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Kurzfassung

Diese Masterarbeit befasst sich mit dem Rail Bonus schienengebundener 6ffentlicher Verkehrs-
trager. Es wird in einem ersten Schritt die Wahrnehmung von Bus und Tram durch Projektent-
wickler und politische Entscheidungstrager untersucht. Unterschiede in deren Wahrnehmung
werden als Ursache fiir eine allfallige Impulswirkung gesehen. In einem zweiten Schritt wird
anhand von aus der Literatur und eigenen Uberlegungen entworfenen Gedankenmodellen, Ex-
perteninterviews und Fallstudien Oberprift, welche Wirkungszusammenhange zwischen der
Wahrnehmung von Bus und Tram einer vermuteten Impulswirkung bestehen.

Es hat sich gezeigt, dass trotz einer klar positiveren Wahrnehmung des Trams durch Projekt-
entwickler und politische Entscheidungstréger nur einige wenige Wirkungszusammenhange
zwischen Wahrnehmung und Impulswirkung bestehen. So erzeugen Tramprojekte den hohen
planerischen Aufwand, die hohen Kosten sowie die politischen Komponenten von Grossprojek-
ten eine gewisse Aufmerksamkeitslenkung bereits bei der Vorauswahl von Standorten zur Beur-
teilung im anschliessenden Standortentscheidungsprozess. Es kann jedoch nicht allgemein von
einer Imoulswirkuna ausaeaanaen werden.
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1 Einleitung

Diese Arbeit bildet den Abschluss des Masterstudiums in Raumentwicklung und Infrastruk-
tursysteme an der ETH Zirich. Die Idee zum selbstgewahlten Thema entstand durch die Aus-
einandersetzung mit verschiedenen 6ffentlichen Verkehrsmitteln und deren Wirkung auf das
rdumliche Entwicklungsgebiet Flughafen Dlbendorf. Dies im Rahmen der interdisziplindren
Projektarbeit im HS 2012 (vgl. Fliick et al. 2012).

1.1 Ausgangslage

In der Fachliteratur zum &ffentlichen Verkehr wird bei Fragen der Systemwahl im 6ffentli-
chen Nahverkehr oft der Image Vorteil schienengebundener Systemen hervorgehoben. Diese
werden jeweils als populdrer und erfolgreicher in Bezug auf die Beeinflussung des Mo-
dalsplits zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs (OV) beschrieben als nicht-
schienengebundene Systeme mit gleicher Angebotsqualitit (Vuchic 2005, Mackett/Edwards
1996a, 1996b). Artikel in der Tagespresse weisen zudem immer wieder daraufhin, dass der
Immobilienwert durch einen Schienenanschluss zunimmt (Mohammad et al. 2013, Riedel
2013). Studien zum Einfluss von schienengebundenen OV-Systemen relativieren diese Er-
kenntnisse jedoch, da der Effekt der Preissteigerungen nur unter Mitwirkung weiterer Mass-
nahmen (aktive Nutzungsplanung, weitere Verkehrsmassnahmen beziiglich des Motorisierten
Individualverkehrs (MIV)) signifikant ist (Pagliara/Papa 2011, Hass-Klau et al. 2004,
Priemus/Konings 2001). Diese Effekte der hoheren Fahrgastzahlen und der Preissteigerung
werden zusammengefasst als Rail Bonus respektive Schienenbonus bezeichnet.

Schienengebundene Verkehrsmittel werden zudem oft als Werkzeug zur Stadtentwicklung
angesehen. Einerseits sollen Tram- und Stadtbahn-Projekte zur stadtebaulichen Aufwertung
von Stadtgebieten beitragen (wie z.B. in Strassburg). Andererseits wird aufgrund des be-
schriebenen Rail Bonus und v.a. der positiven Wahrnehmung von einer Impulswirkung far
Umnutzungs-/Entwicklungsgebiete ausgegangen (Fluck et al. 2012). Diese kann als weiteres
Ph&nomen des Rail Bonus bezeichnet werden. Die Wahrnehmungsunterschiede beziiglich Bus
und Tram als Ursache fur den Rail Bonus bei Fahrgésten sind bereits analysiert worden (vgl.
Scherer 2013), die Wahrnehmung durch Investoren und politische Entscheidungstrager wurde
jedoch noch nicht detailliert untersucht. Es fehlt deshalb die Analyse der Wahrnehmung durch
Investoren als Grundlage fiir den Nachweis des beschriebenen Entwicklungsimpulses.
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1.2 Zielsetzung

Die im Zusammenhang mit dem beschriebenen Rail Bonus vermutete Impulswirkung schie-
nengebundener OV-Systeme beeinflusst die Systemwahl. Die Wahrnehmung der politischen
Entscheidungstrager beziglich der verschiedenen 6ffentlichen Verkehrstrager spielt bei die-
sem politischen Entscheid eine wichtige Rolle. Ob jedoch nach Implementation eine Impuls-
wirkung entsteht oder nicht, hangt grundsétzlich von der Wahrnehmung der 6ffentlichen Ver-
kehrstrager durch Investoren und Unternehmer ab. Es stellt sich die Frage inwiefern diese Typ
des offentlichen Verkehrsmittels in den Prozess der Standortwahl miteinbeziehen.

Die vorliegende Arbeit untersucht deshalb einerseits die Wahrnehmung der verschiedenen 6f-
fentlichen Verkehrstrager durch politische Entscheidungstrédger, um deren Einfluss auf die
Systemwahl zu beschreiben. Andererseits wird die Wahrnehmung durch Investo-
ren/Unternehmen analysiert, um deren Wirkung auf die Standortwahl und somit die Existenz
der Impulswirkung zu uberprifen. Es werden die Wirkungszusammenhange und innerhalb
dieser die Differenzierungsfaktoren aufgezeigt, welche zu einer unterschiedlichen Wahrneh-
mung von Bus und Tram flihren. Die Wahrnehmungen von politischen Entscheidungstragern
und Investoren werden herausgearbeitet und mit derjenigen der Fahrgaste verglichen.

1.3 Abgrenzung

Die vorliegende Arbeit fokussiert erwahnt, auf die qualitative Analyse der Wahrnehmung
schienengebundener Offentlicher Verkehrstrager durch verschiedene Akteursgruppen. Es wird
keine statistische Untersuchung der Wirkungen dieser OV-Systeme durchgefiihrt sondern mit
Hilfe von Experteninterviews die subjektive Wahrnehmung der Akteure beleuchtet, welche
als Ursache fiir die vermuteten Effekte schienengebundener 6ffentlicher Verkehrstrager, ins-
besondere die Impulswirkung, in Frage kommen.

Die Untersuchung der Wahrnehmung und deren Wirkungen wird auf die 6ffentlichen Ver-
kehrstrager Bus und Tram/Stadtbahn konzentriert. Bei Systemwahlentscheiden geht es in
Schweizer sowie Europaischen Stadten gleicher Grosse heute v.a. um den Ausbau oder Neu-
bau dieser beiden 6ffentlichen Verkehrstrager. Dabei wird vermutet, dass Fahrgaste, Investo-
ren/Unternehmen und politische Entscheidungstréger nicht grundsatzlich zwischen Tram und
Stadtbahn unterscheiden, weshalb im Folgenden nur noch das Tram erwéhnt wird. Hinzu
kommt die S-Bahn, welche meist auf einer Ubergeordneten, regionalen Ebene eingesetzt wird,
jedoch ebenfalls starke Impulswirkungen auslésen kann.

Die S-Bahn stellt jedoch eindeutig eine eigene Produktionsstufe dar, welche auch durch Fahr-
gaste, politische Entscheidungstrager und Investoren/Unternehmen deutlich als solche wahr-
genommen wird. Die Systemunterschiede und v.a. die unterschiedlichen Einsatzwecke von
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Bus und S-Bahn (v.a. raumliche Ausdehnung einzelner Linien) fiihren zwangsweise zu gros-
sen Angebotsunterschieden. Aus diesem Grund erscheint ein detaillierter Vergleich dieser
beiden offentlichen Verkehrstrager fur die Untersuchung des urbanen Rail Bonus nicht ziel-
fuhrend. Des Weiteren entspricht eine detaillierte Untersuchung der unterschiedlichen Effekte
des Trams im Vergleich zur S-Bahn nicht mehr einer Analyse des Rail Bonus sondern mehr
einem Vergleich der Produktionsstufen. Da aber vermutet werden kann, dass auch die S-Bahn
starke Impulswirkungen entwickeln kann, wird eine Hypothese zu ihrer Wahrnehmung sowie
deren Wirkung aufgestellt. Es wird jedoch keine detaillierte Untersuchung der Effekte der S-
Bahn gegenuber dem Bus respektive dem Tram durchgefuhrt.

1.4 Struktur des Berichts

In Kapitel 1 werden nach der Beschreibung der Ausgangslage die Fragestellung sowie die
Zielsetzungen der Arbeit erlautert. Darauf folgt in Kapitel 2 die Beschreibung der durchge-
flhrten Arbeitsschritte, denen auch die Struktur des vorliegenden Berichts folgt. Zudem wird
auf die verwendeten Methoden eingegangen und eine Liste der durchgefiihrten Experteninter-
views und der ausgewahlten Fallstudiengebiete prasentiert. Kapitel 3 dient einerseits der Zu-
sammenfassung des aktuellen Forschungsstands zum Rail Bonus, zur Wahrnehmung 6ffentli-
cher Verkehrsmittel und zur Impulswirkung. Andererseits wird das fir die vorliegende Arbeit
verwendete Verstandnis des Standortentscheidungsprozesses von Unternehmen erléutert.

Nach den drei ersten formellen Kapiteln folgen drei Kapitel mit Ergebnissen. In Kapitel 4
werden aus der Literaturrecherche Hypothesen und Gedankenmodelle zum Standortentschei-
dungs- und Systemwahlprozess entwickelt. Kapitel 5 fasst die Ergebnisse zur Wahrnehmung
von Bus und Tram sowie zur Impulswirkung zusammen. Dies geschieht fur die Wahrneh-
mung sowie jedes der beiden Gedankenmodelle in einem eigenen Unterkapitel, jeweils abge-
schlossen durch einen Vergleich oder ein Zwischenfazit. Hinzu kommen in Kapitel 6 die Ana-
lysen der Fallstudiengebiete, welche auch mit einem Zwischenfazit abgeschlossen werden.

Die Synthese in Kapitel 7 bringt schliesslich die Erkenntnisse aus den Vergleichen und Zwi-
schenfazits der Kapitel 5 und 6 zusammen. Mit diesen Erkenntnissen werden die Hypothesen
aus Kapitel 4 beurteilt. Anschliessend werden die Erkenntnisse mit dem bisherigen For-
schungsstand verglichen und die Schlussfolgerungen gezogen.
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2 Vorgehen und Methodik

2.1 Arbeitsschritte

In einem ersten Schritt wurden durch eine umfangreiche Literaturrecherche der Begriff des
Rail Bonus konkretisiert und fur die vorliegende Arbeit definiert. Zudem wurden aus den Er-
kenntnissen der Literaturrecherche Hypothesen zur Wahrnehmung und Impulswirkung entwi-
ckelt. Anschliessend werden zwei Gedankenmodelle zum Standortentscheidungsprozess und
zum Systemwahlprozess entworfen. Die Gedankenmodelle beschreiben die Wirkungszusam-
menhange zwischen der Wahrnehmung von Bus und Tram sowie der vermuteten Impulswir-
kung. In einem dritten Schritt werden neben der Erhebung der Wahrnehmung die Gedanken-
modelle in Experteninterviews mit sieben Projektentwicklern und drei politischen Entschei-
dungstragern diskutiert und im Anschluss entsprechend den neuen Erkenntnissen angepasst.
Durch die Analyse von drei Fallstudiengebieten mit geplanten oder in den letzten Jahren reali-
sierten Tramprojekten wurden die Wirkungszusammenhdnge aus den Interviews uberprift
und festgehalten, welche Effekte tatsachlich registriert werden kdnnen.

Abbildung 1 Vorgehensweise bei der Generierung der Gedankenmodelle
. | . | .
1. Schritt I 2. Schritt I 3. Schritt
| |
I Interviews I Fallstudien
Literaturrecherche | |
| |
- Entwurf 1 -~ Anpassung 1 -~ Beurteilung
”| Gedankenmodelle ; ”’| Gedankenmodelle ; ”| Gedankemodelle
_ Eigene I I
Uberlegungen
| |
| |
| |
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2.2 Schemata und Image

Der Analyse der Wahrnehmung von Bus und Tram als 6ffentliche Verkehrstrager durch In-
vestoren/Unternehmen und politische Entscheidungstrager kommt in dieser Arbeit eine wich-
tige Rolle zu. Es wird deshalb an dieser Stelle kurz auf das Konzept der Wahrnehmung und
der Informationsverarbeitung eingegangen. Die Konzepte der Schemata und des Images sowie
die Erhebungsmethode des semantischen Differentials, welche v.a. in der Psychologie ver-
wendet werden, werden kurz erldutert.

Bei der Wahrnehmung und Bewertung macht der Mensch sogenannte Zuschreibungen zu den
betreffenden Produkten oder Services. Ein Set verschiedener solcher Zuschreibungen bildet
schliesslich das Image des betreffenden Produkts oder Services. Verschiedene dabei wichtige
Zuschreibungen koénnen in einem sogenannten Schema organisiert werden, um die Wahr-
nehmung komplexer Dinge zu vereinfachen. Ein Schema bildet somit ein Hilfsmittel zur
Wahrnehmung komplexer Objekte oder Konzepte. Es ist aus verschiedenen, durch das Indivi-
duum bestimmten Zuschreibungen zu diesem Objekt/Konzept zusammengesetzt. Schemata
beschreiben das Hintergrundwissen eines Individuums, das diesem bei der Wahrnehmung
komplexer Gegenstande hilft Ressourcen im kognitiven Prozess zu sparen. Schemata steuern
somit die Wahrnehmung und Informationsverarbeitung. Das Verstandnis ber die Schemata
verschiedener Objekte und Prozesse gibt Hinweise auf die Art und Weise, wie bestimmte
Konzepte wahrgenommen werden und welche Préferenzen vorhanden sind (Ahrend et al.
2012). Ein Schema entspricht vereinfacht dem ,,Vorurteil” gegeniiber einem bestimmten Pro-
dukt oder Service, respektive in dieser Arbeit gegenuiber einem 6ffentlichen Verkehrstrager.

Scherer (2013) erhebt die Schemata bezlglich Bus und Tram in dem die Praferenz und deren
Begriindung innerhalb einer hypothetischen Situation erfragt werden. Den befragten Personen
wird eine Situation beschrieben, bei der sich Bus und Tram beziglich ihrer Angebotsqualitét
nicht unterscheiden. Anschliessend werden sie gebeten, sich zwischen Bus oder Tram zu ent-
scheiden und die Griinde fir ihre Entscheidung offenzulegen. Dabei wird davon ausgegangen,
dass der erstgenannte gleichzeitig der wichtigste Grund ist und die Praferenz respektive das
Schema beschreibt. Fir die Befragung der Experten aus den Gruppen der Investo-
ren/Unternehmen und politischen Entscheidungstragern wird in der vorliegenden Arbeit eben-
falls dieser Ansatz verwendet. Damit ist es mdglich die grundsatzliche, psychologische Préfe-
renz von Investoren und politische Entscheidungstrager und deren Begrindung als Hinweis
auf die Wahrnehmung zu erheben.

Zur detaillierten Erhebung der Unterschiede in der Wahrnehmung von Bus und Tram wird
versucht die Images respektive die Zuschreibungen zu den beiden 6ffentlichen Verkehrstré-
gern zu erheben. Dazu wird wie bei Scherer (2013) die Methode des semantischen Differenti-
als angewendet. Es werden aus der Literatur und den Gedankenmodellen die vermuteten, fir
die Impulswirkung zentralen Zuschreibungen herausgearbeitet (Differenzierungsfaktoren).
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Fur diese Zuschreibungen zu den beiden Verkehrstragern werden jeweils bipolare Adjektive
ausgesucht (z.B. Beférderungsgeschwindigkeit: langsam - schnell). Die Interviewpartner wer-
den gebeten, den Bus und das Tram auf einer 5er-Skala zwischen diesen beiden Extremen zu
verorten. Der negative Pol entspricht dabei jeweils dem Wert 1 und der positive Pol dem Wert
5 (vgl. Anhang 1). Diese Erhebung wird jedoch nur als Erganzung zur vertieften Diskussion
der Zuschreibungen respektive Vor- und Nachteil von Bus und Tram in den durchgefiihrten
Experteninterviews eingesetzt. Die Bewertung der Zuschreibungen zu den beiden Verkehrs-
tragern wird im Nachgang an die Interviews durchgefiihrt, um die Gespréche nicht bereits im
Voraus zu beeinflussen.

2.3 Experteninterviews

Experteninterviews sind den qualitativen Methoden der Sozialforschung zugeordnet und bil-
den eine spezielle Form der halbstrukturierten Interviews. Diese werden insbesondere ver-
mehrt angewandt, um mit der relativ offenen Gestaltung des Frage-Antwort-Spiels die subjek-
tiven Sichtweisen des Interviewpartners zu erfassen. Der Interviewpartner gilt dabei als Ex-
perte entweder zu einem spezifischen Thema oder fiir eine Akteursgruppe, der er selbst ange-
hort (Flick 2007). In der vorliegenden Arbeit sind beide Expertenrollen von Bedeutung. Ei-
nerseits werden Projektentwickler als Experten fir die Interessen von Investoren und deren
Wahrnehmung befragt. Andererseits werden dieselben Projektentwickler auch als Représen-
tant ihrer Berufsgemeinschaft und damit zu ihrer eigenen Wahrnehmung befragt. Die politi-
schen Entscheidungstrager erfullen nur die zweite Expertenfunktion als Repréasentant der poli-
tischen, am Prozess beteiligten Akteure.

Bei einem halbstrukturierten Experteninterview folgt der Interviewer einem Leitfaden mit
vorgefertigten, offenen Fragen zum interessierenden Thema (Flick 2007). Der Interviewer
kann spontan auf die Antworten des Interviewpartners reagieren, wenn nétig nachfragen oder
weitere Fragen zu einem interessanten Aspekt stellen. Andererseits ermdglicht die Offenheit
der Fragen dem Interviewpartner die freie Wahl und Ausfuhrung seiner Antworten. Zur Vor-
bereitung wurde den Interviewpartnern der Leitfaden jeweils vorgéngig zugesendet. Die In-
terviews wurden zudem mit dem Mobiltelefon aufgezeichnet, um die anschliessende Auswer-
tung zu erleichtern. Die interessanten Passagen und Aussagen aus den Interviews wurden fur
die Analyse transkribiert und sprachlich bereinigt. Auf diese Weise kann der Aufwand fur die
Transkription in Grenzen gehalten werden und die Analyse wird durch das Wegfallen des
mehrmaligen Anhorens der Interviews trotzdem stark vereinfacht. Zur Analyse der Interviews
wurden die Aussagen mit Hilfe der Gedankenmodelle kodiert und alle Aussagen zu einem
ahnlichen Thema (Code) gruppiert. Anschliessend wurde versucht, méglichst abstrahierte
Aussagen aus den Zitaten zu formulieren, welche zur Beurteilung der Gedankenmodelle und
schliesslich der Hypothesen genutzt werden kdnnen.
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Wie bereits beschrieben, wurden einerseits Projektentwickler als Experten fur die Wahrneh-
mung ihrer eigenen Berufsgruppe und der Wahrnehmung von Investoren/Unternehmern be-
fragt. Andererseits wurden Interviews mit Politikern aus den mit den Fallbeispielen verbun-
denen Gemeinden und dem Kanton Bern durchgefiihrt. Tabelle 1 gibt eine Ubersicht tiber alle
durchgefihrten Interviews. Die Reihenfolge entspricht nicht der in Kapitel 5 verwendeten
Reihenfolge der Bezeichnung der Interviewpartner (Anonymisierung der Antworten).

Tabelle 1  Experteninterviews Wahrnehmung und Wirkungen

Akteurtyp Unternehmen/Korperschaft Experte Interviewdatum
Projektentwickler Losinger Marazzi AG Christian Eberle 13.11.2013
Projektentwickler Kontur Projektmanagement Manuel Hutter 15.11.2013
AG
Politische Gemeinde Koniz Katrin Sedlmayer 20.11.2013
Entscheidungstréger
Projektentwickler Allreal AG Patrick Rossi 04.12.2013
Politische Gemeinde Ostermundigen Thomas Iten 06.12.2013
Entscheidungstrager
Projektentwickler Halter AG Thomas Liithi 06.12.2013
Immobiliengesellschaft Wirz Tanner AG Sarah Widmer 11.12.2013
Projektentwickler ARTEMIS Projekt- Heinz Schiirch 07.01.2014
entwicklungsgesellsaft mbH
& Co. KG
Politische Kanton Bern Barbara Egger-Jenzer  09.01.2014

Entscheidungstrager

2.4 Fallstudien

Die Analyse von Fallstudiengebieten respektive Beispiel-Projekten hat fur die vorliegende
Arbeit zwei Funktionen. Einerseits dient die Analyse der Projekte und der durch sie ausgelds-
ten Wirkungen der Erfassung der tatsachlich erkennbaren Wirkungszusammenhénge. Ande-
rerseits kdnnen so im Abgleich mit den Erkenntnissen aus den Interviews die Gedankenmo-
delle Uberprift und angepasst werden.

Als Fallstudien dienen drei Tramprojekte die entweder in den letzten Jahren realisiert wurden
oder sich zurzeit in Planung resp. kurz vor der Umsetzung befinden. Auf diese Weise ist es
moglich die Erwartungen an die Projekte sowie die heute bereits feststellbaren Effekte zu er-
fassen. Die beiden Beispiele aus Bern haben den grossen Vorteil, dass jeweils bestehende
Buslinien auf Trambetrieb umgestellt wurden/werden. Dadurch bleibt das Angebot mehr oder
weniger vergleichbar, die Taktausdiinnung ist jedoch zu berlcksichtigen. Die beiden Stadt-
bahnlinien in Augsburg sind v.a. in die Betrachtung einbezogen worden, da die Stadt Augs-
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burg ein eher moderates Bevolkerungswachstum aufweist und somit die Ubergeordnete Dy-
namik kontrolliert werden kann. Zudem besitzt die Stadt Augsburg seit den frihen 90er Jah-
ren durch den Abzug der US-Streitkrafte grosse innerstadtische Konversionsflachen (ehemals
militarisch genutzte Brachflachen). Es ist interessant zu uberprifen inwiefern die Planungen
zur Stadtbahn die Entwicklung auf diesen Arealen beeinflusst oder eben nicht.

Zur Analyse der Fallbeispiele wurde eine intensive Recherche im Internet, Gesprache vor Ort,
sowie eine oder mehrere Begehungen durchgefiihrt. Im Zentrum dieser zweiten Interviewrei-
he stand jedoch nicht die Wahrnehmung der Experten sondern explizit deren Fachwissen zu
den Projekten und Zusammenhdngen mit der vergangenen, aktuellen und zukinftigen Sied-
lungsentwicklung. Aus zeitlichen und organisatorischen Grinden war ein personliches Ge-
sprach mit Verantwortlichen von den Stadtwerken Augsburg (Verkehrsbetriebe) leider nicht
mehr moglich, weshalb versucht wurde die zentralen Informationen per Mail zu erhalten.

Tabelle2  Interviews Fallbeispiele

Projekt Organisation Interviewpartner Interviewdatum
Stadtplaner Stadt Augsburg Andreas Hofmann 08.01.2014
Stadtplaner Stadt Augsburg Helmut Seibold 08.01.2014
Tram Bern West Verkehrsplanung Stadt  Urs Gloor 13.01.2014
Tram Region Bern Bern

Tram Bern West Stadtplanungsamt Christoph Rossetti 14.01.2014
Tram Region Bern Stadt Bern

10
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3 Literaturubersicht

In diesem Kapitel wird die Literatur zu den fir die Aufgabenstellung relevanten Themenge-
bieten zusammengefasst. Dies betrifft zundachst den angesprochenen Rail Bonus und dessen
Teilaspekte sowie die Wahrnehmung der verschiedenen Verkehrsmittel als dessen Ursache.
Gleichzeitig kann auf die Literatur zum Entscheidungsprozess bei der Systemwahl durch die
offentliche Hand eingegangen werden. Abschliessend wird die Standortwahl von Unterneh-
men und dabei die Bedeutung der Wahrnehmung des 6ffentlichen Verkehrstragers beleuchtet.

3.1 Rail Bonus, Entwicklungsimpuls und Wahrnehmung

Fur die vorliegende Arbeit wird im Folgenden das in Kapitel 1.1 erwahnte Phdnomen Rail
Bonus prazisiert und in seine Teilaspekte unterteilt: Wirkung auf Fahrgastzahlen, Immobi-
lienpreise und Mieten sowie die Impulswirkung fur Entwicklungsgebiete.

3.1.1 Rail Bonus

Gemass Scherrer (2013) wird unter dem Begriff Schienenbonus oder dem in der vorliegenden
Arbeit verwendeten Begriff Rail Bonus das ,, Ph&nomen der hoheren Attraktivitat [der Bahn]
und eine daraus resultierende héhere Nachfrage unter gleichen Angebotsbedingungen von
Bahn und Bus “ verstanden. So bezeichnet z.B. Vuchic (2002, 2005) Light Rail (LRT) als be-
zuglich Image, Passagierzahlen und positiven Einflissen auf die Stadt erfolgreicher als Bus
Rapid Transit (BRT) und Bus Semirapid Transit (BST) Systeme. Ahnliche Erkenntnisse ge-
winnen Mackett/Edwards (1996a: 271) durch Experteninterviews: ,, light rail is recognized as
being more effective at stimulating development and attracting patronage than bus-based sys-
tems. * Unter dem Begriff LRT sind Stadtbahnen zu verstehen, welche vorwiegend auf Eigen-
trassee verkehren, aber auch klassische Strassenbahnabschnitte befahren. BRT-Systeme sind
Bussysteme mit durchgehender eigener Infrastruktur und hoher Kapazitat, wéahrend BST-
Systeme vorwiegend auf eigener Infrastruktur verkehren, aber wie LRT-Systeme Kreuzungen
mit dem restlichen Verkehr a Niveau aufweisen oder teilweise im Mischverkehr geflihrt wer-
den. BST-Systeme bilden folglich angebotsmassig gleichwertige, nicht-schienengebundene
Alternativen zu LRT-Systemen. Mackett/Edwards (1996a) erwéhnen zusatzlich zum besseren
Image und zur htheren Nachfrage explizit den bereits erlauterten Entwicklungsimpuls als Be-
standteil des Rail Bonus. Fiir die vorliegende Arbeit wird deshalb der Begriff ,Rail
nus® als positivere Wahrnehmung schienengebundener Offentlicher Verkehrstréager verstan-
den, welche folgende drei Teil-Phdnomene bewirkt:

11
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+ Hohere Fahrgastzahlen fur schienengebundene offentliche Verkehrstrager respektive
hoherer Modalsplit des OV bei gleicher Angebotsqualitat

» Erh6hung von Immobilienpreisen und Mieten im Einflussbereich der Haltestellen

» Impulswirkung fur Entwicklungsareale sowie Stadterneuerungsprojekte

Der Rail Bonus ist grundsatzlich fir alle schienengebundenen 6ffentlichen Verkehrstrager zu
erwarten. Wie in Kapitel 1.3 beschrieben, befasst sich die vorliegende Arbeit jedoch vorwie-
gend mit den Unterschieden in der Wahrnehmung und Wirkung zwischen Bus und Tram. In
der folgenden Literaturlibersicht zu den einzelnen Phdnomenen des Rail Bonus wird neben
diesen beiden Verkehrstrdgern jedoch der Vollstandigkeit halber, auch auf die Effekte von
BRT-Systemen und Regional-/Normalbahnen eingegangen.

Abbildung 2 Phénomene des Rail Bonus

Rail Bonus

Hohere Hoéhere Grundstiicks-

Fahrgastzahlen /Immobilienpreise Impulswirkung

(RBS 2013) (Wir Eltern 2013) (Baren AG 2013)

Wahrnehmung Wahrnehmung
durch Fahrgaste durch Investoren/Politiker

Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundbilder: RBS (2013), Wir Eltern (2013), Baren AG (2013)

3.1.2 Wirkung auf Fahrgastzahlen

In ihrer Dissertation fasst Scherer (2013) die Ergebnisse aus neun Studien zur Entwicklung
der Fahrgastzahlen bei der Umstellung von busbasierten auf schienengebundene Systeme zu-
sammen. In finf dieser neun Studien sind die Fahrgastzahlen nach der Umstellung auf ein
schienengebundenes System deutlich angestiegen (15-30%) und in einer Studie bei der Um-
stellung einer regionalen Bahnlinie auf Busbetrieb markant gesunken (-45%). Die drei weite-
ren Studien konnten durch die Umstellung keinen Effekt auf die Fahrgastzahlen feststellen. Es
wird darauf hingewiesen, dass die Steigerung der Fahrgastzahlen zudem meist stark durch
Angebotsverbesserungen mitbeeinflusst wird, wie zum Beispiel hohere Taktfrequenz, neue
Fahrzeuge und Haltestelleninfrastruktur, hthere Beforderungsgeschwindigkeiten durch Eigen-

12
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trassee oder Priorisierung an Lichtsignalanlagen. Diese Erkenntnisse decken sich mit den Er-
gebnissen der Untersuchung von Scherer (2013) zum Modalsplit fur Pendlerfahrten in von
Bus oder Tram bedienten Stadtgebieten (Zirich, Bern, Luzern). Mit der durchgefihrten Clus-
teranalyse konnten flr beziglich dem Angebot dhnliche Haltestellen keine Unterschiede im
Modalsplit fur Bus- und Tramkorridore festgestellt werden. Die in der Wahrnehmung noch
feststellbaren Unterschiede zwischen Bus und Tram beziehen sich auf zwei fir das eigene
Verkehrsverhalten nur bedingt wichtige Aspekte (Umweltfreundlichkeit und Zuverléssigkeit
vgl. Kap. 3.2.1).

Ahnliche Ergebnisse erhalten Mackett/Edwards (1998) bei ihrer Untersuchung der Auswir-
kungen von neuen stadtischen OV-Systemen. In mehreren der analysierten Stadte mit neuen
schienengebundenen OV-Systemen wurde ein Zuwachs oder eine Abnahme des Modalsplits
des OV festgestellt. Hass-Klau et al. (2004) unterteilen in ihrer Studie zu den wirtschaftlichen
Auswirkungen von LRT-Systemen die Einflisse in direkte, indirekte und Raumnutzungs-
Indikatoren. Als einer der indirekten Auswirkungen wird die Beeinflussung des Motorisie-
rungsgrads identifiziert, wobei v.a. die deutschen und franzésischen Fallbeispiele in Tramkor-
ridoren deutlich tiefere Werte aufweisen als im restlichen Siedlungsgebiet. Der starkste Effekt
mit einem Unterschied von 13% zwischen dem 300m Tramkorridor und dem restlichen Sied-
lungsgebiet konnte in Freiburg festgestellt werden.

Zusammenfassend kann somit festgehalten werden, dass sich das Phédnomen der héheren
Fahrgastzahlen bei gleichem Angebot flir das Tram gegenuber dem Bus weder eindeutig be-
statigen noch wiederlegen l&sst. Viele weitere Faktoren von Angebotsveranderungen spielen
bei den Fallbeispielen fur Umstellungen oder Neueinfihrungen eine Rolle.

3.1.3 Wirkung auf Immobilien- und Landpreise

Verschiedene Studien zeigen, dass die N&he zur Haltestelle einer Stadtbahn, Metro oder S-
Bahn einen positiven Einfluss sowohl auf Mieten wie auch Immobilien- und Landpreise hat.
Die Néahe zu einer Haltestelle verbessert die Erschliessungsqualitat und dadurch die Standort-
gunst, wodurch wiederum Preise und Mieten ansteigen (Banister/Thurstain 2011). Die Starke
des Preiseffekts sowie die Richtung sind jedoch vom Typ des schienengebundenen 6ffentli-
chen Verkehrstragers abhangig. So kommen Efthymiou/Antoniou (2013) zum Schluss, dass in
Athen die Nahe zu einer Metrostation einen positiven Einfluss auf die Preise hat, wéhrend die
Né&he zu einer Haltestelle der Staatsbahn einen grundsétzlich negativen Effekt erzeugt. Die
Né&he zu Tram- und Bushaltestellen wird bezlglich ihrem Einfluss auf die Kauf- und Miet-
preise von Immobilien in Athen als nicht signifikant bezeichnet.

Verschiedene Studien befassen sich auch mit der rdumlichen Ausdehnung der Preissteige-
rungswirkung. Mohammad et al. (2013) stellen in ihrer Meta-Analyse verschiedener Studien
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zum Einfluss von schienengebundenen OV-Systemen fest, dass die Land- und Immobilien-
preise am starksten in einem 500-800m Radius um Bahnstationen steigen (v.a. LRT-
Systeme). Dies deckt sich mit den Ergebnissen aus der Analyse des Preiseinflusses der Jubilee
Line Extension (JLE) in den London Docklands durch Banister/Thurstain-Goodwin (2011).
An den beiden Metrostationen Southwark und Canary Wharf hat sich gezeigt, dass eine Preis-
steigerung bei Wohnimmobilien innerhalb eines 1000m-Radius und bei Biroimmobilien
400m-Radius um die Haltestellen entsteht. Diese Preissteigerung ist gemass der Studie zu
75% auf die neuen U-Bahnstationen zuriickzufuhren. Hass-Klau et al. (2004) ermitteln in ih-
rer Studie zum wirtschaftlichen Einfluss von LRT-Systemen verschieden starke Preissteige-
rungen. Die Spannweite reicht von keinen resp. negativen Einflissen bis hin zu Preissteige-
rungen von 10-20% fur Wohnimmobilien. Bei den Biroimmobilien erreichen die Preissteige-
rungen noch héhere Werte von 20-50%.

Pagliara/Papa (2011) und Banister/Thurstain (2011) weisen hingegen darauf hin, dass die Ef-
fekte steigender Immobilienpreise und des Bevdlkerungswachstums im Bereich von Haltestel-
len des schienengebundenen OV stark von begleitenden Faktoren abhéngig sind. Speziell die
Lage innerhalb des Stadtgebiets (N&he zum Zentrum, Topographie etc.), der Trend im lokalen
Immobilienmarkt, das Ausmass der Verbesserung der Verbindung zum Stadtzentrum, institu-
tionelle und organisatorische Faktoren sowie die Qualitat der angestossenen Entwicklungen
beeinflussen die Wirkung eines schienengebundenen OV-Systems auf die Immobilienpreise.
Zudem nennt die Immobilienmarktstudie der Credit Suisse (CS 2013) v.a. die allgemeine
Qualitat der OV-Erschliessung als wichtigen Standortfaktor und unterscheidet nicht zwischen
schienengebundenen und nicht-schienengebundenen 6ffentlichen Verkehrstragern. Besonders
Lagen mit moglichst vielen direkten Verbindungen sowie hohe Frequenzen werden als attrak-
tiv bezeichnet, unabhéngig vom Typ des Verkehrsmittels.

BRT-Systeme als leistungsfahige, busbasierte Alternativen zu schienengebundenen Systemen
scheinen zumindest fur Buronutzungen zu dhnlichen Effekten bezliglich der Immobilienpreise
zu flihren. Eine Modellanalyse der Auswirkungen des BRT-Systems in Seoul (Jun 2012)
zeigt, dass die Mietpreise von Biroimmobilien im Central Business District (CBD) durch
dessen verbesserte Erreichbarkeit gesteigert werden. Die Mieten fiir Wohnungen werden in
Seoul nicht signifikant beeinflusst.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass Haltestellen einer Stadtbahn, Tram, S-Bahn so-
wie teilweise auch eines BRT-Systems eine Preis- und Mietsteigerung bewirken. Dieser Ef-
fekt ist fir Wohn- und Blronutzungen in der rdumlichen Ausdehnung und Starke unterschied-
lich. Speziell die Preise und Mieten von Buroimmobilien scheinen auf die Anbindung an ei-
nen schienengebundenen offentlichen Verkehrstrdger zu reagieren. Die Preissteigerungen
konnen als Indikator fur die Standortattraktivitat gesehen werden. Diese wird jedoch wiede-
rum durch viele zusétzliche Randbedingungen beeinflusst. Immobilienmarktstudien betonen,
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dass die allgemeine Qualitat der OV-Erschliessung als wichtiger Standortfaktor wahrgenom-
men wird. Eine Differenzierung beziiglich der OV-Verkehrstrager findet jedoch nicht statt.

3.14 Impulswirkung

Als eine wichtige Zielsetzung beim Neubau respektive der Einfiinrung eines neuen OV-
Systems wird nach Mackett/Edwards (1996a, 1996b, 1998) von politischen Entscheidungstra-
gern und Planern sehr oft die Stimulation von rdumlicher Entwicklung genannt. Dabei handelt
es sich einerseits um Stadterneuerungseffekte, andererseits aber auch um das Anstossen wirt-
schaftlicher Entwicklung allgemein oder die radumliche Entwicklung auf Umnutzungsarealen.
Diese Zielsetzung und die damit verknilpften, raumliche, wirtschaftliche und politischen Ef-
fekte werden im Folgenden als Impulswirkung oder Entwicklungsimpuls bezeichnet.

Handy (2005) beschreibt den grundliegenden Zusammenhang zwischen der Entwicklung 6f-
fentlicher Verkehrssysteme und der raumlichen sowie wirtschaftlichen Entwicklung als
Wechselwirkungseffekt: Einerseits beeinflussen Verkehrsinvestitionen und die Verkehrspoli-
tik die verkehrlichen, radumlichen und wirtschaftlichen Strukturen. Andererseits haben v.a. die
verkehrliche und damit auch die rdumliche Struktur einen grossen Einfluss auf die Art und
auch raumliche Verteilung von Verkehrsinvestitionen. Offentliche Verkehrssysteme senken
die Transportkosten und erhéhen somit die Attraktivitat des bedienten Gebiets. Dies fuhrt zur
Anziehung wirtschaftlicher und damit verbundener raumlicher Entwicklungen aus anderen
Regionen in das, durch das neue OV-System bediente Gebiet. Zudem verandert die verbesser-
te OV-Erschliessung die relative Erreichbarkeit des bedienten Gebiets innerhalb der eigenen
Wirtschaftsgemeinschaft. Dies fuhrt zur Verlagerung von wirtschaftlicher Entwicklung inner-
halb der Region. OV-Systeme beeinflussen somit einerseits die wirtschaftliche Entwicklung
und haben beziglich der raumlichen Entwicklung eine wichtige Steuerungsfunktion. Anderer-
seits beeinflussen sich die verkehrlichen und rdumlichen Strukturen auch gegenseitig und be-
wirken Verdnderungen bei Entscheiden zu Verkehrsinvestitionen. Es ergibt sich ein komple-
xer Wechselwirkungsprozess mit vielen Verknipfungen und vielen externen Einfliissen.

Mackett/Edwards (1998) erklaren sich den Zusammenhang zwischen der Einfuhrung neuer
OV-Systeme und dem erhofften Effekt auf die raumliche sowie wirtschaftliche Entwicklung
iiber das Image und die Investitionssicherheit fiir Unternehmen. Schienengebundene OV-
Systeme haben demnach durch ihre feste, gut sichtbare eigene Infrastruktur einen klaren Vor-
teil. Die Erschliessung eines Gebiets mit einem schienengebundenen offentlichen Verkehrs-
trager wird als ,,Commitment® gegeniiber dem Gebiet und damit als Investitionssicherheit
wahrgenommen. Generell finden Sie jedoch nur wenige Nachweise in der Literatur, dass die-
ser Entwicklungsimpuls tberhaupt besteht. Sie gehen vielmehr davon aus, dass die raumliche
sowie wirtschaftliche Entwicklung und die Einfilhrung eines neuen OV-System stark gegen-
seitig voneinander abhangen. Das Eine kann ohne das Andere nicht entstehen und umgekehrt.
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Hass-Klau et al. (2004) sehen beztiglich einem Entwicklungsimpuls ebenfalls einen wichtigen
Vorteil bei schienengebundenen 6ffentlichen Verkehrstragern. Durch die Sichtbarkeit der
Schieneninfrastruktur und die Mdglichkeiten zu deren Einbettung in Fussgangerzonen und
urbanen Raumen wird schienengebundenen Offentlichen Verkehrstragern eine starkere Im-
pulswirkung attestiert als z.B. einem busbasierten System. Es wird zudem angemerkt, dass
aufgrund der Sichtbarkeit der Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum und umgekehrt die Sicht auf
die Entwicklungsgebiete ein Tram respektive v.a. eine Stadtbahn (LRT) gegentber einer U-
Bahn einen entscheidenden Vorteil geniesst. Bei der Untersuchung der wirtschaftlichen Aus-
wirkungen von LRT-Systemen in 15 urbanen Rdumen werden v.a. Impulseffekte auf LRT-
erschlossene Umnutzungsareale (ehem. Industrieareale andern ihren Charakter) und fir Er-
neuerungsprojekte in Innenstadten (hohere Fussgénger Frequenzen und Verénderung der De-
tailhandelsstrukturen) festgestellt. Auch Priemus/Konings (2001) beschaftigen sich mit dem
Impulseffekt von LRT-Systemen auf urbane Revitalisierungsprojekte. Im Rahmen einer Of-
fensive zur Einfhrung von LRT-Systemen der niederlandischen Regierung zur Verhinderung
eines ,,city infarcts* wird die Wirkung von qualitativ hochwertigen OV-Systemen (LRT) auf
die urbane Qualitéat als Losungsansatz untersucht. Wobei &hnlich wie bei Handy (2005) und
Mackett/Edwards (1998) ein Wechselwirkungseffekt zwischen hochwertiger OV-
Erschliessung und raumlicher sowie wirtschaftlicher Entwicklung v.a. in Innenstadten vermu-
tet wird. In den Ergebnissen werden LRT-Systeme als wichtiges Instrument zur klaren Struk-
turierung von OV-Systemen bezeichnet, welche wiederum die OV-Qualitét steigert und so zur
Revitalisierung urbaner Rdume durch positive Entwicklungen auf dem Immobilienmarkt bei-
tragt. Vuchic (2002) geht in seiner Untersuchung zu BST-Systemen ebenfalls davon aus, dass
Bus- im Vergleich zu LRT-Systemen je nach Grad der Priorisierung respektive des Eigentras-
sierungsanteils keine oder nur eine geringere Impulswirkung entfalten kénnen. Er begriindet
die Uberlegenheit von LRT-Systemen v.a. mit der héheren visuellen Prasenz und Permanenz
der Schieneninfrastruktur und der Eigentrassierungsabschnitte. BST-Systeme und v.a. norma-
le Bus-Systeme sind bezuglich Linienfihrung und Infrastruktur viel flexibler und erreichen
deshalb nicht dieselbe Impulswirkung.

