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Auf der Erfolgsspur

Liebe Leserinnen und Leser

Mehr als zwei Drittel der Bevélkerung des Kantons Bern benutzen éffentliche Verkehrsmittel. Uber

die Halfte seiner Bewohnerinnen und Bewohner besitzen ein Verbund- oder ein Generalabonnement.
Gut 90 Prozent der Bernerinnen und Berner sind mit dem Angebot des 6ffentlichen Verkehrs zufrieden.
Das sind die Ergebnisse unserer Bevolkerungsumfrage 2008.

Die Aussagen der bernischen Bevolkerung zeigen uns, dass wir mit dem Ausbau des 6ffentlichen
Verkehrs in die richtige Richtung gehen: Die Steigerungsraten des 6ffentlichen Verkehrs liegen
durchweg tUber dem Durchschnitt.

Die Erkenntnisse aus der Bevolkerungsumfrage stellen uns aber auch vor Herausforderungen.
Insbesondere Kapazitatsprobleme gaben immer wieder Anlass zu Kritik. Die Prognosen sagen aller-
dings langfristig weitere immense Steigerungsraten voraus — wo doch das 6ffentliche Verkehrssystem
zu den Hauptverkehrszeiten schon jetzt am Rande seiner Leistungsfahigkeit ist.

Dazu kommt, dass sich der Kanton Bern mit seiner Gesamtmobilitatsstrategie vorgenommen hat,
kUnftig den Verkehr nach den Grundsatzen der nachhaltigen Entwicklung zu gestalten. Das bedeutet,
dass Verkehr vermieden, verlagert und auf jeden Fall vertraglich gestaltet werden soll. Mit anderen
Worten: Es soll noch mehr privater Verkehr auf die offentlichen Transportmittel verlagert werden.

Das ist dringend notwendig — Klimaerw&rmung, politische Abhéngigkeiten von instabilen Olférder-
staaten und die langfristige Preisentwicklung der Rohstoffe diktieren das Gebot der Stunde.

Das offentliche Verkehrssystem steht kinftig also vor einer doppelten Herausforderung. Doch

die bestehenden Gleisanlagen und viele Buslinien in den Agglomerationen sind bereits Uberlastet.

Die Zitrone ist buchstablich ausgepresst. Weitere Steigerungen der Leistungsfahigkeit des 6ffentlichen
Verkehrsnetzes sind nur noch moglich, wenn entscheidende Weichen umgestellt werden. So schlagen
aktuelle Zweckméassigkeitsbeurteilungen Systemwechsel von Bus zu Tram oder Regiotram vor.

Und der Ausbau des Nadeldhrs Bahnhof Bern steht ganz oben auf der Dringlichkeitsliste. Die Mach-
barkeitsstudie «Zukunft Bahnhof Bern» zeigt hierzu verkehrlich und stadtebaulich sinnvolle und
technisch machbare Losungen auf. Der Infrastrukturrahnmenkredit, Uber den der Grosse Rat

des Kantons Bern im Friihjahr 2009 befinden wird, reserviert erste Gelder fUr diese grossen Agglo-
merationsprojekte in Bern und Biel.

Ohne die standige Unterstitzung von Bevolkerung, Wirtschaft und Politik wéare der dffentliche Verkehr
nicht auf der skizzierten Erfolgsspur. Dafir mdchten wir uns vom Amt fur offentlichen Verkehr

des Kantons Bern ganz herzlich bedanken.

Wolf-Dieter Deuschle
Amtsvorsteher
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Offentlicher Verkehr:
Lebensqualitat fur eine. mobile Gesellschaft

Gedeihende Wirtschaftsraume und die Lebensqualitét ihrer Bevolkerung hdngen von
einem leistungsfdhigen Verkehrssystem ab. Giiter miissen rasch im Raum verschoben
werden kénnen, und die Menschen méchten ihr Ziel bequem und direkt erreichen.

Seit den 1970er-dahren hat der gesamte Verkehr in der Schweiz um 80 Prozent zugenommen.

Eine Entwicklung, die den wachsenden Wohlstand widerspiegelt: Das Einfamilienhaus im Griinen
wurde fUr viele erschwinglich. Die Arbeitspléatze allerdings befinden sich nach wie vor mehrheitlich in
den Zentren, sodass taglich zwischen Wohnort und Arbeitsstelle gependelt wird. Auch die Freizeit
verbringen die Menschen zunehmend mobil.

Die Folgen zeigt die Verkehrsstatistik auf: Tag fur Tag legen die Einwohnerinnen und Einwohner

des Kantons Bern im Schnitt eine Strecke von 40 Kilometern zurtick. Noch vor 20 Jahren waren es
30 Kilometer. Die im Auto gefahrene Distanz nahm dabei starker zu als die mit 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln zurtckgelegte. Mit anderen Worten: Der 6ffentliche Verkehr gerat gegentiber dem privaten
ins Hintertreffen.

Allerdings halten die 6ffentlichen Verkehrsmittel in der Schweiz immer noch mehr als 20 Prozent

des Marktanteils am Gesamtverkehr. Das ist weit mehr als in unseren Nachbarlandern. Namentlich

in den dicht besiedelten Raumen des Mittellands kdnnen Bahn, Bus und Tram ihre Starken ausspielen.
Diese Chance muss der Kanton Bern nutzen.

