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Abkiirzungsverzeichnis

AK Automatische Kupplung

BehiG Bundesgesetz Uber die Beseitigung von Benachteiligungen der Menschen mit Behinde-
rungen (Behindertengesetz)

BIF Bahninfrastrukturfonds

DS Doppelspur

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr

DWV Durchschnittlicher Werktagsverkehr

EBG Eisenbahngesetz

FABI Finanzierung und Ausbau Bahninfrastruktur

FV Fernverkehr

GVM Gesamtverkehrsmodell

HGV Hochgeschwindigkeitsverkehr

HVZ Hauptverkehrszeit

IBN Inbetriebnahme

IC InterCity

IF Infrastrukturfonds

IR InterRegio

NBS Neubaustrecke

NF Niederflur

NSF Neues S-Bahn-Fahrzeug

PHP Peak Hour Passenger

PNL Perronnutzlange

R Regio

RE RegioExpress

RER Réseau Express Régional

RGSK Regionales Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzept

RV Regionalverkehr

SSA Spitzenstundenanteil

STEP Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur

TE Teilerganzung (S-Bahn Bern)

TP Teilprojekt

ZBB Projekt Zukunft Bahnhof Bern

ZEB Zukunftige Entwicklung der Bahninfrastruktur

ZMB Zweckmassigkeitsbeurteilung
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Kurzfassung

Einleitung

Das Planungsprojekt "2. Teilergdnzung S-Bahn" ist Ende 2007 auf der Basis eines Pla-

nungsauftrages der beteiligten Partner’ lanciert worden. In diesem sind einerseits generelle

Ziele des Projekts festgehalten und daraus abgeleitet konkrete Ziele fir das Angebot der 2.

Teilerganzung bestimmt worden:

e Vih-Takt Minsingen - Flamatt durch Uberlagerung des zh-Takts Thun — Laupen und des
Y2h-Takts Minsingen — Fribourg

o Yih-Takt Bern — Brinnen mit 2-stindl. Durchbindung Richtung Wankdorf (u. weiter)
o sh-Takt fur alle Haltestellen zwischen Brinnen und Kerzers

o 2h-Takt RE Bern — Neuchétel

o '2h-Takt Bern - Murten

o Sicherstellen der Anschlisse vom Gurbetal in Thun

o sh-Takt Bern - Burgdorf mit Halt an allen Stationen

e Taktverdichtung und Beschleunigung RE Bern - Solothurn

o Yih-Takt Bern — Koniz (abhangig von ZMB Bern Sud)

Im Lauf der Arbeiten sind zusatzlich die angestrebten Verbesserungen auf der S7 und der S8
auf der Meterspur als Ziele der 2.TE hinzugekommen. Der Planungsauftrag umfasst alle Li-
nien der S-Bahn Bern, die Regionalzugslinien am Rand des S-Bahn-Perimeters sowie die
REs von BLS und RBS:

Im Planungsauftrag wurde davon ausgegangen, dass das Planungsprojekt 2.Teilerganzung
S-Bahn Bern (2.TE S-Bahn Bern) noch vor Ende 2009 mit einem Bericht wirde abgeschlos-
sen werden kdénnen. Aufgrund von Entwicklungen im Projektumfeld (vgl. dazu Kapitel 2 des
Haupttextes) erwies sich dieser Zeitplan als nicht umsetzbar. Die Projektlaufzeit musste deut-
lich verlangert werden. Die im Zeitverlauf erarbeiteten Ergebnisse sind in vier Zwischenbe-
richten mit unterschiedlichen inhaltlichen Schwerpunkten festgehalten worden:

e 1. Zwischenbericht, 10. September 2008: Nachfrageprognosen, Angebotsziele fir die
einzelnen Korridore der S-Bahn

e 2. Zwischenbericht, 30. Marz 2009: Entwicklung des Zielkonzeptes und Herleitung von
einzelnen Umsetzungsschritten

o 3. Zwischenbericht, 20. Februar 2012: Konkretisierung der Umsetzungshorizonte 2014
und 2020 sowie im Fall der Meterspur des Zeithorizontes 2025

' Kanton Bern, SBB Schweizerische Bundesbahnen AG, BLS AG und RBS Regionalverkehr Bern — Solothurn AG
(2007).



2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

e 4. Zwischenbericht, 18. Juli 2012: Beschreibung aller Umsetzungsschritte bis zum Zeit-
horizont 2025, aber noch ohne Detailklarung des fiir die Umsetzung des Zielkonzepts der
2. TE erforderlichen Ausbaus im Aaretal

Im vorliegenden Planungsbericht ist das Zielkonzept im Angebotshorizont 2025 aufgegan-
gen. Der Horizont 2025 basiert auf dem vom Parlament im Sommer 2013 beschlossenen
"STEP Ausbauschritt 2025" im Umfang von 6.4 Mrd. Franken. Der fir das Zielkonzept unab-
dingbare Ausbau im Aaretal ist in diesem Paket enthalten. Es gibt nun keinen Unterschied
mehr zwischen Zielkonzept und Angebotshorizont 2025.

Koordination mit anderen Planungen

Die entwickelten Angebotsvorstellungen fur die S-Bahn fur die verschiedenen Zeithorizonte
sind abgestimmt auf die Planungen auf nationaler Ebene als Takigeber sowie auf laufende
kantonale Planungen mit Auswirkungen auf die 2.TE. Das Kapitel 2 des Haupttextes enthalt
eine Ubersicht tiber folgende Planungen und deren Auswirkungen auf die 2.TE der S-Bahn
Bern:

Nationale Ebene

e HGV-Anschlisse: Doppelspur Rosshausern — Mauss mit Fahrzeitgewinnen auf der Stre-
cke Bern - Neuenburg

e Concept Romandie: Harmonisierung der FV-Produkte zwischen Bern und Lausanne
bzgl. Haltepolitik, 3. Produkt RE Bern — Fribourg — Bulle/Palézieux, Bulle — Romont — Bern
als 1. Etappe des RER Fribourg

e ZEB (Stand 11.2012) mit folgenden Elementen:

— Anderungen im Fernverkehr: :h-Takt des Fernverkehrs am Jurafuss ("Entbiinde-
lung"), zwei HVZ-IC Zirich — Bern im FV-Biindel Richtung NBS, IC Bern — Interlaken in
symmetrischer Fahrlage)

— Jurafuss: Noch keine Drehung des FV um 15 Minuten in den Zeithorizonten 2020 und
2025 (Knoten Biel, Solothurn und Neuenburg demnach unverandert)

— Leistungssteigerung Knoten Bern: Verlangerung des Perrons 4 (Gleise 7 und 8) fir
400 m lange FV-Zige, gleichzeitige Einfahrten Gleise 8/9, signaltechnische Untertei-
lung Gleis 1 zur Aufstellung von zwei S-Bahn-Zugen a 210 m, Verlangerung und An-
passung der Anbindung von Bereitstellungsgleisen in der Villette. Aber ohne Bau einer
13. Perronkante.

— Entflechtung Wylerfeld und die Verkiirzung der Zugfolgezeit bis Thun auf 2 Minuten:
Direkte IC Interlaken — Zirich und die Zusatzzlige im Aaretal zur Bereitstellung der be-
notigten Kapazitat in der HVZ wieder mdglich

— DS Uetendorf — Lerchenfeld: Verbesserung der Anschlussqualitat in Thun

o STEP Ausbauschritt 2025: Gemass Beschlissen des Parlaments (aber noch vorbehalt-
lich der Volksabstimmung vom 9. Februar 2014) mit Ausbau Knoten Bern (Verlangerung
Perron 6, Leistungssteigerung Zufahrt West), Entflechtung Holligen und Ausbau Aaretal
(3. Gleis Gumligen — Munsingen, Entflechtung Gumligen Sud)
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¢ Giiterverkehr: Keine Veranderung der Vorgaben (Aaretal: 3 G-Trassen im Transitverkehr
und 1 G-Trasse im nationalen Verkehr pro Stunde und Richtung; Bahnhof Bern: 1 G-
Trasse pro Stunde und Richtung)

Aus diesen nationalen Planungen ergibt sich, dass die 2.TE zwischen drei Horizonten unter-
scheidet,

e einem kurzfristig umzusetzenden Angebotsschritt 2014, welcher vom Infrastrukturzu-
stand mit umgesetzter 1. Teilergdnzung der S-Bahn Bern ausgeht,

e dem Angebotsschritt 2020, dem die mit ZEB beschlossenen Infrastrukturen zu Grunde
gelegt werden kénnen,

¢ dem Angebotsschritt 2025, dem der "STEP Ausbauschritt 2025" geméass FABI hinterlegt
werden kann. Der Angebotsschritt 2025 entspricht dem Zielkonzept der 2.TE.

Tabelle K-1: Fiir die Angebotsschritte 2020 und 2025 vorausgesetzte Infrastrukturen

Vorausgesetzte Infrastrukturen Angebot Angebot
2020 2025
DS Rosshausern — Mauss (Rossh&userntunnel) HGV X X
Leistungssteigerung Knoten Bern ZEB X X
Entflechtung Wylerfeld ZEB/IFG X X
Entflechtung Holligen STEP X
A .
Ausbau Aaretal STEP X

Planungen in der Agglomeration Bern

¢ Zukunft Bahnhof Bern: Es gilt die im Schlussbericht vom Juli 2012 beschriebene Strate-
gie eines etappierten und koordinierten Ausbaus der weiterhin getrennten Netze (Meter-
und Normalspur). Aus der Planung Zukunft Bahnhof Bern ergeben sich fir die 2. TE fol-
gende Konsequenzen:

— Die Stossrichtung der 2.TE ist nicht in Frage gestellit.

— Fir den Meterspurteil der 2.TE gibt es eine weitere Etappierung, da der Tiefbahnhof
RBS nicht wie urspriinglich angenommen im Horizont 2020 zur Verfligung stehen wird,
sondern erst 2025. Die in der 2.TE vorgesehenen Perronverlangerungen auf 180 m im
Korridor Bern — Solothurn missen somit erst auf diesen Zeitpunkt hin realisiert sein.

— Im Normalspurteil der 2.TE geht es bis 2020 vor allem um Sicherstellung der Kapazitat
durch neues Rollmaterial und Optimierungen der HVZ-Angebote. Die vorgesehenen
Taktverdichtungen sind erst mit dem Ausbauschritt 2025 mdglich.

¢ Tram Region Bern (Ersatz der Buslinie 10 zwischen Koéniz und Ostermundigen durch ein
Tram): Schnittstellen zur 2.TE sind die geplanten Verbesserungen der Umsteigesituation
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im "OV-Knoten Ostermundigen” und die neue Verkniipfungen S-Bahn / stadtischer OV
durch die geplante Haltestelle Kleinwabern.

Planungen der Nachbarkantone

¢ RER Fribourg | Freiburg: Der mittelfristig angestrebte integrale Halbstundentakt auf allen
Linien nach Fribourg und die drei neuen Haltestellen tangieren die S-Bahn Bern in den
Korridoren Bern — Freiburg (S1) und Bern — Kerzers — Neuchéatel/Payerne (S5, S52, RE).
Die Planungen des RER Fribourg sind mit der 2.TE S-Bahn Bern koordiniert.

¢ RER neuchatelois: Der aktuelle Stand des neuen Konzepts flir das Angebot zwischen
Neuenburg und Le Locle bedingt eine Durchbindung der RE von Bern nach La Chaux-de-
Fonds (bzw. Le Locle). Die fahrplantechnische Machbarkeit im Knoten Neuenburg ist bes-
tatigt. Der Fahrplan des RE Bern — Neuenburg bliebe unverandert. Noch offen und im vor-
liegenden Planungsbericht entsprechend nicht bertcksichtigt sind Auswirkungen auf den
Rollmaterialeinsatz.

Aktualisierte Zahlen zur Nachfrage

Als wichtige Planungsgrundlage fur die Dimensionierung des Angebots (inkl. eingesetztes
Rollmaterial) sind die Nachfragezahlen aktualisiert worden. Nunmehr liegen die Werte fiir die
Entwicklung seit 2005 bis Jahr 2012 vor (vgl. auch Anhang A Querschnittsbelastungen auf
dem Netz und Ein- und Aussteiger an den Haltestellen).

Zusatzlich ist ausgehend von den in den ZBB-Planungen erarbeiteten, auf dem kantonalen
Gesamtverkehrsmodell basierenden Prognosen fiir das Jahr 2030 eine Nachfrageprognose
fur das Jahr 2020 erstellt worden. Die folgende Tabelle zeigt die prognostizierte Entwicklung
der Nachfrage nach S-Bahn-Linie im Uberblick.
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Tabelle K-2: Nachfrageprognose pro Linie (DWV am starksten Querschnitt)

Linienast Ist 2007 2020 2007-2020 2025 2030 2007-2030
S1Th 10'200 13'200 29% 14'300 15'400 51%
RE Br 3'500 6'600 87% 7'300 8'000 128%
S1 Fri 11100 10'200 55% 11'350 12'500 89%
S2 Lpn 7'000 7'750 8'500

S2 Ln 5'700 8'100 42% 8'900 9'700 70%
RE Lz 3'400 4'900 43% 5'350 5'800 71%
S3/31 Bi/Mueb 7'200 11'800 64% 13'100 14'400 100%
S3/31 Bp 5'000 8'000 60% 8'850 9'700 95%
S4/44 Gurbe 3'500 5'200 50% 5'800 6'400 82%
S4/44 Bdf 5'900 7'900 35% 8'600 9'300 57%
S5/52 Ne/Pay 5'500 9'300 69% 10'300 11'300 106%
S51 BnB 3'600 4'200 16% 4'400 4'600 28%
RE Ne 3'900 5'600 43% 6'200 6'800 75%
S6 Scbg 5'000 6'500 30% 7'050 7'600 52%
BLS-Korridore 73'500 108'500 48% 119250 130000 77%
S7 17'000 20'900 23% 22'000 23'100 36%
S9 6'800 8'300 23% 8'750 9'200 35%
S8 10'600 14'100 33% 15'200 16'300 54%
RE So 9'200 12'200 33% 13'200 14'200 54%
RBS-Korridore 43'600 55'500 27% 59'150 62'800 44%
Total 117'100 164'000 40% 178'400 192'800 65%

Die Nachfrage wird bis 2030 gesamthaft um 65% steigen, von 117'000 (2007) auf dann rund
193'000 Personen pro Tag am Querschnitt rings um Bern (BLS-Korridore +77%, RBS-
Korridore +44%). Bis 2020 ist mit einer Zunahme um 40% zu rechnen (BLS +48%, RBS
+27%), bis 2025 mit einer Zunahme um 52% (BLS +62%, RBS +36%).

Bereits die aktualisierten Zahlen 2012 zeigten ein nach wie vor starkes Nachfragewachstum:
Im Total aller normalspurigen Linienaste (ohne RE Brig) wuchs die Nachfrage in den letzten
sieben Jahren um durchschnittlich 5.2% pro Jahr. Auf den RBS-Linien nahm sie in den letz-
ten sechs Jahren um durchschnittlich 2.4% pro Jahr zu. Nach unterdurchschnittlichen
Wachstumsraten zwischen 2007 und 2011 resultierten zwischen 2011 und 2012 wieder
Uberdurchschnittlich hohe Zunahmen von 5.6% (Normalspur) resp. 3.5% (Meterspur).

Das Rollmaterial der 2.TE und sein geplanter Einsatz

Parallel zur Planung der 2.TE haben BLS und RBS ihre Rollmaterialkonzepte aktualisiert. Die
massgeblichen betrieblichen und technischen Anforderungen und die Beschaffungshorizonte
der Flottenpolitik BLS bzw. des Rollmaterialkonzepts RBS sind mit der 2.TE koordiniert.
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In der S-Bahn Bern (inkl. RE) werden 2014 bzw. 2020 / 2025 folgende Fahrzeugtypen im

Einsatz stehen:

Tabelle K-3:

Typ Lange
NSF <105 m
Dosto MUTZ 103 m
RABe Létschberger 62 m
RABe NINA 4-teilig 62 m
RABe NINA 3-teilig 48 m
RBDe-Jumbo 90 m
RBDe-Jumbo-B 115 m
RBDe-2Jumbo 129 m
RBDe 3-teilig 75 m
EW-III-Pendel 165 m
Generation 2020 60 m
RABe 4/12 NEXT 60 m
Be 4/12 Seconda 60 m
Be 4/12 Mandarinli 60 m

Sitzpl.
ca. 260
335
171
191
152
257
337
387
191
343
150
150
150
150

Kapaz.”

ca. 340
480
205
245
180
300
390
460
220
385
200
200
200
200

AK®

X X X X X

X X X X

Rollmaterialtypen der S-Bahn Bern (S-Bahn und RE) ab 2014

Bemerkungen
ab 2020

Sitzplatze inkl. Klappsitze

bis 2025

bis 2025

bis 2025

ohne NF; bis 2025

z.T. verstarkt; ohne NF; bis 2016
ab 2020

nur 2. KI.
nur 2. Kl.; bis 2020

Fir die im vorliegenden Bericht relevanten Zeithorizonte liegen die Rollmaterialeinsatzkon-

zepte vor. Die Details sind in den Anhangen E und F wiedergegeben, die folgende Tabelle

enthalt einen zusammenfassenden Uberblick.

2

Kapazitat unter Beriicksichtigung einer fir den reibungslosen Fahrgastwechsel unproblematischen Anzahl Steh-

platze (betriebliche Stabilitat). Annahme: keine Stehplatze in den Zirkulationsflachen, tbrige Flachen 3 Pers. pro
m?. Beim RBS wurden pauschal fiir alle Fahrzeuge die gleichen Werte angenommen.

AK = Automatische Kupplung. Voraussetzung flr Fligelzugkonzepte. Kompatibilitat nur innerhalb der Fahrzeug-

familien vorgesehen (NINA/L6tschberger, MUTZ, NSF), nicht zwischen den Fahrzeugfamilien.
Beim RBS sind alle Fahrzeuge miteinander kuppelbar. Im Regelbetrieb werden jedoch keine Mischtraktionen ge-

fahren.
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Linie
S1

S1
S12
S2
S2
S3/31
S4
S44
S4
S5
S5
S51
S52
S5
S6
RE
RE
RE
RE
RE
RE
Linie
S7

S8

S9
RE

Tabelle K-4:

Freiburg — Thun

Freiburg — Mlnsingen

Laupen — Thun

Laupen - Langnau

Bern Briinnen — Langnau
Biel/Muinsingen — Belp

Langnau - Bern — Thun
Sumiswald-G./Wiler — Bern — Thun
Solothurn/Sumisw.-G. — Bern — Thun
Neuenburg/Payerne — Bern
Neuenburg — Bern

Bern Briinnen — Bern

(Neuenburg - ) Kerzers — Bern
Ins/Payerne — Bern

Schwarzenburg - Bern

Neuenburg - Bern

Bern — Brig/Zweisimmen

Neuenburg - Bern - Brig/Zweisimmen
Luzern - Bern

Solothurn — Burgdorf — Thun
Neuenburg — Bern — Burgdorf — Thun

Worb - Bern Grundtakt
Verdichtung

Jegenst. — Bern Grundtakt
Verdichtung

Unterzollikofen — Bern

Solothurn —Bern  Grundtakt
Verdichtung

2012
NINA

RBDe-2Jumbo

RBDe-Jumbo
RBDe-Jumbo
NINA

Létschberger

NINA
Létschbg/NINA

RBDe-Jumbo
EW-lII-Pendel

Létschberger

EW-II-Pendel
RBDe-Pendel

2012

Mandarinli
Mandarinli

Mandarinli
Mandarinli

Seconda

NEXT
La Prima

2015
MUTZ

RBDe-2Jumbo

MUTZ
RBDe-Jumbo-B
NINA

Létschberger

MUTZ
NINA

MUTZ
EW-IIl-Pendel

Létschberger

EW-IIl-Pendel
RBDe-Jumbo

2014

Mandarinli
Seconda

Seconda
Mandarinli

Seconda

NEXT
NEXT

Rollmaterialeinsatz 2012, 2014/2015, 2017, 2020 und 2025

2017
MUTZ

RBDe-2Jumbo

MUTZ
RBDe-Jumbo-B
NINA

NINA

RBDe-Jumbo
NINA

MUTZ
Létschberger

Létschberger

Létschberger
RBDe-Jumbo

2017

Mandarinli
Seconda

Seconda
Mandarinli

Seconda

NEXT
NEXT

2020
MUTZ

NSF

MUTZ
RBDe-Jumbo-B
NINA

NINA

RBDe-Jumbo
NINA

MUTZ
Lotschberger

Létschberger

Létschberger
RBDe-Jumbo

2020
Gen. 2020
Gen. 2020
Seconda
Seconda
Gen. 2020

NEXT
NEXT

2025

NSF

Dosto

NSF
MUTZ

NSF

Lotschberger

NSF
NSF

Létschberger

Létschberger

NINA

2025
Gen. 2020
Gen. 2020
Seconda
Seconda
Gen. 2020

NEXT
NEXT

Die ausgelosten Rollmaterialbeschaffungen haben sich am definierten Perronldangenstan-
dard der S-Bahn Bern von 220 m (Normalspur) und 120 m resp. 180 m (Meterspur) orien-
tiert. Ausnahmen vom Perronlangenstandard gibt es in erster Line auf verschiedenen Stre-

cken der Normalspur. Dies fuhrt aber nicht zu Angebotseinschrankungen, da auf diesen

Strecken angesichts der Nachfrage auch langfristig nicht in Doppeltraktion gefahren werden

muss.



2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Die Angebotsverbesserungen der 2. Teilerganzung

In Kapitel 8 des Haupttextes wird pro S-Bahn-Korridor im Detail dargestellt, welche Varianten
von Angebotsverbesserungen entwickelt und auf ihre Machbarkeit hin tGberprift worden sind.

Die folgende Abbildung gibt einen zusammenfassenden Uberblick tber das mit dem Ziel-
konzept der 2. TE angestrebte Angebot der S-Bahn Bern.

Abbildung K-1: Zielkonzept 2. TE
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Mit dem Zielkonzept der 2. TE werden alle Angebotsziele gemass Plaungsauftrag und die
Vorgaben des Agglomerationsprogramms erfillt. Die Grundelemente sind:

o sh-Takt auf allen S-Bahnlinien als Basisangebot
o 'ih-Takt in der Agglomeration Bern, d.h. im engeren S-Bahn-Perimeter

e Mehr Durchbindungen von S-Bahnlinien im Knoten Bern; Starkung der City-Schiene Aus-
serholligen/Stockacker — Wankdorf

o Kapazitatssteigerung durch langere Zige und Doppelstock-Kompositionen

e Uberlagerung und Erganzung des S-Bahn-Angebots durch beschleunigte Produkte:
IC, IR und RE des SBB-Fernverkehrs sowie RE von BLS und RBS.

o Verbesserte Verknlpfung mit dem Tramnetz im Agglomerationskern
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Bis zur Umsetzung des Zielkonzepts sind die in der Einleitung erwdhnten Angebotsschritte zu
unterscheiden. Die folgenden Kasten fassen die vorgesehenen Angebote flr die dafir rele-
vanten Zeithorizonte 2014, 2020 und 2025 zusammen. Ausgangslage fiir die Beschreibung
der Angebotsverbesserungen ist das heutige Angebot (Angebot 2012).

Der Angebotsschritt 2014 weist gegeniber dem aktuellen Angebot die in der folgenden
Abbildung zusammengefassten Verbesserungen auf.
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Abbildung K-2: Uberblick iiber die Angebotsverbesserungen des Angebotsschritts 201

S$1: Thun — Miinsingen — Bern — S1 mit MUTZ (statt mit RABe NINA 4-teilig und Verstarkung
NINA 3-teilig)

S1: Fribourg — Bern — S1 mit MUTZ (statt mit RABe NINA 4-teilig und Verstarkung
NINA 3-teilig)

S2: Laupen — Bern — keine Anderung

$2: Langnau — Konolfingen — Bern — keine Anderung

S3: Biel — Bern — S3 und S31 mit MUTZ (ab Fahrplan 2015 integral, statt mit
RBDe-Jumbo-B)

Korridor Lyss — Buren und Lyss — — Halt der Zusatzziige Busswil — Buren in Dotzigen (seit 2013)

Kerzers — Verlangerung der Zusatzziige bis/ab Lyss

— Neue Haltestelle Lyss Grien

S$3/S31 und S4/S44: Thun —Belp— - S3 und S31 mit MUTZ (ab Fahrplan 2015 integral, statt mit
Bern RBDe-Jumbo-B)

— S4 mit RBDe-Jumbo-B (statt mit RBDe-Jumbo)
— S44 mit NINA 4-teilig (statt mit NINA 3-teilig)

S4 und S44: Solothurn / Lang- — S4 mit RBDe-Jumbo-B (statt mit RBDe-Jumbo)

nau/Sumiswald-Griinen — Burgdorf  _ 544 mit NINA 4-teilig (statt mit RABe NINA 3-teilig)
—Bern

RE und Regio: Hasle-Riuegsau — — RE mit RBDe-Jumbo (statt mit RBDe 3-teilig)

Konolfingen — Thun

S5, S51 und S52: Neuchatel/- — S52 im Grundtakt nur noch bis Kerzers; Verlangerung bis Ins
Payerne — Kerzers — Bern nur in HVZ und Randstunden

— Zusatzlicher HVZ-RE Bern (17:23) — Neuenburg (18:00) mit
Halt nur in Ins als Ersatz fir wegfallenden TGV-Zubringer
der SBB

S$6: Schwarzenburg — Bern — Ab April 2014 Umstellung eines Fahrzeugumlaufs auf MUTZ
(statt RBDe-Jumbo) und Wegfall der Zusatzziige
— Ab 2015 Umstellung aller Ziige der S6 auf MUTZ (statt
RBDe-Jumbo)

S7 und S9: Worb — Bern und — keine Anderung
Unterzollikofen — Bern
S8: Solothurn — Bern — Einflihrung 120m-Zige mit Seconda-Ziigen
— RE Solothurn < Bern integral mit NExT-Zugen (statt mit
"LaPrima")

— Yah-Takt RE Solothurn <> Bern zur HVZ
— Yah-Takt S8 von/nach Jegenstorf

Gegeniiber dem Angebot 2014 wird das Angebot 2020 geméass Abbildung K-3 weiter aus-
gebaut werden.
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Abbildung K-3: Uberblick iiber die Angebotsverbesserungen des Angebotsschritts 2020

S$1: Thun — Minsingen — Bern

S1: Fribourg — Bern

S2: Laupen — Bern

S$2: Langnau — Konolfingen — Bern

S3: Biel — Bern

Korridor Lyss — Biren und Lyss -
Kerzers

S$3/S31 und S4/S44: Thun — Belp —
Bern

S$4 und S44: Solothurn / Lang-
nau/Sumiswald-Griinen — Burgdorf
—Bern

RE und Regio: Hasle-Ruegsau —
Konolfingen — Thun

S5, S51 und S52: Neuchatel/-
Payerne — Kerzers — Bern

$6: Schwarzenburg — Bern

S7 und S9: Worb — Bern und Un-
terzollikofen — Bern

S8: Solothurn — Bern

— Fuhrung zusatzlich notwendiger Zusatzziige (S1 und RE)
Bern — Miinsingen — Thun in der HVZ

— neue Haltestelle Fribourg St-Léonard (ab 2015)
— Halt Ausserholligen der S1 (ab April 2015)

— S2 mit neuen S-Bahn-Fahrzeugen NSF

— S2 mit NSF
— RE mit RABe Lotschberger (ab 2016)

— keine Anderung

— keine Anderung

— neue Haltestelle Kleinwabern (ab 2018)

— 1 Zusatzzug Mo-Fr am Morgen Burgdorf — Bern

— Zusatz-Regio (3. Produkt) im Stundentakt Konolfingen —
Thun 6 — 20 Uhr

— Regio mit RBDe-Jumbo (statt mit RBDe 3-teilig)

— zusatzlicher Halt der S52 in Stéckacker (ab 2017)

— zusatzlicher Halt der S5 in Rosshausern (ab 2017) bei
gleichzeitiger Aufthebung der Station Ferenbalm-Gurbri

— RE mit RABe Lotschberger (ab 2017, statt mit EWIII-
Pendel)

— S5 mit NINA 3-teilig, z.T. vierfach (ab 2017, statt mit RABe
Létschberger)

— S51 mit RBDe-Jumbo (ab 2017, statt mit RABe Létschber-
ger)
— S52 mit NINA 3- und 4-teilig (statt mit RABe NINA 3-teilig)

— Wiedereinfiihrung von Zusatzziigen (sobald notwendig bzw.
aufgrund der Infrastrukturen im Knoten Bern mdglich)

— S7: neues Rollmaterial (statt mit "Mandarinli")

— Verlangerung S8 von/nach Batterkinden ('zh-Takt)
— integraler “zh-Takt RE Solothurn < Bern

Die letzte Abbildung zeigt schliesslich noch auf, zu welchen Angebotsverbesserungen der
Angebotsschritt 2025 bzw. das Zielkonzept gegeniiber dem Angebotsschritt 2020 fihrt.
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Abbildung K-4: Uberblick iiber die Angebotsverbesserungen des Zielkonzepts 2025

S$1: Thun — Minsingen — Bern

S1: Fribourg — Bern

S2: Laupen - Bern

S$2: Langnau — Konolfingen — Bern

S3: Biel — Bern

Korridor Lyss — Biren und Lyss -
Kerzers

S3/S31 und S4/S44: Thun — Belp —
Bern

S$4 und S44: Solothurn / Lang-
nau/Sumiswald-Griinen — Burgdorf
—Bern

RE und Regio: Hasle-Rliegsau —
Konolfingen — Thun

S$5, S51 und S52: Neuchatel/-
Payerne — Kerzers — Bern

— Vah-Takt zwischen Flamatt — Bern — Miinsingen durch Uber-

lagerung von S1 und S12

— S1 Freiburg — Bern — Munsingen, Rollmaterial: NSF
— S12 Laupen — Bern — Thun, Rollmaterial: MUTZ

— Yih-Takt zwischen Flamatt und Bern durch Uberlagerung

bzw. bessere Vertaktung von S1 und S2; die Fahrlage der
S1 wird angepasst

— S1 Freiburg — Bern — Minsingen, Rollmaterial: NSF
— S12 Laupen — Bern — Thun, Rollmaterial: MUTZ

— Vah-Takt zwischen Flamatt und Bern durch Uberlagerung

und bessere Vertaktung von S1 und S2; die Fahrlage der
S1 wird angepasst

— S1 Freiburg — Bern — Minsingen, Rollmaterial: NSF
— S12 Laupen — Bern — Thun, Rollmaterial: MUTZ

— Durchbindung Briinnen — Bern — Langnau
— Zusatzzug am Morgen ab Langnau (statt erst ab Signau)

— keine Anderung

— keine Anderung

— neues Rollmaterial auf S4 und S44 (NSF); dadurch Be-

schleunigung und regulére Ubergangszeit von 4 Minuten in
Thun

— S4/S44 einheitlich als S4 bezeichnet

— 3. RV-Produkt / Std. Bern — Burgdorf als RE via Grauholz, 2

Zwischenhalte, Durchbindung nach Neuenburg

— S-Bahn Bern — Burgdorf 2-stiindlich via Zollikofen

— S4/S44 einheitlich als S4 bezeichnet

— S4 mit NSF (statt mit RBDe-Jumbo B resp. NINA 4-teilig)

— keine Fligelung in Burgdorf: S4 alternierend nach Solothurn

und Sumiswald-Griinen

— Regio Langnau — Burgdorf — Solothurn (Stundentakt)
— regelméssiges Angebot Burgdorf — Solothurn — Ramsei

durch Uberlagerung von S4 und Regio (zh-Takt)

— neue Durchbindung des RE: nach Bern — Neuenburg statt

nach Solothurn

— RE mit NINA 4-teilig, Regio mit NSF (statt mit RBDe Jumbo)

— RE Bern — Neuenburg im %zh-Takt

— Ya-stindliche Bedienung von Stdckacker

— Ys-stundliche Bedienung von Riedbach und Rosshausern

— S5/S52 mit gleicher Haltepolitik zw. Bern und Kerzers

— stiindliche Durchbindung des RE Richtung Burgdorf — Thun
— stundliche Durchbindung des RE Richtung

Brig/Zweisimmen)

— Durchbindung der S51 von Briinnen nach Langnau (neu S2)
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S$6: Schwarzenburg — Bern — Verdichtung des Angebots zwischen Bern und Niederscherli

zum Yzh-Takt
— neue Haltestelle Waldegg

S7 und S9: Worb — Bern und Un- — S7: integral mit 120m-Zigen
terzollikofen — Bern

S8: Solothurn — Bern — 180m-Zuge RE

— Beschleunigung RE Solothurn < Bern

Betriebliche Aspekte der 2. Teilerganzung

In einem eigens daflir gebildeten Teilprojekt (TP6) sind einige betriebliche Aspekte analysiert
worden (vgl. Kapitel 9 des Haupttextes). Es kann folgendes Fazit gezogen werden:

Verstarkungen in HVZ und Tagesabstellungen (Normalspur)

Durch die neuen RE- und S-Bahn-Durchbindungen und die geringere Anzahl von HVZ-
Zusatzzigen im Zielkonzept der 2. TE reduzieren sich die Anforderungen bezuglich Star-
ken/Schwachen im Knoten Bern. Tagesabstellungen sind nur noch fiir die drei HVZ-
Verstarkungen des RE Bern — Luzern nétig sowie flr zwei S-Bahn-Zusatzziige. Diese An-
forderungen muissen in die Planungen zum Knoten Bern einfliessen.

In Freiburg, Thun, Langnau und Biel sind keine Probleme bzgl. Starken/Schwachen und
Tagesabstellungen zu erwarten.

Bei den neuen Anlagen in Minsingen, Laupen und Briinnen missen die entsprechenden
Anforderungen in der Planung bericksichtigt werden.

Far die HVZ-Verstarkungen sind in Belp, Burgdorf und Neuenburg Anpassungen an den
bestehenden Anlagen erforderlich. Fir Neuenburg muss in einer Studie der Umfang der
notwendigen Anpassungen ermittelt werden.

Die fir den RE Bern — Luzern in Langnau geplanten Starkungen sind nicht moglich. In der
Umlaufplanung oder in der Fahrplaniberarbeitung missen Losungen gesucht werden.

Wenn das Starken/Schwachen und die Tagesabstellungen nicht wie vorgesehen realisiert
werden kénnen, werden mehr Uberfuhren an den jeweils anderen Linienendpunkt not-
wendig, was hdhere Produktionskosten zur Folge hat.

Falls die Annahme bzgl. Unterhaltsstrategie (neue Unterhaltsanlage im Westen von Bern)
nicht zutrifft, muss die Situation neu beurteilt werden.

Abstellungen (Normalspur)

Der Bedarf an Abstellgleisen flir Nachtabstellungen wird in den nachsten Jahren zuneh-
men. Gleichzeitig werden aufgrund der Bauarbeiten flr die grossen Infrastrukturprojekte
im Raum Bern einige der heutigen Abstellmdglichkeiten wegfallen (Wylerfeld, Aebimatt,
Weyermannshaus, Holligen).
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Insgesamt ist im Perimeter der S-Bahn Bern zwar immer noch geniigend Abstellkapazitat
vorhanden, aber die Reserven liegen an peripheren Standorten, was zu mehr Leerfahrten
und entsprechenden Mehrkosten fuhrt. BLS und SBB beabsichtigen deshalb, die verlore-
nen Abstellkapazitaten durch eine neue Anlage im Raum Bern zu ersetzen. Gleichzeitig
sucht die BLS Ersatz fiir den 2020 zu schliessenden Unterhaltsstandort Aebimatt. Studien
zeigen, dass eine neue Unterhaltsanlage und die neue Abstellanlage aus betrieblicher
Sichtweise vorzugsweise im Westen von Bern gebaut werden sollte.

Abstellkonzept (Meterspur)

Mit der wachsenden Triebzug-Flotte erhoht sich der Abstellbedarf per 2020 gesamthaft
um rund 15%. Dieser zusatzliche Abstellbedarf kann mit kleineren Massnahmen am
Standort Solothurn aufgefangen werden, jedoch unter Inkaufnahme von zusatzlichen
Leerfahrten.

Die langerfristig (Horizont 2025 resp. ZBB) absehbare Flottenerweiterung kann nicht mehr
mit kleineren Anpassungen bestehender Anlagen aufgefangen werden, insbesondere am
zentralen Standort Worblaufen. Da Teile der Depotanlagen in Worblaufen (Depot 1 und 2)
betrieblich unginstig liegen und aufgrund kurzer Gleise sowie sehr enger Gleisachsab-
stande nicht optimal genutzt werden kdnnen, wird ein Neubau als Totalersatz der betref-
fenden Depots gepriift. In einem ersten Planungsschritt wird geklart, ob und wie eine der-
artige Anlage im strategisch und betrieblich glinstigen Raum Worblaufen zu realisieren ist.
Dabei soll der bestehende Standort der Depots 1 und 2 fur die im ESP Worblaufen vorge-
sehene Umnutzung freigespielt werden.

Infrastrukturausbau im Perimeter der S-Bahn Bern: Kosten und Finan-
zierungsmaoglichkeiten

Das Schienennetz im Perimeter der S-Bahn Bern und hier insbesondere im Knoten Bern ist
derart stark ausgelastet, dass sich Angebotsausbauten sowohl fir den Personen- als auch

fir den Guterverkehr nur noch realisieren lassen, wenn substanziell in die vorhandene

Schieneninfrastruktur investiert wird.

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die raumliche Verteilung von Infrastruktur-

massnahmen, welche in den nachsten gut 12 Jahren umgesetzt werden sollen, um das
Schienennetz im Perimeter der S-Bahn Bern zu Gunsten des Personenfern-, des Regional-
und des Guterverkehrs weiterzuentwickeln.
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Abbildung K-5: Die raumliche Lage der Infrastrukturmassnahmen zur Entwicklung des Schie-
nennetzes im Knoten Bern und im restlichen S-Bahn Perimeter
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Die Anhédnge J, K und L enthalten detaillierte Informationen zu den einzelnen Infrastruktur-
projekten der drei Transportunternehmen SBB, BLS und RBS. Neben den wichtigsten Pro-
jektdaten (angestrebter Inbetriebnahmetermin, Héhe der Kosten und Genauigkeit der Kos-
tenschatzung) werden fir jedes Projekt folgende Punkte geklart:

¢ |Ist das Projekt unmittelbar konzeptrelevant? Wichtig: Konzeptrelevanz heisst nicht, dass
die S-Bahn Bern der unmittelbare und v.a. der alleinige Ausldser der Massnahme ist. Wie
die weiteren Aufzahlungspunkte — und die Anhange J, K und L — zeigen, gibt es in den
meisten Fallen mehrere Ausléser. Gerade bei den grossen Vorhaben sind es schwerge-
wichtig die Anspriche des Fern- und des Guterverkehrs, welche einen Infrastrukturaus-
bau notwendig machen.

¢ Ist ein wesentlicher Anteil des Projekts dem Substanzerhalt zuzuschreiben?

¢ Bringt die Projektumsetzung wesentliche Verbesserungen in den Bereichen BehiG und/-
oder Sicherheit?

o Woirden bei einer Projektrealisierung auch im Fern- und/oder Giterverkehr grosse Nutzen

anfallen?

