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Kurzfassung

Der Schlussbericht (Planungsbericht) wird eine eigene Kurzfassung aufweisen. In diesem 2.
Zwischenbericht libernimmt Kapitel 5 "Synthese und Ausblick auf Arbeitspaket 3" die Funkti-
on einer Kurzfassung.
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1.2

Einleitung

Umfeld und Auftrag

Mit dem Fahrplanwechsel vom 12. Dezember 2004 nahm die S-Bahn Bern 2005 ihren Be-
trieb auf. Sowohl Linienkonfigurationen als auch Abfahrtszeiten (namentlich im Bahnhof
Bern) mussten an den neuen Fernverkehrsfahrplan angepasst werden, welcher mit der Rea-
lisierung der ersten Etappe von Bahn 2000 (v.a. Inbetriebnahme der Neubaustrecke Mattstet-
ten Rothrist) umgesetzt worden ist.

Mit dem neuen S-Bahn-Fahrplan konnte die urspriingliche Konzeptidee mit Anschlussknoten
zu den Minuten 15 und 45 im Bahnhof Bern nur ansatzweise realisiert werden kann. Als
Hauptmangel des Systems der S-Bahn Bern 2005 gelten die folgenden:

¢ teilweise schlechte Anschlisse mit dem Fernverkehr
¢ teilweise schlechte Anschllisse unter den S-Bahn-Verbindungen
¢ langer Aufenthalt der S2 (Schwarzenburg - Langnau) im Bahnhof Bern

e teilweise schlechte Anschlisse fir die Ubereckverbindungen in Ausserholligen und
Wankdorf

o teilweise schlechte Staffelung der Linien auf gemeinsamen Streckenabschnitten (kein
Viertelstundentakt)

Vor diesem Hintergrund hat der Kanton Bern zusammen mit seinen Partnern SBB, BLS und
RM das Projekt "Weiterentwicklung S-Bahn Bern; 1. Teilergadnzung 2008/2010" lanciert." Es
soll die Grundlagen bereitstellen, damit auf politischer Ebene (Bund, Kanton) und innerhalb
der betroffenen Transportunternehmen die fir den weiteren Ausbau der S-Bahn Bern not-
wendigen Entscheide getroffen werden konnen. Als Zeithorizonte fiir die Realisierung der 1.
Teilerganzung stehen das Angebot 2008 (ab Fahrplanwechsel Dezember 2007) und das
Angebot 2010 (ab Fahrplanwechsel Dezember 2009) im Vordergrund, aber auch das Ange-
bot 2012 (ab Fahrplanwechsel Dezember 2011) soll konzeptionell angegangen werden.

Projektinhalt und Projektorganisation

Das Projekt ist in drei Teilprojekte unterteilt:
o TP1 Angebot und Wirtschaftlichkeit
o TP2 Infrastruktur

e TP3 Finanzierung Infrastruktur

Ziele, Auftrag und Organisation des Projekts Weiterentwicklung S-Bahn Bern sind in einem Planungsauftrag des
Kantons Bern sowie der Transportunternehmen SBB, BLS und RM vom Januar 2004 detailliert festgehalten wor-
den.
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Die Aufgaben der drei Teilprojekte sind im Planungsauftrag vom Januar 2004 sowie im 1.
Zwischenbericht zum Projekt vom 16. September 20042 wiedergegeben. Auf eine Wiederho-
lung an dieser Stelle wird verzichtet.

Gegenlber dem Projektstart hat sich in der Aufgabenverteilung und Projektorganisation eine
Anpassung ergeben: Das Thema "Wirtschaftlichkeit" ist grosstenteils dem Teilprojekt 3 Uber-
tragen worden (vgl. dazu auch Kapitel 4). Entsprechend wurde auch die personelle Zusam-
mensetzung von TP3 angepasst. Grafik 1-1 zeigt die Mitglieder der aktuellen Projektorgani-
sation.

Grafik 1-1: Organigramm (Stand Februar 2005)

Projektoberleitung (POL)
J. von Kénel, A6V Kt. BE
M. Geyer, SBB
Th. Neff, RM

A.B. Remund, BLS

nrojektleitung (PL)
B. Kirsch, AdV Kt. BE

B. Luginbiihl, BLS

A. von Mentlen, SBB

M. Kindler, A6V Kt. BE
E. Burgener, SBB

K. Bachli, RM

S. Suter, Ecoplan
(ext. Untersttitzung)

/TP1 Angebot u.

Wirtschaftlichkeit
B. Luginbiihl, BLS
H. Liischer, SBB
A. Scherrer, RM

B. Kirsch, A6V Kt. BE

/ TP3 Finanzierung
Infrastruktur

M. Kindler, A6V Kt. BE
E. Burgener, SBB

E. Canomeras, SBB
C. Witt, BLS
K. Bachli, RM
A. Herzig, RM

KI'PZ Infrastruktur

A. von Mentlen, SBB
E. Canomeras, SBB
H. Amstutz, SBB
Ch. Witt, BLS
H. Hofstetter, RM
B. Kirsch, A6V Kt. BE

2 Ecoplan (2004), Weiterentwicklung S-Bahn Bern. 1. Zwischenbericht vom 16. September 2004.
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Die Projektarbeiten erfolgen in drei Arbeitspaketen (AP):
o Arbeitspaket 1: Auslegeordnung (Januar bis Ende Juni 2004)

Basierend auf einer Darstellung der verkehrs- und finanzpolitischen Ausgangslage sind -
abgestitzt auf transparent gemachten verkehrspolitischen Zielen und auf Angaben zur
Nachfrage - die Grobvarianten fir das Angebot 2008 bzw. 2010 ("Entwicklungsmodule")
zu bestimmen.

o Arbeitspaket 2: Machbarkeit (Juli bis Ende 2004)

Im zweiten AP sind die im AP1 erarbeiteten Entwicklungsmodule vertieft zu Uberprifen.
Aus dem lterationsprozess Angebot / Rollmaterial / Infrastruktur sollen fahrplanmassig
fahrbare und technisch realisierbare sowie aufwartskompatible Weiterentwicklungsvarian-
ten, so genannte Angebotsmodule (inkl. Kostenschatzungen fir die zur Umsetzung not-
wendigen Rollmaterial- und Infrastrukturmassnahmen) hergeleitet werden. Die Angebots-
module sollen sich im relevanten Zeitraum 2008/2010 grundsatzlich umsetzen lassen.

Unter einem Angebotsmodul wird die kleinste eigenstandige Weiterentwicklungseinheit im Ange-
bot verstanden, d.h. ein Angebotsmodul kann fir sich allein realisiert werden. Die Umsetzung kann
infrastruktur- (ein oder mehrere Infrastrukturprojekte) und rollmaterialseitige Massnahmen bedin-
gen. Angebotsmodule sind die Grundeinheit fiir die Wirtschaftlichkeitsrechnungen.

o Arbeitspaket 3: Wirtschaftlichkeit (Januar bis Mai 2005)

Die Wirtschaftlichkeit der Angebotsmodule ist aufzuzeigen und es sind weitere Konkreti-
sierungen vorzunehmen (Rollmaterialkonzept, Finanzierung etc.), damit nach Abschluss
der Arbeiten der Variantenentscheid gefallt werden kann.

Jedes AP wird mit einem Zwischenbericht abgeschlossen. Die Zwischenberichte werden
durch die vom Kanton Bern geleitete Projektoberleitung (POL) verabschiedet. Das Projekt
wird durch einen Schlussbericht zuhanden einer anschliessenden Umsetzungsphase abge-
schlossen.

Stand der Arbeiten

Arbeitspaket 1 ist mit dem 1. Zwischenbericht vom 16. September 2004 abgeschlossen wor-

den.?

Der vorliegende 2. Zwischenbericht deckt die Arbeiten des zweiten AP ab. Gegenlber der
Zeitplanung gemass Abschnitt 1.2 oben, haben sich bei den Arbeiten gewisse zeitliche Ver-
zégerungen ergeben:

e Es zeigte sich, dass die fahrplantechnische Uberpriifung jener Module, welche infra-
strukturseitig die Realisierung der Uberwerfung Wylerfeld bedingen ("U-Module" aus dem
1. Zwischenbericht), sehr aufwandig ist (auch weil die Angebotsvorstellungen des Perso-

Der Bericht wurde von der Projektoberleitung an ihrer Sitzung vom 1. Juli 2004 verabschiedet, wobei sie noch
einzelne Anpassungen/Erganzungen forderte.
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1.4

nenfern- und des Giiterverkehrs in einer Situation "mit Uberwerfung Wylerfeld" teilweise
noch offen sind). Es wurde daher entschieden, der Uberpriifung jener Entwicklungsmodu-
le hdchste Prioritat einzurdumen, welche die Uberwerfung nicht benétigen. Die Abklarung
der fahrplantechnischen Machbarkeit der U-Module musste in das Jahr 2005 verschoben
werden. In Abschnitt 3.3 wird deshalb nur sehr summarisch auf die Stossrichtung dieser
Angebotsmodule eingegangen.

Fir bisher noch nie untersuchte Infrastrukturprojekte mussten die entsprechenden Ab-
kldrungen in den Zeitraum des dritten AP verschoben werden (vgl. dazu Tabelle 5-4).

Auch im Rollmaterialbereich konnten noch nicht alle Arbeiten abgeschlossen werden.
Verfugbar ist der Gesamtbedarf an Fahrzeugen, der sich ergibt, wenn alle Angebotsmo-
dule umgesetzt werden. Zu dessen Bestimmung wurde eine umfassende Einsatzplanung
des Rollmaterials auf allen Linien (also auch Linien ausserhalb der S-Bahn Bern) von RM
und BLS durchgefiihrt. Es wurde geprift, inwieweit der zusatzliche Bedarf nach moder-
nem Rollmaterial (NINA, GTW) auf den S-Bahn-Linien durch einen veranderten Rollmate-
rialeinsatz auf Nicht-S-Bahnlinien abgedeckt werden kann.

Noch ausstehend ist die Analyse des Rollmaterialbedarfs pro einzelnes Angebotsmodul
bzw. fir ausgewahlte Kombinationen von Angebotsmodulen. Je nachdem, welche Ange-
botsmodule realisiert werden, ergibt sich wegen einer veranderten gesamthaften Einsatz-
planung auch ein unterschiedlicher Rollmaterialbedarf.

Diese zeitlichen Verschiebungen sind im Zeitplan flr das letzte AP in Abschnitt 5.2.4 wieder-
gegeben.

Berichtsaufbau

Der Bericht ist auf der Basis von Inputs aus den drei Teilprojekten erstellt worden. Er ist wie
folgt aufgebaut:

Kapitel 2 geht auf den Iterationsprozess Angebot / Rolimaterial / Infrastruktur ein,
welcher im Zentrum des zweiten Arbeitspakets gestanden hat. Der Ablauf und die wich-
tigsten Weichenstellungen werden aufgezeigt, damit die Ergebnisse des Prozesses nach-
vollziehbar bleiben. Wer sich nur fir die Ergebnisse des Prozesses interessiert, kann sich
auf die Lektlre von Kapitel 3 konzentrieren.

Die Ergebnisse des Iterationsprozesses sind in Kapitel 3 zusammengefasst. Es handelt
sich um die Angebotsmodule, welche im AP3 Wirtschaftlichkeitsrechnungen unterzogen
werden sollen.

Diese Wirtschaftlichkeitsrechnungen sind Gegenstand des 4. Kapitels. Es wird aufge-
zeigt, welche Arten von Wirtschaftlichkeitsrechnungen im AP3 durchgefihrt werden.

Kapitel 5 enthalt eine zusammenfassende Synthese der Arbeiten, einen Ausblick auf das
dritte Arbeitspaket (Arbeitsprogramm dieser dritten Projektphase) sowie eine Zusammen-
fassung der Beschlisse und Auftrage an die PL, welche die Projektoberleitung an ihrer
Sitzung vom 13. Januar 2005 auf der Basis einer Vorversion dieses Berichts gefallt bzw.
erteilt hat.
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Iterationen Angebot / Rolimaterial / Infrastruktur

Vorbemerkung

Die Notwendigkeit eines Iterationsprozesses zwischen Angebot, Rollmaterial und Infrastruk-
tur ergibt sich aus den Abhangigkeiten zwischen den drei Bereichen, welche es bei der Pla-
nung der einzelnen Ausbauschritte zu bericksichtigen gilt. Jede Angebotsvariante bedarf
einer gewissen Infrastruktur und eines gewissen Rollmaterialeinsatzes, damit der aus der
Angebotsvariante abgeleitete Fahrplan auch tatsachlich gefahren werden kann. Eine enge
Abstimmung zwischen Angebot, Rollmaterial und Infrastruktur ist deshalb unerlasslich. Ab-
héangigkeiten bestehen beispielsweise

e zwischen dem Angebot und der Infrastruktur bezlglich Kapazitaten,

e zwischen dem Rollmaterial und der Infrastruktur bezlglich Perronstandards und Perron-
nutzlangen,

e zwischen dem Angebot und dem Rollmaterial bezuglich Fahrgastkapazitdten und Fahrzei-
ten.

In Abschnitt 2.2 wird festgehalten, mit welchen Vorgaben aus den drei Bereichen in den
Iterationsprozess eingestiegen wurde. Damit wird auch die Verbindung zum 1. Zwischenbe-
richt transparent gemacht.

Damit die Ergebnisse des Iterationsprozesses (vgl. Kapitel 3) transparent und nachvollzieh-
bar sind, werden in Abschnitt 2.3 die wichtigsten Weichenstellungen und Entscheide im
Iterationsprozess zusammengefasst. Wer sich nur fiir die Ergebnisse des Iterationspro-
zesses interessiert, kann sich auf die Lektiire von Kapitel 3 konzentrieren.

Inputs in den Iterationsprozess

Angebot

Angebotsseitig stellen die 18 im 1 Zwischenbericht hergeleiteten Entwicklungsmodule sowie
die drei Durchbindungsvarianten die urspriinglichen Inputs in den lterationsprozess dar. In
Tabelle 2-1 sind die Entwicklungsmodule zusammenfassend wiedergegeben. Zusétzlich wird
aufgezeigt, wie die Module zu Durchbindungsvarianten kombiniert werden kdnnten. Die drei
DV unterscheiden sich bezliglich Durchbindungen im Bahnhof Bern.

Durchbindungsvariante 1 (DV-1):

e S2 von Langnau nach Briinnen (anstatt von Langnau nach Schwarzenburg wie im Ange-
bot 2005), Schwarzenburger-Ast ohne Durchbindung

e S4/44 von Burgdorf mit S33 nach Thun (anstatt nach Rosshausern)
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Durchbindungsvariante U1 (DV-U1): wie DV-1

Durchbindungsvariante U2 (DV-02):
e S1von Thun nach Briinnen und von Minsingen - nach Laupen
e S4/44 von Burgdorf mit S33 nach Thun (anstatt nach Rosshausern)

e S2 auf beiden Asten (Schwarzenburg und Langnau) ohne Durchbindung

Tabelle 2-1:  Die 18 Entwicklungsmodule aus dem 1. Zwischenbericht*

Modul® Beschreibung Neue mdgliche Durch-
bindungen

S$1-W-1 FV-Anschliisse Bern optimiert )

Fribourg/Laupen optimale Lage in Bern, langere Umsteigezeiten in Fribourg, Umkehrung

Anschlusscharakteristik S11 => schlechtere Anschliisse Bern, bessere
in Fribourg, Option: Ergédnzungszug Fribourg - Flamatt mit Anschluss
von/nach Bern. Wenn unveranderte Durchbindung ins Aaretal, dann
nur mit Uberwerfung machbar.

S$1-W-2 Verdichtung Fribourg und Laupen

Fribourg/Laupen integraler 30-Minuten-Takt Bern - Laupen, neu beschleunigte S-Bahn
Bern - Fribourg stiindlich mit Verdichtungen (Anschliisse S11 wie S1-
W-1), Option: Verdichtung Bern - Fribourg zum 30-Minuten-Takt

$1-0-1 HVZ-Zusatzziige Miinsingen

Thun/Miinsingen wieder (wie im Angebot 2005) beschleunigte Zusatzziige in HVZ mit
Halt in Minsingen

$1-0-2 FV-Halt in Miinsingen stiindlich

Thun/Mnsingen beschleunigter Zusatzzug mit Halt in Miinsingen, Option: Verlangerung
als RE Uber die Scheitelstrecke am Létschberg

$1-0-U1 Yw=Std.-Takt Miinsingen .
Thun/Miinsingen integraler ¥4-Std.-Takt mit Abfahrt in Bern ca. in der Achtellage

S2-W-1 Kurzer Aufenthalt in Bern )
Schwarzenburg nicht aufwartskompatibel zu Modul S2-W-2

S2-W-2 FV-Anschliisse Bern optimiert 52 Schwarzgnburg
Schwarzenburg optimale Anschliisse auf den Fernverkehr ohne Durchbindung

* Vgl. Ecoplan (2004), Weiterentwicklung S-Bahn Bern. 1. Zwischenbericht vom 16. September 2004. Abschnitt
5.3.

Die Bezeichnung der Module folgt folgender Logik: 1. Element = S-Bahn-Linie, 2. Element = Ast der Linie, 3.
Element = Modulnummer. Beispiel: S1-W-1 ist das 1. Modul fiir den Westast der S1. Module mit einem "U" be-
dingen die Uberwerfung Wylerfeld.