Steigende Mobilitat dank 6ffentlichem Verkehr besser bewéltigen

Den stetig anschwellenden Verkehrsstromen folgen erhebliche Nachteile: Staus, die Zeit und Nerven
kosten, Abgase, die das Klima anheizen und die Atemwege schadigen, Risiken flr die Sicherheit,
Larm und Platzprobleme. Doch der Verkehr wird noch mehr zunehmen. Und mit ihm wachsen

die Herausforderungen.

Fur die zukunftsfahige Entwicklung des Kantons Bern stellt der 6ffentliche Verkehr eine SchlUssel-
grosse dar. Seine Effizienz gilt es weiter zu steigern. Denn bis zum Jahr 2030 rechnet der Kanton Bern
mit einem gewaltigen Anstieg der Fahrgastzahlen: Um bis zu 70 Prozent in den Agglomerationen und
um 30 Prozent im Durchschnitt des ganzen Kantons Bern dirfte das Passagieraufkommen wachsen.




Konkrete Ziele angepeilt

Im Rahmen der Gesamtmobilitatsstrategie des Kantons Bern kommt dem &ffentlichen Verkehr eine
SchlUsselrolle zu. Sein Angebot soll so ausgebaut werden, dass er entscheidend dazu beitragen kann,
die Umweltbelastung und den Energieverbrauch des Verkehrssektors zu senken und dabei gleichzeitig
die wirtschaftliche Standortgunst zu férdern.

Unter anderem wird es darum gehen, insbesondere in den Agglomerationen ein flachendeckendes
Angebot bereitzustellen. Es soll die Mobilitatsbedurfnisse moglichst vollstandig mit dem 6ffentlichen
Verkehr abdecken. Nur so kann vermieden werden, dass der motorisierte Individualverkehr die dicht
genutzten Zentren zusatzlich belastet. Gleichzeitig soll im gesamten Kantonsgebiet ein attraktives,
nachfrage- und potenzialgerechtes 6ffentliches Verkehrsnetz sichergestellt sein, damit die Erreichbar-
keit der Wohn- und Arbeitsstandorte mit Bahn und Bus weiter verbessert wird.

Dabei sollen die Bahnen und Busse schnell und ideal vernetzt verkehren und den Fahrplan zuver-
lassig und punktlich einhalten kdnnen. Entsprechend sind die Schieneninfrastrukturen auszubauen
und im Strassenraum die Busse und Trams zu bevorzugen. Neue Technologien sollen den Komfort
und die Qualitét verbessern und die Umwelt schonen. Die Fahrpléne sind den gednderten Mobilitats-
bedurfnissen anzupassen, dies vor allem auch mit einem ausgebauten Abend- und Nachtangebot.

Die Eventkultur schliesslich bietet Potenziale flr den 6ffentlichen Verkehr; allerdings ist es sehr an-
spruchsvoll, bei Grossanlassen die Besuchermengen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu beférdern.

In den letzten Jahrzehnten vermochte der Kanton Bern den wachsenden Ansprichen und Fahrgast-
zahlen mit punktuellen Verbesserungen zu begegnen. Heute ist dieser Spielraum ausgereizt: Bauliche
Massnahmen werden unumganglich, ebenso Investitionen in neues Rollmaterial und in den Betrieb.
Insbesondere die Bahnhofe als zentrale Verkehrsknoten werden massiv ausgebaut werden missen.
Denn nur dank umfassender Eingriffe in die Bausubstanz werden sie die Menschenmengen und
Gutermassen bewadltigen kdnnen, die in Zukunft absehbar sind.



Zufriedene Fahrgaste geben gute Noten

Im Frithjahr 2008 gaben in einer telefonischen Umfrage mehr als 2500 Personen Auskunft
dariiber, wie sie Bahn, Bus und Tram nutzen und ob sie damit zufrieden sind. Es war dies
die dritte Umfrage nach 2003 und 2005.

Knapp die Halfte der Befragten nutzen 6ffentliche Verkehrsmittel regelmassig, das heisst an mindes-
tens einem bis zwei Tagen pro Woche. Besonders intensiv wird der 6ffentliche Verkehr im stadtischen
Raum beansprucht: Hier geben mehr als 63 Prozent der Befragten an, regelmassig mit Bahn, Bus
oder Tram zu fahren.

Benotung einzelner Elemente des OV-Angebots

Distanz zu Haltestelle 5,29
PUnktlichkeit 5,11
Fahrzeit 5,10 |
‘ Fahrplan 4,951
Service 4,89 ‘ ‘ ‘
| Fahrméglichkeiten 4,69 | ‘ |
Infrastruktur 4;57
Platzangebot %1,41 ‘
Fahrméglichkeiten nach 20 Uhr | 4,33

Note 1 2 3 4 5 6




Lob fiir Piinktlichkeit, Tadel fiirs Gedrédnge

Der offentliche Verkehr im Kanton Bern bekommt sehr gute Noten. Die Gberwiegende Mehrheit —
namlich mehr als 90 Prozent — der Personen, die ihn zumindest ab und zu benutzen, ist zufrieden mit
seinem Angebot und seinen Leistungen. Punktlichkeit, Distanz zur Haltestelle und Fahrzeit werden
mit einer Note von Uber 5 bewertet. Knapp darunter liegt die Beurteilung des Fahrplans als solchem.
Die schlechtesten Bewertungen erhalten die Platzverhaltnisse zu Stosszeiten und die Fahrméglich-
keiten nach 20 Uhr.

