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0 Zusammenfassung  

Mit dem vorliegenden Projekt S-Bahn Bern 2040 werden die konzeptionellen Grundsätze für die Weiter-
entwicklung der S-Bahn Bern festgelegt und die Grundlage für die kantonale Eingabe in den nächsten 
STEP-Ausbauschritt erarbeitet. Das Ziel ist eine weiterhin leistungsfähige S-Bahn Bern. 

Die Nachfrage der S-Bahn Bern wird gemäss Prognosen in den nächsten Jahren weiter stark steigen. 
Durch einen erheblich steigenden Modalsplitanteil der Bahn soll der öffentliche Verkehr einen Grossteil 
des prognostizierten Verkehrswachstums übernehmen. Die Abstimmung der langfristigen Bahnangebots-
planung mit der Siedlungsentwicklung ist im Richtplan des Kantons Bern verankert und wird auch auf 
Bundesebene immer stärker gefordert. Für die konkrete Abstimmung der S-Bahnplanung mit der Raum-
planung werden die relevanten raumplanerischen Grundlagen zusammengetragen. 

Mit verschiedenen Szenarien werden unterschiedliche konzeptionelle Grundsätze für die Weiterentwick-
lung der S-Bahn geprüft. Für die Abstimmung von Siedlung und Verkehr sowie einen steigenden Mo-
dalsplitanteil der Bahn werden bei genügend Nachfragepotential neu beschleunigte S-Bahnen für Städte, 
urbane Kerngebiete der Agglomerationen und Zentren eingeführt. 

Konzeptionelle Grundsätze für die Weiterentwicklung der S-Bahn Bern (Meterspurnetz aufgrund anderer 
Systembedingungen mit höherem Takt):  
�x 30-Min.-Takt schnelle Verbindung zwischen kantonalen Zentren (RE mit max. 2 Zwischenhalten) 
�x 30-Min.-Takt mit Halt an allen Stationen (S-Bahn) 
�x 30-Min.-Takt beschleunigte S-Bahn (~ 15-Min.-Takt für Städte, urbane Kerngebiete der Agglomeratio-

nen und Zentren) 
�x Agglomerationshalt (Wankdorf/Europaplatz) von beschleunigtem Produkt je Korridor 
�x Durchbindungen im Knoten Bern 
�x FV Anschluss am Endbahnhof und/oder im Knoten Bern 

Das Angebotskonzept 2040 sieht korridorunabhängig vor, dass  
�x aus Sicht der S-Bahn der Fernverkehrskonten in Bern möglichst viertelstündlich sein soll und nur Inter-

Regio-Züge allenfalls an Agglomertionsbahnhöfen halten sollen (InterCity-Züge nicht), 
�x die RBS Verlängerung in Bern in einer separaten Zweckmässigkeitsbeurteilung geprüft wird, 
�x in Bern möglichst viele S-Bahnen durchgebunden werden sollen und  
�x die Städteverbindung zwischen Solothurn und Bern gestärkt wird. 

Angebotskonzept 2040 je Korridor: 
�x Korridor Freiburg – Bern 

Die S-Bahn hält neu auch nach Freiburg an allen Stationen und der RE hält zusätzlich in Europaplatz.  
�x Korridor Thun – Münsingen – Bern 

Die S-Bahn bis Münsingen wird beschleunigt und nach Thun verlängert. Im städtischen Raum von 
Thun wird die S-Bahn nach Dürrenast und Gwatt verlängert. Zwischen den Korridoren Biel und Thun 
wird eine beschleunigte tangentiale Verbindung eingeführt.  

�x Korridor Langnau – Bern 
Der RE wird auf dem 30-Min.-Takt verdichtet und hält zusätzlich in Wankdorf. Bis Gümligen wird ein 
zusätzlicher Halbstundentakt eingeführt. 

�x Korridor Biel – Bern 
Der RE wird auf einen überlagerten 15-Min.-Takt verdichtet (30-Min.-Takt non-stop, 30-Min.-Takt mit 
Halt in Lyss und Wankdorf). Zwischen den Korridoren Biel und Thun wird eine tangentiale Verbindung 
mit Halt an den wichtigsten Bahnhöfen eingeführt. Durch diesen Tangentialzug von Biel nach Thun 
kann die beschleunigte S-Bahn von Bern tangential in Richtung Grenchen weitergeführt werden. 
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�x Korridor Thun – Belp – Bern 
Die schnelle S-Bahn zwischen Belp und Bern wird beschleunigt nach Thun durchgebunden und eine 
S-Bahn verkehrt mit allen Halten zwischen Thun und Bern. Im städtischen Raum von Thun wird die 
S-Bahn nach Dürrenast und Gwatt verlängert. 

�x Korridor Burgdorf – Bern 
Die S-Bahn nach Solothurn wird in Burgdorf nach Langenthal geflügelt. 

�x Korridor Neuenburg – Bern 
Der RE hält neu in Bern Europaplatz. Im STEP Prozess wird mit der konkreten Fahrlage eine Begren-
zung der S-Bahn bis Ins und eine Flügelung nach Murten ab dem RE geprüft. 

�x Korridor Worb – Bern RBS 
Das Angebotskonzept 2040 entspricht dem Referenzangebot mit dem 7.5- Min.-Takt zwischen Bern 
und Deisswil tagsüber. 

�x Korridor Solothurn – Bern 
Neu verkehrt ein RE als schnelle Städteverbindung zwischen Solothurn und Bern. Die Bahnhöfe zwi-
schen Solothurn und Jegenstorf werden neu mit einer beschleunigten S-Bahn bedient. 

Die Auswirkungen der zusätzlichen Angebote auf die Infrastruktur sind nicht geprüft worden, da dies im 
STEP-Prozess des Bundes erfolgen wird. Dennoch ist absehbar, dass im Perimeter der S-Bahn Bern 
grössere Infrastrukturausbauten nötig sein werden. Verschiedene Infrastrukturausbauten sind auch bereits 
Bestandteil des Sachplans Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene des Bundes. 

Mit dem konkreten Auftrag des BAV zur kantonalen Eingabe in den STEP-Prozess ist voraussichtlich ein 
auf dem aktuellen Projekt aufbauendes Projekt notwendig. 
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0 Synthèse 

L�H�� �S�U�R�M�H�W�� �©�×�6-�%�D�K�Q�� �%�H�U�Q�� ���������×�ª�� ���©�×�5�(�5�� �%�H�U�Q�H ���������×�ª���� �Y�L�V�H�� �j�� �G�p�I�L�Q�L�U�� �O�H�V�� �S�U�L�Q�F�L�S�H�V��conceptuels pour le 
�G�p�Y�H�O�R�S�S�H�P�H�Q�W���G�X���5�(�5���j���%�H�U�Q�H���H�W���j���p�O�D�E�R�U�H�U���O�H�V���E�D�V�H�V �Q�p�F�H�V�V�D�L�U�H�V �H�Q���Y�X�H���G�H���O�D���U�H�P�L�V�H���j���O�D���&�R�Q�I�p�G�p�U�D��
�W�L�R�Q���S�D�U���O�H�V���F�D�Q�W�R�Q�V���G�X���V�F�K�p�P�D���G�¶�R�I�I�U�H���O�R�U�V���G�H���O�D���S�U�R�F�K�D�L�Q�H���p�W�D�S�H���G�¶�D�P�p�Q�D�J�H�P�H�Q�W���3�5�2�'�(�6�����/�¶�R�E�M�H�F�W�L�I���H�V�W��
�G�H���J�D�U�D�Q�W�L�U���X�Q���U�p�V�H�D�X���5�(�5���S�H�U�I�R�U�P�D�Q�W���j���%�H�U�Q�H���j���O�¶�D�Y�H�Q�L�U���p�J�D�O�H�P�H�Q�W�� 