10
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Tabelle 2-1:  Die 18 Entwicklungsmodule aus dem 1. Zwischenbericht (Fortsetzung)
Modul® Beschreibung Neue mégliche Durch-
bindungen

$2-0-1 Direktverbindung Grosshdchstetten - Walkringen Briinnen - Langnau
Konolf./Langnau Splitting in Konolfingen, mit Uberwerfung Wylerfeld Anschlussprobleme

in Konolfingen
$2-0-01 FV-Anschliisse Bern optimiert
Konolf./Langnau Knoten Konolfingen fiir Anschliisse nach Stiden und Norden
$3/33-S-1 Verdichtung Belp und FV-Anschliisse Thun S4/44 - S33
Thun/Belp Verdichtung auf %4-Std.-Takt fiir Belp, Sicherung aller FV-Anschliisse

der S33 Richtung Oberland in Thun, minimale Ubergangszeiten S3 -

S33inBelp
$3/33-S-2 Verdichtung Belp und FV-Anschliisse Thun und Bern S4/44 - S33
Thun/Belp fast alle FV-Anschlisse der S3 in Bern, schlechte Kompatibilitat mit

Zustand "mit Uberwerfung Wylerfeld" (Anschliisse in Thun nicht mehr

alle gesichert)
$3/33-8-01 FV-Anschliisse Thun optimiert
Thun/Belp FV-Anschliisse der $33 in Thun auch mit Uberwerfung Wylerfeld

gesichert, nicht alle FV-Anschliisse der S3 in Bern
S3-N-1 "s-Std.-Takt Miinchenbuchsee
Miinchenbuchsee/Biel

Option: Verlangerung bis Lyss und Weiterfiihrung nach Biren und/oder
Aarberg

S4/44/51-W-1
Rosshausern/Briinnen

S4/44/51-W-U1

Ye-Std.-Takt Briinnen mit S2-Durchbindung Brinnen - Langnau

Verdichtung Briinnen auf exakten Viertelstundentakt, schlecht auf-
wartskompatibel zu U-Modul, Option: S4/44 nach Giimmenen verlan-
gern

Verdichtung Briinnen mit $1-Durchbindung Brinnen - Thun

Rosshausem/Briinnen  kein sauberer %-Std.-Takt nach Briinnen, Option: S4/44 nach Glimme-
nen verlanger

$4/44-0-1 Halt Lyssach

Emmental/Burgdorf 1%-Std.-Takt fiir Lyssach

$5-1 Beschleunigung Zusatz-RE und Anschliisse in Neuchatel

Neuchétel/Kerzers Zusatz-RE in schneller Fahrlage und mit guten Anschliissen, RE und
Zusatz-RE mit nur 9 Min. Abstand in Neuchatel

$5-2 Beschleunigung stiindlicher RE und Anschliisse in Neuchatel

Neuchatel/Kerzers

stiindlicher RE in schnellen Lagen mit guten Anschliissen, S5 mit -
Std.-Takt bis Kerzers

6

Die Bezeichnung der Module folgt folgender Logik: 1. Element = S-Bahn-Linie, 2. Element = Ast der Linie, 3.

Element = Modulnummer. Beispiel: S1-W-1 ist das 1. Modul fiir den Westast der S1. Module mit einem "U" be-
dingen die Uberwerfung Wylerfeld.

11
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Rollmaterial

Die rollmaterialseitige Ausgangslage sind die im Angebot 2005/07 eingesetzten Fahrzeuge.

Tabelle 2-2 und Tabelle 2-3 geben einen Uberblick tiber diesen Rollmaterialeinsatz.

Tabelle 2-2:  Eingesetzte Rollmaterialtypen S-Bahn Bern nach Linien, Angebot 2005/07
Linie Rollmaterial Max. Langen
BLS
S1, Thun - Fribourg / Laupen NINA 150m
S11, Bern - Fribourg Re / EWI-Pendel 142m
S2, Schwarzenburg - Bern - Langnau RBDe-Jumbo 180m’
S22, Bern - Schwarzenburg NINA 50m
S3, Thun - Belp - Bern - Biel RBDe-Jumbo 90m
S33, Thun - Belp - Bern RBDe-Jumbo 90m
S5, Bern - Kerzers - Murten (Avenches - NINA Bern - Kerzers: 150m
Payerne) / Neuchatel Kerzers - Neuchatel: 100m
Kerzers - Payerne: 100m
S51, Bern - Bimpliz Nord NINA 50m

RM

S4, Rosshausern - Bern - Burgdorf -
Affoltern-Weier

S44, Rosshausern - Burgdorf - Wiler /
Langnau

RBDe Il - Jumbo

GTW 2/8 und GTW 2/6

140m®

190m

Tabelle 2-3:  Rollmaterial der S-Bahn Bern nach Typen, Angebot 2005/07

Rollmaterial TU Anzahl

NINA BLS 33

RBDe-Jumbo BLS 16

Re / EWI-Pendel BLS 2

RBDe Il - Jumbo RM 4

GTW 2/6 RM 3

GTW 2/8 RM 5

7

nur 90m (1 Jumbo-Komposition).

8 140m ab Mitte 2005 (Verstarkung in HVZ), vorher 90m.

12

180m nur auf dem Ast Bern - Langnau als max. Lange (2 Jumbo-Kompositionen), auf Ast Bern - Schwarzenburg
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2.3

2.31

Infrastruktur

Die fur die Nullvariante notwendigen und verfigbaren Infrastrukturen sind in Anhang C des 1.
Zwischenberichts ausgewiesen (Liste der fur die Nullvariante vorausgesetzten, finanzierten
Projekte im Perimeter S-Bahn Bern).

Als infrastrukturseitige Inputs in den lterationsprozess dienten weiter die folgenden Unterla-
gen:

e Liste der "nicht finanzierten und Ubrigen Projekte im Perimeter S-Bahn Bern": Die Liste
enthalt Angaben zu jenen Infrastrukturprojekten, welche in den letzten Jahren in Zusam-
menhang mit Weiterentwicklungsdiskussionen bereits untersucht worden sind. Die Unter-
suchungstiefe und entsprechend die Zuverlassigkeit der Kostenschatzungen unterschei-
den sich.

o Perronliste Perimeter S-Bahn Bern: Die Perronliste zeigt den mit dem Angebot 2005 (ab
FPL-Wechsel vom 12.12.04) erreichten Ist-Zustand.

Ablauf des Iterationsprozesses

Zum besseren Verstandnis orientiert sich die folgende Besprechung der einzelnen S-Bahn-
Korridore an der spateren Zusammenfassung zu Angebotsmodulen und nicht am zeitlichen
Ablauf des - nicht immer geradlinigen - Erkenntnisweges. Es werden diejenigen S-Bahn-
Korridore zusammen behandelt, aus denen sich im Ergebnis ein Angebotsmodul ergibt. Wah-
rend die Entwicklungsmodule Ergebnis der Arbeiten in der ersten Projektphase waren (Ar-
beitspaket 1, abgeschlossen mit dem 1. Zwischenbericht), stellen Angebotsmodule das
Ergebnis des zweiten Arbeitspakets dar.

Konkret wurden im Rahmen der Arbeiten von Teilprojekt 1 vier Angebotsmodule (AM) entwi-
ckelt, welche fur die folgenden S-Bahn-Korridore Angebotsverbesserungen vorsehen:

AM1: S1 Ost (Aaretal)
AM2: S1 West (Fribourg/Laupen) und S2 (Schwarzenburg - Langnau)
AMS3: Bern - Neuchatel (inkl. Vorortsverkehr Bern West) und Girbetal

AM4: Verdichtung Belp - Minchenbuchsee

In den folgenden vier Abschnitten wird dargestellt, wie die vier Module entwickelt und welche
Abklarungen dabei vorgenommen worden sind. Das Ergebnis der Arbeiten ist in Kapitel 3 in
zusammengefasster Form wiedergegeben.

Angebotsmodul 1: S1 Ost (Aaretal)
a) Ausgangspunkt: Die Entwicklungsmodule der S1

Die Angebotsverdichtung bis Mlnsingen hat nachfragemassig erste Prioritdt. Andererseits ist
der Viertelstundentakt der S1 ohne grdssere bauliche Massnahmen (Entflechtungsbauwerk

13
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Wylerfeld etc.) nicht mdglich. Der Zusatzzug (RE) im Aaretal mit Halt in Mlnsingen gemass
den Entwicklungsmodulen S1-0-1 und $1-0-2 ist somit die einzige im relevanten Zeitraum
2008/2010 machbare Angebotsverbesserung.

b) Konflikt mit G-Trasse

Der Zusatzzug (RE) im Aaretal kommt in Konflikt mit einer G-Trasse, d.h. er ist nur méglich
auf Kosten einer Gutertrasse. Die G-Trasse verlduft minutengenau vom Ergolztal bis zum
Einfahrsignal Zollikofen und muss dort warten, um den IR von Biel durchzulassen. Durch
diese Verzogerung verliert der G-Zug ca. 15 Minuten. Er kann nicht zwischen ICs und S-
Bahnen einschlaufen, sondern erst nach der S1 verkehren. Dadurch kommt der im Abstand
von 3 Minuten folgende G-Zug in Konflikt mit dem gewlinschten Zusatzzug (s. Streckengrafi-
ken im Anhang A1).

Auch in Richtung Siid-Nord besteht ein Konflikt. Der G-Zug, der vor der S1 verkehrt, muss in
der Verbindungslinie Wankdorf (VL) warten und blockiert dadurch die Zufahrt Wylerfeld -
Ostermundigen (Fin6V-Trassen bis 700 m Lénge).

Lésungsmdglichkeiten:
1. Organisatorisch: Der Zusatzzug wird in der Trassenzuteilung bevorzugt.

2. Baulich: Bau eines 3. Gleises Ruitti - Zollikofen

¢) Anzahl G-Trassen im Aaretal und Frage der Trassenzuteilung

Gemass Bericht Find6V (Kapazitatsstudie) vom Februar 1997 werden im Endzustand taglich
104 Transitguterziige (beide Richtungen) im Aaretal verkehren. Im Querschnitt Simplon
kommen noch ca. 20 Trassen dazu. Die Einhaltung der FinéV-Vorgabe im Zulauf zum LBT
geniesst eine hohe Prioritat.

Anlasslich des Treffens vom 24.01.2003 zwischen Vertretern des BAV, des ltalienischen
Transportministeriums, der Rete ferroviaria italiana (RFI), SBB-Infrastruktur und BLS-
Infrastruktur wurde ein schrittweiser Ausbau der Transitkapazitat (Gltertrassen) vereinbart.
Darauf abgestutzt haben SBB und RFI ein Infrastrukturentwicklungskonzept, die sogenannte
'Piattaforma Sempione' erarbeitet.

Der unter den obengenannten Partnern abgestimmte schrittweise Ausbau der Transitkapazi-
tat sieht folgende Anzahl Gitertrassen vor:

e Ab 2007/2008 verkehren im Querschnitt Simplon 92 Transitglterziige in FinéV-Trassen
(Zulauf Loétschberg und Vallorbe). Dies bedeutet im Aaretal zirka zwei G-Trassen im
Durchschnitt pro Stunde und Richtung. Hinzu kommen noch die Guterziige des nationalen
Verkehrs nach Thun, Brig und Domodossola, welche eine dritte G-Trasse pro Stunde und
Richtung erfordern. Deren genaue Anzahl ist zur Zeit noch offen.

o Ab 2012/2014 verkehren im Querschnitt Simplon 130 TransitgUterziige in Fin6V-Trassen
(Zulauf Lotschberg und Vallorbe). Dies beteutet im Aaretal zirka 2.6 G-Trassen pro Stun-

14
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de und Richtung. Hinzu kommen noch die Giterzlige des nationalen Verkehrs nach Thun,
Brig und Domodossola, welche eine dritte G-Trasse pro Stunde und Richtung voll bele-
gen. Deren genaue Anzahl ist zur Zeit noch offen.

Bei der Anzahl Trassen flr die Horizonte 2007/2008 und 2012/2014 wurden die Trassen der
langen Giterziige mitberlcksichtigt. Nach dem endgultigen Verzicht der langen Giterzige
am Loétschberg konnte sich (unter Annahme des Festhaltens am Verlagerungsziel Strasse ->
Schiene) die Anzahl Trassen der "Piattaforma Sempione" noch erhéhen.

Bis 2012 besteht also die Chance, dass mindestens fiir die HVZ die Trassen fir den Zusatz-
zug mit Halt in Minsingen gefunden werden. Die definitive Trassenzuteilung fur 2008 erfolgt
allerdings erst im April/Mai 2007. Es gibt also keine gesicherte Planungsgrundlage.

d) 3. Gleis Ruiitti - Zollikofen

Mit einem 3. Gleis Rutti - Zollikofen kann der unter b) und c) beschriebene Trassenkonflikt
behoben werden. Der G-Zug muss in Zollikofen nicht warten, sondern kann bis Giimligen auf
dem linken Gleis parallel zum IC-Paket (mittleres Gleis) fahren und dann nach den ICs und
vor der S1 einschlaufen (s. Streckengrafiken im Anhang A2).

Fir das zuséatzliche Gleis Rutti - Zollikofen inkl. mehrerer neuer Spurwechsel besteht eine
Studie. Die Kosten werden auf 58 Mio. Franken geschatzt (+30%). Die Planungs- und Bau-
zeit betragt 6 Jahre.

e) Rollmaterialbedarf

Die Zusatztrasse im Aaretal erfordert, dass auf dem mit 160 km/h befahrbaren Streckenteil
(Gumligen - Thun) auch mit dieser Geschwindigkeit gefahren wird. Zur Zeit verfiigt die BLS
Uber kein Rollmaterial mit einer Héchstgeschwindigkeit von 160 km/h.

Fir den Zusatzzug steht im Bahnhof Bern nur 1 Gleis zur Verfigung. Aufgrund der kurzen
Wendezeit ist es zwingend erforderlich, dass die Kompositionen verpendelt sind.

Die Geschwindigkeitsanforderung von 160 km/h gilt nicht, wenn der Zusatzzug nur bis Thun
verkehrt. In diesem Fall reicht eine Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h. Wenn der Zusatz-
zug aber nur bis Thun verkehrt, Iasst sich das angestrebte Konzept des "Lotschberg-
Bergzuges" nicht umsetzen. Die Kantone Bern und Wallis verfolgen das Ziel, dass der RE
Spiez - Brig bereits ab Bern verkehrt. Nach dem jetzigen Planungsstand steht dafir im Aare-
tal nur die Trasse des Zusatzzuges zur Verfiigung. Es ist also davon auszugehen, dass der
Zusatzzug mit Halt in Minsingen als RE via Kandersteg bis Brig verlangert wird.

f) Zusammenfassung Angebotsmodul 1 (AM1)

Das Angebotsmodul 1 besteht aus einem stiindlichen Zusatzangebot im Aaretal (RE Bern-
Thun mit Halt in Mlnsingen). Dieser Zusatzzug soll mindestens in den HVZ verkehren.

15
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2.3.2

Es bestehen Uberlegungen, diesen RE via Kandersteg bis Brig zu verlangern, um auch nach
Fertigstellung des LBT von Goppenstein, Kandersteg und Frutigen die Direktverbindung nach
Bern anbieten zu kdnnen. Das Ziel ist eine stuindliche Direktverbindung.

Angebotsmodul 2: S1 West (Fribourg/Laupen) und S2 (Schwarzenburg - Langnau)

a) Ausgangspunkt: Die Entwicklungsmodaule fiir die S2

Die Verkirzung des Aufenthaltes der S2 in Bern auf 2 Minuten gemass Entwicklungsmodul
S2-W-1 hatte folgende Konflikte zur Folge:

¢ Bei 4 Minuten Aufenthalt: Konflikt in Holligen mit einfahrender S3 von Belp.

¢ Bei 2 Minuten Aufenthalt: Konflikt in Weyermannshaus mit einfahrendem IC aus Fribourg.

Neben der Kreuzungsstelle Schwarzwasserbriicke wéaren also fur das Modul S2-W-1 noch
weitere, relativ aufwandige Infrastrukturausbauten erforderlich. Da die Verkirzung des Auf-
enthaltes aus Nachfragesicht nicht zentral ist, wird das Modul nicht weiter bearbeitet.

Die Verschiebung der An- und Abfahrtszeiten Richtung Schwarzenburg um 15 Minuten ge-
mass Modul S2-W-2 hatte zur Folge, dass die heutige Durchbindung aufgegeben werden
musste, da auf dem Ostast eine Verschiebung um 15 Minuten nicht sinnvoll und nicht mdg-
lich ist.

Aus folgenden Griinden ist die zeitliche Verschiebung des Asts Schwarzenburg trotzdem
zweckmassig:

¢ Die Verbesserungen fur die Fahrgaste sind grdsser als die Verschlechterungen. Zirka 5%
(Durchfahrer und Umsteiger auf die S1) erleiden eine Verschlechterung durch die isolierte
FUhrung und die verénderten Abfahrtszeiten in Bern. Mindestens 10% (Umsteiger auf den
FV und die S3) profitieren von den neuen Verhaltnissen.®

e Die Trennung der beiden Aste der S2 hat betriebliche Vorteile: Die S2 von Langnau wird
heute in der HVZ verstarkt. In Bern muss die Verstarkung abgehangt werden, weil die
Perronldangen auf dem Ast Schwarzenburg nicht ausreichen (Verstarken und Schwachen
dank der 6 Minuten Aufenthalt in Bern moglich).

Fazit: Die Fihrung der S2 Schwarzenburg als Radiallinie mit gednderten Abfahrtszeiten in
Bern gemass Modul S2-W-2 verspricht einen verkehrlichen Nutzen und betriebliche Vorteile
gegenuber der Nullvariante und dem Modul 1.