Eine Mehrheit der Befragten von gut 54 Prozent ist der Ansicht, verglichen mit den letzten Jahren
habe sich das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs allgemein verbessert. Demgegentber beklagen nur
13 Prozent eine Verschlechterung.

Dass Fahrten mit dem &ffentlichen Verkehr angenehmer seien als mit dem eigenen Auto, ist fur

26 Prozent der Befragten der Hauptgrund, Bahn oder Bus dem individuellen Fahrzeug vorzuziehen.
21 Prozent der Befragten nutzen den &ffentlichen Verkehr, weil ihnen kein eigenes Auto zur Verfigung
steht — und fUr 14 Prozent schliesslich sind die schnellen und guten Verbindungen der 6ffentlichen
Transportmittel ausschlaggebend.

Kritik wurde an den beengten Platzverhéltnissen zu Stosszeiten gedussert — und an den knapp
bemessenen Umsteigezeiten. Diese verkUrzen zwar die Fahrzeit, lassen aber bei Verspatungen wenig
Spielraum fur Anschltsse.




Konstant mehr Leistung erbracht

In den vergangenen Jahren wurde das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs im Kanton Bern
stetig ausgebaut. Das schlédgt sich in den weiter angestiegenen Kilometerleistungen wie
auch in der Anzahl beférderter Fahrgéste nieder.

Betriebslangen und Haltestellen Stand 2008

Betriebslange in km* Haltestellen* .

2800 oo
P20 SR
LSO R
1000 ------1 ceeeeeeeeeoeeeeooe R oo
500 ---=-- B B R

0 1407 1774 2396 213
Regionalverkehr Bahn Regionalverkehr Bus Stadtverkehr™*

* Die Betriebslange und die Anzahl Haltestellen der einzelnen Linien beziehen sich nur auf
den Kanton Bern. Durch parallel fahrende Linien sind Mehrfachz&hlungen moglich.
** Stadtische Linien in Bern, Biel und Thun.



Entwicklung der Kilometerleistungen Bahn und Bus 2004-2008

Kilometerleistung™ in Mio. km

56,5 58,8 58,7 58,8 60,9

2004 2005 2006 2007 2008

* Bestellte Leistungen des Regional- und Ortsverkehrs. Die aufgeflihrten Zahlen sind Planwerte
gemass Offerten der Transportunternehmungen.

Im Zeitraum zwischen 2004 und 2008 hat damit die Kilometerleistung des 6ffentlichen Verkehrs
im Kanton Bern um Uber 7 Prozent zugenommen.
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Die Nachfrage steigt -
schneller als das’/Angebot

Der 6ffentliche Verkehr im Kanton Bern hilt ein reiches Angebot bereit, das seit Jahren
intensiv genutzt wird. Man kénnte annehmen, dass die Nachfrage auf diesem hohen Niveau
in relativen Zahlen gemessen nur noch vergleichsweise schwach weiter zulegen kann. Doch
die Fahrgastzahlen wachsen schneller als der Angebotsausbau.

Obschon der &ffentliche Verkehr im Kanton Bern bereits von vielen Menschen regelméssig in Anspruch
genommen wird, ist er in der Lage, gesamthaft nach wie vor zuzulegen. Besonders stark und stetig
wuchsen die Passagierzahlen in der S-Bahn. Wahrend sich der Stadtverkehr aufgrund des bisher
schon hohen Niveaus geringfligiger steigerte, nahmen die Fahrgastzahlen des regionalen Busverkehrs
um erstaunliche 30 Prozent zu. Insgesamt stiegen die Fahrgastzahlen von 2004 bis 2007 um tber

12 Prozent, wahrend die Kilometerleistung um 7 Prozent zunahm.

Die Zahlung von Fahrgéasten zeigt, welche Verkehrsmittel besonders intensiv genutzt werden. Die Er-
hebung der Personenkilometer ermdglicht Rickschlisse auf die gefahrene Distanz: Pro Fahrt mit dem

offentlichen Verkehr im Kanton Bern legt eine Person durchschnittlich eine Strecke von 7 Kilometern
zurtck.

Beférderte Fahrgéaste in Mio.* nach Verkehrsmittel

ploezy Total 190,1 I

200l Total 194,8 I I
Pel0le] Total 202,3 I I
2007 el I I
pOlelsY Total 230,5 I I

0] 50 100 150 200 250
| | |
Regionalverkehr Bahn** Regionalverkehr Bus Stadtverkehr=* Seilbahnen

*  Bef6rderte Fahrgéste ohne Fernverkehr. Vorausberechnete Werte geméss Offerten
der Transportunernehmungen.

** Inkl. S-Bahn Bern.

*** Stadtische Linen in Bern, Biel und Thun.



Personenkilometer in Mio.* nach Verkehrsmittel

ooz Total 1331,4 I ‘

POOSE Total 1452,0 I ’

POl Total 1453,2 I |

polor@ Total 1483,3 I |

sl Total 1612,4 I |

500 1000 1500

o

Regionalverkehr Bahn** Regionalverkehr Bus Stadtverkehr=* Seilbahnen

*

Personenkilometer ohne Fernverkehr. Vorausberechnete Werte gemass Offerten
der Transportunternehmungen.