Insgesamt sind zur Netzentwicklung im Perimeter der S-Bahn Bern in den nachsten rund 12
Jahren fast 90 Infrastrukturmassnahmen in Diskussion bzw. in Planung. Deren Kosten
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belaufen sich auf eine Gréssenordnung von rund 3.9 Mrd. CHF. Diese Kosten sind explizit
nicht als Infrastrukturkosten der 2. Teilerganzung der S-Bahn Bern zu interpretieren.
Vielmehr sind es die Kosten der Infrastrukturmassnahmen, welche notwendig sind, um im
Perimeter der S-Bahn Bern und insbesondere im Knoten Bern Angebotsverbesserungen
sowohl fur den Personen- als auch fir den Guterverkehr realisieren zu kénnen.

Die Kosten fallen im Zeitverlauf unterschiedlich hoch aus: Bis 2017 liegen die jahrlichen Kos-
ten in einer Gréssenordnung von 65 bis 175 Mio. CHF. Ab 2017 steigen sie auf eine Gros-
senordnung von 360 - 440 Mio. CHF pro Jahr. Darin widerspiegelt sich, dass die Umsetzung
des Angebotsschrittes 2014 nur geringe Kosten verursacht (ca. 1.5% der Gesamtkosten), der
weitaus grosste Teil hingegen auf den Angebotsschritt 2020 (ca. 26%) und v.a. auf die Um-
setzung des Zielkonzepts (etwas mehr als 70%) entfallt.

Bezlglich der Finanzierbarkeit dieser Kosten bestehen zum aktuellen Zeitpunkt noch ver-
schiedene Unsicherheiten. Auf Basis eines Uberblicks tber die grundsétzlich zur Verfigung
stehenden Finanzierungsgefasse in Kapitel 10 des Haupttextes lassen sich derzeit folgende
zusammenfassenden Aussagen machen:

¢ Die Finanzierung der mittelfristig, d.h. bis Ende 2016 anfallenden Kosten flir den Ausbau
der Schieneninfrastruktur im Perimeter der S-Bahn Bern kann als geldst betrachtet wer-
den. Damit ist auch der Angebotsschritt 2014 infrastrukturseitig gesichert.

e Stimmt das Volk am 9. Februar 2014 der FABI-Vorlage zu, besteht auch fiir weitere gros-
se Vorhaben, welche zur Umsetzung des Zielkonzeptes der S-Bahn Bern bendtigt wer-
den, eine Finanzierungslésung.

o Eine mittelfristige Unsicherheit (ab 2017) auf der Finanzierungsseite besteht, weil heute
noch nicht klar ist, ob alle Infrastrukturausbauten, deren Finanzierung bisher uber das In-
strument Leistungsvereinbarung geregelt wurden (Substanzerhalt, "kleinere" Erweiterun-
gen), auch in den kunftigen Leistungsvereinbarungen Platz haben werden. Entscheidend
ist hier einerseits die Interpretation des neuen Artikels 51 EBG "Sind mit dem Substanzer-
halt untergeordnete Ausbaumassnahmen notwendig, so werden diese ebenfalls in der
Leistungsvereinbarung festgelegt": Wie die Anhange J, K und L zeigen, gibt es viele Infra-
strukturmassnahmen, bei welchen der Substanzerhalt einen wesentlichen Anteil an den
Kosten ausmacht. Andererseits wird relevant sein, in welchem Umfang der Bund ab 2017
gezwungen sein wird, angesichts der im Bahninfrastrukturfonds verfigbaren Mittel bei
solchen Projekten Schweiz weite Prioritaten zu setzen.

e Schliesslich gibt es eine begrenzte Zahl von konzeptrelevanten Infrastrukturmassnahmen
im S-Bahn-Perimeter, bei welchen aus heutiger Sicht die "fristgerechte” Finanzierung4 aus
unterschiedlichen Griinden eine spezifische Herausforderung darstellt:

"Fristgerecht" meint "Zeithorizont 2025". Nachster relevanter Zeithorizont ware dann 2030, der Horizont des
Ausbauschrittes 2030 des STEP. Gemass Bundesbeschluss zum Ausbauschritt 2025 sollen im Ausbauschritt
2030 Massnahmen zu "Behebung von Engpéassen im Agglomerations- und Regionalverkehr sowie im Zugang zu
Tourismusregionen" realisiert werden (Ziffer d von Art. 3 des Bundesbeschlusses vom 21. Juni 2013.
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— Bern Publikumsanlagen und Neuer Tiefbahnhof Bern: Finanzierung der verblei-
benden 65% der Kosten neben der Finanzierung uber den Infrastrukturfonds (35%)

— Doppelspur Liebefeld — Koniz und neue Haltestelle Waldegg: Als Erweiterung
mussten die Vorhaben unter FABI Uber den Ausbauschritt 2025 finanziert werden. Die
DS - sie wird nur bendtigt, wenn die neue Haltestelle realisiert wird — war fur diesen
angemeldet, ist aber im entsprechenden Bundesbeschluss vom 21. Juni 2013 nicht
explizit enthalten. Sie kdnnten allenfalls als "Einzelinvestition" unter Ziffer n. von Art. 1
des Bundesbeschlusses subsumiert werden.

— Wendegleis Briinnen: Fir das Wendegleis gilt die gleiche Problematik wie fur die
Doppelspur Liebefeld — Kéniz. Allerdings war das Projekt nicht fur eine Finanzierung
Uber STEP angemeldet. Wichtig ist hier, dass breit anerkannt ist, dass nur mit einem
Wendegleis in Briinnen der Nutzen des 3. Gleises von Giimligen nach Minsingen (Teil
des Ausbauschrittes 2025 des STEP) voll ausgeschopft werden kann.

— Die konzeptrelevanten Doppelspuren Bleichenberg und Bétterkinden auf der Me-
terspur sind ebenfalls nicht Elemente des Ausbauschrittes 2025 des STEP. Ohne sie
lasst sich die geplante Beschleunigung des RE Bern — Solothurn per 2025 nicht um-
setzen.

— Der Ausbau Bahnhof Solothurn (Teil RBS) ist im Bundesbeschluss Uber die Freiga-
be der Mittel ab 2015 flr das Programm Agglomerationsverkehr, Bericht fir die Ver-
nehmlassung nur mit Prioritdat B eingestuft und kénnte aktuell nicht wie vorgesehen
Uber den Infrastrukturfonds mitfinanziert werden. Der Ausbau wird aber bendtigt, damit
der RBS wie geplant ab 2025 mit 180 m langen Zigen verkehren kann.
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Einleitung

Projektauftrag

Das Planungsprojekt ,2.Teilerganzung S-Bahn* ist Ende 2007 auf der Basis eines Planungs-
auftrages der beteiligten Partner® lanciert worden. In diesem sind die folgenden generellen
Ziele des Projekts festgehalten worden:

¢ Nachfragegerechte Weiterentwicklung der S-Bahn Bern auf der Grundlage der verkehrs-
und siedlungspolitischen Ziele des Kantons Bern

o Vertiefung der im Agglomerationsprogramm Verkehr + Siedlung vorgesehenen Elemente
e Verkniipfung der S-Bahn mit dem Feinverteiler verbessern (OV-Gesamtsystem)
¢ Koordination mit den Konzepten auf nationaler Ebene (v.a. ZEB)

o Weitere Schritte zur Starkung der S-Bahn als Gesamtsystem (einheitliche Standards,
einheitlicher Marktauftritt etc.)

e Erarbeitung von langfristigen Stossrichtungen fir die S-Bahn ("S-Bahn-Vision")

e Grundlagen liefern fiir die Planung des mittel- und langfristigen Finanzbedarfs der Akteure

Aus diesen generellen Zielen sind im Planungsauftrag konkrete Ziele fir das Angebot der
2.Teilerganzung abgeleitet worden:

e Yih-Takt Minsingen - Flamatt durch Uberlagerung des zh-Takts Thun — Laupen und des
Yah-Takts Minsingen — Fribourg

o Yih-Takt Bern — Brinnen mit 2-stindl. Durchbindung Richtung Wankdorf (u. weiter)
o sh-Takt fur alle Haltestellen zwischen Brinnen und Kerzers

o 'sh-Takt RE Bern — Neuchétel

o 'sh-Takt Bern - Murten

¢ Sicherstellen der Anschlisse vom Gurbetal in Thun

o sh-Takt Bern - Burgdorf mit Halt an allen Stationen

e Taktverdichtung und Beschleunigung RE Bern - Solothurn

o 'ih-Takt Bern — Koniz (abhangig von ZMB Bern Sud)

Im Lauf der Arbeiten sind zusatzlich angestrebte Verbesserungen auf der S7 und der S8 auf
der Meterspur als Ziele der 2.TE hinzugekommen.

®  Kanton Bern, SBB Schweizerische Bundesbahnen AG, BLS AG und RBS Regionalverkehr Bern — Solothurn AG
(2007).
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Der Planungsauftrag umfasst alle Linien der S-Bahn Bern, die Regionalzugslinien am Rand
des S-Bahn-Perimeters sowie die REs von BLS und RBS:

S1
S2
S3
S31
S4
S44
S5
S52
S51
S6
S7
S8
S9
RE
RE
RE
RE

P

RE

Fribourg — Thun

Laupen — Langnau

Biel — Belp °

Minchenbuchsee — Belp !

Langnau — Burgdorf — Bern — Belp — Thun
Wiler/Sumiswald-Griinen — Burgdorf — Bern — Belp — Thun (Fliigelung in Burgdorf)
Bern — Neuchatel/Murten ® (Fliigelung in Kerzers)
Bern — Kerzers °

Bern — Briinnen

Bern — Schwarzenburg

Bern — Worb

Bern — Jegenstorf "°

Bern — Unterzollikofen

Bern — Solothurn

Bern — Neuchatel

Bern — Luzern

Bern — Brig/Zweisimmen (Fligelung in Spiez)
Biren an der Aare — Lyss — Kerzers

Burgdorf — Solothurn

Solothurn — Burgdorf — Konolfingen — Thun
Hasle-Riiegsau — Konolfingen — Thun

®  Nach 21 Uhr bis Thun

In HVZ teilweise ab Biel
Teilweise bis Payerne

Teilweise bis Ins oder bis Neuchatel

' Nach 22 Uhr bis Solothurn
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Abbildung 1-1: Liniennetzplan S-Bahn Bern im Referenzjahr 2012 (mit R und RE im Pla-
nungsperimeter)

Biel/Bienne
La Chaux-de Fonds’

Val de Trav

Neuchatel

Locde Neuchitel

Yerdones-Bains

Lausanne  Yverdonles-Bains
Wolhusen - Luzern

Ausgabe 2012
Giligab 11122011 Www.s-bahn-bern.ch

Fur das Gebiet Broye-Seeland gibt es eine separate Arbeitsgruppe, in der auch die Kantone
Freiburg, Neuenburg und Waadt sowie das BAV, die TPF und SBB Regionalverkehr vertre-
ten sind. Die Konzeptarbeiten wurden im Sommer 2013 abgeschlossen; die Planung ist mit
der Planung der S-Bahn Bern sowie der angrenzenden S-Bahn-Systeme Fribourg/Freiburg,
Neuchatel und Waadt koordiniert.

Das Schienennetz, auf welchem die S-Bahn-Bern-Ziige verkehren, weist drei verschiedene
Eigentiimer auf. Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick tiber die Eigentumsverhaltnisse
am Schienennetz im Perimeter der S-Bahn Bern.
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1.2

Abbildung 1-2: Eigentiimer der Schieneninfrastruktur im Planungsperimeter
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Projektstand

Im Planungsauftrag wurde davon ausgegangen, dass das Planungsprojekt 2.Teilerganzung
S-Bahn Bern (2.TE S-Bahn Bern) noch vor Ende 2009 mit einem Bericht wiirde abgeschlos-
sen werden kdénnen. Aufgrund von Entwicklungen im Projektumfeld (vgl. dazu Kapitel 2) er-
wies sich dieser Zeitplan als nicht umsetzbar. Die Projektlaufzeit musste deutlich verlangert
werden.

Der aktuelle Projektstand sieht wie folgt aus:

e Im 1. Zwischenbericht vom 10. September 2008"" sind basierend auf den damaligen
Rahmenbedingungen und Angaben zum Nachfragewachstum Angebotsziele firr die ein-
zelnen Korridore der S-Bahn hergeleitet worden.

e Der 2. Zwischenbericht datiert vom 30. Marz 2009."? Nach durchgefiihrten Iterationen
zwischen Angebot — Rollmaterial — Infrastruktur konnte das Zielkonzept 2.TE entwickelt

" Ecoplan (2008)
2 Ecoplan (2009)
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und konnten Vorstellungen fir einzelne Umsetzungsschritte abgeleitet werden. Es wurde
noch davon ausgegangen, dass sich die 2.TE in nur zwei Umsetzungsschritten, 2014 und
2019, wirde umsetzen lassen.

o Mit der Ausarbeitung eines 3. Zwischenberichts musste wegen den Abhangigkeiten des
Angebots der 2.TE von ubergeordneten Entwicklungen (v.a. ZEB, spater Bahn 2030 und
ZBB) zugewartet werden. Dies galt in erster Linie fir den Zeithorizont 2019 und spater.
Der Zeithorizont 2014 konnte planerisch weiterbearbeitet werden und die Infrastrukturpro-
jekte des Angebotshorizonts wurden in Angriff genommen. Auch die Rollmaterialbeschaf-
fungen fir den Horizont 2014 wurden eingeleitet. Die planerischen Arbeiten konzentrier-
ten sich anschliessend auf den Zeithorizont 2020. Verschiedene, in diesem Zeitraum nicht
realisierbare Vorhaben, wurden in der Bearbeitung zurtickgestellt.

o Mit der bundesratlichen Vorlage ,Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur® (FABI)
und dem darin enthaltenen Strategischen Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur
(STEP) sowie dem vorgeschlagenen Finanzierungsgefass eines Bahninfrastrukturfonds
(BIF) veranderte sich die Ausgangslage erneut. Fir verschiedene grosse Infrastrukturvor-
haben zur Weiterentwicklung der S-Bahn Bern ergab sich eine neue Option fir die Reali-
sierung und Finanzierung. Aus diesem Grund wurde der Zeithorizont der 2.TE von ur-
sprunglich 2019 auf ca. 2025 ausgedehnt.

e Im 3. Zwischenbericht vom 20. Februar 2012"® wurden die zwei Umsetzungshorizonte
2014 und 2020 sowie im Fall der Meterspur auch der Zeithorizont 2025 konkretisiert. Als
Infrastrukturelemente konnten nur solche Objekte vorausgesetzt werden, die vom Bund in
ZEB oder weiteren Programmen (z.B. HGV, Leistungsvereinbarung, Infrastrukturfonds)
vorgesehen sind.

e Im 4. Zwischenbericht vom 18. Juli 2012'* wurden alle Umsetzungsschritte bis 2025
beschrieben. Als Infrastrukturelemente wurden fir den Horizont 2025 der Tiefbahnhof
RBS sowie die Objekte vorausgesetzt, die im urspringlichen STEP-Ausbauschritt 2025
enthalten waren (3.5-Mrd-Paket). Darin nicht enthalten war der fir die Umsetzung des
Zielkonzepts erforderliche Ausbau im Aaretal. Dieser war erst im ,umfassenden Aus-
bauschritt 2025“ enthalten. Da die FABI-Vorlage des Bundesrates fur diesen umfassen-
den Ausbauschritt jedoch keine Finanzierung vorsah, wurde deren Konkretisierung vorerst
zurlickgestellt. Das im 4. Zwischenbericht beschriebene Konzept fir den Horizont 2025
war also in einigen Korridoren noch nicht das Zielkonzept der 2. TE.

Im nun vorliegenden Planungsbericht ist das Zielkonzept im Angebotshorizont 2025 aufge-
gangen. Der Horizont 2025 basiert auf dem vom Parlament im Sommer 2013 beschlossenen
"STEP Ausbauschritt 2025" im Umfang von 6.4 Mrd. Franken. Der fiir das Zielkonzept der 2.
TE unabdingbare Ausbau im Aaretal ist in diesem Paket enthalten. Es gibt nun keinen Unter-
schied mehr zwischen Zielkonzept und Angebotshorizont 2025.

3 Ecoplan (2012)
" Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern (2012)
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Koordination mit anderen Planungen

Nationale Planungen

Die nationalen Planungen sind der Taktgeber fir die Ausbauschritte der S-Bahn Bern im
Bereich der Normalspur. Die Angebotsschritte des Fernverkehrs und die Bedirfnisse des
Transitguterverkehrs setzen die Randbedingungen flir die Anschlisse in den Knoten sowie
die Trassenverfugbarkeit. Im hoch ausgelasteten Schienennetz in der Region Bern sind Aus-
bauschritte der S-Bahn nicht mehr mdglich ohne die grossen Infrastrukturprojekte, die Uber
die Ausbauprogramme des Bundes finanziert werden.

Im Folgenden werden die Auswirkungen der nationalen Planungen auf die 2.TE aufgezeigt.

HGV-Anschliisse

Das Programm zum Ausbau der HGV-Anschliisse enthalt den Doppelspurausbau zwischen
Rosshausern und Mauss auf der Strecke Bern — Neuenburg. Durch die gestreckte Linienfuh-
rung wird ein Fahrzeitgewinn von 1-2 Minuten erzielt. Die neue Doppelspur bietet auch fur
den RV mehr Flexibilitat in der Angebotsgestaltung. Der DS-Ausbau wird tber Mittel aus der
LV und der Kantone gemass Art. 56 EBG kofinanziert. Die Inbetriebnahme ist auf Dezember
2016 geplant.

Concept Romandie

Mit dem Concept Romandie strebt die SBB eine Kapazitatssteigerung zwischen Lausanne
und Genf an. Dazu wurden die zwei FV-Produkte zwischen Bern und Lausanne harmonisiert.
Seit Dezember 2012 haben IC und IR zwischen Bern und Lausanne die gleiche Haltepolitik
(Halt nur noch in Freiburg). Romont und Palézieux werden mit einem 3. Produkt ab Bern
bedient. Der RE Bern — Fribourg — Romont — Bulle/Palézieux verkehrt seit Dezember 2012
stuindlich ab Bern.

Obwohl das Concept Romandie ein Konzept des Fernverkehrs ist, wurde der RE Bulle —
Romont — Bern als erste Etappe des RER Fribourg lanciert.

Ein Halt des RE zwischen Bern und Fribourg ist nicht vorgesehen. Die S1, die ab 2014 mit
Dosto-Kompositionen verkehren wird, bietet genligend Kapazitat in diesem Korridor.

ZEB

Das Programm ZEB wurde mehrmals etappiert und angepasst. Aktuell gilt das Konzept
"ZEB, Stand 11.2012", welches mit den weiteren Ausbauschritten geméass STEP koordiniert
ist. ZEB ist massgebend fir den Horizont 2020:

e Folgende Anderungen beim FV sind als Randbedingungen fiir das S-Bahn-Angebot zu
beachten:
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— Yeh-Takt des Fernverkehrs am Jurafuss ("Entbundelung")
— zwei HVZ-IC Zirich — Bern, im FV-Bundel Richtung NBS
— IC Bern — Interlaken in symmetrischer Fahrlage.

o Jurafuss: Im Horizont 2020 (und auch im Horizont 2025) gibt es noch keine Drehung des
FV um 15 Minuten. Biel bleibt ein 15/45-Knoten, Solothurn und Neuenburg 00/30-Knoten.

Fur den Korridor Bern — Biel ist dies unproblematisch. Durch den “4h-Takt mit S3 und S31
kann die S-Bahn flexibel auf die Anschlussverhaltnisse in Biel reagieren.

Fir den Korridor Burgdorf — Solothurn ist die Anderung wesentlich. Mit dem (spatestens
auf 2025) angestrebten Halbstundentakt zwischen Burgdorf und Solothurn verschlechtern
sich die Anschlussverhaltnisse in Solothurn.

Ebenso im Korridor Bern — Neuenburg: Das zusammen mit den Kantonen Neuenburg und
Freiburg erarbeitete Zielkonzept setzt die Drehung Jurafuss voraus und ist deshalb nicht
mehr die Basis flr das Angebotskonzept 2025 im Korridor Bern — Neuenburg.

Das Angebotskonzept im Korridor Bern — Neuenburg setzt auf der Entblindelung (Halb-
stundentakt) am Jurafuss ohne Drehung der Knoten auf.

o Unter dem Titel "Leistungssteigerung Knoten Bern" sind folgende Massnahmen ge-
plant: Verlangerung des Perrons 4 (Gleise 7 und 8) fir 400 m lange FV-Zlge, gleichzeiti-
ge Einfahrten Gleise 8/9, signaltechnische Unterteilung Gleis 1 zur Aufstellung von zwei
S-Bahn-Zigen a 210 m, Verlangerung und Anpassung der Anbindung von Bereitstel-
lungsgleisen in der Villette. Neben dem FV profitiert auch die S-Bahn durch mehr Flexibili-
tat in der Gleisbenutzung (z.B. fiir Doppeltraktion auf der S3).

Nicht mehr Bestandteil der Massnahmen im Knoten Bern ist der Bau einer 13. Perronkan-
te, welche Voraussetzung gewesen ware fir Angebotsverdichtungen Richtung Schwar-
zenburg und Neuchéatel sowie langere Ziige Richtung Neuchatel und Murten.

o Die Realisierung der Entflechtung Wylerfeld und die Verkiirzung der Zugfolgezeit bis
Thun auf 2 Minuten ermdglichen wieder direkte IC Interlaken — Ziirich und die Zusatzziige
im Aaretal zur Bereitstellung der bendétigten Kapazitat in der HVZ. Die Entflechtung Wyler-
feld wird Gber Mittel aus dem Infrastrukturfonds und des Kantons Bern kofinanziert.

¢ Realisierung der DS Uetendorf — Lerchenfeld als eine der Massnahmen zur Verbesse-
rung der Anschlussqualitat in Thun nach Realisierung der Entflechtung Wylerfeld.

STEP Ausbauschritt 2025

In der FABI-VorIage15 wird neben den Vorschlagen zur zukinftigen Finanzierung der Eisen-
bahninfrastruktur auch eine Langdfristperspektive fur den Ausbau der Bahn prasentiert und
das strategische Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP) mit einem ersten Umset-
zungsschritt 2025 beschrieben. Das Parlament stockte den vom Bundesrat fur den Aus-

' Botschaft zur Volksinitiative ,Fiir den 6ffentlichen Verkehr* und zum direkten Gegenentwurf (Bundesbeschluss

Uiber die Finanzierung und den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur, FABI), vom 18. Januar 2012.
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bauschritt 2025 beantragten Kredit von 3.5 Mrd. auf 6.4 Mrd. Franken auf'®. Im "STEP Aus-
bauschritt 2025" sind nun im Normalspurbereich im Raum Bern u.a. folgende Massnahmen
vorgesehen:

e Ausbau Knoten Bern (Verlangerung Perron 6, Leistungssteigerung Zufahrt West)
¢ Entflechtung Holligen
e Ausbau Aaretal (3. Gleis Gumligen — Munsingen, Entflechtung Gimligen Sud)

Das Zielkonzept der 2. TE baut auf dem "STEP Ausbauschritt 2025" auf und geht davon aus,
dass die 0.g. Massnahmen realisiert sind.

Giterverkehr

Beziglich des Guterverkehrs bleiben die Vorgaben unverandert: Fur das Aaretal wird von
drei G-Trassen im Transitverkehr und von einer nationalen G-Trasse pro Stunde und Rich-
tung ausgegangen. Fur den Bahnhof Bern gilt pro Richtung (Ost-West bzw. West-Ost) die
Vorgabe von einer Trasse stindlich.

Fazit
Die 2.TE unterscheidet zwischen drei Horizonten,

e einem kurzfristig umzusetzenden Angebotsschritt 2014, welcher vom Infrastrukturzustand

mit umgesetzter 1. Teilergédnzung der S-Bahn Bern ausgeht,

e dem Angebotsschritt 2020, dem die mit ZEB beschlossenen Infrastrukturen zu Grunde

gelegt werden kénnen,

e dem Angebotsschritt 2025, dem der "STEP Ausbauschritt 2025" gemass FABI hinterlegt
werden kann. Der Angebotsschritt 2025 entspricht dem Zielkonzept der 2. TE.

Tabelle 2-1:  Fiir die Angebotsschritte 2020 und 2025 vorausgesetzte Infrastrukturen

Vorausgesetzte Infrastrukturen Angebot Angebot
2020 2025
DS Rosshausern — Mauss (Rosshauserntunnel) HGV X X
Leistungssteigerung Knoten Bern ZEB X X
Entflechtung Wylerfeld ZEBI/IFG X X
Entflechtung Holligen STEP X
Lo .
Ausbau Aaretal STEP X

' FABI: Erlasse des Parlaments 21.06.2013 (www.bav.admin.ch/fabi)
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2.2

Planungen in der Agglomeration Bern

Zukunft Bahnhof Bern

ZBB befasst sich seit 2006 mit dem koordinierten Ausbau des Knotens Bern im Normal- und
Meterspurbereich. 2008 wurde ein Konzept vorgestellt, das in einem 1. Ausbauschritt einen
neuen RBS-Tiefbahnhof in Ost-West-Richtung unter den Gleisen der SBB sowie eine neue
Westpassage mit Anbindung an den neuen Tiefbahnhof und die bestehenden Perrons in der
Halle enthalt. In einem 2. Ausbauschritt war ein neuer SBB-Tiefbahnhof neben dem RBS-
Tiefbahnhof vorgesehen. Aufgrund der hohen Kosten wurde dieses Konzept einer kritischen
Prifung unterzogen und der Variantenfacher erneut getffnet. Dabei wurden auch Varianten
geprtft, die eine Verknupfung der bisher getrennten Netze vorsahen.

Der im Juli 2011 vorgestellte Schlussbericht bestatigte die grundlegende Strategie des Bahn-
hofausbaus, namlich den etappierten und koordinierten Ausbau der weiterhin getrennten
Netze. Der Handlungsbedarf ist gross. Bis 2020 sollen durch Optimierung der bestehenden
Infrastruktur die Kapazitaten erhéht und mit Anpassungen beim Zugang zum RBS-Bahnhof
die Sicherheit der Passagiere verbessert werden. Bis 2025 wird dann die Kapazitat des RBS
durch einen neuen, 4-gleisigen Tiefbahnhof unter den SBB-Gleisen erhéht. Die Variante mit
zwei zusatzlichen Gleisen neben dem bestehenden RBS-Bahnhof wird nicht weiterverfolgt.
Abgestimmt auf den RBS-Tiefbahnhof erstellt die SBB im selben Zeitraum eine zweite Per-
sonenunterfiihrung (Westpassage) mit einem zusatzlichen Hauptzugang beim Bubenberg-
zentrum

Gleichzeitig, also ebenfalls bis 2025, soll auch die Kapazitat im Normalspurnetz durch Per-
ronverlangerungen in der Halle und durch Ausbau der Zufahrten gesteigert werden. Eine
Erweiterung des SBB-Bahnhofs um zusatzliche Gleise ist jedoch erst im 2. Ausbauschritt (bis
2035) notig. Mit der sog. "seitlichen Erweiterung" konnte hierflr eine neue, besser etappier-
bare Lésung als der SBB-Tiefbahnhof gefunden werden.

Fur die S-Bahn-Planung bedeuten die Ergebnisse von ZBB insbesondere:

o Die Stossrichtung der 2.TE ist nicht in Frage gestellt. Die Netze von Normal- und Meter-
spur bleiben getrennt.

e Fir den Meterspurteil der 2.TE gibt es eine weitere Etappierung, da der Tiefbahnhof RBS
nicht wie urspringlich angenommen im Horizont 2020 zur Verfigung stehen wird, son-
dern erst 2025. Die in der 2.TE vorgesehenen Perronverlangerungen auf 180 m im Korri-
dor Bern — Solothurn miissen somit erst auf diesen Zeitpunkt hin realisiert sein.

e Im Normalspurteil der 2.TE geht es bis 2020 vor allem um Sicherstellung der Kapazitat
durch neues Rollmaterial und Optimierungen der HVZ-Angebote. Die vorgesehenen Takt-
verdichtungen sind erst mit dem Ausbauschritt 2025 mdglich.
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Abbildung 2-1: Die Ausbauschritte des Bahnhofs Bern
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Tram Region Bern

Als Massnahme des Agglomerationsprogramms Bern soll die stark belastete Buslinie 10
zwischen Koniz und Ostermundigen durch ein Tram ersetzt werden. An den S-Bahn-
Haltestellen Liebefeld und Ostermundigen wird die Tramlinie attraktive Verknipfungspunkte
mit der S-Bahn erhalten.

Das Vorprojekt fir das Tram wurde erarbeitet und der Bevolkerung im Jahr 2012 vorgestellt.
Anschliessend wurde das Bauprojekt mit dem Kostenvoranschlag erstellt, auf dessen Grund-
lage im Jahr 2014 die Gemeindeabstimmungen stattfinden werden. Der Bund beteiligt sich
Uber den Infrastrukturfonds an der Finanzierung. Der Baubeginn soll im 2014 erfolgen. Es
wird mit einer Bauzeit von 6 bis 8 Jahren gerechnet.

Die Verbesserung der Umsteigesituation zwischen dem zukiinftigen Tram und der S-Bahn in
Ostermundigen lauft unter dem Titel "OV-Knoten Ostermundigen”. Zur Zeit ist dies beim
Bund noch als B-Projekt eingestuft. Die SBB treiben das Projekt jedoch mit Prioritat voran.
Der Baubeginn soll 2015 erfolgen. Die Inbetriebnahme ist fir Dezember 2019 geplant.

Ausserdem ist im Rahmen von Tram Region Bern geplant, die Tramlinie 9 bis nach Kleinwa-
bern zu verlangern. Dort soll eine neue S-Bahn-Station gebaut werden. Diese neue Verknip-
fung von S-Bahn und stadtischem OV soll zur Entlastung der stark befahrenen Seftigenstras-
se beitragen.
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2.3

Aktuell ist die Tramverlangerung nach Kleinwabern im Agglomerationsprogramm des Bundes
als C-Projekt eingestuft, d.h. die Finanzierung ist noch nicht gesichert. Voraussetzung fir die
Realisierung ist die Einstufung als A-Projekt. Der Kanton wird auch dieses Projekt zur Aus-
fuhrungsreife bringen und die Heraufstufung im nachsten Agglomerationsprogramm beantra-
gen. Der Bund entscheidet dartiber bis 2014.

Die neue Haltestelle Kleinwabern ist im Angebotskonzept im Korridor Bern — Belp — Thun
berlcksichtigt.

Planungen der Nachbarkantone

RER Fribourg | Freiburg

Das mittelfristige Ziel des RER Fribourg ist der integrale Halbstundentakt auf allen Linien
nach Fribourg. Richtung Flamatt ist dies mit der S1 Fribourg — Bern — Thun bereits gegeben,
Richtung Murten, Yverdon und Romont noch nicht respektive nur in der HVZ. Neben den
eigentlichen S-Bahnen wird auch der RE Palézieux/Bulle — Romont — Fribourg — Bern als
RER Fribourg bezeichnet. Der RE verkehrt halbstindlich zwischen Bulle und Fribourg, seit
Dezember 2012 stiindlich weiter bis Bern. Eine halbstiindliche Verlangerung bis Bern ist nicht
geplant.

Der integrale Halbstundentakt erfordert neue Kreuzungsstellen zwischen Fribourg und Mur-
ten sowie zwischen Fribourg und Yverdon.

In der Agglomeration Freiburg sind drei neue Haltestellen vorgesehen: Fribourg St-Léonard
als neuer Haltepunkt der S1 zwischen Didingen und Fribourg; Givisiez, wo der Bahnhof ver-
legt wird, um das Entwicklungsgebiet besser zu erschliessen, und wo in Zukunft auch die
Zuge nach Payerne halten sollen; und eventuell in einem spateren Horizont auch Avry im
Westen der Agglomeration.

Langfristige Ziele des RER Fribourg sind die Schaffung von Durchmesserlinien und der Vier-
telstundentakt auf zentralen Abschnitten des Netzes.

Der RER Fribourg tangiert die S-Bahn Bern in den Korridor Bern — Freiburg (S1) und Bern —
Kerzers — Neuchatel/Payerne (S5, S52, RE). Die Planungen des RER Fribourg sind mit der
2. Teilerganzung der S-Bahn Bern koordiniert. Die neue Haltestelle Fribourg St-Léonard ist
im Konzept der S1 enthalten. Fir die Region Broye-Seeland inkl. den Korridor Bern — Neu-
chatel/Payerne gibt es eine gemeinsame Planung der Kantone Bern, Freiburg, Neuenburg
und Waadt.

RER neuchatelois

Die urspriingliche Planung zum RER neuchéatelois beinhaltete eine neue Verbindung zwi-
schen Neuenburg und La Chaux-de-Fonds (TransRUN). Mit einem neuen Tunnel sollte die
heutige Fahrzeit von 28 Minuten (mit Spitzkehre in Chambrelien) auf 14 Minuten halbiert
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werden. In einer Volksabstimmung im Kanton Neuenburg im September 2012 wurde Trans-
RUN jedoch abgelehnt. Da mit dem Projekt TransRUN in Neuenburg keine Durchbindungen
der S-Bahn-Linien von Bern geplant waren, ergeben sich daraus keine direkten Anderungen
fur die S-Bahn Bern.

Mit den veranderten Fahrlagen der Fernverkehrsziige am Jurafuss auf den Fahrplan 2016
wird das Angebot zwischen Neuenburg und Le Locle neu konzipiert. Zur Zeit steht ein Kon-
zept im Vordergrund, das

¢ halbstiindliche RE-Verbindungen zwischen Neuenburg — La Chaux-de-Fonds — Le Locle
und

¢ in Neuenburg halbstindlich Anschlisse Richtung Westschweiz (d.h. nach Lausanne und
Genf) vorsieht.

Der RE von La Chaux-de-Fonds verliert mit diesem Konzept jedoch den Anschluss zum RE
nach Bern. Damit diese Verbindung erhalten bleibt, muss der RE von Bern nach La Chaux-
de-Fonds (bzw. Le Locle) durchgebunden werden. Die fahrplantechnische Machbarkeit (v.a.
im Knoten Neuenburg) ist bestatigt; die Fahrlage des RE Bern — Neuenburg bliebe unveran-
dert. Die Auswirkungen auf den Rollmaterialeinsatz sind jedoch im vorliegenden Konzept der
2. TE noch nicht berlicksichtigt. Die Ausflihrungen in den Kap. 5.2 und 8.12 stehen unter
dem Vorbehalt allfalliger Anpassungen aufgrund der Durchbindung des RE nach Le Locle.
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Die Nachfrage

Ist-Werte
Die S-Bahn Bern beférdert pro Tag rund 160'000 Fahrgaste (DWV, nur S-Bahn, ohne RE).

An den starksten Querschnitten aller Korridore werden pro Tag rund 120'000 Fahrgaste in
den S-Bahn-Ziigen gezahlt. Der starkste Querschnitt ist je nach Linie zwischen Bern und der
1. Haltestelle nach Bern oder zwischen der 1. und der 2. Haltestelle.

Zahlt man die RE von BLS und RBS dazu, dann liegt die Querschnittsbelastung rings um
Bern bei 136'000 Personen pro Tag. "’

Seit 2005 wuchs der Verkehr um durchschnittlich 5.2% (BLS) bzw. 2.4% (RBS) pro Jahr.
Wahrend in den ersten Jahren nach 2005 — dem Jahr der Inbetriebnahme der Bahn 2000,
der Umsetzung des Konzepts S-Bahn Bern 2005 und der Einflhrung des integralen Tarifver-
bunds Libero — die Nachfrage rasant wuchs um 5 bis 6% pro Jahr, hat sich das Wachstum in
den letzten Jahren abgeschwacht auf nun durchschnittlich 4.5% (BLS) bzw. 1.8% (RBS) pro
Jahr.

Tabelle 3-1 zeigt die Entwicklung in den einzelnen Korridoren seit 2005.

Im Anhang A sind die Querschnittsbelastungen auf dem ganzen Netz im Perimeter der S-
Bahn Bern dargestellt sowie die Ein- und Aussteiger pro Haltestelle.

7 Ohne RE Bern — Biel der SBB, welcher erst seit 2010 als RE verkehrt, vorher als IR. Seit 2012 werden auch die
friiheren IR Bern — Olten der SBB als RE bezeichnet. Diese beiden RE-Linien fahren unter der Fernverkehrskon-
zession der SBB und erhalten keine Abgeltungen.
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3.2

Tabelle 3-1:  Ist-Zahlen, DWV am starksten Querschnitt

Linienast (2009) Normalspur
S1 Bern — Thun

RE Bern — Oberland

S1 Bern — Fribourg

S2 Bern — Laupen

S2 Bern — Langnau

RE Bern — Luzern

S3 Bern — Biel'®

S3 Bern — Belp™

S4/44 Bern — Belp — Thun

S4 Bern — Burgdorf

S44 Bern — Burgdorf

S5/52 Bern — Neuenburg/Payerne
S51 Bern — Briinnen®

RE Bern — Neuenburg

S6 Bern — Schwarzenburg

alle Linienaste (ohne RE Br)

Linienast (2009) Meterspur
S7 Bern — Worb

S9 Bern — Unterzollikofen
S8 Bern — Jegenstorf

RE Bern — Solothurn

alle Linienaste (Meterspur)

Total S-Bahn
Total S+RE (ohne RE Br)

S1Th
RE Br

S1 Fri
S2 Lpn
S2Ln
RE Lz
S3 Bi

S3 Bp
S4/44 Giirbe
S4 Bdf
S44 Bdf
S5/52 Ne
S51 BnB
RE Ne
S6 Schg

S7
S9
S8
RE So

2005
9'300

9'600

5'600
2'800
6'400
3'900
3'500
2'500
2'600
4'600
3'500
3'600
4'300
62'200

2006
15'700
6'800
10'000
8'300
40'800

2007
10'200

11'100

5'700
3'400
7'200
5'000
3'500
3'000
2'900
5'500
3'600
3'900
5'000
70'000

2007
17'000
6'800
10'600
9'200
43'600

97'100
113'600

2009
11'000
3'900
7'100
5700
6'500
3'800
7'900
4'700
4'400
3'200
3'500
8700
3'600
2'800
5200
78'100

2009
17'600
6'900
10'800
9'300
44'600

106'800
122'700

Prognose: Die wichtigsten Ergebnisse im Uberblick

2011
11°300
4’000
8’200
5900
7’000
4°200
8’500
5’300
4’900
3’300
3’800
9’500
3'500
3’000
5’700
84’100

2011
17700
7°200
11’100
9500
45’500

112’900
129'600

2012
11’500
5’900
8’800
5’800
7200
4’300
10’800
6°200
4’800
3’800
4’000
9’600
3’300
2’900
5’800
88’800

2012
18'400
7'100
11'800
9'800
47'100

118’900
135’900

J p.a.
3.1%
14.8%

6.2%

3.6%
6.3%
7.7%
6.8%
4.6%
6.1%
6.3%
11.0%
-0.8%
-3.0%
4.4%
5.2%

g p.a.
2.6%
0.7%
2.8%
2.8%
2.4%

Die vorliegende Prognose basiert auf dem kantonalen Gesamtverkehrsmodell (GVM). Prog-
nostiziert wird ein Referenzzustand 2030, der die Strukturentwicklung berlicksichtigt, aber
noch keine Angebotseffekte. Da im GVM die Trennung zwischen den Produkten (S-Bahn,

RE, FV) Unscharfen aufweist und in einzelnen Korridoren auch die Angebotsstruktur bereits
heute anders ist als im Basisjahr 2007, mussten korridorspezifische Anpassungen am GVM-

'®  Ab 2012 inkl. S31
" Ab 2012 inkl. S31
2 Bis 2007 inkl. S4/44
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Output vorgenommen werden. Die korridorspezifischen Wachstumsraten der GVM-Referenz-
entwicklung wurden auf die Ist-Belastungen je Liniengruppe appliziert.