�6�H�O�R�Q���O�H�V���S�U�p�Y�L�V�L�R�Q�V�����O�D���G�H�P�D�Q�G�H���H�Q���W�U�D�Q�V�S�R�U�W�V RER �%�H�U�Q�H���Y�D���F�R�Q�W�L�Q�X�H�U���j���D�X�J�P�H�Q�W�H�U���I�R�U�W�H�P�H�Q�W���D�X���F�R�X�U�V��
�G�H�V���S�U�R�F�K�D�L�Q�H�V���D�Q�Q�p�H�V�����6�X�L�W�H���j���O�¶�D�F�F�U�R�L�V�V�H�P�H�Q�W���L�P�S�R�U�W�D�Q�W���G�H���O�D���S�D�U�W���G�X���U�D�L�O���G�D�Q�V���O�D���U�p�S�D�U�W�L�W�L�R�Q���P�R�G�D�O�H����
�O�H�V���W�U�D�Q�V�S�R�U�W�V���S�X�E�O�L�F�V���G�H�Y�U�R�Q�W���D�E�V�R�U�E�H�U���X�Q�H���J�U�D�Q�G�H���S�D�U�W�L�H���G�H���O�D���F�U�R�L�V�V�D�Q�F�H���D�Q�Q�R�Q�F�p�H���G�X���W�U�D�I�L�F�����/�D���F�R�R�Udi-
�Q�D�W�L�R�Q���H�Q�W�U�H���O�D���S�O�D�Q�L�I�L�F�D�W�L�R�Q���G�H���O�¶�R�I�I�U�H���I�H�U�U�R�Y�L�D�L�U�H���j���O�R�Q�J���W�H�U�P�H���H�W���O�H���G�p�Y�H�O�R�S�S�H�P�H�Q�W���X�U�E�D�L�Q���H�V�W���L�Q�V�F�U�L�W�H���G�D�Q�V��
le plan directeur du canton de Berne et est promue activement �D�X���Q�L�Y�H�D�X���I�p�G�p�U�D�O�����/�H�V���E�D�V�H�V���Q�p�F�H�V�V�D�L�U�H�V��
�H�Q���P�D�W�L�q�U�H���G�¶�D�P�p�Q�D�J�H�P�H�Q�W���G�X���W�H�U�U�L�W�R�L�U�H���V�R�Q�W���D�Q�D�O�\�V�p�H�V���H�Q���Y�X�H���G�H���F�R�Q�F�U�p�W�L�V�H�U �O�¶�K�D�U�P�R�Q�L�V�D�W�L�R�Q���G�H���O�D���S�O�D�Q�L��
�I�L�F�D�W�L�R�Q���G�X���5�(�5���H�W���G�H���O�¶�D�P�p�Q�D�J�H�P�H�Q�W���G�X���W�H�U�U�L�W�R�L�U�H�� 

�'�L�I�I�p�U�H�Q�W�V���S�U�L�Q�F�L�S�H�V���G�H���F�R�Q�F�H�S�W�L�R�Q���S�R�X�U���O�H���G�p�Y�H�O�R�S�S�H�P�H�Q�W���G�X���5�(�5���V�R�Q�W���p�W�X�G�L�p�V���V�R�X�V���I�R�U�P�H���G�H���V�F�p�Q�D�U�L�R�V����
Afin de tenir compte de la coordination �G�X���G�p�Y�H�O�R�S�S�H�P�H�Q�W���G�H�V���W�U�D�Qsports avec �O�¶�X�U�E�D�Q�L�V�D�W�L�R�Q���H�W���G�H���O�¶�D�X�J��
�P�H�Q�W�D�W�L�R�Q���G�H���O�D���S�D�U�W���G�X���U�D�L�O���G�D�Q�V���O�D���U�p�S�D�U�W�L�W�L�R�Q���P�R�G�D�O�H�����G�H�V���5�(�5���D�F�F�p�O�p�U�p�V���V�H�U�R�Q�W���P�L�V���H�Q���S�O�D�F�H���S�R�X�U���O�H�V��
�Y�L�O�O�H�V�����O�H�V���F�H�Q�W�U�H�V���X�U�E�D�L�Q�V���G�H�V���D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q�V���H�W���O�H�V���F�H�Q�W�U�H�V���H�Q���F�D�V���G�H���S�R�W�H�Q�W�L�H�O���G�H���G�H�P�D�Q�G�H���D�Y�p�U�p�� 

�3�U�L�Q�F�L�S�H�V���G�H���F�R�Q�F�H�S�W�L�R�Q���S�R�X�U���O�H���G�p�Y�H�O�R�S�S�H�P�H�Q�W���G�X��RER �%�H�U�Q�H�����V�X�U���O�H���U�p�V�H�D�X���G�H���Y�R�L�H�V���j���p�F�D�U�W�H�P�H�Q�W���P�p��
�W�U�L�T�X�H���H�Q���U�D�L�V�R�Q���G�H�V���Q�R�X�Y�H�O�O�H�V���F�R�Q�G�L�W�L�R�Q�V���O�L�p�H�V���j���O�D���K�D�X�V�V�H���G�H���O�D���F�D�G�H�Q�F�H���×���� 
�x Liaisons rapides avec une cadence semi-�K�R�U�D�L�U�H���H�Q�W�U�H���O�H�V���F�H�Q�W�U�H�V���G�¶�L�Pportance cantonale (RE avec 

max. 2 arrêts) 
�x Cadence semi-�K�R�U�D�L�U�H���D�Y�H�F���D�U�U�r�W���j���W�R�X�W�H�V���O�H�V���V�W�D�W�L�R�Q�V�����5�(�5�� 
�x Cadence semi-�K�R�U�D�L�U�H���D�Y�H�F���5�(�5���D�F�F�p�O�p�U�p�����F�D�G�H�Q�F�H���D�X���T�X�D�U�W���G�¶�K�H�X�U�H���S�R�X�U���O�H�V���Y�L�O�O�H�V�����O�H�V���F�H�Q�W�U�H�V���X�U��

�E�D�L�Q�V���G�H�V���D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q�V���H�W���O�H�V���F�H�Q�W�U�H�V�� 
�x Dans chaque corr�L�G�R�U�����X�Q���W�U�D�L�Q���D�F�F�p�O�p�U�p���P�L�Q�L�P�X�P���H�I�I�H�F�W�X�H���X�Q���D�U�U�r�W���H�Q���D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q�����:�D�Q�N�G�R�U�I���(�X�U�R��

paplatz)  
�x �/�L�D�L�V�R�Q�V���G�L�D�P�p�W�U�D�O�H�V���G�D�Q�V���O�H���Q�°�X�G���G�H���%�H�U�Q�H 
�x �5�D�F�F�R�U�G�H�P�H�Q�W���D�X�[���W�U�D�L�Q�V���J�U�D�Q�G�H�V���O�L�J�Q�H�V���G�D�Q�V���O�H�V���J�D�U�H�V���W�H�U�P�L�Q�X�V���H�W���R�X���G�D�Q�V���O�H���Q�°�X�G���G�H���%�H�U�Q�H 

�,�Q�G�p�S�H�Q�G�D�P�P�H�Q�W���G�H�V���F�R�U�U�L�G�R�U�V�����O�H���V�F�K�p�P�D���G�¶�R�I�I�U�H �����������S�U�p�Y�R�L�W�×������ 
�x �G�¶�L�Q�W�U�R�G�X�L�U�H�����G�D�Q�V���O�D���P�H�V�X�U�H���G�X���S�R�V�V�L�E�O�H�����X�Q�H���F�D�G�H�Q�F�H���D�X���T�X�D�U�W���G�¶�K�H�X�U�H���S�R�X�U���O�H���W�U�D�I�L�F���5�(�5���D�X���Q�L�Y�H�D�X���G�X��

�Q�°�X�G���J�U�D�Q�G�H�V���O�L�J�Q�H�V���G�H���%�H�U�Q�H���H�W�����p�Y�H�Q�W�X�H�O�O�H�P�H�Q�W�����G�H���Q�H���I�D�L�U�H���V�¶�D�U�U�r�W�H�U���T�X�H���O�H�V���W�U�D�L�Q�V���,�Q�W�H�U�5�H�J�L�R�����S�D�V��
les trains InterC�L�W�\�����G�D�Q�V���O�H�V���J�D�U�H�V���G�¶�D�J�J�O�R�P�p�U�D�W�L�R�Q�� 

�x �G�H���F�R�Q�W�U�{�O�H�U���O�H���S�U�R�O�R�Q�J�H�P�H�Q�W���G�X���5�%�6���j���%�H�U�Q�H���G�D�Q�V���O�H���F�D�G�U�H���G�¶�X�Q�H���p�W�X�G�H���G�¶�R�S�S�R�U�W�X�Q�L�W�p���V�p�S�D�U�p�H�� 
�x �G�H���U�H�O�L�H�U���D�X�W�D�Q�W���G�H���5�(�5���T�X�H���S�R�V�V�L�E�O�H���j���%�H�U�Q�H���H�W�� 
�x de renforcer la liaison interurbaine entre Soleure et Berne. 