®  Analyse der Verkehrsstrome des Asts Schwarzenburg: S-Bahn - Bern loco 75%, S-Bahn - S-Bahn (inkl. RBS)
15%, S-Bahn - FV 10%, S-Bahn Durchfahrer 1-2%
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b) Priifung der Abfahrtszeiten der S2 Schwarzenburg

Die optimalen Abfahrtszeiten Richtung Schwarzenburg waren 09 und 39. Die Prifung des
Knotens Bern hat jedoch Konflikte im Raum Fischermatteli mit der S4/44 (neu ins Gurbetal,
vgl. Abschnitt 2.3.3) aufgezeigt. Die Abfahrten der S2 werden deshalb um 3 Minuten vorver-
legt, auf 06 und 36.

c) Neues Entwicklungsmodul fiir die S1 West und Durchbindung Laupen - Langnau

Folgende Uberlegungen fihrten zu einem neuen, im 1. Zwischenbericht noch nicht vorhan-
denen Entwicklungsmodul auf dem Westast der S1 und der neuen Durchbindung Laupen -
Langnau:

¢ Verdichtungen auf dem Westast der S1 gehdéren nachfragemassig zur 1. Prioritat.

e Das Modul $1-W-2 beinhaltet diese Verdichtung, es beinhaltet aber auch veranderte Zei-
ten in Bern (in den Achtelpunkten; wie Modul S1-W-1 auch). Auf dem Ostast der S1 sind
diese Zeiten aber ohne Uberwerfung Wylerfeld nicht méglich.

o Aufgrund der obigen Ausfihrungen zur S2 wird fir den Ast Langnau eine neue Durchbin-
dung gesucht.

e Die Durchbindung von Langnau nach Laupen ist betrieblich gunstig. Die Zuge kdnnen in
Bern im stdlichen Bahnhofsteil bleiben; sie miissen nicht (wie heute die S2) vom sudli-
chen in den noérdlichen Bahnhofsteil und umgekehrt wechseln.

Die neue Durchbindungslinie Laupen - Langnau erhalt den Arbeitstitel S$6. In Abgangigkeit
vom Modul auf dem Ast Langnau (Splitting Konolfingen ja oder nein) und dem eingesetzten
Rollmaterial (Splitting erfordert NINA (oder GTW'), was wiederum reduzierte Fahrzeiten und
andere Kreuzungen Richtung Laupen bedeutet) wurde zwischen den Varianten S6-N (wie
NINA) und S6-J (wie Jumbo) unterschieden.

' Der Einfachheit halber wird im Folgenden nur von NINA gesprochen. Es kdnnten jeweils auch GTW sein.
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Variante S6-N

Laupen
15| 45
45 |15
Flamatt Bern 09 Langnau
2 2 50
23 24 ~6 41 43 5 03 06 4 24
37 36 19 17 S6 56 53 36
Fribourg 53 54 ~6 11 13 5 33 34 4 52
07 06 49 47 26 25 08
16 ~4 33 34 ~2 45 47
44 27 26 15 13 S1 Konolfingen
46 ~4 03 04 ~2 15 17
14 57 56 45 43

Zwischen Flamatt und Bern gibt es vier Angebote pro Stunde: den Halbstundentakt der S6
und den Halbstundentakt der beschleunigten S1. In Flamatt funktionieren die Eckbeziehun-

gen Laupen-Fribourg sehr gut. Fir die Langs-Umsteigebeziehungen gilt dies nicht. Aus die-

sem Grund soll die S1 auch in Bimpliz Std und Ausserholligen halten.

Die Variante S6-N erfordert folgende Infrastrukturausbauten:

DS Laupen
Blockverdichtung Wangental
Anpassungen im BHF Konolfingen fir das Splitting

DS Langnau - Obermatt (nur bei Splitting zur Minute 30, s. u.; die DS Langnau - Obermatt
kame auch der S44 zu Gute, die jetzt wegen Kreuzungskonflikt 6 Minuten zu friih in
Langnau abfahren muss).

Zum Splitting Konolfingen:

Splitting aus betrieblichen Grinden aufgrund der Situation im BHF Konolfingen nur nach
Norden. Entspricht gemass Einschatzung RM und BLS auch besser den Nachfragstro-
men. Strom Richtung Thun etwas schwacher als Richtung Grosshéchstetten. — Splitting
nach Siden wird nicht weiter bearbeitet.

Splitting zur Minute 00: Splitten und Vereinigen der S2 immer im Gleis 2 (Gleise 3 und 4
belegt durch RE Burgdorf - Thun und Bern - Luzern). Problem: Heute keine Einfahrt in be-
setztes Gleis mdglich.

Splitting zur Minute 30: Konflikt bei Einfahrt Langnau. Einfahrt S2 gleichzeitig mit Ausfahrt
RE.

Splitting zu Minuten 00 und 30: Konflikt bei Kreuzung S2/S2. Die Kreuzung wirde ausser-
halb der DS Signau stattfinden. — Splitting um 00 und 30 wird nicht weiter bearbeitet.
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Variante S6-J
Laupen
201 50
40 |10
Flamatt Bern Konolfingen Langnau
2 2
22 23 6 41 43 5 03 04 4 22
38 37 19 17 S6 56 55 38
Fribourg 52 53 6 11 13 5 33 34 4 52
08 07 49 47 26 25 08
16 4 33 34 2 45 47
44 27 26 15 13 S1
46 4 03 04 2 15 17
14 57 56 45 43

Die Variante S6-J erfordert folgende Infrastrukturausbauten:
¢ Kreuzungsstelle Neuenegg

¢ Blockverdichtung Wangental

Richtung Langnau sind die Verhaltnisse gegeniuber heute unverandert.

d) Entscheid fiir Variante S6-J

Die Variante $6-N wirde 12 NINA erfordern (6 Kompositionen a 2 NINA)”. Die vorhandenen
36 NINA werden aber weitgehend auf der S1 und der S5 bendétigt, so dass die 12 NINA nicht
zur Verfiigung stehen. — Die Variante S6-N wird nicht weiter bearbeitet.

Fir die Variante S6-J sprechen noch zwei weitere Griinde:

¢ Die Kreuzungsstelle Neuenegg ist aufwartskompatibel mit dem (allerdings noch nicht ge-
pruften) Modul S1-W-2, also der Verschiebung der S1 in die Achtelpunkte, welche wie-
derum die Voraussetzung ist fir den Viertelstundentakt Minsingen (U-Modul). Die DS
Laupen ware das nicht.

¢ Das Splitting in Konolfingen wiurde fiir das Angebot auf der Strecke Burgdorf - Konolfingen
- Thun eine Randbedingung setzten, die zum jetzigen Zeitpunkt eher unerwiinscht ist. Wie
in Abschnitt 2.3.5) dargelegt wird, muss das Angebot auf dieser Strecke grundlegend
Uberprift werden.

e) Aufwartskompatibilitdt der neuen Durchbindung Laupen - Langnau

In beiden im 1. Zwischenbericht angedachten Durchbindungsvarianten fur einen Zustand mit
Uberwerfung (DV-U1 und DV-U2) ist die Durchbindung Laupen - Langnau nicht vorgesehen.
Vielmehr wird dort eine Durchbindung vom Westen Berns (Briinnen) ins Aaretal (Langnau
oder Mlnsingen) angestrebt. Fur diese Durchbindung kommen theoretisch die S5 und die

" Wie in Fussnote 10 erwahnt: Es kdnnten auch GTW sein.
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S51 in Frage. Beide Varianten wurden durchgespielt, und zwar mit den zeitlichen Lagen ge-
mass Kap. 2.3.3.

Es hat sich gezeigt, dass die Durchbindung Laupen - Langnau in keinem der Falle mehr
moglich ist. Soll diese Durchbindung in der 1. Teilerganzung dennoch vorgeschlagen werden,
obwohl sie auf langere Sicht wahrscheinlich nicht mehr mdglich ist?

Ja, die Durchbindung Laupen - Langnau wird im Angebotsmodul vorgeschlagen. Die betrieb-
lichen Vorteile sind gross. Die Nachteile einer spateren Anderung klein. Wahrscheinlich wiir-
de Laupen spater nach Minsingen oder Thun durchgebunden. Damit waren die Beziehungen
bis Gimligen identisch abgedeckt.

f) Zusammenfassung Angebotsmodul 2 (AM2)

Das Angebotsmodul 2 beinhaltet folgende Angebote:

o Isolierte Fuhrung der S2 Schwarzenburg, Abfahrten in Bern um 06 und 36
e Durchbindung Laupen - Langnau, inkl. Halbstundentakt Laupen - Bern

¢ Halbstundentakt Fribourg - Bern mit beschleunigter S1

Fur das Angebotsmodul 2 sind folgende Infrastrukturausbauten notwendig:
e Kreuzungsstelle Neuenegg; Kosten noch nicht bekannt
¢ Blockverdichtung Wangental; Kosten noch nicht bekannt

¢ Automatisierung STB Laupen - Flamatt; geschatzte Kosten 5.7 Mio. CHF ((x30%)

Angebotsmodul 3: Bern - Neuchatel (inkl. Vorortsverkehr Bern West) und Giirbetal

a) Ausgangspunkt: Die Entwicklungsmodaule fiir Bern - Neuenburg (BN)

Die Prifung der Entwicklungsmodule fiir den Vorortsverkehr Bern West (S4/44/51-W-1 und
U1) und der Entwicklungsmodule der S5 (S5-1 und 2) hat gezeigt, dass deren Uberlagerung
einerseits zu zahlreichen Konflikten und andererseits zu einem erheblichen Uberangebot
fuhren wirde. Auf dem Abschnitt zwischen Bimpliz Nord und Briinnen wirden 7 Ziige pro
Stunde und Richtung verkehren (wobei allerdings nicht alle halten). Es drangte sich eine
vollige Neubeurteilung auf. Der neue Lésungsansatz sollte von drei Voraussetzungen ausge-
hen:

e Die BN wird isoliert betrieben, ohne Durchbindungen in den Osten von Bern. Die S4/44
wird, wie im 1. Zwischenbericht bereits angedacht, ins Girbetal nach Thun durchgebun-
den.

o Im Vorortsverkehr Bern West (bis Brinnen) ist der Viertelstundentakt zu realisieren.

o Auf der BN (Kerzers/Murten/Neuchatel) ist von den Varianten 1 und 2 (00/30+10 bzw.
00/30+HVZ) der Arbeitsgruppe Broye-Seeland auszugehen.
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b) Durchbindung der S4/44 ins Giirbetal

Das Problem im Gurbetal ist die Fahrzeit Bern - Thun, da sowohl die Abfahrtzeiten in Bern
als auch die spateste Ankunft in Thun fest vorgegeben sind. Die Abfahrt in Bern hat aufgrund
der Durchbindung zu den Minuten 12 und 42 zu erfolgen, die Ankunft in Thun muss fir den
Anschluss nach Siden spatestens zur Minute 52 bzw. 22 stattfinden. Das erfordert eine
Fahrzeit von 40 Minuten.

Die Berechnungen von TM haben gezeigt, dass eine Fahrzeit von 40 Minuten erreicht wer-
den kann (vgl. Streckengrafik Anhang A3), unter folgenden Voraussetzungen:

e ohne Halt Bern - Belp
¢ Kreuzungsmaoglichkeit zwischen Toffen und Kaufdorf

¢ Haltestelle Lerchenfeld aufgehoben

Mit folgenden weiteren Ausbauschritten ist sogar eine Fahrzeit von 38 Minuten erreichbar:

o Kreuzungsmaoglichkeit zwischen Weissenblhl und Wabern (ermdglicht auch die neue
Haltestelle Morillon)

o Kreuzungsmaoglichkeit zwischen Uetendorf und Uetendorf Allmend

e Erhéhung der Streckengeschwindigkeit zwischen Belp und Thurnen auf 120 km/h

Damit ist die Abfahrtszeit 12 bzw. 42 aufwartskompatibel, denn mit der Ankunftszeit in Thun
zur Minute 50 bzw. 20 kénnen die Anschllisse auch dann erreicht werden, wenn die FV-Ziige
die Spinne Bern 2 Minuten friher verlassen als heute.

Fazit: Es werden nur noch die Abfahrtszeiten 12 und 42 mit der Durchbindung der S4/44
weiter bearbeitet. Flr den Zeitraum 2008/10 wird eine Fahrzeit von 40 Minuten angestrebt.

c) Notwendige Perronldngen im Oberen Girbetal

Die S44 verkehrt in der HVZ mit maximal 4 GTW (2 GTW 2/8 und als Verstarkungsmodule 2
GTW 2/6). Dies ergibt eine Zugslange von 184 m. Langerfristig ist damit zu rechnen, dass 4
GTW 2/8 mit einer Gesamtlange von 212 m eingesetzt werden.

Aus dem Projekt S-Bahn Bern 2005 besteht die Vorgabe, die Perronlangen im oberen Giirbe-
tal auf 190 m auszubauen. Diese Vorgabe beruht auf der Annahme, dass mittelfristig 2 Jum-
bo-Kompositionen eingesetzt werden kdnnten (180 m Zugslange + 10 m Signalabstand =
190 m). Die Realisierung von 190 m Perronlange wirde z.T. erhebliche Investitionen auslo-
sen. Mit dem Einsatz von GTW besteht die Moglichkeit, diese Vorgabe zu reduzieren: 4 GTW
sind zwar etwas langer als 2 Jumbo-Kompositionen, aber diese Lange ist nur bei wenigen
Zigen in der HVZ nétig, und sie ist nur wegen der Kapazitat zwischen Burgdorf - Bern nétig,
nicht aber im oberen Gurbetal.

Betrieblicher Losungsansatz: Der letzte Triebwagen wird in Bern abgeschlossen und leer bis
Thun mitgefuhrt. Dadurch reduziert sich die erforderliche Mindestlange auf 159 m + 10 m.
Eine neue Perronldnge von 170 m wére also ausreichend.
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Entsprechend sollte flir den Ausbau im oberen Gurbetal ein neuer reduzierter Standard von
170 m Perronlange definiert werden. Dieser Standard liegt unter dem heute noch giiltigen
Wert von 190 m und spart erhebliche Ausbaukosten.

d) Bern - Neuchétel und Vorortsverkehr Bern West

Nur in der Variante 1 der Arbeitsgruppe Broye-Seeland (Variante 00/30+10) gibt es eine S5
im Halbstundentakt, und zwar mit den Abfahrten in Bern um 06 und 35. Fir einen effizienten
Vorortsverkehr wurde folgender Ansatz gewahilt:

e Jeder Kurs der S5 halt in Bimpliz Nord und Briinnen.

Auf diese Weise wird der Halbstundentakt der S5 zur Realisierung des Viertelstundentakts
Brinnen herangezogen. Die Verdichtung zum Viertelstundentakt kann effizient mit nur 1
Komposition realisiert werden, welche im Halbstundentakt zwischen Bern und Briinnen pen-
delt (S51), mit Kurzwende in Briinnen. Die Prifung der fahrplantechnischen Machbarkeit hat
gezeigt, dass die S5, deren Ankunfts- und Abfahrtszeiten in Kerzers vorgegeben sind, nur
noch an einer der beiden Stationen Riedbach und Rosshausern halten kann. Ferenbalm
kann gar nicht mehr bedient werden.

In Brinnen ist eine 3-gleisige Anlage erforderlich (um die Minute 00 wendende S51 und 2
sich begegnende RE).

In der Variante 2 der Arbeitsgruppe Broye-Seeland (Variante 00/30+HVZ) gibt es nur eine
stiindliche S5 (Abfahrt 06). Die Abfahrt 36 ist durch den stiindlichen RE belegt. Unter der
Annahme, dass der RE in Brinnen und in Rosshausern nicht halt, ergibt sich fir den Vor-
ortsverkehr Bern West ein relativ aufwandiger Betrieb. Der Viertelstundentakt Brinnen kann
nur mit dem Einsatz von 2 Kompositionen realisiert werden, und auch das nur unter der Vor-
aussetzung, dass die S5 ausser in Bumpliz Nord, Briinnen, Rosshausern und Gimmenen
auch noch in Riedbach halten kann. Falls nicht, sind sogar 3 Kompositionen erforderlich.

Fazit: Nur die Variante 1 der Arbeitsgruppe Broye-Seeland bietet die Voraussetzungen fir
einen effizienten Vorortsverkehr. Ausserdem kann nur die Variante 1 so optimiert werden,
dass die Konflikte im Zulauf zum Knoten Bern fahrplantechnisch gelést werden kénnen.

e) Optimierung nach Priifung Knoten Bern

Die Prifung des Knotens Bern zeigte einen Konflikt zwischen der S4/44 ins Gurbetal und der
S2 im Raum Fischermatteli. Mégliche Losung: S2 ab 06 und 36 statt 09 und 39. Diese Ver-
schiebung verunmoglicht allerdings die geplanten Abfahrten der S5 um 06 und 35. Um die S5
zu verschieben, gibt es im Prinzip 2 Losungsansatze: eine friihere Abfahrt (04 und 34) oder
eine spatere Abfahrt (08 und 38). Es ist zu beachten, dass die Zeiten in Kerzers fixiert sind.

e Bei einer spateren Abfahrt (08 und 38) sind die Halte Rosshausern und Bimpliz Nord
nicht moglich, d.h. das Konzept Vorortsverkehr ist nicht mehr mdglich.

o Eine frGhere Abfahrt zur Minute 04 ist wegen dem entgegen kommenden RE nicht mog-
lich. Die friithere Abfahrt zur Minute 34 ist moglich.
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e Losungsansatz: S5-Abfahrten nicht genau im Takt. Sie verkehrt mal nach, mal vor der
S2:

— S5 Abfahrt 08 mit Halten in Bimpliz Nord, Briinnen, Gimmenen
— 85 Abfahrt 34 mit Halten in Bimpliz Nord, Briinnen, Riedbach, Rosshausern, Gim-
menen und nach Mdglichkeit Ferenbalm.