Die Prognose wurde im Rahmen der ZBB-Planungen vorgenommen; der Prognosehorizont
ist deshalb das Jahr 2030.%" Fir die S-Bahn-Planung wurden die Zwischenjahre 2020 und
2025 eingefihrt. Da fiir die Referenzentwicklung GVM nur die Massnahmen der 1. Teilergan-
zung unterstellten wurden und diese bis 2020 realisiert sein werden, wurde fiir den Zeitraum
bis 2020 ein etwas starkeres Wachstum angenommen als fiir den Zeitraum 2020 bis 2030.

Die Nachfrage wird bis 2030 gesamthaft um 65% steigen, von 117'000 (2007) auf dann rund
193'000 Personen pro Tag am Querschnitt rings um Bern (BLS-Korridore +77%, RBS-
Korridore +44%). Bis 2020 ist mit einer Zunahme um 40% zu rechnen (BLS +48%, RBS
+27%), bis 2025 mit einer Zunahme um 52% (BLS +62%, RBS +36%).

Abbildung 3-1: Nachfrageprognose alle Korridore
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Tabelle 3-2:  Nachfrageprognose pro Linie (DWV am starksten Querschnitt)

Linienast Ist 2007 2020 2007-2020 2025 2030 2007-2030
S1Th 10'200 13'200 29% 14'300 15'400 51%
RE Br 3'500 6'600 87% 7'300 8'000 128%
S1 Fri 11100 10'200 55% 11'350 12'500 89%
S2 Lpn 7'000 7'750 8'500

S2 Ln 5'700 8'100 42% 8'900 9'700 70%
RE Lz 3'400 4'900 43% 5'350 5'800 71%
S3/31 Bi/Mueb 7'200 11'800 64% 13'100 14'400 100%
S3/31 Bp 5'000 8'000 60% 8'850 9'700 95%
S4/44 Gurbe 3'500 5'200 50% 5'800 6'400 82%
S4/44 Bdf 5'900 7'900 35% 8'600 9'300 57%
S5/52 Ne/Pay 5'500 9'300 69% 10'300 11'300 106%
S51 BnB 3'600 4'200 16% 4'400 4'600 28%
RE Ne 3'900 5'600 43% 6'200 6'800 75%
S6 Scbg 5'000 6'500 30% 7'050 7'600 52%
BLS-Korridore 73'500 108'500 48% 119250 130000 77%
S7 17'000 20'900 23% 22'000 23'100 36%
S9 6'800 8'300 23% 8'750 9'200 35%
S8 10'600 14'100 33% 15'200 16'300 54%
RE So 9'200 12'200 33% 13'200 14'200 54%
RBS-Korridore 43'600 55'500 27% 59'150 62'800 44%
Total 117100 164'000 40% 178'400 192'800 65%
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Das Zielkonzept der 2. TE

Mit dem Zielkonzept der 2. TE werden alle Angebotsziele und die Vorgaben des Agglomera-
tionsprogramms erfillt. Die Grundelemente sind:

e 'h-Takt auf allen S-Bahnlinien als Basisangebot®
e Yih-Takt in der Agglomeration Bern, d.h. im engeren S-Bahn-Perimeter

e Mehr Durchbindungen von S-Bahnlinien im Knoten Bern; Starkung der City-Schiene Aus-
serholligen/Stéckacker — Wankdorf

o Kapazitatssteigerung durch langere Zige und Doppelstock-Kompositionen

e Uberlagerung und Ergénzung des S-Bahn-Angebots durch beschleunigte Produkte:
IC, IR und RE des SBB-Fernverkehrs sowie RE von BLS und RBS.

o Verbesserte Verknlpfung mit dem Tramnetz im Agglomerationskern

Abbildung 4-1: Zielkonzept 2. TE
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2 Stundentakt nur auf einigen peripheren Strecken; dort in der Regel tiberlagert mit anderen Angeboten.
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Der Ysh-Takt auf den S-Bahnlinien des Meterspurnetzes ist bereits heute realisiert. Kapazi-
tatssteigerungen werden hier v.a. durch langere Ziige erreicht. 180 m lange Ziige im Korridor
Bern — Solothurn sind moglich, sobald der neue Tiefbahnhof realisiert ist (Horizont 2025).

Kapazitatssteigerungen auf dem Normalspurnetz werden je noch Korridor durch Taktverdich-
tungen, Doppelstockziige und léangere Zuge erreicht bzw. durch eine Kombination dieser
Massnahmen. Die Standardlange der normalspurigen S-Bahn-Ziige wurde in Bern auf 210 m
festgelegt. Da viele Bahnhofe diesem Standard noch nicht entsprechen, missen trotz Dosto-
Einsatz diverse Perronverlangerungen vorgenommen werden.

Das Zielkonzept (Normalspur) ist im Anhang B als Netzgrafik dargestellt (STEP AS 2025,
Fern- und Regionalverkehr Region Bern). Auf die einzelnen Elemente wird in der korridorwei-
sen Betrachtung im Kapitel 8 eingegangen.
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5.1

Das Rollmaterial

Die Fahrzeuge der 2.TE

Parallel zur Planung der 2.TE haben BLS und RBS ihre Rollmaterialkonzepte liberarbeitet.”®
Die massgeblichen betrieblichen und technischen Anforderungen und die Beschaffungshori-
zonte der Flottenpolitik BLS bzw. des Rollmaterialkonzepts RBS sind mit der 2.TE koordi-
niert.

Mittlerweile hat die BLS die Beschaffung von Doppelstocktriebziigen (MUTZ) ausgeldst. Die
Ablieferung hat Mitte 2012 begonnen. Ab 2013 werden sie sukzessive auf der S1, der S3/31
und der S6 im Regeleinsatz verkehren. Ende 2014 sollen alle 28 bestellten Fahrzeuge abge-
liefert und im Einsatz sein. Mit der MUTZ-Beschaffung werden mehrere Ziele verfolgt: Erho-
hung der Kapazitat und Ersatz von einigen alteren Fahrzeugen (Baujahr 1973/1974 und fra-
her). Ausserdem konnen dadurch die heute im Raum Luzern eingesetzten GTW der BLS an
die SBB verkauft werden. Die BLS wird dort dann NINA einsetzen. Die SBB wird die GTW im
Jura zwischen Biel, Moutier und La Chaux-de-Fonds einsetzen.

Der Einsatz von Doppelstockziigen macht Perronausbauten nicht Uberflissig. Im Gegenteil,
die MUTZ wurden entsprechend dem vor Jahren festgelegten Langenstandard der S-Bahn
Bern beschafft. Sie sind in Doppeltraktion 206 m lang und erfordern 220 m lange Perrons
(Standardlange). Mehrere Stationen auf den vorgesehenen Einsatzstrecken weisen diese
Perronlange noch nicht auf und miissen angepasst werden.

Ausgeldst durch Qualitatsprobleme auf den mit EWIII-Kompositionen betriebenen RE-Linien,
neuer RE-Durchbindungen im Knoten Bern und einem optimierten Rollmaterialeinsatz fir die
S-Bahn Luzern plant die BLS, 18 weitere Lotschberger zu beschaffen. 2016 sollen acht die-
ser zusatzlichen Lotschberger in Betrieb sein, 2017 alle 18 Fahrzeuge.

Auf den Horizont 2025 muss die RBDe-Flotte ersetzt werden. Ab 2020 plant die BLS die Be-
schaffung einer neuen Generation von S-Bahn-Fahrzeugen: einstdckig und maximal 105 m
lang (Neues S-Bahn-Fahrzeug, NSF). Mit dieser Beschaffungsstrategie kann die Flotte weiter
vereinheitlicht werden. Ab 2025 wird es bei der BLS nur noch drei Teilflotten geben: MUTZ,
NSF und NINA/LAtschberger

Der RBS hat Anfang 2011 weitere acht der 60 m langen Triebziige des Typs NEXT fir den
RE Bern — Solothurn bestellt. Ende 2013 sind 14 Fahrzeuge des Typs NEXT in Betrieb, so
dass die fur 2014 vorgesehenen Angebotsverbesserungen wie geplant umgesetzt werden
kénnen.

% BLS, Flottenpolitik RPV Bahn 2025, Grundlagenpapier 2008
BLS, Angepasste Flottenstrategie RPV Bahn 2025, in Arbeit
RBS, Rollmaterialkonzept 2010, Erganzungen zum Bericht von 2006. Worblaufen, 31. Marz 2010
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Die bisher auf dem RE eingesetzten Niederflur-Triebzlge (A)Be 4/12 ("La Prima") werden im
Rahmen der Hauptrevision bis Mitte 2014 in reine Zweitklassziige mit grossem Multifunkti-
onsabteil umgebaut ("Seconda") und ersetzen sieben Fahrzeuge des Typs "Mandarinli" der
ersten Bauserie von 1973/74 (darunter alle Fahrzeuge der nur 40 m langen Version ohne
niederflurigen Zwischenwagen).

Der nachste Beschaffungshorizont beim RBS ist dann 2020, wenn auch die restlichen "Man-
darinli" ersetzt werden missen. Es werden wieder Triebzlige sein mit der beim RBS Ublichen
Standardlange von 60 m.

Im Horizont 2025 erhdht sich der Triebzugbedarf beim RBS um weitere neun Fahrzeuge: Mit
Inbetriebnahme des neuen Tiefbahnhofs in Bern sollen auf dem RE 180 m lange Zige zum
Einsatz kommen und auf der S7 integral mit Zugslangen von 120 m gefahren werden. Ob
diese zusatzlichen Triebzlige durch Einldsen einer Option aus der Beschaffung 2020 resultie-
ren oder mit einem neuen Typ abgedeckt werden (u.U. auch im Rahmen der Ablésung der
"Secondas") ist noch zu klaren.

In der S-Bahn Bern (inkl. RE) werden 2014 bzw. 2020/2025 folgende Fahrzeugtypen im Ein-
satz stehen:
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Tabelle 5-1:  Rollmaterialtypen der S-Bahn Bern (S-Bahn und RE) ab 2014

Typ Lange Sitzpl.  Kapaz.?* AK®** Bemerkungen

NSF <105 m ca. 260 ca. 340 X ab 2020

Dosto MUTZ 103 m 335 480 X

RABe Loétschberger 62 m 171 205 X Sitzplatze inkl. Klappsitze
RABe NINA 4-teilig 62 m 191 245 X

RABe NINA 3-teilig 48 m 152 180 X

RBDe-Jumbo 90 m 257 300 bis 2025

RBDe-Jumbo-B 115 m 337 390 bis 2025

RBDe-2Jumbo 129 m 387 460 bis 2025

RBDe 3-teilig 75 m 191 220 ohne NF; bis 2025
EW-IlI-Pendel 165 m 343 385 z.T. verstarkt; ohne NF; bis 2016
Generation 2020 60 m 150 200 X ab 2020

RABe 4/12 NEXT 60 m 150 200 X

Be 4/12 Seconda 60 m 150 200 X nur 2. KI.

Be 4/12 Mandarinli 60 m 150 200 X nur 2. KI.; bis 2020

NSF

(einstockig, neu)

Dosto MUTZ
RABe 515 B
Lotschberger

RABe 535

NINA 4-teilig

RABe 525

RBDe-Jumbo

RBDe 565

Generation 2020
(neu) L A

NExT
RABe 4/12

Seconda
Be 4/12

Mandarinli
Be 4/12

#  Kapazitat unter Beriicksichtigung einer fiir den reibungslosen Fahrgastwechsel unproblematischen Anzahl Steh-

platze (betriebliche Stabilitat). Annahme: keine Stehplatze in den Zirkulationsflachen, tbrige Flachen 3 Pers. pro
m?. Beim RBS wurden pauschal fiir alle Fahrzeuge die gleichen Werte angenommen.

% AK = Automatische Kupplung. Voraussetzung flr Fligelzugkonzepte. Kompatibilitat nur innerhalb der Fahrzeug-

familien vorgesehen (NINA/L6tschberger, MUTZ, NSF), nicht zwischen den Fahrzeugfamilien.
Beim RBS sind alle Fahrzeuge miteinander kuppelbar. Im Regelbetrieb werden jedoch keine Mischtraktionen ge-
fahren.
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5.2

Linie
S1

S1
S12
S2
S2
S3/31
S4
S44
S4
S5
S5
S51
S52
S5
S6
RE
RE
RE
RE
RE
RE
Linie
S7

S8

S9
RE

Weitere Merkmale von MUTZ und NEXT siehe Anhang D mit den entsprechenden Datenblat-

tern.

Rollmaterialeinsatz

Auf den S-Bahn- und RE-Linien kommt folgendes Rollmaterial zum Einsatz (ohne Beriick-

sichtigung einzelner Zusatzzige; weitere Details und grafische Darstellungen mit Angabe der
maximalen Zugslangen in den Anhangen E und F):

Tabelle 5-2:

Freiburg — Thun

Freiburg — Miinsingen

Laupen — Thun

Laupen - Langnau

Bern Briinnen — Langnau
Biel/Miinsingen — Belp

Langnau - Bern — Thun
Sumiswald-G./Wiler — Bern — Thun
Solothurn/Sumisw.-G. — Bern — Thun
Neuenburg/Payerne — Bern
Neuenburg — Bern

Bern Brlinnen — Bern

(Neuenburg - ) Kerzers — Bern
Ins/Payerne — Bern

Schwarzenburg - Bern

Neuenburg — Bern

Bern — Brig/Zweisimmen

Neuenburg — Bern — Brig/Zweisimmen
Luzern - Bern

Solothurn — Burgdorf — Thun
Neuenburg — Bern — Burgdorf — Thun

Worb — Bern Grundtakt
Verdichtung

Jegenst. — Bern Grundtakt
Verdichtung

Unterzollikofen — Bern

Solothurn —Bern  Grundtakt
Verdichtung

2012
NINA

RBDe-2Jumbo

RBDe-Jumbo
RBDe-Jumbo
NINA

Lotschberger

NINA
Létschbg/NINA

RBDe-Jumbo
EW-IlI-Pendel

Létschberger

EW-IlI-Pendel
RBDe-Pendel

2012

Mandarinli
Mandarinli

Mandarinli
Mandarinli

Seconda

NEXT
La Prima

2015
MUTZ

RBDe-2Jumbo

MUTZ
RBDe-Jumbo-B
NINA

Lotschberger

MUTZ
NINA

MUTZ
EW-III-Pendel

Létschberger

EW-III-Pendel
RBDe-Jumbo

2014

Mandarinli
Seconda

Seconda
Mandarinli

Seconda

NEXT
NEXT

42

Rollmaterialeinsatz 2012, 2014/2015, 2017, 2020 und 2025

2017
MUTZ

RBDe-2Jumbo

MUTZ
RBDe-Jumbo-B
NINA

NINA

RBDe-Jumbo
NINA

MUTZ
Lotschberger

Létschberger

Létschberger
RBDe-Jumbo

2017
Mandarinli
Seconda
Seconda
Mandarinli
Seconda

NEXT
NEXT

2020
MUTZ

NSF

MUTZ
RBDe-Jumbo-B
NINA

NINA

RBDe-Jumbo
NINA

MUTZ
Lotschberger

Létschberger

Létschberger
RBDe-Jumbo

2020
Gen. 2020
Gen. 2020
Seconda
Seconda
Gen. 2020

NEXT
NEXT

2025

NSF

Dosto

NSF
MUTZ

NSF

Létschberger

NSF
NSF

Lotschberger

Létschberger

NINA

2025
Gen. 2020
Gen. 2020
Seconda
Seconda
Gen. 2020

NEXT
NEXT
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Bemerkungen zum Horizont 2014/2015:
e BLS 2015: alle 28 MUTZ im Einsatz
¢ RBS 2014: nachbestellte NExT im Einsatz

o Die MUTZ werden auf der S1, der S3/31 und der S6 eingesetzt; auf der S1 und der S3
auch in Doppeltraktion (Zuglange 206 m).

e Der MUTZ-Einsatz auf der S6 ist erforderlich, weil ab 2014 keine Zusatzziige mehr mdg-
lich sind und die Zuglange auf der Strecke nach Schwarzenburg auf ca. 100 m beschrankt
ist.

e Die in Bern frei werdenden NINA werden auf der S6 und der S7 der S-Bahn Luzern ein-
gesetzt.

e Der RE nach Solothurn wird vollstandig mit NExT betrieben.

e Auf der S8 kommen die sprintstarken Secondas zum Einsatz.

Bemerkungen zum Horizont 2017:

o Alle 18 von der BLS zusatzlich beschafften Létschberger sind in Betrieb; die EW-III-
Pendelzige sind nicht mehr im Einsatz.

¢ Die Lotschberger werden eingesetzt auf dem RE nach Neuenburg, dem RE nach Luzern,
der S-Bahn Luzern sowie weiterhin auf dem RE nach Brig/Zweisimmen.

e Das gleichartige Rollmaterial auf RE Luzern und S6/S7 der S-Bahn Luzern ermdglicht
effiziente Umlaufe in Luzern.

Bemerkungen zum Horizont 2020:
¢ Die von der BLS neu beschafften NSF werden auf der S2 eingesetzt.

¢ Die neuen RBS-Triebziige ("Generation 2020") werden vorab flr die S7 beschafft, kdnnen
aber auch auf der S8 und der S9 eingesetzt werden.

Bemerkungen zum Horizont 2025:
e Die RBDe-Jumbo-Pendel sind ausser Betrieb.

¢ Auf den S-Bahnlinien der BLS sind nur noch MUTZ und NSF im Einsatz; einzige Ausnah-
me ist die S5, die aufgrund der Verknlpfung in Neuenburg mit gleichem Rollmaterial ge-
fahren werden muss wie der RE (RABe Létschberger).

o Aufgrund der Taktverdichtung auf der S6 kann dort ganz oder teilweise auf den MUTZ-
Einsatz verzichtet werden. Die frei werdenen MUTZ werden fir weitere Doppeltraktionen
auf der S1 und der S3 eingesetzt.

e Fir den Horizont 2025 sind beim RBS zusatzliche Triebzlige erforderlich; der Fahrzeug-
einsatz ist aber noch offen. Der dargestellte Fahrzeugeinsatz ist eine Annahme.
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6.1

Perronlangenstandard

Normalspur

Fur die S-Bahn Bern gilt der Perronlangenstandard 220 m. Wenn die Realisierung der 220 m
unverhaltnismassige Sprungkosten ausldst, kann die Perronlémge26 auf 210 m reduziert wer-
den. Bei einem Signalstandort = 15 m nach Perronende sowie Fahrzeugen mit modernem
Bremssystem (EP-Bremse) mit einer Haltetoleranz von < 10 m (+/- 5 m) und einem Fahr-
zeug[]berhang27 von = 7 m ist auch mit der reduzierten Perronldnge gewahrleistet, dass sich
die Turen in jedem Fall sicher am Perron befinden und die minimale Signalbeobachtungsdis-
tanz von 10 m eingehalten wird.

Die MUTZ-Beschaffung hat sich am Perronlangenstandard orientiert. Der MUTZ ist 103 m
lang, in Doppeltraktion 206 m. Das NSF kann bis zu 105 m lang sein und wirde damit den
Perronlangenstandard optimal ausnutzen.

Ausnahmen vom Perronlangenstandard 220 m gibt es auf Strecken, wo aufgrund der gerin-
gen Nachfrage auch langfristig die 105 m langen MUTZ bzw. NSF nicht in Doppeltraktion
verkehren werden. Im Planungsperimeter der S-Bahn Bern handelt es sich um folgende
Strecken, wobei die Festlegungen z.T. noch provisorisch sind:

e Bdiren a.A. — Busswil

e Lyss —Kerzers

o Kerzers — Payerne

e Hasle-Riegsau — Konolfingen — Thun
e Ramsei — Sumiswald-Griinen

e Ramsei — Langnau

% Mit Perronlange ist hier die Perronnutzlange gemeint, also der Bereich, der fir das Ein- und Aussteigen genutzt

werden kann. Die Perronnutzlange kann gegentiber der baulichen Perronlange eingeschrankt werden durch Un-
terschreitung der Mindestbreite an den Perronenden und den Signalstandort. Dadurch ist die Perronnutzlange
richtungsabhéangig.

# Abstand zwischen der 1. Tiire und der Fahrzeugspitze bzw. der letzten Ture und dem Fahrzeugende.
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6.2

Abbildung 6-1: Perronlangenstandard im Perimeter der S-Bahn Bern, Teil Normalspur

> Olten

Sonceboz T Moutier /—) Olten
O

[DBirenaA

Langenthal

Pontarlier. X Kerzers Sumiswald-G.

Yverdon

Yverdon

Lausanne

Fribourg O

Lausanne

Schwarzenburg

Spiez

mmmesmmm 220m

mmmmmssm = 150 m

memsssss = 110m

I 150 m/ Raumfreihaltung fur 220 m

I 110 m/ Raumfreihaltung fir 220 m
@) Bahnhofe mit PNL > 220 m

Meterspur

Die Perronlangen im meterspurigen RBS-System basieren auf Triebzug-Grundeinheiten von
60 m. Grundsatzlich gilt dabei Zugslange = Perronlange, wobei es je nach Situation Abwei-
chungen gibt.

Mit Ausnahme der S9-Haltestellen Steinibach und Unterzollikofen (mit jeweils 60 m Perron-
nutzlange) sind alle im Regelfall bedienten Perrons auf Zugslangen von 120 m dimensioniert.
Im Hinblick auf eine mittel-/langfristige Kapazitatssteigerung der Linie Bern — Solothurn (RE
und S8) sollen im Horizont 2025 (Ausbau Bahnhof Bern RBS) die Perrons dieser Strecke auf
180 m erweitert werden.
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Abbildung 6-2: Perronlangen-/-héhenstandard im Perimeter der S-Bahn Bern, Teil Meterspur

Solothurn

Batterkinden Perronnutzlange 60 m

O Perronnutzlange 120 m

O Perronnutzlange 120 m;
Ausbau auf 180 m geplant

@ Perronhohe 32 cm integral

O Perronhéhe 32 cm partiell;

Jegenstorf ,
(integral geplant)

P32
bis 2014

Niveaugleiches ein-/aussteigen
an allen Perrons mdglich.

Unterzollikofen
Worb Dorf
)

Worblaufen

(P32 fiir S9)

(P32 fiir S9)

Bern RBS

Stand: 01.10.13

Perronhéhen von 32 cm ermdglichen beim RBS ein stufenloses Einsteigen in die Niederflur-
zuge. Um rasch einen stufenlose Zugang anbieten zu kdnnen, hat der RBS mit EinfGhrung
der ersten Niederflurziige zu Beginn der 1990er Jahre mit partiellen Perronerh6hungen eine
Interimslésung umgesetzt. Diese Interimsldsungen wurden resp. werden bei Aus- oder Um-
bau jeweils durch integral 32 cm hohe Perrons ersetzt.

Bis 2014 sollen alle Perrons von S8 und S9 passend zu den niederflurigen Seconda-Ziigen
integral auf 32 cm Perronhdhe ausgebaut werden. Im Worblental (S7) beschrankt sich der
stufenlose Einstieg bis zur Ablésung der Mandarinli-Triebzlige auf die jeweils mittig einge-
reihten Niederflurwagen (heute schon zu 100% umgesetzt); der Ausbau auf integral 32 cm
hohe Perrons soll bis 2020 erfolgen, bis 2025 sollen alle Gbrigen Perrons integral 32 cm auf-
weisen.
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Dimensionierung des Angebots

Um zu beurteilen, ob das geplante Taktangebot die Nachfrage in den Spitzenzeiten abde-
cken kann bzw. welche Zuglangen und wie viele Zusatzziige notwendig sind, muss die zu-
kinftige Auslastung in der HVZ abgeschatzt werden.

Der Abgleich von Angebot und Nachfrage berticksichtigt die Kriterien:
o Wirtschaftlichkeit
e Komfort

e Betriebsstabilitat

Das Angebot (Anzahl Zige, Platzangebot pro Zug) soll so dimensioniert werden, dass die
Nachfrage in der Spitzenstunde ohne betriebliche Einschrankungen und mit einem akzeptab-
len Qualitatsniveau abgedeckt wird.

Stehplatze werden in Kauf genommen, da die Betrachtung am starksten Querschnitt durch-
geflhrt wird und die Reisezeiten somit kurz sind. Eine gewisse Anzahl Stehplatze wird bei
der Kapazitat der Fahrzeuge berticksichtigt (vgl. Abschnitt 5.1).

Der fur die Dimensionierung des Angebots massgebende Nachfragewert wird folgendermas-
sen ermittelt: Ausgehend von den durch die Nachfrageprognose (Kapitel 3) gelieferten Ta-
geswerten (DWV) werden in zwei Schritten die massgebenden Dimensionierungswerte
errechnet:

1) Mit dem Spitzenstundenanteil (SSA) wird aus dem DWV die Nachfrage in der Spitzen-
stunde in Lastrichtung berechnet (Peak Hour Passenger, PHP). Der Spitzenstundenanteil
wurde pro Linie empirisch ermittelt und mit gewissen Annahmen fir 2020 und 2025 fest-
gelegt.

Auf den BLS-Linien konnte in der Vergangenheit kein Riickgang des Spitzenstundenan-
teils festgestellt werden. Es wird angenommen, dass er in den nachsten 10 Jahren nur
leicht abnimmt. Ausnahmen sind die Linienaste Bern — Biel und Bern — Thun. Hier wurde
in den letzten Jahren sogar eine deutliche Erhéhung des SSA festgestellt (ESP Wank-
dorf). In diesen beiden Korridoren wird ein bis 2020 unveranderter SSA angenommen.

In den RBS-Korridoren wird mit einem abnehmenden Spitzenstundenanteil gerechnet, da
das Wachstum aus neuen Nutzungen v.a. zu Verkehr in Gegenlastrichtung fihren wird.

Far 2025 wird mit den gleichen SSA gerechnet wie fiir 2020.

2) DWV und PHP sind Jahresmittelwerte. Zur Beriicksichtigung der saisonalen Schwankun-
gen und der unterschiedlichen Belastung der Zlge innerhalb der Spitzenstunde wird der
PHP mit einem Faktor aufgewertet. Der Aufwertungsfaktor wird so gewahlt, dass 80%
der Zige innerhalb eines Jahres in der Spitzenstunde mit diesem Wert abgedeckt wer-
den. Oder anders ausgedriickt: Bei 20% der Zige liegt die Nachfrage Uber dem Dimen-
sionierungswert. Sofern die Auslastung bereits bei 100% liegt, muss die uber den Di-
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mensionierungswert hinausgehende Nachfrage dieser 20% der Zuge mit zusatzlichen
Stehplatzen abgedeckt werden.

Der Aufwertungsfaktor wird differenziert nach Taktangebot. Beim Stundentakt bildet der
Faktor nur die saisonalen Schwankungen ab (— Faktor 1.2). Beim Halb- und beim Vier-
telstundentakt gibt es zusatzlich Schwankungen innerhalb der Spitzenstunde (— Faktor
1.3).

Die folgenden Tabellen zeigen die Auslastung in der Spitzenstunde in Lastrichtung mit dem

Taktangebot sowie die notwendigen Zusatzzlge, jeweils fir den Horizont 2020 und 2025 (fir
Details siehe Anhang G).

Die wichtigsten Ergebnisse flir den Horizont 2020:

In drei Korridoren des Normalspurnetzes sowie im RBS-Korridor nach Solothurn kann die
Nachfrage in der HVZ nur mit Zusatzziigen bewaltigt werden. In drei dieser Korridore gibt
es bereits heute Zusatzzlge.

Im Aaretal sind trotz der mit MUTZ in Doppeltraktion gefiihrten S1 mehrere Zusatzziige
erforderlich.

Der RBS fahrt in allen Korridoren an der Kapazitatsgrenze, trotz 7'2-Minuten-Takt im
Worblental und trotz den Zusatzziigen ab Fraubrunnen ("Fraubrunnen-Express").

Die wichtigsten Ergebnisse flir den Horizont 2025:

Auf vier BLS-Linien sind im Angebotsschritt 2025 Taktverdichtungen vorgesehen (In der
Tabelle grau hinterlegt). In drei Korridoren kann dadurch auf Zusatzziige verzichtet wer-
den.

Im Aaretal braucht es trotz Ysh-Takt und MUTZ-Einsatz noch je einen Zusatzzug am Mor-
gen und am Nachmittag. Der Zusatzzug dient v.a. der Entlastung des RE.

Mit dem vorgesehenen 'ih-Takt der S6 kann auf den MUTZ-Einsatz wieder verzichtet
werden.

Mit dem neuen Tiefbahnhof fir den RBS, welcher langere Takt- und Verdichtungszige
zuldsst, kdnnen die Kapazitatsengpasse behoben werden.
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Tabelle 7-1:

Linienast

S1Th

RE Br

S1 Fri

S2 Lpn

S2Ln

RE Lz

S3/31 Bi/Mueb

S3/31 Bp
S4/44 Gurbe
S4 Bdf

S44 Bdf
S5/52 Ne/Pay
S51 BnB
RE Ne

S6 Scbhg

S7

S9

S8

RE So

Taktangebot

Ziige p.
Std. tung

2 1.12
1.21
0.62
0.80
0.85
0.79
0.80

A =2 N N DN =

0.65
0.72
1.26
0.76
0.85
0.63
1.20
0.97
1.02
0.95
1.26
1.09

A A D ODN =2 NN =2 =2 N B

Auslas-

HVZ

Zusatz
ziige

3

Auslas-
tung

0.86

0.76

0.90

1.04
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Angebotsschritt 2020, Auslastung in der HVZ

Bemerkungen

3 Zusatzziige RBDe-Jumbo; Gesamtbetrach-
tung mit Fernverkehr vgl. Abschnitt 8.3

1 Zusatzzug (vgl. Abschnitt 8.6)

Min. 1 S3 in Doppeltraktion; min. 2 S31 ab Biel
statt ab Miinchenbuchsee (vgl. Abschnitt 8.7)

Zusatzzug RBDe-Jumbo (vgl. Abschnitt 8.10)

Zusatzzug 1 Lotschberger (RE2)
evtl. 1 Zusatzzug (vgl. Abschnitt 8.13)

2 Fraubrunnen-Express a 200 Platze
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Tabelle 7-2:

Linienast

S1/12 Ms/Th
RE Br

S1 Fri

S12 Lpn
S2Ln

RE Lz

S3/31 Bi/Mueb

S3/31 Bp
S4 Gurbe
S4 Bdf
RE Bdf
S5 Ne/Pay
S2 BnB
RE Ne
S6 Scbhg
S7

S9

S8

RE So

Angebotsschritt 2025, Auslastung in der HVZ

Taktangebot

Ziige p. Auslas-

Std.

A 2 N NN B

A A D OB DN NN -=22DNDN D

tung
0.71
1.34
0.98
0.63
0.93
0.87
0.74

0.72
0.69
0.72
0.68
0.83
0.59
0.61
0.74
0.80
1.00
1.36
0.79

HvVZ

Zusatz  Auslas-

ziige

1

tung

0.77

0.90
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Bemerkungen

1 Zusatzzug Thun-Bern bzw. Bern-Thun mit NSF
105 m

1 Zusatzzug (vgl. Abschnitt 8.6)

2 S3 in Doppeltraktion; min. 2 S31 ab Biel statt
ab Miinchenbuchsee (vgl. Abschnitt 8.7)

2 Fraubrunnen-Express a 400 Platze
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8.1

Die 2. Teilerganzung nach Korridoren

In den folgenden Kapiteln werden die Planungsergebnisse flr den Knoten Bern und pro Kor-
ridor bezliglich Angebot, Rollmaterial und Infrastruktur zusammengefasst.

Fir alle Korridore gelten zudem die beiden folgenden Bemerkungen:

e Die fir die diversen Zusatzziige in den HVZ erforderlichen Trassen sind grundsatzlich
moglich, aber noch nicht gesichert. Sie werden jahrlich im Rahmen des Trassenbestell-
bzw. -vergabeverfahrens zu beantragen sein.

Konflikte bestehen insbesondere mit Trassen des nationalen Guterverkehrs zwischen Zol-
likofen und Weyermannshaus sowie mit Trassen des Transit-Glterverkehrs im Abschnitt
Burgdorf — Ostermundigen — Thun.

¢ In den nachsten Jahren stehen verschiedene Baumassnahmen im Grossraum Bern an,
welche sich voribergehend auf das Angebot auswirken kdénnen. Es liegen zurzeit noch
keine detaillierten Planungen der Bauphasen vor, welche die entsprechenden betriebli-
chen Auswirkungen aufzeigen.

Knoten Bern: Normalspur

Die Kapazitatsengpasse im Knoten Bern ergeben sich einerseits durch die fehlenden Ent-
flechtungen auf den Zufahrten und andererseits durch zu wenig bzw. zu wenig lange Perron-
gleise im Bahnhof.

Im Knoten Bern sind in den nachsten Jahren umfangreiche Baumassnahmen vorgesehen:

e ZEB Leistungssteigerung Knoten Bern, 1. Umsetzungsschritt

Unterteilung Gleis 1 fiir zwei 210 m lange Ziige

Gleichzeitige Einfahrten Gleise 8/9

Verlangerung Perron 4 fur 400 m lange Zuge

Bereitstellungsgleise Villette
o Bern Weyermannshaus, Stellwerkersatz
o Stellwerkersatz Bern
o Entflechtung Wylerfeld
e Ausbau Publikumsanlagen SBB
— Neue Westpassage
— Zugang Bubenberg
— P55 fir alle Hallengleise
e Verlangerung Perron 5 und 6 (Gleise 12 und 13)
e Bern: Leistungssteigerung Zufahrt West

o Entflechtung Holligen
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a) RE-Durchbindungen

Alle drei als RV bestellte RE-Linien, die heute den Knoten Bern befahren, enden auch dort.?®
¢ RE Bern — Brig/Zweisimmen

¢ RE Bern — Luzern

o RE Bern — Neuenburg

Im Zielkonzept kommen zwei weitere RE dazu:
e RE2 Bern — Neuenburg?®
¢ RE Bern — Burgdorf — Konolfingen — Thun

Endende Ziige reduzieren die Leistungsfahigkeit des Knotens. Ausserdem ist es aus Mark-
sicht erwlinscht, mdglichst viele Linien durchzubinden. Fur den Knoten Bern wurden diverse
Durchbindungsvarianten gepruft. Aufgrund einer Bewertung mit den Kriterien Markt, Fahrplan
und Rollmaterial wurden fir das Zielkonzept folgende RE-Durchbindungen festgelegt:

™ Bern an®

RE1 Bern — Neuenburg 1D s RE Bern — Burgdorf — Thun

24 S8 RE Bern — Luzern

RE2 Bern — Neuenburg 24 % & 22 & RE Bern —Brig/Zweisimmen

Eine Analyse der Reisendenstrome aus dem Korridor Bern — Neuenburg hat gezeigt, dass
mit Abstand am meisten Umsteiger Richtung Thun/Oberland weiterreisen. Dieses Potenzial
wird mit der Durchbindung von Neuenburg nach Brig/Zweisimmen abgedeckt. Da die RE von
Neuenburg erst nach der vollen und halben Stunde in Bern ankommen und damit die meisten
FV-Anschlisse verpassen, kann somit wenigstens die Verbindung Richtung Thun/Oberland
gewahrleistet werden.

Es wurden auch Varianten mit gednderten Fahrplanlagen des RE nach Luzern und des RE
nach Brig/Zweisimmen untersucht. Sie hatten zwar ebenfalls gewisse Vorteile, wurden aber
aufgrund anderer Nachteile (z.B. ungleiche Verteilung der Kapazitaten im Aaretal) und Risi-
ken bzgl. der betrieblichen Machbarkeit in den Knoten Bern und Luzern verworfen.

% Ohne die RE-Linien, die unter der FV-Konzession der SBB laufen: Bern — Biel, Bern — Olten, Bern — Freiburg.

% Als RE1 wird der RE in der heutigen Lage bezeichnet (Bern ab 55), als RE2 der um eine halbe Stunde versetzte

RE (Bern ab)

52



2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

8.2

b) Rollmaterial

Die verfligbaren Perronldngen und die Gleisbelegung im Bahnhof Bern fiihren zu teilweise
erhebliche Einschrédnkungen bezuglich Rollmaterialeinsatz in der S-Bahn. Siehe dazu Kap.
9.1.

c) Infrastruktur

Zur Umsetzung des geplanten Angebots- und Rollmaterialeinsatzkonzepts sind die in der fol-
genden Tabelle ausgewiesenen Infrastrukturmassnahmen notwendig.

Tabelle 8-1:  Infrastrukturmassnahmen im Knoten Bern (Normalspur)

Vorausgesetzte Infrastrukturmassnahmen

12.2015: ZEB Leistungssteigerung Knoten Bern

12.2018 Stellwerkersatz Bern

12.2021: Entflechtung Wylerfeld

12.2024: Bern: Ausbau Publikumsanlagen SBB (inkl. Zugang Bubenberg)

12.2024: Bern: Leistungssteigerung West (Verlangerung Perrons 5 und 6,
Ausbau Westkopf)

12.2024: Entflechtung Holligen

Knoten Bern: Meterspur

a) Kapazitit Bern RBS

Im bestehenden Bahnhof Bern RBS wird die Leistungsfahigkeit durch vier Kapazitatsengpas-
se beschrankt:

o Leistungsfahigkeit der Gleisanlagen
¢ Nutzldngen der Perrons
e Perronbreiten

e Zu- und Ausgange (inkl. Warterdume)

Diese Kapazitdtsengpasse stehen dabei in direkter Interaktion zueinander. So erzwingen bei-
spielsweise die zu schmalen Perrons eine Bewirtschaftung (Warterdume fir Perron 23/24),
welche wiederum in Abhangigkeit der Perronlange minimale Wendezeiten der Zlige vorgibt.

Im Knoten Bern RBS betragt die technisch theoretisch mdogliche, maximale Zugszahl 48 Ein-
und Ausfahrten pro Stunde, wovon 24 nur mit 60 m-Zugen gefahren werden kdnnen. Im ak-
tuellen Fahrplan werden von diesen 48 theoretischen Fahrplantrassen bis zu 42 genutzt. Die
Betriebsabwicklung stdsst dabei an ihre Grenzen, Verspatungen sind kaum noch abbaubar;
eine Ausdehnung dieser Zugszahl auf mehrere Betriebsstunden kann nicht stabil abgewickelt
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werden. Eine Ausschdpfung dieser theoretischen 48 Fahrplantrassen ist nicht méglich, dem-
gegenuber dirfte aber eine Erhdhung der Zugszahl um ein Zugspaar (auf 44 Zige / Std.)
noch knapp méglich sein. Damit resultiert ein Leistungsangebot von total 6'800 Personen pro
Stunde und Richtung.

