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Kurzfassung

Diese Masterarbeit befasst sich mit dem Rail Bonus schienengebundener offevidigiedis-
trager. Es wird in einem ersten Schritt die Wahrnehmung von Bus und Tram durch Ptrc
wickler und politische Entscheidungstrager untersucht. Unterschiede in deren Wahrn
werden als Ursache fir eine allféallige Impulswirkung gesehen. In emmaiten Schritt wirc
anhand von aus der Literatur und eigenen Uberlegungen entworfenen Gedankenmode
perteninterviews und Fallstudien Uberprift, welche Wirkungszusammenhénge zwiscl
Wahrnehmung von Bus und Tram einer vermuteten ImpulswirkustgHoen.

Es hat sich gezeigt, dass trotz einer klar positiveren Wahrnehmung des Trams durdh
entwickler und politische Entscheidungstrager nur einige wenige Wirkungszusamme
zwischen Wahrnehmung und Impulswirkung bestehen. So erzeugen Tranepdgakhohe
planerischen Aufwand, die hohen Kosten sowie die politischen Komponenten von Grés:
ten eine gewisse Aufmerksamkeitslenkung bereits bei der Vorauswahl von Standortemn-z
teilung im anschliessenden Standortentscheidungsprozess. Ee#adm picht allgemein vc
einer Imopulswirkuna ausaeaanaen werden.
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1 Einleitung

Diese Arbeit bildet den Abschluss des Masterstudiums in Raumentwicklung und Iikfrastru
tursysteme an der ETH Zurich. Die Idee zum selbstgewahlten Thema entstand durcé die Au
einandersetzung miterschiedenen o6ffentlichen Verkehrsmitteln und deren Wirkung auf das
raumliche Entwicklungsgebiet Flughafen Dibend@iesim Rahmen der interdisziplinéren
Projektarbeit im HS 201@/gl. Flick et al. 2012)

1.1 Ausgangslage

In der Fachliteratur zum o6ffentlielm Verkehr wird bei Fragen der Systemwathl 6ffentli-
chen Nahverkehr oft der Image Vorteil schienengebundgystiemerhervorgehobernDiese
werden jeweils als popularer und erfolgreicher in Bezug auf die Beeinflussung ales M
dalsplits zu Gunsten des Offdoden Verkehrs (OV) beschrieben als nicht
schienengebundene Systeme mit gleicher Angebotsqualitat (Vudbig Kackett/Edwards
1996, 1996h. Artikel in der Tagespressgeisen zudemimmer wieder daraufhindass der
Immobilienwert durch einen Schienenansss zunimmt (Mohammad et al. 201Riedel
2013. Studien zum Einfluss von schienengebundenenSystemenrelativieren dies E-
kenntnisse jedochdader Effekt der Preissteigerungarur unter Mitwirkung weiterer Mas
nahmen (aktive Nutzungsplanung, weitdlerkehrsmassnahmen beziiglich des Motorisierten
Individualverkehrs (MIV)) signifikant ist(Pagliara/Papa 2011HassKlau et al. 2004
Priemus/Konings 20Q1Diese Effekteder hoheren Fahrgastzahlen und der Preissteigerung
werden zusammengefasst als Baihus respektéie Schienentinus bezeichnet.

Schienengebundene Verkehrsmittel werden zudem oftValkzeug zur Stadtentwicklung
angesehenEinerseitssollen Tram und StadtbahiProjekte zur stadtebaulichen Aufwertung
von Stadtgebieten keagen(wie z.B. in Strasburg) Andererseits wird aufgrund dédxe-
schriebenerRail Bonus und v.a. dgrositiven Wahrnehmung von einer Impulswirkung far
UmnutzunggEntwicklungsgebiet ausgegangen (Flick et al. 201Rjese kann als weiteres
Phanomen des Rail Bonus bezeichmetden.Die Wahrnehmungsunterschieieztiglich Bus
und Tram als Ursache fur den Rail Borlues Fahrgastesind bereitsanalysiertworden(vgl.
Scherer 2013)die Wahrnehmung durch Investoren und politische Entscheidungsirégee
jedoch noch nicht detéert untersucht. Es fehlt deshalb di@alyse der Wahrnehmung durch
Investoren al&rundlagefiir den Nachweisles beschriebendmtwicklungsimpuses
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1.2 Zielsetzung

Die im Zusammenhang mit dem beschriebenen Rail Bonus vermutete Impulswirkusg schi
nengebundeer OV-Systeme beeinflusst die Systemwdbie Wahrnehmung der politischen
Entscheidungstrager bezlglich der verschiedeiffamtlichen Verkehrstragespielt bei de-

sem politischen Entscheid eine wichtige Rolé. jedochnach Implementatiorine Impus-
wirkung entsteht oder nightéangt grundséatzlich von der Wahrnehmungdaféentlichen Ve-
kehrstragedurch Investoren und Unteghmer ab. Es stellt sich die Frage inwiefern diege

des offentlichen Verkehrsmittels den Prozess der Standortwatiteinbeziehen.

Die vorliegendeArbeit untersuchtleshalbeinerseitgddie Wahrnehmung der verschiederién
fentlichen Verkehrstragedurch politische En$cheidungstragerum deren Einfluss auf die
Systemwahl zu beschreiben. Andererseits wird die Wahrnehmdungh Invest-
ren/Unternehmen analysiert, wheren Wirkung auf die Standortwahl und somit die Existenz
der Impulswirkung zu Uberprifefcs werden die Wirkungszusammenhénge und innerhalb
dieser die Differenzierungsfaktoren aufgezeigt, welche zu einer umtmtbchen Wahrne-
mungvon Bus und Tranfiihren. Die Wahrnehmungen von politischengeheidungstragern
und Investorerwerden herausgearbeitgid mit derjenigen deFahrgate verglichen

1.3 Abgrenzung

Die vorliegende Arbeit fokussiedgrwahnt, auf die qualitaee Analyse der Wahrnehmung
schienengebundener 6ffentlicher Verkehrstrager durch verschiedene Akteursgruppen. Es wird
keine statistische Untersuchung der Wirkungen dieseiS¢teme durchgefiihrt sondern mit

Hilfe von Experteninterviews die subjektive Wabhmung der Akteure beleuchtet, welche

als Ursache fur die vermuteten Effekte schienengebundener 6ffentlicher Verkehrstsiger, in
besondere die Impulswirkung, in Frage kommen.

Die Untersuchung der Wahrnehmung und deren Wirkungen wird auf die oOffentliclien Ve
kehrstrager Bus undram/Stadtbahnkonzentriert. Bei Systemwahlentscheiden geht es in
Schweizer sowie lopaischerstadtengleicher Grosséeute v.aum den Ausbau oder Ne

bau diesebeidendffentlichen VerkehrstrageDabei wird vermutet, dass Fahrgastejeso-
ren/Unternehmen und politische Entscheidungstrager nicht grundsatzlich zwischen Tram und
Stadtbahn unterscheideweshalb im Folgenden nur noch das Tram erw&hnt. wimdzu

kommt die SBahn, welcheneist auf einer Gbergeordneten, regionalen Elesgesetzt wird,
jedoch ebenfalls starke Impulswirkungen auslésen kann.

Die S-Bahn stellt jedoch eindeutgne eigene Produktionsstufar, welche auch durch Feh
gaste, politische Entscheidungstréager und Investoren/Unternehmen deutbofchésvahr-
genonmen wird. Die Systemunterschiede und v.a. die unterschiedlichen Einsatzwecke von
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Bus und SBahn (v.a. rAumliche Ausdehnung einzelner Linien) flihren zwangsweigeosz

sen Angebotsunterschieden. Aus diesem Grund erschinirdetaillierter Vergleich dieser
beiden o6ffentlichen Verkehrstrager fur die Untersuchung des urbanen Rail Bonuziaticht
fuhrend DesWeiteren entspricht eine detaillierte Untersuchung der unterschiedlichen Effekte
desTrams im Vergleich zur $Bahn nicht mehr einer Analyse des Rail Bonus sondern mehr
einem Vergleich der Produktionsstufen. Da aber vermutet werden kann, dass au8alkie S
starke Impulsuwvkungen entwickeln kann, wird eirgypothese zu ihrer Wahrnehmung sowie
deren Wirkung aufgestellEs wird jedoch keine detaillierte Untersuchung der Effekte der S
Bahn gegentber dem Bus respektive dem Tram duifidnge

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 durchg
fuhrten Arbeitsschritte, denen auch die Struktur des vorliegenden Berichts folgt. Zudem wird
auf die verwendeten Methoden eingegangen und eine Liste der durcheyettkperteninte

views und der ausgewahlten Fallstudiengebiete praseimtagitel 3 dient einerseits deuz
sammenfassung des aktuellen Forschungsstands zum Rail Bonus, zur Wahrnehmung offentl
cher Verkehrsmittel und zur Impulswirkung. Andererseits wirsl fila die vorliegende Arbeit
verwendete Verstandnis des Standortentscheidungsprozesses von Unternehmen erlautert.

Nach dendrei erstenformellen Kapiteh folgen drei Kapitel mit Ergebnissenn Kapitel 4
werden aus der Literaturrecherche Hypothesen undutkedmodelle zum Standortentsehe
dungs und Systemwabhlprozess entwickelt. KapitdaSstdie Ergebnisse zur Wahrnehmung
von Bus und Tram sowie zur Impulswirkung zusammen. Dies geschieht fur die Wahrne
mung sowie jedes der beiden Gedankenmodelle in eifrgamen Unterkapitel, jeweils abg
schlossen durch einen Vergleich oder ein Zwischenfazit. Hinzu kommen in Kapitel 6adie An
lysen der Fallstudiengebiete, weldugchmit einem Zwischenfazit abgeschlossen werden.

Die Synthese in Kapitel 7 bringt schliesslidie Erkenntnisse aus den Vergleichen und-Zw
schenfazits der Kapité und 6 zusammen. Mit diesen Erkenntnissen werden die Hypothesen
aus Kapitel 4 beurteilt. Anschliessend werden die Erkenntnisse mit dem bisherigen Fo
schungsstanderglichen und die Schlg®lgerungen gezogen.
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2 VorgeheMetuhddi k

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 ausrden E
kenntnissen ddriteraturechercheHypothesen zur Wahrnehmung und Impulswirkung entw
ckelt. Anschliessendverdenzwei Gedankenmodelle zum Standortentscheidungsprozess und
zum Systemwahlprozess entworfen. Die Gedankenmodelle beschreiben die Wirkungszusa
menhange zwischetler Wahrnehmung von Bus und Tram sowie der vermuteten Impulswi
kung. In einem dritten Schritt werden neben der Erhebung der Wahrnehmung die Gedanke
modelle in Experteninterviews mit sieben Projektentwicklern und drei politischen BEntsche
dungstragern diskigrt und im Anschluss entsprechend den neuen Erkenntnissen angepasst.
Durch die Analyse von drei Fallstudiengebieten mit geplanten oder in den letzten Jalwen real
sierten Tramprojekten wurden die Wirkungszusammenhénge aus den Interviews Uberprift
und festghalten, welche Effekte tatsachlich registriert werden kénnen.

Abbildung1 Vorgehensweise bei der Generierung der Gedankenmodelle
1. Schritt 2. Schritt 3. Schritt
Interviews Fallstudien
Literaturrecherche
- Entwurf -~ Anpassung -~ Beurteilung

”| Gedankenmodelle "1 Gedankenmodelle 1 Gedankemodelle

_ Eigene
Uberlegungen
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2.2 Schemata und Image

Der Analyse der Wahrnehmung von Bus und Tram als offentMgrkehrstrager durchni
vestoren/Unternehmen und politische Entscheidungstrager kommt in dieser Arbeit &ine wic
tige Rolle zu. Es wird deshalb an dieser Stelle kurz auf das Konzept der Wabngebnd
derInformationsverarbeitung eingegangBme Konzepte dr Schemata und des Images sowie
die Erhebungsmethode des semantischen Differentials, welahén der Psychologie we
wende werdenwerden kurz erlautert

Bei der Wahrnehmung und Bewertung macht der Menschhaogée Zuschreibungen zen
betreffenden ®dukten oder Service&in Set verschiedener solcher Zuschreibungen bildet
schliesslich das Image des betreffenden Produkts oder Services. Verschiedene dabei wichtige
Zuschreibungen kdnnen in einem sogenani@ehemaorganisiert werden, um die Wiah
nehmungkomplexer Dinge zu vereinfachen. Ein Schema bildet somit ein Hilfsmittel zur
Wahrnehmung komplexer Objekte oder Konzeftgist aus verschiedenen, durch das Indiv

duum bestimmten Zuschreibungen zu diesem Objekt/Konzept zusammengesetzt. Schemata
beschreien das Hintergrundwissen eines Individuums, das diesem bei der Wahrnehmung
komplexer Gegenstande hilft Ressourcen im kognitiven Prozess zu sparen. Schemata steuern
somitdie Wahrnehmung und Informationsverarbeitung. Das Verstandnis Uber die Schemata
verschedener Objekte und ProzessbtgHinweise auf die Art und Weise, wie bestimmte
Konzepte wahrgenommen werden undioe Praferenzen vorhanden si(dhrend et al.

2012) Ein Schema entspricht vereinfachto-dem A
dukt ocer Service, respektivia dieser Arbeit gegenuber einem 6ffentlichen Verkehrstrager.

Scherer (2013) erhebt die Schemata bezlglich Bustard in dem die Praferenz unéren
Begrindung innerhalb einer hypothetischen Situation erfragt wdb@gnbefragteriPersonen

wird eine Situation beschrieben, bei der sich Bus und Tram beztglich ihrer Angebotsqualitéat
nicht unterscheiden. Anschliessend werden sie gebeten, sich zwischen Bus oder Tram zu en
scheiden und die Grunde fir ihre Entscheidung offenzulegen. abdalavon ausgegangen,
dass der erstgenannte gleichzeitig der wichtigste Grund ist und die Praferenz respektive das
Schema beschreibt. Fir die Befragung der Experten aus den Gruppen deo- Invest
ren/Unternehmen und politischen Entscheidungstragern wireriaatliegenden Arbeit ebe

falls dieser Ansatz verwendet. Damit ist es moglich die grundsatzliche, psychologis&ie Praf
renzvon Investoren und politische Entscheidungstraget deren Begrindungls Hinweis

auf die Wahrnehmungu erheben.

Zur detailliertenErhebung der Unterschiede in der Wahrnehmung von BusT tard wird
versucht didmagesrespektive die Zuschreibungen zu den beiden 6ffentlichen Verlé&hrstr
gern zu erheben. Dazu wird wie bei Scherer (2013) die Methode des semantischen iBifferent
als angewettet. Es werden aus der Literatur und den Gedankenmodellen die vermuteten, ftr
die Impulswirkung zentralen Zuschreibungen herausgearbeitet (Differenzierungsfaktoren).

7
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Fur diese Zuschreibungen zu den beiden Verkehrstragern werden jeweils bipolare Adjektive
ausgesucht (z.B. Beforderungsgeschwindigkeit: langsaohnell). Die Interviewpartner we

den gebeten, den Bus und das Trani einer 5eiSkala zwischen diesen beiden Extremen zu
verorten. Der negative Pol entspricht dabei jeweils dem Wert 1 und der @é&alidem Wert

5 (vgl. Anhang ). Diese Erhebung wird jedoch nur als Ergdnzung zur vertieften Diskussion
der Zuschreibungen respektive Yand Nachteil von Bus und Tram in den durchgefiihrten
Experteninterviews eingesetfie Bewertung der Zuschreibungen den beiden Verkesr
tragern wird im Nachgang an die Interviews durchgefuhrt, um die Gesprache nichtibereits
Vorauszu beeinflussen.

2.3 Experteninterviews

Experteninterviews sind den qualitativen Methoden der Sozialforschung zugeordnek und bi
den eine spaelle Form der halbatikturiertenInterviews. Diese werden insbesondere- ve
mehrt angewandt, um mit der relativ offenen Gestaltung des-Amtgert-Spiels die subje

tiven Sichtweisen des Interviewpartners erfassen. Der Interviewpartner gilt dabei ats E
perte entweder zu einem spezifischen Thema oder fir eine Akteursgruppe, der er selbst ang
hort (Flick 2007) In der vorliegenden Arbeit sind beide Expertenrollen von Bedeutung. E
nerseits werden Projektentwickler als Experten fir die Interessen vonodirereshd deren
Wahrnehmundefragt. Andererseits werden dieselben Projektentwickler auch als Reprase
tant ihrer Berufsgemeinschaft und damit zu ihrer eigenen Wahrnehmung befragt. Die polit
schen Entscheidungstrager erfullen nur die zweite ExpertenfurdtdReprasentant der pol
tischen, am Prozess beteiligten Akteure.

Bei einem halbsukturierten Experteninterview folgt der Interviewer einem Leitfaden mit
vorgefertigten, offenen Fragen zum interessierenden THEtiek 2007) Der Interviewer

kann spontamuf die Antworten des Interviewpartseeagierenwenn nétig nachfragen oder
weitere Fragen zu einem interessanten Aspekt stelletererseits ermoglicidie Offenheit

der Fragen dem Interviewpartngie freie Wahl und Ausfiihrung seiner Antworten. ZurVo
bereitung wurde den Interviewpartnern der Leitfaden jeweils vorgangig zugesendet- Die |
terviews wurden zudem mit dem Mobiltelefon aufgezeichnet, um die anschliessende-Auswe
tung zu erleichtern. Die interessanten Passagen und Aussagen aus den Inteuxdens v

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 Anhoérens der Interviews trotzdem stark vereinfZahtAnalyse der Interviews
wurden die Aussagen mit Hilfe der Gedankenmodelle kodiert und alle Aussagen zu einem
ahnlichen Thema (Code) gruppiert. Anschliessend wurde versucht, mdglichst abstrahierte
Aussagen aus den Zitaten zu formulieren, welche zur Beurteder Gedankenmodelle und
schliesslich der Hypothesen genutzt werden kénnen.
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Wie bereits beschrieben, wurden einerseits Projektentwickler als Experten fur die hWahrne
mung ihrer eigenen Berufsgruppe und der Wahrnehmung von Investoren/Unternebmern b
fragt. Andererseits wurden Interviews mit Politikern aus den mit den Fallbeispielennverbu
denen Gemeinden und dem Kanton Bern durchgefliitellel gibt eine Ubersicht tber alle
durchgefuhrten Interviews. Die Reihenfolge entspricht nicht defapitel 5 verwendeten
Reihenfolge der Bezeichnung der Interviewpartner (Anonymisierung der Antworten).

Tabellel Experteninterviews Wahrnehmung und Wirkungen

Akteurtyp Unternehmen/Korperschaft Experte Interviewdatum
Projektentwickler LosingerMarazziAG Christian Eberle 13.11.2013
Projektentwickler Kontur Projekinanagement  Manuel Hutter 15.11.2013
AG
Politische Gemeinde Koniz Katrin Sedimayer 20.11.2013
Entscheidungstrager
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 Schirch 07.01.2014
entwicklungsgesellsafhbH
& Co. KG
Politische Kanton Bern Barbara Eggedenzer 09.01.2014

Entscheidungstrager

2.4 Fallstudien

Die Analyse von Fallstidngebieten respektive Beispietojekten hat fur die vorliegende
Arbeit zwei Funktionen. Einerseits dient die Analgss Projekte und der durch sie ausgeld
ten Wirkungen der Erfassung der tatsachlich erkennbaren Wirkungszusammerilege.
rerseits kdnnen sam Abgleich mit den Erkenntnissen aus den Interviews die Gedaiskenm
delle tberprift und angepasst werden.

Als Fallstudiendienen drei Trammjekte die entweder in den letzten Jahren realisiert wurden
oder sich zurzeit in Planungsp.kurz vor der Umsetzung befinden. Auf diese Weise ist es
moglich die Erwartungen an die Projekte sowie die heute bereits feststelllifmice Eu e-

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 Taktausdinnung ist jedoch zu beriadgenhDie beiden Stad
bahnlinien in Augsburg sind v.a. in die Betrachtung einbezogen worden, da die Stadt Aug
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burg ein eher moderates Bevoélkerungswachstum aufweist und somit die tUbergeosdnete D
namik kontrolliert werden kann. Zudem besitzt die Stadt Augsbait den friihen 90er [Ja

ren durch den Abzug der UStreitkrafte grosse innerstadtische Konversionsflachen (ehemals
militdrisch genutzte Brachflachen). Es ist interessant zu uberprifen inwiefern die Planungen
zur Stadtbahn die Entwicklung auf diesen Agaabeeinflusst oder eben nicht.

Zur Analyse der Fallbeispiele wurde eine intensive Recherche im IntGestrache woOrt,

sowie eine oder mehreBegehungen durchgefuhrt. Im Zentrum dieageiteninterviewei-

he stand jedoch nicht die Wahrnehmung depé&ten sondern explizit deren Fachwissen zu
den Projekten und Zusammenhangen mit der vergangenen, aktuellen und zukiinfidgen Sie
lungsentwicklung Aus zeitlichen und organisatorischen Griinden war ein personlickes G
sprach mit Verantwortlichen von den Stadtken Augsburg (Verkehrsbetriebe) leider nicht
mehr madglich, 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 Literatur¢bersicht

In diesem Kapitel wird die Literatur zu den fur die Aufgabenstellung relevanten Themeng
bieten zusammengefasst. Dies betrifft zundchst den angesprochenen RaiLlBorilessen
Teilaspekte sowie di®/ahrnehmung der verschiedenen Verkehrsmételdessen Ursache.
Gleichzeitig kann auf die Literatur zum Entscheidungsprozess bei der Systemwahl durch die
offentliche Handeingegangen werden. Abschliessend vdrel Standortwahl von Unterie
menund dabei dd Bedeutung der Wahrnehmung des offentlichen Verkehrstragers beleuchtet

3.1 Rail Bonus, Entwicklungsimpuls und Wahrnehmung

Fur die vorliegende Arbeivird im Folgenderdas in Kajgel 1.1 erwdhnte Phdnomen Rail
Bonus prazisiert und in seine Teilaspekte untért&Virkung auf Fahrgastzahlen, Immieb
lienpreise und Mieten sowie die Impulswirkung fiir Entwicklungsgebiete.

3.1.1 Rail Bonus

Gemass Scherrer (2013) wird unter dem Begriff Schienentmiersdem in der vorliegenden
Arbeit verwendeten BegrifRail BonusdasA Pdmomen der hoheren Attraktivitfiter Bahn]

und eine daraus resultierende héhere Nachfrage unter gleichen Angebotsbedingungen von
Bahn und Bu$ verstandenSo bezeichnet z.B. Vuchic (2002, 20Q%ght Rail (LRT) als le-

zuglich Image, Passagierzahlen uaskitiven Einflissen auf die Stadt erfolgreicher als Bus
Rapid Transit (BRTund Bus Semirapid Transit (BSBystemeAhnliche Erkenntnisseey
winnen Mackett/Edwards (1986271) durch Experteninterviewd:1 i ght r ai | i s
being more effective atimulating development and attracting patronage thanbased sy-

t e mBntefidem Begriff LRT sind Stadtbahnen zu verstehen, welche vorwiegditgen-
trassee verkehrember auch klassische Strassenbahnabschnitte bef@iR&rSysteme sind
Bussystememit durchgehendeeigener Infrastruktur und hoher Kapazitatdhrend BST
Systeme vorwiegend auf eigener Infrastruktur verkehren, aber wieyRfEme Kreuzungen

mit dem restlichen Verkehr a Niveau aufweiseler teilweise im Mischverkehr gefuhrt we

den BST-Systeme bilderfolglich angebotsmassig gleichwertige, nislshienengebundene
Alternativen zu LRT-SystemenMackett/Edwards (19% erwdhnen asatzlich zum besseren
Image undzur hoheren Nachfragexplizit denbereits erlauterteEntwicklungsimpuls als &
standteil des Rail Bas F ¢ r die vorliegende Arbeit Wi
n u s fiposativese Wahrnehmung schienengebunddiflantlicher Verkehrstrageverstan-

den, welche folgende dréeil-Phananene bewirkt:

11
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A HohereFahrgastahlen fur schiemgebundenéffentliche Verkehrstragenespektive
hohere Modalsplit des OV bei gleichéngebotsjualitat

A Erhéhung von Immobilienpreisen und Mieten im Einfhessichder Haltestellen

A Impulswirkung fur Entwicklungsreale sowie Stadterneuerungsprojekte

Der Rail Bonus ist grundsétzlich fir alle schienengebundéifemtlichen Verkehrstrager zu
erwarten. Wie irKapitel 1.3 beschrieben, befasst sich die vorliegende Arbeit jedoch gerwi
gend mit den Unterschieden in der Wahrnehmurdy\Wirkung zwischen Bus un@ram In

der folgenden Literaturtibersicht zu den einzelnen Phanomenen des Rail Bonus wird neben
diesenbeidenVerkehrstragern jedoch der Vollstandigkeit halber, auch auf die Effekte von
BRT-Systemen und Region@lormalbahnen eingegangen.

Abbildung?2 Phanomene 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 DarstellungHintergrundbilderRBS (2013) Wir Eltern (2013) Baren AG (2013)

3.1.2 Wirkung auf Fahrgastzahlen

In ihrer Dissertation fasst Scherer (2013) die Ergebnisse aus neun StudEemvzicklung

der Fahrgastzahlen bei der Umstellung von busbasierten auf schienengebundene Systeme z
sammen. In funf dieser neun Studien sind die Fahrgastzahlen nach der Umstellung auf ein
schienengebundenes System deutlich angestiegeB0@% und in eineStudie bei der h-

stellung einer regionalen Bahnlinie auf Busbetrieb markant gesurkedb). Die drei weg-

ren Studien konnten durch die Umstellung keinen Effekt auf die Fahrgastzahlen fes&sellen.
wird darauf hingewiesen, dass die Steigerung der Fstzaden zudem meist stark durch
Angebotsvebesserungen mitbeeinflusst windje zum Beispielhdhere Taktfrequenz, neue
Fahrzeuge und Haltestelleninfrastruktur, hhere Beférderungsgeschwindigkeiten dunch Eige

12
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trassee oder Prigierung an LichtsignalanlageDiese Erkenntnisse decken sich mit den E
gebnissen der ttersuchung von Scherer (2018)m Modalsplitfir Pendlerfahrtenn von
Bus oder Tram bedienten Stadtgebieten (Zurich, Bern, Luadinyler durchgefuhrten Chi
teranalyse konnten fir bezuglich dé&ngebot &hnliche Haltestellen keine Unterschiede im
Modalsplit fir Bus und Tramkorridore festgestellt werddbie in der Wahrnehmung noch
feststellbaren Unterschiede zwischen Bus und Tram beziehen sich auf pwasféigene
Verkehrsverhalten nur bedingiichtige Aspekte (Umweltfreundlichkeit und Zuverlassigkeit
vgl. Kap.3.2.1).

Ahnliche Ergebnisse erhalten Mackett/Edwards (1998) bei ihrer Untersuchung derrAuswi
kungen von neuen stadtischen 8ystemen. In mehreren der analysiei&adtemit neuen
schienengebundenen G84stemen wurde ein Zuwachser eine Abnahme des Modalsplits
des OVfestgestellt. Has&lau et al. (2004) unterteilen in ihrer Studie zu den wirtschaftlichen
Auswirkungen von LRISystemen die Einflusse in direkte, indirekied Raumnutzungs
Indikatoren. Als einer der indirekten Auswirkungen wird die Beeinflussung des Metorisi
rungsgrads identifiziert, wobei v.a. die deutschen und franzésischen Fallbeispiele inrframko
ridoren deutlich tiefere Werte aufweisen als im restlichelungsgebiet. Der starkste Effekt
mit einem Unterschied von 13% zwischen dem 300m Tramkorridor und dem restlicen Sie
lungsgebiet konnte in Freiburg festgestellt werden.

Zusammenfassenkann somit fesgehalten werden dasssich das Phanomen der hdheren
Fahrgastzahlen bei gleichem Angebot fir das Tram gegeniiber dem Bus weder eirdeutig b
statigen noch wiederlegen lasgiele weitere Faktoren von Angebotsverdnderungen spielen
bei den Fallbeispielen fir Umstetigen oder Neueinfiihrungen eiRelle.

3.1.3 Wirkung auf Immobilien- und Landpreise

Verschiedene Studien zeigen, dass die Nahe zur Haltestelle einer Stadtbahn, Metro oder S
Bahn einemositivenEinfluss sowohl auf Mieten wie auch Immobilieind Landpreise hat

Die Nahe zu einer Haltestelle verbessert decHliessungsqualitdt und dadurch die Standor
gunst, wodurch wiederum Preise und Mieten ansteigen (Banister/Thurstain R&l$jarke

des Preiseffekts soe die Richtung sind jedoch vom Typ des schienengebundéffientli-
chenVerkehr¢rdgersabhangig. Skommen Efthymiou/Antonio2013)zum Schluss, dass in
Athen die Naheu einer Metrostation einen positivEmfluss auf die Preise hat, wahrend die
Néhezu einer Haltestelle der Staatsbatinengrundséatzlich negativekffekt erzeugt Die

Néhe zu Tramund Bushaltestellenvird beziglich ihrem Einfluss auf die Kauind Mid-

preise von Immobiliem Athenalsnicht signifikant bezeichnet.

Verschiedene Studien befassen sich auch mit der raumlichen Ausdehnung der Rreissteig
rungswirkung.Mohammad et al(2013)stellen in ihrer MetaAnalyse verschiedener Studien

13
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zum Einfluss von schienengebunda O\:Systemerfest, dass die Landind Immobilien-
preise am starkstem einem 508800m Radius umBahnstationen steigefv.a. LRT
Systeme)Dies deckt sich mit den Ergeleen aus der Analyskes Preiseinflusses der Jubilee
Line Extension (JLE)n den London Docklands durch Banister/Thurst@mwodwin (2011).
An den beiderMetrogationen Southwark und Canary Wharf hat sich gezeigt, dass eise Prei
steigerungbei Wohnimmobilien imerhalb eines 1000#Radius und bei Blroimmoblien
400mRadiusum die Haltestellen entsteHDiese Preissteigerunigt gemass der Studie zu
75% auf die neuen Bahnstationen zuriickzufuhreidassKlau et al. (2004) ermitteln irh+
rer Studie zum wirtsclitichen Einfluss von LRTSystemen verschieden starke Preissteig
rungen. Die Spannweite reicht von keinesp.negativen Einflissen bis hin Rreissteig-
rungen von 120% fur Wohnimmobilien Bei den Biroimmobikn erreichen die Preissteig
rungen noch hdre Werte von 260%.

Pagliara/Papa (2011nd Banister/Thurstain (201%eisen hingegen darauf hin, dass die E
fekte steigender Immobilienpreise udelsBevolkerungswachstusim Bereich von Halteste

len des schienengebundenen &k von begleitenden Raken abhangig sind. Speziell die
Lage innerhalb des Stadtgebiets (Nahe zum Zentrum, Topographie etc.), der Trend im lokalen
Immobilienmarkt das Ausmass der Verbesserway Verbindung zum Stadtzentrum, ingtit
tionelle und organisatorische Faktoren sodie Qualitat der angestossenen Entwicklungen
beeinflussen die Wirkung eines schienengebundeneisy3ems auf die Immobilienpsa.
Zudem nennt die Immobilienmarktstudie der Credit Suisse (CS 2013) v.a. die allgemeine
Qualitat der OVErschliessung als wichtigen Standortfaktor und unterscheidet nicht zwischen
schienengebundenen und nisleshienengebundenen 6ffentlichen Verkehrstrageesonders
Lagenmit mdglichst viele direkten Verbindungen sowie hohe Frequenxesrden alsattrek-

tiv bezeichnetunabhangig voriiyp des Verkehrsmittels.

BRT-Systeme als leistungsfahige, busbasierte Altermazueschienengebundenen Systemen
scheinen zunmdest fir Blronutzungen zu ahnlichen Effekten bezlglich der Immobilienpreise
zu fuhren.Eine Modellanalyse der Auswirkungen des BRystems in SeoulJun 2012)
zeigt, dass die Mietpreise von Buroimmobilien im Central Business District (CBD) durch
dessen wdbesserte Erreichbarkegesteigert werden Die Mieten fir Wohnungemwerden in
Seoulnicht signifikant beinflusst

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dafiedtigllen einer Stadtbahfyam, S-Bahn so-

wie teilweise auch eines BRIystemseine Preisund Mietsteigerung bewidn Dieser E-

fekt ist fur Wohn und Buronutzungen in der raumlichen Ausdehnung und Starke untekschie
lich. Speziell die Preise und Mieten von Buroimmobilien scheinerd@unbindung an e

nen schienengebundenen offentlichen Verkelger zu reagiererDie Preissteigerungen
kénnen als Indikator fur die Standortattraktivitdt gesehen weliese wrd jedoch wie@-

rum durch viele zusatzliche Randbedingungen beeinfliragtobilienmarktstudierbetonen,

14
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dass die allgemeine Qualitat deW-Erschliessungls wichtigerStanartfaktor wahrgenm-
men wird. Eine Differenzierung beziiglich dev-Verkehrstrager findet gioch nicht statt.

3.14 Impulswirkung

Als eine wichtige Zielsetzung beim Neubau respektive der Einfiihrung eines neuen OV
Systems wird ach Mackett/Edward<sl@96a, 1996b1998) von politischen Entscheidungstr

gern und Planern sehr oft die Stimulation von raumlicher Entwicklung genannt. Dabei handelt
es sich einerseits um Stadterneuerungseffekte, andererseits aber auch um das Anstossen wir
schatftlicher Entwicklung allgemeirder die raumliche Entwicklung atfmnutzungsarealen.

Diese Zielsetzung undi@damit verknupfta, rdumliche, wirtschaftliche und politischdf-

fekte werdenim Folgenden als Impulswirkung oder Entwicklungsimpuls bezetchne

Handy (2005) beschreibt den grundliegenden Zusammenhang zwischen der Entwiéklung 6
fentlicher Verkehrssysteme und der rdumlichen sowie wirtschaftlichen Khinic als
WechselwirkungseffektEinerseits beeinflussen Verkehrsinvestitionen und die Vergeliws

tik die verkehrlichen, rdumlichen undrtschaftlichen Strukturen. idererseithabenv.a. die
verkehrliche und damit auch di@umliche Struktur einen grossen Einfluss auf die Art und
auch raumliche Verteilung von Verkehrsinvestitionen. Offentlichek®ferssysteme senken

die Transportkosten und erhéhen somit die Attraktivitéat des bedienten Gebiets. Dies fuhrt zur
Anziehung wirtschaftlicher und damit verbundener raumlicher Entwicklungen aus anderen
Regionen in das, durch das neue-System bediente Gedti Zudem verandert die verbesse

te OV-Erschliessung die relative Erreichbarkeit des bedienten Gebiets innerhalb der eigenen
WirtschaftgemeinschaftDiesfluhrt zur Verlagerung von wirtschaftlicher Entwicklung imne

halb der Region. O\&Bystemebeeinflussersomit einerseits die wirtschaftliche Entwicklung

und haben bezuglich der raumlichen Entwicklung eine wichtige Steuerungsfunktion.rAndere
seits beeinflussen sich die verkehrlichen und raumlichen Strukturen auch gegenseigg und b
wirken Veranderungen bei Eaheiden zu Verkehrsinvestitionen. Es ergibt sich ein kempl

xer Wechselwirkungsprozess mit vielen Verknipfunged vielen externen Einflissen.

Mackett/Edwards (1998) erklaren sich den Zusammenhang zwischen der Einfihrung neuer
OV-Systeme und dem erhofftéffekt auf die raumliche sowie wirtschaftliche Entwicklung

uber daslmage unddie Investitionsigherheit fiir UnternehmenSchienengebundene GOV
Systeme haben demnach durch ihre feste, gut sichtbare eigene Infrastruktur einen klaren Vo
teil. Die Erschliessng eines Gebiets mit einemslsenengebundenen offentlichereehs-
tr2ager wird als ACommitmentfi gegen¢gber dem
wahrgenommenGenerell finden Sie jedoch nur wenige Nachweise in der Literatur, dass di

ser Entwicklugsimpuls Gberhaupt besteht. Sie gehen vielmehr davon aus, dass die raumliche
sowie wirtschaftliche Entwicklung und die Einfiihrung eines neuerS§atemstark gege-

seitig voneinander d&dngen. Das Eine kann ohne daglére nicht entstehen und umgekehrt.
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Hass-Klau et al. (2004) sehen beziglich einem Entwicklungsimpuls ebenfalls einen wichtigen
Vorteil bei schienengebundenen o6ffentlichen Verkehrstragern. Durch die Sichtbarkeit der
Schieneninfrastruktuund die Mdoglichkeiten zu deren Einbettung in Fussgangerzamd
urbanen Raumen wird schienengebundenen offentlichen Verkehrstragern eine stérkere |
pulswirkung attestiert als z.B. einem busbasierten System. Es wird zudem angemerkt, dass
aufgrund der Sichtbarkeit der Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum und umgekeicht auf

die Entwicklungsgebiete ein Tram respektive v.a. eine Stadtbahn (LRT) gegentber-einer U
Bahn einen entscheidenden Vorteil geniesst. Bei der Untersuchung der wirtschaftlishen Au
wirkungen von LRTSystemen in 15 urbanen Rdumen werden impuleffekte auf LRF
erschlossene Umnutzungsareale (ehem. Industriegirdkrn ihren Charakdeund fir E-
neuerungsprojekte in Innenstadig®here Fussganger Frequenzen und Veranderungeder D
tailhandelsstrukturenfestgestellt Auch Priemus/Konings (2001) sehaftigen sich mit dem
Impulseffekt von LRTSystemen auf urbane Revitalisierungsprojekte. Im Rahmen efrer O
fensive zur Einfuhrung von LRBystemen der niederlandischen Regierungvarnhinderung
eines Acity i nf ar cqudittv mochrediger OVSystéhen . RTig Vv o n
die urbane Qualitat als Losungsansatzsicht. Wobei &hnlich wie bei Handy (2005) und
Mackett/Edwards (1998) ein Wechselwirkungseffekt zwischen hochwertigerr OV
Erschliessung undiumlicher sowie wirtschaftlicher Entwicklumga. in Innenstadten veum

tet wird. In den Ergebnissen werden LISYysteme als wichtiges Instrument zur klaren IStru
turierung von OVSystemen bezeichnet, welche wiederum die @uélitat steigert und so zur
Revitalisierung urbaner Raume durch positive Ecitiingen auf dem Immobilienmarkt ibe

tragt. Vuchic (2002) gehin seiner Untesuchung zu BSTBystemerebenfalls davon aus, dass
Bus im Vergleich zu LRTSystemen je nach Grad der Priorisierung respektive des Eigentra
sierungsanteil&eine odernur eine geringere Impulswirkung entfalten kénnen. Er begriindet
die Uberlegenheit von LRBystemen v.a. mit der hoheren visuellen Prasenz und Permanenz
der Schieneninfrastruktur und der EigentrassierungsabschnitteSid@me und v.a. hoan

le BusSystemesind bezuglich Linienfihrung und Infrastruktur viel flexibler und erreichen
deshalb nicht dieselbe Impulswirkung.

