere des Berner Juras, attraktiv und wirtschaftlich effizient zu gestalten.

Das Angebot im Fernverkehr ab Dezember 2004 ist in Kapitel 5.1 beschrieben.

2.7 Strategische Aufgabenprifung des Regierungsrates (SAR)

Im Rahmen der strategischen Aufgabeniuberprifung des Regierungsrates (SAR) hat
der Regierungsrat im Herbst 2002 vorgeschlagen, Linien aufzuheben, welche durch-
schnittlich von weniger als sechs Personen benutzt werden. Zudem sollten Kurse auf-
gehoben werden, welche von weniger als drei Personen beniitzt werden.

Diese Massnahme héatte zu Einsparungen fir Kanton und Gemeinden von 3.6 Mio.
Franken gefiihrt; die laufende Rechnung des Kantons ware um 2.4 Mio. Franken ent-
lastet worden.

Der Grosse Rat hat in der Novembersession 2002 die durch die Regierung vorge-
schlagene Massnahme abgelehnt und drei Planungserklarungen angenommen. Die
angenommenen Planungserklarungen enthalten die folgenden Inhalte:

1. Das Sparpotenzial ist durch eine sinnvolle Reduktion zu erreichen; den Regiona-
len Verkehrskonferenzen (RVK) sind finanzielle Vorgaben zu machen (Antrag
SVP, Grunder).

2. Zur Aufhebung der Linien sind Alternativen zu prifen. Das Angebot des offentli-
chen Verkehrs ist auf die Bedurfnisse der Kunden auszurichten und die volkswirt-
schaftliche Bedeutung des 6ffentlichen Verkehrs fur die Dérfer ist zu berticksichti-
gen. Mit den RVK sind einvernehmliche Lésungen zu suchen (Antrag SP, von All-
men Emil).

3. Es st aufzuzeigen, wie viele Mittel im 6ffentlichen Verkehr durch gezielte Umlage-
rung von Schiene auf Bus und durch massiv bessere Nutzung gemeinsamer Inf-
rastrukturen der bernischen Privatbahnen ohne Abbau des Leistungsangebots
eingespart werden kénnen. Es ist zu prifen, ob das System des heutigen Ange-
botsbeschlusses geniigend Wettbewerb zuldsst (Antrag Finanzkommission und
Geschaftsprifungskommission).

Im Angebotsbeschluss 2005 — 2008 wurden die Planungsabklarungen wie folgt be-
ricksichtigt:

1 Im Gesetz iiber den 6ffentlichen Verkehr (OVG) sind die Aufgaben der RVK ge-
regelt. Die RVK verfiigen tber keine finanziellen Kompetenzen und sind deshalb
nicht geeignete Ansprechpartner fir finanzielle Vorgaben. Den RVK eine finan-
zielle Vorgabe zu machen, ist zudem nicht mdglich, da es sich bei den Abgel-
tungssummen der einzelnen Transportunternehmungen bzw. der einzelnen Li-
nien um schitzenswerte Unternehmensdaten handelt und die RVK nicht Ver-
handlungspartner der Transportunternehmungen bei der Angebotsbestellung
sind. Bei der Erarbeitung der regionalen Konzepte haben wirtschaftliche Aspekte
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eine wesentliche Entscheidgrundlage dargestellt und so werden bei mehreren
Linien Angebotsabbauten mit entsprechenden Kostenreduktionen vorgeschla-
gen. Weitergehende Massnahmen zur Einhaltung des Sparpotenziales hat der
Regierungsrat dem Grossen Rat in zwei Varianten dargelegt. Der Grosse Rat hat
dem Vorschlag des Regierungsrates zugestimmt.

2 Die RVK haben Alternativen geprift und Vorschlage ausgearbeitet, welche im
Angebotsbeschluss berlcksichtigt sind.

3 Die Wahl der wirtschaftlichsten Verkehrsmittelart ist Gegenstand der Planungs-
arbeiten zum Angebotsbeschluss. Auch im Hinblick auf den vorliegenden Ange-
botsbeschluss wurden Umstellungen der Betriebsart von Bahn auf Bus gepruft;
die Ergebnisse sind in Kapitel 4.2.4 enthalten.

In Kapitel 5.2.4 werden weitere Linien zur Umstellung der Betriebsart von Bahn
auf Bus aufgefuhrt.
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3 ZIELE UND GRUNDSATZE

3.1 Ziele der kantonalen Verkehrspolitik

1990 hat der Regierungsrat Grundsatze zur Berner Verkehrspolitik formuliert. Infolge
der inzwischen eingetroffenen Veranderungen der Rahmenbedingungen haben sich
diese Grundsatze als aktualisierungsbediirftig erwiesen. Der Regierungsrat hat des-
halb der Verwaltung den Auftrag erteilt, einen Bericht zu den kiinftigen Schwerpunk-
ten der Verkehrspolitik zu erarbeiten.

Der Bericht tber die ,Bernische Verkehrspolitik 2000“ wurde durch den Regierungsrat
verabschiedet und dem Grossen Rat in der Januarsession 2001 zur Kenntnis ge-
bracht. In einem entsprechenden Regierungsratsbeschluss (RRB) sind unter anderem
die Ziele sowie Zustandigkeiten, Bewirtschaftung und Umsetzung festgelegt. Im Be-
richt wird vorgeschlagen, die bernische Verkehrspolitik nach den Grundséatzen der
Nachhaltigkeit auszurichten. Langfristig soll der Verkehr somit sozialvertraglich, wirt-
schaftlich und umweltvertraglich sein.

3.2 Angebotsgrundsatze im 6ffentlichen Verkehr

Gemass Art. 3 OVG umschreibt der Kanton die Grundséatze, nach welchen sich das
Angebot des offentlichen, nicht touristischen Verkehrs richten soll. In den allgemeinen
Grundsatzen werden die Ziele beschrieben und festgelegt, die fir die Angebots-
gestaltung im 6ffentlichen Verkehr gelten sollen.

Weitere Vorgaben ergeben sich aus der Abgeltungsverordnung des Bundes (ADVF).
Im Folgenden werden die einzelnen Grundséatze kommentiert und erlautert.

e Im ganzen Kanton ist ein Grundangebot an 6ffentlichem Verkehr sicherzustellen.

In der Regel soll jede Gemeinde bzw. jede gréssere Ortschaft mit einer angemes-
senen Qualitat erschlossen werden, sofern die Richtwerte fir die minimalen Aus-
lastungs- und Kostendeckungsgrade gemass kantonaler Angebotsverordnung er-
reicht werden. Der 6ffentliche Verkehr erfiillt wichtige soziale, volkswirtschaftliche
und regionalpolitische Funktionen. Als 6ffentliche Dienstleistung bietet er den Bir-
gerinnen und Biirgern des Kantons ein Minimum an Mobilitdt und den Zugang zu
Dienstleistungen und Versorgungseinrichtungen, die ausserhalb der Wohnge-
meinde liegen.

¢ In schwach besiedelten Gebieten dient der 6ffentliche Verkehr der Mobilitatsvor-
sorge.

Das wirtschaftliche Gedeihen und das Vermeiden von Abwanderung setzen fir
schwach besiedelte Gebiete gute Verkehrsverbindungen voraus. Grosseren Grup-
pen der Bevdlkerung (z.B. Jugendliche, Senioren) ist und bleibt trotz der starken
Motorisierung die Benltzung eines privaten Motorfahrzeuges verwehrt. Die soziale
und wirtschaftliche Integration setzt aber ein Minimum an Mobilitat voraus. Der 6f-
fentliche Verkehr, der hier angeboten werden soll, muss - unter Beachtung eines
verniunftigen Mitteleinsatzes - eine Mindesterschliessung sicherstellen. Dazu geho-
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ren auch unkonventionelle Betriebsarten (Rufbusse, Bedarfsangebote, Blrger-
busse).

¢ In den Regionalzentren und ihren Einzugsgebieten sowie in Gebieten mit mittlerer
Siedlungsdichte decken der 6ffentliche und der individuelle Verkehr die Bedurfnis-
se gemeinsam ab. Eine optimale gegenseitige Erganzung ist anzustreben.

In den Regionalzentren und Gebieten mit mittlerer Siedlungsdichte sind der Sub-
stitution des motorisierten Individualverkehrs durch den o6ffentlichen Verkehr Gren-
zen gesetzt. Soweit die Belastung von Mensch und Umwelt es erlaubt, ist je nach
Eignung einzelner Teilgebiete der Schwerpunkt auf den 6ffentlichen oder auf den
individuellen Verkehr zu legen, ohne aber den andern auszuschliessen. Besonde-
re Beachtung ist auch dem kombinierten Verkehr (Park+Ride, Bike+Ride) zu
schenken.

¢ In den Agglomerationen stellt der 6ffentliche Verkehr den Basisverkehrstrager dar.

Die hohe Nachfrage nach Transportleistungen in den Agglomerationen bildet eine
gunstige Voraussetzung fiir den Einsatz 6ffentlicher Verkehrsmittel als Alternative
zum Individualverkehr. In den Agglomerationen soll das Angebot des 6ffentlichen
Verkehrs so dicht sein, dass ein méglichst hoher Anteil des Personenverkehrs mit
offentlichen Verkehrsmitteln abgewickelt wird. Neben den Zielen des Umweltschut-
zes soll damit auch erreicht werden, dass das kaum erweiterbare Strassennetz fir
diejenigen benutzbar bleibt, die zwingend auf Strassentransporte angewiesen sind
(insbesondere den Nutzverkehr).

e Angebot und Nachfrage sind aufeinander abzustimmen. Die entsprechenden Be-
stimmungsgroéssen sind in der Angebotsverordnung festgelegt.

Bei der Angebotsplanung und -gestaltung bildet die vorhandene Nachfrage die
wichtigste Bestimmungsgrésse. In besonderen Fallen kann auch die potenzielle
Nachfrage bestimmend sein (z.B. wenn eine grossere Uberbauung von Anfang an
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erschlossen werden soll). Im Sinne eines wirt-
schaftlichen Mitteleinsatzes ist die Anzahl Fahrgelegenheiten dem Fahrgastauf-
kommen anzupassen.

Auf der anderen Seite des Spektrums ist eine vorhandene Nachfrage zwingend zu
befriedigen. Es sind samtliche Fahrgaste mit einer annehmbaren Qualitdt (ohne
langere Stehplatzfahrten) zu beférdern, was die Bereitstellung der notwendigen
Kapazitaten voraussetzt. Die Regeln fur die Abstimmung von Angebot und Nach-
frage sind in der Angebotsverordnung festgelegt.

e Bei der Fahrplangestaltung sind das Taktsystem, mdglichst gute Anschlisse und
ein effizienter Einsatz der Betriebsmittel anzustreben.

Das ubergeordnete Netz der IC- und Schnellztige ist auf einem Taktsystem aufge-
baut, d.h. die Abfahrts- und Ankunftszeiten wiederholen sich halbstindlich, stiind-
lich oder zweistundlich. Dieses Taktsystem ist auch im Regionalverkehr anzuwen-
den. Abweichungen vom Taktsystem sind nur in marktbedingten Ausnahmeféllen
zulassig. Um moglichst lickenlose Transportketten zu erreichen, sind die An-
schliusse in den Verkehrsknoten zu optimieren. Im Weiteren sind die Fahrplane so
aufzubauen, dass daraus ein maglichst effizienter Einsatz der Betriebsmittel resul-
tiert. Insbesondere sind unproduktive Standzeiten an End- oder Zwischenhalte-
stellen zu minimieren.
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Der 6ffentliche Verkehr ist moglichst behindertenfreundlich zu gestalten.

Das Bundesgesetz liber die Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit
Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz, BehiG), welches am 1.1.2004
in Kraft getreten ist, fordert, dass Einrichtungen des 6ffentlichen Verkehrs (Bauten,
Anlagen, Kommunikationssysteme, Billettbezug) und Fahrzeuge behindertenge-
recht sein miissen. Gemass Art. 11 BehiG sind Ausnahmen zulassig, wenn der fur
Behinderte zu erwartende Nutzen in einem Missverhaltnis zum wirtschaftlichen
Aufwand steht. Wird auf die Beseitigung der Benachteiligung verzichtet, so be-
stimmt Art. 12, dass das Gericht oder die Verwaltungsbehérde die SBB, die kon-
zessionierte Transportunternehmung oder das Gemeinwesen verpflichtet, eine an-
gemessene Ersatzldsung anzubieten (z.B. Behindertenfahrdienste).

In Art. 22 BehiG ist festgelegt, dass Anlagen und Fahrzeuge des offentlichen Ver-
kehrs spatestens nach 20 Jahren behindertengerecht sein missen. Kommunikati-
onssysteme und Billettausgabe miissen spatestens nach 10 Jahren behinderten-
gerecht angeboten werden. Die Verordnung Uber die behindertengerechte Gestal-
tung des offentlichen Verkehrs (Vb&V) regelt die funktionalen Anforderungen an
die Einrichtungen, die Fahrzeuge und die Dienstleistungen des offentlichen Ver-
kehrs sowie die Voraussetzungen fir die Gewahrung von Finanzhilfen.

3.3 Definition des Angebotes

3.3.1 Regionalverkehr

Im Angebotsbeschluss ordnet der Grosse Rat jede Linie einer bestimmten Angebots-
stufe zu. In der Angebotsverordnung (AGV) wird diese Definition der Stufen in Art. 5
festgelegt:

Stufe 1: Angebot zur Sicherstellung der Mobilitatsvorsorge in Gebieten mit schwa-
cher Siedlungsdichte (4 bis 15 Kurspaare). Dieser Stufe 1 sind zudem unkonven-
tionelle Betriebsformen, wie z.B. Rufbus, Blrgerbus, Sammeltaxis, Kombi-Verkehr
Personen/Postsachen, zugeordnet.

Stufe 2: Stundentakt fur regionale Verbindungsachsen mit mittlerer Siedlungsdich-
te (16 bis 25 Kurspaare)

Stufe 3: Halbstundentakt fir regionale Verbindungen in Korridoren mit hoher Sied-
lungsdichte und in Siedlungsschwerpunkten (26 bis 39 Kurspaare)

Stufe 4: Kursfolgezeiten von 30 Minuten und weniger fir Gebiete mit flichenhaft
hoher Siedlungs- und Arbeitsplatzdichte (Uber 40 Kurspaare).

Fur die Erfolgskontrolle der effizienten Betriebsfiihrung und Uberpriifung der Zweck-
massigkeit sind in Art. 10 ff der AGV Zielvorgaben und Minimalanforderungen fir die
Auslastung (vgl. Tabelle 2) und den Kostendeckungsgrad definiert (vgl. Tabelle 3). Im
Anhang 2 ist die Erfolgskontrolle auf der Basis der Offerten 2003 (Kostendeckungs-
rad) bzw. 2004 (Nachfrage) fur alle Linien zusammengestellt.
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Stufe|Zielvorgaben Kleinbus| Std-und |Gelenkbus| Tram/ Regional-
(<350) Midibus -art. Zug® zug
1 |< 16 Kurspaare/Tag 3 6 8 20 25
2 |16-25 Kurspaare/Tag 5 10 15 25 35
3 |26-39 Kurspaare/Tag 6 13 20 30 50
4 |ab 40 Kurspaare/Tag 8 16 25 40 60
Stufe|Minimalanforderungen [Kleinbus| Std-und |Gelenkbus| Tram/ | Regional-
(<3.50) Midibus -art. Zug zug
1 |< 16 Kurspaare/Tag 2 4 5 12 15
2 |16-25 Kurspaare/Tag 3 9 15 20
3 |26-39 Kurspaare/Tag 4 8 12 20 30
4 |ab 40 Kurspaare/Tag 5 10 15 25 40
Tabelle 2: Zielvorgaben und Minimalanforderungen fir die durchschnittliche
Auslastung in Personen pro Kurs, gemessen am meistbelasteten Teil-
stuck einer Linie
Stufe Zielvorgaben Minimalanforderungen
1 |< 16 Kurspaare/Tag 35% 20%
2 |16-25 Kurspaare/Tag 40% 20%
3 [26-39 Kurspaare/Tag 45% 25%
4 |ab 40 Kurspaare/Tag 50% 30%
Tabelle 3: Zielvorgaben und Minimalanforderungen fur den Kostendeckungsgrad

3.3.2 Agglomerationsverkehr

Die fur den regionalen Personenverkehr gultigen Angebotsgrundsatze gelten auch fur
die Feinerschliessung in den Agglomerationskernen Bern, Biel und Thun. Diese um-
fassen folgende Gebiete:

— Agglomerationskern Bern: die Gemeinden Bern (ohne Niederbottigen, Oberbotti-
gen, Riedbach), Bremgarten, Koéniz (nur stadtischer Teil, d.h. Liebefeld, Kdniz,
Schliern, Spiegel, Wabern), Ittigen, Muri und Ostermundigen

— Agglomerationskern Biel: die Gemeinden Biel, Briigg und Nidau

— Agglomerationskern Thun: die Gemeinden Thun und Steffisburg

® Definition gemass Kostenbeitragsverordnung vom 23. August 1995, Art. 5, Abs.4.
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Zur Feinerschliessung gehdren alle Linien, welche sich innerhalb der Agglomerations-
kerne befinden. Linien, die vom Umland in die Agglomerationskerne fiihren, zahlen
nicht zur Feinerschliessung. In der Regel gilt fir diese Linien die definierte Angebots-
stufe auch innerhalb des Agglomerationskerns.

In den Agglomerationskernen ist die Feinerschliessung in der Regel der Angebotsstu-
fe 4 zugeordnet. Die Angebote innerhalb der Agglomerationskerne werden weiter
differenziert und drei Stufen zugeordnet (vgl. Tabelle 4).

Die Stufe A umfasst Linien mit einem Angebot von weniger als 60 Kurspaaren. Dabei
handelt es sich in der Regel um Tangential- und Quartierlinien.

Die Ubrigen zwei Stufen (B und C) haben einerseits die Funktion der Zentrumser-
schliessung, andererseits werden sie an das Nachfragepotenzial gekoppelt, wobei
nach zwei Potenzialstufen unterschieden wird, die "mittlerer" bzw. “hoher Siedlungs-
dichte” entsprechen. Faktisch fuhrt dies dazu, dass die Nebenlinien in der Stadt Bern
und die Hauptlinien in den beiden Mittelzentren Thun und Biel in die Stufe B fallen,
wahrend die Hauptlinien im Hauptzentrum Bern der Stufe C zuzuweisen sind.

Prazisierung | Funktion ungefahres Angebotsniveau
der Stufe 4 Taktintervall ’
A In der Regel Tangential- und 20-30' <60 Kursp./Tag
Quartiererschliessung
B In der Regel Radiallinie bei 10-20' 60-120 Kursp./Tag
mittlerer Siedlungsdichte
C In der Regel Radiallinie bei <10' >120 Kursp./Tag
hoher Siedlungsdichte
Tabelle 4: Definition von 3 Stufen fir den stadtischen Raum

Die Zuordnung von Linien zu einer Stufe orientiert sich grundsétzlich am Potenzial der
entsprechenden Linie. Nebst dem (theoretischen) Potenzial sind in der Praxis jedoch
noch weitere Aspekte zu bertcksichtigen wie beispielsweise die (effektive) Nachfrage
oder die von der Infrastruktur her zulassigen Gefassgrossen.

3.3.3 Versuchsbetriebe

Gemass Art. 6, Abs. 2 OVG kann der Kanton Versuchsbetriebe, die im uberwiegen-
den offentlichen Interesse liegen, unterstiitzen. Die Auswirkungen von neuen Angebo-
ten kdnnen meist nur durch Markttests ermittelt werden. Dazu werden neue Angebote
versuchsweise eingefiihrt. Neue Angebote werden in der Regel gemeinsam durch die
beteiligten Gemeinden und den Kanton finanziert, wobei der Kanton Ublicherweise
einen Drittel der Betriebskosten finanziert, wéhrend die Ubrigen Betriebskosten durch
Ertrage, Gemeinden und allféllige Dritte finanziert werden. Neu konzipierte Angebote
(beispielsweise veranderte Betriebsformen) werden meist tGber den tblichen Kosten-
schlussel finanziert.

" Grundtakt tagsuber, ohne nachfragebedingte Zusatzkurse.
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Die Versuchsergebnisse, insbesondere die Nachfrage und die Kosten, dienen als Ent-
scheidungsgrundlage fiir den nachfolgenden Angebotsbeschluss.

3.4 Grundsatze fur die Tarifgestaltung

Die Hoheit fur die Festlegung der Tarife liegt geméass Transportgesetz bei den Trans-
portunternehmungen; das Bundesamt fiir Verkehr genehmigt die Tarife.

Nach Art. 7 OVG sind fur die Benutzung des offentlichen Verkehrs angemessene
Tarife zu erheben. Die Definition dieser Angemessenheit erfolgt nach folgenden
Grundsatzen:

Unter den gegebenen Rahmenbedingungen ist ein mdglichst hoher Anteil des
offentlichen Verkehrs am Gesamtverkehr anzustreben.

Das kantonale Recht (Verfassung, OVG) verlangt eine Verringerung der Verkehrs-
emissionen. Diese wird erreicht, wenn die Mobilitatsbedurfnisse verringert werden
und ein moglichst hoher Anteil der Transportnachfrage mit umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln (Fussganger/-innen, Fahrrader, 6ffentlicher Verkehr) abgewickelt
wird. Bei der Verkehrsmittelwahl spielt jedoch das Preis-/Leistungsverhéltnis eine
entscheidende Rolle. Die Tarife beim 6ffentlichen Verkehr miissen daher so ange-
setzt werden, dass sie gegeniuber dem Preisniveau des motorisierten Individual-
verkehrs konkurrenzfahig bleiben.

Durch hohe Fahrgastzahlen und Ausnutzung der Preis- und Marktsituation sind
mdglichst hohe Verkehrsertrage zu erreichen.

Die Verbesserung der Ertragslage im offentlichen Verkehr kann grundsatzlich
durch die Erzielung von hoheren Fahrgastzahlen, durch Tariferhéhungen und al-
lenfalls Tarifdifferenzierungen erreicht werden. Sowohl die Steigerung der Passa-
gierfrequenzen wie Tarifanpassungen sind jedoch nur realisierbar, wenn flankie-
rende Massnahmen beim motorisierten Individualverkehr auch tatsachlich ergriffen
und umgesetzt werden.

Bei gleichwertigen Verkehrsangeboten sind grundsatzlich vergleichbare Tarife zu
erheben.

Mit der Schaffung und Erweiterung der Tarifverbunde konnten die Tarifunterschie-
de im Abonnementsbereich weitgehend ausgeglichen werden. Im Berggebiet mit
einem hoheren Tarifniveau werden zudem vergiinstigte Mehrfahrtenkarten ange-
boten.
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4 RUCKBLICK: ANGEBOTSBESCHLUSS 2001 - 2005

4.1 Allgemeines

Am 7. September 2000 hat der Grosse Rat den Angebotsbeschluss 2001-2005 verab-
schiedet und den Regierungsrat mit dem Vollzug beauftragt. Am 11. Juni 2002 wurde
der Angebotsbeschluss angepasst, um die Einfuhrung neuer Konzepte® zu ermogli-
chen und den Versuchsbetrieb Burgdorf - Fraubrunnen ins Grundangebot aufzuneh-
men. Am 18. Juni 2003 hat der Grosse Rat weitere Versuchsbetriebe® aufgrund der
positiven Erfolgskontrolle ins kantonale Grundangebot aufgenommen.

Nachfolgend wird Gber die Umsetzung des Beschlusses informiert und die Entwick-
lung des OV-Angebotes von 2001 bis 2005 dargestellt.

4.2 Umsetzung des Angebotsbeschlusses 2001 - 2005

4.2.1 Schienenverkehr

S-Bahn Bern

Die Einfuhrung der Berner S-Bahn ist schrittweise und entsprechend den vorhande-
nen Infrastrukturanlagen erfolgt. Die Grundsatze wurden durch verschiedene Gross-
ratsbeschliisse festgelegt:

e Im Grossratsheschluss betreffend Berner S-Bahn vom 22. Januar 1991 wurde das
S-Bahn-Konzept festgelegt und Bestimmungen zur Umsetzung erlassen:
- Bildung von Durchmesserlinien auf dem Normalspurnetz
- Grundsatzlicher Halbstundentakt bei S-Bahn-Linien

e Grossratsbeschluss S-Bahn/Siedlung vom 25. Mé&rz 1992:
- Anpassungen und Ergdnzungen zum S-Bahn-Konzept
- Uberpriifung und Koordination der Ortsplanungen
- Gezieltes und verdichtetes Bauen an S-Bahn-Haltestellen und dezentrale
Konzentration der Arbeitsplatze
- Wohnbauférderung
- Aufwertung von bestehenden und Einrichtung von neuen Haltestellen
- Park+Ride-Konzepte im S-Bahn-Perimeter

e Angebotsbeschluss 1997-2001 vom 11. November 1996 des Grossen Rates:
- Einfihrung der Linie S3 (Thun - Belp - Bern - Biel)
- Einfilhrung der Linie S4 (Neuchatel/Murten - Bern - Burgdorf - Emmental)™®

Neue Konzepte der Buslinien Oberbottigen / Frauenkappelen - Mihleberg und Langenberg.

® Versuchsbetriebe Moutier und Umgebung, Kdniz - Blinzern und Worb - Walkringen

10 Aufgrund der Fahrplankonstellation war es schliesslich nicht méglich, die Linien Neuchétel - Bern und Bern - Burgdorf als Durchmesserlinie
zu gestalten. Eingefiihrt wurde die S4 von Bumpliz Nord via Bern ins Emmental und die S5 Neuchatel - Bern.
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e Angebotsbeschluss 2001-2005 vom 7. September 2000 des Grossen Rates:
- Einflhrung des integralen Halbstundentaktes auf der Linie S3 im Abschnitt Bern -
Lyss - Biel
- Einflhrung eines neuen Konzeptes auf der Linie Bern - Neuchatel (RX, S4, S5
und S6)

Die S-Bahn Bern wurde von 2001 - 2005 insgesamt konsolidiert, und die Anpassun-
gen auf verschiedenen Linien wurden der Nachfrage entsprechend vorgenommen.
Nebst der Einfihrung des integralen Halbstundentaktes auf dem Ast Bern - Biel wurde
bei der S2 der Halbstundentakt zwischen Bern und Schwarzenburg an Werktagen
ausgedehnt und der bestehende Halbstundentakt am frilhen Sonntag Morgen redu-
zZiert, sowie das Angebote der S44 zeitlich erweitert.

Durch die Aufhebung der sehr schwach frequentierten Haltestelle Riplisried-Mauss
im Dezember 2002 konnte die S5 beschleunigt und die Wirtschaftlichkeit der Linie
deutlich verbessert werden. Gleichzeitig wurde die S6 nach Kerzers verlangert und im
Raum Mihleberg - Frauenkappelen ein neues Buskonzept umgesetzt.

Der urspringlich vorgesehene Halbstundentakt konnte bei verschiedenen Linien noch
nicht durchgehend eingefiihrt werden:

e S2/S22: Auf den Fahrplanwechsel 1999 wurde das neue Schnellzugskonzept der
SBB zwischen Luzern und Geneéve eingefiihrt. Aufgrund der Fahrplanlagen dieser
Zige, aber auch wegen der knappen o6ffentlichen Mittel, verkehrt die S2 in ver-
kehrsschwéacheren Zwischenzeiten und wahrend der Spitzenzeiten in der Gegen-
lastrichtung nur im Stundentakt.

e S4/S44: Die fehlende Kapazitat auf der stark belasteten SBB-Strecke zwischen
Bern und Burgdorf fihrt dazu, dass die S4 im Stundentakt verkehrt und nur in den
Spitzenzeiten durch die S44 zum Halbstundentakt verdichtet wird.

e S5/S6: Die S5 und die S6 verkehren im Stundentakt, was aufgrund der Nachfrage
gerechtfertigt ist. Mit den stiindlich verkehrenden Regio-Express-Ziigen erhalten
die frequenzstarken Stationen (Bumpliz, Gimmenen, Kerzers und Ins) zuséatzliche
Verbindungen.

Anschlusskonzept

Das Anschlusskonzept der S-Bahn beruht darauf, dass an den Linienenden gute An-
schliisse ans Ubergeordnete Fernverkehrsnetz bestehen. Dieser Grundsatz wird heu-
te erfillt:

e S1: Gute Anschlisse in Thun in Richtung Spiez - Interlaken und Brig, sowie in
Fribourg in Richtung Lausanne - Genéve.

e S2/S22: Gute Anschliisse der S22 und der Schnellziige in Konolfingen auf die
Linien des RM (stindlich), gute Anschliisse der S2 in Konolfingen auf die Verdich-
tungsziige des RM.

e S3: Gute Anschliisse in Thun in Richtung Spiez - Interlaken und Brig'' sowie in
Biel in verschiedene Richtungen, gute Anschlussverhaltnisse in Lyss.

11 Infolge baustellenbedingter Fahrzeitverlangerungen konnten im Fahrplanjahr 2003 die Anschlisse in Richtung Brig nicht gewéhrleistet
werden. Zudem konnte wahrend der Hauptverkehrszeiten der Halt Kehrsatz Nord nicht bedient werden.
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e S4: Aufgrund der grossen Belastung der Strecke Mattstetten - Burgdorf ist der
Spielraum bei der Gestaltung des Fahrplanes der S4 gering. Die Anschlussver-
haltnisse in Burgdorf und Langnau sind nicht optimal.

e S5: Die S5 weist in Neuchatel gute Anschlussverhéaltnisse an den Fernverkehr in
die Westschweiz auf. Die Anschliisse nach La Chaux-de-Fonds werden durch den
Regio-Express Bern - Neuchatel hergestellt. Die S5 verkehrt zwischen Kerzers und
Bern um rund 20 Minuten versetzt zum Regio-Express.

Wegen des Grundsatzes der guten Anschliisse an den Linienenden sind die An-
schlussverhaltnisse der S-Bahn-Linien in Bern sehr unterschiedlich: Gute Anschliisse
an den Fernverkehr weisen S1 (Ast Flamatt), S2 (Ast Schwarzenburg), S3 und S5 auf,
wahrend vor allem die S1 (Ast Thun) und die S2 (Ast Langnau) schlechte Anschliisse
an die meisten Zilge des Fernverkehrs vermitteln.

Nachfrageentwicklung

Im Korridor Bern - Biel wurde im Jahr 2001 der integrale Halbstundentakt bei der S3
und tagsiber der Halbstundentakt beim Fernverkehr eingefiihrt. Gleichzeitig wurde
neu beim Schnellzug ein Halt in Miinchenbuchsee eingefiihrt. Im ersten Jahr des neu-
en Angebotes nahmen die Frequenzen beim Fernverkehr um tber 30% zu, wahrend
die Benuitzung der S3 trotz der starken Konkurrenz durch den Fernverkehr praktisch
unverandert blieb. Erfahrungsgemass nimmt die OV-Beniitzung nach der Einfiihrung
eines neuen Angebotes wahrend mehrerer Jahre zu. Der in den Offerten 2004 ausge-
wiesene Nachfragewert zeigt denn auch eine Zunahme der Frequenz der S3 um Uber
5%.

Bei den Ubrigen S-Bahn-Linien haben die Frequenzen um jeweils 5 bis 10 % zuge-
nommen, bei der S2 betragt die Zunahme mehr als 10%.

Bern Nord/Ost

Auf dem Schmalspurnetz des RBS wurde im Zeitraum des Angebotskonzeptes 2001-
2005 das Angebot im Wesentlichen beibehalten. Das Schienennetz konnte jedoch
schrittweise ergénzt werden (einzelne Doppelspurabschnitte), damit die Fahrplansta-
bilitat gesichert werden kann und Anpassungen auf das Jahr 2005 (Bahn 2000) erfol-
gen kénnen.

Auf der Linie Z Bern - Unterzollikofen wurde ein neues Abendkonzept erarbeitet. Die
Verbindung wird seit Mai 2001 abends nach 20.00 Uhr mit Bussen im 20-Minutentakt
bedient. Dadurch kdnnen die z.T. unterirdischen Stationen Tiefenau und Felsenau
nachts geschlossen werden. Zudem kann die Strecke Bern - Unterzollikofen - Hirzen-
feld ohne Umsteigen angeboten werden.

Durch die Inbetriecbnahme neuen Rollmaterials (Niederflur-Zwischenwagen) konnte
die Kapazitat der einzelnen Ziige ausgebaut werden. Indem nun alle Ziige tber min-
destens zwei Niederflureinstiege verfligen, ist das Bahnnetz des RBS auch fiir Mobili-
tatsbehinderte beinahe uneingeschrankt nutzbar.

Das aktuelle Liniennetz der S-Bahn Bern ist im Anhang 3 dargestellt.

RVK Biel-Seeland-Berner Jura

Veranderungen im Fernverkehr mit dem Fahrplanwechsel 2001

Auf den Fahrplanwechsel 2001 wurde im Fernverkehr der Halbstundentakt zwischen
Biel und Bern sowie Biel und Zirich eingefiihrt. Gleichzeitig wurden die ausserhalb
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des Taktsystems verkehrenden Zusatzschnellziige am Morgen und Abend abge-
schafft. Dies erméglichte es, auf verschiedenen Zubringenlinien'” im Raum Biel das
Angebot zu systematisieren und auch am friihen Morgen einen Taktfahrplan anzubie-
ten.

Linien Biel - Sonceboz - La Chaux-de-Fonds/Moutier

Mit dem Fahrplanwechsel 1999 wurde ein neues, in Zusammenarbeit mit der RVK
und unter Einbezug der Gemeinden erarbeitetes Konzept eingefilhrt. Bestandteil die-
ses Konzeptes sind stiindliche schnelle Verbindungen Biel - St-Imier - La Chaux-de-
Fonds sowie Regionalzugsverbindungen zwischen Biel - Sonceboz - Moutier und
Sonceboz - St-Imier.

Auswertungen der SBB zeigen, dass das neue Konzept nebst einer Zunahme der
Passagierfrequenzen bei den Regionalziigen zu einem Passagierriickgang bei den
Schnellziigen fuhrt, wobei insgesamt ein leichter Rickgang der Transportleistungen
(in Personenkilometern) festgestellt wurde. Aufgrund der Anschlusssituation in Biel
und Tavannes sowie der feststehenden Anderungen im Dezember 2004 wurde auf
eine Neukonzeption der Linien verzichtet.

Ubrige Bahnlinien

Das Angebot auf den Ubrigen Linien wurde grundsétzlich beibehalten. Dank Optimie-
rungen im Angebot und Sparanstrengungen der Transportunternehmungen erreichen
praktisch alle Linien die Minimalanforderungen der kantonalen Angebotsverordnung
bezlglich Nachfrage und Kostendeckungsgrad (Basis: Leistungsvereinbarungen fur
das Fahrplanjahr 2003). Eine Ausnahme bildet die Linie Tavannes - Le Noirmont,
welche die Minimalvorgaben zur Nachfrage knapp nicht erreicht, sowie die Standseil-
bahn Saint-Imier - Mont-Soleil, welche den minimalen Kostendeckungsgrad nicht er-
reicht™. Die Nachfrage auf der Linie Lyss - Biiren erreicht die Minimalanforderungen
nur knapp. Eine Zusammenstellung der Erfolgskontrolle nach AGV befindet sich in
Anhang 2.

RVK Oberaargau

Auf der Bahnlinie Solothurn - Olten wurde im Juni 2001 der Halbstundentakt einge-
fuhrt. Durch diesen Angebotsausbau konnte die Nachfrage zwischen 2000 und 2002
um rund 15% erhoht werden.

Auf den Ubrigen Bahnlinien wurde das Angebot grundsatzlich beibehalten.

Samtliche Linien erreichen die Minimalanforderungen der kantonalen Angebotsver-
ordnung bezuglich Kostendeckungsgrad und, mit Ausnahme der Linie Langenthal -
St.Urban Ziegelei, auch die Minimalanforderungen beziglich Nachfrage. Das Angebot
auf der Linie Langenthal - St.Urban Ziegelei wird mit einem Fahrzeug erbracht. Eine
Reduktion des Angebotes fiihrt daher zu keinen wesentlichen Kosteneinsparungen,
jedoch wéren Ertragseinbussen zu erwarten.

2 Dies betrifft die Bahnlinien Biel - Grenchen (- Solothurn) und Biel - Tauffelen - Ins sowie die
Buslinien Biel - Meinisberg und Biel -Bellmund (- Jens/Aarberg).

13 Untersuchungen vor der Sanierung haben gezeigt, dass alternative Verkehrsmittel wirtschaft-
lich keine Vorteile brachten.
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RVK Emmental

Insbesondere die Neukonzeption des Fernverkehrs auf der Linie Bern - Luzern (1999)
hatte zur Folge, dass die Ziuge der S2 Bern - Langnau aus technischen Griinden und
entgegen den Absichten des Bestellers nicht in beiden Richtungen halbsttindlich ver-
kehren kénnen. Die Bauarbeiten fur die zahlreichen Doppelspurabschnitte zwischen
Worb SBB und Langnau haben zusatzlich zur Folge, dass der Fahrplan fur die Jahre
2003 und 2004 wiederum angepasst werden musste. Insbesondere fallen die Interre-
gio-Zuge aus, die den 2-Stundentakt zwischen Bern und Luzern in den Hauptver-
kehrszeiten zum Stundentakt verdichteten. Sie werden zwischen Langnau und Bern
nach Mdaglichkeit durch ein S22-Angebot ersetzt.

Die Linien im RM-Netz wurden weitgehend unverandert betrieben. Mit einem zusatzli-
chen Zugspaar der S44 konnte eine gezielte Verdichtung des Angebots in den Haupt-
verkehrszeiten eingefiihrt werden

Samtliche Linien erreichen die Minimalanforderungen der kantonalen Angebotsver-
ordnung beziiglich Kostendeckungsgrad und Nachfrage.

RVK Bern-Mittelland

Der Schienenverkehr in der Region Bern (RVK 4) ist stark durch die Berner S-Bahn
gepragt. Zusatzlich sind folgende Angebote auf der Schiene zu erwahnen:

Bern - Worb (Linie G)

1997 wurde die Linie G bis Bern Zytglogge verlangert (anstelle Helvetiaplatz). Die
Frequenzen sind seither Gberproportional angestiegen. Das bewahrte Angebot wurde
seit 2001 weitgehend unverédndert belassen. Eine geforderte Verdichtung des 30-
Minutentakts am Abend konnte bisher aus Kostengriinden nicht realisiert werden.

Die Perspektiven dieser Linie sind in Zukunft stark durch die Weiterentwicklung des
Tramnetzes in Bern und die Neukonzeption im Zusammenhang mit der beabsichtigten
Einfihrung neuer Tramlinien geprégt. Die Linie erreicht die Zielvorgaben beziiglich
Kostendeckungsgrad, bei der Nachfrage werden die Minimalvorgaben der Angebots-
verordnung Ubertroffen.

Sensetal

2001 wurde das neue Konzept eingefuihrt, wonach stiindlich eine S-Bahn nach Lau-
pen verkehrt und um 30-Minuten versetzt anstatt eines Pendelzuges Laupen - Flamatt
ein Bus von Laupen Uber Neuenegg nach Thérishaus Dorf fahrt. Seither wird der
Schienenverkehr im Sensetal vollstandig von der S-Bahn abgedeckt.

RVK Oberland-West

Per Fahrplanwechsel im Juni 2001 wurde der Regionalverkehr auf der Linie Thun -
Spiez von Bahn auf Bus umgestellt (vgl. Kapitel 4.2.2).

Simmental - Saanenland

Die Verbesserung des Morgen- und des Abendangebotes auf der Linie Spiez - Zwei-
simmen war aus Kostengriinden leider nicht méglich.
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Die Anschlusssituation in Zweisimmen nach Lenk wurde durch betriebliche Optimie-
rungen insgesamt verbessert.

Durch verbesserte Umsteigebedingungen, eine gemeinsame Vermarktung und Ver-
besserungen beim Rollmaterialeinsatz haben die Transportunternehmungen BLS,
MOB und SBB-Brunig die Golden-Pass-Verbindung Montreux - Interlaken - Luzern
attraktiver gestaltet.

Auf den Ubrigen Linien wurden die heutige Netzgestaltung und die Betriebszeiten im
Grundsatz beibehalten.

Die meisten Linien erreichen die Zielvorgaben der kantonalen Angebotsverordnung
bezlglich Nachfrage und Kostendeckungsgrad (vgl. Anhang 2); die Minimalanforde-
rungen werden von allen Linien mit Ausnahme der Linien Zweisimmen - Lenk (Mini-
malvorgabe zur Nachfrage) und Spiez - Reichenbach (Minimalvorgabe zu Nachfrage
und Kostendeckungsgrad) erfillt.

RVK Oberland-Ost

Im Juni 2001 wurde auf Antrag der RVK versuchsweise an Wochenenden ein Spét-
angebot ab Interlaken nach Lauterbrunnen und Grindelwald sowie Brienz - Meiringen
(Bus) eingefuhrt. Dieses Angebot wurde im ersten Jahr von durchschnittlich rund 8
Personen pro Tag beniitzt, wobei saisonal starke Unterschiede aufgetreten sind.

Im Ubrigen wurde das Angebot im Gebiet der RVK Oberland-Ost in den Jahren 2001
bis 2004 nicht verandert.

Die meisten Bahnlinien in der Region Oberland-Ost erreichen die Zielvorgaben der
kantonalen Angebotsverordnung beziglich Nachfrage und Kostendeckungsgrad (vgl.
Anhang 2). Die Linie Meiringen - Innertkirchen erreicht die Minimalvorgaben zur Nach-
frage nicht, die Regionalziige Interlaken - Meiringen erreichen die Minimalvorgaben
zur Kostendeckung nicht.

4.2.2 Busverkehr

RVK Biel-Seeland-Berner Jura

Busse in der Region La Courtine de Bellelay

Die Buslinien Tavannes - Bellelay - Les Genevez/Lajoux/Sornetan sowie Glovelier -
Tramelan erschliessen ein eher schwach besiedeltes Gebiet und weisen daher eine
geringe OV-Nachfrage auf. Auf den Fahrplanwechsel 2001 wurde ein Konzept einge-
fuhrt, bei welchem nur noch Kurse mit grésserer Nachfrage fahrplanméssig verkeh-
ren. Auf der Linie Bellelay - Sornetan sowie in den nachfrageschwécheren Zeiten am
Vor- und Nachmittag verkehrt ein Rufbus ab fixen Haltepunkten. Der Fahrplan wurde
ab Dezember 2002 leicht angepasst, so dass die Transportbedirfnisse besser abge-
deckt werden.