Verschiedene weitere Autoren (Crevero/Kang 2011, Jun 2012, Martinelli 1998) wiederspre-
chen jedoch dem genannten Vorteil schienengebundener Verkehrstrager und weisen darauf-
hin, dass BRT-Systeme im Gegensatz zu normalen Bus-Systemen die gleichen Effekte wie
LRT-Systeme erreichen konnen. Der Einfluss auf r&umliche und wirtschaftliche Entwicklun-
gen hingt aus ihrer Sicht nicht direkt von der ,,Hardware* des OV-Systems (Schienen und
Fahrzeuge mit Zugsbildung) sondern vielmehr von der Angebotsqualitat als Ganzes ab. Auf-
grund der Ahnlichkeit von BRT- und LRT-Systemen beziiglich des Gesamtangebots und den
moglichen Reisezeitgewinnen kdnnen erstere trotz der fehlenden Schieneninfrastruktur die-
selben Effekte erzeugen.
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Der Einfluss des Typs des OV-Systems wird jedoch durch verschiedene Autoren relativiert.
Ahnlich wie bei den Auswirkungen von OV-Systemen auf Immobilien- sowie Landpreise und
Mieten stellen Handy (2005), Hass-Klau et al. (2004) und Priemus/Konings (2001) fest, dass
viele weitere Faktoren die Impulswirkung von OV-Systemen beztglich raumlicher und wirt-
schaftlicher Entwicklung beeinflussen. Neben dem Typ des 6ffentlichen Verkehrstrégers spie-
len folgende externe Einflussfaktoren eine wichtige Rolle:

+ Aktive Offentliche Hand bezuglich Abstimmung von Raum- und Verkehrsplanung
» Anpassung der Linienfuhrungen an Entwicklungspotentiale

» Image der Verkehrsbetriebe

+ Struktur des OV-Systems

+ Qualitat des OV-Angebots

+ Lokale Wirtschaftssituation

+ Ausmass der Erreichbarkeitssteigerung durch neues OV-System

* Nutzungen in der Umgebung der Entwicklungsareale

Obenstehende Auflistung fasst die Erkenntnisse aus den genannten Quellen zusammen und
soll die Vielfalt der moglichen weiteren Einflussfaktoren aufzeigen. Es wird klar, dass der
Einfluss des Typs des 6ffentlichen Verkehrstragers nur ein Faktor unter vielen ist. Dies stutzt
die &lteren Erkenntnisse von Hall/Hass-Klau (1985), dass der Impulseffekt von 6ffentlichen
Verkehrstragern viel schwacher ist als alle anderen Faktoren, die die wirtschaftliche und
raumliche Entwicklung beeinflussen. Nur durch unterstiitzende Massnahmen kdnnen neue 6f-
fentliche Verkehrssysteme zu wirtschaftlicher und raumlicher Entwicklung beitragen.

Verschiedene Akteure (Fahrgéste, Investoren, Unternehmer, Planer, politische Entscheidungs-
trdger) nehmen die verschiedenen offentlichen Verkehrstrager gemdss Scherer (2013) unter-
schiedlich war. Wie die Literatur zeigt, kdnnen diese Wahrnehmung sowie das Image der ver-
schiedenen offentlichen Verkehrstrager einen Einfluss auf Standortwahlprozesse und System-
entscheide und damit auf die rdumliche und wirtschaftliche Entwicklung haben. Die Wahr-
nehmung unterschiedlicher Verkehrsmittel durch verschiedene Akteursgruppen als mogliche
Ursache flr die Impulswirkung wird dadurch zu einem zentralen Thema in der Untersuchung
des Rail Bonus. Dies auch wenn weitere Einflussfaktoren eine wichtige Rolle fiir die raumli-
che und wirtschaftliche Entwicklung spielen und nicht klar ist, wie stark der Beitrag des je-
weils gewéhlten 6ffentlichen Verkehrstrégers ist.
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3.2 Wahrnehmungsunterschiede als Ursache fiir den Rail Bonus

In diesem Kapitel wird auf den Forschungsstand zur Wahrnehmung verschiedener 6ffentli-
cher Verkehrstrager durch unterschiedliche Akteursgruppen eingegangen. Erkenntnisse zum
Image als mdgliche Ursachen fur die beschriebene Impulswirkung schienengebundener 6f-
fentlicher Verkehrstrager werden genauer beleuchtet.

3.2.1 Wahrnehmung durch die Fahrgéste

Die Wahrnehmung verschiedener offentlicher Verkehrstrager durch deren Benutzer wurde be-
reits von verschiedenen Autoren untersucht. Scherer (2013) analysiert die Wahrnehmung von
Bus und Tram mit der Hilfe von zwei psychologischen Ansétzen. Einerseits wird die Wahr-
nehmung flr eine hypothetische Situation gepruft, in der fir Bus und Tram jeweils dieselben
Angebotsbedingungen gelten wirden. Es wird der Entscheid fur Bus oder Tram sowie die erst
genannte Begrundung fir den Entscheid erhoben. Daraus lassen sich die Schemata (Kap. 2.2)
der Wahrnehmung der Verkehrstrager fir die Befragten bilden. Andererseits wird die Metho-
de des semantischen Differentials (Kap. 2.2) angewendet um das Image von Bus und Tram zu
ermitteln. Mit dieser Methode konnen Unterschiede in der Bewertung verschiedener Zu-
schreibungen zu den beiden Verkehrstragern ermittelt werden. Die Ergebnisse fiir die Wahr-
nehmung in hypothetischen Situationen weisen auf einen moglichen Rail Bonus hin. 74% der
Befragten entscheiden sich in einer hypothetischen Situation flr ein Tram, wobei die meist
genannten Grinde fur den Entscheid mit positiven Zuschreibungen des Fahrwegs (Zuverlas-
sigkeit, Vortritt) zusammenhangen. Fir die Busentscheide sind v.a. Aspekte des Fahrzeugs
und psychologische Faktoren (Emotionen) verantwortlich. Diese Erkenntnisse decken sich
mit der Studie von Megel (2001), welche ebenfalls einen leichten Schema-Vorteil (63%) flr
schienengebundene Verkehrstrager feststellt. Hier wurde jedoch die Wahrnehmung von Regi-
onalziigen im Vergleich zu Regionalbussen untersucht. Das Image von Bus und Tram auf-
grund der Bewertung beziglich verschiedener Zuschreibungen féllt sehr ahnlich aus (Scherer
2013). Am unterschiedlichsten werden die beiden Offentlichen Verkehrstrager bezuglich der
beiden Zuschreibungen Umweltfreundlichkeit und Zuverl&ssigkeit/Freie Fahrt beurteilt. Die
Unterschiede scheinen sich mit zunehmender Nutzung des OV zu vergréssern. Das Tram liegt
bei diesen beiden eigentlich nicht systemspezifischen Aspekten leicht vor dem Bus. Zudem
kann festgestellt werden, dass das Bus-Image unabhingig vom OV-System einer Stadt bewer-
tet wird. Das Tram-Image féllt hingegen in Tram-Stédten positiver aus als in Bus-Stadten.
Generell sind die Images der beiden Verkehrstrager jedoch sehr &hnlich und die erwahnten
Unterschiede fallen nur sehr gering aus.
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Zusammenfassend l&sst sich somit festhalten, dass bezuglich der Fahrgast-Wahrnehmung von
Tram und Bus in hypothetischen, vergleichbaren Situation ein gewisser Rail Bonus zu existie-
ren scheint. Bei der Bewertung von bestehenden OV-Systemen aufgrund der eigenen Erfah-
rung verschwindet der Schienenbonus jedoch wieder. Die Images von Tram und Bus sind sich
sehr &hnlich und weichen nur bezliglich zweier nicht systemspezifischer Aspekte (Umwelt-
freundlichkeit und Zuverléssigkeit/Freie Fahrt) deutlich voneinander ab.

3.2.2 Wahrnehmung durch Investoren/Unternehmen

In seiner Masterarbeit zu den Erwartungen an neue Nahverkehrssysteme untersucht Strub
(2011) die Sicht der offentlichen Hand (Stufe Fachplanung) und privater Investo-
ren/Unternehmen auf die beiden Fallbeispiele Glattalbahn und Limmattalbahn im Raum Zu-
rich. Dabei geht es vorwiegend darum, die Erwartungen Uber Experteninterviews zu erfragen
und mit den bei der Glattalbahn eingetretenen Auswirkungen zu vergleichen, um so Schluss-
folgerungen Uber eine realistische Entwicklung bei der Limmattalbahn zu ziehen. In Bezug
auf die Wahl des 6ffentlichen Verkehrstréagers stellt Strub (2011) fest, dass sich die befragten
Fachplaner und Investoren/Unternehmen klar fiir eine Stadtbahn als einzige Moglichkeit aus-
sprechen. Als Griinde fur diese klare Haltung werden die grossere Kapazitat, die Eigentrassie-
rung sowie die hohere Akzeptanz in der Bevolkerung angegeben. Zudem werde das Tram als
komfortabler und sicherer wahrgenommen und wirke deshalb automatisch modern und urban.
Da zumindest bei der Glattalbahn die Beeinflussung der rdumlichen Entwicklung ein wichti-
ges Ziel darstellte und nur der Stadtbahn die bezeichnete Impulswirkung zugeschrieben wird,
wurde die Einflhrung einer Stadtbahn durch alle Befragten als essentiell betrachtet.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Wahrnehmung von verschiedenen 6ffentli-
chen Verkehrstragern durch Investoren in bisherigen Untersuchungen nur ansatzweise analy-
siert wurde. Scherer (2013) weist zudem darauf hin, dass zur Klarung der Wirkungen ver-
schiedener offentlicher Verkehrstrager auf die raumliche Entwicklung eine weitere Untersu-
chung der Wahrnehmung durch Investoren und andere an der Standortwahl beteiligter Akteu-
re notig ist. Aufgrund der bisherigen Erkenntnisse von Strub (2011) muss davon ausgegangen
werden, dass von Seiten der Investoren/Unternehmen eine deutliche Bevorzugung schienen-
gebundener Verkehrstrdger und somit ein positiveres Image diesen gegentiber besteht.

3.2.3 Wahrnehmung durch Fachplaner und politische Entscheidungstrager

Die Autoren Mackett/Edwards (1996a, 1996b, 1998) befassen sich in mehreren Studien mit
der Systemwahl respektive dem Entscheidungsprozess bei der Einfihrung oder Umstellung
von neuen offentlichen Verkehrssystemen. Finf grundsétzliche Zielsetzungen scheinen die
Entscheidungsprozesse auf der fachlichen Ebene auszuldsen und zu beeinflussen:
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» Losung von Verkehrsproblemen (Reduktion von Stau)

» Anstossen von raumlicher und wirtschaftlicher Entwicklung
« Verbesserung der OV-Erschliessung der Innenstadte

» Verbesserung der Umweltqualitat in den Stédten

+ Allgemeine Verbesserung des OV-Angebots

Zudem ermitteln Mackett/Edwards (1996a, 1996b) acht Faktoren, welche den Systemwahl-
prozess anschliessend an dessen Ausldsung durch die beschriebenen Zielsetzungen beeinflus-
sen. Die folgende Liste ist eine auf die vorliegende Aufgabenstellung angepasste Aufzahlung,
wobei die beiden aus Sicht von Mackett/Edwards wichtigsten Faktoren hervorgehoben sind:

« Siedlungsstruktur

+ Ausbau des bestehenden OV-Systems (Verkehrstrager, Netz etc.)

« Anforderungen an das neue System (Nachfrageverlauf, Reisezeit, Zuverléssigkeit)
« Struktur der Routenflihrung (Haltestellenabstande, Eigentrassierungsanteil etc.)
 Finanzierungskonzept

* Politische Unterstitzung

» Bewidhrtheit des Verkehrstragers

+ Image des Verkehrstragers

Aufgrund des zur Zeit der zitierten Studien deregulierten Busmarkts in Grossbritannien hatten
Bus-Systeme wegen der verunmdglichten Planung eines durchdachten Netzes praktisch keine
Chance bei Systementscheiden. Ein zweiter wichtiger Punkt des Finanzierungskonzepts ist
gemass den Autoren der Umstand, dass finanzielle Unterstiitzung durch die zentrale Regie-
rung fur ein klar als neu und qualitativ hochwertig zu erkennendes OV-System (z.B. LRT)
einfacher zu erhalten ist als fur Anpassungen an einem bestehenden Bus-System. Interessant
ist jedoch insbesondere die Feststellung, dass auch auf der fachlichen Ebene das Image des
Verkehrstragers eine wichtige Rolle im Entscheidungsprozess spielt, dhnlich wie die Wahr-
nehmung bei den Fahrgasten fur die hypothetische Verkehrsmittelwahl.

Grundsétzlich stellen die Autoren in Frage inwieweit die neuen Systeme schliesslich wirklich
die oft sehr hoch angesetzten Ziele zu erreichen vermdgen. Sie bezeichnen die Entschei-
dungsprozesse deshalb als irrational, halten aber fest, dass auch diese zu erfolgreichen, neuen
Systemen fithren konnen. In der Folge wird aufgrund dieser Uberschitzungstendenz davon
ausgegangen, dass politische Entscheidungstrédger ahnlich wie ihre fachliche Beratungsebene
ein positiveres Bild von schienengebundenen OV-Systemen haben. Sie sind deshalb eher von
einem Impulseffekt (berzeugt sind als Investoren. Dafiir spricht, dass Mackett/Edwards
(1996b) einerseits das Image von LRT-Systemen als positiver als dasjenige von Bus-
Systemen beschreiben und andererseits das Image auch als wichtigen Faktor bereits auf der
fachlichen Ebene der Entscheidungsprozesse sehen. Die auf ihre Wahlerschaft (welche zu-
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mindest teilweise den Fahrgasten entspricht) konzentrierten und deshalb deren Interessen ver-
tretenden, politischen Entscheidungstrager werden folglich auch ein positiveres Bild von
schienengebundenen Verkehrstrédgern als von busbasierten Losungen haben. Dies deckt sich
mit der Einschéatzung von Grava (2003), dass das Image und die Akzeptanz zwei wichtige
Vorteile von LRT-Systemen sind. Diese werden durch die an einem Systementscheid beteilig-
ten politischen Akteure als umweltfreundlich, politisch korrekt und v.a. auch breit akzeptierte
Verkehrslosungen angesehen. Zudem kommt Scherer (2013) zum Schluss, dass der positive-
ren Einschétzung des Trams beziiglich des normativen Aspekts der Umweltfreundlichkeit ge-
rade bei politischen Entscheiden eine wichtige Rolle als Argument fir schienengebundene
Losungen zu kommen kann. Dies im Gegensatz zur geringen Bedeutung dieses Arguments
beziglich des eignen Verkehrsverhaltens.

Zusammenfassend lasst sich somit festhalten, dass die Zielsetzungen von Planern bei der Ein-
flihrung von neuen OV-Systemen bekannt sind. Es hat sich zudem gezeigt, dass die Entschei-
dungsprozesse nicht zwingen rational sind und die Literatur beschreibt verschiedene Einfluss-
faktoren in Bezug auf die Systemwahl. Die Wahrnehmung durch politische Entscheidungstra-
ger wurde hingegen noch nicht detailliert untersucht. Es wird jedoch vermutet, dass deren
Bild dem der Fahrgaste (potentielle Wahlerschaft) und dem der Fachplanungsebene gleicht.
Folglich wird vermutet, dass auch politische Entscheidungstrager schienengebundene Ver-
kehrstrager positiver wahrnehmen als nicht-schienengebundene Ldsungen.

3.3 Theoretische Konzepte zur Standortwahl von Unternehmen

Dieses Kapitel dient dazu die theoretischen Grundlagen zu Standortentscheidungsprozessen
zusammenzufassen, im Laufe deren die Wahrnehmungsunterschiede zwischen den verschie-
denen Verkehrstragern zu unterschiedlichen Handlungen und so zur vermuteten Impulswir-
kung filhren. Diese Konzepte beleuchten die Bedeutung der OV-Erschliessung sowie des
Typs des eingesetzten 6ffentlichen Verkehrstragers bei der Standortentscheidung von Investo-
ren und Unternehmen. Diese Wirkungszusammenhéange und Einflussfaktoren bilden dann den
Hintergrund fiir die Entwicklung der Gedankenmodelle in Kapitel 4.

Im ersten Teil dieses Kapitels werden einerseits die sechs empirisch hergeleiteten Dimensio-
nen der unternehmerischen Standortwahl beschrieben und kurz auf die klassischen, standort-
theoretischen Ansétze eingegangen. Es wird dabei etwas vorgegriffen und gleich deren Be-
deutung fir die in den Kap. 4.1 und 4.2 entwickelten Gedankenmodelle erldutert. Anschlies-
send wird in Anlehnung an Derungs (2008) das ,,Emerging Place Decisions®“-Konzept vorge-
stellt, welches in der vorliegenden Arbeit als theoretischer Hintergrund fur das Verstandnis
des Standortwahlprozesses dient. Zur Bildung des prozessorientierten ,,Emerging Place Deci-
sions“-Konzept werden die standorttheoretischen Ansdtze mit empirischen Untersuchungen
zum Standortwahlprozess kombiniert. Uber die Bausteine des Konzepts wird die Verbindung
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zur vorliegenden Arbeit hergestellt. Abschliessend folgen einige zusatzliche Erkenntnisse aus
Studien zur Wohnstandortwahl. Diese beeinflusst wiederum die Investitionsentscheidungen
und ist deshalb ebenfalls relevant.

3.3.1 Empirisch ermittelte Dimensionen der Standortwahl

Derungs (2008) beschreibt sechs zentrale Dimensionen von Standortentscheidungen, diese
zeigen auf, welche grundlegenden Uberlegungen und Einfliisse bei der Standortwahl von Be-
deutung sind. Die Dimensionen lassen sich in drei Gruppen unterteilen, welche anschliessend
die Gedankenmodelle als Stufen strukturieren.

Eine erste Gruppe bilden die motivationalen Dimensionen von Standortentscheidungen. Sie
beschreiben v.a. Aspekte zur Auslésung und grundsétzlichen Ausrichtung von Standortent-
scheidungen. Einerseits sind die ,,unternehmensspezifischen Produktionsbedingungen® und
somit die aktuelle Standortqualitét respektive die Rentabilitat einer neuen Standortinvestition
die finanziellen Treiber einer Standortentscheidung. Es geht dabei darum die Ertrage des Un-
ternehmens zu steigern, entweder durch z.B. die Lésung von Kostenstrukturproblemen am be-
stehenden Standort oder die Erweiterung des Markts respektive des eigenen Tatigkeitsfelds.
Andererseits spielt bei der Auslésung von Standortiiberlegungen auch der ,.institutionelle und
organisationale Kontext“ eine wichtige Rolle. Unternehmen wirtschaften nicht vollig unab-
hangig sondern ihre Tatigkeiten sind durch ihre organisatorischen Merkmale (Strategie, Kul-
tur, Leitbild etc.) gepragt und teils eng mit Institutionen verknipft (Netzwerke am Produkti-
onsstandort, Zulieferfirmen, regionale Verbundenheit etc.). Veréndert sich dieser Kontext, so
kann dies zu neuen Standortiiberlegungen fiihren.

Die prozessualen Dimensionen von Standortentscheidungen beschreiben die Aspekte der
Entscheidung als Prozess. Hier unterscheidet Derungs (2008) zwischen den Dimensionen des
,betrieblichen Entscheidungsprozesses und der ,,kognitiv-prozessualen Verzerrungen®. Ers-
tere Perspektive unterstreicht die Bedeutung der zeitlichen Struktur und der Unterteilung des
Entscheidungsprozesses in verschiedene Phasen (z.B. Auswahl zu priifender Standorte, Be-
wertung der Standorte, Auswahl eines Standorts). Zweitere bezieht sich auf die beschrankte
Fahigkeit der involvierten Akteure zur rein rationalen Entscheidungsfindung. Diese Dimensi-
on beschreibt, dass Wahrnehmungsverzerrungen den Entscheidungsprozess und dessen Er-
gebnis massgeblich beeinflussen kénnen.

Unter der dritten Gruppe, den kognitiven Dimensionen von Standortentscheidungen, fasst
Derungs (2008) das ,,individuelle Entscheidungsverhalten® sowie die ,,organisationale Infor-
mationsverarbeitung® zusammen. Das individuellen Entscheidungsverhalten beriicksichtigt,
dass Standortentscheidungen innerhalb der Unternehmen schliesslich von Individuen gefallt
werden und nicht vom Unternehmen als abstrakte Institution. Die beteiligten Akteure unter-
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scheiden sich in ihrer Fahigkeit zur Informationsverarbeitung sowie dem Umgang mit kom-
plexen Situationen und wenden unterschiedliche vereinfachte Handlungsweisen an, um zu
Losungen zu gelangen. Die organisationale Informationsverarbeitung beschreibt die Struktu-
ren und Faktoren die die Informationsverarbeitung innerhalb des Unternehmens beeinflussen
(z.B. Machtverteilung innerhalb des Unternehmens, Informationskanéle, Organisation etc.).

Wie angedeutet strukturieren die drei Gruppen der Dimensionen von Standortentscheidungen
entwickelten Gedankenmodelle zu den Wirkungszusammenhangen zwischen der Standort-
wahl von Unternehmen und dem Typ des 6ffentlichen Verkehrstragers. Die beiden motivatio-
nalen Dimensionen bilden innerhalb des Gedankenmodells in Kapitel 4 die Ausgangslage fur
die aufgezeigten Uberlegungen. In den ersten Gedankenmodellen zeigt sich die prozessuale
Dimension v.a. in der Unterteilung in die Beurteilung der relevanten Standortfaktoren und den
anschliessenden Standortentscheid als zwei Phasen. Durch die Interviews wurde schliesslich
deutlich, dass die friihere Phase der VVorauswahl von potentiellen Standorten zum Verstandnis
der Wirkung der verschiedenen 6ffentlichen Verkehrstrager beitragen kann (vgl. Kap. 7.2).
Die kognitiven Dimensionen sind schliesslich tber die Wirkung der unterschiedlichen Wahr-
nehmung der verschiedenen Verkehrstrager durch eine unterschiedliche Bewertung der Diffe-
renzierungsfaktoren in den Gedankenmodellen prasent.

3.3.2 Klassische Ansatze der Standorttheorie

In der Literatur aus der Wirtschaftsgeographie und den Wirtschaftswissenschaften finden sich
drei Gruppen klassischer, standorttheoretischer Ansétze. Diese unterscheiden sich v.a. bezlig-
lich deren Annahmen zur vorhandenen Information, zu den Entscheidungsmechanismen so-
wie der Funktion des Umfelds und Uibergeordneter Unternehmensstrategien.

Gemass den neoklassischen Ansatzen basieren Standortentscheidungen grundsétzlich auf
den Prinzipien der Gewinnmaximierung und Kostenminimierung unter vollkommener Infor-
mation. Die Unternehmen wahlen ihre Standorte folglich anhand véllig rational bewerteter
Standortfaktoren (Steuern, Transport- und Arbeitskosten etc.), wobei sich das Umfeld nicht
verdndert und die Entscheidungen deshalb nicht beeinflusst (Derungs 2008, Maier/Todtling
2006). Die Standortfaktoren konnen in harte und weiche Faktoren unterteilt werden (Grabow
et al. 1995). Auf die verschiedenen, relevanten Standortfaktoren und die Bedeutung der OV-
Erschliessung sowie des Typs des dazu eingesetzten 6ffentlichen Verkehrstragers wird in ei-
nem spateren Schritt am Ende dieses Kapitels eingegangen.

Behavioristische (verhaltensorientierte) Ansatze gehen hingegen davon aus, dass die Ent-
scheide starker einer Bedurfnisbefriedigung unter unvollkommener Information entsprechen.
Die behavioristischen Ansétze sind das Gegenstiick zu den neoklassischen Ansétzen. Sie le-
gen den Schwerpunkt fur die Erklarung von Standortentscheiden auf die psychologischen
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Faktoren, widersprechen einer rein rationalen Entscheidungstheorie und verstehen Standor-
tentscheidungen als Prozess (Maier/Tddtling 2006). Die individuelle Wahrnehmung und In-
formationsverarbeitung spielen eine wichtige Rolle. Das Umfeld (wirtschaftlich und gesell-
schaftlich) wird weiterhin als statisch angesehen, beeinflusst aber die Entscheide der Akteure.

Institutionelle/Strukturelle Ansétze stellen die Dynamik des Umfelds in den Vordergrund.
Machtkonstellationen und Netzwerke sowie Investitionsstrategien und Agglomerationseffekte
spielen aus dieser Sicht eine wichtige Rolle im Entscheidungsprozess (Derungs 2008). Hinzu
kommt der Einfluss von Ubergeordneten strategischen Entscheiden, die als wichtige Einfluss-
faktoren auf die Standortentscheide gesehen werden (Maier/Todtling 2006).

Die Bedeutung dieser klassischen, standorttheoretischen Ansatze wird im néchsten Abschnitt
deutlich. Es wird das ,,Emerging Place Decisions“-Konzept als Kombination dieser Ansatze
und Grundlage fir das Verstandnis von Standortprozessen in dieser Arbeit beschrieben.

3.3.3 »Emerging Place Decisions“-Konzept

Fir sein Konzept der ,,Emerging Place Decisions* kombiniert Derungs (2008) die Ideen, dass
einerseits Standortfaktoren die Standortwahl beeinflussen, andererseits die Information nie-
mals vollkommen ist und auch emotionale Faktoren sowie die Interaktion zwischen den betei-
ligten Akteuren eine wichtige Rolle spielt. Zudem hat das Umfeld einer Unternehmung tber
die Interaktion der beteiligten Akteure untereinander und mit dem wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Umfeld einen Einfluss auf die Standortwahl. Hinzu kommt, dass die Standort-
wahl als Entscheidungsprozess zu verstehen ist und deshalb prozessuale Faktoren ebenfalls
eine Rolle spielen. Diese Grundsatze spiegeln sich denn auch in den Bausteinen des
,Emerging Place Decisions“-Konzepts wieder.

Akteurszentrierter Institutionalismus

Der Ansatz des Akteurszentrierten Institutionalismus geht grundsétzlich davon aus, dass
Entscheide durch individuelle Akteure in Interaktionen geféllt werden. Dabei spielen die Cha-
rakteristika der einzelnen Akteure sowie auch Ubergeordnete Einflisse wie die Unterneh-
mensstrategie, die aktuelle Situation des Unternehmens sowie weitere Rahmenbedingungen
des Geschaftsumfelds eine wichtige Rolle. Fiir die Analyse des Einflusses des Typs des 6f-
fentlichen Verkehrstragers auf die Standortentscheidung ist hierbei v.a. der Fokus auf die Ak-
teure als Entscheider und deren Charakteristika interessant. Derungs (2008) schreibt deutlich,
dass die individuelle Wahrnehmung ein wichtiger Einflussfaktor ist. Die Wahrnehmung des
Verkehrstragers kann also durchaus auch einen Einfluss auf die Standortentscheidung haben.
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Standortentscheid als Prozess

Scherer/Derungs (2008) und Derungs (2008) beschreiben den Standortentscheid als Prozess
mit sieben Phasen (Abb. 4), die nicht zwingend linear hintereinander ablaufen mussen:

» Latenzphase: Schlechter werdende Produktionsbedingungen am aktuellen Standort
(Push-Faktoren) und/oder die Aussicht auf mdgliche komparative Vorteile an einem
neuen Standort (Pull-Faktoren) kénnen dazu fiihren, dass ein Unternehmen tber einen
Standortwechsel nachzudenken beginnt.

 Initiativphase: Einer oder mehrere Push- oder Pull-Faktoren tiberschreiten fir einige
der involvierten Akteure die ,,Schmerzgrenze* und die Standortsuche wird zu einem ei-
genen Projekt und damit Gberhaupt erst ausgelost.

« Zielsetzungsphase: Aus den unterschiedlichen Préaferenzen der involvierten Akteure
werden Ziele und Bedingungen fiir den neuen Standort erarbeitet. Es entsteht ein An-
forderungsprofil fir den zukinftigen Standort.

» Suchphase: Mit Hilfe der zuvor definierten Ziele werden Standortinformationen ge-
sucht, um die Unsicherheit in der Standortentscheidung zu verringern. Die Fahigkeit der
Akteure zur Informationsbeschaffung ist begrenzt, wodurch sich die Anzahl mdglicher
Standorte bereits eingrenzt. Meist wird ein zweistufiges Verfahren angewendet: 1. Po-
tentielle Standortléander/-regionen (Makro-/Mesostandortwahl), 2. Zweckmassige
Grundstiicke/Immaobilien (Mikrostandortwahl).

» Evaluationsphase: Aus den gesammelten Standortinformationen werden Standortvari-
anten entwickelt. Anschliessend werden die Standortvarianten mit Hilfe des entwickel-
ten Anforderungsprofils detailliert bewertet und verglichen.

» Entscheidungsphase: Die Informationen aus der Evaluationsphase werden nochmals
gepruft und bei grosseren Unstimmigkeiten (z.B. stark negative Auswirkungen eines
Standorts auf einzelne Bereich, trotz grossen Vorteilen in anderen Bereichen) kann hier
nochmals in die Such- oder gar Zielsetzungsphase gewechselt werden. Schliesslich wird
anhand der Bewertung aus der Evaluationsphase ein Standortentscheid geféllt.

» Umsetzungs- und Kontrollphase: Der ,,Umzug“ des Unternehmens wird umgesetzt
und danach finden eine Nachbeurteilung der verschiedenen Phasen und Entscheidungs-
prozesse sowie eine Evaluation der tatsdchlichen, neuen Standortbedingungen statt.
Diese Informationen kénnen schliesslich bei weiteren Standortfragen eingesetzt werden
(Lernprozess).

Besonders die Such- und Evaluationsphase sind aus der Sicht einer Untersuchung des Einflus-
ses der OV-Erschliessung und des 6ffentlichen Verkehrstragers interessant. In der Suchphase
spielen die mentalen Landkarten der Akteure sowie deren Wahrnehmung der Bedeutung von
Informationen eine wichtige Rolle (Abb. 4). Die Interviews lassen vermuten, dass genau hier
ein Effekt von Tramprojekten zu finden ist. In der Evaluationsphase spielen dann die Eigen-
schaften von Bus und Tram als Einflussfaktoren auf diverse evaluierte Standortfaktoren eine
wichtige Rolle. Wahrend den anderen Prozessphasen stehen vorwiegend Einflussfaktoren im
Vordergrund, welche nichts mit dem zur Erschliessung eines Standorts eingesetzten Ver-
kehrsmittels zu tun haben. Diese sind deshalb weniger interessant und werden in den Gedan-
kenmodellen als zusammengefasste Schritte implementiert.
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Abbildung 3 Phasen des Standortentscheidungsprozesses und Einflussfaktoren

Emotionale Faktoren

- Machtverteilung im - Subjektive Wahrnehmung - Entscheid-
Unternehmen - Mentale Landkarten kultur
- Gewichtung von okonom. - Erfahrung - Lobbying
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Motive - Management Erfahrung - Im|tat|0n5verha|ten Akteure
Latenz- > Inltlat|>2|elsetzung> >Eva|uatlo> Entsche>Umsetzung>
Suchph
phase phase phase phase phase Kontrollphase
4
- Verhalten - Corporate - Aktuelle - Standort- - Objektiv
von Partnern,  Strategy Standorte bediirfnisse messbare
Konkurrenten, - Betriebswirt. Standortfaktoren
Kunden Logik
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bedingungen

Rationale Faktoren

Quelle: Eigene Darstellung nach Derungs (2008)

Rationale, emotionale und prozessuale Faktoren

Derungs (2008) unterteilt die Einflussfaktoren auf den Entscheidungsprozess in drei Gruppen:
Rationale, emotionale und prozessuale Einflussfaktoren. Die rationalen Einflussfaktoren
entsprechen dabei v.a. den in den neoklassischen Ansétzen wichtigen Standortfaktoren.
Grabow et al. (1995) unterscheiden zusétzlich innerhalb der rationalen Einflussfaktoren ,,har-
te“ und ,,weiche* Standortfaktoren. Wobei harte Standortfaktoren leicht messbar sind und sich
direkt auf die Unternehmenstatigkeiten auswirken, wahrend weiche Standortfaktoren nur
schwer quantifizierbar sind (Einschétzungen anstatt Fakten) und nur geringe bis keine direk-
ten Auswirkungen auf die Unternehmenstatigkeit haben, jedoch indirekt wichtig sind (z.B. fir
die Beschaftigten oder Entscheider). In Tabelle 3 sind die in Grabow et al. (1995) und De-
rungs (2008) aufgefiihrten Standortfaktoren zusammengefasst.

Wie bereits erwihnt beeinflussen die OV-Erschliessung sowie der Typ des 6ffentlichen Ver-
kehrstragers die Wahrnehmung dieser Standortfaktoren. Fur die Analyse der Auswirkungen
von Bus und Tram auf die Standortentscheidung von Investoren und Unternehmen und somit
der Impulswirkung sind besonders diese Wirkungszusammenhénge interessant (vgl. Kap. 4
und 5). Zur Klarung der Bedeutung der OV-Erschliessungsqualitat im Vergleich zu anderen
Standortfaktoren konnen die Erlduterungen von Maier/T6dtling (2006) zur Standortrelevanz
von Standortfaktoren beigezogen werden. Hohe Standortrelevanz besitzen demnach insbeson-
dere immobile und stark rdumlich konzentrierte Standortfaktoren. Als Beispiel fiir stark im-
mobile und rdumlich konzentrierte Standortfaktoren werden explizit Grundstiicke von beson-
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derer Erschliessungsqualitat genannt. Zudem wird die Attraktivitat der Standorte fir die Ar-
beitnehmer als zunehmend wichtiger Standortfaktor bezeichnet, wobei wiederum auf die Er-
reichbarkeit als wichtigen Punkt fir eine hohe Attraktivitat hingewiesen wird. Zu dhnlichen
Erkenntnissen kommt die bereits zitierte Immobilienmarkt Studie der Credit Suisse (CS
2013). Diese hélt fest, dass im Biroimmobilienmarkt Standorte mit einer hohen Erreichbar-
keit respektive einer moglichst vielfiltigen Ankniipfung an den OV (mdglichst hohe Anzahl
an Haltestellen verschiedener Linien und Verkehrstrager am Standort) attraktiv sind. Die OV-
Erschliessung kann somit als stark standortrelevanter Einflussfaktor bezeichnet werden.

Tabelle 3  Rationale, harte und weiche Standortfaktoren

Harte Standortfaktoren Weiche Standortfaktoren

Lohnniveau Standortattraktivitat fur neue Mitarbeiter
Qualitat und Verfugbarkeit von geeigneten Politische und soziale Stabilitat des Umfelds
Arbeitskréften

Raumliche Nahe zum Absatzmarkt Wirtschaftspolitisches Klima

Kaufkraft auf dem Absatzmarkt Mentalitét der Bevolkerung

Raumliche Nahe zu Lieferanten Image des Wirtschaftsstandorts

Nahe und Moglichkeiten zur Kooperation mit Stadtbild/Innenstadtattraktivitét

Offentlichen Forschungseinrichtungen

Verfiigbarkeit geeigneter Kulturangebot
Grundstiicke/Raumlichkeiten

Qualitat der Verkehrsanbindung/
Erreichbarkeit (OV/MIV)

Preise fur Grundstlcke/Immaobilien
Preise fur Inputfaktoren

Steuern und Subventionen
Rechtliche Rahmenbedingungen
Wetthewerbsintensitét

Quelle: Eigene Zusammenstellung in Anlehnung an Derungs (2008) und Grabow et al. (1995)

Als emotionale Faktoren beschreiben Scherer/Derungs (2008) u.a. die bereits angesproche-
nen mentalen Landkarten, die subjektive Wahrnehmung, personliche Préferenzen, Erfahrun-
gen aus friiheren Standortentscheidungsprozessen sowie das Imitieren des Verhaltens anderer
Akteure. Der Einfluss dieser emotionalen Ebene stltzt die Annahme, dass die unterschiedli-
che Wahrnehmung der verschiedenen Verkehrstrager durch die Investoren und Unternehmen
die Standortentscheidung mit beeinflussen kann. Verschiedene weitere emotionale Faktoren
beeinflussen den Entscheidungsprozess uber die einzelnen Prozessphasen (Abb. 4).
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Die dritte Gruppe von Standortfaktoren bilden prozessuale Faktoren. Diese beinhalten einer-
seits verhaltensbedingte Prozessfaktoren wie Beurteilungs- und Entscheidungsheuristiken (in-
dividuelle Entscheidungsregeln zur Vereinfachung der Entscheidungsfindung). Diese haben
einen direkten Einfluss auf die Prozessphasen und phasenspezifische Teilentscheidungen. Ein
Beispiel hierfur ist die Eingrenzung der Anzahl zu bewertender Standorte durch spezifische
Ausschlusskriterien. Andererseits beeinflussen organisationale Prozessfaktoren die Prozess-
struktur. Dies sind Dinge wie die Prozessplanung oder die fiir den Prozess zur Verfligung ste-
henden Ressourcen. Wéhrend die verhaltensbedingten Prozessfaktoren aus Sicht der Analyse
der Wahrnehmung von Bus und Tram und deren Wirkung auf Standortentscheide interessant
sind, kdnnen die organisationalen Faktoren vernachlassigt werden.

Es kann somit zusammenfassend festgehalten werden, dass einerseits klassische Standortfak-
toren, die Ausgestaltung des Entscheidungsprozesses sowie personliche Praferenzen und die
Wahrnehmung der am Entscheid beteiligten Akteure die Standortwahl von Unternehmen be-
einflussen. Der Entscheidungsprozess wird von Derungs (2008) als nicht rational und durch
personliche Werte, Einstellungen und Images gepréagt beschrieben. Es kann also durchaus
vermutet werden, dass die Wahrnehmung des Typs des zur Erschliessung eines Standorts ein-
gesetzten Verkehrstragers einen Einfluss auf den Standortentscheid hat. Zudem ist die Quali-
tat der OV-Erschliessung im Rahmen der Erreichbarkeit respektive Verkehrserschliessung ein
stark standortrelevanter Einflussfaktor. Eine nach Typ des Verkehrstragers unterschiedliche
Impulswirkung und damit ein Rail Bonus wére also theoretisch denkbar.

3.34 Zuséatzliche Erkenntnisse zur Wohnstandortwahl

Der Einfluss neuer 6ffentlicher Verkehrsinfrastrukturen oder Linien im urbanen Raum scheint
nur Uber die allgemeine Steigerung der Erreichbarkeit eines Orts die Wohnstandortwahl zu
beeinflussen. In urbanen Raumen ist durch die bereits hohe Qualitat der OV-Erschliessung der
Effekt auf die Wohnstandortwahl durch neue Verkehrsinfrastrukturen oder Umstellungen des
Verkehrstragers auch bei Steigerung der Angebotsqualitat nur gering. (ZKB 2009, Baum/Graf
1987). Es kann vermutet werden, dass Personen die den OV benutzen und deren Wahrneh-
mung schienengebundener Offentlicher VVerkehrstrager zumindest teilweise positiver ausfallt
(vgl. Kap. 3.2.1), auch eher Wohnstandorte wahlen, die vom préferierten offentlichen Ver-
kehrstrager bedient werden.

Fur die Erstellung der Gedankenmodelle wird aufgrund der erlduterten Theorie zur Standort-
wahl von Unternehmen davon ausgegangen, dass sich Investoren beziiglich der Bewertung
von Standorten und dem Standortentscheidungsprozess dhnlich verhalten. Dies ist auch durch
die Renditeorientierung resp. die Ausrichtung der Investitionen auf einfach zu vermarktende
und gewinnbringende Projekte und somit die Kundenorientierung der Investoren zul&ssig.
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4 Gedankenmodelle zur Wahrnehmung

Aus dem zusammengefassten Forschungsstand zum Rail Bonus und zur Wahrnehmung von
offentlichen Verkehrstragern werden in diesem Kapitel zunéchst Hypothesen zur Strukturie-
rung der weiteren Untersuchungen und des Aufbaus der entwickelten Gedankenmodelle abge-
leitet. Darauf folgt die Erlauterung der gebildeten Gedankenmodelle zur unterschiedlichen
Wahrnehmung von Bus respektive Tram. Die Gedankenmodelle beschreiben einerseits die
Wirkungszusammenhénge, welche bei einer unterschiedlichen Wahrnehmung/Beurteilung der
beiden 6ffentlichen Verkehrstrager zu einer Impulswirkung fihren kdnnen. Andererseits wer-
den die vermuteten Differenzierungsfaktoren herausgearbeitet, beziglich welcher Investo-
ren/Unternehmen und politische Entscheidungstrager den Bus respektive das Tram/die Stadt-
bahn Uberhaupt unterschiedlich wahrnehmen und beurteilen.

4.1 Hypothesen zur Wahrnehmung der Verkehrsmittel

Aus der zusammengefassten Literatur lassen sich zur Strukturierung der weiteren Untersu-
chung folgende Hypothesen aufstellen:

H1: Bei gleichen Angebotsbedingungen unterscheidet sich bei politischen Entscheidungstra-
gern und Investoren/Unternehmen die Wahrnehmung von Bus und Tram. Das Tram wird von
beiden Akteursgruppen positiver wahrgenommen als der Bus.

Die Erkenntnisse zur Wahrnehmung der Verkehrsmittel durch die Fahrgaste weisen darauf
hin, dass zumindest bei hypothetischen Fragestellungen die Wahrnehmung unterschiedlich ist.
Das Tram wird positiver bewertet (Scherer 2013). Die Préaferenzen werden damit begrindet,
dass ein schienengebundenes Verkehrsmittel umweltfreundlicher und zuverlassiger sei. Die
Fahrgaste sind fur die politischen Entscheidungstréger als potentielle Wahler wichtig. Es kann
deshalb vermutet werden, dass sich die politischen Vertreter ahnlich den Interessen der Fahr-
gaste verhalten. Zudem zeigen diverse Studien, dass in den teilweise nicht rational verlaufen-
den Systemwahlprozessen schienengebundene Verkehrsmittel gegentiber Bussystemen auf
der Fachplanungsebene einen deutlichen Vorteil aufweisen. Bei den Investoren/Unternehmen
stehen die Rendite und damit die Zufriedenheit der Kunden mit dem eigenen Produkt im
Zentrum. Die Einstellung der Kunden gegenuber dem offentlichen Verkehrstrager spielt des-
halb gerade im Immobilienbereich eine wichtige Rolle und fuhrt auch bei Investoren zu einer
Bevorzugung des Trams/der Stadtbahn.
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H2: Das Image von Bus und Tram respektive die Bewertungen ihrer Systemattribute sind un-
terschiedlich. Das Tram wird positiver beurteilt als der Bus.

Die Untersuchungen zur Bewertung der einzelnen Systemattribute durch die Fahrgaste zeigen
nur geringe Unterschiede fur die beiden Verkehrsmittel Bus und Tram. Das Tram wird jedoch
wiederum beziglich der Umweltfreundlichkeit und der Zuverlassigkeit/freien Fahrt leicht po-
sitiver beurteilt als der Bus (Scherer 2013). Aufgrund dieses, wenn auch geringfligigen, Un-
terschieds in der Bewertung sowie dem in der Literatur beschriebenen Impulseffekts schie-
nengebundener offentlicher Verkehrstrager (Hass-Klau et al. 2004, Mackett/Edwards 1998,
Handy 2004) wird von einem Wahrnehmungsunterschied ausgegangen. Es wird erwartet, dass
die Wahrnehmung des Trams durch Investoren/Unternehmen deutlicher positiver ausfallt als
fir den Bus. Bei den politischen Entscheidungstragern ist aufgrund der Untersuchungen zum
Entscheidungsprozess durch zusatzliche, im Systemwahlprozess wichtige Faktoren (Ma-
ckett/Edwards 1998) ebenfalls von diesem Effekt auszugehen. So kann gemass Scherer
(2013) auch davon ausgegangen werden, dass die umweltfreundlichere Wahrnehmung des
Trams bei politischen Entscheiden, welche oft stark von normativen Aspekten beeinflusst
werden, starker zu Gunsten des Trams ins Gewicht fallt.

H3: Durch die positivere Wahrnehmung und das bessere Image des Trams entwickelt dieses
eine Impulswirkung fiir Stadterneuerungsprojekte und Entwicklungsareale. Mit einem schie-
nengebundenen Verkehrsmittel ergeben sich fir politische Entscheidungstréager und Inversto-
ren/Unternehmen vorteilhafte Effekte. Dadurch kann tber den 6ffentlichen Verkehrstrager die
raumliche Entwicklung beeinflusst werden.