Abbildung 8-1: Kapazitidtsspielrdume Bern RBS

Bern RBS: Entwicklung Morgenspitze 1995 » 2010

Ganglinie Uber alle vier Linien der ankommenden Passagiere gespiegelt an der bahnbetrieblichen Leistungsfahigkeit
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Mit dem Angebotskonzept 2014 wird die bahnbetriebliche Leistungsfahigkeit des Bahnhofs
Bern RBS sowohl hinsichtlich Zugszahl als auch beziiglich Zugslangen in den Spitzenstun-
den komplett ausgeschopft. Mit Verbesserungen in der Betriebsfiihrung (neue Leittechnik,
optimierte Kundeninformation) und verstarkter Nutzung von Stehplatzkapazitaten (Stehplatz-
wagen) soll die anschliessenden Jahre bis zur Inbetriebnahme des neuen, leistungsfahigeren
Tiefbahnhofs (Projekt ZBB; Horizont 2025) tberbriickt werden.

Bei einer analogen Nachfrageentwicklung wie in den vergangenen Jahrzehnten, wird die
noch vorhandene bahnbetriebliche Kapazitatsreserve von 6% in 8 bis 10 Jahren konsumiert
sein. Eine weitere Nachfrageentwicklung dariber hinaus wird dann nur noch mit Qualitats-
verschlechterung (d.h. mehr Stehplatze) mdglich sein. Dabei ist zu beachten, dass die héhe-
ren Fahrgastmengen je Zug aufgrund langerer Fahrgastwechselzeiten auch Einfluss auf das
Fahrplanangebot haben: Neben langeren Fahrzeiten kdnnten auch die heute teilweise sehr
kurzen Wendezeiten der Ziige in Bern RBS nicht mehr eingehalten werden. Die starkeren
Implikationen zwischen Bahnbetrieb und Publikumsstréme mussten mit Iangeren Standzeiten
der Zige abgefedert werden, mit der unangenehmen Folge, dass nicht mehr gleich viele
Zuge pro Stunde den Bahnhof bedienen konnten: Der Fahrplan misste also ,entdichtet wer-
den; aus der wachsenden Nachfrage resultierte ein Angebotsabbau.
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d) Infrastruktur

Zur Umsetzung des geplanten Angebots- und Rollmaterialeinsatzkonzepts sind die in der fol-
genden Tabelle ausgewiesenen Infrastrukturmassnahmen notwendig.

Tabelle 8-2:  Infrastrukturmassnahmen im Knoten Bern (Meterspur)

Vorausgesetzte Infrastrukturmassnahmen
12.2024: Neuer Tiefbahnhof RBS (geméss ZBB)

8.3  Korridor Thun — Miinsingen — Bern (S1/S12)

Angebot 2012 — S1im %2h-Takt Freiburg — Bern — Thun
— RE ,Létschberger” im Stundentakt auf der Linie Bern — Spiez — Brig/
Zweisimmen, mit Halt in Miinsingen und Thun
— 2 S-Bahn-Zusatzziige Munsingen — Bern in HVZ am Morgen
— S1 mit RABe NINA 4-teilig (Verstarkung NINA 3-teilig)

Angebot 2014 — S1 mit MUTZ
Angebot 2020 — Fuhrung zusatzlich notwendiger Zusatzziige (S1 und RE) Bern —
Munsingen — Thun in der HVZ (siehe Tabelle 8-3 und Tabelle 8-4)
Angebot 2025 — Vah-Takt zwischen Flamatt — Bern — Miinsingen durch Uberlagerung von
(Zielkonzept) S1und S12
— S1 Freiburg — Bern — Miinsingen (Rollmaterial: NSF)
— S12 Laupen — Bern — Thun (Rollmaterial: MUTZ)

a) Fahrplanangebot

Die komplexesten Uberlegungen im Rahmen der Angebotsplanung zum Angebotsschritt
2020 betreffen das Angebot im Aaretal: Es steht fest, dass

¢ ohne die geplanten, grossen Ausbauten im Aaretal (Entflechtung Gimligen Sid, 3. Gleis
Gumligen — Munsingen, Wendegleis Mlnsingen) und

e ohne die geforderte Anzahl Glterverkehrstrassen auf der Nord-Siid-Transitachse spuirbar
zu reduzieren

die Verdichtung zum Ysh-Takt im S-Bahn-Verkehr bis/ab Miinsingen nicht méglich ist.

Die Ausbauten im Aaretal ermdglichen jedoch nicht nur die Verdichtung zum %:h-Takt, son-
dern sie sind fir die ganze 2.Teilergdnzung der S-Bahn systemrelevant: So lange die Ver-
dichtung ab Munsingen nicht mdglich ist, kbnnen von Westen (z.B. von der BN oder von
Laupen) nicht mehr Ziige durchgebunden werden als im heutigen Angebot. Dies bedeutet,
dass in den nachsten 10-12 Jahren — abgesehen von punktuellen Verbesserungen (vor allem
neues Rollmaterial und HVZ-Angebote) - mit dem Konzept nach der 1. Teilergdnzung weiter-
gefahren werden muss und zunehmend mit Kapazitatsproblemen in den Hauptverkehrszeiten
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zu kdmpfen sein wird, und zwar trotz stiindlich verkehrendem RE und dem MUTZ-Einsatz auf
der S1.

In einer gemeinsamen Betrachtung zusammen mit dem Fernverkehr (der SBB) wurden alle
Méglichkeiten fir die Flihrung von zusatzlichen Ziigen in den HVZ geprift. Auf der Basis der
fur die mittel- bis langfristigen Zeithorizonte prognostizierten Nachfrage von total rund 8'000
Personen pro Spitzenstunde in Lastrichtung (Bern ab bzw. Bern an) ergibt sich ein Bedarf
von 4 Zusatzziigen pro Stunde (1 FV, 1 RE, 2 S). Die Fihrung dieser vier Ziige bedeutet
jedoch den Verlust von 1 internationalen und 1 nationalen Giterzugstrasse, was nicht akzep-
tabel ist. Es wurde ein Ansatz "HVZ optimiert” entwickelt, welcher nach erfolgten Iterationen
(Reise- und Guterverkehr, Rollmaterial) die Flihrung von drei Zusatzziigen und den Verzicht
auf eine nationale G-Trasse wie folgt vorsieht:

¢ Anzahl Trassen am Morgen: 3 FV, 4 S1 (3 Thun — Bern, 1 Munsingen — Bern), 2 RE
e Anzahl Trassen am Abend: 4 FV, 3 S1 (2 Bern — Thun, 1 Bern — Munsingen), 2 RE.

Fur die Zusatzzlge sind die folgenden Verkehrszeiten Bern an bzw. Bern ab in den Spitzen-
stunden vorgesehen:

Tabelle 8-3:  Verkehrszeiten Zusatzziige, Fahrrichtung Thun — Bern, Angebot 2020

Linie Bern an Zuglauf

S Zusatzzug Mo-Fr 7.06 Thun — Bern

RE Zusatzzug Mo-Fr 7.20 Thun — Bern

S Zusatzzug Mo-Fr 7.36 Minsingen — Bern

Tabelle 8-4:  Verkehrszeiten Zusatzziige, Fahrrichtung Bern — Thun, Angebot 2020

Linie Bern ab Zuglauf
S/IRE  Zusatzzug Mo-Fr 17.08 Bern — Thun

ohne Halt zw. Ms und Th
S Zusatzzug Mo-Fr 17.24 Bern — Minsingen
IR Zusatzzug Mo-Fr 17.32 Bern — Thun
S/RE  Zusatzzug Mo-Fr 18.08 Bern — Thun

ohne Halt zw. Ms und Th
S Zusatzzug Mo-Fr 18.24 Bern — Minsingen

56



2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Abbildung 8-2: Ansatz "HVZ optimiert” - Morgen (Bern an 7.00 — 8.00 Uhr)
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Abbildung 8-3: Ansatz "HVZ optimiert” - Abend (Bern ab 17.00 — 18.00 Uhr)
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SBB I-FN-FPA hat den Ansatz "HVZ optimiert" geprift mit dem vorlaufigen Ergebnis, dass
unter Inkaufnahme gewisser Einschrankungen, Anpassungen und Fahrplanstabilitatsrisiken
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und verbunden mit elektronischen Zuglenkungsmassnahmen im Aaretal die P- und G-
Trassen machbar sind. Die betriebliche Beurteilung im Einzelnen:

e HVZ Morgen: Das geplante P-Angebot und die 3 Transit-G-Trassen sind fahrbar; es be-
stehen gewisse Risiken in der Fahrplanstabilitat.

e HVZ Abend 17-18 Uhr: Die gewlnschten P- und G-Trassen sind fahrbar; nétig ist eine
Entschleunigung im G-Verkehr mit entsprechender Qualitédtseinbusse im Transitverkehr.

e HVZ Abend 18-19 Uhr: Die gewlinschten P- und G-Trassen sind fahrbar, der L6sungsan-
satz beinhaltet eine Entschleunigung im FV Bern - Thun / Interlaken Ost mit 2 Minuten
Fahrzeitverlangerung (damit G-Trassen gefuhrt werden kénnen).

Seitens des Fernverkehrs basieren die weiteren Planungen auf dieser Variante, seitens des
Guterverkehrs liegt das definitive Einverstandnis noch nicht vor. Die endgiltige Aushandlung
der Trassen wird in den entsprechenden Fahrplanverfahren zu erfolgen haben. Bedingung
fur die Umsetzung ist die Realisierung Entflechtung Wylerfeld, Leistungssteigerung Knoten
Bern (ZEB), elektronischer Zuglenkungsmassnahmen sowie der weiteren Projekte gemass
Gesamtubersicht Angebots- und Infrastrukturplanung S-Bahn Bern.

Zielkonzept (Horizont 2025)

Im Zielkonzept kann der “4h-Takt bis Munsingen realisiert werden. Die S-Bahnlinien werden
neu organisiert. Der Ysh-Takt wird erreicht durch die Uberlagerung der S1 Freiburg — Bern -
Minsingen und der neuen S12 Laupen — Bern - Thun. Die S-Bahn nach Thun wird in Bern
etwas friher abfahren als heute (vor der S-Bahn nach Langnau) und etwas spater als heute
in Bern ankommen (nach der S-Bahn von Langnau).

Der RE Loétschberg wird als "RE2" nach Neuenburg durchgebunden.

Auswirkung der Inbetriebnahme der MUTZ ab 2014

Mit dem neuen Rollmaterial MUTZ auf der S1 resultiert ab Fahrplan 2014 ein Fahrzeitgewinn
von 1 Minute zwischen Bern und Thun. Fur den Umgang mit der "gewonnenen" Minute sind
verschiedene Varianten gepruft worden.

Ab 2014 wird der Losungsansatz "Fahrzeitverteilung Bern — Thun" (gleiche Fahrzeiten wie
2010, aber bessere Fahrplanstabilitdt und Baureserve) umgesetzt.

Ab dem Horizont 2020 (Inbetriebnahme Entflechtung Wylerfeld 12/2021) muss die Fahrzeit-
verklrzung umgesetzt werden (Thun an 15/45, ab 14/44), um die Trassen fur den Transitgu-
terverkehr Nord-Siid und Sud-Nord sicherstellen zu kénnen. Damit werden in Thun Flucht-
fahrten der S1 in die bestehenden Gleise 747/765 nétig. Die Verfligbarkeit dieser Gleise,
welche auch zum Schotterverlad und zum Anschlussgleis der Post fuhren, wird im Rahmen
der Knotenplanung im 1. Quartal 2014 gepriift. Falls sich daraus ein Bedarf an Infrastruktur
ergibt und sollte dessen Finanzierung nicht zeitgerecht mdglich sein, waren betriebliche
Ubergangslésungen zu suchen.
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b) Rollmaterial

Ab 2014 wird die S1 Freiburg — Bern — Thun mit 1-2 MUTZ-Kompositionen geflhrt (max.
Zuglange 206 m). Der RE Létschberg verkehrt unveréndert mit 2-4 RABe 535 Loétschberger
(max. Zuglange 248 m). Fir die Zusatzzlge in der HVZ sind RBDe-Pendel vorgesehen.

Ab 2025 verkehrt die S1 Freiburg — Miinsingen mit NSF und die S12 Laupen — Thun mit
MUTZ-Kompositionen. Auch auf den Zusatzziigen Bern — Thun werden MUTZ eingesetzt.

c) Infrastruktur

Zur Umsetzung des geplanten Angebots- und Rollmaterialeinsatzkonzepts sind die in der
folgenden Tabelle ausgewiesenen Infrastrukturmassnahmen notwendig.

Tabelle 8-5: Infrastrukturmassnahmen im Korridor Thun — Miinsingen — Bern

Vorausgesetzte Infrastrukturmassnahmen

12.2014: Bern Ost: Zugfolgezeitverkiirzung Bern

12.2014: Gumligen — Thun: 2 Min. Zugfolgezeit (ZEB)

12.2021: Bern Wylerfeld: Entflechtung

12.2024: Ausbau Aaretal (3. Gleis bis Miinsingen, Entflechtung Giimligen Stid)

Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF

12.2014: Perronverlangerungen S1 auf 220 m: Wichtrach, Kiesen; Verlangerung Ab- 16.4*
stellgleis 235 in Thun

12.2019: Thun: Bereitstellungsgleise** offen

12.2024: Wendegleis Briinnen 20

Weitere Massnahmen mit Kundennutzen Mio. CHF

2020: OV-Knoten Ostermundigen 49

*) Kosten inkl. Perronverlangerungen S1 Freiburg — Bern (vgl. Tabelle 8-6)
**) Notwendigkeit ist noch zu priifen.

Das Angebotskonzept im Aaretal erfordert im Zielzustand ausser den Ausbauten im Aaretal
auch den Bau eines Wendegleises in Brinnen. Ohne das Wendegleis Brinnen ist der 1/4h-
Takt nicht mdglich. Die Durchbindung der S2 von Langnau nach Briinnen statt nach Laupen
ist zwingend. Nach Laupen wird die S-Bahn von Thun durchgebunden (neue S12). (vgl. auch
Kapitel 8.12)
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8.4

Korridor Freiburg — Bern (S1)

Angebot 2012 — S1im %2h-Takt Freiburg — Bern — Thun
— S1 mit RABe NINA 4-teilig (Verstarkung NINA 3-teilig)
Angebot 2014 — S1 mit MUTZ
Angebot 2020 — neue Haltestelle Fribourg St-Léonard (ab 2015)
— Halt Ausserholligen der S1 (ab April 2015)
Angebot 2025 — Yh-Takt zwischen Flamatt und Bern durch Uberlagerung bzw. bessere
(Zielkonzept) Vertaktung von S1 und S2; die Fahrlage der S1 wird angepasst
— S1 Freiburg — Bern — Miinsingen (Rollmaterial: NSF)
— S12 Laupen — Bern — Thun (Rollmaterial: MUTZ)

a) Fahrplanangebot

Das Angebot der halbstiindlichen S1 bleibt im Korridor Freiburg — Bern gegeniiber heute
grundsatzlich unverandert. Bis zum Angebot 2025 wird die S1 als Durchmesserlinie Freiburg
— Bern — Thun betrieben. Zwischen Flamatt und Bern ist die Linie beschleunigt. Das heisst,
es werden nur Thoérishaus Dorf, Niederwangen, Bern Bimpliz Sid und Bern Ausserholligen
(ab 2015) bedient. Im Abschnitt Freiburg — Flamatt werden alle Haltepunkte bedient, mit der
Inbetriebnahme im Dezember 2014 auch die neue Haltestelle Fribourg St-Léonard.

Die Erweiterung der Haltepolitik fihrt zu einer verbesserten Erschliessung. Fribourg St-
Léonard und Bern Ausserholligen SBB spielen eine wichtige Rolle fir die Abwicklung des
Agglomerationsverkehrs von Freiburg bzw. Bern. Die Erschliessung mit der S1 fordert die
starke Entwicklung dieser Teilgebiete.

Im Rahmen der S-Bahn-Planung fir Freiburg wurde untersucht, ob die S1 iber Freiburg hin-
aus nach Rosé oder Avry (neuer Haltepunkt) genutzt werden koénnte. Fir den mittleren Zeit-
horizont (bis 2025) wurde dieser Ansatz jedoch nicht weiterverfolgt, da das Nachfrageniveau
Romont — Freiburg und Freiburg — Bern so unterschiedlich ist (vgl. Abbildung 8-4), dass dies
negative Auswirkungen auf die Wirtschaftlichkeit hatte. Auf lange Sicht, v.a. wenn die S1
Freiburg — Mansingen im Zielkonzept wieder einstdckig verkehrt, bleibt die Verlangerung der
S1 fur den Kanton Freiburg jedoch eine Option, da der Bahnhof Rosé bis 2024 vollstandig
erneuert werden muss (BehiG) und die Durchfahrt der S1 den Bahnhof Freiburg entlasten
kdnnte. Diese Option kann im Rahmen der Angebotsschritte 2025 und 2030 mit den jeweils
hinterlegten Fernverkehrskonzepten untersucht werden. Sobald eine der betroffenen Statio-
nen um- oder ausgebaut wird, ist jedoch aufgrund der unterschiedlichen Perronlangenstan-
dards der S-Bahn Bern und des RER Fribourg | Freiburg eine Vorentscheidung nétig.
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Abbildung 8-4: Nachfrageverlauf Romont — Freiburg — Bern — Thun (Nachfrage 2009, Pers./Tag)
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Das Zielkonzept sieht eine Verschiebung der Fahrlage der S1 nach Freiburg vor und neue
bzw. gednderte Durchbindungen in Bern. Durch die Uberlagerung der neuen Durchmesserli-
nien

e S1 Freiburg — Bern — Miinsingen und

e S12 Laupen —Bern — Thun

wird im Abschnitt Flamatt — Bern — Miinsingen ein “zh-Takt erreicht.

b) Rollmaterial
Ab 2014 wird die S1 Freiburg — Bern — Thun mit MUTZ-Kompositionen gefiihrt (max. Zuglan-
ge 206 m).

Ab 2025, wenn die S1 nur noch bis Mulnsingen statt nach Thun verkehrt, sollen wieder ein-
stdckige Fahrzeuge eingesetzt werden (NSF). Fir den Ast Freiburg — Bern reicht die Kapazi-
tat von 210 m langen, einstéckigen S-Bahn-Fahrzeugen.

c) Infrastruktur

Zur Umsetzung des geplanten Angebots- und Rollmaterialeinsatzkonzepts sind die in der
folgenden Tabelle ausgewiesenen Infrastrukturmassnahmen notwendig.

Tabelle 8-6:  Infrastrukturmassnahmen im Korridor Freiburg — Bern

Vorausgesetzte Infrastrukturmassnahmen
12.2014: Fribourg St-Léonard: Neue Haltestelle
04.2015: Flamatt — Bern Biimpliz: Stellwerkersatz

Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF

12.2014: Perronverlangerungen S1 auf 220 m: Ausserholligen, Bimpliz Siid, Oberwan- 16.4*
gen, Thorishaus Dorf (Ende 2015), Flamatt, Wiinnewil, Schmitten**, Diidingen

*) Kosten inkl. Perronverlangerungen S1 Thun — Bern (vgl. Tabelle 8-5)
**) Separates Projekt
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8.5 Korridor Laupen — Bern (S2 bzw. ab 2025 S12)

Angebot 2012 — S2 im Y2h-Takt Laupen — Bern — Langnau
— S2 mit RBDe-2Jumbo-Pendel
Angebot 2014 — keine Veranderung
Angebot 2020 — S2 mit neuen S-Bahn-Fahrzeugen (NSF)
Angebot 2025 — Yh-Takt zwischen Flamatt und Bern durch Uberlagerung und bessere
(Zielkonzept) Vertaktung von S1 und S2; die Fahrlage der S1 wird angepasst
— S1 Freiburg — Bern — Munsingen (Rollmaterial: NSF)
— S12 Laupen — Bern — Thun (Rollmaterial: MUTZ)

a) Fahrplanangebot

Bis 2025 wird die S2 wie heute als Durchmesserlinie Laupen — Bern — Langnau betrieben.
Auch die Fahrlage bleibt gegenuber heute unverandert. Im Abschnitt Flamatt — Bern stellt die
halbstiindliche S2 die Grunderschliessung sicher, indem sie — im Gegensatz zur S1 — alle
Haltepunkte bedient. Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten in Bern (an .10/.40, ab .20/.50) bedin-
gen lange Ubergangszeiten zwischen der S2 von/nach Laupen und dem Fernverkehr.

Das Zielkonzept sieht eine Verschiebung der Fahrlage der S1 nach Freiburg vor (- was eine
bessere Vertaktung des Angebotes im Wangental bringt -) und neue Durchbindungen in
Bern. Durch die Uberlagerung der neuen Durchmesserlinien

e S1 Freiburg — Bern — Minsingen und
e S12 Laupen —Bern — Thun

wird im Abschnitt Flamatt — Bern — Miinsingen ein “zh-Takt erreicht.

b) Rollmaterial
Bis 2019 verkehrt die S2 Laupen — Bern — Langnau unverandert mit RBDe-2Jumbo (130 m).
Ab 2020 wird die S2 mit NSF gefiihrt (max. Zuglange 210 m). Ab 2025, wenn die S-Bahn von

Laupen nach Thun durchgebunden wird (S12) werden auf dieser Linie Doppelstock-
Kompositionen (MUTZ) mit einer Zuglange von 210 m verkehren.

c) Infrastruktur

Zur Umsetzung des geplanten Angebots- und Rollmaterialeinsatzkonzepts sind die in der
folgenden Tabelle ausgewiesenen Infrastrukturmassnahmen notwendig.
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8.6

Tabelle 8-7:  Infrastrukturmassnahmen im Korridor Laupen — Bern
Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF
12.2019: STB: Perronverlangerungen auf 220 m: Flamatt, Flamatt Dorf, 36.5

Bahnhofumbau Neuenegg,
Laupen: Bahnhofverschiebung Laupen, Optionen Abstellgleis, Bushof und
P+R

Im Rahmen des Projekts "Verkehrssanierung und stadtebauliche Entwicklung Laupen" ist
geplant, den Bahnhof Laupen unmittelbar vor den bestehenden Bahniibergang zu verlegen.
Dieses Projekt sieht den Bau einer neuen Perronkante mit 220 m Lange sowie ein Auszugs-
gleis vor. Die Inbetriebnahme ist gemass aktueller Planung 2017/18 vorgesehen. Die Finan-
zierung ist noch offen. Die Kosten dieses Projekts sind in den vorgenannten CHF 36.5 Mio.
enthalten.

Korridor Langnau — Konolfingen — Bern (S2)

Angebot 2012 — S2 im %2h-Takt Laupen — Bern — Langnau
— RE im Stundentakt Bern — Langnau — Luzern, mit Halt in Konolfingen,
Langnau und Trubschachen
— je 1 Zusatzzug Mo-Fr am Morgen Signau — Bern und am Abend Bern —
Langnau
— S2 mit RBDe-2Jumbo-Pendel
— RE mit EW-III-Pendel

Angebot 2014 — keine Anderung
Angebot 2020 — S2 mit NSF
— RE mit RABe Lotschberger (ab 2016)
Angebot 2025 — Durchbindung Briinnen — Bern — Langnau
(Zielkonzept) — Zusatzzug am Morgen ab Langnau (statt erst ab Signau)

a) Fahrplanangebot

Das Fahrplankonzept in diesem Korridor bleibt bis und mit Zielkonzept unverandert. Ande-
rungen gibt es beim Rollmaterial und bei der Durchbindung der S-Bahn in Bern.

Bis 2025 verkehrt die S2 im ‘:2h-Takt gemass Konzept der 1. Teilergdnzung als Durchmes-
serlinie Langnau — Bern — Laupen. Das Fahrplanangebot des stiindlichen RE Bern — Lang-
nau — Luzern bleibt ebenfalls grundsatzlich unverandert. Aus Nachfragesicht ist in der Haupt-
verkehrszeit weiterhin die Flihrung von Zusatzziigen nétig. Dies sowohl zur Entlastung der
S2 wie auch des RE im Abschnitt Langnau — Konolfingen — Bern. Mit dem Einsatz von neuen
S-Bahn-Fahrzeugen ab 2020 und von RABe 535 Létschberger beim RE kann durch die damit
verbundene Kapazitatserweiterung die Fuhrung von Zusatzziigen reduziert werden. Die Pla-
nung geht davon aus, dass nur noch der Zusatzzug am Morgen nétig sein wird. Um die Ent-
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lastungswirkung des Zusatzzuges zu erhdhen, soll dieser bereits ab Langnau statt erst ab
Signau verkehren und zusatzlich Gimligen bedienen.

Ab 2025 kann eine Linie aus dem Korridor Bern — Neuenburg nach Langnau durchgebunden
werden. Aufgrund der Ankunftszeiten in Bern ist das die S-Bahn aus Briinnen, und nicht die
S5/52 von Kerzers. Ab 2025 wird also die S2 von Langnau nach Bern Brunnen verkehren.

b) Rollmaterial

Die S2 Laupen — Bern — Langnau verkehrt heute mit RBDe-2Jumbo. Die RE Bern — Luzern
verkehren mit 6-teiligen EW-IlI-Pendeln, in der Hauptverkehrszeit mit Modul verstarkt. Die
Zusatzziige zur S2 bzw. zum RE werden aus RBDe-Jumbo oder aus NINA formiert.

Ab 2016 werden die storungsanfalligen EW-llI-Kkompositionen durch neu beschaffte RABe
Lotschberger ersetzt. Die max. Zuglange mit Verstarkung Bern - Langnau betragt 248 m.

Die S2 wird ab 2020 mit neuen S-Bahn-Fahrzeugen (NSF) gefiihrt (max. Zuglange 210 m).

c) Infrastruktur

Zur Umsetzung des geplanten Angebots- und Rollmaterialeinsatzkonzepts sind die in Tabelle
8-8 aufgeflihrten Infrastrukturmassnahmen notwendig.

Tabelle 8-8:  Infrastrukturmassnahmen im Korridor Langnau — Konolfingen — Bern
Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF
12.2018: Bowil: Perronverlangerung Gleis 1 auf 220 m, BehiG offen
12.2019: Worb: Ausbau zur Kreuzungsstation, Perronverlangerung auf 220m 8.3
12.2019: Emmenmatt: Anlagenanpassung, BehiG 7.5
Weitere Massnahmen mit Kundennutzen Mio. CHF
12.2017: Konolfingen: Zugang zur Bahn und Sicherheit 37.5

In Bowil ist nur noch ein Perron geplant. Nach dem Umbau Bowil ist der kommerzielle Halt
des Zusatzzugs nicht mehr mdglich.
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8.7

Korridor Biel — Bern (S3, S31)

Angebot 2012 — S3 Biel — Bern (— Belp) und S31 Miinchenbuchsee — Bern (— Belp)
je im ¥zh-Takt; Y4h-Takt durch Uberlagerung von S3 und S31
— S31-Zlge in HVZ bis/ab Biel verlangert
— S3 und S31 mit RBDe-Jumbo-B

Angebot 2014 — S3 und S31 mit MUTZ (ab Fahrplan 2015 integral)
Angebot 2020 — keine Anderung

Angebot 2025 — keine Anderung

(Zielkonzept)

a) Fahrplanangebot

Das Angebot im Korridor Bern — Biel bleibt unveréandert gemass dem per 2012 eingefihrten
letzten Angebotsmodul der 1. Teilerganzung. Die "sh-Takt-Zige Minchenbuchsee — Bern —
Belp werden in der HVZ weiterhin bis/ab Biel verlangert. Neu ist, dass die verlangerte S31
integral in Schiipfen halt. Aus heutiger Sicht ist davon auszugehen, dass im Horizont 2020 in
den HVZ morgens und abends je 2 Verdichtungsziige (S31) ab/nach Biel verkehren (Bern an
7.15und 7.45/Bern ab 17.15 und 17.45).

b) Rollmaterial

Rollmaterialeinsatz im Referenzjahr 2012:
¢ RBDe-Jumbo-B-Pendel auf S3 und S31 (115 m).

e HVZ Morgen: Der starkste S3-Zug Bern an 7.30 erhalt durch das Fuhren mit Modul Bt
eine grossere Kapazitat (140 m). Zusatzlich werden die S31-Zuge Bern an 7.15 und 7.45
bis Biel riickverlangert, was durch Nachfrageverlagerung die Spitzenziige der S3 zusatz-
lich entlastet.

e HVZ Abend: Der starkste S3-Zug Bern ab 17.00 erhalt durch das Fuhren mit Modul Bt
eine grossere Kapazitat. Zusatzlich werden die S31-Zuge Bern ab 17.15 und 17.45 bis
Biel verlangert, was durch Nachfrageverlagerung die Spitzenziige der S3 zusatzlich ent-
lastet.

Im Laufe des Jahres 2014 werden die S3 und die S31 auf MUTZ umgestellt. Ab 2015 verkeh-
ren samtliche Zige mit MUTZ. Die starksten Ziige Biel — Belp am Morgen (Bern an 7.30) und
Belp — Biel am Abend (Bern ab 17.30) werden in Doppeltraktion (206 m) gefihrt.

Die Umsetzung der Massnahmen ZEB Leistungssteigerung Knoten Bern ermdglicht ab Fahr-
plan 2016 den Einsatz von weiteren Doppelkompositionen MUTZ in der HVZ, wenn dies auf-
grund der steigenden Nachfrage erforderlich wird.

Sobald die S3/31 in Doppeltraktion durch den Bahnhof Bern fahren kénnen, sind alle Ele-
mente des Zielkonzepts in diesem Korridor umgesetzt.
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¢) Infrastruktur

Die folgende Tabelle enthalt die zur Umsetzung des geplanten Angebots- und Rollmaterial-
einsatzkonzepts bendtigten Infrastrukturmassnahmen.

Tabelle 8-9:  Infrastrukturmassnahmen im Korridor Biel — Bern
Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF
12.2014: Bern — Biel (S3): Perronverlangerungen auf 220 m: Minchenbuchsee, 10.8

Schipfen, Suberg-Grossaffoltern, Studen

8.8 Korridor Lyss — Biiren und Lyss — Kerzers

Angebot 2012 — Regio Lyss — Biren im Stundentakt; HVZ-Verdichtungen zwischen Buss-
wil und Biren
— Regio Lyss — Kerzers im Stundentakt

Angebot 2014 — Halt der Zusatzziige Busswil — Biren in Dotzigen (seit 2013)
— Verlangerung der Zusatzzilige bis/ab Lyss
— Neue Haltestelle Lyss Grien

Angebot 2020 — keine Anderung
Angebot 2025 — keine Anderung
(Zielkonzept)

a) Fahrplanangebot

Auf den Strecken Lyss — Biiren an der Aare und Lyss — Kerzers gibt es folgende Angebots-
verbesserungen:

o Halt Dotzigen: Im Herbst 2012 wurde der Stellwerkersatz fur die Strecke Lyss — Busswil
abgeschlossen. Seit Dezember 2012 halten auch die Zusatzziige Busswil — Biren in Dot-
zigen.

e Ab Dezember 2013 verkehren die Zusatzzliige von Biren bis/ab Lyss. (Diese Verlange-

rung ist in der Netzgrafik 2020 im Anhang B noch nicht bericksichtigt.)

o Neue Haltestelle Lyss Grien: Zwischen Lyss und Aarberg wird eine neue Haltestelle ge-
baut. Sie liegt am westlichen Siedlungsrand von Lyss und dient insbesondere der Er-
schliessung der neuen Uberbauung Stigli-Spinsmatte. Sie wird im Dezember 2013 in Be-
trieb gehen.
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Abbildung 8-5: Lage der neuen Haltestelle Lyss Grien

Neue Haltestelle
Lyss Grien

Neue Uberbauung
Stigli-Spinsmatte

b) Rollmaterial

Bis 2025 werden auf den Linien Lyss — Biliren und Lyss — Kerzers 3-teilige NINA oder RBDe-
Jumbo eingesetzt, ab 2025 nur noch NINA. Die Zuge werden nicht mehr als 100 m lang sein.

c) Infrastruktur

Die folgende Tabelle enthalt die zur Umsetzung des geplanten Angebots- und Rollmaterial-
einsatzkonzepts bendtigten Infrastrukturmassnahmen.

Tabelle 8-10: Infrastrukturmassnahmen im Korridor Lyss — Biiren und Lyss — Kerzers

Vorausgesetzte Massnahmen
12.2012: Lyss — Busswil: Stellwerkersatz

Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF
12.2013: Lyss Grien: Neue Haltestelle 5.4
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8.9 Korridor Thun — Belp — Bern (S3, S31, S4, S44)

Angebot 2012 — Yah-Takt Bern — Belp mit je halbsttindlich verkehrenden Ziigen der S3 (Biel

— Belp) und S31 (Miinchenbuchsee — Belp) sowie

— Yh -Takt Bern — Thun mit je stiindlich verkehrenden, zwischen Bern und
Belp beschleunigten Ziigen der S4 (Langnau — Burgdorf — Bern — Belp —
Thun) und S44 (Sumiswald-G./Wiler — Burgdorf — Bern — Belp — Thun)

— S3 und S31 mit RBDe-Jumbo-B

— S4 mit RBDe-Jumbo

— S44 mit NINA 3-teilig

Angebot 2014 — S3 und S31 mit MUTZ (ab Fahrplan 2015 integral)
— S4 mit RBDe-Jumbo-B
— S44 mit NINA 4-teilig

Angebot 2020 — neue Haltestelle Kleinwabern (ab 2018)
Angebot 2025 — neues Rollmaterial auf S4 und S44 (NSF); dadurch Beschleunigung und
(Zielkonzept) reguldre Ubergangszeit von 4 Minuten in Thun

— S4/S44 einheitlich als S4 bezeichnet

a) Fahrplanangebot

Fur den Korridor Bern — Belp — Thun besteht das BLS-Streckenkonzept "GTB", welches die
Infrastrukturentwicklung unter Berlcksichtigung der Angebotsvorstellungen in den nachsten
Jahren aufzeigt.

Grundsatzlich soll an der bestehenden Struktur des Angebots im Girbetal festgehalten wer-
den: Die Zuge der S3 und S31 verkehren unverandert und im “h-Takt aus Richtung Biel
bzw. Minchenbuchsee — Bern nach Belp. Die Zige der S3 vermitteln in Belp unmittelbare
Anschlisse auf die Zige der S4/S44, welche — aus Richtung Burgdorf herkommend — zwi-
schen Bern und Belp ohne Halt und weiter nach Thun mit Halt auf allen Haltepunkten im %zh-
Takt verkehren.

Zwischen Wabern und Kehrsatz Nord ist eine neue Haltestelle Kleinwabern geplant (vgl.
Abbildung 8-6). Sie wird zusammen mit der DS Frischingweg - Kehrsatz Nord gebaut wer-
den. Die neue Haltestelle Kleinwabern ist koordiniert mit der geplanten Tramverlangerung
nach Kleinwabern des Agglo-Projekts "Tram Region Bern". In Kleinwabern entsteht ein neuer
VerknUpfungspunkt zwischen S-Bahn und Feinverteiler (Tram, Bus).
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Abbildung 8-6: Lage der neuen Haltestelle Kleinwabern
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Bezuglich der Anschlisse in Thun gilt es sicherzustellen, dass auch nach der Inbetriebnahme
der Entflechtung Wylerfeld mit einer friheren Ankunft der Fernverkehrszige in Thun und
einem symmetrischen Fahrplan, die Anschliisse der S4/44 wieder auf alle Fernverkehrsziige
von/nach dem Oberland/Wallis gewahrleistet werden kénnen.

Als kiinftige minimale Umsteigezeit sind 4 Minuten hinterlegt. In einer befristeten Ubergangs-
zeit werden auch 3 Minuten Umsteigezeit akzeptiert. Zusammen mit den Bestellern wurde
zudem festgelegt, dass die bestehende Haltepolitik keine weiteren Einschrankungen erfahrt,
d.h. dass ein Fahrzeitgewinn durch Aufhebung von Halten nicht weiter zu verfolgen ist.

Die notwendigen Massnahmen, insbesondere auch im Bereich der Infrastrukturausbauten
(Doppelspurabschnitte und weitere Massnahmen zur Fahrzeitverkiirzung), sind im Rahmen
des Streckenkonzepts und einer Iteration im Rahmen der 2.TE definiert worden. Erkenntnis-
se daraus sind:

e Mit der Doppelspur Uetendorf — Lerchenfeld (ZEB-Massnahme), den symmetrischen FV-
Zeiten in Thun sowie einer geringfligigen Anpassung der FV-Fahrzeit Bern - Thun wird ein
3-Ubergang erreicht.

¢ Mit den Beschleunigungsmassnahmen DS Frischingweg — Kehrsatz Nord sowie dem
Ausbau Bahnhof Seftigen wird infrastrukturseitig die Voraussetzung fiir einen 4-Ubergang
geschaffen.

e Mit dem Ersatz der RBDe-Flotte auf der S4 durch NSF, der ca. 2025 erfolgen soll, wird
der 4-Ubergang erreicht.
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Fir den Zeithorizont des Angebotsschritts 2020 (ZEB) prasentiert sich die Anschlusssituation
in Thun wie folgt:

Abbildung 8-7: Anschlusssituation in Thun beim Angebot 2020
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Far den Angebotsschritt 2020 (ZEB) wird die minimale Umsteigezeit von 3 Minuten dank den
eingeleiteten Massnahmen erreicht. Durch den Einsatz von neuem Rollmaterial (NSF) im
Horizont 2025 wird dann die angestrebte Umsteigezeit von 4 Minuten erreicht.

b) Rollmaterial

Die S3 und die S31 werden im Laufe des 2014 auf MUTZ umgestellt und verkehren ab 2015
integral mit MUTZ, z.T. in Doppeltraktion. An den Stationen, die noch nicht die erforderliche
Perronlange von 220 m aufweisen, bleiben die beiden letzten Wagen geschlossen.

Bis 2025 verkehrt die S4 mit RBDe-dumbo-B, in HVZ mit Zusatzmodul (Bt/ABt) verstéarkt
(max. Zuglange 140 m) und die S44 mit NINA 4-teilig (max. Zuglange 186 m).

Ab 2025 wird die S4/44 mit NSF gefiihrt (max. Zuglange 210 m).

c) Infrastruktur

Tabelle 8-11 enthalt die fiir die Umsetzung des Angebots- und Rollmaterialkonzeptes beno-
tigten Infrastrukturmassnahmen.
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Tabelle 8-11: Infrastrukturmassnahmen im Korridor Thun — Belp — Bern

Vorausgesetzte Massnahmen
12.2020: DS Uetendorf — Lerchenfeld

Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF
12.2013: Belp, Verlangerung Perron Gleis 1 2.4
04.2014: Ausbau Bahnhof Burgistein 28.8
12.2015: Ausserholligen GBS: PNL 220 m und Modernisierung 3.9
12.2017: Ausbau Bahnhof Thurnen * 18
12.2018: Umbau Bahnhof Seftigen (Ruckbau zur Haltestelle mit PNL 220m) 25
12.2019: DS Frischingweg — Kehrsatz Nord mit Haltestelle Kleinwabern 40
12.2019: Thun, Erhéhung Perronnutzlange Gleis 5 auf 220 m ** 5.7
12.2024: PNL 220 m: Weissenblihl, Kehrsatz Nord, Kehrsatz, Belp Steinbach 7.7
12.2024: Belp: Abstellgleis offen
12.2024: PNL 220 m: Toffen, Kaufdorf offen

*) Beim Bahnhof Thurnen wird abgeklart, ob ein Riickbau zur Haltestelle langfristig gentgt. In diesem Fall muss im
Bereich Kaufdorf — Thurnen aus Kapazitatssicht (Leermaterialziige) eine Kreuzungsmaglichkeit gebaut werden.
**) Zeitpunkt/Notwendigkeit ist noch zu prifen.