Mit dem neuen Konzept kdnnen die Minimalvorgaben der Angebotsverordnung ein-
gehalten werden.
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Buskonzept Moutier

Mit dem Fahrplanwechsel 2001 wurde in Moutier ein neues Buskonzept versuchswei-
se eingefiihrt, welches sowohl die regionalen als auch die lokalen Linien umfasst. Ziel
des neuen Konzeptes war es, ein dem Bedarf und den Anforderungen der Angebots-
verordnung entsprechendes OV-Angebot anzubieten und insbesondere die Erschlies-
sung von Moutier zu verbessern. Zu den nachfragestarken Zeiten verkehren die zwei
auf den Orts- und Regionallinien eingesetzten Kleinbusse nach Fahrplan. In den tbri-
gen Zeiten verkehrt in Moutier, Perrefitte, Eschert, Belprahon und Grandval ein Ruf-
bus. Das Angebot wird nur noch durch eine Transportunternehmung statt wie friher
durch zwei Unternehmungen erbracht.

Das neue Buskonzept hat es erlaubt, den friiher ungentigenden Kostendeckungsgrad
auf die gesetzliche Minimalanforderung zu heben. Die Nachfrage entspricht den Ziel-
vorgaben.

Der Versuchsbetrieb wurde auf Ende 2003 mit Grossratsbeschluss vom Juni 2003 ins
Grundangebot aufgenommen.

Ubrige Buslinien im Berner Jura

Bei den weiteren Buslinien im Berner Jura (Plateau de Diesse, Linien St-Imier - Tram-
elan, Tramelan - Glovelier und Tramelan - Saignelégier - Goumois) wurde das beste-
hende Angebot weitergeflhrt.

Die Zielvorgaben zur Auslastung werden tbertroffen bzw. nur knapp verfehlt, der Kos-
tendeckungsgrad entspricht mit Ausnahme der Linie Tramelan - Saignelégier - Gou-
mois der Minimalvorgabe.

Buskonzept Erlach

Das Buskonzept Erlach wurde aufgrund von Anderungen bei der wichtigsten Zubrin-
gerlinie, der Linie Bern - Neuchétel, mit dem Fahrplanwechsel 2001 angepasst. Das
neue Angebot ermoglicht gegentiber heute verbesserte Anschlussverhaltnisse in Ins,
indem die Busse neu regelmassige Anschliisse an die beschleunigte S5 vermitteln.
Das System wird deutlich vereinfacht.

Die Nachfrage entspricht der Minimalvorgabe, wahrend die Minimalvorgabe zum Kos-
tendeckungsgrad trotz guten Anschlussverhaltnissen in Ins, Liuscherz und Le Lande-
ron und wirtschaftlichen Produktionsbedingungen knapp nicht erreicht wird.

Regionale Buslinien in Biel

Die Linien Biel - Orvin und Biel - Romont wurden auf der Strecke Biel - Frinvillier teil-
weise zusammengelegt. Dadurch verlangerten sich zum Teil die Reisezeiten, hinge-
gen ergeben sich mehr Fahrgelegenheiten. Wahrend bei der Nachfrage die Zielvor-
gabe erreicht wird, ist der Kostendeckungsgrad ungentigend.

Die ubrigen Regionallinien in Biel wurden geméss den bisherigen Konzepten weiter
betrieben. Aufgrund der Anderungen beim Schienenverkehr konnten die Fahrplane
systematischer gestaltet werden. Die Minimalvorgaben werden bei allen Linien er-
reicht, mehrere Linien erreichen die Zielvorgaben.

42



Ruckblick: Angebotsbeschluss 2001 - 2005

Buslinien im Gebiet Biel - Aarberq - Lyss und Frienisberg Nord

Das Angebot der Linien Biel - Merzligen - Aarberg, Aarberg - Tauffelen und Biel - Aar-
berg wurde unter Einbezug der Linien Aarberg - Lyss und Lyss - Seedorf - Aarberg
auf Juni 2001 angepasst. Dank einem rationellen Betriebskonzept wurde es mdglich,
das Angebot kostenneutral zu erweitern und die Linien Biel - Aarberg und Aarberg -
Lyss zu verknuipfen. Zwischen Jens und Lyss wurde versuchsweise eine neue Linie
eingefuhrt, der Versuch aber aufgrund der fehlenden Nachfrage bereits nach 1% Jah-
ren wieder abgebrochen. Die Linien Biel - Aarberg und Biel - Jens wurden besser
aufeinander abgestimmt, so dass zwischen Bellmund und Biel ein Halbstundentakt
angeboten wird. Der im Angebotsbeschluss 2001 - 2005 nicht mehr enthaltene Li-
nienabschnitt Epsach - Tauffelen wurde mit einem besser auf die Bahnanschliisse
abgestimmten und dank einer Linienverknipfung wesentlich kostengiinstigeren An-
gebot sowie mangels mdglicher Alternativen bisher beibehalten.

Die Linien Biel - Jens / Aarberg und Lyss - Aarberg erreichen die Zielvorgaben der
AGV zur Nachfrage und die Minimalvorgaben beziglich Kostendeckung; die Linie
Lyss - Seedorf erreicht die Minimalvorgaben.

Die Linien Aarberg - Tauffelen und die einzelnen Kurse Aarberg - Ins vermdgen weder
die Minimalvorgaben zur Nachfrage noch zur Kostendeckung zu erfullen. Die Kurse
Aarberg - Ins (Spitalkurse) werden auf Ende 2003 aufgrund der sehr kleinen Nachfra-
ge aufgehoben.

Buskonzept Lyss-Ost (Linien Lyss - Grossaffoltern, Lyss - Schnottwil, Bern - Wengi -
Biren)

Mit dem Fahrplanwechsel 2001 wurde ein unter Federfihrung der RVK erarbeitetes
neues Buskonzept eingefiihrt, nach welchem die Linie Bern - Wengi - Bliren nur noch
in den Spitzenzeiten als durchgehende Linie betrieben wird. In den Ubrigen Zeiten
fuhrt eine Linie ab Zollikofen nach Wengi und Messen. Die Linie Lyss - Schnottwil
wurde ausgebaut und nach Biren verlangert und vermittelt in Lyss schlanke An-
schlisse nach Bern und Biel. Das Angebot auf der Linie Lyss - Grossaffoltern wurde
ebenfalls ausgebaut.

Die Nachfrage hat sich seit der Einfihrung des Konzeptes insgesamt verschlechtert.
Auf den Linien Lyss - Grossaffoltern und Lyss - Schnottwil erreicht die Nachfrage die
Minimalvorgaben, der Kostendeckungsgrad liegt jedoch unter den Minimalvorgaben.

Buslinie Biiren a.A - Solothurn

Das Angebot der Linie Biren - Solothurn wurde beibehalten. Die Buslinie erreicht die
Zielvorgaben beziglich Nachfrage, der entsprechende Wert zum Kostendeckungs-
grad wird knapp verfehlt. Die Nachfrage ist insbesondere in der Region Solothurn gut.

Buslinien Grenchen - Biren und Grenchen - Lengnau

Mit dem Fahrplanwechsel 2001 wurden gewisse Anderungen wie der neue 2-
Stundentakt zwischen Grenchen und Lengnau an Sonntagen eingefihrt.

Die Buslinien erreichen die Minimalvorgaben nach AGV.
RVK Oberaargau

Das bestehende Angebot im Oberaargau wurde auf den meisten Linien im Grundsatz
beibehalten.
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Die folgenden Anderungen wurden vorgenommen:

Linien Herzogenbuchsee -Thorigen - Langenthal und Thunstetten - Langenthal

Die beiden Linien wurden zusammengelegt. Die Linie fuhrt von Herzogenbuchsee
Uber Langenthal nach Thunstetten und ist somit in Langenthal eine Durchmesserlinie.
Diese Zusammenlegung hat betriebliche Optimierungen und gewisse Kosteneinspa-
rungen erlaubt.

Linien Herzogenbuchsee - Wangen

Das Angebot wurde bei den Verbindungen Walliswil b. Wangen - Wangen a.d. Aare
und Heimenhausen - Herzogenbuchsee auf den Fahrplanwechsel 2001 punktuell
verbessert.

Linien im Raum Huttwil

Im Raum Huttwil wurde ab Juni 2001 in Zusammenarbeit mit dem Kanton Luzern ein
flachendeckendes, kombiniertes Rufbus- / Linienbus-System eingefuhrt.

Durch den Rufbus erhielten einerseits die heute bereits durch den OV erschlossenen
Gemeinden qualitativ wie quantitativ ein wesentlich besseres Angebot, anderseits
wurden diverse Gemeinden neu durch den offentlichen Verkehr erschlossen. Das
Rufbus-Gebiet ist kantonsubergreifend, es umfasst auch Gemeinden im angrenzen-
den Gebiet des Kantons Luzern.

Auf den Linien Huttwil - Gondiswil, Huttwil - Wyssachen, Kleindietwil - Oeschenbach -
Walterswil - Kleindietwil und Rohrbachgraben - Kleindietwil werden in nachfrage-
starken Spitzenzeiten Linienkurse gefuhrt.

Die Linie Huttwil - Eriswil wurde unverandert im Linienbetrieb weitergefihrt.

Eine durch die Transportunternehmung im Auftrag des Kantons Ende 2002 durchge-
fuhrte Erfolgskontrolle hat ergeben, dass der Rufbus in starkem Masse von den Schi-
lern benutzt wird (zahlreiche Dauerauftrage) und mehr als die Halfte der Fahrten mit
lediglich einer Person durchgefuhrt wurde (Taxi). Der Rufbus wird vor allem in denje-
nigen Gebieten benutzt, welche bereits vor Einfuhrung mit einem Linienbetrieb er-
schlossen waren. Leider hat sich aber auch gezeigt, dass die Frequenzen insgesamt
(Rufbus und Linienbetriebe) trotz deutlichen Zusatzkosten fur die Besteller nicht zu-
genommen haben. Das Gesamtsystem, insbesondere aber der PubliCar, erreicht die
gesetzlichen Minimalanforderungen bei Weitem nicht. Im konkreten Fall Huttwil steht
sowohl seitens der Kantone Bern und Luzern wie auch seitens der Transportunter-
nehmung fest, dass der laufende Versuchsbetrieb in dieser Form nicht weitergefuhrt
werden kann und neue Angebotskonzepte erarbeitet werden missen.

Erfolgskontrolle der Linien (vgl. Anhang 2)

Die meisten Buslinien in der RVK Oberaargau erreichen die Minimalvorgaben der
Angebotsverordnung. Eine Ausnahme bildet der PubliCar Huttwil und die Linie Herzo-
genbuchsee - Wynigen, welche wegen der Anschlussverhaltnisse sehr unwirtschaftli-
che Produktionsbedingungen mit langen Standzeiten in Wynigen hat.
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RVK Emmental

Buslinien Region Oberes Emmental

Die Regionallinien und die Linien des Ortbusbetriebes Langnau waren nur geringen
Anderungen unterworfen. Insbesondere auf der Linie Langnau - Signau - Réthenbach
- Suderen wurde das Angebot 2001 umgestaltet. Auf dem schlecht ausgelasteten
Abschnitt Réthenbach - Sideren wurde das Angebot drastisch reduziert. Hingegen
konnte dadurch ein Ausbau der Verbindungen zwischen Réthenbach und Langnau
erfolgen.

Samtliche Linien Ubertreffen die Minimalanforderungen der Angebotsverordnung,
teilweise erreichen sie auch die Zielwerte, besonders beziiglich der Nachfrage.

Buslinien Region Trachselwald

Die Linie Hasle-Riiegsau - Biembach wurde im Angebotsbeschluss 2001-2005 gestri-
chen. Nachdem der Bund die Linie nicht mehr mitfinanzierte und die Konzession aus-
lief, wurde das Angebot auf den Fahrplanwechsel Ende 2002 ersatzlos eingestellt. Bei
den (ibrigen Linien der Region sind keine relevanten Anderungen vorgenommen wor-
den.

Mit Ausnahme der Linie Grinenmatt - Thal erreichen die Linien zumindest die Mini-
malanforderungen beim Kostendeckungsgrad sowie bei der Auslastung. Die Linie
Grinenmatt - Thal weist beim Kostendeckungsgrad einen Handlungsbedarf auf.

Buslinien Region Kiesental

Die Linie Oberthal - Zaziwil - Grosshdchstetten blieb weitgehend unverandert. Zumin-
dest die Minimalvorgaben werden bei dieser Linie erflillt.

Die Linien Biglen - Arni - Moosegg und Biglen - Obergoldbach - Litzelflih haben hin-
gegen eine Umgestaltung erfahren. Ausléser war ein neues Buskonzept in der Region
Worb (vergleiche RVK Bern-Mittelland). Nachdem eine Angebotsverdichtung zwi-
schen Biglen und Arni nicht den gewtinschten Erfolg zeigte, musste das Angebot wie-
derum reduziert werden. Die beiden Linien erfillen die Minimalvorgaben nicht und
weisen einen Handlungsbedarf auf.

Die Linien Oberdiessbach - Wangelen - Heimenschwand und Oberdiessbach - Linden
- Heimenschwand sind schlecht frequentiert und weisen einen Handlungsbedarf auf.
Sie werden von der STI betrieben, Vorschldge wurden unter Federfiihrung der RVK
Oberland West im Angebotskonzept Thuner Ostamt erarbeitet.

Buslinien Raum Burgdorf

Der mit dem Fahrplanwechsel 2000 eingefiihrte Versuchsbetrieb Burgdorf - Frau-
brunnen hat sich bewéhrt und wurde auf Ende 2002 mit Beschluss des Grossen Ra-
tes in das Grundangebot aufgenommen. Das Angebot konnte abends und am Sams-
tag leicht ausgedehnt werden.

Die Ubrigen Linien im auf das Jahr 2000 neu konzipierten Buskonzept Burgdorf blie-
ben weitgehend unveréndert. Die durchgefiihrte Erfolgskontrolle zeigte, dass sich das
Konzept bewéhrt. Das Angebot wurde auf der Linie Burgdorf - Oberburg - Tschamerie
leicht verdichtet.

Am Sonntag verkehrten Kurse der Ortslinien bis Ende 2002 auf Voranmeldung. Die-
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ses nur wenig beanspruchte Angebot wurde ersatzlos aufgegeben.

Die Linie zwischen Burgdorf und Koppigen weist in den Hauptverkehrszeiten einen
Halbstundentakt auf. Die Nachfrage auf dieser Linie ist insbesondere zwischen Burg-
dorf und Ersigen sehr gut. Mit Kostenbeteiligung der Gemeinden ist der Fahrplan zwi-
schen Burgdorf und Ersigen im Winterhalbjahr zu einem Viertelstundentakt erweitert
worden.

Mit Ausnahme der Linie Koppigen - Recherswil erfiillen alle Linien die Minimal- oder
die Zielwerte der Angebotsverordnung. Bei der Linie Koppigen - Recherswil ist der
Handlungsbedarf sowohl wegen der geringen Nachfrage als auch dem ungentgen-
den Kostendeckungsgrad ausgewiesen.

RVK Bern-Mittelland

Buslinien Frienisberg

Das 1998 eingefuhrte und 1999 angepasste Angebot hat sich grundsatzlich bewéhrt.
Es wurden keine grésseren Anderungen vorgenommen.

Buslinien Frauenkappelen - Mihleberg

Auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2002 wurde das Angebot in der Region Ober-
bottigen / Frauenkappelen / Miihleberg reorganisiert. Die Linie wird neu stiindlich ab
Bern tber Bethlehem - Frauenkappelen bis Miuhleberg gefuihrt, wobei jeweils in einer
Richtung via Oberei - Fuchsenried gefahren wird. In den Hauptverkehrszeiten verkeh-
ren die Kurse halbstundlich. Eine Fahrt Gber das Schulzentrum Allenliften ist aus
Fahrzeitgriinden nicht mdglich. Die Weiterfiilhrung der vorher schlecht ausgelasteten
Kurse nach Gimmenen wurde aufgegeben.

In den Spitzenzeiten verkehrt nun von Mihleberg nach Rosshausern ein Kleinfahr-
zeug nach festem Fahrplan mit Anschluss an die S-Bahn. In den Ubrigen Zeiten wird
dieses Fahrzeug fur Schilerkurse eingesetzt. Nur ein sehr eingeschranktes Zeitfens-
ter bleibt fur den Einsatz fur Rufbusfahrten im Gemeindegebiet von Mihleberg.
Oberbottigen wird von einer separaten Linie bedient. Sie verkehrt zwischen Riedbach
- Oberbottigen - Bumpliz und Ausserholligen im Halbstundentakt. In den Nebenver-
kehrszeiten wird das Angebot auf den Stundentakt reduziert und die Linie bis Frauen-
kappelen ausgedehnt. In den Hauptverkehrszeiten werden die Verkehrsbedurfnisse
durch eine Verlangerung der Eilkurse Bern - Bumpliz (Bernmobil Linie 13) nach Ober-
bottigen - Riedbach abgedeckt.

Buslinien Laupenamt

Mit dem Angebotbeschluss 2001-2005 erfuhr das Angebot zwischen Laupen und
Flamatt eine grundlegende Anderung. Die bis zum Fahrplanwechsel fiir den Halb-
stundentakt zwischen Laupen und Flamatt gefiihrten Verdichtungsziige wurden zu-
gunsten einer Buslésung von Laupen tber Neuenegg nach Thdrishaus Dorf aufgege-
ben. Dieses neue Konzept hat sich sehr bewéhrt. Die Erfolgskontrolle zeigt auf, dass
nach der Umstellung insgesamt zwischen 5 und 10 % Passagiere mehr transportiert
worden sind. Es ist zu vermuten, dass der grésste Teil des Zuwachses innerhalb der
Gemeinde Neuenegg stattgefunden hat. Eine genauere Aussage kann nicht gemacht
werden, da die vorhandenen Zahlen keine prazisen Auswertungen nach Einsteigeor-
ten zulassen und Verlagerungen auf andere Linien schwierig abzugrenzen sind. Ob-
wohl von Laupen das halbstiindliche Angebot auf der Bahn gelegentlich vermisst wird,
weist der Bus zwischen Laupen und Thdrishaus eine sehr hohe Nachfrage aus, die
zeitweise Entlastungskurse nétig macht. Insbesondere kann mit dieser Buslésung
eine sehr gute ortliche Erschliessung von Neuenegg gewahrleistet werden. Mit direkt
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verkehrenden Kursen nach Gimmenen hat Laupen ausserdem eine weitere attraktive
Verbindung nach Bern erhalten.

Da die S1 nach Laupen von den SBB betrieben wird, fuhrt die Sensetalbahn AG seit
2001 keine eigenen Zige mehr. Kanton Bern und Bund haben ihren Mehrheitsbesitz
des Aktienkapitals der Sensetalbahn nach einer offentlichen Ausschreibung an die
SBB und Postauto verkauft.

Die als Burgerbus eingefiihrte Linie von Kerzers Uber Golaten, Wileroltigen und
Gurbri nach Gimmenen wurde dem mehrfach geanderten Fahrplan auf der Bahnlinie
Bern - Neuenburg angepasst. Grundsatzlich muss die Feststellung gemacht werden,
dass sich das Modell des Burgerbusses in dieser Region nach einem gewissen An-
fangserfolg aus verschiedenen Griinden nicht bewéhrt hat. Deshalb ist die Ablésung
dieses Modells mit komplizierten Strukturen und Zusténdigkeiten vorgesehen. Ein
weiteres Problem stellt die fehlende Anerkennung der Ublichen Fahrausweise des
offentlichen Verkehrs dar (z. B. BareAbi).

Langenberg/Schwarzwasser

Das 1999 eingefiihrte Angebotskonzept hatte zum Ziel, die Anknupfungen der Bus-
linien vom L&éngenberg auf die S-Bahn in Thurnen, Kehrsatz, Koniz und Schwarzen-
burg sowie an die Tramlinie in Wabern optimal zu organisieren und Parallelfahrten
von Bus und Bahn/Tram abzubauen. Das Angebot ist im Taktsystem aufgebaut und
somit besser merkbar. Die Parallelfahrten nach Bern Hauptbahnhof wurden vorerst in
frequenzschwachen Zeiten vermieden, und die so eingesparten Kilometer konnten fir
Angebotsverbesserungen in der Region genutzt werden. Mit dem Fahrplanwechsel
2001 wurden auch in den Hauptverkehrszeiten die Postautofahrten zwischen Koéniz
und Bern eingestellt, und Taktlicken im Fahrplan konnten geschlossen werden. Es
resultierte eine Zunahme der transportierten Fahrgaste.

Mit dem Fahrplanwechsel Ende 2002 wurde eine grossere Anderung umgesetzt, die
der Grosse Rat im Juni desselben Jahres beschlossen hat. Die Eilkurse von Riggis-
berg nach Bern wurden durch eine neue Linie von Riggisberg nach Toffen ersetzt.
Erstmals konnte dadurch RUmligen an den 6ffentlichen Verkehr angeschlossen wer-
den. Die Reisezeit von Riggisberg nach Bern konnte verkirzt werden. Gleichzeitig
wurde das Angebot zwischen Riggisberg und Thurnen reduziert, die Durchbindung
der Linie von Thurnen nach Schwarzenburg mit nicht funktionierenden Anschliissen
wurde aufgegeben.

Die Halbstundenverdichtungen von Niedermuhlern nach Koniz in den Hauptverkehrs-
zeiten wurden zugunsten einer neuen Linie von Oberbalm ber Oberscherli nach Nie-
derscherli aufgegeben.

Dadurch, dass die Anschlusspunkte an die S-Bahnlinien Uber den ganzen Tag gleich
bleiben, konnte die Merkbarkeit des Fahrplans gesteigert werden, und die Kosten
wurden spirbar reduziert. Einige Probleme, die in der Umsetzung aufgetreten sind,
konnten zum Teil gel6st werden. Die Anschlusssicherung und die Vereinfachung des
Tarifwesens sind wichtige Bestandteile, die fir die eine reibungslose Umsetzung not-
wendig sind.

Das Angebot der Linie von Riggisberg nach Riti wurde mit der Neukonzipierung der
Postautolinien wesentlich aufgewertet. Die Nachfrage bleibt aber unter allen Erwar-
tungen zuriick. Der Bund hat sich per Ende 2002 aus der Finanzierung dieser Linie
zurlickgezogen.

Ebenfalls weit unter den Minimalvorgaben der Angebotsverordnung ist die Auslastung
auf dem letzten Teilstuick der Linie Freiburg - Plaffeien - Sangernboden.

Als drittes Angebot in der Region mit Ergebnissen, die eine weitere Bestellung in die-
ser Form verunmd@glichen, ist die Linie Riffenmatt - Guggisberg - Riedacker zu erwéh-
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nen, die wegen der geringen Anzahl Kurspaare nicht als Linie im Angebotsbeschluss
2001 - 2005 aufgefihrt wurde.

Die Postautolinie Albligen - Schwarzenburg weist bei den Frequenzen eine steigende
Tendenz auf allerdings sehr tiefem Niveau auf.

Das touristische Angebot in dieser Region (Gurnigel, Gantrisch, Schwarzenbduhl) fallt
nicht in den Aufgabenbereich des Kantons, da es von der Post eigenwirtschaftlich
erbracht werden muss. Wegen fehlenden Ertragen sah sich Postauto gezwungen, die
Tarife anzuheben und den Fahrplan stark einzuschranken.

OV-Erschliessung Region Belp / Versuchsbetrieb Belp - Miinsingen - Konolfingen

Im April 2002 konnte eine neue Linie als Versuch den Betrieb aufnehmen. Sie fuhrt im
Stundentakt vom Flughafen Bern Belp tber Belp, Rubigen und Minsingen nach Ko-
nolfingen. Die Weiterfuhrung nach Konolfingen Dorf scheiterte vorerst aus fahrzeit-
technischen Griinden. Bereits jetzt kann die Aussage gemacht werden, dass die Linie
einem Bedurfnis entspricht und gut frequentiert wird. Fir eine abschliessende Beurtei-
lung ist die Erfahrung allerdings noch zu kurz.

Durch die neue Linie wurde auch eine Neuorganisation des Ortsnetzes in Belp nétig.
Es wird nach einer Ausschreibung des Ortsbusses Belp zusammen mit dem Ver-
suchsbetrieb von Bernmobil betrieben. Von den neuen Linienfuhrungen ins Spital und
ins Riedli steht nun fest, dass die Linie ins Spital einem zu kleinen Bedirfnis ent-
spricht und deshalb aufgegeben werden muss.

Die auf den 1. Februar 1999 zwischen Belp und dem Flughafen im Belpmoos einge-
fuhrte Busverbindung wird geméss dem Auftrag des Grossen Rates als Versuchsbe-
trieb weiter betrieben (AIRLINER). Das Angebot wurde etwas reduziert und die Linie
konnte in den Versuchsbetrieb Belp - Miinsingen - Konolfingen einbezogen werden.
Die Linie von Belp nach Gelterfingen und Gerzensee und die Linie Uber den Belpberg
wurde unverdndert betrieben. Nachfrage und Kostendeckungsgrad sind ungenigend
und machen weitere Massnahmen notwendig.

Ortslinien Miinsingen

Der Ortsbus Munsingen ist seit dem Fahrplanwechsel 2001 im Grundangebot des
Kantons. Das Angebot des Ortsbusses Minsingen wurde im Herbst 2002 erhdht.
Durch den Einsatz eines zweiten, vollumfanglich im Ortsbusbetrieb eingesetzten
Fahrzeugs kann auf allen vier angefahrenen Schlaufen ein halbstiindliches Angebot
gefahren werden. Die Nachfrage auf den Linien hat sich nahezu verdoppelt, was ei-
nerseits auf das gute, ausgebaute Angebot, andererseits auf die Anerkennung der
Ublichen Fahrausweise (BareAbi, GA) zurickzufihren ist.

Buslinien Region Worb

Mit dem Angebotbeschluss 2001 - 2005 wurde die Linie Worb - Wattenwil - Bangerten
aus dem Grundangebot gestrichen. Hingegen konnte auf den gleichen Termin hin
eine neue Linie von Worb Uber Enggistein und das Rittihubelbad nach Walkringen
erdffnet werden. Diese Linie hat sich sehr gut bewéahrt und wurde im Juni 2003 vom
Grossen Rat ins Grundangebot aufgenommen. Die Linien von Worb nach Gross-
hdchstetten und Biglen und von Boll-Utzigen nach Littewil und Radelfingen wurden
ebenfalls neu organisiert. Nach einer kurzfristigen Anpassung der Fahrplane konnten
kleinere Mangel behoben werden (bessere Abstimmung auf Schulbedirfnisse,
Schliessung zu grosser Taktllicken).
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Hindelbank - Krauchthal

Der Betrieb dieser Buslinie konnte nach den Optimierungen im Jahr 2000 weitgehend
unverandert beibehalten werden.

Schonbiihl - Bariswil - Mattstetten

Die Umsetzung eines Buskonzeptes zur Erschliessung von Bariswil und Mattstetten
wurde in der Berichtsperiode erarbeitet, die Umsetzung musste jedoch vorwiegend
aus finanziellen Grinden sistiert werden. Das Konzept hatte die vorzeitige Schlies-
sung der Bahnhaltestelle Mattstetten erlaubt. Das Angebot auf der bestehenden Linie
SCH Schénbihl - Béariswil des RBS konnte dennoch leicht erweitert werden: Einer-
seits konnte die Angebotsliicke am Vormittag geschlossen werden, andererseits wur-
de das Angebot am Abend leicht ausgedehnt.

Limpachtal / Lyss Ost

Gemass einem im Jahr 2001 umgesetzten, neuen Konzepts wird die Hauptlinie Bern -
Zollikofen - Wengi - Biren in den Hauptverkehrszeiten beibehalten. In den Zwischen-
zeiten schliessen die Postautos an die Zuge in Zollikofen an und verkehren von Wen-
gi nach Messen.

Erfolgskontrolle

Die Buslinien halten die Anforderungen der Angebotsverordnung mehrheitlich ein (vgl.
Anhang 2). Im Agglomerationsbereich werden die Zielwerte vielfach Ubertroffen. Prob-
leme bestehen in peripheren Raumen (Raum Worb, Utzenstorf - Batterkinden - Mes-
sen, Golaten). Verbesserungen in diesen Rdumen mit dem Ziel eines besseren Kos-
tendeckungsgrades und einer hdheren Auslastung sind eingeleitet.

RVK Oberland-West
Thun - Spiez

Mit dem Fahrplanwechsel im Juni 2001 wurde der Regionalverkehr zwischen Thun
und Spiez von Bahn auf Bus umgestellt. Gleichzeitig wurde das Busangebot neu
strukturiert. Die Umstellung kann als Erfolg bezeichnet werden: Zwischen Thun und
Spiez benutzen heute mehr Reisende den OV — bei gleichzeitig geringerem Abgel-
tungsbedarf.

Eine im letzten Betriebsjahr der Bahnlinie Thun - Spiez durch die BLS durchgefiihrte
Nachfrageerhebung ergab folgendes Ergebnis:

e Die Linie wurde zwischen Thun und Durrenast von taglich rund 1000 Fahrgasten
benutzt, zwischen Gwattstutz und Einigen von rund 950 Personen und zwischen
Spiezmoos und Spiez waren es rund 800 Fahrgéste.

e Davon war nur etwas mehr als die Halfte Verkehr der Unterwegsbahnhdéfe zwi-
schen Thun und Spiez. Knapp 50% der Fahrgaste waren Durchreisende von Thun
nach Spiez (oder umgekehrt). Der Anteil von Durchreisenden ist erstaunlich hoch,
kann aber durch zwei Griinde erklart werden:

1. Der Regionalzug verkehrte zwischen Spiez und Thun rund 10 Minuten vor den
Schnellziigen. Reisende von Spiez nach Thun, welche bereits am Bahnhof
waren, benutzten teilweise den friiher in Thun eintreffenden Regionalzug.
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2. Reisende aus Thun von und nach dem Kandertal benitzten die umsteigefreie
Verbindung ab Thun.

Der Ast Spiez - Einigen des Ortsbusses Spiez hatte eine Auslastung von durchschnitt-
lich weniger als 50 Personen pro Tag.

Die Frequenzen der STI-Buslinien 1 (Thun - Spiez), 5 (Thun - Dirrenast - Scho-
renfriedhof) und 55 (Thun - Gwatt - Gwattstutz - Reutigen - Wimmis) vor und nach der
Umstellung Thun - Spiez (2000 bzw. 2002) zeigen folgendes Bild:

e Die STI-Linie 1 beférderte im Jahre 2002 an ihrem schwachsten Querschnitt zwi-
schen Spiez Kreuz und Einigen taglich rund 900 Personen.

e Die STI-Linien 1, 5 und 55 beférdern zwischen Thun und Durrenast rund 7'000
Personen pro Tag, das sind rund 2'200 Personen mehr als im Jahr 2000.

Leider nicht bekannt, und ohne sehr grossen Aufwand auch nicht zu erheben, war die
Veranderung bei den Reisenden der Fernverkehrsziige zwischen Thun und Spiez.

Die obigen Werte zeigen, dass die Nachfrage im Regionalverkehr zwischen Thun und
Spiez zugenommen hat. Leider ist nicht abschliessend feststellbar, warum dies der
Fall ist. FUr die Veranderung der Nachfrage zwischen Thun und Spiez kénnen ver-
schiedene Effekte eine Rolle spielen:

e Umlagerung von den Schnellziigen auf den Bus
Reisende ab Spiez nach Thun benitzen aufgrund der besseren ortlichen Verfug-
barkeit (kirzere Anmarschwege zu den Haltestellen) im Zentrum von Thun und
von Spiez, dem durchgehenden Halbstundentakt und der Direktfahrmdglichkeit
nach Steffisburg heute den Bus statt wie friiher die Schnellziige.

e Umlagerung vom Individualverkehr auf den 6ffentlichen Verkehr
Die Nachfrage in der Region Thun hat aufgrund der zunehmenden Probleme beim
Strassenverkehr und infolge der Taktverdichtungen bei den Buslinien in den
Hauptverkehrszeiten unabhangig von der Betriebsart auf der Linie Thun - Spiez
zugenommen.

¢ Neuverkehr aufgrund des besseren Angebots
Das Busangebot wird aufgrund des attraktiven Taktes, der durchgehenden Verbin-
dung bis nach Steffisburg, der kurzen Anmarschwege oder des modernen Rollma-
terials besser benutzt als das frihere Bahnangebot.

e Umlagerung vom Regionalverkehr auf den Fernverkehr
Reisende von Thun nach Spiez benitzen heute vermehrt die Fernverkehrsziige.
Dies diirfte vorab diejenigen Reisenden betreffen, welche in Thun oder Spiez An-
schlusszlige beniitzen, da einerseits die Anschlussverbindungen auf die Fernver-
kehrsziige abgestimmt sind und andererseits die Gesamtreisezeit bei der Beniit-
zung der Fernverkehrsziige deutlich kiirzer ist als beim Bus. Dieser Grund fiihrt zu
einer verminderten Benutzung des Regionalverkehrs.

Unter Beriicksichtigung der obigen Grundlagen und Uberlegungen kann die Umstel-
lung aufgrund der Frequenzerhebungen als Erfolg bezeichnet werden:

e Zwischen Spiez und Einigen betragt die Zunahme bei den Reisenden ca. 50%.
(Vorher: 800 Fahrgaste = 400 Durchreisende plus 400 Quell-/Zielverkehr. Nach-

50



Ruckblick: Angebotsbeschluss 2001 - 2005

her: Annahme, dass 25% der Durchreisenden auf die Fernverkehrsziige ausgewi-
chen sind; d.h. 900 Fahrgéaste = 300 Durchreisende plus 600 Quell-/Zielverkehr).

e Zwischen Diirrenast und Thun haben die OV-Frequenzen um rund 15% oder rund
1'200 Personen zugenommen (Bus heute zu Bahn und Bus im Jahr 2000). Diese
Zunahme kann nicht lediglich durch das verbesserte Angebot der Linie 1 (Durch-
messerlinie nach Steffisburg) erklart werden, sondern ist auch auf eine verstarkte
OV-Beniitzung im regionalen Einzugsbereich der Linie zuriickzufiihren.

Thuner Westamt

Die Linien im Thuner Westamt wurden auf den Fahrplanwechsel 2000 ausgeschrie-
ben. Dank einem verbesserten Fahrzeugeinsatz und einer Kombination mit dem
Stadtnetz konnten, das Angebot auf einigen Linien zu verbessert und gleichzeitig die
Kosten fir die offentliche Hand deutlich zu reduziert werden. Die Zielvorgaben zur
Nachfrage werden auf allen Linien im Westamt ausser der Linie Riggisberg - Watten-
wil - Grundbach erreicht; beim Kostendeckungsgrad werden die Minimalvorgaben
durchwegs erreicht. Die Busse der Linie Burgistein - Wattenwil - Blumenstein verkeh-
ren seit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2002 ab Seftigen und vermittelt neu An-
schllisse nach Thun und Bern. Die kaum nachgefragte Verbindung Niederstocken -
Reutigen wurde aufgehoben.

Die Nachfrage auf der Linie 55 Thun - Reutigen - Wimmis hat in den letzten Jahren
stark zugenommen, was zumindest teilweise auf die Umstellung von Bahn auf Bus
zwischen Thun und Spiez zuriickzufthren ist. In den Hauptverkehrszeiten sind die
Busse bis an die Kapazitatsgrenze belegt.

Thuner Ostamt, Thun - Heiligenschwendi und Sigriswil - Oberhofen

Das Angebot im Thuner Ostamt (Linien Thun - Teuffenthal, Thun - Schwarzenegg -
Innereriz/Heimenschwand) und auf den Linien Thun - Heiligenschwendi sowie Gunten
- Sigriswil - Oberhofen wurde durch die Regionale Verkehrskonferenz Oberland-West
Uberpriift: Ende 2004 soll ein neues Angebot eingefuhrt werden. Die Linien erreichen
die Zielvorgaben zur Nachfrage und zumindest die Minimalvorgaben zum Kostende-
ckungsgrad,

Spiez - Simmental - Saanenland

Erlenbach erfullt fir das untere Simmental und das Diemtigtal eine Funktion als regio-
nales Subzentrum. Die Verlangerung einzelner Buskurse aus dem Diemtigtal nach
Erlenbach wurde geprift. Aufgrund der sehr unsicheren Erfolgsaussichten wurde auf
die Einfihrung eines Versuchsbetriebes verzichtet.

Das Angebot der Linie Spiez - Krattigen - Aeschi und Spiez - Hondrich - Aeschi wurde
systematisiert und entsprechend dem Angebotsbeschluss leicht ausgebaut: Einerseits
wurden einzelne Taktlicken tagsiiber geschlossen, andererseits wurde an Wochen-
enden ein Abendangebot eingefiihrt. Dadurch, dass gewisse Leistungen der Linie
Thun - Spiez durch die in Aeschi beheimatete Transportunternehmung gefiihrt wer-
den, konnten fur Aeschi direkte Friih- und Spatverbindungen nach Thun eingefihrt
werden. An Wochenenden wurden Spatkurse neu eingefiihrt, welche von durch-
schnittlich rund 10 Personen benitzt werden. Die Linie erfillt die Zielvorgaben der
Angebotsverordnung.

Mit dem neu im 30-Minuten-Takt verkehrenden Bus Thun - Spiez wurde die Teilstre-
cke Spiez Bahnhof - Einigen des Ortsbusses Spiez hinfallig. Die dadurch entstehen-
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den Stillstandszeiten des Ortsbusses wurden fiir gezielte Angebotsverbesserungen
auf den Linien in Richtung Hondrich/Spiezwiler/Studweid und Faulensee verwendet.
Die Nachfrage ist insbesondere auf dem Linienast nach Faulensee gut. Die Linie er-
reicht die Zielvorgaben bezilglich Nachfrage und die Minimalvorgaben zum Kostende-
ckungsgrad der AGV.

Das Angebot auf den Ubrigen Linien (Diemtigtal, Jaunpass, Lenk, Gsteig, Lauenen
und Turbach) wurde beibehalten. Die Linien erreichen die Zielvorgabe zur Auslastung
und zumindest die Minimalvorgabe zum Kostendeckungsgrad.

Linie Jaun - Abldndschen

Die ausserst schwach frequentierte Linie Jaun - Ablandschen (weniger als 1 Person
pro Kurs) wurde per Fahrplanwechsel im Frihjahr 2001 aufgehoben.

Kandertal
Das Angebot der Linie Frutigen - Adelboden wurde um ein Kurspaar erhéht; das An-

gebot der Ubrigen Linien, abgesehen, von kleineren Anpassungen, beibehalten. Die
Zielvorgaben der AGV werden bei allen Linien erreicht.

RVK Oberland-Ost

Interlaken und Umgebung

Das Busangebot in der Region Interlaken wird als Folge einer 6ffentlichen Ausschrei-
bung seit 2001 durch Postauto erstellt.

In Zusammenarbeit mit der Regionalen Verkehrskonferenz wurde das Angebot und
die Zweckmassigkeit einer verbesserten Ortserschliessung von Interlaken sowie eines
Abendangebotes in der Region geprift und mit dem Fahrplanwechsel 2001 einge-
fuhrt. Die versuchsweise eingefiihrte Ortsbuslinie erschliesst Wohngebiete von Matten
und Interlaken sowie Unterseen und verbindet diese mit den Bahnhofen Interlaken
West und Ost.

Die Erfolgskontrolle zum als Versuchsbetrieb eingefiihrten Ortsbus zeigt, dass die
Nachfrage die gemass Angebotsverordnung vorgesehenen Werte nach 1% Jahren
noch nicht erreicht. Insbesondere auf dem Abschnitt Interlaken West - Matten - Inter-
laken Ost sind die Nachfragewerte aber erfreulich, und die hohe Zunahme der Nach-
frage von 24 % im zweiten Betriebsjahr gegentber dem ersten Jahr zeigt, dass das
Angebot genutzt wird und die vorgesehenen Werte bis Ende 2004 erreicht werden
kénnten. Beim Kostendeckungsgrad wird die Zielvorgabe nur sehr knapp verfehlt.
Aufgrund der erfreulichen Nachfrageentwicklung wird der Versuchsphase voraussicht-
lich verlangert und es kann davon ausgegangen werden, dass die Zielvorgabe bei
dieser Linie bereits im Fahrplanjahr 2004 erreicht wird.

Die 2001 versuchsweise an Wochenenden eingefiihrten Spéatverbindungen in Rich-
tung Beatenberg wurden im ersten Betriebsjahr von durchschnittlich 7 Personen ge-
nutzt, die Kurse nach Habkern von lediglich 2 Personen.

Die Buslinie Wilderswil - Saxeten weist ein minimales Angebot von 3 Kurspaaren auf
und war somit im Angebotsbeschluss 2001 - 2005 nicht explizit aufgefuhrt.

Mit Ausnahme der Linie Wilderswil - Saxeten, welche lediglich die Minimalanforderun-

gen der Angebotsverordnung erreicht, erfiillen alle Linien die Zielvorgaben zu Nach-
frage und Kostendeckung.
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Buslinien in Grindelwald und Lauterbrunnen

Die Buslinie Lauterbrunnen - Isenfluh wird seit Dezember 2002 nicht mehr durch die
Gemeinde, sondern durch Postauto gefiihrt. Der Fahrplan wurde auf diesen Zeitpunkt
systematischer und somit leichter merkbar gestaltet.

Das Angebot aller Linien wurde grundsatzlich beibehalten. Die Linien erreichen die
Zielvorgaben zur Nachfrage und zumindest die Minimalvorgaben zur Kostendeckung.

Brienz - Brinig - Hasliberg

Per Fahrplanwechsel 2001 wurde die Strecke Brienzwiler - Brinig auf der Basis einer
Erfolgskontrolle ins Grundangebot aufgenommen (Nachfrage von durchschnittlich 7
Personen pro Kurs). Das neue Angebot wird im Winter vorwiegend als Verbindung
zwischen Brienz und dem Hasliberg beniitzt. Es verkehren téaglich 4 Kurspaare. Im
Sommer verkehren 7 Kurspaare, welche vor allem als Zubringer aus der Zentral-
schweiz zum Freilichtmuseum Ballenberg benltzt werden.