**Inkl. S-Bahn Bern.

*** Stadtische Linien in Bern, Biel und Thun.

1




I rnry

1P

Yarry L K
L S LR i - M Tram
s . Il Bahn
_— y g I Bus
. — I Bergbahn
& -- .
- i 2 T ey g E" G

Neues mit dem Fahrplanwechsel

Der Fahrplanwechsel 2008/2009 steht ganz im Zeichen der 1. Teilergdnzung der S-Bahn Bern, der Regional-
expressziige, die den ganzen Kanton durchmessen, und eines Ausbaus im Agglomerationsverkehr in Biel.

Fernverkehr

Eine zusatzliche Intercity-Abendverbindung ins Wallis via den Ldtschbergbasistunnel verbessert die Anbindung von und
nach Stiden. Die stark frequentierte Linie von Bern nach Zirich erhalt in den Hauptverkehrszeiten zusatzliche Intercity-
ZUge, ausserdem gibt es eine weitere Interregio-Spatverbindung zwischen Biel und Zirich. Zwischen Bern und Olten
wird das Abendangebot der Interregio-Zige nach 22 Uhr leicht reduziert, die Regionallinien ab Langenthal und Burgdorf
werden auf die verbleibenden Anschllsse ausgerichtet. Eine neue Frihverbindung Olten—Bern erlaubt es den Pendlerin-
nen und Pendlern aus dem Emmental und dem Oberaargau, kurz vor 6 Uhr in Bern einzutreffen.
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Nr. Linie Strecke Anderung

S-Bahn Bern

In der Region Bern bildet die S-Bahn das Ruickgrat des 6ffentlichen Verkehrs. Sie bindet regionale Zentren nicht nur enger an die Stadt Bern an, sondern verbessert

auch die Erreichbarkeit der verschiedenen Regionen und Stédte untereinander.

St Thun-Bern-Flamatt-Fribourg Die S1 fahrt halbstindlich und rascher von Bern weiter nach Freiburg; die heute zwischen Bern
und Freiburg fahrende S11 wird aufgehoben.

S2 Langnau—Bern —Flamatt-Laupen Die S2 von Langnau fahrt von Bern nach Flamatt—Laupen weiter (anstatt wie heute nach
Schwarzenburg). In den Hauptverkehrszeiten fahren zwischen Signau und Bern bzw. Bern und Langnau
zusatzliche Zuge.

S3 Biel/Bienne—Bern—Belp Die S3 von Biel fahrt neu auch am Wochenende nur bis Belp. Erst nach 21 Uhr fahren die Zlige
ab Belp weiter bis Thun.
S4/S44 Wiler—/Langnau—Burgdorf— Die Zuge fahren von Bern anstatt nach Bumpliz Nord und Rosshausern taglich weiter bis Belp
Bern-Belp-Thun (ohne Zwischenhalt) und Thun. Die bisherige Linie S33 von Bern nach Belp wird dadurch ersetzt.

In Lyssach hélt neu auch die S44.

S5/852 Bern—Kerzers—Neuchatel/- Die Zuge der S5 halten auch in Briinnen. Die S52 verdichtet wahrend der ganzen Betriebszeit
Murten (-Payerne) die S5 zwischen Bern und Kerzers zum Halbstundentakt und bedient Riedbach und Rosshausern.
In den Hauptverkehrszeiten wird die S52 bis Ins weitergeflhrt.

S51 Bern-Brinnen Die Zuge der S51 verdichten das Angebot zwischen Bern und Briinnen zusammen mit der S5
und der S52 von 6 Uhr morgens bis 20 Uhr zum Viertelstundentakt.

S7 Bern-Bolligen-Worb Der 7,5-Minuten-Takt zwischen Bern und Bolligen wird am Abend um eine halbe Stunde bis
um 19 Uhr ausgedehnt.

S8 Bern-Jegenstorf An Sonntagen wird zwischen Bern und Jegenstorf von 13 Uhr bis 20 Uhr der Viertelstundentakt
eingefuhrt, wodurch fir den Ruckreiseverkehr gute Fernverkehrsanschlisse entstehen.
Der Halt in Kuttigkofen-Kréiligen der nach 20 Uhr bis Solothurn verlangerten S8 wird aufgehoben.

Regio Biel/Bienne—-St-Imier— Die Zuge verkehren am Abend stiindlich in beiden Richtungen. Eine neue Friihverbindung nach
La Chaux-de-Fonds La Chaux-de-Fonds wird eingefihrt.
Regio Biel/Bienne—-Tauffelen—Ins In den Hauptverkehrszeiten wird zwischen Tauffelen und Biel der Viertelstundentakt eingefthrt.

Die Fahrplane der Verbindung Biel-Tauffelen—Ins werden in Ins an die veranderten Anschlisse
der Linie Bern—Neuenburg angepasst.

RE Bern-Kerzers—Ins—Neuchatel Schneller stiindlicher Regionalexpress, mit Halt nur in Kerzers und Ins. Die Halte in Gimmenen
und Bumpliz Nord entfallen.

Biel/Bienne—Grenchen Stid— Von Montag bis Freitag wird neu Uber den ganzen Tag ein durchgehender Halbstundentakt angeboten.
Solothurn
Regio Kerzers—Lyss—Buren an der Aare Am Abend fahrt neu ein zusétzlicher Zug zwischen Lyss und Kerzers sowie zwischen Lyss

und Buren an der Aare.