�6�F�K�p�P�D���G�¶�R�I�I�U�H 2���������S�R�X�U���O�H�V���G�L�I�I�p�U�H�Q�W�V���F�R�U�U�L�G�R�U�V�×�� 
�x Corridor Fribourg–Berne 

�/�H���5�(�5���V�¶�D�U�U�r�W�H�U�D���G�R�U�p�Q�D�Y�D�Q�W���j���W�R�X�W�H�V���O�H�V���V�W�D�W�L�R�Q�V���D�S�U�q�V���)�U�L�E�R�X�U�J�����/�H���5�(���I�H�U�D���G�R�U�p�Q�D�Y�D�Q�W���p�J�D�O�H�P�H�Q�W��
�X�Q���D�U�U�r�W���j���O�D���V�W�D�W�L�R�Q���(�X�U�R�S�D�S�O�D�W�]���� 

�x Corridor Thoune–Münsingen–Berne 
Le RER en direction de Münsin�J�H�Q���V�H�U�D���D�F�F�p�O�p�U�p���H�W���S�U�R�O�R�Q�J�p���M�X�V�T�X�¶�j���7�K�R�X�Q�H�����'�D�Q�V���O�D���]�R�Q�H���X�U�E�D�L�Q�H���G�H��
�7�K�R�X�Q�H�����O�H���5�(�5���V�H�U�D���S�U�R�O�R�Q�J�p���M�X�V�T�X�¶�j���'�•�U�U�H�Q�D�V�W���H�W���*�Z�D�W�W�����(�Q�W�U�H���O�H�V���F�R�U�U�L�G�R�U�V���G�H���%�L�H�Q�Q�H���H�W���7�K�R�X�Q�H����
�X�Q�H���O�L�D�L�V�R�Q���W�D�Q�J�H�Q�W�L�H�O�O�H���D�F�F�p�O�p�U�p�H���V�H�U�D���P�L�V�H���H�Q���S�O�D�F�H���� 

�x Corridor Langnau–Berne 
Le RE pas�V�H�U�D���j���X�Q�H���F�D�G�H�Q�F�H���V�H�P�L-�K�R�U�D�L�U�H���H�W���I�H�U�D���p�J�D�O�H�P�H�Q�W���X�Q���D�U�U�r�W���j���O�D���V�W�D�W�L�R�Q���:�D�Q�N�G�R�U�I�����8�Q�H���F�D��
dence semi-�K�R�U�D�L�U�H���V�X�S�S�O�p�P�H�Q�W�D�L�U�H���V�H�U�D���L�Q�W�U�R�G�X�L�W�H���M�X�V�T�X�¶�j���*�•�P�O�L�J�H�Q�� 

�x Corridor Bienne–Berne 
�/�H���5�(���S�D�V�V�H�U�D���j���X�Q�H���F�D�G�H�Q�F�H���D�X���T�X�D�U�W���G�¶�K�H�X�U�H�����V�X�S�H�U�S�R�V�L�W�L�R�Q���G�¶�X�Q�H���F�D�G�H�Q�F�H���V�H�P�L-horaire sans arrêt 
�H�W���G�¶�X�Q�H���F�D�G�H�Q�F�H���V�H�P�L-�K�R�U�D�L�U�H���D�Y�H�F���D�U�U�r�W���j���/�\�V�V���H�W���:�D�Q�N�G�R�U�I�������(�Q�W�U�H���O�H�V���F�R�U�U�L�G�R�U�V���G�H���%�L�H�Q�Q�H���H�W��
�7�K�R�X�Q�H�����X�Q�H���O�L�D�L�V�R�Q���W�D�Q�J�H�Q�W�L�H�O�O�H���T�X�L���V�¶�D�U�U�r�W�H�U�D���G�D�Q�V���O�H�V���S�U�L�Q�F�L�S�D�O�H�V���J�D�U�H�V���V�H�U�D���P�L�V�H���H�Q���S�O�D�F�H�����*�U�k�F�H���j��
�F�H�W�W�H���O�L�D�L�V�R�Q���W�D�Q�J�H�Q�W�L�H�O�O�H���G�H���%�L�H�Q�Q�H���j �7�K�R�X�Q�H�����O�H���5�(�5���D�F�F�p�O�p�U�p���D�X���G�p�S�D�U�W���G�H���%�H�U�Q�H���S�R�X�U�U�D���r�W�U�H���S�R�X�U��
suivi en direction de Granges. 
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�x Corridor Thoune–Belp–Berne 
�/�H�V���5�(�5���U�D�S�L�G�H�V���H�Q�W�U�H���%�H�O�S���H�W���%�H�U�Q�H���V�H�U�R�Q�W���U�H�O�L�p�V���H�W���F�L�U�F�X�O�H�U�R�Q�W���H�Q���F�D�G�H�Q�F�H���D�F�F�p�O�p�U�p�H���H�Q���G�L�U�H�F�W�L�R�Q���G�H��
Thoune, et un RER circulera entre Thoune et Berne en marquant tous les arrêts. Dans la zone urbaine 
�G�H���7�K�R�X�Q�H�����O�H���5�(�5���V�H�U�D���S�U�R�O�R�Q�J�p���M�X�V�T�X�¶�j���'�•�U�U�H�Q�D�V�W���H�W���*�Z�D�W�W�� 

�x Corridor Berthoud–Berne 
�/�H���5�(�5���H�Q���G�L�U�H�F�W�L�R�Q���G�H���6�R�O�H�X�U�H���V�H�U�D���V�F�L�Q�G�p���j���%�H�U�W�K�R�X�G�����H�W���O�¶�X�Q���G�H�V���W�U�D�L�Q�V���L�U�D���M�X�V�T�X�¶�j���/�D�Q�J�H�Q�W�K�D�O�� 

�x Corridor N�H�X�F�K�k�W�H�O–Berne 
�/�H���5�(���V�¶�D�U�U�r�W�H�U�D���G�R�U�p�Q�D�Y�D�Q�W���j���O�D���V�W�D�W�L�R�Q���%�H�U�Q�H���(�X�U�R�S�D�S�O�D�W�]�����'�D�Q�V���O�H���F�D�G�U�H���G�X���S�U�R�F�H�V�V�X�V���3�5�2�'�(�6����
�O�¶�R�S�W�L�R�Q���G�H���O�L�P�L�W�H�U���O�H���5�(�5���M�X�V�T�X�¶�j���,�Q�V���H�W���G�H���V�F�L�Q�G�H�U���O�H���W�U�D�L�Q���D�S�U�q�V���0�R�U�D�W�����G�p�E�X�W���G�H���O�D���O�L�D�L�V�R�Q���5�(�����H�V�W���D�Q�D��
�O�\�V�p�H���V�X�U���O�D���E�D�V�H���G�H���O�¶�K�R�U�D�L�U�H���F�R�Q�F�U�H�W�� 

�x Corridor Worb–Berne RBS 
Avec une cadence de 7,5 �P�L�Q�X�W�H�V���H�Q�W�U�H���%�H�U�Q�H���H�W���'�H�L�V�V�Z�L�O���H�Q���M�R�X�U�Q�p�H�����O�H���V�F�K�p�P�D���G�¶�R�I�I�U�H 2040 corres-
�S�R�Q�G���j���O�¶�R�I�I�U�H���G�H���U�p�I�p�U�H�Q�F�H�� 

�x Corridor Soleure–Berne 
�/�H���5�(���F�L�U�F�X�O�H�U�D���G�R�U�p�Q�D�Y�D�Q�W���H�Q���W�D�Q�W���T�X�H���O�L�D�L�V�R�Q���L�Q�W�H�U�X�U�E�D�L�Q�H���U�D�S�L�G�H���H�Q�W�U�H���6�R�O�H�X�U�H���H�W Berne. Les arrêts 
�H�Q�W�U�H���6�R�O�H�X�U�H���H�W���-�H�J�H�Q�V�W�R�U�I���V�H�U�R�Q�W���G�p�V�R�U�P�D�L�V���G�H�V�V�H�U�Y�L�V���S�D�U���X�Q���5�(�5���D�F�F�p�O�p�U�p�� 