Die Linie Brienz - Brinig - Hasliberg erreicht lediglich die Minimalvorgaben gemass
AGV zu Nachfrage und Kostendeckungsgrad.

Buslinie Meiringen und Erschliessung Gadmen - Guttannen

Das Angebot der Buslinie Meiringen (Erschliessung Unterbach, Geissholz und Willi-
gen) und der Linien (Meiringen -) Innertkirchen - Gadmen / Guttannen wurde per
Fahrplanwechsel Ende 2002 Uberprift. Vor allem am Wochenende wurden kaum
genutzte Angebote am Morgen und Abend gestrichen, so dass der Kostendeckungs-
grad verbessert werden kann. Die Linien vermdgen die Minimalanforderungen zum
Kostendeckungsgrad knapp nicht zu erreichen. Beziiglich Nachfrage erreicht die Linie
Meiringen - Guttannen die die Minimalvorgaben knapp nicht, bei den ubrigen Linien
werden diese Vorgaben deutlich Gbertroffen.

4.2.3 Das Angebot in den Agglomerationen Bern, Biel und Thun

Bern

In der Agglomeration Bern fanden seit 2001 einige Anderungen statt: Die Verbindung
von Radiallinien zu Durchmesserlinien geht voran (Verbindung der Linien 19 und 23
zur Linie 19, Elfenau - Bahnhof - Blinzern). Die Umsteigewege am Bahnhof unterhalb
der Linien von Bernmobil und zum Bahnhof Bern konnten noch nicht verbessert wer-
den, da die Umgestaltung des Bahnhofplatzes noch nicht an die Hand genommen
werden konnte.

Folgende Anpassungen im Agglomerationsbereich wurden im Juni 2001, bezie-
hungsweise im Dezember 2002, eingefiuhrt:

e Buskonzept Koniz: Die Linie 10 Ostermundigen - Bahnhof - Schliern wurde auf
dem Ast nach Kdniz - Schliern gestreckt (Route der vormaligen Eilkurse) und das
Angebot wurde reduziert. Die neu eingefuihrte Linie 17 nach Koéniz Weiermatt er-
schliesst auf direkter Linienfiihrung Gebiete, die vorher mit der Linie 10 abgedeckt
waren, zugleich aber auch neue Quatrtiere innerhalb von Koniz.

Eine Anpassung der Linienfuhrung der Linie 29 (Ortbus Koniz) erlaubt es, die
Querbeziehungen innerhalb Koéniz sicherzustellen.
Die vorher ab Bahnhof Bern wechselweise Gurten Gartenstadt und Blinzern be-
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dienenden Kurse fahren infolge der grosseren Nachfrage konsequent nach Blin-
zern. Gurten Gartenstadt wird durch eine Quartierbuslinie nach Kbéniz Zentrum er-
schlossen, wobei im Spiegel optimale Umsteigebeziehungen nach Bern bestehen.
Zwischen Spiegel und Blinzern wurde die Linie wahrend 2% Jahren als Versuch
betrieben. Die Aufnahme ins Grundangebot féllte der Grosse Rat im Juni 2003.

Die durchgefiuihrte Erfolgskontrolle hat aufgezeigt, dass sich das Buskonzept Kéniz
bewéhrt hat und insgesamt mehr Fahrgaste transportiert werden.

e Nach Verhandlungen mit Bernmobil, Stadt Bern und Kanton Bern wurde die Linie
30 (Marzili, verkehrt nur abends) ins Grundangebot aufgenommen. Die Linie weist
insbesondere an Wochenenden eine gute Auslastung auf.

e Als Versuchsbetrieb wurde eine neue Linie von Bremgarten nach Zollikofen /
Worblaufen eingefiihrt. Die Linie verkehrt an Werktagen im Halbstundentakt. Sie
erschliesst bevélkerungsstarke Quartiere innerhalb von Bremgarten und stellt eine
wichtige Tangentialverbindung zu den Arbeitsplatzgebieten von Zollikofen und
Worblaufen / Worblental her.

¢ Infolge geanderter Gewohnheiten (kiirzere Mittagspausen) fallt die Mittagsspitze
weniger ausgepragt aus. Hingegen ist zu beobachten, dass die Abendspitze immer
breiter wird und auch friher einsetzt. Dem wurde in der Fahrplangestaltung inso-
fern Rechnung getragen, indem die Mittagseilkurse der Bernmobil-Linien 10, 13
und 14 gestrichen wurden und die Taktverdichtungen bereits friither am Abend ein-
setzen.
Auf verschiedenen Linien mussten zudem gezielte Taktverdichtungen vorgenom-
men werden, damit alle Leute in den Stosszeiten transportiert werden kénnen.

e Die Umstellung der RBS-Linie nach Unterzollikofen auf Busbetrieb abends nach
20.00 Uhr bewirkte, dass die als unsicher empfundenen Haltestellen Felsenau und
Tiefenau abends nicht im Untergrund bedient werden missen.

e Die Linie von Unterzollikofen nach Hirzenfeld weist steigende Frequenzen auf und
konnte ausgebaut werden. Neben der Taktverdichtung am Abend (20-Minutentakt
mit direkten Buskursen von/nach Bern) ist insbesondere der neu eingefiihrte Be-
trieb am Sonntag zu erwahnen.

e Die letzten Kurse der Linien von Bernmobil fahren anstatt um 23.45 Uhr erst um
24.00 Uhr. Der verschobene Betriebsschluss entspricht einem Bediirfnis.

Die Linien in Bern erflllen die Minimalvorgaben und meist auch die Zielvorgaben der
Angebotsverordnung bezlglich Kostendeckungsgrad und Nachfrage. Bei den Linien
16, 24, 28 und M, die die Vorgaben zum Teil nicht einhalten, sind entsprechende
Massnahmen vorgesehen, bzw. ist durch ein erhdhtes Potenzial ab 2005 eine grésse-
re Nachfrage zu erwarten.

Biel

Die Buslinien in Biel sind auf den Fahrplanwechsel 1997 neu konzipiert und an-
schliessend aufgrund von Erfahrungen mit dem Fahrplanwechsel 1999 und 2001 op-
timiert worden. Ebenfalls auf den Fahrplanwechsel 2001 wurde als Ersatz fur die Linie
3S eine neue Linie vom Bahnhof ins Bézingenfeld und nach Mett eingefiihrt. Seit Juni
2003 ist die Linie zur Schifflandte verlangert. Diese neue Linie 2, welche zu einem
grossen Teil durch die Betreiberin des Einkaufszentrums finanziert wird, weist nach 2
Betriebsjahren eine zufriedenstellende Nachfrage auf, und die Minimalvorgaben be-
zliglich Nachfrage werden erreicht. Da die Zielvorgaben derzeit nicht erreicht werden,
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ist eine Aufnahme des gesamten Angebotes der Linie ins kantonale Grundangebot
weiterhin nicht vorgesehen und somit auch weiterhin eine Mitfinanzierung durch die
Betreiberin des Centre Boujean notwendig.

Die Minimalvorgaben zu Kostendeckungsgrad und Nachfrage werden von allen Linien
mit Ausnahme der Linie 11 erreicht. Die Zielvorgaben bezlglich Nachfrage wird von
den tagsuber im 7-Minutentakt verkehrenden Trolleybuslinien (Linien 1 und 4) und der
Linie 8 erreicht. Die Zielvorgabe zum Kostendeckungsgrad erreichen die Linien 4 und
6.

Thun

Mit der Umstellung von Bahn auf Bus zwischen Thun und Spiez wurde die neue
Durchmesserlinie 1 von Spiez - Gwatt - Bahnhof Thun - Steffisburg eingefuhrt. Um
eine gestreckte Linienfihrung am Bahnhof zu ermdéglichen, wurden die Linienfiihrun-
gen der Linien 1 und 5 zwischen der Kreuzung Frutigstrasse / Seestrasse und dem
Bahnhof abgetauscht. Aufgrund erfreulicher Nachfrageentwicklungen auf den Linien 1
und 5, aber auch wegen Behinderungen der Busse im Strassenverkehr und notwen-
diger zuséatzlicher Fahrzeiten, werden in den nachfragestarken Zeiten zuséatzliche
Busse eingesetzt und der 15-Minutentakt auf einen 12-Minutentakt verdichtet.

Ebenfalls mit dem Fahrplanwechsel 2001 wurde die Stadtlinie nach Allmendingen mit
der Regionallinie nach Amsoldingen - Stocken - Blumenstein verknlpft. Dies bedeu-
tet, dass stundlich ein Kurs von Thun via Allmendingen nach Amsoldingen und Blu-
menstein verlangert wird.

Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2002 wurde die Linie Thun - Steffisburg nach
Steffisburg-Fluhli verlangert. Die Erschliessungswirkung der verlangerten Linie ist
aber noch unbefriedigend, da die Gemeinde Steffisburg die notwendige Haltestelle
Narzissenweg bisher noch nicht erstellt hat. Zum Erfolg der Linienverlangerung kann
aufgrund der kurzen Erfahrungszeit noch kein Fazit gezogen werden.

Einzelne Kurse der Linien 1 (beide Aste) und 2 weisen in den Hauptverkehrszeiten
Kapazitatsprobleme auf (mehr als 100 Passagiere pro Bus).

Die Minimalvorgaben zu Kostendeckungsgrad und Nachfrage werden von allen Linien
erreicht. Die Zielvorgaben beziiglich Nachfrage wird von den Linien 2, 21 und der im
Halbstundentakt verkehrenden Linie 23 erreicht. Die Zielvorgabe zum Kostende-
ckungsgrad erreichen die Linien 1 (Thun - Steffisburg), 2, 5, und 21.

4.2.4 Uberprifung der Verkehrsmittelart: Bahn oder Bus?

Mit dem Angebotsbeschluss 2001 - 2005 hat der Grosse Rat keinen expliziten Auftrag
zur Uberpriifung der Verkehrsmittelartart auf Bahnlinien erteilt. Dennoch wurden im
Rahmen von Planungen Umstellungen der Betriebsart gepruft und werden teils in
Kapitel 5 zur Umsetzung vorgeschlagen.

Bahnlinie Lyss - Kerzers

Der Korridor zwischen Kerzers und Lyss wird heute durch die Bahnlinie Payerne -
Kerzers - Lyss erschlossen. In Lyss und Kerzers als regionale OV-Knoten halten die
Schnellziige der Bahnlinien Biel - Bern bzw. Neuchéatel - Bern. Zwischen diesen bei-
den regionalen Bahnknoten liegt Aarberg, wo die verschiedenen Buslinien aus dem
Seeland und vom Frienisberg zusammentreffen.

55



Ruckblick: Angebotsbeschluss 2001 - 2005

Aufgrund der bescheidenen Nachfrage und der ungenugenden Wirtschaftlichkeit ist
der Ersatz der Bahn durch eine Buslinie grundsatzlich eine Mdglichkeit und wurde im
Hinblick auf den Angebotsbeschluss 2001 - 2005 denn auch im Detail geprift. Derzeit
werden Investitionen in die Sicherungsanlagen vorbereitet, um die Bahninfrastruktur
auf einen aktuellen technischen Stand zu bringen. In diesem Kontext wurde der Er-
satz der Bahnlinie durch einen Bus nochmals grob gepriift.

Das auf Ende 2004 vorgesehene Bahnangebot sieht in Lyss und Kerzers jeweils
Zugskreuzungen zu den Minuten .00 und .30 vor. Damit in Kerzers und Lyss gute
Anschlusse vorhanden sind - unter der Annahme einer minimalen Ubergangszeit vom
Bus auf die Bahn von je 4 Minuten - darf ein Bus von Lyss nach Kerzers maximal 22
Minuten Fahrzeit aufweisen oder aber rund 45 Minuten. Die in der Studie von 1999
aufgefuhrte Busfahrzeit Lyss - Kerzers betragt 29 Minuten, so dass entweder in Lyss
oder Kerzers keine Anschlisse ohne gréssere Wartezeigen angeboten werden kon-
nen.

Somit fuhrt ein Ersatz der Bahn- durch eine Buslinie zu einem starken Attraktivitats-
verlust und weist folglich einen ungeniigenden Nutzen auf. Daher wurde auf eine um-
fassende Prifung einer Umstellung verzichtet.

Bahnlinie Solothurn - Niederbipp

Aufgrund der notwendigen Sanierung der Rétibriicke in Solothurn wurde unter Feder-
fiihrung des Kantons Solothurn die OV-Erschliessung im Korridor Solothurn - Nieder-
bipp - Oensingen gepruft.

Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass eine Umstellung mit sehr hohen Kostenfolgen
verbunden wére. Diese Umstellungskosten fiihren dazu, dass eine Buserschliessung
wahrend einer sehr langen Zeitdauer keine héhere Wirtschaftlichkeit erreicht als das
heutige Bahnangebot. Zudem ist es kaum mdglich, mit einem Buskonzept die wich-
tigsten Kundenbedurfnisse abzudecken.

Die Kantone Solothurn und Bern lehnen daher die Umstellung von Bahn auf Bus ab
und unterstitzen somit den Weiterbetrieb der Bahn.

Bahnlinie Affoltern-Weier - Huttwil

Im Angebotbeschluss 1997 - 2001 hat der Grosse Rat den Regierungsrat beauftragt,
die Umstellung der Bahnlinie Sumiswald - Huttwil zu Gberpriifen. Die Uberpriifung
kam zum Schluss, dass eine Umstellung unter den gegeben Umstanden (insbesonde-
re der Fahrplankonstellation) nicht sinnvoll sei, bei einer Anderung der tibergeordne-
ten Anschlisse und Fahrlagen jedoch eine neue Beurteilung notwendig sei. Dement-
sprechend hat sich der Grosse Rat 1999 fiir die vorlaufige Beibehaltung der Bahnlinie
Sumiswald - Huttwil ausgesprochen.

Auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2004 ist eine Anderung der Fahrlagen abseh-
bar, welche eine Anderung der Verkehrsmittelart nahe legt. Der Abschnitt Huttwil -
Affoltern-Weier wird daher auf diesen Zeitpunkt vom Bahnbetrieb auf Busbetrieb um-
gestellt.

Regionalverkehr zwischen Boltigen und Zweisimmen

Im Rahmen der interkantonalen Studie zum Angebot im Korridor Spiez - Zweisimmen
- Montreux wurde festgestellt, dass sich die Regionalziige im Angebot 2005 in Bolti-
gen kreuzen, was dazu fihrt, dass die Zige rund 40 Minuten Standzeit in Zweisim-
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men aufweisen. Um den Rollmaterialeinsatz um eine Zugskomposition reduzieren
beziehungsweise das Angebot der RE-Ziige stundlich fuhren zu kénnen, wurde der
Ersatz der Regionalziige zwischen Boltigen und Zweisimmen durch Busse gepruift.
Diese Prufung hat ergeben, dass es bei einer solchen Teilumstellung nicht mehr még-
lich ist, in Zweisimmen Anschliisse auf die Regionalzliige nach Saanen - Montreux zu
gewahrleisten. Aufgrund der nicht mehr méglichen Transportkette wurde diese Teil-
umstellung verworfen.

Regionalverkehr zwischen Spiez und Reichenbach

Die Nachfrage zwischen Spiez und Reichenbach ist gering. Da allein fur die kurze
Strecke heute eine Zugskomposition eingesetzt werden muss, ist zudem die
Wirtschaftlichkeit ungeniigend.

Die im Jahr 1999 durchgefiihrten Studien zur Betriebsart zwischen Thun und Spiez
sowie Spiez und Reichenbach haben dazu gefiihrt, dass die Betriebsart beim Ab-
schnitt Spiez - Reichenbach beibehalten wurde. Gleichzeitig wurde festgestellt, dass
das Angebot des regionalen 6ffentlichen Verkehrs zwischen Spiez und Reichenbach
im Hinblick auf die Eréffnung des Létschberg-Basistunnels neu tberprift werden soll.

Regionalverkehr zwischen Interlaken und Meiringen

Im Rahmen der Diskussionen zum Knoten Interlaken und zur Angebotsgestaltung der
Brunigbahn wurden Varianten mit einem Busersatz des Regionalzuges erarbeitet.
Aufgrund der im Vergleich zur Bahn deutlich héheren Fahrzeit der Busse werden die
die Orte mit dem grossten Potenzial (Brienz und Meiringen) mit Bussen deutlich
schlechter bedient als beim Bahnverkehr (Wegfall des hinkenden Halbstundentaktes).
Die Buserschliessung wird daher wegen ungenigendem Nutzen abgelehnt.

4.3 Qualitative Aspekte des OV-Angebotes

Nebst dem eigentlichen Fahrplanangebot sind verschiedene weitere Aspekte wesent-
lich fur die Qualitat des OV-Angebotes, wie beispielsweise die Eigenschaften der ein-
gesetzten Fahrzeuge, die Ausstattung der Haltestellen oder das Sicherheitsgefiihl der
Fahrgaste.

Beziglich dieser qualitativen Aspekte hat der Kanton in den vergangenen Jahren die
folgende Strategie verfolgt:

e Entsprechend dem gesetzlichen Auftrag fordert der Kanton Bern wo immer mog-
lich den Einsatz von behindertengangigen Fahrzeugen. Die neu beschafften
Schienen- und Strassenfahrzeuge des o6ffentlichen Linienverkehrs weisen in den
allermeisten Fallen einen sehr bedeutenden Niederfluranteil* auf. Dieses Ziel
konnte einerseits durch direkte Einflussnahme bei der Fahrzeugbeschaffung, an-

! Bei den neu beschafften Bussen handelt es sich mit Ausnahme von besonderen Strecken im
Gebirge um Niederflurfahrzeuge. Neue Schienenfahrzeuge mit hohem Niederfluranteil wurden
von der BLS (NINA und JUMBO (Niederflurzwischenwagen fir altere Pendelzugskompositio-
nen)), dem RBS (neue Vorortszuge und neue Niederflurmittelwagen fur &ltere Ziige), der BOB
(neue Niederflurmittelwagen) und von BTI, CJ, RM und der Brunigbahn (neue Triebzlige der
Firma Stadler) beschafft.
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dererseits durch entsprechende Vorgaben bei Linienausschreibungen erreicht wer-
den.

¢ Insbesondere bei Umbauten von Bahnstationen wird grosses Gewicht auf die Be-
hindertengéngigkeit sowie die Erreichbarkeit flr den Fuss- und Veloverkehr gelegt.

e Gemass BehiG miissen Anlagen und Fahrzeuge des o6ffentlichen Verkehrs spates-
tens nach 20 Jahren behindertengerecht sein, Kommunikationssysteme und Bil-
lettausgabe spatestens nach 10 Jahren. Wahrend der Anpassungsfristen richten
Bund und Kantone Finanzhilfen fiir entsprechende Massnahmen aus. In der Ver-
ordnung Uber die behindertengerechte Gestaltung des o6ffentlichen Verkehrs
(VbdV) werden die Anforderungen an Einrichtungen, Fahrzeuge und Dienstleis-
tungen des OV definiert. Sie legt Prioritéten bei der Umsetzung fest und bestimmt
die Voraussetzungen fiir die Gewahrung von Finanzhilfen. Basierend darauf wer-
den die TU ihre Umsetzungsprogramme erarbeiten. Das BAV wird diese dann zu-
sammen mit den Kantonen in einem Umsetzungskonzept koordinieren.

e Anstrengungen der Transportunternehmungen zur Verbesserung der Kundenin-
formation werden unterstutzt, sofern das Kosten/Nutzenverhaltnis vertretbar ist. So
wurden in den Stadten Bern und Biel Kundeninformationssysteme mit aktueller
Fahrplaninformation an den Haltestellen eingefiihrt. In Bern, Biel, Thun und in In-
terlaken sind werden die Haltestellen in den Fahrzeugen optisch und akustisch an-
gekundigt.

e Die Einfihrung des kondukteurlosen Betriebes bei Regional- und RE-Ziigen hat
bedeutende Kosteneinsparungen erlaubt. Diverse Bahnen sind daran, fur Linien
mit kondukteurlosem Betrieb Sicherheitskonzepte zu erarbeiten und umzusetzen.
Der Kanton begrisst diese Anstrengungen der Transportunternehmungen.

e Investitionen in die Automatisierung von Strecken erlauben Kostenreduktionen,
fuhren jedoch dazu, dass die Stationsbesetzung in Frage gestellt ist. Verschiedene
Transportunternehmungen beschreiten neue Wege, indem der Verkauf von Billet-
ten mit dem Verkauf anderer Artikel kombiniert wird (beispielsweise Kiosk, Reise-
biro, Nahrungsmittel).

e Am Morgen tritt an Werktagen die grésste Nachfrage auf. Zu diesen Zeiten wird
auf vielen Linien der Takt verdichtet und die Zlige werden mit zusatzlichen Wagen
verstarkt. Trotz dieser Massnahmen Ubersteigt die Nachfrage regelmassig das vor-
handene Sitzplatzangebot. Aus Sicht des Kantons ist dies vertretbar, falls die Fahr-
zeit vergleichsweise kurz ist (kleiner als 15 Minuten). Das Bereitstellen von geni-
gend Sitzplatzen wahrend der Nachfragespitzen und auf den am starksten bela-
steten Teilstrecken wiirde zu unverhaltnismassigen Mehrkosten fiihren. Besondere
Probleme werfen die innerhalb weniger Minuten auftretenden grossen Nachfrage-
spitzen auf den stark belasteten Linien in der Agglomeration Bern auf. In beson-
ders nachfragestarken Spitzen ist die Nachfrage trotz innerhalb von wenigen Minu-
ten verkehrenden Bussen nicht komfortabel zu befriedigen. Das regionale Tram-
konzept der RVK Bern-Mittelland kommt denn auch zum Schluss, dass bei diesen
Linien mittel- bis langfristig die Einfiihrung von neuen Tramlinien und somit grésse-
ren Kapazitaten zur Diskussion steht.

e Wegen des in den vergangenen Jahren sehr starken Drucks zu Kostensenkungen
wurden im ganzen Kanton Massnahmen umgesetzt, welche meist das Ziel eines
reduzierten Personaleinsatzes hatten. Diese Massnahmen wurden von verschie-
dener Seite als Qualitdtsabbau empfunden.
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4.4 Sicherheit im 6ffentlichen Verkehr

In der vergangenen Berichtsperiode wurde die Sicherheit im 6ffentlichen Verkehr
vermehrt als Problembereich wahrgenommen.

Wesentliche gesellschaftliche Verdnderungen (zunehmender Vandalismus, Ver-
schmutzung, riicksichtsloseres Auftreten von Gruppen und Individuen) wirken sich im
offentlichen Raum negativ aus. Zum 6ffentlichen Raum gehéren in besonderem Mas-
se auch die Transportunternehmungen. Betroffen sind sowohl die Fahrzeuge selbst
als auch das Umfeld (Bahnhofe und Haltestellen).

Die erstmals im Kanton Bern durchgefihrte und reprasentative Umfrage Uber die Zu-
friedenheit mit dem o6ffentlichen Verkehr hat aufgezeigt, dass die Sauberkeit in den
Fahrzeugen sowie der Unterhalt und die Bedienung an den Haltestellen unterdurch-
schnittlich bewertet werden. Die personliche Sicherheit hingegen wird von den Fahr-
gasten des offentlichen Verkehrs mehrheitlich als gut taxiert. Dieser Aspekt wird von
Méannern und Frauen gleich beurteilt.

In den vergangenen Jahren konnten Rationalisierungsmassnahmen mit Kostenein-
sparungen erfolgen:

e Die Einfihrung des kondukteurlosen Betriebes bei Regional- und RE-Ziigen hat
namhafte Kosteneinsparungen erlaubt.

e Investitionen in die Automatisierung von Strecken erlauben Kostenreduktionen,
fuhren jedoch dazu, dass die Stationsbesetzung in Frage gestellt ist.

Es zeigt sich, dass in Zukunft vermehrte Anstrengungen erfolgen missen, um die
negativen Folgen zu beschranken:

e Ein erhohter Aufwand fallt im Unterhalt und in der Behebung von Vandalenakten
an.

e Diverse Bahnen sind daran, fiir Linien mit kondukteurlosem Betrieb Sicherheits-
konzepte zu erarbeiten und umzusetzen.

Die Sicherheitskonzepte weisen verschiedene Elemente auf:

— In baulicher und gestalterischer Hinsicht (Fahrzeuge und Stationen) kann das
Sicherheitsempfinden verbessert werden (Beleuchtung, offene Raumgestaltung,
Durchsicht in Fahrzeugen).

— Versuche mit Videolberwachung in Zigen.

— Vermehrte Stichkontrollen erhéhen die Prasenz und senken die Schwarzfahrer-
guote.

— Présenz von Bahnpolizei erh6ht das Sicherheitsempfinden.

— Verbesserte Zusammenarbeit mit der Polizei.

— Verstarkte Anstrengungen bei der Fahrzeugreinigung.

e Verschiedene Transportunternehmungen beschreiten neue Wege, indem die Pra-
senz an Bahnhofen und Stationen und der bediente Billettverkauf anderweitig si-
chergestellt werden (beispielsweise Kiosk, Reisebliro, Laden, Café).

Der Kanton Bern als Besteller hat darauf zu achten, dass die Qualitatsstandards kan-

tonsweit auf einem &hnlich hohen Niveau sind. Grosse Abweichungen (z.B. je nach
Region oder je nach Transportunternehmung) sind zu vermeiden.
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4.5 Alternative Angebote des dffentlichen Verkehrs

Aufgrund der Vorgaben der kantonalen Angebotsverordnung sind verschiedene Li-
nien, welche schwach besiedelte landliche Gebiete erschliessen, immer wieder Ge-
genstand von Untersuchungen zur Optimierung des OV-Angebotes. Insbesondere die
Vorgabe des Kostendeckungsgrades von 20% stellt fiir verschiedene Linien eine nur
schwer zu meisternde Hirde dar. Gleichzeitig fordert das Gebot der Nachhaltigkeit
eine umweltvertragliche, sozial und wirtschaftlich tragbare Mobilitdt, so dass ein
Ruckzug des kollektiven Verkehrs aus Gebieten mit geringer Nachfrage keine erstre-
benswerte Losung darstellen kann. Vor diesem Hintergrund sind alternative, den ubli-
chen Linienverkehr erganzende Angebote von zunehmender Bedeutung.

45.1 Rufbus, Burgerbus

In den letzten Jahren wurden in einigen Regionen des Kantons Bern Rufbusangebote
eingefuhrt, welche wahrend gewissen Zeitfenstern Transportbedlrfnisse unabhéngig
von Fahrplan und Linienfuhrung abdecken. Eine erste Bilanz féllt zwiespdltig aus:
Einerseits erfreuen sich diese Angebote bei der Kundschaft grosser Beliebtheit und
die Anzahl beférderter Personen wurde meist gesteigert, andererseits ist die Trans-
portleistung dieser Fahrzeuge (in Personenkilometern) sehr bescheiden und die Sub-
vention pro Fahrgast erheblich. Die bei den Gebieten im Kanton Bern durchgefuhrte
Erfolgskontrolle zeigt, dass sich der Einsatz eines Fahrzeuges in einem beschrankten
Gebiet und in Kombination mit Linienkursen, welche die grossten Nachfragestréme
abdecken, eine sinnvolle und wirtschaftliche Lésung darstellen kann. Werden Rufbus-
se aber in grésseren Regionen mit unterschiedlichen Zentren und entsprechend
schwer bindelbaren Nachfragewlinschen eingesetzt, so ist das Kosten-/Nutzenver-
haltnis flr die Bestellerseite ungeniigend.

Aufgrund der bei traditionellen Linienbetrieben ungentigender Kostendeckung wurden
in mehreren Regionen Uberlegungen zu Biirgerbusangeboten gemacht. Das Modell
des Burgerbusses (Burgerinnen fahren Birgerinnen) erlaubt es, mit relativ geringen
Kosten bedarfsgerechte Angebote zu erstellen, wobei der Standard in verschiedenen
Bereichen (z.B. Tarife, Professionalitdt des Fahrpersonals etc.) deutlich unter demje-
nigen einer traditionellen Linie liegt. Birgerbusangebote sind lediglich dort eine Alter-
native zu traditionellen OV-Angeboten wo fast ausschliesslich lokale Transportbediirf-
nisse vorhanden sind und die Nachfrage somit bescheiden und die Wirtschaftlichkeit
schlecht ist. Problematisch ist beim Modell des Birgerbusses insbesondere die lang-
fristige Sicherung des Angebots, da immer wieder Personen gefunden werden mus-
sen, welche sich fur den Dienst an der Allgemeinheit zur Verfigung stellen.

4.5.2 Mitfahrsystem Carlos

Der Kanton unterstiitzt das Mitfahrsystem Carlos, welches seit April 2002 in einem
dreijahrigen Pilotversuch in der Region Burgdorf getestet wird.

Das System baut auf Haltestellen auf, bei welchen der Fahrtwunsch gegen eine Be-
nutzungsgebihr eingegeben und auf einer Anzeigetafel aufgefiihrt werden kann. Au-
tomobilistinnen mit dem entsprechenden Fahrtziel werden Uber diese Anzeigetafel
angefragt, die Person an der Haltestelle mitzunehmen.

Das System Carlos stellt eine Erganzung des 6ffentlichen Verkehrs fir Regionen mit

einem regen Verkehrsaufkommen dar, welche aber zumindest zu bestimmten Zeiten
ein ungeniigendes Potenzial fiir einen traditionellen offentlichen Verkehr aufweisen.
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Das Projekt Carlos erfreut sich eines ausserordentlichen Interesses der Medien im In-
und Ausland.

Die bisher vorliegenden Evaluationen des Systems Carlos haben ergeben, dass Car-
los technisch gut funktioniert. Ebenso besteht eine grosse Mitnahmebereitschaft, und
die Wartezeiten an den Haltestellen sind entsprechend kurz. Allerdings ist die Benut-
zung bisher noch weit unter den Erwartungen geblieben. Es zeichnet sich ab, dass
Carlos die hoch gesteckten Erwartungen nicht erfillen kann. Ob Carlos in Zukunft
eine Rolle bei der Verkehrserscchliessung spielen wird, muss aufgrund der Ergebnis-
se der Evaluation des Pilotbetriebes festgelegt werden.

4.6 Entwicklung der Tarife / Tarifverbunde

Weiterfiihrung der bestehenden Abonnementsverbunde

Die Abonnementsverbunde Bern (BareAbi), Biel (Abo ZigZag), Thun (Starncharte),
Oberland-Ost (Sunnecharte) und Saanenland (CarteBleue) haben sich bewahrt und
erfreuen sich in breiten Bevolkerungskreisen einer grossen Beliebtheit. Durch die
freizigige Benutzung samtlicher Linien und Transportunternehmungen einer Region
wird die Attraktivitdt des offentlichen Verkehrs stark gesteigert. Der Zugang zum Sys-
tem offentlicher Verkehr wird vereinfacht und die Verbundabonnemente bewirken die
gewiinschte Kundenbindung.

Erweiterungen bestehender Tarifverbunde und Abdeckung des Kantonsgebie-
tes mit Tarifverbunden

Auf den Fahrplanwechsel 2001 wurde der Tarifverbund Thun ins Simmen-, Kander-
und Engstligental ausgedehnt.

Der Kanton Jura hat ebenfalls mit dem Fahrplanwechsel 2001 den kantonsabdecken-
den Tarifverbund ,vagABONd* eingefuhrt. Im Grenzraum Moutier und La Courtine
wurden Uberlappungszonen mit dem Tarifverbund Biel (Abo ZigZag) geschaffen.

Es sind nur noch 49 Gemeinden bzw. 6,5 % der Gesamtbevilkerung des Kantons
Bern an keinem Tarifverbund beteiligt.

ZSZ-Abonnemente

Fir Pendler zwischen den Zentren Bern und Thun, Bern und Biel sowie Biel und Neu-
enburg werden weiterhin Zonen-Strecken-Zonen-Abonnemente angeboten, welche
nebst der Strecke zwischen zwei Zentren auch die jeweiligen Zentrumszonen beinhal-
ten.

Einzel- und Mehrfahrtenkarten: Gegenseitige Anerkennung der Fahrausweise

Das Aufheben der Parallelfahrten hat zur Folge, dass die Fahrgaste am Anknup-
fungspunkt (z.B. in Kehrsatz) in ein anderes Verkehrsmittel umsteigen und damit auch
die Transportunternehmung wechseln. Fiir Besitzerinnen eines Tarifverbundabonne-
mentes spielt dieser Wechsel in tarifarischer Hinsicht keine Rolle, da sie Zonen und
nicht eine bestimmte Strecke gel6st haben. Um zu verhindern, dass Fahrgaste mit
Einzelfahrausweisen oder Mehrfahrtenkarten zusatzlich mit Tarifhindernissen konfron-
tiert werden, missen die Transportunternehmungen spezielle Abkommen (ber die
gegenseitige Anerkennung der Fahrausweise treffen. Diese recht umstandlichen
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Massnahmen werden mit einem integralen Tarifverbund (Zonen statt Strecken auch
bei Einzelfahrausweisen) tberflissig.

4.7 Entwicklung der Abgeltung

Der Kanton Bern unterstiitzt das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs mit folgenden Bei-
tragen:

e Abgeltungsbeitrédge an den Betrieb
Zur Sicherstellung des Leistungsangebots nach Art. 3 OVG leistet der Kanton den
Transportunternehmungen des allgemeinen Verkehrs und des Ortsverkehrs nach
Massgabe des Bundesrechts und selbstandig Abgeltungen.
Die Abgeltungen im Regionalverkehr erfolgen gemeinsam mit dem Bund nach ei-
nem festen Schlissel.
Der Ortsverkehr wird vollumfanglich durch den Kanton abgegolten.

e Tarifmassnahmen
Der Kanton unterstitzt die regionalen Tarifverbunde und die Tarifmassnahmen fur
die autofreien Kurorte im Lauterbrunnental.

In Abbildung 7 ist das System der Abgeltungen von Bund und Kanton fir die bestell-
ten Leistungskomponenten der Transportunternehmungen dargestellt. Die Beitrage
der Gemeinden an den o6ffentlichen Verkehr (ein Drittel der Bruttobeitrage des Kan-
tons) ist in allen nachfolgenden Tabellen in den Kantonsbeitrdgen enthalten.

Abgeltungen an den 6ffentlichen Verkehr im Kanton Bern
Total Abgeltungsleistungen 2001: 366.4 Mio. Franken

Grosser Rat => Angebotsbeschluss Bund
Grundsatze tUber das Angebot an 6V (Kantonsquote)

v

Regierungsrat Regierungsratsbeschluss
(Finanzierung) Kanton 103.3 Mio.
Gemeinden 51.7 Mio. Rechtliche Grundlagen
Rechtliche Grundlagen Total 155.0 Mio.

OVG, AGV, KBV ‘ |

Fr. 19.3 Mio.  Fr. 48.7 Mio.  Fr. 87.0 Mio. Fr. 211.5 Mio.

{

v

Bestellung 6V-Angebot
Leistungsvereinbarungen

Bestellung 6V-Angebot
Leistungsvereinbarungen

!

v

Tarifverbunde &
Tarifmassnahmen

Ortsverkehr

Regionalverkehr

Abbildung 7:

System der Abgeltungen im Kanton Bern
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Die Tabelle 5 zeigt die Entwicklung der Abgeltungsleistungen der Jahre 2001 - 2004
mit einem Vergleich zum Jahr 1997 (Basis: abgeschlossene Leistungsvereinbarungen
/ Planzahlen 2004):

- PI
OV-Abgeltungen (in Mio. Fr.) 1997 2001 | 2002 | 2003 | 032
Regionalverkehr (Anteil Kanton) 75.7 87.0 88.1 91.6 91.0
Ortsverkehr 49.0 48.7 49.8 50.8 50.8
Kantonsbeitrag Regional- & Ortsverkehr 124.8 135.7 137.8 142.4 141.8
Bundesbeitrag Regionalverkehr 216.9 211.5 209.7 2139 214.9
Total Abgeltungsbeitrage 341.6 347.2 347.6 356.2 356.7
Tarifverbunde & Tarifmassnahmen 19.4 19.3 19.5 19.8 19.8
Total direkte Beitrage 6V 361.1 366.4 367.1 376.0 376.4
Nominelle Entwicklung 100.0% 101.5% 101.7% 104.1% 104.3%
Konsumentenpreisindex (per Juni) 100.0% 104.2% 104.5% 105.7% 107.0%
(Annahme Teuerung 2003-2008: 1.2% pro Jahr)

Reale Entwicklung Abgeltungen 100.0% 97.4% 97.3% 98.5% 97.4%

Tabelle 5: Abgeltungsbeitrage der offentlichen Hand an den Regional- und Orts-

verkehr im Kanton Bern

Da der Bund eine stufenweise Lastenverschiebung zwischen 1999 - 2002 auf die
Kantone vorgenommen hat™, muss fiir eine Gesamtbeurteilung der Abgeltungsent-

wicklung nebst den kantonalen Abgeltungsbeitrdgen auch der Bundesanteil bertick-
sichtigt werden.

!% Diese Lastenverschiebung vom Bund auf die Kantone wird durch die Ausschiittung der Natio-
nalbankgewinne an die Kantone kompensiert.
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Abgeltungen an den 6ffentlichen Regional- und Ortsverkehr im Kanton Bern 2001 - 2004
(Basis: Leistungsvereinbarungen)
@ Abgeltungsbeitrag Kanton (Regional- und Ortsverkehr)
O Abgeltungsbeitrag Bund (Regionalverkehr)
400.0 T
366.4 367.1 376.0 376.5
350.0 +
00T 155.0 157.4 e 161.5
250.0 +
I
S 2000 +
=
150.0 +
211.5 209.7 213.9 214.9
100.0 +
50.0 +
2001 2002 2003 Plan 2004
Abbildung 8:  Abgeltungsbeitrage 2001 - 2004

Die Abgeltungsleistungen sind in der Periode 2001 - 2004 nominell angestiegen. Be-
riicksichtigt man die Teuerung, kann in der Gesamtbetrachtung 2001 - 2004 die Ziel-
vorgabe ,reales Nullwachstum" als erreicht bezeichnet werden.

Vergleich Abgeltungen - Verkehrsangebot

Im Rahmen der Berechnung des Gemeindekostenschlussels wird alle zwei Jahre das
Verkehrsangebot im Kanton Bern erhoben. Die Anzahl OV-Punkte kann als Mess-
grosse fur die kantonsweite Angebotsentwicklung verwendet werden.

Verkehrsangebot - Abgeltungen 1996 1998 2000 2002
Abgeltungsbeitrage Regional- und Ortsverkelr | 330'900'000 | 350'200'000 | 349'800'000 | 347'600'000
(Basis: abgeschlossene Leistungsvereinbarungen)
Angebot &ffentlicher Verkehr (6V-Punkte) 170'814 179'695 187'654 191'741
Fahrplan 1995/96 | Fahrplan 1997/98 | Fahrplan 1999/00 | Fahrplan 2001/02
Abgeltung pro 6V-Punkt (nominal) SFr. 1'937 SFr. 1'949 SFr. 1'864 SFr. 1'813
Nominelle Veranderung 100.0% 100.6% 96.2% 93.0%
Konsumentenpreisindex (per Juni) 100.0% 100.6% 103.1% 104.4%
Abgeltung pro 6V-Punkt (teuerungsbereinigt)| SFr. 1'937 SFr. 1'937 SFr. 1'808 SFr. 1'737
Reale Veranderung Abgeltung pro 6V-Punkt 100.0% 100.0% 93.3% 89.7%

Tabelle 6:

Verkehrsangebot und Abgeltungen

Das Leistungsangebot im o6ffentlichen Verkehr (Entwicklung OV-Punkte) wurde in der
Periode 1996-2002 um rund 12 % gesteigert (von 170 Tsd auf 191 Tsd Punkte). Dank
Rationalisierungsmassnahmen und Betriebsoptimierungen konnte das Kosten-/Leis-
tungsverhéltnis im 6ffentlichen regionalen Personenverkehr schrittweise verbessert

werden.
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Entwicklung der Kostendeckungsgrade im 6ffentlichen Verkehr

Die Entwicklung der Kostendeckungsgrade im offentlichen Verkehr widerspiegelt
ebenfalls die weiter verbesserte Produktivitat. Die Berechnung basiert auf den abge-
schlossenen Leistungsvereinbarungen der entsprechenden Fahrplanperioden.

Zur Entwicklung der einzelnen Sparten:

e Infrastruktur
Die Reduktion des Kostendeckungsgrades ist auf die schrittweise Reduktion der

vom Bund festgesetzten Trassenpreise, auf den Einsatz von leichteren und kirze-
ren Zigen sowie auf die zusétzlichen Kosten wegen erhéhter sicherheitsbedingter
Investitionen zurtickzufiihren.

¢ Regionalverkehr Bahn
Nachfrage- und Ertragssteigerungen, Rationalisierungen, die Umstellung nachfra-
geschwacher Bahnlinien auf Busbetrieb und die reduzierten Trassenpreise fihrten
zu einem insgesamt hoheren Kostendeckungsgrad der regionalen Bahnlinien.

o Regionalverkehr Bus
Dank Angebotsoptimierungen und hoheren Ertrdgen aus Pauschalfahrausweisen
konnte der Kostendeckungsgrad der regionalen Buslinien ebenfalls leicht erhdht

werden.

e Ortsverkehr
Neue oder verbesserte Angebote in verschiedenen Stadten mit unterdurchschnitt-

lichem Kostendeckungsgrad sowie ein Riickgang der Einnahmen aus Pauschal-
fahrausweisen fiihrten zu einer Reduktion des nach wie vor sehr hohen Kostende-

ckungsgrades im Ortsverkehr.