Verschiedene weitere Autoren (Crevero/Kang 2011, Jun 2012, Martinelli ¥988g¢rspe-
chenjedochdem genannteiorteil schienengebundenerexkehrstrageund weisen daraid

hin, dass BRISysteme im Gegensatz zu normalen -Bystemen die gleichen Effekte wie
LRT-Systeme erreichen kénnen. Der Einfluss auf rAumliche und wirtschaftliche Entwicklu
gen h2ngt aus i hrer Si ahtin idSgdems¥8ahienerkund v on
Fahrzeuge mit Zugsbildung) sondern vielmehr von der Angebotsqualitat als Ganze$ ab. Au
grund der Ahnlichkeit von BRTund LRT-Systemen beziiglich des Gesamtangebots und den
moglichen Reisezeitgewinnen konnen erstere tretzfehlenden Schieneninfrastruktuedi

selben Effekte erzeugen.
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Der Einfluss des Typs des GS4stems wird jedoch durch verschiedene Autoren relativiert.
Ahnlich wie bei den Auswirkungen von GSystemen auf Immobiliersowie Landpreise und
Mieten stellerHandy (2005, HassKlau et al.(2004) und Priemus/Koning$2001)fest, dass
viele weitere Faktoren die Impulswirkungn OV-Systemerbeziiglich raumlicher und veir
schaftlicher Entwicklung beeinflussen. Neben dem Typ des 6ffentlichen Verkehrstragers spi
len folgende externe Einflussfaktoren eine wichtige Rolle

A Aktive 6ffentliche Hand bezuiglich Abstimmung von Raumd Verkehrsplanung
A Anpassung der Linienfilhrungen an Entwicklungspotentiale

A Image der Verkehrsbetriebe

A Struktur des OVSystems

A Qualitat des OVAngebds

A Lokale Wirtschaftssituation

A Ausmass der Erreichbarkeitssteigerung durch neueSgdtem

A Nutzungen in der Umgebung der Entwicklungsareale

Obenstehendduflistung fasst die Erkenntnisse aus den genannten Quellen zusaumden

soll die Vielfalt der mogliche weiteren Einflussfaktoren aufzeigen. Es wird klar, dass der
Einfluss des Typs des o6ffentlichen Verkehrstragers nur ein Faktor unter vieBressstitzt

die alteren Erkenntnisse von Hall/Ha€swu (1985), dass der Impulseffekt von 6ffentlichen
Verkehstragern viel schwéacher ist als alle anderen Faktoren, die die wirtschaftliche und
raumliche Entwicklung beeinflussen. Nur durch unterstiitzende Massnahmen kdnneft neue 6
fentliche Verkehrssysteme zu wirtschaftlicher und raumlicher Entwicklung beitragen.

Verschiedendé\kteure (Fahrgaste, Investoren, Unternehmer, Planer, politische Entsclseidung
trdger) nehmen die verschiedenen o6ffentlichen Verkehrstgegeass Scherer (201@nta-
schiedlich warWie die Literatur zeigt, konnenase Wahrnehmungpwie das Imagder ve-
schiedenen o6ffentthen Verkehrstrageazinen Einfluss auf Standortwahlprozessel Systen-
entscheidaund damit auf die raumliche und wirtschaftliche Entwickluradpen Die Wahr-
nehmung unterschiedlicher Verkehrsmittel duvelschiedené\kteursgruppe als magliche
Ursache fir die Impulswirkungird dadurch zu einementralen Theman der Untersuchung
des Rail Baus.Dies aich wenn weitere Einflussfaktoren eine wichtige Rolle fir die raumi
che und wirtschaftliche Entwicklung spielen und nicht klarvisg stark der Beitrag deg-
weils gewahlten 6ffentlichen Verkehrstragers ist.
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3.2 Wahrnehmungsunterschiede als Ursache fiir den Rail Bonus

In diesem Kapitel wird auf den Forschungsstand zur Wahrnehmung verschiedener 6ffentl
cher Verkehrstrager duramterschiedlichéAkteursgruppen eingegangen. BEnkénissezum
Image alsmdgliche Ursache fur die beschriebene Impulswirkung schienengebundefer 6
fentlicher Verkehrsager wedengenauer beleuchtet.

3.2.1 Wahrnehmung durch die Fahrgéste

Die Wahrnehmung verschieder 6ffentlicher Verkehrstrager durch deren Benutzer wwede b

reits von verschiedenen Autoren untersucht. Scherer (2013) analysiert die Wahrnehmung von
Bus und Tram mit der Hilfe von zwei psychologischen Ansatzen. Einerseits wird die Wah
nehmung fur eineypothetische Situation geprift, in der fir Bus und Tram jeweils dieselben
Angebotsbedingungen gelten wirden. Es wird der Entscheid fur Bus oder Tram sowie die erst
genannte Begrundung fur den Entscheid erhoben. Daraus lassen sich die S@ikamaa)

der Wahrnehmung der Verkehrstrager fur die Befragten bilden. Andererseits wird die-Meth

de des semantisch@&nfferentials(Kap. 2.2) angewendet um das Imagen Bus und Tram zu
ermitteln. Mit dieser Methode kénnen Unterschiede in der Bewertung verschiedener
schreibungen zu den beiden Verkehrstragern ermittelt werden. Die Ergebnisse fur die Wah
nehmung in hypothetischen Situationen weisen auf einen mdglichen Rail Bonus hin. 74% der
Befragten entscheiden sich in einer hypothetischen Situation fiir ein Tramej die meist
genannten Grinde fur den Entscheid mit positiven Zuschreibungen des Fahrwegs gZuverla
sigkeit, Vortritt) zusammenhangen. Fur die Busentscheide sind v.a. Aspekte des Fahrzeugs
und psychologische Faktoren (Emotionen) verantwortlidiese Erkentnisse decken sich

mit der Studie von Megel (2001), welche ebenfallsen leichten Schemdorteil (63%) fir
schienengebundene Verkehrstrager feststellt. Hier wurde jedoch die Wahrnehmungivon Reg
onalziugen im Vergleich zu Regionalbussen untersuRas. Image von Bus und Tram fu

grund der Bewertung beziglich verschiedener Zuschreibungen fallt sehr ahnl{@claeier

2013) Am unterschiedlichsten werden die beiden o6ffentlichen Verkehrstrager bezuglich der
beiden Zuschreibungen Umweltfreundlichkeit und Ziassigkeit/Freie Fahrt beurteilDie
Unterschiede scheinen sich mit zunehmender Nutzung des OV zu vergrBsseimam liegt

bei diesen beiden eigentlich nicht systemspezifischen Aspekten leicht vor dem Bus. Zudem
kann festgestellt werden, dass das-Boage unabhangig vom O8ystem einer Staditewe-

tet wird Das Tramimage fallt hingegen in Tras8tadten positiver aus als in B8&dten.
Generell sind die Images der beiden Verkehrstrager jedoch sehr &hnlich und die erwéahnten
Unterschiede fallen nur segering aus.
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Zusammenfassend lasst sich somit festhalten, dass beziiglich der Fafagasthmung von

Tram und Bus in hypothetischen, vergleichbaren Situation ein gewisser Rail Bonus &4 existi
ren scheint. Bei der Bewertung von bestehenderS§temen aufgind der eigenen Eifia

rung verschwindet der Schienenbonus jedoch wieder. Die Images von Tram und Bus sind sich
sehr ahnlich und weichen nur bezuglich zweier nicht systemspezifischer Aspekte tumwel
freundlichkeit und Zuverlassigkeit/Freie Fahrt) deutlichaioander 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 (Stufeachplanunp und privater Invest
ren/Unternehmen auf die beidéallbeispieleGlattalbahn und Limmattalbahn im Rauni-Z

rich. Dabei geht es vorwiegend daruie Erwartungen tber Experteninterviews zu erfragen
und mit den bei der Glattalbahn eingetretenen Auswirkungen zu vergleichen, um ss-Schlus
folgerungen Uber eine abistische Entwicklung bei der Limmattalbahn zu zieHenBezug

auf die Wahl des offentlichen Verkehrstragers stellt Strub (2011) fest, dass sich die befragten
Fachplaner und Investoren/Unternehmen klar fir eine Stadtialainzige Moglichkeitius-
sprecten. Als Grunde fur diese klare Haltung werden die gréssere Kapazitat, die Eigentrassi
rung sowie die héhere Akzeptanz in der Bevolkerangegeben. Zudem werde das Tram als
komfortabler und sicherer wahrgenommen und wirke deshalb automatisch modernamd urb
Da zumindest bei der Glattalbahn die Beeinflussung der raumlichen Entwicklung ein wicht
ges Ziel darstellte und nur der Stadtbahn die bezeichnete Impulswirkung zugeschrieben wird,
wurde die Einfuhrung einer Stadtbatiurch alle Befragteals essentiebbetrachtet.

Zusammenfassend lasst sigsthalten, dass die Wahrnehmung von verschiedenen éffentl
chen Verkehrstragern durch Investoren in bisherigen Untersuchungen nur ansatzwgise anal
siert wurde. Scherer (2013) weist zudem darauf d@ss zur Klarungler Wirkungen ve
schiedener offentlicher Verkehrstrager auf die raumliche Entwickdimg weitere Untets

chung dewWahrnehmung arch Investoren und andeae der Standortwahl beteiligter Akite

re notig ist.Aufgrund der bisherigen Erkenntnisse von Strubl@®@ muss davon ausgegangen
werden, dass von Seiten der Investdderernehmen eine deutliche Bevorzugung scimene
gebundener Verkehrstrager und somit ein positiveres Image diesen gegenuber besteht.

3.2.3 Wahrnehmung durch Fachplaner und politische Entscheidungstrager

Die Autoren Mackett/Edwardgl996a, 1996b, 1998)efassen sich in mehreren Studien mit

der Systemwahl respektive dem Entscheidungsprozess bei der Einfihrung oder Umstellung
von neuen oOffentlichen Verkehrssystemen. Finf grundséatzliche Zielsetzuriggnescdie
Entscheidungsprozesse auf der fachlichen Ebene auszulésen und zu beeinflussen:
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A Losung von Verkehrsproblemen (Reduktion von Stau)

A Anstossen von raumlicher und wirtschaftlicher Entwicklung
A Verbesserung der G¥rschliessung der Innenstadte

A Verbeserung der Umweltqualitat in den Stadten

A Aligemeine Verbesserung des é\hgebots

Zudem ermitteln Mackett/Edwards (1996a, 1996b) acht Faktoren, wesh&ystemwdh
prozessanschliessend an dessen Auslésung durch die beschriebenen Zielsetzungers-beeinflu
sen Diefolgende Liste ist eine auf die vorliegende Aufgabenstellung angepaggihlung,

wobei die beidenaus Sichvon Mackett/Edwards/ichtigsten Fakteenhervorgehobesind

A Siedlungsstruktur

A Ausbau des bestehenden @ystems (Verkehrstrager, Netz.gtc

A Anforderungen an das neue System (Nachfrageverlauf, Reisezeit, Zuverlassigkeit)
A Struktur der Routenfiihrung (Haltestellenabstande, Eigentrassierungsanteil etc.)

A Finanzierungskonzept

A PolitischeUnterstiitzung

A Bewahrtheit des Verkehrstragers

A Image de¥/erkehrstragers

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 PdedtFinanzierungskonzepts ist
gemass den Autoren der Umstand, dass finanzielle Unterstitzung durch die zentmde Regi
rung fur ein klar als neu und qualitativ hochwertig zu erkennende$System(z.B. LRT)
einfacher zu erhalteist als fir Anpassungen an einem bestehenderSygtem. Interessant

ist jedoch insbesondere die Feststellung, dass auch auf der fachlichen Ebene das Image des
Verkehrstragers eine wichtige Rolle im Entscheidungsprozess spielt, ahnlich wie die Wah
nehmung beidlen Fahrgasten fir die hypothetische Verkehrsmittelwahl.

Grundsatzlich stellen die Autoren in Frage inwieweit die neuete@gsschliesslich wirklich

die oft sehr hoch angesetzten Ziele zu erreichen vermodgen. Sie bezeichnen diei-Entsche
dungprozesse deshimals irrational, halten aber fest, dass auch diese zu erfolgreichen, neuen
Systemen filhren konnem der Folge wirdaufgrund dieser Uberschatzungstenddazon
ausgegangen, dass politische Entscheidungstrager ahnlich wie ihre fachliche Beratungsebene
ein positiveres Bild von schienengebundenen-8)¢temen haberSie sinddeshalb eher von

einem Impulseffekt Uberzeugt sind als InvestorBaftr spricht, dasdMackett/Edwards
(1996b) einerseitdlas Image von LRBystemen als positiver als dasjenige von -Bus
Systemen beschreiben uaddererseitslas Imageauchals wichtigen Faktobereitsauf der
fachlichen Ebene der EntscheidungsprozeskerseDie auf ihre Wéahlerschaft (welche-z
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mindest teilweise den Fahrgéasten entspricht) konzentrierten und ddshatblteressen we
tretenden,politischen Entscheidungsgér werden folglich auch ein positiveres Bild von
schienengebundenen Verkehrstragalisivon busbasierten Losungleaben.Dies deckt sich

mit der Einschatzung von Grava (2003), dass das Image und diet&kzewei wichtige
Vorteile von LRT-Systemersind. Diese werden durch die an einem Systementscheid dpeteili
ten politischen Akteure als umweltfreundlich, politisch korrekt und v.a. auch breit akzeptierte
Verkehrslésungen angeseh&udem kommt Scherer (20L3um Schluss, dass der positiv

ren Einschatzung des Trams beziglich des normativen Aspekts der Umweltfreundliehkeit g
rade bei politischen Entscheiden eine wichtige Rolle als Argument fur schienengebundene
Lésungen zu kommen kann. Dies im Gegensatz zanggn Bedeutung dieses Arguments
bezuglich des eignen Verkehrsverhaltens.

Zusammenfassend lasst sich somit festhalten,di@@selsetzungevon Planern bei der Bi
fuhrung von neuen O8ystemerbekanntsind Es hatsich zudemgezeigt, dass die Entséhe
dungspozesse nicht zwingen ratiorsihd und die Literatur beschre¢rschiedene Einfligss
faktoren inBezug auf die Syemwahl. De Wahrnehmung durch politische Entscheiduriystr
ger wurde hingegennoch nicht detailliert untersucht. Es wird jedoch vermudess deren
Bild dem der Fahrgaste (potentielle Wahlerschafij) dem der Fachplanungsebeteicht.
Folglich wird vermutet, dass auch politische Entscheidungstréceenengebundene ke
kehrstrager positiver wahrnehmen als nisttiienengebundene Losungen

3.3 Theoretische Konzepte zur Standortwahl von Unternehmen

Dieses Kapitel dient dazu die theosetien Grundlagen zu Standortentscheidprayessen
zusammenzufassen, im Laufe deren die Wahrnehmungsunterschiede zwischen dest verschi
denen Verkehrstragern zu ardchiedlichen Handlungen und so zur vermuteten Impulswi
kung fiihren.Diese Konzeptebeleuchten die Bedeutung der @&Vschliessung sowie des
Typs des eingesetzten 6ffentlichen Verkehrstragers bei der Standortentscheidung von Invest
ren und Unternehmemiese Wirkungszusammenhange und Einflussfaktorkelen dannden
Hintergrund fur digeEntwicklung der GedankenmodelleKapitel 4.

Im ersten Teil dieses Kapitelgerden einerseits die sechs enguhihergeleiteten Dimensi

nen der unternehmerischen Standortveschrieben un#urz auf die klassischestandot-
theoretischen Ansétze eingegangEs.wird dabei etwas vorgegriffen und gleich deren B

deutung fir die irden Kap.4.1 und 42 entwickelten Gedankenmodelle erlautémschlies-

sendwird in Anlehnung an Derungs (2008)as AEmer gi n g -KBrizeptcverg-De c i s i
stellt, welches in der vorliegenden Arbeit als theoretischer Hintergrund fur das Verstandnis

des Standortwahlprozesses dient. Zur BildungpilegessoriemrtenAE mer gi ngi- Pl ac e
S i o-lKoszépt werden die standorttheoretischen Ansétze mit empirischen Untersuchungen
zum Standortwahlproze&ombiniert. Uber die Bausteinedes Konzeptsvird die Verbindung
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zur vorliegenden Arbeit hergestelbschliessend folgen einige zusatzliche éfnktnisse aus
Studien zur WohnstandortwatDiese beeinflust wiederum die Investitionsentscheidungen
undist deshalb ebenfalls relevant

3.3.1 Empirisch ermittelte Dimensionen der Standortwahl

Derungs 2008) beschreibt sechs zentrale Dimensionen von Standwmtteidungen, diese
zeigen auf, welche grundlegenden Uberlegungen und Einfliisse bei der Standortwaét von B
deutung sindDie Dimensionen lassen sichdnei Grupperunterteilen, welche a&chliessend

die Gedankenmodell@s Stufen strukturieren

Eine erste @ppebilden die motivationalen Dimensionenvon Standortentschéungen Sie
beschreiben v.a. Aspekte zur Auslosung und grundsatzlichen Ausrichtung von Standorten
scheidung n . Ei ner s entetnehmensspezfiscioen Erodéktionsbedinguinge

somit de aktuelle Standortqualitat respektive die Rentabilitat einer neuen Standortinvestition
die finanziellen Treiber einer Standortentscheidung. Es geht dabei darum die Ertrage des U
ternehmens zu steigern, entweder durch z.B. die Lésung von Kostenstruktenpn am é-
stehenden Standort oder die Erweiterung des Markts respektive des eigenen Téatigkeitsfelds.
Andererseits spielt bei der Auslésung von Standortiiberlegungen audnsigutionelle und
organisabnale Kontexfi eine wichtige Rolle. Unternehmen wirtschaften nicht véllighina
hangig sondern ihre Tatigkeiten sind durch ihre organisatorischen Merkmale (Strateégie, Ku
tur, Leitbild etc.) gepragt und teils eng mit Institutionen verknupft (Netzwerke am Pirodukt
onsstanddr Zulieferfirmen, regionale Verbundenheit etc.). Verandert sich dieser Kontext, so
kann dies zu neuen Standorttiberlegungen fuhren.

Die prozessualen Dimensionervon Standortentscheidungdreschreiben die Aspekte der
Entscheidung als Prozess. Hier untergtdteDerungs (2008) zwischen den Dimensionen des
Abetrieblichen EntscheidpngspsenaeberE&E®eundr
tere Perspektive unterstreicht die Bedeutung der zeitlichen Struktur und der Unterteilung des
Entscheidungsprozessesvarschiedene Phasen (z.B. Auswahl zu prifender Standarte, B
wertung der Standorte, Auswahl eines Standorts). Zweitere bezieht sich auf die beschrankte
Fahigkeit der involvierten Akteure zur rein rationalen Entscheidungsfindung. Diese Dimens

on beschreibt dassWahrnehmungsverzerrungen den Entscheidungsprozess und dessen E
gebnismassgeblich beeinflussen kdnnen

Unter der dritten Gruppe, déwognitiven Dimensionenvon Standortentscheidungen, fasst
Derungs (2008) das Aindiviidawedile Aot gamies altuir
mati onsver ar be Dasunigduellen Estsasheiduagsverhalten berlcksichtigt,

dass Standortentscheidungen innerhalb der Unternehmen schliesslich von Individuen gefallt
werden und nicht vom Unternehmen als abstraksétirtion. Die beteiligten Akteure unte
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scheiden sich in ihrer Fahigkeit zur Informationsverarbeitung sowie dem Umgangmait ko
plexen Situationen und wenden unterschiedliche vereinfachte Handlungsweisen an, um zu
Lésungen zu gelangen. Die organisationafermationsverarbeitung beschreibt die Stuakt

ren und Faktoren die die Informationsverarbeitung innerhalb des Unternehmens beeinflussen
(z.B. Machtverteilung innerhalb des Unternehmens, Informationskanale, Organisation etc.).

Wie angedeutet strukturieremeddrei Gruppen der Dimensionen von Standortentscheidungen
entwickelten Gedankenmodelle zu den Wirkungszusammenhangen zwischen dert-Standor
wahl von Unternehmen und dem Typ des offentlichen Verkehrstragers. Die beiden motivati
nalen Dimensionen bilden inferlb des Gedankenmodells in Kapitelié 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
anschliessendeStandortentscheid als zwei Phasen. Durch die Interviews wurde schliesslich
deutlich, dass die friihere Phase der Vorauswahl von potentiellen Standorten zum Verstandnis
der Wirkung der verschiedenen o6ffentlichen Verkehrstrager beitragen(kainrkap. 7.2).

Die kognitiven Dimensionen sind schliesslich Gber die Wirkung der unterschiedithé-
nehmung der verschieden¥erkehrstrager durch eine unterschiedliche Bewertung dee-Diff
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 Ansatze. Diese unterscheidea. fiehd-

lich deen Annahmen zurvorhandenernformation zu denEntscheidungsnahanismenso-

wie der Funktion des Umfeldsd Ubergeordneter Unternehmensstrategien

Gemass demeoklassischen Ansatzerbasieren Standortentscheidungen grundséatzlich auf
den Prinzipien der Gewinnmaximierung und Kostenminimierung unter voftierer Info-
mation. Die Unternehmen wahlen ihrStandoré folglich anhand véllig rational bewerteter
Standortfaktoren (Steuern, Transparhd Arbeitskosten etc.), wobei sich das Umfeld nicht
verandert und die Entscheidwergdeshalb nicht beeinflusgDerurgs 2008 Maier/Todtling

2006) Die Standortfaktoren kénnen in harte und weiche Faktoren unterteilt wgsdainow

et al. 1995)Auf die verschiedenenglevanen Standortfaktoren und die Bedeutung der-OV
Erschliessung sowie des Typs des dazu eingesetzten oOffentlichen Verkehrstragers iwird in e
nemspatererschrittam Ende dieses Kapitels eingegangen.

Behavioristische (verhaltensorientierte) Ansatze gehen hingegenayon aus, dass die &n
scheide starker einer Bediurfnisbefriedigung unter unvollkommener Information entsprechen.
Die behavioristischen Ansétze sind das Gegenstiick zu den neoklassischen Anséateen. Sie |
gen den Schwerpunkt fur die Erklarung von Standorteaideh aufdie psychologischen
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Faktoren,widersprechen einer rein rationalen Entscheidungsthemdeverstehen Stando
tentscheidungen als Prozess (Maier/Todtling 20068 individuelle Wahrnehmung una-I
formationsverarbeitung spielen eine wichtige RoDas Umfeld (wirtschaftlich und gesel
schaftlich) wird weiterhin als statisch angesehen, beeinflusst aber die Entscheide der Akteure.

Institutionelle/Strukturelle Ansatzestellen die Dynamik des Umfelds in den Vordergrund.
Machtkonstellationen und Netzwerkewie Investitionsstrategiamd Agglomerationseffekte
spielenaus dieser Sichgine wichtige Rolle im Entscheidungsproz@3srungs 2008)Hinzu
kommt der Einfluss von Ubergeordneten strategis@&raacheiden, dials wichtige Einflus-
faktoren auf die Stndortentscheide gesehen wer@daier/Todtling 2006)

Die Bedeutung dieser klassischetandorttheoretischen Ansatze wird im nachsten Abschnitt
deutlich Eswirdda AEmer gi ng PKorzepeals B@embinasion dieser i\nsatze
und Grundlage fir das Verstandnis von Standortprozessen in dieserb&dmitieben.

3.3.3 AEmerging Place Decisionsfi-Konzept

Firein Konzept deDbecisloBmek @mmign iP@Qe9R) €ib ldaen dagss
einerseits Standortfaktaredie Standortwahl beeinflussemdererseits die Information e

mals vollkommernist und auch emotionale Faktorsawie die Interaktion zwischen den bete
ligten Akteureneine wichtige Rollespielt Zudem hatlas Umfeld einer Unternehmuridper

die Interaktion der beteiligten Akteure untereinander und mit dem wirtschaftlichen unld gesel
schaftlichen Umfelceinen Einfluss auf die Standortwalidinzu kommt, dasslie Standadr

wahl als Entscheidungsprozess zu versteist und deshalb rpzessuale Faktoresbenfalls

eine Rolle spielen Diese Grundsatze spiegeln sich denn auch in den Bausteinen des
AEmer gi ng Rliskbozeps\Wiederi si o

Akteurszentrierter Institutionalismus

Der Ansatz des\kteurszentrierten Institutionalismus geht grundsatzlich davon aus, dass
Entscheide durch individuelle Akteure in Interaktionen gefallt werden. Dabei spielenatie Ch
rakteristika der einzelnen Akteure sowie auch Ubergeordnete Einflisse wie die binterne
mensstrategie, die akiiles Situation des Unternehmens sowie weitere Rahmenbedingungen
des Geschéaftsumfelds eine wichtige Rolle. Fur die Analyse des Einflusses des Typs des 6
fentlichen Verkehrstragers auf die Standortentscheidung ist hierbei v.a. der Fokus duf die A
teure als Etscheider 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 Standortentschaénng h
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Standortentscheid als Prozess

Scherer/Derungs (2008) und Derungs (20083chreiben den StandortentscheidRalszess
mit sieben Phaser{Abb. 4), die nicht zwingend linear hintereinander ablaufaissen:

A Latenzphase:Schlechter werdende Produktionsbedingungen am aktuellen Standort
(PushFaktoren) und/oder die Aussicht auf mogliche komparative Vorteile an einem
neuen Standort (PuRaktoren) kdnnen dazu fuhren, dass ein Unternehmen Uber einen
Standortwechsel nachzudemkbeginnt.

A Initiativphase: Einer oder mehrere Pusbder PultFaktoren uberschreiten fur einige
der involvierten Akteure die ASchméer zgr en:z
genen Projekt und damit Uberhaupt erst ausgelost.

A ZielsetzungsphaseAus denunterschiedlichen Préferenzen der involvierten Akteure
werden Ziele und Bedingungen flr den neuen Stardarbeitet Es entsteht ein ik
forderungsprofil fir den zukinftigen Standort.

A SuchphaseMit Hilfe der zuvor definierten Ziele werden Standortinfotimaen g-
sucht, um die Unsicherheit in der Standortentscheidung zu verriigjerkahigkeit der
Akteure zur Informationsbeschaffung ist begrenzt, wodurch sich die Anzahl mdglicher
Standorte bereits eingrenzt. Meist wird ein zweistufiges Verfahren angetvénéd-
tentielle Standortlanderégionen (MakreéMesostandortwahl), 2. Zweckmassige
Grundsticke/Immobilien (Mikrostandortwabhl).

A Evaluationsphase:Aus den gesammelten Standortinformationen werden Standertvar
anten entwickelt. Anschliessend werden dien&tatvarianten mit Hilfe des entwicke
ten Anforderungsprofils detailliert bewertet und verglichen.

A EntscheidungsphaseDie Informationen aus der Evaluationsphase werden nochmals
geprift und bei grésseren Unstimmigkeiten (z.B. stark negative Auswirkungen ei
Standorts auf einzelne Bereich, trotz grossen Vorteilen in anderen Bereichen) kann hier
nochmals in die Sueloder gar Zielsetzungsphagewechseltverden. Schliesslich wird
anhand der Bewertung aus der Evaluationsphase ein Standortentscheid gefalit.

A Umsetzungs und Kontrollphase:Der AUmzugfi des Unternehmen
und danaclindeneine Nachbeurteilung der verschiedenen Phasen und Entscleidung
prozesse sowie eine Evaluation der tatsdchlichen, neuen Standortbedingungen statt.

Diese Informatione kbnnen schliesslich bei weiteren Standortfragjegesetzt werden
(Lernprozess).

Besonders die Suelind Evaluationsphase sind aus der Sicht einer Untersuchung des-Einflu
ses der OVErschliessung und des offentlichen Verkehrstragers interessant. Inalgh@se
spielen die mentalen Landkarten der Akteure sowie deren Wahrnehmung der Bedeutung von
Informationen eine wichtigRolle (Abb. 4). Die Interviews lassen vermuten, dass genau hier
ein Effektvon Tramprojekten zu finden idh der Evaluationsphas@islen dann die Eige
schaften von Bus und Traais Einflussfaktoren auf diversvaluierteStandortfaktoren eine
wichtige Rolle. Wahrend den anderen Prozessphasen stehen vorwiegend Einflussfaktoren im
Vordergrund, welche nichts mit dem zur ErschliessumgsiStandorts eingesetztenrVe
kehrsmittels zu tun haben. Diese sind deshalb weniger interessant und werden in aen Geda
kenmodellen als zusammengefasste Schritte implementiert.
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Abbildung3 Phasen deStandortentscheidungsprozesses und Einflussfaktoren

Emotionale Faktoren

- Machtverteilung im - Subjektive Wahrnehmung - Entscheid-
Unternehmen - Mentale Landkarten kultur
- Gewichtung von okonom. - Erfahrung - Lobbying
- Personliche  und nicht-dkonom. Zielen - Perstnliche Préferenzen externer
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
- Ungiinstige

Produktions-
bedingungen

Rationale Faktoren

Quelle:Eigene Darstellung nach Derungs (2008)

Rationale, emotionale und prozessuale Faktoren

Derungs (2008) unterteilt die Einflussfaktounf den Entscheidungsprozéssirei Gruppen:

Rationale, emotionale und prozessuale Einflussfaktoren.rddienalen Einflussfaktoren
entsprechen dabei v.a. den in den neoklassischen Ansatzen wichtigen Standortfaktoren.
Grabow et al. (1995) unterscheiden zusatzlich innerhalo dermaéi | en Ei nf Irrussf ak
tefd und Awei c h eNobeBharee Stdndartfaktoeerk leiahtrmessbar sind und sich

direkt auf die Unternehmenstatigkeiten auswirken, wahrend weiche Standortfaktoren nur
schwer quantifizierbar sind (Einschatzungen d@h&takten) und nur geringe bis keine #ire

ten Auswirkungen auf die Unternehmenstatigkeit haben, jedoch indirekt wichtig sind (z.B. fur

die Beschaftigten oder Entscheider). In Tab8lnd die in Grabow et al. (1995) undeD

rungs (2008) aufgefiuhrtertéhdrtfaktoren zusammengefasst.

Wie bereits erwahnt beeinflussen die B¥schliessung sowie der Typ des offentlichen-Ve
kehrstrages die Wahrnehmundieser Standortfaktoren. Fir die Analyse der Auswirkungen
von Bus und Tram auf die Standortentscheidung von Investoren und Unternehmen und somit
der Impulswirkungsind besonders diese Wirkungszusammenhénge interg¢sgankap. 4

und 5) Zur Klarung der Bdeutung der O\Erschliessungsqualitat im Vergleich zu anderen
Standortfaktoren kdonnen die Erlauterungen von Maier/T6dtling (2006) zur Standortrelevanz
von Standortfaktoren beigezogen werden. Hohe Standortrelevanz besitzen demnach-insbeso
dere immobile undtark rdumlich konzentrierte Standortfaktoren. Als Beispiel fir stark i
mobile und rdumlich konzentrierte Standortfaktoren werden explizit Grundstiicke van beso

26



Rail Bonus im urbanen Kontext Januar 2014

derer Erschliessungsqualitat genannt. Zudem wird die Attraktivitat der Standorte fir- die A
beinehmer als zunehmend wichtiger Standortfaktor bezeichnet, wobei wiederum auf die E
reichbarkeit als wichtigen Punkt fir eine hohe Attraktivitat hingewiesen &ircahnlichen
Erkenntnissen kommt dibereits zitiertelmmobilienmarkt Studie der Credit SuiS$€S
2013) Diese halt fest, dass im Buroimmobilienmarkt Standorte mit einer hohen Erreichba
keit respektive einer moglichst vielfaltigen Ankniipfung an den(@\glichst hohe Anzahl

an Haltestellen verschiedener Linien und Verkehrstrager am Standoi)iatiad. Die OV-
Erschliessung kann somit als stark standortrelevanter Einflussfaktor bezeichnet werden.

Tabelle3 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 Mentalitat deBevolkerung

Réaumliche Nahe zu Lieferanten Image des Wirtschaftsstandorts

N&ahe und Moglichkeiten zur Kooperation mit ~ Stadtbild/Innenstadtattraktivitat
Offentlichen Forschungseinrichtungen

Verflgbarkeit geeigneter Kulturangebot
Grundsticke/Raumlichkeiten

Qualitat der Verkehrsanbindung/
Erreichbarkei{f OV/MIV)

Preise fur Grundstticke/Immobilien
Preise fur Inputfaktoren

Steuern und Subventionen
Rechtliche Rahmenbedingungen
Wettbewerbsintensitat

Quelle: Eigene Zusammenstellung in Anlehnundparungs (2008) und Grabow et al. (1995)

Als emotionale Faktorenbeschreiben Scherer/Derungs (2008) u.a. die bereits angesproch
nen mentalen Landkarten, die subjektive Wahrnehmung, personliche Prafeerfiabnn-

gen aus frihereBtandortentscheidungsprozessewie das Imitieren des Verhaltens anderer
Akteure Der Einfluss dieser emotionalen Ebene stitzt die Annahme, dass die unterschiedl
che Wahrnehmung der verschiedenen Verkehrstrager durch die Investoren und Unternehmen
die Staadortentscheidung mit beeinflussen kaWerschiedene weitere emotionale Faktoren
beeinflussen den Entscheidungsprozess uber die einZéloeessphasdibb. 4).
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Die dritte Gruppe von Standortfaktoren bild@ozessuale FaktorenDiese beinhalten eine

seits verhaltensbedingte Prozessfaktoren wie BeurteHumgsEntscheidungsheuristikem<i
dividuelle Entscheidungsregeln zur Vereinfachung der EntscheidungsfindDigge haben

einen direkten Einfluss auf die Prozessphasen und phasenspezifische TeidutgyEenEin

Beispiel hierfurr ist die Eingrenzung der Anzahl zu bewertender Standorte shezliische
Ausschlusskriterien. Andererseits beeinflussen organisationale Prozessfaktoren dis- Prozes
struktur. Dies sind Dinge wie die Prozessplanung oder digefii Prozess zur Verfligungest

henden Ressourcen. Wahrend die verhaltensbedingten Prozessfaktoren aus Sicht der Analyse
der Wahrnehmung von Bus uifdam und deren Wirkung auf Standortentscheide interessant
sind, kénnen die organisationalen Faktoremachéssigt werden.

Es kann somit zusammenfassdastgehalten werden, dass einerseits klassische Stakeortfa
toren, die Ausgestaltung des Entscheidungsprozesses sowie personliche Praferenzen und die
Wahrnehmung der am Entscheid beteiligten Akteure die Staveldrivon Unternehmenes
einflussen. Der Entscheidungsprozess wird von Derungs (2008) als nicht rational und durch
personliche Werte, Einstellungen und Images gepragt beschriebekann also durchaus
vermutet werden, dassedWahrnehmung deByps deszur Eschliessung eines Standorta-ei
gesetzterVerkehrstragerginen Einfluss auf den Standortentscheid Batdem ist die Qual

tat der OVErschliessung im Rahmen der Erreichbarkeit respektive Verkehrserschliessung ein
stark standortrelevanter Einflussfakt&@ine nach Typ des Verkehrstragers unterschiedliche
Impulswirkungund damit eirRail Bonuswéare also theoretisch denkbar.

3.34 Zuséatzliche Erkenntnisse zur Wohnstandortwahl

Der Einfluss neuer 6ffentlicher Verkehrsinfrastrukturen oder Linien im urbanen Raumtschein
nur Uber die allgemeine Steigerung der Erreichbarkeit eines Orts ciastdadortwahl zu
beeinflussenin urbanen Raumeist durch die bereits hohe Qualitat der &vschliessung der
Effekt auf die Wohnstandortwahl durch neue Verkehrsinfrastrukturenlgdstellungen des
Verkehrstragers auch bei Steigerung der Angebotsqualitat nur gering. (ZKBB2008/Graf

1987) Es kann vermutet werden, dass Personen die den OV benutzen und dererhWahrne
mung schienengebundemdffentlicher Verkehrstragerumindestteilweise positiver ausfallt

(vgl. Kap. 3.2.1),auch eher Wohnstandorte wahlen, die vom préaferierten offentlichen Ve
kehrstrager bedient werden.

Fur die Erstellung der Gedankenmodelle wird aufgrund der erlauterten Theorie zur tStandor
wahl von Unternehmenadon ausgegangen, dass sintiestorenbeziiglichder Bewertung

von Standorten und dem Standortentscheidungsprozess ahnlich verhalten. Dies ist auch durch
die Renditeorientierung resgie Ausrichtung der Investitionen auf einfach zu vermarktende
und gewinibringende Projekte und somit die Kundenorientierung der lokerstulassig.
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4 Gedankenmpdel Wahrnehmung

Aus dem zusammengefassten ForschungsgiamdRail Bonus und zur Wahrnehmung von
offentlichen Verkehrstragemwerden in diesem Kapitel zunéachsypothesen zur Struktue+

rung der weiteren Untersuchungen und des Aufbaus der entwickelten Gedankenmodelle abg
leitet. Darauf folgt die Erlauterungler gebildeten Gedankenmodeliir unterschiedlichen
Wahrnehmung von Bus respidle Tram Die Gedankenmodellbeschreiben einerseits die
Wirkungszusammenhénge, weldba einer unterschiedlichen WahrnehmiBeurteilungder

beiden oOffentlichen Verkehrstragem einer Impulswirkundiihrenkdnnen Andererseits we

den die vermuteten Differenzierungsfaktoren herausgéatb bezuglich welcher Invest
ren/Unternehmen und politische Entscheidungstréager den Bus respektive das Tramtdie Stad
bahniberhauptnterschiedlictwahrneimen undbeurteilen.

4.1 Hypothesen zur Wahrnehmung der Verkehrsmittel

Aus der zusammengefassten Litaralassen sich zur Strukturierung der weiteren Unters
chung folgende Hypothesen aufstellen:

H1: Bei gleichen Angebotsbedingungen unterscheidetlmcipolitischen Entscheidungstr
gern und Investoren/Unternehméie Wahrnehmung von Bus und TrabBas Tramwird von
beiden Akteursgruppgpositiver 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 Tramwird positiver bewertet (Scherer 2018)ie Praferenzen werden damit begrindet,
dass ein schienengebundenes Verkehrsmittel umweltfreundlicher und zuverlassibee sei.
Fahrgaste sind fir die politischen Entscheidungstrager als potentielle Wiititg. Es kann
deshalb vermutet werden, dass sich die politischen Vertreter ahnlich den Interessem-der Fah
gaste verhalten. Zudem zeigen diverse Studien, dass in den teilweise nicht rationalnverlaufe
den Systemwahlprozessen schienengebundene Verkehrsmittel lgeg@hissystemen auf

der Fachplanungsebene einen deutlichen Vorteil aufweisemeBdnvestoren/Unternehmen
stehendie Rendite und damit die Zufriedenheit der Kunden mit dem eigenen Produkt im
Zentrum. Die Einstellung der Kunden gegeniiber dem offentlistegkehrstrager spielt de

halb gerade im Immobilienbereich eine wichtige Rolle und fiihrt 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 Systemairiloute-
terschiedlit. Das Tranwird positiver beurteilt als der Bus.

Die Untersuchungen zur Bewertung der einzelnen Systemattribute durch die Fahrgéaste zeigen
nur geringe Unterschiede fir die beiden Verkehrsmittel Bus und DasmTramwird jedoch
wiederumbeziglich der Umwitfreundlichkeit und der Zuverlassigkeit/freien Fadkrtht po-

sitiver beurteilt als der Bus (Scherer 2013). Aufgrund djesesn auch geringfligigetin-
terschieds in der Bewertung sowdem in der Literatur beschriebenen Impuisiefs sche-
nengebundenebffentlicher VerkehrstragefHassKlau et al. 2004 Mackett/Edwards 1998

Handy 2004) wirdson einem Wahrnehmungsunterschaeggegangerts wird erwartet, dass

die WahrnehmunglesTrams durch Investoren/Unternehmdautlicher positier ausfalltals

fur den Bus. Bei den politischen Entscheidungstragern ist aufgrund der Untersuchungen zum
Entscheidungsprozesdurch zusatzlicheim Systemwahlprozess wichtigeaktoren (Ma-
ckett/Edwards 1998) ebenfalls von diesem Effekt auszugebenkanngemass 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 Wahehmurg und das bessere Image deamsentwicket dieses
eine Impulswirkung fur Stadterneuerungsprojekte und Entwicklungsareale. Mit einaan|schi
nengebundenen Verkehrsmittel ergeben sich fir politische Entscheidungstrager und-Ipverst
ren/UnternehmemtorteilhafteEffekte. Dadurch kann tber den o6ffentlichen Verkehrstrager die
raumliche Entwickung beeinflussiverden.