RE Luzern-Langnau-Bern Ein Frihzug Schipfheim—Langnau—Bern erlaubt die Ankunft in Bern vor 6.30 Uhr.

Bus Laupenamt Die Buslinien im Amt Laupen werden auf die gednderten Fahrplane der S-Bahn abgestimmt.
Dies bedeutet, dass die Linie Muhleberg—Frauenkappelen in Bern Briinnen an die S-Bahn anschliesst
und in der Hauptverkehrszeit verdichtet wird. Der neue Halbstundentakt der S-Bahn ersetzt die Busse
zwischen Laupen und Neuenegg. Ausserdem entfallt der direkte Buskurs zwischen Laupen und
GUmmenen.

Bus Langenberg/Region Gantrisch Die Buslinien am Léangenberg werden auf die gednderten Fahrplane der S-Bahn abgestimmt.
In Kehrsatz werden die Anschlisse Bus/Bahn erheblich verbessert.

Bus Niederwangen Bahnhof- Zwischen Niederwangen und Ausserholligen wird eine neue Buslinie eingefuhrt, die Arbeitsplatze und
Ausserholligen Einkaufsnutzungen mit dem OV erschliesst.

Bus Boll-Utzigen—-Utzigen Ein neues Konzept fir Vechigen bringt mehr Verbindungen ab Boll-Utzigen nach Obermoos und Utzigen;
die Linienaste Littewil und Radelfingen werden aufgegeben.

Berner Oberland
RE Bern—-Thun—-Spiez—Zweisimmen/—  Die Direktzlige Bern—Simmental werden mit neuem Rollmaterial, den «Ldtschberger» genannten
Kandersteg—Brig Niederflur-Triebzligen, gefahren. Die ZUge verkehren Bern—-Spiez in zwei Teilen. Ab Spiez fahrt

ein Teil weiter nach Brig, der andere bis Zweisimmen.

Regio Interlaken Ost—Meiringen Der Regio zwischen Interlaken und Meiringen fahrt neu durchgehend im Stundentakt.

Regio Interlaken—Lauterbrunnen/— An den Wochenenden werden zusétzliche Verbindungen kurz nach Mitternacht nach
Grindelwald Lauterbrunnen-Wengen sowie nach Grindelwald angeboten.
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Kostenbewusst wirtschaften

Jéahrlich setzen die Transportunternehmungen des Regional- und Ortsverkehrs im
Kanton Bern iiber 800 Millionen Franken um. lhre Ausgaben kénnen sie nur teilweise liber
direkte Verkehrsertrédge - etwa Billette und Abonnemente - decken.

Die Deckungslicke wird in Form von Abgeltungen an die Transportunternehmungen vom Bund,
Kanton und den Gemeinden getragen. Bund und Kanton treten gegentber den Transport-
unternehmungen als Besteller des &ffentlichen Regional- und Ortsverkehrs auf und stellen so
den Service Public im ganzen Kanton sicher.

Ausgehend von den gesetzlichen Rahmenbedingungen von Bund und Kanton sowie den Zielen
der kantonalen Verkehrspolitik werden verschiedene Grundsatze festgelegt.

— Im ganzen Kanton ist ein attraktives, nachfrage- und potenzialgerechtes Grundangebot an
offentlichen Verkehr sicherzustellen.

— Auf Verbindungen in, zu und zwischen den Agglomerationen ist der 6ffentliche Verkehr
Basisverkehrstrager.

— In dinner besiedelten Gebieten dient der 6ffentliche Verkehr der Mobilitatsvorsorge.

— Angebot und Nachfrage sind aufeinander abzustimmen.

— Bei der Fahrplangestaltung sind das Taktsystem, moglichst gute Anschllsse und ein effizienter
Einsatz der Betriebsmittel anzustreben.

Die Ausgaben fiir den Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs

Die gesamten Abgeltungen fir den Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs haben sich in den Jahren
2004-2008 wie folgt entwickelt.

OV-Abgeltungen in Mio. CHF 2004 2005 2006 2007 2008
Total Abgeltungsbeitrige 3819 4027 4045 4072 4201
./. Bundesbeitrage -224,9 -233,9 -234,8 -238,0 -182,6
Abgeltungen Kanton/Gemeinden 157,0 168,8 169,7 169,2 237,5*

*  Der hohe Abgeltungssprung zulasten Kanton und Gemeinden im Jahr 2008 ist die Folge des neuen
Finanzausgleichs NFA.
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Effizient gearbeitet

Das Leistungsangebot im &ffentlichen Verkehr nahm zwischen 2000 und 2008 um rund 18 Prozent zu.
Gemessen an den bestellten Kurskilometern, nahmen die Betriebsabgeltungen weniger stark zu. Sie
erhdhten sich im gleichen Zeitraum um 15 Prozent. Somit liegt 2008 die Abgeltung pro Kurs-kilometer
um 3 Prozent tiefer als im Jahr 2000.

100% -~ mmi

2000/01 2001/02 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Abgeltung pro Kurs-km —g— Betriebsabgeltung —m— Kurs-km —@—

Durch die Effizienzsteigerung und durch die hdheren Fahrgastzahlen konnte auch der Kostende-
ckungsgrad stetig verbessert werden. Ubers ganze Kantonsgebiet und den ganzen Regional- und
Ortverkehr betrachtet, erreicht der 6ffentliche Verkehr im Kanton Bern einen Kostendeckungsgrad von
47 Prozent.




eine Investiti

Der 6ffentliche Verkehr bedient den ganzen Kanton und setzt dabei seine verschiedenen
Verkehrsmittel gezielt und wirkungsvoll ein.