Die Streckengrafik der BN ist im Anhang A4 dargestellt.

Dieser Losungsvorschlag ist mit zwei Nachteilen verbunden:
e Nur stundliche Bedienung von Rosshausern und Riedbach

¢ Keine Durchbindung vom Westen Berns (Briinnen) nach Osten

f) Gibt es alternative Losungsmoglichkeiten?

Vier alternative L6sungsmaoglichkeiten sind gepriift worden.

Alternative 1
e S4/44 wie heute nach Rosshausern, S33 wie heute ins Glrbetal
e Sonstige Linien gemass Ausbauvorstellungen der 1. TE, d.h. S3 im Viertelstundentakt und

S6 Laupen - Langnau

In den Minuten 15 bis 22 bzw. 38 bis 45 ergibt sich damit zwischen Bern und Holligen folgen-
de Situation:

15 s4 18
45 42
17 $33 20
S 43 40 o
S 40 s3 a3 &
S 2 17 s
T 41 s1 4 o
19 16
38 s6 41
2 19

Dieser Fahrplan ist mit der heutigen Infrastruktur nicht mdglich. Es braucht eine flinfte Gleis-
achse Holligen - Bern mit einer zuséatzlichen Perronkante in Bern. Allein fur die flinfte Gleis-
achse ist gemass SBB-Studie'? mit Kosten von 60 bis 70 Mio. Franken zu rechnen.

Mit der Alternative 1 kdnnten zwar die beiden oben erwdhnten Nachteile des Angebotsmo-
duls 3 eliminiert werden, aber erstens konnte dann der Viertelstundentakt Briinnen nicht rea-
lisiert werden und zweitens waren erhebliche Investitionen im Knoten Bern erforderlich.

2 SBB, Division Infrastruktur, Projektmanagement (2003), Weiterentwicklung der Verkehrsfiihrung Raum Bern ab
2007, S. 30.
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Alternative 2:

o Abfahrt der S5 zur Minute 04 statt 08, damit die Halte in Rosshausern und Riedbach mog-
lich werden

Die Alternative 2 weist folgende Nachteile auf bzw. ist wegen dem Trassenkonflikte nicht
moglich:

e nicht mehr alle Anschlisse aus der 00-Spinne im BHF Bern
¢ Verlangsamung der Verbindung nach Murten

o Konflikt mit entgegen kommendem RE (vgl. Abschnitt ) oben)

Alternative 3

e Beschleunigung der S5 mit Abfahrt 08, damit die Halte in Rosshausern und Riedbach
moglich werden

Damit mit der S5 mit Abfahrt in Bern zur Minute 08 und Ankunft zur Minute 52 in Blumpliz
Nord, Brinnen, Riedbach, Rosshdusern und Gummenen angehalten werden kann, waren
folgende Voraussetzungen erforderlich:

¢ neuer Rosshauserntunnel (wie in HGV-Botschaft)

e Fahrgeschwindigkeit von 160 km/h durchgehend von Niederbottigen bis Einfahrt Kerzers

Die Alternative 3 erfordert also nicht nur erhebliche Infrastrukturausbauten, sondern auch den
Einsatz von neuem Rollmaterial mit einer Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h. Wie in Ab-
schnitt 2.3.1e) erwahnt, verfiigt die BLS derzeit liber kein solches Rollmaterial.

Alternative 4

e Verlangerung der S51 Bern - Briinnen bis Rosshausern, evtl. nur in HVZ

Die Verlangerung der S51 wiirde eine zusatzliche Rollmaterial-Komposition erfordern. Sie ist
in der geplanten Fahrlage allerdings gar nicht mdglich: Die S51 wird in Brinnen vom RE
Uberholt, und zwar ziemlich genau zur Minute 00. Das heisst, dass sich in diesem Moment
auch die S51-Kompositionen begegnen wiirden, was 4 Gleise in Briinnen erfordern wiirde.

Fazit:

Alle vier alternativen Bahnkonzepte, die den Halbstundentakt fir Rosshdusern und Riedbach
ermdglichen wirden, erweisen sich als sehr aufwandig. Dieser Aufwand ist vom Nachfrage-
potenzial der Stationen Rosshausern und Riedbach her nicht zu rechtfertigen. In Rosshau-
sern und Riedbach wurden 2003 durchschnittlich pro Tag nur je rund 250 Ein- und Aussteiger
gezanhlt.

Der Bahnhof Rosshdusern erschliesst direkt nur 250 Einwohner und Arbeitsplatze (750m-
Radius). Ausserdem gibt es 25 P+R-Platze und ca. 90 B+R-Platze. Im Weiteren wird der
Bahnhof 9 mal pro Tag von der Buslinie 411 angefahren.

Die neue Erschliessung mit der S5 brachte zwar nur den Stundentakt Richtung Bern, aber
auch wieder stuindliche Verbindungen Richtung Kerzers.

24



Weiterentwicklung S-Bahn Bern - 1. Teilergdnzung 2008/2010: 2. Zwischenbericht

ECOPLAN

Riedbach wird auch noch von der Buslinie 108 erschlossen, in der HVZ im Halbstundentakt.
Es sollte geprift werden, ob mit einer gednderten Buserschliessung der S-Bahn-Anschluss in

Brinnen hergestellt werden kann, um so zusatzliche Verbindungen ins Stadtzentrum zu er-

moglichen.

dg) Verbleibende Konflikte und notwendige Infrastrukturausbauten

Zusammenfassung der trotz Angebotsoptimierung verbleibenden Konflikte auf der BN und

der daraus abgeleiteten Infrastrukturausbauten:

Tabelle 2-4:

Konflikte und abgeleitete Infrastrukturausbauten auf der BN

Konflikt

Notwendige Infrastruktur zur Konfliktldsung

Wendende S-Bahn in Briinnen und Zugs-
kreuzung (RE/RE) unmittelbar westlich von Nie-
derbottigen

DS Biimpliz Nord - Niederbottigen, zusatzliches
Wendegleis Briinnen

Zugskreuzung TPF/S5 bei Gampelen

DS Ins - Zihlbriicke (exkl."®)

Zugfolge RE-TPF

Blockverdichtung St-Blaise - Neuchatel

Um die Minute 30 im Bahnhof Neuchatel regel-
massig TPF-Zug und RE von Bern. In HVZ zu-

Zusatzliche Perronkante im Bahnhof Neuchatel

satzlich 2. S5 nach Neuenburg verlangert

Offen sind zur Zeit noch die Trassierungsmdglichkeiten fir die TGV-Verbindungen. Bezlglich

TGV sind einige Randbedingungen noch nicht klar:

Die Ankunftszeit von Paris in Neuchatel: Die vorgesehenen Ausbauten zwischen Pontar-
lier und Dijon flihren zu einer Fahrzeitreduktion von gut 10 Minuten. Das wiirde eine An-
kunftszeit in Neuchatel um die Minute 45 bedeuten. Es besteht aber auch die Mdglichkeit,
dass die Abfahrt in Paris um eine halbe Stunde verschoben wird. Dies wirde eine An-
kunftszeit in Neuchatel um die Minute 15 bedeuten. Aufgrund weitergehender Konzeptan-
derungen in Paris sind aber auch die Ankunftszeiten um die Minuten 00 oder 30 mdglich.

Zu den Knotenzeiten um 00 und 30 ist die Gleiskapazitdt des Bahnhofs Bern ausge-
schopft.

Mit IBN des TGV Est werden die TGV-Verbindungen ab Ziirich nicht mehr Gber Bern fih-
ren. Es ist offen, ob die TGV-Verbindungen Uber Bern hinaus verlangert werden und wo-
hin.

13

"Exkl." = keine DS in der Station Zihlbricke.
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h) Zusammenfassung Angebotsmodul 3 (AM3)

Das Angebotsmodul 3 beinhaltet folgende Angebote:

o Durchbindung der S4/44 ins Gurbetal mit einer Fahrzeit Bern - Thun von 40 Minuten
o "-Stunden-Takt der S5 bis Kerzers

¢ Beschleunigung RE Bern - Neuenburg und Anschlisse in Neuenburg

e '4-Stunden-Takt Bern - Briinnen

Fur das Angebotsmodul 3 sind folgende Infrastrukturausbauten notwendig:
o DS Toffen - Kaufdorf; geschatzte Kosten 33 Mio. Fr. (x10%)

e Perronverlangerungen in Belp, Thurnen, Burgistein-Wattenwil; geschatzte Kosten 6.7 Mio.
Fr. (x10%)

e Perronausbau in Seftigen; 5 Mio. CHF (£50%)

e DS BUmpliz Nord - Niederbottigen; geschatzte Kosten 24.7 Mio. Fr. (£10%)
o Wendegleis Brinnen; geschatzte Kosten 13 Mio. Fr. (x50%)

e DS Ins - Zihlbricke (exkl.); geschatzte Kosten 55.8 Mio. Fr. (£10%)

¢ Blockverdichtung St-Blaise - Neuenburg; Kosten noch nicht bekannt

e Zusatzliche Perronkante BHF Neuenburg; Kosten noch nicht bekannt

Angebotsmodul 4: Belp - Miinchenbuchsee

a) Ausgangspunkt: Die Entwicklungsmodule fiir die S33/S3

Ausgehend von den Entwicklungsmodulen $3/33-Siuid und S$3-N-1 wurde die Prifung der Va-
Stunden-Takt Verdichtung Belp - Bern - Miinchenbuchsee je fir die Abschnitte Bern - Belp
und Bern - Miinchenbuchsee sowie fiir die Option Verlangerung nach Buren und/oder Aar-
berg durchgefihrt.

b) Konflikte und Lésungsansatze fiir den Abschnitt Bern - Belp:

Rein bahntechnisch ergeben sich durch die Verdichtung keine neuen Konflikte. Ein Konflikt-
potenzial besteht hinsichtlich der Bahnlibergange, besonders dort, wo der Busverkehr behin-
dert wird (Morillonstrasse und evtl. weitere).

c¢) Konflikte und Losungsansatze fiir den Abschnitt Bern - Miinchenbuchsee:

Ohne das 3. Gleis Ritti-Zollikofen ist die Verdichtung selbst unter Ausnutzung der durch den
Zusatzzug im Aaretal bereits verdrangten G-Trasse nur in Richtung Minchenbuchsee mog-
lich, nicht aber in Gegenrichtung (G asymmetrisch).
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Das heisst, dass das 3. Gleis Rutti-Zollikofen mit den notwendigen Gleiswechseln zwingende
Voraussetzung flr eine Verdichtung ist. Ohne das 3. Gleis ist selbst wahrend der HVZ keine
Verdichtung méglich.

d) Konflikte und Loésungsansitze fir die Option einer Verlangerung der S3-
Verdichtung nach Aarberg/Biiren

Fur die Option ergibt sich das folgende Bild:

¢ Die Verlangerung der S3-Verdichtung bis Lyss ist ohne Konflikte mdéglich, allerdings ohne
Halte in Schipfen und Suberg.

¢ Die Verlangerung nach Aarberg und weiter nach Kerzers ist auf Grund des Rollmaterial-
einsatzes problematisch. Der Umlauf in Kerzers ginge zwar auf (an 56, ab 04), aber man
gerat in Konflikt mit dem S5-Konzept der Variante 1 Broye-Seeland (Angebotsmodul 3),
welches davon ausgeht, dass die S5 zur Minute 00 in Kerzers weiter gefuhrt wird bis Lyss.

o Die Verlangerung nach Biren ist im Prinzip méglich, egal mit welcher S3-Verdichtung. Die
Verlangerung der S3-Verdichtung, die zur halben Stunde in Lyss ankommt, hat den Vor-
teil, dass auf der Strecke Lyss - Bluren das heutige Fahrplankonzept im Prinzip beibehal-
ten werden kann.

Aus den Einsichten ziehen wir das folgende Fazit:
o Die Verlangerung nach Aarberg/Kerzers wird nicht vorgeschlagen.

o Die Verlangerung nach Buren ist moglich, selbst bei einer S3-Verdichtung nur in der HVZ.
Die Verlangerung ginge zu Lasten der Durchbindung Buren - Aarberg - Kerzers.

Weitere Angebotsanpassungen

a) Strecke Burgdorf - Konolfingen -Thun

Der RE (Solothurn -) Burgdorf - Konolfingen - Thun ist durch die Anschlusszwange in Solo-
thurn, Burgdorf, Konolfingen und Thun fahrplantechnisch mehrfach tberbestimmt. Im Fahr-
plan 2005 besteht in Thun kein Anschluss mehr auf den IC von/nach Interlaken.

Es besteht ein genehmigtes Projekt flir den Doppelspurausbau Brenzikofen. Damit kann die
Kreuzung zwischen RE und Regio beschleunigt werden. Der Anschluss des RE in Thun an
den FV Richtung Siiden ist moglich.

Sobald jedoch die Fahrzeit der IC Bern - Thun spatestens ab 2008 wie geplant von 20 auf 18
Minuten verkurzt wird, funktioniert der Anschluss wieder nicht, es sei denn, der RE halt nicht
mehr in Oberdiessbach, was naturlich aus Nachfragesicht nicht sinnvoll ware. Auch der Re-
gio kann in Thun keinen Anschluss mehr auf den IC von/nach Interlaken bzw. Brig machen.

Wenn mit einer Uberwerfung Wylerfeld die FV-Ziige 2 Minuten frilher aus der Spinne Bern
Richtung Thun abfahren werden, wird sich das Anschlussproblem in Thun weiter verschar-
fen. Der FV fahrt nochmals 2 Minuten friher Richtung Interlaken bzw. Brig.
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Fazit: Fir die Strecke (Burgdorf -) Konolfingen - Thun gibt es trotz der geplanten DS Brenzi-
kofen kein befriedigendes Angebotskonzept. Die Zweckmassigkeit des Doppelspurausbaus
Brenzikofen muss im Rahmen einer Gesamtbetrachtung der Strecke Uberprift werden. Diese
Gesamtbetrachtung wird ausserhalb des Projekts Weiterentwicklung S-Bahn Bern vorge-
nommen.

b) Halt der S44 in Lyssach

Es wird davon ausgegangen, dass die fiir den Halt Lyssach notwendige Fahrzeitreduktion bis
2009 ohne besondere Massnahmen aus der Weiterentwicklung S-Bahn Bern realisiert wer-
den kann. Die Fahrzeitreduktion von 1 bis 2 Minuten wird erreicht durch

o die Reduktion der Zeit fur das Splitting aufgrund zunehmender Betriebserfahrung,

e den vorgesehenen Umbau des Bahnhofs Burgdorf (elektronisches Stellwerk und doppel-
spurige Einfahrt von Steinhof.

Sollte die Fahrzeitreduktion wider Erwarten nicht ausreichen, sind zusatzliche Massnahmen
zu prifen (z.B. Verbesserung der Kreuzungsmaéglichkeiten in Aefligen).

Da der Umbau des Bahnhofs Burgdorf ohnehin geplant und bereits finanziert ist, wird darauf
verzichtet, den Halt Lyssach als Angebotsmodul zu definieren.

¢) Neue Haltestellen

Zur Weiterentwicklung der S-Bahn Bern gehort auch die Diskussion und Realisierung von
neuen Haltestellen:

e Morillon: Die Machbarkeit des Haltes im Rahmen des fir das Gurbetal angestrebten
Fahrplanes wird im Arbeitspaket 3 noch weiter zu prifen sein. Aus heutiger Sicht kann
festgehalten werden, dass der Rollmaterialeinsatz fiir die Machbarkeit eine wichtige Rolle
spielt (Einsatz von NINA).

¢ Kleinwabern: Auch hier ist im Arbeitspaket 3 noch eine Vertiefung vorzunehmen. Die
Wechselwirkungen zwischen den Halten Morillon und Kleinwabern auf den FPL sind da-
bei im Auge zu behalten.

e Fribourg St. Léonard: Der Halt ist mit dem angestrebten Konzept auf dem Westast der
S1 realisierbar (auch zusammen mit Halt Fillistorf).

Der Rollmaterialbedarf der 1. Teilergdnzung 2008/2010 im Uberblick

Die folgende Tabelle zeigt fir die 1. Teilerganzung 2008/2010 (Annahme: Alle vier Ange-
botsmodule werden umgesetzt), welche Rollmaterialtypen auf den einzelnen Linien einge-
setzt werden sollen.
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Tabelle 2-5:  Eingesetzte Rollmaterialtypen S-Bahn Bern nach Linien, Angebot 2008/10

Linie Rollmaterial Max. Langen
BLS/RM
S1  Thun - Bern — Fribourg NINA 150m
S2  Schwarzenburg — Bern RBDe-Jumbo 90m
S22 Schwarzenburg — Bern RBDe-Jumbo 90m
S3  Thun — Belp — Bern — Biel RBDe-Jumbo 90m
S3  Belp — Bern — Miinchenbuchsee
S4  Affoltern-W. — Burgdorf — Bern — RBDe-Jumbo 90m
Belp — Thun
S44  Langnau/Wiler — Burgdorf — Bern GTW 2/8 und GTW 2/6 185m
—Belp — Thun
S5 Bern — Kerzers — Neuchétel NINA 150m
S55 Bern - Kerzers - Murten (Avenches NINA Bern - Kerzers: 150m
- Payerne) / Neuchétel Kerzers - Neuchatel: 100m
Kerzers - Payerne: 100m
S51 Bern —Bern Briinnen NINA 50m
S6  Laupen — Bern — Langnau RBDe-Jumbo 90m
RE Bern — Thun (- Spiez — Brig) RE-Komposition 250m

Wie in Abschnitt 1.3 erwahnt, muss im Arbeitspaket 3 noch abgeklart werden, wie der zusatz-
liche Rollmaterialbedarf aussieht, je nachdem welche Kombinationen von Angebotsmodulen

umgesetzt werden sollen.