Hypothese 3 gilt der Uberpriifung des vermuteten Entwicklungsimpulses von schiemengebu
denen offentlichen Verkehrstragern, als dessen Ursache deren positivere Wahrnehmung bei
Investoren/Unternehmen sowie politischen EntscheidungstragerrEigidirseits beeinflusst

die positivere Wahrnehmung hypothetischen Situationemd das bessere Imagles Trams

bei Investoren/Unternehmen die Standortwahl Uber verschiedene vom 6ffentlichen $erkehr
trager abhangige Faktoren. Andererseits gehen politische Entscheidungstrager davon aus, dass
durch einen schienengebundenen Verkehrstrager eine positivenéictie Wrkung erzielt

werden kann. Digegenuber busbasierten Lésungen vorteilraiéahrnehmung respektive
Einschéatzung fuhrso zu Impulseffekten fur die raumliche und wirtschaftecEntwicklung

entlang von Tramlinien
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H4: Die SBahn wird durch Ingstoren/Unterrfamen sowie politische Entscheidungstrager
positiver wahrgenommen atier BusunddasTram Die SBahn erzeugt v.a. durch ihre pos
tive Wahrnehmung bei Investoren einen deutlichen Impulseffekt fur direkt erschlossene U
nutzungs/Entwicklungsaeale.

S-Bahnlinien erhéhen die Erreichbarkeit der erschlossenen Gebiete durch ihre hohe-Beford
rungsgeschwindigkeit, die regionale Ausdehnung sowie die direkten Verbindungen massiv,
abernur punktuell um ihrddaltestellen. Es kann somit vermutet werdeassddie Anbindung

an die SBahn fur Investoren/Unternehmemewichtiger Standortfaktor ist und um einiges
positiver bewertet wird als die Anbindung an elmam oder Buslinie. Wie irkKapitel 1.3 be-
schrieben, wird in dieser Arbeit jedoch auf eine detaiti Analyse der Effekte derBmhn
verzichtet.

4.2 Gedankenmodell Standortentscheid

Im Rahmen von Standortentscheidungench Investoren/Unternehmererden unterschee
liche Standortfaktoren beurteil, udie OV-Erschliessungind weitere vom offentlichen Ve
kehrstrager beeinflussteaktoren(vgl. Kap. 3.3.3) Der Schwerpunkt derorliegenden Arbeit
liegt auf diesen vom OV beeinflussten StandortfaktotemFolgenderwird deshalbein auf
diese FaktorerfokussiertesGedankenmdell zu denWirkungszusammenhangezwischen
Standortentscheidungsprozessind dem Typ des offentlichen Verkehrstragdseschrieben.
Der Fokus liegidabeiauf den beiden Verkehrstragern Bus und Trans Gedankenmodell
beinhalte einerseits die durch den OV beeinflussten Standortfaktorérmndererseitdie aus
der Literaturiibersicht und eigenen Uberlegungen ermittédiéierenzierungsfaktorgnbe-
zuglichwelchen sichdie Wahrnehmung voBus und Tram untscheidet Dieseunterschid-
liche Wahrnehmung der verschiedenen Verkehrstriigietr aus Sicht des Autors auf Seiten
der Investoren/Unternehmezu unterschiedithen Beurteilungn der Stanortfaktoren Ab-
hangig vomoffentlichen Verkehrstragenandeln somit die Investoren/Unternehmer pnte
schiedlich und es kann eine Impulswirkung durch s@rgebundene Verkehrstrager estst
hen Der Text dieses Kapitels orientiert siah der folgenda Abbildung desGedankenro-
dells
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4.2.1 Investorentyp, Nutzungsart, Ursache und Ausgangslage

Gemeinsam mit der Art der vorgesehenen Nutzung beeinflusst der Investorentypsdie Au
gangslage fur den Prozess der Standortwahl. Wie bereits Strub (2011) festhalt, gibt es ve
schiedendypen von Investoren welche unterschiedliche Ziele verfolgen. Dies kann @+ed

rum Auswirkungen auf das Verhalten im Prozess der Standortwahl und damit auch auf die
Wahrnehmung von Busnd Tramim Rahmen der Beurteilung von Standortfaktoren haben.
Einerseits treten Imobilieninvestoren auf, welchariGeld in Immobilien investieren, unit-e

ne moglichst hohe und sichere Rendite zu erwirtschatfteter Schweizind diesz.B. Pens
onskassen (von grossen Unternehmen oder 6ffentlichen Kérperschatepyigdte Immob
lienunternehmen. Andererseits sind oft Projektentwickler und Generalunternehmer an den
Projekten beteiligt, welche entweder die Standortevaluation fur Invesdarehfiihren(ert-

weder fir ein Areal die optimale Nutzung suchen oder fur legstimmte Nutzung das opt

male Areal) oder grundsatzlich vielversprechende Projekte, Areale und Investorem zusa
menbringen.n letzteren Fall tretendie Projektentwickler v.a. als Projektinitiator, Vermittler

und Manager auf. Beispiele fir solchevestoren sind Afeal, LosingeiMarazzi,
Emch+Berger, di&teiner AGoder Haler AG. Diese arbeiten im Interesse ihrer Auftraggeber
oder aus Eigeninitiative und verfolgen deshalb grundsatzlich auch das Ziel der Reniditemax
mierung.Des Weiteren singrivate Unternehmen aus allen Branchen mit Standortentscheiden
konfrontiert. Bei diesen spielen neben optimalen Produktionsbedingungen geméss Derungs
(2008) auch weniger rationale Aspekte eine wichtige Rolle bei Standortentscheidenrtz.B. pe
sonliche Praferenzeates Inhabe)qvgl. Kap.3.3.3.

Ein weiterer Einflussfaktor, der die Ausgangslage fir den Standortentscheidungsprozess stark
pragt, ist die jeweilvorgesehene NutzungDie Anforderungen an einen Standort sind far
Wohn, Buro oder Industrienutzungen, Hdwerksbetriebe oder produzierendes Gewerbe
sehr unterschiedlich. Insbesondere beziiglich der notigen Qualitat dErgoMiessung &-

ten grosse Unterschiede auf. Bei Welumd Bironutzungen ist die GErschliessung ein
grundsatzlich wichtiger Faktor, auclhenn die Literatur zu den Bodenpreisen an-OV
Haltestellen wie bereits erlauterauch zwischen diesen beiden Nutzungen deutlicherUnte
schiede feststelltHassKlau 2004 Jun 2012). Bei Industrienutzungen wie z.B. den Anlagen
einesgrossen Logistiknternéamensspielt die OVVErschliessung hingegen eine ugtrdre-

te Rolle. Bei Gewerbenutzungen ist die Bedeutung derfE@¢hliessung noch weit starker

vom eigentlichen Charakter der Nutzung abhangig. So kann sie flr gewisse Nutzungen sehr
bedeutend (Kleingewbe mit viel Laufkundschaft, Detailhandler etc.) und fur andere eur s
kundar (z.B. Mdbelgeschafte etc.) sein.

Gemeinsam mit den verschiedenen Investorentypen und Nutzemgeauchdie Ursachen
des angestossenen StandortwahlprozesseBedeutungDiese kdnnereinenstarken E-
fluss auf die Bedeutung der einzelnen Standortfaktoren odee$¥ghasen haben. So spielen
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bei der Standortwahl fir eine flachenintensive Nutzung v.a. die Arealgrésse und def Bode
preis eine wichtige Rolle, wahrend bei eifgohnimmobilie die Erschliessungsnd Erlo-
lungsqualitat in der Umgebunwichtig sind Zudemist bei einem Standortwechsel aufgrund
unflexibler Raumlichkeiten die Verfiigbarkeit von neuen, flexibel nutzbaren Buroflackhen s
wie v.a. deren Preison Bedeutung. Bi der Standortsuche fir eine Zweitniederlassung
Zwecks Ausdehnung des bedienten Marktasder Preis vorerst eine weniger wichtiBe-
deutung wahrend die Lage beziglich desuen Markts klar im Vordergrunsteht. Diese
Ausgangslgen beeinflusendie Auswahl der relevanten Standortfaktoren und derenuBede
tung untereinandeiSie bilden den eigentlichen Rahmen der Standortentscheidungsprozesse
und sind daher deStartpunkt des entworfenen Gedankenmodells der Bedeutung vam Bus
derTramflr die Sandortentscheidung von Investoren/Unternehmen.

422 Standortfaktoren und Motive

Nach dem Konzept der ABemegs 2008peguhtRiér Standorte c i S i
scheidungsprozess zu einem grossen Teil auf der Evaluation von Standortfaktoren dusgewéh

ter Standorte und wird von individuellen Praferenzen der beteiligten Akteure beeinflusst. Fur

die Analyse des Rail Bonus respektive der vermuteten Impulswirkung sind v.a. die Standor
faktoren von Bedeutung, welche durch den OV beeinflusst werden. Im Folgendeaufvir

die hinsichtlich einer Analyse zum Rail Borauss Sicht des Autorselevanten Standortfaid
reneingegangerDiese kdnnedrei Motiven zugeordnet werden

Motiv 1: Grosses Einzugsgebiet

Einerseits sind Unternehmen grundsatzlich daran interessieen moglichst grossenbA
satzmarkt bedienen zu konnen, um Skaleneffekte bei der Produktion zu nutzen. Andererseits
ist es wichtig, Zugang zu einem moglichst grossen Pool an Arbeitskraften zu haben,ium qual
fizierte, motivierte Arbeitskrafte fur das eigenaternehmen gewinnen zu kénnen {(Ma
er/Todtling 2006). Fir Investoren aus dem Immobilienbereich ist das von einem Standort aus
erreichbare Einzugsgebiet aus denselben eben erwdhnten Grinden wichtig, um sicker Intere
senten flr die eigenen Produkte (Immolnjieu finden. Bei Wohnimmobilien kommt hinzu,

dass fur mogliche Mieter oder Kaufer bei einem allfalligen Jobwechsel durch ein grosses, z
gangliches Einzugsgebiet nicht auch ein Wohnstandortwechsel in Kauf genommen werden
muss.

Die offensichtlichste Verbingthg avischen einem maoglichst grossen Einzugsgebiet und dem
OV weist dieQualitat der OV -Erschliessungselbst aufEinerseits ist die Erreichbarkeit e

nes Standorts zentral, da sich diese sehr stark auf die Grésse des Einzugsgebiets @ines Stan
orts auswirki(Absatz/Arbeitsmarkt) Andereseits spielauch der Komfort und die Zuveda

sigkeit des O\kine 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 Fortbewegungsalternatine dar
tragt zu einer hohen Erschliessungdgtabei.

Motiv 2: Attraktiver Arbeits-/Wohnort

Einen attraktiven Arbeitsort anbieten zu kénnen, ist fir Unternehmen zunehmend wichtig, um
gut qualifizierte und motivierte Arbeitnehmer zu gewinnen. ZutabheinehoheQualitat des
Standorts speziell bei grosseren Unternehangch eine gewisse Prestigefunktion whent

der Représentation nachssen.

Im Umkehrschluss zur Argumentation fur ein moglichst grosses Einzugsgebiet aus-Invest
ren- und Unternehmersicht ist eine hoQealitat der OV -Erschliessungdes Arbeits oder
Wohnorts auch fir potentielle Arbeitnehmer oder zukiinftige Bewohner widktig deren
Sicht ist die Qualitat der O¥rschliessung ein wichtiger Punkt zur BewertungAltaktivi-

tat des Arbeitsoder Wohnort¢CS 2013.

Der o6ffentliche Vekehrstragehat einen unmittelbaren Einfluss auf die Gestaltung died
Attraktivitat des 6ffentlichen Raums. Vom offentlichen Verkehr bediente Gebiete werden
eher fussgéangerfreundlichnd damit attraktiv gestaltet als nur mit dem MIV erreichbare
StandortgHassKlau et al. 2004)Die Attraktivitat des offentlichen Raums wiederum ist v.a.
fur einenansprechendeArbeits/Wohnort fir mdgliche Arbeitnehm@ewohner wichtigSie

ist fur Unternehmerein wichtigesArgument zur Gewinnung der jeweils am besten qgualif
zierten Arbeitskraftaund fur Investoren ein wichtiges Marketingargumefiiddem sind ¢-
wisse Unternehmen auf viel Laufkundschaft angewiesen und bevordegbalbfir Fuss-
gangerattraktive StandorteGerade furdas Wohlbefinden voRussgéangerspielt der offet
liche Raum eine wichtige Rolle ut@einflussdamit auch die Attraktivitdt der angrenzenden
Geschafte.

Die Standortreprasentativitat spielt v.a. bei grésseren Unternehmears dem Dienstles-

tungssektoeine wichtige Rolle. Diese wiinschen sich zumindest &irHhauptsitz einena-

prasentativen Standort mit attraktiver Umgebung und Architggoxking 1999. Dies kann
wiederumauch fur potentielle Arbeitnehméyeziglich der Attratvitat des Arbeitsorts ein
wichtiger Punkt sein

Motiv 3: Renditesteigerung

Investoren und Unternehmen handeln grundsatzlich renditeorientiert. Der Standortesines B
triebs oder einer Liegenschatft ist ein zentraler Einflussfaktor beziglich des Gewinns.

Der Wechsel oder der Ausbau eines Standorts ist meist mit grosseren Investitionan verbu
den. Deshalb wiinschen sich Investoren/Unternehmen eine gewisse Sicherheit, dass ein
Standort auch in Zukunft fur die Investitieder das Unternehmeattraktiv bleibenwird
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(Maier/Todtling 2006) Dies hangt schlussendlich mit der Renditeorientierung zusammen, da
unnotige Ausgaben zur Gewinnmaximierung moglichst vermieden werden dollestiti-
onssicherheitist somit ein weitenewichtiger Standortfaktor.

Derungs (2008petont in seinem Konzept des Standortentscheidungsprozesses v.a. auch den
Einfluss von nicht zwingend rationellen Faktor@ersonliche Praferenzerfur einen Stad-

ort haben einen nicht zu unterschatzenden Einfluss auf die Standortwahl. Sie konnen eine
seis die Auswahl der zu bewertenden Standorte beeinflussen und andererseits aweh die B
deutung bestimmter Standortfaktoren wahrend des Standortentscheidungsprozesses verstarken
oder abschwachen.

Der eingesetzte offentliche Verkehrstrager kain Beurteilungliese Standortfaktoreim ei-

ne bestimmte Ridling lenken sowieeren Bedeutungchwachen oder verstarkém Weite-
ren werden deshalb die Punkte beschriebeaiglich welchen sich die Wahrnehmung von
Tramund Bus unterscheidet. Diese Differenzierungsfisiwerdenschliesslichals Ursache
fur die vermutete Impulswirkung respektive den Rail Bowmam Seiten der Invest
ren/Unternehmen vermutet

4.2.3 Differenzierungsfaktoren von Bus und Tram

Im Folgenden werden fur die ermittelten relevanten Standortfaktoeddiffierenzierungsfe

toren zwischen Bus un@iram bestimmt und erlautert. Die Reihenfolge bezieht sichAb-

bildung 5. Die bezuglich mehreredtandortfaktoren relevanten Differenzierungsfaktoren we

den aus Grunden der Ubersichtlichkieit Text nur an einer Stelle aufgefiilund erlautert.

Die vollstandigen Zusammenhénge zwischen Standortfaktoren und Differenzierungsfaktoren
kénnenebenfallsAbbildung 5 entnommen werden.

Qualitat der OV-Erschliessung

Direkte Verbindungen spielen fur die OWQualitat eines Standorts eine wichtige RAIES

2013) Umsteigen wird von Fahrgésten als mihsam wahrgenom@emassWeidmann
(2017 wirken Umsteigevorgangen stadtischen Nahverkekie eine Verlangerung der Re
sezeit umca. 5min/Umsteigevorgandpa das Tramn stadtischen Nahverkehrsnetzenishe

als Zwischenverteiler dienentfallen bei direktem Tra#tStadtbahrmAnschluss Umsteigeve
gange zum Feinverteiler, welcher oftmals mittel Bus realisiert wird. Zudem verfigen-Traml
nien in vielen Fallen lber langere lfaege als Buslinien, so dass der umsteigefrei erraichb

re Raum vergrossert wirEs wird deshalb vermutet, dass das Tram/die Stadtbahn hier einen
Vorteil gegeniiber dem Bus geniesst.

Die Haufigkeit der angebotenen Verbindungen und somifTd&t beeinflusstdie Qualitat
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 E&dort

2013) Heute sind schienengebundene Verkehrstragaidtieh derDauer der Kursfolgezeit

v.a. durch hohere Eigentrassierungsanteile dem Bus gegeniber im Vorteil, da dieser in der
klassischen Form im Mischverkehr gefiihrt wiheh. Mischverkehr sind kurze Taktfolgerdst
rungsanfalliger und es kann zum sogenamnteAb us bunchi ngfi oder auch
zeichneten Phanomen kommen (Carrasco et al. 2D1&y.kénnte bei gleicher Priorisierung

des Busseserhindertwerden. Zudem wird bei der Umstellung auf ein Tram/eine Stadtbahn
aufgrund der grosseren Fahrzeagézitat oftmals der Takt ausgedunnt. [Busn kdnnten

hier alsobei gleichem Priorisierungsgraa Vorteil sein.

Die im Strassenraum deutlickichtbare Infrastruktur (Schiene und Fahrleitung) beim
Tram/bei der Stadtbaherleichtertdie Orientierung der OMutzer. Selbst wenn gerade kein
Fahrzeug vorbeifahrkann die Linienfihrung erkannt werden. Bei Bussen sind nur die-Halt
stellen dauerhaft préasent und die Verknipfung dieser lasst sich nicht ohne weiteres erkennen.
Ein Tram/eine &dtbahn ermdoglicht somit eine einfachere Oramtig der OWNutzer und

ist deshalb in Zusammenhang mit der Qualitat derEpathliessung attraktiver als ein Bus.

Die Beforderungsgeschwindigkeitliegt insbesondere bei Stadtbahn@-40 km/h) durch

die Eigentrassierung sowie die grésseren Haltestellenabstivite als beim Trani1l5-20
km/h) oder Bus(15-20 km/h) mit Mischverkehrsbetrielim stadtischen RauniWeidmann
2011) Neu eingefuhrte Tramlinien werden jedoch oftmals ebenfalls mit hohen Eigestrassi
rungsanteilen realisierEs wird deshalb davon ausgegangen, dass diram und v.a. der
Stadtbahn im Vergleich zum Bus hdhere Beférderungsgeschwindigkeiten nachegshagt

Die Reisezeiten liegen somit tiefer und steigern so die Qualitat deEr€shliessng. Die
durch die leicht grosseren Haltestellenabsténde verlangertemg@swege unezeiten werden
oftmals nicht in die Uberlegungen miteinbezogen. Das Twartk deshalbin Bezug auf die
Beforderungsgeschwindigkegibsitiverwahrgenommen alder Bus.

Die Betriebsstabilitat beeinflusst v.a. die Planbarkeit der &dhrten. Verkehren die Kurse

in unregelmassigen Abstanden oder mit Verzégerungen wahrend der Fahrt, so steigt das Ris
ko von Verspatungen stark an. Ahnlich wie bei der Beforderungsgeschwindigkkedavon
ausgegangen, dass das Tram von Investoren/Unterngiusiginer bewertet wd als der Bus

Dies wiederum verknipft mit dem héheren Anteil realisierter EigentrassierundeuRdori-
sierung, welche als Ursache fur diese Wahrnehmung vermutetrwerde

Neben der Beeinflussung d#¥ahrnehmung debeschriebenen Faktoren Befdrderuregsg
schwindigkeit und Betriebsstabilitéann derPriorisierungsgrad auch selbst als Differeres
rungsfaktor wahrgenommen werden. Das Tram/die Stadtbahn hat gegeniber alten ande
Verkehrsmitteln grundsatzlich Vortritt. Kennen sich insbesondere Projektentwickler als Ber
ter von Investoren/Unternehmen mit Verkehrsplanung aus, so kann dies neben depVerknu
fung mit dem Eigentrassierungsvorteil einen wichtigen Wahrnehmungsborstelldar
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Attraktivitat des offentlichen Raums/Standortrepréasentativitét

Bus undTramunterscheiden sich auch beziglittier Moglichkeiten zuintegration in den
urbanen Raum Durch die Verknupfung mit dem MIV und die nétige Strasseninfrastruktur
sind die Moglichkeiten des Busses zur Unterstitzung eines attraktiven, urbanen Bslds de
Stadtraums begrenzt. Ein Tramird nicht direkt mit dem Strassenverkehr und dessen Regat
ven Externalitaterassoziiert welchen insbhesondere Fussganger ausgesetzt sind. Eirie id
tatsstiftende, unterstutzende Wirkung zur Schaffung attraktiver 6ffentlicher Raume wird eher
von einem Tram erwartet. Zudem benoétigeaam-Trassen(2.70-3.60m) in stadtischen R&

men wenigerPlatz als Busspurel{3.70-4.00m) (Weidmann 2011und sind dshalb v.a. fir
einen priorisierten 6ffentlichen Nahverkehr in Stadten besonders inter@daasKlau et al.
2003) Wie Beispiele aus Frankreich zeigen, kdnnen die nétigen Fahrlertgedoch das

Bild des offentlichen Raums auch negativ beeinflugge® Bordeauy und es werden irg
vative Ansatze zur Losung gesucBipeziell durch ein als innovativ und modern wahrg
nommenes, futurigsches Design sowie die fahrleitungsfreien Abschnitégt dort das
Tram/die Stadtbahtmotz den zuerst negativen Stimmegute positizum urbanen Bild bei.

HassKlau et al. 2003, 2004) stellen m Zusammenhang mit der Einfihrung von LRT
Systemen fest, dass oftmals die Bedingungen flir Fussgénger in den bedienten Gabieten ve
bessert werden. Die o6ffentlichen Rdume an den stalten und entlang der durch das
Tram/die Stadtbahn bedienten Strassen werden fussgangerfreundlich ausgestaltet. Zudem
werden Trams/Stadtbahnen in Fussgérgeeneher akzeptiert als Busse. Dies wiederwen b
einflusst die Attraktivitat des 6ffentlichen Rasmnd damit v.a. die Attraktivitat fir Betriebe

mit viel Laufkundschaft (Detailhandel etc.). Dieser Effekt wird vassKlau et al. 2003
2004)auchalsAPe d e st r i bezeichset. t i o n i

Aus Sicht des Autors ist digtddtebauliche Gestaltungskrafteiner der deutlichsten Dét
renzierungsfaktoren zwischen Bus uirdm Im Gegensatz zu einer Buslinie bedeutet v.a. die
Erstellung einer neuen Trdime einen baulichen Eingriff in den Strassenraum (egal ob ein
Eigentrasse realisiert wird oder nicht). BeeChance zur Aufwertung der Strassenrdume wird
meist aktiv genutztind die Kosten fur die Aufwertungsmassnahmen sind oftmals direkt in
den Investitionskosten fir Trdimien enthalten Dies macht solche Aufwertungsmassnahmen
politischleichter durchsetzbals bei einer neuen Buslinie, bei welcher der Strassenratm re
pektive Strassenquerschnitt nicht zwingend verandert werden (fHassKlau et al. 2003)
Dieser Umgestaltungseffekt kamviederum die Bebauung entlang der Linienflihrung stark
beeinflussen un&rneuerungsoder Umnutzungsaktivitaten auslos&e so modernisierten
Stadraume steigern wiederudie Standortreprasentativit&s kann somit vermutet werden,
dass das Tram/die Stadtbahn bezuglich ihrer stadtebaulichen Wirkung positiver als der Bus
bewertet weden
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Durch das bei neuen Traf8tadtbahnlinien oftmals moderne, gar futuristischeidre der
Fahrzeuge (z.Brankreich) und den elektrotechnischen Antrieb werden diese als innovativer
und moderner wahrgenommen. Denovationsgrad des Verkehrstigersbeeinflusst so die
Attraktivitat des offentlichen Raums und ein Standort in unmittelbarer Nachbarschaft kann die
ImageBildung von Unternehmen unterstitz&as Tramwird eher als innovativer Verketw

trager wahrgenommen.

Investitionssicherheit

Ein Tran bendtigt im Vergleich zum Bus eine eigespezifischelnfrastruktur Dies erhéht
einerseits dignvestitionskostenund andererseits minimiert sie die Flexibilitat der Linidnfi
rung. Eine Verlegung ist wegen der hohen damit verbundbmnestitions, Planungs und
Koordinationsksten und dem sonstigen Aufwand sehr unwahrscheinlichKalminuitat

der Linienfihrung ist hoch. Bei einem Buusnahme Trolleybusgind nur die Haltestellen

als fixe Infrastruktur nétig. Die Linienfuhrung kann flexibel angepasspektive verandert
werden. Die Verknupfung von Haltestellen zu &ndern ist weitaus gunstiger als die dazwischen
liegende Infrastruktur zu versetzand gar Linienauflosungen bewirken keinen grossen Ve
lust investierter Mittel Eine Tram zeigt, dass z.Beine Stadt oder ein Kanton auf eir-b
stimmtes Entwicklungsgebiet setzt. Die Investitionssicherheit flr Areale innerhalb dieses G
biets ist somit hoher als bei der Realisierung einer BuskfassKlau et al. (2003) sind de

halb klar der Meinung, dassedbeiden eigentlichen Nachteile der hdheren Investitionskosten
(Unsicherheit der Realisierunghd der geringeren Flexibilitat der spezifischen Infrastruktur
sozu Vorteilendes Trams/der Stadtbahn werden:

AL i g httsrRamiadvantages turn out toe wha are often considered to be dika
vartagesi 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 ty when it is implmentedé | nf | elebomes ydbedeifFi ned
t ¢ ( HKKiaset al. 20035)
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Personliche Praferenzen

Neben rationalen Standortfaktoren sind wie erwahnt gemass Derungs (2008) auch personliche
Praferenzen der an einem Standortprozess beteiligtenriém sehr entscheidend. Grunasat

lich spielt somit auch die durch Scherer (2013) untersuchte Wahrnehmung der beiden 6ffen
lichen VerkehrstrageFramund Bus durch die Fahrgaste eine Rolle. Aufgrund der Ergebnisse
eben dieser Untersuchungliser héchstas ein geringeYorteil des Trams zu erwarten

Beurteilung der Differenzierungsfaktoren

Wie Tabelled deutlich zeigt, wird fir die Bewertung der Differenzierungsfaktoren dureh |
vestoren/Unternehmen eine positivere Wahrnehmung des Tram/der Stadtbahet.eDiest

wirde auf die vermutete Bevorzugung schienengebundener Verkehrstrager als Ursache fir
die vermutete Impulswirkung hinweisen.

Tabelle4  Beurteilung Differenzierungsfaktorémvestoren/Unternehme

Differenzierungsfaktor Vorteil Bus Vorteil Tram

Direkte Verbindungen X
Takt X
Sichtbare Infrastruktur
Beférderungsgeschwindigkeit

Betriebsstabilitat

Priorisierungsgrad

Integration in den urbanen Raum
APedestrianisatidn
Stadtebaulich&estaltungskraft

Innovationsgrad

X X X X X X X X X

Spezifische Infrastruktur

Investitionskosten X

>

Kontinuitat der Linienfihrung

Personliche Praferenzen X
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4.2.4 Standort- und/oder Unterstitzungsentscheid

Das Resultat der Beurteilung aller diegsfferenzierungs und Standortfaktoren bildet ein
Standort, Kauf oder Investitionsentscheid bezuglich eines Grundstiicks oderleinmeh-

lie. Die vomOV und deshalb auch durch den Typ des offentlichen Verkehrstragers beei
flussten Standortfaktoren macheur einen Teil aller fir die Entscheidung wichtiger Einglus
faktoren aus und die Bedeutung des Verkehrstragers ist zu relativieren. Gemeinsam mit oder
Im Anschluss an einen StandorKauf oder Investitionsentscheid kann auch die Untérstl
zung eines OWProjekts fiir einen Investorzur Diskussion stehen. So wurden z.B. bei der
Glattalbahn gewisse Mehrkosten durch spezielle Kunstbaulien durch Winsche von
Grundeigentimern nétig wurden, von Privaten dbernommen (Strub ZdHljesslich fuhrt

ein Entscheidur zuklnftige Fragestellungen zu einer neuen Ausgangslage und beeinflusst so
wiederumweitereStandortentscheide.

4.3 Gedankenmodell Systementscheid

Neben privaten Investoren/Unternehmen spielt der beschriebene Entwicklungsimpuls auch fur
politische Entschdungstrager eine wichtige Rolle. DieRelle kommt v.a. bei der Frageste

lung der Systemwahl zur Erschliessung eines Entwicklungsgebiets oder eines bestehenden,
strukturschwachen Stadtquartiers zum TradenFolgendenwird ein Gedankenmodell zu

den Wirkurgszusammenhangemwischen deSystemwahtlurch politische Entscheidungstr
gerund den verschiedenen zur Auswahl stehenden offentlichen Verkehrsskigerart.Der

Fokus liegt auf den beiden Verkehrstragern Bus Tnagn Wiederum enthélt das Gedamke

moddl die Differenzierungsfaktoren bezlgliclelche sich Bus und Tram unterscheiden.

Diese fuhren bei politischen Entscheidungstrageie bei den Investoren/Unternehmem

einer unterschiedlichen Wahrnehmung der 6ffehdn Verkehrstragemnd beeinflussa so

die fur denSystementscheidelevanten Einflussfaktoremie Wirkungeneines realisierten
Systemssind schliesslich von weiteren Erfolgsfaktoren abhangig und kénnen die Zialsetzu
gen fur zukunftige Systementscheide beeinflusédbildung 6 zeigt daserarbeitete Geda
kenmodellfir den Systementscheid durch politische EntscheidungstrageEiriielteiledie-

ses Gedankenmodells werden in dieséapitel erlautert
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4.3.1 Zielsetzungen fur die Einfihrung neuer Systeme

Die Literaturiibersicht hat gezeigt, dass fiir die Einfiihrung neueBytme aus der Sicht
von Planern verschiedene Zielsetzungen wichtig,smelche jedoch oftmals nichin ge-
wunschten Masse erreicht werden kon(idackett/Edward4996a, 1996b, 1998

A Losung von Verkehrsproblemen (Reduktion von Stau)

A Anstossen von raumlicher und wirtschaftlicher Entwicklung
A Verbesserung der G¥rschliessung der Innenstadte

A Verbesserung deJmweltqualitat in den Stadten

A Aligemeine Verbesserung des é\hgebots

Diese Zielsetzungen haben einen entscheidenden Einfluss auf die Wahrnehmung der ve
schiedenen zur Verfigung stehenden offentlichen Verkehrstr@gebesteht einerseits die
Moglichkeit, dass einem der zur Auswahl stehenden Systeme bevorzugt die Fahigkeit zug
schrieben wird, eines oder mehrere dieser Ziele zu erreichen. Wie die Litbeatiichtge-

zeigt hat (vglKap. 3) wird v.a. dem Trandie Fahigkeit zu gesprochelas Ziel des Ansts

sens von raumlicher und wirtschaftlicher Entwicklung, welches dem in dieser Arbeait unte
suchten Entwicklungsimpuls entsprichti erreichen.

4.3.2 Motive und Einflussfaktoren

Aus den Zielsetzungen und der Charakteristik des Systementscheids lassen sich grundsatzlich
drei Motive der politischen Entscheidungstragekennen. Diesen kdnnen wiederunr-ve
schiedene Einflussfaktoren auf den Systementscheid zugeordnet werden. Im &elger-

den diedrei Motive erlautert und dieugehoérigerkinflussfaktoren beschrieben

Motiv 1: Sachpolitische Notwendigkeiten

Die Kosten und di€&inanzierungowiedie Kapazitat kénnen unter dem Motiv der sachpolit

schen Notwendigkeit zusammengefasst werd\us der Sicht von politischen Entscheidsing
tragern sind diese Einflussfaktoren bei einem Systementscheid aufgrund der Sache um die es
sich handelt (6ffentliches Verkehrsmittel) zwingend zu beurteilen.

Die Frage deKosten und derFinanzierung ist bei der Wahl eines OM8ystemszentral Die
begrenzten offentlichen Mittel machen die Investitiamsd Betriebskosten zu einem wieht
gen Kriterium bei der Auswahl des o6ffentlichen Verkehrstragers. Hinzu kommt, dass fur b
stimmte Projekte bei ausreichender Plagsreife und rechtzeitiger Eingabe von versobied
nen Finanzierungstopfen profitiert werden kann. Die Frage der Finanzistusgmit v.a.
auch in Bezug auf die zeitlichen Komponenten eines Proje&ts Bedeutung(Ma-
ckett/Edward4.996a, 1996h)
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Die Kapazitat der verschiedenen offentlichen Verkehrstrager ist ein weiteres zentrales Krit
rium bei der Systemwahl. Speziell lagr Umstellungsfrage fur bestehende Linien in beide
Richtungen (Bus aufram oder umgekehrt) ist die Kapazitat meist das Argument, welche
eine Systemdiskussion Uberhaupt erst ausidgt Fallbeispiele Tram Bern West uffdam
Region Bern)Aeschlimanfeschlimani201Q BVE BE 2008)

Motiv 2 & 3: Steigerung Wiederwahlchancen & Lebensqualitat

Ein zweiteszentrales Motiv fur die meisten medienwirksamen und in konkrete Projekte mu
denden Handlungen von Politikern ist die Steigerung der Wiederwahlchancen. Be3-den b
fragten Gemeindepolitikern spielt dies méglicherweise aufgrund der ohnehin gegebenen Néahe
zur Wahlerschatft nicht eine so grosse Rolle wie auf kantonaler oder bundesstaatlicher Ebene.
Dennoch stellen wahltaktische Uberlegungen ein wichtiges NbeiiVragen der Systemwahl|
dar.Die altruistische Seite der Steigerung der Wiederwahlchancen bildetitiadvtbtiv: die
Steigerung der Lebensqualitat. Es kann davon ausgegangen werden, dass Politiker zumindest
in einem Milizsystem nicht nur an ihrer Wiederwabhl interessiad, sondern auch versuchen
aufgund ihrer Uberzeugungen die Lebensqualitat firalleerbessern.

Der Problemldsungsbeitrag den der gewahlte offentliche Verkehrstrager beziglich der
kommunizierten Zielsetzungen leisten kanreist zentraler Faktor der Systemwahl. Je besser
das gewahlte System die gesetzten Ziele zu erfullen vermag, destoshdieZufriedenheit

der Bevdlkerung und damit die Wiederwahlchanoel desto starker verbessert sgriard-
satzlich die LebensqualitdDieser Einflussfaktobeschreibt somit den erkennbaren Zielerre
chunggrad bezlglich der gesetzten Ziele.

Die Wahrnehmung durch die Bevolkerungentsteht aus zwei verschiedenen Phanomenen.
Einerseits spielen die ikapitel 3.21 erwahnten Schematdsoqua i AVor urtei | efi
einem Verkehrssystem oder Verkehrstrager eine wichtige Rolle bei der Systemmgsria-

seits entsteht die Wahrnehmung durch die Bewertung verschiedener direkt erfahrbarer Eige
schaften des Verkehrstragers und deren Abgleichenitkebsten (finanziell, emotional etc.).

Motiv 4: Verbesserung des Images im Stadtewettbewerb

Ein weiteres Motiv fir die Forderung von neuen -Systemen durch politische Entsehe
dungstrager ist die Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit im StadtevergleichinUattraki

ver Arbeits, Wohnund Unternehmensstandort ZU 1S€ei n S
gleich zu anderen Stadten zu verbessstllenneue OVSysteme mdgliche Instrumerdar.

Die Standortattraktivitat fir Unternehmen wird wie gezeigt (vgl. Kap3.3) durch den OV
beeinflusst.Fur das Image im Sttevettbewerb ist die Standortattraktivitaiederumein
sehr wichtiger Einflussfaktdyreim Systementscheid.
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Die Attraktivitat des offentlichen Raums ist neben dem beschriebenen Einfluss auf die
Standort#traktivitat fur Unternehmen auch selbst ein wichtiges Argument im Stadtewettb
werb. Die Einschatzung der Lebensqualitéat hangt stark mit dem o6ffentlichen Raum zusa
men. Deser bildet grundséatzlich das am einfachsten vermittellbadedas zudem unmittelbar
wahrgenommenBild einer Stadt

Wie bei den im Standortwahlprozess von Unternehmen zu beurteilenden Standortfaktoren
kann der eingesetzte 6ffentliche Verkehmgérédie Beurteilungder Einflussfaktorern eine
bestimmte Richtundenkensowie deren Bedeutungchwéachen odestarken. Im Weiteren
werden deshalb die Punkte beschrielbmziglich welchen sich die Wahrnehmung Joam

und Bus unterscheidet. Diese Differenzierungsfaktaverdenschliesslichals Ursache fir

die vermutete Impulgirkung respektive den Rail Bonwsn Seiten der politischen Entséhe
dungstrager vermutet

4.3.3 Differenzierungsfaktoren beim Systementscheid

Im folgenden Abschnitt werden die Differenzierungsfaktoren zwischen Bu3randftr die

oben beschriebenen Einflusstaten sowie die fiir den Systementscheid wichtigen Randb

di ngungen erl 2utert. Fer die Einflussfaktor
AStandortattraktivitat fer Unternehmeetfi Wi rc
rungsfaktorer{fett hervorgehobengingegangen. Diese sind bereitKepitel 4.2 beschrieben

und kdnnerzudemAbbildung 6 entnommen werden.

Randbedingungen

Beim Systementscheisind aus Sicht des Autors zwei Randbedingungen wictiey nicht

oder nur bedingt von den politisen Entscheidungstragern beeinflusst werden korkiaa-

seits kanrgeméasdVlackett/Edwards (1996a, 1996thsbestehende OVSystemund dessen

Netz die Wahl des einen oder anderen offentlichen Verkehrstrggisstigen. In einer

Stadt deren OMSystem nur aus Buslinien besteht, wird wakdht nur fir eine Linie ein
Tram/eine Stadtbahn eingefiihrt. Ist jedoch bereits ein ausgedehntes Tramnetz vorhanden so
begiinstigen mogliche Skaleneffekte (Fahrzaugl Persoaleinsatz, Unterhalt etc.) dierki

fuhrung des Trasider Stadtbahn auch auf neuen Strecken.

Andererseits kdnnen auch ddachfragepotential und derNachfrageverlauf fir die Wahl

des offentlichen Verkehrstragers entscheidend @dimckett/Edwardsl996a, 1996). Ein
Tramwird sich erst ab einer gewissen Nachfrage kahklohnen, kann aber bei hohdad-

frage auch die einzige praktikable Losung darstellen. Die Fahrzeuggrossen bei Trams sind
kurzfristig mittlerweile weniger gut anpassbar wie bei Bussen. BdirBers ist ein Einsatz
grossereiFahrzeugdGelenk und Doppelgelenkbusse) auf Spitzenkursen einfacher mdglich
als bei den heute oft als @asfahrzeuge realisierten Trams
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Kosten und Finanzierung

Fur politische Entscheidungstragend nicht nur die Invedtionskosten sondern auch dieB
triebs und Unterhaltskosten sowie die FinanzierungsmdglichkebenBedeutungDie Kos-

ten sind ein wichtiges Argument, wenn es darum geht ein Projekt politisch durchzubringen.
Fur spezifische Projekte vorgesehene Untergtigsgelder konnen die Realisierung bestim

ter Projekte (Verkehrstrager) férdern.