Hypothese 3 gilt der Uberpriifung des vermuteten Entwicklungsimpulses von schienengebun-
denen offentlichen Verkehrstragern, als dessen Ursache deren positivere Wahrnehmung bei
Investoren/Unternehmen sowie politischen Entscheidungstrdgern gilt. Einerseits beeinflusst
die positivere Wahrnehmung in hypothetischen Situationen und das bessere Image des Trams
bei Investoren/Unternehmen die Standortwahl tber verschiedene vom 6ffentlichen Verkehrs-
trager abhéngige Faktoren. Andererseits gehen politische Entscheidungstréager davon aus, dass
durch einen schienengebundenen Verkehrstrager eine positivere rdumliche Wirkung erzielt
werden kann. Die gegenuber busbasierten Lésungen vorteilhaftere Wahrnehmung respektive
Einschatzung flhrt so zu Impulseffekten fur die raumliche und wirtschaftliche Entwicklung
entlang von Tramlinien.
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H4: Die S-Bahn wird durch Investoren/Unternehmen sowie politische Entscheidungstrager
positiver wahrgenommen als der Bus und das Tram. Die S-Bahn erzeugt v.a. durch ihre posi-
tive Wahrnehmung bei Investoren einen deutlichen Impulseffekt fur direkt erschlossene Um-
nutzungs-/Entwicklungsareale.

S-Bahnlinien erhohen die Erreichbarkeit der erschlossenen Gebiete durch ihre hohe Beforde-
rungsgeschwindigkeit, die regionale Ausdehnung sowie die direkten Verbindungen massiv,
aber nur punktuell um ihre Haltestellen. Es kann somit vermutet werden, dass die Anbindung
an die S-Bahn fir Investoren/Unternehmen ein wichtiger Standortfaktor ist und um einiges
positiver bewertet wird als die Anbindung an eine Tram- oder Buslinie. Wie in Kapitel 1.3 be-
schrieben, wird in dieser Arbeit jedoch auf eine detaillierte Analyse der Effekte der S-Bahn
verzichtet.

4.2 Gedankenmodell Standortentscheid

Im Rahmen von Standortentscheidungen durch Investoren/Unternehmen werden unterschied-
liche Standortfaktoren beurteil, u.a. die OV-Erschliessung und weitere vom offentlichen Ver-
kehrstrager beeinflusste Faktoren (vgl. Kap. 3.3.3). Der Schwerpunkt der vorliegenden Arbeit
liegt auf diesen vom OV beeinflussten Standortfaktoren. Im Folgenden wird deshalb ein auf
diese Faktoren fokussiertes Gedankenmodell zu den Wirkungszusammenhéngen zwischen
Standortentscheidungsprozessen und dem Typ des 6ffentlichen Verkehrstragers beschrieben.
Der Fokus liegt dabei auf den beiden Verkehrstragern Bus und Tram. Das Gedankenmodell
beinhaltet einerseits die durch den OV beeinflussten Standortfaktoren und andererseits die aus
der Literaturiibersicht und eigenen Uberlegungen ermittelten Differenzierungsfaktoren, be-
zuglich welchen sich die Wahrnehmung von Bus und Tram unterscheidet. Diese unterschied-
liche Wahrnehmung der verschiedenen Verkehrstrager fuhrt aus Sicht des Autors auf Seiten
der Investoren/Unternehmen zu unterschiedlichen Beurteilungen der Standortfaktoren. Ab-
hangig vom offentlichen Verkehrstrager handeln somit die Investoren/Unternehmer unter-
schiedlich und es kann eine Impulswirkung durch schienengebundene Verkehrstrager entste-
hen. Der Text dieses Kapitels orientiert sich an der folgenden Abbildung des Gedankenmo-
dells:
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4.2.1 Investorentyp, Nutzungsart, Ursache und Ausgangslage

Gemeinsam mit der Art der vorgesehenen Nutzung beeinflusst der Investorentyp die Aus-
gangslage fur den Prozess der Standortwahl. Wie bereits Strub (2011) festhalt, gibt es ver-
schiedene Typen von Investoren, welche unterschiedliche Ziele verfolgen. Dies kann wiede-
rum Auswirkungen auf das Verhalten im Prozess der Standortwahl und damit auch auf die
Wahrnehmung von Bus und Tram im Rahmen der Beurteilung von Standortfaktoren haben.
Einerseits treten Immobilieninvestoren auf, welche ihr Geld in Immobilien investieren, um ei-
ne maglichst hohe und sichere Rendite zu erwirtschaften. In der Schweiz sind dies z.B. Pensi-
onskassen (von grossen Unternehmen oder 6ffentlichen Koérperschaften) oder private Immobi-
lienunternehmen. Andererseits sind oft Projektentwickler und Generalunternehmer an den
Projekten beteiligt, welche entweder die Standortevaluation fur Investoren durchfihren (ent-
weder fir ein Areal die optimale Nutzung suchen oder fir eine bestimmte Nutzung das opti-
male Areal) oder grundsétzlich vielversprechende Projekte, Areale und Investoren zusam-
menbringen. In letzterem Fall treten die Projektentwickler v.a. als Projektinitiator, Vermittler
und Manager auf. Beispiele fir solche Investoren sind Allreal, Losinger-Marazzi,
Emch+Berger, die Steiner AG oder Halter AG. Diese arbeiten im Interesse ihrer Auftraggeber
oder aus Eigeninitiative und verfolgen deshalb grundsatzlich auch das Ziel der Renditemaxi-
mierung. Des Weiteren sind private Unternehmen aus allen Branchen mit Standortentscheiden
konfrontiert. Bei diesen spielen neben optimalen Produktionsbedingungen gemdss Derungs
(2008) auch weniger rationale Aspekte eine wichtige Rolle bei Standortentscheiden (z.B. per-
sonliche Praferenzen des Inhabers) (vgl. Kap. 3.3.3).

Ein weiterer Einflussfaktor, der die Ausgangslage fiir den Standortentscheidungsprozess stark
pragt, ist die jeweils vorgesehene Nutzung. Die Anforderungen an einen Standort sind fur
Wohn-, Biro- oder Industrienutzungen, Handwerksbetriebe oder produzierendes Gewerbe
sehr unterschiedlich. Insbesondere beziiglich der notigen Qualitat der OV-Erschliessung tre-
ten grosse Unterschiede auf. Bei Wohn- und Bironutzungen ist die OV-Erschliessung ein
grundsatzlich wichtiger Faktor, auch wenn die Literatur zu den Bodenpreisen an OV-
Haltestellen, wie bereits erléutert, auch zwischen diesen beiden Nutzungen deutliche Unter-
schiede feststellt (Hass-Klau 2004, Jun 2012). Bei Industrienutzungen wie z.B. den Anlagen
eines grossen Logistikunternehmens spielt die OV-Erschliessung hingegen eine untergeordne-
te Rolle. Bei Gewerbenutzungen ist die Bedeutung der OV-Erschliessung noch weit starker
vom eigentlichen Charakter der Nutzung abhéngig. So kann sie fur gewisse Nutzungen sehr
bedeutend (Kleingewerbe mit viel Laufkundschaft, Detailhandler etc.) und fur andere nur se-
kundar (z.B. M0Obelgeschafte etc.) sein.

Gemeinsam mit den verschiedenen Investorentypen und Nutzungen sind auch die Ursachen
des angestossenen Standortwahlprozesses von Bedeutung. Diese kdnnen einen starken Ein-
fluss auf die Bedeutung der einzelnen Standortfaktoren oder Prozessphasen haben. So spielen
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bei der Standortwahl fur eine flachenintensive Nutzung v.a. die Arealgrdsse und der Boden-
preis eine wichtige Rolle, wahrend bei einer Wohnimmobilie die Erschliessungs- und Erho-
lungsqualitat in der Umgebung wichtig sind. Zudem ist bei einem Standortwechsel aufgrund
unflexibler Raumlichkeiten die Verfugbarkeit von neuen, flexibel nutzbaren Biroflachen so-
wie v.a. deren Preis von Bedeutung. Bei der Standortsuche fiir eine Zweitniederlassung
Zwecks Ausdehnung des bedienten Marktes hat der Preis vorerst eine weniger wichtige Be-
deutung, wéhrend die Lage beziiglich des neuen Markts klar im Vordergrund steht. Diese
Ausgangslagen beeinflussen die Auswahl der relevanten Standortfaktoren und deren Bedeu-
tung untereinander. Sie bilden den eigentlichen Rahmen der Standortentscheidungsprozesse
und sind daher der Startpunkt des entworfenen Gedankenmodells der Bedeutung von Bus o-
der Tram fur die Standortentscheidung von Investoren/Unternehmen.

422 Standortfaktoren und Motive

Nach dem Konzept der ,,Emerging Place Decisions® (Derungs 2008) beruht der Standortent-
scheidungsprozess zu einem grossen Teil auf der Evaluation von Standortfaktoren ausgewéhl-
ter Standorte und wird von individuellen Praferenzen der beteiligten Akteure beeinflusst. Fir
die Analyse des Rail Bonus respektive der vermuteten Impulswirkung sind v.a. die Standort-
faktoren von Bedeutung, welche durch den OV beeinflusst werden. Im Folgenden wird auf
die hinsichtlich einer Analyse zum Rail Bonus aus Sicht des Autors relevanten Standortfakto-
ren eingegangen. Diese kdnnen drei Motiven zugeordnet werden.

Motiv 1: Grosses Einzugsgebiet

Einerseits sind Unternehmen grundsétzlich daran interessiert, einen maoglichst grossen Ab-
satzmarkt bedienen zu kénnen, um Skaleneffekte bei der Produktion zu nutzen. Andererseits
ist es wichtig, Zugang zu einem mdglichst grossen Pool an Arbeitskraften zu haben, um quali-
fizierte, motivierte Arbeitskréafte fir das eigene Unternehmen gewinnen zu kodnnen (Mai-
er/Todtling 2006). Fur Investoren aus dem Immobilienbereich ist das von einem Standort aus
erreichbare Einzugsgebiet aus denselben eben erwéhnten Grinden wichtig, um sicher Interes-
senten fiir die eigenen Produkte (Immobilien) zu finden. Bei Wohnimmobilien kommt hinzu,
dass fur mogliche Mieter oder Kéaufer bei einem allfélligen Jobwechsel durch ein grosses, zu-
gangliches Einzugsgebiet nicht auch ein Wohnstandortwechsel in Kauf genommen werden
muss.

Die offensichtlichste Verbindung zwischen einem mdglichst grossen Einzugsgebiet und dem
OV weist die Qualitat der OV-Erschliessung selbst auf. Einerseits ist die Erreichbarkeit ei-
nes Standorts zentral, da sich diese sehr stark auf die Grosse des Einzugsgebiets eines Stand-
orts auswirkt (Absatz-/Arbeitsmarkt). Andererseits spielt auch der Komfort und die Zuverlas-
sigkeit des OV eine wichtige Rolle, denn nur wenn eine Reise mit dem OV angenehm und zur
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gewiinschten Zeit machbar ist, stellt der OV eine attraktive Fortbewegungsalternative dar und
tragt zu einer hohen Erschliessungsqualitat bei.

Motiv 2: Attraktiver Arbeits-/Wohnort

Einen attraktiven Arbeitsort anbieten zu kdnnen, ist fir Unternehmen zunehmend wichtig, um
gut qualifizierte und motivierte Arbeitnehmer zu gewinnen. Zudem hat eine hohe Qualitat des
Standorts speziell bei grosseren Unternehmen auch eine gewisse Prestigefunktion und dient
der Reprasentation nach aussen.

Im Umkehrschluss zur Argumentation fiir ein maoglichst grosses Einzugsgebiet aus Investo-
ren- und Unternehmersicht ist eine hohe Qualitat der OV-Erschliessung des Arbeits- oder
Wohnorts auch fiur potentielle Arbeitnehmer oder zukunftige Bewohner wichtig. Aus deren
Sicht ist die Qualitat der OV-Erschliessung ein wichtiger Punkt zur Bewertung der Attraktivi-
tat des Arbeits- oder Wohnorts (CS 2013).

Der 6ffentliche Verkehrstrager hat einen unmittelbaren Einfluss auf die Gestaltung und die
Attraktivitat des 6ffentlichen Raums. Vom o6ffentlichen Verkehr bediente Gebiete werden
eher fussgangerfreundlich und damit attraktiv gestaltet als nur mit dem MIV erreichbare
Standorte (Hass-Klau et al. 2004). Die Attraktivitat des ¢ffentlichen Raums wiederum ist v.a.
flr einen ansprechenden Arbeits-/Wohnort fir mogliche Arbeitnehmer/Bewohner wichtig. Sie
ist fir Unternehmen ein wichtiges Argument zur Gewinnung der jeweils am besten qualifi-
zierten Arbeitskrafte und flr Investoren ein wichtiges Marketingargument. Zudem sind ge-
wisse Unternehmen auf viel Laufkundschaft angewiesen und bevorzugen deshalb fur Fuss-
ganger attraktive Standorte. Gerade flr das Wohlbefinden von Fussgéngern spielt der ¢ffent-
liche Raum eine wichtige Rolle und beeinflusst damit auch die Attraktivitit der angrenzenden
Geschéfte.

Die Standortreprasentativitat spielt v.a. bei grésseren Unternehmen aus dem Dienstleis-
tungssektor eine wichtige Rolle. Diese wiinschen sich zumindest fir den Hauptsitz einen re-
prasentativen Standort mit attraktiver Umgebung und Architektur (Enxing 1999). Dies kann
wiederum auch fur potentielle Arbeitnehmer beziglich der Attraktivitat des Arbeitsorts ein
wichtiger Punkt sein.

Motiv 3: Renditesteigerung

Investoren und Unternehmen handeln grundsétzlich renditeorientiert. Der Standort eines Be-
triebs oder einer Liegenschaft ist ein zentraler Einflussfaktor bezuglich des Gewinns.

Der Wechsel oder der Ausbau eines Standorts ist meist mit grésseren Investitionen verbun-
den. Deshalb wiinschen sich Investoren/Unternehmen eine gewisse Sicherheit, dass ein
Standort auch in Zukunft fir die Investition oder das Unternehmen attraktiv bleiben wird
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(Maier/Todtling 2006). Dies hangt schlussendlich mit der Renditeorientierung zusammen, da
unnotige Ausgaben zur Gewinnmaximierung maoglichst vermieden werden sollen. Investiti-
onssicherheit ist somit ein weiterer wichtiger Standortfaktor.

Derungs (2008) betont in seinem Konzept des Standortentscheidungsprozesses v.a. auch den
Einfluss von nicht zwingend rationellen Faktoren. Personliche Praferenzen fir einen Stand-
ort haben einen nicht zu unterschéatzenden Einfluss auf die Standortwahl. Sie kdénnen einer-
seits die Auswahl der zu bewertenden Standorte beeinflussen und andererseits auch die Be-
deutung bestimmter Standortfaktoren wahrend des Standortentscheidungsprozesses verstarken
oder abschwachen.

Der eingesetzte 6ffentliche Verkehrstrager kann die Beurteilung dieser Standortfaktoren in ei-
ne bestimmte Richtung lenken sowie deren Bedeutung schwachen oder verstarken. Im Weite-
ren werden deshalb die Punkte beschrieben, beziglich welchen sich die Wahrnehmung von
Tram und Bus unterscheidet. Diese Differenzierungsfaktoren werden schliesslich als Ursache
fur die vermutete Impulswirkung respektive den Rail Bonus von Seiten der Investo-
ren/Unternehmen vermutet.

4.2.3 Differenzierungsfaktoren von Bus und Tram

Im Folgenden werden fir die ermittelten relevanten Standortfaktoren die Differenzierungsfak-
toren zwischen Bus und Tram bestimmt und erlautert. Die Reihenfolge bezieht sich auf Ab-
bildung 5. Die beziglich mehrerer Standortfaktoren relevanten Differenzierungsfaktoren wer-
den aus Griinden der Ubersichtlichkeit im Text nur an einer Stelle aufgefiihrt und erlautert.
Die vollstdndigen Zusammenhénge zwischen Standortfaktoren und Differenzierungsfaktoren
kdnnen ebenfalls Abbildung 5 entnommen werden.

Qualitat der OV-Erschliessung

Direkte Verbindungen spielen fiir die OV-Qualitat eines Standorts eine wichtige Rolle (CS
2013). Umsteigen wird von Fahrgésten als mihsam wahrgenommen. Gemass Weidmann
(2011) wirken Umsteigevorgénge im stadtischen Nahverkehr wie eine Verlangerung der Rei-
sezeit um ca. 5min/Umsteigevorgang. Da das Tram in stadtischen Nahverkehrsnetzen meist
als Zwischenverteiler dient, entfallen bei direktem Tram-/Stadtbahn-Anschluss Umsteigevor-
gange zum Feinverteiler, welcher oftmals mittel Bus realisiert wird. Zudem verfugen Tramli-
nien in vielen Féllen tber langere Laufwege als Buslinien, so dass der umsteigefrei erreichba-
re Raum vergrossert wird. Es wird deshalb vermutet, dass das Tram/die Stadtbahn hier einen
Vorteil gegentiber dem Bus geniesst.

Die Haufigkeit der angebotenen Verbindungen und somit der Takt beeinflusst die Qualitét
der OV-Erschliessung ebenfalls direkt. Je haufiger eine Fahrtgelegenheit von/zu einem Areal
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angeboten wird, desto besser erreichbar und attraktiver ist dieses als potentieller Standort (CS
2013). Heute sind schienengebundene Verkehrstrager beziiglich der Dauer der Kursfolgezeit
v.a. durch hoéhere Eigentrassierungsanteile dem Bus gegenuber im Vorteil, da dieser in der
klassischen Form im Mischverkehr gefiihrt wird. Im Mischverkehr sind kurze Taktfolgen st6-
rungsanfalliger und es kann zum sogenannten ,,bus bunching® oder auch als Paketbildung be-
zeichneten Phanomen kommen (Carrasco et al. 2012). Dies konnte bei gleicher Priorisierung
des Busses verhindert werden. Zudem wird bei der Umstellung auf ein Tram/eine Stadtbahn
aufgrund der grosseren Fahrzeugkapazitat oftmals der Takt ausgedlnnt. Buslinien kdnnten
hier also bei gleichem Priorisierungsgrad im Vorteil sein.

Die im Strassenraum deutlich sichtbare Infrastruktur (Schiene und Fahrleitung) beim
Tram/bei der Stadtbahn erleichtert die Orientierung der OV-Nutzer. Selbst wenn gerade kein
Fahrzeug vorbeiféhrt, kann die Linienfuhrung erkannt werden. Bei Bussen sind nur die Halte-
stellen dauerhaft présent und die Verknlpfung dieser l&sst sich nicht ohne weiteres erkennen.
Ein Tram/eine Stadtbahn ermdglicht somit eine einfachere Orientierung der OV-Nutzer und
ist deshalb in Zusammenhang mit der Qualitat der OV-Erschliessung attraktiver als ein Bus.

Die Beforderungsgeschwindigkeit liegt insbesondere bei Stadtbahnen (25-40 km/h) durch
die Eigentrassierung sowie die grosseren Haltestellenabstdnde hoher als beim Tram (15-20
km/h) oder Bus (15-20 km/h) mit Mischverkehrsbetrieb im stadtischen Raum (Weidmann
2011). Neu eingefuhrte Tramlinien werden jedoch oftmals ebenfalls mit hohen Eigentrassie-
rungsanteilen realisiert. Es wird deshalb davon ausgegangen, dass dem Tram und v.a. der
Stadtbahn im Vergleich zum Bus hohere Beforderungsgeschwindigkeiten nachgesagt werden.
Die Reisezeiten liegen somit tiefer und steigern so die Qualitat der OV-Erschliessung. Die
durch die leicht grosseren Haltestellenabstande verlangerten Zugangswege und -zeiten werden
oftmals nicht in die Uberlegungen miteinbezogen. Das Tram wird deshalb in Bezug auf die
Beforderungsgeschwindigkeit positiver wahrgenommen als der Bus.

Die Betriebsstabilitat beeinflusst v.a. die Planbarkeit der OV-Fahrten. Verkehren die Kurse
in unregelmassigen Abstanden oder mit Verzdgerungen wahrend der Fahrt, so steigt das Risi-
ko von Verspatungen stark an. Ahnlich wie bei der Beforderungsgeschwindigkeit wird davon
ausgegangen, dass das Tram von Investoren/Unternehmen positiver bewertet wird als der Bus.
Dies wiederum verknipft mit dem héheren Anteil realisierter Eigentrassierung und der Priori-
sierung, welche als Ursache fur diese Wahrnehmung vermutet werden.

Neben der Beeinflussung der Wahrnehmung der beschriebenen Faktoren Befdrderungsge-
schwindigkeit und Betriebsstabilitdt kann der Priorisierungsgrad auch selbst als Differenzie-
rungsfaktor wahrgenommen werden. Das Tram/die Stadtbahn hat gegenuiber allen anderen
Verkehrsmitteln grundsatzlich Vortritt. Kennen sich insbesondere Projektentwickler als Bera-
ter von Investoren/Unternehmen mit Verkehrsplanung aus, so kann dies neben der Verkn(p-
fung mit dem Eigentrassierungsvorteil einen wichtigen Wahrnehmungsbonus darstellen.
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Attraktivitat des offentlichen Raums/Standortrepréasentativitét

Bus und Tram unterscheiden sich auch beziiglich ihrer Méglichkeiten zur Integration in den
urbanen Raum. Durch die Verknipfung mit dem MIV und die ndtige Strasseninfrastruktur
sind die Moglichkeiten des Busses zur Unterstiitzung eines attraktiven, urbanen Bilds des
Stadtraums begrenzt. Ein Tram wird nicht direkt mit dem Strassenverkehr und dessen negati-
ven Externalitdten assoziiert, welchen insbesondere Fussganger ausgesetzt sind. Eine identi-
tatsstiftende, unterstiitzende Wirkung zur Schaffung attraktiver 6ffentlicher Raume wird eher
von einem Tram erwartet. Zudem bendtigen Tram-Trassen (2.70-3.60 m) in stadtischen R&u-
men weniger Platz als Busspuren (3.70-4.00 m) (Weidmann 2011) und sind deshalb v.a. fur
einen priorisierten offentlichen Nahverkehr in Stadten besonders interessant (Hass-Klau et al.
2003). Wie Beispiele aus Frankreich zeigen, kdnnen die notigen Fahrleitungen jedoch das
Bild des offentlichen Raums auch negativ beeinflussen (z.B. Bordeaux) und es werden inno-
vative Ansatze zur Losung gesucht. Speziell durch ein als innovativ und modern wahrge-
nommenes, futuristisches Design sowie die fahrleitungsfreien Abschnitte tragt dort das
Tram/die Stadtbahn trotz den zuerst negativen Stimmen heute positiv zum urbanen Bild bei.

Hass-Klau et al. (2003, 2004) stellen im Zusammenhang mit der Einfihrung von LRT-
Systemen fest, dass oftmals die Bedingungen fur Fussganger in den bedienten Gebieten ver-
bessert werden. Die oOffentlichen Raume an den Haltestellen und entlang der durch das
Tram/die Stadtbahn bedienten Strassen werden fussgangerfreundlich ausgestaltet. Zudem
werden Trams/Stadtbahnen in Fussgéngerzonen eher akzeptiert als Busse. Dies wiederum be-
einflusst die Attraktivitat des 6ffentlichen Raums und damit v.a. die Attraktivitat fur Betriebe
mit viel Laufkundschaft (Detailhandel etc.). Dieser Effekt wird von Hass-Klau et al. (2003,
2004) auch als ,,Pedestrianisation“ bezeichnet.

Aus Sicht des Autors ist die stadtebauliche Gestaltungskraft einer der deutlichsten Diffe-
renzierungsfaktoren zwischen Bus und Tram. Im Gegensatz zu einer Buslinie bedeutet v.a. die
Erstellung einer neuen Tramlinie einen baulichen Eingriff in den Strassenraum (egal ob ein
Eigentrasse realisiert wird oder nicht). Diese Chance zur Aufwertung der Strassenrdume wird
meist aktiv genutzt und die Kosten fir die Aufwertungsmassnahmen sind oftmals direkt in
den Investitionskosten fir Tramlinien enthalten. Dies macht solche Aufwertungsmassnahmen
politisch leichter durchsetzbar als bei einer neuen Buslinie, bei welcher der Strassenraum res-
pektive Strassenquerschnitt nicht zwingend veréndert werden muss (Hass-Klau et al. 2003).
Dieser Umgestaltungseffekt kann wiederum die Bebauung entlang der Linienflihrung stark
beeinflussen und Erneuerungs- oder Umnutzungsaktivitaten auslosen. Die so modernisierten
Stadtrdume steigern wiederum die Standortrepréasentativitat. Es kann somit vermutet werden,
dass das Tram/die Stadtbahn bezuglich ihrer stddtebaulichen Wirkung positiver als der Bus
bewertet werden.
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Durch das bei neuen Tram-/Stadtbahnlinien oftmals moderne, gar futuristische Design der
Fahrzeuge (z.B. Frankreich) und den elektrotechnischen Antrieb werden diese als innovativer
und moderner wahrgenommen. Der Innovationsgrad des Verkehrstragers beeinflusst so die
Attraktivitat des 6ffentlichen Raums und ein Standort in unmittelbarer Nachbarschaft kann die
Image-Bildung von Unternehmen unterstiitzen. Das Tram wird eher als innovativer Verkehrs-
trdger wahrgenommen,

Investitionssicherheit

Ein Tram ben6tigt im Vergleich zum Bus eine eigene, spezifische Infrastruktur. Dies erhoht
einerseits die Investitionskosten und andererseits minimiert sie die Flexibilitat der Linienfuh-
rung. Eine Verlegung ist wegen der hohen damit verbundenen Investitions-, Planungs- und
Koordinationskosten und dem sonstigen Aufwand sehr unwahrscheinlich, die Kontinuitat
der Linienfihrung ist hoch. Bei einem Bus (Ausnahme Trolleybus) sind nur die Haltestellen
als fixe Infrastruktur nétig. Die Linienfuhrung kann flexibel angepasst respektive verandert
werden. Die Verknlipfung von Haltestellen zu &ndern ist weitaus gunstiger als die dazwischen
liegende Infrastruktur zu versetzen und gar Linienauflésungen bewirken keinen grossen Ver-
lust investierter Mittel. Eine Tram zeigt, dass z.B. eine Stadt oder ein Kanton auf ein be-
stimmtes Entwicklungsgebiet setzt. Die Investitionssicherheit fiir Areale innerhalb dieses Ge-
biets ist somit hoher als bei der Realisierung einer Buslinie. Hass-Klau et al. (2003) sind des-
halb klar der Meinung, dass die beiden eigentlichen Nachteile der hdheren Investitionskosten
(Unsicherheit der Realisierung) und der geringeren Flexibilitat der spezifischen Infrastruktur
so zu Vorteilen des Trams/der Stadtbahn werden:

,,Light Rail. Its main advantages turn out to be what are often considered to be disad-
vantages — its high cost and inflexibility. In political terms, these attributes give it a high
profile as a symbol of commitment in the early stages, and make it a confident, futuristic
symbol of the city when it is implemented. ‘Inflexibility‘ becomes redefined as ‘securi-
ty‘...” (Hass-Klau et al. 2003: 5)
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Personliche Praferenzen

Neben rationalen Standortfaktoren sind wie erwéhnt gemass Derungs (2008) auch personliche
Préaferenzen der an einem Standortprozess beteiligten Personen sehr entscheidend. Grundsétz-
lich spielt somit auch die durch Scherer (2013) untersuchte Wahrnehmung der beiden 6ffent-
lichen Verkehrstrager Tram und Bus durch die Fahrgaste eine Rolle. Aufgrund der Ergebnisse
eben dieser Untersuchung ist hier hochstens ein geringer Vorteil des Trams zu erwarten.

Beurteilung der Differenzierungsfaktoren

Wie Tabelle 4 deutlich zeigt, wird fiir die Bewertung der Differenzierungsfaktoren durch In-
vestoren/Unternehmen eine positivere Wahrnehmung des Tram/der Stadtbahn erwartet. Dies
wirde auf die vermutete Bevorzugung schienengebundener Verkehrstrager als Ursache flr
die vermutete Impulswirkung hinweisen.

Tabelle 4 Beurteilung Differenzierungsfaktoren Investoren/Unternehmen

Differenzierungsfaktor Vorteil Bus Vorteil Tram

Direkte Verbindungen X
Takt X
Sichtbare Infrastruktur
Beforderungsgeschwindigkeit

Betriebsstabilitat

Priorisierungsgrad

Integration in den urbanen Raum

,,Pedestrianisation‘

Stadtebauliche Gestaltungskraft

Innovationsgrad

X X X X X X X X X

Spezifische Infrastruktur
Investitionskosten X

X

Kontinuitét der Linienfihrung

X

Personliche Praferenzen
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4.2.4 Standort- und/oder Unterstitzungsentscheid

Das Resultat der Beurteilung aller dieser Differenzierungs- und Standortfaktoren bildet ein
Standort-, Kauf- oder Investitionsentscheid bezuglich eines Grundsticks oder einer Immobi-
lie. Die vom OV und deshalb auch durch den Typ des 6ffentlichen Verkehrstrigers beein-
flussten Standortfaktoren machen nur einen Teil aller fir die Entscheidung wichtiger Einfluss-
faktoren aus und die Bedeutung des Verkehrstragers ist zu relativieren. Gemeinsam mit oder
im Anschluss an einen Standort-, Kauf- oder Investitionsentscheid kann auch die Unterstut-
zung eines OV-Projekts fir einen Investor zur Diskussion stehen. So wurden z.B. bei der
Glattalbahn gewisse Mehrkosten durch spezielle Kunstbauten, die durch Winsche von
Grundeigentiimern nétig wurden, von Privaten (bernommen (Strub 2011). Schliesslich fiihrt
ein Entscheid flr zukunftige Fragestellungen zu einer neuen Ausgangslage und beeinflusst so
wiederum weitere Standortentscheide.

4.3 Gedankenmodell Systementscheid

Neben privaten Investoren/Unternehmen spielt der beschriebene Entwicklungsimpuls auch fir
politische Entscheidungstréger eine wichtige Rolle. Diese Rolle kommt v.a. bei der Fragestel-
lung der Systemwahl zur Erschliessung eines Entwicklungsgebiets oder eines bestehenden,
strukturschwachen Stadtquartiers zum Tragen. Im Folgenden wird ein Gedankenmodell zu
den Wirkungszusammenhéangen zwischen der Systemwahl durch politische Entscheidungstré-
ger und den verschiedenen zur Auswahl stehenden 6ffentlichen Verkehrstréagern skizziert. Der
Fokus liegt auf den beiden Verkehrstragern Bus und Tram. Wiederum enthélt das Gedanken-
modell die Differenzierungsfaktoren bezuglich welcher sich Bus und Tram unterscheiden.
Diese fuhren bei politischen Entscheidungstrdgern, wie bei den Investoren/Unternehmen, zu
einer unterschiedlichen Wahrnehmung der offentlichen Verkehrstrager und beeinflussen so
die fur den Systementscheid relevanten Einflussfaktoren. Die Wirkungen eines realisierten
Systems sind schliesslich von weiteren Erfolgsfaktoren abhangig und kdnnen die Zielsetzun-
gen fur zukinftige Systementscheide beeinflussen. Abbildung 6 zeigt das erarbeitete Gedan-
kenmodell fir den Systementscheid durch politische Entscheidungstréger. Die Einzelteile die-
ses Gedankenmodells werden in diesem Kapitel erlautert.
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4.3.1 Zielsetzungen fur die Einfihrung neuer Systeme

Die Literaturlibersicht hat gezeigt, dass fiir die Einfiihrung neuer OV-Systeme aus der Sicht
von Planern verschiedene Zielsetzungen wichtig sind, welche jedoch oftmals nicht im ge-
wiinschten Masse erreicht werden kdnnen (Mackett/Edwards 1996a, 1996b, 1998):

« Losung von Verkehrsproblemen (Reduktion von Stau)

» Anstossen von raumlicher und wirtschaftlicher Entwicklung
« Verbesserung der OV-Erschliessung der Innenstadte

» Verbesserung der Umweltqualitat in den Stédten

+ Allgemeine Verbesserung des OV-Angebots

Diese Zielsetzungen haben einen entscheidenden Einfluss auf die Wahrnehmung der ver-
schiedenen zur Verfugung stehenden offentlichen Verkehrstréager. So besteht einerseits die
Madglichkeit, dass einem der zur Auswahl stehenden Systeme bevorzugt die Fahigkeit zuge-
schrieben wird, eines oder mehrere dieser Ziele zu erreichen. Wie die Literaturiibersicht ge-
zeigt hat (vgl. Kap. 3) wird v.a. dem Tram die Féahigkeit zu gesprochen das Ziel des Anstos-
sens von raumlicher und wirtschaftlicher Entwicklung, welches dem in dieser Arbeit unter-
suchten Entwicklungsimpuls entspricht, zu erreichen.

4.3.2 Motive und Einflussfaktoren

Aus den Zielsetzungen und der Charakteristik des Systementscheids lassen sich grundsétzlich
drei Motive der politischen Entscheidungstrdger erkennen. Diesen kdnnen wiederum ver-
schiedenen Einflussfaktoren auf den Systementscheid zugeordnet werden. Im Folgenden wer-
den die drei Motive erlautert und die zugehdrigen Einflussfaktoren beschrieben.

Motiv 1: Sachpolitische Notwendigkeiten

Die Kosten und die Finanzierung sowie die Kapazitit kénnen unter dem Motiv der sachpoliti-
schen Notwendigkeit zusammengefasst werden. Aus der Sicht von politischen Entscheidungs-
tragern sind diese Einflussfaktoren bei einem Systementscheid aufgrund der Sache um die es
sich handelt (6ffentliches Verkehrsmittel) zwingend zu beurteilen.

Die Frage der Kosten und der Finanzierung ist bei der Wahl eines OV-Systems zentral. Die
begrenzten 6ffentlichen Mittel machen die Investitions- und Betriebskosten zu einem wichti-
gen Kriterium bei der Auswahl des offentlichen Verkehrstragers. Hinzu kommt, dass fiir be-
stimmte Projekte bei ausreichender Planungsreife und rechtzeitiger Eingabe von verschiede-
nen Finanzierungstopfen profitiert werden kann. Die Frage der Finanzierung ist somit v.a.
auch in Bezug auf die zeitlichen Komponenten eines Projekts von Bedeutung (Ma-
ckett/Edwards 1996a, 1996b).
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Die Kapazitat der verschiedenen offentlichen Verkehrstréger ist ein weiteres zentrales Krite-
rium bei der Systemwahl. Speziell bei der Umstellungsfrage flr bestehende Linien in beide
Richtungen (Bus auf Tram oder umgekehrt) ist die Kapazitdt meist das Argument, welches
eine Systemdiskussion Uberhaupt erst auslost (vgl. Fallbeispiele Tram Bern West und Tram
Region Bern) (Aeschlimann/Aeschlimann 2010, BVE BE 2008).

Motiv 2 & 3: Steigerung Wiederwahlchancen & Lebensqualitat

Ein zweites zentrales Motiv fur die meisten medienwirksamen und in konkrete Projekte min-
denden Handlungen von Politikern ist die Steigerung der Wiederwahlchancen. Bei den be-
fragten Gemeindepolitikern spielt dies moglicherweise aufgrund der ohnehin gegebenen Néhe
zur Wahlerschaft nicht eine so grosse Rolle wie auf kantonaler oder bundesstaatlicher Ebene.
Dennoch stellen wahltaktische Uberlegungen ein wichtiges Motiv bei Fragen der Systemwahl
dar. Die altruistische Seite der Steigerung der Wiederwahlchancen bildet das dritte Motiv: die
Steigerung der Lebensqualitat. Es kann davon ausgegangen werden, dass Politiker zumindest
in einem Milizsystem nicht nur an ihrer Wiederwahl interessiert sind, sondern auch versuchen
aufgrund ihrer Uberzeugungen die Lebensqualitat fur alle zu verbessern.

Der Problemlésungsbeitrag, den der gewahlte 6ffentliche Verkehrstrager bezlglich der
kommunizierten Zielsetzungen leisten kann ist ein zentraler Faktor der Systemwabhl. Je besser
das gewahlte System die gesetzten Ziele zu erfiillen vermag, desto hoher ist die Zufriedenheit
der Bevolkerung und damit die Wiederwahlchance und desto starker verbessert sich grund-
satzlich die Lebensqualitat. Dieser Einflussfaktor beschreibt somit den erkennbaren Zielerrei-
chungsgrad bezlglich der gesetzten Ziele.

Die Wahrnehmung durch die Bevolkerung entsteht aus zwei verschiedenen Phdnomenen.
Einerseits spielen die in Kapitel 3.2.1 erwéhnten Schemata also quasi ,,Vorurteile® gegeniiber
einem Verkehrssystem oder Verkehrstrager eine wichtige Rolle bei der Systemwahl. Anderer-
seits entsteht die Wahrnehmung durch die Bewertung verschiedener direkt erfahrbarer Eigen-
schaften des Verkehrstragers und deren Abgleich mit den Kosten (finanziell, emotional etc.).

Motiv 4: Verbesserung des Images im Stadtewettbewerb

Ein weiteres Motiv fir die Forderung von neuen OV-Systemen durch politische Entschei-
dungstrager ist die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit im Stadtevergleich. Um ein attrakti-
ver Arbeits-, Wohn- und Unternehmensstandort zu sein sowie den eigenen ,,Ruf* im Ver-
gleich zu anderen Stadten zu verbessern, stellen neue OV-Systeme maogliche Instrumente dar.

Die Standortattraktivitat fir Unternehmen wird wie gezeigt (vgl. Kap. 3.3) durch den OV
beeinflusst. Fir das Image im Stédtewettbewerb ist die Standortattraktivitdt wiederum ein
sehr wichtiger Einflussfaktor beim Systementscheid.
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Die Attraktivitat des Offentlichen Raums ist neben dem beschriebenen Einfluss auf die
Standortattraktivitat fir Unternehmen auch selbst ein wichtiges Argument im Stadtewettbe-
werb. Die Einschédtzung der Lebensqualitat hangt stark mit dem 6ffentlichen Raum zusam-
men. Dieser bildet grundsatzlich das am einfachsten vermittelbare und das zudem unmittelbar
wahrgenommene Bild einer Stadt.

Wie bei den im Standortwahlprozess von Unternehmen zu beurteilenden Standortfaktoren
kann der eingesetzte ¢ffentliche Verkehrstrager die Beurteilung der Einflussfaktoren in eine
bestimmte Richtung lenken sowie deren Bedeutung schwdachen oder starken. Im Weiteren
werden deshalb die Punkte beschrieben, beziiglich welchen sich die Wahrnehmung von Tram
und Bus unterscheidet. Diese Differenzierungsfaktoren werden schliesslich als Ursache fur
die vermutete Impulswirkung respektive den Rail Bonus von Seiten der politischen Entschei-
dungstrager vermutet.

4.3.3 Differenzierungsfaktoren beim Systementscheid

Im folgenden Abschnitt werden die Differenzierungsfaktoren zwischen Bus und Tram fir die
oben beschriebenen Einflussfaktoren sowie die fir den Systementscheid wichtigen Randbe-
dingungen erldutert. Fiir die Einflussfaktoren ,,Attraktivitit des offentlichen Raums* und
Standortattraktivitdt fir Unternehmen® wird nicht nochmals detailliert auf die Differenzie-
rungsfaktoren (fett hervorgehoben) eingegangen. Diese sind bereits in Kapitel 4.2 beschrieben
und konnen zudem Abbildung 6 entnommen werden.

Randbedingungen

Beim Systementscheid sind aus Sicht des Autors zwei Randbedingungen wichtig, die nicht
oder nur bedingt von den politischen Entscheidungstragern beeinflusst werden kénnen. Einer-
seits kann gemass Mackett/Edwards (1996a, 1996b) das bestehende OV-System und dessen
Netz die Wahl des einen oder anderen offentlichen Verkehrstrédgers beglnstigen. In einer
Stadt deren OV-System nur aus Buslinien besteht, wird wohl nicht nur fir eine Linie ein
Tram/eine Stadtbahn eingefiihrt. Ist jedoch bereits ein ausgedehntes Tramnetz vorhanden so
beglnstigen mogliche Skaleneffekte (Fahrzeug- und Personaleinsatz, Unterhalt etc.) die Ein-
flhrung des Trams/der Stadtbahn auch auf neuen Strecken.

Andererseits kénnen auch das Nachfragepotential und der Nachfrageverlauf fir die Wahl
des offentlichen Verkehrstragers entscheidend sein (Mackett/Edwards 1996a, 1996b). Ein
Tram wird sich erst ab einer gewissen Nachfrage wirklich lohnen, kann aber bei hoher Nach-
frage auch die einzige praktikable Lésung darstellen. Die Fahrzeuggrossen bei Trams sind
kurzfristig mittlerweile weniger gut anpassbar wie bei Bussen. Bei Buslinien ist ein Einsatz
grosserer Fahrzeuge (Gelenk- und Doppelgelenkbusse) auf Spitzenkursen einfacher moglich
als bei den heute oft als Grossfahrzeuge realisierten Trams.
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Kosten und Finanzierung

Fur politische Entscheidungstréger sind nicht nur die Investitionskosten sondern auch die Be-
triebs- und Unterhaltskosten sowie die Finanzierungsmoglichkeiten von Bedeutung. Die Kos-
ten sind ein wichtiges Argument, wenn es darum geht ein Projekt politisch durchzubringen.
Fur spezifische Projekte vorgesehene Unterstitzungsgelder kénnen die Realisierung bestimm-
ter Projekte (Verkehrstrager) fordern.

Die Investitionskosten bei der Einfihrung sind fir neue Tramlinien aufgrund der zusatzlich
notigen Infrastruktur (Gleisanlagen, Fahrleitungen etc.) hoher als bei Bussen. Die Betriebs-
kosten kdnnen ebenfalls variieren, wenn aufgrund der Nachfrage bei einer busbasierten Lo6-
sung mehr Kurse nétig sind als bei einer Tramldsung. Dies insbesondere wenn die Personal-
kosten stark ansteigen. Die Betriebskosten wiirden dann den in Tabelle 5 gezeigten Vorteil
des Busses bei den Produktionskosten durch die geringere Anzahl an Fahrzeugkilometern
beim Tram wettmachen. Die Unterhaltskosten sind beim Tram/bei der Stadtbahn wiederum
hoéher, da auch die separate Infrastruktur unterhalten werden muss und diese Kosten nicht wie
beim Bus mit dem MIV geteilt werden kdnnen. Tramprojekte haben also beziglich der Kos-
ten gegeniiber busbasierten Losung eher einen Nachteil.