Wird unterstellt, dass alle vier Angebotsmodaule realisiert werden, ergibt sich gemass aktu-
ellem Planungsstand Uber das ganze Netz von BLS und RM betrachtet ein vergleichsweise

geringer Zusatzbedarf:

e 4 Fahrzeuge, davon 2 Triebwagen

¢ 1 oder 4 RE-Kompositionen des AM1 (RE nur nach Thun oder nach Spiez - Brig)
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3.2

3.2.1

Ergebnis lterationsprozess: Angebotsmodule

Vorbemerkung

In Kapitel 2 ist dargestellt worden, wie die vier Angebotsmodule14 mit den Zeithorizonten
2008/2010 ausgehend von den Entwicklungsmodulen des ersten Zwischenberichts hergelei-
tet worden sind. Die S-Bahn haben wir dabei immer als ein gesamthaft zu optimierendes
System betrachtet. In diesem Abschnitt geht es nun darum, die wichtigsten Merkmale der
erarbeiteten Angebotsmodule zusammenfassend darzustellen. Dies erfolgt in den Tabellen 3-
1 bis 3-4 des Abschnitts 3.2.

In Abschnitt 3.3 gehen wir schliesslich noch auf die Frage der Angebotsentwicklung fiir einen
Zustand "mit Uberwerfung Wylerfeld" ein. Wie in Abschnitt 1.3 erwahnt, musste die fahrplan-
technischen Prifung der Entwicklungsmodule aus dem 1. Zwischenbericht, welche die Reali-
sierung der Uberwerfung bedingen, zeitlich zuriickgestellt werden (Verschiebung in das Jahr
2005). Aus diesem Grund enthalt Abschnitt 3.3 "nur" eine Zusammenfassung der Stossrich-
tung der "U-Module".

Angebotsmodaule fiir das Angebot 2008/2010

Zusammenfassung der Angebotsmodule

Die folgenden vier Tabellen fassen die im Arbeitspaket 2 entwickelten Angebotsmodule zu-
sammen.

" Gemass Abschnitt 1.2 verstehen wir unter einem Angebotsmodul die kleinste eigenstandige Weiterentwick-
lungseinheit im Angebot, d.h. ein Angebotsmodul kann fiir sich allein realisiert werden. Die Umsetzung kann inf-
rastruktur- (ein oder mehrere Infrastrukturprojekte) und rollmaterialseitige Massnahmen bedingen. Angebotsmo-
dule sind die Grundeinheit fir die Wirtschaftlichkeitsrechnungen.
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Tabelle 3-1: Das Angebotsmodul 1 im Uberblick
AM1 Stiindlicher Zusatzzug Aaretal
Angebot Zusatzlich ein stiindlicher Zug im Aaretal (RE) mit Halt in Miinsingen, Abfahrt Bern um 33.
Option: Verlangerung des RE via Kandersteg nach Brig.
Bern Miinsingen Thun
33 43 44 53 55
27 7 16 07 %5 RE
15 17 4 32 33 3 47
45 43 27 26 13
45 47 4 02 03 3 17
15 13 57 56 43
Konflikte Trassenkonflikt mit FindV-G-Trassen. Der Zusatzzug geht zu Lasten einer G-Trasse Die Strecken-
grafiken im Anhang A1 dokumentieren die Konfliktsituation.
Abhangigkeit von  Keine

anderen Ange-
botsmodulen

Organisatorische Massnahmen zur Losung des Konflikts bzw. zur Umsetzung

Beschreibung Der Konflikt ist unter folgenden Bedingungen voriibergehend mit organisatorischen Massnahmen
[6sbar:
-  Bis 2012 werden im Aaretal nicht alle FindV-Trassen gebraucht.
- Beider Trassenzuteilung erhélt der RE die gewlnschten Fahrlagen.
Offene/weitere Die Trassenzuteilung erfolgt jeweils erst im Friihjahr vor Fahrplanwechsel (fir den Fahrplan 2008
Punkte also erst im Friihjahr 2007).
Weitere Abkldrungen  Vorgespréche zwischen SBB, BAV und Kanton zur Auslotung der Trassenzuteilung (in Abh&ngig-

keit von den Konzepten G und IPV)

Rollmaterialseitige Massnahmen zur Konfliktlosung bzw. zur Umsetzung

Beschreibung

Die Trasse im Aaretal erfordert Rollmaterial mit einer Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h, falls der
Zusatzzug nicht nur bis Thun verkehrt. Das erforderliche Rollmaterial muss beschafft werden, da
die BLS zur Zeit liber kein Rollmaterial mit Hochstgeschwindigkeit 160 km/h verfiigt.

Wenn der Zusatzzug nur bis Thun verkehrt, ist eine Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h ausrei-
chend. Fiir die Umsetzung des angestrebten Oberland-Konzepts muss der Zug aber bis Spiez
verkehren.

terialbedarf

Zusétzlicher Rollma-

1 Komposition fiir Bern - Thun, fiir Bern - Brig 4 Kompositionen.

Kostenschatzung

Grobschatzung: 30 - 50 Mio. CHF fiir die vier Kompositionen

Offene/weitere Pte.

Weitere Abklarungen

Anforderungen an Rollmaterial genauer definieren: Kapazitét, Flligelzugkonzept mit Simmental

Infrastrukturseitige Massnahmen zur Konfliktlosung bzw. zur Umsetzung

Beschreibung
Kostenschatzung
Planungsstand
Friiheste IBN

Realisierung des 3. Gleis Rutti — Zollikofen
58 Mio. CHF
In der SBB-Studie vom 25. August 2003 untersucht. Studientiefe/Kostenschatzung = + 30%

Planungs- und Bauzeit ca. 6 Jahre, relevant friihestens fiir Angebot 2010

Offene/weitere Pte.

Zusétzlicher Spurwechsel im Raum Giimligen: Ist derzeit bei I-TM-FP in Abklarung, die Kosten
wiirden sich auf 4.4 Mio. CHF (£ 30%).

Weitere Abklarungen

Derzeit keine nétig, die Studientiefe ist ausreichend fur die Entscheidfindung.
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Tabelle 3-2: Das Angebotsmodul 2 im Uberblick

anderen Ange-
botsmodulen

AM2 S2 Schwarzenburg isoliert, Durchbindung Laupen - Langnau, Verdichtung Bern - Fribourg
Angebot - Isolierte Fiihrung der S2 Schwarzenburg mit guten FV-Anschllissen in Bern
- Durchbindung Laupen - Langnau, inkl. Halbstundentakt Laupen - Bern
-  Halbstundentakt Fribourg - Bern mit beschleunigter S1 (Halt Fribourg St. Léonard machbar)
- Nachteil: Wegfallende Durchbindung von Schwarzenburg / Kdniz Richtung Wankdorf und
weiter
Laupen
20| 50
40 |10
Flamatt Bern
2 2] 22 23 6 41 43
38 37 19 7
52 53 6 11 13
Fribourg 08 07 49 47
16 4 33 34 2 45 47
44 27 26 15 13 10 L0
46 4 03 04 2 15 17
14 57 56 45 43 Langnau
22
38
18 9 54 52
42 06 2 12 08
48 9 24
2 36
Schwarzenburg
13| 43
47 |17
Thun
Konflikte - Halbstiindlich Zugskreuzungen in Neuenegg
- Zugfolgezeit im Wangental
Abhéngigkeit von Keine ausser im Rollmaterialbereich (vgl. unten)

Organisatorische Massnahmen zur Lésung des Konflikts bzw. zur Umsetzung

Beschreibung Die Anpassung der Abfahrtszeiten der S2 zur Vermeidung von Konflikten mit der S4/44 im Raum
Fischermétteli ist bereits im Angebotsmodul berticksichtigt.

Offene/weitere Ist die Flihrung einer S22, welche aus Kapazitatsgriinden notwendig erscheint, méglich?

Punkte

Weitere Abklarungen  Trassierungsmdglichkeit einer S22

Rollmaterialseitige Massnahmen zur Konfliktlosung bzw. zur Umsetzung

Beschreibung

Auf der Linie Laupen - Langnau missen keine NINA eingesetzt werden. Auf das Splitting in Konol-
fingen wird verzichtet.

Zusatzlicher Rollma-
terialbedarf

noch offen (vgl. unten)

Kostenschéatzung

noch nicht verfiigbar

Offene/weitere Pte.

Noch offen ist der zusatzliche Rollmaterialbedarf, wenn das AM2 fiir sich allein bzw. in bestimmten
Kombinationen mit anderen AM realisiert wiirde.

Weitere Abklarungen

Klarung des Rollmaterialbedarfs (vgl. dazu auch Abschnitt 1.3)

32



Weiterentwicklung S-Bahn Bern - 1. Teilergdnzung 2008/2010: 2. Zwischenbericht ECOPLAN

Infrastrukturseitige Massnahmen zur Konfliktldsung bzw. zur Umsetzung

Beschreibung - Kreuzungsstelle Neuenegg, wurde bisher noch nie untersucht, IBN und Kosten: noch offen
Kostenschétzung Blockverdichtung Wangental wurde bisher noch nie untersucht, IBN und Kosten: noch offen

Automatisierung STB Laupen - Flamatt; 5.7 Mio. CHF £ 30%, bis 2008 realisierbar
Planungsstand

Friiheste IBN

Offene/weitere Pte. -

Weitere Abkldrungen  Machbarkeitsstudien mit Kostenschatzungen fiir
- Kreuzungsstelle Neuenegg (STB und SBB)
- Blockverdichtung Wangental (SBB)
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Tabelle 3-3: Das Angebotsmodul 3 im Uberblick
AM3 Durchbindung S4/44 ins Giirbetal, BN Variante 1 Broye-Seeland, Verdichtung Briinnen
Angebot —  Durchbindung der S4/44 ins Giirbetal mit einer Fahrzeit Bern - Thun von 40 Minuten
- gute FV-Anschllsse in Thun (nur mit Aufhebung Haltestelle Lerchenfeld mdglich)
- -Stunden-Takt der S5 bis Kerzers
-  Beschleunigung RE Bern - Neuenburg und FV-Anschlisse in Neuenburg
- Y-Stunden-Takt Bern - Briinnen
- Nachteil: Nur noch stiindliche Bedienung von Rosshdusern und Riedbach (kann evtl. teilweise
mit verbesserter Buserschliessung aufgefangen werden)
- keine Durchbindung Briinnen Richtung Wankdorf und weiter (Ziel fiir nachste Ausbauetappe)
Neuchétel Kerzers Briinnen Bern
32 48 49 05
28 12 11 55
42 59 00 3 19 19 26
18 ot - o o1- T T T T 59 341 41 34
04 5 . 28 31 . 45 45 . 52
56 32 29 15 15 08
35 26| 56 02 2 10
25 : 34 104 58 : 50
! 32 2 40 10{ Burgdorf
' 0 P
18 20 5 43
2 40 17
48 50 2 07
12 10 53
46| 12
05| 35 13 |47
55 |25
Belp
04| 34
56 |26
7 7
38| o8
22 |52
Thun
Konflikte - Zugskreuzungen zwischen Toffen und Kaufdorf
- Ungeniigende Perronlangen in Glrbetal (Belp, Thurnen, Burgistein-Wattenwil, Seftigen)
- Wendende S-Bahn in Briinnen und Zugskreuzung (RE/RE) unmittelbar westlich von Nieder-
bottigen
- Zugskreuzung TPF/S5 bei Gampelen
- Zugfolge RE-TPF
- Mangelnde Gleiskapazitat im Bhf Neuenburg: Um die Minute 30 regelmassig TPF-Zug und
RE von Bern. In HVZ zusétzlich zweite S5 nach Neuenburg verléngert.
Abhéngigkeit von  Wenn die S2 Schwarzenburg wie heute verkehren wiirde (d.h. nicht mit gednderter Abfahrt geméass
anderen Ange- AM2), kénnte die S5 wie gewiinscht um 06 und 35 abfahren.
botsmodulen
Organisatorische Massnahmen zur Loésung des Konflikts bzw. zur Umsetzung
Beschreibung Die Anpassung der Abfahrtszeiten der S5 zur Vermeidung von Konflikten mit der S2 ist bereits im
Angebotsmodul beriicksichtigt.
Offene/weitere Pte.  Trassierungsmaglichkeit einzelner TGV-Verbindungen nach Bern. Welche Taktangebote miissen
allenfalls angpasst werden, um eine TGV-Trasse zu ermdglichen?
Weitere Abklarungen Randbedingungen und Trassierungsméglicheit fir TGV.
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Rollmaterialseitige Massnahmen zur Konfliktlosung bzw. zur Umsetzung

Beschreibung

Zusatzlicher Rollma-  noch offen (vgl. unten)
terialbedarf

Kostenschéatzung noch nicht verfiigbar

Offene/weitere Pte. Noch offen ist der zusatzliche Rollmaterialbedarf, wenn das AM2 fiir sich allein bzw. in bestimmten
Kombinationen mit anderen AM realisiert wiirde.

Weitere Abklarungen  Klarung des Rollmaterialbedarfs (vgl. dazu auch Abschnitt 1.3)

Infrastrukturseitige Massnahmen zur Konfliktlosung bzw. zur Umsetzung

Beschreibung - DS Toffen - Kaufdorf; 33 Mio. Fr. (+10%); 3 Jahre

Kostenschéatzung - Perronverléngerungen in Belp, Thurnen, Burgistein-Wattenwil; 6.7 Mio. Fr. (+10%); 1-2 Jahre
Planungsstand - Perronausbau in Seftigen; 5 Mio. CHF (+50%); 1-2 Jahre

Friheste IBN - DS Biimpliz Nord - Niederbottigen; 24.7 Mio. Fr. (+10%): 3 Jahre

- Wendegleis Briinnen; 13 Mio. Fr. (+50%); 4 Jahre
— DS Ins - Zihlbriicke (exkl.); 55.8 Mio. Fr. (£10%); 3 Jahre

- Blockverdichtung St-Blaise - Neuenburg; wurde bisher noch nie untersucht, IBN und Kosten:
noch offen

-  Zusatzliche Perronkante BHF Neuenburg; wurde bisher noch nie untersucht, IBN und Kosten:
noch offen

Offene/weitere Pte.

Weitere Abklarungen  Machbarkeitsstudien mit Kostenschétzungen fiir die noch nicht untersuchten Infrastrukturmass-
nahmen
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Tabelle 3-4: Das Angebotsmodul 4 im Uberblick
AM4 Verdichtung Belp - Bern - Miinchenbuchsee
Angebot "a -Stunden-Takt Belp - Bern - Miinchenbuchsee
Option: stundliche Verlangerung bis Biiren
Belp Bern Muinchenbuchsee Lyss Busswil Biel
09 6 28 30 2 39 39 2 52 53 56 56 .2 06
51 32 30 17 17 07 06 01 01 54
39 5 58 00 2 09 09 2 22 23 26 26 2 36
21 02 00 47 47 37 36 31 31 24
54 5 13 15 2 24 24 33 34 37 37
06 47 45 32 32 26 25 20 20
24 6 43 45 .2 54 _ 06
36 17 15 02 53 )
i
481 15
111 |44
© Biiren
Konflikte - Abschnitt Bern - Belp: Bahntechnisch keine, Konfliktpotenzial mit Bus bei Bahniibergéngen
- Abschnitt Bern — Miinchenbuchsee: Konflikt mit G-Trasse in Richtung Bern
- Option Biiren: Keine Konflikte, geht aber zu Lasten der Durchbindung Biiren — Aarberg —
Kerzers
Abhéngigkeit von Die (verworfene) Verldngerung nach Kerzers wiirde in Konflikt mit dem Angebotsmodul 3 stehen.

anderen Ange-
botsmodulen

Organisatorische Massnahmen zur Lésung des Konflikts bzw. zur Umsetzung

Beschreibung

Mit organisatorischen Massnahmen kann der Konflikt nicht gelost werden. Nicht einmal in der HVZ
ist die Verdichtung nach Miinchenbuchsee ohne Infrastrukturmassnahmen méglich.

Offene/weitere Pte.

Weitere Abklarungen

Rollmaterialseitige Massnahmen zur Konfliktlosung bzw. zur Umsetzung

Beschreibung Fur die Verdichtung braucht es 3 zusatzliche Kompositionen.
Zusatzlicher Rollma- 3 RBDe-Jumbo

terialbedarf

Kostenschatzung Noch nicht verfiigbar

Offene/weitere Pte.

Es ist noch offen, ob die Kompositionen beschafft werden miissten. Dies hangt davon ab, welche
AM in welcher Kombination realisiert werden sollen.

Weitere Abklarungen

Noch zu klaren ist der zusétzliche Rollmaterialbedarf, wenn das AM4 fiir sich allein bzw. in be-
stimmten Kombinationen mit anderen AM realisiert wiirde (vgl. dazu auch Abschnitt 1.3).

Infrastrukturseitige Massnahmen zur Konfliktlosung bzw. zur Umsetzung

Beschreibung
Kostenschatzung
Planungsstand
Friheste IBN

- 3. Gleis Riitti — Zollikofen, 58 Mio. CHF, In der SBB-Studie vom 25. August 2003 untersucht.
Studientiefe = £30%, Planungs- und Bauzeit ca. 6 Jahre, friihestens fiir Angebot 2010

Spurwechsel Zollikofen Nord; ca. 6 Jahre, die Kosten von 7 Mio. CHF (£10%) sind in den 58
Mio. CHF fiir das 3. Gleis Ruitti - Zollikofen enthalten

- Unterfiihrung Morillonstrasse zur Lésung des Konflikts mit der Buslinie

Offene/weitere Pte.