Die Investitionskostenbei der Einfihrung sind fureue Traninien aufgrund der zuséatzlich
notigen Infrastruktur (Gleisanlagen, Fahrleitungen etc.) héher als bei BusseBetbebs-
kosten konnen ebenfalls variieren, wenn aufgrund der Nachfrage bei einer busbasierten L
sung mehr Kurse nétig sind diei einer Trartbsung. Diesnsbesonderg&venndie Persona
kosten stark ansteigeDie Betriebskostemviirden dann den in Tabellegezeigten Vorteil

des Bussedei den Produktionskosten durch die geringere Anzahl an Fahrzeugkilometern
beim TramwettmachenDie Unterhaltskosten sind beim Tram/bei der Stadtbahn wiederum
hoher, da auch die separate Infrastruktur unterhalten werden miigigegse Kosten nicht wie
beim Bus mit dem MIV geteilt werden kdnnérranprojekte haben alsbezliglich der Ke-
tengegenuber busbasierten Losung eher einen Nachteil.

Tabelle5 Kostenvergleich Bus v3ram

Kostenpunkt Einheit Bus Tram Stadtbahn
Spezifische Produktionskosten  [CHF/Fzkm] 6-10 13-16 15-17
Spezifisché=ahrzeugkosten [CHF/Platz] 1060 300660 3066/
40060 40060
Spezifischdnfrastrukturkosten [CHF/km] 5 15-35 15-60

Quelle:Zusammenstellung nadWeidmann (2011)

Die Finanzierung von OV-Projekten in den Agglomerationen wiitherdie Agglomeratios-
programmeund den Infrastrukturfonddes Bundes bei ausreichender Planungsofifetark

finanziell unterstitzt. Aufgrund der hoheren Gesamtkosterdaadrganisatorisch und p&n

risch hoheren Aufwands bei Tramprojekten ist die Wahrscheinlichkeit hoher, sich aus einem
der AUnter st ¢t zungst Vepahderingen edbri Newmemfiihruzgen vén® n n e
Buslinien sind mit weitaus weniger Aufwand verbunded werden meist durch die Kantone

selbst umgesetzind finanziert Die Bundesunterstitzung kann mdglicherweise zur Beworz

gung von eher teureframosungen fuhren, da diese oftmals sehr grosszéigsgallt (vgl.

Tab. 6).

46



Rail Bonus im urbanen Kontext Januar 2014

Tabelle6  Kostenteiler verschiedener Tra®tadtbahnprojekte in der Schweiz

Projekt Gesamtkosten Kostenanteilefio. 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 Wes{6.8km) 152.8 244 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%)
Verlangerungraniinie 8 1040 37.8) 43 23.4
BaseiStadt (36%) (41%) (23%)
(2.8km)

Quelle: Zahlenzusammengefaseaich BVE BE (2013), BVB (2013), Stadtrat Zurich (200TBW
AG (2013), VBG AG (2011)

Y Kanton und Bund gemeinsam
% Kanton BS = Gemeinde Bas8tadt

% Ein Grosseil derNeubausrecke verlauft auf e@utschem Boden

Kapazitat

Im Gegensatz zinvestoren/Unternehmen sind politische Entscheidungstrager darum bemuht
mit den eingesetzten Mittekinen moglichst hohen Nutzen fir eine Vielzahl von Akteuren zu
erreichen. Ein wichtiger Punkt hierbei ist, dass das neuSgtem oder die neue GMnie

die potentielle Nachfrage aufnehmen kann. Neben dem aus Attraktivitatsgriinden auch fur die
Investoren/Unternehmewichtigen Takt spielt deshalb beim Systementscheid durch ipolit
sche Entscheidungstrager auch Hahrzeuggrosseeine wichtige RolleDie Kapaziat, die

zur Befriedigung der potentiellen Nachfrage zur Verfligung stattisteht schlussendlich
durch eineMultiplikation der Bedienungshaufigkeit (Takind der Fahrzeuggrésdeei der
Fahrzeuggrosse ist das Tramgen der Moglichkeit der Zugsbildungfguund der Spurfii-

rung klar im Vorteil(HassKlau et al. 2003)wahrend beim Takt bei gleichem Priorisiersing

grad ahnliche Intervalle batabilemBetrieb mdglich sindSehr geringe Kursintervalle sind

v.a. fur den Verkehrsfluss im MIV an Kreuzungen mit @&/-Linie unginstig Deshalb kann

in Mischverkehrskorridoren die Fahrzeuggrosse zu einem entscheidenden Vorteil des Trams
werden. Sie ermdglicht dann wie beschrieben eine h@uenezumindest gleich groskapa-
zitdtauchbei grosseren Kursfolgezeiten.
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Abbildung6 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 Zielsetzundgiap. 4.3.1) konnen auch als Probleme verstanden
werden Verkehrs und UmweltproblemePolitischeEntscheidungstrager fihlen sich gege
Uber der Wahlerschaft zur Losung oder zwest Entscharfung diesBrobleme vipflichtet
(Wiederwahlchancen):

Die beiden betrachteten o6ffentlichen rikehrstrager konnen siobinerseits beziglich ihrer
Wirkung auf den Modalsplit des OVunterscheiden. Eine positive Wirkung tragt dazu bei,
die Verkehrsprobleme zu losen. Kénmaehr Personedazu gebracht werden den OV anstatt
das Auto zu benutzen, so kdnnen die Stausituationen im MIV entscharft werden. Wie die L
teraturiibesicht gezeigt hat, gibt es Autor€n.B. Mackett/Edwards 1998assKlau et al.
2003, die dem Tram/der Stadtbahn eher die Fahigkeit zuschreiben, Autofahrer zunr Umste
gen auf den OV zu bringeieser Effekt kann allerdings durch die Literaturiibersictthau
nicht eindeutig belegt werden, da bei vielen ERDjekten der Modalsplit niclitachweislich

zu Gunsten des Owerbessert werden konnte.

Der zweite Differenzierungsfaktor von Bus uiithm beziiglich des Problemldsungsbeitrags

ist dieUmweltfreundlichkeit. Ein Tramwird von den Fahrgasten und deshalb wohl auch von
den politischen Entscheidungstrdgern als umweltfreundlicher wahrgenommen als ein Bus
(HassKlau et al. 2003 Scherer 2013). Dieser Unterschied ist allerdings gemass Scherer
(2013) auch bei detéigrter Untersuchung der Umweltauswirkungen der beiden 6ffentlichen
Verkehrstrager nicht nachzuweisddennoch kann aufgrund der goveren Wahrnehmung

des Tramdezlglich der Umweltfreundlichkeit von einem Y&l desselberbei politischen
Entscheiderausgegangen werden. Politische Entscheide sind stark von normativen Aspekten
gepragt 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 dieWahrnehmung der verschiedenen o6ffentlichen Verkehrstrager digdevolkerung
spieeneinerseitsd i e AVorurteilefi respektive 68cdes verei
mata eine wichtige RolleSieentscheiden v.a. zu Beginn der Diskussion iaerGrunden-
stellung gegeniber dem jeweiligen Verkehrstrager. Im weiteren Systemwahlprozess und v.a.
auch bei dessen Beurteilung nach einem Entsdiedlerlebteund weitere vermutete oder
verknupfteZuschreibungen und Eigenschafigrchtig. Scherer (203) konnte nur eine leicht
positivere Einstellung gegeniiber dem Tram/der Stadtbahn bezuglich einzelner Atasbute
pektive ZuschreibungefUmweltfreundlichkeit, Fahrkomfort/Bevorzugunggststellen. n-
satzlich halten aber Hagdau et al. (2003) basiereralf der Analyse mehrerer europaischer

und amerikanischer LRBysteme fest, dass LRIosungen einfacher breit adgfitzte Unte
stitzung erhalten. Sie sinakghalb politisch einfacher als markante Verbesserung des OV
Systemszu verkaufen und auch die Fordemy eines Eigentrassees ist leichter zu begriinden
als bei Bud_6sungen, was grundsatzlich auf einen Vorteil schienengebundener Ver&ehrstr
ger bei der Wahrnehmung durch die Bevolkerung hinweist.

Andererseitssind die weiterenDifferenzierungsfaktorgnwelche auchfiir die Standortent-
scheide von Investoren/Unternehmermwichtig sind fir die Beurteilung der Wirkungseff
zienz von BedeutundDiese Differenzierungsfaktoren sind durch die Bevoélkereingnfalls
mehr oder weniger direktalrnenmbar und deshalb fir deurteilung der Wirkungseffiz

enz wichtig. Gemeint sind die fur das Gedankenmodell zur Standortwahl von davest
ren/Unternehmern bereits beschriebenen Differenzierungsfaktoren Beférderungsgeschwi
digkeit, BetriebsstabilitédtPriorisierungsgrad und die stéadauliche Gestaltungskrafivgl.

Abb. 6).

Beurteilung der Differenzierungsfaktoren

Wie Tabelle 7deutlich zeigt, wird auch fur die Bewertung der Differenzierungsfaktoren durch
politische Entscheidungstrager eine positivere Wahrnehmung des Trams/der Stadtbehn erwa
tet. Dies wirde auf die vermutete Bevorzugung schienengebundener Verkehrstragea-als Urs
che fur die Impulswirkung hinweisen. Die fur politische Entscheidungstrager zusatzltch wic
tigen und in diesem Unterkapitel oben beschriebenen Differenzierungsfaktorekussnd
dargestellt.
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Tabelle7  Beurteilung Differenzierugsfaktorerpolitische Entscheidungstrager

Differenzierungsfaktor Vorteil Bus Vorteil Tram

Bestehendes O8ystem Je nach Ausgangslage unterschiedlich
Nachfragepotential/Nachfrageverlauf Je nach Ausgangslage unterschiedlich
Investitionskosten X

Betriebskosten X
Unterhaltskosten X

Organisation Finanzierung X

Takt X
Fahrzeuggrosse

Wirkung auf Modalsplit

Umweltfreundlichkeit

Wahrnehmung durctiie Bevdlkerung
Beforderungsgeschwindigkeit

Betriebsstabilitat

Priorisierungsgrad

Stadtebauliche Gestaltungskraft

Integration in den urbanen Raum

APedestriani sationh

X X X X X X X X X X X

Innovationsgrad

Differenzierungsfaktoredie imModell der Standortentscheidungen enthalten sind.
Differenzierungsfaktoredie zusatzlichir dasModell der Systemwahl wichtig sind.

4.3.4 Systementscheid, Erfolgsfaktoren und Systemwirkung

Aufgrund der Bewertung der Einflussfaktoren durch die Analyse der Differenzieruraysfakt
ren zwischen Bus un@ram wird schliesslich ein Systementsathajeféallt. Die schlussenill
che Realisierung muss zumindest bei T¥&tadtbahnprojekten aufgrund der Kosterder
Schweiz meisturch einen Volksentscheid bestétigt werdawiefernv.a. schienengebuped

ne neue OVSysteme oder Liniedie beschriebenen fliZielsetzungen erreicheist gemass
Mackett/Sutcliff (2003) von verschiedenenfdgsfaktoren abhangig, welche in sechs [6&sru
pen eingeteilt werden kdnnen:

A Die physische Struktur des bedienten Gebiets umfasst den aktuellen Zustand der lok
len Wirtschaft, die raumliche Verteilung von Arbeit&dphnen und Dienstleistungen
und die Form der Siedlungsstruktur. Eine Konzentration von Arbeiten und Disnstlei
tungen in einem Central Business District (CBD) sowie eine radial entlang von klaren
Korridoren gevachsene Siedlungsstruktur steigern die Erfolgschancen.
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A Die Wahrnehmung der &ierheit, der Modalsplit des OV udéie lokale Unterstiitzung
des Prgektswerden alsoziobkonomische Strukturdes bedienten Gebiets zusanmme
gefasstDie Chancen zur Erreichuriter Zielsetzungen und generell fiir ein erfolgre
ches neues System oder eine neue Linie steigen, wenn der MadsliVbereits
hoch und die Wahrnehmung in der Bevdlkerung positiv ist.

A Die Stimulation von wirtschaftlicher und raumlicher Entwicklung iedienten Gebiet
ist v.a. dann erfolgreich, wersich dieLinienfiihrung flr neue schienengebundene
Verkehrstrager an bestehenden Wachstumsgebieten oder Wachstumstrends ausrichtet.
Bei fehlender Dynamik kann auch das neue Verkehrssystem nur sehr schwek-Entwi
lungen anregen.

A Die Kostensind ein weiterer Erfolgsfaktor. Ein neues schienengebundenes System sol
te entweder gunstig zu realisieren sein oder das bediente Gebiet muss sich optimal fur
ein solches eignen. Ansonsten ist das neue System finanziell haiteBt verurteilt.

A Ein attraktiver Takt, eine integrierte Organisation des Ge€hSystems, Freikarten,
gutes Marketing und eine gute Werbung sind wichtiggebotsstrategienzur Steig-
rung der OVNutzung.

A AuchweitereVerkehrsmassnahmen(oft auch alslankierende Massnahmen beteic
net)wie die Parkplatzbewirtschaftung im Stadtzentrdiantegration des neuen &y
tems ins bestehende GNetz und tiberregionakRlanungnsowie die Koordination mit
der Raurd/Stadtplanungind von zentraler Bedeutung fir derfolg.

Diese Erfolgsfaktoren beeinflussen die tatsachlichen Wirkungen die ein umgesetztes System
haben kann massgeblich. Gemé&ss Mackett/Edwards (1998) erreichen die wenigsten neuen
OV-Systeme die gesetzten Zielsetzungen und die an sie gestellten Aesiigshkann vé-

derum zukilnftige Systementscheide beeinflussen.
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5 Wahrnehmung der \MBeursk euhnrds tTrr2agne r

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse aus den Experteninterviews mit @rtyagklern

(PE) als Vertreter der Investorenseite sowie politiscBgrnscheidungstragern (polETu-z
sammengefasst. Die Bezeichnungen der einzelnen Interviewpartner wurden so gewahlt, dass
sie nicht der Abfolge der durchgefuhrten Intervieaus Tabellel entsprechen, um die Au

sagen so weit als mdglich zu anonymisieren.

Zuerst wird auf die Schemata bezlglich des in einer hypothetischen Situation mit gleicher
Angebotsqualitat bevorzugten offentlichen Verkehrstragers eingegangen. Danach werden das
Image der Verkehrstrager Bus uhchm analysiert, die aus den Interviewasleitbaen Diff e-
renzierungsfaktoren und/irkungszusammenhéange zusammengefasst und denikapiteln

4.2 und 4.3ntworfenen Gedankenmodelle dementsprechend angepasst.

5.1 Schemata bezlglich Bus und Tram

In diesem Abschnitt werden die Ergebnisse zur Erhebung der @eht a alsb der /
l ed zur vereinfachten Wahrnehmung und Beurt e
Bus undTramzusammengefasst.

511 Schemata von Projektentwicklern

In Tabelle8 sinddie Zuschreibungen der Projekind Immobilienentwickler al¥ertreter der
Investoren in der Abfolge ihrer Nennung im Interview aufgelistet. Es zeigt sich, dasgvorwi
gend das Tram zur Erschliessung eines Entwicklungsgebiets bevorzugt wird, auch wenn die
Angebotsqualitat von Busind Tramerschliessung gleich ausgttet wéare. Wie bei Scherer
(2013) wird davon ausgegangen, dass die erstgenannte Zuschreibung die wichtigste ist und
hauptséachlich fur das Schemarantwortlich ist Der hohere Komfort bei einem Tram/einer
Stadtbahn scheint deutlich im Vordergrund zu stelgefolgt von der urbanen Wirkung des
schienengebundenen Verkehrsmitté&is einzigerProjektentwickler stellte die Betriebssikab

litat in denVordergrund
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Tabelle8 Schemata des bevorzugtenedftiichen VerkehrstrageRE

Verkehrsmittel 1. Zuschreibung 2. Zuschreibung 3. Zuschreibung

PEA Tram Komfort Hindernisfreiheit Investitionssicherheit
PEB Tram Urbanitéat Vermarktung Umweltfreundlichkeit
PEC Tram Urbanitat Vermarktung Komfort
PED Tram Betriebsstabilitat Urbanitat Hindernisfreiheit
PEE Tram Komfort Beforderungs

geschwindigkeit
PEF Tram Komfort Betriebsstabilitat Hindernisfreiheit

Unter dem Komfort verstehen die Interviewpartner v.a. den Fahrkomfort, sprich die ruhigere
Fahrweise eineschienengebundenen Mehrsmittels. Zudem werden unter dem Begriff
Komfort auch das grosszigigere Raumgefiihl sowie die selbst auch als Zuschreibung genan
te durchgehende Hindernisfreihedrstanden. Das Tram wird somit von den Befragten als fur
den Nutzerkomfortabler eingeschatzt und deshalb fir die Erschliessung eines eigednen En
wicklungsareals bevorzugt.

Die Urbanitatals zweie wichtigeZuschreibung steht fir dasadtische Bild, dass ein Tram

im Vergleich zum Bus vermgtt. Gemass den Aussagen verkedin Tram nur in der Stadt,
wahrend ein Bus auch landliche, periphere Gebiete bedeadurch erhalt das Tram eim-u
banes Image und der Raum in dem es verkehrt wiadein stadtisches Bild. Wia Kapitel
5.3.2beschriebescheint die Zuschreibung der Urbanitat einen zentralen Punkt im Image des
Trams bei Projektund Immobilienentwicklern daustellen Das urbane Image wird von allen
Projektentwicklern geteilt und als Vorteil des Trams genannt.

Ein Projektentwickler bescéibt trotzt des Hinweises auf die gleiche Angebotsqualitaeschi
nengebundene Verkehrsmittel als aus der Sicht der Nutzer zuverlassiger. Er betont, dass
Trams eher Uber ein eigenes Trassee verfigen und generell starker priorisiert werden, was
dann aus seimeSicht zu einer deutlich h6her&etriebsstabilitafiihrt. Da die Betriebsstalbil

tat grundsatzlich dem Angebot zuzuschreiben ist und auch ein Bus im gleichen Masse prior
siert werden konnte, kann man auch erst die zweite Antwort als wichtigste Zusc@reibun
einer hypothetischen Situation mit gleichem Angebot werten. Dann steigt die Bedeutung der
Urbanitat weiter an.

Zusatzlich interessant bei den Zuschreibungen zu den 6ffentlichen Verkehrsmitteln in einer
hypothetischen Situation sind die beiden Punkéamarktung und Hindernisfreiheit, welche

in den ersten Uberlegungévgl. Kap.4.2) keine Rolle spielten. Ifusammenhang mit dem
urbanen Bild, das Trams aus Sicht der Befragten vermitteln, spielt das Verkehrsmittel eine
wichtige Rolle in der Vermarktunged eigenen Projekte. Bei der Hindernisfreilkaibn eine-
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seits die strickte Gesetzgebung zu behindertengerechtem Bauen Hintwlieklernzur Nen-
nung als wichtiger Faktor fihren. Andererseits kann es auchdseis,aufgrund der aktuellen
Diskussionen inbffentlichen Verkehr wegen den Bestimmungen im BehiG eine solche An
wort alserwiinschbetrachtet wird.

Allgemein ist festzuhalten, dass mit dem Komfort ein Schema dominiert, welches nur indirekt
fur die Projektentwickler von Nutzen ist, wahrend zum Beilsgie als wichtig vermutetend
vestitionssicherheitvgl. Kap.4.2) nur am Rande erwahnt wirDie Urbanitat hingegen spielt

wie besbrrieben fir die Vermarktungine direkte Rolle, stellt jedoch eher eine subjektive als
eine auf wirtschatftlichen Kiriterielpasierte Einschatzung dar.

5.1.2 Schemata von politischen Entscheidungstragern

Tabelle9 fasst die Zuschreibungen der politischen Entscheidungstrager zur hypothetischen
Situation in der Reihenfolge ihrer Nennung im Interview zusamiiereigt sich, dass trotz

des Hinweises auf die identische Angebotsqualitéat von allen drei interviewten politischen
Entscheidungstragern die Kapazitat als wichtigster Vorteil des Trams herausgestrichen wird.
Dies hangt womdglich stark damit zusammen, dass alle drei Befragten eikgiExinktion
innehaben und sehr stark ins Projekt Tram Region Bern involviert Beiddiesem Projekt
stelltdie Kapazitat dawichtigsteArgument fur die Umstellung von Buauf 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 abh&ngigen Punkt.

Tabelle9 Schemata des bevorzugten offentlichen Verkehrstragers polET

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

urbanen Raum
polET C Tram Kapazitat Komfort

Die politischen Entscheidungstrageghen den grossen Vorteil des Trams in der durch die
grésseren Fahrzeuge deutlich h6heren Kapazitat. Es geht ihnen v.a. darum festzuhalten, dass
die aktuellen Kapazitatsprobleme nur mit einer Umstellung geldst werden kdnnen und sie
deshalb auf ein Tram g&n. Als zweite Zuschreibung ist der Komfort tGiberaus wichtig. Hier
beziehen sich die politischen Entscheidungstrager wie die Projektentwickler auch v.a. auf das
deutlich angenehmere Fahrgefuhl.
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5.1.3 Vergleich der Images zwischen den Akteursgruppen

In einem statischen Raum wird unter der Annahme einer icahtéen Angebotsqualitat das
Tram von Projektentwicklern wie auch von politischen Entscheidungstragern zur Esschlie
sung von grosseren Entwicklungend Siedlungsgebieten bevorzugt. Die Begriindung dieser
Prafeenz beruht bei den Projektentwicklern sehr stark auf dem mit einem schieneregebund
nen Fahrzeug assoziierten ruhigeren Fahrverhalten und einem deshalb héheren Komfort fur
die Nutzer. Politische Entseidungstrager sehen trotzt der Annahme eines identigaig

bots v.a. die hohere Kapazitat durch die vorteilmaf@tsse der schienengebundenenrfah
zeuge abVorteil. Als zweites Argument folgt jedoch auch bei den politischen Entscheidung
tragern der héhere Komfort von schienengebundenen Verkehrstragern.

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 offentlichen Verkehrstrager Bus$ Tram zusammengefasst.
Schliesslich werden die Imagder Verkehrstrager b&rojekentwicklernmit denjenigerbei
politischen Entscheidungstragererglichen.

Bei den Abbildungen zum semantischen Differential gilt es zu beachten, dass die einbezogene
Fallzahl durch die Zahl der Interviews gegeben war undseths (PE) bzw. drépolET)
Teilnehmenden jeweils sehr tief lag. Die Ergebnisse streuen deshalb j€mactkterise-
rungseigenchaft relativ stark um desargestellten Mittelwert. @i Streuundgkann den Da
stellungen in de\nhangen2 und 3 entnommenwverden.Es ist zudem darauf hinzuweisen,

dass der Fragebogen jeweils gegen Ende des Experteninterviewshaingagd 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 dureh die B
fragten wurden dien Kapitel 4 herausgearbeiteten Differeemingsfaktoren vorgelegt.

5.2.1 Image bei Projektentwicklern

In Abbildung 8 sind die Resultatder Erhebung des Images von Bus dindm bei Projek-
entwicklern mittels der Methode des sematiten Differentials dargestellt. Grundséatzlich
zeigt sich, dass das Trélie Stadtbahn positiver wahrgenommen wird als der Bus. Ausser bei
den Kostenfaktoren schneidet das Tram/die Stadtbahn immer mindestens gleich gutteder deu
lich besser alls der Bus
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Abbildung7
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Die grossten Differenzer©@2 Punkte) ergeben sich bei den Zuschreibungen zu den Investit
onskosten, der Sichtbarkeit der Linienfiihrung, der Haufigkeit der Anderung der Linienfi
rung, der Urbanitat, den Eigentrassierungsantaibevie der stadtebaulichen Gestaltungskratft.
Ausser bei den Investitionskosten schneidet bei diesen Punkten das Tram/die Stadtbahn i
mer deutlich besser aBesonders interessant ist die grosse Differenz der Images beziglich
der Haufigkeit deleranderung er Linienfiihrung. Diese spielt in den Uberlegungen zu den
Gedankenmodellen aus K#g 4.2 eine wichtige Rolle beziglich der Investitionssicherheit

fur Investoren und stellt auf diese Weise einen Vorteil von schienengebundenen 6ffentlichen
Verkehrstragermei der Standortentscheidung dar. Ebenso von Bedeutung ist das Bild des u
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 integrieDi e ger i ngst e Pubkt) ivesn digrhapeedgre ( O
beiden offentlichen Verkehrstrager beziiglich den Zuschreibungen Fussgangerfreundlichkeit,
Integration in den urbanen Raum, Wahrnehmung in der Bevdlkerung, Innovadidnsut

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

Abbildung8

Image von Bus und Tram bei politischentscheidungstragern
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Interessant bezuglich des vermuteten Rail Bonus sinchbleen den Kostenpunktera. die
Zuschreibungen, bei welchen das Trechlechter abschneidet als der Bus. Einerssitdies

die Wahrnehmung in der Bevdlkerung, die edlerleicht negativ gegeniiber dem Tram eing
schatzt wird. Diese Bewertung kommt dadurch zu Stande, dass zwei der drei Befragten keinen
Unterschied in der Wahrnehmung von Bus und Tram durch die Bevoélkerung sehen, da beide
offentliche Verkehrstrager sind. Dulr ein aktuelles Projekt und die momentan unklareaSitu

tion bezuglich der Zustimmung zum Projekt dusserte sich die dritte befragte Person-eher kr
tisch. Bei der Beforderungsgeschwindigkeit verhélt es sich &hnlich. Hier sehen jedoch zwei
der Befragten einegeringen Nachteil beim Tram, wahrend eine befragte Person das Tram
leicht im Vorteil sieht. Im Gespréach wird v.a. auch der Zusammenhang mit dem B¥iorisi
rungsgrad betonDie Bewertung des Trasrals bezlglich der Taktfrequenz benachteiligt b

siert insbesondere auf dem Umstand, dass die drei befragten Politiker aktuell alle mit dem
Tramprojekt Tram Region Bern zu tun haben, bei welchem eine heutaimiTakt verkdn-
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rende Buslinie auf einen 5Smimespektive 6minlakt umgestellt werden soll. Die Begriindung
dieser eigentlichen Angebotsverkdhterung liegt darin, dass eine besd®etriebsstabilitat
(aktuell haufig Paketbildung) bei gleichzeitiger Steigerung der Kapazitat (gréssere Fahrzeuge)
erreicht werden kanmie sehr geringe Fallzahl der Befragungen sotie Verbundenheit der
Befragten mit einem spezifischen Projéktren moglicherweiseu diesen Antworten.

Di e gr°sst en 2PRunkiepwesen ki¢ Images vgn Bus und Tram bei politischen
Entscheidungstragern bei den Investitionskosten, derebt@alichen Gestaltungskraft, der
Haufigkeit der Veranderung der Linienfihrung, der Finanzierungshilfe durch Bund vmd Ka
ton sowie denkigentrassierungsanteil auf. Dies sind einige Zuschreibungen, welchenim Hi
blick auf einen vermuteten Rail Bonus von gevsBedeutung sind. Insbesondere die aus der
Sicht von Politikern starkere stadtebauliche Gestaltungskraft ist ein Hinweis darauf, dass sich
politische Entscheidungstrager von einem schienengebundenen Verkehrsmittel noch weit
mehr als nur die Erschliessudgs Siedlungsgebiets mit dem o6ffentlichen Verkehr erhoffen.
Die geringsta Differenzen( @ Punkt)zwischen den Images von Bus und Tram eegjch

bei den politischen Entscheidungstragern bezuglich der Zuschreibungen zur Modernitat des
Verkehrsmittels, der Beforderungsgeschwindigkeit, des Priorisierungsgrads, der Fussgéange
freundlichkeit sowie der Wahrnehmung durch die Bevdlkertter stichtdie bei den Ry-
jektentwicklern noch als durchaus unterschiedlich wahrgenommene Beférderungsgeschwi
digkeit heraus. Es scheint, dass sich biifges beiProjektentwicklern und politischen En
scheidungstrager hier deutlich unterscheide

Die Vermutung, dasdie Umweltfreundlichkeit aus Sicht der politischen Entscheidungstrager
ein wichtiger Faktor ist, kann durch die Wahrnehmung der Akteursgruppe selbst niéht best
tigt werden. In den Interviews wurde jedoch gerade durch die beiden Gemeindevertreter auch
die Umweltfreundlichkeit von Schienenfahrzeugen gegentber dem Bus betont, wenn auch
nicht ibermassig herausgestrichen.

5.2.3 Vergleich der Images zwischen den Akteursgruppen

DasImage des Bussesnterscheidet sich zwischen den beiden analysierten Akteursgruppen
der Rojektentwickler und politischen Entscheidungstragieht wesentlich Projektentwik-

ler beurteilen den Bus beziglich Priorisierung, Takt und den damit stark verkntpften Punkten
Zuverlassigkeit und Beftrderungsgeschwindigkeit geringfligig schlechter aisqha En-
scheidungstrager. Bezuglich der Umweltfreundlichkeit, der Betriebskosten und der é&inanzi
rungshilfe von Bund/Kanton sind hingegen die politischen Entscheidungstrager dera-Bus g
genuber negativer eingestellt.

DasTram wird von den Projektentwickln im Gegensatz zu den politischen Entscheislung
tradgern bezuglich der Betriebskosten stark als benachteiligt angesehen. Dies ist wohl auf die

58



Rail Bonus im urbanen Kontext

Januar 2014

Kombination mit den sehr hohen Investitionskosten und den damit in Verbindung gebrachten
Unterhaltskosten verkniip Im Gegensatz dazu, machen bigfragten politischen Entsdhe
dungstrger allesamt die Einsparung von Kursen und damit Personaldiensten flr diesgering
ren Betriebskosten vantwortlich

Abbildung9

ImageVergleichProjektentwekler und politische Entscheidungstrager
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Interessant bezlglich der Untersuchung des Rail Bonus ist v.a. die Tatsache, dass politische
Entscheidungstrager das Tram beziglich der stadtebaulichen Gestaltungskraft positiver sehen
als ProjektentwicklerHingegen ist die Wahrnehmung des Trams bei Projektentwickirn b
zuglich der Punkte Umweltfreundlichkeit, Wahrnehmung der Bevolkerung, Geschwindigkeit
und Taktfolge positiver als bei dpolitischen Entscheidungstragern

Vergleicht man die Auswertungen darages von Bus und Tram aus den beiden voramgega
genen Kapitel, respektive die Differenzen zwischen dem Image von Bus und Tramdsei Pr
jektentwicklern mit den Differenzen des Images bei politischen Entscheidungstragern fallt ein
weiterer interessanter Pund&uf: Die Zuschreibungen mit eher hohen Differenzen zwischen

Bus und Tram sind solche, die direkt als Ursache fur einen Impulseffekt gedeutet werden
kénnen. So kann die Interpretation der grosseren stadtebaulichen Gestaltungskraft gemeinsam
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mit dem urbanen Image des Trams bei Projektentwicklern wie auch bei Politikern Grund fur
eine Bevorzugung dieses Verkehrstragers sein. Zudem weisen die BeitkdeA/erand-

rung der Linienfihrun@s o w ilneestifonskostefi der Fragebetreffend dednvestitionss
cheheitin den entworfenen Modellezine wichtige Funktion zu.

5.3 Diskussion Gedankenmodell zum Standortentscheid

In diesem Kapitel werden die Aussagen aus den Experteninterviews zum Gedankenmodell
des Standortentschei@sis Kajtel 4.2 zusammengefasst sowierde Bewertung durch die
Interviewpartner festgehalten. Die Zitate aus den Interviews wurden jeweils stilistisah so a
gepasst, dass sgut lesbarsind Die Angabe des jeweiligen Projektentwicklers wurde-an
nymisiert. ir Aussagen derselben Persaurde abedennoch dagleiche Kirzel vevendet

Auf diese Weise ist es mdglich sich auch aus allen Aussagen einer Person ein besseres Bild
der Position der jeweiligen Person zu verschaffen. Die alphabetische Reihenfolge der Kirzel
entspricht bewusst nicht der Reitfolge der Durchfihrung der Interviews, um auch so keine
Ruckschlisse auf die teilnehmenden Personeulassen

5.3.1  Qualitat der OV-Erschliessung

Die befragten Projektentwickler betonenden Gespréachen allesamt die Abhangigkeit der
Bedeutung derQualitat der OV-Erschliessungvon der jeweils betrachteten NutzungeSp

ziell bei Wohn und Buronutzungen ist die Qualitat der &vschliessung von grosser Bede

tung, wahrendhr bei Industrie und Gewerbestandorteftdchenintensive Nutzungen saie
grossfachigemDetailhandekineweitausgeringereRolle zukommt Es wird jedoch auchad

rauf hingewiesen, dass im Umkehrschluss bei der Entwicklung eines bestimmten Areals die
Qualitat der OVErschliessung entscheidenidfir sein kann, welche Nutzungen realisier
werden kénnen. Die Qualitat der €Bfschliessung tbernimmt dann beziiglich der Nutgung
planung eine gewisse Steuerungsfunktion:

ADann gibt es anderfVohnnutzungen]v.a. so im tieferen und mittlerétreissgment
dort ist die OVAnbindung meiner Meinungach einer der wichtigsten Punkte v.a. so zu
den Arbeitsplatzen und zur Infrastrukfu(PE A)

AWi e gerade eben erl2utert ist das massgebl
terher auf den Liegenschaftérmabe Das hat massgeblichen Einfluss auf ddema der
OPN\£Erschliessung. Welche Standortfaktoren grundsatzlich die wichtigsten sind, das ist

auch immer davon abhangig, was fim Areal ich tatsachliclentwickle. (PE D)

AAlso irsoweit hat der OPNV und der Anschluss natiirlich auch Einfluss rezijamakif,
was ich an einem Standort tberhaupt entwickalmnii (PE D)
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Bei Wohnnutzungen imziellen sowie auch fur andere Nutzungen wird jedoch klarefestg
halten, dass die O¥rschliessung nur ein Standortfaktor unter vielen ist und ganz bestimmt
kein lfKikr i t e rréspekiifie nitha alleine eirle Investition begriinden kann

AAber si e [ Gasaehliessurfy]tist réitéiriich aish nichts, was einen Standort
zum Entwicklungsstandort oder NidBntwicklungsstandort klassifiziert. In sowegnke
ich, hat sie schon eine Bedeutung, aber kei

Bei der Standortsuche kann also die Qualitat derEp8thliessung einerseits indirekt, abha

gig von der jeweiligen Nutzung zu einem wichtigen Einflussfaktor werdenlererseits
tbernimmt sie damit auch eine gewisse Steuerungsfunktion bezuglich der auf einem Areal
Uberhaupt realisierbaren Mungen. Die Qualitat der G¥rschliessng kann jedoch keine
zusatzliche Nachfrage generieren sondern entwickelt mehr eine zusagtérerungsfunit

on bei der rAumlichen Entwicklung in wirtschaftlich dynamischen Zeiten und Gebieten.

AAber ich sti mme | hAm@ndungtatsichlich Bntwiekiungenrode¥ P NV
wirtschaftliche Dynamik voranzubringen das ist, glaube ich, definitkt moglich. Dazu

ist der Standortfaktor OPNV nicht entscheidend gemenn wenn Sie Land auf Land ab

eine Rezession haben, es gehen Arbeitsplatze verloren, es werden Dienstleistungsflachen
abgebaut, dann hilft Ihnen auch die beste PAbindung nichtsZumindest dann wenn

sie ein Gebiet in dem es noch nichts so gibt voranbringen méthteg.P E D)

Zuséatzlich zu dieser klassisché&unktion als Standortfaktor spielt die Qualitat der -OV
Erschliessung auch in der Suchphase des Standortentscheidungspgiz&sp(8.3.3 eine

wichtige Rolle. Gemass einigen der befragten Projektentwitkiekt die Qualitat der OV
Erschliessung als Agrobes Siebi bei der Such
tionen. Besonders O¥Xnoten sind fiir Arealentwickleinteressant, da diese durch dienko

bination vieler verschiedener Verkehrstrager M Linien direkte Verknupfungen mit einer

Vielzahl an Zielen aufweisen. Hinzu kommt, dass einzelne Projektentwickler grossere OV
Projekte aktiv ab deren Eintragung in d@nbnalen Richtplane mitverfolgeivgl. Offenti-

che Aufmerksamkei. 65.

Direkte Verbindungen

Bei der Bedeutung direkter Verbindungen sind sich die befragten Projektentwicklerinicht e

nig. Ein Teil der Befragten sieht einen deutlichen Vodeiich einerdirekten Tramanschluss
einesPrpekt s. EinerseitdNetmbchddngii Awent &* afms ygse
rerseits dadurch, dagsisatzlicle Umsteigevorgange BtiBram wegfallen.

AOb man jetzt von A nach B mit dem Bus oder mit dem Tram fahrt, wisthtiguss 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 Tramm dhoch etwas das
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schnellere. Wenn man gerade dort ist, ja dann muss man einmal weniger Un$teiger® E
B)

Der andere Teil der Projektentwickler siehtweeder keinen Unterschied bei direkiéerbin-
dungen mit Bus oder Tram, oder ist Uberzeugt, dass derund die Qualitdt der moglichen
Anschlisse fur die Nutzer von grésserer Bedeutung sind. Letzteres fuhrt dazu, dass ein Pr
jektentwickler bei seinen Standortanalysen dasAbd\gebot detailliert bis auf Stufe Fahrplan
einbezieht.

Takt, Priorisierungsgrad und Betriebsstabilitat

Beim Differenzierungsfaktor Takt sehen dreistenProjektentwickler grundsatzlich keinen
Vorteil fir den einen oder anderen 6ffentlichen Verkehrstrager. Bus und Tram kénnbn aus i
rer Sicht beide mit kurzen oder largTaktfolgezeitewerkehren. InZusammenhang mder
Betriebsstabilitat undemPriorisierungsgrad weisen jedoch einige darauf hin, dass beim Bus
kurze Taktfolgezeiten aufgrund der oft im Mischverkehr verlaufenden Linienfuhrungeprobl
matisch sein kdnnen. Sexlautern dassdas Trangerade wegen der hoheren Zuverlassigkeit
und trotz der hoheren Taktfolgezeitbavorzugt wird Nur ein Projektentwickler geht &u

grund des aus seiner Sicht héheren Priorisierungsgrads bei Trams auch von kirzeren Taktfo
gezeiten und damit einemrekten Vorteil des Trams aus.

Zudem wird die Betriebsstabilitat jeweils als stark vom Priorisierungsgrad abhéangigewahrg
nommen. Deshalb wird auch die Meinung vertreten, dass der Priorisierungsgrad selbst von
Projektentwicklern und Investoren nicht direkalivgenommen wird, sondern sich Uber die
Betriebsstabilitat gemeinsam mit dem Takt beziglich der Angebotsqualitat bemerkbar macht.
Wie bereits erwahnt, wird insbesondere mit dem Tram ein stabiler Betrieb durch eine starke
Priorisierung verknupft (vgKap.5.2.7).

AJa gut, ich meine, es kann der Bus genauso wie die Strassenbahn im gleichfah-Takt
ren, da ist ja zunachst mal kein Unterschieorhanden Ich denke mal, dass der Taki-i

mer in Verbindung mit der Betriebsstabilitdt zu sehen ist. Und dann zwhineien Bus
von Bedeutungst. Das istdanntatséachlichdie Beférderungsgeschwindigkeit, weil lassen
Sie mal den Bus in der Rusdurim Stau stehen. Dann sitzen sie im Bus, freuen sich zwar,
dass Sie mitfahren dirfen, brauchen aber eine halbe Stunde I&igedas ist aus meiner
Sicht im Kontext zu seh@n(PE D)

Kapazitat, Ausnutzung und Kosten

In Verbindung mitden Punkten Takt, Priorisierungsgrad und Betriebsstabilitat steht auch die
Kapazitat, welche von Projektentwicklern als wichtiger Punkt beiigie Qualitat der OV
Erschliessungusatzlich zu den im Modell integrierten Punkggmannt wirdDas Tram kann
aufgrund der grosseren Fahrzeuge bei geringerem Takt eine bessere Betriebsstabilitat und
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gleichzeitig eine hohere Kapazitat anbietéademwird erwahnt, dass die Leistungsfahigkeit
bei derimmobilienentwicklungwichtiger sei, als der Typ des Verkehrgiés.