Zug und S-Bahn beférdern grosse Menschenmengen zwischen den Zentren. Der Ortsverkehr wird
durch Linienbusse und Trams sichergestellt. Und mit Bussen werden die Fahrgaste auch an entlegene
Orte gebracht. Die in den dffentlichen Verkehr fliessenden Geldmittel verteilen sich Uber diese verschie-
denen Verkehrsmittel. Neben dem Personenverkehr finanzieren Bund und Kantone auch die fur

den Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs notwendige Infrastruktur mit. Der laufende Unterhalt und Betrieb
der Infrastruktur wird Uber jahrliche Leistungsvereinbarungen bezahilt.

Der Infrastrukturfonds: ein neues Instrument

Seit dem Jahr 2008 besteht neu die Mdglichkeit, dass sich der Bund an Projekten des Ortsverkehrs
Uber den Infrastrukturfonds beteiligt. Dieser Fonds soll dazu dienen, die Verkehrsprobleme der Ag-
glomerationen aus einer Gesamtsicht schweizweit anzugehen. Allerdings steht der Kanton Bern

in einem harten Wettbewerb. Schweizweit sind Projekte von Uber 20 Milliarden Franken angemeldet,
der Fonds ist im Moment jedoch «nur» mit 3,44 Milliarden Franken dotiert. Dank schlUssiger Agglo-
merationsprogramme und weit gediehener Planungsreife liegen die Projekte des Kantons Bern gut
im Rennen. Die Eidgendssischen Réte entscheiden im Jahr 2010 dardber, ob und wie viel Geld

des Infrastrukturfonds in den 6&ffentlichen Verkehr im Kanton Bern fliesst.




Investitionsbeitrage an den 6ffentlichen Verkehr im Kanton Bern

Investitionsrahmenkredit )
Regierungsrat Nachbarkantone
Verpflichtungskredite interkantonale Linien
[ |

v

Investitionsbeitrage Investitionsbeitréage
ohne Bundesbeitrage mit Bundesbeitrdgen

\] y —<_| y
Sonstige Investitionsprojekte Regionalverkehr
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Die Kapazitaten sind ausgeschopft

Im Kanton Bern legt der Grosse Rat mit dem Investitionsrahmenkredit jeweils fiir vier Jahre
fest, in welchem finanziellen Rahmen und mit welcher Stossrichtung die kantonalen
Investitionen getatigt werden sollen.

In den vergangenen Jahren konnte das Angebot mehrfach ausgebaut werden, ohne dass grossere
Anpassungen an der Infrastruktur des 6ffentlichen Verkehrs erforderlich wurden. Insbesondere
in den Agglomerationen und auf den Zulaufstrecken sind die Kapazitaten nun aber ausgeschopft.

FUr einen weiteren Ausbau des Angebotes ist es unumganglich, die Kapazitat der Infrastruktur zu
erhéhen. Die Agglomerationsprogramme «Verkehr + Siedlung» setzen den Rahmen, um in den
kommenden Jahren mit gezielten Ausbauten die notwendigen Kapazitaten zu schaffen.

Hohe Investitionen fiir attraktive Angebote

In den letzten Jahren hat der Kanton Bern jahrlich rund 65 Millionen Franken flr Investitionen im
offentlichen Verkehr aufgewendet.

Investitionen in Mio. CHF 2004 2005 2006 2007 Total in%
S-BahnBem (nk.RBS) 390 216 219 225 1051  45%
Ubriger Regionalverkehr 13,9 12,3 26,8 13,4 66,3 28%
Total Regionalverkehr 52,8 33,9 48,7 35,9 171,3 73%
Ortsverkehr + sonstige Projekte 14,6 15,4 71 25,6 62,6 27%
Total 67,4 49,3 55,8 61,4 233,9

FUr die Jahre 2008 — 2010 werden sich die Ausgaben wieder im Rahmen des Jahres 2004 bewegen.
Ab dem Jahr 2011 stehen die ersten Grossprojekte aus den Agglomerationsprogrammen an, die zu
einem Mehrbedarf bei den Investitionsbeitragen fur den &ffentlichen Verkehr fihren werden.




Grosse Projekte binden viele Mittel

Mit dem Rahmenkredit 2005-2008 hat der Grosse Rat 237 Mio. Franken flr Investitionsverpflichtun-
gen bewilligt. Parallel zum Angebotsbeschluss wurde auch der Investitionsrahmenkredit um ein Jahr
bis Ende 2009 verlangert. Dabei bewilligte der Grosse Rat die Aufstockung dieses Rahmenkredits
2005-2009 um 102 Mio. auf insgesamt 339 Mio. Franken. Davon wurden bis zum Herbst 2008
insgesamt 261,1 Mio. Franken fur Kreditverpflichtungen an 54 Projekte vorgesehen.

Von den 54 Projekten sind 43 kleinere oder mittelgrosse Projekte. Die meisten Mittel fliessen erwar-

tungsgemass in Grossprojekte mit einer Gesamtbausumme von tUber 8 Mio. Franken. Oder anders
ausgedrickt: 11 Kreditverpflichtungen an Grossprojekte beanspruchen knapp 70 Prozent der Mittel.