Kostendeckungsgrade (KDG) EKDG Leistungsvereinbarungen Fahrplanjahr 2000/2001
B KDG Leistungsvereinbarungen Fahrplanjahr 2001/2002
OKDG Leistungsvereinbarungen Fahrplanjahr 2003
80.0% -+
v Yo} J
© © (%9
60.0% -+ o ¥
s § g & K
59 ¢ 3 g ¢ ¥
S § § & 2 ¥ ¥
S S ° ©
40.0% - S S :i\ & & °
s &
20.0% -+
0.0% - —
Infrastruktur Bahn  Regionalverkehr Regionalverkehr Ortsverkehr Durchschnitt tber
Bahn Bus alle Sparten

Abbildung 9:  Entwicklung Kostendeckungsgrade
Der Kostendeckungsgrad Uber alle abgeltungsberechtigten Sparten konnte zwischen

2000 und 2003 von 43.3% auf 44.7% gesteigert werden. Dies entspricht einer Ver-
besserung um rund 3 Prozent.
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5 VORSCHAU: ANGEBOTSKONZEPT 2005 - 2008

5.1 Einleitung

5.1.1 Grundlagen

Gemass Art. 16 des Gesetzes uber den offentlichen Verkehr erarbeiten die Regiona-
len Verkehrskonferenzen als Grundlage fur das kantonale Angebotskonzept und den
Angebotsbeschluss regionale Angebotskonzepte. Grundlage des vorliegenden Kapi-
tels 5 sind die folgenden regionalen Angebotskonzepte:

e AK 2005, Regionales Angebotskonzept Biel - Seeland - Berner Jura, Bereinigte
Fassung vom Marz 2003, genehmigt an der Delegiertenversammlung vom 23. Ap-
ril 2003

e Regionale Verkehrskonferenz Oberaargau, Regionales Angebotskonzept 2005,
genehmigt an der RVK-Sitzung vom 8. April 2003

e Regionale Verkehrskonferenz Emmental, OV-Angebotskonzept 2005 - 2008, ge-
nehmigt an der Mitgliederversammlung vom 24. Marz 2003

e Regionale Verkehrskonferenz Bern-Mittelland, Entwurf Angebotskonzept 2005 -
2008 / Arbeitsschwerpunkte, sowie dazugehérige Korridorstudien, genehmigt an
den jeweiligen Ausschusssitzungen.

e Regionale Verkehrskonferenz Oberland-West, Regionales Angebotskonzept 2005
- 2008, Zzusammenfassung der Teilkonzepte, genehmigt an der Mitgliederver-
sammlung vom 3. April 2003

e Regionale Verkehrskonferenz Oberland Ost, Regionales Angebotskonzept 2005,
erganzend zum regionalen Angebotskonzept 2001, genehmigt an der Mitglieder-
versammlung vom 21. Marz 2003

In den regionalen Angebotskonzepten sind bei zahlreichen Korridoren genauere An-
gaben zur Angebotsgestaltung enthalten, welche hier nicht im Detail aufgefiihrt wer-
den.

5.1.2 Allgemeines

Gemass Art. 13 des Gesetzes (ber den offentlichen Verkehr unterbreitet der Regie-
rungsrat dem Grossen Rat periodisch einen Bericht Giber die mittelfristige Nachfrage-
und Angebotsentwicklung Bericht. Basis des Vortrages zum Angebotsbeschluss 2005
- 2008 des Grossen Rates stellt das Kapitel 5 des Entwurfes zum kantonalen Ange-
botskonzept 2005 - 2008 dar. Das vorliegende Kapitel 5 wurde aufgrund des Ange-
botsbeschlusses des Grossen Rates vom 10. Februar 2004 aktualisiert.

Im Grossen und Ganzen wird in den Jahren 2005 bis 2008 die Angebotsdichte ge-

mass Fahrplan 2003 weitergefiihrt. Aufgrund veranderter Anschlusssituationen, Pla-
nungen der RVK, Kapazitiatsengpassen oder Uberlegungen zur Wirtschaftlichkeit
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sollen per Fahrplanwechsel im Dezember 2004 zahlreiche Anderungen eingefiihrt
werden.

Mit der Inbetriebnahme des Létschberg-Basistunnels kommt es im Jahr 2007 vor al-
lem im Berner Oberland zu weiteren Veranderungen. Aber auch bei der S-Bahn Bern
sind im Jahr 2007 Anpassungen vorgesehen, welche einerseits aufgrund der Fahr-
zeitreduktion zwischen Bern und Thun noétig werden, oder infolge in der Zwischenzeit
sich noch im Bau befindenden Infrastrukturausbauten per 2005 noch nicht umsetzbar
sind.

5.1.3 Angebot des Fernverkehrs ab Dezember 2004

Beim Fernverkehr im Kanton Bern ist das folgende Angebot'® vorgesehen (vgl. An-
hang 4):

e Jurasudfusslinie:
Biel - Neuenburg - Lausanne / Genf: Die Zlige verlassen Biel nach der Minute .15
in kurzem Abstand und treffen vor der Minute .45 in Biel ein.
Biel - Delémont - Basel: Zwischen Biel - Delémont und Basel verkehrt jede Stunde
ein direkter Fernverkehrszug. Zusétzlich verkehrt achtmal taglich und um rund 20
Minuten versetzt ein Zug zwischen Biel — Porrentruy und Boncourt. Dadurch ent-
steht in dieser Zeit praktisch ein Halbstundentakt zwischen Delémont, Moutier und
Biel.
Biel - Olten - Zirich: Zwischen Biel und Zirich verkehren halbstiindlich Fernver-
kehrsziige, welche Ziirich um die volle und die halbe Stunde verlassen und um die
Minuten .15 und .45 eintreffen. Der eine Zug halt in Grenchen, Solothurn, Oensin-
gen und Olten, der andere in Solothurn, Olten und Aarau. Die Fahrzeit zwischen
Biel und Zdrich reduziert sich um rund 5 Minuten.

e Biel - La Chaux-de-Fonds:
Gemaéss Konzession der SBB verkehren alle zwei Stunden Zige des Fernver-
kehrs zwischen Biel und La Chaux-de-Fonds. Diese Ziige werden in den ubrigen
Stunden durch gleichartige Ziige des regionalen Angebotes erganzt, welche durch
Bund und Kantone bestellt und finanziert werden, so dass stuindliche Verbindun-
gen mit guten Anschliissen in Biel von und nach Bern, Zirich und Basel entste-
hen.

e Bern - Biel:
Die Schnellziige verkehren weiterhin jede halbe Stunde und vermitteln in Biel gute
Anschliisse in alle Richtungen. In Bern sind die Ubergangszeiten auf die meisten
Zuge mit 12 bis Uber 20 Minuten gross.

e Bern - Freiburg - Lausanne:
Die Zlge verkehren ab Bern im genauen 30-Minutentakt und ab Lausanne ohne
Halt nach Genf. In Lausanne bestehen gute Anschliisse auf die Fernverkehrszii-

ge.

16 Aufgrund von technischen Problemen mit der Fuhrerstandsignalisation ETCS wird im Dezem-
ber 2004 ein Ubergangsfahrplan (sog. Riickfallebene) mit verlangerter Fahrzeit zwischen
Mattstetten und Rothrist umgesetzt. Die entsprechende Netzgraphik ist in Anhang 4 enthalten.
Fur den Kanton Bern hat der Ubergangsfahrplan geringfiigige Konsequenzen, indem insbe-
sondere in Olten und Ziirich einzelne Anschlussverbindungen wegfallen.

68



Vorschau: Angebotskonzept 2005 - 2008

e Bern - Olten - Basel / Aarau:
Zwischen Bern und Basel verkehren Intercityziige mit Halt nur in Olten im Halb-
stundentakt. Ein zusatzlicher Zug verkehrt von Bern via Olten nach Aarau - Brugg
- Baden. Um eine halbe Stunde versetzt besteht eine Verbindung mit dem Kanton
Aargau mit Umsteigen in Olten. Die Fahrzeiten zwischen Bern und Olten verkir-
zen sich um rund 15 Minuten.

e Bern - Ziirich:
Zwischen Bern und Zurich verkehren weiterhin alle 30 Minuten Intercity-Ziige mit
einer Fahrzeit weniger als einer Stunde. Sowohl in Bern als auch in Zirich sind
gute Anschliisse vorhanden.

e Bern - Luzern:
Neu verkehrt stiindlich ein Zug Bern - Zofingen - Luzern mit einer Fahrzeit von ei-
ner Stunde.

e Bern - Burgdorf - Herzogenbuchsee - Langenthal - Olten:
Wie bisher verkehrt alle 30 Minuten ein Zug von Bern nach Olten mit Halt in Burg-
dorf - Wynigen (stlindlich) - Herzogenbuchsee und Langenthal. Sowohl in Bern
wie in Olten sind gute Anschlussverhaltnisse vorhanden. Der eine Zug verkehrt ab
Olten ohne Halt bis nach Zdrich.

e Bern - Thun - Spiez - Interlaken / Brig:
Zwischen Bern und Spiez verkehren neu stindlich drei Fernverkehrsziige. Die
Zige aus Zirich und Basel nach Interlaken und Brig verlassen Bern nach der vol-
len Stunde. Um 30 Minuten versetzt verkehrt ein Zug abwechslungsweise nach
Spiez und meist weiter nach Interlaken oder Brig, so dass zwischen Bern und
Spiez neu ein integraler Halbstundentakt angeboten wird. Der heute in Spiez be-
stehende Anschlussknoten zur vollen Stunde entféllt, da sich die Ziige neu in
Thun statt in Spiez kreuzen.
Entgegen friiherer Ankiindigungen kann der Knoten Interlaken Ost auf den Fahr-
plan 2005 nicht realisiert werden, da einerseits die Fernverkehrsziige ins Berner
Oberland den Knoten Bern sehr spéat verlassen, und sich andererseits die Fahrzeit
zwischen Bern und Spiez aufgrund von Baustellen gegentiber heute erhdht. Die
Intercityztige kreuzen sich neu in Interlaken West, was gravierende Auswirkungen
auf die in Interlaken Ost und West anschliessenden Bahn- und Buslinien hat. Ins-
besondere in die Lutschinentédler kénnen die heute bereits Ubermassig langen
Umsteigezeiten nicht reduziert werden.

5.1.4 Anderungen aufgrund der Inbetriebnahme des Létschberg-
Basistunnels im Jahr 2007

Die Inbetriebnahme des Létschberg-Basistunnels ist fir Mai 2007 geplant. Die Um-
stellung des Personenverkehrfahrplans soll im Dezember 2007 erfolgen. Die Ziige
des Fernverkehrs werden stiindlich durch den Basistunnel verkehren, Frutigen, Kan-
dersteg und Goppenstein mit einem RE-Zug erschlossen, welcher durch Bund und
Kantone zu finanzieren ist. Mit dem Abschluss der Bauarbeiten auf der Neat-Zu-
bringerstrecke zwischen Bern und Spiez kann die Fahrzeit zwischen Bern und Spiez
um einige Minuten reduziert werden. Derzeit ist die Fahrplangestaltung des Fernver-
kehrs noch nicht bekannt, da diese insbesondere von den internationalen Ziigen ab-
hangig ist. Es ist somit derzeit nicht moglich, das Angebot des Regionalverkehrs fest-
zulegen. Grundsatzlich stehen aber aus Sicht des Kantons die folgenden Ziele fest:
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e Die Nachteile im Knoten Interlaken sind méglichst zu beheben, die halbstiindlichen
Verbindungen zwischen Interlaken und Spiez - Thun - Bern sind beizubehalten.

e Die neuen RE-Ziige halten zusatzlich in Reichenbach und verkehren méglichst ab
und nach Bern. Wahrend der Sommersaison sollen zu gewissen Zeiten Halte in
Milenen vorgesehen werden (Erschliessung Niesenbahn).

e Mailenen und Emdtal erhalten eine Busbedienung. Dabei ist eine Kombination mit
der Erschliessung von Spiezwiler und allenfalls Hondrich und Aeschi anzustreben.

e Die frihere Ankunft der Fernverkehrsziige in Spiez soll dazu verwendet werden,
Nachteile des Angebotes 2005 im Simmental zu verbessern. Insbesondere soll der
RE-Halt in Boltigen realisiert und die Fahrzeit des Regionalzuges reduziert werden.

Das Angebot des Regionalverkehrs soll durch eine Revision des Angebotsbeschlus-
ses 2005 - 2008 in rund zwei Jahren festgelegt werden.

5.2 Inhalte des Konzeptes 2005 - 2008

5.2.1 Schienenverkehr

5.2.1.1 S-Bahn

Ausgeldst durch die die Veranderung des Fernverkehrs erfahrt die S-Bahn Bern auf
den Dezember 2004 wesentliche Anpassungen. Die Einpassung in den Knoten Bern
musste neu vorgenommen werden, da die Fernverkehrsziige konzentriert zu den
Minuten .00 und .30 im Bahnhof Bern ankommen und abfahren.

Die Planung der S-Bahn Bern ist zahlreichen Sachzwéngen unterworfen, wie der be-
schrankten Kapazitat des Bahnhofs Bern und der Zulaufstrecken. Einen Einfluss ha-
ben weiter die eingleisigen Streckenabschnitte und die Anspriiche des Fern- und G-
terverkehrs.

Gemass dem zwischen BLS und SBB geschlossenen Basis-Agreement geht der be-
trieb der heute von den SBB gefiihrten S-Bahnlinien an die BLS Uber. Dies betrifft die
S1 und die S3. Auf die Infrastruktur hat dieser Wechsel des Betreibers keinen Ein-
fluss.

S4 und S44 werden auch in Zukunft durch den Regionalverkehr Mittelland (RM) be-
trieben.

Auf den Fahrplanwechsel Ende 2004 ist ebenfalls die Integration der heutigen RBS-
Linien W, J und Z in die S-Bahn Bern vorgesehen.

Der Ausbau des Angebotes entspricht dem Grossratsbeschluss vom 22. Januar 1991.
Folgende Angebotsausbauten sind vorgesehen:

e S2: Integraler Halbstundentakt von Montag - Freitag (06.00 Uhr bis 20.00 Uhr). Am
Abend und an Wochenenden wird der Takt zum Teil reduziert (Stundentakt). Die
heutigen Taktlicken am Vormittag und Nachmittag und in der Gegenlastrichtung
(Seite Langnau) werden geschlossen.
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e S33: Das Angebot mit beschleunigten Ziigen zwischen Bern und Belp besteht
heute einzig in den Hauptverkehrszeiten. Mit einem durchgehenden Angebot von
Montag - Freitag bis 20.00 Uhr verkehren auch tagsiiber beschleunigte Verbindun-
gen aus dem Glurbetal nach Bern.

e S44: Das Angebot von S4 und S44 ist heute noch unvollstéandig, da die Strecken-
kapazitat zwischen Bern und Burgdorf limitiert ist. Mit der Inbetriebnahme der Neu-
baustrecke Mattstetten - Rothrist entsteht der Spielraum, einen durchgehenden
Takt aufrechtzuerhalten und die S44 ganztagig verkehren zu lassen.

Erste und letzte Verbindungen der S-Bahnen: Um 6 Uhr verlassen die Fernverkehrs-
ziige erstmals in allen Richtungen Bern. Demzufolge ist es sinnvoll, wenn werktags
die ersten S-Bahn-Verbindungen Bern vor 6.00 Uhr erreichen.

Die letzten Fernverkehrsziige erreichen Bern um Mitternacht. Unter der Woche wird
die Neubaustrecke Mattstetten - Rothrist in der Nacht fiir Unterhaltsarbeiten gesperrt.
Deshalb treffen die Zlige von Osten (Basel / Olten / Zirich) am Freitag und am Sams-
tag um 24.00 Uhr in Bern ein, an den tbrigen Wochentagen erreichen sie Bern rund
eine Viertelstunde spater. Aus diesem Grund und wegen der héheren Nachfrage am
Wochenende ist in den Fahrplanen vorgesehen, dass in den N&achten von Frei-
tag/Samstag und Samstag/Sonntag die letzten S-Bahnen zwischen 24.00 Uhr und
0.15 Uhr in Bern abfahren. An den lbrigen Wochentagen sind die letzten Abfahrten
der S-Bahn auf die Fernverkehrsziige mit Ankunft um 23.30 Uhr abgestimmt. Fir die
regionalen Buslinien und den Ortsverkehr ist eine ahnliche Regelung vorgesehen.

Die Inbetriebnahme der neuen Haltestelle Wankdorf und die vorgesehene Haltestelle
Brunnen erhéhen die Qualitat der Durchmesserlinien der S-Bahn. Auch die Haltestelle
Worbboden wird die Standortgunst des Entwicklungsschwerpunkts (ESP) erhéhen.

Die nachstehende Abbildung zeigt das Liniennetz der S-Bahn Bern im Jahr 2005.
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Abbildung 10: S-Bahn-Netz 2005

Anschlusskonzeption der S-Bahn Bern

Bereits heute ist die Konzeption der als Durchmesser verkehrenden S-Bahnlinien so
aufgebaut, dass die Linien gute Anschlisse an den Endpunkten der S-Bahn an den
Fernverkehr bilden. Dies ist beispielsweise in Thun, Freiburg, Biel oder Neuenburg
der Fall. Diese Ausrichtung erflillt zwei Funktionen:

1.

Funktion der S-Bahn als Verbindung aus der Region in die Kernagglomeration
Bern. Die S-Bahnlinien stellen die Verbindung der Stationen der Radiallinien um
Bern mit der Kernagglomeration sicher. Dadurch ist es wichtig, dass die Linien als
Durchmesserlinien verkehren und mdoglichst viele gut gelegene Ziele innerhalb
der Kernagglomeration Bern direkt erschliessen.

Funktion der S-Bahn fir die Verbindung aus der Region in die weiteren Zentren
im Espace Mittelland. Dort besteht eine grosse Nachfrage nach guten Anschliisse
an den weiterfiihrenden Fernverkehr. Beispielsweise ist es ein wichtiges und be-
rechtigtes Anliegen der Gemeinden aus dem Aare- und Girbetal, nebst guten
Verbindungen in die Agglomeration Bern auch Uber Verbindungen nach Thun und
weiter ins Berner Oberland und Wallis zu verflgen.

Im Knoten Bern ergeben sich eher lange Ubergangszeiten zum Fernverkehr. Den
oftmals gewlinschten kirzeren Ubergangzeiten in Bern stehen zwei gewichtige Hinde-
rungsgriinde entgegen:

1.

Konzeptionelle Grinde: Durchmesserlinien verlangen im Bahnhof Bern nach
einer kurzen Aufenthaltszeit. Wenn von einem Linienast gute Anschlisse auf den
Fernverkehr hergestellt werden sind keine guten Anschlisse vom andern Linie-
nast moglich, falls die Ziige sofort weiterverkehren. Gute Anschliisse von beiden
Linienasten sind erst bei einem Viertelstundentakt méglich.
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2. Kapazitatsgrinde: Einerseits sind die Linien mit Durchmesserbetrieb infolge der
Belegung der Strecken mit Fernverkehr an enge zeitliche ,Fahrplanfenster ge-
bunden. Nur so kann sichergestellt werden, dass keine zeitraubenden Zugsuber-
holungen auf Zwischenstationen durch schnellere Fernverkehrsziige nétig sind.
Andererseits bestehen in den fur die Fernverkehrsanschliisse attraktiven Zeiten
(um die Minuten .00 und .30) keinerlei Perronkapazitaten im Bahnhof Bern. Ohne
einen massiven Ausbau ist es nicht mdglich, die zusatzlichen Zige und Passa-
gierstrome im Bahnhof Bern aufzunehmen.

In den meisten Fallen sind die Ubergangszeiten im Bahnhof Bern nicht dramatisch. Je
nach gewinschter Destination sind diese Zeiten sogar ideal. Ausserdem ist die opti-
male Ubergangszeit bei den zum Teil langen Umsteigewegen individuell sehr ver-
schieden. Der Bahnhof Bern bietet mit seinem vielfaltigen Angebot auch gute Mdg-
lichkeiten, die Wartezeiten zu verkiirzen. Am gravierendsten werden die Anderungen
ab Dezember 2004 fir die Linie Schwarzenburg - Bern sein, wo heute noch sehr gute
Fernverkehrsanschliusse bestehen.

Die zum Teil doch stérenden Ubergangszeiten kénnen einzig verbessert werden,
wenn ein Viertelstundentakt auf den Abschnitten der S-Bahnlinien, die im engeren
Gurtel um Bern liegen und eine gute Nachfrage aufweisen, eingefuhrt wird.

S1/S811

Die Zuge der S1 fahren bereits heute im durchgehenden Halbstundentakt. Das Ange-
bot ist bewahrt und bleibt auch per 2005 unverdndert. Die Fahrlagen der S1-Zige
verschieben sich im gleichen Ausmass wie diejenigen des Fernverkehrs. Sowohl in
Fribourg als auch in Thun bestehen ausgezeichnete Anschliisse an den Fernverkehr.
Auf dieser Linie sind durch die Lage der Fernverkehrsziige gar keine anderen Taktzei-
ten moglich. Das Angebot wird von den Fahrzeugen her aufgewertet, da auf der S1
durchgehend NINA-Triebzlige eingesetzt werden sollen.

Nach wie vor wird an der Konzeption festgehalten, dass ab Flamatt die Zige der S1
alternierend nach Fribourg oder nach Laupen gefuhrt werden. Durch die neu entste-
hende Standzeit der Ziige in Laupen wird es mdglich sein, am Morgen zweimal eine
Taktverdichtung Laupen - Flamatt zu realisieren. Diese Zige verkehren ohne Halt
zwischen Laupen und Flamatt.

Die S11 verkehrt zu den gleichen Zeiten wie heute. Durch die ver&nderten Fahrplan-
zeiten der S1 wird die Staffelung der Ziige von S1 und S11 veréndert.

S2/S22: Ausbau zum Halbstundentakt tagstber

Zwischen Schwarzenburg und Bern verkehren die Ziige der S2 auch ab 2005 von der
Taktlage her unverandert. Es gelingt aber nun, auf der ganzen Linie werktags von
06.00 bis 20.00 Uhr einen durchgehenden Halbstundentakt einzufiihren. Insbesonde-
re auf dem Ast nach Langnau konnte diese Taktverdichtung bisher aus technischen
Grinden nur sehr reduziert erfolgen.

Durch die vorgegebene Fahrlage auf dem Ast nach Langnau entsteht im Bahnhof
Bern leider eine Aufenthaltszeit von 6 Minuten. Diese Aufenthaltszeit kann erst nach
grosseren Investitionen im Bereich Holligen reduziert werden.

Die Anschlisse im Bahnhof Bern auf den Fernverkehr verkiirzen sich auf der Seite
Langnau um iber 10 Minuten. Hingegen entsteht beim Linienast Schwarzenburg eine
massive Verschlechterung. Mit beschleunigten Zusatzziigen (S22) in den Hauptver-
kehrszeiten soll diesem Qualitatsmangel gezielt entgegengewirkt werden.

Im Randstundenkonzept sind die stiindlichen Grundziige der S2 so gelegt worden,

73



Vorschau: Angebotskonzept 2005 - 2008

dass sie sich auf dem Ast in Richtung Langnau mdglichst gut mit den RE-Ziigen er-
ganzen.

Die bisher zwischen Luzern und Bern (- Genf) verkehrenden Fernverkehrszige fahren
neu uber Zofingen - Sursee und entfallen auf der Linie Uber Langnau. Ebenso werden
die Zuge der S22, die in den Stunden ohne Fernverkehrsziige von Langnau nach
Bern fuhrten, zugunsten eines stiundlichen RE-Zuges von Bern via Konolfingen -
Langnau nach Luzern aufgegeben. Das Angebot dieses RE-Zuges wird im Kapitel
5.2.1.4 naher erlautert.

Da der geplante RE-Halt in Trubschachen auf 2005 noch nicht realisiert werden kann,
verkehrt die S2 stindlich bis nach Trubschachen. Zur Kompensation der benétigten
Zeit muss dabei auf einen Halt in Emmenmatt verzichtet werden.

Fir das Angebot der S2 und des RE sind auf der einspurigen Linie zwischen Gumli-
gen und Langnau drei Doppelspurinseln im Bau. Die Bauten missen bis im Dezem-
ber 2004 fertig gestellt sein und ermdglichen erst die Fihrung dieser Zige.

S3/S33: Ausbau der beschleunigten Verbindungen der S33

Die heute zwischen Bern - Belp und Thun in den Hauptverkehrszeiten verkehrenden
beschleunigten Zuige der S33 verkehren neu von Montag bis Freitag und bis um 20.00
Uhr durchgehend. Dadurch ergibt sich ein tiber den ganzen Tag beschleunigtes An-
gebot fur das obere Gurbetal. In Thun bestehen sehr gute Anschlisse ins Berner
Oberland.

Am Abend und am Wochenende wird der Halbstundentakt der S3 durchgehend bis
Thun angeboten. Dadurch wird fir das obere Gurbetal eine wesentliche Verbesse-
rung des Taktes erreicht.

In Richtung Biel besteht bereits heute der durchgehende Halbstundentakt. Dieses
erfolgreiche Angebot wird auch auf 2005 beibehalten. In Biel bestehen ebenfalls gute
Anschliisse auf die Ziige am Jurasidfuss und in den Berner Jura.

Die S3 ist die einzige normalspurige S-Bahn-Linie, die Bern im Knoten .00/.30 durch-
fahrt. Infolge der kurzen Aufenthaltszeit im Bahnhof Bern sind aber nicht mehr alle
Anschliisse garantiert. Beispielsweise existieren keine Anschliisse von der S3 auf die
IC-Zuge nach Zofingen - Luzern und nach Zirich. S&dmtliche Fernverkehrsanschliisse
kdnnen aber aus dem oberen Gurbetal mit der S33 erreicht werden.

Am Wochenende verkehrt die S3 von Thun nach Bern nicht in einem genauen Halb-
stundentakt, dafir kdnnen aber in Bern und Thun stiindlich Anschlisse auf alle Fern-
verkehrsziige gewahrleistet werden.

Die Fernverkehrsanschlisse in Thun werden stiindlich in Richtung Brig und stiindlich
in Richtung Interlaken Ost gewéhrleistet sein. Die Umsteigezeit in Richtung Interlaken
Ost ist jedoch nur bei einem der beiden verkehrenden Ziige pro Stunde ausreichend.

S4 | S44: Ausbau der Verbindungen der S44 / Betriebsumstellung Affoltern-
Weier - Huttwil / Anschluss des unteren Emmentals an die S-Bahn

Die S-Bahnlinien miissen durch die iibergeordneten Anderungen im Fernverkehr neu
in den Knoten Bern eingepasst werden. Aufgrund der limitierten Méglichkeiten der
Infrastruktur (Perrongeleise und Kapazitatsengpéasse auf den Zufahrtsstrecken) ist der
Handlungsspielraum sehr gering. Fur die S4 und S44 steht eine Lage mit Abfahrtszei-
ten in Bern zu den Minuten .20 und .50 fest. Die Verschiebung der Taktlage der S4
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wirkt sich Uber die ganze Linie aus. Im Westen von Bern ist eine Linienverlangerung
ohne zusétzliche Betriebsmittel von Bern Bumpliz Nord (heutiges Linienende) nach
Rosshausern mdoglich. Auf der Ostseite verschiebt sich das Linienende ebenfalls,
jedoch zu ungunsten des heutigen Endpunktes in Huttwil. Die S-Bahn-Kompositionen
kénnen nur bis Affoltern-Weier verkehren. Eine Verlangerung der Linie bis Huttwil
hatte wegen des zuséatzlichen Fahrzeugbedarfs und der notwendigen neuen Kreu-
zungsstelle erhebliche Mehrkosten zur Folge.

Als sinnvolle Variante fur die Verbindung Affoltern-Weier - Huttwil erweist sich die
Verlangerung der bestehenden Buslinie Hasle-Riegsau - Affoltern-Weier nach Hutt-
wil. In Huttwil kann die Linie ausserdem nach Eriswil durchgebunden werden. So wird
fur den Fahrgast ein attraktives Angebot ermdglicht. Die Anschlusssituation ist in Has-
le-Riegsau, in Affoltern-Weier und in Huttwil sehr gut. Durrenroth kann auf der Stras-
se besser erschlossen werden als mit der Bahn. Zudem kdnnen verschiedene Ver-
bindungen mit einmaligem Umsteigen oder ohne Umsteigen angeboten werden. Die
Nachfrage zwischen Huttwil und Affoltern-Weier betragt knapp tber 370 Personen pro
Werktag. Mit einer Besetzung von etwas mehr als 10 Personen pro Zug ist eine Um-
stellung auf Bus bezlglich der Kapazitat unproblematisch. Huttwil verliert zwar den
direkten Anschluss mit der S-Bahn nach Bern, dieser Anschluss ist jedoch bereits
heute infolge der grossen Distanz und der vielen Unterwegshalte bis Bern nicht sehr
attraktiv. Die in den Hauptverkehrszeiten halbstindlich angebotene Verbindung via
Langenthal mit Anschliissen in Richtung Olten und Bern bietet einen guten Ersatz.

Die Umstellung des Bahnbetriebes zwischen Huttwil und Affoltern-Weier entspricht
den Antragen der Regionalen Verkehrskonferenzen Oberaargau und Emmental.

Im Rahmen der Erarbeitung des regionalen Angebotskonzeptes der RVK Emmental
wurde von der Gemeinde Sumiswald der Vorschlag eingebracht, die Ziige der S4 ab
Sumiswald-Griinen anstatt nach Affoltern-Weier nach Wasen i.E. verkehren zu las-
sen. Eine Befragung innerhalb der Gemeinde und bei den Passagieren des Busses
Sumiswald - Wasen ergab jedoch, dass sich eine grosse Mehrheit fur die Busldsung
und gegen eine Wiedereinfihrung des Bahnangebotes nach Wasen aussprach.

Die Verbindungen der S4 und S44 kdénnen auf Ende 2004 wie im Grossratsbeschluss
S-Bahn postuliert ausgebaut werden und ergénzen sich zum Halbstundentakt. Durch
die neue Lage der Zige wird eine Weiterfilhrung von Bern Bumpliz Nord (bisher End-
halt) nach Brunnen, Riedbach und Rosshausern ermdglicht. Die Zuge verkehren zwi-
schen Rosshausern und Wankdorf im exakten Halbstundentakt. Die S4 bedient samt-
liche Stationen an der Stammlinie bis Burgdorf und verkehrt weiter nach Hasle-
Ruegsau - Sumiswald-Griunen - Affoltern-Weier. Die S44 verkehrt ab Wankdorf durch
den Grauholztunnel via Hindelbank nach Burgdorf. Eine Bedienung der Station Lys-
sach durch die S44 ist aus Fahrzeitgrinden weiterhin nicht moglich. Neue Fahrzeuge
erlauben es, fur die S44 ein Konzept mit Fligelzigen umzusetzen. Die Komposition
der S44 wird in Burgdorf getrennt: Der eine Teil verkehrt nach Wiler bei Utzenstorf,
der andere Teil nach Hasle-Riegsau - Ramsei - Langnau weiter.

Die Linienendpunkte Affoltern-Weier (heute Huttwil) und Langnau der S4 und der S44
werden gegenlber heute abgetauscht. Auch ein Beibehalt der heutigen Linienend-
punkte erlaubt es nicht, mit der (gegenuber der S4 beschleunigten) S44 Huttwil zu
erreichen, ohne die oben erwéhnten Sprungkosten auszulésen.

Abends nach 20.00 Uhr wird auf das Fligeln der Zuge verzichtet (der Nachfrage an-
gepasste Gefassgrosse, Sicherheitsempfinden). Die Ziige der S44 verkehren dann ab
Burgdorf nach Wiler und weiter nach Solothurn, da die S44 abends das einzige Ange-
bot zwischen Solothurn und Burgdorf bildet. Die Orte zwischen Burgdorf und Ramsei
haben mit der S4 nach wie vor eine stundliche Direktverbindung mit Bern. Ab Burgdorf
besteht von der S44 ein Anschlusszug nach Langnau.
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Die Haltestelle Mattstetten wird ab Dezember 2004 aufgehoben. Die Fahrzeit erlaubt
eine weitere Bedienung der Station nicht mehr. Ein Buskonzept stellt die Erschlies-
sung von Mattstetten und Bariswil auch abends und am Wochenende sicher.

S5/ RE Bern - Neuenburg/Murten: Neues Konzept mit Fligelzigen

Das bestehende Konzept wird an die neuen Anschlussverhaltnisse angepasst. Der
RE Bern - Neuenburg wird in die Anschlussknoten in Bern und Neuenburg einge-
passt. Er hat in Bern gute Anschlisse in alle Richtungen, in Neuenburg sind die
Ubergangszeiten grosser. Die Fahrzeiten des RE zwischen Bern und Neuchatel ver-
l&angern sich.

Die S5 verkehrt rund eine halbe Stunde versetzt zum RE und hat im Bahnhof Bern
ebenso gute Anschliisse. Damit ergibt sich fir Gimmenen, Kerzers und Ins ein unge-
fahrer Halbstundentakt. Die S5 weist zwischen Bern und Kerzers nebst dem Halt in
Gummenen noch weitere Halte in Bern Bumpliz Nord und in Ferenbalm-Gurbri auf.

Dank dem neuen Rollmaterial wird bei der S5 von der Méglichkeit der Bildung von
Fligelziigen Gebrauch gemacht. Die beiden Teilzlige verkehren von Bern bis Kerzers
vereint und werden in Kerzers zu zwei separaten Fliigelziigen getrennt. Eine Zugs-
komposition verkehrt nach Neuenburg weiter, die zweite Komposition nach Murten (in
den Hauptverkehrszeiten weiter nach Payerne).

Die Stationen zwischen Bumpliz und Rosshausern werden durch die S4 und S44
bedient. Fur eine Taktverdichtung zwischen Bern, Stéckacker und Bimpliz verkehren
in den Hauptverkehrszeiten separate zusatzliche Zuge (S51).

Das Konzept zwischen Bern - Neuenburg und der Broye wird in dieser Form voraus-
sichtlich nur fur drei Jahre Bestand haben. Auf Dezember 2007 werden sich mit der
geplanten Inbetriebnahme eines weiteren Doppelspurabschnittes (Ins - Gampelen -
Zihlbriicke) betriebliche Spielrdume ergeben, die fur eine Verbesserung des Angebo-
tes und insbesondere eine Beschleunigung der RE-Ziige Bern - Neuenburg genutzt
werden sollen.

S7 (Linie W)

Das Angebot auf der Linie Bern - Worb bleibt weitgehend unverandert. Die gut merk-
baren Abfahrtszeiten in Bern (.00 /.15 /.30 / .45) kénnen beibehalten werden.

Abends nach 20 Uhr sowie am Sonntagvormittag findet eine Anpassung der Taktlage
statt, damit im Halbstundentakt die attraktiveren Anschliisse im Bahnhof Bern bedient
werden.

Es ist vorgesehen, den Takt auf der Linie W auch zwischen Bolligen und Worb vormit-
tags zu einem 15-Minuten-Takt zu erweitern, sobald eine zusatzliche Haltestelle
Worbboden eingerichtet werden kann (bisher verkehren die Ziige der Linie W nur
zwischen Bern und Bolligen durchgehend im 15-Minuten-Takt).

S8 (Linie J) und RE Bern - Solothurn (Linie SE)

Die heutigen Schnellzugsverbindungen der Linie SE werden mit dem Ubergang der
Regionalzugsverbindungen ins S-Bahnsystem als RE-Zlige bezeichnet. Das Angebot
erfahrt mengenmaéssig kaum Anderungen (durchgehender Halbstundentakt bis
abends um 20 Uhr), hingegen wird die Fahrlage der Ziige um eine Viertelstunde ge-
dreht. Fliegende Zugskreuzungen auf der neu erstellten Doppelspur Batterkinden Sud
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erlauben eine etwas langere Aufenthaltszeit im Bahnhof Bern. Dadurch werden die
Anschlisse in Bern auf den Fernverkehr optimal.
Die Zusatzangebote in den Spitzenzeiten und in der Lastrichtung werden ab 2005 als
Taktverdichtung im Viertelstundentakt angeboten.

Die Linie Bern - Jegenstorf verkehrt grundsétzlich gegenuiber heute unveréndert. Bis
zum Abschluss der Bauarbeiten im Bahnhof Zollikofen im Jahr 2005 wird ein Uber-
gangsfahrplan notwendig, der leichte Verschiebungen in der Fahrlage beinhaltet.

Mit der Einfihrung des Viertelstundentakts hat der Kanton Bern die Zusicherung fur
die Ubernahme ins Grundangebot nur bis Schénbiihl ilbernommen. Der Viertelstun-
dentakt wird jedoch seit einigen Jahren bis Urtenen angeboten und von der Gemeinde
Urtenen-Schoénbihl als Zusatzangebot finanziert. Da das Angebot bis Urtenen etab-
liert und gut genutzt ist, wird der Abschnitt Schonbuhl - Urtenen der Angebotstufe 4
zugegordnet.

S9 (Linie 2)

Die Linie Bern - Unterzollikofen wird weitgehend unverandert beibehalten. Es findet
eine leichte Verschiebung der Abfahrtszeiten statt. Der durchgehende Viertelstunden-
takt auf der Schiene wird abends nach 20.00 Uhr weiterhin durch ein Angebot im 20-
Minutentakt auf der Strasse abgeldst (durchgehende Busverbindung bis Hirzenfeld).

Neue Haltestellen im S-Bahn-Netz
Wankdorf

Bis Dezember 2004 wird die Haltestelle Wankdorf erstellt. Sie wird den Entwicklungs-
schwerpunkt (ESP) mit zahlreichen Arbeitsplatzen erschliessen und eine Umsteige-
plattform auf die stadtischen Verkehrsmittel bieten. Die Haltestelle wird von den S-
Bahnen der Linien S1, S2, S3, S4 und S44 bedient und fuhrt zu einer Aufwertung des
ESP.

Es ist eine Verknupfung mit folgenden stadtischen Linien vorgesehen, die zum Teil
verlangert werden:

e Linie 20 Hauptbahnhof - Wyler - Wankdorf
e Linie 28 Wankdorf - Wyler - Waldau - Ostermundigen - Eigerplatz

e Tramlinie 9 Bahnhof - Guisanplatz - Wankdorf: Die Verlangerung der Tramlinie 9
ist im Zuge des Umbaus Wankdorfplatz vorgesehen.

e RBS-Linie 36: Die Linie 36 soll mdglichst rasch in unmittelbarer Nahe auf der Nord-
seite der S-Bahn-Station halten kénnen

Brinnen

In Briinnen ist eine Uberbauung mit Wohnzonen fir rund 3000 Einwohner und einer
Dienstleistungs- und Gewerbezone fir ein Freizeit- und Einkaufszentrum geplant. Die
Uberbauung soll optimal mit dem offentlichen Verkehr erschlossen werden, und
zugleich soll die OV-Erschliessung fir die angrenzenden Gebiete Gabelbach, Hole-
nacker und Gumme verbessert werden.

Zu diesem Zweck sind auf Ende 2008 folgende Massnahmen vorgesehen:
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e Erstellung einer S-Bahnhaltestelle Briinnen an der BLS-Strecke Bern - Neuenburg.

e Verlangerung der heutigen Linie 14 von Bernmobil ab Gébelbach bis zur Bahnhal-
testelle Briinnen (Planung Tram Bern West).

e Anschluss der Regionalbuslinien (Frauenkappelen - Mihleberg) an die Bahnhalte-
stelle Briinnen.

Mit dem Anschluss von regionalen Buslinien und der Verlangerung der stadtischen
Linie Bern — Gabelbach entwickelt sich Briinnen zu einem Umsteigeknoten des 6ffent-
lichen Verkehrs.

Worbboden

Die Realisierung der S-Bahn Station Worbboden ist auf das Jahr 2006 vorgesehen.
Durch die Station an der S7 wird eine attraktive Erschliessung des Entwicklungs-
schwerpunktes Worbboden erreicht, und die Zugangswege fiir die Einwohner des
Quartiers Sunnhalde in Worb verkirzen sich.

Auswirkungen auf die Angebotstufen

Die Anderungen im S-Bahn-Perimeter haben verschiedenenorts Anderungen der
Angebotstufe zur Folge:

e Langnau - Konolfingen: Aufstufung von der Angebotsstufe 2 in die Angebotsstufe 3
(Vollzug des Grossratsbeschlusses S-Bahn)

e Burgdorf - Hasle: Aufstufung von der Angebotstufe 3 in die Angebotsstufe 4 (Nach-
vollzug an das effektiv bestehende Angebot)

e Schoénbuhl - Urtenen: Aufstufung von der Angebotsstufe 3 in die Angebotsstufe 4
(Aufnahme des Zusatzangebots ins Grundangebot)

e Bern - Belp: Neues Angebot S33

e Bern - Rosshédusern: Regionalzuglinie in der Angebotstufe 3 / Bern - Gimmenen -
Kerzers: Bahnlinie mit Angebot RE und S5 in der Angebotsstufe 3 (Neue Darstel-
lung der Linien infolge Aufnahme der beschleunigten Angebote).

Ausblick: Weiterentwicklung S-Bahn-Angebot

Die Mdglichkeiten fir weitere Teilerganzungen der S-Bahn Bern werden derzeit in
Abhéngigkeit von der notwendigen Infrastruktur, dem Rollmaterial und einem er-
wilinschten Angebotsausbau intensiv bearbeitet. Folgende Punkte machen eine Wei-
terentwicklung notwendig:

e Raschere Verbindungen Bern - Neuenburg: Neues Betriebskonzept auf der Linie
Bern - Neuenburg (bedingt Doppelspurabschnitt Ins - Gampelen - Zihlbriicke).

e Alptransit mit der Eréffnung des Lotschbergbasistunnels: Die Fernverkehrsziige in

Thun erhalten teilweise geédnderte Abfahrtszeiten, die Anpassungen auf dem S-
Bahn-Netz ausldsen konnten
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e Wunsch nach Verdichtungen zum Ys-Stundentakt auf den zentralen Netzabschnit-
ten. Im Vordergrund stehen Verdichtungen zwischen Minsingen und Briinnen und
zwischen Belp und Minchenbuchsee. Diese Verdichtungen erlauben einerseits die
notwendigen Transportkapazitaten bereitzustellen, andererseits ermdglichen diese
in Bern gute Anschliisse an den Fernverkehr. Der Zeitpunkt einer mdglichen Reali-
sierung ist stark von der zur Verfiigung stehenden Infrastruktur abhangig.

Anderungen im S-Bahn-Konzept - und insbesondere Verdichtungen zum ¥4-Stunden-
takt mit entsprechend notwendiger Erhéhung der Angebotsstufe - haben eine Zwi-
schenanpassung des Angebotsbeschlusses zur Folge, die dem Grossen Rat separat
vorgelegt werden muss.