Hinzu kommt, dass fur einige der Projektentwickler klar ist, dass bei einer hohen Qualitat der
OV-Erschliessung, verbunden mit einer ausrenden Kapazitat die Moglichkeit besteht, auf
einem Areal eine deutlich Gber dem Ublichen Mass liegende Ausnui2istde) bewilligt zu

erhalten. Dies kann massgeblich zur Renditesteigerung eines Projekts oder zur Steuerung der
realisierbaren Nutzungereitragen. Zudem lassen sich gerade in stadtischen Raumen durch
eine gute und leistungsfahige GAnbindung teure Parkplatze einsparen.

Alch denke diese Dichi8eschichtdst noch ein wichtiger Treiber,uzh fir das Potential
eines Standorts. Gerade wenn nsich Uberlegt ein Grundstiick zu kaufen, da ist klar, da
ist v.a. wichtig was ich heuteuf dem Grundstiick machen kanbeAeigentlich wird m-
mer schon etwas in den Preis miteinbezogdr sieht eine potentielle Entwicklung des
Ganzen aus. Und wenn maartsieht, dass sich eigentlich eine Ortsplanungsreviston a
zeichnet und man hat ein gutes Konzept das sagt: Hier sollte man jetzt wirktiménklo
Dannistdasein Vorteil. ( PE C)

Aé andererseits auch ein Kost en ais haken , denn
Lagen muss man dann zwei, drei Untergeschosse respektive zwei, drei Tiefgarageng
schosse realisieren, dann kostet der Parkplatz rasch mal 80'00@00 CHF. Das sind

Kosten die ich eigentlich gerne vermeiden mochte. Ich externalisiere dieésehicke die

Leute auf den ¥V.dA (PE C)

Sichtbarkeit Infrastruktur

Der Einfluss der Sichtbarkeit der Infrastruktur auf die Qualitat derBm¢hliessung durch
eine vereinfachte Orientierung fur den ungetbten Nutzer wird durch die Projektentwickler
grundsézlich erkannt. Allerdings wird klar die Meinung vertreten, dass dieser Differenzi
rungsfaktor die Qualitéat aus Sicht daojektantwickler nicht massgeblich beeinflussen kann.

Beforderungsgeschwindigkeit

Projektentwickler schatzen das Tram schneller lErdan Bus. Sie begriinden dies meist mit
demaus ihrer Sicht ebenfallsdheren Priorisierungsgrad beim Train Projektentwickler
betont hingegen die tbergeordnete Bedeutung von Takt und Betriebsstabilitdt im Vergleich
zur BeforderungsgeschwindigkeBeziglich der Bedeutung &ussesich v.a. ein Projektén
wickler deutlich Er ist Uberzeugt, dass rgeleaufgrund der deutlich hoheren Befdrdersing
geschwindigkeit die 8ahn gegeniber Tram und 8einen Vorteil aufweist und voRro-
jektentwicklern deshalb bevasgt wird.
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Komfort

Fur die Gedankenmodelieurde der Komfort in einem ersten Schritt nicht als relevang-ang
sehen, da dieser v.a. aus Nutzersicht von Bedeutung ist. Die meisten der befragtén Projek
entwickler bezogen sich in ihren Antworten zu den Vomtedes Trams jedoch auf genae-di

sen Punkt. Einerseits sind sie von der Bedeutung des hoheren Fahrkomforts fur die Beurte
lung der OVVQualitat tiberzeugt, andererseits werden auch die Fahrzeuge selbst aufgrund ihrer
Grosse als komfortabler beschrieben.

AEs hat keine Stufen, es gibt keine Rampen und ich denke auch das Raumgefiihl innerhalb
eines Trams ist grosszugiger. Es hat mehr Luft, auch wenn man eigentlich noch eng nebe
einander sitztAuch wenn maieim Bus am Teilsogar noch etwas bequemere Sitre a

trifft, also schon gepolstert unter Umstéandbeaibe ich trotzdem das Gefiildas Tram ist
komfortablerii (PE B)

AEs hat mit der Angebotsqut zu tun und jetzt nichhal unbedingt mit den messbaren:
Kapazitat, Fahrzeit und so weiter. Sondern mehr im SingeFadirkomforts. Ich fahre
nicht gern Bus, das "Anrugglen” und auch das Einsteigen bei einem Tram das hdt irgen
wie eine andere Qualitat als in einem Bus, bei dem ich noch einen Tritt hoch musse oder
hochlaufen. A (PE C)

Hindernisfreiheit

Ein weitererPunkt dervon den Projektentwicklern selbst eingebracht wird, ist die Hingslerni
freiheit. Wieim vorangehenden Zitat auch erkennbarigtdieseoft mit dem Komfort ve-

bunden. Behindertengerechte Fahrzeuge Haltstellen werden eher bei Traerwartet md

spielen fur die Projektentwickler eine ernstzunehmende Rolle. Es stellt sich die Frage, we
halb sich gerade diese Akteursgruppe so starldiiPunkt interessierEntweder hat dast
teressamit den eigenen Erfahrungen mit behindertengerechtem Bawerdedaktuellen M-
dienprasenz 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 alteren, ilitétiseingeschrankteRer®-

nen

ADann ist es eben auch durchgehdsghindertengerechiNatiirlich jetzt die neuen Ba
neré Also ich habe zuvor eben noch bei der VBZ gearbeitet und war dort auch \gerkehr
planer. Ichwar auch an der Fachhochschule und habehmrat diesen Themen eben auch
auseinandergesetzt. Aber das sind naturlich fur uns als Inesstarch Faktorendie
wichtig sind. Oder eben mit Kinderwagen kann man rein und fur Behinderte ist &s einf
cherii (PE A)

AAber nicht nur fir Familien sondern auch fir dltere 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 altersgerechten#/oh
gen zu bauen. Auch behindegenechtes Bauen ist ein Thema. Da macht es danm-natu
lich auch Sinn, wenn der Verkehrstrager der gleich vor dem Haus halt, gerade fur altere
Leute, die nicht mehr mit dem Auto unterwegs sind, dass man da dann ein koe¥ortabl
Verkehrsmittel hat. Darum habe ich das Gefuhl ist der Fahrtkomfort sicher hoher beim
Trami ( PE B)

Offentliche Aufmerksamkeit

Neben der beschriebenen Funktion von-Kiotenals Ortemit einer extrem hohen Qualitat

der OV-Erschliessung sind auch gross@mamprojekte wichtigeOrientierungspunktevah-

rend der Suchphase des Standortwahlprozesses (vgl3Kap. Aufgrund ihres finanziellen

und planerischen Umfangs finden Tramprojekte grosse offentliche und v.a. auch mediale B
achtung. Einerseits sieht diefragter Projektentwickler Tramprojekte als Entwicklungsmotor
und Initialzinder fir Entwicklungen in den durch sie erschlossenen Gebieten. Deshalb folgt
der Projektentwickler den Planungen solcher Grossprojekte bereits ab dem Richtplaneintrag,
um zukunfige Entwicklungen abschatzen zu kdnnen.

AZum Bei spi edueswnsSesprachst, eire sieueNTramlinie oder.sAuf Stué
Richtplanung ist es dann drin.abn weiss man augklass solche Tramprojekta der Re-

gel mit einer Gebietsentwicklung verbundsimd und deshalbdiese Gebiete attraktiver
we r d e nEben [wié Jerfolgen immer diese Entwicklungen und Gebil¢eso neu e
schlossen werderDie stehenim Hauptfokus. Die analysieren wir dann genauer und
schauen, w gibtes dort noch etwas. Also ich denkias sind fur uns als Investoren sehr
wichtige Anhaltspunkte, dort weiterschauen und @asize noch besser abklaren und so
wei t(BEA) A

Andererseitkann ein Grossprojekt wie die Umstellung einer Buslinie aaivibetrieb g-

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 ider phys
schen Anbindung auch eine zusétzliche psychologische Verknupfiirtem Zentrum statt.

Das erschlossene Gebiet wird neu auch als zur Stadt zugehérig wahrgenommen.

ADas war -Standarttjeddr der in Ber investiergawollt hitte hatte wohl g-

sagt: Ja nicht in Ostermundigen! Jetzt mit dem Tram zieht es Has s&twas mehr zur
Stadt oder bindet es an die Stadt. Irgendwie ist es jetzt mehr auf die mentale Langikarte g
kommenhat auch etwaslie Aufmerksamkeruf sich gezogerEigentlich ist das etwas
schlafendes Potential hier. Mit dem Travird das danrwie etwas zurStadt, weil das rote
Tram aus der Stadt, das steht da ddavorf (PE C)
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5.3.2 Attraktivitat des offentlichen Raums und Standortreprasentativitat

Die Attraktivitat des 6ffentlichen Raums spielt aus SichtRtejektentwickledurchaus auch

eine Rolle. kherseits beeinflusst die Attraktivitdt 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 Unternehmesnim ho
wertigen Dienstleistungssektor wichtig, welche um hochqualifizierte Arbeitskrafte kagkurri
ren.Die Standortreprasentativitat spielt geméass den befragten Projektentwicklern nuz-bei let
terer Gruppeinewichtige Rolle und der Verkehrstrager hat darauf begrenz€&influss.

AUnd es wertet dann auch den Strassenraum
einen gewissen Stellenwert bei der Wohnungsvemn istdasnattrlich ein Vorteil, wenn
man das etwas aufwerten kamiPE A)

AAber fir gewisse andeist es schon wichtig. Also ich denke alle die irgendwie im Kampf
um Arbeitnehmer stehen, so Arbeitgeber erster Wahl sein mochten, so alle méchten zu
ihnen, so im Sinn von Google. Dort ist die Adresse schon wichtig und auch das
feldi ( 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 ve
leiht. Das Tram verkehre grundsétzlich nur in grosserenestaaitd werde deshalb sofort mit
einer urbanen Umgebung verknlpft. Auf diese Weise pragt das Tram die erschlossenen Ra
me und dient neben der physikalischen auch einer psychologischen Verknipfung mit dem
StadtzentrumVon einem Tram neu erschlossene Gebigeden in der Folge auch als Stadt
empfundenEin Bus hingegen werde eher als ein Verkehrsmittel aus dem suburbanen oder
gar peripheren Raumiahrgenommen

Ein Tramanschluss gileinem Arealiber das Image des Trams automatisch ein urbanes Bild,
welches sth dann positiv fir die Vermarktung einsetzen lasst. Einerseits ist die Nacinfrage
stadtischen Raumen héher und damit die Vermarktung einfakheererseits wird das Tram

oft in Projektvisualisierungen als positives, urbanes und nachhaltiges Objeddeatirig

AMit dem Tram... also ich habe das Gefiihl wir sind immer noch bei der hypothetischen...
Also wenn alles gleich ist Fahrzeit, Zuverlassigkeit und so weiter. Dann ist es fur mich v.a.
irgendwie ein Ausdruck von Urbanitat, des Images das das Ganament Tram erhalt.

Man hat weniger... Beim Bus habe ich immer etwas das Gefuhl das ist etwas Peripherie,
das ist nicht Zentrum, das ist was anddi¢BE C)

ADer nachste Punkt ist, ja die vermitteln ein gewisses GrossSlaidt Ein Bus ist etwas
der fahrt auch auf dem flachen Landcti8enengebundener OPNV fahrt schlichtweg mehr
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oder weniger nur in der Grossstadt. Das ist jetzt vielleicht fur den Nutzer selbst weniger
von entscheidender Bedeutung kann aber meines Erachtens durchaus auch den Eindruck
einesMakrostandortes pragen. Also itennekeine Grossstadt in der nur Busse fahren,

das gibt es schlichtweg nicht(PE D)

AAber es ist klar, das Tram hat einfach eine andere Ausstrahlung, eine andere Aussenwi
kung, ein anderes Image. Man hat damit hier dammfach das Geflihl man sei im urbanen
Bereich und nicht in einem Ddifif(PE F)

Integration in den urbanen Raum

Gerade aufgrund des beschriebenen stadtischen Images und der geringeren Emissionen des
Trams wird dieses unterstitzend fur den urbanen Raungemdimmen. Dies obwohl einige

der Projektentwickler auch bedenken beziiglich der Integrierbarkeit aussern. Durchedie héh

ren Anforderungen an die Trassierung (Radien, Eigentrassee etc.) bendtigt ein Tram mehr
Platz und ist deshalb insbesondere in Innerd Altstadten schwieriger unterzubringen. Ein
Projektentwickler geht sogar so weit, dass aus seiner Sicht schienengebundene Fahrzeuge in
Altstadt und Innenstadtbereichen maoglichst verhindert werden sollen, wahrend sietftr En
wicklungsareale im stadtischen uRa, ausserhalb des Zentrums enorm wichtig sein kénnen
(urbanes Image).

ADann Integration in den urbanen Raum, ja da ist in der Regel eine Bahn natiirlich besser,
v.a. wegen den fehlenden Immissionen, ausser man hat einen Trolleybus. Ja es macht das
ganze aah stadtische so eine Stadtbahn oder ein Tram. Vielleicht ein leichter Vorteil fir

die Bahnii (PE A)

AAlso zu Erschliessung von Brachést die Strassenbahn,-Bahn oder SBahn aus mie

ner Sicht unschlagbar. Aber sie hat in einem tatsachlich innerstdtisoder in einem
Altstadtbereich meines Erachtens nichts zu suchen. Das wirde ich auf alle Fatle unte
scheiden (PE D)

AAllerdings auch dort wieder, das ist klar, im innerstadtischen oder stark verdichteten
Raum ist eine Strassenbahn oder 8chienenverkehrsmittel eher schwierig zu koezipi

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 einfacherad zu l6sen. Das ist vermutlich der grosste Vorteil eines Bu
ses, denke ich.(PE F)

APedestrianisationi

Was bereits die Erhebung des Images mit der Methode des semantischen Differertials deu
lich zeigt, bestatigt sich auch in den Interviews: Weder Bub floam wrd als fussgéger-
freundlicherwahrgenommen. Hinzu kommt, dass aus Sicht der Projektentwickler auch nicht

67



Rail Bonus im urbanen Kontext Januar 2014

gesagt werden kann, dass bei einem der beiden Verkehrsmittel mehr Massnahmen zu Gunsten
der Fussganger ergriffen wirden.

Umweltfreundlichkeit

Aus den Interviews wird klar, dass Nachhaltigkeit auch bei Projektentwicklern ein wichtiges
Schlagwort darstellt. Dabei geht es wohl nach innen um die 6konomischen Aspekie- und g
gen aussen v.a. um die 6kologischen Aspekte der Nachhaltigkeit. Letztera wersheauch

von zwei Befragten als Unterschied zwischen Bus und Tram erw2hsatTram wird af4
grund Afehl ender fi ,)BEmnunswvelifreumdiciner und. deshatly attr@kver
eingestuft. Dies kann bei der Positionierung und Vermarktung eines ®Brggkielt eing-

setzt werden.

ADann Integration in den urbanen Raum, ja d
v.a. wegen den fehlenden Emissionen, ausser man hat einen Trolleybus. Ja es macht das
ganze auch stadtische, so eine Stadtbahn odefraim. Vielleicht ein leichter Vorteil fur

die Bahhnh.dA (PE A

AMan k°nnte ja auch sagen, al so betreffenct
Emmissionen. Man geht davon aus, dass das Tram mit Strom also mit Elektrizitat lauft.

Und beim Bus ist es noch so etwdss klassische. Ja da hes halt so einen Verbre
nungsnotor und da kommt hintenr gendwas raus. i (PE B)

AAuch in der Ver maimEitmuwag aithrinmerg ist gas énmer cia r
zentraler Punkt die ONErschliessung, insbesondere wenn man danh ao€ Nachhalty-
keit Wert |l egt.nAn (PE B)

Stadtebauliche Gestaltungskraft

Beziglich der stadtebaulichen Gestaltungskraft werden von den Projektentwickleda grun
satzlich zwei verschiedene Haltungen vertrefie. erste entspricht der vermuteten postiv

ren Wrkung 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 dier@irassen
von Fassade zu Fassade einbezogen werdenfii¢ zu einer Aufwertung des o6ffentlichen
Raums, was wiederum die Attraktivitat der Umgebung erhdhtdiggkso flir neue Entwic

lungen attraktiver gestaltet. Hinzu komme der Effekt, dass eine Tramdieiéerkehrsndt-

frage und damit auch die Nachfrage fur weitere Dienstleistungen aufgrund der Kapazitat sta
ker zu biindeln vermag als eine Buslinie. Dies macht direkt erschlossene Areale auch fir we
tere Nutzungen attraktiv (Detailhandler, Fachgesch&i®ale Infrastrukturen etc.).

ADenn durch das, das ist ja eigentlich wie
aufwertet und erm°glicht, dass EntwickIlunge:
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ASt 2 dt e®Gestaltunigskrhft: Der Strassenraum von Fassade zu Fasdagéiaben

alle Projekte jetzt gezeigt. Das hat zu wahnsinnigen Entwicklungen gefiihrt, aber jetzt eher
vom stadtischen Raum. Mit dem Tram muss man naturlich viel mehr Probleme I6sen. Mit
dem Trassee muss man alle Anschlisse I6sen, man muss eigentliajesoaliss 16sen.

Und speziell mit der Fahrleitung muss man sich vielmehr Gedanken machen als mit dem
Bus, der auf der bestehenden Strasse hedtm dind bei demvielleicht noch irgendwoie

ne Haltekante erhoht ist, aber nicht mehr. [Bars brauchwielleicht noch ein Schild mit

dem Fahrplan aber sonst eigentlich nichts mehr. Dallste Auslegeordnung hier eigen

l'ich richtig. So sta@adtebaulich muss man mit

Die zweite Haltung erkennt bei der Einfihrung eineariilinie in einen bestehenden Stra
senraum keine allzu grossen Veranderungen in der Gestaltung des StrassdDedinitis.

keine Auswirkungen hat nach dieser Ansicht die Realisierung einer Tramlinie auf private
Folgeinvestitionen in Immobilien entlang degnienfiihrung. Dementsprechend kann auch ein
Tram, wie auch der Bus keine grosseren Auswirkungen auf die stadtebauliche Gestaltung h
ben.

AUnd ich glaube auch nicht, dass wenn Strassenbahnen dann in solchen Raumen fahren,
dass das gleichzeitig auch zu eirstddtebaulichen 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 Fuhruneiner schienengebundenen Anlage plotzlich tatsachlichk zu e

ner stadtebaulichen Aufwertung konfint. ( PE D)

Innovationsgrad

Beziglich des Innovationsgrads werden beide Verkehrstrager Bus und Tram gleich-wahrg
nommen. Aus Sicht der Projektentwickler spiedtseér Punkt fir die Attraktivitat des 6ffeintl
chen Raums und die Standortreprasentativitat nur eine untergeordnete Rolle.

5.3.3 Investitionssicherheit und Steigerung der Ausnutzung

Die Investitionssicherheit ist flr Projektentwickler und spezielle fur deren éfuadf der -
vestorenseite von zentraler Bedeutung. Inwiefern diese jedoch vom OV und spezifisch durch
den Typ des offentlichen Verkehrstragers beeinflusst wird, wird durch einige Befragee in Fr
ge gestellt. Es wird jedoch darauf hingewiesen, dass spSigltiorte an -BahnStationen,
welche oftmals auch einen GKhoten mit weiteren Busund Tramverbindungen bilden,
grosse Investitionssicherheit bieten.
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Investitionskosten

Bezuglich der Unterschiede bei den Investitionskosten sind sich die befragtendpitojiek-

ler einig, dass die Einfuhrung einer Tramlinie durch die zu erstellende Infrastruktur ium ein
ges teurer istHinsichtlich der Bedeutung dieses Umstands fur die Investitionssichereit g
hen die Meinungen jedoch wieder auseinander. Eine erste GadepBefragten, geht davon

aus, dass die Investitionskosten fur eine Tramlinie ohnehin von der 6ffentlichen Haaxd getr
gen werden und diese deshalb fir einen Investor keine Bedeutung haben. Die Tramlinie wird
schlicht als Bonus fir die Attraktivitat der addienden Areale gesehen.

AUnd beim ¥V ist es halt im Moment so, das s
ist natirlich als Investor ein Vorteil, wenn man eine moglichst gute Erschliessung
hat . A (PE A)

ADer [l nvestor oder Ktmalfwenigrobuasfjeztrwskichie i det z
ne sichere Anbindung in Form hdherer Investitionen durch den Betreiber in den &ehiene
verkehrist oder ist es unter Umstanden eine Anbindung, die man relativ leicht irgendwann

mal beiseitelegen kann, weil die Buslimimgestellt werden kanmein, glaube ich aus
Entwicklersicht nicht tatsachlich also zumindest habe ich das bis jetzt nicht als relevant

bt rachtet. A (PE D)

Eine zweite Gruppe sieht ebenfalls, dass die Kostérden ersten Blickiir den Investor d

rekt keine Rollespielen. Es wird aber angedeutet, dass die Investitionskosten ein Bekenntnis
der 6ffentlichen Hand zum erschlossenen Raum darstellen. Auf diese Weise entsteht durch die
hohen getatigten Vorlsiungen eine gewisse Sicherhdiss sich dieser Raupositiv entvir

ckeln wird, wodurch er fir Projektentwickler interessant widikse Sicherheit besteiwenn

der grosste Anteil der Gelder fiur das Projekt gesprochen wurde (z.B. Stadium Limmattalbahn
2013 mit gesprochenen Bundesid Kantonsanteilen sowreehr oder weniger klarer Lirme
fuhrung).

AAl so jetzt aus Sicht des I nvestors w¢grde
Tram, die muss ich ja nicht selbst tragen. Die sind mir also egal. Ich kann allenfalls noch

den Abstimmungskampf unterstitzgver der Punkt ware mir nicht so wichtig. Micheant
ressiert nur das was i ch selbst bezahl en mu:

AGrunds?2tzIlich sitzen nur Leute am T®isch di
chen der Politik oder von einem Grundeigentimer der sagt: Wir emdann noch und

dochdoch, das ist schon gut. Das ist was anderes als wenn jemand die Brieftdsche au
macht wund sagt: So, wir investieren jetzt h
C)

Die letzte Gruppe sieht in den hohen InvestitionskosternTvamprojekten ein Risiko flima
liegende Entwicklungsareale. Diese Projektentwickler schliessen nicht aus, dass ein Teil der
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Kosten an den Investor weitergegeben werden kdnnte. Dies wirde zu einer massiven: Verteu
rung von Projekten fihren, was diese unktivanachen kdnnte.

AUnd ein |letzter Punkt, an den ein Projekt:
der Grundeigentiimer oder der zukiinftige Investor sich an den Kosten eggstavhs d

teiligen. Also ich sage jetzt wenn ein Bustakt verdichtet wenagss, oder eine neue
Stadtbahn gebaut wird inwiefern m¢gssen die
dann musste man eigentlich wissen wie viel kostet das, weil schlussendlich werden diese
Kosten an einen zukinftigen Investor Uberbunden. Das kannrddiirlich schon sein,

wenn dann die Kosten fir ein Tram grosser sind, dass man sich das gut Gberlegen muss, ob

das dann das Projekt nicht gefahrdet. Ob es dann nicht das Projekt wirtschaftlicin- gefah

det. A (PE B)

Kontinuitat/Flexibilitat der Linienfihrung

Gemeinsam mit den Investitionskosten spielt auch die Flexibilitat der Linienfihrung-bezu
lich zeitlicher und réaumlicher Verdnderungen eine Rolle fur die Investitionssicherheit. Die
Projektentwickler schliessen nicht aus, dass durch die hoheren Investistarsklie Linie-
fuhrung von Tramlinien zeitlich und rdumlich konstanter ist. Allerdings wird angezweifelt
von den Projektentwicklern angezweifab dieser Effekt direkt von Investoren erkannt wird.
Der Zusammenhang mit den Investitiongkosde&t aus ilter Sicht die Frage der Investit
onssicherheit bereits ab. Der Bus wird jedoch bei der Flexibilitat der Linienfuhrung als posit
ver und damit bezuglich der Kontinuitat der Linienfihrung und Investitionssicherheit-als n
gativer wahrgenommen.

5.3.4 Bedeutung der S-Bahn

Alle befragten Projektentwickler sehen in &Bahnden attraktivsten 6ffentlichen Verkehr
trager zur direkten Erschliessung eines grossetadtischen Entwicklungsgebiets. Sie sehen
bei der SBahn v.a. folgende Vorteile gegeniber dem Bus und Tram:

A Direkte Erreichbarkeit des Zentrums

A Hohe Befoérderungsgeschwindigkeit

A Leistungsfahigkeit

A Komfort

A Zentralitat des Standorts selbst durch diga®in Haltestelle (Subzentrum)

A OV-Knoten mit einer Vielzahl an mdglichen Verbindungen

Zusammenfassend schealso die regionale Funktion derB&hn den grundsatzlichen ¥o
teil auszumachen. Die Erreichbarkeit (Direkth&eschwindigkeit Anzahl der Verbindo-
gen ist an einem Standort mit direktemB&hnAnschlussum ein Vielfaches hoheals an
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Standorten, welchdurch eine Tramoder Buslinie erschlossen sind. Zudem macht dig-Stat
onselbst den Standort zu einem Subzentrum und deshalb fur eine Vielzahl an Nutz@gagen au
serst attraktivin einem Innerstadtischen Kontext kann jedoch einKiéten des offeni

chen Nakerkehrs durchaus eine ahnliche Attraktivitat erreichen.

5.3.5 Beurteilung der Einfluss- und Differenzierungsfaktoren

Wie bereits bei der Erlauterung zur Bedeutung der Qualitat deEfSthliessung beschi
ben, sind die vom OV abhangigen Standortfaktoren nigeeinenige unter den fir eina-I
vestition relevanten Standortfaktoreflie erwahnt,spielen die vom OV abhangigen und im
Gedankenmodell zum Standortentscheidungsprozess aufgefi@taedortfaktoen v.a. bei
Wohnnutzungen sowie hochwertigen Dienstleistanggungen (Biros grosserer Untdrne
men) eine wichtige Rolle. Der Einfluss der einzelnen Einflussl Differenzierungsfaktoren
innerhalb des Modells wird imabelle10 mittels einer Abschétzung beruhend auf den Auss
gen aus den Experteninterviews zusamra&asst Fir die Differenzierungskioren zwischen
Bus und Tram sindlie Gewichtung und der bevorteilte Verkehrstrages den Interviews
festgehalten, wahrend fur die StandortfaktodenGewichtung innerhalb des Modebase-
rend auf den direkten Aussageuns den Interviews und einem Abgleich der Gewichtungen
der Differenzierungsfaktoreabgebildet wird Das Zeichen entspricht somit nicht der Starke
des Vorteils sondern der Bedeutung im Systementscheidungsprozess
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Tabellel0 Beurteilung Einflussund DifferenzierungsfaktorePE

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

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

Als Zwischenfazit konnen aus den Expertenintervielesfolgenda, vorlaufigen Schliisse
gezogen und das Gedankenmodell geméss Abbilddramngepasst werden

A Positive Wahrnehmung schienengebundener VerkehrstrageMit denAussagen aus
den Experteninterviewsund erhobenen Images kann gezeigt werden, dass Prajekten
wickler das Tram positiver wahrnehmen als den Bus.

A Urbanitat und Komfort als Differenzierungsfaktoren: Das eher urbane Image und
der als beim Tram bedeutendher empfundene Komfort sind aus der Sicht der Pr
jektentwickler wichtige Vorteile des Trams.

A S-Bahn attraktiver als Bus und Tram: Die S-Bahn generiert aus Sicht der Prdjek
entwickler eine deutlich hohere Erreichbarkeit als Bus und Tram. Ihre Statioven si
meist wichtige OV¥Knoten und dadurch ausserst interessentevicklungssandorte.

A Begrenzteund von der Nutzung abhéngigeBedeutung dervom OV beeinflussten
Standortfaktoren: Projektentwickler evaluieren Standorte bezuglich einer Vielfalt von
Standortf&toren. Die durch den OV beeinflussbaren Standortfaktoren sind nur einige
unter sehr vielerDie Bedeutung der Standortfaktoren im Standortentscheidungsprozess
ist je nach Nutzung sehr unterschiedlich. Insbesondere bei Wohnnutzungen bnd hoc
wertigen Diensleistungsbetrieben kénnen die Qualitat der-Bxéchliessung und die
Attraktivitat des offentlichen Raums eine wichtige Rolle spieltia. OV-Erschliessung
und der Typ des Verkehrstragers macfesiochkein Areal zum Entwicklungsre9.
Nicht-Entwicklungsaeal, wirtschaftliches Wachstum kann nighitiiert werden.Die
OV-Qualitat steht bei Standortentscheidungen gegeniiber dem Typ des Verkehrstragers
klar im Vordergrund.

A Steuerungsfunktion beziiglich der Nutzung:lIm Umkehrschluss zur Nutzungsabhi
gigkeit derBedeutung der Qualitat der O&frschliessung und des Verkehrstrages-
nen diese fir ein spezifisches, zu entwickelndes Areal die tGberhaupt in Fragerkomme
den Nutzungen und damit die rAumliche Nutzungsplanung steuern.

A OV-Erschliessung und OV(Grossprojektea | s A g r o bneder Si®lipeabefides
Standortentscheidungsprozeskonnen OVVGrossprojekte wie zum Beispiel ein Tra
projekt fur Projektentwickler wichtige Hinweise auf zukunftig interessante Standorte
liefern. Zudem erregen solche Grossprojekte viel mehr Aufmerksamkeit und kénne so
das Interesse von Investoren fur die bedienten Gebiete wecken.

A OV-Erschliessung, Kapazitat und Dichte:Eine gute Qualitat der O¥Erschliessung
(v.a. an Knotengrmdoglichteine tber dm Ublichen Mass liegende Ausnutzung.

A Investitionssicherheitund Zeit: Der vermutete Einfluss des 6ffentlichen Verkeléstr
gers auf die Investitionssicherheit kann in dieser Form nicht bestigitauch nicht
wiederlegt werdenDer Faktor Zeit spielt goch bei der Projektentwicklung eineten
scheidende Rolle. Projektentwicklung ist die Kunst, das richtige Projekt am richtigen
Standort zum richtigen Zeitpunkt mit dem richtigen Investor zu verknupfen.

A Umstrittene stadtebauliche Gestaltungskraft Inwieferndie zwingende Umgestaltung
des Strassenraums bei Tramprojekten zu einem stadtebaulichen Impuls fuhrt ist unter
den Projektentwicklern umstritten.
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5.4 Diskussion Gedankenmodell zum Systementscheid

In diesemAbschnittwerdendie Aussagen aus den Experteninterviews zum Gedankenmodell
des SystementscheidsisKapitel 4.3 zusammengefasst sowie deren Bewertung durcmelie |
terviewpartner festdgwlten.

5.4.1 Randbedingungen

Neben den beiden im Folgenden beschriebenen Faktoren kann auch ein strategischer En
scheid im Vorfeld de Systemwahlprozesmassgeblich beeinflussen. Im FallesdKantons

Bern wurde bereitbei den Diskussionen zur kantéeraVerkehrsstrateg vordem Projekt

Tram Bern West entschieden, dass in der Agglomeration Bern der 6ffentliche Veekehr g
starkt und die Stadt Bern wieder als Tramstadt etabliert werdenrsaliesem spezifischen
Fallbeispiel ergab sich also durch den strategischen Vorentscheid eine starke Gewichtung des
bestehenden OBystems fiir den Systementscheid.

Bestehendes OV-System

Die Beeinflussung der Systemwahl durch das bestehend&yStem zeigtish bei der Var
antenprifung vor dem Systementschddie diei befragten politischen Entscheidungstrager
nennen @ folgendenbeiden Punkte

A Wirtschaftlichkeit eines SystemsBesteht bereits ein spezifischen System, so kénnen
bei einem weiteren Ausbau Skaleneffekte genutzt werden (z.B. beim Fahrzeugpark, den
Werkstétten oder gar dem Personal). Dadurch steigt die Wirtschaftlichkeit des best
henden und des neuen Systems. Umigekeann die Neueinflihrung eines Systents au
grund seiner geringen Grosse und daduraientigenden Wirtschaftlichkeit respektive
dem fehlen von Skaleneffekten verhindert werden.

A Akzeptanz in der Bevolkerung:Der Ausbau einegertrauten Systems wird ehée-a
zeptiert und unterstitzt als die Einfuhrung eines neuen Systems. Dinesbegondere
bei Abstimmungen zu den Projektkrediten von grosser Bedeutung.

Nachfragepotential/-verlauf

Die Antworten bezlglicldesEinflussesder Uberhaupt in einem Gebiet vorhandeihad-

frage fallen sehr differenziert aus. Demnach sind sich die politischen Entscheidungstrager
bewusst, dass je nach Nachfragepotential wedlauf der Bus, das Tram oder dieB&hn

zum Einsatz kommen sollten.

Alch denke, auch im OV drin darf man diaz=Inen Verkehrstrager nicht gegeneinander
ausspielersonden es kommt wirklich auf die Nachfrage an und was die Bedurfnisse sind
und was flur das Ziel am starksten zu gewiclgerDas habe ich vorhin schon mal gesagt,
manchmal ist es der Bus der vieltiopaler ist als ein Tram, manchmal kann es aber auch
die SBahnseimi (pol ET A)
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5.4.2 Kosten/Finanzierung

Die politischen Entscheidungstrager sind sich einige, dass die Finanzierurggmeale
Punkt bei der Systemwabhrstellt Einerseits durch die allgenmei Finanzknappheit def-0
fentlichen Hand, andererseits ist man der Bevdlkerung v.a. Uber Kreditentscheide eéirekt R
chenschaft schuldig (obligatorisches oder fakultatives Referendum).

Investitions- und Betriebskosten

Die Befragten stimmen Uberein, dass &am weitaus infrastrukturintensiver ist und dies zu
weit hoherernvestitionskostenfiihrt als eine busbasierte Losuus der Sicht der polit

schen Entscheidungstrager spielt es eine wichtige Rolle, dass zur Legitimation dernaohen |
vestitionskosten eimelramlosung bereits ein gewisser Handlungsdruck vorhanden sein muss
(Kapazitatsengpasse). Ansonsten fehlen wichtige Argumente zur Rechtfertigung der Kosten
gegenuber der Bevolkerung.

ADas war jetzt eigentlich auch bdannfadér am Re
Bevolkerung noch verkaufen konnen, diese teuren Investitionen. Da kann man naturlich

nicht einfach auf einer Linie auf der kein Handlungsdruck besteht, 550 Mio. CHF éavesti

ren. Ich fahre viel mit dem Bus, das ist also wirklich der Horrorrub@ahabe ich das &

f¢ehl, sind die Leute dann hier auch eher be

Im Gegensatz zu den Projektentwicklern schatzen die politischen Entscheidungstrager jedoch
die Betriebskosten eines Trams geringer ein als bei einem Bus. Dida wmé. weniger Fah

zeugen und damit weniger Personal dieselbe, wenn nicht ganéiresKapazitat angeoten

werden kann. Hinzu kommt die langere Lebensdauer der Schienenfahrzeuge, so dass deren
hohere Anschaffungskosten Uber eine langere Zeitspannechligben werden konneks

muss hier jedoch berticksichtig werden, dass alle Befragten vorwiegend mit den Tremproje
ten in der Region Bern zu tun haben und deshalb der Punkt der Skaleneffekte, wie dereits b
schrieben, gerade bei den Betriebskosten einetigeltiRolle spielt. In anderen Situationen

mit einem fehlenden, bestehenden Tramnetz, kdnnten diese Antanders ausfallen

Organisation der Finanzierung

Das Argument, dass durch die Kostenbeteiligung von Kanton und Bund an Tramprojekten,
solche Ldsunge eher gewahlt werden, wird sehr unterschiedlich kommentiert. Bei den G
meindevertretern scheint dieses Argument v.a. auch gegentber der Bevolkerung zur Legit
mation der eigenen Kostenanteile eine wichtige, wenn auch unterschiedliche Rolle zu spielen.
Bei einer grundsatzlich eher positiven Stimmung gegeniber dem Projekt und vielfaltigen
Vorteilen des Projekts fur die Gemeinde, kann das Argument der starken Unterstitzung durch
Bund und Kanton positiv eingesetzt werden.
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AAlso das ist in der jetzigen Phasatiirlich ein Argument oder. Es sind rund 200I\¢
nendie der Bund an das Gesamtprojekt bezahlt. Ich habe mal jemandem gesagt Du b
zahlst auch direkte Bundessteuer, jetzt ist einfach die Frage, zahlst du das nachiBasel, Z
rich, Lausanne oder Genf, welas sind die nachsten Tramprojekte die anstehen oder wo
len wir auch selbst etwas davon profitieren kbnnen? Dasimgganz einfach gestrickte
Antwort, aber letztendlich ischon auch die Frage, ob wir allesem Kuchen partizigi
renkébnnen i (pol ET A)

Bei einer eher negativen Grundstimmung gegenuber dem Projekt wird das Argungent mo
lichst nicht eingesetzt, da es durch @Gegner sofort umgedreht wird.

AAl so ich selbst w¢grde jetzt sagen, das i st
durch Bundund Kanton]. Wir kénnen hier ein innovatives, neues Verkehrssystem eealisi

ren. Aber die Bevolkerung sagt: Wir zahlen auch Kantamsl Bundessteuern, das ist

auch aus unserem Sack. Das sind ja wahnsinnige Kosten, trotz der Unterstiitzung-des Bu

des. Da iskine andere Haltung da. Also nicht alle, aber gewisse schauen das nicht gleich

anf (polET B)

Es sind sich aber alle Befragten als Exekutivmitglieder einig, dass eine solche finanzielle U
terstiitzung durch Kanton und Bund zweckmassig ist, da sich ansgessele auch Trampr

jekte nicht realisieren liessen. Die Investitionskosten waren schlicht zu hoch, als dass sie
durch die Gemeinden oder den Kanton alleine getragen werden kdnnten.

5.4.3 Kapazitat

Die Kapazitat als Produkt aus Takt und Fahrzeuggrosse wiréilem 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 festgestelitien, dass Kapazitatsengpésse erst zur
Diskussion der Frage des einzusetzenden 6ffentlichen Verkehrstragers fuhren, andere Fragen
oder Einflussfaktoremabengerade fur die Auslésung eines solchen Prozesses eineainterg
ordneteBedeutung

Takt und Fahrzeuggrosse

Bei allen drei Befragten steht bei den aktuellen Umstellungsdiskussionen in Bern die Komb
nation aus Takt und Fahrzeuggrésse im Vordergrund. Die Hoffnung eine Verbesserung der
Betriebsstabilitat sowie der Kapazitat gleichzeitig durch den Einséatseyer Fahrzeuge zu
erreichen dominiert die Diskussion. Denn zur Steigerung der Betriebsstabilitat muss der Takt
reduziert werden, wobei durch den Einsatz grosserer Schienenfahrzeug anstatt Bussen, die
Kapazitat ausgebaut werden kann. Die Kapazitat alsnation aus Fahrzeuggrésse und
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Takt kann aufgrund der Aussagen als wichtiger Ausléser 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 eigerimgeren Takt verkehren.