�/�¶�L�P�S�D�F�W���G�H�V���R�I�I�U�H�V���V�X�S�S�O�p�P�H�Q�W�D�L�U�H�V���V�X�U���O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H���Q�¶�D���S�D�V���H�Q�F�R�U�H���p�W�p���p�W�X�G�L�p�����p�W�D�Q�W���G�R�Q�Q�p���T�X�H���F�H�W�W�H��
�p�W�D�S�H���D�X�U�D���O�L�H�X���G�D�Q�V���O�H���F�D�G�U�H���G�X���S�U�R�F�H�V�V�X�V���3�5�2�'�(�6���G�H���O�D���&�R�Q�I�p�G�p�U�D�W�L�R�Q�����,�O���H�V�W���F�H�S�H�Q�G�D�Q�W���S�U�R�E�D�E�O�H���T�X�H��
�G�¶�L�P�S�R�U�W�D�Q�W�V���D�P�p�Q�D�J�H�P�H�Q�W�V���G�H���O�¶�L�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H���V�H�U�R�Q�W���Q�p�F�H�V�V�D�L�U�H�V���G�D�Q�V���O�H���S�p�U�L�P�q�W�U�H���G�X���5�(�5���%�H�U�Q�H�����&�H�U��
�W�D�L�Q�H�V���V�R�Q�W���G�p�M�j���L�Q�W�p�J�U�p�H�V���G�D�Q�V���O�H���S�O�D�Q���V�H�F�W�R�U�L�H�O���G�H�V���W�U�D�Q�V�S�R�U�W�V�����S�D�U�W�L�H���,�Q�I�U�D�V�W�U�X�F�W�X�U�H���U�D�L�O���G�H���O�D���&�R�Q�I�p�G�p�U�D��
tion. 

�6�X�L�W�H���D�X���P�D�Q�G�D�W���F�R�Q�F�U�H�W���G�H���O�¶�2�)�7���S�R�U�W�D�Q�W���V�X�U���O�D���U�H�P�L�V�H���G�H�V���V�F�K�p�P�D�V���G�¶offre par les cantons dans le cadre 
�G�X���S�U�R�F�H�V�V�X�V���3�5�2�'�(�6�����L�O���V�H�U�D���S�U�R�E�D�E�O�H�P�H�Q�W���Q�p�F�H�V�V�D�L�U�H���G�¶�p�O�D�E�R�U�H�U���X�Q���V�H�F�R�Q�G���S�U�R�M�H�W���V�X�U���O�D���E�D�V�H���G�X���S�U�R�M�H�W��
actuel. 
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1 Einleitung 

1.1 Ausgangslage  

Die S-Bahn Bern hat seit Einführung im Jahr 2005 ein rasantes Wachstum erfahren. Vor rund 10 Jahren 
wurde die Planung zur 2. Teilergänzung der S-Bahn Bern vorgenommen und das Zielkonzept im Ange-
botshorizont 2025 definiert. Im Fokus dieser Angebotsverbesserungen standen dabei die folgenden An-
gebotsgrundsätze:  
�x 30-Min.-Takt und 15-Min.-Takt im inneren Perimeter 
�x Durchbindungen im Knoten Bern 
�x Anschlüsse am Endbahnhof 

Die Umsetzung dieser Planung hat begonnen und wird in den nächsten Jahren schrittweise weiter voran-
getrieben (siehe 2.Teilergänzung S-Bahn Bern, Standbericht Nr.2, 2020). 

Gemäss dem Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern (GVM BE) kann davon ausgegangen werden, 
dass die Wachstumstendenz der letzten Jahre weiterhin anhält. Die Personenkilometer im öffentlichen 
Verkehr steigen nach dem Gesamtverkehrsmodell von 2016 bis 2040 um 56%. In verschiedenen strate-
gischen Instrumenten auf den Ebenen des Bundes, des Kantons aber auch der Regionen und der 
Städte/Gemeinden wird gefordert, dass der öffentliche Verkehr einen Grossteil des prognostizierten 
Wachstums übernehmen soll. Im kantonalen Richtplan ist behördenverbindlich festgelegt, dass die lang-
fristige Angebotsplanung im öffentlichen Verkehr mit der Siedlungsentwicklung abzustimmen ist.  

1.2 Projektziele  

Vor diesem Hintergrund und im Hinblick auf die kommenden Ausbauschritte ist für die Weiterentwicklung 
der S-Bahn Bern ein raumplanerisch und nachfragespezifisch abgestimmtes Konzept zu entwickeln. Un-
ter Berücksichtigung von angebotsseitigen und betrieblichen, aber auch raumplanerischen Aspekten de-
finieren sich die Projektziele wie folgt: 
�x Festlegung von konzeptionellen Grundsätzen für die Weiterentwicklung der S-Bahn Bern 
�x Schaffung einer Grundlage für den nächsten STEP-Ausbauschritt (Zeithorizont 2040) 
�x Abdeckung des angestrebten stark steigenden Modalsplitanteil der Bahn 
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1.3 Vorgehen und Organisation  

1.3.1 Übersicht Vorgehen  

Das Vorgehen zum Projekt S-Bahn 2040 lässt sich in 3 Phasen unterteilen: 

 
Abbildung 1: Projektablauf 

In der ersten Phase wurden die räumlichen Grundlagen und Nachfragezahlen aufbereitet. In der zweiten 
Phase wurden konzeptionelle Grundsätze erstellt. In der dritten Phase wurden korridorspezifische Ange-
botskonzepte erstellt und die Erkenntnisse dokumentiert. 
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1.3.2 Organisation  

An der Planung zur S-Bahn Bern 2040 waren verschiedene Stellen beteiligt: 
�x Das Projekt der S-Bahn Bern wird von einem Kernteam erarbeitet (AÖV, AGR, BLS, RBS). Das AÖV 

als Besteller des Regionalverkehrs des Kantons Bern leitete das Projekt. Die räumlichen und verkehrli-
chen Anliegen des Kantons sowie die Angebotsplanung der Bahnen sind im Kernteam vertreten.  

�x In der Projektbegleitung sind alle zusätzlich durch das Projekt betroffenen Bahnunternehmen (SBB I, 
BLS I, SBB P) sowie die betroffenen Nachbarkantone und Regionen des Kantons Bern vertreten. Die 
Projektbegleitung wurde regelmässig informiert und machte Inputs zuhanden des Kernteams. Das BAV 
verzichtete aus Ressourcengründen auf eine Mitarbeit im Projektteam, resp. POL, wurde aber regel-
mässig über den Stand informiert. 

�x Die Programmoberleitung (POL), welche die beteiligten Ämter und die Transportunternehmungen um-
fasst, genehmigte die wichtigsten Meilensteine und legte die strategische Ausrichtung fest. 

1.4 Perimeter  

Der Untersuchungsraum umfasst den Perimeter der S-Bahn Bern. Dieser erstreckt sich über weite Teile 
des Kantons Bern und schliesst auch Teile der Nachbarkantone Freiburg, Neuenburg und Solothurn ein. 
In diesem Perimeter sind neben den S-Bahnen auch die RE (resp. teilweise IR, siehe Tabelle 1) mit zu 
planen. Falls sich aus raumplanerischen Überlegungen eine Erweiterung des S-Bahn Perimeters auf-
drängen sollte, ist dies angebotsseitig zu prüfen. 

 
Abbildung 2: Perimeter S-Bahn Bern 
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2 Analysen und Prognosen zum Bahnregionalverkehr  

2.1 Bestehendes S -Bahn und RE -Angebot  

Im Perimeter der S-Bahn Bern überlagern sich S-Bahn-Linien, Regio-Linien, RegioExpress-Linien sowie 
auf einzelnen Korridoren zusätzlich auch noch Linien des Fernverkehrs. Der Netzplan der S-Bahn und 
die Angebotsmerkmale der Linien sind in der folgenden Abbildung und Tabelle dargestellt.  