5.2.1.2 RVK Biel - Seeland - Berner Jura

Mit Einfihrung von Bahn 2000, 1. Etappe, verandern sich die Fahrplanzeiten an allen
Knotenbahnhofen in der RVK 1: Biel wird zum 15/45-Knoten®’, Lyss zum 00/30-
Knoten und Tavannes zum 15/45-Knoten. Alle Gibrigen Bahnknoten in der RVK 1 ha-
ben keine klare Struktur.

Berner Jura: Linien Biel - Sonceboz - La Chaux-de-Fonds, Biel - Sonceboz -
Moutier, Tavannes - Tramelan - Le Noirmont - La Chaux-de-Fonds und Moutier -
Solothurn

Das Angebot im Berner Jura wurde gemeinsam mit den Kantonen Jura und Neuchétel
sowie den Bahnen SBB, RM und CJ und unter Einbezug der RVK erarbeitet. Aufgrund
der zahlreichen Randbedingungen (Anschlussverhéltnisse in Umsteigebahnhéfen und
vorwiegend einspurige Infrastrukturen) war die Angebotsgestaltung sehr komplex. Die
vorgeschlagene Losung sieht das folgende Angebot vor:

Angebot tagsiber (bis 20.00 Uhn):

e Der stundlich verkehrende Regioexpresszug (RE) Biel - Sonceboz - Courtelary -
St-Imier - La Chaux-de-Fonds vermittelt in Biel Anschlisse nach Bern, Zirich und
Basel, wobei die Umsteigezeit in Richtung Bern von heute 14 auf 8 Minuten redu-
ziert wird. In Sonceboz besteht aus Biel und aus La Chaux-de-Fonds ein An-
schluss nach Tavannes - Malleray-Bévilard sowie Tramelan - Le Noirmont. In La
Chaux-de-Fonds bestehen Anschliisse nach Le Locle und Neuchéatel.

¢ Neu verkehrt jede Stunde ein Regionalzug ab Biel nach La Chaux-de-Fonds mit
Halt an allen Stationen. Der Zug vermittelt in Biel Anschliisse nach Bern, Lau-
sanne, Genéve und Zirich, wobei die Umsteigezeit in Richtung Bern von heute 20
auf 11 Minuten reduziert wird. Aus Biel bestehen in Sonceboz sehr gute Anschliis-
se nach dem Vallée de Tavannes und Moutier. Dadurch, dass der Regionalzug
und der RE-Zug Biel im 30-Minutentakt verlassen, erhalten Sonceboz, Courtelary
und St-Imier stuindlich zwei Verbindungen nach Biel und La Chaux-de-Fonds.

e Im Vallée de Tavannes verkehren zwischen Sonceboz und Malleray-Bévilard zwei
Regionalziige pro Stunde und um rund 30 Minuten versetzt:

7'15/45 Knoten: Die Zuge treffen jede Stunde vor den Minuten 15 und 45 ein und verlassen den
Bahnhof nach den Minuten 15 und 45 wieder. Angebote im Halbstundentakt haben gute An-
schlussmdglichkeiten, bei Linien im Stundentakt ist die Anschlussgestaltung schwieriger, bzw.
es miissen Prioritaten gesetzt werden.
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Der eine Zug hat in Sonceboz Anschluss auf die RE-Zuge nach Biel und La
Chaux-de-Fonds und verkehrt bis Malleray-Bévillard.

Der andere Zug verkehrt ab Sonceboz mit Anschluss von und nach Biel nach Mou-
tier, wo am Morgen ein Anschluss auf den Bus nach Delémont, am Abend vom
Bus aus Delémont besteht. Nach einem Aufenthalt von rund 10 Minuten in Moutier
verkehrt der Zug weiter nach Solothurn. Gespréche zwischen den SBB und dem
RM haben ergeben, dass Niederflurziige (Typ GTW) eingesetzt werden.

Aufgrund der wirtschaftlich sehr interessanten Linienverkniipfung in Moutier entfal-
len tagsiiber die attraktiven Direktverbindungen aus dem Vallée de Tavannes nach
Biel.

e Die Zuge der CJ verkehren stindlich ab Tavannes (Anschluss von Moutier und
Sonceboz) nach Tramelan - Le Noirmont (Anschliisse nach Saignelégier und La
Chaux-de-Fonds). In den Spitzenzeiten am Morgen und Abend sind einzelne Ver-
dichtungsziige zwischen Tramelan und Tavannes vorgesehen, so dass ab Tram-
elan gute Anschlisse in die Westschweiz bestehen.

e Zwischen Solothurn und Moutier verkehrt stiindlich ein Zug mit Halt an allen Stati-
onen. In Solothurn bestehen gute Anschliisse nach Zirich, in Moutier schlanke
Anschliisse nach Delémont - Basel.

Abendangebot (nach 20 Uhr):

e Am Abend verkehrt zwischen Biel und La Chaux-de-Fonds kein RE, sondern
stiindlich ein Regionalzug mit Halt an allen Stationen zwischen Sonceboz und La-
Chaux-de-Fonds. Die Abfahrtszeiten und die Anschlussbedingungen in Biel ent-
sprechen denjenigen des RE (tagsuber). In Sonceboz bestehen keine Anschliisse,
in La Chaux-de-Fonds ein Anschluss an den Regionalzug nach Le Locle.

e Um rund 30 Minuten versetzt zum Regionalzug nach La Chaux-de-Fonds verlasst
ein Regionalzug nach Sonceboz - Moutier (- Solothurn) Biel. In Tavannes besteht
ein Anschluss nach Tramelan - Le Noirmont.

e Die CJ-Zuge vermitteln in Tavannes Anschlisse nach Biel und in Le Noirmont
nach La Chaux-de-Fonds.

e Die RM-Zilige zwischen Solothurn und Moutier verkehren zu den gleichen Zeiten
wie tagstber.

Angebotsstufen:

Die Angebotsstufe wird zwischen St-Imier und La Chaux-de-Fonds von Stufe 1 auf
Stufe 2 erhéht, da anstelle der alle 2 Stunden verkehrenden Regionalziige neu ein
stiindliches Angebot besteht. Mit der anschlussbedingten Einfiihrung des Halbstun-
dentaktes zwischen Sonceboz und Malleray-Bévilard wird diese Bahnlinie der Ange-
botsstufe 3 zugeordnet. Der RE ist der Stufe 1 zugeteilt, da jeder zweite Zug (2-Stun-
dentakt) ein Angebot des Fernverkehrs ist und nur jeder zweite RE-Zug durch Bund
und Kantone finanziert und somit Bestandteil des Regionalverkehrs ist.

Die Linien Biel - Saint-Imier, Malleray-Bévilard - Moutier, Solothurn - Moutier, Tavan-
nes - Tramelan - Le Noirmont und Le Noirmont - La Chaux-de-Fonds sind unveran-
dert der Stufe 2 zugeteilt. Die von der RVK beantragte Aufstufung der Linie Tavannes
- Tramelan wird nicht tbernommen, da einerseits die Minimalvorgaben zur Nachfrage
bereits heute nicht erreicht werden, und andererseits die erwéhnten Zusatzkurse zwi-
schen Tavannes und Tramelan in der Angebotsstufe 2 méglich sind..
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Bemerkungen zum Bahnangebot im Berner Jura:

Das Angebot und die Anschlussqualitaten im Berner Jura werden mit der Einfihrung
von Bahn 2000, 1. Etappe, verbessert. Der Grund dieser Verbesserungen liegt insbe-
sondere bei den Anschlussverhéltnissen: Durch die Fahrzeiten der RE-Ziige zwischen
Biel und La Chaux-de-Fonds einerseits und Neuchéatel und La Chaux-de-Fonds ande-
rerseits, sind die Fahrplanzeiten und die Anschlisse in Biel (in Richtung Zurich und
Basel) und Neuchatel (in Richtung Lausanne und Genéve) vorgegeben. Damit die flr
das Vallon de Saint-Imier und das Vallée de Tavannes ebenfalls wichtigen Anschlis-
se nach der Westschweiz in Biel vorhanden sind, ist die regelméssige Fuhrung eines
Regionalzuges nétig. Damit einerseits aus Tramelan Anschlisse nach Biel vorhanden
sind und andererseits Anschlisse zwischen dem Vallon de Saint-Imier und dem Val-
Iée de Tavannes bestehen, ist der 30-Minutentakt zwischen Sonceboz und Malleray-
Bévillard zwingend notwendig. Dank dem im Vergleich zu heute deutlich effizienteren
Fahrzeugeinsatz kdnnen die Zusatzkosten fir die 6ffentliche Hand begrenzt werden.

Seilbahn St-Imier - Mont Soleil

Das Angebot der Seilbahn St-Imier - Mont Soleil wird unveréandert beibehalten, wobei
die veranderten Fahrplanzeiten der SBB-Zlige in St-Imier beriicksichtigt werden.

Jurafuss: Linien Biel - Neuchéatel und Biel - Solothurn

Das Angebot im Regionalverkehr wurde gemeinsam durch die beteiligten Transport-
unternehmungen sowie die Kantone und unter Einbezug der RVK erarbeitet.

Die Fahrplangestaltung des Regionalverkehrs hangt in sehr starkem Ausmass von
den Zigen des Fern- und des Giterverkehrs ab, da einerseits mit der Einspurstrecke
Ligerz ein eigentliches Nadeléhr im Schweizerischen Schienennetz besteht und an-
dererseits auf der Jurafusslinie zahlreiche Ziige verkehren.

Angebot

Zwischen Biel und Neuchatel verkehrt stiindlich ein Regionalzug mit guten Anschliis-
sen in Biel nach Zirich und massigen Anschliissen (13 Minuten) nach Bern. In Neu-
chétel sind Anschliisse nach der Westschweiz vorhanden. In den Hauptverkehrszei-
ten am Morgen und Abend verkehren Verdichtungsziige zum 30-Minutentakt. Auf-
grund der bestehenden Doppelspurliicke bei Ligerz und Kreuzungen an beiden Enden
der Einspurstrecke kénnen diese Ziige leider in Ligerz nicht halten.

Zwischen Biel und Solothurn (- Olten) verkehrt stiindlich ein Regionalzug. In Biel be-
steht ein Anschluss (10 Minuten) nach Bern. Aufgrund der Streckenbelegung ist eine
frGhere Ankunft in Biel nicht méglich. In Olten sind gute Anschliisse nach Zirich, Ba-
sel und Luzern - Tessin vorhanden. In den Hauptverkehrszeiten verkehren zusatzliche
Zige zwischen Biel und Solothurn. Diese Ziige haben Anschluss von und nach Lau-
sanne / Genéve. Mit einer Ubergangzeit von 17 Minuten sind die Anschliisse in Rich-
tung Bern nicht befriedigend. Wegen der Streckenbelegung durch die Fernverkehrs-
zlige Biel - Zirich und Biel - Basel ist eine verbesserte Anschlusssituation aber leider
nicht moglich.

Der von der RVK geforderte integrale Halbstundentakt wird aus kantonaler Sicht nicht
unterstiitzt, da die zu erwartende Nachfrage ein solches Angebot nicht rechtfertigt.
Die in der Angebotsverordnung geforderte Auslastung der Zlige fir die Angebotsstufe
3 wird schon bei der heutigen Angebotsdichte nicht erreicht. Zudem lassen die Stre-
ckenkapazitat und die starke Nachfrage des Giiterverkehrs den durchgehenden Halb-
stundentakt nicht zu.
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Die Regionalzuge Biel - Grenchen Nord werden durch Zige nach Grenchen Sid -
Solothurn ersetzt. Die Angebotsqualitat zwischen Biel und Grenchen Nord wird durch
zusétzliche, in den Hauptverkehrszeiten und ohne Halt verkehrende Ziige verbessert.

Angebotsstufen:

Die Angebotsstufen werden unveréndert beibehalten: Stufe 2 zwischen Biel und Neu-
chétel, Stufe 3 zwischen Biel und Grenchen.

Seilbahnen Biel - Magglingen und Biel - Leubringen

Das Angebot der zwei Standseilbahnen der FUNIC wird unverdndert beibehalten,
wobei die veranderten Anschlusszeiten in Biel und der Buszubringerlinien bei den
Fahrplanzeiten beriicksichtigt werden. Die Linien sind weiterhin der Angebotsstufe 4
zugeteilt.

Ligerz-Tessenberg-Bahn

Das Angebot der LTB wird unverdndert beibehalten, wobei die veranderten An-
schlusszeiten in Ligerz und Préles Gare beriicksichtigt werden. Neu bestehen in Li-
gerz in Richtung Biel und in Préles in Richtung Lamboing — Nods gute Anschliisse
und die Verbindungen zwischen Biel und dem Plateau de Diesse kdnnen dadurch
verbessert werden. Die Linie erhalt so eine zusatzliche Bedeutung. Die Linie ist un-
verandert der Stufe 2 zugeteilt.

Biel - Tauffelen - Ins

Eine durch die Region und die Gemeinden sowie unter Einbezug kantonaler Stellen
durchgefiihrte Gesamtverkehrsstudie zum rechten Bielerseeufer fordert eine verstark-
te Verlagerung der Alltagsmobilitdt von der Strasse auf die Bahn und das Zweirad
sowie einen Dominanzabbau des MIV auf den Hauptstrassenachsen und eine ver-
besserte und koordinierte Organisation des Erholungsverkehrs. Explizit wird somit ein
Angebotsausbau auf der Bahnlinie und ein Verzicht auf Erhéhungen der Strassenka-
pazitat vorgeschlagen.

Aus kantonaler Sicht und unter Beriicksichtigung der Nachfrage ist im Abschnitt Biel -
Tauffelen zu den Hauptverkehrszeiten ein Viertelstundentakt gerechtfertigt. Die Ein-
fuhrung des verbesserten Angebotes bedingt aber die Beschaffung zusatzlicher Zugs-
kompositionen, was eine gewisse Vorlaufzeit nétig macht und bis Ende 2004 nicht
mdglich ist. Zudem wird die Beschaffung von zusatzlichem Rollmaterial durch die
Transportunternehmung ASm aus Grinden des Beschaffungspreises und des
Unterhaltes sinnvollerweise in einer grésseren Stiickzahl gemeinsam fiir den Ersatz
von Zigen der Linie Solothurn - Niederbipp - Langenthal beschafft. Diese Fahrzeug-
beschaffung hangt wiederum vom Vorentscheid fir die Verlangerung der Linie Solo-
thurn - Niederbipp nach Oensingen ab. Die ASm macht zudem geltend, dass fir die
Einflhrung des Viertelstundentaktes Investitionen in die Schieneninfrastruktur und die
Abstellanlagen notwendig sind.

Fahrplanangebot 2005

Die Zige verkehren zwischen Biel und Tauffelen tagstiber im Halbstundentakt, ab 20
Uhr in einem ungefahren Halbstundentakt. Ab 21 Uhr verkehrt jeder zweite Zug von
Téauffelen nach Biel ohne Halt.
In den Spitzenzeiten am Morgen und Abend verkehrt mindestens je ein Zugspaar pro
Stunde im Viertelstundentakt.
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Zwischen Tauffelen und Ins verkehren die Zige im Stundentakt, wahrend der nach-
fragestarken Zeiten von Montag bis Samstag ist ein Halbstundentakt vorgesehen.

In Biel bestehen gute Anschlusse an alle Zige des Fernverkehrs; in Ins sind stundlich
gute Anschliisse nach Bern sowie Anschlisse mit 18 Minuten Ubergangszeit nach
Neuchéatel gewahrleistet.

Angebotsstufen

Da ein Angebotsausbau aus Grinden der Nachfrage und der Transportkapazitaten in
den Hauptverkehrszeiten mittelfristig notwendig ist, wird der Abschnitt Biel - Tauffelen
neu der Stufe 4 zugeteilt. Eine Umsetzung ist hingegen wie schon erwahnt bis 2005
nicht moglich. Bevor ein Entscheid Uber Investitionen in Infrastruktur und Rollmaterial
gefallt wird, ist eine genaue Analyse der Nachfrage und des Rollmaterialeinsatzes
(zum Beispiel Einsatz von Doppeltraktionen) sowie der Infrastrukturnutzung notwen-
dig. Weiter héngt ein Angebotsausbau vor 2009 von den Mdglichkeiten fur die Erho-
hung der Abgeltungen und den entsprechenden Entscheiden der finanzkompetenten
Organe ab.

Auf dem weit nachfrageschwécheren Abschnitt Tauffelen - Ins wird die Angebotsstufe
3 beibehalten, wobei ein leichter Angebotsabbau (Stunden statt Halbstundentakt) in
Zeiten erfolgt. Basis fur die Festlegung des Fahrplans bildet die Nachfrage auf den
einzelnen Zigen.

Linie Freiburg - Neuchétel

Die im Jahr 2001 eingefiihrte Linie Freiburg - Neuchéatel wird beibehalten. Die stiind-
lich verkehrenden Zige vermitteln in Neuchéatel gute Anschlisse nach der West-
schweiz und in Richtung La Chaux-de-Fonds. Aufgrund von Kreuzungskonflikten kdn-
nen die Zuige Gampelen nicht bedienen.

Der Abschnitt Ins - Neuchétel ist neu der Angebotsstufe 3 zugeordnet.

Biel - Lyss - Bern (S3) und Bern - Ins - Neuchétel (S5 und RE)

Das Angebot der Linien S3 und S5 sowie des RE Bern - Neuchatel wurde im Rahmen
der Planungen der S-Bahn Bern erarbeitet und ist weiter oben im Kapitel 5.2.1.1 dar-
gestellt.

Lyss - Buren

Durch die veranderten Anschlussbedingungen in Lyss ist es mit dem Fahrplan 2005
nicht mehr notwendig, die Linie Lyss - Biren gemeinsam mit der Linie Lyss - Kerzers
zu betreiben. Neu entsteht in Blren eine langere Standzeit, was dazu fihrt, dass sich
die heute bereits ungentgende Wirtschaftlichkeit der Linie weiter verringert. Ein Er-
satz der Bahn- durch eine Buserschliessung wurde bisher aufgrund des Strassennet-
zes und der Ausrichtung von Biren in Richtung Biel und Lyss - Bern nicht im Detail
untersucht, da absehbar ist, dass die Bahnlinie durch mehrere Buslinien mit zudem
wenig attraktiven Fahrzeiten und einer kaum merklich verbesserten ortlichen Er-
schliessung ersetzt wiirde.
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Fahrplanangebot 2005

Die stundlich verkehrenden Ziuge haben in Lyss Anschlisse von und nach den
Schnellzigen in beide Richtungen sowie nach Kerzers. In Busswil sind Anschlisse
auf die S-Bahn in Richtung Biel vorhanden, in Buren auf die Busse nach Solothurn.

Wahrend der Morgen- und -der Abendspitze sind einzelne zusatzliche Kurspaare
Biren - Busswil mit Anschliissen an die S-Bahn vorgesehen.

Aufgrund der schlechten Auslastung verkehren die Zige ab 20 Uhr nur alle zwei Stun-
den. So kdnnen Synergien mit der Linie Lyss - Kerzers genutzt werden.

Angebotsstufe

Die Linie bleibt weiterhin der Angebotsstufe 2 zugeordnet.

Lyss - Kerzers

Die Linie Lyss - Kerzers verkehrt stiindlich und vermittelt in Lyss und Kerzers gute
Anschlisse in alle Richtungen. Ab 20 Uhr verkehren die Ziige im Zweistundentakt, so
dass Synergien mit der Linie Lyss - Buren genutzt werden kénnen. Zwischen Lyss
und Aarberg verkehren zusétzliche Busse, so dass auf diesem Abschnitt stiindliche
Verbindungen bestehen.

Die Linie wird weiterhin im Stundentakt betrieben und der Stufe 2 zugeordnet.

5.2.1.3 RVK Oberaargau

Im Oberaargau stellen die im 30-Minutentakt verkehrenden Schnellziige Bern - Olten
mit den Haltepunkten Langenthal und Herzogenbuchsee den Ubergeordneten offentli-
chen Verkehr dar. Diese Zlge vermitteln sowohl in Bern als auch in Olten gute An-
schlisse an den Fernverkehr in alle Richtungen. Beide Ziige verkehren nur bis Bern,
der eine Zug verkehrt zwischen Olten und Zirich als Nonstop-Verbindung.

Die Anschlusssituation in Langenthal verédndert sich derart, dass der heute - nicht
ideal ausgepragte - Anschlussknoten 00/30 zu einem 15/45-Knoten umgewandelt
wird. Wie bis heute filhrt dies dazu, dass die Ubergangszeiten nach Bern weiterhin
rund 10 Minuten betragen, damit der Anschluss in Richtung Olten weiterhin gewéhrt
werden kann.

Linie Langenthal - Olten

Das Angebotskonzept wurde unter Federfilhrung der SBB gemeinsam durch die Kan-
tone Aargau, Solothurn und Bern sowie die Regionale Verkehrskonferenz erarbeitet.

Aufgrund der Potenziale der Linie ware eine Einbindung der Regionalziige in den
Knoten Olten die zweckmassigste Losung, was aber aufgrund der knappen Kapazita-
ten im Knoten Olten nicht méglich ist. Dafiir resultieren in Langenthal gute Anschliisse
in Richtung Bern.

Bei den stindlich verkehrenden Ziigen sind in Olten gute Anschlisse nach Aarau -
Zurich, auf die S-Bahn Basel und nach Zofingen vorhanden. Die in den Hauptver-
kehrszeiten vorgesehenen Verdichtungsziige verkehren direkt weiter nach Aarau -
Brugg und haben in Olten Anschluss auf den Schnellzug nach Basel.
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Die Angebotsstufe bleibt unverandert.

Linie Solothurn - Olten

Das Angebot der Linie Solothurn Olten wurde gemeinsam durch die Transportunter-
nehmungen und die Kantone sowie unter Einbezug der RVK erarbeitet.

Zwischen Solothurn und Olten verkehren stindlich zwei Regionalziige mit Halt an
allen Stationen im 25/35-Minutentakt. In Olten sind gute Anschliisse in alle Richtun-
gen vorhanden, in Solothurn besteht stiindlich ein Anschluss nach Bern und nach Biel
- Westschweiz. Der eine Zug verkehrt in Solothurn direkt weiter nach Biel. Nach wie
vor keine guten Anschlisse sind in Niederbipp auf die Ziige der ASm vorhanden.

Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 3 zugeteilt.

Linie Solothurn - Niederbipp - Langenthal

Unter Federfihrung des Kantons Solothurn wurde das Angebot im Korridor Solothurn
- Niederbipp (- Oensingen) untersucht. Die Studie zeigt auf, dass mit neuem und leis-
tungsfahigerem Rollmaterial sowie gewissen Infrastrukturverbesserungen bei der
bestehenden Linie eine Verlangerung der Bahnlinie von Niederbipp nach Oensingen
Chancen bietet, um eine bessere Erschliessungs- und Angebotsqualitdt sowie eine
héhere Wirtschaftlichkeit zu erreichen. Der Kanton Bern ist der Ansicht, dass vertie-
fende Abklarungen vorgenommen werden sollten, um die folgenden Fragen zu klaren:

- Genauere Abklarungen zu den Kosten der Verlangerung

- Abklarungen zur langerfristigen Wirtschaftlichkeit des Betriebkonzeptes unter
Einbezug der Rahmenbedingungen von Bahn 2000, 2. Etappe

- Festlegung der Finanzierung in Zusammenarbeit mit dem Bund

- Analyse des Potenzials der Linienverlangerung, u.a aufgrund von Daten der
Volkszahlung 2000 sowie einer Abschatzung der Entwicklungsperspektiven des
Industriegebietes Niederbipp.

Aufgrund der Resultate dieser zusatzlichen Abklarungen kann durch die Kantone
Solothurn und Bern ein Grundsatzentscheid zur Verlangerung der Linie getroffen wer-
den. Eine Inbetriebnahme einer allfalligen verlangerten Linie ist nicht vor 2009 zu er-
warten und somit nicht Bestandteil dieses Angebotskonzeptes.

Fahrplanangebot 2005

Da sich die Anschlussverhaltnisse in Langenthal und Solothurn um rund 15 Minuten
verandern, kann das heutige Betriebskonzept - ebenfalls um 15-Minuten verschoben -
beibehalten werden. In Solothurn ergeben sich gute Anschliisse in Richtung Bern, in
Langenthal sehr gute Anschlisse nach Olten und relativ gute Anschliisse in Richtung
Bern. In den nachfrageschwacheren Zwischenzeiten am Vormittag und Nachmittag
sowie am Abend ergeben sich zwischen Niederbipp und Langenthal "asymmetrische
Fahrplane®®, was dazu fihrt, dass in Langenthal entweder Anschlisse vom IR aus

'8 Das Fahrplansystem in der Schweiz ist symmetrisch aufgebaut: Trifft ein Zug zur Minute .07
in Langenthal ein so verlasst der "symmetrische" Gegenzug Langenthal zur Minute .53. Ist im
Anschlussbahnhof der Halbstundentakt vorhanden, kdnnen aus Griinden der wirtschaftlichen
Leistungserbringung asymmetrische Fahrplanlagen attraktiv sein: Der Gegenzug verlasst
Langenthal zur Minute .23 und hat in Langenthal somit eine Standzeit von lediglich 16 Minu-
ten statt 46 Minuten wie bei einer Abfahrt zur Minute .53.
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Zirich oder an den IR nach Zirich angeboten werden kénnen. Auch zwischen Nie-
derbipp und Solothurn sind am Abend asymmetrische Fahrplane vorgesehen.

Angebotsstufe

Die Angebotsstufe und die Angebotsdichte bleiben unverandert.

Linie Langenthal - Roggwil - St. Urban

Das heutige Angebots- und Betriebskonzept soll weitergefuhrt werden. Da die An-
schlusszeiten in Langenthal um 15 Minuten &ndern, miissen auch die Fahrlagen der
Regionalziige Langenthal - Roggwil - St. Urban angepasst werden. Leider ist es auch
ab 2005 nicht mdglich, in Langenthal halbstiindliche Anschlisse in Richtung Olten
herzustellen. Dafiir werden bei jedem zweiten Zug die Ubergangszeiten in Richtung
Bern von rund 10 auf rund 5 Minuten reduziert.

Die Angebotsstufe und die Angebotsdichte bleiben unverandert.

Linie Langenthal - Huttwil - Wolhusen

Das Angebot zwischen Langenthal und Wolhusen wurde gemeinsam durch die
Transportunternehmen der S-Bahn Zentralschweiz, des Kantons Luzern und des Kan-
tons Bern entwickelt.

Fahrplanangebot 2005

Das vorgesehene Angebot sieht gute Anschliisse in Langenthal nach Olten und ent-
sprechend grossere Ubergangszeiten (10 Minuten) nach Bern vor. Die stiindlich ver-
kehrenden Ziige vermitteln in Wolhusen Anschliisse nach Langnau — Bern und Lu-
zern sowie in Huttwil Anschlisse nach Eriswil. Die in Hauptverkehrszeiten vorgese-
henen Verdichtungsziige haben in Langenthal gleichwertige Anschliisse wie die Re-
gelziige, in Huttwil bestehen aus Richtung Langenthal Anschliisse nach Weier - Has-
le-Riegsau. Die Verdichtungsziige verkehren ab Huttwil weiter nach Wolhusen mit
Anschliissen auf den RE nach Luzern und die Regionalziige nach Escholzmatt

Angebotsstufe

Entgegen dem Antrag der RVK wird die Linie unverandert der Angebotsstufe 2 zuge-
ordnet. Die Einfihrung des durchgehenden Halbstundentaktes ist aufgrund der heuti-
gen Frequenzen nicht gerechtfertigt. Bei Einfihrung des Halbstundentaktes ist zu
befiirchten, dass nicht einmal mehr die Minimalvorgaben zur Nachfrage eingehalten
werden. Die Zusatzziige fihren zudem zu bedeutenden Mehrkosten bei der Linie
Langenthal - Olten, da in den Nebenverkehrszeiten Synergien zwischen den Linien
Olten - Langenthal und Langenthal - Huttwil nicht genutzt werden kénnen.

5.2.1.4 RVK Emmental

Die Angebote der S4 und der S44 zwischen Bern - Burgdorf und Langnau, bzw. Affol-
tern-Weier, sind im Kapitel 5.2.1.1 beschrieben.

Linie Bern - Konolfingen - Langnau - Luzern

Die Fernverkehrsziige zwischen Luzern und Bern verkehren ab 2005 stiindlich via
Zofingen. Aus diesem Grund bemihten sich die Kantone Luzern und Bern friihzeitig
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um einen Ersatz fur die durchgehende Verbindung via Langnau. Das stiindlich vorge-
sehene Angebot erhélt gegeniiber dem heute verkehrenden Schnellzug zuséatzliche
Halte zwischen den Endpunkten der S-Bahnen Bern und Luzern und dadurch ein
hoheres Potenzial. Der Kanton Bern hat die Bedienung von Trubschachen bestellt, im
Kanton Luzern werden Escholzmatt und Entlebuch als zusétzliche Halte aufgenom-
men. Die Anschlisse in Bern sind sehr attraktiv, auch in Luzern besteht ein sehr guter
Anschluss in Richtung Zirich.

Der Halt des RE in Trubschachen setzt fiir die technische Machbarkeit weitere
Infrastrukurmassnahmen voraus, die erst Ende 2005 bereitstehen. Bis der angestreb-
te RE-Halt in Trubschachen realisiert werden kann, wird die S2 stiindlich nach Trub-
schachen verléngert.

Die RE-Linie ist mit Halt in Konolfingen, Langnau und Trubschachen in die Angebots-
stufe 2 aufgenommen worden. Zwischen Bern und Langnau ist im Regionalverkehr
die Angebotsstufe 3 vorgesehen.

Linie Solothurn - Burgdorf - Konolfingen - Thun
Fahrplanangebot 2005

RE Solothurn - Thun: Der RE Solothurn - Thun verkehrt heute unregelmassig, zumeist
zweistiindlich. Ab 2005 ist ein gut merkbares, stiindliches Angebot vorgesehen, das in
den Knoten Solothurn, Burgdorf, Konolfingen und Thun gute Anschliisse vermittelt.
Zwischen Solothurn und Konolfingen bedient der RE alle Stationen, so dass er die
Bedurfnisse des Regionalverkehrs sehr gut abdeckt.

Die Anschlisse in Konolfingen in Richtung Langnau - Luzern und in Thun in Richtung
Oberland kdnnen hergestellt werden, sind aber knapp. In Solothurn besteht ein An-
schluss nach Olten - Zirich. Nicht méglich ist in der vorgesehenen Variante ein An-
schluss in Solothurn an den IC nach Biel und in die Westschweiz.

Zwischen Burgdorf und Hasle-Riiegsau ergibt sich zusammen mit dem Angebot von
S4 und S44 eine wesentlich bessere Verteilung der drei Zige tber die Stunde (19-,
15-, 26-Minutenabsténde) als heute.

Zwischen Wiler und Burgdorf verkehrt stindlich die S44 (mit Direktverbindung nach
Bern). Sie stellt in Burgdorf ebenfalls einen guten Anschluss in Richtung Langenthal -
Olten her.

Zusatzlich verkehrt in den Hauptverkehrszeiten ein Zug zwischen Burgdorf und Solo-
thurn, der in Burgdorf gute Anschliisse in Richtung Langnau und Bern vermittelt und in
Solothurn Anschlussbeziehungen nach Grenchen - Biel und nach Olten - Zirich her-
stellt. Zwischen Wiler und Burgdorf kann eine gute Verteilung der drei Zige in den
Hauptverkehrszeiten erreicht werden.

Neben dem oben aufgefiihrten RE, verkehrt zwischen Thun und Walkringen ein
stiindlicher Regionalzug, der in den Hauptverkehrszeiten durch einen zweiten Regio-
nalzug ergénzt wird. Einzelne Zige werden von Walkringen nach Hasle-Rliegsau
verlangert, wo auf die S4 nach Burgdorf (mit Anschluss in Richtung Olten) umgestie-
gen werden kann. Von Bern besteht in Konolfingen von jedem der drei stiindlichen
Zige (S2 und RE) ein sehr guter Anschluss nach Grosshdchstetten - Walkringen,
aber auch gute Anschliisse nach Oberdiessbach - Thun.

Randstundenkonzept

In den Randstunden besteht zwischen Burgdorf und Solothurn ein stiindliches Ange-
bot mit der bis Solothurn verlangerten S44. Zwischen Burgdorf und Ramsei verkehren
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die beiden S-Bahn-Linien S44 und S4. Von Hasle-Ruegsau bis Thun ist ein stindli-
ches Zugpaar vorgesehen, das in Hasle-Ruegsau, Konolfingen und Thun Anschlisse
in alle Richtungen herstellt.

Angebotsstufe

Zwischen Konolfingen und Thun wird der RE in der Angebotsstufe 1 mit Halt in Ober-
diessbach aufgenommen. Der Ubrige Regionalverkehr wird der Stufe 2 zugewiesen.
Da der RE zwischen Konolfingen und Solothurn alle Stationen bedient wird auf die-
sem Linienabschnitt das Gesamtangebot (inkl. RE) festgelegt. Zwischen Solothurn
und Burgdorf ist unveréndert die Angebotsstufe 3 vorgesehen, zwischen Hasle und
Biglen die Angebotsstufe 2. Eine Aufstufung ist zwischen Konolfingen und Walkringen
(Angebotsstufe 3 statt 2) notwendig (Mehrangebot), aber auch zwischen Burgdorf und
Hasle (Angebotsstufe 4 statt 3, Anpassung aufgrund der besseren zeitlichen Vertei-
lung ohne Erhéhung der Anzahl Zugspaare).

Linie Ramsei - Langnau

Auf dieser Linie verkehren die S-Bahn-Zilige der S44. Heute weist die Linie neben den
stiindlichen S-Bahn-Ziigen noch Verdichtungsziige in den Hauptverkehrszeiten auf.
Diese Ziuge kénnen ab 2005 nicht mehr gefuhrt werden, da fur eine Einfahrt in den
Bahnhof Langnau kein geeignetes Zeitfenster zur Verfigung steht. Aus diesem Grund
werden diese Zuge durch Busse ersetzt. Die Busse erschliessen neu Ranfllih.

Die Zuordnung zur Angebotsstufe 2 ist unveréndert.

Linie Bern - Burgdorf - Wynigen - Herzogenbuchsee - Olten
Das Angebot bleibt unveréandert. Der Halt in Wynigen erfolgt von 06.00 bis 23.00 Uhr

stindlich.
5.2.1.5 RVK Bern-Mittelland

Samtliche Bahnlinien des Regionalverkehrs in der Region Bern-Mittelland gehéren zur
S-Bahn Bern und sind im entsprechenden Kapitel 5.2.1.1 abgehandelt.

Durch die vorgesehene Integration der RBS-Linien in die S-Bahn Bern sind die Ange-
botsveranderungen im RBS-Netz ebenfalls dort beschrieben (inkl. RE-Verbindung
Bern - Solothurn).

Das Angebot der RE-Ziige Bern - Neuenburg ist im Kapitel 5.2.1.1 S-Bahn Bern be-

schrieben. Die Ubrigen RE-Zige sind bei den jeweiligen benachbarten RVK (Bern -
Burgdorf - Wynigen RVK3, Bern - Langnau - Luzern RVK3) beschrieben.

5.2.1.6 RVK Oberland-West

Die Einflhrung von Bahn 2000, 1. Etappe, fuhrt zu grundsatzlichen Veranderungen im
System des 6ffentlichen Verkehrs des Berner Oberlandes.

Zwischen Bern und Spiez wird von 6.00 Uhr bis 24.00 Uhr ein Halbstundentakt der
Fernverkehrsziige angeboten.

Durch die Veranderungen im Knoten Bern veréndern sich die Anschlussbedingungen
im heutigen Bahnknoten Spiez deutlich: Statt der um die volle Stunde verkehrenden
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Fernverkehrszuge verkehren diese neu vor der Minute .45 nach Interlaken und Brig
und nach den Minuten .15 und .45 in Richtung Bern. Ab 2007 (Er6ffnung des Lotsch-
berg-Basistunnels) entfallen zwischen Spiez und Bern verschiedene Baustellen, was
zu friheren Ankilnften aus Bern und spateren Abfahrten in Richtung Bern flhrt. Da-
durch entstehen in Spiez entweder attraktive Anschliisse nach Bern und schlechte
Fernverkehrsanschlisse nach Brig und Interlaken oder attraktive Anschlisse nach
Brig und Interlaken aber langen Ubergangszeiten von bis zu 20 Minuten in Richtung
Bern. Die Analyse der bestehenden Umsteigestrome zeigt, dass Anschlisse in Rich-
tung Thun — Bern weit wichtiger sind als diejenigen nach Brig und Interlaken.

In Thun entstehen neu Zugskreuzungen, was grundsatzlich gute Voraussetzungen fr
die %usanschlUsse bietet, aber fur die Betreiber der Buslinien diverse Fragen auf-
wirft™.

Linien Bern - Munsingen - Thun (S1), Bern - Belp - Thun (S3/S33) und Konolfin-
gen - Thun

Die Konzepte der Linien wurden im Rahmen der Planungen der S-Bahn Bern erarbei-
tet und sind weiter oben im Kapitel zur S-Bahn Bern (S1 und S3) und im vorherge-
henden Kapitel zur RVK Emmental (Konolfingen - Thun) dargestellt.

Simmental: Spiez - Zweisimmen

Das Angebot im Korridor Spiez - Zweisimmen - Saanen - Montreux/Bulle und Zwei-
simmen - Lenk wurde unter Federfiihrung des Kantons Bern in Zusammenarbeit mit
den Kantonen Waadt und Freiburg, den Transportunternehmungen BLS, MOB und
TPF sowie unter Einbezug von Vertretern der RVK und den (brigen Regionen erar-
beitet.

Fahrplanangebot 2005

Stindlich verkehrt ein Regionalzug mit Halt an allen Stationen zwischen Spiez und
Zweisimmen. Kreuzungen finden in Oey und Boltigen (Regionalziige) sowie in Ober-
wil (RE) statt und bieten ideale Anschlussbedingungen fiir die Buslinien ins Diemtigtal
und Uber den Jaunpass. Leider fihrt die nicht ideale Lage der Kreuzungsstellen dazu,
dass sich die Fahrzeit zwischen Spiez und Zweisimmen gegeniber heute von 47 um
8 Minuten auf 55 Minuten erhdht. Die Fahrzeitverlangerung betrifft den Abschnitt
Oberwil - Zweisimmen. Der Regionalzug vermittelt in Spiez gute Anschliisse nach
Bern, die Anschlusssituation nach Brig und Interlaken ist mit je rund 30 Minuten Uber-
gangszeit unbefriedigend. In Zweisimmen bestehen alle zwei Stunden gute Anschlis-
se in Richtung Montreux und stiindliche Anschliisse nach der Lenk .

Alle zwei Stunden verkehrt ein RE zwischen Spiez und Zweisimmen mit Halt in Erlen-
bach. Je zwei Zlige am Morgen in Richtung Spiez und am Abend in Richtung Zwei-
simmen halten zusatzlich in Wimmis, Oey und Boltigen, so dass wahrend der Pend-
lerzeiten fur diese Orte mit dem Regionalzug halbstiindliche Angebote entstehen. In
Spiez bestehen gute Anschlisse nach Bern und umsteigefreie Verbindungen nach

¥ Um die Minute .30 kreuzen in Thun je zwei Fernverkehrsziige, wobei lediglich 3 Perronkanten
zur Verfugung stehen. Da die mittlere Perronkante zwingend vom ersten und vom letzten Zug
belegt wird, fahrt der erste Zug nicht auf dem von den Bussen direkt zuganglichen Gleis 1 ein.
Die Umsteigezeiten mussen somit erhéht und bei den im Stundentakt verkehrenden Bussen
muss eine langere Aufenthaltszeit in Thun eingeplant werden (vgl. Kapitel 5.2.2.5).
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Interlaken, wahrend die Ubergangszeit in Richtung Brig mindestens 30 Minuten be-
tragt. In Zweisimmen sind gute Anschliisse nach der Lenk und an die RE- oder Gol-
denPass-Ziige nach Gstaad - Montreux vorhanden.

Ab 20 Uhr verkehren keine RE mehr. Um einen wirtschaftlichen Betrieb zu ermdgli-
chen, verkehren die Ziige in einer "asymmetrischen" Lage: Spiez ab .50, an .38.

Das vorgesehene Angebot stellt fur die Verbindungen aus Thun - Bern - Spiez nach
dem Simmental eine klare Verbesserung dar. Ebenfalls deutlich besser ist das Ange-
bot fir Erlenbach; fur Boltigen sind aber deutliche Verschlechterungen gegenuber
heute vorgesehen. Daher fordert der Kanton Bern bei mdglichst vielen RE-Ziigen den
Halt in Boltigen, wobei allerdings die Anschlisse in Zweisimmen nach Gstaad - Mont-
reux eine héhere Prioritat haben als der geforderte Halt in Boltigen.

Angebotsstufe

Die Regionalzuige der Linie werden der Angebotsstufe 2, die RE der Angebotsstufe 1
zugeordnet.

Bemerkungen und Ausblick 2007

Das neue Angebot im Simmental weist zwei gewichtige Nachteile auf, welche insbe-
sondere Boltigen betreffen:

e Der RE-Halt in Boltigen fallt bei zahlreichen Ziigen weg.

e Die Fahrzeit des Regionalzuges verlangert sich zwischen Oberwil und Zweisim-
men um 8 Minuten oder rund 15%.

Der Grund dieser Verschlechterungen liegt im Ausbaustandard der Bahninfrastruktur
und der Lage der Kreuzungsstellen, welche leider keine bessere Losung zulasst. Mit
der Eréffnung des Létschberg-Basistunnels im Jahr 2007 und dem Wegfall von Bau-
stellen zwischen Bern und Spiez treffen die Fernverkehrsziige aus Bern voraussicht-
lich 2 Minuten friher in Spiez ein und verlassen Spiez 2 Minuten spater als 2005. Dies
ermoglicht es, dass die Ziige ins Simmental Spiez 2 Minuten friiher verlassen. Derzeit
wird gepriift, welche infrastrukturseitigen Massnahmen notwendig sind, um die oben
aufgefiihrten Schwachstellen des Angebotes 2005 zu beheben.