Steigerung der Siedlungsdichte

Interessant ist auch der Fakt, dass bei allen drei Politikern neben den aktuellen Problemen
auch die zukulnftige Entwicklung eine wichtige Rolle spielt. Dies v.a. um die Vorzige des
Trams gegenubeeiner Losung mit Doppelgelerkrolleybussen auszufiihren. Gemeinsam

mit der Verkehrsentwicklung wird dann jeweils auch auf die durch die Kapazitatsreserven des
Trams geschaffenen Mdglichkeiten zur weiteren Siedlungsentwicklung nach Innen kingewi
sen.In denbeiden GemeindeK6niz und Ostermundigesoll klar eine Strategie der kaas
guenten Innenentwicklung vorangetrieben werden. Die anstehenden Ortsplanungsrevisionen
sollen dazu genutzt werden an gut erschlossenen Lagen die mdgliche Ausnutzung zu erhéhen.
Einerseits undie zentrale Hauptachse zu starken und funktionale Larmschutzwande entlang
dem moglichen Tramtrassee zu schaff@mdererseitsim das vom Gemeindeparlament-ve
ordnete Bauzonenmoratorium umsetzen und weitere Entwicklungen zulassen zu Kdnnen.
dem wird in Ostermundigen darauf hingewiesen, dass das Projekt alBatemarealKap.

6.2.4 mit einer solch hohen Ausnutzung nur moglich sei, weil der Mehrverkehr iber den OV
und v.a. das Tram abgewickelt werden kann.

AEigentlich kurz zusammeefgsstkann ich sagen, sind winit der ganzen Ortsplanusg
revision die wir am Uberlegen sind, fast schon zu spat. Das Tram ist also fast schneller,
als wir die planrechtlichen Grundlagen schaffen konnen. Und insofern ist die Verknipfung
und Verbindung eigentlicextremhoch i ( pol ET A)

Awir haben wirklich noch Potential und wenn wir das machen méchten, dann benétigen
wir ein Tram,denn der Bus der |lauft am Limitictiter als ein 3mifTakt kann man einfach

nicht fahren. Und dann haben wir vorne im Liebefeld dasd@samt, das 700 Arbeitspla

ze baut und gleichzeitiguah im Girba-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[ é Parum, flr uns ist das Tram also wirdi zwinged 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 bringeii  ( pol ET 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:

A Geringere Larm- und CO,-Emissionen:Beim Einsatz eines Trams werden in geri
gerem Ausmass Larm und g@mittiert. Dadurch steigen die Lebensd Aufenthaks-
qualitat entlang der direkt betroffenen Strassenrdume.

A Beseitigung von Kapazitatsengpasse Durch die beiden erwahnten Tramprojekte
werden einerseits Kapazitatsengpasse im OV beseitigt, andererseits fahren keine Busse
mehr im Mischverkehr, was auch die Situation fir den MIV verbessert.

Wirkung auf Modalsplit

Bezuglich der Wirkung des Verkehrsigis auf den Modalsplit des OV vertreten die dei P
litiker unterschiedliche Ansichten. Aufgrund des hoheren Fahrkomforts gehen die beiden
Gemeindevertreter davon aus, dass das Tram defalfoit eher zu Gunsten des (éen-

flussen kann als der Bus. Zudestheint der Bus aus ihrer Sicht nicht zu genldigen, um den
durch weitere Siedlungsentwicklungen und Verdichtungen erzeugten Mehrverkehr Uber den
OV abwickeln zu kénnerBeim Kanton wird eher betont, dassrdodalsplit zu Gunsten des

OV verbessert werden boaber es nicht moglich ist, so klar zu sagen, welches Verkehrsmittel
daflr effektiver ist. Dies ist immer von der jeweiligen Situation abhangig.

Umweltfreundlichkeit

Wie beim Modalsplit unterscheiden sich die Positionen von GemeaimdieKantonsvertretern
bei der Frage nach der Umweltfreundlichkeit der beiden Verkehrstrager Bus undDieam.
beiden Gemeindevertreter sind Uberzeugt, dass das Tram umweltfreundlicterdist Bus
und ganz bestimmt nachhaltiger, als wenn jeder mit dem eigenen Auto in die Staddd&hrt.
ben den C@Emissionen werden auch die LaEmissionen in topographisch unginstigen
Gebieten angedeutdeim Kanton sieht man diesen Unterschied nichdesatlich, auch Bsr

se kdnnen heute sehr umweltfreundlich betrieben werden (Trolleybus, Hybridbusse etc.).

5.4.5 Wahrnehmung durch die Bevdlkerung

Die Wahrnehmung in der Bevélkerung kann aus der Sicht der politischen Entscheidungstrager
wichtig sein, Bus und Tramnterscheiden sich dabei jedoch nicht wesentlichw&rejedoch
sicherzustellen, dass die WahrnehmdegOV aufgrund der Ausgestaltung der beiderr-Ve
kehrstrager nichins negative kippt

Schemata in der Bevolkerung

Die politischen Entscheidungstragendider Ansicht, dass die Bevolkerung dem Trasn g
genuber, wo es nezingefihrt 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 deeBevdlk
rung sehr heterogen umn sehr vielen Dingen abhangig, wobei die politische Orientierung
keine grosse Rolle spielt.

AUnd das ist schon etwas f¢r Leute die sich
auch mit Angsten verbunden. Dann muss ich sagen, ja was kommtagidsamml denn ein
Krankenwagen noch Gberholen, wenn da ein Tram steht, wie sieht das aus, wenroes die P

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 konirdialven. Es kann auch eine
Aufbruchsstimmungn 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 sowishhuch sind. Das ist zum Teil dann

auch sehr individuell . A (pol ET A)

Priorisierungsgrad, Betriebsstabilitdt und Beférderungsgeschwindigkeit

Ahnlich wie bei den Projektentwicklen werden diebeiden DifferenzierungsfaktorerBe-
triebsstabilitat und Befordengsgeschwindigkeit als stark voRriorisierunggrad abhangig
wahrgenommenGrundséatzlich sehen die Politiker das Tram in Bezug auf den Priorisserung
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 Entscheidungstrager Uberzeugt. Diese starkere Priorisierung
des Trams fuihrt dann aus Sicht der Politiker zu einem leichten Vorteil des duambei der
Betriebsstabilitat und der Beférderungsgeschwindigkeit. Ansonsten wirden sie die beiden
Verkehrstrager Tram und Bus bezlglich diebeiden Punkte in etwa gleichberechtgte-

hen.

Komfort

Ebenfalls ahnlich wie bei den Projektentwicklern dpieli den von selbst genannten Verte
len des Trams der Fahrkomfort eine wichtige Rolle. Zuséatzlich awighdas Tram eher als
behindertengerecht wahrgenommen.

ADie andere Qualitjtdie haben wir ja schon gehabt. Es ist manchmal noch spannend, ob
man in enem Bus oder einem Tram die Zeitung lesen kann. Also einfach voan8Gp

her ist ein Tram naturliclviel stabiler und ruhiger vom Fahren her. Dias dann mehr die
Qualitdt vom Fahrkomfort her, die da eher fur das Tram spiicht.( po | ET A)

AUnd das zweée ist die Bequemlichkeit, also der Komfort fiir den Passagier. Der, ich de
ke, nicht unwesentlich ist. In einem Tram zu stehen oder zu sitzen ist einfach viehangene
mer als in einem Bus. Das istB@polET C)
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5.4.6 Attraktivitat des offentlichen Raums und Standortattraktivitat

Die Umgebungsqualitat ist gemeinsam mit dem Komfort des Verkehrsmittels gemass den
Aussagen der politischen Entscheidungstrager ein zentraler Punkt fiir grosse Diengleistung
unternehmen. Durch den héheren Komfort, den Einfluss auf dialGesg des Strassenraums
sowie die Kapazitatsvorteile wird ein Tram von solchen Grossunternehmen zur Erschliessung
ihrer Standorte klar bevorzugt. Zudem wird die Meinung vertreten, dass ohne geniigend
pazitaten bei der Verkehrsinfrastruktur keine nedaternehmen dazu gebracht werdenko

nen, sich in einem bestimmten Raum anzusiedeln. Verkahos damit auch Tramprojekte
haben deshalb eine wichtige volkswirtschaftliche Bedeutung als Standortfaktoren.

Urbanitat

Auf die Frage nach dessen Vorteilen besitiere die befragten Experten das Tram wiederum

als stadtisches Verkehrsmittel. Die Gemeindevertreter sind sich einig, dass das Tram-den Ch
rakter der eigenen Gemeinde veréndern wird, respektive dass die Bevdlkerung eine solche
Veréanderung beflrchtesje allerdings bereits seit geraumer Zeit Tatsache ist. Weder Koniz
noch Ostermundigen konmaufgrund ihrelEinwohnerzahlen (vgl. Kaf.2.1) noch als D&

fer bezeichnet werden.

Aintegration n den wubanen Raum. Das ist natiirlich so, bei uns wird... Das spaind
manchmal etwas in den Koépfen der Leute, die haben manchmal das Gefuhl, wir seien noch
in den 60er Jahren, das hier ist irgendwie 1963, wir seien noch ein Dorf. Dieser Charakter
geht natirlich definitiv verloren. Das Tram ist urbaner, ein Tram bringerianderen

Grove in diesem Sinn rein, das ist einfach so. Ich meine wenn wir ein Hochhia3Om
Hohebauen, danrmst das genau dasselbe ( pol ET A)

Stadtebauliche Gestaltungskraft

Im Gegensatz zu den Projektentwicklern sind sich die politisEimscheidungstrager einig.

Ein Tram gibt einen stadtebaulichen Input, der durch eine Buslinie nie moéglich ware. Alle
drei Politiker gehen davon aus, dass durch die Integration der Schieneninfrastrudeuar
Strassenraurfeweils die Chance genutzt werdkann, die offentlichen RAume umzugésta

ten. Dies wirkt dann wiederum als Anreiz fur weitere Erneuerungen und Entwicklungen im
SiedlungsgebietOb dieser Zusammenhang bei Privaten jedoch tatsachlich bereits erkannt
wird, da ist zumindest ein politischer Boheidungstrager skeptisch, wahrend die anderen
beiden diesen Zusammenhang klar schon heute zu sehen glauben.

AUnd das wiederum hat wieder extreme Auswirkungen auf Investoren, bzw. awd-die G
meindeentwicklung. Und da haben wir, jetzt im Vergleich zu Kémen grossen N&e
holbedarf beischlechten, alten Liegenschaften. Beieteman 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 Togekp sage ichm-
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mer: Es ist nicht nur ein Verkehrsprojekt sondern bei uns: Ich bin auch ein Gemeindeen
wicklungsprojekfi (polET A)

APlus dann eben diese Nebeneffekte, wobei die Gemeindeentwicklung ist nicht resr ein N
beneffekt, das ist eben ein gewighi Them&. ( pol ET A)

AMit einem Tram kann man natirlich die Attraktivitat des 6ffentlichen Raums erhéhen,
weil man den gesamten Raum umbauen muss. Das hat meistens Auswirkungenavon Fass
de zu Fassade. Ich denke das hat dann auch Folgen bei den Investitionsentscheiden der
Grundeigentimer. Wenn man eirgtraktiventffentlichen Raum hat, dann ist dieges-

ze Gebiet attraktiver und dann renoviartanoder man bauteher aus. Ich denke, dast

schon ein wichtiger Punkt. ( pol ET B)

AMan erschliesst nicht nur ein Gebiet neu, sondern es gibt wirklich Inputs fiir des-Stadt
bau. Es gibt neue Platze, neue Gestaltungen. Wir haben auch festgestellt, stadtebaulich,
dass dort wo jetzt das Tram durchfabeim Tram Bern West, dass dort plotzlich auch
Private damit begonnen haben ihre Hauser zu sanieren und umzubauen. Also das gibt
schon ein neues Bild, einen neuen 6ffentlichen Raum. Das ist ganz klar einem Tram zuz
schreiben. Das gibt es bei neuen Busin niefi (polET C)

Integration in den urbanen Raum

Hier sind die Ansichten der politischen Entscheidungstrager gegentber einem Tram gleich
einzuschéatzen wie bei den Projektentwicklern. Gemass den Aussagen in den Interviews ben
tigt ein Tram weniger Raunist jedoch aufgrund der Infrastruktureinbauten (Gleis, Fahrle
tung etc.)v.a. in Altstadtbereicheschwierigerzu integrieren. In sonstigen urbanen Gebieten
wird das Tram jedoclebenfallsals stark unterstiitzender Faktor angesehen, der ein urbanes
Bild vermittelt und eigentlich fast dazugehort.

AlJa also im urbanen Raum habe ich... Ja das
es eigentlich... Also ein Tram bringt man unter. Schwierig wirds in einer denkmalgeschit

ten Altstadt, wie das Bern ist, das schwierig, weil einfach von den technischen Mbglic

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 eimfach u
terzubringen. ehélr Alnderdadasg twi¢pol@dTCvahr genomme

APedestrianisati oni

Ein politischer Entscheidungstrager ist Uberzeugt, dass Verbesserungen fir den Langsamve
kehr allgemein mit einem neuen Projekt einhergehen. Unabhangig ob dies eine neue Buslinie
mit neuenHaltestellen und Busspuren, die Sanierung eines Strassenabschnitts oder der Bau
einer neuen Tramlinie ist, die Situation fir den Langsamverkehr wird analysiert undrwenn i
gendwie moglich verbessert.
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AWeil wir jetzt natiirlich sehr intensiv mit dem Trampkbjanterwegs sind, sehen wia-n
turlich, dass die Anliegen und Bedurfnisse des Langsamverkehrs starker abgedeckt we
den, weil man etwas neues macht. Das wéare aber sicher auch so, wenn man einesneue Bu
linie macht, dass man das alles etwas genauer untecupe nimmt, als wenn allesnei

fach mit der Zeit gewachsenist. ( pol ET A)

Als fussgangerfreundlicher wird das Tram eingeschatzt, da dieses als Fahrbahn nicht auf
Strassen im klassischen Sinne angewiesen ist. Es kann auch in Fussgangerzonen.verkehren
Auf den wenigsten Strassen verkehren nur Bussenwenn eine Strasdaestehtdann wird

diese meist auch vom MIV mitbenutzt.

AJa, wenn man es eben anschaut, dass ein Tram auf ScRadnenviirde ich jetzt sagen

das Tram ist fussgangerfreundlicher. Denn Busiie 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 jetztdasg@&nam

ist eher fussgangerfreundligh. ( pol ET C)

Innovationsgrad

Bezlglich des Innovationsgrads werden beide Verkehrstrager Bus und Tram gleich-wahrg
nommen.Auch aus Sicht debefragten Politikespielt dieser Punkt fir die Attraktivitat des
offentlichen Raums und die Standortreprasentativitat nur eteegaordnete Rolle.

Offentliche Aufmerksamkeit

Die Lenkung der Aufmerksamkeit von Investoren durch Tramprojekte wird unterschiedlich
beurteilt. Einerseits sehen di@emeinde und Kantonsertreter diesen Zusammenhang als
durch die aufwendige PlanunigrPrgekte plausibel an. Auf der anderen Seite wird d@reh

nen Gemeindevertretéestgehalten, dass auch ohne das Tramprojekt eine dynamisdhe Sie
lungsentwicklung vorhanden ist. Der Effekt wird nicht ausgeschlossen s@xleirddarauf
hingewiesen, dass dasamprojekt vielleicht auf dieser Seite noch zu stark umstritten ist.

5.4.7 Beurteilung der Einfluss- und Differenzierungsfaktoren

In Tabelle11 ist die Bedeutung der Einflussind Differenzierungsfaktoren innerhalb des
Modells zum Systementscheid zusammenge@agestellt. Zusatzlich werden auch die aus
den Interviews neu hervorgegangenen Faktoren bewé&iietdie Differenzierungsfaktoren
zwischen Bus und Tram sind die Gewichtung und der bevorteilte Verkehrstrager ans den |
terviews festgehalten, wahrend fiie Standortfaktoren die Gewichtung innerhalb des M
dells basierend auf den direkten Aussagen aus den Interviews und einem Abgleigk der G
wichtungen der Differenzierungsfaktoren abgebildet widds Zeichen entspricht somit nicht
der Starke des Vorteils sdern der Bedeutung im Systemwahlprozess
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Tabellell Beurteilung Einflussund DifferenzierungsfaktorgmlET

Vorteil Bus Vorteil Tram
Randbedingungen ++
Bestehendes O'®ystem ++
Nachfragepotential/Nachfrageverlauf ++
Kosten/Finanzierung ++
Investitionskosten ++
Betriebskosten ++
Organisation der Finanzierung +
Kapazitat ++
Takt ++
Fahrzeuggrdsse ++
Steigerung der Siedlungsdichte ++
Problemlésungsbeitrag ++
Wirkung auf Modalsplit +
Umweltfreundlichkeit +
Wahrnehmung durch die Bevdlkerung +
Schemata in der Bevolkerung 0
Priorisierungsgrad +
Betriebsstabilitat ++
Beforderungsgeschwindigkeit +
Komfort ++
Attraktivitat des offentlichen Raums ++
Urbanitat +
Stadtebaulich&estaltungskraft ++
Integration in den urbanen Raum +
APedestrianisationi +
Innovationsgrad 0
Offentliche Aufmerksamkeit +

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

Als Zwischenfazit kdbnnen aus den Experteninterviews die folgenden, vorlaufigen Schlisse
gezogen und das Gedankenmodell geméss Abbiltidaggepasst werden:

A Positivere Wahrnehmung schienengebundener VerkehrstragemMit den Aussagen
aus den Experteninterwis und erhobenen Images kann gezeigt werden, dass auch pol
tische Entscheidungstrager das Tram positiver wahrnehmen als ddbi®@usder bs-
herigen Forschung begrindete Vermutung der Bedeutung der Umweltfreundlichkeit
kann zumindest fir Gemeindevertrebestatigt werden.

A 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 Entscheidungstrager wichtige Vorteile des Trams.

A Direkt wahrnehmbare Vor- und Nachteile stehen im Vordergrund Die Einstellung
der Bevdlkerung gegentber dem offentlichen Verkehrstrager wird durch die politischen
Entscheidungstrager je nach Situation in der vertretenen Gemeinde unterschiaelich ei
geschatzt. Alle Politier sind jedoch davon Uberzeugt, dass die direkt wahrnehmbaren
Vorteile des Trams (Verkehrliche Bevorzugung, Betriebsstabilitat und Befordeaingsg
schwindigkeit) gemeinsaunfie Einstellung der Bevdlkerung beeinflussen kénnen.

A Hohe Erwartungen an die stadtebauliche Gestaltungskraft Politische Entschie
dungstrager gehen davon aus, dass bei der Realisierung eines Tramprojekts jeweils
grosse Teile der betroffenen Strassengiumd damit des offentlichen Raums ugng
statet werden. Sie sindberzeugt, dasseb eine Aufwertung zur Folge hat und weitere
stadtebauliche Veranderungen initijeviaseine Buslinie nicht erreichdg@ann.

A Kapazitat als Ausléser und zentraler Einflussfaktor von Systemwahlprozessen
Aus den Experteninterviews wird deutlich, dass aichtSder politischen Entsche
dungstrager Kapazitatsengpasse den Hauptausloser fir Systemwahlprozesse bilden. Nur
bei bereits aktuellem Handlungsdrueikd die Frage des Typs des Verkehrstragers g
stellt. Neueinfihungen als Wirtschaftsférderung oder rauamgrische Massnahme
werden nicht direkt in Betracht gezogémerhalb des Systemwahlprozesses sehen die
Politiker durch die grosseren Fahrzeuge einen deutlichen Vorteil beim Tram. Zur Erre
chung der gleichen oder einer gar leicht htheren Leistungsféhigkeht auch ein
ringerer Takt aus. Dies fuhrt zusatzlich zur Verbesserung der Betriebsstabilitat.

A Kapazitatssicherung fur die weitere Siedlungsentwicklung nach InnenNicht aktiv
als Ausloser von Systemwatdder Umstellungsprozessen, jedoch als wighpositive
Nebeneffekte werden raumplanerische Anliegen gedussert. Nur mit Hilfe einer ausre
chenden Kapazitatsreserve beim OV lassen sich nach Meinung der politisdhen En
scheidungstrager Strategien zur Siedlungsentwicklung nach Innen umsetzen. Zudem
sind Standorte fur neue Unternehmensansiedlungen nur interessant, wenn éine gen
gend leistungsfahige, attraktive und dem Unternehmen entsprechende Verkehrse
schliessung angeboten werden kann.
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6 Fall st udimprd umsuwrwmogy Bus und Tram

Zur weiteren Prufung der Erkenntnisse aus den Interviews und der Literaturrecherche werden
im Folgenden Kapitelframprojekte aus zweBeispielstadten (Bern und Augsburg) unte
sucht.Eswerden je zwei Tramprojekte analysiefti den Projektenverden jeweils die ret

vanten Hintergriundégeographisches Umfeld, Entstehungsgeschichte etc.), die Tramprojekte
selbst sowialie mit den Projektenn Verbindung stehendeSiedungsentwicklungen voeg

stellt. Anschliessend werdefiir jedesFallbeispiel die Wirkungszusammenhangeischen

der Siedlungsentwidking und dem Tramprojekt herausgearbeitet. Abschliessend wirefestg
halten, welche Wirkungszusaremhange sich bei den drei Fallbeispielen als relevaneerwi

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 Fall beispi el AT r am Aralgse der Wikksngeri einerTirBdan st e
letzten Jahren realisierten Umstellung zweier Buslinie auf Trambetrieb dar. Die Hintergriinde

fur die Umstellung liegen v.a. in der Kapazitatserhéhung und der stadtebaulichen Aufwertung
mehrerer Stadtquartiere.

6.1.1 Ubersicht

Bern ist die Hauptstadt der Schweiad liegt imMittelland an einer Flussschleife der Aare
1919 stiess die Gemeinde Bumpliz durch Eingemeindung zur Stadt Bern und bildet heute den
westlichsten StadtteBumpliz-Oberbottigen Die Bevoélkerungszahtlier StadtBern liegt bei
1386041 Einwohner n ,Néei&indek Jakre abe2@iB eime neid Oefin)
tion des Wohnbevdlkerungsbegriffslt, so dass die Zahlen hoher ausfallen, als unter Ve
wendung der alten Definition bis 20Wie in Abhkldung 14 (Stadt Bern 204). Die Bevolke-
rungszahlen der Stadt Bern waren bis 2002 ricklaufig und steigen edieseih Zeitpunkt
wieder leicht an Es wird davon ausgegangefass das leichte Wachstumeiter geht, sich
aber abschwacht undle Bevolkerungszahl sich ab ZBabilisiert Der Motorisierungsgrad
der Stadt Bern liegt mita. 300Fz/1000 Einwohner sehr tieRKBM 2012) und2011 ve-
zei chnet e di BesclEftigte(BtS 201%)2He6Radlt Bern ist ein beliebterrA
beitsort und zieht viele Pendler an.
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Abbildung12 Ubersicht Bern und Umgebung
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Quelle:Eigene Darstellung, Kartengrundlage Google Earth (2014)

Im Rahmen des Fallbeispiels Tram Bern West sind insbesondere die westlichen Stadtteile
BUmpliz-Oberbottigen und MattenhaVeissenbihl wichtig, da vorwiegend diese vom neuen
Tram profitieren. In diesen beiden Stadtteiesr ebenfalls ab 2008in deutlicheBevolke-
rungswachsturau erkenrenund die Prognosen deuten bis 2020 ebenfalls auf ein weitkres, a
lerdings sich abschwéchendes Wachstum ImnStadtteil BimplizOberbottigen leben heute
deutlich ¢ber 306000 Ei nwohner unkiedinAasse den
holligen und Bern Briinnebesteht weiteres Wachstumspotential auch bei den Beschiftigte
zahlen.

Speziell der Stadtteil Bumpli@berbottigen und dort die Quartiere Stockacker, Bimpliz und
Bethlehem hatten im Vergleich zum restlichen Genegetiet der Stadt Bern ein eher
schlechtes Image.udch den erhdhteAuslanderanteilnd seine patchworkartige Siedlsag
struktur mit vielen, in sich geschlossenen Uberbauungen aus Heeinhaund grossen
Wohnblocksaus der Zeit nach dem zweiten WeltkriegluidemBauboomder 60ef und 70ef

Jahre wurden diese Quartiere oft mit Vororten von Grossstadten verglighasani et al.
2012. Dies gilt v.a. fur die beiden Quartiere Bumpliz und Bethlehem, wéhrend im Stockacker
vorwiegendMehrfamilienhauser iZeilenbauweise dominieren.
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Abbildung13 Bevolkerungsentwicklung Stadt Bern (Bevilkerungsstand Ende Jahr)
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Quelle:Stadt Bern (2012b)

Der Westen der Stadt Bern ist Uber drei Bahnstrecken und 5 wichBglrgStationen 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-BahnLinien die Station Ausserholligen. Die Haltestelleander Bahnt

nie in Richtung Neuenburg (Stéckacker, Bumpliz Nord und Brinnen Westside) werden von 3
S-BahnLinien bedient. Auf der Bahnlinie in Richtung Fribourg und damit mit Halt in gim

liz Sud verkehren noch 2-BahnLinien. Die Feinerschliessung in Buimy Bethlehem und
Brinnen Ubernehmen insbesondere die beideremd&ramlinien 7 und 8 des TraBern

West. Zusatzlich wird das Quartier Bethlehem durch die Postautolinie 101 nach Wiehlen e
schlossen. Die beiden Buslinien 31 und 32 dienen als Zubringer-Bahrfsund zum Tram

von und nach NiederwangsowieOberbottigen.

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 deriEsscing des Stadtteils Bumpliz

durch eine neue Tramlinie diskutiert. Beide Male scheiterte die Realisierung der Pm@jekte |
doch an den fehlenden finanziellen Mitteln.den Jahren 1974/75 wurden zur Kapazitatse
hohung die beiden Buslinien nach Bumpliz @ébelbach (Bethlehem) auf Trolleybusbetrieb
umgestdt. (Aeschlimann/Aeschlimann 2010)

Grund fur die erneute Diskussion der Anbindung von Bumpliz und Bethlehem ans bernische
Tramnetz und damit Ausloser fur die Umstellung der beiden ehemaligen Buslinied 1131

war wiederum die Kapazitatsfrageie beiden sich vom Stadtzentrum bis zur Unterflihrung in
Bumpliz Uberlagernden Buslinien beforderigr der Umstellunga.4 060000 Passagi e
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und hatten ihre Kapazitatsgrenze erreicht. Auf dem gemeinsamen Abd¢imnte der
1.5min-Takt in den Spitzenstunden zu starkgegenseitigen Behinderungean MIV und
Busverkehr sowie einer Uberlastung des Linienabschnitts HirschengBabahof BernZu-
satzliche Entwicklungspotentiale und Planungen an den beiden Entwicklungsschwerpunkten
in Ausserholligen und BerBrinnen(Abb. 15) mit Wohnraum fir bis zu 4000 neue Eirtwo

ner und 7000 neue Arbeitsplatze machten einen Ausbau der KapadiditEeinerschés-

sung sowie der-Bahnzusatzlich nétig(Stadt Bern 2008

Zudem ergriff das Stadtplanungsamt die Chams# dem Tramprojekt auch stadtebauliche
Aufwertungsmassnahmen und Verbesserungen in der Gestaltung des offentlichen Raums zu
realisieren. Dabei wurdeine ganzheitliche Betrachtung der durch das Tram neu genutzten
Strassenraume von FassadeFassade gewahlt. Es wurden begleitete Gestaltungswattbewe

be fur die verscleidenen Abschnitte durchgefuhrt, ai@m jeweiligen Charakter ddrei Teil-
abschnitte geecht zu werdenTBW AG 2011l). Zudem wurde in der Abstimmungsbotschaft

zum ersten ProjeKStadt Bern 2003axplizit festgehalten, dass das Tramprojekt als Initiator

fur weitere Entwicklungean den Entwicklungsschwerpunktéienen soll.

Gemeinsam mit der Verlangerung der Linie 9 vondlmaligenEndstation am Guisanplatz
(Messe und Allmend) zur-BahnStation Wankdorflfbetriebnahme Dezember 201f)dete
das Projekt Tram Bern West die erste gpe@ des regionalen Tramkonzegf&tadt Ben
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-Umw
gen verbunderBis zur definitiven Realisierung ab 2008 wurden zRmijekte entworfen und
dem Souveran 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 Variantenpriufigen durchgefuhrt (verschiedene Verkehrstraget Linienfihrun-

gen). Das Abstimmungsprojekt 2003 basiedef den folgenden Resultaténach Aeschi
mann/Aeschlimann 2010)

A Umstellung der beiden Buslinien 13 und &4f TrambetrielfLinien 7/8) Mehrere Si-
dien ergaben, dass eine Umstellung langfristig mitetesgleich wirtschatftlich iswie
der Trolleybusbetrieb und nur eine Umstellung genligend Kapazitaten fur weitgre Sie
lungsentwicklungen im Westen von Bern bietet.

A Die Linienfihrung der Tramlinien nach Biipliz folgte der bestehenden Linienfiihrung
der Buslinie 13, wahrend die Tramlinie nach Bethlehem und weiter zur neBehrS
Station Bern Brinnen in Ausserholligen abgezweigt wWAt®. 15). Von Ausserholt
gen augjuertedie neue Tramlinie unterhalb destdbahnviadukts die Bahnlinien nach
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Neuenburg und Freiburg unetschlossdirekt den Entwicklungsschwerpunkt Weye
mannshaus. & Linie fihrte Uber Bethlehem zum Gabelbach und anschliessend nach
Bern Brinnen.

A Die Neubaustreckemass?7.44kmund gut 46% waren siEigentrasse projektiert (o
wiegend Ast nach Bern Brinnen). Die Gesamtkosten (inkl. Sanierung Werkleitungen
etc.) beliefen sich auf 152Mlio. CHF, wobei die Trarmmfrastruktur mit 122.3Vlio.

CHF zu Buche schlugDie Querung der Bahnlinien unter dem Auablnviadukt und die
Erschliessung des Entwicklungsschwerpunkts Weyermannshaus waren sehr kostspielig.

Beide ParlamentéStadt und Kanton) erteilten 2003 dem Projekt ihre Zustimmung. In einer
ersten Volksabstimmung auf kommunaler Ebene wurde das Projektcamgen (Janteil

63.4%), wenn auch sich die direkt betroffene Bevolkerung des Stadtteils Bimpliz
Oberbottigen dagegen aussprgblein-Anteil 54.8%) Auf kantonaler Ebene wurde zudem
durchKantonsrét aus deiStadt Berrdas Referendum ergriffen und soeekantonale Volg-
abstimmung erzwungeiin markanteGtadtLand-Grabenfihrte schliesslich am 16. Maad

zu, dass das Prgekt knapp mit 50.% NeinAnteil abgelehnt wurde (Aeschl-
mann/Aeschlimann 2010Stadt Bern 2003bKanton Bern 2004 Di ese AEidnzel ve
| u n g Projekisasif kantonaler Ebene war nur moglich, da das Projekt rechtzeitigmit

allen anderen O\Projekten imRahmenkredit zu den GWvestitioneneingestellt wurde.

Dieser wirdjeweils alle 4 Jahredurch denGrossen Ratles Kantons Bern gehmigt und k-

wirkt, dass einzelne Regionen des Kantons sich nicht gegen Projekte in anderen Regionen
stellen, um nicht den gesamten Rahmenkredit

Eine detaillierte Analyse der Abstimmungsergebnisse ergab, dasdiesiBevolkerung nicht
generell gegen das Verkehrsmittel Tram aussprach, sondern v.a. die umstrittene H-inienfl
rungund die hohen Kosterum Scheitern der Vorlage gefihrt hatt®er Grosse Rat (Ka
tonsparlament BE) beschloss deshalb mit mehreren Vorsi@ase®rojekt Tram Bern West
neu aufzurollen und erneut alle Verkehrstrager sowie weitere Linienfihrungsvarianten auf d
ren Eignung zu prife(Aeschlimann/Aeschlimann 2010BW AG 20113.

2. Abstimmungsprojekt 2006 (realisiert)

Nach dem Scheitern des ersteramprojekts und dem Entscheid, die Verbesserung der OV
Erschliessung im Westen von Bern weiterzuverfolgen, wurde nochmals eine Prifung ve
schiedener Alternativen bezuglich der einzusetzenden Verkehrstrager durchgefuhrt. Folgende
Varianten wuden geprufund beurteilt Aeschlimaon/Aeschlimann 201@BB 2004, 2005

A S-Bahn: Die fiir eine Verbesserung nétige Taktfolge erfordert Ausbauten im Bahnhof
Bern (Zeithorizont min. 10 Jahre). Zudem kann diéaBn die Feinerschliessung nicht
gewabhrleisten.

A Stadtbahn (hnach Karlsruher Modell): In Bern fehlt fiir das auch im Stadtbereidgh n
tige Eigentrasse der Raum und es ergeben sich Inkompatibilitaten bei der Spurweite.
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A Bus: Das heutige System kann mit Megabussen (Doppelgdlsileybussen) oder
dem Tram erganzt werdeDazu sind jedoch ebenfalls wichtige Anpassungen sawie
Verbesserung der Betriebsstabiligiivsse Eigentrass&bschnitte notwendigvlegabis-
se konnen zwar das heutige Verkehrsaufkommen abdecken, weiterer Mehrverkehr
koénnte jedoch nicht mehr aufgenomnveerden.

A Tram: Eine Anpassung der Linienfilhrung ist notwendig (Verzicht auf die Querung
Weyermannshausyudem ermoglicht nueine Tramldsung Durchmesserlinien. Ohne
Bundesgelder sind die beiden Varianten Bus und Tram wirtschaftlich gleich zu-bewe
ten, wahrend 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 Traml6sung entspricht der kantonalen Mobilitatsstrategie.

A 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 auSlderpriifung hervor. Wiegt

rum spielen die durch ein Tram vorhandenen Kapazitatsreserven fur weitere Entwicklungen
eine wichtige RolleUm einen der beiden grossen Kritikpuakih neuen Projekt aufzuhe

men, wurda nochmals verschiedene neue Varianten férLéhienfihrung gepruft. Schlies

lich setzte sich eine Linienfihrung durch, die mehr oder weniger der ehemaligen lhinienfu
rung der beiden Buslinien 13 und 14 entsprach. Auf die sehr umstrittene und teure Querung
von Ausserholligen zum EntwicklungsschweamngtiWeyermannshaus wurde verzichpegl.

Abb. 15). Dadurch wurde die zu realisierende Neubaustrecke kirzer und v.a. gumitger.
waren wohl auch dibeiden Punkte, die 2006 und 2007 zu allesamt positiven Abstingnung
entscheiden zu Gunsten des neueRr@jekts fuhrten.

Abbildung14 Projeke Tram Bern West
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Das realisierte 2. Projekt zeichnet sathov.a. durch folgende Punkte aus:

A Die Lange deNeubaustreckereduzierte sich durch die veranderte Linienfiihrung auf
6.8km undbenutztgrosstenteils auf dem bestehenden Strassennetz. Nur gerade auf 30%
der Neubastrecke (ca. Rm) fahrt das Tnan auf Eigentrassee. Die Kosten beliefen sich
neu auf 151.7 MioCHF, wobeé sich der Anteil der Kosten der Traminfrastruktur kaer
lich verringerte und neu 105.5 MiGHF betrugen. Diese Einsparungen wurden jedoch
grosstenteils durch einen zunehmenden Sanierungsbedarf von Werkleitungen und b
troffenen Strassen wieder aufgewogeetzterewaren der Stadt Bern jedoohnehin
entstanden.

A Die vereinfachte Linienfiihrung sah neu eine Verzweigung der beiden Tramlinien
nicht mehr in Ausserholligen sondern erst spater nach der Querung der Bahnlinien ab
der Hal testell e durchhwurderdie ErbchliassupgidesiEokwic D a
lungsschwerpunkts aufgegebem. Gegenzug konnte aber das Quartier Stockacker wie
bis anhin optimal bedient werden. Einzig im Bereich Bethlehem Kirche entspricht die
Linienfihrung der Tramlinie 8 nicht mehr derjesigder Buslinie 14, ansonsten wurde
die Linienfihrung beibehalten.

A Wie bereits beschrieben verkehren auf der NeubaustregieTramlinien, eine von
Bempli z und eine von Bern Brégnnenh- her komr
rungfi bi s Bah n ksiohfdie BeedenrLinignbGemdinaagenit cerdnb
triebnahme des Tram Bern West wurden auch die Linieadstd ramlinien neu km-
biniert, so dass nun vier Durchmesserlinien angeboten werden kénnen undwiele U
steigevorgange fur Fahrten in die Innenstadiadien.

6.1.4 Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Im Folgenden wird aufgezeigt, welche Siedlungsd Verkehrsentwicklungemi durch das
Projekt TramBern WestbetroffenenStadtteil BumplizOberbottigerraumlich oder inhaltlich
mit dem Tramprojekt verkniipft sindieser Uberblick soll dazu dienen, die Wirkung des
Projekts einschatzen zu kdnnen und zu prutgmdie vermutete Impulswirkungnd die aus
den Interviews ermittelten Wirkungszusammenhd&agsichlich festgetellt weden kdnen

Verkehrsentwicklung seit 2010

Zurzeit lauft ein Monitoring zu den Verkehrsauswirkungen seit der Umstellung auf @&ramb
trieb im Dezember 2010TRB AG 2013) Im Perimeter des Projekts Tram Bern West (v.a.
Quartiere Bumpliz und Bethlehem) werden das Verkehrsverhalten vor ©Xgediehrs und
Fahrgastzahlen sowie Unfalldaten vor dem der Umstellung mit jahrlichen Erhebungen nach
der Umstellung verglichemolgende Trends konnten bisher festgestellt werden:

A Ruckgang der Verkehrszahlen imMIV auf den neuen TramachsenBei 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 Aut
bahn (Mehrverkehr auf Ausfallsachsen). Das Tramprojekt tragt somit zur Steigerung der
Lebensqualitat in den Zentren der beiden Quartier Bethlehem und Bumpliz bei, ohne
dass mit dem Tramprojekt wesentlichen flankierenden Massnahmen fir dennMIV u
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gesetzt wurden. Effekte durch weitere Einflisse wie die Sanierung der Stadttangente
konnen jedoch ©ht ausgeschlossen werden.

A zZunahme bei den Fahrgastzahlen der Linie 7/13 und 8/1Die Fahrgastzahlen der
beiden Tramlinien 7 und 8 haben im Vergleich zur Situation mit Busbetrieb steéig zug
nommen. Alleine zwischen 2011 und 2012 um ca. 500 Personen (DWl)m Vea-
gleich zur Situation mit Busbetri2)07um ca. 20%Als Vergleich liegt die Zunahme
der Fahrgastzahlen bei deiB&hn im selben Zeitraum bei @b6%, wobei dort ein déu
licher Ausbau des Angebots stattfand. Auf den Fahrplanwechsel 2012 wurdenauf
Linien 7 und 8von einem 6minATakt auf einen 7.5miTakt gewechselt. Die Auswi
kungen werden mit Spannung erwartet.

A Uberdurchschnittliche Kundenzufriedenheit: Die Kundenzufriedenheit bei den
Fahrgéasten der Linien 7 und 8 liegt im Vergleich zum gesamN&tz von Bernmobil
deutlich héher. Insbesondere die hohere Zuverlassigkeit, der Fahrkomfort und-die ve
besserte Sitzplatzsituation tragen aus Sicht der Fahrgéaste dazu bei.

A Verschiebung des Modalspilts zu Gunsten des O\Die Zunahme der Fahrgastzahlen
im OV (S-Bahn, Bus und Tram) sowie der Ruckgang der Verkehrszahlen im MIV im
Querschnitt Ausserholligen ergeben eine durchaus markante Verschiebungodes M
dalsplits zu Gunsten des o6ffentlichen Verkehrs (Differenz zwischen 5 bis 8-
sondere die Abwicklup desVerkehrswachstumscheintin diesem Querschnittom
OV Ubernommen zwerden.