Konflikte bei weiteren Bahnlbergangen (lange Schliessungszeiten, betroffene Buslinien, betroffe-
nes MIV-Aufkommen)

Weitere Abklarungen

TP2 prift, bei welchen weiteren Bahnubergéngen relevante Konflikte entstehen.
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3.2.2

Wiirdigung der Angebotsmodule

Bei der Entwicklung der Angebotsmodule im 2. Arbeitspaket galt es drei Anforderungen bzw.
Vorgaben zu beachten:

o Verhinderung der Angebotsverschlechterungen welche sich durch die IBN des Lotsch-
berg-Basistunnels ergeben (vgl. dazu Abschnitt 5.1 des ersten Zwischenberichts).

e Entwicklung von nachfrage- bzw. marktseitig sinnvollen Angebotsmodulen: In Kapitel 3
des 1. Zwischenberichts sind basierend auf Nachfrageanalysen (u.a. im Rahmen der Mo-
bilitatsstrategie Region Bern) Prioritédten fur die Weiterentwicklung der S-Bahn Bern aus
Marktsicht hergeleitet worden. Diese galt es zu bertcksichtigen.

e Realisierung von moglichst vielen Durchbindungen im BHF Bern (v.a. auch aus betriebli-
chen Grinden)

Die folgenden Tabellen und Grafiken zeigen, dass diese Anforderungen mit den vier Ange-
botsmodulen weit gehend erflillt werden kénnten.

Tabelle 3-5: Verhinderung der Angebotsverschlechterung nach IBN LBT

Angebotsverschlechterung Umsetzung durch AM

Abbau der Zusatzziige im Aaretal => Ziel: Mindestens Beibehaltung des AMA1
Status quo fiir Miinsingen

Verschlechterung der FV-Anschlisse in Thun => Ziel: Wiederherstellung ~ AM3
der Anschlisse vom Girbetal an den FV nach Siiden in Thun.

Die Nachfrage- bzw. Marktseite wird ein zentraler Input bei der Durchfihrung der Wirt-
schaftlichkeitsrechnungen im Arbeitspaket 3 darstellen. Sie ist aber bereits bei der Entwick-
lung der Angebotsmodule berticksichtigt worden. Der Vergleich der Angebotsmodule 1 bis 4
mit den in Kapitel 3.7 des 1. Zwischenberichts aufgestellten Prioritaten fir die Weiterentwick-
lung zeigt, dass mit der Realisierung der 4 Angebotsmodule wesentliche Ziele erreicht wer-
den kénnten (vgl. Tabelle 3-6).
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Tabelle 3-6:  Zielerreichung durch die Angebotsmodule

Ziele fiir die Weiterentwicklung der S-Bahn Bern Umsetzung durch AM
Ys-Stunden-Takt Bern - Miinsingen nicht erreicht
Verdichtungen Bern - Fibourg/Laupen AM2

Ya-Stunden-Takt Bern - Belp AM4

Ya-Stunden-Takt Bern - Mlinchenbuchsee AM4

Ya-Stunden-Takt Bern - Briinnen AM3

Beschleunigung RE Bern - Neuenburg und Verbesserung der Anschlisse AM3
in Neuenchatel

Verbesserung der FV-Anschlisse der S2 von Schwarzenburg AM2
Halbstundentakt Lyssach ausserhalb 1. TE er-

reichbar
Verbesserung der FV-Anschlisse in Bern fir die S1 nicht erreicht
Verbesserung der FV-Anschlisse in Bern flr die S3 nicht erreicht
Ya-Stundentakt fur Kéniz nicht erreicht
Verdichtung Bern - Kerzers AM3

Auch bezuglich Durchbindungen wirde die Umsetzung der entwickelten Angebotsmodule zu
einer Verbesserung der Situation fiihren, wie der Vergleich zwischen der Grafik 3-1 und der
Grafik 3-2 zeigt (die Linien in den Grafiken entsprechen einem Halbstundentakt):

e Beim Angebot 2005 fiihren 6 bzw. 4 S-Bahnlinien von Osten bzw. von Westen her in den
BHF Bern. Es bestehen 4 Durchbindungen.

e Bei einer Umsetzung der vier Angebotsmodule wirden 5 Durchbindungen resultieren. Die
Anzahl S-Bahnlinien in den BHF wirden auf 8 (aus Osten einfahrend) bzw. 5 (Westen)
steigen. Nachteilig ist die Isolierung der Linien nach Briinnen. Sie kénnte aber mit einem
Ausbauschritt 2012 ff. aufgefangen werden, wie die Ausfuhrungen in Abschnitt 3.3 zeigen.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass mit den im Arbeitspaket 2 entwickelten Ange-
botsmodulen vielen Anforderungen entsprochen werden kann, welche an die Weiterentwick-
lung der S-Bahn Bern gestellt werden.
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Grafik 3-1: Durchbindungen Angebot 2005

Biel

Neuchétel / Murten
|

Rossh&dusern

Fribourg / Laupen
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burg
Langnau
Belp Thun Thun
Grafik 3-2: Durchbindungen bei Umsetzung der vier Angebotsmodule
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Munchenbuchsee
Neuchétel / Murten
Brinnen
Laupen Burgdorf
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/5

Schwarzen-
burg

Belp Thun Thun

Langnau
5

/

39



Weiterentwicklung S-Bahn Bern - 1. Teilergdnzung 2008/2010: 2. Zwischenbericht ECOPLAN

Mit dem neuen Durchbindungskonzept wird so wenig wie mdglich in gewachsene Nachfrage-
strukturen eingegriffen. Fribourg - Thun und Biel - Belp bleiben unverandert. Wo Durchbin-
dungen geandert werden, geschieht dies vor allem aus betrieblichen Uberlegungen (Knoten
Bern, Rollmaterialumlauf, gleichméssige Auslastung der Kapazitaten).

Tabelle 3-7 zeigt die Querschnittsbelastungen der neu durchgebundenen Linienaste (grau
hinterlegt in der Tabelle). Es ist Folgendes festzustellen:

Die neue Durchbindung Laupen - Langnau passt kapazitdtsmassig gut zusammen, besser
als die bisherige Durchbindung Schwarzenburg - Langnau. Die Strategien zur Abdeckung
von Nachfragespitzen sind auf den Asten Schwarzenburg und Langnau verschieden: Die
Zige nach Schwarzenburg kénnen aufgrund der Infrastruktur nicht verlangert werden;
folglich verkehren Einsatzziige (S22). Auf dem Ast Langnau verkehren heute keine
Einsatzzlge; hier wird mit verlangerten Ziigen auf die Nachfragespitzen reagiert. Auf der
neuen Linie Laupen - Langnau kann durchgehend mit Verlangerung der Ziige auf Spit-
zenzeiten reagiert werden.

Die neue Durchbindung Burgdorf - Belp - Thun passt kapazitatsmassig gut zusammen.

Auf der S1 Fribourg - Thun besteht ein Ungleichgewicht. Das ist aufgrund des Ange-
botsausbaus im Westen nicht anders zu erwarten. Dieses Ungleichgewicht kann erst mit
Einfihrung des Viertelstundentakts nach Munsingen behoben werden. Bis dahin sind pro-
visorische Lésungen mit HVZ-Zusatzziigen Miinsingen - Bern anzustreben.

Tabelle 3-7:  Querschnittsbelastungen der neuen Durchbindungen

Maximale Belastung am Querschnitt

S-Bahn Linienast Basis 2005" Prov. Prognose 2010
Bern - Thun 9'400 8'500
Bern - Fribourg 6'000
9'400
Bern - Laupen 6'000
Bern - Langnau 5'400 5'800
Bern - Schwarzenburg 4'400 4'700
Bern - Burgdorf 4'200 4'400
Bern - Belp - Thun 3'600 4'100

Prognose 2005 aufgrund ersten Zahlwerten nach Fahrplanwechsel korrigiert. Die Prognose hat sich insgesamt
als zuverlassig erwiesen. Der ,Wankdorf-Effekt wurde etwas unterschatzt.

Annahmen: Takt integral Uber Betriebszeit; Angebotselastizitat 0.3; allgemeines Wachstum bis 2010 +5% in allen
Korridoren; neue Angebotsstruktur (paralleler RE, neue Haltestellen, gednderte Haltepolitik) grob berlicksichtigt.
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3.3

Angebotsmodule fiir das Angebot 2012ff ("U-Module")

Wie in Abschnitt 1.3 erwahnt, konnten die fahrplantechnischen Machbarkeitsiiberprifungen
fur jene Entwicklungsmodule noch nicht durchgefiihrt werden, welche die Realisierung von
Entflechtungsbauwerken im Wylerfeld und/oder im Raum Weyermannshaus bedingen ("U-
Module" aus dem 1. Zwischenbericht).

Die durchgefiihrten Uberlegungen fir die Angebotsmodule fir die 1. Teilergdnzung
2008/2010 haben aber eine mogliche Stossrichtung fiir eine weitere Teilergadnzung (Zeithori-
zont 2012 ff.) aufgezeigt. Diese ist in Grafik 3-3 wiedergegeben. Gegentiber der 1. Teilergan-
zung wirde die - als nachteilig einzustufende - isolierte Flihrung der S-Bahnlinie nach Brin-
nen durch die Durchbindung Brinnen - Langnau ersetzt werden.

Grafik 3-3: Durchbindungen Angebot 2012 ff. (Stossrichtung aus heutiger Sicht)

Biel
Miinchenbuchsee

Neuchétel / Murten

Brunnen

Laupen Burgdorf
Fribourg /
Schwarzen-
burg
Langnau
8/61/6

Belp Thun Munsingen
Thun

Mit den S1-Durchbindungen Thun - Fribourg und Mlnsingen - Laupen liesse sich der Viertel-
stundentakt Mlnsingen - Bern realisieren (Abfahrt in Bern ungefahr in der Achtellage), sofern
die Uberwerfung Wylerfeld und die ndtigen weiteren Infrastrukturmassnahmen umgesetzt
wilrden. Ohne diese Infrastrukturmassnahmen ist ein Viertelstundentakt Minsingen nicht
machbar.

Im Arbeitspaket 3 sollen bezlglich Angebot 2012 ff. noch die folgenden Fragen beantwortet
werden:
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Ist die Stossrichtung als solche sinnvoll? Nimmt sie die aus heutiger Sicht absehbaren
Bedurfnisse der S-Bahn Bern sowie des Fern- und Guterverkehrs in geeigneter Weise
auf?

Reichen Infrastrukturmassnahmen auf der Ostseite des BHF Bern (Uberwerfung Wylerfeld
etc.) oder braucht es zwingend auch im Westen Massnahmen, um eine Weiterentwicklung
mit der Stossrichtung gemass Grafik 3-3 umzusetzen?
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4.1

Ausblick auf die Wirtschaftlichkeitsrechnungen

Vorbemerkung

Zentraler Gegenstand von Arbeitspaket 3 ist die Uberpriifung der Wirtschaftlichkeit der in
Abschnitt 3.2 beschriebenen Angebotsmodule. Ziel dieser Wirtschaftlichkeitsrechnungen ist
es, angesichts der knappen zur Verfliigung stehenden Mittel eine Priorisierung der Ange-
botsmodule vorzunehmen. Damit werden Entscheidungsgrundlagen fur die Wahl des "opti-
malen" Angebotsmodul-Mixes bereitgestellt.

Es werden 3 Ansatze von Wirtschaftlichkeitsrechnungen durchgefiihrt werden, welche je
unterschiedliche Perspektiven einnehmen und unterschiedliche Zielsetzungen verfolgen:

¢ Grobe Richtofferten: Sie werden von der BLS und der RM selber erstellt werden. Zu-
handen des Kantons Bern als Besteller der S-Bahn-Angebote 2008 und 2010 zeigen sie
den mit den Angeboten verbundenen Abgeltungsbedarf auf. Organisatorisch wird fur die-
sen Teil der Wirtschaftlichkeitsabklarungen das TP1 zustandig sein.

¢ Infrastrukturnutzenbetrachtung: Die Infrastrukturnutzenbetrachtung zeigt die Wirtschaft-
lichkeit der Angebotsmodule aus der Sicht des Infrastrukturbesitzers. Es soll die im Ein-
satz stehende Methodik der SBB angewandt werden. Die Infrastrukturnutzenbetrachtung
erlaubt aus Sicht Infrastruktur einen Vergleich der Wirtschaftlichkeit der Angebotsmodule
der Berner S-Bahn mit anderen Angebotsentwicklungsvorhaben in der Schweiz. Die Be-
rechnungen werden durch die SBB durchgefiihrt werden.

o Volkswirtschaftliche Kosten-/Nutzenanalyse: Fir den Besteller des S-Bahnangebotes,
den Kanton Bern, ist die gesamtwirtschaftliche Optik massgebend. Fiir die Angebotsmo-
dule sollen deshalb volkswirtschaftliche Kosten-/Nutzenanalysen (KNA) durchgefihrt wer-
den, die auf der Bewertungsmethode aufbauen, welche derzeit im Auftrag des BAV entwi-
ckelt wird."” Die Methode soll im Rahmen der fiir die Jahre 2007/08 vorgesehene Ge-
samtschau der grossen OV-Infrastrukturvorhaben auf nationaler Ebene eingesetzt wer-
den, um zu einer Priorisierung der verschiedenen Projekte zu gelangen. Die Arbeiten
werden im Auftrag des Kantons Bern, konkret des Amtes fiir 6ffentlichen Verkehr durch-
geflihrt werden.

Auf Seiten der Daten-Inputs wird eine Koordination zwischen den drei Ansatzen erfolgen,
damit so weit sinnvoll von den gleichen Input-Gréssen ausgegangen wird. Da die Infrastruk-
turnutzenbetrachtung vollstdndig nach den Vorgaben der vorhandenen und bereits ange-
wendeten SBB-Methodik durchgefiihrt werden soll, werden die beiden anderen Ansatze auf
dem Daten-Set aufbauen, welches fiir die Infrastrukturnutzenbetrachtung bereit gestellt wer-
den muss.

" Ecoplan (in Bearbeitung), Bewertungsmethode fiir die Priorisierung von Projekten im Schienenverkehr.
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4.2

4.3

In den folgenden Abschnitten werden die wichtigsten Inhalte und Merkmale der drei Ansatze
dargestellt.

Grobe Richtofferten

Auf der Basis der im Arbeitspaket 2 erarbeiteten Unterlagen und TU-internen Abschatzungen
der Kosten- und Erlésentwicklung werden zwei grobe Richtofferten erarbeitet werden:

¢ Grobe Richtofferte fiir die Nullvariante: Sie wird auf der Richtofferte fir das Angebot
2006 aufbauen und alle Anderungen gegeniiber diesem Angebot enthalten.

¢ Grobe Richtofferte fiir den Ausbau des Angebots gemass den vier Angebotsmodu-
len: Die Richtofferte wird zwar den gesamten Ausbau gemass den vier AM umfassen, in
ihr werden aber linienweise Aussagen (z.B. zu den Zugs-Kilometern, den Zugs-Std., den
Erlésen, dem Abgeltungsbedarf etc.) gemacht werden. Da bekannt ist, wie die Linien in
der Nullvariante und in den Angebotsmodulen zusammengesetzt sind, werden auch an-
gebotsmodul-spezifische Aussagen moglich sein.

Das Vorgehen im Einzelnen wird Anfang 2005 zu klaren sein. Dabei werden die Datenbe-
dirfnisse der beiden weiteren Formen von Wirtschaftlichkeitsrechnungen "Infrastrukturnut-
zenbetrachtung" und "Volkswirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analysen zu berilicksichtigen sein.

Ebenfalls noch zu klaren ist, welche Daten im 3. Zwischenbericht mit Ricksicht auf die Ge-
schaftsinteressen der TU ausgewiesen werden kénnen.

Infrastrukturnutzenbetrachtung

Der Ansatz ist SBB-intern entwickelt worden und hat zum Ziel, dank Anwendung einer ein-
heitlichen Methodik schweizweit Angebotsausbauschritte aus Infrastruktursicht vergleichen
zu kénnen. Das Instrument wird von den SBB angewendet, um Entscheidungsgrundlagen fir
den Investitionsplanungsprozess bereitzustellen. Grafik 4-1 zeigt den Ansatz im Uberblick.
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Grafik 4-1: Ubersicht iiber die Infrastrukturnutzenbetrachtung

Output ,Rangliste‘ der Angebotsschritte
geordnet nach K/N-Verhaltnis

Nicht quantifizierbare Portfolio
Stufe 3 7 Effekte (nqE)
,Priorisierung’ IRR (wenn Ergebnis positiv)
Stufe 2 \ D_ynan_nsche Wirtschaft- NPV (wenn Ergebnis negativ)
lichkeitsrechnung (mit Berlicksichtigung der Abschreibungen)
Stufe 1 ,Selektion’ Grobe Rentabilitéts- st lmis o NGz il
betrachtung (ohne Beriicksichtigung der Abschreibungen)
Angebots- Infrastruktur-
Input .
schritte massnahmen

Abkirzungen: IRR = Interner Zinssatz (internal rate of return), NPV = Nettobarwert (net present value)

Der Ansatz weist ein dreistufiges Vorgehen auf. Die erste Stufe besteht aus einer groben
Rentabilitdtsbetrachtung, bei welcher die durch die Angebotserweiterung anfallenden jahrli-
chen Mehrkosten mit den erwarteten jahrlichen Mehrerlésen verglichen werden. Die Ab-
schreibungen werden dabei nicht beriicksichtigt (mangels verfiigbarer Daten in friihen Pro-
jektstadien). Grafik 4-2 kann entnommen werden, welche Kosten- und Erlésbestandteile da-
bei berticksichtigt werden.