 
Abbildung 3: Liniennetz S-Bahn Bern,  
gültig ab 15.12.2019 (Quelle: S-bahn-bern.ch) 
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Tabelle 1: Linienprofile (Stand: Fahrplan 2021) 

Die folgende Abbildung 4 zeigt die Anzahl gefahrener Kurse pro Richtung in der HVZ für die einzelnen 
Bahnprodukte. Die höchste Angebotsdichte ist erwartungsgemäss im Raum um die Stadt Bern zu ver-
zeichnen: Einerseits sind dies Abschnitte, auf welchen sich die einzelnen S-Bahn-Linien überlagern. An-
dererseits bestehen im inneren Perimeter Taktverdichtungen. Korridore mit vergleichsweise hoher S-
Bahn-Angebotsdichte sind Richtung Thun (Gürbetal), Worb, Unterzollikofen und Solothurn. Auf den Kor-
ridoren Richtung Thun (Aaretal) und Freiburg überlagert sich die S-Bahn mit dem Fernverkehrsangebot. 
In Richtung Neuenburg, Biel, Burgdorf, Langnau, Thun (Aaretal) und Freiburg bestehen beschleunigte 
Produkte (RE/IR). 
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Abbildung 4: Darstellung der in der Hauptverkehrszeit (HVZ) gefahrenen Kurse pro Richtung im Perimeter, Fahrplan 2019 
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2.2 Funktionen und Verknüpfungspunkte  

Die S-Bahn nimmt verschiedene Funktionen wahr. Zum einen dient sie der Grunderschliessung in ländli-
chen Räumen, zum anderen zur Bereitstellung von notwendigen Beförderungskapazitäten im urbanen 
Raum (insbesondere Stadt Bern). Die Abbildung 5 zeigt Verknüpfungspunkte im S-Bahn Perimeter so-
wohl hinsichtlich der Produkte als auch hinsichtlich der Bedeutung. Die Analyse verdeutlicht die Funktion 
der S-Bahn als Rückgrat des ÖV-Systems. Ein Grossteil aller S-Bahn-Haltestellen übernimmt eine Funk-
tion als Verknüpfungspunkt zu Regional-, Stadt- und Ortsbuslinien. Die wichtigsten Verknüpfungspunkte 
stellen erwartungsgemäss die kantonalen Zentren und z.T. die Regionalzentren dar. Daneben zeigt sich 
aber auch die bereits heute zentrale Bedeutung der Vorortshalte von Bern (Wankdorf, Ostermundigen, 
Köniz, Europaplatz) sowie von weiteren kantonalen Zentren als wichtige Umsteigeorte auf das städtische 
ÖV-Netz. 

 
Abbildung 5: Analyse der Verknüpfungspunkte im ÖV-System mit Angabe der Bedeutung auf Basis der Abfahrten1 von Bus- und Tramlinien 

  

 
1 Vereinfachend wurden zur Quantifizierung der Bedeutung der Verknüpfungspunkte die Anzahl Abfahrten von Tram- und Buslinien im Umfeld 
der Bahnhaltestellen analysiert. Die spezifische Fahrplanlage (insbesondere mit den heutigen Anschlüssen) wurde dabei nicht berücksichtigt. 
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2.3 Reisezeiten und Konkurrenzfähigkeit  

Ein zentraler Aspekt der Attraktivität eines Angebots stellt die Reisezeit dar. In Abbildung 6 sind die ÖV-
Reisezeiten zu den nächsten kantonalen Zentren sowie die Wasserscheide zwischen den Zentren im Pe-
rimeter der S-Bahn Bern dargestellt. Es zeigt sich, dass aus einem Grossteil der S-Bahn-Haltestellen das 
nächste grosse Zentrum innerhalb von 20 Min. erreichbar ist.  

 
Abbildung 6: Analyse der Reisezeiten zu den kantonalen Zentren im Perimeter der S-Bahn Bern 

Um die Konkurrenzfähigkeit des ÖV gegenüber dem MIV zu analysieren, wurden die Reisezeiten des ÖV 
und des MIV von den Bahnhalten im Perimeter S-Bahn Bern gegenübergestellt. Dabei wurden einerseits 
die Reisezeiten zum Bahnhof Bern und nach Wankdorf analysiert. Die Ergebnisse des Fahrzeitenver-
gleichs für den Bahnhof Bern sind in Abbildung 7 ersichtlich. Es zeigt sich, dass die Bahn in Bezug auf 
die Fahrzeiten von Bahnhof zu Bahnhof durchaus konkurrenzfähig zum MIV sein kann. Dies betrifft  
�x direkte, radiale Verbindungen, insbesondere solche, die auf das Zentrum von Bern ausgerichtet sind 
�x Haltestellen, welche über beschleunigte Produkte (RE, IR) und Fernverkehr verfügen 

Bei Verbindungen, welche mit einem Umstieg verbunden sind (z.B. Haltestellen auf tangentialen Bahnli-
nien) oder einen guten Autobahnanschluss haben, nimmt die Konkurrenzfähigkeit des ÖV in Bezug zur 
Fahrzeit tendenziell ab. 
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Abbildung 7: Analyse der Konkurrenzfähigkeit des ÖV (Beispiel von/nach Bern Bahnhof, Stand 2019) 

2.4 Vorgesehene Ausbauschritte 2.TE S -Bahn / AS 2035 

Mit der 2. Teilergänzung hat der Kanton Bern ein Konzept für den Horizont des STEP Ausbauschritts 
2025 erarbeitet. Das Ziel war der 15-Min.-Takt im inneren S-Bahn-Perimeter von Bern. Das Zielkonzept 
der 2.Teilergänzung (2.TE) wird mit dem AS2035 vollständig umgesetzt sein. Die bestehenden Ange-
botsgrundsätze der S-Bahn Bern (30-Min.-Takt je Linie, Durchbindungen im Knoten Bern und Anschluss 
am Endbahnhof) wurden mit der 2.TE um den 15-Min.-Takt im Kernperimeter der S-Bahn Bern ergänzt.  

Neben den Angebotsausbauten und Infrastrukturmassnahmen umfasste die 2. TE auch die Beschaffung 
von neuen Zugskompositionen, welche eine Erhöhung der Kapazität und Vereinheitlichung der Flotten 
mit sich bringen. Im Unterschied zu den Infrastrukturmassnahmen, welche teilweise erst 2035 realisier-
bar sind, erfolgt der Einsatz des neuen Rollmaterials bereits ab 2021. 

Mit dem Ausbauschritt 2035 werden die erwarteten mittelfristigen Überlasten im Schienenverkehr beho-
ben. Ein neues Angebotskonzept wurde dort erarbeitet, wo aufgrund der erwarteten Nachfrage ein Ange-
botsausbau notwendig wurde. Der neu halbstündliche Fernverkehr zwischen Bern und Interlaken sowie 
Bern und Brig erhöht die Kapazität auf dem Abschnitt zwischen Bern und Thun. Bei der S-Bahn werden 
die neuen Haltestellen Kleinwabern und Thun Nord realisiert und das Angebot auf verschiedenen Ab-
schnitten verdichtet (S4, S44, S6, S7, S8/S9 sowie auf dem Abschnitt Flamatt – Münsingen). 
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Voraussetzung für diese Angebotsschritte sind grössere Ausbauten der Bahninfrastruktur (Streckenaus-
bauten, (Aus-) Bauten von Haltestellen und Bahnhöfen, sowie Massnahmen für betriebliche Verbesse-
rungen). Schlüsselprojekte sind: 
�x Entflechtung Wylerfeld 
�x Bahnhof Bern  

(Verlängerungen Perrons 5 und 6, Anpassungen westl. Gleisfeld, Ausbau Publikumsanlagen) 
�x Entflechtung Holligen (Leistungssteigerung Bern West) 
�x Neubau RBS Bahnhof Bern 
�x Entflechtungen Wankdorf Süd und Gümligen Süd 

2.5 Nachfrageentwicklung  

Die Nachfrageprognose 2040 stellt die Basis für die korridorweise Abschätzung der notwendigen Kapazi-
tät dar. Das angestrebte Angebot je Korridor richtet sich nach den konzeptionellen Grundsätzen. Die 
Nachfrageprognose zum langfristigen Horizont wurde zur Prüfung der Aufwärtskompatibilität (langfristig 
oder falls der Bahnanteil am Modalsplit stärker steigen sollte als im GVM berechnet) verwendet.  

2.5.1 Nachfrageentwicklung 2040 

Für die Nachfrageprognose 2040 werden zwei Herleitungen verwendet, die eine Bandbreite der erwarte-
ten Entwicklung definieren: Zum einen ist dies die Prognose aus dem Gesamtverkehrsmodell (GVM BE) 
2040 und zum anderen das erwartete Wachstum aus Sicht der Eisenbahnverkehrsunternehmen. Das 
GVM BE beruht auf dem erwarteten Bevölkerungswachstum und berücksichtigt alle Verkehrsträger. Die 
Nachfrageprognosen der Eisenbahnverkehrsunternehmen beruhen auf erwarteten Wachstumsraten, Er-
fahrungen der Unternehmen und berücksichtigen Angebotsausbauten (über Nachfrageelastizitäten).  