Siedlungsentwicklung in Bimpliz-Oberbottigen

Einerseits wurden wie beschrieben dieingesamt
die Planungen der neuen Tramlinie mitezogen und teilweisger damit verkntpfte Offen
liche Raumumgestaltetim Folgendersindzwei Beispieldeschrieben

Der Ansermeplatz zwischen dem Neubauquartier Brinnen uechdeit tber 50 Jahrereb
stehenden Gabelbacuartier wurde als offengrossziigiger Platz gestaltet. Vor der Emfi

rung der Tramliniewar die Murtenstrasse in diesem Bereich eine stark verkehrsorientierte
Strasse ohne grossen Aufenthaltswert. Die Umgestaltung des Platzes wurde im Rahmen der
Gestaltung der Haltestelle Gabelbamgeregt und hat dazu gefiihrt, dass das zuvor imr-Unte
geschoss befindliche Quartierzentrum und die Ladenraumlichkeiten auf das Platzeiveau g
hoben wurden. Diese Nutzungen tragen neu zur Aufenthaltsqualitat bedingen Leben auf

den Platz Zudem ist ¢ Ladenflache seit dieser Veranderung wieder an einen Detailhandler
vermietet, wahrend sie zuvor langere Zeit leer stand. Der MIV wird einspurig um den dre
eckigen Platz gefuhrt, useineDominanz 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 Anhat)g(TBW AG 2011b)

Eine &hnliche Aufwertung erfuhr didaltestelle Bachmatteli im Zentrum von Bimpliz. Die
direkt am sudlichen Ende der Fussgangerzone durch den Kern von Bumpliz liegerde Halt
stelle wurde neu als Kagaltestelle in den Strassenraum integriert. Hinzu kommt eine offene
Gestaltung zur hinter der Haltestelle liegendiinen Parkanlage und zum ehemaligenfbor
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bach. Durch die Umgestaltung konnte dem offentlichen Raum an dieser Stelle wieder Leben
eingehaucht werden. Die Bewohner des Quatrtiers treffen sich hier haufig zum Pétagque spi
len (Plane und Fotos im Anharky. (TRB AG 2011b)

Durch diese beiden und viele weitere Projekte zieht sich/aigestaltungler Strassenraume
und offentlichen Platz als gestaltender, identitatsstiftendesr Faderdurch Berns Westen.
Eine solche Aufwertung ware wohl ohne das Tramprojektdieen Sanierungsmassnahmen
der Werkleitingen und Strassenbelage dugchgefuhrt worden.

Die wohl grosste Siedlungsentwicklung im Westen von Bern ist das neue QuBsmtrer
Brinnen mit dem Einkaufszentrum Westside an der gleichnamigBalt$tStation Brimen
Westside Bereits im Jahr 1991 wurden die beiden Gebiete Brinnen Nord und Sid durch die
Stimmbevoélkerung zur Bebauung eingezont. Aufgrund der Immobilienkrise wurdera-die d
mals geplanten Wohniiberbauungen jedoch nie realibrettahri999 wurde mit einer nei-

en redimensionierten Planung ein tberregionales Einkaufszentrum und Wohnnutzungen fir
ca. 2500 Einwohnevorgesehen. Das Einkaufszentrum entworfen durch den Stararchitekten
DanielLibeskind und die ersten Wohnbaufelder wurden 2008 fertiggestdllberogen. Seit

dann nehmen auch die weiteren Baufelder Formen an und es entwickelt sich ein stark von
Wohnnutzungen gepragtes Quartier. Gemass dem Stadtplanungsamt der Stadt Bern spielte bei
den Planungen des Quartiers die UmstellungBRiesinie 14 aufTrambetrieb keine Rolle.
Erstens da die Planungen lange vor der Diskussion Uber eine allfallige Umstellung begonnen
wurden, andererseits weil die geplantB&nStation fur das Einkaufszentrum und die neuen
Wohnnutzungen von Beginn an vorgesehen waremRlanungen wurde jedoch das Trassee

fur eine Umstellung gesichert. Im Gesprach mit einer in Bern Briinnen tatigen Immadilieng
sellschaft hat sich gezeigt, dass fur Immobilienentwickler und auch fir die Interessenten der
Wohnungen die 8ahn deutlich im Vadergrund steht (Projektibersicht in Anhan).
(Briinnen Verwaltungs AG 201&osetti 2014TRB 20116

Ein weiteres sehr interessantes Projekt direkt an den beiden neuen TramlinierAigt das s

der Rel (Egropaptai)nDie aus einem Aufwertungspldir den Westen Berns £n

standene Idee eines gemeinsarBegegnungsortir alle grossen religiosen Stromungen in

der Stadt Bern kampfte lange Zeit mit Finanzierungsproble®eih.2008 kimmert sich die

Halter AG um die Projektentwicklun@eim Projekttrit der Tr @ gerverein de
|l i gionenii als Mieter von ca. 10% der M™Nutzfl @
ganzt durch eine Mantelnutzung mit Wohnungen, Detailhandel, Gastronomie undaBurofl
chen.Auf Nachfrage wurde beziiglich der Bedeutw®s Tram Bern West fur dieses Projekt

und den Standort Europaplatz deutlich, dass das Tram Bern West eine wichtige, aber nicht
entscheidende Rolle spielt. Das Tram erhoht aust Sieh Projektentwickler den Bekann

heitsgrad desStandorts und starldie beeits hohe Quatéat der Verkehrserschliessung- (S
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BahnStation mit Bundelung verschiedener Linien, direkter Autobahnanschluss) durch die
Steigerung der Kapazitat des Feinverteilers.

Neben diesen beiden Projekten finden sich im Westen von Bern uditdekten Einflussb-

reich des Tram Bern West viele weitgsalisierte oder geplant®iedlungsentwicklungspr

jekte (vgl. Abb. 15). Geméass dem Stadtplanungsamt der Stadt Bern wurden aber auch diese
neuen Uberbauungen oder Immobilienprojekte bereits vor dexmprojekt lanciert. Das
Tramprojekt war mehr eine Folge aller dieser Entwicklungen respektive des bestehanden K
pazitatsengpasséRossetti 2014)

6.1.5 Zwischenfazit Tram Bern West

Die Idee den West von Bern mit einem Tram zu erschliessen ist schon seldriadimer wa-

ren die Kosten respektive die fehlende Unterstlitzung von Seiten Kanton und Bune-ein Th
ma.Die akuten Kapazitatsengpasse fuhrten schliesslich zur erneuten Diskussion einér Umste
lung auf TrambetriebDie zahlreichen SiedlungsentwicklungsprojekieBumpliz, Bethé-

hem, Briinnen und Ausserholligen haben alle dazu beigetragen, dass ein Tram nétignwurde
genugend Reserven fur zukinftige Entwicklungen zu schaffen. Die Siedlungsentwicklungen
wurden jedoch nicht selbst durch das Tramprojekt angestdSseng beim Engagement des
Projektentwicklers fir das Projekt am EuropaplatA Ha us d e r lagdtesich eqéieb n e n i)
rektere positive Beeinflussung des Trams vermuten, ob Uber die Aufmerksamkeit oder den
Beitrag zur OVQualitat lasst sich jedoch nichtiken. Jedoch ist klar, dass das Tramprojekt
den offentlichen Raum sowie die Verkehrsentwicklung positiv beeinflusdDiea&Bahn e-

zeugt jedoch den starkeren Effekt beziiglich Qealitat der OVErschliessung, die fur die
Standortattraktivitat schliesh entscheidend ist.

Erkennbare Wirkungszusammenhénge
A Beseitigung vorKapazitatsengise n T¥am
A Sicherstellen voiKapazitatsreserven fiir weitere EntwicklungériTram
AKritische Gr°sse Tramnetz fg¢ir wirtschaftl!l

A TramY Umgestaltung desfiéntlichen Raumsaufgrund detmgestaltung der Stsa
senrfaum@ v o n F a s s a d proaktives Voegshenaddr &tadtplanung

A Organisation der FinanzierurYg Politscher Entscheitiram oder eben nicht

A TramY MIV Verlagerung vordenTramachsen auf parallel daufende verkehrsai
entierteStrassenziige

A TramYVY Steigerung Kundenzufriedenhdiahrgastzahleand Modalsplit des OV
A TramY St ei g eZuvarkissigkdite r
A OV-Qualitat (v.a. durch-Bahn) ubertrifft die Bedeutung von Tram und Bus
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6.2 Tram Region Bern

DasATram Region Bernfi (TRB) als zweites Falll
befindliches Umstellungsprojekt, bei dem eiBeslinien auf Trambetrieb umgestellt wird.

Die Linie verbindet drei Gemeinden und trifft deshalb auf drei sehr unterdchi2dhus-
gangssituationen.

6.2.1 Ubersicht

Die GemeindeKdniz liegt im Sudwesten der Stadt Bern und umfassben den beinahe

schon als Stadtquartiereu bezeichnenden Ortsteilen Liebefeld uvdbern aucHandlich

gepragte Dorfer und viele Weiler. Koniz wird @ftich als kleiner Kanton Bern bezeichnet
(Sedelmayer 2013pi e Bev°l|l kerungszahl der Gemeh-nde K°
ner, wobei im Einzugsbereich der Linie 10 c:
Kdniz und Schliern)GemeindeKéniz 20M4). Wie in der Stadt Bern kann ab 2005 ein Bevo
kerungswachstum festgestellt werden, wahrend die Entwicklung bis 2000 eher negativ war

und anschliessend relativ starken Schwankungeerlag(Abb. 16). Die Anzahl der Bescli&

tigten lag2011bei2 2 6 1 3 R01@RBIMdYemass dem Mikrozensus Verkehr 2(RRBM

2012)war ein im schweizerischen Vergleich immer noch moderater Motorisierungsgrad von

ca. 450 Fz/1000 Einwohner festzustellen.

Die heutige Buslinie 10 verbindet die Gemeinden Koniz, Bern und Osterneumnligeina-

der. Sie dient als Hauptpendlerlinie fur viele Bewohner der beiden grossten Agglonseration
gemeinden und stellt eif@stSudVerbindung durch den Kern der Agglomeration Bdan.
Nebender Linie 10 werden die Ortsteile Liebefeld und Koniz dudid SBahnLinien S6

nach Schwarzenburg sowie die Buslinie 17 vom Bahnhof nach K&niz Weiermatt erschlossen.
Der Ortsteil Wabern wird durch dieBahnLinie durch das Girbetal nach Thun, die Triaml

nie 9 sowie die Buslinie 29 (Zubringerlinie) erschlossesazalich verbindet die Linie 19 die
Ortsteile Blinzern und Spiegel mit dem Bahnhof B&ie Buslinie 10 bildet jedoch die zen

rale Hauptachse des G84stems durch die Ortsteile Schliern, Kéniz und Liebefeld sowie das
Berner Stadtquartier Weissenstein.
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Abbildung15 Bevdlkerungsentwicklung Konif)stermundigen
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Quelle:BfS (2014)

Die Gemeinddstermundigenliegt im Osten der Stadt Bern und ging aus einer Aufspaltung
der Gemeinde Bolligen im Jahre 1983 in die drei Einwohnergemeinden Bolligen, Ittigen und
Ostermundigen hervoOstermundigen ist v.a. bekannt durch die Sandsteinbriche am Oste
mundigerberg, auselchen das Baumaterial fir das Berner Minster sowie zahlreicher weit
rer Gebaude in der Altstadt von Bern stan@emeindeOstermundigen 2014apas ehem-

|l i ge Bauerndor f hat heute 166141 Einwohner
26.1% Gemeine Ostermundiger2014) und die Anzahl der Beschaftigten belief sich 2011
auf 7 6 1 8 3a). DiBBe®lke2uQgsehtwicklung stagnierte Uber langere Zeit und erst
2008 setzte wieder ein geringes Wachstum ein (ABb.Die Gemeinde weisstiumlichkein
eigentlichesDorfzentrum auf, wchtige Infrastrukturen und Geschéfte fir den taglichen B
darf finden sich jedoch v.a. entlang der Bernstrasse.

Gemass dem Mikrozensus Verkehr 2010 (RKBM 2012) liegt der Motorisierungsgrasd in O
termundigen bei ca. 490 ADO0 Einwohner. Die Erschliessung durch den O\disth 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 44dientals zusatzliche Feinerschliessung des Gemeindegebiets
und als Anbindung adie S-BahnLinie S7 (BernWorb) in Bolligen. Der Bahnhof Oste
mundigen wird von den-BahnLinien S1 und SZFribourg/LauperThun)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
Schwarzenburgahn eine Tramlinie Gber Koniz mit Verlangerung bis Schwarzenburglals A
ternative gepruft. Der Bau einer Normalspurbahn wurde schliesslich bevorzugtldeeste

zum Bau einer Tramlinie nach Ostermundigen traten gemeinsam mit den ersten Diskussionen
um eine Tramlinie nach Bumpliz 1914 auf, wurden aber mangels finanzieller Mittel wieder
begraben. 1920 wurde an einer Volksabstimmung eingting zum Bau eier Tramline

nach Ostermundigen knapp verworfen. 1924 und 1926 erhielten Ostermundij&ioniz

eine direkteAutobuslinie in die Stadt Bern. (Aeschlimann/Aeschlimann 2010)

Erst in den 60er und 70er Jahren wurden wieder Studien zu einechabgliramlinienach
Kdniz in Auftrag gegebenrbereits dann aber schon mit der Begrindung, dass die Kapazitat
fur weitere Siedlungsentwicklungen bald nicht mehr ausreichen wifigeerum gemeinsam
mit den Tramlinienausbauten in den Westen von Bern wurde in den 90en &aiiTram in
Richtung Ostermundigen als sinnvehlachtet Aufgrund der starken Forcierung des Projekts
Tram Bern West, trat ein Tram Osterndigen aberwieder in den Hintergrun@dAeschl-
mann/Aeschlimann 2010RB 2014) Als Folge desAgglomerationsprogtmms 2003 w4
den 2008 zwei Zweckmassigkditurteilungen(ZMB) fir die Verbesserung der QV
Erschliessung von Ostermundigen iBern Sid durchgefuhrtjeks v.a.daauch in Kiniz und
Ostermundigen wichtigeSiedlungspotentiale vorhanden sindniiiEicklungsschwerpunkte
Liebefeld,Bahnhof Ostermundige@berfeld).

Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Bern Sud

Die ZMB Bern Sud (BVE BE 2008a) befasst sich hauptsachlich mit der Frage der éerbess
rung und Weiterentwicklung des GAhgebots in Koniz.Nach éngehender Prufung ve
schiedener Stossrichtungen kommt die Studie zum Schluss, dass nur eine Komibnaation

und SBahngemeinsam die Kapazitatsprobleme bei der Bewaltigungudinftigen Nah-

frage 16sen kan. Mit einem Wachstum des Verkehrsaufkommengivhum iiber 40% bis

2030 (Referenzzustand 2005) und den grossen Siedlungsentwicklungspotentialen in Koniz ist
ein Kapazitatsausbau zwingend nétig. Eine Durchbindung gemeinsam mit dem Linienast in
Richtung Ostermundigen wird aufgrund der ermittelten Wuirsehnl ebenfalls empfohlen.

Die meisten Fahrgaste mit Ausgangspunkt Koniz haben ihr Reiseziel im Stadtzentrum von
Bern, nur wenige fahren zum Bahnh&@udem wird de Tramlinienverlangerung nach Kiei
wabernals sinnvoll und gut machbar, wenn auch nicht édmmbeingestuft.

Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Ostermundigen

Auch die ZMB Ostermundigen (BVE BE 2008b) kommt bei der Prufung verschiedens+ Stos
richtungen (SBahn, alternatives Buskonzept und Tram) zum Ergebnis, dass eine Umstellung
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der heutigen Busliei 10 auf Trambetrieb mit gleichbleibender Linienfihrung die zweskméa
sigste Losung darstellt. Durch die gemass Prognosen bis 2030 (Referenzzustand 2005) im
Querschnitt zwischen Zytglogge und Viktoriaplélznenstadtlum bis zu 50% zunehmende
Verkehrsbelasing (in Ostermundigen bis +90%), ist ein Kapazitatsausbau zwingend notig.
Dies kann aus folgenden Griinden nur mit einer Tramlinie entlang der bestehenden lhinienfi
rung sinnvoll umgesetzt werden:

A Alle gepruftenS-Bahn-Varianten sind mit hohen Investitionskten verbunden und
kénnen gemass den Modellrechnungen nicht wesentlich zur Entlastung der Linie 10 be
tragen.

A Der Einsatz grosser@usse(Doppelgelenkbusse) I6st die betrieblichen Problenae (P
ketbildung resp. geringe Betriebsstabilitat) niohtl eine wedi e r e Takt ver di ¢ h’
Takt) ist betrieblich ebenfalls nicht machba@udem besteht keine sinnvolle zweite
Busachse zwischen Bern und Ostermundigen Buslosungen kommen aufgrund der
hoheren Betriebskosten (héher Anzahl Chauffeure) teurer zu steleen atrembetrieb.

A Bei einerTramfiihrung Uber den Guisanplatz (Linie 9) werden die eingespartersinve
titionskosten durch die zusétzlichen Betriebskosten einer Busldsung fir den Abschnitt
ViktoriaplatzFriedhof aufgewogen.

Die ZMB Ostermundigen schlagt sctigich vor, die2. EtappedesRegionale Tramkm-

zeps zu konkretisieren und ein Vorprojekt fur die Umstellung des Linienasts-Bern
Ostermundigen deBuslinie 10 auszuarbeiten. Dies ist denn auch geschehen und diel-Umste
lung der ganzen Linie 10 auf Trambetrisowie die Tramlinienverlangerung nach Kleaw

bern wurden als 2. Stufe des regionalen Tramkonzepts konkretisiert. Seit 2013 liegt ttas detai
lierte Bauprojekt fir die gesamte 2. Etappe. Waoraussichtlichwird die Bevolkerung in den
Gemeinden Bern, Kéniand Ostermundigeam B. September 201dber die jeweiligen A-

teile an die Baukosten abstimmen.
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6.2.3 Projekt Tram Region Bern
Abbildung16 Projekt Tram Region Bern

H;/ o (o BT\ Linienflihrung Zweite Tramachse A
; .0 e |inienfiihrung TRB

_ Schliern - ; @ Siedlungs-/Verkehrsprojekte

Quelle:Kartengrundlage Swisstopo (2006)

Das Projekt TranRegion Bern zeichnet sich insbesondere durch folgende Punk{eaais
BVE BE 2013 TRB 2013):

A Begriindung: Die Buslinie 10 hat bereits heute ihre Kapazitatsgrenze iiberschritten. Um
den zukunftigen Mehrverkehr aufnehnankénnenund v.a. weitere Siedlungstwid-
lungen inOstermundigen und Kdniz moglich zu machen, soll auf Trambetriele-umg
stellt werden. Die Trams verfligen Uber eine grossere Kapazitat und kénnen deshalb e
nerseits m einem weniger hohen Takt (5/6miiakt anstatt Bin-Takt) als der Bus ve
kehren, was die Verkehrssituation entlastet und den Betrieb stabilisiert. Zudem bietet
die neue Tramlinie gentigend Kapazitdt um den bis 2030 zu erwartenden Mehrverkehr
aufnehmen zu kdnnen.

A Kosten: Der Voranschlag fiir das Bauprojekt liegt bei 494i6. CHF. Davon etiallen
115.3 Mio. CHF auf die Bahninfrastruktur. Kanton und Bund Ubernehmaro
(363.8Mio. CHF), die Stadt Ber8.5% (47Mio. CHF), Kéniz 3.5% (17.1Mio. CHF)
und Ostermundige®.4% (26.7Mio. CHF) der Kosten. Die restlichen Anteile béken
das kantonale Tiefbauamt und private Infrastrukturbetreiber.

A Linienfiihrung: Die neue Tramlinie folgt der Linienfilhrung der bestehenden Buslinie
10. Nur auf kurzen Abschnitten wird die Linienfihrung verandert (z.B. Altstadt Bern,
Bereich HirschengrabgnBesonders anspruchsvoll war die Lésung der Linienfihrung
auf die RUti in Ostermundigen. Aufgrund der starken Steigung wird auf diegem A
schnitt ein Tunnel sowie eine offene, 10m unter dem heutigen Terrain liegendd-Endha
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testelle realisiert. Zudem wurdér die Linienfihrung in der Innenstadt ein weiteres
Projekt gestartet, welches die Prufung und ev. die spatere Realisierung einer zweiten
Tramachse in der Berner Altstadt zum Gegenstand hat. Diese soll bei Realisierung we
terer Tramnetzausbauten die hgatiframachse entlasten.

A stand der Planung:Das Bauprojekt liegt vor und das Plangenehmigungsverfahren fur
den Ast BerrOstermundigen lauft. DiBlangenehmigungsverfahren zeiden Teilpo-
jekten Ast BernKoniz und Tramlinienverlangerung Wabédfteinwabern garten
2014/2015.

Nach Abschluss des Plangenehmigungsverfahvegrslen die Einwohner der Gemeinden
Bern, Koniz und Ostermundigen voraussichtlich am 28. Septeb@idriiberdie jeweiligen
Gemeindeanteile des Baukredits abstimn#mzeit scheint die Zustimung zum Projekt in
Ostermundigen ca. bei 50% oder etwas mehr zu Gunsten des Trams zu liegen. Dort ist man
von Seiten des Gemeinderats auch Uberzeugt, dass das Tram Region Bern ein fir die Ve
kehrsentwicklung und v.a. auch fur die Gemeindeentwicklungaufavertung ausserst wie

tiges, positives Projekt istn Koniz scheint die Stimmung momentan eher verhalten zu sein.
Es herrscht eine grosse Skepsis in der Bevolkerung und es ist nicht sialtes, Twlamprojekt
genugend Zustimmung erhdlt. Insbesondere eBken beziiglichzusatzlichen Siedlursg
drucksauf noch nicht Uberbautes Kulturland im Einzugsbereich der Tmaardbwie Bede-

ken beziglich de¥erkehrsfluss halten sich hartnéckigei der Ablehnung eines Kredits,

wird sich der Kanton Uberlegen nur einest Au realisieren.

6.2.4 Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Im Folgenden wird aufgezeigt, welche Siedlungsd Verkehrsentwicklungeim den durch

das Projekt Tram Region Berbetroffenen Gemeinden rdumlich oder inhaltlich mit dem
Tramprojektverkniipft sind Dieser Uberblick soll dazu dienen, die Wirkung des Projekts ei
schatzen zu kénnen und zu prifen, ob die vermutete Impulswitkodglie aus den Inte
views ermittelten Wirkungszusammenhanagesachlich festgestellt werdetrinen Die Ana-

lyse wird zur verbeserten Ubersicht fiir die Gemeinden Bern, Kéniz 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 wisgtent Zudem

stellt das Tramprojekt die einmalige Gelegenheit dar, die Umgestaltung verschiederter 6ffen
licher Raume und Platze anzugeliStadt Bern 2013)

So sollzum Beispielder Verkehrsknoteiigerplatz (1) vollig umgestaltetverden(vgl. Abb.
16). Ziel der fur das Vorprojekt ausgearbeiteten Lésung ist es, die verschiedenen Veikehrstr
ger raumlich zu trennen. Auf diese Weise kann Raum fir einen o6ffentlichen Platz gewonnen
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werden. Die Fuhrung des MIV wird dazu durch einen ovalen Kreisel verbessar Bet

reich der Tramhaltestelle so weit als moglich gegen Westen verschoben und die Kreuzung als
einspuriger Kreisel ausgefiuhrt, um Raum fur die Tramhaltestelle und einen 6&ffentlichen Platz
zu schaffen (TRB 2010). Diesem Lésungsansatz war ein Gestaltutigsmerb vorausgr
gangen, welcher durch interdisziplindre Teams aus Verkdlasdschaftsplanern und Arieh
tekten bearbeitetvurde. Die ganzheitliche Lésung von Fassade zu Fassade wie sie schon
beim Tram Bern West angewendeturde konsequent umgesetzt. \i&srden somit nicht nur
Gleise verlegt sondern es wird die Chance genutzt fur den Langsamverkehr sowie die angre
zenden Nutzungen einen attraktiven offentlichen Raum zu schéa#ffiendings wird diese
Vorgehensweise im Rahmen des Projekts Tram Region Bernath punktuell angewendet

und nicht wie beim Tram Bern West auf die gesamte Lfiilening.

Ein zweites Projekt, das im Rahmen der Planungen zum Tram Region Bern angestossen wu
de, ist diezweite Tramachse(2) fur die Berner Altstadt. Diese soll die higgt Tramachse
durchdie Spitalu nd Mar kt gasse entlasten und die Arot
UNESCOWeltkulturerbe klassierten Berner Altstadt reduzieren. Einerseits wird dadurch die
Aufenthaltsqualitdt und andererseits die Erschliessungsijual der Innenstadt verbessert.

Die aktuellste StudieStadt Bern 2018 schlagt eine zeite Tramachse uber den Bahfiho

platz, das Bollwerk und anschliessend durch Sieicher und Nageligasse vdwvgl. Abb.

16). Durch diese Linienfuhrung kénnten der zunehmend kritische Knoten Hirsehengr
ben/Monbijoustrasse/Bundesgasse/Effingerstrasse sowie die Haltestelle Hirschengtraben en
lastet werden. Zudem wiurde die heute stark durch den MIV gepragte nordliche Altstadt besser
mit dem OV erschlossen und aufgewer2as Projekt wird oft heiss diskutiert, da es zum

Teil als zwingend notwendige Ergadnzung zum Projekt TRagion Berngesehen wird (8-
triebsstabilitat im Bereich Hirschengraben und Altstadt). Das Projekt bringdiatisrhohe
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 Koniz respektive @atsteile Liebefeld und &-

niz sowie Wabern sehr gut mit dem o6ffentlichen Verkehr erschlossen. Dies und die lunmitte
bare Nahe zur Stadt machen Kdniz als Walmd Arbeitsort extrem attraktiv. Die Siedlusg
entwicklung in Koniz ist sehr dynamisch, neben meUderbauungen werden auch Brachen
reaktiviert und Siedlungsliicken geschlossen. Gleichzeitig hat das Gemeindeparkenent
Gemeinderainittels einer Motion damit beauftragt, die zurzeit laufende Ortsplanungsrevision
ohne eine Vergrosserung der Bauzone lolzw@iihren GemeindeKoniz 2012). Die Strategie

fur weiteres Wachstum ist demnach Innenverdichtéiig.eine nachhaltige Verdichtung nach

Innen ist jedoch die Kapazitat des offentlichen Verkehrs zur Aufnahme des Mehrverkehrs im
bestehenden Siedlungsraum enavichtig. Die Linie 10 als Hauptlinie des offentlichenrVe
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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 lB6hung der Kapazitat des offentlichen Verkehrs (Sedimayer 2013).

Notig wird dieser Ausbau in erster Linie aufgrund der bestehenden Belastung sowiaider akt
ellen Entwicklungen inEntwicklungsschwerpunkt 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 A
beitsplatzgDer Bund 2011)nd in derSiedlung Dreispitentlang dem neuen éloefeld Park
entstanden zwischen 2003 und 2011 256 moderne WohnuRgeSwisscom und das Bu
desamt fir Gesundheit belegen grosse Blroneubauten. konzont die weiterhin sehr y
namische Siedlungsentwicklunigirch die hohe Attraktivitat das Wohand Arbetsstandorts
Koniz. Im Interview bemerkte die zustandige Gemeinderéatin, dass in der Bevolkerung diese
Dynamik nicht nur positiv aufgenommen werde. Es bestehe durchaus auch eine gewisse
Skepss gegenuber dem Tramprojekt, welshden Druck auf die erschlosssn Kulturlandfé-

chen noch steigern kénnte.

Auch im OrtsteilKleinwabern (4) stehen momentanrege Siedlungsentwicklungen an (vgl.
Abb. 16). Einerseits soll auf dem B&chtelenagkainer bisherigen Baulliekeine stadtische
Uberbauung fir bis zu 440 ne&@@nwohner entstehen. Dieses Projekt wird gegeniiber dem
Bund als Argument fur eine hohere Einstufung der Tramverlangerung der Linie 9 nach
Kleinwabern im Rahmen der Agglomerationsprogramme verwendet. Zudem wird die sani
rungsbedurftige Uberbauung am Nessteveg aufgestockt, wodurch Wohnungen fir zisat
liche 275 Bewohner entstehen soll@emeindeKoniz 2010, 201). Hinzu kommt ein im
Dezember 2013 gestarteter |l deenwett bewerb f
Das Bundesamt fur Bauten und Logistke Gemeinde Koniz und die Familienstiftungl-Ba
sigergut mochten damit das stadtebauliche Potential konkretig@Btn2013. Mit der ge-
planten, neuen-BahnStation Kleinwabern (8ahnLinie durch das Gurbetaund der Ve
langerung der Tramlinie 9 nachdinwabern wird dieser Ortsteil von Koniz besser ersehlo
sen und somit als Wokhnnd Arbeitsstandort noch attraktiver.

Ostermundigen

Auch in Ostermundigen ist die Erh6hung der Kapazitat auf der LinidasQzentrale Angr
mentfir die Umstellung von Busauf TrambetriebErganzt wird dieses Argument durch die
Uberzeugung, dass das Tramprojekt wesentlich zur zukinftigen Gemeindeentwickiung be
tragen wird.In Ostermundigen besteht bezuglich rAumlicher Entwicklung ein grossér Nac
holbedarf, dies wurde einerseits im gefihrten Interview mit dem Gemeindeprasideriten deu
lich, andererseits weisen auch die in Abbilddgdargestellten private Investitionen inuba
bewilligungspflichtige Projekte darauf hin. Ostermundigen schneidet zégleh der Inve-
titionen in Wohauten deutlich schlechter als Koniz. Dieser Unterschied konnte auch bei

105



Rail Bonus im urbanen Kontext Januar 2014

einer personlichen Begehung bestatigt werden. Die Bausubstanz entlang der Bernstrasse als
zentrale Achse von Ostermundigen hinterlasst beim Besggetisstenteils einen sanierungs

und v.a. auch aufwertungsbedirftigen Eindruck. Diesem Eindruck méchte die Gemeinde mit
einer Aufwertung und Umgestaltung der Bernstrasse im Rahmen der anstehenden Sani
rungsmassnahmen begegnen.

Abbildung17 Private Bauinvestitionen Bern, Koéniz und Ostermundigen
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Quelle:BfS (2011b)

Die Einfuhrung einer Tramlinie auf dieser Achse wald zusatzliche Chance gesehen und
soll de neueEntwicklungsstrategie der Gemeindemassgeblich unterstitzdainige entlang

der Bernstrasse gelegene, wichtige Entwicklungsproj@®erlenkettd) sollen die Gemek
deentwicklunganstosserDie Strategiesieht vor die zulassige Ausnutzung entlang denBer
strasse zu erhdhen, so dass diese Bebauung einen Larrfinaeeldahinerliegenden Gebiete
bildet. Auch im restlichen Siedlungsgebiet soll an den mit dem OV und v.a. mit dem fFfram e
schlossenen Standorten die realisierbare Ausnutzung gesteigert werden. Die durck-die Erh
hung der Ausnutzung generierten Mehrwertkbesoauch ein betrachtlicher Teil der Kosten

fur das Tram Region Bern gedkkeverden (Mehrwertabschépfun@en 2013)

Al s wi Pendii gt Aang der esBatbmindirekterardusnéicheu Bedug d

zum Projekt Tram Region Bemird im Folgenden &tas detaillierter auf deBntwicklung s-
schwerpunkt (ESP) Bahnhof Ostermundigen(5) (vgl. Abb. 16) und das agrenzendeBa-

renareal eingegangen. Der Kanton Bern bezeichn&inrschenbericht 2002012 dekani-

nalen ESP Progransrden Bahnhof Ostermundigen ask t i v bewi rtschaftet
Standort fur Dienstleistungen (AGR BE 2012). Seit den 1990er Jahren ist der Balsahof O
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termundigen als ESP im kantonalen Richtplan eingetragen, aber lange Zeit geschah beziiglich
Umnutzungen und Entwicklungen nichts. Dies.\aafgrund der abwartenden Haltung de
verschiedenen Grundeigentimer, die sich entweder mit anderen langfristig geplanten Proje
ten (z.B. SBB: zusatzliches Gleis im Bahnhof Ostermundigen) oder noch nicht vollstandig
abgeschriebenen Investitionen konfroritsahen(Lithi 2013)

Erst mit den konkreter werdenden Planungen fir die Umstellung der Buslinie 10 aueTramb
trieb schien sich etwas zu bewegen. Allerdings nicht innerhalb ded?&$Reters sondern

auf dem angrenzenden Areal dgasthofs Baren(5). Diesr musste Konkurs anmelden und

das alte Gasthofgebaude inklusive Nebenbauten und grossem Parkplatxevkeddt. Die

neuen Eigentimer planen nun seit 2011 intensiv die Reahgjeeines Hochhauses mit einer
Mischnutzung aus Hotelund KonferenzbetriebGastronomie sowie weiteren attraktiven
Mantelnutzungen (Detailhandler etc.). In Zusammenarbeit mit der Gemeinde soll auth der 6
fentliche Platz vor dem Hochhaus attraktiv gestaltet werden. Gemeinsam mit dem geplanten
OV-Knoten am Bahnhof (5) durch die neu&nterfiihrung der Bernstrasse mit direktem-Pe
ronzugangen und neuer Tramhaltestslevie einer neuen Buslinie in Richtung Wankdorf

soll ein attraktiver Umsteigé&noten entstehen GemeindeOstermundigen 2013)Gemass
Auskunften der Halter AG (Luthi 2013) weedoch nicht das Tramprojekt der Initiator fir das
Projekt sondern das zeitliche Zusammenpassen des vom Kanton entworfenen Hookhhausko
zepts(VRB 2009 und des Ablaufersd er ALebensdauerid der lkheuti g
lung auf Trambetrieb und damit desst attraktive Verbindung in die Innenstadt von Bern
sieht der Projektentwickler eher als sehr angenehmen Nebeneffekt. Bedeutender $cheint al
gemein die durch-8ahn und Bus/Tram hohe Erschliessungsqualitat zu Be&nAussage ist
deutlich, dass das Pedjt auch ohne die Realisierung des Trams umgesetzt werderesoll, |
doch misste man dann die Zusammensetzung der Mantelnutzungen zum Hotel nochmals
uberdenkenAndere Exponent schatzen hingegen das Tramprojekt als beziglich der Auswahl
des Standorts durchuastoren wichtiger ein und sind der Meinung, dass das Tramprojekt erst
die Aufmerksamkeit auf diesen Standort gelenkt Bat.Vergleich der heutigen und zukfin

tigen Situation am Bahnhof Ostermundigen (Unterfihrung und Barenareal) befindet sich in
Anhangy.

Eine ahnliche Situation zeigt sich beim sogenaniefer Areal (5), welches Teil des ESP

Bahnhof Ostermundigen ist. Nach relativ langer Passivitat zeigen sich die Grundeigentiimer

nun an einer Umnutzung des Areals ausserst interessiert. In nachstollZger Startschuss

zur gemeinsamen Erarbeitung einer Uberbauungsordnung mit der Gemeinde gegeben werden.
Auch hier fihrt Herr Liithi von der Halter AG die PassivititdiefAL e bens dauwer i de
henden Nutzung zurtick. Gemass seiner Aussage war woBedpunkt flr eine Umnutzung

bis heute aus finanzieller Sicht nicht sinnvoll und wurde deshalb auch nicht in Betrawht gez

gen.
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Eine weitere interessante Entwicklung findet zurzeit im Gebherfeld (6) statt. Dort we-
denseitdem Inkrafttreten der neudsberbauungsordnungnd dem Start der Erschliesgsn
arbeiten 201Inehrere Wohniberbauungen realisiert. Im Endzustand sollen im Gebiet Obe
feld (ehemaliger Schiessplatz) Wohnungen fur bid200 Einwohner entstehen. Ziel ist es
hierbei v.a. die soziale Durchmischung der Bevdlkerung von Ostermundigen zu verbessern
(eher Wohnungen fur Familien, mit mittlerem bis sehr gutem Einkommen). Geméass Aussage
des Gemeindeprasidenten war man hier bei deteigesig der planrechtlichen Grundlagen
noch zu frih, um die heute eigentlich wiinschenswerte, héhere Ausnutzung im Zonenplan zu
verankern(lten 2013) Gerade durch die zukunftige Tramerschliessung wére das Gebret Obe
feld fir eine noch héhere Ausnutzung netesant gewesen.

Zudem soll auch auf dem Areal der ehemalig@esgrube (7) eine neue Wohnuberbauung
entstehen. Das Areal wurde 20113 lavestoren verkauft und sadlb 2014 beplant undna
schliessend Uberbaut werden.

6.2.5 Zwischenfazit Tram Region Bern

Ausloserfur das Umstellungsprojekt Tram Region Bern sind eindeutig die Kapazitatsengpa
se auf deBuslinie 10. Damit verknupft ist die schlechte Betriebsstabilitat dulehaufgrund

der Kapazitatsprobleme nétigen, kurzen Kursfolgezeiten. Aktuelle und zukUniidier®s-
entwicklungen machen das Tram als Kapazitatsreserve im offentlichen Verlgéttzlizh
notwendigoder gar zur Bedingung. Mit dem Tram werden grosse Erwartung bezuglich einer
positiven Beeinflussung der Gemeindeentwicklung und der Gestaltung deffdmetn Stra-
senrdume und angrenzenden o6ffentlichen Raume verknipft. Durch die physische und psych
logische Anbindung an die Stadt und den starken Zusammenhang mit verknupften OV
Projekten wird ein Aufmerksamkeitseffekt beztglich InvestoreninteressenutegrifBa-
renareal, ESP Bahnhof Ostermundigen). Einzelne Projekte (Barenareal, Acifer) waisen d
raufhin, dass das Tram hdhere Ausnutzungen fordert respektive ermdglicht und di¢- auf En
wicklungsarealen an Haltestellen realisierte Nutzung beeinfllisdboch pielt insbesondere

die OV-Qualitat fiir die Attraktivitat eines Standorts eine Rolle, die Bedeutung der eingeset
ten Verkehrstrager ist limitiert.

Erkennbare Wirkungszusammenhéange
ABeseitigung von Kapazit2tsengp?2ssen Y Trar

A Sicherstellen von Kapazitatsresenvfur weitere (InnefEntwicklung (z.T. als Bedt

gung formuliert) Y Tram

ATram Y Umgestaltung des °ffentlichsen Raums
senr2ume Avon Fassade zu Fassadein, eher pl
ATram Y ! ber dentlang Aen Tramachde impuds fiir die Gemeindeektwic

lung erhofft
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ATram Y Steigerung Investoreninteresse an ¢
ATram Y Legitimation der Realisierung einer
ATram Y Steuerung der aealisiereen NugungeE nt wi ¢ k1 un g
A OV-Qualitat(v.a. durch SBahn)ibertrifft die Bedeutungon 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 entsghen und im Zuge einer grésseren Reorganisation
des OVNetzes realisiert werden. Wahrend die Linie 6 in den Osten der Stadt bereits 2012 in
Betrieb genommen werden konnte, befindet sich die Linie 5 noch in der Planungsphase (Pr
fung von Linienfuhrungsvaanten auf Teilabschnitten).

6.3.1 Ubersicht

Die deutsché&tadt Augsburdiegt im Freistaat Bayern in Deutschland ca. 55km nordwestlich
von Minchen. Augsburg ist die Hauptstadt des Regierungsbezirks Schwaben und die Bevo
kerungszahl belief sichriele 2012 au 7 2 6 6 9 9  EBL&DA2013 nDem Aus{andena:

teil betrug 2012 ca. 17% (Stadt Augsburg 28)14nd der Motorisierungsgrad lag 2008 bei
474 Fz/1000PAhrens et al. 2008) und damit deutlich héher als beim Fallstudiengebiet Bern.