Tabelle 5  Kostenvergleich Bus vs. Tram

Kostenpunkt Einheit Bus Tram Stadtbahn
Spezifische Produktionskosten [CHF/Fzkm] 6-10 13-16 15-17
Spezifische Fahrzeugkosten [CHF/Platz] 10000 30°000 - 30°000 -
40000 40000
Spezifische Infrastrukturkosten [CHF/km] 5 15-35 15-60

Quelle: Zusammenstellung nach Weidmann (2011)

Die Finanzierung von OV-Projekten in den Agglomerationen wird (iber die Agglomerations-
programme und den Infrastrukturfonds des Bundes bei ausreichender Planungsreife oft stark
finanziell unterstitzt. Aufgrund der héheren Gesamtkosten und des organisatorisch und plane-
risch hoheren Aufwands bei Tramprojekten ist die Wahrscheinlichkeit héher, sich aus einem
der ,,Unterstiitzungstopfe* bedienen zu koénnen. Verdnderungen oder Neueinfiihrungen von
Buslinien sind mit weitaus weniger Aufwand verbunden und werden meist durch die Kantone
selbst umgesetzt und finanziert. Die Bundesunterstutzung kann moglicherweise zur Bevorzu-
gung von eher teuren Tramldsungen flhren, da diese oftmals sehr grosszigig ausfallt (vgl.
Tab. 6).
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Tabelle6  Kostenteiler verschiedener Tram-/Stadtbahnprojekte in der Schweiz

Projekt Gesamtkosten  Kostenanteile [Mio. CHF]
[Mio. CHF]
Gemeinde(n) Kanton Bund Weitere

Glattalbahn 579.4 35.9 314.7 226.6 2.2
(12.7km) (6%) (54%) (39%) (1%)
Tram Bern West (6.8km) 152.8 24.4 52.0 56.5 19.9

(16%) (34%) (37%) (13%)
Tram Region Bern 494.8 91.6 368" 35.2
(ca. 12km) (19%) (74%) (7%)
Verlangerung Tramlinie 8 104.0 37.6? 43 23.49
Basel-Stadt (36%) (41%) (23%)
(2.8km)

Quelle: Zahlen zusammengefasst nach: BVE BE (2013), BVB (2013), Stadtrat Ziirich (2007), TBW
AG (2011a), VBG AG (2011)

Y Kanton und Bund gemeinsam
2 Kanton BS = Gemeinde Basel-Stadt

% Ein Grossteil der Neubaustrecke verlauft auf deutschem Boden

Kapazitat

Im Gegensatz zu Investoren/Unternehmen sind politische Entscheidungstrager darum bemiht
mit den eingesetzten Mitteln einen mdglichst hohen Nutzen fur eine Vielzahl von Akteuren zu
erreichen. Ein wichtiger Punkt hierbei ist, dass das neue OV-System oder die neue OV-Linie
die potentielle Nachfrage aufnehmen kann. Neben dem aus Attraktivitatsgrinden auch fir die
Investoren/Unternehmen wichtigen Takt spielt deshalb beim Systementscheid durch politi-
sche Entscheidungstrager auch die Fahrzeuggrosse eine wichtige Rolle. Die Kapazitat, die
zur Befriedigung der potentiellen Nachfrage zur Verfligung steht, entsteht schlussendlich
durch eine Multiplikation der Bedienungshdufigkeit (Takt) und der Fahrzeuggrosse. Bei der
Fahrzeuggrosse ist das Tram wegen der Mdglichkeit der Zugsbildung aufgrund der Spurfih-
rung klar im Vorteil (Hass-Klau et al. 2003), wéhrend beim Takt bei gleichem Priorisierungs-
grad dhnliche Intervalle bei stabilem Betrieb mdglich sind. Sehr geringe Kursintervalle sind
v.a. fir den Verkehrsfluss im MIV an Kreuzungen mit der OV-Linie ungiinstig. Deshalb kann
in Mischverkehrskorridoren die Fahrzeuggrosse zu einem entscheidenden Vorteil des Trams
werden. Sie ermdglicht dann wie beschrieben eine hohere oder zumindest gleich grosse Kapa-
zitat auch bei grosseren Kursfolgezeiten.
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Abbildung 6 Fahrzeuggrossen BERNMOBIL
Fahrzeug Lange Platze (2 Pers./m?)
Gelenkbus _ 18,5 m 70 (heute)
Megabus 24,7 m 95

T EETETERE T im0
T TG, ‘5" 170 (i

Quelle: TRB (2012)

Problemlésungsbeitrag

Zwei der funf beschriebenen Zielsetzungen (Kap. 4.3.1) kdnnen auch als Probleme verstanden
werden: Verkehrs- und Umweltprobleme. Politische Entscheidungstrager fiihlen sich gegen-
uber der Wahlerschaft zur Losung oder zumindest Entschérfung dieser Probleme verpflichtet
(Wiederwahlchancen):

Die beiden betrachteten 6ffentlichen Verkehrstrager konnen sich einerseits bezlglich ihrer
Wirkung auf den Modalsplit des OV unterscheiden. Eine positive Wirkung tragt dazu bei,
die Verkehrsprobleme zu l6sen. Konnen mehr Personen dazu gebracht werden den OV anstatt
das Auto zu benutzen, so kdnnen die Stausituationen im MIV entscharft werden. Wie die Li-
teraturtibersicht gezeigt hat, gibt es Autoren (z.B. Mackett/Edwards 1998, Hass-Klau et al.
2003), die dem Tram/der Stadtbahn eher die Fahigkeit zuschreiben, Autofahrer zum Umstei-
gen auf den OV zu bringen. Dieser Effekt kann allerdings durch die Literaturiibersicht auch
nicht eindeutig belegt werden, da bei vielen LRT-Projekten der Modalsplit nicht nachweislich
zu Gunsten des OV verbessert werden konnte.

Der zweite Differenzierungsfaktor von Bus und Tram beziiglich des Problemldsungsbeitrags
ist die Umweltfreundlichkeit. Ein Tram wird von den Fahrgasten und deshalb wohl auch von
den politischen Entscheidungstragern als umweltfreundlicher wahrgenommen als ein Bus
(Hass-Klau et al. 2003, Scherer 2013). Dieser Unterschied ist allerdings gemass Scherer
(2013) auch bei detaillierter Untersuchung der Umweltauswirkungen der beiden 6ffentlichen
Verkehrstrager nicht nachzuweisen. Dennoch kann aufgrund der positiveren Wahrnehmung
des Trams beziglich der Umweltfreundlichkeit von einem Vorteil desselben bei politischen
Entscheiden ausgegangen werden. Politische Entscheide sind stark von normativen Aspekten
gepréagt und deshalb kann der Umweltfreundlichkeit durchaus eine wichtige Bedeutung als
Argument bei Systemwahlentscheiden zukommen (Scherer 2013).
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Wahrnehmung durch die Bevdlkerung

Fur die Wahrnehmung der verschiedenen 6ffentlichen Verkehrstréager durch die Bevolkerung
spielen einerseits die ,,Vorurteile* respektive das vereinfachte Vorwissen in Form von Sche-
mata eine wichtige Rolle. Sie entscheiden v.a. zu Beginn der Diskussion tiber die Grundein-
stellung gegenliber dem jeweiligen Verkehrstrager. Im weiteren Systemwahlprozess und v.a.
auch bei dessen Beurteilung nach einem Entscheid sind erlebte und weitere vermutete oder
verknUlpfte Zuschreibungen und Eigenschaften wichtig. Scherer (2013) konnte nur eine leicht
positivere Einstellung gegentiber dem Tram/der Stadtbahn beziglich einzelner Attribute res-
pektive Zuschreibungen (Umweltfreundlichkeit, Fahrkomfort/Bevorzugung) feststellen. Zu-
séatzlich halten aber Hass-Klau et al. (2003) basierend auf der Analyse mehrerer européischer
und amerikanischer LRT-Systeme fest, dass LRT-L&sungen einfacher breit abgestiitzte Unter-
stiitzung erhalten. Sie sind deshalb politisch einfacher als markante Verbesserung des OV-
Systems zu verkaufen und auch die Forderung eines Eigentrassees ist leichter zu begriinden
als bei Bus-Losungen, was grundsatzlich auf einen Vorteil schienengebundener Verkehrstra-
ger bei der Wahrnehmung durch die Bevolkerung hinweist.

Andererseits sind die weiteren Differenzierungsfaktoren, welche auch fir die Standortent-
scheide von Investoren/Unternehmern wichtig sind, fir die Beurteilung der Wirkungseffi-
zienz von Bedeutung. Diese Differenzierungsfaktoren sind durch die Bevolkerung ebenfalls
mehr oder weniger direkt wahrnehmbar und deshalb fir die Beurteilung der Wirkungseffizi-
enz wichtig. Gemeint sind die fir das Gedankenmodell zur Standortwahl von Investo-
ren/Unternehmern bereits beschriebenen Differenzierungsfaktoren Befdrderungsgeschwin-
digkeit, Betriebsstabilitat, Priorisierungsgrad und die stadtebauliche Gestaltungskraft (vgl.
Abb. 6).

Beurteilung der Differenzierungsfaktoren

Wie Tabelle 7 deutlich zeigt, wird auch fir die Bewertung der Differenzierungsfaktoren durch
politische Entscheidungstrager eine positivere Wahrnehmung des Trams/der Stadtbahn erwar-
tet. Dies wiirde auf die vermutete Bevorzugung schienengebundener Verkehrstrager als Ursa-
che fur die Impulswirkung hinweisen. Die fur politische Entscheidungstrager zusétzlich wich-
tigen und in diesem Unterkapitel oben beschriebenen Differenzierungsfaktoren sind kursiv
dargestellt.
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Tabelle 7 Beurteilung Differenzierungsfaktoren politische Entscheidungstrager

Differenzierungsfaktor

Vorteil Bus Vorteil Tram

Bestehendes OV-System
Nachfragepotential/Nachfrageverlauf
Investitionskosten

Betriebskosten

Unterhaltskosten

Organisation Finanzierung

Takt

Fahrzeuggrosse

Wirkung auf Modalsplit
Umweltfreundlichkeit

Wahrnehmung durch die Bevolkerung

Beforderungsgeschwindigkeit
Betriebsstabilitat
Priorisierungsgrad
Stadtebauliche Gestaltungskraft
Integration in den urbanen Raum
,,Pedestrianisation

Innovationsgrad

Je nach Ausgangslage unterschiedlich

Je nach Ausgangslage unterschiedlich

X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X
X

Differenzierungsfaktoren die im Modell der Standortentscheidungen enthalten sind.

Differenzierungsfaktoren die zusatzlich flir das Modell der Systemwahl wichtig sind.

4.3.4 Systementscheid, Erfolgsfaktoren und Systemwirkung

Aufgrund der Bewertung der Einflussfaktoren durch die Analyse der Differenzierungsfakto-
ren zwischen Bus und Tram wird schliesslich ein Systementscheid geféllt. Die schlussendli-
che Realisierung muss zumindest bei Tram-/Stadtbahnprojekten aufgrund der Kosten in der
Schweiz meist durch einen Volksentscheid bestatigt werden. Inwiefern v.a. schienengebunde-
ne neue OV-Systeme oder Linien die beschriebenen fiinf Zielsetzungen erreichen, ist geméss
Mackett/Sutcliff (2003) von verschiedenen Erfolgsfaktoren abhéngig, welche in sechs Grup-

pen eingeteilt werden kdnnen:

+ Die physische Struktur des bedienten Gebiets umfasst den aktuellen Zustand der loka-
len Wirtschaft, die raumliche Verteilung von Arbeiten, Wohnen und Dienstleistungen
und die Form der Siedlungsstruktur. Eine Konzentration von Arbeiten und Dienstleis-
tungen in einem Central Business District (CBD) sowie eine radial entlang von klaren
Korridoren gewachsene Siedlungsstruktur steigern die Erfolgschancen.
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Die Wahrnehmung der Sicherheit, der Modalsplit des OV und die lokale Unterstiitzung
des Projekts werden als soziobkonomische Struktur des bedienten Gebiets zusammen-
gefasst. Die Chancen zur Erreichung der Zielsetzungen und generell fir ein erfolgrei-
ches neues System oder eine neue Linie steigen, wenn der Modalsplit des OV bereits
hoch und die Wahrnehmung in der Bevélkerung positiv ist.

Die Stimulation von wirtschaftlicher und raumlicher Entwicklung im bedienten Gebiet
ist v.a. dann erfolgreich, wenn sich die Linienfihrung fiir neue schienengebundene
Verkehrstrager an bestehenden Wachstumsgebieten oder Wachstumstrends ausrichtet.
Bei fehlender Dynamik kann auch das neue Verkehrssystem nur sehr schwer Entwick-
lungen anregen.

Die Kosten sind ein weiterer Erfolgsfaktor. Ein neues schienengebundenes System soll-
te entweder glnstig zu realisieren sein oder das bediente Gebiet muss sich optimal fur
ein solches eignen. Ansonsten ist das neue System finanziell zum Scheitern verurteilt.

Ein attraktiver Takt, eine integrierte Organisation des Gesamt-OV-Systems, Freikarten,
gutes Marketing und eine gute Werbung sind wichtige Angebotsstrategien zur Steige-
rung der OV-Nutzung.

Auch weitere Verkehrsmassnahmen (oft auch als flankierende Massnahmen bezeich-
net) wie die Parkplatzbewirtschaftung im Stadtzentrum, die Integration des neuen Sys-
tems ins bestehende OV-Netz und (iberregionale Planungen sowie die Koordination mit
der Raum-/Stadtplanung sind von zentraler Bedeutung fur den Erfolg.

Diese Erfolgsfaktoren beeinflussen die tatsdchlichen Wirkungen die ein umgesetztes System
haben kann massgeblich. Geméss Mackett/Edwards (1998) erreichen die wenigsten neuen
OV-Systeme die gesetzten Zielsetzungen und die an sie gestellten Anspriiche. Dies kann wie-
derum zukinftige Systementscheide beeinflussen.
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5 Wahrnehmung der Verkehrstrager Bus und Tram

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse aus den Experteninterviews mit Projektentwicklern
(PE) als Vertreter der Investorenseite sowie politischen Entscheidungstrdgern (polET) zu-
sammengefasst. Die Bezeichnungen der einzelnen Interviewpartner wurden so gewahlt, dass
sie nicht der Abfolge der durchgefiihrten Interviews aus Tabelle 1 entsprechen, um die Aus-
sagen so weit als mdglich zu anonymisieren.

Zuerst wird auf die Schemata bezuglich des in einer hypothetischen Situation mit gleicher
Angebotsqualitat bevorzugten Offentlichen Verkehrstragers eingegangen. Danach werden das
Image der Verkehrstrager Bus und Tram analysiert, die aus den Interviews ableitbaren Diffe-
renzierungsfaktoren und Wirkungszusammenhénge zusammengefasst und die in den Kapiteln
4.2 und 4.3 entworfenen Gedankenmodelle dementsprechend angepasst.

5.1 Schemata bezlglich Bus und Tram

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse zur Erhebung der Schemata, also der ,,Vorurtei-
le* zur vereinfachten Wahrnehmung und Beurteilung, der beiden 6ffentlichen Verkehrstriger
Bus und Tram zusammengefasst.

511 Schemata von Projektentwicklern

In Tabelle 8 sind die Zuschreibungen der Projekt- und Immobilienentwickler als Vertreter der
Investoren in der Abfolge ihrer Nennung im Interview aufgelistet. Es zeigt sich, dass vorwie-
gend das Tram zur Erschliessung eines Entwicklungsgebiets bevorzugt wird, auch wenn die
Angebotsqualitat von Bus- und Tramerschliessung gleich ausgestaltet ware. Wie bei Scherer
(2013) wird davon ausgegangen, dass die erstgenannte Zuschreibung die wichtigste ist und
hauptsachlich flir das Schema verantwortlich ist. Der hohere Komfort bei einem Tram/einer
Stadtbahn scheint deutlich im Vordergrund zu stehen, gefolgt von der urbanen Wirkung des
schienengebundenen Verkehrsmittels. Ein einziger Projektentwickler stellte die Betriebsstabi-
litdt in den Vordergrund.
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Tabelle 8  Schemata des bevorzugten 6ffentlichen Verkehrstragers PE

Verkehrsmittel 1. Zuschreibung 2. Zuschreibung 3. Zuschreibung
PE A Tram Komfort Hindernisfreiheit Investitionssicherheit
PEB Tram Urbanitat Vermarktung Umweltfreundlichkeit
PEC Tram Urbanitat Vermarktung Komfort
PED Tram Betriebsstabilitat Urbanitat Hindernisfreiheit
PEE Tram Komfort Befdrderungs-

geschwindigkeit

PEF Tram Komfort Betriebsstabilitt Hindernisfreiheit

Unter dem Komfort verstehen die Interviewpartner v.a. den Fahrkomfort, sprich die ruhigere
Fahrweise eines schienengebundenen Verkehrsmittels. Zudem werden unter dem Begriff
Komfort auch das grossziigigere Raumgefiihl sowie die selbst auch als Zuschreibung genann-
te durchgehende Hindernisfreiheit verstanden. Das Tram wird somit von den Befragten als fir
den Nutzer komfortabler eingeschatzt und deshalb flr die Erschliessung eines eigenen Ent-
wicklungsareals bevorzugt.

Die Urbanitét als zweite wichtige Zuschreibung steht fiir das stadtische Bild, dass ein Tram
im Vergleich zum Bus vermittelt. Gemé&ss den Aussagen verkehrt ein Tram nur in der Stadt,
wahrend ein Bus auch landliche, periphere Gebiete bedient. Dadurch erhalt das Tram ein ur-
banes Image und der Raum in dem es verkehrt wiederum ein stadtisches Bild. Wie in Kapitel
5.3.2 beschrieben scheint die Zuschreibung der Urbanitét einen zentralen Punkt im Image des
Trams bei Projekt- und Immobilienentwicklern darzustellen. Das urbane Image wird von allen
Projektentwicklern geteilt und als VVorteil des Trams genannt.

Ein Projektentwickler beschreibt trotzt des Hinweises auf die gleiche Angebotsqualitat schie-
nengebundene Verkehrsmittel als aus der Sicht der Nutzer zuverléassiger. Er betont, dass
Trams eher Uber ein eigenes Trassee verfiigen und generell starker priorisiert werden, was
dann aus seiner Sicht zu einer deutlich hoheren Betriebsstabilitat fuhrt. Da die Betriebsstabili-
tat grundsatzlich dem Angebot zuzuschreiben ist und auch ein Bus im gleichen Masse priori-
siert werden konnte, kann man auch erst die zweite Antwort als wichtigste Zuschreibung in
einer hypothetischen Situation mit gleichem Angebot werten. Dann steigt die Bedeutung der
Urbanitat weiter an.

Zusétzlich interessant bei den Zuschreibungen zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln in einer
hypothetischen Situation sind die beiden Punkte VVermarktung und Hindernisfreiheit, welche
in den ersten Uberlegungen (vgl. Kap. 4.2) keine Rolle spielten. Im Zusammenhang mit dem
urbanen Bild, das Trams aus Sicht der Befragten vermitteln, spielt das Verkehrsmittel eine
wichtige Rolle in der Vermarktung der eigenen Projekte. Bei der Hindernisfreiheit kann einer-
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seits die strickte Gesetzgebung zu behindertengerechtem Bauen fir die Entwicklern zur Nen-
nung als wichtiger Faktor fiihren. Andererseits kann es auch sein, dass aufgrund der aktuellen
Diskussionen im offentlichen Verkehr wegen den Bestimmungen im BehiG eine solche Ant-
wort als erwiinscht betrachtet wird.

Allgemein ist festzuhalten, dass mit dem Komfort ein Schema dominiert, welches nur indirekt
flr die Projektentwickler von Nutzen ist, wahrend zum Beispiel die als wichtig vermutete In-
vestitionssicherheit (vgl. Kap. 4.2) nur am Rande erwahnt wird. Die Urbanitat hingegen spielt
wie beschrieben fir die Vermarktung eine direkte Rolle, stellt jedoch eher eine subjektive als
eine auf wirtschaftlichen Kriterien basierte Einschétzung dar.

5.1.2 Schemata von politischen Entscheidungstragern

Tabelle 9 fasst die Zuschreibungen der politischen Entscheidungstréger zur hypothetischen
Situation in der Reihenfolge ihrer Nennung im Interview zusammen. Es zeigt sich, dass trotz
des Hinweises auf die identische Angebotsqualitat von allen drei interviewten politischen
Entscheidungstragern die Kapazitét als wichtigster Vorteil des Trams herausgestrichen wird.
Dies hangt womdglich stark damit zusammen, dass alle drei Befragten eine Exekutivfunktion
innehaben und sehr stark ins Projekt Tram Region Bern involviert sind. Bei diesem Projekt
stellt die Kapazitat das wichtigste Argument fur die Umstellung von Bus- auf Trambetrieb dar
(vgl. Kap. 6.2). Betrachtet man die zweite Zuschreibung so nennen zumindest zwei der drei
Befragten den Komfort als nicht zwingend vom Angebot abhdngigen Punkt.

Tabelle9  Schemata des bevorzugten offentlichen Verkehrstrégers polET

Verkehrsmittel 1. Zuschreibung 2. Zuschreibung 3. Zuschreibung
polET A Tram Kapazitat Komfort Urbanitat
polETB  Tram Fahrzeuggrosse Priorisierungsgrad Integration in den

urbanen Raum
polETC  Tram Kapazitat Komfort

Die politischen Entscheidungstrager sehen den grossen Vorteil des Trams in der durch die
grosseren Fahrzeuge deutlich hoheren Kapazitat. Es geht ihnen v.a. darum festzuhalten, dass
die aktuellen Kapazitatsprobleme nur mit einer Umstellung gel6st werden kénnen und sie
deshalb auf ein Tram setzen. Als zweite Zuschreibung ist der Komfort Uberaus wichtig. Hier
beziehen sich die politischen Entscheidungstrager wie die Projektentwickler auch v.a. auf das
deutlich angenehmere Fahrgefiihl.
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5.1.3 Vergleich der Images zwischen den Akteursgruppen

In einem stadtischen Raum wird unter der Annahme einer identischen Angebotsqualitat das
Tram von Projektentwicklern wie auch von politischen Entscheidungstragern zur Erschlies-
sung von grosseren Entwicklungs- und Siedlungsgebieten bevorzugt. Die Begrindung dieser
Préaferenz beruht bei den Projektentwicklern sehr stark auf dem mit einem schienengebunde-
nen Fahrzeug assoziierten ruhigeren Fahrverhalten und einem deshalb héheren Komfort fir
die Nutzer. Politische Entscheidungstréger sehen trotzt der Annahme eines identischen Ange-
bots v.a. die hohere Kapazitat durch die vorteilhaftere Grosse der schienengebundenen Fahr-
zeuge als Vorteil. Als zweites Argument folgt jedoch auch bei den politischen Entscheidungs-
tragern der héhere Komfort von schienengebundenen Verkehrstrégern.

5.2 Images von Bus und Tram

In diesem Abschnitt werden einerseits die Images gemass den Erhebungen mit der Methode
des semantischen Differentials sowie jeweils die Erkenntnisse aus den Experteninterviews zur
Wahrnehmung der beiden o6ffentlichen Verkehrstrdger Bus und Tram zusammengefasst.
Schliesslich werden die Images der Verkehrstrager bei Projektentwicklern mit denjenigen bei
politischen Entscheidungstragern verglichen.

Bei den Abbildungen zum semantischen Differential gilt es zu beachten, dass die einbezogene
Fallzahl durch die Zahl der Interviews gegeben war und mit sechs (PE) bzw. drei (polET)
Teilnehmenden jeweils sehr tief lag. Die Ergebnisse streuen deshalb je nach Charakterisie-
rungseigenschaft relativ stark um den dargestellten Mittelwert. Die Streuung kann den Dar-
stellungen in den Anhé&ngen 2 und 3 entnommen werden. Es ist zudem darauf hinzuweisen,
dass der Fragebogen jeweils gegen Ende des Experteninterviews abgegeben und somit von
den Befragten erst im Nachgang des Interviewtermins ausgefillt wurde. Dies v.a. um eine zu
starke Beeinflussung des Gesprachs im Voraus zu verhindern. Zur Bewertung durch die Be-
fragten wurden die in Kapitel 4 herausgearbeiteten Differenzierungsfaktoren vorgelegt.

5.2.1 Image bei Projektentwicklern

In Abbildung 8 sind die Resultate der Erhebung des Images von Bus und Tram bei Projekt-
entwicklern mittels der Methode des semantischen Differentials dargestellt. Grundsétzlich
zeigt sich, dass das Tram/die Stadtbahn positiver wahrgenommen wird als der Bus. Ausser bei
den Kostenfaktoren schneidet das Tram/die Stadtbahn immer mindestens gleich gut oder deut-
lich besser ab als der Bus.
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Abbildung 7

Image von Bus und Tram bei Projektentwicklern
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Die grossten Differenzen (> 2 Punkte) ergeben sich bei den Zuschreibungen zu den Investiti-
onskosten, der Sichtbarkeit der Linienfilhrung, der Haufigkeit der Anderung der Linienfiih-
rung, der Urbanitét, den Eigentrassierungsanteilen sowie der stadtebaulichen Gestaltungskraft.
Ausser bei den Investitionskosten schneidet bei diesen Punkten das Tram/die Stadtbahn im-
mer deutlich besser ab. Besonders interessant ist die grosse Differenz der Images bezuglich
der Haufigkeit der Veranderung der Linienfiinrung. Diese spielt in den Uberlegungen zu den
Gedankenmodellen aus Kapitel 4.2 eine wichtige Rolle beziiglich der Investitionssicherheit
flr Investoren und stellt auf diese Weise einen Vorteil von schienengebundenen 6éffentlichen
Verkehrstragern bei der Standortentscheidung dar. Ebenso von Bedeutung ist das Bild des ur-
banen Verkehrsmittels, welches eher einem Tram zugeschrieben wird. Dieses Argument spielt
v.a. bei der Vermarktung von Projekten eine wichtige Rolle und wurde so noch nicht in die
Gedankenmodelle integriert. Die geringsten Unterschiede (< 1 Punkt) weisen die Images der
beiden oOffentlichen Verkehrstrager bezuglich den Zuschreibungen Fussgéngerfreundlichkeit,
Integration in den urbanen Raum, Wahrnehmung in der Bevdlkerung, Innovationsgrad und
Takt auf.
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5.2.2 Image bei politischen Entscheidungstréagern

Das Image des Trams ist auch bei politischen Entscheidungstragern positiver als dasjenige
von Bussen:

Abbildung 8 Image von Bus und Tram bei politischen Entscheidungstragern
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Interessant bezuglich des vermuteten Rail Bonus sind hier neben den Kostenpunkten v.a. die
Zuschreibungen, bei welchen das Tram schlechter abschneidet als der Bus. Einerseits ist dies
die Wahrnehmung in der Bevolkerung, die eher als leicht negativ gegeniiber dem Tram einge-
schatzt wird. Diese Bewertung kommt dadurch zu Stande, dass zwei der drei Befragten keinen
Unterschied in der Wahrnehmung von Bus und Tram durch die Bevolkerung sehen, da beide
offentliche Verkehrstrager sind. Durch ein aktuelles Projekt und die momentan unklare Situa-
tion beziglich der Zustimmung zum Projekt dusserte sich die dritte befragte Person eher kri-
tisch. Bei der Beférderungsgeschwindigkeit verhalt es sich ahnlich. Hier sehen jedoch zwei
der Befragten einen geringen Nachteil beim Tram, wahrend eine befragte Person das Tram
leicht im Vorteil sieht. Im Gesprach wird v.a. auch der Zusammenhang mit dem Priorisie-
rungsgrad betont. Die Bewertung des Trams als beziiglich der Taktfrequenz benachteiligt ba-
siert insbesondere auf dem Umstand, dass die drei befragten Politiker aktuell alle mit dem
Tramprojekt Tram Region Bern zu tun haben, bei welchem eine heute im 3min-Takt verkeh-
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rende Buslinie auf einen 5min- respektive 6min-Takt umgestellt werden soll. Die Begriindung
dieser eigentlichen Angebotsverschlechterung liegt darin, dass eine bessere Betriebsstabilitét
(aktuell haufig Paketbildung) bei gleichzeitiger Steigerung der Kapazitét (grossere Fahrzeuge)
erreicht werden kann. Die sehr geringe Fallzahl der Befragungen sowie die Verbundenheit der
Befragten mit einem spezifischen Projekt fiihren mdglicherweise zu diesen Antworten.

Die grossten Unterschiede (> 2 Punkte) weisen die Images von Bus und Tram bei politischen
Entscheidungstragern bei den Investitionskosten, der stadtebaulichen Gestaltungskraft, der
Hé&ufigkeit der Veranderung der Linienfiihrung, der Finanzierungshilfe durch Bund und Kan-
ton sowie dem Eigentrassierungsanteil auf. Dies sind einige Zuschreibungen, welche im Hin-
blick auf einen vermuteten Rail Bonus von grosser Bedeutung sind. Insbesondere die aus der
Sicht von Politikern starkere stadtebauliche Gestaltungskraft ist ein Hinweis darauf, dass sich
politische Entscheidungstrdger von einem schienengebundenen Verkehrsmittel noch weit
mehr als nur die Erschliessung des Siedlungsgebiets mit dem 6ffentlichen Verkehr erhoffen.
Die geringsten Differenzen (< 1 Punkt) zwischen den Images von Bus und Tram zeigen sich
bei den politischen Entscheidungstragern bezuglich der Zuschreibungen zur Modernitat des
Verkehrsmittels, der Beforderungsgeschwindigkeit, des Priorisierungsgrads, der Fussganger-
freundlichkeit sowie der Wahrnehmung durch die Bevolkerung. Hier sticht die bei den Pro-
jektentwicklern noch als durchaus unterschiedlich wahrgenommene Beforderungsgeschwin-
digkeit heraus. Es scheint, dass sich die Images bei Projektentwicklern und politischen Ent-
scheidungstréger hier deutlich unterscheiden.

Die Vermutung, dass die Umweltfreundlichkeit aus Sicht der politischen Entscheidungstrager
ein wichtiger Faktor ist, kann durch die Wahrnehmung der Akteursgruppe selbst nicht besta-
tigt werden. In den Interviews wurde jedoch gerade durch die beiden Gemeindevertreter auch
die Umweltfreundlichkeit von Schienenfahrzeugen gegeniiber dem Bus betont, wenn auch
nicht bermassig herausgestrichen.

5.2.3 Vergleich der Images zwischen den Akteursgruppen

Das Image des Busses unterscheidet sich zwischen den beiden analysierten Akteursgruppen
der Projektentwickler und politischen Entscheidungstréager nicht wesentlich. Projektentwick-
ler beurteilen den Bus beztiglich Priorisierung, Takt und den damit stark verknlpften Punkten
Zuverlassigkeit und Beforderungsgeschwindigkeit geringfuigig schlechter als politische Ent-
scheidungstréger. Beziiglich der Umweltfreundlichkeit, der Betriebskosten und der Finanzie-
rungshilfe von Bund/Kanton sind hingegen die politischen Entscheidungstrager dem Bus ge-
genuiber negativer eingestellt.

Das Tram wird von den Projektentwicklern im Gegensatz zu den politischen Entscheidungs-
tragern beziglich der Betriebskosten stark als benachteiligt angesehen. Dies ist wohl auf die
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Kombination mit den sehr hohen Investitionskosten und den damit in Verbindung gebrachten
Unterhaltskosten verknilpft. Im Gegensatz dazu, machen die befragten politischen Entschei-
dungstrager allesamt die Einsparung von Kursen und damit Personaldiensten fiir die geringe-
ren Betriebskosten verantwortlich.

Abbildung 9 Image Vergleich Projektentwickler und politische Entscheidungstréger
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Interessant bezliglich der Untersuchung des Rail Bonus ist v.a. die Tatsache, dass politische
Entscheidungstrager das Tram bezuglich der stddtebaulichen Gestaltungskraft positiver sehen
als Projektentwickler. Hingegen ist die Wahrnehmung des Trams bei Projektentwicklern be-
ziglich der Punkte Umweltfreundlichkeit, Wahrnehmung der Bevolkerung, Geschwindigkeit
und Taktfolge positiver als bei den politischen Entscheidungstrégern.

Vergleicht man die Auswertungen der Images von Bus und Tram aus den beiden vorangegan-
genen Kapiteln, respektive die Differenzen zwischen dem Image von Bus und Tram bei Pro-
jektentwicklern mit den Differenzen des Images bei politischen Entscheidungstragern fallt ein
weiterer interessanter Punkt auf: Die Zuschreibungen mit eher hohen Differenzen zwischen
Bus und Tram sind solche, die direkt als Ursache fiir einen Impulseffekt gedeutet werden
konnen. So kann die Interpretation der grosseren stadtebaulichen Gestaltungskraft gemeinsam
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mit dem urbaneren Image des Trams bei Projektentwicklern wie auch bei Politikern Grund fur
eine Bevorzugung dieses Verkehrstragers sein. Zudem weisen die beiden Punkte ,,Verénde-
rung der Linienfuhrung* sowie ,,Investitionskosten* der Frage betreffend der Investitionssi-
cherheit in den entworfenen Modellen eine wichtige Funktion zu.

5.3 Diskussion Gedankenmodell zum Standortentscheid

In diesem Kapitel werden die Aussagen aus den Experteninterviews zum Gedankenmodell
des Standortentscheids aus Kapitel 4.2 zusammengefasst sowie deren Bewertung durch die
Interviewpartner festgehalten. Die Zitate aus den Interviews wurden jeweils stilistisch so an-
gepasst, dass sie gut lesbar sind. Die Angabe des jeweiligen Projektentwicklers wurde ano-
nymisiert. Fir Aussagen derselben Person wurde aber dennoch das gleiche Kiirzel verwendet.
Auf diese Weise ist es moglich sich auch aus allen Aussagen einer Person ein besseres Bild
der Position der jeweiligen Person zu verschaffen. Die alphabetische Reihenfolge der Kiirzel
entspricht bewusst nicht der Reihenfolge der Durchfiihrung der Interviews, um auch so keine
Ruckschlisse auf die teilnehmenden Personen zuzulassen.

5.3.1  Qualitat der OV-Erschliessung

Die befragten Projektentwickler betonen in den Gespréchen allesamt die Abhédngigkeit der
Bedeutung der Qualitat der OV-Erschliessung von der jeweils betrachteten Nutzung. Spe-
ziell bei Wohn- und Biironutzungen ist die Qualitat der OV-Erschliessung von grosser Bedeu-
tung, wahrend ihr bei Industrie- und Gewerbestandorten, flachenintensiven Nutzungen sowie
grossflachigem Detailhandel eine weitaus geringere Rolle zukommt. Es wird jedoch auch da-
rauf hingewiesen, dass im Umkehrschluss bei der Entwicklung eines bestimmten Areals die
Qualitit der OV-Erschliessung entscheidend dafiir sein kann, welche Nutzungen realisiert
werden kénnen. Die Qualitat der OV-Erschliessung tibernimmt dann beziiglich der Nutzungs-
planung eine gewisse Steuerungsfunktion:

,,Dann gibt es andere [Wohnnutzungen], v.a. so im tieferen und mittleren Preissegment,
dort ist die OV-Anbindung meiner Meinung nach einer der wichtigsten Punkte v.a. so zu
den Arbeitsplatzen und zur Infrastruktur. “ (PE A)

., Wie gerade eben erliutert ist das massgeblich davon abhdngig, welche Nutzung ich hin-
terher auf den Liegenschaften habe. Das hat massgeblichen Einfluss auf das Thema der
OPNV-Erschliessung. Welche Standortfaktoren grundsatzlich die wichtigsten sind, das ist
auch immer davon abhéngig, was flr ein Areal ich tatsachlich entwickle. (PE D)

,,Also insoweit hat der OPNV und der Anschluss natiirlich auch Einfluss reziprok darauf,
was ich an einem Standort uberhaupt entwickeln kann.*“ (PE D)
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Bei Wohnnutzungen im Speziellen sowie auch fur andere Nutzungen wird jedoch klar festge-
halten, dass die OV-Erschliessung nur ein Standortfaktor unter vielen ist und ganz bestimmt
kein ,,Killerkriterium® darstellt, respektive nicht alleine eine Investition begriinden kann:

., Aber sie [Qualitit der OV-Erschliessung] ist natiirlich auch nichts, was einen Standort
zum Entwicklungsstandort oder Nicht-Entwicklungsstandort klassifiziert. In soweit denke

ich, hat sie schon eine Bedeutung, aber keine die man iiberbewerten darf.* (PE D)

Bei der Standortsuche kann also die Qualitit der OV-Erschliessung einerseits indirekt, abhan-
gig von der jeweiligen Nutzung zu einem wichtigen Einflussfaktor werden. Andererseits
ubernimmt sie damit auch eine gewisse Steuerungsfunktion beziiglich der auf einem Areal
iiberhaupt realisierbaren Nutzungen. Die Qualitat der OV-Erschliessung kann jedoch keine
zusatzliche Nachfrage generieren sondern entwickelt mehr eine zusatzliche Steuerungsfunkti-
on bei der raumlichen Entwicklung in wirtschaftlich dynamischen Zeiten und Gebieten.

., Aber ich stimme Ihnen zu, mit einer OPNV-Anbindung tatséchlich Entwicklungen oder
wirtschaftliche Dynamik voranzubringen das ist, glaube ich, definitiv nicht méglich. Dazu
ist der Standortfaktor OPNV nicht entscheidend genug. Denn wenn Sie Land auf Land ab
eine Rezession haben, es gehen Arbeitsplatze verloren, es werden Dienstleistungsflachen
abgebaut, dann hilft Ihnen auch die beste OPNV-Anbindung nichts. Zumindest dann wenn
sie ein Gebiet in dem es noch nichts so gibt voranbringen méchten. “ (PE D)

Zusatzlich zu dieser klassischen Funktion als Standortfaktor spielt die Qualitat der OV-
Erschliessung auch in der Suchphase des Standortentscheidungsprozess (vgl. Kap. 3.3.3) eine
wichtige Rolle. Gemass einigen der befragten Projektentwicklern wirkt die Qualitit der OV-
Erschliessung als ,,grobes Sieb* bei der Suche nach interessanten Arealen fiir weitere Investi-
tionen. Besonders OV-Knoten sind fiir Arealentwickler interessant, da diese durch die Kom-
bination vieler verschiedener Verkehrstrager und OV-Linien direkte Verknipfungen mit einer
Vielzahl an Zielen aufweisen. Hinzu kommt, dass einzelne Projektentwickler grissere OV-
Projekte aktiv ab deren Eintragung in die kantonalen Richtplane mitverfolgen (vgl. Offentli-
che Aufmerksamkeit S. 65).

Direkte Verbindungen

Bei der Bedeutung direkter Verbindungen sind sich die befragten Projektentwickler nicht ei-
nig. Ein Teil der Befragten sieht einen deutlichen Vorteil durch einen direkten Tramanschluss
eines Projekts. Einerseits durch die ,,weitldufige Netzbildung* von Tramsystemen und ande-
rerseits dadurch, dass zusétzliche Umsteigevorgange Bus-Tram wegfallen.

,,Ob man jetzt von A nach B mit dem Bus oder mit dem Tram fahrt, wichtig ist, muss man
umsteigen oder nicht. Ich denke es funktioniert in der Stadt Zurich noch viel so, dass man
zuerst den Bus nimmt. So wie Sie heute Morgen gekommen sind. Und dann nehmen Sie das
Tram und dann vielleicht wieder den Bus. Vielleicht ist das Tram dann noch etwas das
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schnellere. Wenn man gerade dort ist, ja dann muss man einmal weniger Umsteigen. “ (PE
B)

Der andere Teil der Projektentwickler sieht entweder keinen Unterschied bei direkten Verbin-
dungen mit Bus oder Tram, oder ist Uberzeugt, dass der Takt und die Qualitat der moglichen
Anschlusse fir die Nutzer von grdsserer Bedeutung sind. Letzteres fuhrt dazu, dass ein Pro-
jektentwickler bei seinen Standortanalysen das OV-Angebot detailliert bis auf Stufe Fahrplan
einbezieht.

Takt, Priorisierungsgrad und Betriebsstabilitat

Beim Differenzierungsfaktor Takt sehen die meisten Projektentwickler grundsatzlich keinen
Vorteil flr den einen oder anderen 6ffentlichen Verkehrstrager. Bus und Tram kdnnen aus ih-
rer Sicht beide mit kurzen oder langen Taktfolgezeiten verkehren. Im Zusammenhang mit der
Betriebsstabilitdt und dem Priorisierungsgrad weisen jedoch einige darauf hin, dass beim Bus
kurze Taktfolgezeiten aufgrund der oft im Mischverkehr verlaufenden Linienfiihrung proble-
matisch sein konnen. Sie erléutern, dass das Tram gerade wegen der hoheren Zuverlassigkeit
und trotz der hoheren Taktfolgezeiten bevorzugt wird. Nur ein Projektentwickler geht auf-
grund des aus seiner Sicht héheren Priorisierungsgrads bei Trams auch von kirzeren Taktfol-
gezeiten und damit einem direkten Vorteil des Trams aus.

Zudem wird die Betriebsstabilitat jeweils als stark vom Priorisierungsgrad abhangig wahrge-
nommen. Deshalb wird auch die Meinung vertreten, dass der Priorisierungsgrad selbst von
Projektentwicklern und Investoren nicht direkt wahrgenommen wird, sondern sich tber die
Betriebsstabilitdt gemeinsam mit dem Takt bezliglich der Angebotsqualitidt bemerkbar macht.
Wie bereits erwahnt, wird insbesondere mit dem Tram ein stabiler Betrieb durch eine starke
Priorisierung verknupft (vgl. Kap. 5.2.1).

,,Ja gut, ich meine, es kann der Bus genauso wie die Strassenbahn im gleichen Takt fah-
ren, da ist ja zundchst mal kein Unterschied vorhanden. Ich denke mal, dass der Takt im-
mer in Verbindung mit der Betriebsstabilitat zu sehen ist. Und dann zumindest beim Bus
von Bedeutung ist. Das ist dann tatsachlich die Beforderungsgeschwindigkeit, weil lassen
Sie mal den Bus in der Rushhour im Stau stehen. Dann sitzen sie im Bus, freuen sich zwar,
dass Sie mitfahren dirfen, brauchen aber eine halbe Stunde langer. Also das ist aus meiner
Sicht im Kontext zu sehen. “ (PE D)

Kapazitat, Ausnutzung und Kosten

In Verbindung mit den Punkten Takt, Priorisierungsgrad und Betriebsstabilitat steht auch die
Kapazitat, welche von Projektentwicklern als wichtiger Punkt beziiglich der Qualitat der OV-
Erschliessung zuséatzlich zu den im Modell integrierten Punkten genannt wird. Das Tram kann
aufgrund der grosseren Fahrzeuge bei geringerem Takt eine bessere Betriebsstabilitdt und
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gleichzeitig eine hdhere Kapazitat anbieten. Zudem wird erwéhnt, dass die Leistungsféhigkeit
bei der Immobilienentwicklung wichtiger sei, als der Typ des Verkehrstragers.

Hinzu kommt, dass fir einige der Projektentwickler Klar ist, dass bei einer hohen Qualitéat der
OV-Erschliessung, verbunden mit einer ausreichenden Kapazitit die Mdoglichkeit besteht, auf
einem Areal eine deutlich tGber dem tblichen Mass liegende Ausnutzung (Dichte) bewilligt zu
erhalten. Dies kann massgeblich zur Renditesteigerung eines Projekts oder zur Steuerung der
realisierbaren Nutzungen beitragen. Zudem lassen sich gerade in stadtischen Raumen durch
eine gute und leistungsfahige OV-Anbindung teure Parkplatze einsparen.

,,Ich denke diese Dichte-Geschichte ist noch ein wichtiger Treiber, auch fir das Potential
eines Standorts. Gerade wenn man sich Uberlegt ein Grundstiick zu kaufen, da ist klar, da
ist v.a. wichtig was ich heute auf dem Grundstiick machen kann. Aber eigentlich wird im-
mer schon etwas in den Preis miteinbezogen, wie sieht eine potentielle Entwicklung des
Ganzen aus. Und wenn man dort sieht, dass sich eigentlich eine Ortsplanungsrevision ab-
zeichnet und man hat ein gutes Konzept das sagt: Hier sollte man jetzt wirklich klotzen.
Dann ist das ein Vorteil.“ (PE C)

., ... andererseits auch ein Kostenaspekt, denn Parkpliitze sind teuer. Gerade in urbanen
Lagen muss man dann zwei, drei Untergeschosse respektive zwei, drei Tiefgaragenge-
schosse realisieren, dann kostet der Parkplatz rasch mal 80'000 - 90'000 CHF. Das sind
Kosten die ich eigentlich gerne vermeiden méchte. Ich externalisiere diese und schicke die
Leute auf den OV.* (PE C)

Sichtbarkeit Infrastruktur

Der Einfluss der Sichtbarkeit der Infrastruktur auf die Qualitat der OV-Erschliessung durch
eine vereinfachte Orientierung fiir den ungelibten Nutzer wird durch die Projektentwickler
grundsatzlich erkannt. Allerdings wird klar die Meinung vertreten, dass dieser Differenzie-
rungsfaktor die Qualitat aus Sicht der Projektentwickler nicht massgeblich beeinflussen kann.