Obersimmental: Zweisimmen - Lenk

Die Anschlussverhéltnisse in Zweisimmen und die mdglichen Kreuzungsstellen flhren
dazu, dass zwischen Zweisimmen und Lenk kein genauer Stundentakt eingehalten
werden kann. Damit Anschliisse in Richtung Spiez und zu gewissen Stunden in Rich-
tung Saanen gewabhrleistet werden kénnen, sind tagsitber alle zwei Stunden 3 Ziige
mit guten Anschliissen an die RE nach Spiez und alle zwei Stunden Anschliissen auf
die Regionalziige nach Spiez und nach Montreux vorgesehen.

Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 2 zugeteilt.
Saanenland: Zweisimmen - Saanen - Montreux

Wie oben erwahnt wurde das Angebot der Linie gemeinsam mit der Transportunter-
nehmung und den Nachbarkantonen erarbeitet.
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Fahrplanangebot 2005

Jede Stunde verlasst ein Zug Montreux in Richtung Gstaad - Zweisimmen zur glei-
chen Minute, wobei es sich zu den geraden Stunden um eine RE zu den ungeraden
Stunden um einen Regionalzug handelt. Die zwei Zlige treffen in einem 50/70-
Minutenabstand in Zweisimmen ein und vermitteln Anschliisse auf die RE bzw. die
Regionalziige nach Spiez. Dieses Angebot wird je nach Saison und Wochentag zwi-
schen Rougemont und Zweisimmen durch zusétzliche Zige erganzt. In Montreux
bestehen gute Anschliisse nach Lausanne.

Angebotsstufe

Die Angebotsstufe wird unverandert beibehalten; wegen der nur kleinen Differenz bei
den bedienten Haltestellen wird beim Plan in Anhang 5 nicht zwischen Regional- und
RE-Ziigen unterschieden.

Kandertal: Spiez - Reichenbach

Die Betriebsart auf der Linie Spiez - Reichenbach wurde im Hinblick auf den Ange-
botsbeschluss 2001 - 2005 Uberprift. Aus verschiedenen Griinden wurde auf eine
Umstellung verzichtet, aber eine neue Uberpriifung aufgrund von Anderungen im
Fernverkehrsfahrplan und im Hinblick auf die Er6ffnung des Létschberg-Basistunnels
vorgesehen.

Fahrplanangebot 2005

Die Anschlussverhdltnisse im Fahrplan 2005 zeigen, dass die Bedienung der Linie
Spiez - Reichenbach durch Ausnutzung einer Standzeit mdglich ist. Die jetzt vorgese-
hene Ldsung besteht darin, den stiindlich verkehrenden Regionalzug aus dem Sim-
mental nach Reichenbach zu verldangern. Von Reichenbach bestehen stiindliche An-
schlisse nach Bern und Interlaken sowie umsteigefreie Verbindungen nach Zwei-
simmen.

Da der Fahrplan im Simmental am Abend andere Fahrplanzeiten vorsieht, ist die Li-

nienverknipfung ab 20 Uhr nicht mehr mdglich. Ab 20 Uhr ist die Erschliessung daher
mit einem Bus gewahrleistet.

Angebotsstufe

Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 2 zugeteilt.

Standseilbahn Beatenbucht - Beatenberg

Das Angebot wird unter Berticksichtigung der Anschlussverhaltnisse der Busse der
Linie Thun - Beatenbucht - Interlaken beibehalten. Die Linie ist unverandert der Ange-
botsstufe 2 zugeteilt.

5.2.1.7 RVK Oberland-Ost
Ausgangslage des Fernverkehrs

Im Projekt Bahn 2000 war Interlaken Ost immer als Knoten zur Minute .00 vorgese-
hen, bei einer Reisezeit ab Bern von rund 50 Minuten.
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Im Herbst 2001 wurde von den SBB mitgeteilt, dass der Knoten Interlaken Ost auf-
grund der spaten Abfahrtszeit in Bern (begrenzte Infrastruktur) und einer langeren
Fahrzeit von 57 Minuten nicht realisiert werden kann. In gemeinsamen Diskussionen
zwischen RVK, Kanton Bern, SBB und weiteren Transportunternehmungen konnten
Lésungen fur das Angebot im dstlichen Berner Oberland gefunden werden.

Wichtigstes Element des neuen Fahrplanes ist der Halbstundentakt Bern - Interlaken:
Jede zweite Stunde wird der zur halben Stunde ab Bern verkehrende Fernverkehrs-
zug nach Interlaken gefthrt. In den anderen Stunden besteht ab Spiez eine An-
schlussverbindung mit einem Regionalzug nach Interlaken. Dieser trifft zur gleichen
Minute in Interlaken ein wie der Fernverkehrszug. Auf dieser Basis wurde das Ange-
bot der andren Linien des offentlichen Verkehrs konzipiert.

Diese Ldsung bietet zwar aufgrund der haufigeren Verbindungen Vorteile, fuhrt aber
auch zu einer Verlangerung der Reisezeit in die Lutschinentéler sowie zu wirtschaft-
lich ungiinstigen Voraussetzungen fiir die OV-Angebote in die Liitschinentaler und fiir
die Busse der Region Interlaken.

Regionalverkehr Spiez - Interlaken

Das Angebot Spiez - Interlaken wird in starkem Mass von den Angeboten des Fern-
verkehrs und den Mdglichkeiten der Infrastruktur gepragt.

Stindlich verkehrt ein IC zwischen Bern und Interlaken Ost. Zudem verkehrt um eine
halbe Stunde versetzt jede zweite Stunde ein weiterer IC zwischen Bern und Interla-
ken Ost. In denjenigen Stunden in welchen der zweite IC nicht verkehrt, gewahrleistet
ein Regionalzug zwischen Spiez und Interlaken. Dieser Regionalzug vermittelt in
Spiez gute Anschliisse auf die Ziige aus Richtung Thun - Bern und stellt so die halb-
stiindliche Verbindung zwischen Bern und Interlaken sicher.

Die Planung im Korridor Spiez - Zweisimmen - Montreux hat ergeben, dass die RE-
Zuge aus dem Simmental jeweils zu den gleichen Stunden zwischen Spiez und Inter-
laken verkehren wie die zusatzlichen IC-Zige, in der Gegenrichtung aber in unter-
schiedlichen Stunden. Die RE-Ziige kreuzen sich jeweils in den ungeraden Stunden in
Leissigen. In den geraden Stunden verkehren die Regionalziige, ungeféhr in der glei-
chen Taktlage wie die RE-Zlge.

Aufgrund der hohen Belastung der eingleisigen Strecke und dem damit verbundenen
geringen Handlungsspielraum wurde das Fahrplanangebot ohne den heute schlecht
genutzten und ungiinstig gelegenen Halt Faulensee geplant. Es zeigte sich, dass
beim vorgesehen Fahrplankonzept der Halt nicht mehr bei allen Ziigen mdglich ist.
Die Haltestelle Faulensee sollte daher aufgehoben und Faulensee durch den Ortsbus
erschlossen werden. Auf Antrag der Gemeinde Spiez wird die Haltestelle jedoch nicht
aufgehoben, trotz der verbesserten Ortsbuserschliessung. Bis auf Weiteres halten die
RE- bzw. Regionalziige ca. zweistindlich in Faulensee.

Die Abenderschliessung von Darligen und Leissigen ist neu durch stiindlich zwischen
Spiez und Interlaken verkehrende Busse sichergestellt. Diese Busse erlauben auch
am Abend jede halbe Stunde eine Verbindung zwischen Bern/Spiez und Interlaken.

Die Linie ist unveréndert der Angebotsstufe 2 zugeordnet.
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Bahnlinie Interlaken - Meiringen (- Briinig - Luzern)

Das Angebot der Schnellziige Interlaken - Briinig - Luzern wurde durch die ETH Z{-
rich im Auftrag der SBB und unter Einbezug der Kantone Obwalden, Luzern, Nidwal-
den und Bern erarbeitet.

Das Angebot im Regionalverkehr wurde gemeinsam durch die RVK, die SBB und den
Kanton erarbeitet.

Fahrplanangebot 2005

Stundlich verkehrt ein Schnellzug mit Anschluss in Interlaken an den IC von und nach
Bern, aber teils ohne Anschliisse in Richtung Litschinentaler”. In Luzern bestehen
gute Anschlisse nach Zirich. Die Zugskreuzungen der Schnellziige sind in Brienz
und auf dem Brinig vorgesehen. Die Zige halten im Kanton Bern in Interlaken Ost,
Brienz, Meiringen und auf dem Briinig. Ein zusétzlicher regelmassiger Halt in Ober-
ried ist aus fahrplantechnischen Griinden nicht moglich.

Die Regionalziige verkehren werktags — bis auf eine Taktliicke am Vormittag — stiind-
lich. Ab Interlaken verkehren die Regionalziige mit Anschluss ab den zur halben Stun-
de in Interlaken eintreffenden Zige (IC aus Bern oder Regionalzug aus Spiez mit
Anschluss aus Bern) und teilweise aus den Lutschinentélern. Fir Brienz und Meirin-
gen bestehen somit pro Stunde zwei Verbindungen, wobei ab Interlaken ungeféhr ein
15/45-Minutentakt und bei der Ankunft in Interlaken ungefahr ein 30-Minutentakt be-
steht.

Die RVK beantragt, beim Regionalzug — vorerst wahrend der Sommersaison — den
integralen Stundentakt einzuftihren. Aufgrund der finanziellen Rahmenbedingungen
und des noch ungentigenden Kostendeckungsgrades der Ziige kann der integrale
Stundentakt aber héchstens schrittweise eingefiihrt werden.

Die bisherigen einzelnen Frih- und Spatverbindungen mit Bussen entfallen und wer-
den wieder durch Regionalziige ersetzt. Dank neuem Rollmaterial und der automati-
sierten Bahninfrastruktur ist dies kostengiinstig moglich.

Angebotsstufe

Die Schnellziige werden der Angebotsstufe 1, die Regionalziige mit Halt an allen Sta-
tionen der Stufe 2 zugeteilt.

Meiringen - Innertkirchenbahn MIB

Aufgrund der Anschlusssituation vermittelt die MIB zu den Minuten .15 und .45 An-
schliisse von und nach Interlaken. Um die volle Stunde kdnnen in Innertkirchen An-
schliisse an die Busse nach Gadmen und Guttannen angeboten werden.

Die MIB verkehrt etwa bis 19 Uhr. Anschliessend verkehren Busse®.

% Aus Meiringen - Brienz bestehen Anschlisse in Richtung Lauterbrunnen / Grindelwald. In der
Gegenrichtung sind in der Nebensaison aber keine Anschliisse vorhanden.

2t zwischen Meiringen und Innerkirchen verkehren seit langem nebst der MIB die Busse nach
Gadmen und Guttannen. Um diese Doppelerschliessung zu vermeiden und um ein wirtschaft-
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Die Linie ist weiterhin der Stufe 2 zugeordnet.

Luftseilbahn Meiringen - Hasliberg

Die RVK beantragt, das Angebot von heute 25 Kurspaaren um ein Kurspaar zu erho-
hen und im Sinn eines Markttestes um 20 Uhr ein letztes Kurspaar einzufiihren. Die-
ses Anliegen ist angesichts des guten Kostendeckungsgrades und der ansprechen-
den Nachfrage berechtigt. Das zusétzliche Kurspaar wird im Dezember 2004 einge-
fuhrt.

Die Linie wird neu der Stufe 3 zugeteilt.

Bahnlinie Interlaken - Zweillitschinen - Lauterbrunnen / Grindelwald

Aufgrund der Transportkette von Interlaken Ost zum Jungfraujoch und des bestehen-
den Angebotsniveaus (Halbstunden- oder Stundentakt) ist es aus wirtschaftlichen
Uberlegungen zwingend, in Interlaken Ost in rund 10 Minuten zu wenden. Die beste-
hende Infrastruktur fihrt zudem dazu, dass die Zuge Interlaken Ost etwa zu den Mi-
nuten .05, .20, .35 oder .50 verlassen. Aufgrund des Fernverkehrsangebotes (Ankunft
der Zuge aus Bern zu den Minute .03 und .39, Abfahrt zu den Minuten .56 und .21) ist
es zwingend, dass die Zuge Interlaken um die Minuten .20 oder .50 verlassen und um
die Minuten .10 oder .40 eintreffen.

Wird nur das heutige Angebotsniveau beibehalten, so ist fiir Reisende aus den Lit-
schinentdlern nach Thun - Bern in den nachfrageschwacheren Zeiten in der einen
Richtung alle zwei Stunden ein zusatzliches Umsteigen in Spiez notwendig.

Fahrplanangebot 2005

Aufgrund der in der Saison sehr grossen Nachfrage und der zur halben Stunde ein-
treffenden internationalen Ziige soll das Angebot wahrend der Saison leicht ausge-
baut und der Halbstundentakt zeitlich ausgedehnt werden. Zudem ist vorgesehen, das
Angebot nach Grindelwald und Lauterbrunnen gleich zu gestalten.

Angebotsstufe

Die Linie wird neu der Angebotsstufe 3 zugeteilt.

Bahnlinie Lauterbrunnen - Wengen
Linie Lauterbrunnen - Gritschalp - Mlrren

Die Fahrpléne werden an die neuen Ankunftszeiten der BOB in Lauterbrunnen ange-
passt und um 15 Minuten verschoben.

Die Linien sind unverandert der Angebotsstufe 3, bzw. 4 zugeteilt.

Luftseilbahn Stechelberg - Gimmelwald - Mirren

Der Fahrplan wird den neuen Ankunftszeiten der Busse in Stechelberg angepasst.

liches und kundenfreundliches Angebot anzubieten, soll neu die MIB taglich von morgens bis
um ca. 19 Uhr verkehren, die Busse am Abend.
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Die Linie ist unveréndert der Angebotsstufe 3 zugeteilt.

5.2.2 Busverkehr
5.2.2.1 RVK Biel - Seeland - Berner Jura

Buslinie Delémont - Moutier

Im heutigen Fahrplan ist Delémont ein Knoten mit Kreuzung der Fernverkehrsziige
um die Minute .00. Mit der Einfihrung von Bahn 2000, 1. Etappe, verandert sich der
Knoten zu einem Knoten des Typs .20/.40, was flr die Anschliisse der Buslinie Delé-
mont - Moutier weit weniger gunstig ist. Der Fahrplan der Buslinie wurde daher in
Zusammenarbeit mit dem Kanton Jura und der Transportunternehmung neu konzi-
piert.

Fahrplanangebot 2005

Das vorgesehene Fahrplanangebot sieht zwei sich Uberlagernde Taktlagen vor. Die
erste Taktlage bietet in Moutier Anschluss in Richtung Biel und Solothurn sowie An-
schluss aus Richtung Tavannes, in Delémont sind Anschliisse auf den IC nach Basel
und auf den Regionalzug nach Porrentruy vorgesehen. Die zweite Taktlage bietet in
Moutier Anschluss in Richtung Tavannes sowie aus Richtung Biel und Solothurn. In
Delémont sind Anschlisse auf den RE nach Porrentruy - Boncourt sowie die S-Bahn
nach Basel vorhanden.

Die erste dieser Taktlagen wird ab Betriebsaufnahme am Morgen bis um etwa 19 Uhr
angeboten, die zweite der Taktlagen ab 15 Uhr bis Betriebsschluss. Einzelne Verdich-
tungskurse am Morgen oder Mittag sind méglich, hangen aber wesentlich von den
Bedurfnissen im Kanton Jura ab.

Angebotsstufe

Aufgrund der Anschlussverhaltnisse in Delémont wird das Angebot leicht ausgebaut.
Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 2 zugeordnet (maximal 25 Kurspaare).

Buslinien Moutier - Souboz, Moutier - Eschert - Belprahon und Ortsbus Moutier

Das mit dem Fahrplanwechsel 2001 eingefiihrte Buskonzept (Kurse nach Fahrplan
wahrend den nachfragestarken Zeiten, in den ubrigen Zeiten Rufbus?®®) wird beibehal-
ten. Aufgrund der wieder durchgehenden Bahnerschliessung von Grandval wird die
heute bestehende erganzende Buserschliessung aufgehoben.

Die nach Fahrplan verkehrenden Kurse vermitteln in Moutier prioritdr Anschliusse
nach Biel und Delémont (bei Ankunft /Abfahrt um die halbe Stunde bestehen An-
schlisse in beide Richtungen).

Die Linien sind der Angebotsstufe 1 zugeteilt. Die Gemeinden Moutier, Eschert,
Belprahon und Perrefitte werden am Vor- und Nachmittag durch Rufbus erschlossen.

2 |n den vorgesehenen Bedienungszeiten des Rufbusses wird ein Kleinbus eingesetzt. Der
Rufbus verkehrt ab definierten Haltepunkten.
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Buslinien im Gebiet "La Courtine de Bellelay"

Das mit dem Fahrplanwechsel 2001 eingefiihrte Konzept mit fahrplanméassigen Kur-
sen in den nachfragestarken Zeiten und einem Rufbus in den Ubrigen Zeiten wird
weitergefiihrt. Die fahrplanméssigen Kurse vermitteln in Reconvilier oder Tavannes
prioritar Anschluss nach Sonceboz (- Biel).

Die Linie Tavannes - Reconvilier - Bellelay - Lajoux / Les Genevez ist der Angebots-
stufe 1 zugeteilt. Die durch die Linienkurse erschlossenen Gemeinden sowie Monible
und Sornetan sind durch den Rufbus erschlossen.

Buslinien St-Imier - Tramelan, Tramelan - Saignelégier - Goumois und Tramelan
- Les Genevez

Das heutige Angebot wird beibehalten.

Die Busse St-lImier - Tramelan vermitteln in St-Imier mdglichst Anschlisse auf die
Regionalziige nach Biel und La Chaux-de-Fonds.

Die Busse Tramelan - Saignelégier — Goumois bieten in Saignelégier und wo mdglich
in Tramelan Anschlisse.

Die Busse der Linie Tramelan - Les Genevez - Glovelier gewahren in Glovelier An-
schliisse nach Delémont.

Die Linien sind der Angebotsstufe 1 zugeordnet.

Buslinien Le Landeron - La Neuveville - Plateau de Diesse

Die Buslinie La Neuveville - Préles - Nods - Le Landeron - La Neuveville wird weiter-
hin als Ringlinie betrieben, wobei in der Regel stlindliche Verbindungen in einer Rich-
tung, wahrend den Spitzenzeiten Verbindungen in beide Richtungen angeboten wer-
den. Die Verbindung nach Biel ist neu Uber die LTB sichergestellt. Dadurch kann die
Fahrzeit zwischen dem Plateau de Diesse und Biel deutlich reduziert werden.

Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 1 zugeordnet.

Buslinie Biel - Romont / Orvin

Das heutige Angebot wird grundsatzlich beibehalten. Fur Biel - Orvin ist ein Stunden-
takt, fur Biel - Romont ein Stundentakt in den Hauptverkehrszeiten vorgesehen.

Die Linie ist weiterhin der Stufe 1 zugeordnet.

Buslinie Biel - Pieterlen

Das heutige Angebotsniveau wird beibehalten. Die Fahrplanzeiten sind auf diejenigen
der VB-Linie 2 abgestimmt und es bestehen in Biel Anschliisse nach Bern (IR, S3).

Die Linie ist der Angebotsstufe 1 zugeordnet.
Buslinie Biel - Meinisberg

Das heutige Angebotsniveau wird beibehalten. In Biel sind Anschlisse in alle Rich-
tungen vorhanden.
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Die Linie ist der Angebotsstufe 3 zugeordnet.

Buslinie Biel - Scheuren

Das heutige Angebotsniveau wird beibehalten. In Brigg bestehen fiir Scheuren,
Schwadernau und Aegerten Anschlisse von und nach Bern (S3), in Biel von und
nach Zirich und Grenchen.

Die Linie wird weiterhin der Angebotsstufe 1 zugeordnet.

Buslinie Biel - Studen - Lyss / Studengrien

Das heutige Angebotsniveau wird beibehalten. Der vorgesehene Fahrplan richtet sich
auf die Anschlisse in Lyss aus (Anschliisse in Richtung Bern, Kerzers und Buren).

Die Linie wird zwischen Biel und Worben der Angebotsstufe 3 zugeordnet, zwischen
Studen und Studengrien sowie zwischen Worben und Lyss der Angebotsstufe 2.

Buslinien Aarberg - Biel und Jens - Biel

Die Linien Biel - Aarberg und Biel - Jens werden betrieblich miteinander verknlpft,
was sich aufgrund der Fernverkehrsanschlisse in Biel aufdrangt. Die Linien kénnen in
Biel aber nur noch bis zum Bahnhof geflihrt werden statt wie bisher zum Zentralplatz.
Dies ist aufgrund des dichten Angebotes der Stadtlinien und des Kundeninformations-
systems vertretbar.

Die Linie Biel - Aarberg verkehrt im Stundentakt, einzelne kapazitatsbedingte Verdich-
tungskurse sind moglich. Die Busse zwischen Biel und Jens verkehren in den nach-
fragestarkeren Zeiten im Stundentakt.

Die Fahrplane der zwei Linien sind so aufeinander abgestimmt, so dass in den Zeiten
mit einem Angebot Biel - Jens zwischen Bellmund und Biel ein Halbstundentakt ange-
boten wird.

An Werktagen sind die Linien Aarberg - Biel und Aarberg - Lyss miteinander ver-
knlpft.

Am Sonntag verkehren nur die Kurse der Linie Biel - Aarberg. Aus Griinden der Wirt-
schaftlichkeit verkehren die Busse in einem asymmetrischen Fahrplan.

Der Abschnitt Biel - Bellmund ist der Angebotsstufe 3 zugeordnet, der Abschnitt Bell-
mund - Aarberg der Stufe 2 und der Abschnitt Bellmund - Jens der Stufe 1.

Buslinie Aarberg - Lyss

Die Linie Aarberg - Lyss wird an Werktagen mit der Linie Biel - Aarberg in Biel weiter-
hin zu einer durchgehenden Linie Lyss - Aarberg - Biel verknupft. Zusammen mit der
Bahnlinie Lyss - Kerzers bestehen zwischen Lyss und Aarberg in den nachfragestar-
keren Zeiten halbstindliche Verbindungen.

Das heutige Angebotsniveau wird grundsatzlich beibehalten. Aufgrund der an Sonn-
tagen vorgesehenen asymmetrischen Fahrlage zwischen Biel und Aarberg wird die
Linie an Sonntagen mit der Linie nach Radelfingen — Bern verknupft.

Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 1 zugeordnet.
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Buslinie Aarberg - Tauffelen

Die bestehende Postautolinie wird aufgrund der ungentigenden Nachfrage und Wirt-
schaftlichkeit aufgehoben. Die Line wird neu nach dem Modell des Burgerbusses
betrieben.

Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 1 zugeordnet.

Buslinien Ins - Erlach - Liischerz / Gals / Le Landeron

Das Angebot der Buslinien wird durch die Anschlusssituationen in Ins, Lischerz ASm
und Le Landeron bestimmt, wobei es nicht mdglich ist, samtliche Anschliisse zu er-
mdglichen. So ist ein "lastrichtungsabhangiges" Fahrplansystem mit Anschlissen am
Morgen nach Bern und Biel und am Abend von Bern und Biel vorgesehen. Fir
Tschugg, Lischerz und Gals besteht in den Hauptverkehrszeiten eine stiindliche Ver-
bindung von/nach Biel und Bern, fiir Erlach zwei stiindliche Verbindungen von/nach
Biel und Bern und fir Vinelz eine Verbindung von/nach Bern und zwei von/nach Biel.
Aufgrund der ungeniigenden Wirtschaftlichkeit und der ausserhalb der Spitzenzeiten
schwachen Nachfrage wird gestiitzt auf aktuelle Nachfragezahlen in den Zwischenzei-
ten das Angebot leicht reduziert.

Die Angebotsstufen werden beibehalten: Die Linien sind der Stufe 1 zugeordnet, wo-
bei das Angebot Ins - Ins Dorf - Erlach (zwei Linienaste) einem Angebot der Stufe 2
beziehungsweise 3 entspricht. Der von der RVK postulierten Aufstufung der Linie Ins -
Tschugg - Erlach kann aufgrund der Vorgaben der Angebotsverordnung nicht zuge-
stimmt werden.

Buslinie Aarberg - Radelfingen - Frieswil (- Bern)

Das Angebot der Linie Aarberg - Radelfingen - Bern besteht aus einem Stundentakt
mit Verdichtungen zum Halbstundentakt in den Hauptverkehrszeiten. In Bern beste-
hen Anschlisse an den Fernverkehr, in Aarberg an die Busse nach Lyss.

Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 2 zugeteilt.

Buslinien Aarberg - Seedorf und Lyss - Seedorf - Frienisberg (- Bern)

Auf der Linie Aarberg - Seedorf wird ein Stundentakt mit einzelnen Verdichtungen
angeboten, wobei tagsiiber die Kurse aus Bern - Radelfingen ab Aarberg nach See-
dorf weiterverkehren. In Seedorf bestehen gute Anschlisse nach Frienisberg - Bern.
In Aarberg sind Anschliisse von und nach Lyss vorhanden.

Die Kurse aus Bern - Frienisberg verkehren stiindlich bis Seedorf und tagsuber weiter
nach Lyss. In Bern sind Anschlisse an den Fernverkehr vorhanden, in Lyss An-
schlusse in alle Richtungen.

Die Linie Aarberg - Seedorf ist unverandert der Stufe 2, die Linie Lyss - Seedorf der
Stufe 1 zugeordnet. Der Abschnitt Meikirch - Seedorf ist neu der Stufe 2 zugeteilt.

Buslinien im Raum Lyss Ost: Lyss - Schnottwil, Lyss - Grossaffoltern - Wengi -
Messen, Biren a. A. - Schnottwil - Zollikofen

Das unter Federfiihrung der RVK Bern-Mittelland und unter Einbezug der RVK Biel -
Seeland - Berner Jura sowie des Kantons Solothurn erarbeitete neue Buskonzept
sieht folgendes Angebot vor:
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e Neue Linie Zollikofen - Wengi - Schnottwil - Biren - Solothurn im Stundentakt,

Verdichtungen zwischen Zollikofen und Schnottwil zum Halbstundentakt in den
Hauptverkehrszeiten.
Von Oberwil her bestehen in Schnottwil Anschliisse nach Lyss. Hingegen kdnnen
keine Anschlisse in Blren nach Lyss hergestellt werden. Zwischen Wengi und
Messen ergibt sich ein leicht reduziertes Angebot. Die Verbindung Messen - Bern
wird Uber Jegenstorf attraktiver.

e Stindliches Angebot in den Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend zwischen
Messen - Wengi - Grossaffoltern - Lyss. In den Ubrigen Zeiten und am Wochenen-
de verkehren die Busse zwischen Lyss und Vorimholz.

e Stiundliches Angebot in den Hauptverkehrszeiten Schnottwil - Lyss.

Aufgrund der schwachen Nachfrage und der ungenigenden Wirtschaftlichkeit der
Linien Lyss - Schnottwil und Lyss - Grossaffoltern - Wengi - Messen wird gestitzt auf
die aktuellen Frequenzen in den nachfrageschwachen Zeiten am Vor- und Nachmittag
das Angebot reduziert.

Zwischen Zollikofen, Wengi und Biren ist die Angebotsstufe 2 vorgesehen. Die Ubri-
gen Linien verbleiben in der Angebotsstufe 1 (Messen - Wengi - Lyss und Schnottwil -
Lyss).

Buslinien Solothurn - Bliren a. A.

Wie im vorhergehenden Abschnitt erwahnt, wird die Linie aufgrund der Anschlusssitu-
ation in Biren nach Wengi - Zollikofen verlangert.

Zwischen Solothurn und Biiren ist unverandert ein Stundentakt vorgesehen. In Biren
bestehen Anschliisse von und nach Lyss, in Solothurn in Richtung Bern (RBS).

Die Linie ist unveréandert der Stufe 2 zugeordnet.

Buslinie Biren a. A. - Grenchen

Das Angebot der Buslinien in Grenchen wurde unter Federfiihrung der Stadt Gren-
chen und unter Einbezug der Kantone Solothurn und Bern tberprift.

Fahrplanangebot 2005

Zwischen Biren und Grenchen ist unverandert ein Stundentakt vorgesehen. In Gren-
chen bestehen gute Anschlisse auf den IC nach Solothurn - Zirich und nach Biel
(Regionalzug). In Grenchen fihrt die Linie neu nach Oele. Als Kompensation fur die
wegfallenden Fernverkehrsanschliisse der Linie Biren — Solothurn in Solothurn be-
steht neu am Sonntag ein stiindliches Angebot.

Angebotsstufe

Die Linie ist unveréandert der Stufe 2 zugeordnet.
Buslinie Lengnhau - Grenchen

Wie oben erwéhnt wurde das Angebot der Linien unter der Federfihrung von Gren-
chen uberpraft.
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Das Angebotsniveau wird beibehalten. Von Montag bis Freitag ist bei der Linie
Lengnau - Grenchen ein Halbstundentakt mit Anschliissen in Grenchen von und nach
Basel und Zirich vorgesehen. An Samstagen ist ein Stundentakt, am Sonntag kein
Angebot vorgesehen. Die vom Kanton Bern aufgrund der ungeniigenden Nachfrage
nicht bestellten wenigen Kurse werden durch die Gemeinde Lengnau finanziert.

Die Linie ist daher trotz Angebotsausbau unveréndert der Angebotsstufe 2 zugeteilt.

5.2.2.2 RVK Oberaargau

Buslinie Wiedlisbach - Herzogenbuchsee - Biitzberg - Langenthal - Melchnau

Der Fahrplan und die Anschlussverhéltnisse der Linie sind auf die Pendlerbedirfnisse
ausgerichtet. Vorgesehen sind am Morgen attraktive Anschliisse nach den uberge-
ordneten Zentren (Anschliisse nach Bern in Herzogenbuchsee und nach Olten - Zu-
rich in Langenthal). Am Abend bestehen Anschliisse aus den Zentren. In Herzogen-
buchsee und Langenthal verkehren die Busse als Durchmesserlinie mit mdglichst
kurzer Aufenthaltszeit am Bahnhof. Zwischen Langenthal und Melchnau werden ein-
zelne Kurse via Busswil gefuhrt, um Schulbedirfnisse abzudecken. Dies ist mit sehr
geringen Kostenfolgen mdglich, da die Busse in Melchnau eine ausreichende Stand-
zeit haben. Weiter werden einzelne Kurse versuchsweise nach Altbiron (LU) verléan-
gert.

Die Buslinie ist in den Abschnitten Wiedlisbach - Wangen, Wangen - Roéthenbach -
Wanzwil und Wangen - Heimenhausen - Wanzwil der Stufe 1, zwischen Wanzwil und
Herzogenbuchsee sowie Langenthal und Melchnau der Stufe 2 zugeordnet. Auf dem
Abschnitt Herzogenbuchsee - Blitzberg - Langenthal wird die Linie neu der Angebots-
stufe 3 zugeteilt; die Zielvorgaben der Stufe 3 werden erreicht.

Buslinie Farnern - Wiedlisbach

Die Anschliisse der Linie sind auf die Pendlerbeziehungen nach Solothurn und Her-
zogenbuchsee ausgerichtet. Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 1 zugeteilt.

Buslinie Niederbipp - Wolfisberg - Farnern

Die Anschliisse der Linie sind weiterhin auf die ASm in Niederbipp ausgerichtet. Damit
die wichtigen Schulerbedirfnisse ebenfalls abgedeckt werden kénnen, ist eine An-
passung der Schulzeiten um rund 15 Minuten unumganglich. Die Linie ist weiterhin
der Angebotsstufe 1 zugeteilt.

Buslinie Herzogenbuchsee - Wynigen

Dank den IR-Kreuzungen in der Nahe von Wynigen kann die Produktivitéat der Linie
Herzogenbuchsee - Wynigen markant verbessert werden. Vorgesehen sind weiterhin
Anschlisse in Wynigen von und nach Bern und in Herzogenbuchsee von und nach
Olten - Zirich. Aus Grinden einer wirtschaftlichen Betriebsfiihrung wird die Linie in
Herzogenbuchsee neu nach Thoérigen - Langenthal durchgebunden. Aufgrund der
durchgehenden stiindlichen IR-Halte in Wynigen fallt die Verlangerung einzelner Kur-
se nach Burgdorf weg.

Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 2 zugeteilt. Da die Linie eine sehr beschei-
dene Nachfrage aufweist und die Minimalvorgabe zur Nachfrage nur knapp erreicht
wird, fallen einzelne kaum benitzte Kurse weg. Um die mengenmassig wichtigen
Schulbedirfnisse abdecken zu kénnen, werden in den Hauptverkehrszeiten werden
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einzelne Verdichtungskurse eingefuihrt. Zusétzliche Schilerkurse werden durch die
Gemeinden finanziert.

Buslinie Herzogenbuchsee - Thérigen - Langenthal - Thunstetten

Das vorgesehene Angebot bietet in Herzogenbuchsee Anschliisse von und nach
Bern. In Langenthal resultieren fur die Gemeinden Bollodingen, Bettenhausen, Théri-
gen und Bleienbach Anschliisse von und nach Olten. Thunstetten erhdlt Anschliisse
von und nach Bern sowie am Morgen in Richtung Olten und am Abend aus Richtung
Olten.

Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 1 zugeteilt.

Buslinien Solothurn - Herzogenbuchsee

Auf den beiden Linien wird das bisherige Angebotsniveau mit guten Anschliissen in
Herzogenbuchsee in den Spitzenzeiten von und nach Bern und Olten und Anschlis-
sen von und nach Bern in den tbrigen Zeiten beibehalten.

Die zwei Linien sind weiterhin je der Stufe 2 zugeteilt.

Stadtbus Langenthal

Die Linienfuhrung der zwei Stadtbuslinien wird entsprechend den Resultaten einer
Uberpriifung der Linien beibehalten. Das Angebot wird so gestaltet, dass zwischen
dem Bahnhof und der Haltestelle Tell ein 15-Minutentakt angeboten werden kann. Am
Bahnhof resultieren gute Anschliisse aus Richtung Dreilinden und Spital von und
nach Olten.

Das bisherige Angebotsniveau wird beibehalten. Die Linien sind weiterhin der Ange-
botsstufe 3 zugeordnet.

Buslinien Eriswil - Huttwil - Affoltern-Weier (- Hasle) / Wyssachen

Wie in Kapitel 4.2.4 dargestellt, verkehrt die S4 neu stundlich ab Rosshausern via
Bern - Burgdorf nach Affoltern-Weier. Anstelle der Zuge verkehrt zwischen Weier und
Huttwil stindlich ein Bus, welcher nach Eriswil weiterverkehrt.

Fahrplanangebot 2005

Die Kurse Huttwil - Eriswil verkehren im Stundentakt und vermitteln in Huttwil An-
schlisse von und nach Langenthal und in den Spitzenzeiten nach Wolhusen. Die
Kurse aus Durrenroth vermitteln Anschliisse nach Wolhusen und in den Spitzenzeiten
nach Langenthal. In den Hauptverkehrszeiten sind von Montag bis Freitag aufgrund
der Nachfrage Verdichtungskurse zum Halbstundentakt vorgesehen. Diese Kurse
verkehren ab Huttwil weiter nach Wyssachen. Aufgrund der Nachfrage sind zwischen
Huttwil und Eriswil insbesondere am Wochenende Taktliicken vorgesehen.

Zwischen Wyssachen und Huttwil verkehren wéhrend der Woche 9 bis 10 Kurspaare.
Am Wochenende besteht ebenfalls ein Angebot mit fahrplanméassigen Kursen.

Das neue Angebot fuhrt dazu, dass im lang gezogenen Huttwil eine stindlich verkeh-

rende Buslinie mit Verdichtungen zum Halbstundentakt in den Hauptverkehrszeiten
eine neue und deutlich verbesserte Ortserschliessung ermdglicht.
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Angebotsstufe

Die Linie Affoltern-Weier - Huttwil - Eriswil ist der Angebotsstufe 2 zugeordnet, die
Linie Huttwil - Wyssachen der Stufe 1.

Buslinien Kleindietwil - Oeschenbach - Walterswil - Kleindietwil und Huttwil -
Gondiswil

Ein Erhalt der heutigen Erschliessungsqualitat ist aufgrund des ungeniigenden Kos-
tendeckungsgrades nicht moglich. Damit weiterhin ein gutes Angebot méglich ist, wird
eine Erschliessung nach dem Modell "Biirgerbus" eingefihrt.

Die Linien sind der Angebotsstufe 1 zugeordnet.

Buslinie Rohrbachgraben - Rohrbach - Kleindietwil

Das Angebot der Linie wird beibehalten. Die Linie ist keiner Angebotsstufe zugeord-
net, da weniger als 4 Kurspaare angeboten werden.

5.2.2.3 RVK Emmental

Buslinien Region Oberes Emmental

Signau - Réthenbach

Auf der neu erstellten Doppelspurinsel bei Signau entstehen ab 2005 Zugkreuzungen
der S2 zu den Minuten .15 und .45. Diese fiir Anschlisse gliickliche Konstellation hat
zur Folge, dass die Buskurse sinnvollerweise in Signau enden und dort die Anschlis-
se in Richtung Konolfingen - Bern und Langnau gewdahren. Eine Weiterfilhrung nach
Langnau wirde bedeuten, dass die Busse gleichzeitig mit der S-Bahn zwischen
Signau und Langnau verkehren, und hatte den Einsatz eines dritten, zusatzlichen
Fahrzeuges zur Folge. Geringe Nachteile ergeben sich mit dieser - vom Antrag der
Regionalen Verkehrskonferenz Emmental abweichenden - Linienverkirzung fir den
Ortsteil Schiupbach, der die direkte Busverbindung zu Langnau zugunsten einer Ver-
bindung mit Umsteigen auf die S-Bahn verliert. Hingegen wird der Fahrplan gegen-
Uber heute viel systematischer und besser merkbar.

Die Linie soll im durchgehenden Stundentakt verkehren. In den Spitzenzeiten werden
Verdichtungen zum Halbstundentakt vorgenommen. Eine leichte Erhéhung der ange-
botenen Kurse ist vorgesehen.

Die Linie Signau - Réthenbach verbleibt in der Angebotsstufe 2. Die Abschnitte Lang-
nau - Signhau und Rdéthenbach - Stideren werden ersatzlos gestrichen.

Langnau - Aeugstmatt / Langnau - Gohl

Die Linie Langnau - Aeugstmatt hat heute sieben Kurspaare. Sie dient heute vorwie-
gend lokalen Bediirfnissen. Auf 2005 ist keine grossere Anderung vorgesehen.
Die gleiche Aussage gilt ebenfalls fir die Linie Langnau - Gohl.

Die Linien Langnau - Aeugstmatt und Langnau - Gohl sind unverandert in der Ange-
botsstufe 1 vorgesehen.
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Wiggen (Escholzmatt) - Marbach - Schangnau - Kemmeriboden

Diese Linie weist heute eine ideale Anschlusssituation auf: Da heute in Wiggen die
Kreuzungen der Regionalziige stattfinden, entstehen Anschliisse der Postautokurse
in beide Richtungen. Auf 2005 fallt diese glinstige Konstellation weg. Die Kurse wer-
den nach Escholzmatt verléangert, das auf diesen Termin hin auch einen Halt des RE
Bern - Luzern erhalt.

Fir Schangnau und Marbach mit ihrem auch touristisch bedeutenden Potenzial und
einer massgeblichen Ausrichtung in Richtung Bern ist dies eine schwierige Ausgangs-
lage, da auch in Escholzmatt nicht ein gleichzeitiger Anschluss in beide Richtungen
gemacht werden kann. Es gelingt jedoch, zweistindlich gute Verbindungen in Rich-
tung Langnau - Bern herzustellen. Die Anschlussverbindung via Escholzmatt hat trotz
dem Umweg nur eine kleine Fahrzeitdifferenz zur Folge.

Die Linie Kemmeriboden - Schangnau - Escholzmatt ist in der Angebotsstufe 1 vorge-
sehen.

Langnau - Trub - Fankhaus

Das Angebot Langnau - Trub - Fankhaus entspricht mengenmassig etwa dem heuti-
gen Zustand. Die stundlich zwischen Trub und Langnau verkehrenden Busse weisen
in Langnau einen schlanken Anschluss an den RE-Zug nach Bern auf. In den Haupt-
verkehrszeiten sind durchgehende Buskurse Ramsei - Langnau (Bahnersatz fiir die
heutigen Verdichtungsziige) - Bérau - Trubschachen - Trub - Fankhaus vorgesehen.

Ortslinien Langnau

Die Ortslinien in Langnau weisen heute einen sehr unregelméassigen Takt auf. Das
Angebot soll systematischer und weitgehend zu einem Halbstundentakt erweitert
werden. Besonders auf dem Ast Hiuselmatt ist das Angebot heute geringer.

Auf 2005 sollen die beiden Linien Huselmatt und Hasenknubel abwechselnd und als
durchgehende Linie befahren werden. Dabei ist darauf zu achten, dass das Angebot
auf dem Linienast Hiselmatt die regionalen Buslinien nach Aeugstmatt und nach
Ramsei moglichst ideal erganzt.

Wegen deutlichen Verbesserungen des Bahnangebotes in Langnau (stlindlicher RE
und halbstiindliche S-Bahn S2) ist es wichtig, dass die Transportkette im OV auch in
Langnau selber weitergefuhrt wird. Mit dem vorgesehenen Ausbau der Linien wird ein
deutlicher Nachfragezuwachs erwartet.

Beide Linienadste sind in der Angebotsstufe 2 vorgesehen. Fir die Linie Langnhau -
Huselmatt (heute Angebotsstufe 1) bedeutet dies eine Aufstufung.

Langnau - Ramsei

Von Langnau nach Ramsei wird neu eine Buslinie betrieben. Sie verkehrt nur in den
Hauptverkehrszeiten und I6st die Halbstundenverdichtungen auf der Schiene ab. Von
den verschiedenen von der RVK zur Diskussion gestellten Linienfihrungen auf der
Strasse (Lauperswil / Ruderswil / Ranfliih) wurde eine mdglichst direkte Verbindung
Langnau - Ramsei bevorzugt. Dadurch gelangt nun Ranfliih in den Genuss einer bes-
seren Ortlichen Erschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehr.