Grafik 4-2: Grobe Rentabilitatsbetrachtung (Stufe 1: Selektion)

Infrastruktur
Mehrkosten Mehrerlos
Energie
() Trassenertrag
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variabel oder fix 0}
0]
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Die Grafik macht deutlich, dass eine allféllige Kostenbeteiligung Dritter das Ergebnis positiv
beeinflusst.

Auf der Stufe 2 werden kostenseitig zusatzlich die Abschreibungen in die Betrachtung einbe-
zogen. Sofern fir die Infrastrukturmassnahmen noch keine Vorprojekte mit detaillierteren
Angaben zu den Abschreibungen verfugbar sind, basieren die Angaben auf entsprechenden
SBB-internen Uberlegungen.

Die Bewertung von Angebotsschritten mittels der Infrastrukturnutzenbetrachtung basiert nicht
nur auf den quantifizierbaren Gréssen von Grafik 4-2. Auf Stufe 3 werden auch nicht quanti-
fizierbare Effekte einbezogen. Konkret werden die folgenden Aspekte mit Punkten bewertet:

o Aufwartskompatibilitat der Infrastrukturmassnahmen des Angebotsausbauschrittes
o Verbesserung der Qualitat und der Stabilitdt des Fahrplanes
¢ Beurteilung des Nutzungspotenzials:

— profitierende Ziige

— Bedeutung der Strecke im Netz

— profitierende Anzahl Passagiere

— Beitrag zur Weiterentwicklung des Angebots anderer Verkehre

Die Priorisierung der verschiedenen Angebotsschritte erfolgt gemass dem Portfolio-Ansatz
von Grafik 4-3. Am hdchsten eingestuft werden Angebotsschritte, welche das aus Sicht Infra-
strukturbesitzer beste finanzielle Ergebnis erzielen (Nettobarwert (NPV) bei negativem Er-
gebnis und interner Zinssatz (IRR) bei positivem Ergebnis) und die héchste Bewertung der
nicht quantifizierbaren Effekte aufweisen.

Grafik 4-3: Priorisierung: Portfolio

IRR-Portfolio NPV-Portfolio

(positive Ergebnisse) (negative Ergebnisse)
IRR T vaT

2. Prio 1. Prio 2. Prio 1. Prio

3. Prio 3. Prio
e e
nicht quantifizier- nicht quantifizier-
bare Effekte bare Effekte
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4.4

Volkswirtschaftliche Kosten-/Nutzenanalyse

Aufgrund der eingenommenen Perspektiven fehlt sowohl in den groben Richtofferten als
auch in der Infrastrukturnutzenbetrachtung eine Erfassung des Nutzens des Angebotsaus-
baus. In die Berechnungen fliessen "nur" die zusatzlichen Erldse ein. Bei der volkswirtschaft-
lichen Kosten-/Nutzenanalyse kommt dieses Element zur Betrachtung der Kostenseite hinzu.
Konkret geht es um

o die Darstellung der (Folge-)Kosten fiir die verschiedenen Akteure:
— Infrastrukturbetreiber / -besitzer
— Eisenbahnverkehrsunternehmen
— Offentliche Hand (Bund, Kanton)
o die Darstellung, bei welchen Akteuren der Nutzen anfallt:
— Gesellschaft, Bevolkerung (bspw. regionale Verteilung der Reisezeitgewinne)
—  Wirtschaft

— Umwelt

Im Auftrag des Bundesamtes fiir Verkehr hat Ecoplan eine Methodik erarbeitet, welche in der
Gesamtschau der grossen OV-Vorhaben von 2007/08 angewendet werden soll. Die Metho-
dik soll eine Priorisierung der verschiedenen Vorhaben erméglichen.

Grafik 4-4 gibt einen Uberblick Uber die Methodik. Sie baut auf dem Ziel- und Indikatorensys-
tem Nachhaltiger Verkehr des UVEK (ZINV UVEK) auf."® Entsprechend spielen neben be-
triebswirtschaftlichen auch die volkswirtschaftlichen Indikatoren eine zentrale Rolle.

Fur die Beurteilung wird zwischen monetarisierbaren (z.B. Betriebskosten, Umweltkosten,
Reisezeitgewinne umgerechnet in Zeitkostenersparnisse) und nicht-monetarisierbaren Indi-
katoren (z.B. Beitrag zur Fahrplanstabilitat, Auswirkungen auf die grossraumige Siedlungs-
struktur, Beeintrachtigung des Orts- und Landschaftsbildes) unterschieden. Erstere fliessen
in die Kosten-/Nutzenanalyse (KNA), letztere werden in deskriptiver Form erfasst und einan-
der in einer Vergleichswert-Analyse gegeniibergestellt.

'® Das ZINV UVEK legt als verbindliche Grundlage auf Bundesebene die Rahmenbedingungen fiir die Beurteilung

von Verkehrsvorhaben aus Sicht der Nachhaltigkeit fest.
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Grafik 4-4:  Methodik Gesamtschau 2007/08"°
AKZEPTANZ
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Wie eingangs erwahnt, sollen die Angebotsmodule mit einer volkswirtschaftliche Kosten-
/Nutzenanalyse untersucht werden, welche auf der Grafik 4-4 dargestellten Methodik aufbaut.
Dies bedeutet, dass die Methodik auf den spezifischen Fall Weiterentwicklung S-Bahn Bern
zu adaptieren ist. Im vorliegenden Fall bedeutet dies, dass in erster Linie Vereinfachungen
vorgenommen werden. Wirde die Methodik nicht vereinfacht, ergébe sich ein Datenbedarf,
welcher weit Uber jenem fir die beiden anderen Ansatze von Wirtschaftlichkeitsrechnungen
liegen wurde. Wie in Abschnitt 4.1 erwahnt, sollen fur die Berechnungen aber moglichst glei-
che Inputdaten verwendet werden. Die Vereinfachungen werden sich v.a. auf zwei Punkte
beziehen:

o Reduktion der Anzahl Indikatoren:

Beschrankung auf die wesentlichen Indikatoren: Betriebswirtschaftliche Indikatoren, Rei-
sezeitgewinne, grobe Schatzung der Veranderung bei den erwarteten Unfallfolge- und -
Umweltkosten wegen MIV-Umsteigern, evtl. einzelne deskriptive Indikatoren (in Koordina-
tion mit den nicht-monetarisierbaren Effekten, welche im Rahmen der Infrastrukturnutzen-
betrachtung erfasst werden, vgl. Abschnitt 4.3 oben, sowie unter Berlicksichtigung der
verkehrs- und wirtschaftspolitischen Ziele des Kantons Bern).

o Vereinfachung bei der Bereitstellung der Inputdaten (v.a. Verkehrsnachfrage)

'® Ecoplan (in Bearbeitung), Bewertungsmethode fiir die Priorisierung von Projekten im Schienenverkehr.
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Vereinfachte Schatzung der Verkehrsnachfrageeffekte (Elastizitdtenansatz mit Ziel-Quell-
Matrix im Regionalverkehr und grobe Berlicksichtigung der Schnittstelle zum Personen-
fernverkehr), keine Berucksichtigung des Guterverkehrs (d.h., es wird keine Optimierung
aus Sicht Kosten-/Nutzen zwischen Guter- und Personenverkehr vorgenommen)
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5.1

Synthese und Ausblick auf Arbeitspaket 3

Zusammenfassung der Ergebnisse des zweiten Arbeitspakets

Der vorliegende 2. Zwischenbericht schliesst die zweite Phase des Projekts "Weiterentwick-
lung S-Bahn Bern; 1. Teilerganzung 2008/2010" ab. Ziel der Arbeiten war es, basierend auf
den 18 Entwicklungsmodulen des 1. Zwischenberichts umsetzbare, d.h. auf ihre fahrplan-
technische Machbarkeit hin geprufte Angebotsmodule abzuleiten.

Unter einem Angebotsmodul wird die kleinste eigenstandige Weiterentwicklungseinheit im Angebot
verstanden, d.h. ein Angebotsmodul kann fur sich allein realisiert werden. Die Umsetzung kann infra-
struktur- (ein oder mehrere Infrastrukturprojekte) und rolimaterialseitige Massnahmen bedingen. Ange-
botsmodule sind die Grundeinheit fiir die Wirtschaftlichkeitsrechnungen.

Aus den durchgefiihrten Abklarungen kristallisierten sich schliesslich die vier in Tabelle 5-1
zusammengefassten Angebotsmodule heraus. In der Spalte "Detailangaben" wird auf die
Textstellen im vorliegenden 2. Zwischenbericht verwiesen, in welchen die Herleitung und die
detaillierte Beschreibung des Angebotsmoduls zu finden ist.

Tabelle 5-1:  Die vier Angebotsmodule der 1. Teilerganzung der S-Bahn Bern

AM Angebot Detailangaben
AM1 Stiindlicher Zusatzzug Aaretal Herleitung:
Zusatzlich ein stiindlicher Zug im Aaretal (RE) mit Halt in Miinsingen, Abfahrt Bernum ~ Abschnitt 2.3.1
32. Zusammenfassung:
Option: Verlangerung des RE via Kandersteg nach Brig. Tabelle 3-1
AM2 S2 Schwarzenburg isoliert, Durchbindung Laupen - Langnau, Verdichtung Bern - Herleitung:
Fribourg Abschnitt 2.3.2
-  Isolierte Fiihrung der S2 Schwarzenburg mit guten FV-Anschliissen in Bern Zusammenfassung:
- Durchbindung Laupen - Langnau, inkl. Halbstundentakt Laupen - Bern Tabelle 3-2
- Halbstundentakt Fribourg - Bern mit beschleunigter S1 (Halt Fribourg St. Léonard
machbar)

- Nachteil: Wegfallende Durchbindung von Schwarzenburg / Kdniz Richtung Wank-
dorf und weiter

AM3 Durchbindung S4/44 ins Giirbetal, BN Variante 1 Broye-Seeland, Verdichtung Herleitung:
Briinnen Abschnitt 2.3.3
- Durchbindung der S4/44 ins Giirbetal mit einer Fahrzeit Bern - Thun von 40 Minu-  Zusammenfassung:
ten Tabelle 3-3

- gute FV-Anschllsse in Thun (nur mit Aufhebung Haltestelle Lerchenfeld mdglich)

- Y-Stunden-Takt der S5 bis Kerzers

- Beschleunigung RE Bern - Neuenburg und FV-Anschliisse in Neuenburg

- V-Stunden-Takt Bern - Briinnen

- Nachteil: Nur noch stlindliche Bedienung von Rosshéausern und Riedbach (kann
evtl. teilweise mit verbesserter Buserschliessung aufgefangen werden)
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Tabelle 5-1:  Die vier Angebotsmodule der 1. Teilergédnzung der S-Bahn Bern (Fortsetzung)

AM4 Verdichtung Belp - Bern - Miinchenbuchsee Herleitung:
Y4 -Stunden-Takt Belp - Bern - Miinchenbuchsee Abschnitt 2.3.4
Option: stiindliche Verléngerung bis Biiren Zusammenfassung:
Tabelle 3-4

Neben den vier Angebotsmodulen geht der vorliegende Bericht auf weitere Angebotsan-

passungen im S-Bahnbereich ein (vgl. Abschnitt 2.3.5):

Strecke Burgdorf - Konolfingen - Thun: Fir die Strecke (Burgdorf -) Konolfingen - Thun
gibt es trotz der geplanten DS Brenzikofen kein befriedigendes Angebotskonzept. Die
Zweckmassigkeit des Doppelspurausbaus Brenzikofen muss im Rahmen einer Gesamt-
betrachtung der Strecke Uberprift werden. Diese Gesamtbetrachtung wird ausserhalb des
Projekts Weiterentwicklung S-Bahn Bern vorgenommen.

Halt der S44 in Lyssach: Es wird davon ausgegangen, dass die fur den Halt Lyssach
notwendige Fahrzeitreduktion bis 2009 ohne besondere Massnahmen aus der Weiterent-
wicklung S-Bahn Bern realisiert werden kann.

Neue Haltestellen: Im Arbeitspaket 3 soll die Machbarkeit der Halte Morillon und Klein-
wabern im Rahmen des fir das Girbetal angestrebten Fahrplanes Uberpriift werden. Der
Halt Fribourg St. Léonard ist mit dem angestrebten Konzept auf dem Westast der S1 rea-
lisierbar.

Die Umsetzung der vier Angebotsmodule bedingt die in Tabelle 5-2 festgehaltenen Infrastruk-

turmassnahmen.

Kosten der Infrastrukturmassnahmen:

Die Kosten der vier Angebotsmodule sind noch nicht zuverlassig abschatzbar, da einzelne
Module Infrastrukturmassnahmen bedingen, welche noch nie untersucht worden sind.
Entsprechend liegen fir diese Massnahmen auch noch keine Kostenschatzungen vor.

Positiv ist festzuhalten, dass sich die vier Angebotsmodule ohne Massnahmen im BHF
Bern umsetzen liessen.

Ohne die noch nie untersuchten Infrastrukturmassnahmen ergibt sich ein Kostentotal von
mehr als 210 Mio. CHF. Auch mit den noch nie untersuchten Infrastrukturmassnahmen
durfte sich kein Kostentotal ergeben, welches angesichts der verfigbaren Mittel (vgl. Ab-
schnitt 2.2.8 des 1. Zwischenberichts) aus Finanzierungssicht als vollig unrealistisch ein-
zustufen ist.

Friitheste Inbetriebnahme:

Das Angebotsmodul 1 (stiindlicher Zusatzzug Aaretal) lasst sich mit dem FPL-Wechsel
Dezember 2007 umsetzen, wenn die organisatorische Losung realisiert werden kann
("Ubergangslésung" in Tabelle 5-2). Bis zur definitiven Trassenzuteilung fiir 2008 im Friih-
ling 2007 wird eine Planungsunsicherheit bestehen.
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¢ Die Angebotsmodule 1 (langerfristige L6sung) und 4 lassen sich nur unter sehr giinstigen
Voraussetzungen im relevanten Zeithorizont der 1. Teilergdnzung (2008/2010) umsetzen,
wird doch die Planungs- und Bauzeit fur das 3. Gleis Rutti - Zollikofen auf rund 6 Jahre
veranschlagt.

e Bei den Modulen 2 und 3 ist der frilhestmogliche Umsetzungstermin noch offen, da sie
Infrastrukturmassnahmen enthalten, welche noch nie vertieft untersucht worden sind. Eine
Umsetzung bereits mit dem FPL-Wechsel Dezember 2007 (Angebot 2008) ist flr beide
Module als ambitids einzustufen.

Tabelle 5-2:  Die Kosten der Infrastrukturprojekte nach Angebotsmodulen im Uberblick

AM Infrastrukturmassnahme, friiheste IBN des Moduls Mio. CHF Planungs-
stand

AM1 Realisierung einer Ubergangslésung 2008-2012 ohne Infra-
strukturmassnahmen denkbar, aber bis Frihling 2007 unsi-
cher (der stiindliche Zusatzzug (RE) benutzt eine noch nicht
benétigte FindV-Gltertrasse im Aaretal)

Langerfristige Losung:
3. Gleis Rutti - Zollikofen 58 + 30%
evtl.: Zusatzlicher Spurwechsel im Raum Gumligen 4.4 1+ 30%

IBN: Angebot 2008, def. Losung: 2010 oder spater

AM2 Kreuzungsstelle Neuenegg n.n.b.
Blockverdichtung Wangental n.n.b.
Automatisierung STB Laupen - Flamatt 5.7 + 30%
IBN: noch offen

AM3 DS Toffen - Kaufdorf 33 +10%
Perronverlangerungen Belp, Thurnen, Burgistein-Wattenwil 6.7 +10%
Perronausbau in Seftigen 5 +50%
DS Biimpliz Nord - Niederbottigen 247 +10%
Wendegleis Briinnen 13 +50%
DS Ins - Zihlbriicke (exkl.) 55.8 +10%
Blockverdichtung St-Blaise - Neuchatel n.n.b.

Zusatzliche Perronkante BHF Neuchétel n.n.b.

IBN: noch offen

AM4 3. Gleis Rutti - Zollikofen 58 + 30%
(Spurwechsel Zollikofen Nord (SBB) 7 +10%)*
Unterfiihrung Morillonstrasse (BLS) n.n.b.

IBN: Angebot 2010 oder spater

* = die 7 Mio. CHF sind in den 58 Mio. CHF des Projekts 3. Gleis Riitti - Zollikofen enthalten
n.n.b. = noch nicht bekannt, da noch nie untersucht
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Rollmaterialseitig haben die Abkldrungen einen beschrankten Zusatzbedarf ausgemacht.
Wie in Abschnitt 1.3 erwahnt, muss im Arbeitspaket 3 noch abgeklart werden, wie der zusatz-
liche Rollmaterialbedarf aussieht, je nachdem welche Kombinationen von Angebotsmodulen
umgesetzt werden sollen. Wird unterstellt, dass alle vier Angebotsmodule realisiert werden,
ergibt sich gemass aktuellem Planungsstand lber das ganze Netz von BLS und RM betrach-
tet ein vergleichsweise geringer Zusatzbedarf:

e 4 Fahrzeuge, davon 2 Triebwagen

e 1 oder 4 RE-Kompositionen des AM1 (RE nur nach Thun oder nach Spiez - Brig)

Mit den vier Angebotsmodulen lassen sich zentrale Ziele der Weiterentwicklung der S-Bahn
Bern umsetzen:

Verhinderung der Angebotsverschlechterungen welche sich durch die IBN des Létsch-
berg-Basistunnels ergeben (vgl. dazu Abschnitt 5.1 des ersten Zwischenberichts):

e Mit einer Umsetzung des Angebotsmoduls 1 wirde die drohende Angebotsverschlechte-
rung im Aaretal (Wegfall der Zusatzzlige) verhindert.

e Mit der Realisierung von Angebotsmodul 3 wirde die Verschlechterung der Anschlisse
der S33 in Thun an die FV-Zige Richtung Siden vermieden.