In Thurnen werden im April 2014 vorubergehende Massnahmen zur Verlangerung der Per-
ronnutzlange umgesetzt, und Ende 2014 wird in Seftigen die erste Etappe des Riickbaus zur
Haltestelle in Betrieb genommen. Zusammen mit weiteren Massnahmen sind dann beim
Einsatz von drei NINA 4-teilig bei der S44 (186m) sowie bei verstarkter S4 (150m) in den
Hauptverkehrszeiten keine betrieblichen Massnahmen mehr notwendig.

Fir die Tagesabstellung soll in Belp das Gleis 81-91 elektrifiziert werden (vgl. Kapitel 9.2). In
diesem Zusammenhang muss die Verwendung des Gleis 91 in Belp Uberpriift werden, wel-
ches heute als Freiverladegleis benutzt wird. Es ware von Vorteil, wenn das Abstellgleis
schon vor 2025 zur Verfligung sehen wiirde.
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8.10 Korridor Solothurn/Langnau/Sumiswald-Griunen — Burgdorf — Bern (S4,

S44)
Angebot 2012 — S4 im Stundentakt Langnau — Burgdorf — Bern — Belp — Thun
— S44 im Stundentakt Sumiswald-Grinen/Wiler — Burgdorf — Bern — Belp —
Thun, mit Fligelung in Burgdorf
— S4 mit RBDe-Jumbo
— S44 mit NINA 3-teilig
Angebot 2014 — S4 mit RBDe-Jumbo-B
— S44 mit NINA 4-teilig
Angebot 2020 — 1 Zusatzzug Mo-Fr am Morgen Burgdorf — Bern
Angebot 2025 — 3. RV-Produkt / Std. Bern — Burgdorf als RE via Grauholz, 2 Zwischenhal-
(Zielkonzept) te, Durchbindung nach Neuenburg

— S-Bahn Bern — Burgdorf “%-stlindlich via Zollikofen
— S4/S44 einheitlich als S4 bezeichnet
— S4 mit NSF

— keine Fligelung in Burgdorf: S4 alternierend nach Solothurn und Sumis-
wald-Griinen

— Regio Langnau — Burgdorf — Solothurn (Stundentakt)
— regelméssiges Angebot Burgdorf — Solothurn — Ramsei durch Uberlage-
rung von S4 und Regio (zh-Takt)

a) Fahrplanangebot
Das Angebotskonzept mit S4 und S44 bleibt bis 2025 grundsatzlich unverandert.

Ab 2020 ist zur Bewaltigung der steigenden Nachfrage von Montag — Freitag am Morgen
zwischen Burgdorf (evtl. Hasle-Rliegsau) und Bern die Fiihrung eines Zusatzzuges geplant.
Zudem muss beim Zusatz-Regio Burgdorf — Solothurn zur Sicherstellung der Anschlisse in
Burgdorf auf den IR Richtung Bern ein lastrichtungsabhangiger Fahrplan eingefiihrt werden.

Fir das Angebot 2025 sind gréssere Anderungen geplant. Sobald es die Perronanlagen im
Bahnhof Bern zulassen, soll zwischen Bern und Burgdorf ein stiindlicher RE als 3. RV-
Produkt verkehren, via Grauholz und mit nur zwei Halten. Daflir verkehren beide S-Bahnen
via Zollikofen, mit Halt an allen Stationen. Aufgrund von Abkreuzungskonflikten kann die S-
Bahn in Burgdorf nicht mehr gefliigelt werden. Sie verkehrt alternierend nach Solothurn und
Sumiswald-Grunen.

Bern — Burgdorf

Zwischen Bern und Burgdorf verkehrt heute die S4 via Zollikofen — Schonbihl SBB und be-
dient alle Haltepunkte. Um 30 Minuten versetzt verkehrt die beschleunigte S44 via Grauholz
mit Halten nur in Wankdorf, Hindelbank und Lyssach. Die beiden Produkte erganzen sich
somit zum 30-Min-Takt. In Bern sind beide Produkte nach Belp — Thun durchgebunden. Die
S44 wird in Burgdorf Richtung Wiler und Sumiswald-Griinen gefliigelt, die S4 verkehrt ab
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Burgdorf weiter nach Langnau. Dieses Konzept bleibt bis zur Anderung im Horizont 2025
bestehen.

Ab 2020 verkehrt Montag — Freitag ein Zusatzzug Burgdorf ab 7.27 — Bern an 7.51 via Zolli-
kofen. Hier besteht allerdings im Moment noch ein Konflikt mit einer Glterzugstrasse, den es
zu gegebener Zeit zu l6sen gilt. Aufgrund der Fahrlage ist der Entlastungseffekt auf die
Stammziige jedoch nicht optimal.

Die Fahrzeit der S4 ist kritisch, insbesondere bei Zigen mit Verstarkungsmodulen. Es sind
jedoch nicht zwingend Massnahmen zu treffen.

Ab 2025 verkehrt zwischen Bern und Burgdorf ein stiindlicher RE als 3. RV-Produkt mit Halt
in Wankdorf und Hindelbank. Die S-Bahn verkehrt halbstiindlich via Zollikofen mit Halt an
allen Stationen. Damit gibt es auch eine halbstindliche Verbindung Burgdorf — Zollikofen, mit
guten Anschlissen zwischen S4 und S3 Richtung Biel.

Durch die geadnderten Ankunfts- und Abfahrtszeiten in Burgdorf (Konzentration um die Minu-
ten 15 und 45) kann die S-Bahn in Burgdorf nicht mehr gefliigelt werden. Sie verkehrt stiind-
lich alternierend nach Solothurn und nach Sumiswald-Griinen. Da beide S-Bahnen nun die
gleiche Haltepolitik haben, kénnen sie auch mit der gleichen Nummer bezeichnet werden.
Auf die Liniennummer S44 kann verzichtet werden. Die S4 ist dann abwechselnd mit Solo-
thurn und mit Sumiswald-Griinen angeschrieben.

Die Fahrlage des RE ist Bern an 50, Bern ab 10. Aufgrund der Gleisbelegung in Bern muss
der RE durchgebunden werden. Die beste Durchbindung ergibt sich mit dem RE nach Neu-
enburg. Auch Burgdorf ist nicht Endpunkt des RE. Verkehrliche und betriebliche Uberlegun-
gen sprechen dafir, ihn mit dem RE nach Konolfingen — Thun durchzubinden. Einerseits
kann dadurch wenigstens bis Hasle-Riiegsau die verlorene schnelle S44-Verbindung kom-
pensiert werden, andererseits ergibt sich dadurch ein effizienter Rollmaterialeinsatz.

Zwischen Bern und Burgdorf missen die S-Bahn und der RE teilweise in Doppeltraktion ge-
fuhrt werden. Auf den Anschlussstrecken Richtung Solothurn und Hasle-Ruegsau ist das aus
Nachfragesicht nicht notwendig. Es muss also mdglich sein, die Ziige in Burgdorf zu starken
und zu schwachen.

Es wurden auch Alternativen zum oben beschriebenen Konzept 2025 gepriift, v.a. die Fuh-
rung einer halbstindlichen S-Bahn via Grauholz. Diese Varianten erflllen die Angebotsziele
jedoch weniger gut und wurden verworfen. Es ist insbesondere nicht moglich, mit vertretba-
rem Aufwand auch die Verbindung zwischen Burgdorf und Zollikofen halbstiindlich anzubie-
ten, auch nicht mit ergdnzenden Busverbindungen.

Burgdorf — Solothurn

Fur den Korridor Burgdorf — Solothurn besteht das BLS-Streckenkonzept "EBT1", welches
die Infrastrukturentwicklung unter Berlcksichtigung der Angebotsvorstellungen in den nachs-
ten Jahren aufzeigt.
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Der Flugelteil der S44 verkehrt bis Wiler bzw. ab 20 Uhr bis Solothurn. Der RE Solothurn —
Burgdorf ist in Burgdorf nach Thun durchgebunden und verkehrt im Stundentakt. Als 3. Pro-
dukt verkehrt in der Hauptverkehrszeit Solothurn — Burgdorf stiindlich ein Regio.

Ab 2020 (ZEB) werden die Fernverkehrsziige Bern — Olten im Minutenbereich angepasst.
Dies fuhrt dazu, dass der Anschluss der HVZ-Regio nicht mehr in beiden Richtungen moglich
ist bzw. nur mit einem Doppelspurausbau zwischen Burgdorf und Kirchberg-Alchenfliih er-
reicht werden kénnte, was aus Kostengriinden jedoch nicht in Frage kommt. Die LOsung
konnte darin gefunden werden, dass der Anschluss jeweils nur in Lastrichtung hergestellt
wird, d.h. am Morgen in Fahrrichtung Solothurn — Burgdorf — Bern und am Abend in Fahrrich-
tung Bern — Burgdorf — Solothurn.

Abbildung 8-8: Anschlusssituation in Burgdorf von und nach Solothurn beim Angebot 2020
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Im Horizont 2025 ist fiir den Korridor Burgdorf — Solothurn ein Angebotskonzept vorgesehen,
mit dem die ganze Strecke genau im Halbstundentakt bedient wird: 1 x pro Stunde die S-
Bahn von Bern, 1 x pro Stunde ein Regionalzug, der von Burgdorf weiter nach Langnau ver-
kehrt. Nachteil dieses Konzepts sind die schlechten Anschlisse in Solothurn: FV Richtung
Biel 17-19 Minuten, Richtung Olten/Zurich 20-23 Minuten. In Burgdorf sind die Anschlisse
jedoch gut: FV Richtung Olten/Zirich 7-11 Minuten. Zu den Minuten 15 und 45 gibt es in
Burgdorf regelrechte Anschlussspinnen des RV.

Fur den Korridor Burgdorf — Solothurn wurden auch andere Varianten geprith.30 Die gewanhlte
Lésung schneidet sowohl hinsichtlich Nachfrage als auch hinsichtlich Kosten am besten ab.
Zudem koénnen die Anschlussdefizite in Solothurn mit zusatzlichen Busverbindungen von
Gerlafingen/Biberist nach Solothurn kompensiert werden.

% vgl. 4. ZWB Kapitel 7.10
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Burgdorf — Langnau / Sumiswald-Griinen

Fur den Korridor Burgdorf — Langnau / Sumiswald-Griinen besteht das BLS-Streckenkonzept
"EBT2", welches die Infrastrukturentwicklung unter Beriicksichtigung der Angebotsvorstellun-
gen in den nachsten Jahren aufzeigt.

Bis 2025 verkehren die Ziige im Prinzip wie heute. Der Fliigelteil der S44 verkehrt nach
Ramsei — Sumiswald-Griinen. Die S4 verkehrt ab Burgdorf weiter nach Langnau. S4 und S44
erganzen sich somit zwischen Burgdorf und Ramsei zum ?:h-Takt. Als 3. Produkt verkehrt
zwischen Burgdorf und Hasle-Ruegsau der stiindliche RE Solothurn — Burgdorf — Thun. Zwi-
schen Ramsei und Sumiswald-Griinen verkehrt zusatzlich zur S44 ein Shuttle, mit Anschluss
in Ramsei auf die S4. Damit ergibt sich auch auf diesem Abschnitt ein zh-Takt. Zwischen
Ramsei und Langnau erganzt ein Bus das Angebot der S4 zum zh-Takt.

Ab 2025 fahrt die S4 nach Sumiswald-Grinen. Nach Langnau verkehrt ein von Solothurn
kommender Regio, zwischen Burgdorf und Ramsei genau um eine halbe Stunde versetzt zur
S4. Zwischen Ramsei und Langnau verkehrt als Erganzung des Angebots zum 'zh-Takts
weiterhin ein Bus.

b) Rollmaterial

Ab 2014/2015 kommen auf der S44 4-teilige anstelle der 3-teiligen NINA zum Einsatz. Die S4
wird ab diesem Zeitpunkt integral mit RBDe-Jumbo-B (mit zusatzlichem B-Zwischenwagen)
gefihrt. In der HVZ werden die Ziige mit Verstarkungseinheiten (3. NINA bzw. Steuerwagen)
verstarkt. Die RE Solothurn — Burgdorf — Thun und die Zusatzregio Burgdorf — Solothurn
verkehren mit RBDe-Jumbo. Damit kdnnen auf allen Korridoren der steigenden Nachfrage
entsprechend die Kapazitaten erhoht und integral niederfluriges Rollmaterial eingesetzt wer-
den.

Ab 2025 werden auf der S4 und dem Regio Solothurn — Langnau NSF eingesetzt. Die S4
und der Regio mussen mit dem gleichen Rollmaterial fahren, weil die Linien in Solothurn
aufeinander wenden. Die maximale Zugslange zwischen Bern und Burgdorf betragt 210 m,
auf den Abschnitten Burgdorf — Solothurn und Burgdorf — Langnau/Sumiswald-Griinen nur
105 m respektive 150 m. In Burgdorf missen die Zige somit gestarkt und geschwacht wer-
den.

c) Infrastruktur

Zur Umsetzung des geplanten Angebots- und Rollmaterialeinsatzkonzepts werden die in der
folgenden Tabelle aufgefiihrten Infrastrukturmassnahmen benétigt.
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8.11

Tabelle 8-12: Infrastrukturmassnahmen im Korridor Solothurn/Langnau/Sumiswald-G. — Burg-

dorf — Bern
Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF
12.2017: Ausbau Bahnhof Ramsei (Stellwerkersatz) 29
12.2018: Ausbau Bahnhof Kirchberg-Alchenfliih 31
12.2019: Ausbau Wiler (Weichenersatz und Perronlénge) 4
12.2024: Perronverlangerungen auf 220m: Lyssach, Hindelbank 3.9
12.2024: Burgdorf: Anlageanpassung offen
Weitere Massnahmen mit Kundennutzen Mio. CHF
12.2018: Burgdorf Steinhof (BehiG) 25

Mit dem Angebotskonzept 2025 werden die Regelkreuzungen zwischen Burgdorf und Solo-
thurn nur noch in Burgdorf und Wiler stattfinden, nicht mehr in Kirchberg-Alchenfliih. Bis 2025
wird die Kreuzungsmadglichkeit in Kirchberg-A. jedoch benétigt. Es wird gepruft, ob in Kirch-
berg-Alchenfliih ein glnstigeres Projekt mit reduzierten Anforderungen realisiert werden
kann. Fur das Fahrplankonzept bis 2025 sind keine gleichzeitigen Einfahrten nétig.

Die S-Bahnen Richtung Ramsei kreuzen heute abwechselnd in Litzelflih-Goldbach und
Ramsei. Mit dem geanderten S-Bahn-Konzept ab 2025 kreuzen die Ziige nur noch in Lit-
zelflih-Goldbach. In Ramsei kann daher ein glinstigeres Projekt mit reduzierten Anforderun-
gen umgesetzt werden.

Fur das Starken und Schwachen der S4 und des RE sind in Burgdorf Anpassungen an der
Signalisierung bzw. am Stellwerk erforderlich. (vgl. Kapitel 9.2)

Korridor Hasle-Ruegsau — Konolfingen — Thun

Angebot 2012 — RE im Stundentakt Solothurn — Burgdorf — Konolfingen — Thun bis 20 Uhr
— Regio im Stundentakt Hasle-Riegsau — Konolfingen — Thun
— Zusatz-Regio (3. Produkt) in HVZ Walkringen — Konolfingen und Konolfin-
gen — Thun
— RE und Regio mit RBDe 3-teilig

Angebot 2014 — RE mit RBDe-Jumbo

Angebot 2020 — Zusatz-Regio (3. Produkt) im Stundentakt Konolfingen — Thun 6 — 20 Uhr
— Regio mit RBDe-Jumbo

Angebot 2025 — neue Durchbindung des RE: nach Bern — Neuenburg statt nach Solothurn

(Zielkonzept) — RE mit NINA 4-teilig, Regio mit NSF

a) Fahrplanangebot

Fur den Korridor Hasle-Riegsau — Thun besteht das BLS-Streckenkonzept ,BTB*, welches
die Infrastrukturentwicklung unter Berlcksichtigung der Angebotsvorstellungen in den nachs-

76



2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

ten Jahren aufzeigt. Hierbei wurden flr den Abschnitt Konolfingen — Thun verschiedene An-
gebots-Varianten geprift und bewertet. Fiir den Abschnitt Konolfingen — Hasle-Riiegsau wird
auch langerfristig vom bestehenden Angebot ausgegangen. Dies um den aktuellen Angebot-
standard mit den bestehenden Anschlissen aufrechterhalten zu kénnen.

Bis 2025 bleibt das Angebotskonzept gegentber der 1. Teilergdnzung in diesem Korridor
grundsatzlich unverandert. Der RE verkehrt weiterhin im Stundentakt Solothurn — Burgdorf —
Thun. Zwischen Hasle-Riegsau und Thun verkehrt stlindlich ein Regio, der zwischen Konol-
fingen und Thun in der Hauptverkehrszeit mit einem Zusatz-Regio (3. Produkt) erganzt wird.
Ab 2020 wird das 3. Produkt zum integralen Stundentakt von 6 — 20 Uhr ausgebaut.

Auch mit dem Angebot 2025 bleibt das Konzept im Grundsatz gleich. Einzige Anderung ist,
dass der RE in Burgdorf nicht mehr nach Solothurn weiterfahrt, sondern nach Bern — Neuen-
burg.

Aufgrund der mit dem Umbau des Bahnhofs Konolfingen (IBN 12/2017) verbundenen Erho-
hung der Umsteigezeit von 2 auf 3 Minuten, bedingt durch den neuen Mittelperron mit Perso-
nenunterfihrung und der neuen Mdglichkeit fur gleichzeitige Einfahrten, ist es nétig, die Fahr-
lagen einzelner Ziige im Minutenbereich anzupassen.

Damit die nétige Fahrplanstabilitat zwischen Konolfingen und Thun und die Anschlisse in
diesen Knoten weiterhin sichergestellt werden kénnen, kann der Regio Thun — Konolfingen —
Hasle-Riegsau in Stalden i.E. nicht mehr anhalten. Stalden i.E. ist somit mit dem 3. Produkt
nur noch stiindlich bedient, was allerdings aufgrund der relativ geringen Nachfrage als genu-
gend erachtet wird. Im Rahmen einer Korridorstudie der RK Bern-Mittelland wird eine allfalli-
ge alternative Erschliessung von Stalden i.E. in die Betrachtung einbezogen. Aufgrund der
knappen Fahrzeit und der geringen Nachfrage, bedient der RE Steffisburg nicht mehr. In
Thun kann der Anschluss vom Regio Hasle-Rliegsau — Thun auf den RE Loétschberger nicht
mehr sichergestellt werden.

Im Abschnitt Konolfingen — Hasle-Riegsau wird durch die Minutenverschiebung beim Regio
in Hasle-Ruegsau die geforderte minimale Wendezeit von 3 Minuten nicht mehr erreicht.
Zudem besteht auf dem Abschnitt Konolfingen — Walkringen ein Stabilitatsrisiko, indem die
geforderten Fahrplanreserven nicht eingehalten werden kénnen. Mit dem Wegfall des nach-
frageschwachen 3. Produktes zwischen Konolfingen — Walkringen in den Hauptverkehrszei-
ten wurde hier bereits ein Beitrag an die Fahrplanstabilitat geleistet (Wegfall der Kreuzungen
in Grosshochstetten).

Erst ab Horizont 2025, wenn auf dem Regio neues Rollmaterial eingesetzt wird (NSF), wird
die Kurzwende von 3 Minuten erreicht und die Stabilitdt wird zusatzlich verbessert. In den
Zwischenhorizonten sind Lésungen unter Beriicksichtigung der Baumassnahmen zu suchen.

Verworfene Variante: Fliigelung Konolfingen

Aufgrund von immer wieder gedusserten Begehren der Gemeinden im Raum Walkringen /
Oberdiessbach und der Region Kiesental nach direkten Ziigen aus dem Raum Walkringen /
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Grosshochstetten und Oberdiessbach nach Bern, wurde das Thema Direktverbindungen
bzw. die Einfihrung von Fligelziigen in Konolfingen Richtung Grosshéchstetten/Langnau,
Langnau/Oberdiessbach oder sogar nach allen 3 Richtungen Grosshdchstetten/Langnau/-
Oberdiessbach geprift. Grundlage fur die Beurteilung waren die Verkehrsstrome aus den
drei Korridoren im Knoten Konolfingen gemass Abbildung 8-9 unten.

Abbildung 8-9: Verkehrsstrome im Knoten Konolfingen (DTV Mo-Fr Basis Fahrplan 2010)
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Bern Langnau

Oberdiessbach

Die Reisendenstréme zeigen, dass die Relation Langnau — Bern die starkste Nachfrage zu
verzeichnen hat und somit das heutige Angebot die starksten Verkehrsbeziehungen der Re-
lation Langnau — Bern optimal abdeckt. Aus verkehrlichen und betrieblichen Griinden wurde
entschieden, das Thema Direktverbindungen oder Fliigelziige im Rahmen der Weiterentwick-
lung S-Bahn Bern nicht mehr weiterzuverfolgen.31

b) Rollmaterial

Ab 2014/2015 ist beim RE Solothurn — Burgdorf — Thun der Einsatz von RBDe-Jumbo vorge-
sehen. Die Regio Hasle-RlUegsau — Thun verkehren noch bis 2020 mit 3-teligen RBDe. Ab
2020 gelangen auch dort RBDe-Jumbo zum Einsatz. Damit kann ab diesem Zeitpunkt bei
allen Zugen ein Niederfluranteil angeboten und die Kapazitaten erhéht werden.

Ab 2025 werden auf dem RE Neuenburg — Burgdorf — Thun NINA eingesetzt. Fiir den Regio
Hasle-Riegsau — Konolfingen — Thun sind NSF vorgesehen, womit — wie unter a) beschrie-
ben — die minimale Wendezeit von 3 Minuten in Hasle-Ruegsau erreicht wird.

%" Siehe dazu auch 4. ZWB, Kap. 7.11
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¢) Infrastruktur

Die fir die Umsetzung des geplanten Angebots- und Rollmaterialeinsatzkonzepts notwendi-
gen Infrastrukturmassnahmen sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst.

Tabelle 8-13: Infrastrukturmassnahmen im Korridor Hasle-Riiegsau — Konolfingen — Thun

Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF
06.2016: Erhéhung Streckengeschwindigkeit Oberdiessbach — Heimberg 6.1
12.2017: Ausbau Bahnhof Oberdiessbach 27.8
12.2019: Stalden i.E., Perronverlangerung* 1.0
12.2019: Bigenthal, Perronverlangerung* 0.4
12.2019: Ausbau Bahnhof Steffisburg 17
Weitere Massnahmen mit Kundennutzen Mio. CHF
12.2017: Konolfingen: Zugang zur Bahn und Sicherheit 375
12.2021: Ausbau Brenzikofen 15.4
12.2023: Umbau Bahnhof Grosshdchstetten (schlanke Infrastruktur) 20.0
12.2023: Ausbau Bahnhof Schafhausen i.E. 2.5
12.2023: Ausbau Bahnhof Heimberg (BehiG) 11.6
12.2023: Ausbau Schwabis (BehiG) 25

*) Fir 2014 werden provisorische Massnahmen zur Verlangerung der Perrons gepriift, weil ab diesem Zeitpunkt
langeres Rollmaterial zum Einsatz kommt (RBDe-Jumbo 90m).

Der Bahnhof Konolfingen SBB entspricht nicht mehr den heutigen Sicherheitsanforderungen.
Dies betrifft die Gleise 5 und 6, wo der Zugang von Gleis 4 aus a Niveau erfolgt. Mit dem
Umbau Konolfingen werden die Gleise 5 und 6 mit einem neuen Mittelperron und einer ver-
ldngerten Personenunterfiihrung erschlossen, was gleichzeitige Einfahrten in die Gleise 4-6
ermoglicht. Dadurch verlangert sich jedoch die Umsteigzeit von heute 2 auf kinftig 3 Minu-
ten. Um das bestehende Betriebskonzept trotz der verlangerten Umsteigezeiten weiterfiihren
zu koénnen, sind im Abschnitt Konolfingen — Heimberg Beschleunigungsmassnahmen not-
wendig. Dies erfolgt infrastrukturseitig mit dem Ausbau Oberdiessbach fir gleichzeitige Ein-
fahrten und der Erhdhung der Streckengeschwindigkeit im Abschnitt Oberdiessbach — Heim-
berg. Die Inbetriebnahmezeitpunkte dieser Massnahmen und des Umbaus in Konolfingen
sind aufeinander abzustimmen.

Die IBN-Termine bzw. die Priorisierung der Massnahmen in Schafhausen, Brenzikofen und
Heimberg sind noch provisorisch.
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8.12 Korridor Neuenburg/Payerne — Kerzers — Bern (S5, S51 und S52)

Angebot 2012 — RE Neuenburg — Bern im Stundentakt bis 20 Uhr
— S5 Neuenburg/(Payerne-) Murten — Kerzers — Bern im Stundentakt,
geflugelt in Kerzers
— S51 Bern Briinnen — Bern im 'zh-Takt bis 21 Uhr
— S52 (Neuenburg-) Ins — Kerzers — Bern im Stundentakt
— RE mit EWIII-Pendel
— S5 und S51 mit RABe Loétschberger
— S52 mit RABe NINA 3-teilig

Angebot 2014 — S52 im Grundtakt nur noch bis Kerzers; Verlangerung bis Ins nur in HVZ
und Randstunden

— Zusatzlicher HVZ-RE Bern (17:23) — Neuenburg (18:00) mit Halt nur in Ins
als Ersatz fur wegfallenden TGV-Zubringer der SBB

Angebot 2020 — zusatzlicher Halt der S52 in Stéckacker (ab 2017)
— zusatzlicher Halt der S5 in Rosshausern (ab 2017) bei gleichzeitiger Auf-
hebung der Station Ferenbalm-Gurbrii
— RE mit RABe Lotschberger (ab 2017)
— S5 mit NINA 3-teilig, z.T. vierfach (ab 2017)
— S51 mit RBDe-Jumbo (ab 2017)
— S52 mit NINA 3- und 4-teilig

Angebot 2025 — RE Bern — Neuenburg im Y2h-Takt
(Zielkonzept) — Yi-stiindliche Bedienung von Stockacker
— Ye-stiindliche Bedienung von Riedbach und Rosshausern
— S5/S52 mit gleicher Haltepolitik zw. Bern und Kerzers
— stundliche Durchbindung des RE Richtung Burgdorf — Thun
— stiindliche Durchbindung des RE Richtung Brig/Zweisimmen
— Durchbindung der S51 von Briinnen nach Langnau (neu als S2)

a) Fahrplanangebot

Da sich gemass ZEB und auch im STEP Angebotsschritt 2025 die Knotenzeiten des FV in
Neuenburg nicht andern werden, bleibt die Grundstruktur des Angebots auf der Achse Bern —
Neuenburg unverandert. Damit bleibt auch das Grundproblem bestehen: Die RE Bern — Neu-
chéatel kénnen nicht in Bern und in Neuenburg Anschliisse an den FV herstellen. Die RE fah-
ren in Bern vor der Anschlussspinne ab und kdnnen mit einer Kurzwende in Neuenburg gute
Anschlisse an den FV Richtung Westen (Lausanne/Genf) und den RE nach La Chaux-de-
Fonds herstellen.

Diese ungtinstigen Zeiten in Bern fihren ausser zu den Nachteilen fir Anschlussreisende
auch zu einer schlechten Produktivitat. Die geplanten Durchbindungen der RE (vgl. Kap. 8.1)
kénnen dem Ertrags- und Produktivitdtsnachteil entgegenwirken.

Das Angebot zwischen Bern, Neuenburg, Yverdon und Freiburg wurde in der Arbeitsgruppe
Broye-Seeland geplant. Basierend auf den Ergebnissen dieser Arbeitsgruppe und unter Be-
ricksichtigung der Randbedingungen im Knoten Bern wurde fur den Korridor Bern — Neuen-
burg fiir den Horizont 2025 folgendes Angebot festgelegt:
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RE im Halbstundentakt, RE-Kreuzungen in Mintschemier (ohne kommerziellen Halt),
Fahrlage des RE im Prinzip wie heute: Bern ab 55, Neuenburg an 27 (RE1); erganzt mit
dem sog. RE2: Bern ab 25, Neuenburg an 59. Durch die Kreuzung in Mintschemier hat
der RE2 eine um 2 Minuten langere Fahrzeit als der RE in der anderen halben Stunde.
Der RE1 wird durchgebunden mit dem RE nach Burgdorf — Konolfingen — Thun.

Der RE2 wird durchgebunden mit dem RE nach Brig. Das eingesetzte Rollmaterial ist in
Neuenburg aufgrund der zu knappen Wendezeit (59 auf 01) mit der S5 verknipft.

Halbstiindlich gleiche Fahrordnung der S-Bahn zwischen Bern und Kerzers mit gleicher
Haltepolitik, d.h. halbstiindliche Bedienung von Riedbach und Rosshausern. Der Halt Fe-
renbalm-Gurbri wird aufgehoben (Bedingung fir halbstiindliche Bedienung von Riedbach
und Rosshausern; Aufhebung bereits per 2017). Aufgrund der dann gleichen Haltepolitik
kénnte auf die Bezeichnung S52 verzichtet werden.

Stiindliche Fligelung der S52 in Kerzers Richtung Ins und Murten/Payerne. Die S52 ver-
kehrt ohne Halt bis Murten. Die Bedienung von Galmiz und Muntelier erfolgt durch den
erganzenden Regio.

Die halbstiindliche S5/52 fahrt 1 x pro Stunde bis Neuenburg (S5) und 1 x pro Stunde nur
bis Ins (S52). Auf dem Abschnitt Ins — Neuenburg wird das stiindliche Angebot der S5
durch einen ebenfalls stiindlichen Regio der TPF zum Halbstundentakt erganzt (allerdings
mit weniger Halten). Wegen der Streckenkapazitat ist es nicht mdglich, die S-Bahn von
Bern und den Regio von Freiburg/Murten je halbstiindlich nach Neuenburg zu fiihren. Of-
fen ist, ob die Haltestelle Zihlbriicke weiterhin bedient werden kann. Dies ist abhangig von
der genauen Lage der TPF-Zlige, dem Anschluss der S5 in Neuenburg in Richtung Biel
und allfalligen Massnahmen zwischen St-Blaise und Neuenburg.

Der heute stlindlich verkehrende TPF-Zug Freiburg — Ins — Neuenburg soll im Abschnitt
Freiburg — Ins halbstindlich verkehren. Die Zige, die nur bis Ins fahren (und dort wenden)
haben Anschluss nach Neuenburg.

Regelmassiger “4h-Takt zwischen Bern und Brinnen, und zwar fur alle Stationen. Durch
den neu mdglichen Halt der S5 wird auch Stockacker im Ysh-Takt bedient.

Durchbindung der S-Bahn von Briinnen nach Langnau.

Die Inbetriebnahme des neuen Rosshauserntunnels ermdglicht bereits per 2017 folgende
Angebotsverbesserungen:

Der RE Bern — Neuenburg kann in Fahrtrichtung Bern um zwei Minuten beschleunigt wer-
den.

Im Vorortsbereich von Bern kann Stéckacker zusatzlich mit der S52 bedient werden. Die
Bedienungshaufigkeit wird damit von zwei auf drei Zliige pro Stunde und Richtung gestei-
gert.

Auch die S5 kann in Rosshausern halten, d.h. Rosshausern wird halbstiindlich mit der S-
Bahn bedient. Bedingung ist jedoch, dass der Halt Ferenbalm-Gurbri auf diesen Zeit-
punkt hin aufgehoben wird.
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Die ebenfalls angestrebte, halbstiindliche Bedienung von Riedbach ist per Angebot 2017
hingegen noch nicht méglich.

b) Rollmaterial

2017 werden die EW-III-Kompositionen durch RABe Létschberger abgeldst. Der RE fahrt mit
Létschbergern, S5 und S52 mit NINA 3-teilig. Die S51 verkehrt 2015 und 2016 mit MUTZ und
von 2017 bis 2025 mit RBDe-Jumbo. 2025 muss auch die S5 nach Neuenburg mit RABe
Lotschbergern gefiihrt werden, da RE2 und S5 in Neuenburg umlaufmassig verkniipft sind.
Die in Kerzers nach Ins und Payerne gefliigelte S52 wird mit NSF geflihrt. Auf dem nach
Burgdorf durchgebundenen RE1 werden NINA eingesetzt.

c) Infrastruktur

Die fir die Umsetzung des geplanten Angebots- und Rollmaterialeinsatzkonzepts notwendi-
gen Infrastrukturmassnahmen sind in der folgenden Tabelle zusammengefasst.

Tabelle 8-14: Infrastrukturmassnahmen im Korridor Neuenburg — Kerzers — Bern

Vorausgesetzte Infrastrukturmassnahmen
12.2013: Ausbau Bahnhof Rosshausern
12.2016: DS Rosshausern — Mauss

12.2024: Bern: Leistungssteigerung West (Verlangerung Perrons 5 und 6,
Ausbau Westkopf)

12.2024: Entflechtung Holligen

Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF
12.2012: Doppelspur Fanelwald — Zihlbriicke (exkl.) 12.2
12.2016: Ausbau Bahnhof Gimmenen (Stellwerkersatz, PNL 220 m, BehiG) 15.5
12.2017: Umbau Haltestelle Bern Stdckacker (PNL 220 m, BehiG) 4.3
12.2017: Ausbau Bahnhof Miintschemier (PNL 220 m, BehiG) 26.6
12.2023: Perronmassnahmen Riedbach (PNL 220 m, BehiG) 1.6
12.2023: Perronmassnahmen Bern Bumpliz Nord (PNL 220 m, BehiG) 25
12.2024: Wendegleis Briinnen 20
12.2024: Ausbau Ins (Wendemdglichkeit TPF-Zug) offen
12.2024: Perronmassnahmen Gampelen (PNL 220 m) 0.7
12.2024: Perronmassnahmen St-Blaise (PNL Gleis 1 220 m) 0.6
12.2024: Zugfolgezeitverkiirzung Marin-E. — Neuenburg offen
12.2024: Neuenburg: Anlageanpassung offen

Die DS Rosshausern — Mauss befindet sich in der Umsetzung. Im April 2012 fand der Spa-
tenstich statt. Der umgebaute Bahnhof Rosshausern wurde am 19. Oktober 2013 er6ffnet.
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Beim Wendegleis Briinnen handelt es sich um ein zusatzliches, drittes Gleis. Auf der Doppel-
spur begegnen sich die RE, wahrend gleichzeitig eine wendende S-Bahn in Briinnen steht.
Ohne Wendegleis misste die S-Bahn wie heute in Bumpliz Gberholt werden, was die geplan-
te Durchbindung nach Langnau verunmdglichen und damit auch das Konzept im Aaretal in
Frage stellen wirde.

Der Halt Ferenbalm-Gurbri wird per 2017 zu Gunsten der halbstiindlichen Bedienung von
Rosshausern aufgehoben. Im Horizont 2025 ist die Aufhebung ohnehin nétig, um den Halb-
stundentakt des RE zu erméglichen. Ohne die Aufhebung fallen in Ferenbalm-Gurbri Investi-
tionen in der Hohe von CHF 1.1 Mio. an (Perronmassnahmen und Umsetzung BehiG).

Die Verdichtung des TPF-Zugs Freiburg — Ins bzw. die Wende in Ins kann in der geplanten
Fahrlage mit der heutigen Gleisanlage in Ins nicht abgewickelt werden. Hierzu ist ein Ausbau
notig.

Die betrieblichen Ablaufe in Neuenburg ab 2025 (Starken/Schwachen in Kombination mit der
umlaufmassigen Verknipfung zwischen RE und S5) sind mit der heutigen Anlage nicht wie
geplant méglich (vgl. Kapitel 9.2) bzw. wirden zu Anschlussbrichen zwischen S5 und FV
fuhren. In einer Studie missen flir Neuenburg bauliche und/oder signalisationstechnische
Massnahmen geprift werden.

Die geplanten Doppelspuren Mauss — Gimmenen und Zihlbriicke — Marin-Epagnier sind fir
die Umsetzung das Angebotskonzepts 2025 keine zwingende Voraussetzung mehr (Varian-
te "Infrastruktur optimiert"). Diese Investitionen konnten daher zeitlich nach hinten geschoben
werden.

8.13 Korridor Schwarzenburg — Bern (S6)

Angebot 2012 — S6 im Y2h-Takt Bern — Schwarzenburg
— morgens 2 Zusatzziige Schwarzenburg — Bern, abends 1 Zusatzzug Bern
— Schwarzenburg
— S6 mit RBDe-Jumbo
— Zusatzziige mit RABe Lotschberger / RABe NINA 3-teilig

Angebot 2014 — Ab April 2014 Umstellung eines Fahrzeugumlaufs auf MUTZ und Wegfall
der Zusatzziige
— Ab 2015 Umstellung aller Ziige der S6 auf MUTZ

Angebot 2020 — Wiedereinfiihrung von Zusatzziigen (sobald notwendig bzw. aufgrund der
Infrastrukturen im Knoten Bern mdglich)

Angebot 2025 — Verdichtung des Angebots zwischen Bern und Niederscherli zum h-Takt
(Zielkonzept) — neue Haltestelle Waldegg

a) Fahrplanangebot

Fur den Korridor Schwarzenburg — Bern besteht das BLS-Streckenkonzept ,BSB*, welches
die Infrastrukturentwicklung unter Berlcksichtigung der Angebotsvorstellungen aufzeigt.
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Hierbei wurden verschiedene Angebotsvarianten unter der Annahme, dass per 2020 der Yah-
Takt Bern — Koniz/Niederscherli eingefiihrt wird, geprift und bewertet. Dieser kann jedoch
erst per 2025 mit der Fertigstellung der dazu nétigen Infrastrukturausbauten im Knoten Bern
umgesetzt werden. Bis 2025 bleibt somit das heutige Angebot grundsatzlich bestehen. Das
heisst, dass die S6 halbstindlich verkehrt und zwischen Schwarzenburg und Bern isoliert
betrieben wird. In Bern hat die S6 ideale Fernverkehrsanschliisse.

Heute verkehren am Morgen 2 Zusatzziige Schwarzenburg — Bern. Wegen Kapazitatsprob-
lemen im Bahnhof Bern kdnnen ab 2014 keine Zusatzziige mehr verkehren. Darum und weil
die Zuglange in diesem Korridor auf 105 m begrenzt ist, werden auf der S6 MUTZ eingesetzt.
Mit dem ab April 2014 fix eingeplanten Fahrzeugumlauf mit MUTZ, ist die Kapazitat ausrei-
chend, so dass ab April 2014 auf die beiden Zusatzzlige verzichtet werden kann. Mit stei-
gender Nachfrage, die insbesondere durch die Umsetzung des ESP Kdéniz/Liebefeld erzeugt
wird, kann im Horizont 2020 wieder ein Bedarf an Zusatzziigen entstehen. In diesem Fall
ware die Machbarkeit von Zusatzleistungen erneut zu prifen. Mit der Umsetzung der Mass-
nahmen zur Leistungssteigerung im Bahnhof Bern und der Realisierung der Entflechtung
Wylerfeld wird wieder Spielraum fiir das Flihren von Zusatzziigen geschaffen.