Die Buslinie zwischen Langnau und Ramsei wird der Angebotsstufe 1 zugeteilt.
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Buslinien Region Trachselwald

(Ramsei -) Sumiswald - Wasen i.E.

Die Buslinie verkehrt tagsiber zwischen Sumiswald und Ramsei im Stundentakt. Fir
Sumiswald entsteht zusammen mit der S4 ein Halbstundentakt. Sie stellt in Ramsei
den Anschluss an die S44 nach Burgdorf - Bern her. Damit entsteht fur Sumiswald
zusammen mit der S4 ein Halbstundentakt. Von Wasen in Richtung Affoltern-Weier (-
Huttwil) entsteht ebenfalls ein guter Anschluss in Sumiswald.

In den Randzeiten verkehrt der Bus nur ab Sumiswald nach Wasen und stellt den
Anschluss von und auf die S4 sicher.

Die Linie Sumiswald - Wasen i.E. bleibt in der Angebotsstufe 2. Die Linienverlange-
rung zwischen Ramsei und Sumiswald wird neu in der Angebotsstufe 1 dargestellt.

Griinenmatt - Thal

Auch 2005 muss die Linie Grinenmatt - Thal zwei Bedirfnissen gerecht werden: Dem
Schilerverkehr und dem Pendlerverkehr. Fur Pendler ist ein schlanker Anschluss in
Grinenmatt in Richtung Ramsei - Burgdorf wichtig, fur Schiler und Gelegenheitsver-
kehr eine Verbindung nach Sumiswald. Diese Verlangerung wird bereits jetzt fir den
Schulverkehr gefahren. Mit der regelméssigen Verlangerung der Kurse und der Ein-
bindung von Trachselwald besteht eine Chance, die Linie zu stéarken.

Weil die Linie Grinenmatt - Thal aber vom Schilerverkehr gepragt ist und daher am
Wochenende eine schwache Auslastung aufweist, erreicht sie die Minimalanforderun-
gen beim Kostendeckungsgrad nicht. Aus diesem Grund wird das Angebot am Sonn-
tag gestrichen und am Samstag stark reduziert.

Die Linie Grinenmatt - Thal wird tGber Trachselwald nach Sumiswald verlangert und
verbleibt als ganzes in der Angebotsstufe 1.

Hasle-RUegsau - Affoltern-Weier - Huttwil

Aus der Randbedingung der S-Bahn Bern, dass die S4 nur noch nach Affoltern-Weier
verkehrt und das Teilstiick Affoltern-Weier - Huttwil auf Bus umgestellt wird, ergibt
sich auch fir die Buslinie Hasle-Riiegsau - Affoltern-Weier eine neue Ausgangslage.
Die Linie kann mit der neuen Buslinie Affoltern-Weier - Huttwil verbunden werden.
Dies ergibt fir den Passagier sinnvolle Verbindungen mit wenig Umsteigevorgangen
und ist im Betrieb sehr effizient. Es kann sogar eine gute Durchbindung dieser Linie in
Huttwil nach Eriswil erreicht werden. Die Buslinie schliesst in Hasle-Riiegsau in bei-
den Richtungen an die S4 nach Burgdorf und nach Ramsei an. In Affoltern-Weier
besteht wiederum ein schlanker Anschluss von der S4 von Sumiswald in Richtung
Huttwil. In Huttwil bestehen gute Ubergénge auf die Regionalziige nach Wolhusen -
Luzern und in den Hauptverkehrszeiten nach Langenthal (Verdichtungsziige).

Im Randstundenkonzept ist vorgesehen, die Buslinie auf die Relation Huttwil - Affol-
tern-Weier zu beschranken. Dank etwas gekirzten Fahrzeiten ist ein Wenden des
gleichen Fahrzeugs in Affoltern-Weier mdglich. Dies hat etwas langere Umsteigezei-
ten Bus - Bahn zur Folge, erméglicht es aber, den Betrieb wirtschaftlicher zu gestal-
ten.

Zwischen Huttwil und Affoltern-Weier ist die Angebotsstufe 2 vorgesehen, zwischen

Affoltern-Weier und Hasle-Riegsau soll die Stufe unveréndert belassen bleiben (An-
gebotsstufe 1).
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Buslinien Region Kiesental

Biglen - Arni / Biglen - Arnisdge - Obergoldbach - Litzelflih

Die Linien Biglen - Arni und Biglen - Arnisdge - Obergoldbach - Litzelflih weisen bei-
de einen Handlungsbedarf auf. Sie erreichen die in der Angebotsverordnung geforder-
ten Minimalwerte nicht.

Die Massnahme fir die notwendige Kostenreduktion besteht darin, die beiden Linien
zu einer Linie zu verknipfen. Durch den Einsatz von nurmehr einem Fahrzeug sollte
eine namhafte Verbesserung des Kostendeckungsgrades erreicht werden. Dadurch,
dass kein dichteres Angebot als ein Stundentakt mdglich ist, sind die Anschlussmag-
lichkeiten beschrankt. Der Stundentakt ist dem Potenzial angemessen. In Biglen sind
Anschlisse in und aus Richtung Konolfingen und Worb mdglich, in Lutzelflih-
Goldbach auf die S44 nach Hasle-RiUegsau - Burgdorf - Bern.

Die Fahrzeiten unterwegs sind knapp. Deshalb ist es nétig, dass Arni, bzw. Landiswil,
in der jeweiligen Gegenlastrichtung nicht bedient werden.

Das Angebot wird in den Zwischenzeiten wie heute Taktlicken aufweisen.

Anstatt der beiden separaten Linien Obergoldbach - Litzelflih und Arni - Biglen wird
eine durchgehende Buslinie Litzelflih - Biglen in der Angebotsstufe 1 vorgesehen.

Oberdiessbach - Linden - Heimenschwand / Oberdiessbach - Bleiken - Heimen-
schwand

Die STI-Linien 44 und 45 (Oberdiessbach - Linden - Heimenschwand bzw. Ober-
diessbach - Bleiken - Heimenschwand) wurden im Konzept Thuner Ostamt mit bear-
beitet.

Beide Linien stellen in Oberdiessbach Anschliisse von und nach Thun und Konolfin-
gen her. Ziel ist, durch einen gunstigen Betrieb wenigstens die Minimalvorgaben zu
erreichen. Das Fahrplanangebot wird - entgegen dem Konzept - nicht wesentlich aus-
gebaut. Auf den Fahrplanwechsel 2007 wird das Angebot erneut Uberprift.

Die Linien 44 und 45 ab Oberdiessbach bleiben unverandert in der Angebotsstufe 1.

Oberthal - Z&ziwil - Grosshdchstetten

Die Linie Oberthal - Zaziwil - Grosshéchstetten weist ein bedarfsgerechtes Angebot
auf. Es stellt die Anschliusse an die Bahn in Grosshéchstetten und in Zaziwil her. Der
Fahrplan ist zwar unsystematisch, aber gut auf die Bedurfnisse abgestimmt.

Das Angebot soll im bisherigen Rahmen beibehalten werden. Die Anschlusssituation
in Zaziwil und in Grosshochstetten wird durch das systematischere und bessere An-
gebot der S-Bahn und der Regionalziige tendenziell verbessert.

Die Linie Oberthal - Z&ziwil - Grosshdchstetten soll unverandert in der Angebotsstufe
1 verbleiben.

Minsingen - Konolfingen

Die tangentiale Buslinie Bern Flughafen - Belp - Rubigen - Miinsingen - Konolfingen
lauft bis Ende 2004 als Versuchsbetrieb. Der Regierungsrat hat im Juni 2004 auf der
Basis einer Erfolgskontrolle die Aufnahme ins Grundangebot beschlossen.Mit dem
Fahrplan 2005 kann auch Konolfingen Dorf bedient werden, gleichzeitig kénnen in
Konolfingen ideale Anschlisse hergestellt werden.
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Grosshdchstetten - Worb / Biglen - Worb / Walkringen - Worb

Die Linien Grosshdchstetten - Worb, Biglen - Worb und Walkringen - Worb werden im
Kapitel 5.2.2.4bei der Regionalen Verkehrskonferenz Bern-Mittelland abgehandelt.

Buslinien Region Burgdorf / Unteres Emmental

Wynigen - Koppigen - Burgdorf - Lueg

Die heutige Linie erfillt alle Zielvorgaben. Besonders zwischen Burgdorf und Kirch-
berg ist die Auslastung der Kurse hoch. Zwischen Ersigen und Koppigen ist die Nach-
frage deutlich schwéacher. In Wynigen entsteht eine ideale Anschlusssituation, da sich
die Fernverkehrszige in dieser Region kreuzen. Deshalb werden die stiindlichen Kur-
se von Burgdorf - Koppigen in den Hauptverkehrszeiten nach Wynigen weitergefiihrt.
Dafur kann auf die Halbstundenverdichtung zwischen Ersigen und Koppigen verzich-
tet werden. Fiur Koppigen ergibt sich dennoch ein Halbstundentakt nach Burgdorf,
wahlweise direkt oder Gber Wynigen. In Wynigen kann ebenfalls ein Anschluss nach
Langenthal - Olten hergestellt werden, wovon auch Ober- und Niederésch profitieren.
Mit der neuen Linienkonzeption kann Alchenstorf (570 Einwohner) neu durch den
offentlichen Verkehr erschlossen werden.

Die RVK hat vorgeschlagen, das Angebot zwischen Ersigen und Burgdorf in den
Hauptverkehrszeiten auf einen Viertelstundentakt zu erweitern. Die Erweiterung zum
Viertelstundentakt wird heute im Winterhalbjahr als Zusatzbestellung vorgenommen.
Die vom Bus hauptséchlich bediente Relation Kirchberg - Burgdorf wird ebenfalls auf
der Schiene (Linie Burgdorf - Solothurn) bedient. Da im Zugsverkehr auf dieser Stre-
cke auf 2005 eine wesentliche Aufwertung vorgesehen ist (3 Kurspaare in den Haupt-
verkehrszeiten), konnte einer gleichzeitigen Erhéhung des Busangebotes nicht zuge-
stimmt werden. Vorerst bleibt abzuwarten, wie sich die Nachfrage ab Kirchberg auf
die unterschiedlichen Transportmittel verteilt.

Der Linienast Burgdorf - Kaltacker (- Lueg) wird durchgehend im Stundentakt bedient.
An dieser erfolgreichen Konzeption wird generell nichts geéndert.

In Burgdorf ergeben sich zumeist gute Anschliisse auf die S4/S44 nach Bern und auf
die Schnellziige nach Langenthal - Olten (- Zirich).

Angebotstufe der Linie Koppigen - Burgdorf - Lueg: Der Linienast Kaltacker - Burgdorf
befindet sich heute in der Angebotsstufe 1, Burgdorf - Ersigen - Koppigen in der An-
gebotsstufe 2. Wahrenddem im kantonalen Angebotskonzept zwischen Kaltacker -
Burgdorf - Ersigen unverandert die Stufe 1, respektive 2 vorgeschlagen wird, soll der
Abschnitt Ersigen - Koppigen auf die Stufe 1 reduziert werden. Gleichzeitig wird die
Linie zwischen Koppigen und Wynigen neu in die Stufe 1 aufgenommen.

Linie Koppigen - Recherswil

Die Linie weist eine ungentigende Nachfrage und Kostendeckung auf. Sie wird heute
von Solothurn her als Verlangerung der BSU-Linie 1 nach Recherswil mit einem Klein-
bus betrieben. Auf 2005 soll diese Linienverlangerung eingestellt werden. Als Ersatz
wird eine neue Verbindung von Koppigen Uber Utzenstorf nach Batterkinden
eingefuhrt. Damit soll weiterhin eine Verbindung von Koppigen nach Solothurn ermdg-
licht werden, gleichzeitig werden auch neue Verbindungen in den Korridor nérdlich
von Bern ermdglicht. Diese neue Linie soll als Ersatz fur die Linie Koppigen - Re-
cherswil direkt ins Grundangebot aufgenommen werden, muss jedoch nach einer
ersten Erfolgskontrolle detailliert Giberprift werden. Das Angebot soll sich an das be-
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stehende Angebot zwischen Koppigen und Recherswil (6 Kurspaare) anlehnen. Es
handelt sich demzufolge um ein bescheidenes Angebot, das dem beschrankten Po-
tenzial und der bestehenden Grunderschliessung von Koppigen, Utzenstorf und Bét-
terkinden Rechnung tragt.

Die Linie Koppigen - Recherswil wird zugunsten einer neuen Linie Koppigen - Ut-
zenstorf - Bétterkinden in die Angebotsstufe 1 aufgenommen.

Rudtligen-Alchenfliih Bahnhof - Industriezone Bernstrasse - Lyssach Bahnhof / Ver-
suchsbetrieb

Im Richtplan ES Lyssach / Rudtligen-Alchenfliih ist eine neue Buslinie Rudtligen-
Alchenfliih Bahnhof - Industriezone Bernstrasse - Lyssach Bahnhof vorgesehen. Vor-
aussetzung fur die Einflhrung der Linie ist die Inbetriebnahme der Umfahrungsstras-
se Kirchberg. Die Linie Burgdorf - Fraubrunnen sowie der Zubringerbus Lyssach -
Industriezone Bernstrasse sind in die Planung einzubeziehen. Die Ubliche finanzielle
Beteiligung seitens des Kantons ist auf eine Erschliessungslinie begrenzt. Eine Auftei-
lung der Mittel auf die Linen Burgdorf - Fraubrunnen und Lyssach - Rudtligen-
Alchenfluh ist mdglich.

Tschamerie - Burgdorf - Lyssach - Fraubrunnen

Bei der Linie Tschamerie - Burgdorf - Lyssach - Fraubrunnen ist ein gegentber heute
vergleichbares Angebot (halbstiundliche Verbindungen Tschamerie - Burgdorf - Lys-
sach Bernstrasse, stiindliche Verlangerung bis Fraubrunnen) vorgesehen.

Der Abschnitt Lyssach - Fraubrunnen ist unveréndert in der Angebotsstufe 1, der Ab-
schnitt Burgdorf - Tschamerie neu in der Angebotsstufe 3 und die die Ubrigen Linien-
abschnitte wie bisher in der Angebotsstufe 2.

Ortslinien Burgdorf / Gyrischachen - Bahnhof - Meiefeld

Die Ortslinie verkehrt heute im Halbstundentakt und erschliesst die beiden Quartiere
mit dem offentlichen Verkehr. Der Halbstundentakt ist unter Beriicksichtigung des
Potenzials und der Nachfrage ein verniinftiges Angebot.

Die Linie wird unverandert in der Angebotsstufe 3 belassen.

Ortslinien Burgdorf / Bahnhof - Oberstadt - Bahnhof

Diese Linie verkehrt heute als Rundkurs und mit alternierenden Fahrtrichtungen. Zur
besseren Merkbarkeit wird die Linie stets im Uhrzeigersinn verkehren. Ein grosseres
Angebot kann nicht gefahren werden, ohne dass die Angebotstufe erhéht wirde. Da
die Zielvorgaben der Angebotsverordnung nicht eingehalten werden, kann einer Er-
héhung nicht zugestimmt werden. Ein Optimieren der Betriebszeiten (z.B. Samstag)
ist auf jeden Fahrplanwechsel hin mdglich.

Die Abfahrtszeiten bleiben gegenuber heute annéahernd unveréndert.

Die Linie Burgdorf Bahnhof - Oberstadt - Bahnhof wird unverandert in der Angebots-
stufe 3 belassen.
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Burgdorf - Métschwil - Hindelbank ( - Bolligen)

Die unter der RVK Bern-Mittelland behandelte Linie wird neu organisiert. Sie erhélt in
Hindelbank immer einen Anschluss von/nach Bern und gleichzeitig von/nach Burg-
dorf. Aus diesem Grund werden die heute angebotenen drei Kurspaare Uber
Méotschwil nach Burgdorf hinfalllig (im Angebotsbeschluss 2001 — 2005 nicht darge-
stellt, da das Angebot weniger als vier Kurspaare umfasst).

5.2.2.4 RVK Bern-Mittelland

Buslinien Frienisberg
Fahrplanangebot 2005

Der Raum Frienisberg hat ein gut funktionierendes Postautonetz. Dadurch, dass das
Gebiet als einziges in der Agglomeration Bern keine Schienenverbindungen hat, ist
die Nachfrage und der Kostendeckungsgrad fur regionale Buslinien erfreulich gut. Das
Fahrplanangebot wird auf das Jahr 2005 hin vor allem aufgrund der Anbindung an
den Fernverkehr in Bern angepasst. Es werden folgende Ziele verfolgt:

e Bessere Anbindung an den Fernverkehr im Bahnhof Bern

e Schnelle und direkte Verbindungen in die Stadt Bern

e Entflechtung der Linien und Vereinfachung der Umsteigebeziehungen

e Taktverdichtung fir die stadtischen Gebiete

e Optimierung der Wirtschaftlichkeit

Die Linien werden wie folgt umgestaltet:

Bern - Wohlen - Detligen - Aarberg - Seedorf: Kiirzere Reisezeiten (Linie wie heutiger
Eilkurs) mit Anschluss in Bern an den Fernverkehr und in Aarberg nach Lyss. Die
Linie wird nach Seedorf verlangert (ohne Stich Lobsigen).

Bern - Hinterkappelen Schlossmatt - Bern: Viertelstundentakt mit Ausdiinnung zum
Halbstundentakt am Vormittag, Abend und am Sonntag. Linienfihrung immer via
Bethlehem und in Hinterkappelen, alternierend zuerst Bedienung der Schlossmatt
oder des Kappelenrings.

Bern - Uettligen - Sariswil: Die Kurse wenden immer in Sariswil und verkehren halb-
stiindlich. Anschluss in Bern auf den Fernverkehr. Der Abschnitt Sariswil - Innerberg
wird gestrichen.

Bern - Ortschwaben - Meikirch - Wahlendorf: Halbstundentakt zu den Spitzenzeiten
und Uberlagerung mit der Linie Bern - Kirchlindach - Zollikofen zum Viertelstundentakt
zwischen Bern und Herrenschwanden in den Hauptverkehrszeiten. Umstieg in Ort-
schwaben Gehracker nach/von Zollikofen.

Bern - Ortschwaben - Meikirch - Seedorf - Lyss: Kiirzere Reisezeiten mit neuer Linien-

fuhrung. Anschluss in Bern an den Fernverkehr. Die Linie wird neu nach Lyss statt
nach Aarberg gefiihrt.
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Bern - Heimenhaus - Kirchlindach - Zollikofen: Uberlagerungen mit den Linien Bern -
Wohlen - Uettligen - Ortschwaben - Kirchlindach - Zollikofen und Bern - Ortschwaben
- Meikirch - Wahlendorf zum hinkenden Viertelstundentakt zwischen Kirchlindach und
Zollikofen in den Hauptverkehrszeiten.

Bern - Wohlen - Uettligen - Ortschwaben - Kirchlindach - Zollikofen: Verlangerung der
Linie bis Zollikofen und Uberlagerung mit den Linien Bern - Aarberg und Bern - Kirch-
lindach - Zollikofen zum Viertelstundentakt fur den Abschnitt Bern - Wohlen in den
Hauptverkehrszeiten. Linienfihrung via L&nggasse in die Stadt.

Angebotsstufe

Die vollstandige Umsetzung des von der RVK vorgeschlagenen Konzeptes wirde die
Aufstufung verschiedenen Linienabschnitte bedingen: Bern - Innerberg Angebotsstufe
3 anstatt 2, Hinterkappelen - Wohlen Angebotsstufe 4 anstatt 3, Kirchlindach - Zolliko-
fen Angebotsstufe 4 anstatt 3.

Die Aufstufungen wirden alle infolge eines ausgebauten Taktes in den Nebenver-
kehrszeiten und auf der nur schwach nachgefragten Tangentiallinie Wohlen - Uettli-
gen - Kirchlindach - Zollikofen erforderlich. Der kantonale Angebotsbeschluss sieht
hier keinen grosseren Handlungsbedarf und tUbernimmt die Antrége der Regionalen
Verkehrskonferenz in diesem Bereich nicht.

Die Zuordnung zu den Linienabschnitten in die entsprechenden Angebotsstufen bleibt
daher mit wenigen Ausnahmen unverandert.

e Angebotsstufe 2: Wohlen - Aarberg, Wohlen - Uettligen - Ortschwaben - Kirchlin-
dach, Meikirch - Wahlendorf, Meikirch - Seedorf (bisher Angebotstufe 1)

e Angebotsstufe 3: Hinterkappelen - Wohlen, Bern - Uettligen - Sariswil, Her-
renschwanden - Ortschwaben - Meikirch, Herrenschwanden - Kirchlindach - Zolli-
kofen

e Angebotsstufe 4: Bern - Herrenschwanden

Die Linie Bern - Bethlehem - Hinterkappelen ist unter den Linien in der Kernagglome-
ration Bern aufgefiihrt.

Buslinien Frauenkappelen - Miihleberg

Fahrplanangebot 2005

Auf den Fahrplanwechsel im Dezember 2002 wurde das Angebot in der Region Ober-
bottigen / Frauenkappelen / Miihleberg grundlegend neu gestaltet. Die Linien sind von
der S-Bahn und den Anpassungen im Schienenverkehr weitgehend unabhéangig. Eine
von der RVK vorgenommene Erfolgskontrolle hat gezeigt, dass,sich das Konzept
grundsatzlich bewahrt. Hingegen kann das Angebot fir einen Rufbus in der
Gemeinde Mihleberg schlecht genutzt werden, da kaum Zeiten zur Verfliigung ste-
hen, in denen das Fahrzeug nicht bereits mit Linien- oder Schilerkursen ausgelastet
ist. Das Rufbusangebot wird zugunsten vermehrter Linienkurse von Mihleberg nach
Rosshausern aufgegeben. Rosshausern erhalt auf den Dezember 2004 ein grosszi-
giges Bahnangebot mit halbstiindlichen Verbindungen nach Bern.

Eine grossere Anderung des Angebots steht bevor, wenn zwei gréssere Projekte rea-
lisiert sind: Einerseits soll auf die Inbetriebnahme des Zentrums Briinnen hin die Re-
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gionallinie von Muhleberg - Frauenkappelen an den dannzumal neu erstellten Bahn-
hof Briinnen angeschlossen werden. Dort werden Anschlussméglichkeiten auf die S-
Bahn und die verlangerte BERNMOBIL-Linie bestehen. Dabei wird auch das Angebot
der Linie (Frauenkappelen -) Riedbach - Oberbottigen - Biimpliz - Ausserholligen An-
derungen unterworfen sein.

Die Auswirkungen dieser beiden Planungen sind noch nicht konkretisiert worden, da
sie erst nach 2005 wirksam sind. Die Planungsarbeiten durch die RVK Bern-Mittelland
sind im Gang.

Angebotsstufen
Die Angebotsstufen bleiben gegeniiber heute unveréndert:

¢ In der Angebotsstufe 2 sind die Linien (Bern -) Brinnen - Frauenkappelen - Mihle-
berg und Bimpliz - Oberbottigen - Riedbach

¢ In der Angebotsstufe 1 sind die Linien Mihleberg - Rosshausern und Riedbach -
Frauenkappelen.

Buslinien Laupenamt
Fahrplanangebot 2005

Das Angebot entspricht auch 2005 dem heutigen, grundsatzlich bewahrten Konzept.
Es erfolgt eine Anpassung an die geadnderten Abfahrtszeiten der S-Bahn. Wo es die
Kapazitat nétig macht, wird das Angebot in den Hauptverkehrszeiten zwischen Neue-
negg und Thorishaus Dorf sowie zwischen Laupen und Gimmenen (Direktkurse)
verstarkt.

Auf 2005 stehen auf der Linie Gimmenen/Ferenbalm - Gurbri - Wileroltingen - Gola-
ten - Kerzers einerseits beim Angebot Anderungen bevor (die Linie Golaten - Kerzers
wird nach Kerzers ausgerichtet, wo Anschlisse in alle Richtungen bestehen; der Ab-
schnitt Gimmenen - Golaten fallt weg). Andererseits soll die Linie wie die meisten
Ubrigen Linien auch durch den Kanton Bern gemeinsam mit dem Kanton Freiburg und
der Beteiligung des Bundes bestellt werden. Die Tarifstruktur soll angepasst werden,
da bisher Ubliche Fahrausweise wie BareAbi oder GA von der Betreiberin (Sensetal-
bahn) nicht akzeptiert werden. Wesentlich erleichtert wiirde dies durch eine Ausdeh-
nung des Verbundgebietes auf den Kanton Freiburg und den Miteinbezug von Ker-
zers.

Eine Erfolgskontrolle wird ausweisen, ob die Vorgaben der Angebotverordnung ein-
gehalten werden.

Zwischen Flamatt und Albligen ist ein Angebot im bisherigen Umfang und mit relativ
guten Anschliissen in Flamatt sowohl in Richtung Freiburg als auch in Richtung Bern
vorgesehen.

Die Planung der Linien Gimmenen - Murten und Laupen - Dudingen verlief unter der
Federfiihrung des Kantons Freiburg. Die Linie Gimmenen - Murten wird neu auch
Minchenwiler erschliessen (bisher von der Linie Courtepin - Murten bedient) Eine
Erhéhung von 4 auf 5 Kurspaare pro Werktag erscheint angesichts der beidseitig
guten Anschliisse gerechtfertigt.

Die heutige Linie Courtepin - Munchenwiler - Murten wird Miinchenwiler nicht mehr
erschliessen. Der Kanton Bern ist deshalb nicht mehr an der Linie beteiligt.
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Angebotsstufen

Die Linie Thorishaus - Laupen - Gimmenen bleibt unveréndert in der Angebotsstufe
2. Die bisherige Linie Gimmenen - Golaten - Kerzers wird konsequent nach Kerzers
ausgerichtet und der Angebotsstufe 1 zugeordnet.

Die beiden bisher nicht dargestellten Angebote Gimmenen - Murten und Laupen -
Dudingen werden in die Angebotsstufe 1 aufgenommen.

Langenberg/Schwarzwasser
Fahrplanangebot 2005

Auf 2005 soll das Angebot im Grundsatz belassen werden. Da die S2 auf die Minute
gleich wie heute verkehren wird, kann auch das Postautoangebot auf den Linien Ko-
niz - Niedermuhlern - Rieggisberg - Riggisberg, Riggisberg - Schwarzenburg,
Schwarzenburg - Guggisberg - Schwarzenburg (Rundkurs), Schwarzenburg - Albligen
und Oberbalm - Niederscherli unverandert belassen werden. Da Niedermuhlern als
Umsteigepunkt fur die beiden Linien nach Kdniz und nach Kehrsatz - Wabern eine
grosse Bedeutung hat, zeichnet sich fir die Linie Niedermuhlern - Zimmerwald -
Kehrsatz - Wabern eine Verschlechterung ab, da von den Grundkursen in Kehrsatz
kein Anschluss auf die S-Bahn gewdahrt werden kann. Auf dieser Linie verkehren in
den Hauptverkehrszeiten zusatzliche Kurse, die in Niedermuhlern keine Umsteigebe-
ziehung herstellen. Bei diesen Kursen wird in Kehrsatz ein Anschluss auf die S-Bahn
hergestellt. Vom genauen Halbstundentakt wird wegen des Anschlusses abgewi-
chen..

Die Konzeption der beiden Linien Riggisberg - Thurnen und Riggisberg - Toffen hat
sich bewdahrt. Die Linien werden entsprechend beibehalten und die Anschlisse in
Toffen und Thurnen auf die S33 ausgerichtet. Neu wird auch die Querbeziehung
Schwarzenburg - Riggisberg - Thurnen/Toffen wieder ohne lange Wartezeiten ange-
boten werden kénnen. Dadurch dass die S33 Uber den ganzen Tag verkehrt, ergibt
sich nun auch in den Zwischenzeiten eine nochmalige Reisezeitverkiirzung Riggis-
berg - Bern.

Nach wie vor sind ab Schwarzenburg die Linien nach Flamatt und nach Heitenried -
Freiburg vorgesehen. Die Federfiihrung fur die Planung liegt beim Kanton Freiburg.

Als ausserst problematisch erweisen sich die Linien Riggisberg - Riiti, Plaffeien -
Sangernboden und Riedacker - Guggisberg. Auf allen drei Linien ist die Nachfrage
ausserst schwach und die Wirtschaftlichkeit ungentigend.

Die Linie Riggisberg - Riiti erhielt mit der Neukonzeption der Postautolinien im De-
zember 2002 ein grosszigiges Angebot mit guten Anschlissen in Riggisberg. Den-
noch bleibt die Nachfrage unter 32 Personen pro Tag®®. Der Bund hat beschlossen,
dass er sich an der Linie bereits ab Ende 2002 finanziell nicht mehr beteiligen wird.
Da auch die Minimalvorgaben der Angebotsverordnung nicht eingehalten werden,
wird diese Linie aufgehoben.

Die Linie (Freiburg -) Plaffeien - Sangernboden wird von taglich 4 Kurspaaren bedient.
Die Nachfrage ist dusserst schwach (14 Personen téaglich). Unter diesen Vorausset-
zungen ist das Angebot in dieser Form nicht mehr gerechtfertigt. Die Linie fungiert
deshalb nicht mehr im kantonalen Angebotskonzept.

Als dritte Linie mit einer ausserst schwachen Nachfrage ist die Linie Riffenmatt - Gug-

% Dies ist die Anzahl Personen, die vom Bund in der Abgeltungsverordnung gefordert wird,
damit eine Mindesterschliessung mit 4 Kurspaaren aufrechterhalten wird.
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gisberg - Hirschmatt - Riedacker zu erwdhnen. Sie weist weniger als 4 Kurspaare auf
und ist deshalb im Angebotsbeschluss nicht explizit aufgefiihrt. Die Linie wird vor al-
lem von Schilern benutzt, die Nachfrage ist aber auch hier ungeniigend. Aufgrund
einer Neuordnung und Konzentration der Schulstandorte in der Gemeinde Guggis-
berg ist zu erwarten, dass die Linie eine genligende Nachfrage aufweisen wird. Soll-
ten sich diese Erwartungen erfillen, kann die Linie im bisherigen Rahmen weiter be-
trieben werden.

Der Grosse Rat hat auch ein minimales Angebot fur durchgehende und ganzjahrig zu
betreibende Linie Riggisberg - Riti - Gurnigel - Schwefelberg Bad - Sangernboden -
Guggisberg — Schwarzenburg beschlossen. Ein solches Angebot kdnnte zugleich die
negative Entwicklung im touristischen Bereich mildern®*. Es wird als Probebetrieb fiir
vorerst vier Jahre gefihrt.

Angebotsstufe

Die Linien bleiben in der gleichen Angebotsstufe wie bisher. Das heisst:

e Angebotsstufe 1. Schwarzenburg - Albligen, Schwarzenburg - Guggisberg -
Schwarzenburg (Rundkurs), Hinterfultigen - Rieggisberg - Riggisberg, Oberbalm -
Niederscherli, Riggisberg - Wattenwil, Riggisberg - Toffen, Riggisberg - Thurnen.

e Angebotsstufe 2: Schwarzenburg - Riggisberg, Riggisberg - Niedermuhlern -
Oberbalm - Kéniz, Niedermuhlern - Zimmerwald - Kehrsatz - Wabern.

Nicht mehr vorgesehen sind die beiden Linien Riggisberg - Riiti und (Freiburg -) Plaf-
feien - Sangernboden.

OV-Erschliessung Region Belp / Versuchsbetrieb Belp - Miinsingen - Konolfin-
gen

Fahrplanangebot 2005

Der Regierungsrat hat im Juni 2004 entschieden, den Versuchsbetrieb Belp - Minsin-
gen - Konolfingen auf Ende 2004 ins Grundangebot zu tibernehmen. Auf 2005 &ndern
sich die Anschlussbedingungen dieser Linie (,Tangento®). Mit einer Ausnahme erge-
ben sich uberall vorteilhafte Bedingungen:

Die Linie kann nach Konolfingen Dorf verlangert werden, was bis heute aus Fahrzeit-
grunden nicht méglich war. In Konolfingen Bahnhof, Minsingen und Rubigen beste-
hen jeweils ideale Anschliusse. In Belp hingegen bestehen leider keine guten An-
schlussbeziehungen mehr. Es ist vorgesehen, dass der Bus (wiederum ohne An-
schliisse) nach Belp Flughafen weiterverkehrt und damit eine stindliche Erschlies-
sung des Flughafens Bern sicherstellt. Die Anschlusssituation des Tangento in Belp
ist zwar unginstig, hingegen darf nicht vergessen werden, dass via Rubigen vorteil-
hafte Verbindungen in Richtung Gumligen - Ostermundigen - Wankdorf - Bern beste-
hen.

Fur die Flughafenerschliessung ist ebenfalls massgebend, dass die Linie einen loka-
len Charakter hat und Bedurfnisse im Freizeitbereich abdeckt. Fluggéste ab Bern, die
den OV benutzen, wahlen bereits heute mehrheitlich das direkte Angebot ab Bern

* Das im eigenwirtschaftlichen Bereich erbrachte Angebot der touristischen Postautolinien

(Bern -) Riggisberg - Gurnigel - Schwefelberg wurde in den letzten Jahren kontinuierlich re-
duziert.
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Bahnhof. Dieses Angebot wird von einer privaten Gesellschaft erbracht und hat ge-
genuber dem ubrigen 6ffentlichen Verkehr erhtéhte Tarife. Es ist jedoch auf die Flug-
plane abgestimmt, flexibel und bewahrt sich grundsatzlich.

Die Ortserschliessung von Belp erfolgt nebst der Linie Konolfingen - Miinsingen - Belp
mit einem weiteren Fahrzeug. Dieses wird ab 2005 einerseits fur die Erschliessung
des Quatrtiers Riedli eingesetzt (Riedli verliert ab 2005 die heutigen Postautoverbin-
dungen, siehe separates Kapitel), andererseits verkehrt es auf einer Schlaufe Bahn-
hof - Holiebi - Viehweid/Leen - Eissel - Muristrasse - Bahnhof.

Komplex ist in Belp die Beriicksichtigung der vielfaltigen Schulbedirfnisse. Ab 2005
sollte es gelingen, die fir die Schilertransporte notwendigen Fahrten mit dem Ortsbus
abzudecken, indem die Gemeinde die zusatzlichen Kurse ins OV-Angebot integriert.
Sollte das Angebot gesamthaft die gesetzlichen Anforderungen erfillen, kann mit
einer Anpassung des Angebotsbeschlusses die Aufnahme dieses Zusatzangebotes in
das kantonale Grundangebot erfolgen.

Eine probeweise angebotene Linienfihrung zum Spital hat gezeigt, dass das Bediirf-
nis sehr klein ist. Aus diesem Grund ist ab 2005 keine Linie Bahnhof - Spital vorgese-
hen.

Eine Vereinfachung der Anschlussproblematik wird sich mit einer beabsichtigten
Taktverdichtung der S3 zum Viertelstundentakt zwischen Belp - Bern - Minchenbuch-
see ergeben. Eine solche Taktverdichtung kann friihestens 2007 eingefiihrt werden.

Angebotsstufe

Bei den beiden Ortslinien sind fir den Rundkurs die Angebotsstufe 2 und fir die Linie
ins Riedli die Angebotsstufe 1 vorgesehen.

Linien Belp - Belpberg - Gerzensee - Wichtrach - Miinsingen

Die heutigen Verbindungen auf dem Gerzenseeplateau und insbesondere diejenigen
Uber Belpberg und Belp sind schlecht ausgelastet und weisen einen ungentigenden
Kostendeckungsgrad auf. Das Konzept fiir 2005 ist véllig neu aufgebaut und sieht
erstmals in dieser Region einen Taktfahrplan vor.

Die Erschliessung von Belpberg fallt weg (heute drei Kurspaare). Ebenso wird auf die
Linienfihrung zwischen Gelterfingen und Belp verzichtet. Riedli wird neu konsequent
durch den Ortsbus Belp erschlossen.

Von Munsingen her verkehrt eine Hauptlinie (mit Anschluss von/auf die S1 nach Bern)
weiter nach Wichtrach und Uber Gerzensee - Muhledorf nach Kirchdorf. Sie weist
einen Stundentakt auf und wird in den Hauptverkehrszeiten zum Halbstundentakt
verdichtet. Erganzend dazu verkehrt montags bis freitags in den Hauptverkehrszeiten
eine Linie von Kaufdorf (mit Anschluss von/nach Bern und von/nach Thun) Uber Gel-
terfingen - Mihledorf - Kirchdorf nach Wichtrach, wo ein schlanker Anschluss auf die
S1 besteht. Die Kurse verkehren bis nach Niederwichtrach weiter und stellen mit An-
schluss von Thun die Verbindungen Thun - Wichtrach und umgekehrt sicher.

Die Linie Munsingen - Wichtrach - Gerzensee - Kirchdorf bleibt in der Angebotsstufe
2. Die Linie Kaufdorf - Kirchdorf - Wichtrach wird der Angebotsstufe 1 zugeteilt. Die
Line von Kirchdorf nach (Belpberg -) Belp entfallt.

Ortslinien Munsingen
Fahrplanangebot 2005

Auf die veranderte Anschlusssituation ab 2005 hin miussen die Verkehrszeiten ange-
passt werden. Wahrend die Ortsbuslinien heute jeweils einen schlanken Anschluss
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von/nach Bern oder von/nach Thun herstellen konnten, riicken die Abfahrtszeiten
2005 néher zusammen. Die Zige nach Bern fahren dann sechs Minuten vor den Zu-
gen nach Thun. Damit ist ein schlanker Anschluss von/nach Bern moglich, die Warte-
zeit in Richtung Thun ist um jeweils sechs Minuten langer. Dies entspricht auch der
Ausrichtung der Nachfrage: 80 % des Verkehrs verlauft in Richtung Bern, bei den
Pendlerbeziehungen sind es gar gegen 90 %.

Durch die Rucksichtnahme auf die Anschlusssituation ergibt sich weiterhin ein last-
richtungsabhéangiger Fahrplan, d.h. morgens sind die Fahrplane anders als abends.

Fur die von der Gemeinde gewiinschte Erschliessung der Erlenau ist der Einsatz ei-
nes zuséatzlichen Fahrzeuges notwendig. Die verbesserte Erschliessungsqualitat fihrt
somit zu hohen zusétzlichen Kosten, was vom Kanton abgelehnt wird. Werden hdhere
Anspriche an die Erschliessungsqualitéat gestellt, sind die entsprechenden Angebote
als Zusatzbestellung zu finanzieren.

Angebotsstufe

Alle vier Ortsbusschlaufen sollen - abweichend vom Antrag der Regionalen Verkehrs-
konferenz, die fiir die Schlaufen Spital und Sonnhalde die Beibehaltung der Stufe 3
fordert - der Angebotstufe 2 zugeteilt werden. Das aktuelle Angebot der Schlaufe
Sonnhalde entspricht der Stufe 2. Die am besten frequentierte Schlaufe Spital wird
durch das Angebot des Regionalbusses nach Konolfingen erganzt, fir den die Ange-
botsstufe 1 vorgesehen ist (bei einer entsprechenden Aufnahme des heutigen Ver-
suchsbetriebes in das Grundangebot). Damit erhéht sich das effektiv mégliche Ange-
bot auf der Schlaufe Spital und entspricht faktisch der Angebotsstufe 3.

Buslinien Region Worb
Fahrplanangebot 2005

Das Angebot wurde auf den Fahrplanwechsel im Juni 2001 neu konzipiert und hat
sich seither mit kleineren Anpassungen sehr bewdahrt. Der sehr erfolgreiche Ver-
suchsbetrieb Worb - Walkringen wurde vom Grossen Rat im Juni 2003 ins Grundan-
gebot aufgenommen.

Auf den Linien ab Worb sind auf 2005 leichte Anpassungen in der Taktlage vorgese-
hen. Die Linien Worb - Walkringen und Worb - Biglen sollen um 30 Minuten verscho-
ben betrieben werden. Diese Verschiebung ergibt leicht bessere Anschliisse an die
RM-Zige und in Biglen ergibt sich ein guter Anschluss nach Arni. Bei der Linie Worb -
Grosshochstetten verschiebt sich der Grundtakt ebenfalls um eine halbe Stunde. In
den Spitzenstunden sind Verdichtungen zum Halbstundentakt vorgesehen.

Bei séamtlichen Linien sind in Worb gute Anschlisse nach Bern vorhanden.

Fur die Linien ab Boll-Utzigen (Littewil, Radelfingen und Obermoos) sind keine rele-
vanten Anderungen vorgesehen. Die Anschlusssituation in Boll-Utzigen bleibt unver-
andert.

Zwischen Worb Dorf - Worb SBB - Vielbringen - Rifenacht und Worb - Beitenwil -
Rubigen wird im Dezember 2004 ein Versuchsbetrieb gestartet. Er wird mehrere neue
Erschliessungsfunktionen wahrnehmen und Worb besser ans Aaretal anbinden.

Angebotsstufe

Die folgenden Linien bleiben unverandert, ebenso die Angebotsstufen (alles Ange-
botsstufe 1): Worb - Grosshochstetten, Worb - Biglen, Worb - Walkringen, Boll-

114



Vorschau: Angebotskonzept 2005 - 2008

Utzigen - Obermoos, Utzigen - Littewil und Utzigen - Radelfingen.

Zwischen Boll-Utzigen und Utzigen bilden die beiden Linien nach Littewil und nach
Radelfingen ein Angebot in der Stufe 2 (bisherige Zuteilung Stufe 3, die aber nie aus-
genitzt wurde)

Hindelbank - Krauchthal - Bolligen
Fahrplanangebot 2005

Auf 2005 ergibt sich eine gute Ausgangslage fur diese Linie, da die Anschlusssituati-
on wesentlich vereinfacht wird. In Hindelbank entsteht neu eine Kreuzung der S44.
Somit kann fir die Buslinie von Bolligen ein Anschluss in beide Richtungen hergestellt
werden. Durch den dichten Takt der S7 (heute Linie W) in Bolligen (Viertelstunden-
takt, am Morgen in Richtung Bern 7%-Minutentakt) bestehen auch hier gute An-
schlussbedingungen. Einzig in Richtung Bern ist infolge der asymmetrischen Taktlage
der RBS-Zige ein schlanker Anschluss nur dann mdglich, wenn der 7%-Minutentakt
bei der Bahn besteht oder wenn der Bus Obermoos und Hettiswil Dorf nicht bedient
(1-2 mal pro Tag vorgesehen). Die Linie soll stiindlich gefiihrt werden (entsprechend
der stundlichen Fihrung der S44). Dadurch ergibt sich fur die Relation Krauchthal -
Bern faktisch ein Halbstundentakt, abwechslungsweise via Hindelbank oder Gber Bol-
ligen. Die lang gestreckte Siedlungsstruktur von Hindelbank kann dank dem verbes-
serten Busangebot mit den S-Bahn-Anschliissen besser erschlossen werden.