Wie Tabelle 5-3 zeigt, setzen die Angebotsmodule zahlreiche aus Nachfrage- bzw. Markt-
sicht gesetzte Prioritiaten (vgl. Kapitel 3 des 1. Zwischenberichts) um.

Tabelle 5-3:  Zielerreichung durch die Angebotsmodule

Ziele fiir die Weiterentwicklung der S-Bahn Bern Umsetzung durch AM
Ya-Stunden-Takt Bern - Minsingen nicht erreicht
Verdichtungen Bern - Fibourg/Laupen AM2

Y4-Stunden-Takt Bern - Belp AM4

Ya-Stunden-Takt Bern - Mlinchenbuchsee AM4

Ya-Stunden-Takt Bern - Briinnen AM3

Beschleunigung RE Bern - Neuenburg und Verbesserung der Anschlisse AM3
in Neuenchatel

Verbesserung der FV-Anschlisse der S2 von Schwarzenburg AM2
Halbstundentakt Lyssach ausserhalb 1. TE er-

reichbar
Verbesserung der FV-Anschlisse in Bern fir die S1 nicht erreicht
Verbesserung der FV-Anschlisse in Bern flr die S3 nicht erreicht
Ya-Stundentakt fuir Kéniz nicht erreicht
Verdichtung Bern - Kerzers AM3
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Auch bezuglich Durchbindungen wirde die Umsetzung der entwickelten Angebotsmodule
zu einer Verbesserung der Situation flihren, wie die schematischen Darstellungen in Grafik
5-1 zeigen (die Linien in der Grafik entsprechen einem Halbstundentakt):

¢ Beim Angebot 2005 fiihren 6 bzw. 4 S-Bahnlinien von Osten bzw. von Westen her in den
BHF Bern. Es bestehen 4 Durchbindungen.

e Bei einer Umsetzung der vier Angebotsmodule wirden 5 Durchbindungen resultieren. Die
Anzahl S-Bahnlinien in den BHF wirden auf 8 (aus Osten einfahrend) bzw. 5 (Westen)
steigen. Die neuen Durchbindungen machen aus Nachfrage und Kapazitatssicht Sinn: Die
Spitzennachfragen auf den beiden Liniendsten liegen in den gleichen Gréssenordnungen
(Basis: Grobe Prognosen fiir das Jahr 2010).

Grafik 5-1: Durchbindungen Angebot 2005 und Angebot 1. Teilergdnzung

Angebot 2005 Angebot 1. Teilerganzung 2008/2010

Biel Biel
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Fribourg
R V4

/ ST=

Schwarzen-
burg —
Langnau burg

6/4/4 8/5/5 Langnau

Schwarzen-

Belp Thun Thun
Belp Thun Thun

Nachteilig ist die Isolierung der Linie nach Briinnen. Sie kénnte aber mit einem Ausbauschritt
2012 ff. aufgefangen werden. Die durchgefilhrten Uberlegungen fiir die Angebotsmodule
2008/2010 haben eine mdgliche Stossrichtung fur eine weitere Teilerganzung (Zeithorizont
2012 ff.) aufgezeigt. Gegenlber der 1. Teilerganzung wirde die isolierte Fihrung der S-
Bahnlinie nach Brinnen durch die Durchbindung Brunnen - Langnau ersetzt (vgl. Grafik 5-2).
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Grafik 5-2: Durchbindungen Angebot 2012 ff. (Stossrichtung aus heutiger Sicht)

Biel
Munchenbuchsee

Neuchatel / Murten

Brtnnen

Laupen Burgdorf

/

/=

Schwarzen-
burg —

Langnau
8/61/6

Fribourg

Belp Thun Munsingen
hun

Mit den S1-Durchbindungen Thun - Fribourg und Miinsingen - Laupen liesse sich der Viertel-

stundentakt Minsingen - Bern umsetzen (Abfahrt in Bern ungefahr in der Achtellage). Vor-

aussetzung ist die Realisierung eines Entflechtungsbauwerks im Wylerfeld und weiterer noti-

ger Infrastrukturmassnahmen. Ohne diese ist der Viertelstundentakt Miinsingen nicht mach-

bar. Im Arbeitspaket 3 soll die skizzierte Stossrichtung noch vertieft werden (vgl. Abschnitt

5

.2.1 unten).

Schliesslich ist im Rahmen des 2. Arbeitspakets geklart worden, welche Formen von Wirt-

schaftlichkeitsrechnungen im Arbeitspaket 3 durchgefuhrt werden sollen (vgl. Kapitel 4):

Grobe Richtofferten: Sie werden von den TU selber erstellt werden. Zuhanden des Kan-
tons Bern als Besteller der S-Bahn-Angebote 2008 und 2010 zeigen sie den mit den An-
geboten verbundenen Abgeltungsbedarf auf. Organisatorisch wird flr diesen Teil der
Wirtschaftlichkeitsabklarungen das TP1 zustandig sein.

Infrastrukturnutzenbetrachtung: Die Infrastrukturnutzenbetrachtung zeigt die Wirtschaft-
lichkeit der Angebotsmodule aus der Sicht des Infrastrukturbesitzers. Es soll die im Ein-
satz stehende Methodik der SBB angewandt werden. Die Infrastrukturnutzenbetrachtung
erlaubt aus Sicht Infrastruktur einen Vergleich der Wirtschaftlichkeit der Angebotsmodule
der Berner S-Bahn mit anderen Angebotsentwicklungsvorhaben in der Schweiz. Die Be-
rechnungen werden durch die SBB durchgeflihrt werden.

Volkswirtschaftliche Kosten-/Nutzenanalyse: Fir den Besteller des S-Bahnangebotes,
den Kanton Bern, ist die gesamtwirtschaftliche Optik massgebend. Fur die Angebotsmo-
dule sollen deshalb volkswirtschaftliche Kosten-/Nutzen-Analysen (KNA) erarbeitet wer-
den. Dabei soll auf der Bewertungsmethode aufgebaut werden, welche derzeit im Auftrag
des BAV entwickelt wird.?° Die Methode soll im Rahmen der fiir die Jahre 2007/08 vorge-

20

Ecoplan (in Bearbeitung), Bewertungsmethode fiir die Priorisierung von Projekten im Schienenverkehr.
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5.2

5.2.1

5.2.2

sehene Gesamtschau der grossen OV-Infrastrukturvorhaben auf nationaler Ebene einge-
setzt werden, um zu einer Priorisierung der verschiedenen Projekte zu gelangen. Die Ar-
beiten werden im Auftrag des Kantons Bern, konkret des Amtes flr 6ffentlichen Verkehr
durchgefiihrt werden.

Auf Seiten der Daten-Inputs wird eine Koordination zwischen den drei Ansatzen erfolgen,
damit so weit sinnvoll von den gleichen Input-Gréssen ausgegangen wird. Da die Infrastruk-
turnutzenbetrachtung vollstandig nach den Vorgaben der vorhandenen und bereits ange-
wendeten SBB-Methodik durchgefiihrt werden soll, werden die beiden anderen Ansatze auf
dem Daten-Set aufbauen, welches fir die Infrastrukturnutzenbetrachtung wird bereit gestellt
werden muss.

Ausblick auf das 3. Arbeitspaket

Das dritte Arbeitspaket weist drei inhaltliche Schwerpunkte auf:
o Fahrplantechnische Machbarkeit und Optimierung Angebot 2012 ff.
o Vertiefungen Infrastruktur, Nachfrageprognosen und Rollmaterial

¢ Durchfiihrung der verschiedenen Formen von Wirtschaftlichkeitsrechnungen

Fahrplantechnische Machbarkeit und Optimierung Angebot 2012 ff.

Im Arbeitspaket 3 sollen betreffend das Angebot 2012 ff. die folgenden Fragen beantwortet
werden:

e Ist die Stossrichtung als solche sinnvoll? Nimmt sie die aus heutiger Sicht absehbaren
Bedurfnisse der S-Bahn Bern sowie des Fern- und Guterverkehrs in geeigneter Weise
auf?

e Reichen Infrastrukturmassnahmen auf der Ostseite des BHF Bern (Uberwerfung Wylerfeld
etc.) oder braucht es zwingend auch im Westen Massnahmen, um eine Weiterentwicklung
mit der Stossrichtung gemass Grafik 5-2 umzusetzen?

Vertiefungen Infrastruktur, Nachfrageprognosen und Rollmaterial
a) Infrastruktur

Die unten stehende Tabelle fasst zusammen, fiir welche Infrastrukturmassnahmen noch ver-
tiefende Arbeiten notwendig sind.
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5.2.3

Tabelle 5-4: Infrastrukturmassnahmen mit Vertiefungsbedarf
AM Infrastrukturmassnahme
AM2 — Kreuzungsstelle Neuenegg (STB und SBB)
— Blockverdichtung Wangental (SBB)
AM3 — Blockverdichtung St. Blaise — Neuchatel (BLS)

— Zusétzliche Perronkante BHF Neuchéatel (SBB)
— Optimierung Wendegleis Briinnen (BLS)

AM4 — Unterfihrung Morillonstrasse (BLS)
— evil. weitere

Zusatzliche Vertiefungsmassnahmen betreffen die Frage der beiden in Diskussion stehenden
Haltestellen Morillon und Kleinwabern (vgl. dazu Abschnitt 2.3.5c). Im Rahmen dieser Vertie-
fung ist auch auf die Machbarkeit beider Halte innerhalb des fur das Gurbetal vorgesehenen
Fahrplanes einzugehen.

b) Nachfrageprognosen

Als Grundlage fur den Rollmaterialeinsatz und die groben Richtofferten wird eine Nachfrage-
prognose 2010 erstellt. Basis bilden die Nachfrageprognose 2005 unter Berticksichtigung
erster Erfahrungen seit dem Start der neuen S-Bahn im Dezember 2004, das geplante Ange-
bot der 1. Teilergédnzung sowie die Modellrechnungen der Mobilitdtsstrategie Region Bern.

Im Rahmen der Durchfihrung der Wirtschaftlichkeitsrechnungen werden tber das Jahr 2010
hinaus gehende Uberlegungen zur Nachfrageentwicklung vorzunehmen sein.

c) Rollmaterial

Der Vertiefungsbedarf bezieht sich auf das Herunterbrechen des zusatzlichen Rollmaterials
auf die einzelnen Angebotsmodule: Je nachdem, in welchen Kombinationen die einzelnen
Angebotsmodule umgesetzt werden, ergibt sich ein unterschiedlicher Zusatzbedarf. Dieser
muss noch berechnet werden.

Wirtschaftlichkeitsrechnungen
Im Arbeitspaket 3 stehen folgende Arbeitschritte an:
o Vorarbeitung Wirtschaftlichkeitsrechnungen:
— Detailklarung Ablauf und Zustandigkeiten (inkl. Finanzierung)
— Detailklarung Datenbedarf und Datenverfligbarkeit
e Datenerhebung, Koordination bei den Inputdaten zwischen den 3 Ansatzen

e Durchfiihrung der Rechnungen
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5.24

5.3

e Ergebnisdarstellung (Priorisierung der AM aus den verschiedenen Perspektiven) und Er-
gebnisdiskussion (z.B. Erklarung von unterschiedlichen Schlussfolgerungen)

Zeitplan und Meilensteine des 3. Arbeitspakets

Der Zeitplan und die Meilensteine des dritten Arbeitspakets sind in Tabelle 5-5 zusammen-
fassend wiedergegeben.

Tabelle 5-5:  Zeitplan und Meilensteine des dritten Arbeitspakets

Datum, Periode Inhalte und Meilensteine Zusténdig

Januar + Februar - Fahrplantechnische Machbarkeit und Optimierung Angebot 2012 ff. TP1
- Vertiefungen Infrastruktur und Rollmaterial TP2, TP1
- Vorarbeiten Wirtschaftlichkeitsrechnungen TP3

Anfang Marz PL-Sitzung 1/05: Reporting Stand der Arbeiten

Mérz - Weiterarbeit Machbarkeitsabklarungen und Vertiefungen TP1,2,3
- Auslésung Datenerhebung fiir Wirtschaftlichkeitsrechnungen TP1, TP3
- Konzepte fiir den 3. Zwischenbericht und fir den Planungsbericht (PL) PL

Anfang April PL-Sitzung 2/05: Reporting Stand der Arbeiten, Verabschiedung Berichtskonzepte

April — Mai - Durchfiihrung der Wirtschaftlichkeitsrechnungen TP1, TP3
- Erarbeitung erster grober Entwurf des 3. Zwischenberichts TPu.PL

Mitte Mai PL-Sitzung 3/05: Reporting Stand der Arbeiten und Diskussion Berichtsentwiirfe

Mai — Juni —  Durchfiihrung und Abschluss der Wirtschaftlichkeitsrechnungen TP1, TP3
- Erarbeitung Entwurf Schlussversion des 3. Zwischenberichts TPu.PL
- Erarbeitung eines Inhaltsrasters des Planungsberichts, inkl. Ausblick auf das PL

Umsetzungsprojekt (zur Umsetzung der Projektergebnisse)

Mitte Juni PL-Sitzung 4/05: Bereinigung 3. Zwischenbericht und Inhaltsraster Planungsbericht

2. Juni-Halfte - Letzte Uberarbeitungen der beiden Berichte PL
- Versand an die POL PL

Ende Juni POL-Sitzung: Verabschiedung 3. Zwischenbericht und Inhaltsraster Planungsbericht

Juli - August - Anpassung 3. Zwischenbericht geméss Kommentaren aus der POL PL
- Versand Planungsbericht an die POL PL

Ende August POL-Sitzung: Verabschiedung des Planungsberichts

Beschlisse der Projektoberleitung, Auftrage an die Projektleitung

An ihrer Sitzung vom 13. Januar 2005 hat die POL die Vorversion des 2. Zwischenberichts
diskutiert. Sie hat dabei die unten stehenden Schllsse gefallt bzw. der PL die unten aufge-
fuhrten Auftrage erteilt:
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Der in Tabelle 5-5 dargestellte, gegenuber der urspringlichen Projektplanung angepasste
Zeitplan wurde gutgeheissen.

Die vier Angebotsmodule wurden verabschiedet, wobei noch folgende Vertiefungen ver-
langt worden sind:

— Fir AM3 galt es, noch denkbare Alternativisungen (Briinnen mit Durchbindung, Ried-
bach und Rosshdusern mit 7%-Std.-Takt, keine Verschlechterung des aktuellen Ange-
bots) darzustellen. Mit den Ausfiihrungen in Abschnitt 2.3.3f) ist diesem Auftrag nach-
gekommen worden.

— Fuir die Angebotsmodule 2, 3 und 4 war mittels Nachfragetberlegungen darzustellen,
wie bei den neuen Durchbindungen die beiden Linienaste jeweils zusammenpassen.
Die entsprechenden Angaben sind in Abschnitt 3.2.2 zu finden, konkret in Tabelle 3-7.

Trassenzuteilungsproblem bei AM1: Die POL hat die PL beauftragt, so rasch wie mdglich
eine Abstimmung mit dem BAV anzustreben. Ziel ist es, fiir den RE ab 2008 Planungssi-
cherheit auf Konzeptstufe zu erreichen.

Vertiefungsarbeiten:

— Angebote 2012 ff.: Zusammen mit SBB-Vertretern soll die PL klaren, in welcher Form
die in Abschnitt 5.2.1 erwdhnten Vertiefungen erfolgen sollen bzw. kénnen. Die Ent-
flechtungsbauwerke sind auch im Rahmenplan Knoten Bern ein wichtiges Thema.

— Vertiefungen Infrastruktur und Rollmaterial: Die Vertiefungen sind wie in Abschnitt
5.2.2 erwahnt vorzunehmen.

Konzept Wirtschaftlichkeitsrechnungen: Die Wirtschaftlichkeitsrechnungen sollen gemass
Konzept (vgl. Kapitel 4) durchgeflhrt werden.

Schliesslich wurde beschlossen, dass der Kanton die wichtigsten Partner der S-Bahn
Bern (Kantone FR, NE und VD sowie die RVK und weitere Mitglieder der Begleitkommis-
sion®' zur S-Bahn Bern) Uber den Stand der Arbeiten im vorliegenden Projekt orientieren
wird.

21

Die Begleitkommission zur S-Bahn Bern ist im Rahmen des Projekts "S-Bahn Bern 2005" gebildet worden. lhr
gehoren Vertreterinnen und Vertreter der RVK, von TU, der 6ffentlichen Hand sowie von Verbéanden an.
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Anhang A: Streckengrafiken der Angebotsmodule

A1 Bern - Olten und Bern - Spiez ohne 3. Gleis Ruitti - Zollikofen
(Gruin dargestellt die moglichen G-Trassen, rot dargestellt die wegen Konflikten nicht
moglichen G-Trassen)
2 Seiten

A2 Bern - Olten und Bern - Spiez mit 3. Gleis Riitti - Zollikofen
2 Seiten

A3 Bern - Belp - Thun (Fahrzeit Bern - Thun 40 Minuten)
1 Seite

A4 Bern - Neuenburg
1 Seite
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I-TM-FP-BN-2008-U134902-Weiterentwicklung S-Bahn Bern

Fahrplanperiode: Alle, Wochentag: <alle>, Tagestyp: <alle>
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38-000: Neuchatel - Bern (Holligen - Bern via Gleise 100/200)-TM-FP-BN-2008-U134902-Weiterentwicklung S-Bahn Bern

Fahrplanperiode: Alle, Wochentag: <alle>, Tagestyp: <alle>
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ECOPLAN

7

Anhang B: Netzgrafik mit allen vier Angebotsmodulen
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