Ab 2025 wird das Angebot im Korridor Bern — Schwarzenburg im Agglomerationsbereich zum
“ah-Takt verdichtet. Hierbei sind grundsatzlich als Wendebahnhdéfe Niederscherli oder Kéniz
denkbar, wobei aus verkehrlicher, baulicher und betrieblicher Sicht Niederscherli im Vorder-
grund steht. Das Wenden in Koéniz wiirde erhebliche Infrastrukturmassnahmen erfordern.
Durch die Verlangerung nach Niederscherli entsteht kein zusatzlicher Rollmaterialaufwand.
Der Vah-Takt der S6 wird deshalb bis Niederscherli verlangert. Mit dem Ysh-Takt sind die Zu-
satzzige nicht mehr nétig.

Gleichzeitig mit dem “h-Takt soll eine neue Haltestelle Waldegg zwischen Liebefeld und
Bern Ausserholligen GBS gebaut werden.

b) Rollmaterial

Die Ziige der S6 Schwarzenburg — Bern werden im Laufe des 2014 auf MUTZ umgestellt
(max. Zuglange 103 m). Allfallige Zusatzziige in der Periode 2020 — 2024 werden mit RBDe-
Jumbo-Kompositionen gefihrt.

Mit der Einfihrung des “ih-Takts ab 2025 ist die Kapazitadt der MUTZ-Kompositionen nicht
mehr erforderlich. Es werden NSF eingesetzt.

c) Infrastruktur

Die notwendigen Infrastrukturmassnahmen zur Umsetzung des Angebots- und Rollmaterial-
konzepts enthalt Tabelle 8-15.
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Tabelle 8-15: Infrastrukturmassnahmen im Korridor Schwarzenburg — Bern

Vorausgesetzte Infrastrukturmassnahmen

12.2024: Bern: Leistungssteigerung West (Verlangerung Perrons 5 und 6,
Ausbau Westkopf)

12.2024: Entflechtung Holligen

Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF
12.2024: Neue Haltestelle Waldegg (auf heutigem Gleisniveau)* 4
12.2024: Doppelspur Liebefeld — Koniz 33
12.2024: Ausbau Koniz — Niederscherli: Stellwerkersatz, Bahnhofumbauten 28

Wendemaoglichkeit Niederscherli

Weitere Massnahmen mit Kundennutzen Mio. CHF
12.2017: Perronmassnahmen Schwarzwasserbriicke 0.4
12.2023: BehiG-Massnahmen Mittelhdusern 0.7

*) Massive Kostenersparnis gegeniiber der urspriinglichen Haltestelle in Hochlage (CHF 40 Mio.) durch Verzicht
auf Aufwartskompatibilitat zu PNL 220 m

Im Rahmen des Projekts "ZMB Bern Sid" wurde eine zusatzliche Haltestelle Waldegg
(Abbildung 8-10) als zweckma&ssig beurteilt. Zur Vertiefung der Standortwahl wurde eine Stu-
die erarbeitet. Mit der Studie wurde die Machbarkeit grundsatzlich nachgewiesen, aufgrund
der geforderten Aufwartskompatibilitdt zur Standardlange 220 m jedoch nicht in der ge-
wilnschten Lage geméass ZMB Sid und mit geschatzten Kosten von 40 Mio. Franken sehr
teuer (Hochlage mit Entflechtung Strasse/Schiene). Diese hohen Kosten stellen die Zweck-
massigkeit einer neuen Haltestelle grundsatzlich in Frage. Es wurde deshalb nach Alternati-
ven gesucht. Resultat: Eine wesentlich glnstigere Variante ist moglich, wenn auf die Auf-
wartskompatibilitdt zum Perronstandard 220 m verzichtet wird (Haltestelle auf heutigem
Gleisniveau sudlich des Bahnibergangs Koénizstrasse, PNL 110 m). Da alle tibrigen Bahnho-
fe auf der Strecke nach Schwarzenburg ebenfalls nur eine PNL von 110 m aufweisen und es
bis auf Weiteres nicht geplant ist, langeres Rollmaterial einzusetzen, wird empfohlen, die
Variante mit den reduzierten Anforderungen weiterzuverfolgen.

Mit der neuen Haltestelle Waldegg verschieben sich die Zugskreuzungen von Koéniz etwas
Richtung Liebefeld. Die Haltestelle Waldegg bedingt deshalb die DS Liebefeld — Koniz.
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Abbildung 8-10: Lage der neuen Haltestelle Waldegg

Neue Haltestelle

Waldegg

8.14 Korridor Worb — Bern (S7) und Unterzollikofen — Bern (S9)

Angebot 2012 — Yah-Takt; bei S7 in Spitzenzeiten verdichtet
Angebot 2014 — keine Anderung

Angebot 2020 — S7: neues Rollmaterial

Angebot 2025 — S7: integral mit 120m-Ziigen

(Zielkonzept)

a) Fahrplanangebot

Das in seiner Grundstruktur 1974 eingefiihrte Angebotskonzept bleibt auf beiden Linien er-
halten. Die Verkehrszeiten der HVZ-Taktverdichtung auf der S7 (77%'-Takt Bolligen < Bern)
werden bei Bedarf ausgedehnt.

b) Rollmaterial

Auf der Linie S7 werden die bestehenden Triebziige des Typs Be 4/12 «Mandarinli» bis 2020
abgeldst durch klimatisierte Niederflur-Triebziige der vierten S-Bahn-Generation, welche u.a.
Uber grossere Stehplatzbereiche verfiigen sollen. Die Zuglangen kénnen erst nach dem Aus-
bzw. Neubau des Bahnhofs Bern RBS im Horizont 2025 erweitert werden (alle Ziige 120 m
lang).
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Auf der Linie S9 verkehren seit 2010 klimatisierte Niederflur-Triebziige des Typs Be 4/12
«Seconday, welche im Mittelwagen Uber ein grosses Stehplatzabteil verfiigen.

¢) Infrastruktur

Die fir den Zeitraum bis 2020 vorgesehenen Ausbauten sind nur marginal fahrplanrelevant:
Im Fokus stehen Stationsausbauten resp. -verschiebungen zur Erfillung der Anforderungen
des BehiG (Barrierefreiheit), zur Verbesserung der Sicherheit und fir eine bessere Erschlies-
sung des Siedlungsgebiets; der flir 2016 vorgesehene Ausbau der Station Ittigen ermdglicht
den Halt aller Zlge in beiden Richtungen (d.h. 7V%'-Takt zur HVZ).

Tabelle 8-16: Infrastrukturmassnahmen in den Korridoren Worb — Bern (S7) und Unterzolliko-
fen — Bern (S9)

Vorausgesetzte Infrastrukturmassnahmen
12.2024: Neuer Tiefbahnhof RBS (gemass ZBB)

Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF
Weitere Massnahmen mit Kundennutzen Mio. CHF
12.2015: Ausbau Bahnhof Ittigen 7
12.2016: Verschiebung Bahnhof Deisswil 1
12.2019: Umfahrungslinie Sinneringen 30
12.2024: Verlegung Bahnhof Stettlen 20
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8.15 Korridor Solothurn — Bern (S8 und RE)

Angebot 2012 — Yah-Takt S8 (Jegenstorf <) Urtenen < Bern
— ¥2h-Takt RE Solothurn < Bern, “h-Takt Verdichtungen in Lastrichtung

Angebot 2014 — EinfUuhrung 120m-Ziige mit ,Seconda“-Zigen
— RE Solothurn < Bern integral mit ,NExT“-Zligen
— Yh-Takt RE Solothurn < Bern zur HVZ
— Yh-Takt S8 von/nach Jegenstorf

Angebot 2020 — Verlangerung S8 von/nach Batterkinden (‘zh-Takt)
— integraler “zh-Takt RE Solothurn < Bern

Angebot 2025 — 180m-Zuge RE

(Zielkonzept) — Beschleunigung RE Solothurn < Bern

a) Fahrplanangebot

Das bestehende Angebotskonzept im Korridor Solothurn — Bern mit einer S-Bahnlinie und
einem Uberlagerten RE-Angebot als Stadteverbindung wird weiterentwickelt. Dabei werden
zwei Zielsetzungen verfolgt: Kapazitatserweiterung und Beschleunigung.

Die maximale Zugslange auf der S8 wird mit Einfuhrung der Seconda-Ziige per 2014 umge-
setzt (Kapazitatserhéhung um 20%). Weitere Angebotsausbauten sind aufgrund der bahnbe-
trieblichen Kalamitaten im Knoten Bern RBS beziiglich Anzahl Ziige/Spitzenstunde aber nicht
mehr moglich. Der Fokus wird deshalb auf eine bessere Verteilung der Verkehrsnachfrage
auf die beiden Produkte S8 und RE gelegt; dies auch unter vermehrter Ausnutzung von
Stehplatzen im S-Bahn-Verkehr.

Die Beschleunigung des Stadteverkehrs basiert auf drei Stossrichtungen: Weniger Halte,
schnellere Triebzlige und héheren Streckengeschwindigkeiten. Ziel ist die Reduktion der
Fahrzeit um rund 10% von heute 37 auf noch rund 33 Minuten. Die dazu erforderlichen Infra-
strukturmassnahmen sollen bis 2025 umgesetzt sein.

Ebenfalls auf den Horizont 2025 wird im Zusammenhang mit dem Neubau des Bahnhofs
Bern RBS fiir den RE Zugslangen von maximal 180 m vorgesehen; diese sehr wesentliche
und Okonomische Kapazitdtsmassnahme erfordert eine Anpassung der Perronldngen im
Korridor Solothurn « Bern sowie zusatzliches Rollmaterial.

b) Rollmaterial

Ab 2014 kann der Stadteverkehr Solothurn < Bern (Linie RE) vollumfanglich mit den neuen
Triebziigen RABe 4/12 «NExT» produziert werden. Diese Fahrzeuge bieten mit ihrer Hochst-
geschwindigkeit von vy.x 120 km/h die Méglichkeit, hdhere Streckengeschwindigkeiten fahr-
zeugseitig umzusetzen.

Das neue Rollmaterial fir die Linie RE erméglicht es, die derzeit dort eingesetzten Niederflur-
Triebziige des Typs ABe 4/12 «LaPrima» ab 2014 auf der S8 einzusetzen. Dazu werden
diese Fahrzeuge in reine 2. Klass-Ziige umgebaut (Typenbezeichnung neu Be 4/12 «Secon-
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da»; anstelle des 1. Klass-Abteils wird ein grosses Stehplatzabteil eingerichtet). Zusammen
mit der nachgeristeten Klimatisierung entsprechen diese Niederflur-Triebziige den aktuellen
Kundenanforderungen.

Die «Secondas» ersetzen auf der S8 die heutigen teilweise noch hochflurigen Triebzlige des
Typs Be 4/12 resp. Be 4/8 «Mandarinli». Dank dem besseren Beschleunigungsvermégen
kénnen die Fahrzeiten auf der S8 leicht reduziert werden. Diese kilrzeren Fahrzeiten erlau-
ben es, ohne Fahrzeugmehrbedarf alle S8-Ziige von/nach Jegenstorf zu fuhren (Vzh-Takt).

¢) Infrastruktur

Die Infrastrukturmassnahmen im Korridor Solothurn — Bern leiten sich von den vorgesehenen
Angebotsschritten ab und lassen sich vier Horizonten zuteilen.

Bis 2014 werden die Voraussetzungen geschaffen, um auf der S8 mit 120 m langen Ziigen
fahren und den RE im %:h-Takt anbieten zu kdnnen (Ausbau Bahnhof Biberist; heute ist Y4h-
Takt nur in Lastrichtung mdglich).

Die bis 2016 geplante Schliessung der "Doppelspurliicke" zwischen Moosseedorf und Zolli-
kofen ermdglicht eine wesentliche Verbesserung im Betriebsablauf im gesamten Korridor und
schafft die Grundlage fur eine erste Beschleunigung des RE.

Die auf den Horizont 2020 geplante Verlangerung der S8 von/nach Batterkinden erfordert
einen Doppelspurausbau der Abschnitte Schalunen Nord — Blren z.H. und Grafenried — Je-
genstorf, sowie einen Ausbau der Bahnhofe Batterkinden (Wendegleis S8) und Jegenstorf.
Mit diesen Ausbauten kann gleichzeitig die Streckengeschwindigkeiten an die neuen Bedrf-
nisse angepasst werden.

Erst auf einen Horizont 2025 schliesslich kann die Beschleunigung des Stadteverkehrs Solo-
thurn « Bern vollstdndig umgesetzt werden, da daflr zusatzliche Doppelspurabschnitte zwi-
schen Solothurn und Batterkinden erforderlich sind.

Ebenfalls auf den Horizont 2025 ist der Neubau des Bahnhofs Bern RBS vorgesehen (sepa-
rates Projekt, nicht Bestandteil der 2. Teilergdnzung). Diese Massnahme schafft die Voraus-
setzung, im Korridor Solothurn — Bern 180 m lange Zige einflihren zu kdénnen; die Perron-
I&ngen der Bahnhdfe in diesem Korridor sind entsprechend anzupassen.

Tabelle 8-17: Infrastrukturmassnahmen im Korridor Solothurn — Bern (S8 und RE)

Vorausgesetzte Infrastrukturmassnahmen
12.2024: Neuer Tiefbahnhof RBS (geméass ZBB)
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Massnahmen der 2. TE (notwendig fiir Angebotskonzept und Rollmaterialeinsatz) Mio. CHF
12.2013: Ausbau Bahnhof Biberist 25
12.2013: Rechtsbetrieb Jegenstorf — Zollikofen 3
12.2016: Schliessung Doppelspurliicke Zollikofen Nord 40
12.2019: Ausbau Bahnhof Batterkinden (Wendemaoglichkeit S8) 20
12.2019: Doppelspur Schalunen — Biren z.H. 30
12.2019: Doppelspur Grafenried — Jegenstorf 30
12.2019: Verlegung Bahnhof Jegenstorf 50
12.2024: Doppelspur Bleichenberg 25
12.2024: Doppelspur Batterkinden Nord 25
12.2024: Ausbau Bahnhof Solothurn 85
12.2024: Ausbau Perrons Solothurn — Bern (librige RE-Bahnhdofe) 7

8.16 Verknuipfungspunkte mit dem Tramnetz im Agglomerationskern

Mit dem Ausbau des Berner Tramnetzes entstehen neue und aufgewertete Verknipfungs-
punkte zwischen S-Bahn und dem Feinverteiler.

Bereits 2010 mit Tram Bern West entstanden die Verknupfungspunkte Ausserholligen und
Brunnen.

Im Dezember 2012 ist die Verlangerung der Tramlinie 9 in Betrieb gegangen. Neuer End-
punkt der Linie 9 ist der Bahnhof Wankdorf.

Ca. 2020 soll die neue Tramlinie nach Koéniz und Ostermundigen in Betrieb gehen ("Tram-
linie 10"). Sie ist Bestandteil des Agglo-Projekts Tram Region Bern. In Liebefeld und Os-
termundigen entstehen aufgewertete Verknupfungspunkte zwischen S-Bahn und dem
stadtischen Netz. In Liebefeld besteht die Absicht, die Tramhaltestelle etwas naher zur S-
Bahn-Station zu verschieben und fiir Fussganger attraktiver zu gestalten. In Ostermundi-
gen wird die Tramhaltestelle in der verbreiterten Strassenunterfihrung angelegt, was kur-
ze und direkte Zugange auf die Perrons ermaglicht.

Ebenfalls Teil des Agglo-Projekts Tram Region Bern ist die Verlangerung der Tramlinie 9
nach Kleinwabern. Neuer Endpunkt der Linie 9 wird die neu zu bauende S-Bahn-
Haltestelle Kleinwabern.
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Tabelle 8-18: Neue Verkniipfungspunkte zwischen S-Bahn und Tramnetz Bern

Briinnen

Ausserholligen

Wankdorf

Liebefeld
Ostermundigen

Kleinwabern

Abbildung 8-11: Verkniipfungspunkte zwischen S-Bahn und Tramnetz Bern
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9.1

Betriebliche Aspekte

Gleisbelegung Bahnhof Bern (Normalspur)

Die PNL in den Gleisen 12 und 13 betragt 274 bzw. 289 m. Die Gleise sind betrieblich unter-
teilt in einen westlichen und einen ostlichen Abschnitt. Die Gleise 12 und 13 werden von allen
Radiallinien in den Korridoren Neuenburg und Schwarzenburg (S6, S51, S52, S6, RE) sowie
von einigen Zugen West-Ost aus dem Gurbetal benutzt. Die Gleise 12 und 13 missen haufig
von 2 Zigen gleichzeitig benutzt werden. Die zur Verfliigung stehenden PNL stellen dabei
eine erhebliche Einschrankung fir den Betrieb und den Rollmaterialeinsatz dar.

Die im Rahmen von STEP 2025 geplanten Ausbauten im Knoten Bern enthalten auch die fir
die S-Bahn wichtige Verlangerung des Perron 6. Mit dieser Verlangerung ist es mdglich, in
den Gleisen 12 und 13 hintereinander 2 Zige mit 105 und 210 m aufzustellen. Damit gibt es
bzgl. Rollmaterial keine Einschrankungen mehr. Alle S-Bahnzilige sowie die RE von Neuen-
burg und von Burgdorf kdnnen bis 210 m lang sein.

Fur die Zwischenhorizonte wurden das Angebotskonzept und der geplante Rollmaterialein-
satz hinsichtlich der Gleisbelegung gepruft.

Gleisbelegung Bahnhof Bern 2014

Die Uberpriifung der Gleisbelegung im Bahnhof und auf den Zufahrten hat ergeben, dass das
Angebot 2014 mit dem geplanten Rollmaterialeinsatz der BLS (inkl. neues Einsatzkonzept
mit MUTZ) in Bezug auf die betrieblichen Ablaufe mit Einschrankungen moglich ist.

Zu diesem Zweck ist ein "Betriebskonzept 2014 ohne Infrastrukturmassnahmen und ohne
Leistungssteigerung Knoten Bern" erarbeitet worden. Die Reihenfolge der Inbetriebnahme
der MUTZ auf den Linien S1, S3 und S6 erfolgt unter Bertcksichtigung der Knotenbelegung
im Bahnhof Bern.

Bis zur Inbetriebnahme der geplanten Massnahmen zur Leistungssteigerung des Knotens
Bern missen die folgenden Auswirkungen in Kauf genommen werden:

e Gleis 10 wird vermehrt durch die S-Bahn belegt

¢ In Fahrtrichtung Biel keine Doppeltraktionen madglich fiir die Dosto-Linien S3/S31
o Keine weiteren Zusatzziige gegeniiber 2012 mdglich

e Zwangsverknupfungen in den Umlaufen

e Langenbeschrankungen fur den S-Bahn- und Fernverkehr

e Stabilitatsrisiko

Ab Beginn der Ablieferung der MUTZ ist zudem das Abstellen in Bern infolge einer Unterka-
pazitat stark erschwert und es sind Abstellungen ausserhalb des Knotens erforderlich.
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9.2

Gleisbelegung Bahnhof Bern 2020

Unter Berlcksichtigung der PNL in den Gleisen 12 und 13 ist ab 2020 folgender Rollmateri-
aleinsatz geplant (maximale Zuglangen in HVZ):

e RE Bern — Neuenburg: 2 Létschberger + 1 NINA 3-teilig = 172 m
e S51: 1 RBDe-Jumbo = 90

e S5: 2 NINA 4-teilig + 1 NINA 3-teilig =172 m

e S6: 1MUTZ103 m

Abbildung 9-1: Belegung Perron 6 im Horizont 2020 (Maximallangen in HVZ zur vollen Stunde)

———— S61MUTZ=103m  ==> K S52NINA_4+1NINA3 = 172m e E

PNL1zz = 135m PNLz = 289m PNLjas = 154m
BNAH E BN Perron 6 Al ENWD
PNLs = 99m PNL;; = 274m PNLz5 = 175m

_|C:|S51 1 RBDe-Jumbo = 90m HCZ RE 2 Létschb + 1 NINA_3 = 172m I—

Mit diesen Zuglangen werden die Gesamt-PNL der Gleise 12 und 13 eingehalten, die PNL
der Abschnitte A und B jedoch nicht immer. Die mit dem Stellwerkersatz verbundene Anpas-
sung der Signalanlagen muss diese Anforderung berticksichtigen.

Die dargestellte Situation zeigt eine S5, welche aus 2 NINA 4-teilig und 1 NINA 3-teilig gebil-
det ist, was eine Zuglange von 172 m ergibt. Zusammen mit einem S6-Zug von 103 m ergibt
das eine Gesamtladnge von 274 m auf. Falls aufgrund der Nachfrageentwicklung der Bedarf
entsteht, die S5 mit 3 NINIA 4-teilig zu fahren (186 m), ergibt sich eine Gesamtlange von
289 m. Somit kdnnen die Ziige nicht mehr im Gleis 12 angenommen werden, was die be-
triebliche Flexibilitat einschrankt. In diesem Fall ist die Zustimmung des Betriebs erforderlich.

Verstarkungen in HVZ und Tagesabstellungen (Normalspur)

Auf den meisten Linien der S-Bahn Bern wird der Kapazitatsbedarf in der HVZ durch Mehr-
fachtraktion abgedeckt. Dies erfordert ein effizientes Starken und Schwachen der Ziige und
entsprechende Abstellméglichkeiten wahrend des Tages. Das Stilllager zwischen den HVZ
am Morgen und am Abend kann fir den Unterhalt genutzt werden.

Bei Durchmesserlinien ist das Starken und Schwachen im Knoten Bern nicht méglich, einer-
seits wegen der anzustrebenden kurzen Aufenthaltszeit und andererseits durch den Be-
triebsablauf im Knoten. Folglich muss es an den Linienendpunkten geschehen. An einigen
Endpunkten ist dies relativ problemlos méglich und geschieht schon heute. Es gibt aber auch
Endpunkte, wo dies nicht mdglich ist. An neuen Endpunkten muss dies bei der Planung be-
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rucksichtigt werden. Wenn zwar das Starken und Schwachen moglich ist, aber kein Platz
zum Abstellen vorhanden ist, missen die Fahrzeuge weggefahren werden kénnen, d.h. es
mussen die Trassen zur Verfiigung stehen und gegebenenfalls Platz flir Zwischenabstellun-
gen.

Das Produktionskonzept fir den Horizont 2025 wurde auf der Basis des Fahrplanangebots
und des Rollmaterialeinsatzes erstellt. Das Produktionskonzept geht zudem von einer neuen
Instandhaltungsanlage im Westen von Bern aus. Diese Annahme beruht auf einer Studie der
BLS, welche zeigt, dass ein neuer Standort westlich von Bern am besten an Fahrzeugstillla-
ger, die sich aus dem Fahrplankonzept ergeben, angebunden werden kann. Eine zweite
Werkstatt, vorzugsweise im Raum Thun/Spiez, fihrt zu einer Entspannung beim Trassenbe-
darf.

Mit dem erarbeiteten Produktionskonzept wurden Anforderungen und Konsequenzen fiir das
Abstellen von Zugen, das Starken/Schwachen sowie fur die Stilllager fur Instandhaltung,
Leerfahrten und Trassenbedarf analysiert. Die Anforderungen an die Abstellungen (Nachtab-
stellungen) werden im Kapitel 9.3 dargelegt. Im Folgenden werden die Anforderungen an das
Starken und Schwéachen der Ziige sowie die Tagesabstellungen behandelt.

Knoten Bern

Durch die neuen RE-Durchbindungen, die Durchbindung der S-Bahn von Brinnen Richtung
Langnau und die geringere Anzahl von HVZ-Zusatzzigen im Zielkonzept der 2. TE reduzie-
ren sich die Anforderungen bezlglich Starken/Schwachen im Knoten Bern. Es gibt nur noch
1 Linie des Regionalverkehrs (RE Bern — Luzern), bei der Starken/Schwéchen in Bern vorge-
sehen ist, und nur noch 2 S-Bahn-Zusatzzige am Morgen, die im Knoten Bern abgestellt
werden mussen. Die S5 und die S52, ebenfalls Radiallinien, werden nicht in Bern sondern in
Neuenburg gestarkt und geschwacht bzw. in Kerzers geflugelt.

ab 2017 Sobald die RE-Linien Bern — Luzern und Bern — Neuenburg auf Létschberger um-
gestellt sind, besteht der Bedarf nach Starken/Schwachen und Tagesabstellungen
im Knoten Bern. Lésungen missen in der Umlaufplanung in Zusammenarbeit mit

den Knotenplanern der SBB gefunden werden.

Zielkonzept RE Bern — Luzern (L6étschberger):

2 x Starken/Schwachen je HVZ

Die HVZ-Verstarkungen (3 Fahrzeuge) missen im Knoten Bern abgestellt werden
kénnen. Wenn das nicht mdglich ist, sind die Fahrzeuge vorzugsweise Richtung
Westen abzustellen.

S-Bahn:

Am Morgen gibt es 2 HVZ-Zlge.

e Thun—Bern / Bern — Thun

e Langnau — Bern

Der Zug von Thun muss tagsiber im Knoten Bern abgestellt werden, weil am
Abend die Gegenleistung erfolgt. Wenn die Fahrzeuge nicht im Knoten Bern abge-
stellt werden kdnnen, sind sie vorzugsweise Richtung Westen abzustellen.
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Minsingen (S1)

Zielkonzept S1 (MUTZ):

1 x Starken/Schwachen je HVZ

Im Zuge des 3-gleisigen Ausbaus bis Mlnsingen wird auch die Anlage im Bahnhof
Munsingen angepasst. Die mittige Gleisanlage muss einen 210 m langen Zug am
Perron und zusétzlich 1 abgestelltes Fahrzeug aufnehmen kénnen. Das abgestellte
Fahrzeug muss unabhangig von der wendenden S-Bahn Richtung Thun oder Gim-
ligen wegfahren kdénnen.

Fur die Ubrigen Umlaufe der S1 ist Starken/Schwachen in Freiburg vorgesehen.

Freiburg (S1)

Zielkonzept S1 (MUTZ):
3 x Starken/Schwachen je HVZ
Die Abstellgleiskapazitat in Freiburg ist bzgl. Tagesabstellungen kein Problem.

Laupen (S2 bzw. S12)

ab 2020 S2 (NSF):

2 x Starken/Schwéchen je HVZ

Das Auszugsgleis im Projekt Bahnhofverschiebung Laupen ist mit 220 m geplant,
mit einer Option fiir zusatzliche 110 m. Die 2 Fahrzeuge kénnen in Laupen abge-
stellt werden. Der 3. Umlauf, der in der HVZ in Doppeltraktion verkehrt, wird in
Langnau gestarkt/geschwacht.

Zielkonzept S12 (MUTZ):

3 x Starken/Schwachen je HVZ

Mit der Verlangerungsoption des Auszugsgleises kénnen in Laupen 3 Fahrzeuge
abgestellt werden. Fir die tGbrigen Umlaufe ist Starken/Schwachen in Thun vorge-
sehen.

Thun (S12, S4)

Zielkonzept S12 (MUTZ):

2 x Starken/Schwéchen je HVZ

S4 (NSF):

2 x Starken/Schwachen je HVZ

Die Abstellgleiskapazitat in Thun ist bzgl. Tagesabstellungen kein Problem.

Langnau (RE, S2)

ab 2017 RE Bern — Luzern (L6tschberger):

Gemass Angebotsplanung soll ein RE am Morgen (Bern an 7.24) in Langnau ge-
starkt werden, d.h. der Zug soll von Langnau in Dreifachtraktion nach Bern fahren.
Das Starken in Langnau ist aufgrund der fahrplantechnisch zu kurzen Haltezeit je-
doch nicht mdglich. Es mussen alternative Lésungen in der Umlaufplanung oder in
der Fahrplaniberarbeitung gesucht werden.

ab 2020 S2 (NSF):
1 x Stérken/Schwéachen je HVZ

Zielkonzept S2 (NSF):
2 x Starken/Schwachen je HVZ
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‘ Die Abstellgleiskapazitat in Langnau ist bzgl. Tagesabstellungen kein Problem.

Bern Briinnen (S2)

Zielkonzept S2 (NSF):

2 x Starken/Schwachen je HVZ

Die neu zu bauende Anlage in Briinnen muss entweder die Tagesabstellung von 2
Fahrzeugen erlauben oder die Fahrzeuge miissen Richtung Riedbach oder Rich-
tung Bimpliz/Bern Gberfihrt werden kdnnen. Fir Riedbach braucht das Wendegleis
eine Anbindung Richtung Westen. Fir die Gbrigen Umlaufe der S2 ist Starken/-
Schwachen in Langnau vorgesehen.

Belp (S3/S31)

Zielkonzept S3/S31 (MUTZ):

2 x Starken/Schwachen je HVZ

In Belp ist eine Tagesabstellung (1 Fahrzeug) in Gleis 1 mdglich. Eine zweite ist im
Gleis 81-91 mdglich. Es miisste dazu elektrifiziert werden (vgl. Kapitel 8.9). Fir die
Ubrigen Umlaufe ist Stéarken/Schwéachen in Biel vorgesehen.

Biel (S3/S31)

Zielkonzept S3/S31 (MUTZ):
2 x Starken/Schwachen je HVZ
Die Abstellgleiskapazitat in Biel ist bzgl. Tagesabstellungen kein Problem.

Burgdorf (S4, RE)

Zielkonzept S4 (NSF):

2 x Starken/Schwachen je HVZ

Zwischen Burgdorf und Solothurn sowie zwischen Burgdorf und Sumiswald-Griinen
kann die S4 nur mit einem NSF fahren. Alle Doppeltraktionen, die Richtung Bern
noétig sind, missen in Burgdorf bei- oder weggestellt werden.

RE Ne-Bn-Bdf-Th (NINA 4-teilig):

2 x Starken/Schwachen je HVZ

Zwischen Burgdorf und Thun verkehrt der RE nur mit 1 NINA. Alle Doppeltraktio-
nen, die Richtung Bern/Neuenburg nétig sind, miissen in Burgdorf bei- oder wegge-
stellt werden.

Die S4 verkehrt in Burgdorf in den Gleisen 1 und 4, der RE in den Gleisen 1, 4, 5
oder 11. Die Abstellungen sind in den Gleisen ... mdglich. Anlageseitig sind die An-
forderungen erfiillt. Es sind jedoch Anpassungen an der Signalisierung bzw. am
Stellwerk erforderlich.

Falls Uberfiihrungen nach Oberburg (Instandhaltung) erfolgen sollen, reicht die
Anlage in Burgdorf méglicherweise nicht. Die Anforderungen missten neu definiert
und gepruft werden.

Neuenburg (RE, S5)

Zielkonzept RE1 Neuenburg — Bern — Burgdorf — Thun (NINA 4-teilig):
2 x Starken/Schwachen je HVZ
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9.3

S5 und RE2 Neuenburg — Bern — Brig/Zweisimmen (L&tschberger)

Die S5 verkehrt mit 1 - 3, der RE2 mit 3 - 4 Fahrzeugen. Die Umlaufe von S5 und
RE2 sind verkniipft. In Neuenburg gibt es zwei Probleme:

1) Fir 4 Loétschberger (248m) ist die Perronlange nicht ausreichend (230m).

2) 1 - 2 Fahrzeuge missen fir den RE voraufgestellt werden. Die S5 fahrt in ein
besetztes Gleis ein. Der entstehende Fahrzeitverlust flihrt dazu, dass der An-
schluss an den FV Richtung Biel nicht garantiert werden kann (Umsteigezeit < 4').

Die Abstellgleiskapazitat in Neuenburg ist bzgl. Tagesabstellungen kein Problem.
Fir das Problem der ungeniigenden Perronlange und die betrieblichen Probleme
(Starken/Schwachen) missen bauliche und signalisationstechnische Lésungen
gepruft werden.

Fazit:

Die Planung fir den Knoten Bern muss die Bedirfnisse bzgl. Starken/Schwachen des RE
Bern — Luzern und den Bedarf fiir Tagesabstellungen berlicksichtigen (3 Lotschberger
und 2 S-Bahn-Zusatzzuge). Wenn die Fahrzeuge nicht im Knoten Bern abgestellt werden
kénnen, sind diese vorzugsweise in Richtung Westen abzustellen. Fiir das Uberfiihren
von Kompositionen in die Abstellanlagen oder die Instandhaltung stehen wahrend der
HVZ durch den Knoten Bern keine Trassen zur Verfliigung.

In Freiburg, Thun, Langnau und Biel sind keine Probleme bzgl. Starken/Schwachen und
Tagesabstellungen zu erwarten.

Bei den neuen Anlagen in Munsingen, Laupen und Brinnen mussen die entsprechenden
Anforderungen in der Planung berticksichtigt werden.

In Belp, Burgdorf und Neuenburg sind Anpassungen an den bestehenden Anlagen erfor-
derlich. Fir Neuenburg muss in einer Studie der Umfang der notwendigen Anpassungen
ermittelt werden.

Fir den RE Bern — Luzern missen in der Umlaufplanung oder in der Fahrplaniberarbei-
tung Losungen gesucht werden, wie die erforderlichen Kapazitaten in den HVZ bereitge-
stellt werden kdnnen.

Wenn das Starken/Schwachen und die Tagesabstellungen nicht wie vorgesehen realisiert
werden kénnen, werden mehr Uberfuhren an den jeweils anderen Linienendpunkt not-
wendig, was héhere Produktionskosten zur Folge hat.

Falls die Annahme bzgl. Unterhaltsstrategie (neue Unterhaltsanlage im Westen von Bern)
nicht zutrifft, muss die Situation neu beurteilt werden.

Abstellkonzept (Normalspur)

Der Bedarf an Abstellgleisen fur Nachtabstellungen wird in den nachsten Jahren zunehmen.

Gleichzeitig wird die Abstellkapazitat zurlickgehen. Aufgrund der Bauarbeiten fiir die grossen

Infrastrukturprojekte werden heutige Abstellungmdglichkeiten wegfallen. Ab 2016 entfallen in
Bern Wylerfeld ca. 500 m. Ab 2020 steht das Depot Aebimatt mit ca. 600 m Abstellgleisen
nicht mehr zur Verfligung, ebenso die Abstellméglichkeiten in Bern Weyermannshaus (ca.
600 m) und Holligen (ca. 340 m).
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9.4

Insgesamt ist im Perimeter der S-Bahn Bern zwar immer noch genligend Abstellkapazitat
vorhanden, aber die Reserven liegen an peripheren Standorten. Die Abstellkapazitat im Kno-
ten Bern nimmt in den nachsten 10 Jahren um Uber 2000 m ab. Kritisch wird es ab 2020.
(Bedarf und Kapazitat fur alle Standorte siehe Anhang H)

Tabelle 9-1:  Abstellkapazitat und -bedarf im Perimeter der S-Bahn Bern (in Meter)

2015 ab 2017 ab 2020 ab 2025
Kapazitat 13'500 13'030 11'920 11'840
Bedarf 10'600 9'950 10'940 10'720
Differenz 2'900 3'080 980 1'120

Tabelle 9-2:  Abstellkapazitdt im Knoten Bern (in Meter)

2015 ab 2017 ab 2020 ab 2025
Kapazitat 4'050 3'5620 1990 1'990

Die unglinstige Verteilung der Abstellkapazitat fihrt zu mehr Leerfahrten mit den entspre-
chenden Mehrkosten. BLS und SBB beabsichtigen deshalb, die verlorenen Abstellkapazita-
ten durch eine neue Anlage im Raum Bern zu ersetzen. Gleichzeitig sucht die BLS Ersatz fir
den 2020 zu schliessenden Unterhaltsstandort Aebimatt. Hierzu wurden mehrere Varianten
bezlglich Anbindung an die Fahrzeugstilllager und die Trassenverfugbarkeit geprift und
bewertet. Die Studien zeigen, dass eine neue Unterhaltsanlage und die neue Abstellanlage
vorzugsweise im Westen von Bern gebaut werden sollte.

Abstellkonzept (Meterspur)

Die Meterspur-Triebzlige werden heute in Solothurn, Worb und Worblaufen abgestellt. Mit
der wachsenden Triebzug-Flotte erhdht sich der Abstellbedarf per 2020 gesamthaft um rund
15%. Dieser zusatzliche Abstellbedarf kann mit kleineren Massnahmen am Standort Solo-
thurn aufgefangen werden, jedoch unter Inkaufnahme von zusatzlichen Leerfahrten.

Die langerfristig (Horizont 2025 resp. ZBB) absehbare zusatzliche Flottenerweiterung kann
nicht mehr mit kleineren Anpassungen bestehender Anlagen aufgefangen werden, insbeson-
dere am zentralen Standort Worblaufen. Da Teile der Depotanlagen in Worblaufen (Depot 1
und 2) betrieblich ungtinstig liegen und aufgrund kurzer Gleise sowie sehr enger Gleisachs-
abstande nicht optimal genutzt werden koénnen, wird ein Neubau als Totalersatz der betref-
fenden Depots geprift. In einem ersten Planungsschritt wird geklart, ob und wie eine derarti-
ge Anlage im strategisch und betrieblich glinstigen Raum Worblaufen zu realisieren ist. Dabei
soll der bestehende Standort der Depots 1 und 2 fur die im ESP Worblaufen vorgesehene
Umnutzung freigespielt werden.
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10

10.1

Infrastrukturausbau im Perimeter der S-Bahn Bern: Kosten
und Finanzierungsmoglichkeiten

Infrastrukturmassnahmen im S-Bahn-Perimeter und ihre Kosten

Das Schienennetz im Perimeter der S-Bahn Bern und hier insbesondere im Knoten Bern ist
derart stark ausgelastet, dass sich Angebotsausbauten sowohl fiir den Personen- als auch
fur den Giterverkehr nur noch realisieren lassen, wenn substanziell in die vorhandene
Schieneninfrastruktur investiert wird.

Die folgende Abbildung gibt einen Uberblick Uber die rdumliche Verteilung von Infrastruktur-
massnahmen, welche in den ndchsten gut 12 Jahren umgesetzt werden sollen, um das
Schienennetz im Perimeter der S-Bahn Bern zu Gunsten des Personenfern-, des Regional-
und des Guterverkehrs weiterzuentwickeln.