Das Gesamtverkehrsmodell des Kantons Bern geht bis 2040 von einem Wachstum des durchschnittli-
chen Werktagverkehrs (DWV) bei der S-Bahn an der Stadtgrenze von 77% aus. Dies entspricht einer 
durchschnittlichen jährlichen Zunahme von 2.4 Prozent von 2016 bis 2040. Die Bahnen gehen tendenzi-
ell von einem etwas geringeren Wachstum aus, da sie das Nachfragewachstum der letzten Jahre mitein-
beziehen, welches geringer war. Eine geringes Nachfragewachstum in den nächsten Jahren aufgrund 
von Coronaeffekten wurde nicht berücksichtigt. Die Annahme ist, dass die Nachfrageniveaus (ev. auch 
langfristig) einfach einige Jahre verzögert erreicht werden. 

Das starke Wachstum des DWV im GVM erfolgt aufgrund von regionenspezifischen Prognosen zum Be-
völkerungs- und Arbeitsplatzwachstum sowie dem Anstieg des ÖV Anteils am Modalsplit (Anzahl Wege) 
von 17 auf 21 Prozentpunkten. Das prognostizierte Wachstum bis 2040 je Korridor ist in Tabelle 2 darge-
stellt. Es ist zu beachten, dass das GVM BE keine Kapazitätsbeschränkungen im ÖV kennt und folglich 
bei Überlasten keine Umlagerungseffekte auf andere Routen oder Verkehrsmittel einbezieht.  

2.5.2 Lang fristiger Horizont  

Im langfristigen Horizont wird eine Verdoppelung der Nachfrage an der Stadtgrenze angenommen. Die 
Korridore wachsen bis 2040 unterschiedlich stark. Für die langfristige Prognose je Korridor wird ange-
nommen, dass das Wachstum bis zur langfristigen Verdoppelung an der Stadtgrenze proportional zum 
Wachstum bis 2040 ist. Das stärkste Wachstum im langfristigen Horizont beträgt auf dem Korridor Bern – 
Freiburg 134% gegenüber 2016 (siehe Tabelle 2). 
 



S-Bahn Bern 2040 
Schlussbericht  

Analysen und Prognosen zum Bahnregionalverkehr  

 

 19/95 

Korridor  DWV 2016 BLS/RBS 2040  GVM BE 2040 GVM BE langfristig  

Bern – Freiburg 17'500 +57% +103% +134% 

Bern – Thun 18'000 +58% +85% +111% 

Bern – Langnau i.E. 10'900 +29% +72% +93% 

Bern – Belp – Thun 12'800 +45% +98% +127% 

Bern – Biel 25'700 +44% +79% +103% 

Bern – Burgdorf  14'500 +86% +64% +84% 

Bern – Neuenburg 14'600 +31% +88% +115% 

Bern – Schwarzenburg 6'100 +84% +71% +92% 

Bern – Worb 17'800 +62% +38% +49% 

Bern – Solothurn 21'300 +72% +77% +101% 

Bern – Unterzollikofen 4'200 +17% +48% +62% 

Entwicklung über alle Korridore    +77% +100% 

Tabelle 2: Prognose Nachfragewachstum je Korridor an der Stadtgrenze: BLS/RBS und GVM BE 2040,  
sowie GVM BE langfristig (S-Bahn und RE/IR) 
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3 Ziele und Rahmenbedingungen  

3.1 Zielsystem  

Die Abstimmung der Bahnangebotsplanung auf die Raumentwicklungsziele ist eine klare Vorgabe an die 
Planung der S-Bahn. Aufgrund des kantonalen Richtplans, der kantonalen Gesamtmobilitätsstrategie 
und regionaler Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte schälen sich folgende Oberziele heraus: 
�x Verkehrs- und Siedlungsentwicklung aufeinander abstimmen 
�x Erreichbarkeit und Standortgunst stärken 
�x Nachhaltige Infrastrukturentwicklung und effizienter Mitteleinsatz 

Aus diesen Oberzielen lässt sich folgendes Zielsystem für die S-Bahn 2040 ableiten: 

 Ziel  

Verkehrs - und Siedlungsent-
wicklung aufeinander  
abstimmen  

Attraktivität des Bahn-Angebots in den dicht besiedelten Gebieten steigern 

Stärkung der Zentrumsfunktionen 

Bahn als Katalysator in Schwerpunkten der Siedlungsentwicklung 

Erreichbarkeit und  
Standortgunst stärken  

Schnelle Verbindung zwischen Agglomerationen und Zentren sichern 

Attraktive Mobilitätsketten schaffen 

Autonome Mobilität von Menschen mit Behinderungen sicherstellen 

Qualitativ gute Basiserschliessung im ländlichen Raum gewährleisten 

Nachhaltige Infra str ukturent-
wicklung und effizienter  
Mitteleinsatz  

Minimierung der Investitions- und Folgekosten 

Minimierung der Betriebskosten 

Abschöpfung hoher Fahrgastpotenziale (und damit potenzieller Einnahmen) 

ÖV-Anteil am Gesamtverkehr zu Lasten des MIV steigern 

Schutz von Mensch und Umwelt vor negativen Einwirkungen 

Tabelle 3: Zielsystem 

3.2 Rahmenbedingungen 

Das vorliegende Projekt S-Bahn 2040 baut grundsätzlich auf der vorhandenen Schieneninfrastruktur auf. 
Die Streckenkapazität wird mit vereinfachten Korridorbetrachtungen geprüft. Dabei werden die Takte und 
die Fahrzeitdifferenzen grob geprüft.  

Als weitere Rahmenbedingung muss die notwendige Kapazität gemäss der erwarteten Nachfrage 2040 
zur Verfügung gestellt werden. Zudem ist die S-Bahnplanung mit der Raumentwicklung abzustimmen. 
Diese angestrebte Abstimmung von Siedlung und Verkehr ist anspruchsvoll, da nicht offensichtlich ist, 
was die Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung für die S-Bahnplanung bedeutet. Im nachfolgenden 
Kapitel wird auf die raumplanerischen Grundlagen sowie bestehende Instrumente und Vorgaben auf un-
terschiedlichen Ebenen eingegangen.  
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4 Raumplanerische Abstimmung 

4.1 Einleitung 

Zu Projektbeginn war vorgesehen zur Abstimmung zwischen Bahnangebot und Raumentwicklung korri-
dorspezifische Zielbilder mit wünschenswerten Erschliessungsprioritäten festzulegen. Es hat sich aller-
dings gezeigt, dass ein solcher Ansatz im Rahmen dieses Projektes nicht zielführend ist. Die verschiede-
nen Grundlagen der beteiligten Kantone und der weiteren Planungsebenen sind zu heterogen, als dass 
sie sich auf eine perimeterübergreifende Darstellung reduzieren lassen. Die Abstimmung ist vielmehr ein 
Prozess, welcher innerhalb der einzelnen Korridore vorzunehmen und fachübergreifend zu diskutieren 
ist. Deshalb wurden für diese korridorweise Abstimmung die relevanten und politisch abgestimmten 
Grundlagen aufbereitet: 
�x Bestehende Siedlungsstruktur 
�x Raumtypen und Zentren 
�x Kantonale und Regionale Vorgaben für die Siedlungsentwicklung 

In den folgenden Kapiteln wird auf diese Grundlagen eingegangen. 

4.2 Bestehende Siedlungsstruktur  

Der Perimeter der S-Bahn weist eine polyzentrische Struktur auf. Neben Bern gibt es verschiedene Zen-
tren, welche räumlich relativ nah zueinander liegen. Es bestehen Entwicklungsachsen (wie das Aare-  
oder Gürbetal), welche durch die S-Bahn erschlossen sind. Allerdings weisen diese Entwicklungsachsen 
weitgehend voneinander getrennte Siedlungskörper auf und sind keine ausgeprägten Entwicklungsbän-
der wie in anderen Räumen der Schweiz (z.B. Limmattal). Die grössten Nutzerdichten befinden sich in 
den Zentren und im umliegenden urbanen Raum sowie entlang der S-Bahn-Korridore. 