Beforderungsgeschwindigkeit

Projektentwickler schatzen das Tram schneller ein als den Bus. Sie begriinden dies meist mit
dem aus ihrer Sicht ebenfalls htheren Priorisierungsgrad beim Tram. Ein Projektentwickler
betont hingegen die ibergeordnete Bedeutung von Takt und Betriebsstabilitidt im Vergleich
zur Beforderungsgeschwindigkeit. Bezliglich der Bedeutung dussert sich v.a. ein Projektent-
wickler deutlich: Er ist Uberzeugt, dass gerade aufgrund der deutlich htheren Beforderungs-
geschwindigkeit die S-Bahn gegeniiber Tram und Bus einen Vorteil aufweist und von Pro-
jektentwicklern deshalb bevorzugt wird.
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Komfort

Fur die Gedankenmodelle wurde der Komfort in einem ersten Schritt nicht als relevant ange-
sehen, da dieser v.a. aus Nutzersicht von Bedeutung ist. Die meisten der befragten Projekt-
entwickler bezogen sich in ihren Antworten zu den Vorteilen des Trams jedoch auf genau die-
sen Punkt. Einerseits sind sie von der Bedeutung des héheren Fahrkomforts fiir die Beurtei-
lung der OV-Qualitat (iberzeugt, andererseits werden auch die Fahrzeuge selbst aufgrund ihrer
Grosse als komfortabler beschrieben.

,, ES hat keine Stufen, es gibt keine Rampen und ich denke auch das Raumgefiihl innerhalb
eines Trams ist grosszigiger. Es hat mehr Luft, auch wenn man eigentlich noch eng neben-
einander sitzt. Auch wenn man beim Bus zum Teil sogar noch etwas bequemere Sitze an-
trifft, also schon gepolstert unter Umsténden, habe ich trotzdem das Gefiihl, das Tram ist
komfortabler. (PE B)

,,ES hat mit der Angebotsqualitét zu tun und jetzt nicht mal unbedingt mit den messbaren:
Kapazitat, Fahrzeit und so weiter. Sondern mehr im Sinne des Fahrkomforts. Ich fahre
nicht gern Bus, das "Anrugglen” und auch das Einsteigen bei einem Tram das hat irgend-
wie eine andere Qualitét als in einem Bus, bei dem ich noch einen Tritt hoch muss oder so
hochlaufen. (PE C)

Hindernisfreiheit

Ein weiterer Punkt, der von den Projektentwicklern selbst eingebracht wird, ist die Hindernis-
freiheit. Wie im vorangehenden Zitat auch erkennbar ist, ist diese oft mit dem Komfort ver-
bunden. Behindertengerechte Fahrzeuge und Haltstellen werden eher bei Trams erwartet und
spielen fur die Projektentwickler eine ernstzunehmende Rolle. Es stellt sich die Frage, wes-
halb sich gerade diese Akteursgruppe so stark fur den Punkt interessiert. Entweder hat das In-
teresse mit den eigenen Erfahrungen mit behindertengerechtem Bauen oder der aktuellen Me-
dienprésenz der Umsetzung solcher Massnahmen zu tun. Ein Grund der explizit genannt wird,
ist die steigende Bedeutung solcher Massnahmen aufgrund der aktuellen demographischen
Entwicklung zu einer Gesellschaft mit immer mehr &lteren, mobilitatseingeschréankten Perso-
nen.

,,Dann ist es eben auch durchgehend behindertengerecht. Natirlich jetzt die neuen Bah-
nen... Also ich habe zuvor eben noch bei der VBZ gearbeitet und war dort auch Verkehrs-
planer. Ich war auch an der Fachhochschule und habe mich mit diesen Themen eben auch
auseinandergesetzt. Aber das sind natlrlich fur uns als Investoren auch Faktoren, die
wichtig sind. Oder eben mit Kinderwagen kann man rein und fiir Behinderte ist es einfa-
cher.” (PE A)

,,Aber nicht nur fir Familien sondern auch flr altere Leute. Also ich denke das ist schon
auch noch wichtig, ein wichtiger Markt auch. Von der demographischen Entwicklung her
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richten wir auch unsere Strategie darauf aus zukinftig auch mehr altersgerechte Wohnun-
gen zu bauen. Auch behindertengerechtes Bauen ist ein Thema. Da macht es dann natiir-
lich auch Sinn, wenn der Verkehrstrager der gleich vor dem Haus halt, gerade flr altere
Leute, die nicht mehr mit dem Auto unterwegs sind, dass man da dann ein komfortables
Verkehrsmittel hat. Darum habe ich das Gefiihl ist der Fahrtkomfort sicher héher beim
Tram.* (PE B)

Offentliche Aufmerksamkeit

Neben der beschriebenen Funktion von OV-Knoten als Orte mit einer extrem hohen Qualitat
der OV-Erschliessung sind auch grossere Tramprojekte wichtige Orientierungspunkte wah-
rend der Suchphase des Standortwahlprozesses (vgl. Kap. 3.3.3). Aufgrund ihres finanziellen
und planerischen Umfangs finden Tramprojekte grosse offentliche und v.a. auch mediale Be-
achtung. Einerseits sieht ein befragter Projektentwickler Tramprojekte als Entwicklungsmotor
und Initialziinder fur Entwicklungen in den durch sie erschlossenen Gebieten. Deshalb folgt
der Projektentwickler den Planungen solcher Grossprojekte bereits ab dem Richtplaneintrag,
um zukunftige Entwicklungen abschatzen zu kénnen.

., Zum Beispiel wenn etwas Neues im Gesprach ist, eine neue Tramlinie oder so. Auf Stufe
Richtplanung ist es dann drin. Dann weiss man auch, dass solche Tramprojekte in der Re-
gel mit einer Gebietsentwicklung verbunden sind und deshalb diese Gebiete attraktiver
werden. [...] Eben wir verfolgen immer diese Entwicklungen und Gebiete, die so neu er-
schlossen werden. Die stehen im Hauptfokus. Die analysieren wir dann genauer und
schauen, wo gibt es dort noch etwas. Also ich denke, das sind fur uns als Investoren sehr
wichtige Anhaltspunkte, dort weiterschauen und das Ganze noch besser abklaren und so
weiter.“ (PE A)

Andererseits kann ein Grossprojekt wie die Umstellung einer Buslinie auf Trambetrieb ge-
mass einem anderen Projektentwickler dazu fuhren, dass das neu mit dem Tram erschlossene
Gebiet erst auf der mentalen Landkarte von Investoren erscheint. Es findet neben der physi-
schen Anbindung auch eine zusétzliche psychologische Verkniipfung mit dem Zentrum statt.
Das erschlossene Gebiet wird neu auch als zur Stadt zugehdrig wahrgenommen.

., Das war jetzt kein A-Standort, jeder der in Bern investieren gewollt hatte, hatte wohl ge-
sagt: Ja nicht in Ostermundigen! Jetzt mit dem Tram zieht es das schon etwas mehr zur
Stadt oder bindet es an die Stadt. Irgendwie ist es jetzt mehr auf die mentale Landkarte ge-
kommen, hat auch etwas die Aufmerksamkeit auf sich gezogen. Eigentlich ist das etwas
schlafendes Potential hier. Mit dem Tram wird das dann wie etwas zur Stadt, weil das rote
Tram aus der Stadt, das steht da dann davor. “ (PE C)
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5.3.2 Attraktivitat des offentlichen Raums und Standortreprasentativitat

Die Attraktivitat des 6ffentlichen Raums spielt aus Sicht der Projektentwickler durchaus auch
eine Rolle. Einerseits beeinflusst die Attraktivitat der Umgebung die Wohnstandortwahl und
deshalb auch die Standortwahl fir die Entwicklung von Wohnimmobilien. Andererseits pragt
sie auch die Qualitat eines Standorts als Arbeitsplatz und ist v.a. bei Unternehmen im hoch-
wertigen Dienstleistungssektor wichtig, welche um hochqualifizierte Arbeitskrafte konkurrie-
ren. Die Standortreprasentativitat spielt gemass den befragten Projektentwicklern nur bei letz-
terer Gruppe eine wichtige Rolle und der Verkehrstréger hat darauf nur begrenzt Einfluss.

., Und es wertet dann auch den Strassenraum und so weiter auf. Die Umgebung hat auch
einen gewissen Stellenwert bei der Wohnungswahl, dann ist das natirlich ein Vorteil, wenn
man das etwas aufwerten kann.“ (PE A)

,,Aber fir gewisse andere ist es schon wichtig. Also ich denke alle die irgendwie im Kampf
um Arbeitnehmer stehen, so Arbeitgeber erster Wahl sein méchten, so alle mochten zu
ihnen, so im Sinn von Google. Dort ist die Adresse schon wichtig und auch das
feld.“ (PE C)

Urbanitat und Vermarktung

Eine sehr interessante Erkenntnis aus den Interviews ist das alle Projektentwickler im Tram
ein stadtisches Verkehrsmittel sehen, welches dem erschlossenen Raum ein urbanes Bild ver-
leiht. Das Tram verkehre grundsatzlich nur in grésseren Stadten und werde deshalb sofort mit
einer urbanen Umgebung verknipft. Auf diese Weise prégt das Tram die erschlossenen R&u-
me und dient neben der physikalischen auch einer psychologischen Verkniipfung mit dem
Stadtzentrum. VVon einem Tram neu erschlossene Gebiete werden in der Folge auch als Stadt
empfunden. Ein Bus hingegen werde eher als ein Verkehrsmittel aus dem suburbanen oder
gar peripheren Raum wahrgenommen.

Ein Tramanschluss gibt einem Areal Gber das Image des Trams automatisch ein urbanes Bild,
welches sich dann positiv fiir die Vermarktung einsetzen lasst. Einerseits ist die Nachfrage in
stadtischen Raumen hoher und damit die Vermarktung einfacher. Andererseits wird das Tram
oft in Projektvisualisierungen als positives, urbanes und nachhaltiges Objekt eingesetzt.

,,Mit dem Tram... also ich habe das Gefuhl wir sind immer noch bei der hypothetischen...
Also wenn alles gleich ist Fahrzeit, Zuverlassigkeit und so weiter. Dann ist es fir mich v.a.
irgendwie ein Ausdruck von Urbanitat, des Images das das Ganze mit einem Tram erhalt.
Man hat weniger... Beim Bus habe ich immer etwas das Gefuhl das ist etwas Peripherie,
das ist nicht Zentrum, das ist was anderes. “ (PE C)

,, Der néchste Punkt ist, ja die vermitteln ein gewisses Grossstadt-Flair. Ein Bus ist etwas
der fahrt auch auf dem flachen Land. Schienengebundener OPNV fahrt schlichtweg mehr
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oder weniger nur in der Grossstadt. Das ist jetzt vielleicht fir den Nutzer selbst weniger
von entscheidender Bedeutung kann aber meines Erachtens durchaus auch den Eindruck
eines Makrostandortes pragen. Also ich kenne keine Grossstadt in der nur Busse fahren,
das gibt es schlichtweg nicht. “ (PE D)

,,Aber es ist klar, das Tram hat einfach eine andere Ausstrahlung, eine andere Aussenwir-
kung, ein anderes Image. Man hat damit hier dann einfach das Gefiihl man sei im urbanen
Bereich und nicht in einem Dorf. “ (PE F)

Integration in den urbanen Raum

Gerade aufgrund des beschriebenen stadtischen Images und der geringeren Emissionen des
Trams wird dieses unterstiitzend fur den urbanen Raum wahrgenommen. Dies obwohl einige
der Projektentwickler auch bedenken beziiglich der Integrierbarkeit &ussern. Durch die hohe-
ren Anforderungen an die Trassierung (Radien, Eigentrassee etc.) benétigt ein Tram mehr
Platz und ist deshalb insbesondere in Innen- und Altstadten schwieriger unterzubringen. Ein
Projektentwickler geht sogar so weit, dass aus seiner Sicht schienengebundene Fahrzeuge in
Altstadt- und Innenstadtbereichen mdglichst verhindert werden sollen, wéhrend sie fur Ent-
wicklungsareale im stadtischen Raum, ausserhalb des Zentrums enorm wichtig sein kénnen
(urbanes Image).

,,Dann Integration in den urbanen Raum, ja da ist in der Regel eine Bahn natirlich besser,
v.a. wegen den fehlenden Immissionen, ausser man hat einen Trolleybus. Ja es macht das
ganze auch stadtischer, so eine Stadtbahn oder ein Tram. Vielleicht ein leichter Vorteil fur
die Bahn.“ (PE A)

,,Also zur Erschliessung von Brachen ist die Strassenbahn, U-Bahn oder S-Bahn aus mei-
ner Sicht unschlagbar. Aber sie hat in einem tatséchlich innerstadtischen oder in einem
Altstadtbereich meines Erachtens nichts zu suchen. Das wiirde ich auf alle Falle unter-
scheiden. “ (PE D)

,,Allerdings auch dort wieder, das ist klar, im innerstadtischen oder stark verdichteten
Raum ist eine Strassenbahn oder ein Schienenverkehrsmittel eher schwierig zu konzipie-
ren. Es hat einfach sehr hohe Anforderungen, gerade auch an die Trassierung, dort ist
man mit einem Bus viel flexibler. Also auch die Oberleitung, ich glaube, da ist das mit dem
Bus einfach viel einfacher, das zu l6sen. Das ist vermutlich der grosste Vorteil eines Bus-
ses, denke ich.” (PE F)

,,Pedestrianisation

Was bereits die Erhebung des Images mit der Methode des semantischen Differentials deut-
lich zeigt, bestatigt sich auch in den Interviews: Weder Bus noch Tram wird als fussganger-
freundlicher wahrgenommen. Hinzu kommt, dass aus Sicht der Projektentwickler auch nicht
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gesagt werden kann, dass bei einem der beiden Verkehrsmittel mehr Massnahmen zu Gunsten
der Fussganger ergriffen wiirden.

Umweltfreundlichkeit

Aus den Interviews wird Klar, dass Nachhaltigkeit auch bei Projektentwicklern ein wichtiges
Schlagwort darstellt. Dabei geht es wohl nach innen um die 6konomischen Aspekte und ge-
gen aussen v.a. um die 6kologischen Aspekte der Nachhaltigkeit. Letztere werden denn auch
von zwei Befragten als Unterschied zwischen Bus und Tram erwdhnt. Das Tram wird auf-
grund ,,fehlender Emissionen (Larm, CO;) als umweltfreundlicher und deshalb attraktiver
eingestuft. Dies kann bei der Positionierung und Vermarktung eines Projekts gezielt einge-
setzt werden.

,,Dann Integration in den urbanen Raum, ja da ist in der Regel eine Bahn natiirlich besser,
v.a. wegen den fehlenden Emissionen, ausser man hat einen Trolleybus. Ja es macht das
ganze auch stadtische, so eine Stadtbahn oder ein Tram. Vielleicht ein leichter Vorteil fur
die Bahn.* (PE A)

. Man konnte ja auch sagen, also betreffend das Image, das Tram hat keine CO,-
Emmissionen. Man geht davon aus, dass das Tram mit Strom also mit Elektrizitat lauft.
Und beim Bus ist es noch so etwas das klassische. Ja da hat es halt so einen Verbren-
nungsmotor und da kommt hinten irgendwas raus.* (PE B)

, Auch in der Vermarktungsbroschiire oder im Film was auch immer, ist das immer ein
zentraler Punkt die OV-Erschliessung, insbesondere wenn man dann noch auf Nachhaltig-
keit Wert legt.“ (PE B)

Stadtebauliche Gestaltungskraft

Bezlglich der stadtebaulichen Gestaltungskraft werden von den Projektentwicklern grund-
satzlich zwei verschiedene Haltungen vertreten. Die erste entspricht der vermuteten positive-
ren Wirkung schienengebundener Verkehrstrager aufgrund des ohnehin nétigen Eingriffs in
die betroffenen Strassenrdume. Es wird darauf hingewiesen, dass oftmals nicht nur die zu den
Verkehrswegen an sich gehdrenden Flachen umgestaltet werden, sondern die Strassenraume
von Fassade zu Fassade einbezogen werden. Dies fiihrt zu einer Aufwertung des 6ffentlichen
Raums, was wiederum die Attraktivitat der Umgebung erhoht und diese so fur neue Entwick-
lungen attraktiver gestaltet. Hinzu komme der Effekt, dass eine Tramlinie die Verkehrsnach-
frage und damit auch die Nachfrage flr weitere Dienstleistungen aufgrund der Kapazitat star-
ker zu blindeln vermag als eine Buslinie. Dies macht direkt erschlossene Areale auch flr wei-
tere Nutzungen attraktiv (Detailh&ndler, Fachgeschafte, soziale Infrastrukturen etc.).

,,Denn durch das, das ist ja eigentlich wie ein urbaner Katalysator, der das ganze etwas
aufwertet und erméglicht, dass Entwicklungen entstehen. “ (PE A)
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., Stadtebauliche Gestaltungskraft: Der Strassenraum von Fassade zu Fassade, das haben
alle Projekte jetzt gezeigt. Das hat zu wahnsinnigen Entwicklungen gefuihrt, aber jetzt eher
vom stadtischen Raum. Mit dem Tram muss man natirlich viel mehr Probleme I6sen. Mit
dem Trassee muss man alle Anschliisse 16sen, man muss eigentlich sozusagen alles l6sen.
Und speziell mit der Fahrleitung muss man sich vielmehr Gedanken machen als mit dem
Bus, der auf der bestehenden Strasse herum fahrt und bei dem vielleicht noch irgendwo ei-
ne Haltekante erhoht ist, aber nicht mehr. Der Bus braucht vielleicht noch ein Schild mit
dem Fahrplan, aber sonst eigentlich nichts mehr. Da ist Ihre Auslegeordnung hier eigent-

lich richtig. So stdadtebaulich muss man mit einem Tram viel mehr iiberlegen.  (PE F)

Die zweite Haltung erkennt bei der Einfiihrung einer Tramlinie in einen bestehenden Stras-
senraum keine allzu grossen Veranderungen in der Gestaltung des Strassenraums. Definitiv
keine Auswirkungen hat nach dieser Ansicht die Realisierung einer Tramlinie auf private
Folgeinvestitionen in Immobilien entlang der Linienfuhrung. Dementsprechend kann auch ein
Tram, wie auch der Bus keine grosseren Auswirkungen auf die stadtebauliche Gestaltung ha-
ben.

,,und ich glaube auch nicht, dass wenn Strassenbahnen dann in solchen Raumen fahren,
dass das gleichzeitig auch zu einer stadtebaulichen Veranderung des Umfeldes beitragt.
Weil dazu wirde es weitere Investitionen, sehr haufig auch von Privaten bedirfen generell,
die da in der Regel gar keinen Zusammenhang sehen. Also das glaube ich nicht, dass es
dann hier durch die Fuhrung einer schienengebundenen Anlage plétzlich tatsachlich zu ei-
ner stadtebaulichen Aufwertung kommt. “ (PE D)

Innovationsgrad

Beziiglich des Innovationsgrads werden beide Verkehrstrager Bus und Tram gleich wahrge-
nommen. Aus Sicht der Projektentwickler spielt dieser Punkt fir die Attraktivitat des 6ffentli-
chen Raums und die Standortreprasentativitat nur eine untergeordnete Rolle.

5.3.3 Investitionssicherheit und Steigerung der Ausnutzung

Die Investitionssicherheit ist fur Projektentwickler und spezielle fiir deren Kunden auf der In-
vestorenseite von zentraler Bedeutung. Inwiefern diese jedoch vom OV und spezifisch durch
den Typ des offentlichen Verkehrstrégers beeinflusst wird, wird durch einige Befragte in Fra-
ge gestellt. Es wird jedoch darauf hingewiesen, dass speziell Standorte an S-Bahn-Stationen,
welche oftmals auch einen OV-Knoten mit weiteren Bus- und Tramverbindungen bilden,
grosse Investitionssicherheit bieten.
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Investitionskosten

Beziiglich der Unterschiede bei den Investitionskosten sind sich die befragten Projektentwick-
ler einig, dass die Einflihrung einer Tramlinie durch die zu erstellende Infrastruktur um eini-
ges teurer ist. Hinsichtlich der Bedeutung dieses Umstands fir die Investitionssicherheit ge-
hen die Meinungen jedoch wieder auseinander. Eine erste Gruppe der Befragten, geht davon
aus, dass die Investitionskosten fur eine Tramlinie ohnehin von der 6ffentlichen Hand getra-
gen werden und diese deshalb fiir einen Investor keine Bedeutung haben. Die Tramlinie wird
schlicht als Bonus fir die Attraktivitat der anliegenden Areale gesehen.

., Und beim OV ist es halt im Moment so, dass es noch die Allgemeinheit bezahlt und das
ist natdrlich als Investor ein Vorteil, wenn man eine mdoglichst gute Erschliessung
hat.“ (PE A)

., Der [Investor oder Kdufer] unterscheidet zundchst mal weniger, ob das jetzt wirklich ei-
ne sichere Anbindung in Form héherer Investitionen durch den Betreiber in den Schienen-
verkehr ist oder ist es unter Umstéanden eine Anbindung, die man relativ leicht irgendwann
mal beiseitelegen kann, weil die Buslinie eingestellt werden kann. Nein, glaube ich aus
Entwicklersicht nicht tatsachlich also zumindest habe ich das bis jetzt nicht als relevant
betrachtet.“ (PE D)

Eine zweite Gruppe sieht ebenfalls, dass die Kosten auf den ersten Blick fiir den Investor di-
rekt keine Rolle spielen. Es wird aber angedeutet, dass die Investitionskosten ein Bekenntnis
der offentlichen Hand zum erschlossenen Raum darstellen. Auf diese Weise entsteht durch die
hohen getatigten Vorleistungen eine gewisse Sicherheit, dass sich dieser Raum positiv entwi-
ckeln wird, wodurch er fiir Projektentwickler interessant wird. Diese Sicherheit besteht, wenn
der grosste Anteil der Gelder fur das Projekt gesprochen wurde (z.B. Stadium Limmattalbahn
2013 mit gesprochenen Bundes- und Kantonsanteilen sowie mehr oder weniger Klarer Linien-
fihrung).

,Also jetzt aus Sicht des Investors wiirde ich sagen sind die Investitionskosten in ein
Tram, die muss ich ja nicht selbst tragen. Die sind mir also egal. Ich kann allenfalls noch
den Abstimmungskampf unterstltzen, aber der Punkt ware mir nicht so wichtig. Mich inte-

ressiert nur das was ich selbst bezahlen muss.“ (PE C)

,, Grundsdtzlich sitzen nur Leute am Tisch die etwas zahlen und ich denke gute Verspre-
chen der Politik oder von einem Grundeigentiimer der sagt: Wir machen dann noch und
dochdoch, das ist schon gut. Das ist was anderes als wenn jemand die Brieftasche auf-
macht und sagt: So, wir investieren jetzt hier! Das ist schon ein krdftigeres Zeichen.* (PE
C)

Die letzte Gruppe sieht in den hohen Investitionskosten von Tramprojekten ein Risiko fir an-
liegende Entwicklungsareale. Diese Projektentwickler schliessen nicht aus, dass ein Teil der
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Kosten an den Investor weitergegeben werden konnte. Dies wiirde zu einer massiven Verteue-
rung von Projekten fuhren, was diese unattraktiv machen konnte.

., Und ein letzter Punkt, an den ein Projektentwickler immer auch denken muss ist, muss
der Grundeigentiimer oder der zukiinftige Investor sich an den Kosten des OV-Systems be-
teiligen. Also ich sage jetzt wenn ein Bustakt verdichtet werden muss, oder eine neue
Stadtbahn gebaut wird inwiefern miissen die Grundeigentiimer dazu beitragen? [...] Und
dann musste man eigentlich wissen wie viel kostet das, weil schlussendlich werden diese
Kosten an einen zukunftigen Investor Gberbunden. Das kann dann naturlich schon sein,
wenn dann die Kosten fiir ein Tram grosser sind, dass man sich das gut Giberlegen muss, ob
das dann das Projekt nicht gefahrdet. Ob es dann nicht das Projekt wirtschaftlich gefahr-
det.” (PE B)

Kontinuitat/Flexibilitat der Linienfihrung

Gemeinsam mit den Investitionskosten spielt auch die Flexibilitat der Linienfihrung beziig-
lich zeitlicher und raumlicher Verénderungen eine Rolle fir die Investitionssicherheit. Die
Projektentwickler schliessen nicht aus, dass durch die hoheren Investitionskosten die Linien-
flhrung von Tramlinien zeitlich und rdumlich konstanter ist. Allerdings wird angezweifelt
von den Projektentwicklern angezweifelt, ob dieser Effekt direkt von Investoren erkannt wird.
Der Zusammenhang mit den Investitionskosten deckt aus ihrer Sicht die Frage der Investiti-
onssicherheit bereits ab. Der Bus wird jedoch bei der Flexibilitat der Linienfiihrung als positi-
ver und damit bezliglich der Kontinuitat der Linienfiihrung und Investitionssicherheit als ne-
gativer wahrgenommen.

5.3.4 Bedeutung der S-Bahn

Alle befragten Projektentwickler sehen in der S-Bahn den attraktivsten dffentlichen Verkehrs-
trager zur direkten Erschliessung eines grésseren, stadtischen Entwicklungsgebiets. Sie sehen
bei der S-Bahn v.a. folgende Vorteile gegentiber dem Bus und dem Tram:

 Direkte Erreichbarkeit des Zentrums

» Hohe Beférderungsgeschwindigkeit

* Leistungsfahigkeit

+ Komfort

+ Zentralitat des Standorts selbst durch die S-Bahn Haltestelle (Subzentrum)

« OV-Knoten mit einer Vielzahl an moglichen Verbindungen

Zusammenfassend scheint also die regionale Funktion der S-Bahn den grundsétzlichen Vor-
teil auszumachen. Die Erreichbarkeit (Direktheit, Geschwindigkeit, Anzahl der Verbindun-
gen) ist an einem Standort mit direktem S-Bahn-Anschluss um ein Vielfaches hoher als an
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Standorten, welche durch eine Tram- oder Buslinie erschlossen sind. Zudem macht die Stati-
on selbst den Standort zu einem Subzentrum und deshalb fiir eine Vielzahl an Nutzungen &us-
serst attraktiv. In einem Innerstadtischen Kontext kann jedoch ein OV-Knoten des &ffentli-
chen Nahverkehrs durchaus eine dhnliche Attraktivitat erreichen.

5.3.5 Beurteilung der Einfluss- und Differenzierungsfaktoren

Wie bereits bei der Erlauterung zur Bedeutung der Qualitat der OV-Erschliessung beschrie-
ben, sind die vom OV abhangigen Standortfaktoren nur einige wenige unter den fir eine In-
vestition relevanten Standortfaktoren. Wie erwahnt, spielen die vom OV abhangigen und im
Gedankenmodell zum Standortentscheidungsprozess aufgefiihrten Standortfaktoren v.a. bei
Wohnnutzungen sowie hochwertigen Dienstleistungsnutzungen (Biiros grosserer Unterneh-
men) eine wichtige Rolle. Der Einfluss der einzelnen Einfluss- und Differenzierungsfaktoren
innerhalb des Modells wird in Tabelle 10 mittels einer Abschatzung beruhend auf den Aussa-
gen aus den Experteninterviews zusammengefasst. Fur die Differenzierungsfaktoren zwischen
Bus und Tram sind die Gewichtung und der bevorteilte Verkehrstréager aus den Interviews
festgehalten, wahrend fir die Standortfaktoren die Gewichtung innerhalb des Modells basie-
rend auf den direkten Aussagen aus den Interviews und einem Abgleich der Gewichtungen
der Differenzierungsfaktoren abgebildet wird. Das Zeichen entspricht somit nicht der Stérke
des Vorteils sondern der Bedeutung im Systementscheidungsprozess.
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Tabelle 10 Beurteilung Einfluss- und Differenzierungsfaktoren PE

Vorteil Bus Vorteil Tram
Qualitat der OV-Erschliessung ++
Direkte Verbindungen +
Takt ++
Sichtbare Infrastruktur 0
Beforderungsgeschwindigkeit +
Betriebsstabilitat ++
Priorisierungsgrad ++
Kapazitat ++
Komfort ++
Hindernisfreiheit +
Offentliche Aufmerksamkeit +
Attraktivitat des offentlichen Raums +
Integration in den urbanen Raum +
,,Pedestrianisation 0
Umweltfreundlichkeit +
Stadtebauliche Gestaltungskraft +
Standortrepréasentativitat +
Innovationsgrad 0
Urbanitat ++
Investitionssicherheit +
Investitionskosten +
Spezifische Infrastruktur 0
Kontinuitét der Linienfihrung +

0 kein Einfluss; + moderater Einfluss; ++ starker Einfluss
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5.3.6

Zwischenfazit

Als Zwischenfazit kénnen aus den Experteninterviews die folgenden, vorlaufigen Schliisse
gezogen und das Gedankenmodell geméss Abbildung 11 angepasst werden:

Positive Wahrnehmung schienengebundener Verkehrstrager: Mit den Aussagen aus
den Experteninterviews und erhobenen Images kann gezeigt werden, dass Projektent-
wickler das Tram positiver wahrnehmen als den Bus.

Urbanitat und Komfort als Differenzierungsfaktoren: Das eher urbane Image und
der als beim Tram bedeutend héher empfundene Komfort sind aus der Sicht der Pro-
jektentwickler wichtige Vorteile des Trams.

S-Bahn attraktiver als Bus und Tram: Die S-Bahn generiert aus Sicht der Projekt-
entwickler eine deutlich hohere Erreichbarkeit als Bus und Tram. lhre Stationen sind
meist wichtige OV-Knoten und dadurch &usserst interessante Entwicklungsstandorte.

Begrenzte und von der Nutzung abhangige Bedeutung der vom OV beeinflussten
Standortfaktoren: Projektentwickler evaluieren Standorte bezuglich einer Vielfalt von
Standortfaktoren. Die durch den OV beeinflussbaren Standortfaktoren sind nur einige
unter sehr vielen. Die Bedeutung der Standortfaktoren im Standortentscheidungsprozess
ist je nach Nutzung sehr unterschiedlich. Insbesondere bei Wohnnutzungen und hoch-
wertigen Dienstleistungsbetrieben kénnen die Qualitat der OV-Erschliessung und die
Attraktivitat des 6ffentlichen Raums eine wichtige Rolle spielen. Die OV-Erschliessung
und der Typ des Verkehrstragers machen jedoch kein Areal zum Entwicklungs- resp.
Nicht-Entwicklungsareal, wirtschaftliches Wachstum kann nicht initiiert werden. Die
OV-Qualitat steht bei Standortentscheidungen gegeniiber dem Typ des Verkehrstrigers
klar im Vordergrund.

Steuerungsfunktion bezuglich der Nutzung: Im Umkehrschluss zur Nutzungsabhén-
gigkeit der Bedeutung der Qualitat der OV-Erschliessung und des Verkehrstragers kon-
nen diese fur ein spezifisches, zu entwickelndes Areal die Gberhaupt in Frage kommen-
den Nutzungen und damit die raumliche Nutzungsplanung steuern.

OV-Erschliessung und OV-Grossprojekte als ,,grobes Sieb*: In der Suchphase des
Standortentscheidungsprozesses konnen OV-Grossprojekte wie zum Beispiel ein Tram-
projekt fur Projektentwickler wichtige Hinweise auf zukiinftig interessante Standorte
liefern. Zudem erregen solche Grossprojekte viel mehr Aufmerksamkeit und kénne so
das Interesse von Investoren fiir die bedienten Gebiete wecken.

OV-Erschliessung, Kapazitat und Dichte: Eine gute Qualitat der OV-Erschliessung
(v.a. an Knoten) ermdglicht eine Gber dem ublichen Mass liegende Ausnutzung.

Investitionssicherheit und Zeit: Der vermutete Einfluss des dffentlichen Verkehrstra-
gers auf die Investitionssicherheit kann in dieser Form nicht bestétigt, aber auch nicht
wiederlegt werden. Der Faktor Zeit spielt jedoch bei der Projektentwicklung eine ent-
scheidende Rolle. Projektentwicklung ist die Kunst, das richtige Projekt am richtigen
Standort zum richtigen Zeitpunkt mit dem richtigen Investor zu verkniipfen.

Umstrittene stadtebauliche Gestaltungskraft: Inwiefern die zwingende Umgestaltung
des Strassenraums bei Tramprojekten zu einem stédtebaulichen Impuls flhrt ist unter
den Projektentwicklern umstritten.
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5.4 Diskussion Gedankenmodell zum Systementscheid

In diesem Abschnitt werden die Aussagen aus den Experteninterviews zum Gedankenmodell
des Systementscheids aus Kapitel 4.3 zusammengefasst sowie deren Bewertung durch die In-
terviewpartner festgehalten.

5.4.1 Randbedingungen

Neben den beiden im Folgenden beschriebenen Faktoren kann auch ein strategischer Ent-
scheid im Vorfeld den Systemwahlprozess massgeblich beeinflussen. Im Falle des Kantons
Bern wurde bereits bei den Diskussionen zur kantonalen Verkehrsstrategie vor dem Projekt
Tram Bern West entschieden, dass in der Agglomeration Bern der 6ffentliche Verkehr ge-
starkt und die Stadt Bern wieder als Tramstadt etabliert werden soll. In diesem spezifischen
Fallbeispiel ergab sich also durch den strategischen Vorentscheid eine starke Gewichtung des
bestehenden OV-Systems fiir den Systementscheid.

Bestehendes OV-System

Die Beeinflussung der Systemwahl durch das bestehende OV-System zeigt sich bei der Vari-
antenprufung vor dem Systementscheid. Die drei befragten politischen Entscheidungstréger
nennen die folgenden beiden Punkte:

« Wirtschaftlichkeit eines Systems: Besteht bereits ein spezifischen System, so kénnen
bei einem weiteren Ausbau Skaleneffekte genutzt werden (z.B. beim Fahrzeugpark, den
Werkstatten oder gar dem Personal). Dadurch steigt die Wirtschaftlichkeit des beste-
henden und des neuen Systems. Umgekehrt kann die Neueinfiihrung eines Systems auf-
grund seiner geringen Grosse und dadurch ungenugenden Wirtschaftlichkeit respektive
dem fehlen von Skaleneffekten verhindert werden.

» Akzeptanz in der Bevolkerung: Der Ausbau eines vertrauten Systems wird eher ak-
zeptiert und unterstitzt als die Einflhrung eines neuen Systems. Dies ist insbesondere
bei Abstimmungen zu den Projektkrediten von grosser Bedeutung.

Nachfragepotential/-verlauf

Die Antworten beziiglich des Einflusses der berhaupt in einem Gebiet vorhandenen Nach-
frage fallen sehr differenziert aus. Demnach sind sich die politischen Entscheidungstrager
bewusst, dass je nach Nachfragepotential und -verlauf der Bus, das Tram oder die S-Bahn
zum Einsatz kommen sollten.

., Ich denke, auch im OV drin darf man die einzelnen Verkehrstrager nicht gegeneinander
ausspielen sondern es kommt wirklich auf die Nachfrage an und was die Bedurfnisse sind
und was flr das Ziel am starksten zu gewichten ist. Das habe ich vorhin schon mal gesagt,
manchmal ist es der Bus der viel optimaler ist als ein Tram, manchmal kann es aber auch
die S-Bahn sein.* (polET A)
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5.4.2 Kosten/Finanzierung

Die politischen Entscheidungstrager sind sich einige, dass die Finanzierung den zentralen
Punkt bei der Systemwahl darstellt. Einerseits durch die allgemeine Finanzknappheit der 6f-
fentlichen Hand, andererseits ist man der Bevoélkerung v.a. Gber Kreditentscheide direkt Re-
chenschaft schuldig (obligatorisches oder fakultatives Referendum).

Investitions- und Betriebskosten

Die Befragten stimmen (berein, dass ein Tram weitaus infrastrukturintensiver ist und dies zu
weit hoheren Investitionskosten flhrt als eine busbasierte Losung. Aus der Sicht der politi-
schen Entscheidungstrager spielt es eine wichtige Rolle, dass zur Legitimation der hohen In-
vestitionskosten einer Tramldsung bereits ein gewisser Handlungsdruck vorhanden sein muss
(Kapazitatsengpasse). Ansonsten fehlen wichtige Argumente zur Rechtfertigung der Kosten
gegenuber der Bevolkerung.

., Das war jetzt eigentlich auch beim Tram Region Bern wichtig. Man muss eS dann ja der
Bevolkerung noch verkaufen kénnen, diese teuren Investitionen. Da kann man natirlich
nicht einfach auf einer Linie auf der kein Handlungsdruck besteht, 550 Mio. CHF investie-
ren. Ich fahre viel mit dem Bus, das ist also wirklich der Horror. Darum habe ich das Ge-
fiihl, sind die Leute dann hier auch eher bereit zuzustimmen. ** (polET C)

Im Gegensatz zu den Projektentwicklern schétzen die politischen Entscheidungstréger jedoch
die Betriebskosten eines Trams geringer ein als bei einem Bus. Dies v.a. da mit weniger Fahr-
zeugen und damit weniger Personal dieselbe, wenn nicht gar eine héhere Kapazitat angeboten
werden kann. Hinzu kommt die langere Lebensdauer der Schienenfahrzeuge, so dass deren
hohere Anschaffungskosten (ber eine langere Zeitspanne abgeschrieben werden kénnen. Es
muss hier jedoch beriicksichtig werden, dass alle Befragten vorwiegend mit den Tramprojek-
ten in der Region Bern zu tun haben und deshalb der Punkt der Skaleneffekte, wie bereits be-
schrieben, gerade bei den Betriebskosten eine wichtige Rolle spielt. In anderen Situationen
mit einem fehlenden, bestehenden Tramnetz, kdnnten diese Antworten anders ausfallen.

Organisation der Finanzierung

Das Argument, dass durch die Kostenbeteiligung von Kanton und Bund an Tramprojekten,
solche Ldsungen eher gewahlt werden, wird sehr unterschiedlich kommentiert. Bei den Ge-
meindevertretern scheint dieses Argument v.a. auch gegenlber der Bevolkerung zur Legiti-
mation der eigenen Kostenanteile eine wichtige, wenn auch unterschiedliche Rolle zu spielen.
Bei einer grundsatzlich eher positiven Stimmung gegentiber dem Projekt und vielfaltigen
Vorteilen des Projekts flr die Gemeinde, kann das Argument der starken Unterstiitzung durch
Bund und Kanton positiv eingesetzt werden.
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,,Also das ist in der jetzigen Phase naturlich ein Argument oder. Es sind rund 200 Millio-
nen die der Bund an das Gesamtprojekt bezahlt. Ich habe mal jemandem gesagt: Du be-
zahlst auch direkte Bundessteuer, jetzt ist einfach die Frage, zahlst du das nach Basel, Zi-
rich, Lausanne oder Genf, weil das sind die ndchsten Tramprojekte die anstehen oder wol-
len wir auch selbst etwas davon profitieren kénnen? Das ist eine ganz einfach gestrickte
Antwort, aber letztendlich ist schon auch die Frage, ob wir an diesem Kuchen partizipie-
ren kénnen. “ (polET A)

Bei einer eher negativen Grundstimmung gegenuber dem Projekt wird das Argument mog-
lichst nicht eingesetzt, da es durch die Gegner sofort umgedreht wird.

,Also ich selbst wiirde jetzt sagen, das ist ein grosser Pluspunkt [finanzielle Unterstiitzung
durch Bund und Kanton]. Wir kénnen hier ein innovatives, neues Verkehrssystem realisie-
ren. Aber die Bevolkerung sagt: Wir zahlen auch Kantons- und Bundessteuern, das ist
auch aus unserem Sack. Das sind ja wahnsinnige Kosten, trotz der Unterstutzung des Bun-
des. Da ist eine andere Haltung da. Also nicht alle, aber gewisse schauen das nicht gleich
an.“ (polET B)

Es sind sich aber alle Befragten als Exekutivmitglieder einig, dass eine solche finanzielle Un-
terstutzung durch Kanton und Bund zweckméssig ist, da sich ansonsten gerade auch Trampro-
jekte nicht realisieren liessen. Die Investitionskosten waren schlicht zu hoch, als dass sie
durch die Gemeinden oder den Kanton alleine getragen werden kénnten.

5.4.3 Kapazitat

Die Kapazitat als Produkt aus Takt und Fahrzeuggrosse wird von allen befragten Politikern
als wichtigster Einflussfaktor bei der Systemwahl hervorgehoben. Hier spielt sicherlich auch
die Beteiligung der Befragten an den beiden Projekten Tram Region Bern und Tram Bern
West eine zentrale Rolle. Dennoch kann festgestellt werden, dass Kapazitatsengpasse erst zur
Diskussion der Frage des einzusetzenden 6ffentlichen Verkehrstrégers fuhren, andere Fragen
oder Einflussfaktoren haben gerade fiir die Auslésung eines solchen Prozesses eine unterge-
ordnete Bedeutung.

Takt und Fahrzeuggrosse

Bei allen drei Befragten steht bei den aktuellen Umstellungsdiskussionen in Bern die Kombi-
nation aus Takt und Fahrzeuggrésse im Vordergrund. Die Hoffnung eine Verbesserung der
Betriebsstabilitat sowie der Kapazitat gleichzeitig durch den Einsatz grosserer Fahrzeuge zu
erreichen dominiert die Diskussion. Denn zur Steigerung der Betriebsstabilitdt muss der Takt
reduziert werden, wobei durch den Einsatz grosserer Schienenfahrzeug anstatt Bussen, die
Kapazitat ausgebaut werden kann. Die Kapazitdt als Kombination aus Fahrzeuggrésse und
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Takt kann aufgrund der Aussagen als wichtiger Ausloser des Systemwahlprozesses gesehen
werden. In dieser Diskussion griindet auch die Wahrnehmung, dass Tram und Bus entweder
im gleichen oder aber v.a. das Tram eher in einem geringeren Takt verkehren.

Steigerung der Siedlungsdichte

Interessant ist auch der Fakt, dass bei allen drei Politikern neben den aktuellen Problemen
auch die zukinftige Entwicklung eine wichtige Rolle spielt. Dies v.a. um die Vorzlge des
Trams gegeniiber einer Losung mit Doppelgelenk-Trolleybussen auszufuhren. Gemeinsam
mit der Verkehrsentwicklung wird dann jeweils auch auf die durch die Kapazitatsreserven des
Trams geschaffenen Mdéglichkeiten zur weiteren Siedlungsentwicklung nach Innen hingewie-
sen. In den beiden Gemeinden Koniz und Ostermundigen soll klar eine Strategie der konse-
quenten Innenentwicklung vorangetrieben werden. Die anstehenden Ortsplanungsrevisionen
sollen dazu genutzt werden an gut erschlossenen Lagen die mogliche Ausnutzung zu erhéhen.
Einerseits um die zentrale Hauptachse zu starken und funktionale Larmschutzwénde entlang
dem maoglichen Tramtrassee zu schaffen, andererseits um das vom Gemeindeparlament ver-
ordnete Bauzonenmoratorium umsetzen und weitere Entwicklungen zulassen zu kdnnen. Zu-
dem wird in Ostermundigen darauf hingewiesen, dass das Projekt auf dem Bérenareal (Kap.
6.2.4) mit einer solch hohen Ausnutzung nur moglich sei, weil der Mehrverkehr tiber den OV
und v.a. das Tram abgewickelt werden kann.