Abbildung 10-1: Die raumliche Lage der Infrastrukturmassnahmen zur Entwicklung des Schie-
nennetzes im Knoten Bern und im restlichen S-Bahn Perimeter

- SR Jou " g
} i’ Corgémont oncehos 0102 Grenchen /' Derendingen 976 Lan
2 Sombevel . <Lengnau BE SeTzach = Herzogen--\ g,/
Pieterlen i1 BiberistO) Gerlafingen huchsee
M © Ausbau Bahnhof D ( TiiGrigen
Al
‘éﬁ/*’ == Ausbau Strecke  |BIENME Orpund Bgig o F (irsentiich
¢ Neue Haltestelle BE i ag Biitena A, pat i & | 476 /- Kappigen
\ja“ f 1dg rugg Utzenstorf
- SHide 3 zenstor ’
Fonds DK 408 g Wynigen
Préles Buch€9 2 Messen < Limppch
A Wenai -
95 ST L epeite fpe s’ Frau)lémnen iG-S | Wl
5 Affoltern i. E.
Domh il Grossaffoitern Lidshut & i A
Cressier NE WasBrii £
Jegenstorf -
“haunigit Seedarf Oberbufy Surnisviali
1087 BE-~ “Schiipfen fasle b.B.299) U2
[y Kallnagh nm i O ﬁf = Teachselwald
Meikirch Miinchenhuchse Uittt {
C ot Kirchlindach Zolli
Neuchétel Kbohrs Wohlen h.B. A Itfigen /Bapuger Zotlbriick
947
M. Vully olligen
Y o BERN =, 88
- ) Walkringen Langn
: O . Bldsentiue
Vallamand 435 0 540 Biglen s
¢ Murten & 8 ¢
u o0 =
% Faoug Laupel?leuenegg O Kinfz' clen Signau Tru(k;sch
el <O
t-Autin Ogpy Q) TDrIShAUS  Belp Zij
FR of 3 - .
Avencfies Uehorstor® > Wederstlissi | Zimherwajd O Kanolfingen 7, Egliv
480. O o e 739
. 0 goffen | Miinsinfen) i
Dormiiagd Courtepin O 555 Sohfitten Niedergtichtragh! dinden Rathenbach i€,
F i :
8 . Belidux fludmgenser Heitenrigd Q O Oberdiesshach
Gralley Tafers Schivarzenbitg Kirchdort
Payerne : e c
Villars-s.-G 732 Riggi .
=u. - ggisherg 762 3 gimberg Schwarzenegg
el Fribourg Alterswil Seftngen 0 et
NE[;’?:Z = fhdtran Marly Bur%l;?m 0 s"’féifdb“{g Innereriz
Hautgrive % o5 ol
7 Giffers BliGos Wattanwil - Detendorf o Q. : ;
Chétonnaye Tatane PR . Thin Heiligenschiwendi

Die Ausfihrungen in Kapitel 8 haben gezeigt, dass auch das Angebot der S-Bahn Bern nur
wie angestrebt ausgebaut werden kann, wenn zahlreiche Infrastrukturmassnahmen realisiert
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werden. Konkret ist dargestellt worden, welche Infrastrukturmassnahmen notwendig sind, um
die im Zielkonzept vorgesehenen Angebotsverbesserungen in den einzelnen Korridoren der
S-Bahn Bern realisieren zu kénnen. Zusatzlich sind Infrastrukturmassnahmen beschrieben
worden, welche fir die S-Bahn Bern zwar nicht unmittelbar konzeptrelevant sind, aber flr die
S-Bahn-Nutzerinnen und —Nutzer und/oder flir weitere Verkehre einen Mehrwert generieren.

Die Anhdnge J, K und L enthalten detaillierte Informationen zu den Infrastrukturprojekten
der drei Transportunternehmen SBB, BLS und RBS. Sie zeigen zusammenfassend auf, wel-
che Infrastrukturprojekte fir die Umsetzung der einzelnen Angebotsschritte vorhanden sein
mussen. Fur jede Infrastrukturmassnahme aus Abbildung 10-1 werden folgende Punkte fest-
gehalten:

o Die wichtigsten Projektangaben in Kiirze: Kurzbeschrieb des Projekts, angestrebter
Inbetriebnahmetermin, Kosten und Genauigkeit der Kostenschatzung

o Konzeptrelevanz: Ist das Projekt fur die Umsetzung der Angebotskonzepte der einzelnen
Zeithorizonte zwingend notwendig? Konzeptrelevanz ergibt sich einerseits aus dem ange-
strebten Angebot, andererseits aus dem vorgesehenen Rollmaterialeinsatz (nach durch-
gefihrten lterationen im Planungsfiinfeck Angebot — Fahrplan — Rollmaterial — Infrastruk-
tur — Finanzen).

Wichtig: Auch wenn eine Infrastrukturmassnahme konzeptrelevant ist, heisst das nicht,
dass die S-Bahn Bern der unmittelbare und v.a. der alleinige Ausldser der Massnahme ist.
Wie die weiteren Aufzahlungspunkte — und die Anhange J, K und L - zeigen, gibt es in
den meisten Fallen mehrere Ausléser. Gerade bei den grossen Vorhaben sind es
schwergewichtig die Anspriiche des Fern- und des Giiterverkehrs, welche einen Infra-
strukturausbau notwendig machen.

o Wesentlicher Anteil Substanzerhalt: Ist der Substanzerhalt der entsprechenden Infra-
struktur der zentrale oder weitere Ausléser des Projekts bzw. ist ein wesentlicher Anteil
der Projektkosten dem Substanzerhalt anzurechnen, obwohl das Projekt anders begrin-
det ist?

o Wesentliche Verbesserung BehiG und/oder Sicherheit: Fiihrt die Umsetzung des Pro-
jekts zu einer wesentlichen Verbesserung im Bereich der Anforderungen des Behinder-
tengleichstellungsgesetzes® und/oder im Bereich der Sicherheit? In einzelnen Fallen ist
das BehiG eigentlicher Ausloser des Projekts.

e Grosser Nutzen auch fiir Fern- und/oder Giiterverkehr: Bewirkt das Projekt auch aus-
serhalb des regionalen Personenverkehrs grossen Nutzen, profitieren insbesondere auch
der Fern- und/oder der Guterverkehr von dessen Umsetzung?

Die Tatsache, dass fast keines der in den Anhangen J, K und L aufgeflhrten Projekte nur
einer dieser vier Kategorien zugeordnet werden kann, macht klar, dass die Umsetzung der
2.TE nicht losgeldst, sondern koordiniert mit anders begriindeten Vorhaben realisiert werden

s Bundesgesetz uber die Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit Behinderungen vom 13. Dezem-

ber 2002
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muss, damit Synergiepotenziale optimal ausgenltzt werden kdnnen. Synergiepotenziale
bestehen auch auf Projektebene: Kann bspw. der Substanzerhalt im Rahmen eines Erweite-
rungsprojekts wahrgenommen werden, fallen die Kosten i.d.R. tiefer aus, als wenn die Sub-
stanzerhaltsmassnahme fur sich allein und nicht in Kombination mit dem "Erweiterungsteil"
umgesetzt wirde.

Die bisherigen Ausfiihrungen und die Anhange J, K und L machen weiter deutlich, dass die
hier dargestellten Kosten explizit nicht als Infrastrukturkosten der 2. Teilergdnzung der
S-Bahn Bern interpretiert werden durfen. Vielmehr sind es die Kosten der Infrastrukturmass-
nahmen, welche notwendig sind, um im Perimeter der S-Bahn Bern und insbesondere im
Knoten Bern Angebotsverbesserungen sowohl fiir den Personen- als auch fir den Giiterver-
kehr realisieren zu kénnen. Diese Kosten fallen keinesfalls nur an, weil die 2.TE der S-Bahn
Bern realisiert werden soll.

Insgesamt sind zur Netzentwicklung im Perimeter der S-Bahn Bern in den nachsten rund 12
Jahren fast 90 Infrastrukturmassnahmen in Diskussion bzw. in Planung. Deren Kosten
belaufen sich auf eine Grossenordnung von rund 3.9 Mrd. CHF.

In den 3.9 Mrd. CHF noch nicht enthalten sind folgende Kosten:
¢ Neue Abstellanlage im Raum Bern

o Allfalliger Ausbau der Stromversorgung

Die aus verschiedenen Gefassen zu finanzierenden Kosten der Infrastrukturmassnahmen
fallen im Zeitverlauf unterschiedlich hoch aus. Es zeigt sich, dass der grésste Teil der Infra-
strukturkosten im Zeitraum ab 2017 anfallen wird. Bis zu diesem Zeitpunkt liegen die jahrli-
chen Kosten in einer Gréssenordnung von 65 bis 175 Mio. CHF. Ab 2017 steigen sie auf eine
Grossenordnung von 360 - 440 Mio. CHF.

Aus der Verteilung der Kosten der Infrastrukturprojekte im Zeitverlauf ergibt sich unmittelbar,
dass die verschiedenen Angebotsschritte der 2.TE sehr unterschiedlich auf die Realisierung
teurer Infrastrukturmassnahmen angewiesen sind:

¢ Die Umsetzung des Angebotsschritts 2014 setzt noch keinen umfassenden Ausbau der
Schieneninfrastruktur im S-Bahn-Perimeter voraus. Die Kosten aller Projekte mit Inbe-
triebnahme bis spatestens per Dezember 2013 — und ohne jene, welche bereits umge-
setzt sind - belaufen sich auf rund 57.5 Mio. CHF (nur etwas mehr als 1.5% der Gesamt-
kosten).

e Schon deutlich hoher sind die Kosten der Infrastrukturmassnahmen, welche realisiert sein
mussen, damit der Angebotsschritt 2020 (Inbetriebnahme der Infrastrukturen bis spates-
tens Dezember 2019) umgesetzt werden kann. Sie belaufen sich auf eine Gréssenord-
nung von etwas mehr als 1 Mrd. CHF (ca. 26% der Gesamtkosten).

e Den grossten infrastrukturseitigen Kostensprung verursachen die Infrastrukturmassnah-
men, welche fiir die Realisierung des Zielkonzeptes vorhanden sein missen. Zu den
Kosten flr die Angebotsschritte 2014 und 2020 kommen weitere rund 2.8 Mrd. CHF hinzu
(etwas uber 70% der Gesamtkosten).
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10.2

10.2.1

Die Finanzierung der Infrastrukturprojekte

Fir die Infrastrukturvorhaben der kurz- bis mittelfristigen Angebotsverbesserungen (Zeithori-
zont bis ca. 2016) sieht die Finanzierung gut aus. Die weitaus meisten Vorhaben sind in den
relevanten Finanzierungsgefassen auf kantonaler und auf Bundesebene enthalten, die Fi-
nanzierungsentscheide liegen in vielen Fallen bereits vor.

Fur die langerfristigen Angebotsverbesserungen bzw. fir das Zielkonzept ist die Volksab-
stimmung vom 9. Februar 2014 Uber die kinftige Finanzierung der Bahninfrastruktur (FABI)
entscheidend. Wird der Vorlage zugestimmt, ist die Finanzierung der grossen Infrastruktur-
vorhaben gesichert, welche zur Umsetzung des Zielkonzepts der 2.TE realisiert sein missen.
Eine Ausnahme bildet der RBS-Tiefbahnhof Bern. Fir dessen Finanzierung muss noch eine
Lésung gefunden werden.

Neben diesem grundsatzlichen Punkt ist fir die Frage der Finanzierbarkeit der Infrastruktur-
vorhaben weiter relevant, dass zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht klar ist, wie die mit FABI
verbundenen Anderungen in der Bahninfrastruk’(urfinanzierung33 im Detail aussehen bzw.
umgesetzt werden und wie viele Mittel fir die verschiedenen Kategorien von Infrastrukturpro-
jekten (v.a. Substanzerhalt und kleinere Erweiterungen) kiinftig zur Verfiigung stehen wer-
den.

Bei den folgenden Aussagen geht es entsprechend auch nicht darum, die Finanzierbarkeit
der fur die Umsetzung des Zielkonzepts notwendigen Infrastrukturmassnahmen abschlies-
send zu beurteilen. Dies ist zum heutigen Zeitpunkt nicht méglich. Vielmehr soll aufgezeigt
werden, Uber welche Finanzierungsgefasse die Finanzierung aus heutiger Sicht laufen miss-
te und wo Finanzierungsherausforderungen absehbar sind. Dabei wird unterstellt, dass die
Finanzierung der Schieneninfrastruktur ab 2017 bzw. 2016 gemass der neuen Ausrichtung
aus FABI erfolgen wird.**

Finanzierungsgefasse und —méglichkeiten auf Bundesebene

a) Infrastrukturfonds, Beitrage an Verkehrsinfrastrukturen in Stadten und Agglomera-
tionen

Urspringliche Idee des Infrastrukturfonds war es, Bundesbeitrdge an jene Teile des stadti-

schen bzw. Agglomerationsverkehrs zu ermdéglichen, bei welchen eine Bundes(mit)finan-

zierung vor Einfiihrung des Fonds nicht moglich war. Die Eisenbahninfrastruktur gehort nicht

zu diesen Teilen. In zahlreichen Agglomerationsprogrammen der ersten Generation fanden

% Der Bund tragt die Hauptlast der Bahninfrastrukturfinanzierung. Die kantonale Mitfinanzierung erfolgt tiber eine

pauschale Einlage in den Bahninfrastrukturfonds. Weiter kénnen sie zusatzliche oder alternative Massnahmen fi-
nanzieren, sofern deren Aufnahme in das strategische Entwicklungsprogramm des Bundes mdglich ist (EBG,
neuer Art. 58b des Eisenbahngesetzes vom 20. Dezember 1957

¥ Falls das Schweizer Volk der Vorlage Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur FABI zustimmt, kdnnen die

Grundlagen fiir den BIF voraussichtlich auf den 1. Januar 2016 in Kraft gesetzt werden. Friher wurde der Sys-
temwechsel per 2017 in Aussicht gestellt.
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sich trotzdem Eisenbahninfrastrukturprojekte, fir welche eine Mitfinanzierung Gber den Infra-
strukturfonds angestrebt und teilweise auch erreicht wurde.

Fir die 2.Teilerganzung gilt, dass eine Mitfinanzierung von Eisenbahninfrastrukturprojekten
Uber den Infrastrukturfonds nur fir die drei definierten Einzelfalle erfolgt bzw. moglich ist:%°

o Entflechtung Wylerfeld, beschlossener Beitrag von 32.67 Mio. CHF (exkl. MWST)
e Tiefbahnhof RBS, geplanter Beitrag von 163.1 Mio. CHF*

¢ Publikumsanlagen Bahnhof Bern (inkl. Zugang Bubenberg), geplanter Beitrag von 108.21
Mio. CHF*

b) Fin6V /ZEB /| HGV

Fur einzelne Infrastrukturprojekte, welche fiir das Angebot der 2.Teilergdnzung nétig sind und
welche schon lange diskutiert werden, ist eine Finanzierung Uber den Fin6V-Fonds (ZEB
oder HGV) auf Bundesebene vereinbart. Sie kdnnen flr die 2. Teilerganzung als vorausge-
setzt betrachtet werden:

o Bern Wylerfeld, Entflechtung (teilweise)

e Bern Knoten: Leistungssteigerung, 1. Umsetzungsschritt ZEB
e GUmligen — Thun: Zugfolgezeitverkirzung

e Doppelspurtunnel Rosshausern—Mauss

e Doppelspurausbau Uetendorf-Lerchenfeld

Das Kostenvolumen der tber den FindV (ZEB, HGV) finanzierten Projekte belauft sich auf
etwas mehr als 300 Mio. CHF.

c) Finanzierung liber Leistungsvereinbarungen Bund / SBB

Kleinere Erweiterungsvorhaben insbesondere im Rahmen von Substanzerhaltmassnahmen
auf dem SBB-Netz mit Zeithorizont vor Umsetzung der neuen Schieneninfrastrukturfinanzie-
rung gemass FABI mussen Uber die Leistungsvereinbarung SBB / Bund 2013-16 finanziert
werden koénnen. Fir die Erweiterungsprojekte, welche in erster Linie dem Regionalverkehr
dienen, sind Kantonsbeteiligungen die Regel. Diese werden projektspezifisch festgelegt. In
vielen Fallen liegen entsprechende Vereinbarungen zwischen der SBB und dem Kanton Bern
sowie allfallig weiteren Kantonen bereits vor (z.B. flr Perronverlangerungen auf verschiede-
nen Strecken).

% Quellen: ARE (2010), Bundesbeschluss {iber die Freigabe der Mittel ab 2011 fiir das Programm Agglomerations-

verkehr und ARE (2013), Bundesbeschluss lber die Freigabe der Mittel ab 2015 fiir das Programm Agglomerati-
onsverkehr — Bericht fiir die Vernehmlassung vom Juni 2013.

% Preisstand Oktober 2005, exkl. MWST
% Preisstand Oktober 2005, exkl. MWST
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Das Kostenvolumen (ohne Kantonsbeitréage), fur welches eine Finanzierung Uber die LV SBB
/ Bund im Vordergrund steht, liegt in einer Gréssenordnung von 116 Mio. CHF.*® Wie ein-
gangs erwahnt, sind fur praktisch alle bis 2016 zu realisierenden und tber die LV SBB / Bund
zu finanzierenden Projekte Lésungen bereits gefunden oder zumindest in Diskussion.

Auch nach Umsetzung von FABI kénnen Uber das Instrument Leistungsvereinbarung in ers-
ter Linie Substanzerhaltmassnahmen finanziert werden. Fir Ausbaumassnahmen im Kontext
von Substanzerhaltmassnahmen gilt bei einer Annahme der FABI-Vorlage Folgendes: ,Sind
mit dem Substanzerhalt untergeordnete Ausbaumassnahmen notwendig, so werden diese
ebenfalls in der Leistungsvereinbarung festgelegt® (neuer Art. 51 Eisenbahngesetz (EBG)
vom 20. Dezember 1957).

Unter den getroffenen Annahmen, welche SBB-Projekte Art. 51 EBG erfiillen und entspre-
chend weiterhin Gber Leistungsvereinbarungen (LV 2017-20 und LV 2021-24) finanziert wer-
den koénnen, ergibt sich fir den Zeitraum ab 2017 ein Kostenvolumen allein fir die Projekte
auf dem SBB-Netz von rund 158 Mio. CHF.

Die Finanzierbarkeit dieses Volumens bzw. der dahinter steckenden Projekte kann zum ak-
tuellen Zeitpunkt nicht beurteilt werden. Die Projekte werden in einem Schweiz weiten Wett-
bewerb mit anderen Projekten stehen.

d) Finanzierung iliber Leistungsvereinbarungen Bund / Privatbahnen

Bei kleineren Erweiterungen und bei den Projekten mit einem wesentlichen Anteil Sub-
stanzerhalt der BLS und RBS erfolgt die Finanzierung vor Umsetzung von FABI Gber EBG
Art. 49 und 56. Fur die Aufteilung der Kosten zwischen dem Bund und den Kantonen sind bis
zur Umsetzung der neuen Schieneninfrastrukturfinanzierung gemass FABI die Kantons-
schlussel fur Finanzhilfen und Abgeltungen im Regionalverkehr relevant. Bei Uberkantonalen
Strecken erfolgt vorgangig eine Kostenaufteilung entsprechend dem fiir die Strecke gelten-
den interkantonalen Verteilschlissel.

Unter diesen Annahmen ergeben sich bis Ende 2016 (LV 2011-12 und LV 2013-16) durch
den Bund zu finanzierende Kosten in der Gréssenordnung von 142 Mio. CHF. Wie bei der
SBB gilt auch hier, dass die Finanzierung der BLS- und der RBS-Projekte im Zeithorizont der
aktuellen Leistungsvereinbarung (LV 2013-16) auf guten Wegen ist.

Fir den Zeithorizont nach Umsetzung von FABI gilt grundsatzlich das gleiche wie fur die
SBB. Uber Leistungsvereinbarungen kdénnen gemass dem neuen Art. 51 EBG Substanzer-
haltmassnahmen und notwendige, dem Substanzerhalt untergeordnete Ausbaumassnahmen
finanziert werden.

% Kosten bis Ende 2016, also dem Auslaufen der LV 2013-16. Es ist also nicht bericksichtigt, dass die Schienen-

infrastrukturfinanzierung das Jahr 2016 bereits geméss FABI erfolgen soll (vgl. Abschnitt 10.2 oben).
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Unter den getroffenen Annahmen, welche BLS- und RBS-Projekte weiterhin Uber Leistungs-
vereinbarungen (LV 2017-20 und LV 2021-24) finanziert werden kdénnen, ergibt sich fur den
Zeitraum ab 2017 ein Kostenvolumen fiir die Projekte auf dem BLS- und RBS-Netz von rund
405 Mio. CHF.

Wie bei den SBB-Projekten gilt, dass die Finanzierbarkeit dieser Summe erst beurteilt wer-
den kann, wenn eine Gesamtschau der im entsprechenden Zeitraum Uber das Instrument
Leistungsvereinbarung zu finanzierenden Projekte vorliegt.

e) Finanzierung liber strategische Entwicklungsprogramme und Umsetzungsvereinba-
rungen

Der Ausbau der Infrastruktur erfolgt nach Umsetzung von FABI im Rahmen eines strategi-
schen Entwicklungsprogramms, aus welchem konkrete Ausbauschritte abgeleitet und be-
schlossen werden. In Umsetzungsvereinbarungen werden die von den Eisenbahnunterneh-
men oder Erstellergesellschaften zu realisierenden Massnahmen im Einzelnen festgelegt.
Konkret bedeutet dies, dass Ausbaumassnahmen Teil eines Ausbauschrittes sein mussen,
damit sie vom Bund Uber den BIF finanziert werden kénnen. Entweder werden sie in einem
Ausbauschritt als Projekt explizit erwahnt oder sie sind in einer "Klammerposition" enthalten.

Fir den Zeitraum der 2.TE ist der Ausbauschritt 2025 relevant. Stimmt das Volk im Februar
der FABI-Vorlage zu, ist die Finanzierung fiir die folgenden grossen Ausbaumassnahmen der
2. TE auf der Normalspur geregelt (Kostenvolumen insgesamt 1.25 Mrd. CHF):

e Bern Knoten: Perronverlangerung Gleis 12/13 und Anpassung Westkopf
e Bern Holligen: Entflechtung

e Gumligen — Munsingen: 3. Gleis und Entflechtung

Fur das Projekt "Bern Knoten (inkl. Thun): Langfristiges Abstell- und Unterhaltskonzept CH
inkl. Bereitstellungsgleise" ist im Rahmen von STEP Ausbauschritt 2025 eine Finanzierungs-
I6sung zu finden. Hierzu liegen aber noch keine Kostenschatzungen vor.

Fir die Meterspur sind im Ausbauschritt 2025 Massnahmen zur Leistungssteigerung auf der
Strecke Worblaufen — Solothurn vorgesehen. In der FABI-Botschaft waren dafir 130 Mio.
CHF eingeplant (Angebotsausbau Worblaufen — Solothurn ohne Tiefbahnhof (S8), 1. Dring-
lichkeitsstufe). Gemass heutigem Planungsstand kénnten mit den 130 Mio. CHF folgende
Infrastrukturmassnahmen finanziert werden:

e Ausbau Bahnhof Batterkinden, 20 Mio. CHF
e Doppelspur Schalunen — Biren z.H., 30 Mio. CHF
e Doppelspur Grafenried — Jegenstorf, 30 Mio. CHF
e Verlegung Bahnhof Jegenstorf, 50 Mio. CHF
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10.2.2

10.2.3

Finanzierungsgefasse und —méglichkeiten auf Kantonsebene

Wegen der absehbaren Umstellung der Schieneninfrastrukturfinanzierung per Anfang 2017,
ist auch fur die kantonale Mitfinanzierung zwischen den beiden Zeithorizonten "vor und nach
FABI" zu unterscheiden.

Bis Ende 2016 wird sich fir den Kanton Bern aus den geltenden kantonalen Finanzierungs-
schlisseln (BLS- und RBS-Projekte) bzw. aus der Kostenaufteilung, welche sich im Zeitver-
lauf fUr die SBB-Infrastrukturvorhaben im Regionalverkehr ergeben hat, folgender Finanzie-
rungsbedarf ergeben:

e Bei den SBB-Projekten ist fir den Kanton Bern mit einer Kostenbeteiligung im Umfang
von ca. 69 Mio. CHF zu rechnen, fir weitere Kantone liegt sie in der Gréssenordnung von
knapp 12 Mio. CHF.

¢ Aus den Projekten der Privatbahnen BLS und RBS fallen beim Kanton Bern zu finanzie-
rende Kosten von rund 85 Mio. CHF an, bei den Ubrigen von den Infrastrukturmassnah-
men betroffenen Kantonen liegt die Gréssenordnung bei 16 Mio. CHF.

Wie oben fur die Bundesseite gilt, dass die Finanzierung der Projekte mit Inbetriebnahme-
termin bis Ende 2016 als grossmehrheitlich gesichert eingestuft werden kann.

In diesen Zahlen nicht enthalten ist die kantonale Beteiligung an den Kosten der beiden gros-
sen Vorhaben Bern Publikumsanlagen (inkl. Zugang Bubenberg) und Neuer Tiefbahnhof
RBS, welche Uber den Infrastrukturfonds teilfinanziert werden. Ihre Kosten werden mehrheit-
lich erst im Zeithorizont nach FABI anfallen. Hier muss noch eine gesamthafte Finanzie-
rungslésung uber beide Projekte gefunden werden.

Ansonsten wird sich der Kanton Bern ab 2016 nur noch mit einer Pauschale an der Finanzie-
rung der Eisenbahninfrastruktur beteiligen missen (ausser er bestellt gegentiber den geplan-
ten Ausbauschritten zuséatzliche und/oder alternative Ausbaumassnahmen).

Fazit
Aus obigen Ausfuihrungen kénnen folgende Schlussfolgerungen gezogen werden:

¢ Die Finanzierung der mittelfristig, d.h. bis Ende 2016 anfallenden Kosten fir den Ausbau
der Schieneninfrastruktur im Perimeter der S-Bahn Bern kann als gel6st betrachtet wer-
den. Damit ist auch der Angebotsschritt 2014 infrastrukturseitig gesichert.

o Stimmt das Volk am 9. Februar 2014 der Vorlage zu, besteht auch fir weitere grosse
Vorhaben, welche zur Umsetzung des Zielkonzeptes der S-Bahn Bern benétigt werden,
eine Finanzierungsldsung.

¢ Eine mittelfristige Unsicherheit (ab 2017) auf der Finanzierungsseite besteht, weil heute
noch nicht klar ist, ob alle Infrastrukturausbauten, deren Finanzierung bisher lber das In-
strument Leistungsvereinbarung geregelt wurden (Substanzerhalt, "kleinere" Erweiterun-
gen), auch in den kinftigen Leistungsvereinbarungen Platz haben werden. Entscheidend
ist hier einerseits die Interpretation des neuen Artikels 51 EBG "Sind mit dem Substanzer-
halt untergeordnete Ausbaumassnahmen notwendig, so werden diese ebenfalls in der
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Leistungsvereinbarung festgelegt": Wie die Anhange J, K und L zeigen, gibt es viele Infra-
strukturmassnahmen, bei welchen der Substanzerhalt einen wesentlichen Anteil an den
Kosten ausmacht. Andererseits wird relevant sein, in welchem Umfang der Bund ab 2017

gezwungen sein wird, angesichts der im Bahninfrastrukturfonds verfigbaren Mittel bei

solchen Projekten Schweiz weite Prioritaten zu setzen.

Schliesslich gibt es eine begrenzte Zahl von konzeptrelevanten Infrastrukturmassnahmen
im S-Bahn-Perimeter, bei welchen aus heutiger Sicht die "fristgerechte" Finanzierung®

aus unterschiedlichen Grunden eine spezifische Herausforderung darstellt:

Bern Publikumsanlagen und Neuer Tiefbahnhof Bern: Finanzierung der verblei-
benden 65% der Kosten neben der Finanzierung tber den Infrastrukturfonds (35%)

Doppelspur Liebefeld — Koéniz und neue Haltestelle Waldegg: Als Erweiterung
mussten die Vorhaben unter FABI Gber den Ausbauschritt 2025 finanziert werden. Die
DS - sie wird nur bendtigt, wenn die neue Haltestelle realisiert wird — war fur diesen
angemeldet, ist aber im entsprechenden Bundesbeschluss vom 21. Juni 2013 nicht
explizit enthalten. Sie kdnnten allenfalls als "Einzelinvestition" unter Ziffer n. von Art. 1
des Bundesbeschlusses subsumiert werden.

Wendegleis Briinnen: Fir das Wendegleis gilt die gleiche Problematik wie flr die
Doppelspur Liebefeld — Kdniz. Allerdings war das Projekte nicht fir eine Finanzierung
Uber STEP angemeldet. Wichtig ist hier, dass breit anerkannt ist, dass nur mit einem
Wendegleis in Briinnen der Nutzen des 3. Gleises von Gumligen nach Minsingen (Teil
des Ausbauschrittes 2025 des STEP) voll ausgeschopft werden kann.

Die konzeptrelevanten Doppelspuren Bleichenberg und Batterkinden auf der Me-
terspur sind ebenfalls nicht Elemente des Ausbauschrittes 2025 des STEP. Ohne sie
I&sst sich die geplante Beschleunigung des RE Bern — Solothurn per 2025 nicht um-
setzen.

Der Ausbau Bahnhof Solothurn (Teil RBS) ist im Bundesbeschluss iber die Freiga-
be der Mittel ab 2015 flir das Programm Agglomerationsverkehr, Bericht fir die Ver-
nehmlassung nur mit Prioritdt B eingestuft und koénnte aktuell nicht wie vorgesehen
Uber den Infrastrukturfonds mitfinanziert werden. Der Ausbau wird aber bendétigt, damit
der RBS wie geplant ab 2025 mit 180 m langen Ziigen verkehren kann.

39

"Fristgerecht" meint "Zeithorizont 2025". Nachster relevanter Zeithorizont ware dann 2030, der Horizont des
Ausbauschrittes 2030 des STEP. Gemass Bundesbeschluss zum Ausbauschritt 2025 sollen im Ausbauschritt
2030 Massnahmen zu "Behebung von Engpéassen im Agglomerations- und Regionalverkehr sowie im Zugang zu
Tourismusregionen" realisiert werden (Ziffer d von Art. 3 des Bundesbeschlusses vom 21. Juni 2013.
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Anhang A: Nachfrage

a) Belastungsplan 2012

b) Ein-und Aussteiger an den Haltestellen
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Anhang B: Netzgrafiken Normalspur

a) Netzgrafik Normalspur 2020

b) Netzgrafik Normalspur 2025
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Le résultat de cette étude d'horaire ne constitue en aucun

cas une garantie d’obtention de sillons. Elle ne libére pas
non plus 'EF de procéder formellement a une demande
ou commande de sillons.

Regionalverkehr: Vorlaufiger Arbeitsstand,
Optimierung erfolgt im Rahmen der regionalen
Angebotsplanungen (AP).

HVZ bis maximal 6h am Tag, in der Regel von 6h bis 9h sowie 16h
bis 19h. Kann Konflikte mit Giterverkehr aufweisen. Aushandlung
im Fahrplanverfahren.
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Anhang C: Netzgrafiken Meterspur

a) Netzgrafik Meterspur 2014

b) Netzgrafik Meterspur 2020

c) Netzgrafik Meterspur 2025
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2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Anhang D: Datenblatter der neusten Fahrzeuge der S-Bahn
Bern

a) Doppelstocktriebziige MUTZ der BLS

b) Triebziige des Typs NExT des RBS
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STADLER

Clevere Losungen auf der Schiene

Technische Merkmale Fahrzeugdaten

Heller, passagierfreundlicher Innenraum mit individueller Kunde BLS AG

Gestaltungsmaglichkeit Einsatzgebiet S-Bahn Bern

Grossziigig gestaltete Einstiegbereiche fiir optimalen Fahrgastfluss Spurweite 1435 mm

8 Einstiegtiiren pro Seite fiir schnellen Fahrgastwechsel Bezeichnung

Klimatisierung fir Fahrgastraume und Fiihrerstand mit Frischluft Speisespannung I5kVAC, 16.7 Hz

liber Lochdecke und Flichenheizsystem Achsanordnung Bo’Bo’+2'2’'+2'2’+Bo’Bo’

Behindertenfreundliches, geschlossenes WC-System Anzahl Fahrzeuge 28

Ergonomisch gestalteter Fiihrerstand Inbetriebsetzung 2012
Sitzplitze |.+2.KI. 61 +274

Wagenkasten aus Aluminium-Strangpressprofilen nach EN 15227,

Szenario 1,2,3 &4 Klappsitze 0

Luftgefederte Trieb- und Laufdrehgestelle Stehplétze (4 Pers/m’) 266
Fussbodenhohe

Redundante Antriebsausriistung bestehend aus 4 Antriebs- Niederflur am Einstieg 570 mm

strangen mit wassergekiihlten IGBT-Stromrichtern Unterdeck 440 mm

Fahrzeugleittechnik mit Zugbus und Diagnoserechner Oberdeck 2515mm

(CAN-open Bus) Einstiegbreite 1400 mm

Vielfachsteuerung bis zu 4 Ziigen Stehhohe 2000 mm
Lange liber Kupplung 102240 mm
Fahrzeugbreite 2800 mm
Fahrzeughohe 4595 mm
Dienstmasse, tara 216 t
Drehgestellachsstand

Motordrehgestell 2500 mm
Laufdrehgestell 2500 mm

Triebraddurchmesser, neu 920 mm
Laufraddurchmesser, neu 920 mm
Dauerleistung am Rad 4000 kW
Max. Leistung am Rad 6000 kW
Anfahrzugskraft (bis 54 km/h) 400 kN
Anfahrbeschleunigung 1.3 m/s?
Héchstgeschwindigkeit 160 km/h

KISS DOBLS0710d
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Technische Merkmale

Fahrzeugdaten

Helle Fahrgastabteile durch grosse Fester
 Transparentes, offenes Innendesign
 Klimatisierte Fahrgastraume und Fihrerraume
* Modernes Fahrgastinformationssystem

* Niederflurwagen in Alu-Leichtbau

* 6 Einstiegstiiren pro Seite

Grossziigige Einstiegsplattformen

Durchgingigkeit des Passagiersraums mit breitenVWageniibergangen
* Luftgefederte Trieb- und Laufdrehgestelle

» Ergonomisch gestalteter Fiihrerraum

Fahrzeugleittechnik SELECTRON mit Zugbus und Diagnoserechner

Kunde

Regionalverkehr Bern—Solothurn
RBS, Schweiz

Einsatzgebiet

Solothurn—Bern

Spurweite 1000 mm
Speisespannung 1250VDC
Achsanordnung 22’+Bo’Bo’+2°2’
Anzahl Fahrzeuge 6
Inbetriebsetzung 2009
Sitzplatze 1.KI. 18
Sitzplatze 2. KI. 136
Klappsitze 3
Stehplitze (6 Pers./m?) 289
Fussbodenhohe

Niederflur am Einstieg 400 mm

Hochflur 1000 mm
Einstiegbreite 1400 mm
Langsdruckkraft 600kN
Lange tber Kupplung 60000 mm
Fahrzeugbreite 2650 mm
Fahrzeughohe 3945 mm
Dienstmasse, tara 77t
Drehgestellachsstand

Motordrehgestell 1900 mm

Laufdrehgestell 1800 mm
Triebraddurchmesser, neu 770 mm
Laufraddurchmesser, neu 770 mm
Max. Leistung am Rad 1400 kW
Anfahrzugskraft (bis 42 km/h) 120 kN
Hochstgeschwindigkeit 120 km/h

SRBS0709d



2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Anhang E: Rollmaterialeinsatz Normalspur

b)

c)

d)

Rollmaterialeinsatz auf BLS-Linien 2015 (alle 28 RABe 515 MUTZ in Betrieb)

Rollmaterialeinsatz auf BLS-Linien 2016 (8 zusatzliche RABe 535 Lotschberger in
Betrieb)

Rollmaterialeinsatz auf BLS-Linien 2017-2019 (alle 18 zusitzliche RABe 535
Lotschberger in Betrieb)

Rollmaterialeinsatz auf BLS-Linien 2020-2024 (1. Tranche NSF in Betrieb)

Rollmaterialeinsatz auf BLS-Linien 2025-2030 (2. Tranche NSF in Betrieb)
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Rollmaterialeinsatz auf BLS-Linien 2015 VbIS

(alle 28 RABe 515 MUTZ in Betrieb)
(D BielBienne

Solothurn
- @ Langenthal
RE
Biiren an ¥
der Aare
Busswil
S8
48196
Lyss
S50 Jegenstorf dp Burgdorf
RE Miinchenbuchsee ( ) Huttwil
Hasle-Riiegsau
0 @
r. Kerzers R Sumiswald-Griinen
Unterzollikofen [125/ 140]
« %, S9 ») Zollikofen L Willisau
s,
7 [62/124]
’ S44 S6
Neuchatel [ 75175 ]
Bern Bolligen L% S7 Schachen LU
. / Ramsei
96 /144
Murten '_' L RIIRE
| |
s7 o)
%0190 | —— |
Avenches Worb Dorf s4 S6
[ 48/48.] Wolhusen S6
RE . RE Luzern
Laupen BE g9 - -
Bern Wankdorf [z651215]
129/ 129
Flamatt I S2 Langnau
\_ Konolfingen

() Belp Munsingen
O schwarzenburg

S44
1247186

115/140

Legende S4 Interlaken Ost

Rollmaterialtyp 90 /90
RABe 515 (MUTZ
eSS (T 1251125 U
RABe 535 (,Lotschberger’)
125/125 62/124

[62/124] [ 62762 |

RBD: -Pendel
e 565/566-Pendel 1241186

Re 465-EW Ill-Pendel

RBDe 565-B-AB-A-ABt-Pdl; «GP» D Frutigen

105/ 210] normale / maximale Zuglange
e Linien fremder Bahnen Zweisimmen 124186
: Endbahnhof Linie / Bahnhof mit

% Fribourg

Thun

Spiez

RABe 525 NINA

mégl. Kompositionswechsel

Bahnhot C) Brig

BLS-PBA/AS, 22.11.2013




Rollmaterialeinsatz auf BLS

(8 zusatzliche RABe 535 Lotschberger in Betrieb)

R

Busswil

S52

RE
Kerzers R
\ <

Neuchatel

Murten

Avenches

Laupen BE S2

—_ ]

-Linien 2016

wbls

(D BielBienne ( ) Solothurn
90790 | Wiler Langenthal
RE
Biren an ¥
der Aare R
S8 | S44 12E
90/90 [48196 |
Lyss 84
Jegenstorf Cp 115/140 Burgdorf
Minchenbuchsee C ) Huttwil
S44 Hasle-Riegsau
0 [48/96 |
[1zar186 Sumiswald-Griinen .
Unterzollikofen 115/ 140
%, S9 D | zolikofen L Willisau
yy 62/124
. 75/75 S44 S7 S8
Bern Bolligen 62 /124 Schachen LU
Ramsei
U s7 RURE
& SEE 115/ 140
Worb Dorf s4 S6
Wolhusen S61
Luzern
-
Bern Wankdorf I le
129/ 129
Flamatt Langnau
Konolfingen

% Fribourg

BLS-PBA/AS, 22.11.2013

O schwarzenburg

S44
1247156

Thun

Legende

Rollmaterialtyp
RABe 515 (MUTZ)

RABe 535 (,Lotschberger’)

RBDe 565-B-AB-A-ABt-Pdl; «GP»

[ e—
o

RABe 525 NINA
RBDe 565/566-Pendel

Re 465-EW Ill-Pendel

normale / maximale Zuglange
Linien fremder Bahnen

Endbahnhof Linie / Bahnhof mit
mogl. Kompositionswechsel

Bahnhof

115/140
S4

Spiez

Interlaken Ost

90/90

90/90

Zweisimmen

124 /186

Frutigen

D eria



Rollmaterialeinsatz auf BLS-Linien 2017 — 2019 'Q'J'bIS

(alle 18 zusatzlichen RABe 535 Lotschberger in Betrieb / TGP eingefuhrt)
(D BielBienne o Solothurn