Ausbau- und Erweiterungsinvestitionen

100%
80% ~~otttttotl e e e
B0% ~-----mmmmm et
0% s N 00
20% ----------- | - - ------- - - - - 7R, - - - - - - - S,
0%
Rahmenkredit Rahmenkredit Rahmenkredit
2001-2004 2005-2009 2010-2013

B Betriebssicherheit (Zugsicherung, Bahnlibergange)

Betriebsbereitschaft (Substanzerhalt und Erneuerung)
| Dienstleistungsqualitat (Perron- und Umsteigeanlagen, Kundeninformationssysteme, etc.)
[ | Nachfragegerechte Kapazitaten (Doppelspurausbauten, neue Tramlinien und Haltestellen)

Im Vergleich zu den Rahmenkrediten 2001-2004 und 2005-2009 stehen in den kommenden Jahren
Uiberdurchschnittlich viele gréssere Ausbau- und Erweiterungsinvestitionen an. Uber den Rahmenkredit
2010-2013 werden rund die Halfte der Investitionsbeitrage daflr verwendet. Den Entscheid tber

den Investitionsrahmenkredit 2010-2013 wird der Grosse Rat im Fruhjahr 2009 fallen.
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Was die Zukunft bereithalt:
Akzente der Agglomerationsprogramme

S-Bahn Bern

Mit dem Fahrplanwechsel im Dezember 2008 kommt die 1. Teilergdnzung der S-Bahn Bern in Fahrt.
Abgeschlossen wird sie mit dem letzten Massnahmenpaket im Jahre 2012. Dann ist das dritte Gleis
zwischen RUtti und Zollikofen gebaut. Damit wird der Viertelstundentakt auf der S3 von Belp tber Bern
nach Minchenbuchsee in Betrieb genommen. Weiter ist es moglich, die RegioExpress-Zuge durch
den Létschberg-Scheiteltunnel auch an Werktagen sttindlich von und nach Bern zu fUhren.

FUr MUnsingen ergibt sich dadurch ein durchgehender RegioExpress-Stundentakt zuséatzlich zur S1.
Damit sind die bestehenden Infrastrukturen, die mit zahlreichen Ausbauprojekten fit gemacht werden,
ausgeschopft.

Um die fUr die Zukunft prognostizierten Fahrgastzahlen bewaltigen zu knnen, muss der Ausbau

der S-Bahn dringend weitergehen. Bereits seit Anfang 2008 plant der Kanton deshalb gemeinsam mit
den Transportunternehmungen an der 2. Teilerganzung. Der S-Bahn-Verkehr soll systematisiert und
beschleunigt werden, weitere Durchmesserlinien sollen entstehen, kurz: Die S-Bahn soll zum Rickgrat
des Agglomerationsverkehrs und sinnvoll mit Bus und Tram verknipft werden. Die Planungen beziehen
sich auf den Zeitraum von 2013 bis 2019 und zielen auf folgende Schwerpunkte ab:

- Iminneren Agglomerationsbereich sollen alle S-Bahn-Linien im Viertelstundentakt verkehren.

+ Neue Haltestellen sollen die Entwicklungsschwerpunkte erschliessen.

+ Die RegioExpress-Zlge Bern—Neuenburg sollen beschleunigt und zugleich im Takt
verdichtet werden.

- Die Citydurchbindung zwischen Briinnen und dem Wankdorf soll mit dichter Taktfolge
hergestellt werden.

« Am Stadtrand von Bern und an den Entwicklungsschwerpunkten sind optimale Umsteigeknoten
zu den Tramlinien zu schaffen, um Umwegfahrten zu vermeiden.

Um diese Ziele zu verwirklichen, braucht es einen Entwicklungsschub im Ausbau der Infrastruktur.
Vor allem das Herzstlck, das Ein- und Ausfahrtsregime im Bahnhof Bern, ist mit Entflechtungen in
Holligen und im Wylerfeld fur die Zukunft zu wappnen. Auch sind die Gleiskapazitaten im Aaretal
bis Minsingen mit einem dritten Gleis aufzustocken.
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Systemwechsel beim Feinverteiler

Viele Buslinien in Bern sind bereits jetzt chronisch Uberlastet und fur weitere Fahrgaste nicht mehr
ausbaufahig. Mit dem Bau des Trams Bern West und der Verlangerung der Tramlinie 9 vom Guisanplatz
bis zur S-Bahn-Haltestelle Bern Wankdorf werden die ersten Massnahmen der Agglomerationspro-
gramme bereits umgesetzt.

Ausserdem kamen die Zweckmassigkeitsbeurteilungen 2008 fur K&niz und Ostermundigen zur
Empfehlung, die Buslinie 10 moglichst rasch auf Trambetrieb umzustellen. Damit kann die dringend
bendtigte Leistungssteigerung erreicht werden. Die Verlangerung der Linie 9 nach Kleinwabern kann
die dort entstandenen Siedlungen besser erschliessen und mit der S-Bahn ins Gurbetal vernetzt
werden.