 
Abbildung 8: Bestehende Siedlungsstruktur, Raumnutzerdichte Einwohner und Arbeitsplätze pro ha (Plan auf Folgeseite) 

 



S-Bahn Bern 2040 
Schlussbericht  

Raumplanerisc he Abstimmung  

 

 22/95 



S-Bahn Bern 2040 
Schlussbericht  

Raumplanerische  Abstimmung  

 

 23/95 

4.3 Raumtypen und Zentren  

4.3.1 Grösse und Verteilung der Siedlungsfläche  

Mit der Änderung des Raumplanungsgesetzes (RPG) wurde die Rolle des kantonalen Richtplans im Be-
reich der Siedlungsentwicklung gestärkt. Der kantonale Richtplan sieht Massnahmen gegen die Zersie-
delung vor und ist das zentrale Steuerelement der Kantone um die raumwirksamen Tätigkeiten für einen 
Zeitraum von 20 bis 25 Jahren abzustimmen. Er stellt damit die Weichen für die mittel- und langfristig ge-
wünschte kantonale räumliche Entwicklung. Der kantonale Richtplan stützt sich dabei auf das kantonale 
Raumkonzept. Die Mehrheit der kantonalen Richtpläne wurde an das revidierte RPG angepasst; so auch 
diejenigen im Perimeter der S-Bahn Bern. 

Die Kantone im S-Bahn-Perimeter (Bern, Freiburg, Neuenburg, Solothurn und Waadt) unterscheiden zu 
diesem Zweck in ihren kantonalen Raumkonzepten zwischen unterschiedlichen Raumtypen und ordnen 
ihre Gemeinden jeweils einem Raumtyp zu. Die konkrete Anzahl und Definition dieser Raumtypen vari-
iert je nach Kanton, grundsätzlich werden urbane, periurbane und ländliche Raumtypen unterschieden. 

 
Abbildung 9: Collage der kantonalen Raumkonzepte im Perimeter der S-Bahn Bern 
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Pro Raumtyp definieren die Raumkonzepte eine unterschiedliche räumliche Verteilung des erwarteten 
Einwohner- und Arbeitsplatzwachstums. Die urbanen Gemeinden sollen dabei einen Grossteil des 
Wachstums aufnehmen, um das erwartete Wachstum in Gebiete mit guter ÖV-Erschliessung zu lenken 
und die Zentren als wirtschaftliche Entwicklungsmotoren zu stärken: 
�x Der Kanton Bern beabsichtigt, das Siedlungsgebiet von rund 27'000 ha (2014) auf höchstens 28'400 ha 

bis 2039 zu erweitern. Dieser Zuwachs von max. 1'400 ha Siedlungsgebiet soll zu 75% in den urbanen 
�5�D�X�P�W�\�S�H�Q�����©�X�U�E�D�Q�H�Q���.�H�U�Q�J�H�E�L�H�W�H�Q�ª���V�R�Z�L�H���©�$�J�J�O�R�P�H�U�D�W�L�R�Q�V�J�•�U�W�H�O���X�Q�G���(�Q�W�Z�L�F�N�O�X�Q�J�V�D�F�K�V�H�Q�ª�����H�U�I�R�O��
�J�H�Q���X�Q�G���Q�X�U���]�X�����������L�Q���G�H�Q���O�l�Q�G�O�L�F�K�H�Q���5�D�X�P�W�\�S�H�Q�����©�]�H�Q�W�U�X�P�V�Q�D�K�H���O�l�Q�G�O�L�F�K�H���*�H�E�L�H�W�H�ª���V�R�Z�L�H���G�H�Q���©�+�•��
gel- �X�Q�G���%�H�U�J�J�H�E�L�H�W�H�ª�������'�H�U���.�D�Q�W�R�Q���V�W�U�H�E�W���H�L�Q���%�H�Y�|�O�N�H�U�X�Q�J�V�Z�D�F�K�V�W�X�P���Y�R�Q���������������E�L�V�������������D�Q�� 

�x Der Kanton Freiburg rechnet bis 2042 mit einem Bevölkerungswachstum auf 450'080 Personen (2017: 
315'074). Der kantonale Richtplan weist 45% des erwarteten Bevölkerungswachstums dem städtischen 
Gebiet innerhalb der Agglomerationsprogramme und 25% innerhalb der Regionalzentren zu, auf das 
ländliche Gebiet entfallen die restlichen 30%. 

�x Der Kanton Neuenburg erwartet bis 2040 rund 205'000 zusätzliche Einwohner und 105'000 zusätzliche 
Beschäftigte bzw. einen Anstieg des Siedlungsgebiets um 227 ha. Die konkrete Verteilung erfolgte auf-
grund der kleinen Kantonsgrösse in den Planungsregionen: Das grösste Wachstum soll in den urbanen 
Gemeinden erfolgen, ist jedoch nicht nach Raumtyp quantifiziert. 

�x Der Kanton Solothurn geht bis 2035 von rund 33'000 zusätzlichen Einwohnern und bis 2030 von 
14'900 zusätzlichen Beschäftigten aus, das jedoch innerhalb des bestehenden Siedlungsgebiets (d.h. 
ohne Erweiterungen) aufgenommen werden kann. Die Verteilung des Wachstums erfolgt zu 58% im 
urbanen Raum, zu 23% in den Agglomerationen und zu 19% im ländlichen Raum. 

�x Im Jahr 2040 soll der Kanton Waadt rund 250'000 zusätzliche Einwohner und rund 55'000 zusätzliche 
Beschäftigte aufweisen. Drei Viertel der Bevölkerung sollen in den kantonalen, regionalen und lokalen 
Zentren wohnen. 

Zu berücksichtigen ist, dass diese Wachstumswerte für die langfristige Entwicklung gelten. Für den mit-
telfristigen Zeithorizont der kommunalen Ortsplanungen von 15 Jahren kommen insbesondere im ländli-
chen Raum überdimensionierte Bauzonen vor, die das erwartete Einwohnerwachstum übersteigen. 
Diese Bauzonen sind in den nächsten Jahren durch die Gemeinden im Rahmen von Ortsplanungsrevisi-
onen zu reduzieren. Eine lokale Verortung und Grössenordnung der Rückzonungsflächen ist zum heuti-
gen Zeitpunkt noch nicht möglich, da die jeweiligen Rückzonungsstrategien noch erarbeitet bzw. in den 
Ortsplanungsrevisionen überprüft werden. 

4.3.2 Qualitative Entwicklungsziele  

Die kantonalen Raumkonzepte und Richtpläne definieren für die Raumtypen darüber hinaus spezifische 
bzw. qualitative Entwicklungsziele. Im Sinne der Vereinheitlichung werden im Folgenden diejenigen aus 
dem kantonalen Richtplan des Kantons Bern zusammengefasst wiedergegeben, die von den Grundsät-
zen her bzw. vereinfachend mit denjenigen der restlichen kantonalen Richtpläne übereinstimmen: 
�x Städte und urbane Kerngebiete der Agglomerationen a ls Entwicklungsmotoren stärken : Sie sind 

die Schwerpunkte der Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung, an zentralen und gut durch den ÖV er-
schlossenen Lagen sind Entwicklungsmöglichkeiten für Wohnen und Wirtschaft zu nutzen. 

�x Agglomerationsgürtel und Entwicklungsachsen fokussiert verdichten:  An zentralen und gut durch 
den ÖV erschlossenen Lagen wird das Angebot für Wohnen und Arbeit erweitert (z.B. durch Innenent-
wicklung) oder neu geschaffen. 

�x In zentrumsnahen ländlichen Gebiete n die Siedlung konzentrieren: Eine ausufernde Besiedlung 
der Landschaft ist zu verhindern, indem die Entwicklung auf gut erschlossene Standorte gelenkt wird- 
insbesondere in die Regionalzentren und Zentren der vierten Stufe. 
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4.3.3 Zentralitätsstruktur  

Den Raumtypen überlagert ist eine Zentralitätsstruktur: Dabei handelt es sich um Gemeinden, die für das 
Umland wichtige Versorgungsfunktionen anbieten und in ihrer weiteren Entwicklung zu stärken sind. Im 
Perimeter der S-Bahn sind vier Zentralitätsstufen zu unterscheiden: 
�x 1. Stufe, Zentrum von nationaler Bedeutung: Bern 
�x 2. Stufe, kantonale Zentren: Biel, Freiburg, Neuenburg, Solothurn, Thun 
�x 3. Stufe, regionale Zentren kantonaler Bedeutung: Burgdorf, Düdingen, Langnau i.E., Lyss,  

Murten, Schwarzenburg 
�x 4. Stufe, regionale Zentren: Beispielsweise Aarberg, Belp, Messen, Münsingen, Worb, Laupen 

 
Abbildung 10: Vereinheitlichte Darstellung der kantonalen Raumkonzepte und Zentralitätsstruktur  
(Plan auf Folgeseite) 
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4.3.4 Dichtevorgaben  

Für die Umsetzung der Entwicklungsziele gemäss den kantonalen Raumkonzepten ordnen die Kantone 
jedem Raumtyp einen Richtwert für die Raumnutzerdichte in den Wohn-, Misch- und Kernzonen zu. Die-
ser Richtwert wird verwendet, um den Raumbedarf der zusätzlichen Raumnutzer bzw. den künftigen 
Baulandbedarf für Wohnnutzungen zu ermitteln und auch Nachverdichtungs-Zielvorgaben für die beste-
henden Wohn-, Misch- und Kernzonen zu definieren. Die Richtwerte fallen je nach Kanton unterschied-
lich aus, stützen sich aber stets auf den Medianwerten gemäss der technischen Richtlinie Bauzonen des 
Bundes. 