Gegenuber dem heutigen, unregelmassigen Angebot ist eine nicht unbedeutende
Erweiterung der Anzahl Kurspaare vorgesehen (innerhalb der Angebotsstufe 1). Das
Angebot kann aber mit einem Fahrzeug effizient erbracht werden. Die Weiterfiihrung
einzelner Kurse von Hindelbank nach Burgdorf ist nicht mehr vorgesehen, da diese
gleichzeitig mit der S-Bahn verkehren wirden.

Angebotsstufe

Das Angebot bleibt unveréandert in der Angebotsstufe 1.

Schonbihl - Bariswil - Mattstetten

Fahrplanangebot 2005

Auf Dezember 2004 muss die von der S4 bediente Haltestelle Mattstetten geschlos-
sen werden. Mit der Eréffnung der S-Bahn-Station Wankdorf steht zwischen Bern und
Burgdorf fiir einen zusatzlichen Halt zuwenig Fahrzeit zur Verfigung.

Die urspringlich sowohl Bariswil als auch Mattstetten dienende Haltestelle hat fir
Bariswil einen grossen Teil der Bedeutung verloren, seit eine Buslinie von Schénbuhl
RBS nach Bariswil eingerichtet wurde. Das Angebot des Busbetriebes konnte laufend
ausgebaut werden. Durch den Bus nicht abgedeckt ist die Erschliessung abends nach
20 Uhr sowie sonntags.

Als Ersatz fiir den wegfallenden Bahnhalt wird die Buslinie nach Mattstetten verlangert
und die Betriebszeiten werden ausgedehnt (inkl. Sonntag- und Abendangebot). Die
Linie verkehrt als Rundkurs in lastabhéngiger Richtung. In den Hauptverkehrszeiten
am Morgen und am Abend werden Bariswil und Mattstetten mit einer eigenstandigen
Linie und direkt bedient. Fir Mattstetten kommt ein Kleinbus zum Einsatz. Die Linie ab
Mattstetten fahrt nebst Schénbihl RBS (Anschluss auf die S8, heute Linie J) auch
nach Schénbiihl SBB, wo ein Anschluss an die S4 nach Burgdorf hergestellt werden
kann.

Fur Mattstetten wird die Reisezeit gegentiber heute nur unbedeutend erhéht, da der
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Bahnhof peripher liegt. Hingegen ist ein zusatzliches Umsteigen fur die Fahrt nach
Bern nétig, und die Verbindung nach Burgdorf verschlechtert sich.

Angebotsstufe

Die Linie wird nach Mattstetten verlangert und verbleibt unverandert in der Angebots-
stufe 3.

Limpachtal / Lyss Ost

Eine grossere, RVK- und kantonsiubergreifende Planung hat die Ausgangslage fir die
Buslinien im Gebiet Zollikofen - Lyss - Biuren - Solothurn - Jegenstorf analysiert und
die notwendigen Anpassungen auf das Jahr 2005 definiert.

Fahrplanangebot 2005

Als Riickgrat der OV-Erschliessung soll die Linie Zollikofen - Wengi - Schnottwil -
Biren im Stundentakt verkehren und mit der Linie Buren - Solothurn verbunden wer-
den. Dadurch kdnnen bestehende Verkehrsbeziehungen neu umsteigefrei angeboten
werden. In den Hauptverkehrszeiten ist zwischen Schnottwil und Zollikofen ein Halb-
stundentakt vorgesehen. Der Linienabschnitt Zollikofen - Bern wird aufgehoben.

Neu ist somit auch in den Hauptverkehrszeiten ein Umsteigen in Zollikofen auf die
Zuge der Linie J (neu S8) vorgesehen. Damit das Umsteigen zuverlassig funktioniert,
muss fir eine moglichst ungestérte Fahrt auf den Strassenkorridoren gesorgt sein.
Insbesondere die Ortsdurchfahrt Minchenbuchsee bietet hier noch Probleme. Fir
eine direktere Fahrt ist der Verzicht auf die nur wenig frequentierte Haltestelle Moosaf-
foltern vorgesehen. Verbindungen nach Messen werden durch Umsteigeverbindun-
gen oder Umwegfahrten angeboten.

Zwischen Messen und Jegenstorf wird das Angebot gegeniiber heute attraktiver, da
die Postautokurse direkter verkehren und in Jegenstorf einen schlanken Anschluss
von und nach Bern gewahren. Eine Standzeit dieses Busses kann dazu verwendet
werden, vom Bahnhof Jegenstorf nach Bedarf stiindlich die Haltestelle bei der Senio-
renresidenz zu bedienen und die ortsinterne Erschliessung von Jegenstorf mit der
lang gestreckten Siedlungsstruktur zu verbessern. Die Linie Messen - Jegenstorf ver-
kehrt nur in den Hauptverkehrszeiten.

Zwischen Messen und Limpach - Batterkinden verkehrt die Linie in den Hauptver-
kehrszeiten im Stundentakt. Die Linie wird betrieblich mit der Linie Messen - Je-
genstorf verbunden. In den Ubrigen Zeiten sowie am Wochenende wird der Korridor
Messen - Batterkinden in den Rufbus Bucheggberg einbezogen (Bedarfsbus, die fest
publizierten Kurse fahren nur auf Voranmeldung).

Zwischen Béatterkinden und Utzenstorf (heute téaglich vier Kurse mit schlechter Auslas-
tung) wird das Angebot durch die neu gestaltete Linie Koppigen - Utzenstorf - Batter-
kinden abgelfst.

Zwischen Messen und Oberramsern - Bétterkinden hat der Kanton Solothurn die Fe-
derfuhrung tber die Gestaltung des Angebots. Auch hier ist ein stiindliches Angebot
in den Hauptverkehrszeiten vorgesehen. In den lbrigen Zeiten verkehren die Kurse
nur auf Voranmeldung.

Anderungen im BSU-Konzept fiir die Linien ab Solothurn ergeben eine unvorteilhafte

Situation fur Batterkinden. Heute ist es mdglich, die Linie 3 ab Solothurn von Lohn-
Laterkofen in den Hauptverkehrszeiten nach Batterkinden zu verlangern. Damit wird
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der Ortsteil Krailigen mit dem offentlichen Verkehr erschlossen. Auf 2005 ist diese
Verlangerung nicht mehr moglich. Die Erschliessung erfolgt neu eigenstandig. Fur die
Linie Batterkinden - Krailigen ist ein gemeinsamer Betrieb mit der geplanten Linie
Koppigen - Utzenstorf - Batterkinden (siehe entsprechendes Kapitel unter RVK Em-
mental) vorgesehen. Die Linien verkehren in den Hauptverkehrszeiten im Stunden-
takt.

Angebotsstufe

Die Linie Zollikofen - Wengi - Schnottwil - Buren ist der Angebotsstufe 2 zugeordnet.
Die Ubrigen Linien sind in der Angebotsstufe 1.

Die Linie Béatterkinden - Kréiligen bleibt in der Angebotsstufe 1, verliert aber die Fort-
setzung nach Lohn-Literkofen - Solothurn.

5.2.2.5 RVK Oberland-West

Regionale Buslinien in der Agglomeration Thun
Thun - Spiez (Linie 1)

Die Linie wird wie bisher im Halbstundentakt betrieben; sie bleibt unverandert in der
Angebotsstufe 3.° Die veranderten Zeiten des Fernverkehrs machen es allerdings
unmdglich, dass die Kurse in Spiez optimale Zugsanschlisse in alle Richtungen her-
stellen. Das Anschlusskonzept richtet sich nach den wichtigsten Verkehrsstromen.
Erste Prioritéat haben in Thun die Verbindungen von und nach Bern, zweite Prioritat in
Spiez die Verbindungen von und nach Interlaken (vormittags von, nachmittags nach
Interlaken). Die Forderung nach wirtschaftlichen Fahrzeugumlaufen lasst nur ein last-
richtungsabhangiges Anschlusssystem zu.

Thun - Oberhofen - Beatenbucht - Interlaken (Linie 21)

Die heutige Staffelung des Angebots bleibt unveréndert, d.h. 15-Minuten-Takt Thun -
Oberhofen (Stufe 4), 30-Minuten-Takt bis Beatenbucht (Stufe 3) und 60-Minuten-Takt
bis Interlaken (Stufe 1). Die Anschlusssituation in Thun kann aufgrund des Halbstun-
dentakts im Fernverkehr gegeniiber heute verbessert werden.

Gunten - Sigriswil - Schwanden - Oberhofen (Linie 25)

Die Erschliessung von Sigriswil und Schwanden bleibt im Grundsatz unveréndert, d.h.
Sigriswil in der Angebotsstufe 2 und Schwanden in der Angebotsstufe 1. Neben der
reinen Erschliessungslinie mit Anschliissen in Gunten und neu auch in Oberhofen an
die Seelinie (Linie 21) wird Sigriswil wie bisher auch mit einigen Eilkursen direkt bis
Thun bedient.

Neue Hanglinie Hiinibach/Hilterfingen/Oberhofen (Versuchsbetrieb)

Mit einer neuen Linie sollen die hdher gelegenen Wohngebiete in Hunibach, Hilterfin-
gen und Oberhofen besser erschlossen werden. Die Betriebszeit erstreckt sich in

% Ausserhalb der HVZ, wenn die Linie 1 bis Gwattzentrum im 12-Minuten-Takt verkehrt, kann
auf der Verlangerung Gwattzentrum - Spiez nur ein stark ,hinkender* Halbstundentakt ange-
boten werden.
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einer ersten Etappe auf ca. 3 Stunden am Mittag und ca. 3 Stunden am spéten
Nachmittag. Der Kanton unterstitzt einen dreijahrigen Versuchsbetrieb, da Aussicht
besteht, die Vorgaben der Angebotsverordnung betreffend Nachfrage und Kostende-
ckung zu erreichen.

Thun - Heiligenschwendi (Linien 31/32)

Die Linien 31/32 verkehren neu via Spital. Das Kursangebot wird nicht geandert, d.h.
Angebotsstufe 3. Neu ist, dass aufgrund des Halbstundentakts im Fernverkehr alle
Kurse in Thun Anschluss haben.

Buslinien im Thuner Westamt

Das Liniennetz im Thuner Westamt, welches per Fahrplanwechsel 2001 neu konzi-
piert wurde, bleibt grundsatzlich beibehalten, die Fahrplanzeiten aber aufgrund der
verédnderten Zugsfahrlagen in Thun und Seftigen angepasst und um rund 15 Minuten
verandert.

Das Konzept sieht als Zielzustand Ubergangszeiten in Thun zum Fernverkehr von 5
bis 8 Minuten vor. Bereits heute verkehren die Fernverkehrsziige aus Bern wahrend
der Abendspitze regelméssig mit Verspatungen. Bei der Einfihrung von neuen Fahr-
planen ergeben sich erfahrungsgemass voriibergehend grdssere Verspéatungen. Da
die Buslinien des Thuner Westamtes sehr kurze Wendezeiten an den Endhaltestellen
(0 bis 4 Minuten)aufweisen, fihren Abfahrtsverspéatungen somit zu Anschlussbriichen
in der Gegenrichtung, da diese Abfahrtsverspatungen nicht aufgeholt werden kénnen.
Aufgrund dieser Ausgangssituation ist ab Dezember 2004 ein Ubergangsfahrplan mit
langeren Ubergangszeiten in Thun vorgesehen, wobei die Anschliisse zum Fernver-
kehr nur noch in der Hauptnachfragerichtung gewahrleistet werden (am Morgen aus
dem Westamt nach Bern und Spiez, am Nachmittag von Bern und Spiez). In der
Gegenrichtung bestehen in Thun Anschlisse zur S1.

Linie (Thun-) Amsoldingen - Stocken — Blumenstein

Die Linie wird weiterhin in die stadtische Linie 3 integriert, wobei die Kurse neu immer
auf der direkten Linie nach Thun verkehren (via Langgasse) und mit der heutigen
Linie 23 Thun — Steffisburg, Alte Bernstrasse verknipft werden.

Damit ein wirtschaftlicher Fahrzeugeinsatz mdglich wird, ist ein lastrichtungsabhangi-
ger Fahrplan vorgesehen. Es bestehen somit am Vormittag Anschliisse nach Bern
und Spiez sowie am Nachmittag und Abend Anschliisse aus Bern und Spiez. Das
Angebot der Linie ist unverandert und die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 1 zu-
geordnet.

Linien Thun - Thierachern - Uebeschi - Blumenstein (Linie 50) und Thun - Thierachern
- Forst - Wattenwil — Blumenstein (Linie 51)

Die Busse der zwei Linien verkehren je im Stundentakt und um 30 Minuten versetzt.
Das Angebot der Linie 51 ist auf die Hauptverkehrszeiten beschrénkt. Fir den Ab-
schnitt Thun - Thierachern besteht somit in den Hauptverkehrszeiten ein Halbstun-
dentakt. Die Busse haben in Thun Anschliisse auf die Fernverkehrsziige. Das Ange-
botsniveau der Linie 50 bleibt unverandert, dasjenige der Linie 51 wird auf dem nach-
fragestarken Abschnitt Thun - Thierachern leicht ausgebaut. Die Zuordnung zu den
Angebotsstufen bleibt unverandert.
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Linie Blumenstein - Wattenwil - Seftigen (Linie 53)

Die Linie verkehrt im Stundentakt und vermittelt in Seftigen wéahrend der Woche An-
schlisse zur S33 nach Thun und Bern, am Wochenende nur Anschliisse nach Bern.
Waéhrend der Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend sind nur noch einzelne
Verdichtungskurse vorgesehen. Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 2 zugeteilt,
das Angebot wird der Nachfrage entsprechend leicht reduziert.

Linie Riggisberg - Wattenwil - Grundbach (Linie 56)

Das Angebot der Linie ist vorwiegend auf lokale Bedurfnisse ausgerichtet und bleibt
daher weitgehend unverandert. Die Linie ist weiterhin der Angebotsstufe 1 zugeord-
net.

Neue Linie Uetendorf - Gurzelen (Versuchsbetrieb)

Die Linie besteht aus zwei Liniendsten, die zu einer Durchmesserlinie zusammenge-
bunden sind: Gurzelen - Uetendorf Bahnhof - Uetendorf Allmend. In Uetendorf werden
Anschlisse an die S-Bahn hergestellt mit Prioritat von und nach Thun. Gurzelen ist
heute nicht vom 6ffentlichen Verkehr erschlossen. Das von der RVK vorgeschlagene
Konzept verknipft die Erschliessung von Gurzelen mit der besseren Erschliessung
von Utendorf und erméglicht so einen effizienten, fur die Gemeinden finanziell tragba-
ren Busbetrieb. Der Kanton unterstitzt einen dreijahrigen Versuchsbetrieb, da Aus-
sicht besteht, die Vorgaben der Angebotsverordnung betreffend Nachfrage und Kos-
tendeckung zu erreichen.

Linie Thun - Reutigen - Wimmis (Linie 55)

Die Fahrplanlage der Linie ist auf die Anschlisse in Thun ausgerichtet. Die Kurse
verkehren im Stundentakt. Wahrend der Hauptverkehrszeiten am Morgen und Abend
sind aufgrund der grossen Nachfrage Verdichtungskurse zum Halbstundentakt vorge-
sehen, welche zusatzlich zu den Anschlissen in Thun in Wimmis Anschluss von und
nach Lattigen - Spiez ermdglichen. Da die Busse ab Wimmis um rund 30 Minuten
versetzt zu den Regionalziigen verkehren, ermdglicht die Linie 55 fir Wimmis tags-
Uber einen Halbstundentakt nach Thun - Bern.

Die Linie ist neu der Angebotsstufe 2 zugeordnet.

Buslinien im Thuner Ostamt
Fahrplanangebot 2005

Das Busangebot im Ostamt wird neu strukturiert und vertaktet. Die wesentlichen
Merkmale des neuen Konzepts sind folgende:

e Stindlich von Heimenschwand auf direktem Weg via Kreuzweg, Emberg nach
Thun (Linie 43)

e Stlndlich, aber um 30 Minuten versetzt zur Linie 43, von Schwarzenegg via Kreuz-
weg, Fahrni nach Thun. Fir die Haltestelle Kreuzweg entsteht dadurch der
Halbstundentakt.

¢ In Thun halbstiindlich Anschluss auf den Fernverkehr.
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e Ab Schwarzenegg bedarfsgerechte Aufteilung (2-Stunden-Takt) nach Innereriz
(Linie 41) bzw. Suderen - Heimenschwand (Linie 42).

e Verkilrzung der Linie nach Teuffenthal auf den Abschnitt Teuffenthal - Steffisburg;
schlanke Anschlisse in Steffisburg auf die Linien 1, 41/42 oder 43; Stundentakt mit
regelmassigen Anschlissen immer in beide Richtungen.

Angebotsstufen

Die wirtschaftlichen Fahrzeugsumlaufe erlauben ein leicht erhdhtes Kursangebot.
Vom Umfang her bleibt das Angebot im Wesentlichen unverandert (Angebotsstufe 1).

Buslinien in der Region Spiez - Aeschi
Fahrplanangebot 2005

Die Fernverkehrsziige aus Bern - Thun treffen in Spiez neu im Halbstundentakt ein.
Die Busse Spiez - Krattigen - Aeschi (- Aeschiried) und Spiez - Spiezwiler - Hondrich -
Aeschi (- Aeschiried), welche heute Spiez gleichzeitig verlassen und gleichzeitig in
Aeschi eintreffen, verkehren neu um rund 30 Minuten versetzt.

Die Ortslinie verkehrt neu via Spiezwiler nach Hondrich. Wegen der reduzierten Be-
dienung der Bahnstation Faulensee wird die Betriebszeit der Ortslinie auf den Sonn-
tag und den Abend ausgedehnt, wobei die Bedienung am Abend ab 20 Uhr sowie am
frGhen Morgen in Kombination mit der Regionallinie erfolgt.

Das neue Angebot ergibt tagsiber flur Aeschi, Hondrich und Spiezwiler rund alle 30
Minuten eine Verbindung mit Anschluss in Spiez zumindest nach Thun - Bern, teilwei-
se auch nach Interlaken und Zweisimmen. Da die Busse nach Aeschiried via Kratti-
gen oder Spiezwiler verkehren, erhélt Aeschiried Verbindungen im 30/90-Minutentakt.

Angebotsstufe

Der Abschnitt Spiez - Faulensee der Ortslinie wird neu der Angebotsstufe 2 zugeteilt.
Die Regionallinien Spiez - Krattigen - Aeschi und Spiez - Spiezwiler - Aeschi sind
unverandert der Stufe 2, die Linienabschnitte Aeschi - Aeschiried und die Ortslinie
Spiez - Spiezwiler - Hondrich der Stufe 1 zugeordnet.

Buslinien im Kandertal

Buslinie Reichenbach - Kiental

Der Fahrplan der Linie wird so konzipiert, dass in Reichenbach gute Anschlisse nach
Spiez vorhanden sind. Die Ubergangszeiten in Reichenbach kénnen von heute rund
15 auf 5 Minuten verkurzt werden. Keine Anschlisse sind hingegen in Richtung Fruti-
gen vorgesehen.

Die Linie ist unveréndert der Angebotsstufe 1 zugeteilt.

Neue Buslinie Reichenbach - Faltschen

Auf Anregung der Gemeinde Reichenbach beantragte die RVK die versuchsweise
Einflhrung einer neuen Kleinbuslinie nach Faltschen. Vorgeschlagen wurden 7 Kurs-
paare, wovon 4 nur nach Voranmeldung verkehren. Die Linie wirde ein Gebiet mit
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rund 500 Einwohnerinnen und Einwohnern erschliessen, womit die Erschliessungsbe-
rechtigung gemass Angebotsverordnung gegeben wére.

Der Kanton lehnt eine Kostenbeteiligung bei einem allfalligen Versuchsbetrieb trotz-
dem ab, da kaum Aussichten auf eine Aufnahme ins Grundangebot bestehen (Errei-
chen der Zielvorgaben von 42 beftérderten Passagieren pro Tag und Kostende-
ckungsgrad von 35%).

Buslinie Reichenbach - Frutigen - Kandersteq

Der Fahrplan der Buslinie wird so konzipiert, dass in Frutigen aus Richtung Reichen-
bach und Kandersteg Anschlisse nach Spiez - Thun - Bern sowie Adelboden beste-
hen. Zudem verkehren die Busse ab Reichenbach bis Kandersteg ohne langeren Halt
in Frutigen.

Die Linie Reichenbach - Frutigen - Kandersteg ist weiterhin der Angebotsstufe 2 zuge-
teilt.

Neue Linie Kandersteq - Sunnbiel (Versuchsbetrieb)

Bereits heute besteht ein saisonales, von der Sunnbielbahn finanziertes Busangebot
Kandersteg - Sunnbtiel. Die RVK beantragt, die Linie ganzjahrig zu betreiben und ins
Grundangebot aufzunehmen. Die Linie erschliesst den hinteren Dorfteil von Kanders-
teg sowie beachtliche touristische Potenziale (Sunnbielbahn, internationales Pfadi-
zentrum). Die Verknupfung mit der Linie Reichenbach - Kandersteg wurde gepruft,
aber als nicht zweckmassig verworfen.

Der Kanton unterstitzt einen Versuchsbetrieb, da Aussicht besteht, die Vorgaben der
Angebotsverordnung betreffend Nachfrage und Kostendeckung zu erreichen. Die
Dauer des Versuchsbetriebs kann aufgrund bereits vorhandener Erfahrungen auf 2
Jahre begrenzt werden.

Buslinien Frutigen - Adelboden und Ortslinie Adelboden

Der Fahrplan der Linie Frutigen - Adelboden wird so konzipiert, dass in Frutigen An-
schlisse nach Spiez - Thun - Bern sowie auf die Buslinie Reichenbach - Kandersteg
bestehen. Die Linie ist unveréandert der Angebotsstufe 2 zugeteilt.

Die Anschlussverhéltnisse der Ortslinie Adelboden werden wahrend der Wintersaison
grundsétzlich beibehalten (Anschliisse bei beiden Asten). In der (ibrigen Zeit veran-
dern sich die Anschliisse derart, dass der eine Ast Anschlisse nach Frutigen ermdg-
licht, der andere Ast von Frutigen. Die Linie ist unveréandert der Angebotsstufe 1 zuge-
teilt.

Buslinien im Simmental

Buslinie Oey-Diemtigen - Diemtigen - Grimmialp

Da die Kreuzungen der Regionalziige neu in Oey-Diemtigen stattfinden, vermitteln die
Busse neu Anschlisse von und nach Zweisimmen und Spiez. Zudem sind die Fahr-
planzeiten den ganzen Tag gleich.

Die Anzahl Kurse ist unveréandert vorgesehen (2-Stundentakt); die Linie ist somit wei-
terhin der Stufe 1 zugeordnet.
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Buslinie Boltigen - Jaun (- Bulle)

Aufgrund der Regionalzugskreuzungen in Boltigen bestehen ideale Anschlussverhélt-
nisse von und nach Spiez und Zweisimmen.

Der Fahrplan ist auf die Anschlisse in Boltigen ausgerichtet, wobei teilweise direkte
Kurse bis Bulle bestehen. Insbesondere an Werktagen ist die Nachfrage zwischen
Jaun und Jaunpass ausserordentlich gering, so dass umsteigefreie Busverbindungen
Boltigen - Bulle nicht zwingend sind.

Die Angebotsdichte und die Zuordnung zur Angebotsstufe 1 bleiben unveréandert.

Linie Lenk - Bihlberg

Aufgrund der witterungsbedingten Fahrzeitdifferenzen und des Einbahnverkehrs im
Winter sind saisonal unterschiedliche Fahrplédne vorgesehen. Die Busse vermitteln
ganzjahrig in Lenk Anschlisse von (Spiez -) Zweisimmen und nach Zweisimmen. Im
Sommer werden in der Lenk Anschliusse auf Zige vermittelt, welche in Zweisimmen
ihrerseits Anschlisse nach Spiez haben. Die Angebotsdichte bleibt unveréandert und
die Linie ist weiterhin der Stufe 1 zugeordnet.

Linie Lenk - Simmenfalle

Die Linie vermittelt in Lenk Anschlisse von und nach (Spiez -) Zweisimmen. Die An-
gebotsdichte bleibt unverandert und die Linie ist weiterhin der Stufe 1 zugeordnet.

Buslinien im Saanenland

Linie Les Diablerets - Gsteig - Gstaad - Saanen - Schonried

Die Busse verkehren trotz des unregelméassigen 50/70-Minutentaktes der MOB
grundsatzlich in einem konstanten Takt und vermitteln in Gstaad und Schoénried An-
schlisse nach Zweisimmen (- Spiez). Der Angebotsumfang und die Zuordnung zur
Angebotsstufe 1 bleiben unveréndert.

Linie Gstaad - Lauenen

Aufgrund der im Sommer als touristische Linie betriebenen Linienverlangerung nach
Lauenensee ist ein saisonal unterschiedliches Fahrplankonzept vorgesehen.

Die Busse vermitteln in Gstaad Anschliisse nach Zweisimmen (- Spiez) und Saanen,
wobei zu den Zeiten mit Kursen von und nach Lauenensee die Ubergangszeiten in
Gstaad von oder nach Zweisimmen lang werden (20 bis 30 Minuten).

Die Angebotsdichte und die Zuordnung zur Angebotsstufe 1 bleiben unveréndert.

Linie Gstaad - Turbach

Die Busse verkehren trotz des unregelmassigen 50/70-Minutentaktes der MOB grund-
sétzlich in einem konstanten Takt und vermitteln in Gstaad Anschlisse nach Zwei-
simmen (-Spiez). Der Angebotsumfang und die Zuordnung zur Angebotsstufe 1 blei-
ben unveréndert.
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5.2.2.6 RVK Oberland-Ost

Interlaken und Umgebung

Aufgrund des verénderten Fernverkehrsfahrplans (v.a. Kreuzungen der IC in Interla-
ken West zur Minute 00) werden die regionalen Buslinien und die Ortslinie véllig neu
konzipiert. Wegen der grossen Bedeutung des Freizeit- und Tourismusverkehrs sind
gute und regelmassige Anschliisse an den Fernverkehr besonders wichtig. Dies fuhrt
teilweise zu weniger rationellen Fahrzeugumlaufen, trotz neuer Liniendurchbindun-
gen.

Interlaken - Beatenberg (Linie 1)

Die Busse verkehren im Stundentakt und haben in Interlaken West Anschluss an die
IC-Zuge. Die Linie endet neu in Interlaken West und die heutige Durchbindung nach
Bonigen wird aufgehoben.

Die Linie ist unverandert der Angebotsstufe 2 zugeordnet, die gut frequentierten Spat-
kurse werden weitergeflhrt.

Interlaken West - Ringgenberg (Linie 2)

Die Busse vermitteln in Interlaken Ost Anschluss in an die IC-Zige und verkehren im
Stundentakt. Die Busse verkehren weiter bis Interlaken West, die Durchbindung nach
Habkern wird aufgehoben.

Die Angebotsstufe bleibt unverandert.

Interlaken - Bénigen - Iseltwald (Linie 3)

Die Busse verkehren im Stundentakt von Iseltwald via Bonigen nach Interlaken mit
Anschluss in Interlaken Ost an die IC Zuge. Aufgrund der guten Nachfrage kénnen die
Taktlicken geschlossen und so die Merkbarkeit des Fahrplans verbessert werden.
Dazwischen verkehren ebenfalls stindlich Kurse von Boénigen via Matten (Mystery
Park) nach Interlaken.

Alle Kurse fuhren bis nach Interlaken West, jeder zweite (stlindlich) weiter bis zum
Regionalspital.

Aufgrund der zeitweise prekaren Verkehrsverhéltnisse auf der Seestrasse zwischen
Bonigen und Iseltwald kdnnen die Anschlisse in Interlaken Ost nicht immer gewahr-
leistet werden. Die alternative Linienfihrung tber die A8 (zumindest in einer Richtung)
wird von der RVK jedoch abgelehnt.

Die Linie ist unveréndert bis Bonigen der Angebotsstufe 3, zwischen Bdnigen und
Iseltwald der Angebotsstufe 1 zugeordnet.

Ortslinie Interlaken (Linie 4)

Am 9. Juni 2004 hat der Regierungsrat beschlossen, den Ortsbus Interlaken gemass
dem Antrag der RVK ab Dezember 2004 ins Grundangebot aufzunehmen. Die Busse
verkehren halbstindlich auf der Strecke Unterseen - Interlaken West - Matten - Inter-
laken Ost. Die Linie wird nicht mehr nach Boénigen verlangert, da Bdnigen bereits
durch die Linie 3 ausreichend bedient wird.

Die Ortslinie erhalt die Angebotsstufe 2.
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Interlaken - Wilderswil - Gsteigwiler (Linie 5)

Die Busse verkehren im Halbstundentakt zwischen Interlaken West und Wilderswil
und haben in Wilderswil gute Anschliisse auf die BOB. Auch in Interlaken West be-
stehen gute Anschlisse zum IC von und nach Bern.

Stundlich wird ein Kurs nach Gsteigwiler verlangert.

Von Interlaken West wird stindlich ein Kurs zum Regionalspital verlangert und ein
Kurs nach Interlaken Ost.

Die Linie ist unverandert zwischen Interlaken und Wilderswil der Angebotsstufe 3,
zwischen Wilderswil und Gsteigwiler der Angebotsstufe 1 zugeteilt.

Interlaken - Habkern (Linie 6)

In Interlaken West bestehen Anschlisse an die IC-Zlge. Die bestehende Durchbin-
dung nach Interlaken Ost und Ringgenberg wird aufgehoben.

Die Linie ist unveréndert der Angebotsstufe 1 zugeordnet.

Thun - Beatenbucht - Interlaken (Linie 21)

Die Linie Thun - Beatenbucht - Interlaken vermittelt in Thun Anschliisse von und nach
Bern und in Interlaken Ost Anschliisse auf die BOB. Aufgrund der saisonal grossen
Nachfrage sind wéhrend der Sommersaison einzelne Verdichtungskurse zwischen
Beatenbucht und Interlaken Ost vorgesehen. Damit verbessern sich die Anschlisse
sowohl Richtung Lutschinentéler, als auch Richtung Meiringen — Luzern.

Die Angebotsstufe 1 wird beibehalten. Die Verdichtungskurse zwischen Beatenbucht
und Interlaken kénnen im Rahmen der Angebotsstufe 1 eingefuhrt werden.

Wilderswil - Saxeten

Da die Zielvorgaben zur Nachfrage erreicht werden, wird das Angebot um ein Kurs-
paar auf 4 Kurspaare erweitert, so dass die Bedirfnisse der Tagesschule Saxeten
berlcksichtigt und die Frequenzen sowie die Ertrage langfristig erhdht werden kon-
nen.

Die Linie wird neu der Angebotsstufe 1 zugeordnet.

Litschinentaler

Grindelwald - Itramen und Ortsbus Grindelwald

Das Angebot der Buslinien wird beibehalten; die Linien sind weiterhin der Angebots-
stufe 1 zugeordnet.

Lauterbrunnen - Stechelberg und Lauterbrunnen - Isenfluh

Das Angebot der Buslinien wird beibehalten, der Fahrplan demjenigen der BOB an-
gepasst (Verschiebung der Fahrplanzeiten um 15 Minuten). Die Linien sind unveran-
dert der Angebotsstufe 2 (Lauterbrunnen - Stechelberg) bzw. 1 (Lauterbrunnen -
Isenfluh) zugeordnet.

124



Vorschau: Angebotskonzept 2005 - 2008

Linie Brienz - Brunig - Hasliberg

Mit den vorgesehenen Schnellzugskreuzungen in Brienz und auf dem Briinig sind die
Voraussetzungen fir die Buslinie geradezu ideal. Auf gewisse heute wegen der
Ansschlussverhéltnisse bestehende Kurse zwischen Briinig und Hasliberg kann somit
verzichtet werden.

Im Sommer verkehren in den frequenzstarken Stunden zwischen Brienz und
Brienzwiler zusétzliche Kurse und bieten attraktive Verbindungen zum Freilichtmuse-
um und auf den Hasliberg an.

Im Winter und in der Zwischensaison wird zwischen Brienz und Brienzwiler ein Stun-
dentakt mit Anschlissen in Brienz auf die Schnellziige angeboten.

Wéhrend der Wintersaison sind aufgrund der grossen Nachfrage auf dem Hasliberg
einzelne Verdichtungskurse zum Halbstundentakt vorgesehen.

Aufgrund der guten Nachfrage ist ein leichter Ausbau der durchgehenden Verbindun-
gen Brienz - Hasliberg geplant.

Die Abschnitte Brienz - Brienzwiler und Brinig - Hasliberg sind der Angebotsstufe 2,
der Abschnitt Brienzwiler - Briinig der Angebotsstufe 1 zugeteilt.

Linie Brienz - Axalp

Das Fahrplanangebot wird auf die Zugsanschliisse in Brienz (Anschliisse in Richtung
Interlaken und Luzern) ausgerichtet, wobei das Angebot einerseits den lokalen Er-
schliessungsbediirfnissen entsprechen und andererseits die starke Nachfrage des
Freizeitverkehrs beriicksichtigen soll.

Die Linie ist unveréandert der Angebotsstufe 1 zugeordnet.

Linie Unterbach - Meiringen - Geissholz

Aufgrund der wegfallenden Zugskreuzungen der Briinig-Schnellziige in Meiringen ist
es leider nicht méglich, die Anschlussqualitat der Linie Unterbach - Meiringen - Geiss-
holz auf die Briinighahn beizubehalten. Vorgesehen ist auf dem Ast Unterbach - Mei-
ringen ein stindliches Angebot. Auf dem Ast Meiringen - Geissholz verkehren Kurse
in den Hauptverkehrszeiten. Wegen der Bahnersatzbusse Meiringen - Innertkirchen
am Abend kann Willigen zu diesen Zeiten neu erschlossen werden.

Die Linie ist unverandert der Angebotsstufe 1 zugeteilt.

Linien Innertkirchen - Gadmen und Innertkirchen - Guttannen

Der Fahrplan der Brunigbahn fuhrt dazu, dass die MIB um die volle Stunde in Innert-
kirchen eintrifft und somit ideale Anschluss- und insbesondere fur die Linie Innertkir-
chen - Gadmen ideale Produktionsbedingungen herrschen. Die Buslinie Innertkirchen
- Meiringen wird daher tagsuber aufgehoben. Aufgrund der Ankindigung der Ge-
meinde Gadmen, kunftig auf spezielle Schulertransporte weitgehend zu verzichten,
wird das Angebot an Werktagen zwischen Innertkirchen und Gadmen leicht ausge-
baut.

Am Wochenende werden die Kurse nach Gadmen und Guttannen abwechslungswei-
se in einem 2-Stundentakt gefihrt.

Die Linien sind unveréndert der Angebotsstufe 1 zugeordnet. Der Linienabschnitt
Meiringen - Innertkirchen entfallt.
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5.2.3 Das Angebot in den Agglomerationen Bern, Biel und Thun

Agglomeration Bern

Buslinien Bern - Bumpliz und Bern - Gabelbach

Der Westen von Bern wird heute mit den beiden Trolleybuslinien 13 und 14 erschlos-
sen. Téaglich werden auf diesen beiden Linien ca. 40'000 Personen transportiert. In
Spitzenzeiten verkehren stiindlich 40 Busse je Richtung. Damit ist die Kapazitats-
grenze erreicht. Die zusétzliche OV-Nachfrage, die sich in Briinnen und im Bereich
des kantonalen ESP Ausserholligen-Weyermannshaus ankiindigt, kann mit dem Bus
langerfristig nicht bedurfnisgerecht und wirtschaftlich befriedigt werden.

Daher wurde das Projekt Tram Bern West erarbeitet und vom Grossen Rat als auch in
der Abstimmung in der Stadt Bern angenommen.

Da die Kreditvorlage in der kantonalen Volksabstimmung im Friihjahr 2004 abgelehnt
wurde, wird die bisherige Erschliessung vorlaufig beibehalten. Aufgrund der Kapazi-
tatsengpéasse wird die Erschliessung von Bern-West neu Uberprift.

Regionales Tramkonzept Bern

Mit der urspriinglich vorgesehenen Einfilhrung zweier neuer Tramlinien aus dem
Westen von Bern hétte sich auch fir das bereits bestehende Tramnetz eine neue
Ausgangslage ergeben. Die Regionale Verkehrskonferenz Bern-Mittelland hat im
Hinblick auf die neuen Tramlinien ein regionales Tramkonzept erarbeitet. Dieses sieht
vor die Linie 14 Brinnen mit der Linie 3 Saali und die Linie 13 Bumpliz mit der Linie 5
Ostring zu verknipfen (siehe Abbildung). Allenfalls ist auch eine Verknipfung der
Liniendste 14/5 und 13/3 denkbar, wenn dadurch der Betriebsaufwand kleiner gehal-
ten werden kann. Die Linie 5 ist heute die Tramlinie mit der geringsten Nachfrage.
Eine Verknipfung mit der RBS Linie G (Worb) und eine gleichzeitige Anpassung des
Taktes an die heutige Taktfrequenz des G-Trams wird als zweckmaéssige Lésung
erachtet.

Mit dieser Losung kann den Wunschen nach einer mdglichst direkten Innenstadter-
schliessung und den Bedenken gegeniber einer zu hohen Innenstadtbelastung durch
den OV am besten entgegengekommen werden.

Das Tramkonzept sieht im Zeithorizont 2005 - 2010 zudem die Verlangerung der Linie
9 vom Guisanplatz bis zur neuen S-Bahn Haltestelle Wankdorf vor.

Ob und inwiefern das Tramkonzept nach der Ablehnung des Tram Bern West umge-
setzt werden kann ist derzeit offen.

126



Vorschau: Angebotskonzept 2005 - 2008

(
9
14 Wankdorf
Briinnen
[ X N X X X N N N N N N N N N N N J [ N X N N N N N ]
13 I ' - ‘ [oX N N J Ostring
Blmpliz I L N
1 .
5 \ 3
Fischer- LN Saali
matteli 3 - -
Weissen- 9 G
bahl
u Wabern Worb

\_
Abbildung 11: Regionales Tramkonzept Bern/ 1. Etappe 2005 - 2010

S-Bahn-Station Wankdorf: Anbindung an die stadtischen Linien:

Die S-Bahn-Station Wankdorf wird Ende 2004 in Betrieb gehen. Auf diesen Zeitpunkt
hin ist eine mdoglichst gute Verkniipfung mit den stadtischen Linien geplant. Die fol-
genden Massnahmen sind vorgesehen:

e Verlangerung der Trolleybuslinie 20 (Hauptbahnhof - Wyler) vor die Station (Sud-
seite).

e Fuhrung der Buslinie 28 (Eigerplatz - Ostermundigen - UPD Waldau -Wyler) vor
die Station (Sudseite). Auf den baldmdglichsten Zeitpunkt hin soll diese Linie zu-
dem durch das neue Arbeitsplatzgebiet Schermenareal hindurchgefihrt werden,
anstatt uber den Schermenweg zu verkehren.

e Die direktere Anbindung der in unmittelbarer Nahe zur Nordseite vorbeifiihrenden
Linie 36 des RBS (Worblaufen - Breitenrain).

e Die Verlangerung der Tramlinie 9 zur S-Bahnstation. Mit dieser Verlangerung kann
auch das Wankdorfstadion mit seinen vielfaltigen Nutzungen optimal erschlossen
werden. Diese Tramverldngerung soll gleichzeitig mit der Sanierung des Strassen-
knotens Wankdorf erfolgen.

Bernmobil Linie 12

Fur die Erschliessung des Paul-Klee-Zentrums (2005) ist die Verlangerung der Trol-
leybuslinie 12 vorgesehen. Durch die Uberbauung des Florama-Areals erhélt die Linie
weiteres Potenzial.
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Bernmobil Linie 21

Die Buslinie 21 Bern Bahnhof - Bremgarten wird je nach Bauentwicklung 2005 bis
Stuckishaus verlangert.

RBS-Linien 40 (A) und 41 (P)

Fur 2005 ist ein neues Konzept ausgearbeitet worden, das eine attraktivere und Uber
den ganzen Tag bestandigere Linienfihrung vorsieht. Die Linie 40 erhalt auf der ge-
samten Lange Kappelisacker - Papiermihle - Wankdorfplatz - Guisanplatz - Breiten-
rain - Schénburg/Kasernenstrasse - Ostring - Egghdlzli - Muri - Allmendingen / Gimli-
gen, Sonnenfeld den Ganztagesbetrieb. Die Linie 41 verkehrt nur noch zu den Spit-
zenzeiten am Morgen und Abend und verdichtet das Angebot der Linie A auf dem
Abschnitt Kappelisacker - Papiermihle - Breitenrain. Diese Umgestaltung kann weit-
gehend abgeltungsneutral durchgefihrt werden.

Bern - Bethlehem — Hinterkappelen (Linie 101)

Durch das neue Konzept der Postautolinien im Frienisberg wird die stark frequentierte
Linie bis Hinterkappelen (Gemeinde Wohlen) losgeltst von den brigen Linien betrie-
ben. Viertelstiindlich verkehren die Busse sie von Bern via Bethlehem nach Hinter-
kappelen Bernstrasse und bedient alternierend entweder den Kappelenring oder die
Schlossmatt zuerst.

Bremgarten - Unterzollikofen/Worblaufen

Im Dezember 2002 erd6ffnete die Linie Bremgarten - Unterzollikofen/Worblaufen ihren
Betrieb als Versuch. Dieser Versuch dauert bis Ende 2005. Im Rahmen des Ange-
botsbeschlusses soll dem Regierungsrat die Kompetenz erteilt werden, nach Ab-
schluss des Versuchsbetriebes abschliessend Uber eine allféllige Aufnahme ins
Grundangebot zu entscheiden.

Erschliessung Ladnggasse - Lindenhof - Neufeld