,, Eigentlich kurz zusammengefasst kann ich sagen, sind wir mit der ganzen Ortsplanungs-
revision die wir am Uberlegen sind, fast schon zu spat. Das Tram ist also fast schneller,
als wir die planrechtlichen Grundlagen schaffen kénnen. Und insofern ist die Verknipfung
und Verbindung eigentlich extrem hoch. “ (polET A)

,, Wir haben wirklich noch Potential und wenn wir das machen mdchten, dann bendétigen
wir ein Tram, denn der Bus der lauft am Limit, dichter als ein 3min-Takt kann man einfach
nicht fahren. Und dann haben wir vorne im Liebefeld das Bundesamt, das 700 Arbeitsplat-
ze baut und gleichzeitig auch im Carba-Areal, das ist ganz in der Nahe auch im Bereich
Liebefeld weitere 400 Arbeitsplatze. Das gibt dann Ende 2014 1100 Arbeitsplatze mehr in
dem Raum! /... Darum, flr uns ist das Tram also wirklich zwingend notwendig. Also ja
auch von unserer Strategie in der Ortsplanung her sagen wir immer wieder: Das ist unsere
Strategie und wir kdnnen die eigentlich nur realisieren, wenn es uns gelingt, das Tram
hierher zu bringen.* (polET B)
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54.4 Problemlésungsbeitrag

Der Problemlésungsbeitrag wird stark auf die beiden Tramprojekte Tram Region Bern und
Tram Bern West bezogen und auf zwei Punkte reduziert:

» Geringere Larm- und CO,-Emissionen: Beim Einsatz eines Trams werden in gerin-
gerem Ausmass Larm und CO, emittiert. Dadurch steigen die Lebens- und Aufenthalts-
qualitat entlang der direkt betroffenen Strassenraume.

+ Beseitigung von Kapazitatsengpassen: Durch die beiden erwahnten Tramprojekte
werden einerseits Kapazitatsengpésse im OV beseitigt, andererseits fahren keine Busse
mehr im Mischverkehr, was auch die Situation fiir den MIV verbessert.

Wirkung auf Modalsplit

Beziiglich der Wirkung des Verkehrstragers auf den Modalsplit des OV vertreten die drei Po-
litiker unterschiedliche Ansichten. Aufgrund des hoheren Fahrkomforts gehen die beiden
Gemeindevertreter davon aus, dass das Tram den Modalsplit eher zu Gunsten des OV beein-
flussen kann als der Bus. Zudem scheint der Bus aus ihrer Sicht nicht zu genligen, um den
durch weitere Siedlungsentwicklungen und Verdichtungen erzeugten Mehrverkehr (ber den
OV abwickeln zu kénnen. Beim Kanton wird eher betont, dass der Modalsplit zu Gunsten des
OV verbessert werden soll, aber es nicht maglich ist, so klar zu sagen, welches Verkehrsmittel
dafir effektiver ist. Dies ist immer von der jeweiligen Situation abhangig.

Umweltfreundlichkeit

Wie beim Modalsplit unterscheiden sich die Positionen von Gemeinde- und Kantonsvertretern
bei der Frage nach der Umweltfreundlichkeit der beiden Verkehrstrdger Bus und Tram. Die
beiden Gemeindevertreter sind Uberzeugt, dass das Tram umweltfreundlicher ist als der Bus
und ganz bestimmt nachhaltiger, als wenn jeder mit dem eigenen Auto in die Stadt fahrt. Ne-
ben den CO,-Emissionen werden auch die Larm-Emissionen in topographisch unginstigen
Gebieten angedeutet. Beim Kanton sieht man diesen Unterschied nicht so deutlich, auch Bus-
se konnen heute sehr umweltfreundlich betrieben werden (Trolleybus, Hybridbusse etc.).

5.4.5 Wahrnehmung durch die Bevdlkerung

Die Wahrnehmung in der Bevoélkerung kann aus der Sicht der politischen Entscheidungstrager
wichtig sein, Bus und Tram unterscheiden sich dabei jedoch nicht wesentlich. Es wére jedoch
sicherzustellen, dass die Wahrnehmung des OV aufgrund der Ausgestaltung der beiden Ver-
kehrstrager nicht ins negative Kippt.

Schemata in der Bevolkerung

Die politischen Entscheidungstréger sind der Ansicht, dass die Bevoélkerung dem Tram ge-
genuiber, wo es neu eingefthrt wird, eher kritisch eingestellt ist. Es ist jedoch nicht mdglich zu
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sagen, ob die Wahrnehmung eher pro Bus oder pro Tram ist. Das ist innerhalb der Bevolke-
rung sehr heterogen und von sehr vielen Dingen abhéngig, wobei die politische Orientierung
keine grosse Rolle spielt.

,,Und das ist schon etwas fiir Leute die sich wohlfiihlen, so wie es ist, dann ist es natiirlich
auch mit Angsten verbunden. Dann muss ich sagen, ja was kommt denn da, kann denn ein
Krankenwagen noch tberholen, wenn da ein Tram steht, wie sieht das aus, wenn es die Po-
lizei ist und so weiter. Da gibt es ganz viel. Aber es gibt auch andere Leute, und da ist es
wahrscheinlich ca. 50 zu 50, endlich das Tram, dann kdnnen wir fahren. Es kann auch eine
Aufbruchsstimmung in einer Gemeinde entstehen. Das ist sehr, sehr individuell und zum
Teil nicht mal durch politische Lager hindurch beurteilbar sondern da gibt es Leute von
der rechten wie auch von der linken Seite, die sowohl als auch sind. Das ist zum Teil dann
auch sehr individuell. “ (polET A)

Priorisierungsgrad, Betriebsstabilitdt und Beférderungsgeschwindigkeit

Ahnlich wie bei den Projektentwicklern werden die beiden Differenzierungsfaktoren Be-
triebsstabilitdt und Beforderungsgeschwindigkeit als stark vom Priorisierungsgrad abhéngig
wahrgenommen. Grundsétzlich sehen die Politiker das Tram in Bezug auf den Priorisierungs-
grad im Vorteil. Dies v.a. durch einen hoheren Anteil an Teilstrecken mit Eigentrassee und
aktiverer Bevorzugung an Lichtsignalanlagen. Der Takt etwas tiefere Takt mache letzteres
auch einfacher, ist ein politischer Entscheidungstréger tberzeugt. Diese starkere Priorisierung
des Trams flihrt dann aus Sicht der Politiker zu einem leichten Vorteil des Trams auch bei der
Betriebsstabilitdt und der Befdrderungsgeschwindigkeit. Ansonsten wiirden sie die beiden
Verkehrstrager Tram und Bus bezlglich dieser beiden Punkte in etwa gleichberechtigt anse-
hen.

Komfort

Ebenfalls ahnlich wie bei den Projektentwicklern spielt bei den von selbst genannten Vortei-
len des Trams der Fahrkomfort eine wichtige Rolle. Zuséatzlich wird auch das Tram eher als
behindertengerecht wahrgenommen.

,,Die andere Qualitat, die haben wir ja schon gehabt. Es ist manchmal noch spannend, ob
man in einem Bus oder einem Tram die Zeitung lesen kann. Also einfach vom Stop-and-Go
her ist ein Tram natdrlich viel stabiler und ruhiger vom Fahren her. Das ist dann mehr die
Qualitat vom Fahrkomfort her, die da eher fur das Tram spricht. “ (polET A)

,,Und das zweite ist die Bequemlichkeit, also der Komfort fur den Passagier. Der, ich den-
ke, nicht unwesentlich ist. In einem Tram zu stehen oder zu sitzen ist einfach viel angeneh-
mer als in einem Bus. Das ist so.“ (polET C)
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5.4.6 Attraktivitat des offentlichen Raums und Standortattraktivitat

Die Umgebungsqualitat ist gemeinsam mit dem Komfort des Verkehrsmittels geméss den
Aussagen der politischen Entscheidungstréger ein zentraler Punkt fir grosse Dienstleistungs-
unternehmen. Durch den héheren Komfort, den Einfluss auf die Gestaltung des Strassenraums
sowie die Kapazitatsvorteile wird ein Tram von solchen Grossunternehmen zur Erschliessung
ihrer Standorte klar bevorzugt. Zudem wird die Meinung vertreten, dass ohne geniigende Ka-
pazitaten bei der Verkehrsinfrastruktur keine neuen Unternehmen dazu gebracht werden kon-
nen, sich in einem bestimmten Raum anzusiedeln. Verkehrs- und damit auch Tramprojekte
haben deshalb eine wichtige volkswirtschaftliche Bedeutung als Standortfaktoren.

Urbanitat

Auf die Frage nach dessen Vorteilen beschreiben die befragten Experten das Tram wiederum
als stadtisches Verkehrsmittel. Die Gemeindevertreter sind sich einig, dass das Tram den Cha-
rakter der eigenen Gemeinde veréndern wird, respektive dass die Bevolkerung eine solche
Veranderung befiirchtet, sie allerdings bereits seit geraumer Zeit Tatsache ist. Weder Koéniz
noch Ostermundigen kénnen aufgrund ihrer Einwohnerzahlen (vgl. Kap. 6.2.1) noch als Dor-
fer bezeichnet werden.

,, Integration in den urbanen Raum. Das ist natirlich so, bei uns wird... Das spielt dann
manchmal etwas in den Kdpfen der Leute, die haben manchmal das Gefihl, wir seien noch
in den 60er Jahren, das hier ist irgendwie 1963, wir seien noch ein Dorf. Dieser Charakter
geht natlrlich definitiv verloren. Das Tram ist urbaner, ein Tram bringt einen anderen
Grove in diesem Sinn rein, das ist einfach so. Ich meine wenn wir ein Hochhaus mit 100 m
Hohe bauen, dann ist das genau dasselbe. “ (polET A)

Stadtebauliche Gestaltungskraft

Im Gegensatz zu den Projektentwicklern sind sich die politischen Entscheidungstréger einig.
Ein Tram gibt einen stadtebaulichen Input, der durch eine Buslinie nie moglich ware. Alle
drei Politiker gehen davon aus, dass durch die Integration der Schieneninfrastruktur in den
Strassenraum jeweils die Chance genutzt werden kann, die 6ffentlichen R&ume umzugestal-
ten. Dies wirkt dann wiederum als Anreiz fiir weitere Erneuerungen und Entwicklungen im
Siedlungsgebiet. Ob dieser Zusammenhang bei Privaten jedoch tatsachlich bereits erkannt
wird, da ist zumindest ein politischer Entscheidungstrager skeptisch, wahrend die anderen
beiden diesen Zusammenhang klar schon heute zu sehen glauben.

,,und das wiederum hat wieder extreme Auswirkungen auf Investoren, bzw. auf die Ge-
meindeentwicklung. Und da haben wir, jetzt im Vergleich zu Koniz, einen grossen Nach-
holbedarf bei schlechten, alten Liegenschaften. Bei denen man ganz klar sagen kann, das
wird eine extreme Veranderung geben, wenn das Tram kommt. Es gibt ja diese Werbung
vom ZVV: Ich bin auch ein Bus, ich bin auch ein Zug und beim Tramprojekt sage ich im-
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mer: Es ist nicht nur ein Verkehrsprojekt sondern bei uns: Ich bin auch ein Gemeindeent-
wicklungsprojekt. “ (polET A)

,,Plus dann eben diese Nebeneffekte, wobei die Gemeindeentwicklung ist nicht nur ein Ne-
beneffekt, das ist eben ein gewichtiges Thema. “ (polET A)

,,Mit einem Tram kann man natirlich die Attraktivitat des oOffentlichen Raums erhéhen,
weil man den gesamten Raum umbauen muss. Das hat meistens Auswirkungen von Fassa-
de zu Fassade. Ich denke das hat dann auch Folgen bei den Investitionsentscheiden der
Grundeigentiimer. Wenn man einen attraktiven offentlichen Raum hat, dann ist dieses gan-
ze Gebiet attraktiver und dann renoviert man oder man baut eher aus. Ich denke, das ist
schon ein wichtiger Punkt. “ (polET B)

,,Man erschliesst nicht nur ein Gebiet neu, sondern es gibt wirklich Inputs fir den Stadte-
bau. Es gibt neue Platze, neue Gestaltungen. Wir haben auch festgestellt, stadtebaulich,
dass dort wo jetzt das Tram durchfahrt beim Tram Bern West, dass dort pl6tzlich auch
Private damit begonnen haben ihre Hauser zu sanieren und umzubauen. Also das gibt
schon ein neues Bild, einen neuen o6ffentlichen Raum. Das ist ganz klar einem Tram zuzu-
schreiben. Das gibt es bei neuen Buslinien nie.“ (polET C)

Integration in den urbanen Raum

Hier sind die Ansichten der politischen Entscheidungstrager gegeniiber einem Tram gleich
einzuschétzen wie bei den Projektentwicklern. Gemass den Aussagen in den Interviews beng-
tigt ein Tram weniger Raum, ist jedoch aufgrund der Infrastruktureinbauten (Gleis, Fahrlei-
tung etc.) v.a. in Altstadtbereichen schwieriger zu integrieren. In sonstigen urbanen Gebieten
wird das Tram jedoch ebenfalls als stark unterstutzender Faktor angesehen, der ein urbanes
Bild vermittelt und eigentlich fast dazugehort.

,,Ja also im urbanen Raum habe ich... Ja das ist schwierig. Die Erfahrung zeigt, dass man
es eigentlich... Also ein Tram bringt man unter. Schwierig wirds in einer denkmalgeschiitz-
ten Altstadt, wie das Bern ist, das ist schwierig, weil einfach von den technischen Mdoglich-
keiten einer solchen Schienenlegung. Man kann nicht um jede Ecke fahren, wie man will.
Aber in einem modernen und urbanen Raum, bin ich der Meinung ist ein Tram einfach un-

terzubringen. [...] Also das wird eher unterstiitzend wahrgenommen. “ (pOlET C)

,,Pedestrianisation‘

Ein politischer Entscheidungstrager ist Gberzeugt, dass Verbesserungen fiir den Langsamver-
kehr allgemein mit einem neuen Projekt einhergehen. Unabh&ngig ob dies eine neue Buslinie
mit neuen Haltestellen und Busspuren, die Sanierung eines Strassenabschnitts oder der Bau
einer neuen Tramlinie ist, die Situation fur den Langsamverkehr wird analysiert und wenn ir-
gendwie mdoglich verbessert.

83



Rail Bonus im urbanen Kontext Januar 2014

,, Weil wir jetzt natiirlich sehr intensiv mit dem Tramprojekt unterwegs sind, sehen wir na-
tirlich, dass die Anliegen und Bedirfnisse des Langsamverkehrs starker abgedeckt wer-
den, weil man etwas neues macht. Das ware aber sicher auch so, wenn man eine neue Bus-
linie macht, dass man das alles etwas genauer unter die Lupe nimmt, als wenn alles ein-
fach mit der Zeit gewachsen ist.“ (polET A)

Als fussgéangerfreundlicher wird das Tram eingeschétzt, da dieses als Fahrbahn nicht auf
Strassen im klassischen Sinne angewiesen ist. ES kann auch in Fussgéngerzonen verkehren.
Auf den wenigsten Strassen verkehren nur Busse, denn wenn eine Strasse besteht, dann wird
diese meist auch vom MIV mitbenutzt.

,,Ja, wenn man es eben anschaut, dass ein Tram auf Schienen fahrt, wiirde ich jetzt sagen
das Tram ist fussgangerfreundlicher. Denn Busse, die brauchen immer Strassen. Und es
gibt kaum Strassen, auf denen nur Busse fahren, es gibt wenige Strassen auf denen nur
Busse fahren. Wir haben dann immer auch Autos. Deshalb wiirde ich jetzt sagen, das Tram
ist eher fussgangerfreundlich. “ (polET C)

Innovationsgrad

Bezliglich des Innovationsgrads werden beide Verkehrstrager Bus und Tram gleich wahrge-
nommen. Auch aus Sicht der befragten Politiker spielt dieser Punkt fur die Attraktivitat des
offentlichen Raums und die Standortreprasentativitat nur eine untergeordnete Rolle.

Offentliche Aufmerksamkeit

Die Lenkung der Aufmerksamkeit von Investoren durch Tramprojekte wird unterschiedlich
beurteilt. Einerseits sehen die Gemeinde- und Kantonsvertreter diesen Zusammenhang als
durch die aufwendige Planung der Projekte plausibel an. Auf der anderen Seite wird durch ei-
nen Gemeindevertreter festgehalten, dass auch ohne das Tramprojekt eine dynamische Sied-
lungsentwicklung vorhanden ist. Der Effekt wird nicht ausgeschlossen sondern es wird darauf
hingewiesen, dass das Tramprojekt vielleicht auf dieser Seite noch zu stark umstritten ist.

5.4.7 Beurteilung der Einfluss- und Differenzierungsfaktoren

In Tabelle 11 ist die Bedeutung der Einfluss- und Differenzierungsfaktoren innerhalb des
Modells zum Systementscheid zusammengefasst dargestellt. Zusatzlich werden auch die aus
den Interviews neu hervorgegangenen Faktoren bewertet. Fur die Differenzierungsfaktoren
zwischen Bus und Tram sind die Gewichtung und der bevorteilte Verkehrstrager aus den In-
terviews festgehalten, wahrend fur die Standortfaktoren die Gewichtung innerhalb des Mo-
dells basierend auf den direkten Aussagen aus den Interviews und einem Abgleich der Ge-
wichtungen der Differenzierungsfaktoren abgebildet wird. Das Zeichen entspricht somit nicht
der Stéarke des Vorteils sondern der Bedeutung im Systemwahlprozess.
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Tabelle 11  Beurteilung Einfluss- und Differenzierungsfaktoren polET

Vorteil Bus Vorteil Tram
Randbedingungen ++
Bestehendes OV-System ++
Nachfragepotential/Nachfrageverlauf ++
Kosten/Finanzierung ++
Investitionskosten ++
Betriebskosten ++
Organisation der Finanzierung +
Kapazitat ++
Takt ++
Fahrzeuggrosse ++
Steigerung der Siedlungsdichte ++
Problemldsungsbeitrag ++
Wirkung auf Modalsplit +
Umweltfreundlichkeit +
Wahrnehmung durch die Bevilkerung +
Schemata in der Bevolkerung 0
Priorisierungsgrad +
Betriebsstabilitat ++
Beforderungsgeschwindigkeit +
Komfort ++
Attraktivitat des offentlichen Raums ++
Urbanitat +
Stadtebauliche Gestaltungskraft ++
Integration in den urbanen Raum +
,,Pedestrianisation‘ +
Innovationsgrad 0
Offentliche Aufmerksamkeit +

0 kein Einfluss; + moderater Einfluss; ++ starker Einfluss
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5.4.8

Zwischenfazit

Als Zwischenfazit kdnnen aus den Experteninterviews die folgenden, vorlaufigen Schlisse
gezogen und das Gedankenmodell gemass Abbildung 12 angepasst werden:

Positivere Wahrnehmung schienengebundener Verkehrstrager: Mit den Aussagen
aus den Experteninterviews und erhobenen Images kann gezeigt werden, dass auch poli-
tische Entscheidungstrager das Tram positiver wahrnehmen als den Bus. Die in der bis-
herigen Forschung begriundete Vermutung der Bedeutung der Umweltfreundlichkeit
kann zumindest fiir Gemeindevertreter bestatigt werden.

Urbanitat und Komfort als Differenzierungsfaktoren: Das eher urbane Image und
der als beim Tram bedeutend héher empfundene Komfort sind auch aus der Sicht der
politischen Entscheidungstréger wichtige VVorteile des Trams.

Direkt wahrnehmbare Vor- und Nachteile stehen im VVordergrund: Die Einstellung
der Bevolkerung gegentiber dem 6ffentlichen Verkehrstréager wird durch die politischen
Entscheidungstrager je nach Situation in der vertretenen Gemeinde unterschiedlich ein-
geschatzt. Alle Politiker sind jedoch davon (berzeugt, dass die direkt wahrnehmbaren
Vorteile des Trams (Verkehrliche Bevorzugung, Betriebsstabilitat und Beférderungsge-
schwindigkeit) gemeinsam die Einstellung der Bevélkerung beeinflussen kénnen.

Hohe Erwartungen an die stéddtebauliche Gestaltungskraft: Politische Entschei-
dungstrager gehen davon aus, dass bei der Realisierung eines Tramprojekts jeweils
grosse Teile der betroffenen Strassenraume und damit des Offentlichen Raums umge-
staltet werden. Sie sind Uberzeugt, dass dies eine Aufwertung zur Folge hat und weitere
stadtebauliche Veranderungen initiiert, was eine Buslinie nicht erreichen kann.

Kapazitat als Ausloser und zentraler Einflussfaktor von Systemwahlprozessen:
Aus den Experteninterviews wird deutlich, dass aus Sicht der politischen Entschei-
dungstrager Kapazitatsengpasse den Hauptausloser fur Systemwahlprozesse bilden. Nur
bei bereits aktuellem Handlungsdruck wird die Frage des Typs des Verkehrstragers ge-
stellt. Neueinfhrungen als Wirtschaftsférderung oder raumplanerische Massnahme
werden nicht direkt in Betracht gezogen. Innerhalb des Systemwahlprozesses sehen die
Politiker durch die grésseren Fahrzeuge einen deutlichen Vorteil beim Tram. Zur Errei-
chung der gleichen oder einer gar leicht hoheren Leistungsfahigkeit reicht auch ein ge-
ringerer Takt aus. Dies flhrt zusatzlich zur Verbesserung der Betriebsstabilitat.

Kapazitatssicherung fur die weitere Siedlungsentwicklung nach Innen: Nicht aktiv
als Ausloser von Systemwahl- oder Umstellungsprozessen, jedoch als wichtige positive
Nebeneffekte werden raumplanerische Anliegen gedussert. Nur mit Hilfe einer ausrei-
chenden Kapazititsreserve beim OV lassen sich nach Meinung der politischen Ent-
scheidungstrager Strategien zur Siedlungsentwicklung nach Innen umsetzen. Zudem
sind Standorte fir neue Unternehmensansiedlungen nur interessant, wenn eine genu-
gend leistungsfahige, attraktive und dem Unternehmen entsprechende Verkehrser-
schliessung angeboten werden kann.
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6 Fallstudien zur Impluswirkung von Bus und Tram

Zur weiteren Prifung der Erkenntnisse aus den Interviews und der Literaturrecherche werden
im Folgenden Kapitel Tramprojekte aus zwei Beispielstddten (Bern und Augsburg) unter-
sucht. Es werden je zwei Tramprojekte analysiert. Zu den Projekten werden jeweils die rele-
vanten Hintergrinde (geographisches Umfeld, Entstehungsgeschichte etc.), die Tramprojekte
selbst sowie die mit den Projekten in Verbindung stehenden Siedlungsentwicklungen vorge-
stellt. Anschliessend werden fiir jedes Fallbeispiel die Wirkungszusammenhénge zwischen
der Siedlungsentwicklung und dem Tramprojekt herausgearbeitet. Abschliessend wird festge-
halten, welche Wirkungszusammenhénge sich bei den drei Fallbeispielen als relevant erwie-
sen, um diese im nachsten Kapitel mit den Gedankenmodellen und den Ergebnissen aus den
Interviews vergleichen zu kénnen.

6.1 Tram Bern West (TBW)

Das Fallbeispiel ,,Tram Bern West“ (TBW) stellt die Analyse der Wirkungen einer in den
letzten Jahren realisierten Umstellung zweier Buslinie auf Trambetrieb dar. Die Hintergriinde
fir die Umstellung liegen v.a. in der Kapazitatserhéhung und der stéddtebaulichen Aufwertung
mehrerer Stadtquartiere.

6.1.1 Ubersicht

Bern ist die Hauptstadt der Schweiz und liegt im Mittelland an einer Flussschleife der Aare.
1919 stiess die Gemeinde Bumpliz durch Eingemeindung zur Stadt Bern und bildet heute den
westlichsten Stadtteil Bumpliz-Oberbottigen. Die Bevolkerungszahl der Stadt Bern liegt bei
138°041 Einwohnern (Stand November 2013), wobei flr die Jahre ab 2012 eine neue Defini-
tion des Wohnbevélkerungsbegriffs gilt, so dass die Zahlen hoéher ausfallen, als unter Ver-
wendung der alten Definition bis 2011 wie in Abbildung 14 (Stadt Bern 2014). Die Bevolke-
rungszahlen der Stadt Bern waren bis 2002 rucklaufig und steigen erst seit diesem Zeitpunkt
wieder leicht an. Es wird davon ausgegangen, dass das leichte Wachstum weiter geht, sich
aber abschwécht und die Bevodlkerungszahl sich ab 2020stabilisiert. Der Motorisierungsgrad
der Stadt Bern liegt mit ca. 300 Fz/1000 Einwohner sehr tief (RKBM 2012) und 2011 ver-
zeichnete die Stadt 182681 Beschaftigte (BfS 2011a). Die Stadt Bern ist ein beliebter Ar-
beitsort und zieht viele Pendler an.
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Abbildung 12 Ubersicht Bern und Umgebung
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Im Rahmen des Fallbeispiels Tram Bern West sind insbesondere die westlichen Stadtteile
Bimpliz-Oberbottigen und Mattenhof-Weissenbiihl wichtig, da vorwiegend diese vom neuen
Tram profitieren. In diesen beiden Stadtteilen war ebenfalls ab 2005 ein deutliches Bevolke-
rungswachstum zu erkennen und die Prognosen deuten bis 2020 ebenfalls auf ein weiteres, al-
lerdings sich abschwéchendes Wachstum hin. Im Stadtteil Bumpliz-Oberbottigen leben heute
deutlich iiber 30°000 Einwohner und mit den beiden Entwicklungsschwerpunkten in Ausser-
holligen und Bern Brinnen besteht weiteres Wachstumspotential auch bei den Beschéftigten-
zahlen.

Speziell der Stadtteil Blimpliz-Oberbottigen und dort die Quartiere Stockacker, Bimpliz und
Bethlehem hatten im Vergleich zum restlichen Gemeindegebiet der Stadt Bern ein eher
schlechtes Image. Durch den erhéhten Ausléanderanteil und seine patchworkartige Siedlungs-
struktur mit vielen, in sich geschlossenen Uberbauungen aus Hochhausern und grossen
Wohnblocks aus der Zeit nach dem zweiten Weltkrieg und dem Bauboom der 60er- und 70er-
Jahre, wurden diese Quartiere oft mit Vororten von Grossstadten verglichen (Hasani et al.
2012). Dies gilt v.a. fur die beiden Quartiere Bumpliz und Bethlehem, wéhrend im Stockacker
vorwiegend Mehrfamilienhduser in Zeilenbauweise dominieren.
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Abbildung 13 Bevolkerungsentwicklung Stadt Bern (Bevolkerungsstand Ende Jahr)
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Der Westen der Stadt Bern ist iber drei Bahnstrecken und 5 wichtige S-Bahn-Stationen an die
S-Bahn Bern angeschlossen. An der Station Ausserholligen verzweigen sich die Bahnlinien
ins Gurbetal, in Richtung Fribourg und in Richtung Neuenburg. In den Hauptverkehrszeiten
bedienen bis zu 6 S-Bahn-Linien die Station Ausserholligen. Die Haltestellen an der Bahnli-
nie in Richtung Neuenburg (Stockacker, Bimpliz Nord und Brinnen Westside) werden von 3
S-Bahn-Linien bedient. Auf der Bahnlinie in Richtung Fribourg und damit mit Halt in Bimp-
liz Std verkehren noch 2 S-Bahn-Linien. Die Feinerschliessung in Bumpliz, Bethlehem und
Brinnen Ubernehmen insbesondere die beiden neuen Tramlinien 7 und 8 des Tram Bern
West. Zusétzlich wird das Quartier Bethlehem durch die Postautolinie 101 nach Wohlen er-
schlossen. Die beiden Buslinien 31 und 32 dienen als Zubringer zur S-Bahn und zum Tram
von und nach Niederwangen sowie Oberbottigen.

6.1.2 Hintergrinde des Projekts Tram Bern West

Die Idee zum Anschluss des Westens der Stadt Bern ans Tramnetz sind sehr alt. Bereits 1914
und in den 1960er Jahren wurde eine Verbesserung der Erschliessung des Stadtteils Blimpliz
durch eine neue Tramlinie diskutiert. Beide Male scheiterte die Realisierung der Projekte je-
doch an den fehlenden finanziellen Mitteln. In den Jahren 1974/75 wurden zur Kapazitétser-
héhung die beiden Buslinien nach Biimpliz und Gébelbach (Bethlehem) auf Trolleybusbetrieb
umgestellt. (Aeschlimann/Aeschlimann 2010)

Grund fir die erneute Diskussion der Anbindung von Bumpliz und Bethlehem ans bernische
Tramnetz und damit Ausloser flr die Umstellung der beiden ehemaligen Buslinie 13 und 14
war wiederum die Kapazitatsfrage. Die beiden sich vom Stadtzentrum bis zur Unterfihrung in
Bumpliz tberlagernden Buslinien beforderten vor der Umstellung ca. 40°000 Passagiere/Tag
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und hatten ihre Kapazitatsgrenze erreicht. Auf dem gemeinsamen Abschnitt fuhrte der
1.5min-Takt in den Spitzenstunden zu starken gegenseitigen Behinderungen von MIV und
Busverkehr sowie einer Uberlastung des Linienabschnitts Hirschengraben-Bahnhof Bern. Zu-
satzliche Entwicklungspotentiale und Planungen an den beiden Entwicklungsschwerpunkten
in Ausserholligen und Bern Briinnen (Abb. 15) mit Wohnraum fr bis zu 4000 neue Einwoh-
ner und 7000 neue Arbeitsplatze machten einen Ausbau der Kapazitaten der Feinerschlies-
sung sowie der S-Bahn zusétzlich nétig. (Stadt Bern 2003a)

Zudem ergriff das Stadtplanungsamt die Chance mit dem Tramprojekt auch stadtebauliche
Aufwertungsmassnahmen und Verbesserungen in der Gestaltung des offentlichen Raums zu
realisieren. Dabei wurde eine ganzheitliche Betrachtung der durch das Tram neu genutzten
Strassenrdume von Fassade zu Fassade gewdhlt. Es wurden begleitete Gestaltungswettbewer-
be flr die verschiedenen Abschnitte durchgefiihrt, um dem jeweiligen Charakter der drei Teil-
abschnitte gerecht zu werden (TBW AG 2011b). Zudem wurde in der Abstimmungsbotschaft
zum ersten Projekt (Stadt Bern 2003a) explizit festgehalten, dass das Tramprojekt als Initiator
flr weitere Entwicklungen an den Entwicklungsschwerpunkten dienen soll.

Gemeinsam mit der Verladngerung der Linie 9 von der damaligen Endstation am Guisanplatz
(Messe und Allmend) zur S-Bahn-Station Wankdorf (Inbetriebnahme Dezember 2012) bildete
das Projekt Tram Bern West die erste Etappe des regionalen Tramkonzepts (Stadt Bern
2011a). Auf die zweite Etappe wird im zweiten Fallbeispiel eingegangen.

6.1.3 Projekt Tram Bern West

Die Realisierung des Projekts Tram Bern West war mit einigen Schwierigkeiten und Umwe-
gen verbunden. Bis zur definitiven Realisierung ab 2008 wurden zwei Projekte entworfen und
dem Souverén vorgelegt. Im Folgenden werden beide Projekte kurz beschrieben.

1. Abstimmungsprojekt 2003 (nicht realisiert)

Bis das erste Abstimmungsprojekt auf Stufe Bauprojekt ausgearbeitet war, wurden ab 1992
mehrere Variantenprifungen durchgefuhrt (verschiedene Verkehrstrager und Linienfihrun-
gen). Das Abstimmungsprojekt 2003 basierte auf den folgenden Resultaten (nach Aeschli-
mann/Aeschlimann 2010):

« Umstellung der beiden Buslinien 13 und 14 auf Trambetrieb (Linien 7/8). Mehrere Stu-
dien ergaben, dass eine Umstellung langfristig mindestens gleich wirtschaftlich ist wie
der Trolleybusbetrieb und nur eine Umstellung geniigend Kapazitaten fur weitere Sied-
lungsentwicklungen im Westen von Bern bietet.

» Die Linienfuhrung der Tramlinien nach Bimpliz folgte der bestehenden Linienfiihrung
der Buslinie 13, wahrend die Tramlinie nach Bethlehem und weiter zur neuen S-Bahn-
Station Bern Brunnen in Ausserholligen abgezweigt ware (Abb. 15). Von Ausserholli-
gen aus querte die neue Tramlinie unterhalb des Autobahnviadukts die Bahnlinien nach
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Neuenburg und Freiburg und erschloss direkt den Entwicklungsschwerpunkt Weyer-
mannshaus. Die Linie fuhrte Uber Bethlehem zum Ga&belbach und anschliessend nach
Bern Brunnen.

» Die Neubaustrecke mass 7.44km und gut 46% waren als Eigentrasse projektiert (vor-
wiegend Ast nach Bern Briinnen). Die Gesamtkosten (inkl. Sanierung Werkleitungen
etc.) beliefen sich auf 152.9 Mio. CHF, wobei die Traminfrastruktur mit 122.3 Mio.
CHF zu Buche schlug. Die Querung der Bahnlinien unter dem Autobahnviadukt und die
Erschliessung des Entwicklungsschwerpunkts Weyermannshaus waren sehr kostspielig.

Beide Parlamente (Stadt und Kanton) erteilten 2003 dem Projekt ihre Zustimmung. In einer
ersten Volksabstimmung auf kommunaler Ebene wurde das Projekt angenommen (Jan-Anteil
63.4%), wenn auch sich die direkt betroffene Bevolkerung des Stadtteils Blmpliz-
Oberbottigen dagegen aussprach (Nein-Anteil 54.8%). Auf kantonaler Ebene wurde zudem
durch Kantonsrate aus der Stadt Bern das Referendum ergriffen und so eine kantonale Volks-
abstimmung erzwungen. Ein markanter Stadt-Land-Graben fuhrte schliesslich am 16. Mai da-
zu, dass das Projekt knapp mit 50.4% Nein-Anteil abgelehnt wurde (Aeschli-
mann/Aeschlimann 2010, Stadt Bern 2003b, Kanton Bern 2004). Diese ,,Einzelverhand-
lung™ des Projekts auf kantonaler Ebene war nur méglich, da das Projekt nicht rechtzeitig mit
allen anderen OV-Projekten im Rahmenkredit zu den OV-Investitionen eingestellt wurde.
Dieser wird jeweils alle 4 Jahre durch den Grossen Rat des Kantons Bern genehmigt und be-
wirkt, dass einzelne Regionen des Kantons sich nicht gegen Projekte in anderen Regionen

stellen, um nicht den gesamten Rahmenkredit und damit ,,eigene* Projekte zu gefédhrden.

Eine detaillierte Analyse der Abstimmungsergebnisse ergab, dass sich die Bevolkerung nicht
generell gegen das Verkehrsmittel Tram aussprach, sondern v.a. die umstrittene Linienfuh-
rung und die hohen Kosten zum Scheitern der Vorlage gefuihrt hatten. Der Grosse Rat (Kan-
tonsparlament BE) beschloss deshalb mit mehreren Vorstdssen, das Projekt Tram Bern West
neu aufzurollen und erneut alle Verkehrstrager sowie weitere Linienfuhrungsvarianten auf de-
ren Eignung zu prifen (Aeschlimann/Aeschlimann 2010, TBW AG 2011a).

2. Abstimmungsprojekt 2006 (realisiert)

Nach dem Scheitern des ersten Tramprojekts und dem Entscheid, die Verbesserung der OV-
Erschliessung im Westen von Bern weiterzuverfolgen, wurde nochmals eine Prifung ver-
schiedener Alternativen bezuglich der einzusetzenden Verkehrstrager durchgefuhrt. Folgende
Varianten wurden gepruft und beurteilt (Aeschlimann/Aeschlimann 2010, QBB 2004, 2005):

» S-Bahn: Die fir eine Verbesserung notige Taktfolge erfordert Ausbauten im Bahnhof
Bern (Zeithorizont min. 10 Jahre). Zudem kann die S-Bahn die Feinerschliessung nicht
gewadhrleisten.

« Stadtbahn (nach Karlsruher Modell): In Bern fehlt fur das auch im Stadtbereich n6-
tige Eigentrasse der Raum und es ergeben sich Inkompatibilitaten bei der Spurweite.
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» Bus: Das heutige System kann mit Megabussen (Doppelgelenk-Trolleybussen) oder
dem Tram erganzt werden. Dazu sind jedoch ebenfalls wichtige Anpassungen sowie zur
Verbesserung der Betriebsstabilitat grosse Eigentrasse-Abschnitte notwendig. Megabus-
se konnen zwar das heutige Verkehrsaufkommen abdecken, weiterer Mehrverkehr
kdnnte jedoch nicht mehr aufgenommen werden.

« Tram: Eine Anpassung der Linienfuhrung ist notwendig (Verzicht auf die Querung
Weyermannshaus). Zudem erméglicht nur eine Tramlésung Durchmesserlinien. Ohne
Bundesgelder sind die beiden Varianten Bus und Tram wirtschaftlich gleich zu bewer-
ten, wéhrend das Tram mit Bundesgeldern besser abschneidet. Zudem hat das Berner
Tramnetz eine kritische Grosse, ohne einen sinnvollen Ausbau ist dessen Fortbestehen
in Frage gestellt. Nur eine Tramldsung entspricht der kantonalen Mobilitatsstrategie.

« Kombination Tram/Bus: Die Umstellung nur einer der beiden Linien auf Trambetrieb
und auf der anderen Linie ein Betrieb mit Megabussen macht aus wirtschaftlicher Sinn
(2 verschiedene Systeme) keinen Sinn.

Das Tram ging somit wieder als deutlich beste Variante aus der Uberpriifung hervor. Wiede-
rum spielen die durch ein Tram vorhandenen Kapazitéatsreserven fur weitere Entwicklungen
eine wichtige Rolle. Um einen der beiden grossen Kritikpunkte im neuen Projekt aufzuneh-
men, wurden nochmals verschiedene neue Varianten fir die Linienfuhrung geprift. Schliess-
lich setzte sich eine Linienfuhrung durch, die mehr oder weniger der ehemaligen Linienfih-
rung der beiden Buslinien 13 und 14 entsprach. Auf die sehr umstrittene und teure Querung
von Ausserholligen zum Entwicklungsschwerpunkt Weyermannshaus wurde verzichtet (vgl.
Abb. 15). Dadurch wurde die zu realisierende Neubaustrecke kiirzer und v.a. glnstiger. Dies
waren wohl auch die beiden Punkte, die 2006 und 2007 zu allesamt positiven Abstimmungs-
entscheiden zu Gunsten des neuen, 2. Projekts fiihrten.

Abbildung 14 Projekte Tram Bern West
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage Swisstopo (2006)
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Das realisierte 2. Projekt zeichnet sich also v.a. durch folgende Punkte aus:

» Die Lange der Neubaustrecke reduzierte sich durch die veranderte Linienfihrung auf
6.8km und benutzt grosstenteils auf dem bestehenden Strassennetz. Nur gerade auf 30%
der Neubaustrecke (ca. 2 km) fahrt das Tram auf Eigentrassee. Die Kosten beliefen sich
neu auf 151.7 Mio. CHF, wobei sich der Anteil der Kosten der Traminfrastruktur merk-
lich verringerte und neu 105.5 Mio. CHF betrugen. Diese Einsparungen wurden jedoch
grosstenteils durch einen zunehmenden Sanierungsbedarf von Werkleitungen und be-
troffenen Strassen wieder aufgewogen. Letztere wéren der Stadt Bern jedoch ohnehin
entstanden.

» Die vereinfachte Linienfihrung sah neu eine Verzweigung der beiden Tramlinien
nicht mehr in Ausserholligen sondern erst spater nach der Querung der Bahnlinien ab
der Haltestelle ,,Unterfiihrung® vor. Dadurch wurde die Erschliessung des Entwick-
lungsschwerpunkts aufgegeben. Im Gegenzug konnte aber das Quartier Stockacker wie
bis anhin optimal bedient werden. Einzig im Bereich Bethlehem Kirche entspricht die
Linienfuhrung der Tramlinie 8 nicht mehr derjenigen der Buslinie 14, ansonsten wurde
die Linienfiihrung beibehalten.

« Wie bereits beschrieben verkehren auf der Neubaustrecke zwei Tramlinien, eine von
Biimpliz und eine von Bern Briinnen her kommend. Auf dem Abschnitt ,,Unterfiih-
rung‘ bis Bahnhof Bern iiberlagern sich die beiden Linien. Gemeinsam mit der Inbe-
triebnahme des Tram Bern West wurden auch die Linienéaste aller Tramlinien neu kom-
biniert, so dass nun vier Durchmesserlinien angeboten werden kdnnen und viele Um-
steigevorgange fur Fahrten in die Innenstadt entfallen.

6.1.4 Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Im Folgenden wird aufgezeigt, welche Siedlungs- und Verkehrsentwicklungen im durch das
Projekt Tram Bern West betroffenen Stadtteil Bumpliz-Oberbottigen raumlich oder inhaltlich
mit dem Tramprojekt verkniipft sind. Dieser Uberblick soll dazu dienen, die Wirkung des
Projekts einschatzen zu kénnen und zu priifen, ob die vermutete Impulswirkung und die aus
den Interviews ermittelten Wirkungszusammenhénge tatsachlich festgestellt werden kdénnen.

Verkehrsentwicklung seit 2010

Zurzeit lauft ein Monitoring zu den Verkehrsauswirkungen seit der Umstellung auf Trambe-
trieb im Dezember 2010 (TRB AG 2013). Im Perimeter des Projekts Tram Bern West (v.a.
Quartiere Bimpliz und Bethlehem) werden das Verkehrsverhalten vor Ort, die Verkehrs- und
Fahrgastzahlen sowie Unfalldaten vor dem der Umstellung mit j&hrlichen Erhebungen nach
der Umstellung verglichen. Folgende Trends konnten bisher festgestellt werden:

* RuUckgang der Verkehrszahlen im MIV auf den neuen Tramachsen: Bei den MIV-
Verkehrszahlen auf den durch das Tram befahrenen Achsen ist ein Riickgang von bis zu
20-30% festzustellen. Der Verkehr verlagert sich auf parallel Achsen sowie die Auto-
bahn (Mehrverkehr auf Ausfallsachsen). Das Tramprojekt tragt somit zur Steigerung der
Lebensqualitat in den Zentren der beiden Quartier Bethlehem und Biimpliz bei, ohne
dass mit dem Tramprojekt wesentlichen flankierenden Massnahmen fir den MIV um-
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gesetzt wurden. Effekte durch weitere Einflisse wie die Sanierung der Stadttangente
konnen jedoch nicht ausgeschlossen werden.

« Zunahme bei den Fahrgastzahlen der Linie 7/13 und 8/14: Die Fahrgastzahlen der
beiden Tramlinien 7 und 8 haben im Vergleich zur Situation mit Busbetrieb stetig zuge-
nommen. Alleine zwischen 2011 und 2012 um ca. 500 Personen (DWV) und im Ver-
gleich zur Situation mit Busbetrieb 2007 um ca. 20%. Als Vergleich liegt die Zunahme
der Fahrgastzahlen bei der S-Bahn im selben Zeitraum bei ca. 25%, wobei dort ein deut-
licher Ausbau des Angebots stattfand. Auf den Fahrplanwechsel 2012 wurde auf den
Linien 7 und 8 von einem 6min-Takt auf einen 7.5min-Takt gewechselt. Die Auswir-
kungen werden mit Spannung erwartet.

+ Uberdurchschnittliche Kundenzufriedenheit: Die Kundenzufriedenheit bei den
Fahrgéasten der Linien 7 und 8 liegt im Vergleich zum gesamten Netz von Bernmobil
deutlich hoher. Insbesondere die héhere Zuverlassigkeit, der Fahrkomfort und die ver-
besserte Sitzplatzsituation tragen aus Sicht der Fahrgéste dazu bei.