Raumtyp  Gemeinden  
(Auswahl)  

massgebende  
Bevölkerungs - 
entwicklung  

Richtwert  
Raumnutzerdichte  

Zentrum 1. und 2. Stufe Bern, Biel und Thun. + 12% 158 RN/ha 

Urbane Kerngebiete der  
Agglomerationen 

Bolligen, Spiez,  
Steffisburg, Köniz 

+ 11% 85 RN/ha 

Zentren 3. Stufe ausserhalb des urbanen 
Kerngebiets und Zentren 4. Stufe in Ag-
glomerationsgürtel und Entwicklungsach-
sen 

Belp, Worb,  
Schwarzenburg,  
Münsigen, Lengnau, Lyss 

+ 10% 57 RN/ha 

Agglomerationsgürtel und Entwicklungs-
achsen sowie regionale Tourismuszen-
tren 

Adelboden, Lauterbrunnen, 
Oberbipp, Lyssach 

+ 8% 53 RN/ha 

Zentrumsnahe ländliche Gebiete Lauperswil, Aarwangen,  
Iffwil 

+ 4% 39 RN/ha 

Hügel- und Berggebiete Orvin, Guggisberg + 2% 34 RN/ha 

Tabelle 4: Bevölkerungsentwicklung Raumnutzerdichten pro Raumtyp  
gemäss Richtplan des Kantons Bern 

4.3.5 Regionale Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepte RGSK  
und Agglomerationsprogramme  

Im Kanton Bern kommt den Regionen in der Raumplanung eine besondere Bedeutung zu: Mit den regio-
nalen Gesamtverkehrs- und Siedlungskonzepten (RGSK) stimmen sie die mittel- und langfristige Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung ab und konkretisieren den kantonalen Richtplan auf regionaler Stufe. 
Die RGSK umfassen Massnahmen für die Siedlungsentwicklung nach Innen (u.a. Wohn- und Arbeits-
schwerpunkte, Verdichtungs- und Umstrukturierungsgebiete) sowie in den Verkehrsbereichen ÖV, MIV 
und Langsamverkehr. Diese Massnahmen sind im Kapitel 4.4 näher ausgeführt. 

Die erste Generation der RGSK wurde in den Jahren 2009 bis 2012 erarbeitet und von 2014 bis 2016 zur 
zweiten Generation weiterentwickelt. Aufbauend auf den RGSK 2021 wurden dieses Jahr beim Bund die 
kantonalen Agglomerationsprogramme eingegeben. 

Die Inhalte konkretisieren die Aussagen zu Raumtypen sowie Zentrenstrukturen aus den kantonalen 
Raumkonzepten und enthalten konkrete Forderungen an die Verkehrsinfrastruktur und -angebote. Bei 
allen regionalen Zukunftsbildern stellt die S-Bahn das Rückgrat des öffentlichen Verkehrs und der Sied-
lungsentwicklung dar. Zu nennen ist hierbei die Forderung zur Weiterentwicklung der City-Schiene: 
�x Durchbindung aller S-Bahn-Linien zwischen Bern Europaplatz und Wankdorf 
�x Ausbau der S-Bahn-Haltestellen Bern Europaplatz, Wankdorf, Ostermundigen und Brünnen zu multi-

modalen Drehscheiben 
�x Prüfung Halt von RE-Zügen an den Bahnhöfen Wankdorf und Europaplatz 
�x Prüfung einer Erweiterung der City-Schiene nach Ostermundigen und einer zweiten City-Schiene in 

Nord-Süd-Richtung (mögliche Äste Zollikofen- Bern und Köniz – Bern) 
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Abbildung 11: Collage der Zukunftsbilder aus RGSK und Agglomerationsprogrammen  
(Stand 2020) 

4.4 Kantonale und r egionale Vorgaben  

Im Plan auf der nächsten Seite werden die relevanten Inhalte aus den kantonalen Richtplänen und 
RGSK dargestellt. Wo möglich und sinnvoll wurden die Inhalte der Kantone vereinheitlicht.  

 
Abbildung 12: Zusammenzug der relevantesten  
Inhalte aus den kantonalen Richtplänen und RGSK  
(Plan auf Folgeseite) 
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Anhang 2: Erläuterung zu kantonalen und regionalen Vorgaben 

Prioritäre Siedlungsentwicklung Wohnen  

In seiner Siedlungsstrategie bekennt sich der Kanton Bern zum Grundsatz «Innenentwicklung vor Aus-
�V�H�Q�H�Q�W�Z�L�F�N�O�X�Q�J�ª�����'�L�H���6�L�H�G�O�X�Q�J�V�H�Q�W�Z�L�F�N�O�X�Q�J���V�R�O�O���L�Q���H�U�V�W�H�U���/�L�Q�L�H���L�Q�Q�H�U�K�D�O�E���G�H�V���6�L�H�G�O�X�Q�Jsgebiets erfolgen, 
konzentriert an ausgesuchten Standorten sowie an gut durch den öffentlichen Verkehr erschlossenen 
Lagen. Siedlungserweiterungen bzw. die Einzonung von neuem Bauland ist langfristig nur in Gebieten 
vorgesehen, die ebenfalls eine gute ÖV-Erschliessung aufweisen. 

Kantonale Wohnschwerpunkte 

Die regionalen Wohnschwerpunkte der RGSK wurden vom Kanton ausgewertet und im Falle von kanto-
naler Bedeutung in den Richtplan als prioritäre Siedlungsentwicklung Wohnen von kantonaler Bedeutung 
aufgenommen. 

Regionale Wohnschwerpunkte 

Bei den regionalen Wohnschwerpunkten handelt es sich um besonders geeignete Wohngebiete, welche 
bereits als Bauzone ausgeschieden sind und die aufgrund ihrer zentralen Lage und der guten ÖV- Er-
schliessung (Minimum EGK D) und LV-Erschliessung vorrangig der vorgesehenen Wohnnutzung zuge-
führt werden sollen. Sie weisen eine Mindestgrösse von 1 ha und liegen in der Regel in Gebieten mit 
Zentrumfunktionen, respektive an zentralen Lagen in den Agglomerationen und auf den Entwicklungs-
achsen. Sie verfügen grundsätzlich über eine hohe Dichte und setzen die Siedlungsentwicklung nach 
innen wirksam und mit einer überdurchschnittlichen Siedlungsqualität um. 

Umstrukturierungsgebiete 

Bei den Umstrukturierungsgebieten handelt es sich um unternutzte oder ungenutzte, bereits bebaute 
Areale (z.B. Industrie-, Bahn- oder Militärbrachen), die für neue Nutzungen (i.d.R. Wohnen) verfügbar 
gemacht werden sollen. Sie verfügen über eine gute ÖV-Erschliessung und sollen zukünftig verstärkt der 
Wohnnutzung zugeführt werden. 

Verdichtungsgebiete 

Verdichtungsgebiete sind analog zu den Umstrukturierungsgebiete unternutzte oder ungenutzte, bereits 
bebaute Areale. Sie weisen i.d.R. Potential für zusätzliche Wohn- und Arbeitsmöglichkeiten durch Nach-
verdichtung auf. 

Vorranggebiete Siedlungserweiterung Wohnen 

Bei den Vorranggebieten für die regionale Siedlungserweiterung Wohnen handelt es sich um potenzielle 
Wohnschwerpunkte, welche in Bezug auf die Lage und Erschliessung ähnlich gute Eignungen aufweisen 
wie die Wohnschwerpunkt, aber noch nicht als Bauzone ausgeschieden sind. Mit der Bezeichnung von 
Vorranggebieten für die regionale Siedlungserweiterung werden die Standortgemeinden angehalten, bei 
allfälligem Einzonungsbedarf und -willen, diese Standorte prioritär zu fördern, indem sie auf der politi-
schen und planerischen Ebene Einfluss nehmen. 
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