(eaibog| Wiler Langenthal

R
RE

der Aare R

Busswil

S8 S44 1EHE 62/124
S
Lyss 84
S52 Jegenstorf CD 115/ 140 Burgdorf
Miinchenbuchsee C) Huttwil
S44 Hasle-Riiegsau
0 e | e
[12a7186 Sumiswald-Griinen L2/62 || 627124
Unterzollikofen
115/ 140
%, SQ D) Zollikofen C) Willisau
i 62/124
pr— "%,
. 75175 S44
Bolligen 62/124 Schachen LU
Ramsei
124186
R||RE i
S7 [1247166]
|[e07s0
115/ 140

Worb Dorf

sS4

-62/62 Wolhusen
Luzern
Laupen BE S2 -

— ==

R
8_2 Langnau
Konolfingen

Bern Wankdorf

Payerne

Flamatt

() Belp Munsingen
O schwarzenburg

S44
124156

115/ 140
Legende S4

% Fribourg

Thun

Spiez Interlaken Ost

90 /90

Rollmaterialtyp

RABe 515 (MUTZ)

RABe 535 (,Lotschberger*)

90/90

e RABe 525 NINA
—

RBDe 565/566-Pendel

124 /186

Frutigen

TransGoldenPass-Kompositionn

05/210 normale / maximale Zuglange
Linien fremder Bahnen Zweisimmen [1247 186]

1
D  Encbahnnof Linie  Bahnhof mit
mogl. Kompositionswechsel

Bahnhot C) Brig

BLS-PBA/AS, 22.11.2013




BLS-PBA/AS, 22.11.2013

(D BielBienne

der Aare

Busswil

Lyss

Miinchenbuchsee

Neuchatel
Bern

Murten

S5

Avenches

90/90

Flamatt

Laupen BE

S2

Payerne

O schwarzenburg

% Fribourg

Legende

Rollmaterialtyp

RABe 515 (MUTZ)
S——  neues S-Bahn-Fahrzeug (NSF)

RABe 535 (,Ltschberger”)
S RABe 525 NINA
s RBDe 565/566-Pendel

TransGoldenPass-Komposition

normale / maximale Zuglénge

[ e—
o

Linien fremder Bahnen

Endbahnhof Linie / Bahnhof mit
mogl. Kompositionswechsel

Bahnhof

0

Unterzollikofen

[90790

RE
S8

Jegenstorf CQ

S44

115/

Wiler

621,62

S4

B sa4

1241186

) | zollikofen

Bern Wankdorf

S7

Worb Dorf

Rollmaterialeinsatz auf BLS-Linien 2020 — 2024

Solothurn

90/90

Bolligen

wbls

Langenthal

>

Burgdorf

[e2/124]
D Huttwil
Sumiswald-Griinen

Hasle-Ruegsau

S44
TR

Minsingen

115/140
D Willisau
62/124
62/ 124 Schachen LU
Ramsei
115/ 140 [] I
Wolhusen
62/62
Luzern
105/210
8_2 Langnau
Konolfingen

115/140
S4

Zweisimmen

Interlaken Ost

R
90 /90
U

Spiez

90/90
124186
R
Frutigen

D oo



Rollmaterialeinsatz auf BLS-Linien 2025 - 2030 ‘bJ'blS

(Zielkonzept 2. TE S-Bahn Bern)
D sielBienne 33D solothum

Langenthal
der Aare
Busswil
S8
Lyss
Jegenstorf C:)
62/186 Minchenbuchsee C) Huttwil
103 / 206} .
U Sumiswald-
~ i Grinen
. N2 Unterzollikofen -
K & () wiisa
erzers o,
& %, S9 4
%8 Bern o,g Zollikofen

Neuchatel

62186 %
So2 Pioizn )
N 62/124 Ramsei

62/124 RE 1 W_ \

S7 N

124186 R
S2 62/186 Wolh 61
Worb Dorf -62/124 olhusen
"
Flamatt — U
Bern Wankdorf l 105 / 210
0 103/ 206
-62/248
Payeme Laupen BE
& Konolfingen Langnau
ép
105/ 210)
105 / 105|
- Belp Miinsingen
() Schwarzenburg
105/ 210) Thun
Fribourg S4
Spiez R Interlaken Ost
48196
Legende [ 48196 ] '
Rollmaterialtyp
RABe 515 (MUTZ) 208 / 208 62/124 P
— NeUes S-Bahn-Fahrzeug (NSF) 62/ 124 U 28l/A0
RABe 535 (,Lotschberger”) R 124/ 186
mmmssm——— RABe 525 NINA BFru[igen

TransGoldenPass-Komposition

Zweisimmen
105/ 210 normale / maximale Zuglange Leseh
“==="""""""Linien fremder Bahnen C) Brig

Endbahnhof Linie / Bahnhof mit
mégl. Kompositionswechsel

Bahnhof

BLS-PBA/AS, 22.11.2013

Luzern



2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Anhang F: Rollmaterialeinsatz Meterspur
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S-Bahn Bern, 2. Teilerganzung

Rollmaterialeinsatz Meterspurlinien

Rollmaterialeinsatz gemass Angebotskonzept 2014

Linie

Massgebende Gefassgrosse

Umlaufe

Rollmaterialeinsatz gemass Angebotskonzept 2020

Linie

Massgebende Gefassgrosse Umlaufe
W Ve N 4
AT 2
B g repasiaaton D) g s W e asiiagi-= e Sape=piY 4
S e i 53]
| S9 2
REW o e e 6

Rollmaterialeinsatz gemass Angebotskonzept 2025

Linie | Massgebende Gefassgrosse Umlaufe

W Ve U N 4
AT 2
A 4

B —————— e 53]

SO 2

RE I s 6

RBS; Planungsstand 29.05.2012



2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Anhang G: Dimensionierung des Angebots

a) Dimensionierung des Angebots 2020

b) Dimensionierung des Angebots 2025
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S-Bahn Bern 2.TE

Planungsbericht, Anhang G: Dimensionierung des Angebots

Dimensionierungswert der Nachfrage, Kapazitat und Auslastung 2020

Taktangebot Zusatz HVZ
Linienast DwVv SSA PHP Aufw.- Dimen.- Anzahl |Rollmaterial HVZ Kapa- Aus- Anzahl |Rollmaterial Kapa- Aus-
Faktor Wert Zuge zitat lastung Zuge zitat lastung
S1Th 13'200 25% 1'650 1.3 2'150 2 Dosto 206m 1'920 1.12 3 Jumbo 3640 0.86
RE Br 6'600 25% 825 1.2 990 1 Lotschbg 4x 820 1.21 )
S1 Fri 10'200 18% 918 1.3 1'190 2 Dosto 206m 1'920 0.62
S2 Lpn 7'000 18% 630 1.3 820 2 1 x NSF 210m 1 x NSF 105m 1'020 0.80
S2Ln 8'100 22% 891 1.3 1'160 2 NSF 210m 1'360 0.85
RE Lz 4'900 22% 539 1.2 650 1 Lotschbg 4x 820 0.79
S3/31 Bi/Mueb 11'800 25% 1'475 1.3 1'920 4 3 x Dosto 103m 1 x Dosto 206m 2'400 0.80
S3/31 Bp 8'000 24% 960 1.3 1'250 4 Dosto 103m 1'920 0.65
S4/44 Girbe 5'200 25% 650 1.3 850 2 Jumbo-B + ABt NINA4 3x 1'185 0.72
S4 Bdf 4'000 24% 480 1.2 580 1 Jumbo-B + Bt 460 1.26 1 Jumbo 760 0.76
S44 Bdf 3'900 24% 468 1.2 560 1 NINA4 3x 735 0.76
S5/52 Ne 9'300 16% 744 1.3 970 2 NINA3 4x NINA4 + NINA3 1'145 0.85
S51 BnB 4'200 14% 294 1.3 380 2 Jumbo 600 0.63
RE Ne 5'600 22% 616 1.2 740 1 Lotschbg 3x 615 1.20 1 Lotschbg 820 0.90
S6 Schg 6'500 22% 715 1.3 930 2 Dosto 103m 960 0.97
S7 20'900 18% 1'881 1.3 2'450 8 4 x 120m 4 x 60m 2'400 1.02
S9 8'300 14% 581 1.3 760 4 60m 800 0.95
S8 14'100 22% 1'551 1.3 2'020 4 120m 1'600 1.26 \
RE So 12'200 22% 1'342 1.3 1740 4 120m 1'600 1.09 2 60m 3600 1.04
DOCP-#173278-v5-Konsolidierung_Nachfrageprognose_bis_2030.XLS 11.12.2013




S-Bahn Bern 2.TE

Planungsbericht, Anhang G: Dimensionierung des Angebots

Dimensionierungswert der Nachfrage, Kapazitat und Auslastung 2025

Taktangebot Zusatz HVZ
Linienast DwVv SSA PHP Aufw.- Dimen.- Anzahl |Rollmaterial HVZ Kapa- Aus- Anzahl |Rollmaterial Kapa- Aus-
2025 Faktor Wert Zuge zitat lastung Zuge zitat lastung
S1/12 Ms/Th 14'300 25% 1788 1.3 2'320 4 2 x Dosto 206m 2 X NSF 210m 3'280 0.71 .
RE Br 7'300 25% 913 1.2 1'100 1 Lotsch 4x 820 1.34 ! NSF 105m 4440 0.77
S1 Fri 11'350 18% 1'022 1.3 1'330 2 2 X NSF 210m 1'360 0.98
S12 Lpn 7'750 18% 698 1.3 910 2 1 x Dosto 206m 1 x Dosto 103m 1'440 0.63
S2Ln 8'900 22% 979 1.3 1'270 2 NSF 210m 1'360 0.93
RE Lz 5'350 22% 589 1.2 710 1 Lotsch 4x 820 0.87
S3/31 Bi/Mueb 13100 25% 1'638 1.3 2'130 4 2 x Dosto 206m 2 x Dosto 103m 2'880 0.74
S3/31 Bp 8'850 24% 1'062 1.3 1'380 4 Dosto 103m 1'920 0.72
S4 Girbe 5'800 25% 725 1.3 940 2 NSF 210m 1'360 0.69
S4 Bdf 5'100 24% 612 1.2 730 2 1 x NSF 210m 1 x NSF 105m 1'020 0.72
RE Bdf 3'500 24% 420 1.2 500 1 NINA4 3x 735 0.68
S5 Ne/Pay 10'300 16% 824 1.3 1'070 2 1 x NSF 210m 1 x Létsch 3x 1'295 0.83
S2 BnB 4'400 14% 308 1.3 400 2 NSF 105m 680 0.59
RE Ne 6'200 22% 682 1.2 820 2 1 x NINA4 3x 1 x Létsch 3x 1'350 0.61
S6 Schg 7'050 22% 776 1.3 1'010 4 4 x NSF 105m 1'360 0.74
S7 22'000 18% 1'980 1.3 2'570 8 4 x 120m 4 x 120m 3'200 0.80
S9 8'750 14% 613 1.3 800 4 60m 800 1.00
S8 15'200 22% 1'672 1.3 2'170 4 120m 1'600 1.36 2 120m 2'400 0.90
RE So 13'200 22% 1'452 1.3 1'890 4 180m 2'400 0.79
DOCP-#173278-v5-Konsolidierung_Nachfrageprognose_bis_2030.XLS 11.12.2013




2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Anhang H: Abstellkapazitaten (Normalspur)

d)

Bedarf und Verfiigbarkeit von Abstellkapazitit 2015

Bedarf und Verfiigbarkeit von Abstellkapazitit 2017-2019

Bedarf und Verfiigbarkeit von Abstellkapazitiat 2020-2024

Bedarf und Verfiigbarkeit von Abstellkapazitit ab 2025
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2. TE S-Bahn Bern, Planungsbericht, Anhang H

w bls BLS-PBA/AS

Stand: 23.10.2013
Abstellkonzept Fahrplan 2015 bis Baubeginn Wylerfeld / Situation ab Dez 2014 Basis: Rollmaterialeinsatz und -Bedarf PBA Stand 31.07.2013
Nachtabstellungen (Basis VP 15) Einsatzplanung BKP Stand 11.02.2013
T—l‘ c
8 2 2 s ®® 224 g
21823 5 85 2 2 g 8 3 2
s < gl |8 &8 < 2|2|2 -5 £ | <
. BEzzo?igfigizil HEEHEE o
= /3|2 Z|a § 55 § /=2 =2 =2/ 2 Nlg o | L 2 ] = Sa
o w wlw w WY YL B elele 33 ~ £ /2|2 3z Y 4 o g | = 2 = @
S |2|8|8/8/8|8|8|8|8|g g|g|L|L E R E8 g @ gf5] & | Eq
N v o | oo 9 9o oo lo ol 0| O & 8§18 =3 & 2 % o8& = & <£ «
§ 82235845 ¢85888¢5:.3 MR R
[ || @ | ¥ | @ || ¥ | | | @ |@| @@ r | W | &|<|d @ @ &3 <|P [ x £ [a)
AnzahlFahrz.| 28 | 25 | 13 | 23 | 2 | 6 | 5 | 7 | 1 | 5 | 4| 4|6 |3 1011111 1]| 3] 2] 18]|1i62
Langeinm | 103 | 63 | 62 | 48 | 124 130|116 | 90 | 102 | 91 | 102 | 77 | 167 163 15 | 12 | 26 | 24 | 48 | 50 | 48 | 26 | 40 | 26 12220
BDF ANz 5 | 1 1 2 | 1| 2 1 13
m 310 | 48 116 182 | 102 | 154 26 938 890 3)
oz 3 1 //,// // 4
m 309 48 // /// 357 357 0
g Az | 7 13 3 10| 4 ) 3 2 // //’ 1] 1 25
m 721 | 189 144 130 360 501|326 50 | 48 2469 | 2503
oy Az ] 2 1 1 1] 1 //’ / 1 o[ 1 8 Deckelwert 600m
m 206 | 63 48 130 | 116 /// // 15 40 618 618 0
BN WMATZ | 2 . 2
m 206 // /// 206 590
BP Anz. // //’ 0
m . 0 220
gr Az 5 . 5
m 315 //,// // 315 1000
e anz | 3 . 3
m 309 // /// 309 309
GUE Anz. // //’ 0
m . 0 206
HBK [AnZ: . 0
m //,// // 0 280
vou Az | 2 1 . 3
m 206 130 // /// 336 341
HOL-X Anz. // //’ 0
m /// / 0 0 0
HWIL |Anz. 4 . 4
2 m 192 . 12 | 240 3
NS ANz //,// // 0
m . 0 3
o Az . 0 4| a
m . 104 104 | 300 196
Kz Anz. /// / ) 0
m . 0 3
LN Az 1] 2 3[2]o0 1 1 . 1 1 12
m 62 | 96 390 | 232 102 167 // /// 12 24 1085 | 1099
LTH Anz. // //’ 0
m . 0 600
Ly Janz| 1 . 1
m 103 //,// // 103 330
Ly |Anz 6 2 . 1 9
m 288 334 // /// 48 670 1000
NE Az 4 2 N | 7
m 252 96 163 //// 511 511 7)| 0
oB Az . 0
m . 0 210 210
0BB-x /A2 1|2 1 1 //// // 5 -
m 62 | 96 91 77 // /// 326 450 124
SCBG Anz. | 2 // //’ 2
m | 206 . 206 | 206 0
so Az 1 /// / _ 1
m 62 //,// // 62 500
sp ANz 3 1 2 1 //// %/ 7
m 189 124 180 102 // /// 595 1000
sp.x ANz 6 ) . 6
m 378 . 378 | 500
Az e 4 1 2 1 . 14
m 618 248 116 182 77 /// // 1241 | 1904
ow A 2 1 1 . 4
m 126 124 90 // /// 340 846
Werks, Az 111 1 1 //%/’ 31 [1a]2s
m 63 | 62 | 48 102 102 78 | 40 | 364 859 473
Anz. 0
L _ 0 0 0
TotalFahrz.| 28 | 25 |13 [ 23| 2 | 6 | 5 [ 7 [ a1 [ s | alalel 3 78/ k1| 1] 1111132/ 18]
Total Meter | 2884|1575 806 | 1104] 248 | 780 | 580 | 630 | 102 | 455 | 408 | 308 | 1002 | 489 15 | 12 | 26 | 24 | 48 | 50 | 48 | 78 | 80 | 468 12220 | 17483
[ |Veranderung gegeniiber Vorjahr
XXX Veranderungen zum letzten Stand 2015 - 2019 vom 12.03.2013 (Basis 25.02.2013)
1) Abstellungen Bern Wylerfeld alle unter Bern
2) Huttwil voriibergehend reduzierte Abstellmdglichkeiten wegen Umbau (evtl. Langenthal/Luzern/Langnau) --> bei Abstellungen nicht berticksichtigt
3) Kapazitat tiberpriifen und definitiv durch Infra BLS/SBB angeben
4) Von ca Mitte 2015 - Ende 2016 Ablieferung von zusatzlichen RABe 535 Létschberger; Bestand Ende 2015 = ca 33 Fahrzeuge (+8) / Bestand Ende 2016 = 43 Fahrzeuge (+18)
5) Mit der Ablieferung von zusétzlichen RABe 535 Lotschberger, etappenweise Stilllegung der EW 11I-Pdl und Verstarkungsmodule bis Ende 2016
6) Wahrend Rubenkampagen Abstellkapazitat ca. 700m vom Bhf AG entfernt

7) Machbarkeit ist Abhéngig von der Umlaufplanung (An- und Abfahrszeit Ne)

131023_Abstellbedarf_2014_2015_2016_2017-2019_2020-2024_2025-2030.xls



2. TE S-Bahn Bern, Planungsbericht, Anhang H

wbls

BLS-PBA/AS

Abstellkonzept Fahrplan 2017-19 / Situation ab Dez 2016
Nachtabstellungen (Basis VP 15)

Basis: Rollmaterialeinsatz und -Bedarf PBA Stand 31.07.2013

(Zusétzliche Beschaffung von 18 Létschberger beriicksichtigt)

Fahrzeug Typ

RBDe 565-2J-ABt

RBDe 565-J-B-ABt

RBDe 565-2B-ABt

RBDe 566 II-2B-ABt

Anzahl Fahrz.

TGP-Komp

Lange in m

S8 RABe 515 MUTZ

2|5 |IRABe 535 Lotschberger

3% IRABe 525 NINA 3-teilig

-
w o
o

8| |RBDe 565-J-ABt

.
[=1F
N

Qo |RBDe 566 1I-J-ABt

3|~ |RBDe 566 II-B-ABt

BDF

Anz.

o | 8% IRABe 525 NINA 4-teilig

-
S I
o

N

.
olols
N

N

N
®|
©

2| [Re 425/465-Jumbo (TGP)

5|+ |[Ee 936 (Heizlok)

¥ |ABt(zu RBDe-PdI)

m

310

=
|
=

182

154

8 |~ | 8/~ [Bt (zu RBDe-PdI)

Anz.

Bl

m

309

48

Anz.

10

BN 1)

412

441

480

260

270

204

102

BN-X

Anz.

//////////////

//////////////

206

126

48

130

-

.

BN WM

Anz.

//////////////

.

206

.

.

Anz.

.

.

BP

206

.

.

BR

Anz.

____

.

315

.

.

FRI

Anz.

.

.

412

|

.

GUE

Anz.

.

.

//////////////

.

Anz.

.

HBK

_

HOL

Anz.

.

206

130

.

HOL-X

Anz.

.

.

HWIL

Anz.

.

315

.

INS

Anz.

.

.

Anz.

.

.

Kz

Anz.

.

///////////7///

.

Anz.

.

.

LN

315

260

348

1 /////////////

.

LTH

Anz.

.

63

.

LY

Anz.

/////////////

103

_

Lz

Anz.

/7//////////

504

96

.

Anz.

.

NE

384

.

0OBB

Anz.

.

.

0OBB-X

Anz.

.

.

SCBG

Anz.

.

206

.

SO

Anz.

.

///////////7///

.

SP

Anz.

.

.

252

270

|

.

SP-X

Anz.

.

.

252

|

.

TH

Anz.

.

.-

618

116

.

_

W

Anz.

.

.

63

.

.

Werks.

Anz.

////////////////

.

63

.

.

///////////

Total Fahrz.

28

43

13

23

6

5

Total Meter

2884

2709

806

1104

780

580

540

455

308

7///

7
//? i //’/ i

|:|Verénderung gegenuber Vorperiode
Veranderungen zum letzten Stand (2015 - 2019) vom 12.03.2013 (Basis 25.02.2013)
Abstellungen Bern Wylerfeld alle unter Bern
Kapazitat tiberpriifen und definitiv durch Infra SBB/BLS angeben
Auslagerung infolge Unterkapazitat nach Bern Weyermannshaus

XXX
1)
2)
3)

131023_Abstellbedarf_2014_2015_2016_2017-2019_2020-2024_2025-2030.xIs

i

24

////////

Stand: 23.10.2013

A+B Reserve

Total Fahrzeuge

Total Meter

Kapazitat gem. Angaben
Infra SBB/BLS

Delta
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2. TE S-Bahn Bern, Planungsbericht, Anhang H

wbls

Abstellkonzept Fahrplan 2020-2024

Nachtabstellungen (VP 15)

Genauigkeit + / - 10%

BLS-PBA/AS

Stand: 23.10.2013

s 2 3 - . S = 2
N = < ™ o - 5 m o ~ bl — <(

s g5 fgz2d8§;:3 84§ £

= T2 22 Z 5|5 g = o2 812 e8] 5 o @

o g 9 8 8 8 8 8 8 ¢ £ ¢ @ ¢ Q|ls|sz| =3

3 Z | b ||| WL|Bv v Do I} ° | 5 | & s | $ s b g

S8 &8 8 &8 8 8 08 8 & ¢ 8 % zls|ls| i ¢«

FE |s|s/s|s/3 8 8/8 2 9Pl¢e\s 8 o|e|le]|gs| 3
Anzahl Fahrz.| 11 | 28 | 43 | 13 | 23 | 7 | 8 | 6 / 13 | 1 | 2 | 1| 1 | 18]175
Langeinm | 105 103 | 63 | 62 | 48 | 116 | 90 | 102 %/% 91 | 208 60 | 26 | 24 | 26 12831
sor Anz| o 6 | 1| 1] o177 4 1 14

m 372 | 48 | 116 102 /// 364 26 1028 | 890
gl Anz. 5 % 5 —

21 515 /// 515
BN 1) ANz 2| 4| 8| o8| 2|3|1_ 35 1 29

m | 210 412 | 504 384 | 232 | 270 | 102 // 91 2205 | 1993
gp Anz 2 o 2

m 206 // 206 | 220
gr Anz 5 . 5

m 315 // 315 | 1000
Rl ANz 4 . 4

m 412 // 412 | 412
HOL |Anz 2 0 1 3
7) Im 206  a 207 | ©
HwiL Anz 5 0 | 5

m 315 // 315 | 240
NS ANz 1|1 // 2

m 62 | 48 // 110 | 180
o |Anz | 0 4] 4

m . 104 104 | 300
Kz |Anz . 0

m // 0
LN Anz] 5 5] 0 1|1 1 // 1 14

m | 525 315 48 | 116 102 // 24 1130 | 1099
Lpn Anz| 4 | 4

m 420 // 420 | 210
LTy |Anz 2 | 2

m 96 // 96 | 600
Ly [Anz 1 0 // 1 2

m 103 // 91 194 | 330
Lz Anz 703 o 10

m 441 144 // 585 | 1000
NE |ANZ 3| 1|6 0 /// 10

m 189 | 62 | 288 // 539 | 403
oBB 2)Anz| © 1 0 // 2 3

m 62 // 182 244 | 760
sceg Anz 2 | 2

m 206 // 206 | 320
so Anz] o 1 0 1 2

m 62 // 91 153 | 500
SP3) Anz 8 4 |1 // 13

m 504 360 | 102 // 966 | 1500
Ty Azl o 7 3 3lol1 3 17

m 721 186 348 102 // 273 1630 | 1904
2w ANz 1 1 % 1] 2 5

m 63 90 208 | 120 481 | 846
Werks. | AnZ 1] 1 1 1 // 14 | 18

m 103 | 63 48 102 // 364 680 | 576

. 0
// 0 0 0

Total Fahrz.| 11 | 28 | 43| 13 | 23 7 | 8 | 6 13 | 1 | 2 | 1 | 1 | 18175
Total Meter | 1155 2884 | 2709| 806 | 1104] 812 | 720 | 612 7 1183] 208 | 120 | 26 | 24 | 468 12831 | 15901

[ |Vveranderung gegeniiber Vorperiode
Veranderungen zum letzten Stand vom 12.03.2013 (Basis 25.02.2013)

XXX

keine Abstellkapazitat mehr in Bern-X, Bern Wylerfeld, Bern Weyermannshaus

Abstellungen Oberburg-X unter Oberburg

Abstellungen Spiez-X unter Spiez

Kapazitat tberprifen und definitiv durch Infra SBB/BLS angeben
Im Vorprojekt ist die Option fiir zusatzliche Abstellung von 220m aufzunehmen
Nachtabstellkapazitat im Areal Depot Aebimatt priifen
Wegfall Bau Entflechtung Holligen ab ca. 2022. Kapazitat und Verlagerung nach Areal Depot Aebimatt prifen

Zusatzliche Abstellkapazitat 110m Gleis 3 mit Rangieraufwand
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2. TE S-Bahn Bern, Planungsbericht, Anhang H

‘E” bls BLS-PBA/AS

Abstellkonzept Fahrplan 2025-2030 Stand: 23.10.2013
Nachtabstellungen (VP 15)

Genauigkeit + / - 10%

— o g
s 2 2 2 £
[ Q |5 ~ j=2}
2 3 2 <
N [5) <] .
a g 5 2 2 2 Ele £ 0
> — Ee) = = - o [
e = 2z z 4 s5]R = o Q
&) 5w w | w v g ofc=s 2 s 0
> ~ ® | N < < o o
> z 0 [¥e] o [¥e) o ) &L s 20
N » ® » ® o | X |« | = = S «
5 222228 o|lE[E]EE B
s e 2l @ x Pk || X £ a
Anzahl Fahrz.| 46 | 28 | 43 | 13 | 23 1 2 | 156
Lange in m 105 | 103 | 63 | 62 | 48 | 208 | 60 12661
BDF Anz.] 5 6 1 12
m 525 372 | 48 945 890 4)
BI Anz. 7 7
m 721 721 | 618 8)
BN 1) Anz.| 11 2 7 1 3 24
m 1155| 206 | 441 | 62 | 144 2008 | 1993 6)
BP Anz. 2 2
m 206 206 220 9)
BR Anz. 4 1 5
m 252 48 300 | 1000
FRI Anz.| 4 0 4
m 420 420 420 0
HOL |Anz.| o0 2 1 3
7) |m 206 48 254 | o0
HWIL Anz 5 0 0 5
m 315 315 240
INS Anz.| 2 2
m 210 210 180
10 Anz. 0 0
m 0 300
KZ Anz. 0
m 0 4)
LN Anz 7 5 0 1 13
m 735 315 48 1098 | 1099
LPN Anz.| 0 4 4
m 412 412 | 206 5)
LTH Anz. 2 2
m 96 96 600
Ly Anz. 3 1 4
m 309 48 357 330
Lz Anz 7 0 7 14
m 441 336 777 | 1000 10)
NE Anz 0 6 2 8
m 378 | 124 502 403
OBB 2) Anz.| 4 0 4
m 420 420 760
SCBG Anz.| 2 2
m 210 210 320 11)
so Anz.| 2 2
m 210 210 500
sP3) Anz 0 7 2 5 14
m 441 | 124 | 240 805 | 1500
TH Anz 8 7 1 0 16
m 840 | 721 62 1623 | 1904
7w Anz 1 1 0 1 2 5
m 63 | 62 208 | 120 453 846
Werks.AnZ 1 1 1 1 4
m 105 | 103 | 63 48 319 500 4)
0
0 0 0
Total Fahrz.| 46 28 | 43 | 13 | 23 1 2 | 156
Total Meter | 4830 | 2884 | 2709 | 806 | 1104 208 | 120 12661 | 15829 3168

|:|Veranderung gegeniber Vorperiode
XXX Veranderungen zum letzten Stand vom 24.01.2012

1) keine Abstellkapazitat mehr in Bern-X, Bern Wylerfeld, Bern Weyermannshaus

2) Abstellungen Oberburg-X unter Oberburg

3) Abstellungen Spiez-X unter Spiez

4) Kapazitat Uberprifen und definitiv durch Infra SBB/BLS angeben

5) Im Vorprojekt ist die Option fiir zusétzliche Abstellung von 220m aufzunehmen

6) Nachtabstellkapazitat im Areal Depot Aebimatt prifen. Gesamtkapazitat Bern unklar
7) Wegfall Bau Entflechtung Holligen. Kapazitat und Verlagerung nach Areal Depot Aebimatt priifen
8) Losungen in Biel RB anstreben

9) Option mit Ausbau in Belp fiir zusétzlich 110m vorhanden

10) Gesamtkapazitat Luzern unklar. Auslagerungen Wolhusen, Arth-Goldau mdglich
11) Zuséatzliche Abstellkapazitat 110m Gleis 3 mit Rangieraufwand
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2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Anhang J: Infrastrukturmassnahmen SBB / STB

Wesentliche | Grosser Nutzen

Kosten- Konzept- We.sentlicher Verbesserung | auch fiir Fern-
Infrastrukturprojekt IBN-Termin Kosten genauigkeit relevant AntelLrShualI)tstanz- BehiG und/oder und/oder
Sicherheit Giiterverkehr
Mio. CHF +-% Ja=1 Ja=1 Ja=1 Ja=1
2'232
Lyss Grien: Neue Haltestelle 2013-12 54 10% 1
Bern Ost Zugfolgezeitverkiirzung Bern 2014-12 26.5 10% 1 1
B, veringengAoslgn o Ty | 202|184 | 1 1
Fribourg St-Léonard: neue Haltestelle 2014-12 10.5 10% 1
Giimligen - Thun: 2 Min. Zugflgezeit (ZEB) 2014-12 18.7 10% 1 1
Bern - Biel (S3): Perronverlangerungen 4 Bhf 2014-12 10.8 10% 1 1
Flamatt - Bern Blimpliz: Stellwerkersatz 2015-04 38.6 10% 1 1
Bern Knoten: Leistungssteigerung, 1. US ZEB 2015-12 12.3 10% 1
Konolfingen: Ausbau Bahnhof 2017-12 375 20% 1 1
Bern Knoten: Stellwerkersatz 2018-12 88.0 50% 1 1 1
Bowil: Perronverlangerung Gleis 1 2018-12 1 1 1
OV-Knoten Ostermundigen 2019-12 49.0 10% 1

STB: Perronverlangerungen auf 220m Flamatt, Flamatt
Dorf, Bahnhofumbau Neuenegg, Bahnhofverschiebung | 2019-12 36.5 30% 1 1
Laupen, Optionen Abstellgleis, Bushof und P+R

Worb: Ausbau zur Kreuzungsstation,

N 2019-12 8.3 50% 1 1
Perronverlédngerung
Emmenmatt Anlageanpassung 2019-12 75 50% 1 1 1
Thun: Erhhung Perronnutzlénge Gleis 5** 2019-12 5.7 50% 1
Bern Wylerfeld: Entflechtung 2021-12 2612 20% 1 1
Anlageanpassung Neuenburg 2024-12 1
H|ngelbank und Lyssach: Perronverlangerung und - 2024-12 39 50% 1 1
erhéhung
Burgdorf: Anlageanpassung 2024-12 1
Bern: Ausbau Publikumsanlagen SBB (inkl. Zugang 2024-12 3450 20% 1 1
Bubenberg)
Bern Knoten: Leistungssteigerung West (Verlangerung o
Perrons 5 und 6, Ausbau Westkopf 2024-12 4100 50% { {
Bern Knoten (inkl. Thun): Langfrisiges Abstell- und 2024-12 1 1
Unterhaltskonzept CH inkl. Bereitstellungsgleise* )
Bern Holligen: Entlechtung 2024-12 210.0 50% 1
Ausbau Aaretal: 3. Gleis bis Miinsingen, Entflechtung 2024-12 630.0 50% 1 1

Gulimligen Sud

* = Bereitstellungsgleise Thun: Notw endigkeit per 12.2019 noch zu priifen
** = Zeitpunkt / Notw endigkeit noch zu priifen
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2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Anhang K: Infrastrukturmassnahmen BLS

) Wesentliche | Grosser Nutzen
Wesentlicher N
Kosten- Konzept- . Verbesserung | auch fiir Fern-
. Kosten . Anteil Substanz- X
Infrastrukturprojekt I1BN-Termin genauigkeit relevanz erhalt Behl-G und/(.)der }md/oder
Sicherheit Giiterverkehr
Mio. CHF +-% Ja=1 Ja=1 Ja=1 Ja=1
788
Doppelspur Fanelwald-Zihlbriicke (exkl.) in Betrieb 12.2 10% 1
Ausbau Bahnhof Rosshausern 2013-12 74 10% 1 1
Belp, Verlangerung Perron Gleis 1 2013-12 24 10% 1
Ausbau Bahnhof Burgistein 2014-04 28.8 10% 1 1 1
Vorgezogene Ausfiihrung Perronanlage Seftigen 2014-12 11 30% 1 1 1
Ausserhvovlllgen GBS, Perronverlangerung und 2015-11 39 50% 1
Modernisierung
Erhohung Streckengeschwindigkeit Oberdiessbach - 2016-12 61 50% 1 1
Heimberg
Doppelspurtunnel Rosshausern-Mauss 2016-12 191.3 10% 1 1
Ausbau Bahnhof Glimmenen 2016-12 16.0 50% 1 1 1
Bern Stickacker, Perronverlangerung 2017-12 43 50% 1 1
Perronmassnahmen Schwarzwasserbriicke 2017-12 04 50% 1
Ausbau Bahnhof Thurnen 2017-12 18.0 50% 1 1 1
Ausbau Bahnhof Ramsei (Stellwerkersatz): Regional 2017-12 28.6 50% 1 1 1
Ausbau Bahnhof Oberdiessbach (schlanke Infrastruktur) | 2017-12 21.8 50% 1 1 1
Ausbau Bahnhof Miintschemier 2017-12 26.6 10% 1 1 1
Umbau Bahnhof Sefigen 2018-12 24.5 50% 1
Aysbau Bahnhof Kirchberg-Alchenfiiih (inkl. Federweg 201812 30.9 50% 1 1 1 0
Richtung Burgdorf)
BehiG-Massnahmen Steinhof 2018-12 25 50% 1 1
Ausbau Wiler, Weichenersatz und Perronlénge 2019-12 4.0 50% 1 1 1
Doppelspur Frischingweg—Kehrsatz Nord, mit o
Haltesstelle Kleinwabern 201912 395 50% [ [ [
Ausbau Bahnhof Stefiisburg (schlanke Infrastruktur) 2019-12 17.0 50% 1 1
Ausbau Stalden i.E. 2019-12 1.0 50% 1 1
Ausbau Bigenthal 2019-12 04 50% 1 1
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2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

. Wesentliche | Grosser Nutzen
Wesentlicher N
Kosten- Konzept- ) Verbesserung | auch fiir Fern-
Kosten Lo Anteil Substanz- i
Infrastrukturroiekt e . genauigkeit relevanz erhalt BehiG und/oder und/oder
0 proj RUIL Sicherheit Giiterverkehr
Mio. CHF +-% Ja=1 Ja=1 Ja=1 Ja=1
Doppelspufausbau Uetendorf-Lerchenfeld und 2020-12 36.0 50% 1
Beschleunigung
Bahnhof Zollbriick (Riickbau zur Haltestelle) 2020-12 8.2 50% 1
Bahnhof Brenzikofen (Stellwerkersatz) 2021-12 154 50% 1 1
BehiG-Massnahmen Mittelhdusern 2023-12 0.7 50% 1
Ausbau Schathausen i.E. 2023-12 25 50% 1
Umbau Bahnhof Grosshdchstetten (schlanke 202312 204 50% 1 1
Infrastruktur)
Perronmassnahmen BehiG Blimpliz Nord 2023-12 25.0 50% 1 1 1
Perronverlédngerung Riedbach 2023-12 1.6 50% 1 1
Ausbau Biberist Ostund Ausbau Gerlafingen 2023-12 60.0 50% 1 1 1
Umbau Bahnhof Biglen (Stellwerkersatz) 2023-12 15.6 50% 1 1
Umbau Bahnhof Heimberg 2023-12 11.6 50% 1 1
Ausbau Schwabis (BehiG) 2023-12 25 50% 1
Perronverlangerung Cleis 1 St Blaise 2024-12 0.6 50% 1
Perronverldngerung Gampelen 2024-12 0.7 50% 1
Perronverldngerungen Weissenblihl, Kehrsatz Nord, o
Kehrsatz, Belp Steinbach 202412 & 50% {
Belp, Abstellgleis 2024.12 50% 1
Doppelspur Liebefeld - Koniz 2024-12 33.0 50% 1
Ausbau Koniz - Niederscherli 2024-12 28.0 50% 1 1
Neue Haltestelle Waldegg 2024-12 4.0 50% 1
Zugflgezeitverkiirzung Marin-E. - Neuenburg 2024-12 1
Perronverldngerungen Toffen und Kaufdorf 2024-12 1
Wendegleis Briinnen 2024-12 20.0 50% 1
Ausbau Ins (Wendemdglichkeit fir TPF-Zug) 2024-12 1
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2. TE S-Bahn Bern: Planungsbericht Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Bern

Anhang L: Infrastrukturmassnahmen RBS

. Wesentliche | Grosser Nutzen
Wesentlicher o
Kosten- Konzept- . Verbesserung | auch fiir Fern-
. Kosten . Anteil Substanz- 3
Infrastrukturprojekt IBN-Termin genauigkeit relevanz erhalt BehiG und/oder und/oder
Sicherheit Giiterverkehr
erwartet +- % Ja=1 Ja=1 Ja=1 Ja=1
870
Ausbau Bahnhof Biberist 2013-12 25 10% 1 1 1
Rechtsbetrieb Jegenstorf- Zollikofen 2013-12 3 10% 1
Ausbau Bahnhof Itigen 2015-12 7 50% 1 1
Schliessung Doppelspurliicke Zollikofen Nord 2016-12 40 30% 1 1 1
Verschiebung Bahnhof Deisswil 2016-12 1 30% 1 1
Umfahrungslinie Sinneringen 2019-12 30 30% 1
Ausbau Bahnhof Batterkinden (Wendemdglichkeit S8) 2019-12 20 50% 1
Doppelspur Schalunen - Biiren z.H. 2019-12 30 50% 1 1
Doppelspur Grafenried - Jegenstorf 2019-12 30 50% 1 1
Verlegung Bahnhof Jegenstorf 2019-12 50 50% 1
Verlegung Bahnhof Stetlen 2024-12 20 50% 1
Doppelspur Bleichenberg 2024-12 25 50% 1 1
Doppelspur Bétterkinden Nord 2024-12 25 50% 1 1
Ausbau Bahnhof Solothurn 2024-12 35 50% 1 1 1
Ausbau Perrons Solothurn-Bern (librige RE-BHF) 2024-12 7 50% 1 1
Neuer Tiefoahnhof (gem. ZBB) 2024-12 522 20% 1 1
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