+ Verschiebung des Modalspilts zu Gunsten des OV: Die Zunahme der Fahrgastzahlen
im OV (S-Bahn, Bus und Tram) sowie der Rickgang der Verkehrszahlen im MIV im
Querschnitt Ausserholligen ergeben eine durchaus markante Verschiebung des Mo-
dalsplits zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs (Differenz zwischen 5 bis 10%). Insbe-
sondere die Abwicklung des Verkehrswachstums scheint in diesem Querschnitt vom
OV lbernommen zu werden.

Siedlungsentwicklung in Bimpliz-Oberbottigen

Einerseits wurden wie beschrieben die gesamten Strassenrdume ,,von Fassade zu Fassade® in
die Planungen der neuen Tramlinie miteinbezogen und teilweise der damit verknupfte 6ffent-
liche Raum umgestaltet. Im Folgenden sind zwei Beispiele beschrieben:

Der Ansermetplatz zwischen dem Neubauquartier Briinnen und dem seit tiber 50 Jahren be-
stehenden Gabelbach-Quartier wurde als offener grossziigiger Platz gestaltet. VVor der Einfiih-
rung der Tramlinie war die Murtenstrasse in diesem Bereich eine stark verkehrsorientierte
Strasse ohne grossen Aufenthaltswert. Die Umgestaltung des Platzes wurde im Rahmen der
Gestaltung der Haltestelle Gébelbach angeregt und hat dazu gefiihrt, dass das zuvor im Unter-
geschoss befindliche Quartierzentrum und die Ladenraumlichkeiten auf das Platzniveau ge-
hoben wurden. Diese Nutzungen tragen neu zur Aufenthaltsqualitat bei und bringen Leben auf
den Platz. Zudem ist die Ladenflache seit dieser Veranderung wieder an einen Detailhéndler
vermietet, wahrend sie zuvor langere Zeit leer stand. Der MIV wird einspurig um den drei-
eckigen Platz gefuhrt, um seine Dominanz zu brechen und den Platz grossziigig zu gestalten.
Die Tramhaltestelle befindet sich mitten auf dem Platz und dient zur Erschliessung beider
Quartiere (Plane und Fotos im Anhang 4). (TBW AG 2011b)

Eine &hnliche Aufwertung erfuhr die Haltestelle Bachmatteli im Zentrum von Bumpliz. Die
direkt am sudlichen Ende der Fussgangerzone durch den Kern von Bilimpliz liegende Halte-
stelle wurde neu als Kap-Haltestelle in den Strassenraum integriert. Hinzu kommt eine offene
Gestaltung zur hinter der Haltestelle liegenden kleinen Parkanlage und zum ehemaligen Dorf-
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bach. Durch die Umgestaltung konnte dem 6ffentlichen Raum an dieser Stelle wieder Leben
eingehaucht werden. Die Bewohner des Quartiers treffen sich hier hadufig zum Pétanque spie-
len (Pl&ne und Fotos im Anhang 5). (TRB AG 2011b)

Durch diese beiden und viele weitere Projekte zieht sich die Umgestaltung der Strassenrdume
und offentlichen Pl&tz als gestaltender, identitéatsstiftender, roter Faden durch Berns Westen.
Eine solche Aufwertung ware wohl ohne das Tramprojekt bei reinen Sanierungsmassnahmen
der Werkleitungen und Strassenbelédge nie durchgefiihrt worden.

Die wohl grésste Siedlungsentwicklung im Westen von Bern ist das neue Quartier Bern
Brinnen mit dem Einkaufszentrum Westside an der gleichnamigen S-Bahn-Station Briinnen
Westside. Bereits im Jahr 1991 wurden die beiden Gebiete Brinnen Nord und Siid durch die
Stimmbevdlkerung zur Bebauung eingezont. Aufgrund der Immobilienkrise wurden die da-
mals geplanten Wohniiberbauungen jedoch nie realisiert. Im Jahr 1999 wurden mit einer neu-
en, redimensionierten Planung ein Uberregionales Einkaufszentrum und Wohnnutzungen fir
ca. 2500 Einwohner vorgesehen. Das Einkaufszentrum entworfen durch den Stararchitekten
Daniel Libeskind und die ersten Wohnbaufelder wurden 2008 fertiggestellt und bezogen. Seit
dann nehmen auch die weiteren Baufelder Formen an und es entwickelt sich ein stark von
Wohnnutzungen gepréagtes Quartier. Gemass dem Stadtplanungsamt der Stadt Bern spielte bei
den Planungen des Quartiers die Umstellung der Buslinie 14 auf Trambetrieb keine Rolle.
Erstens da die Planungen lange vor der Diskussion tber eine allfallige Umstellung begonnen
wurden, andererseits weil die geplante S-Bahn-Station fur das Einkaufszentrum und die neuen
Wohnnutzungen von Beginn an vorgesehen war. In den Planungen wurde jedoch das Trassee
flr eine Umstellung gesichert. Im Gesprach mit einer in Bern Briinnen tatigen Immobilienge-
sellschaft hat sich gezeigt, dass fiir Immobilienentwickler und auch fur die Interessenten der
Wohnungen die S-Bahn deutlich im Vordergrund steht (Projektubersicht in Anhang 6).
(Brunnen Verwaltungs AG 2014, Rosetti 2014, TRB 2011b)

Ein weiteres sehr interessantes Projekt direkt an den beiden neuen Tramlinien ist das ,,Haus
der Religionen“ (Europaplatz). Die aus einem Aufwertungsplan fir den Westen Berns ent-
standene ldee eines gemeinsamen Begegnungsorts fir alle grossen religidsen Strémungen in
der Stadt Bern kdmpfte lange Zeit mit Finanzierungsproblemen. Seit 2008 kiimmert sich die
Halter AG um die Projektentwicklung. Beim Projekt tritt der Trigerverein des ,,Haus der Re-
ligionen* als Mieter von ca. 10% der Nutzflache auf. Diese einmalige Hauptnutzung wird er-
géanzt durch eine Mantelnutzung mit Wohnungen, Detailhandel, Gastronomie und Biirofla-
chen. Auf Nachfrage wurde bezuglich der Bedeutung des Tram Bern West fiir dieses Projekt
und den Standort Europaplatz deutlich, dass das Tram Bern West eine wichtige, aber nicht
entscheidende Rolle spielt. Das Tram erhoht aus Sicht der Projektentwickler den Bekannt-
heitsgrad des Standorts und starkt die bereits hohe Qualitat der Verkehrserschliessung (S-
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Bahn-Station mit Bundelung verschiedener Linien, direkter Autobahnanschluss) durch die
Steigerung der Kapazitét des Feinverteilers.

Neben diesen beiden Projekten finden sich im Westen von Bern und im direkten Einflussbe-
reich des Tram Bern West viele weitere realisierte oder geplante Siedlungsentwicklungspro-
jekte (vgl. Abb. 15). Geméss dem Stadtplanungsamt der Stadt Bern wurden aber auch diese
neuen Uberbauungen oder Immobilienprojekte bereits vor dem Tramprojekt lanciert. Das
Tramprojekt war mehr eine Folge aller dieser Entwicklungen respektive des bestehenden Ka-
pazitatsengpasses (Rossetti 2014).

6.1.5 Zwischenfazit Tram Bern West

Die ldee den West von Bern mit einem Tram zu erschliessen ist schon sehr alt und immer wa-
ren die Kosten respektive die fehlende Unterstlitzung von Seiten Kanton und Bund ein The-
ma. Die akuten Kapazitatsengpésse fuhrten schliesslich zur erneuten Diskussion einer Umstel-
lung auf Trambetrieb. Die zahlreichen Siedlungsentwicklungsprojekte in Biimpliz, Bethle-
hem, Brinnen und Ausserholligen haben alle dazu beigetragen, dass ein Tram nétig wurde um
gentigend Reserven fur zukinftige Entwicklungen zu schaffen. Die Siedlungsentwicklungen
wurden jedoch nicht selbst durch das Tramprojekt angestossen. Einzig beim Engagement des
Projektentwicklers fur das Projekt am Europaplatz (,,Haus der Religionen®) l&sst sich eine di-
rektere positive Beeinflussung des Trams vermuten, ob Uber die Aufmerksamkeit oder den
Beitrag zur OV-Qualitat lasst sich jedoch nicht klaren. Jedoch ist klar, dass das Tramprojekt
den oOffentlichen Raum sowie die Verkehrsentwicklung positiv beeinflusst hat. Die S-Bahn er-
zeugt jedoch den starkeren Effekt beziglich der Qualitat der OV-Erschliessung, die fiir die
Standortattraktivitat schliesslich entscheidend ist.

Erkennbare Wirkungszusammenhénge
+ Beseitigung von Kapazitatsengpéssen — Tram
+ Sicherstellen von Kapazitétsreserven fiir weitere Entwicklungen — Tram
» Kiritische Grosse Tramnetz fiir wirtschaftlichen Betrieb — Tram

« Tram — Umgestaltung des 6ffentlichen Raums aufgrund der Umgestaltung der Stras-
senrdume ,,von Fassade zu Fassade®, proaktives VVorgehen der Stadtplanung

+ Organisation der Finanzierung — Politscher Entscheid Tram oder eben nicht

« Tram — MIV Verlagerung von den Tramachsen auf parallel verlaufende, verkehrsori-
entierte Strassenziige

+ Tram — Steigerung Kundenzufriedenheit, Fahrgastzahlen und Modalsplit des OV
» Tram — Steigerung der Zuverlassigkeit
+ OV-Qualitat (v.a. durch S-Bahn) uibertrifft die Bedeutung von Tram und Bus
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6.2 Tram Region Bern

Das ,,Tram Region Bern* (TRB) als zweites Fallbeispiel steht fiir ein zurzeit in der Planung
befindliches Umstellungsprojekt, bei dem eine Buslinien auf Trambetrieb umgestellt wird.
Die Linie verbindet drei Gemeinden und trifft deshalb auf drei sehr unterschiedliche Aus-
gangssituationen.

6.2.1 Ubersicht

Die Gemeinde Koniz liegt im Sudwesten der Stadt Bern und umfasst neben den beinahe
schon als Stadtquartieren zu bezeichnenden Ortsteilen Liebefeld und Wabern auch landlich
gepréagte Dorfer und viele Weiler. Koniz wird oft auch als kleiner Kanton Bern bezeichnet
(Sedelmayer 2013). Die Bevolkerungszahl der Gemeinde Koniz lag 2012 bei 40°174 Einwoh-
ner, wobei im Einzugsbereich der Linie 10 ca. 10°000 Einwohner leben (Ortsteile Liebefeld,
Koniz und Schliern) (Gemeinde Koniz 2014). Wie in der Stadt Bern kann ab 2005 ein Bevol-
kerungswachstum festgestellt werden, wahrend die Entwicklung bis 2000 eher negativ war
und anschliessend relativ starken Schwankungen unterlag (Abb. 16). Die Anzahl der Beschaf-
tigten lag 2011 bei 22°135 (BfS 2011a) und geméss dem Mikrozensus Verkehr 2010 (RKBM
2012) war ein im schweizerischen Vergleich immer noch moderater Motorisierungsgrad von
ca. 450 Fz/1000 Einwohner festzustellen.

Die heutige Buslinie 10 verbindet die Gemeinden Kéniz, Bern und Ostermundigen miteinan-
der. Sie dient als Hauptpendlerlinie fur viele Bewohner der beiden gréssten Agglomerations-
gemeinden und stellt eine Ost-Silid-Verbindung durch den Kern der Agglomeration Bern dar.
Neben der Linie 10 werden die Ortsteile Liebefeld und Koniz durch die S-Bahn-Linien S6
nach Schwarzenburg sowie die Buslinie 17 vom Bahnhof nach Koniz Weiermatt erschlossen.
Der Ortsteil Wabern wird durch die S-Bahn-Linie durch das Girbetal nach Thun, die Tramli-
nie 9 sowie die Buslinie 29 (Zubringerlinie) erschlossen. Zusatzlich verbindet die Linie 19 die
Ortsteile Blinzern und Spiegel mit dem Bahnhof Bern. Die Buslinie 10 bildet jedoch die zent-
rale Hauptachse des OV-Systems durch die Ortsteile Schliern, Kéniz und Liebefeld sowie das
Berner Stadtquartier Weissenstein.
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Abbildung 15 Bevolkerungsentwicklung Kéniz, Ostermundigen
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Die Gemeinde Ostermundigen liegt im Osten der Stadt Bern und ging aus einer Aufspaltung
der Gemeinde Bolligen im Jahre 1983 in die drei Einwohnergemeinden Bolligen, Ittigen und
Ostermundigen hervor. Ostermundigen ist v.a. bekannt durch die Sandsteinbriiche am Oster-
mundigerberg, aus welchen das Baumaterial fiir das Berner Minster sowie zahlreicher weite-
rer Gebdude in der Altstadt von Bern stammt (Gemeinde Ostermundigen 2014a). Das ehema-
lige Bauerndorf hat heute 16°141 Einwohner (Stand 2012), der Auslidnderanteil liegt bei
26.1% (Gemeinde Ostermundigen 2014b) und die Anzahl der Beschéftigten belief sich 2011
auf 7°183 (BfS 2011a). Die Bevolkerungsentwicklung stagnierte Uber l&ngere Zeit und erst
2008 setzte wieder ein geringes Wachstum ein (Abb. 16). Die Gemeinde weisst raumlich kein
eigentliches Dorfzentrum auf, wichtige Infrastrukturen und Geschafte fiir den taglichen Be-
darf finden sich jedoch v.a. entlang der Bernstrasse.

Gemass dem Mikrozensus Verkehr 2010 (RKBM 2012) liegt der Motorisierungsgrad in Os-
termundigen bei ca. 490 Fz/1000 Einwohner. Die Erschliessung durch den OV ist durch den
Einbezug ins Stadtnetz von Bern sowie der Lage an der Bahnlinie durch das Aaretal sehr gut.
Die Buslinie 10 verbindet Ostermundigen direkt mit der Altstadt sowie dem Bahnhof Bern
und Koniz. Die RBS-Buslinie 44 dient als zuséatzliche Feinerschliessung des Gemeindegebiets
und als Anbindung an die S-Bahn-Linie S7 (Bern-Worb) in Bolligen. Der Bahnhof Oster-
mundigen wird von den S-Bahn-Linien S1 und S2 (Fribourg/Laupen-Thun) bedient.
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6.2.2 Hintergrinde Tram Region Bern

Bereits 1898 wurde im Zusammenhang mit den Diskussionen um den Bau der Bern-
Schwarzenburg-Bahn eine Tramlinie Gber Koniz mit Verlangerung bis Schwarzenburg als Al-
ternative gepriift. Der Bau einer Normalspurbahn wurde schliesslich bevorzugt. Erste Ideen
zum Bau einer Tramlinie nach Ostermundigen traten gemeinsam mit den ersten Diskussionen
um eine Tramlinie nach Bimpliz 1914 auf, wurden aber mangels finanzieller Mittel wieder
begraben. 1920 wurde an einer Volksabstimmung eine Initiative zum Bau einer Tramlinie
nach Ostermundigen knapp verworfen. 1924 und 1926 erhielten Ostermundigen und Koéniz
eine direkte Autobuslinie in die Stadt Bern. (Aeschlimann/Aeschlimann 2010)

Erst in den 60er und 70er Jahren wurden wieder Studien zu einer méglichen Tramlinie nach
Koniz in Auftrag gegeben, bereits dann aber schon mit der Begriindung, dass die Kapazitét
fir weitere Siedlungsentwicklungen bald nicht mehr ausreichen wiirde. Wiederum gemeinsam
mit den Tramlinienausbauten in den Westen von Bern wurde in den 90er Jahren ein Tram in
Richtung Ostermundigen als sinnvoll erachtet. Aufgrund der starken Forcierung des Projekts
Tram Bern West, trat ein Tram Ostermundigen aber wieder in den Hintergrund (Aeschli-
mann/Aeschlimann 2010, TRB 2014). Als Folge des Agglomerationsprogramms 2003 wur-
den 2008 zwei Zweckmassigkeitsbeurteilungen (ZMB) fir die Verbesserung der OV-
Erschliessung von Ostermundigen und Bern Siid durchgefihrt, dies v.a. da auch in Kéniz und
Ostermundigen wichtige Siedlungspotentiale vorhanden sind (Entwicklungsschwerpunkte
Liebefeld, Bahnhof Ostermundigen, Oberfeld).

Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Bern Sud

Die ZMB Bern Sud (BVE BE 2008a) befasst sich hauptsachlich mit der Frage der Verbesse-
rung und Weiterentwicklung des OV-Angebots in Koéniz. Nach eingehender Priifung ver-
schiedener Stossrichtungen kommt die Studie zum Schluss, dass nur eine Kombination Tram
und S-Bahn gemeinsam die Kapazitatsprobleme bei der Bewéltigung der zukiinftigen Nach-
frage losen kann. Mit einem Wachstum des Verkehrsaufkommens im OV um iber 40% bis
2030 (Referenzzustand 2005) und den grossen Siedlungsentwicklungspotentialen in Kéniz ist
ein Kapazitatsausbau zwingend nétig. Eine Durchbindung gemeinsam mit dem Linienast in
Richtung Ostermundigen wird aufgrund der ermittelten Wunschlinien ebenfalls empfohlen.
Die meisten Fahrgéste mit Ausgangspunkt Koniz haben ihr Reiseziel im Stadtzentrum von
Bern, nur wenige fahren zum Bahnhof. Zudem wird die Tramlinienverlangerung nach Klein-
wabern als sinnvoll und gut machbar, wenn auch nicht dringend eingestuft.

Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Ostermundigen

Auch die ZMB Ostermundigen (BVE BE 2008b) kommt bei der Prifung verschiedener Stoss-
richtungen (S-Bahn, alternatives Buskonzept und Tram) zum Ergebnis, dass eine Umstellung
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der heutigen Buslinie 10 auf Trambetrieb mit gleichbleibender Linienfihrung die zweckmés-
sigste Losung darstellt. Durch die gemass Prognosen bis 2030 (Referenzzustand 2005) im
Querschnitt zwischen Zytglogge und Viktoriaplatz (Innenstadt) um bis zu 50% zunehmende
Verkehrsbelastung (in Ostermundigen bis +90%), ist ein Kapazitdtsausbau zwingend nétig.
Dies kann aus folgenden Grunden nur mit einer Tramlinie entlang der bestehenden Linienfiih-
rung sinnvoll umgesetzt werden:

» Alle gepruften S-Bahn-Varianten sind mit hohen Investitionskosten verbunden und
kdnnen gemass den Modellrechnungen nicht wesentlich zur Entlastung der Linie 10 bei-
tragen.

» Der Einsatz grosserer Busse (Doppelgelenkbusse) 16st die betrieblichen Probleme (Pa-
ketbildung resp. geringe Betriebsstabilitat) nicht und eine weitere Taktverdichtung (2°-
Takt) ist betrieblich ebenfalls nicht machbar. Zudem besteht keine sinnvolle zweite
Busachse zwischen Bern und Ostermundigen und Buslésungen kommen aufgrund der
héheren Betriebskosten (héher Anzahl Chauffeure) teurer zu stehen als ein Trambetrieb.

» Bei einer Tramflhrung tber den Guisanplatz (Linie 9) werden die eingesparten Inves-
titionskosten durch die zusétzlichen Betriebskosten einer Busldsung fur den Abschnitt
Viktoriaplatz-Friedhof aufgewogen.

Die ZMB Ostermundigen schlagt schliesslich vor, die 2. Etappe des Regionalen Tramkon-
zepts zu konkretisieren und ein Vorprojekt fir die Umstellung des Linienasts Bern-
Ostermundigen der Buslinie 10 auszuarbeiten. Dies ist denn auch geschehen und die Umstel-
lung der ganzen Linie 10 auf Trambetrieb sowie die Tramlinienverlangerung nach Kleinwa-
bern wurden als 2. Stufe des regionalen Tramkonzepts konkretisiert. Seit 2013 liegt das detail-
lierte Bauprojekt fur die gesamte 2. Etappe vor. Voraussichtlich wird die Bevolkerung in den
Gemeinden Bern, Koniz und Ostermundigen am 28. September 2014 Uber die jeweiligen An-
teile an die Baukosten abstimmen.
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6.2.3

Projekt Tram Region Bern

Abbildung 16 Projekt Tram Region Bern

";/;‘ o B\ Linienflihrung Zweite Tramachse A
- .. we|inienfiihrung TRB

_ g o Schliern - » @ Siedlungs-/Verkehrsprojekte

Quelle: Kartengrundlage Swisstopo (2006)

Das Projekt Tram Region Bern zeichnet sich insbesondere durch folgende Punkte aus (nach
BVE BE 2013, TRB 2013a):

Begrindung: Die Buslinie 10 hat bereits heute ihre Kapazitatsgrenze tberschritten. Um
den zukinftigen Mehrverkehr aufnehmen zu kdénnen und v.a. weitere Siedlungsentwick-
lungen in Ostermundigen und Koniz mdglich zu machen, soll auf Trambetrieb umge-
stellt werden. Die Trams verfligen Uber eine grossere Kapazitat und kénnen deshalb ei-
nerseits in einem weniger hohen Takt (5/6min-Takt anstatt 3min-Takt) als der Bus ver-
kehren, was die Verkehrssituation entlastet und den Betrieb stabilisiert. Zudem bietet
die neue Tramlinie gentigend Kapazitat um den bis 2030 zu erwartenden Mehrverkehr
aufnehmen zu konnen.

Kosten: Der Voranschlag fir das Bauprojekt liegt bei 494.9 Mio. CHF. Davon entfallen
115.3 Mio. CHF auf die Bahninfrastruktur. Kanton und Bund Ubernehmen 73.5%
(363.8 Mio. CHF), die Stadt Bern 9.5% (47 Mio. CHF), Kéniz 3.5% (17.1 Mio. CHF)
und Ostermundigen 5.4% (26.7 Mio. CHF) der Kosten. Die restlichen Anteile bezahlen
das kantonale Tiefbauamt und private Infrastrukturbetreiber.

Linienfihrung: Die neue Tramlinie folgt der Linienfihrung der bestehenden Buslinie
10. Nur auf kurzen Abschnitten wird die Linienfihrung verandert (z.B. Altstadt Bern,
Bereich Hirschengraben). Besonders anspruchsvoll war die Lésung der Linienfihrung
auf die Rati in Ostermundigen. Aufgrund der starken Steigung wird auf diesem Ab-
schnitt ein Tunnel sowie eine offene, 10m unter dem heutigen Terrain liegende Endhal-
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testelle realisiert. Zudem wurde flr die Linienfuhrung in der Innenstadt ein weiteres
Projekt gestartet, welches die Prifung und ev. die spatere Realisierung einer zweiten
Tramachse in der Berner Altstadt zum Gegenstand hat. Diese soll bei Realisierung wei-
terer Tramnetzausbauten die heutige Tramachse entlasten.

« Stand der Planung: Das Bauprojekt liegt vor und das Plangenehmigungsverfahren fir
den Ast Bern-Ostermundigen lauft. Die Plangenehmigungsverfahren zu beiden Teilpro-
jekten Ast Bern-Koniz und Tramlinienverlangerung Wabern-Kleinwabern starten
2014/2015.

Nach Abschluss des Plangenehmigungsverfahrens werden die Einwohner der Gemeinden
Bern, Koniz und Ostermundigen voraussichtlich am 28. September 2014 uber die jeweiligen
Gemeindeanteile des Baukredits abstimmen. Zurzeit scheint die Zustimmung zum Projekt in
Ostermundigen ca. bei 50% oder etwas mehr zu Gunsten des Trams zu liegen. Dort ist man
von Seiten des Gemeinderats auch (berzeugt, dass das Tram Region Bern ein flr die Ver-
kehrsentwicklung und v.a. auch fur die Gemeindeentwicklung und -aufwertung dusserst wich-
tiges, positives Projekt ist. In Kdniz scheint die Stimmung momentan eher verhalten zu sein.
Es herrscht eine grosse Skepsis in der Bevolkerung und es ist nicht sicher, ob das Tramprojekt
gentigend Zustimmung erhalt. Insbesondere Bedenken bezuglich zusétzlichen Siedlungs-
drucks auf noch nicht tberbautes Kulturland im Einzugsbereich der Tramlinie sowie Beden-
ken beziglich des Verkehrsfluss halten sich hartnéckig. Bei der Ablehnung eines Kredits,
wird sich der Kanton Gberlegen nur einen Ast zu realisieren.

6.2.4 Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Im Folgenden wird aufgezeigt, welche Siedlungs- und Verkehrsentwicklungen in den durch
das Projekt Tram Region Bern betroffenen Gemeinden rdumlich oder inhaltlich mit dem
Tramprojekt verkniipft sind. Dieser Uberblick soll dazu dienen, die Wirkung des Projekts ein-
schatzen zu kénnen und zu priufen, ob die vermutete Impulswirkung und die aus den Inter-
views ermittelten Wirkungszusammenhénge tatsachlich festgestellt werden kénnen. Die Ana-
lyse wird zur verbesserten Ubersicht fiir die Gemeinden Bern, Ko6niz und Ostermundigen
nacheinander durchgefihrt.

Bern

Fur die Stadt Bern bringt das Tram Region Bern insbesondere eine Steigerung der OV-
Kapazitat auf der Linie 10. Dies wird durch Vertreter der Stadt immer wieder betont. Zudem
stellt das Tramprojekt die einmalige Gelegenheit dar, die Umgestaltung verschiedener ¢ffent-
licher R&ume und Platze anzugehen (Stadt Bern 2013).

So soll zum Beispiel der Verkehrsknoten Eigerplatz (1) vollig umgestaltet werden (vgl. Abb.
16). Ziel der fur das Vorprojekt ausgearbeiteten Losung ist es, die verschiedenen Verkehrstra-
ger rdumlich zu trennen. Auf diese Weise kann Raum fir einen Offentlichen Platz gewonnen
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werden. Die Fihrung des MIV wird dazu durch einen ovalen Kreisel verbessert und im Be-
reich der Tramhaltestelle so weit als moglich gegen Westen verschoben und die Kreuzung als
einspuriger Kreisel ausgefiihrt, um Raum fur die Tramhaltestelle und einen 6ffentlichen Platz
zu schaffen (TRB 2010). Diesem Ldsungsansatz war ein Gestaltungswettbewerb vorausge-
gangen, welcher durch interdisziplindre Teams aus Verkehrs-, Landschaftsplanern und Archi-
tekten bearbeitet wurde. Die ganzheitliche Losung von Fassade zu Fassade wie sie schon
beim Tram Bern West angewendet, wurde konsequent umgesetzt. Es werden somit nicht nur
Gleise verlegt sondern es wird die Chance genutzt fiir den Langsamverkehr sowie die angren-
zenden Nutzungen einen attraktiven Offentlichen Raum zu schaffen. Allerdings wird diese
Vorgehensweise im Rahmen des Projekts Tram Region Bern nur noch punktuell angewendet
und nicht wie beim Tram Bern West auf die gesamte Linienflihrung.

Ein zweites Projekt, das im Rahmen der Planungen zum Tram Region Bern angestossen wur-
de, ist die zweite Tramachse (2) fur die Berner Altstadt. Diese soll die heutige Tramachse
durch die Spital- und Marktgasse entlasten und die ,,rote Wand* in der Fussgidngerzone der als
UNESCO-Weltkulturerbe klassierten Berner Altstadt reduzieren. Einerseits wird dadurch die
Aufenthaltsqualitat und andererseits die Erschliessungsqualitat in der Innenstadt verbessert.
Die aktuellste Studie (Stadt Bern 2012a) schlagt eine zweite Tramachse Uber den Bahnhof-
platz, das Bollwerk und anschliessend durch die Speicher- und Nageligasse vor (vgl. Abb.
16). Durch diese Linienfhrung kodnnten der zunehmend kritische Knoten Hirschengra-
ben/Monbijoustrasse/Bundesgasse/Effingerstrasse sowie die Haltestelle Hirschengraben ent-
lastet werden. Zudem wiirde die heute stark durch den MIV geprégte nordliche Altstadt besser
mit dem OV erschlossen und aufgewertet. Das Projekt wird oft heiss diskutiert, da es zum
Teil als zwingend notwendige Ergdnzung zum Projekt Tram Region Bern gesehen wird (Be-
triebsstabilitdt im Bereich Hirschengraben und Altstadt). Das Projekt bringt allerdings hohe
Kosten mit sich und ist deshalb umstritten. Die grundlegende Haltung ist jedoch, dass das
Tram Region Bern auch ohne die zweite Tramachse realisiert und betrieben werden kann.

Koniz

Wie bereits beschrieben ist die Gemeinde Kdniz respektive deren Ortsteile Liebefeld und Ko-
niz sowie Wabern sehr gut mit dem 6ffentlichen Verkehr erschlossen. Dies und die unmittel-
bare Né&he zur Stadt machen Koniz als Wohn- und Arbeitsort extrem attraktiv. Die Siedlungs-
entwicklung in Koniz ist sehr dynamisch, neben neuen Uberbauungen werden auch Brachen
reaktiviert und Siedlungsliicken geschlossen. Gleichzeitig hat das Gemeindeparlament den
Gemeinderat mittels einer Motion damit beauftragt, die zurzeit laufende Ortsplanungsrevision
ohne eine Vergrosserung der Bauzone durchzufiihren (Gemeinde Koniz 2012). Die Strategie
fur weiteres Wachstum ist demnach Innenverdichtung. Fir eine nachhaltige Verdichtung nach

Innen ist jedoch die Kapazitat des 6ffentlichen Verkehrs zur Aufnahme des Mehrverkehrs im
bestehenden Siedlungsraum enorm wichtig. Die Linie 10 als Hauptlinie des offentlichen Ver-
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kehrs in Koniz und als Verbindung in die Stadt Bern ist jedoch bereits heute Uberlastet. Das
wichtigste Ziel der Gemeinde Koniz in Zusammenhang mit der Projekt Tram Region Bern ist
denn auch die Erh6éhung der Kapazitat des 6ffentlichen Verkehrs (Sedimayer 2013).

NOtig wird dieser Ausbau in erster Linie aufgrund der bestehenden Belastung sowie der aktu-
ellen Entwicklungen im Entwicklungsschwerpunkt Liebefeld (3) (vgl. Abb. 17). Im Ent-
wicklungsschwerpunkt Liebefeld auf dem Forschungsanstalt Areal, dem Carba Areal sowie
dem Areal der Station Liebefeld entstehen oder entstanden in den letzten Jahren fast 2000 Ar-
beitsplatze (Der Bund 2011) und in der Siedlung Dreispitz entlang dem neuen Liebefeld Park
entstanden zwischen 2003 und 2011 256 moderne Wohnungen. Die Swisscom und das Bun-
desamt fur Gesundheit belegen grosse Bironeubauten. Hinzu kommt die weiterhin sehr dy-
namische Siedlungsentwicklung durch die hohe Attraktivitat das Wohn- und Arbeitsstandorts
Koniz. Im Interview bemerkte die zustdndige Gemeinderétin, dass in der Bevolkerung diese
Dynamik nicht nur positiv aufgenommen werde. Es bestehe durchaus auch eine gewisse
Skepsis gegentiber dem Tramprojekt, welches den Druck auf die erschlossenen Kulturlandfla-
chen noch steigern konnte.

Auch im Ortsteil Kleinwabern (4) stehen momentan einige Siedlungsentwicklungen an (vgl.
Abb. 16). Einerseits soll auf dem Bé&chtelenacker, einer bisherigen Baullicke, eine stadtische
Uberbauung fiir bis zu 440 neue Einwohner entstehen. Dieses Projekt wird gegeniiber dem
Bund als Argument fir eine hoéhere Einstufung der Tramverldangerung der Linie 9 nach
Kleinwabern im Rahmen der Agglomerationsprogramme verwendet. Zudem wird die sanie-
rungsbediirftige Uberbauung am Nesslerenweg aufgestockt, wodurch Wohnungen fiir zusétz-
liche 275 Bewohner entstehen sollen (Gemeinde Kdniz 2010, 2011). Hinzu kommt ein im
Dezember 2013 gestarteter Ideenwettbewerb fiir eine ,,Zentrumsentwicklung Kleinwabern®.
Das Bundesamt fur Bauten und Logistik, die Gemeinde Koniz und die Familienstiftung Bal-
sigergut mochten damit das stadtebauliche Potential konkretisieren (BBL 2013). Mit der ge-
planten, neuen S-Bahn-Station Kleinwabern (S-Bahn-Linie durch das Gurbetal) und der Ver-
langerung der Tramlinie 9 nach Kleinwabern wird dieser Ortsteil von Koniz besser erschlos-
sen und somit als Wohn- und Arbeitsstandort noch attraktiver.

Ostermundigen

Auch in Ostermundigen ist die Erhéhung der Kapazitat auf der Linie 10 das zentrale Argu-
ment fur die Umstellung von Bus- auf Trambetrieb. Erganzt wird dieses Argument durch die
Uberzeugung, dass das Tramprojekt wesentlich zur zukiinftigen Gemeindeentwicklung bei-
tragen wird. In Ostermundigen besteht bezliglich rdumlicher Entwicklung ein grosser Nach-
holbedarf, dies wurde einerseits im gefiihrten Interview mit dem Gemeindeprasidenten deut-
lich, andererseits weisen auch die in Abbildung 18 dargestellten private Investitionen in bau-
bewilligungspflichtige Projekte darauf hin. Ostermundigen schneidet v.a. bezlglich der Inves-
titionen in Wohnbauten deutlich schlechter ab als Koniz. Dieser Unterschied konnte auch bei
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einer personlichen Begehung bestatigt werden. Die Bausubstanz entlang der Bernstrasse als
zentrale Achse von Ostermundigen hinterldasst beim Besucher grdsstenteils einen sanierungs-
und v.a. auch aufwertungsbedurftigen Eindruck. Diesem Eindruck mochte die Gemeinde mit
einer Aufwertung und Umgestaltung der Bernstrasse im Rahmen der anstehenden Sanie-
rungsmassnahmen begegnen.

Abbildung 17 Private Bauinvestitionen Bern, Kéniz und Ostermundigen
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Die Einfihrung einer Tramlinie auf dieser Achse wird als zusétzliche Chance gesehen und
soll die neue Entwicklungsstrategie der Gemeinde massgeblich unterstiitzen. Einige entlang
der Bernstrasse gelegene, wichtige Entwicklungsprojekte (,,Perlenkette) sollen die Gemein-
deentwicklung anstossen. Die Strategie sieht vor die zul&ssige Ausnutzung entlang der Bern-
strasse zu erhdhen, so dass diese Bebauung einen Larmriegel fir die dahinerliegenden Gebiete
bildet. Auch im restlichen Siedlungsgebiet soll an den mit dem OV und v.a. mit dem Tram er-
schlossenen Standorten die realisierbare Ausnutzung gesteigert werden. Die durch die Erho-
hung der Ausnutzung generierten Mehrwerte sollen auch ein betréchtlicher Teil der Kosten
fur das Tram Region Bern gedeckt werden (Mehrwertabschdpfung) (Iten 2013).

Als wichtige ,,Perle* entlang der Bernstrasse und deshalb mit direktem rdumlichen Bezug
zum Projekt Tram Region Bern wird im Folgenden etwas detaillierter auf den Entwicklungs-
schwerpunkt (ESP) Bahnhof Ostermundigen (5) (vgl. Abb. 16) und das angrenzende Ba-
renareal eingegangen. Der Kanton Bern bezeichnet im Zwischenbericht 2008-2012 des kanto-
nalen ESP Programms den Bahnhof Ostermundigen als aktiv bewirtschafteten ,,Premium®-
Standort fir Dienstleistungen (AGR BE 2012). Seit den 1990er Jahren ist der Bahnhof Os-
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termundigen als ESP im kantonalen Richtplan eingetragen, aber lange Zeit geschah bezlglich
Umnutzungen und Entwicklungen nichts. Dies v.a. aufgrund der abwartenden Haltung der
verschiedenen Grundeigentimer, die sich entweder mit anderen langfristig geplanten Projek-
ten (z.B. SBB: zusétzliches Gleis im Bahnhof Ostermundigen) oder noch nicht vollstandig
abgeschriebenen Investitionen konfrontiert sahen (Lithi 2013).

Erst mit den konkreter werdenden Planungen fur die Umstellung der Buslinie 10 auf Trambe-
trieb schien sich etwas zu bewegen. Allerdings nicht innerhalb des ESP-Perimeters sondern
auf dem angrenzenden Areal des Gasthofs Baren (5). Dieser musste Konkurs anmelden und
das alte Gasthofgebdude inklusive Nebenbauten und grossem Parkplatz wurde verkauft. Die
neuen Eigentlimer planen nun seit 2011 intensiv die Realisierung eines Hochhauses mit einer
Mischnutzung aus Hotel- und Konferenzbetrieb, Gastronomie sowie weiteren attraktiven
Mantelnutzungen (Detailhdndler etc.). In Zusammenarbeit mit der Gemeinde soll auch der 6f-
fentliche Platz vor dem Hochhaus attraktiv gestaltet werden. Gemeinsam mit dem geplanten
OV-Knoten am Bahnhof (5) durch die neue Unterfilhrung der Bernstrasse mit direkten Per-
ronzugangen und neuer Tramhaltestelle sowie einer neuen Buslinie in Richtung Wankdorf
soll ein attraktiver Umsteigeknoten entstehen (Gemeinde Ostermundigen 2013). Gemass
Auskiinften der Halter AG (Lithi 2013) war jedoch nicht das Tramprojekt der Initiator fiir das
Projekt sondern das zeitliche Zusammenpassen des vom Kanton entworfenen Hochhauskon-
zepts (VRB 2009) und des Ablaufens der ,,Lebensdauer” der heutigen Nutzung. Die Umstel-
lung auf Trambetrieb und damit &usserst attraktive Verbindung in die Innenstadt von Bern
sieht der Projektentwickler eher als sehr angenehmen Nebeneffekt. Bedeutender scheint all-
gemein die durch S-Bahn und Bus/Tram hohe Erschliessungsqualitét zu sein. Die Aussage ist
deutlich, dass das Projekt auch ohne die Realisierung des Trams umgesetzt werden soll, je-
doch misste man dann die Zusammensetzung der Mantelnutzungen zum Hotel nochmals
uberdenken. Andere Exponent schatzen hingegen das Tramprojekt als bezuglich der Auswahl
des Standorts durch Investoren wichtiger ein und sind der Meinung, dass das Tramprojekt erst
die Aufmerksamkeit auf diesen Standort gelenkt hat. Ein Vergleich der heutigen und zukinf-
tigen Situation am Bahnhof Ostermundigen (Unterfihrung und Barenareal) befindet sich in
Anhang 7.

Eine &hnliche Situation zeigt sich beim sogenannten Acifer Areal (5), welches Teil des ESP
Bahnhof Ostermundigen ist. Nach relativ langer Passivitat zeigen sich die Grundeigenttimer
nun an einer Umnutzung des Areals dusserst interessiert. In nichster Zeit soll der Startschuss
zur gemeinsamen Erarbeitung einer Uberbauungsordnung mit der Gemeinde gegeben werden.
Auch hier fuhrt Herr Lithi von der Halter AG die Passivitat auf die ,,Lebensdauer der beste-
henden Nutzung zuriick. Gemass seiner Aussage war wohl der Zeitpunkt fiir eine Umnutzung
bis heute aus finanzieller Sicht nicht sinnvoll und wurde deshalb auch nicht in Betracht gezo-
gen.
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Eine weitere interessante Entwicklung findet zurzeit im Gebiet Oberfeld (6) statt. Dort wer-
den seit dem Inkrafttreten der neuen Uberbauungsordnung und dem Start der Erschliessungs-
arbeiten 2011 mehrere Wohnuberbauungen realisiert. Im Endzustand sollen im Gebiet Ober-
feld (ehemaliger Schiessplatz) Wohnungen fiir bis zu 1300 Einwohner entstehen. Ziel ist es
hierbei v.a. die soziale Durchmischung der Bevoélkerung von Ostermundigen zu verbessern
(eher Wohnungen fur Familien, mit mittlerem bis sehr gutem Einkommen). Gemass Aussage
des Gemeindeprasidenten war man hier bei der Festlegung der planrechtlichen Grundlagen
noch zu frih, um die heute eigentlich wiinschenswerte, héhere Ausnutzung im Zonenplan zu
verankern (Iten 2013). Gerade durch die zukiinftige Tramerschliessung wére das Gebiet Ober-
feld fur eine noch héhere Ausnutzung interessant gewesen.

Zudem soll auch auf dem Areal der ehemaligen Kiesgrube (7) eine neue Wohniberbauung
entstehen. Das Areal wurde 2013 an Investoren verkauft und soll ab 2014 beplant und an-
schliessend uberbaut werden.

6.2.5 Zwischenfazit Tram Region Bern

Ausloser fur das Umstellungsprojekt Tram Region Bern sind eindeutig die Kapazitatsengpas-
se auf der Buslinie 10. Damit verknupft ist die schlechte Betriebsstabilitat durch die aufgrund
der Kapazitatsprobleme nétigen, kurzen Kursfolgezeiten. Aktuelle und zukinftige Siedlungs-
entwicklungen machen das Tram als Kapazitatsreserve im offentlichen Verkehr zusétzlich
notwendig oder gar zur Bedingung. Mit dem Tram werden grosse Erwartung bezlglich einer
positiven Beeinflussung der Gemeindeentwicklung und der Gestaltung der betroffenen Stras-
senrdume und angrenzenden 6ffentlichen Raume verknipft. Durch die physische und psycho-
logische Anbindung an die Stadt und den starken Zusammenhang mit verkniipften OV-
Projekten wird ein Aufmerksamkeitseffekt bezlglich Investoreninteressen vermutet (Ba-
renareal, ESP Bahnhof Ostermundigen). Einzelne Projekte (Barenareal, Acifer) weisen da-
raufhin, dass das Tram hohere Ausnutzungen fordert respektive ermdglicht und die auf Ent-
wicklungsarealen an Haltestellen realisierte Nutzung beeinflusst. Jedoch spielt insbesondere
die OV-Qualitit fur die Attraktivitat eines Standorts eine Rolle, die Bedeutung der eingesetz-
ten Verkehrstrager ist limitiert.

Erkennbare Wirkungszusammenhéange
* Beseitigung von Kapazitdtsengpissen — Tram

« Sicherstellen von Kapazitatsreserven fur weitere (Innen-)Entwicklung (z.T. als Bedin-
gung formuliert) — Tram

* Tram — Umgestaltung des 6ffentlichen Raums aufgrund der Umgestaltung der Stras-
senrdume ,,von Fassade zu Fassade, eher punktuelles, differenziertes Vorgehen

+ Tram — Uber die Aufwertung entlang der Tramachse Impuls fiir die Gemeindeentwick-
lung erhofft
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* Tram — Steigerung Investoreninteresse an Standorten entlang der Linienfiihrung
* Tram — Legitimation der Realisierung einer hdheren Ausnutzung

* Tram — Steuerung der auf einem Entwicklungsareal realisierten Nutzungen

+ OV-Qualitat (v.a. durch S-Bahn) Ubertrifft die Bedeutung von Tram und Bus

6.3 Stadtbahn Augsburg Linie 5und 6

Das dritte und vierte Fallbeispiel aus der Stadt Augsburg sind zwei neue Stadtbahnlinien,
welche zuvor mehreren Buslinien entsprachen und im Zuge einer grésseren Reorganisation
des OV-Netzes realisiert werden. Wiahrend die Linie 6 in den Osten der Stadt bereits 2012 in
Betrieb genommen werden konnte, befindet sich die Linie 5 noch in der Planungsphase (Pri-
fung von Linienfiihrungsvarianten auf Teilabschnitten).