Auch Biel setzt auf den &ffentlichen Verkehr, um die boomende Entwicklung moéglichst vertraglich zu
gestalten. Die neu entstehenden Wirtschaftszonen im Bdzingenfeld und das Stade de Bienne sollen mit
dem Regiotram an die Stadt angebunden werden; dartber hinaus soll dieses auf den Gleisen der asm
die Wohngemeinden am rechten Bielerseeufer ohne Umsteigen bedienen. Die neue Verkehrsachse
ermdglicht eine gezielte Siedlungsentwicklung entlang der gesamten Strecke ohne die flachenrauben-
de und verkehrstreibende Zersiedelung.

Stadt- und Ortsbussysteme

Stufenweise wird der Stadtbusverkehr in Thun ausgebaut. Ziel dabei ist, sémtliche zentralen Achsen
mit einem leicht merkbaren 10-Minuten-Taktsystem zu bedienen, die an der zentralen Umsteigeanlage
miteinander und mit der Bahn verknipft sind. Die ersten Umstellungen zum jetzigen Fahrplan zeigen
ihren Erfolg mit Uberdurchschnittlichen Steigerungen der Fahrgastzahlen. Die Umstellung der Achsen
nach Oberhofen, Allmendingen und zur alten Bernstrasse ist deshalb in Planung.

Auch die kleineren und mittleren Zentren sind mittlerweile so angewachsen, dass das Zentrum und

der Bahnhof nicht mehr fusslaufig erreicht werden kénnen. Die Verkehrslawine schwillt auch hier an.
Die regionalen Buslinien kdnnen hier oft nicht die richtigen Lésungen bieten. Die bestehenden Stadt-
bussysteme in Langenthal und Burgdorf weisen ein betrachtliches Wachstumspotenzial auf. Mit ver-
besserten und verdichteten Angeboten kann dieses mit den Stadtbussen umweltschonend aufgefan-
gen werden. In Worb und Lyss sollen neue Ortsbusse den Verkehr innerhalb der Orte und als Zubringer
zu den Bahnlinien bedienen. Das Netz des &ffentlichen Verkehrs wird damit noch feiner gewoben.
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Der Bahnhof Bern im Blickpunkt

Der Bahnhof Bern stésst an seine Kapazitatsgrenzen, insbesondere der RBS-Bahnhof
platzt aus allen Nahten. Mit Zunahme des Angebots (S-Bahn, Bahn 2000) und weiterem
Nachfragewachstum zeichnen sich grosse Engpéasse ab.

Mit Uber 150000 Passagieren pro Tag ist der Bahnhof Bern die grésste und wichtigste Verkehrsdreh-
scheibe im Kanton Bern und nach Zurich der zweitgrdsste Knoten im schweizerischen Eisenbahnnetz.
Fur Bevolkerung und Wirtschaft ist ein funktionierender Bahnhof von vitaler Bedeutung. Nur wenn

der Verkehr reibungslos fliesst, sind die Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitstatten gut erreichbar.

Heute stosst der Bahnhof an seine Kapazitatsgrenzen. Am Morgen und am Abend wird das Durch-
kommen auf den Perrons und in der Personenunterflihrung immer schwieriger. Besonders prekar sind
die Platzverhaltnisse im RBS-Bahnhof. Hier besteht, nicht zuletzt aus Sicherheitsgrinden, dringender
Handlungsbedarf.

Das Projekt «Zukunft Bahnhof Bern» (ZBB) will die Engpasse im und um den Bahnhof Bern beseitigen.
Der Bahnhof soll leistungsféhiger, der Komfort flir Reisende und Passanten erheblich gesteigert
werden. Mehr ZUge, dichtere Fahrplane, kirzere Umsteigewege, Tageslicht und mehr Platz in Perron-
halle und Personenunterfihrung. Durch neue resp. ausgebaute Zugénge gewinnen auch das Bahn-
hofumfeld und die ganze Stadt Bern an Attraktivitat.

/BB ist ein Jahrhundertprojekt und besteht aus mehreren etappierbaren Elementen. Ein erster
Ausbauschritt sieht den Bau eines neuen Tiefbahnhofs flr den RBS unterhalb der bestehenden
SBB-Gleise vor. Diese Ldsung lasst die Option eines zuklnftigen Tiefbahnhofs fur die SBB offen und
verunmaoglicht auch eine spatere Weiterflhrung der RBS-Linien Richtung Stiden oder Westen nicht.
Gleichzeitig sollen ein neuer Westzugang beim Bubenbergzentrum entstehen und die bestehenden
Publikumsanlagen erweitert werden. Ziel ist es, mit diesem ersten Ausbauschritt im Jahr 2014

Zu beginnen.

Der zweite Ausbauschritt betrifft den Tiefoahnhof SBB. Die SBB geht davon aus, dass sie mit

einem Ausbau der Infrastruktur im Wylerfeld und in Holligen sowie mit einer zusatzlichen Perronkante
im Bahnhof Bern die Verkehrsnachfrage bis 2030 werden erflllen kdnnen. Ob und wann ein zusatzli-
cher Tiefbahnhof SBB nétig sein wird, 1asst sich zum jetzigen Zeitpunkt nicht sagen. Um aber kiinftige
Ausbauplane nicht zu verhindern, wird im Rahmen von ZBB ein moglicher Tiefbahnhof SBB planerisch
bereits heute berlcksichtigt.




So kdnnte ein kinftiger RBS-Tiefbahnhof in Bern aussehen. (Fotomontage).
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