6.3.1 Ubersicht

Die deutsche Stadt Augsburg liegt im Freistaat Bayern in Deutschland ca. 55km nordwestlich
von Miinchen. Augsburg ist die Hauptstadt des Regierungsbezirks Schwaben und die Bevol-
kerungszahl belief sich Ende 2012 auf 272°699 Einwohner (BLSD 2013). Der Auslanderan-
teil betrug 2012 ca. 17% (Stadt Augsburg 2014a) und der Motorisierungsgrad lag 2008 bei
474 Fz/1000P (Ahrens et al. 2008) und damit deutlich héher als beim Fallstudiengebiet Bern.

In Zusammenhang mit den beiden Stadtbahnprojekten sind v.a. die betroffenen Stadtteile
nordwestlich (Pfersee, Kriegshaber) und stdostlich (Textilviertel, Herrenbach, Hochzoll) der
Innenstadt interessant. Die Siedlungsentwicklung in den Stadtteilen Pfersee, Kriegshaber und
dem Textilviertel ist stark durch brachliegende Areale gepragt. In den beiden westlichen
Stadtteilen Pfersee und Kriegshaber liegen seit der Auflésung der US-Garnison der US-Army
1993/94 grosse ehemalige Kasernenareal brach. Im Textilviertel gibt es ebenfalls grossere
Flachen die in den letzten Jahren umgenutzt wurden. Dabei handelt es sich v.a. um ehemalige
industrielle Anlagen der in Augsburg am Ende des 19. Jh. florierenden Textilindustrie. Diese
Situation gemeinsam mit den Planungen der beiden Stadtbahnlinien machen Augsburg zu ei-
nem interessanten Fallstudiengebiet beziiglich der Wirkungszusammenhéange von Siedlungs-
entwicklung und Verkehrsplanung.
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Abbildung 18 Stadtbahnlinien 5 und 6 Augsburg

Bestehende Gleisabschnitte

Unterirdische Fiihrung Hbf A
Linie 5 (in Planung) N
Linie 6 (realisiert)

Quelle: Kartengrundlage Google Earth (2014)

6.3.2 Hintergrinde

Mit der Einfuhrung des Regio-Schienen-Takts in der Region Augsburg durch die Bayrische
Eisenbahngesellschaft wird das Angebot im 6ffentlichen Regionalverkehr mit dem Zentrum
Augsburg stark ausgebaut. Im engeren Kern um die Stadt Augsburg wird der Regionalverkehr
stufenweise auf einen der S-Bahn &hnlichen 15min-Takt verdichtet, was im innerstadtischen
Bereich zu einem sehr dichten Takt mit guten Verknipfungen zum Nahverkehr flhrt (Anhang
8). Deshalb wird in Augsburg von markant steigenden Fahrgastzahlen ausgegangen (SWA
2010). Mit dem Projekt Mobilitatsdrehscheibe (MDA) wappnet sich die Stadt Augsburg fiir
den Nachfrageanstieg. Das Grossprojekt zum Ausbau des OPNVs in Augsburg umfasst fol-
gende Projekte (Stadt Augsburg 2014b, Abbildung Anhang 9):

* Neugestaltung Hauptbahnhof (u.a. unterirdische Strassenbahnhaltestelle)
* Neugestaltung Konigsplatz (zentraler Umsteigeknoten im Stadtbahnnetz)
* Neubau Stadtbahnlinie 5

* Neubau Stadtbahnlinie 6

+ Verlangerung Stadtbahnlinie 1

Das Projekt Mobilitatsdrehscheibe ist zudem in das Projekt ,,Augsburg City* eingebettet, im
Rahmen dessen auch wichtige Strassen und Platze (Maximilianstrasse, Elias-Hohl-Platz, Ko-
nigsplatz etc.) umgestaltet werden. Es findet also neben den Verkehrsprojekten gleichzeitige
eine Umgestaltung und Aufwertung der Innenstadt statt.
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Im Planfeststellungsbeschluss (RVS 2007) zur Linie 6 ist festgehalten, dass durch die Reali-
sierung dieser neuen Stadtbahnlinie die Stadtteile Textilviertel, Herrenbach und Hochzoll so-
wie Teile der Gemeinde Friedberg besser an die Innenstadt angeschlossen werden sollen. Eine
»schnelle, behinderungsfreie und bequeme Verbindung mit entsprechenden Umsteigemd6g-
lichkeiten* (RVS 2007: 23) waren das erkldrte Ziel. Bei der Linie 5 steht geméss am Biirger-
dialog beteiligten Stadtplanern ebenfalls die Verbesserung der OV-Anbindung des dstlichen
Stadtgebiets im Vordergrund. Hinzu kommen folgende im regionalen und stadtischen Nah-
verkehrsplan sowie dem Planfeststellungsbeschluss (AVV 2006, RVS 2007, Stadt Augsburg
2006) erwéhnten Grinde fur die Realisierung der beiden Stadtbahnlinien 5 und 6:

» Steigerung OV-Anteil des Modalsplits
+ Steigerung der Angebotsqualitat
» Ausgleich der Systemqualitat tiber alle Stadtteile

 Einfuhrung direkte Durchmesserlinie Ost-West auf nachfragestarker Relation Klinikum
- Burgermeister Ackermann-Strasse - Hochzoll

« Verminderung Durchgangsverkehr Hochzoll durch Verlagerung MIV auf leistungsféhi-
ge Umfahrungsstrassen

+ Kapazitatsausbau zur Bewaéltigung des Fahrgastaufkommens durch MDA und RST
+ Stédtebauliche Aufwertung in Hochzoll

» Anschluss an Entwicklungsareale in Friedberg West

Somit stehen fiir den Bau der beiden Linien v.a. verkehrsplanerische Uberlegungen im Vor-
dergrund und weniger Frage bezlglich der Siedlungsentwicklung. Dies auch wenn die beiden
letzten, als eher untergeordnet zu betrachtenden Griinde auf diese verweisen.

6.3.3 Projekte Linien 5und 6

Die Linie 6 wurde im Dezember 2010 in Betrieb genommen und verlauft vom Hauptbahnhof
uber den zentralen Knoten Konigsplatz durch das friiher industriell geprégte Textilviertel nach
Hochzoll. Sie endet ausserhalb der Stadtgrenze an einer P+R-Anlagen in der Gemeinde
Friedberg. Sie benutzt bis zu den Verkehrswerkstatten und Depots der Stadtwerke Augsburg
bestehende Gleise und verlauft anschliessend zu grossen Teilen auf Eigentrassee auf einer ca.
5 km langen Neubaustrecke. Zu Diskussionen fiihrte insbesondere die Integration des Eigen-
trassees auf der stark befahrenen, vor dem Projekt 4-spurigen Friedbergerstrasse. Die Bevél-
kerung war skeptisch, wie sich die Reduktion auf nur noch je eine MIV-Fahrspur pro Rich-
tung auswirken wiirde. Man war Uberzeugt, dass dies zu ausgedehnten Staus, Verzégerungen
und Schleichverkehr fihren wiirde. Aufgrund dieser vehementen Proteste flihrte die Stadt ein
Verfahren zur Birgerbeteiligung fur ein Verkehrskonzept in Hochzoll durch.

Die Linie 5 soll dereinst am Hauptbahnhof durch die im Rahmen der MDA realisierte unter-
irdische Stadtbahnhaltestelle, iber das als erste Gartenstadt Deutschlands geltende Thelott-

111



Rail Bonus im urbanen Kontext Januar 2014

Rosenau-Viertel in die Blrgermeister Ackermann-Strasse flihren. Fir diesen Abschnitt stehen
zurzeit 5 Varianten zur Diskussion. Entlang der 4-spurigen, stark befahrenen Blrgermeister
Ackermann-Strasse wirde die Stadtbahn in Seitenlage auf Eigentrasse bis zum P+R Augsburg
West gefiihrt. Von dort wirde die Linie 5 die bestehenden Gleise der Linie 2 bis zur Endhal-
testelle am Zentralklinikum nutzen. Durch die vielen Einwanden bei der Linie 6 wurde die
Bevolkerung des direkt betroffenen Thelott-Rosenau-Viertels direkt tber einen Birgerdialog
in die Variantenbewertung einbezogen. Die Linie 5 wirde ebenfalls v.a. auf Eigentrassee ver-
kehren und hatte ab dem Hauptbahnhof eine Lange von ca. 5 km. Betrieblich soll sie mit der
Linie 6 zu einer Durchmesserlinie verbunden werden und so direkte Verbindungen vom Wes-
ten in den Osten von Augsburg ermdglichen. Die im Nahverkehrsplan (AVV 2006) vorgese-
hene Realisierung bis 2011 wurde nicht erreicht und eine Realisierung zeichnet sich auch in
den n&chsten Jahren nicht ab.

Der sehr hohe Eigentrassierungsanteil der beiden Projekte liegt u.a. in der Subventionsrege-
lung fur Strassenbahnen in Deutschland. Forderbeitrage werden nur flr eigentrassierte Ab-
schnitte ausbezahlt (eigener Gleiskorper) (vgl. GVFG 82 Abs. 1 2a). Gemass einer Schétzung
im Nahverkehrsplan der Stadt Augsburg (Stadt Augsburg 2006) belaufen sich die Investiti-
onskosten der beiden Linien auf folgende Werte:

e Linie5: 33 Mio. Euro
e Linie 6: 52 Mio. Euro
+ MDA Hauptbahnhof: 77 Mio. Euro

6.3.4 Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Im Folgenden wird aufgezeigt, welche Siedlungs- und Verkehrsentwicklungen in den durch
die Stadtbahnprojekte betroffenen Gebieten raumlich oder inhaltlich mit den Stadtbahnprojek-
ten verkniipft sind. Dieser Uberblick soll dazu dienen, die Wirkung des Projekts einschitzen
zu konnen und zu priifen, ob die vermutete Impulswirkung und die aus den Interviews ermit-
telten Wirkungszusammenhénge tatsachlich festgestellt werden kdnnen.

Wie bereits erwahnt liegen im Einzugsbereich der Linie 5 einige Konversionsflachen, welche
entweder in den letzten Jahren oder zurzeit Gberbaut werden. Davon ist das Areal der ehema-
ligen Reese-Kaserne zwischen der Birgermeister Ackermann-Strasse und der Ulmer Strasse
das grosste der noch nicht bebauten Areale. Die Brache wird heute durch die auf der Ulmer
Strasse verlaufende Tramlinie 2 und die auf der Birgermeister Ackermann-Strasse verkeh-
rende Buslinie 32 erschlossen. In Zukunft soll die Linie 32 ab Hauptbahnhof durch die Tram-
linie 5 ersetzt werden. Auf dem Areal sind neben den bereits bestehenden ehemaligen Sied-
lungen der US-Soldaten und ihren Familien (Cramerton, Centreville, Sullivan-Heights) zur-
zeit mehrere neue Wohnsiedlungen im Bau. Die geplanten und auch die zurzeit in der Reali-
sierung befindlichen Siedlungen rund um die zentrale grossziigige Grinflache sind eher von
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einer mittleren bis tiefen Ausnutzung gepragt. Dies sicherlich auch bedingt durch die eher
moderate Nachfrageentwicklung in Augsburg. Auf dem 45ha grossen Areal werden 85 zu-
sétzliche Wohneinheiten in Einzel-, Reihen-, Stadthaus- oder Doppelhausbebauungen und 345
Wohneinheiten in Mehrfamilienhdusern entstehen (Stadt Augsburg 2014c). Die Planung der
Linie 5 scheint diese Entwicklungen mindestens am Rande einzubeziehen, von einer integra-
len Planung kann jedoch nicht die Rede sein (zusatzliche Nachfrage zur Legitimation des Pro-
jekts). Es konnten keine Hinweise auf Uberlegungen zu einer umfassenden Abstimmung der
Planungen gefunden werden. Die Uberbauung ware wohl auch ohne die Linie 5 realisiert
worden und diese scheint trotz der aktuellen Planung nicht gross in die Planungen der Uber-
bauung einbezogen worden zu sein. Einige Impressionen zur Reese-Kaserne und Umgebung
sowie eine Skizze des Bebauungsplans sind in den Anhangen 10 und 11 zu finden.

Entlang der neuen Stadtbahnlinie 6 liegt das Areal der ehemaligen Augsburger Kammgarn-
spinnerei (AKS). Auf dem Areal wurden in den letzten Jahren die Altlasten saniert und es
sind erste Wohnsiedlungen entstanden. Es soll ein attraktives stadtisches Quartier mit durch-
mischter Nutzung entstehen. Wiederum liegen die realisierten Ausnutzungen eher im mittle-
ren Bereich. In den zum Teil denkmalgeschiitzten Bauten sollen verschiedenste Nutzungen
untergebracht werden oder sind bereits eingezogen: Museum zur Textilindustrie, Detailhand-
ler, Luxus-Hotel, Synagoge. Auch hier spielte gemass dem verantwortlichen Projektentwick-
ler die Stadtbahnerschliessung nur eine untergeordnete Rolle. Das Areal wére so oder so ent-
wickelt worden und die Stadtbahn hat die Entwicklung (wie unschwer zu erkennen war) auch
nicht sonderlich beschleunigt. Allerdings scheint die Stadtbahn einen Einfluss auf die in Zu-
kunft v.a. gewerblich genutzten Flachen zu haben. Gemass Herrn Schiirch von der ARTEMIS
Projektentwicklungsgesellschaft als verantwortlichen Projektentwickler wird eine chirurgi-
sche Tagesklinik ihren Standort auf das Gelande der AKS in unmittelbare Nahe der Haltestel-
le der Linie 6 verlegen. Der ausschlaggebende Punkt fiir diese Uberlegungen war, dass die Pa-
tienten so ohne Umsteigen, mit einem hindernisfrei nutzbaren, schnellen 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel direkt vom Bahnhof zur Klinik gelangen kdnnen. Einige Impressionen zur AKS
sowie eine Skizze des Bebauungsplans sind in den Anhangen 12 und 13 zu finden.

Durch den Bau der Stadtbahn mussten die Strassenradume und die angrenzenden 6ffentlichen
R&ume im Bereich Hochzoll umgestaltet werden. Diese Chance wurde durch die Stadtplanung
zur Aufwertung genutzt, jedoch beschrénkten sich die Massnahmen sehr stark auf dieses Ge-
biet. Entlang der restlichen Strecke wurden keine grosseren Aufwertungsmassnahmen umge-
setzt. Es kann jedoch in Hochzoll gemass Aussagen des Stadtplanungsamts eine erhohte Sa-
nierungstatigkeit festgestellt werden. Dies kdnnte auch eine Folge des durch die Integration
der Stadtbahn mit eigenen Fahrspuren nétigen Rickbaus der MIV-Fahrspuren auf der Fried-
bergerstrasse sein. Die Anzahl der Fahrspuren wurden von vier auf zwei verringert und so die
Leistungsfahigkeit der Strasse reduziert. Damit verbunden ist das Ziel der Verkehrsverlage-
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rung von der Friedbergerstrasse auf leistungsfahigere Umgehungsachsen. Zu den Auswir-
kungen der neuen Linie auf die Fahrgastzahlen liegen leider noch keine Erhebungen vor.

6.3.5 Zwischenfazit Stadtbahn Augsburg

Die beiden aktuellen Strassenprojekte in Augsburg wurden durch eine Gbergeordnete Ange-
botsverbesserung im offentlichen Regional- und Nahverkehr ausgel6st. Sie dienen der Ange-
botsverbesserung und haben vorwiegend verkehrsplanerische Ziele. Nur am Rande werden
auch Wirkungen bezuglich der Stadtentwicklung erhofft. Zudem scheint zumindest kein of-
fensichtlicher Zusammenhang zwischen den Planungen der Entwicklungen auf den Konversi-
onsflachen und Industriebrachen sowie den Planungen der beiden Stadtbahnlinien zu beste-
hen. Es findet keine integrierte Planung statt, respektive die Siedlungsentwicklungen waren in
dieser Form auch ohne die Stadtbahn realisiert worden. Es ist eher so, dass zumindest im
Westen der Stadt die Siedlungsentwicklung als einseitiges, zusétzliches Argument zur Recht-
fertigung des Stadtbahnprojekts genutzt wird.

Erkennbare Wirkungszusammenhéange
+ Ubergeordnete Angebotsverbesserung machen Anpassung notig/moglich — Tram

* Tram — Umgestaltung der Strassenraume und dadurch Moglichkeit zur Aufwertung
des offentlichen Raums, jedoch kein proaktives VVorgehen, nur punktuell

+ Tram — steigende Sanierungstatigkeiten an Immobilien entlang der Tramachse
» Tram — Steuerung der auf einem Entwicklungsareal realisierten Nutzungen
+ Aussicht auf zusatzliches Fahrgastpotential — Tram

¢ Tram — MIV Verlagerung von Tramachsen auf verkehrsorientierte Hauptachsen
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7 Synthese

Im folgenden Kapitel werden in einem ersten Schritt die Ergebnisse aus Kapitel 5 und 6 zu-
sammengefasst und dem bisherigen Forschungsstand gegenubergestellt. In einem zweiten
Schritt werden die Hypothesen aus Kapitel 4 aufgegriffen und mit Hilfe der zusammengefass-
ten Ergebnisse beurteilt. Abschliessend wird knapp eine Schlussfolgerung prasentiert sowie
ein Ausblick auf offene Fragen und weitere interessante Fragen gegeben.

7.1 Wahrnehmung von Bus/Tram als Ursache der Impulswirkung

Sowohl bei den erhobenen Schemata als Ubersicht (iber die grundlegende Einstellung von
Projektentwicklern und politischen Entscheidungstragern gegeniiber Bus und Tram als auch
bei der Beurteilung von Systemattributen schneidet das Tram positiver ab.

Fur die Bevorzugung des Trams in einer hypothetischen Situation mit gleicher Angebotsqua-
litdt nennen Projektentwickler den hoheren Komfort, das urbanere Image sowie die hohere
Zuverlassigkeit als wichtigste Begriindungen. Die politischen Entscheidungstréager begrinden
ihre Wahl des Trams mit der hoheren Kapazitat und ebenfalls mit dem Komfort. Hier kann
aufgrund der Auswahl der befragten Politiker eine Verzerrung der Aussagen nicht ausge-
schlossen werden. Die Interviewpartner dieser Akteursgruppe hatten alle mit dem Projekt
Tram Region Bern zu tun und sind deshalb wohl durch den auslésenden Faktor der akuten
Kapazitatsprobleme auf der Linie 10 beeinflusst. Zumindest in hypothetischen Situationen
scheint somit die Wahrnehmung von Projektentwicklern und politischen Entscheidungstra-
gern derjenigen der Fahrgéste sehr dhnlich zu sein. Wie beschrieben erkennen Megel (2001)
und Scherer (2013) in ihren Studien zur Wahrnehmung bei Fahrgasten ebenfalls ein positive-
res Schema fur schienengebundene Offentliche Verkehrsmittel. Mit den Begriindungen des
Komforts, der v.a. auf den Fahrkomfort bezogen wird, sowie der Zuverlassigkeit bestatigt sich
die Bedeutung des Fahrwegs fur die Bevorzugung des Trams, welche auch bei den Auswer-
tungen durch Scherer (2013) ebenfalls eine wichtige Rolle spielen. Neu ist jedoch die starke
Bedeutung des emotionalen Faktors Urbanitat, der v.a. bei Projektentwicklern zu einer Bevor-
zugung des Trams fihrt. Dieser Punkt kann zudem auch als Hinweis auf eine mégliche Im-
pulswirkung verstanden werden, denn urbane Projekte lassen sich gemdss Aussagen der Pro-
jektentwickler besser vermarkten und erfreuen sich aktuell einer grésseren Nachfrage.

Das Image des Trams beztglich fur die Impulswirkung relevanter Attributen féllt sowohl bei
Projektentwicklern als auch politischen Entscheidungstragern deutlich positiver aus als beim
Bus. Insbesondere beziiglich fiir die Impulswirkung als entscheidend anzusehender Punkte
wie der stadtebaulichen Gestaltungskraft und die Urbanitét, schneidet das Tram deutlich posi-
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tiver ab. Zudem ergeben sich auch die fur die Investitionssicherheit zundchst als wichtig beur-
teilten Punkte der geringeren Haufigkeit der Verdnderung der Linienfihrung sowie der héhe-
ren Investitionskosten bezuglich der Impulswirkung Vorteile fir das Tram. Allerdings muss
der Einfluss des Verkehrstragers auf die Investitionssicherheit relativiert werden (vgl. Kap.
5.3). Aufgrund der Ergebnisse ist somit von einem weitaus deutlicheren Image Unterschied
zwischen Bus und Tram fur Projektentwickler und politische Entscheidungstrager auszugehen
als fur die Fahrgaste (vgl. Scherer (2013)). Die Erkenntnisse zur Wahrnehmung durch Pro-
jektentwickler decken sich mit der durch Strub (2011) angedeuteten Wahrnehmung des Trams
durch Investoren (eher eigentrassiert und daher zuverlassiger, komfortabler und urbaner).

7.2 Zusammenh&nge Wahrnehmung — Impulswirkung

In diesem Abschnitt werden zuerst die durch einen Vergleich der Erkenntnisse aus den Exper-
teninterviews und den Fallstudien als relevant erkannte Wirkungszusammenhénge aus den
Gedankenmodellen zusammengefasst. Anschliessend erfolgt eine Einordnung der Ergebnisse
in den bisherigen Forschungsstand.

7.2.1 Relevante Wirkungszusammenhange

Im Folgenden werden die durch die Modelle und Fallstudien als bestatigt zu bezeichnenden
Wirkungszusammenhange erléutert. Hinzu kommen einzelne Wirkungszusammenhéng die
entweder aufgrund der Erkenntnisse aus den Interviews oder den Fallstudien trotz einer feh-
lenden Bestétigung als wichtig angesehen werden.

Begrenzte Bedeutung der Qualitat der OV-Erschliessung

Projektentwickler beurteilen Standorte (ber eine Vielzahl an Kriterien, wobei die OV-
Erschliessung dabei nur einer von vielen ist. Die Bedeutung der Standortfaktoren und speziell
die Qualitat der OV-Erschliessung ist nutzungsabhingig. Insbesondere bei Wohnnutzungen
und hochwertigen Biirostandorten kann die Qualitit der OV-Erschliessung von grosser Be-
deutung sein. Der Typ des Verkehrstragers spielt v.a. tiber die Qualitat der OV-Erschliessung
eine Rolle im Standortentscheidungsprozess. Es kann davon ausgegangen werden, dass
Standorte die direkt von schienengebundenen 6ffentlichen Verkehrstrédgern erschlossen wer-
den, aufgrund der positiveren Wahrnehmung attraktiver sind. Am attraktivsten scheinen je-
doch Standorte zu sein, welche an OV-Knoten liegen, da dort die Vielfalt der moglichen, di-
rekten Verbindungen auf allen Ebenen hoch ist (hohe Erreichbarkeit). Dies kann durch mehre-
re untersuchte Projekte (Barenareal, Europaplatz) bestitigt werden. Die OV-Erschliessung al-
leine kann jedoch keinen Standort zum Entwicklungs- oder Nicht-Entwicklungsstandort ma-
chen.
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Steuerungsfunktion der OV-Erschliessung und des Verkehrstragers

Im Umkehrschluss zur Nutzungsabhangigkeit der Bedeutung von OV-Qualitat und deshalb
auch des Verkehrstragers, bestimmt die vorhandene Erschliessung eines spezifischen Areals
die an diesem Standort realisierbaren Nutzungen. Die OV-Erschliessung und der Verkehrstra-
ger koénnen so bezuglich der an verschiedenen Standorten realisierbaren Nutzungen eine Steu-
erungsfunktion Gbernehmen. Im Gegensatz zur Anregung von raumlicher und wirtschaftlicher
Entwicklung (vgl. vorhergehender Punkt) kann eine bestehende, dynamische Entwicklung ge-
steuert werden.

OV-Erschliessung und Tramprojekte als ,,Aufmerksamkeitsmagnet*

Wie in den Interviews und auch bei den Fallstudien erkannt werden konnte, kénnen die OV-
Erschliessung und der Typ des offentlichen Verkehrstrégers ein bergeordnetes Kriterium
darstellen, welches bereits in der Suchphase des Standortentscheidungsprozesses massgebend
Einfluss nimmt. Bevor die eigentliche Evaluation verschiedener Standorte beginnt, werden
die Uberhaupt zu analysierenden Standorte ausgewahlt. Bei dieser Auswahl bevorzugen einige
der interviewten Projektentwickler v.a. Standorte mit hoher Qualitat der OV-Erschliessung,
respektive verfolgen sie gar Grossprojekte wie z.B. Tramprojekte Uber die Planungsstufen
(Richtplan, Vorprojekte, Bauprojekte). Sie richten ihre ,,Suchtétigkeiten® nach solchen Pro-
jekten aus. Dies ist jedoch nicht bei allen der Fall, weshalb nicht generell von diesem Effekt
ausgegangen werden kann.

Stadtebauliche Gestaltungskraft und Aufwertung des 6ffentlichen Raums

Ein bei allen Fallstudien zu beobachtender Effekt ist die Umgestaltung der durch die Tram-
projekte betroffenen Strassenrdume und damit verbunden die Aufwertung der angrenzenden
offentlichen Rdume. Dieser Effekt ist zwar bei den drei Tramprojekten unterschiedlich stark
ausgepragt und wir eher proaktiv oder im Sinne einer zu erledigenden Pflicht angegangen, ist
aber Uberall vorhanden. Inwiefern sich diese Aufwertung jedoch auf die stadtebauliche Ge-
staltung entlang der Linienflihrung der Tramprojekte auswirkt, sind sich die Projektentwickler
unter sich nicht einig, wahrend die politischen Entscheidungstrager grosse Hoffnungen in die
Effekte auf die umgebende Bebauung setzen. Durch die Fallstudien kann der Effekt auch
nicht eindeutig nachgewiesen werden. Mit dem Barenareal und dem Europaplatz sind zwei
durchaus auch als stédtebauliche Veranderung zu bezeichnende Immobilienprojekte direkt mit
den Tramprojekten verkniipft (rdumlich), anderen Faktoren waren jedoch entscheidender fiir
deren Realisierung.

Kapazitat als Ausloser, Einflussfaktor und Nutzungsbonus

Die Fallstudien in Bern zeigen, dass das Tram der Hauptausloser fur die Systemwahldiskussi-
on ist. Eine solche Umstellung wiirde ohne einen gewissen Handlungsdruck ber die Kapazi-
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tatsengpasse nicht diskutiert. Zudem betonen Projektentwickler und politische Entscheidungs-
trager die Bedeutung der Kapazitat fur die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs und eines
Standorts. Einerseits garantiert eine ausreichende Kapazitét eine angenehme Beforderung, an-
dererseits schafft sie Mdglichkeiten flr weitere Siedlungs- und auch Geschéftsentwicklungen
am selben Standort. Zusatzlich wird ein Tram als wirkungsvolles Argument zur Legitimation
einer erhdhten Ausnutzung beschrieben, was bezuglich der Rendite eines Standorts und den
raumplanerischen Strategien der Gemeinden einen entscheidenden Vorteil bringt. Dieser
Punkt wird jedoch v.a. als Bonus gesehen und hat in aktiven Uberlegungen zur Standortwahl
eine untergeordnete Bedeutung. VVon Seiten der politischen Entscheidungstrager wird der
Punkt eher als wichtig empfunden.

Bedeutung der Investitionssicherheit und des Faktors Zeit

Die in Kapitel 4 als firr die Standortentscheidung zentral angesehene Investitionssicherheit
wird durch die Projektentwicklern als wichtig bestatigt. Allerdings sind sie sich nicht einig,
wie stark der Einfluss des Verkehrstragers tber die Investitionskosten oder die Flexibilitat der
Linienfuhrung tatsachlich ist. Die Meinungen gehen sehr stark auseinander, von klarem Be-
kenntnis bis zu absoluter Ablehnung. Hingegen wird aus den Interviews und den Fallstudien
deutlich, dass der Faktor Zeit ein entscheidender Punkt bei der Projektentwicklung ist. Es geht
darum, das richtige Projekt, zum richtigen Zeitpunkt, am richtigen Standort mit den richtigen
Nutzern und Investoren zu kombinieren. Bei den Fallstudien fiel die Realisierung der rdum-
lich verknlpften Siedlungsentwicklungen oft einfach zeitlich mit den Tramprojekten zusam-
men. Eine direkte Abhangigkeit scheint aber nicht vorzuliegen, da die jeweils betrachteten
Entwicklungen auch ohne die Tramprojekte realisiert worden waren.

Bedeutung der Randbedingungen

Die Fallstudien weisen zudem darauf hin, dass die Randbedingungen des bestehenden OV-
Systems sowie der Nachfrage und auch der politischen Prozesse zur Finanzierung eine bedeu-
tende Funktion im Systemwahlprozess durch politische Entscheidungstréager einnehmen. Ein
bereits bestehendes Tramnetzes fordert weitere Umstellungen insbesondere bei einer kriti-
schen Grosse (vgl. TBW). Zudem setzt niemand ohne eine ausreichende Nachfrage auf ein
Tram (Kosten).

Bedeutung der Differenzierungsfaktoren Komfort

Erstaunlicherweise spielt der eher als ,,emotional” zu bezeichnende Differenzierungsfaktor
Komfort aus Sicht der Projektentwickler auch eine entscheidende Rolle fir die OV-Qualitat.
Die angehenden Kunden sollen bequem und zuverlassig zum eigenen Standort gelangen.
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Bedeutung der S-Bahn

Sowohl die Interviews wie auch die Fallstudien zeigen deutlich, dass die S-Bahn noch eine
grossere Bedeutung hat und attraktiver wahrgenommen wird als Bus und Tram. Sie kann al-
leine entscheidend fir die Entwicklungsféhigkeit eines Standorts sein, denn sie hat den Vor-
teil, dass an ihren Haltestellen oftmals OV-Knoten entstehen. Diese sind, wie bereits erwahnt,
besonders interessante Standorte.

Verkehrliche Auswirkungen von Tramprojekten

Beim Tram Bern West zeigen sich nach aktuellem Stand zwei verkehrliche Auswirkungen ab:
Einerseits flhrte die Einfuhrung des Trambetriebs entlang der Tramachsen selbst zu einer
Verlagerung des MIVs auf parallelverlaufende Strassenachsen. Andererseits konnen bei den
Fahrgastzahlen der Tramlinien deutliche Zunahmen festgestellt werden und der Modalsplit
hat sich gegentber der Situation vor der Einfuhrung der Tramlinien markant zu Gunsten des
OV verschoben.

7.2.2 Vergleich mit bisherigen Erkenntnissen

Die erkannten relevanten Wirkungszusammenhédnge decken sich nur teilweise mit den Er-
kenntnissen von Strub (2011) zu den Wirkungen der Glattal- und Limmattalbahn. Die Bedeu-
tung der Verkehrsinfrastruktur respektive einer Stadtbahnlinie fiir die Investitionssicherheit
wird nicht durch alle befragten Projektentwickler als so bedeutend eingeschétzt wie bei Strub
(2011) beschrieben. Die Aussage, dass wie bei der Glattalbahn, bestimmte Projekte durch ein
Tram Uberhaupt erst ermdglicht wurden, muss mit Verweis auf die drei analysierten Fallstu-
dien in Frage gestellt werden. Dies kann jedoch auch auf die unterschiedliche Fragestellung
zurlickgefuhrt werden. Strub (2011) untersucht den Einfluss von Verkehrsinfrastrukturen ge-
nerell und im Falle der Glattalbahn fiir Standorte, die zuvor zum Teil gar nicht mit dem OV
erschlossen waren. Dadurch kdnnen stérkere Effekte entstehen, die aber vielleicht auch mit
einer neuen Buserschliessung erreicht worden waren. Es wird zudem klar, dass nicht alle In-
vestoren das Tram als das einzige Verkehrsmittel sehen, welches die Anforderungen an ein at-
traktives OV-Angebot erfiillen kann, sondern dies stark von der Nutzung und weiteren Punk-
ten abhéngig ist.

Die Aussage, dass v.a. OV-Knoten fiir Immobilienentwickler interessant sind, deckt sich mit
den Untersuchungen von Joho (2013), der ein reges Interesse von Projektentwicklern fiir Kno-
tenpunktentwicklungen feststellen konnte. Zudem sind sich auch die Erkenntnisse zur Nut-
zungsabhanigkeit ahnlich. Fir Knotenpunktentwicklungen an gut erschlossenen OV-Knoten
sind gemass Joho (2013) Mischnutzungen aus Dienstleistungen, Wohngebieten und sozialen
Infrastrukturen wichtig, um eine erfolgreiche Entwicklung zu garantieren. Dies entspricht den
Nutzungen, welche gemass der vorliegenden Arbeit als, bei der Standortwahl durchaus durch
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die Qualitat der OV-Erschliessung und den Verkehrstrager beeinflussbar, beschrieben werden.
Hinzu kommt auch die deckungsgleiche Aussage, dass neben der OV-Erschliessung auch vie-
le weitere Faktoren eine wichtige Rolle spielen um erfolgreich Immobilienentwicklungen zu
betreiben. Eine eher proaktive Forderung solcher VVorhaben durch die ¢ffentliche Hand wird
gewiinscht.

7.3 Beurteilung der Hypothesen

Nach der Zusammenfassung der Ergebnisse und deren Einordnung in den bisherigen For-
schungsstand werden im nachsten Schritt die Hypothesen aus Kapitel 4.1 aufgegriffen und
Uberprift. Es gilt zu beachten, dass aufgrund der limitierten Anzahl Interviews und Erhebun-
gen die Aussagen als Trend, jedoch nicht als statistisch belegt betrachtet werden miussen:

H1: Bei gleichen Angebotsbedingungen unterscheidet sich bei politischen Entscheidungstré-
gern und Investoren/Unternehmern die Wahrnehmung von Bus und Tram. Das Tram/Die
Stadtbahn wird von beiden Akteursgruppen positiver wahrgenommen als der Bus.

Diese erste Hypothese kann bestétigt werden. Anhand der Aussagen aus den durchgefuhrten
Experteninterviews lasst sich zeigen, dass das Tram in hypothetischen Situationen mit glei-
cher Angebotsqualitat bevorzugt wird. Als wichtigstes Schema tritt bei den Projektentwick-
lern der Komfort (Fahrkomfort und Grosszugigkeit der Fahrzeuge) auf, wéhrend sich die poli-
tischen Entscheidungstrager bei ihren Begrindungen auf die héhere Kapazitat abstlitzen.

H2: Das Image von Bus und Tram respektive die Bewertungen ihrer Systemattribute sind un-
terschiedlich. Das Tram/die Stadtbahn werden positiver beurteilt als der Bus.

Die zweite Hypothese zur Wahrnehmung kann aufgrund der durchgefiihrten Erhebung des
Images mit Hilfe des semantischen Differentials ebenfalls bestéatigt werden. Das Tram wird
positiver bewertet als der Bus und deshalb ist davon auszugehen, dass das Tram auch positi-
ver wahrgenommen wird. VVon besonderer Bedeutung sind die hohen Differenzen in der Be-
wertung der flr die Impulswirkung zentralen Attribute Urbanitét, stadtebauliche Gestaltungs-
kraft, Investitionskosten und H&aufigkeit der VVerdnderung der Linienflihrung.

H3: Durch die positivere Wahrnehmung und das bessere Image des Trams/der Stadtbahn ent-
wickelt dieses/diese eine Impulswirkung fur Stadterneuerungsprojekte und Entwicklungsarea-
le. Mit einem schienengebundenen Verkehrsmittel ergeben sich fur politische Entscheidungs-
tréger und Inverstoren/Unternehmen vorteilhafte Effekte. Dadurch kann tber den 6ffentlichen
Verkehrstrager die raumliche Entwicklung beeinflusst werden.
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Diese dritte Hypothese muss zur Prifung unterteilt werden. Der erste Teil bezuglich der Im-
pulswirkung kann nur teilweise bestatigt werden. Einerseits kdnnen Tramprojekte durch die
héhere 6ffentliche und mediale Aufmerksamkeit sowie den hohen Planungsaufwand direkt
die Suchphase des Standortentscheidungsprozess beeinflussen. Diese Sicht wird jedoch nicht
von allen befragten Projektentwicklern geteilt. Zudem wirkt sich die Qualitat der OV-
Erschliessung, die bei einem Tram eher als hoher empfunden wird, auf die realisierbaren Nut-
zungen eines Areals aus. Andererseits ist die Qualitat der OV-Erschliessung nur ein Faktor
unter vielen und macht gemass Aussagen aus den Interviews keinen Standort alleine zum
Entwicklungsstandort oder Nicht-Entwicklungsstandort. Auch der zunéchst als zentral erach-
tete Einfluss des Verkehrstragers auf die Investitionssicherheit wird durch die Inter-
viewpartner teilweise in Frage gestellt. Es kann somit nicht grundséatzlich von einer Impuls-
wirkung schienengebundener Verkehrstrager ausgegangen werden. Dies scheint von der Nut-
zung und auch von den jeweils Beteiligten Akteuren abhangig zu sein. Eine Steuerung der
Nutzung eines Areals tber den 6ffentlichen Verkehrstrager respektive v.a. die Qualitéat der
OV-Erschliessung lasst sich jedoch vermuten.

H4: Die S-Bahn wird durch Investoren/Unternehmer sowie politische Entscheidungstrager
positiver wahrgenommen als der Bus und das Tram/die Stadtbahn. Die S-Bahn erzeugt v.a.
durch ihre positive Wahrnehmung bei Investoren einen deutlichen Impulseffekt fiir direkt er-
schlossene Umnutzungs-/Entwicklungsareale.

Hypothese vier kann hingegen wieder bestétigt werden. Durch die Antworten aus den Exper-
teninterviews wird deutlich, dass klar ein Impulseffekt v.a. durch die Knotenfunktion von S-
Bahn-Haltestellen besteht. Dieser Effekt ist starker als der Einfluss von Bus und Tram, so
dass die S-Bahn von Projektentwicklern bei einer direkten Erschliessung bevorzugt wird.

7.4 Schlussfolgerungen

Es kann somit abschliessend festgehalten werden, dass das Tram positiver wahrgenommen
wird als der Bus. Die positivere Wahrnehmung fiihrt jedoch nicht generell zu einer Impuls-
wirkung und somit kann kein allgemein gultiger Rail Bonus bestatigt werden. Eine Steuerung
der Raumnutzung sowie eine Beeinflussung der Standortwahl von Investoren ist nur in be-
grenztem Masse (ber den Einsatz verschiedener 6ffentlicher Verkehrstrager zu erreichen. Bei
Wohn- und Bironutzungen kann jedoch ein starkerer Effekt vermutet werden. Insbesondere
in der Vorauswahl der detailliert gepriften Standorte werden Tramprojekte als Hinweise fiir
lukrative Standorte interpretiert.
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Kritik

Es stellt sich die Frage, inwiefern Projektentwickler durch ihre unbestreitbare Nahe zu Inves-
toren diese als Akteure wirklich reprasentieren kdnnen. Eventuell haben Grossinvestoren wie
Pensionskassen oder Versicherungen doch eine andere Sicht und héatten deshalb direkt in die

Untersuchung einbezogen werden mussen. Dies war jedoch im Rahmen der Masterarbeit
nicht mehr madglich, da sich die Kontaktaufnahme als schwierig erwies.

Beziiglich der Methode der Experteninterviews ist noch darauf hinzuweisen, dass eine subjek-
tive Beeinflussung der Gesprache durch den Interviewer sowie der Auswertung nicht voll-
stdndig ausgeschlossen werden kdnnen. Mit Hilfe der Kodierung der transkribierten Aussagen
sollte dieser Gefahr jedoch mdglichst Rechnung getragen werden. Zudem war es schwierig,
an die konkreten Einstellungen und v.a. den konkreten Ablauf respektive die im Standortent-
scheidungsprozess angewandten Kriterien heranzukommen.

Bezlglich des Arbeitsprozess ware eine etwas fruhzeitigere Einplanung der Interviews von
Vorteil gewesen. Eine mdglichst rasche Kontaktierung einer méglichst grossen Anzahl an po-
tentiellen Interviewpartner hatte sicherlich dazu beigetragen, mehr Interviews zu einem friihe-
ren Zeitpunkt bereits durchfiihren zu kénnen. Auch die Auswahl der Fallstudiengebiete zog
sich in die Lange und hat u.a. dazu gefuhrt, dass die Interviews in Augsburg erst sehr spéat
festgelegt werden konnten. Dazu kam die Zeit Uber Weihnachten und Neujahr, in der es nicht
mdoglich war, Interviews durchzufiihren oder authentische Begehungen zu machen.

Ausblick

Aufgrund der Kritik und den Ergebnissen wére sicherlich eine &hnliche Untersuchung unter
Einbezug von Immobilieninvestoren interessant und wirde die Akteursgruppe der Projekt-
entwickler ergédnzen. Andererseits wére es spannend, sich der Frage der Impulswirkung noch
von der Seite der Raumentwicklung anzunahern. Im Zusammenhang mit den untersuchten
Fallstudien ware ein Monitoring der Einflisse des Projekts Tram Region Bern auf die Sied-
lungsentwicklung v.a. in Ostermundigen und Koniz interessant. Zudem wiirden weitere Un-
tersuchungen zu den verkehrlichen Auswirkungen desselben Projekts die Studie unterstiitzen
und weitere Aussagen zu den Phdanomenen des Rail Bonus ermdglichen.
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A 1 Bewertungsbogen Semantisches Differential
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A 2 Image durch Projektentwickler (Streuung)
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A 3 Image durch politische Entscheidungstrager
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A 4 Ansermetplatz

Tram Bern West TBW AG (2011b), eigene Fotos
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A 5 Haltestelle Bachmatteli
Tram Bern West TBW AG (2011b)
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A 6 Ubersicht Bern Briinnen

Brinnen Verwaltungs AG (2014)
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A 7 Barenareal und OV-Knoten Bhf Ostermundigen
Gemeinde Ostermundigen (2013), TRB (2013b), eigene Fotos
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A 8 Regio Schienen Takt Augsburg
AVV (2006)

RegioSchienenTakt Augsburg
Angebotsstruktur vsl. 2011

*Donauwérth
*Béumenheim

Bobingen

i Kloster-  cimwer
Schwabmiinchen lochfold s

I 7kt 15 ganztags (Mo - Fr bis ca. 19.00 Uhn
BN Takt 15 in der Hauptver| it (Mo - Fr: & & Stund
EEER1 Verdichterzoge in der Hauptverkehrszeit (Mo - Fr) bis Gessertshausen

mmm—— Takt 30 (Mo - Fr bis ca. 20.00 Uhr; sonst Takt 60; Meitingen - Do: th nicht g

g

Erganzend zum Takt 30 verkehren auf den Strecken nach Mering, Donauworth, Dinkelscherben
und Schwabmanchen noch zusitzliche Regionalexpress-Zoge.

mmsmmm  Takt 60 (mit eil Ver in der Hauptverkehrszeit)

Stand November 2005
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A 9 Massnahmen Mobilitatsdrehscheibe Augsburg (MDA)
Stadt Augsburg (2014b)

- IS .5 HEL
§ =) Konigsplatzes zur . :
" . Beschleunigung der |} ‘\ Al
=

S g, s

Untertunnelung des
Hauptbahnhofes mit einer
StraBe nbahnhaltestelle,
Bedienung durch drei Linien
Einbindung Regio-Schienen-Takt
mit Neubau Bahnsteig F,

Projekte und
Entwicklung des StraBenbahn-
Liniennetzes
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A 10Impressionen Reese-Kaserne
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A 11 Skizze Uberbauungsplan Reese-Kaserne
Stadt Augsburg (2014c)
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A 12Impressionen AKS
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A 13 Skizze Uberbauungsplan AKS

Stadt Augsburg (2014d)
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