In Zusammenhang mit den beid&tadtbahnprojekten sind v.a. die betroffenen Stadtteile
nordwestlich (Pfersee, Kriegshaber) und suddstlich (Textilviertel, Herrenbach, Hochzoll) der
Innenstadt interessardie Siedlungsentwicklung in den Stadtteilen Pfersee, Kriegshaber und
dem Textilvietel ist stark durch brachliegende Areale gepragt. In den beiden westlichen
Stadtteilen Pfersee und Kriegshaber liegen seit der Auflosung d&ason der US\rmy
1993/94 grosse ehemalige Kasernealabrach.Im Textilviertel gibt es ebenfalls gréssere
Flachen die in den letzten Jahren umgenutzt wurden. Dabéehas sich v.a. um ehemalige
industrielle Anlagen der in Augsburg am Ende des 19. Jh. florierenden TextilindD&se.
Situation gemeinsam mit den Planungen der beiden Stadtbahnlinien mMaasurg zu e

nem interessanten Fallstudiengebiet bezlglich der Wirkungszusammenhénge von $Siedlung
entwicklung und Verkehrsplanung.
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Abbildung18 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 Einfihrung des RegiSchienerlaktsin 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 AugsburdaewriRegionalverkehr
stufenweise auf einen derB&hn &hnlichen I&in-Takt verdichtetwas im innerstadtischen
Bereich zu einem sehr dichten Takt mit guten Verknipfungen zum NahverkehiAfiihang

8). Deshalb wird in Augsburg von markant steigend@mrgastzahlen ausgegang&wA

2010) Mit dem Projekt Mobilitdtsdrehscheibe (MDA) wappnet sich die Stadt Augsburg fur
den Nachfrageanstieg. Das Grossprojekt zum Ausbau des OPNVs in Augsburg urhfasst fo
gende ProjekteStadt Augsburg 204 Abbildung Anhand):

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

A Neubau Stadtbahnlinie 6

A Verlangerung Stadtbahnlinie 1

Das Projekt Mobilitatsdrehscheie i st zudem in das Projekt AA
Rahmen dessen auch wichtige Strassen und Platze (Maximilianstrassé{diliddatz, Ko-

nigsplatz etc.) umgestaltet werden. Es findet also neben den Verkehrsprojekten gleichzeitige
eineUmgestaltmg und Aufwertung der Innenstadt statt.
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Im Planfeststellungsbeschluss (RVS 208i) Linie 6 ist festgehalterdassdurch die Red

sierung dieser neuen Stadtbahnlinie die Stadtteile Textilviertel, Herrenbach und Hoahzoll s

wie Teile der Gemeinde Friedbdrgsser an die Innenstadt angeschlossen werden sollen. Eine
Aschnel |l e, behi nderungsfreie und beguweme Ve
l ichkeitenid (RVS 2007: 23) waren das erkl 2rt
dialog beteiligten Stadkanern ebenfalls die Verbesserung der-@nbindung des ostlichen
Stadtgebiets im Vordergrunéiinzu kommen folgende im regionalen und stadtischeh- Na
verkehrsplan sowie dem Planfeststellungsbeschiigy 2006, RVS 2007 Stadt Augsburg

2006 erwahnten Grurelfur die Realisierung der beiden Stadtbahnlinien 5 und 6:

A Steigerung OVAnteil des Modalsplits
A Steigerung der Angebotsqualitat
A Ausgleich der Systemqualitét tiber alle Stadtteile

A Einfuhrung direkte Durchmesrlinie OstWest auf nachfragarker Relation Khikum
- Blrgermeister Ackerman8trasse Hochzoll

A Verminderung Durchgangsverkehr Hochzoll durch VerlageMRhg auf leistungsfai
ge Umfahrungsstrassen

A Kapazitatsausbau zur Bewéltigung des Fahrgastaufkommens durch MDA und RST
A stadtebauliche Aufwertung iochzoll

A Anschluss an Entwicklungsareale in Friedberg West

Somit stehen fiir den Bau der beiden Linien v.a. verkehrsplanerische Uberlegungen im Vo
dergrund und weniger Frage beztglich der Siedlungsentwicklung. Dies aucliliedyeden
letzten, als eher untergeordnet zu betrachte@té@nde auf diese verweisen.

6.3.3 Projekte Linien 5und 6

Die Linie 6 wurde im Dezember 2010 in Betrieb genommen wertuft vom Hauptbahnhof

uber den zentralen Knoten Konigsplatz durch das frihesindll gepréagte Textilviertel nach
Hochzoll Sie endetausserhalb der Stadtgrenae einer P+RAnlagen h der Gemeinde
Friedberg Sie benutzbis zu den Verkehrswerkstatten und Depots der Stadtwerke Augsburg
bestehende Gleise und verlauft anschliessergtaasen Teile auf Eigentrassee auf einer ca.

5 km langen NeubaustreckBu Diskussionen fiihrte insbesondere die Integration desiEige
trassees auf der stark befahrenen, vor dem Projsgtidgen Friedbergerstrasse. Die Bevo
kerung war skeptisch, wie siclie Reduktion auf nur noch je eine MBahrspur pro Ric-

tung auswirken wirde. Man war Uberzeugt, dass dies zu ausgedehnten Staus, Verzégerungen
und Schleichverkehr fihren wirde. Aufgrund dieser vehementen Proteste fiihrte die Stadt ein
Verfahren zur Burgdreteiligung fir ein Verkehrskonzept in Hochzoll durch.

Die Linie 5 soll dereinst am Hauptbahnhof durch die im Rahmen der MDA realisierte unte
irdische Stadtbahnhaltestelle,dibdas als erste Gartenstadt Deutschlands geltendettThelo
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RosenatViertel in dieBurgermeister Ackermanr8trasse fuhren. Fur diesen Abschnigthen

zurzeit 5 Varianten zur Diskussion. Entlang despdirigen, stark befahrenen Blrgermeister
AckermannStrasse wirde die Stadtbahn in Seitenlage auf Eigentrasse bis zum P+R Augsburg
Westgefuhrt. Von dort wirde die Lini® die bestehenden Gleise der Linie 2 bis zur ERdha
testelle am Zentralklinikum nutzen. Durch die vielen Einwé&nden bei der Linie 6 wurde die
Bevolkerung des direkt betroffenen Th&lRosenawViertels direkt Gber einen Birg#ialog

in die Variantenbewertung einbezogéne Linie 5 wirde ebenfalls v.a. auf Eigentrassee ve
kehren und hattab dem Hauptbahnheine Lange von ca. km. Betrieblich soll sie mit der

Linie 6 zu einer Durchmesserlinie verbunden werden und so direktendungen vom W

ten in den Osten von Augsburg erméglichbre im NahverkehrsplaAVV 2006) vorge®-

hene Realisierung bis 2011 wurde nicht erreicht und eine Realisierung zeichnet sich auch in
den nachsten Jahren nicht ab.

Der sehr hohe Eigentrassieruagteil der beiden Projekte liegt u.a. in der Subventioesreg
lung fir Strassenbahnen DeutschlandFérderbeitragaeverden nur flr eigentrassiertebA
schnitte ausbezahleigener Gleiskdrper) (vgl. GVFG 82 Abs. 1 2@emass einer Schatzung
im Nahverkehrsplan der Stadt Augsbu&jgdt Augsburg 20Q6oelaufen sich diénvestii-
onslosten der beiden Linien auf folgende Werte:

A Linie 5: 33 Mio. Euro
A Linie 6: 52 Mio. Euro
A MDA Hauptbahnhof: 77 Mio. Euro

6.3.4 Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Im Folgenden wd aufgezeigt, welche Siedlungand Verkehrsentwicklungen in den durch

die Stadtbahnprojekteetroffenen Geietenrdumlich oder inhaltlich mit deStadtbahnproje

ten verknupft sind. Dieser Uberblick soll dazu dienen, die Wirkung des Projekts einschatzen
zu kénnen und zu prufen, ob die vermutete Impulswirkumg die aus den Interviews etmi
telten Wirkungszusammenhaniggséchlich festgestellt werdebirknen

Wie bereits erwéahnt liegen im Einzugsbereich der Linie 5 einige Konversionsflachen, welche
entwede in den letzten Jahrevder zurzeitiberbaut werden. Davon ist das Areal der edaem
ligen ReeseKaserne zwischen der Blrgermeister Ackermastrasse und der Ulmer Strasse
das grossteler noch nicht bebauten Areal@ie Brachewird heute durch die auf der tder
Strasse verlaufende Tramlinie 2 und die auf der Birgermeister Ackeigticasse verke

rende Buslinie 32 erschlossen. In Zukunft soll die Linie 32 ab Hauptbahnhof durch miie Tra
linie 5 ersetzt werden. Auf dem Areal sind neben den bereits bestehendealigée Sie-
lungen der USSoldaten und ihren Familief€ramerton, CentrevilleSullivan-Heights) zur-

zeit mehrere neue Wohnsiedlungen im Baie geplanten und auch die zurzeit in der Real
sierung befindlichen Siedlungeond um diezentralegrossziigige Griflachesind eher von
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einer mittleren bis tiefen Ausnutzung geprdgtes sicherlich auch bedingt durch die eher
moderate Nachfrageentwicklung in Augsburg. Algim 45hagrossen Arealverden 85 @-
satliche Wohneinheiten in Einz¢lReihen, StadthausoderDoppelhausbebauungen und 345
Wohneinheiten in Mehrfamilienhduseentsteher(Stadt Augsbur@014c). Die Planung der

Linie 5 scheint diese Entwicklueg mindestens am Rande einzubeziehen, von einer @tegr

len Planung kann jedoch nicht die Rede ¢eusétzliche Nachfrage zur Legitimation des-Pr
jekts). Es konnten keine Hinweise auf Uberlegungen zu einer umfassenden Abstimmung der
Planungen gefunden werden. Die Uberbauung wéare wohl auch ohne die Linie 5 realisiert
worden und diese scheint trotz détueellen Planung nicht gross in die Planungen derUbe
bauung einbezogen worden zu sétimige Impressionen zur Reekaserne und Umgebung
sowie eine Skizze des Bebauungsplans sintmAnhanged0und11 zu finden.

Entlang der neueS8tadtbahnlinie 6 ligt das Areal deehemaligerAugsburger Kammgarn-
spinnerei (AKS). Auf dem Areal wurden in den letzten Jahren die Altlasten saniert und es
sind erste Wohnsiedlungen entstandes soll ein attraktives stadtisches Quartier mit klurc
mischter Nutzung entsteheWiederum liegen die realisierten Ausnutzungen eher imamnittl

ren Bereich. In den zum Teil denkmalgeschtitzten Bauten sollen verschiedenste Nutzungen
untergebracht werdeomder sind bereits eingezogeviuseum zur TextilindustrieDetailhard-

ler, LuxusHotel, Synagoge Auch hier spielte gemass dem verantwortlichen Projektektwic

ler die Stadtbahnerschliessung nur eine untergeordnete Rolle. Das Areal ware so otder so en
wickelt worden und die Stadtbahn hat die Entwicklung (wie unschwer zu erkennen war) auch
nicht saderlich beschleunigt. Allerdings scheint die Stadtbahn einen Einfluss auf die in Z
kunft v.a. gewerblich genutzten Flachen zu haben. Gemass Herrn Schiirch von der ARTEMIS
Projektentwicklungsgesellschaft als verantwortlichen Projektentwickler wird einerghir

sche Tagesklinik ihren Standort auf das Geléande der AKS in unmittelbare Nahe der Halteste
le der Linie 6 verlegen. Der ausschlaggebende Punkt fiir diese Uberlegungen war, dass die P
tienten so ohne Umsteigen, mit einem hindernisfrei nutzbaren, schiéféenlichen Ve-
kehrsmittel direkt vom Bahnhof zur Klinik gelangen kénnEmige Impressionen zur AKS
sowie eine Skizze des Bebauungsplans sinttmAnhéngeid2 und 13 zu finden.

Durch den Bau der Stadtbahn musstenStrasseritume und die angrenzemdéffentlichen

Raume im Bereich Hochzoll umgestaltet werden. Diese Chance wurde durch die Stadtplanung
zur Aufwertung genutzt, jedoch beschrankten sich die Massnahmen sehr stark auf eieses G
biet. Entlang der restlichen Strecke wurden keine grésseren Auflgemassnahmen uetg

setzt. Es kann jedoch in Hochzoll geméass Aussagen des Stadtplanungsamts eine &rhohte S
nierungstatigkeit festgestellt werddbdies konnte auch eine Folge des durch die Integration
der Stadtbahn mit eigenen Fahrspuren nétigen Ruckbauglly-Fahrspuren auf der Fde
bergerstrasse sein. Die Anzahl der Fahrspuren wurden von vier auf zwei verringert und so die
Leistungsfahigkeit der Strasse reduziert. Damit verbunden ist das Zi¢edezhrsverlage-
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rung von der Friedbergerstrasse auf lemgisfahigere Umgehungsachsé&u den Auswi-
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 Ubergeordreete Ang
botsverbesserung im offentlichen Regienaild Nahverkehr ausgel6st. Sie dienen dereAng
botsverbesserung und haben vorwiegend verkehrsplanerische Ziele. Nur am Rande werden
auch Wirkungen beziglich der Stadtentwicklung erhofft. Zudem scheint zumindesifkein
fensichtlicher Zusammenhang zwischen den Planungen der Entwicklungen auf den iKonvers
onsflachen und Industriebrachen sowie den Planungen der beiden Stadtbahnlinier-zu best
hen. Es findet keine integrierte Planung statt, respektive die Siedlungsentgeakivéaren in

dieser Form auch ohne die Stadtbahn realisiert worden. Es ist eher so, dass zumindest im
Westen der Stadt die Siedlungsentwicklung als einseitiges, zusatzliches Argument zur Rech
fertigung des Stadtbahnprojekts genutzt wird.

Erkennbare Wirkungszusammenhéange
A Ubergeordnete Angebotsverbessernraghen Anpassung nétig/mogligh Tram

ATram Y Umgestaltung der Strassenr2ume und
des offentlichen Raums, jedoch kein proaktives Vorgemanpunktuell

ATram Y s tneruggstitigkeitenSaa Immobilien entlang der Tramachse

A TramYVY Steuerung desuf einem Entwicklungsareggalisierten Nutzurgn

A Aussicht auf zuséatzlichdsahrgastpotential Tram

ATram Y MIV Verlagerung von THauptachserhsen auf
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7 Synthese

Im folgenden Kapitel werden in einem ersten Schritt die Ergebnisse aus Kapitel 5 und 6 z
sammengefasst und dem bisherigen Forschungsstand gegenibergestellt. In einem zweiten
Schritt werden die Hypothesen aus Kapitel 4 aufgegriffenmihdHilfe der zusammengefas

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 erhoben Schemata algbersicht ibedie grundlegende Einstellung von
Projektentwicklern und politischen Entscheidungstragern gegeniber Bus und Tram als auch
bei der Beurteilung voBystemattributeschneidet das Tram positiver ab.

Fur die Bevorzugung des Tranmseiner hypothetischen Situation mit gleicher Angebasqu

litdt nennen Projektentwickler den hoheren Komfort, das urbanere Image sowie die hdhere
Zuverlassigkeit als wichtigste BegrindungBie politischen Entscheidungstrager begriinden
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 nickt ausg
schlossen werden. Die Interviewpartridieser Akteursgruppe hatten alle mit dem Projekt
Tram Region Bernzu tun und sind deshalb wohl durch den auslésenden Faktor der akuten
Kapazitatsproblemauf der Linie 10beeinflusst. Zumindest in hypothetischen Situationen
scheint somit die Wahrnehmurnvgn Projektentwicklern und politischen Entscheidurigstr

gern derjenigen der Fahrgaste sehr ahnlich zu sein. Wie bescherileamenMegel (2001)

und Scherer (2013) in ihren Studien zur Wahrnehmung bei Fahrgasten ebenfalls eie-positiv
res Schema fur schiemgebundene o6ffentliche Verkehrsmittel. Mit den Begrindungen des
Komforts, der v.a. auf den Fahrkomfort bezogen wsaodyie der Zuverlassigkdiestatigt sich

die Bedeutung des Fahrwegs fur die Bevorzugung des Trams, welche adeim Beiswe-

tungen durctscherer (2013kbenfallseine wichtige Rolle spien. Neu ist jedoch die starke
Bedeutung des emotionalen Faktors Urbanitat, der v.a. bei Projektentwicklern zu einer Bevo
zugung des Trams fuhrt. Dieser Punkt kann zudem auch als Hinweis auf eine magliche |
pulswirkung verstanden werden, denn urbane Projekte lassen sich gemass Aussagen der Pr
jektentwickler besser vermarkten und erfreuen sich aktuell einer grésseren Nachfrage.

Das Image des Tranteeziglich fur die ImpulswirkungelevanterAttributen fallt sowdl bei
Projektentwicklern als auch politischen Entscheidungstragern deutlich poaitivals beim
Bus. Insbesondere beziglich fir die Impulswirkung als entscheiglenasehender Punkte
wie der stadtebaulichen Gestaltungskraftl dieUrbanitat schneidetias Tram deutlich pos
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tiver ab.Zudem ergeben sich auch die fur die Investitionssicherheit zunachst als wicltig beu
teilten Punkte der geringeren Haufigkeit der Veranderung der Linienfiilhrung sowie der hoh
ren Investitionskosten bezlglich der ImpulswirkWwgrteile 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 fir Projekttwickler und politische Entscheidungstrager auszugehen
als fur die Fahrgaste (vgl. Scherer (201B)e Erkenntnisse zur Wahrnehmung durcle-Pr
jektentwickler decken sich mit der durch Strub (2011) angedeuteten Wahrnehmung des Trams
durch Investoren (eheigentrassiert und daher zuverlassiger, komfortabler und urbaner).

7.2 Zusammenhénge Wahrnehmung i Impulswirkung

In diesem Abschnitt werden zuerst die durch eMergleich der Erkenntnisse aus den Expe
teninterviews und den Fallstudierts relevant erkannt@&/irkungszusammenhénge aus den
Gedankenmodellen zusammengefasst. Anschliessend erfolgt eine Einordnung der Ergebnisse
in den bisherigen Forschungsstand.

7.2.1 Relevante Wirkungszusammenhange

Im Folgenden werden die durclie Modelle und Fallstudien als bestatigi bezeichnenden
Wirkungszusammenhénge erlautddinzu kommen einzelne Wirkungszusammenhang die
entweder aufgrund der Erkenntnisse aus den Interviews edeFallstudiertrotz einer fé-
lenden Bestatigung als wichtig angesehen werden.

Begrenzte Bedeutung der Qualitat der OV-Erschliessung

Projektentwickler beurteilen Standorte Uber eine VielzahlKaiterien, wobei die OV
Erschliessung dabei nur einer von vielen ist. Die Bedeutung der Standortfaktoren und speziell
die Qualitat der OVErschliessung ist nutmgsabhangig. Insbesondere bei Wohnnutzungen
und hochwertigen Burostandorten kann die Qualitat derE@¥¢hliessung von grosseeB
deutung sein. Der Typ des Verkehrstragers spielt v.a. tiber die Qualitat eErsChliessung

eine Rolle im Standortentscheid@pgozess. Es kann davon ausgegangen werden, dass
Standorte die direkt von schienengebundenen o6ffentlichen Verkehrstragern erschlassen we
den, aufgrund der positiveren Wahrnehmung attraktiver sind. Am attraktivsten scleeinen j
doch Standorte zu sein, welche O\-Knoten liegen, da dort die Vielfalt der moglichei, d
rekten Verbindungen auf allen Ebenen hoch ist (hohe Erreichbatkei)kann durch mebr

re untersuchte Projekte (Barenareal, Europaplatz) bestatigt werden. EesChiessungla

leine kann jeddt keinen Standort zum Entwicklungsder NichtEntwicklungsstandort et

chen.
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Steuerungsfunktion der OV-Erschliessung und des Verkehrstragers

Im Umkehrschluss zur Nutzungsabhangigkeit der Bedeutung voi@@itat und deshalb

auch des Verkehrstragers, bestitrdie vorhandene Erschliessung eines spezifischen Areals
die an diesem Standort realisierbaren Nutzungen. Di€e€¢hliessung und der Verkehéstr

ger kbnnen so bezuglich der an verschiedenen Standorten realisierbaren Nutzungen-eine Ste
erungsfunktion Gbeehmen. Im Gegensatz zur Anregung von raumlicher und wirtschatftlicher
Entwicklung (vgl. vorhergehender Punkt) kann eine bestehende, dynamische Entwieklung g
steuert werden.

OV-Erschliessungund Tr ampr oj ekte als AAufmerksamkeits

Wie in den Interviewsind auch bei den Fallstudien erkannt werden konritenega die OV-
Erschliessung und der Typ des offentlichen Verkehrstragers ein Ubergeordnetes Kriterium
darstellen, welches bereits in der Suchphase des Standortentscheidungspmueesgeisend

Einfluss nmmt. Bevor die eigentliche Evaluatiorerschiedener Standorbeginnt, werden

die Uberhaupt zu analysierend8tandorte ausgewahlt. Bei dieser Auswahl bevorzugen einige

der interviewten Projektentwickler v.a. Standorte mit hoher Qualitat deEKSbhliesang,

respektive verfolgen sie gar Grossprojekte wie z.B. Tramprojekte Uber die Planungsstufen
(Richtplan, Vorprojekte, Bauprojekte)o Sie
jekten aus. Dies ist jedoch nicht bei allen der Fall, weshalb nichtejenen diesem Effekt
ausgegangen werden kann.

Stadtebauliche Gestaltungskraft und Aufwertung des 6ffentlichen Raums

Ein bei allen Fallstudien zu beobachtender Effekt ist die Umgestaltung der durch mie Tra
projekte betroffenen Strassenraume und damitweteén die Aufwertung der angrenzenden
Offentlichen R&ume. 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. Inwiefesich diese Aufwertung jedoch auf die stadtebaulicke G
staltung entlang der Linienfiihrung der Tramprojekte auswirkt, sind sich die Projektentwickler
unter sich nicht einig, wahrend die politischen Entscheidungstrager grosse Hoffimuigen
Effekte auf de umgebende Bebauursgtzen. Durch die Fallstudien kann der Effekt auch
nicht eindeutig nachgewiesen werden. Mit dem Béarenareal und dem Europaplatz sind zwei
durchaus auch als stadtebauliche Verdnderung zu bezeichnende Immobilienprojekte direkt mit
den Tranprojekten verknipft (raumlich), anderen Faktoren waren jedoch entscheidender fur
deren Realisierung.

Kapazitat als Ausloser, Einflussfaktor und Nutzungsbonus

Die Fallstudien in Bern zeigen, dass das Tram der Hauptausloser fur die Systemwahldiskuss
on ist.Eine solche Umstellung wiirde ohne einen gewissen Handlungsdruck tber die Kapaz
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tatsengpasse nicht diskutiert. Zudem betonen Projektentwickler und politische Entscheidung
trager die Bedeutung der Kapazitat fir die Attraktivitat des offentlichen Verkelrgines
Standorts. Einerseits garantiert eine ausreichende Kapazitat eine angenehme Beforderung, a
dererseits schafft sioglichkeitenfur weitere Siedlungsund auch Geschéaftsentwicklungen

am selben Standort. Zusatzlich wird ein Tram als wirkungsvoltgsiAent zur Legitimation

einer erhdhten Ausnutzung beschrieben, was beziglich der Rendite eines Standorts und den
raumplanerischen Strategien der Gemeinden einen entscheidenden Vorteil bringt. Diese
Punkt wird jedoch v.a. als Bonus gesehen und hat imeaktberlegungen zur Standortwahl

eine untergeordnete Bedeutung. Von Seiten der politischen Entscheidungstrager wird der
Punkt eher als wichtig empfunden.

Bedeutung der Investitionssicherheit und des Faktors Zeit

Die in Kapitel 4 als fir @ Standortentsaidung zentral angesehene Investitionssicherheit
wird durch dieProjektentwicklernals wichtig bestatigtAllerdings sind sie sich nicht einig,

wie stark der Einfluss des Verkehrstragers tber die Investitionskosten oder die Flexibilitat der
Linienfihrung atséachlich ist. Die Meinungen gehen sehr stark auseinander, von klarem B
kenntnis bis zu absoluter Ablehnung. Hingegen wird aus den Interviews und den Fallstudien
deutlich, dass der Faktor Zeit ein entscheidender Punkt bei der Projektentwicklung it Es ge
darum das richtige Projekzum richtigen Zeitpunktam richtigen Standort mit den richtigen
Nutzern und Investoren zu kabinieren. Bei den Fallstudiemef die Realisierung der réu

lich verknipften Siedlungsentwicklungen oft einfach zeitlich mit deamiprojekten zusa-

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 dirdRedingungen des bestehenden OV
Systems sowie der Nachfrage und auch der politischen Prozesse zur Finanzierung eine bede
tende Funktion im Systemwabhlprozess durch politische Entscheidungstrager einngimmen.
bereits lestehedes Tramnetzedordert weitere Umstellungen insbesondere bei einerikrit
schen Grdsse (vgl. TBWYudem setzt niemanohne eine ausreichende Nachfrage auf ein
Tram (Kosten).

Bedeutung der Differenzierungsfaktoren Komfort

Erstaunlicher wei se s p izebezeichdeestDiffeechzéeerungsfakter A e mo
Komfort aus Sicht der Projektentwicklatucheine entscheidende Rolle fiir die €ualitét.
Die angehenden Kunden sollen bequem und zuverlassig zum eigenen Standort gelangen.
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Bedeutung der S-Bahn

Sowohl die Interviews wiauchdie Fallstudien zeigen deutlich, dass diB&n noch eine
grossere Bedeutung hat und attraktiver wahrgenommen wird als Bus und Tram. Sie kann a
leine entscheidend fur die Entwicklungsfahigkeit eines Standorts seinsedmat den Vo-

teil, dass an ihren Hastellen oftmals O\Knoten entstehen. Diese sjivde bereits erwahnt
besonders interessante Standorte.

Verkehrliche Auswirkungen von Tramprojekten

Beim Tram Bern West zeigen sich nach aktuellem Stand zwei verkehrliche Auswirkungen ab:
Einerseits fuhrte i@ Einfuhrung des Trambetriebs entlang der Tramachsen selbst zu einer
Verlagerung des MIVs auf parallelverlaufende Strassenachsen. Andererseits kénnen bei den
Fahrgastzahlen der Tramlinien deutliche Zunahmen festgestellt werden und der Modalsplit
hat sichgegeniber der Situation vor der Einfuhrung der Tramliniarkemt zu Gunsten des

OV verschoben.

7.2.2 Vergleich mit bisherigen Erkenntnissen

Die erkannten relevanten Wirkungszusammenhategken sich nur teilweise mit den-E
kenntnissen vostrub (2011ru den Wikungen der Glattalund Limmattalbahn. Die Bede

tung der Verkehrsinfrastruktur respektive einer Stadtbahnlinie fur die Investitionssicherheit
wird nicht durch alle befragten Projektentwickler als so bedeutend eingeschatzt wie bei Strub
(2011) beschriebemie Aussage, dass wie bei der Glattalbahn, bestimmte Projekte durch ein
Tram Uberhaupt erst erméglicht wurden, muss mit Verweis auf die drei analysierten- Fallst
dien in Frage gestellt werden. Dies kann jedoch auch auf die unterschiedliche Fragestellung
zurlickgefuhrt werden. Strub (2011) untersucht den Einfluss von Verkehrsinfrastrukédren g
nerell und im Falle der Glattalbahn fir Standorte, die zuvor zum Teil gar nicht mit dem OV
erschlossen waremadurch kdnnen starkere Effekte entstehen, die aber gtgllauch mit

einer neuen Buserschliessung erreicht worden w&®nvird zudem klar, dass nicht alle- |
vestoren das Tram als das einzige Verkehrsmittel sehen, welches die Anforderungert-an ein a
traktives OVVAngebot erfiillen kann, sondern dies stark vonNigizung und weiteren Pkn

ten abhangig ist.

Die Aussage, dass v.a. GKhoten fuir Immobilienentwickler interessant sind, deckt sich mit

den Untersuchungen vaimho(2013), der ein reges Interesse von Projektentwicklern for Kn
tenpunktentwicklungen feststefi konnte. Zudem sind sich auch die Erkenntnisse ztw Nu
zungsabhanigkeit ahnlich. Fur Knotenpunktentwicklungen an gut erschlosserkndign

sind gemaéss Joho (2013) Mischnutzungen aus Dienstleistungen, Wohngebieten und sozialen
Infrastrukturen wichtig, uneine erfolgreiche Entwicklung zu garantieren. Dies entspricht den
Nutzungen, welche gemass der vorliegenden Arbeibalsder Standortwaldurchaus durch
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die Qualitat der OVErschliessung und den Verkehrstrager beeinflusbleachrieben werden.
Hinzu kommt auch die deckungsgleiche Aussage, dass neben dErsolliessung auch e

le weitere Faktoren eine wichtige Rolle spielen um erfolgreich Immobilienentwicklungen zu
betreiben. Eine eher proaktive Forderung solcher Vorhaberh dlie offentliche Hand wd
gewunscht

7.3 Beurteilung der Hypothesen

Nach der Zusammenfassung der Ergebnisse und deren Einordnung in den bisherigen Fo
schungsstand werden im nachsten Schritt die Hypothesen aus Kapiglfgegriffen und
Uberpruft. Es gilt zu beachten, dass aufgrdadlimitierten Anzahl Interviews unéirhebun-

gen die Aussagen als Trend, jedoch nicht als statistisch belegt betrachtet werden missen:

H1: Bei gleichen Angebotsbedingungen unterscheidet sich bei politischen Entscheiédungstr
gern und Investoren/Unternehmedie Wahrnehmung von Bus undam Das Tram/Die
Stadbahn wird von beiden Akteursgruppen positiver wahrgenommen als der Bus.

Diese erste Hypothese kann bestatigt werden. Anhand der Aussagen aus den durchgefiihrten
Experteninterviews lasst sich zeigen, ddas Tram in hypothetischen Situationen miti-gle

cher Angebotsqualitat bevorzugt wird. Als wichtigstes Schema tritt bei den Projekientwic

lern der Komfort (Fahrkomfort und Grosszugigkeit der Fahrzeuge) auf, wahrend sichi-die pol
tischen Entscheidungstragerilieren Begrindingen auf die héhere Kapazitat abstitzen.

H2: Das Image von Bus uniddam respektive die Bewertungen ihrer Systemattribute smd u
terschiedlich. Das Tram/die Stadtbahn werden positiver beurteilt als der Bus.

Die zweite Hypothese zuWahrnehmung kann aufgrund der durchgefiihrten Erhebung des
Images mit Hilfe des semantischen Differentials ebenfalls bestatigt werden. Das Tram wird
positiver bewertet als der Bus und deshalb ist davon auszugehen, dass das Tram a&uch posit
ver wahrgenommen ivd. Von besonderer Bedeutung sind die hohen Differenzen in eler B
wertung der fur die Impulswirkung zentralen Attribute Urbanitat, stadtebauliche Gestaltung
kraft, Investitionskosten und Haufigkeit der Veranderung der Linienfiihrung.

H3: Durch die positivex Wahrnehmung und das bessere Image des Trams/der Stadtbhahn en
wickelt dieses/diese eine Impulswirkung fur Stadterneuerungsprojekte und Entwicklangsare
le. Mit einem schienengebundenen Verkehrsmittel ergeben sich fur politische Entscheidung
tradger und Investoren/Unternehmen vorteilhafte Effekte. Dadurch kann tber den o6ffentlichen
Verkehrstrager die raumliche Entwicklung beeinflusst werden.

120



Rail Bonus im urbanen Kontext Januar 2014

Diese dritte Hypothese muss zur Prifung unterteilt werden. Der erste Teil bezugliam der |
pulswirkung kann nur teilwee bestatigt werden. Einerseits konnen Tramprojekte durch die
hohere o6ffentliche und mediale Aufmerksamkeit sowie den hohen Planungsaufwand direkt
die Suchphase des Standortentscheidungsprozess beeinflussen. Diese Sicht wird jedoch nicht
von allen befragte Projektentwicklern geteiltZudem wirkt sich die Qualitat der GV
Erschliessungdie bei einem Tramneherals hoher empfunden wirduf die realisierbaren Nu
zungeneines Arealsaus. Andererseits ist die Qualitat der ®&¥schliessung nur ein Faktor
unter velen und macht gemass Aussagen aus den Interviews keinen Standort alleine zum
Entwicklungsstandort oder Nicligntwicklungsstandort. Auch der zunachst als zentraherac

tete Einfluss des Verkehrstragers auf die Investitionssicherheit wird durch dre Inte
viewpartner teilweise in Frage gestellt. Es kann somit nicht grundsatzlich von eines-Impul
wirkung schienengebundener Verkehrstrager ausgegangen werden. Dies scheint van der Nu
zung und auch von den jeweils Beteiligten Akteuren abhéngig zuEBem.Steuemqg der
Nutzung eines Areals Uber den offentlichen Verkehrstrager respektive v.a. die Qualitat der
OV-Erschliessung lasst sich jedoch vermuten.

H4: Die SBahn wird durch Investoren/Untefmmer sowie politische Entscheidungstrager
positiver wahrgenommen atker Bus und das Tram/die Stadtbahbie SBahn erzeugt v.a.
durch ihre positive Wahrnehmung bei Investoren einen deutlichen Impulseffekt fur direkt e
schlossene UmnutzungB&ntwicklungsareale.

Hypothese vier kann hingegen wieder bestatigt werden. Durchndieorten aus den Expe
teninterviews wirddeutlich dass klar ein Impulseffekt v.a. durch die Knotenfunktion ven S
BahnHaltestellen besteht. Dieser Effekt ist starker als der Einfluss von Bus und Tram, so
dass die Bahn von Projektentwicklern bei eingirekten Erschliessung bevorzugt wird.

7.4 Schlussfolgerungen

Es kann somit abschliessend festgehalten werden, dass das Tram positiver wahrgenommen
wird als der Bus. Die positivere Wahrnehmung fuhrt jedoch nicht generell zu einesimpul
wirkung und somikannkein allgemein guiltiger Rail Bonusestétigt werderEine Steuerung

der Raumnutzung sowie eine Beeinflussung der Standortwahl von Investoren ist Bur in b
grenztem Masse uber den Einsatz verschiedener 6ffentlicher Verkehrstrager zu erBeichen.
Wohn und Bironutzungen kann jedoch ein starkerer Effekt vermutet werden. Insbesondere
in der Vorauswahl der detailliert geprtften Standorte werden Tramprojekte als Hinweise fur
lukrative Standorte interpretiert.
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Kritik

Es stellt sichdie Frage, inwiefern Projektentekler durch ihre unbestreitbare Nahe zu kwe
toren diese als Akteure wirklich reprasentieren konnen. EveittaledinGrossinvestoren wie
Pensionskassen oder Versicherungeoh eine andere Sicht und hatten deshalb direkt in die

Untersuchung einbezogen wlen missen. Dies war jedoch im Rahmen der Masterarbeit
nicht mehr mdglich, da sich die Kontaktaufnahme als schwierig erwies.

Beziiglich der Methode der Experteninterviews ist noch darauf hinzuweisen, dass eike subje
tive Beeinflussung der Gesprache durcin di&erviewer sowie der Auswertung nicht ol
standig ausgeschlossen werden konnen. Mit Hilfe der Kodierung der transkribierten Aussagen
sollte dieser Gefahr jedoch méglichst Rechnung getragen werden. Zudem war es schwierig
an die konkreten Einstellungemdiv.a. den konkreten Ablauf respektive die im Standbtrten
scheidungsprozess angewandten Kriterien heranzukommen.

Beziglich des Arbeitsprozess wére eine etwas frihzeitigere Einplanung der Interviews von
Vorteil gewesen. Einendglichst rasch&ontaktierung eer moglichst grossen Anzahl an-p
tentiellen Interviewpartner hatte sicherlich dazu beigetragetr Interviews zu einem fréh

ren Zeitpunkt bereits durchfihren zu kénnéwoich die Auswahl der Fallstudiengebiete zog
sichin die Langeund hat u.a. dazu gdirt, dass die Interviews in Augsburg erst sehr spat
festgelegt werden konnten. Dazu kam die Zeit tlber Weihnachten und Neujahr, in der es nicht
maoglichwar, Interviews durchzufihreaderauthentische Begehungea machen

Ausblick

Aufgrund der Kritik undden Ergebnissen wéare sicherlich eine &hnliche Untersuchung unter
Einbezug von Immobilieninvestoren interessant und wirde die Akteursgruppe dertt-Projek
entwickler erganzen. Andererseits ware es spanrsgeid der Frage der Impulswirkung noch

von der Seite der Raumentwicklung anzunéhern. Im Zusammenhang mit den untersuchten
Fallstudien ware ein Monitoring der Einflisse des Projekts Tram Region Bern auf dlie Sie
lungsentwicklung v.a. in Ostaundigen und Koz interessantZudem wirden weitere iJ
tersuchungen zu den verkehrlichen Auswirkungen desselben Prdiek$sudie unterstitzen

und weitere Aussagen zu den Phanomenen des Rail Bonus ermoéglichen.
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A 2 Image durch Projektentwickler (Streuung)
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langsam

Linienfiithrung nicht erkennbar
storend fiir urbanen Raum

geringe stadtebauliche Gestaltungskraft
schwache Begtinstigung Modalsplit
unzuverlassig

indirekte Verbindungen
Veranderung der Linienfuhrung oft
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im Verkehrsablauf benachteiligt
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haohe Investitionskosten

hohe Betriebskosten

Finanzierungshilfe bescheiden
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Linienfihrung erkennbar
unterstitzend fiir urbanen Raum
hohe stadtebauliche Gestaltungskraft
hohe Beguinstigung Modalsplit
zuverlassig

direkte Verbindungen

Veranderung der Linienfihrung selten
Eigentrassee

im Verkehrsablauf priorisiert

hohe Taktfrequenz

hohe Kapazitat

tiefe Investitionskosten

tiefe Betriebskosten

Finanzierungshilfe grosszugig

modern

urban

innovativ

fussgangerfreundlich
umweltfreundlich

positive Wahrnehmung in Bev.
schnell

Linienfithrung erkennbar
unterstiitzend fiir urbanen Raum
hohe stadtebauliche Gestaltungskraft
hohe Begtinstigung Modalsplit
zuverlassig

direkte Verbindungen

Veranderung der Linienfihrung selten
Eigentrassee

im Verkehrsablauf priorisiert

hohe Taktfrequenz

hohe Kapazitat

tiefe Investitionskosten

tiefe Betriebskosten

Finanzierungshilfe grossziigig
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A 3 Image durch politische Entscheidungstrager

(Streuung)

altmodisch

landlich

klassisch/konservativ

nicht fussgéngerfreundlich
umweltschadigend

negative Wahrnehmung in Bev.
langsam

Linienflhrung nicht erkennbar
stérend fir urbanen Raum

geringe stadtebauliche Gestaltungskraft
schwache Begunstigung Modalsplit
unzuverlassig

indirekte Verbindungen
Veranderung der Linienflihrung oft
kein Eigentrassee

im Verkehrsablauf benachteiligt
tiefe Taktfrequenz

tiefe Kapazitat

hohe Investitionskosten

hohe Betriebskosten

Finanzierungshilfe bescheiden

altmodisch

landlich

klassisch/konservativ

nicht fussgéngerfreundlich
umweltschadigend

negative Wahrnehmung in Bev.
langsam

Linienflhrung nicht erkennbar
storend fir urbanen Raum

geringe stadtebauliche Gestaltungskraft
schwache Beglinstigung Modalsplit
unzuverldssig

indirekte Verbindungen
Veranderung der Linienflhrung oft
kein Eigentrassee

im Verkehrsablauf benachteiligt
tiefe Taktfrequenz

tiefe Kapazitat

hohe Investitionskosten

hohe Betriebskosten

Finanzierungshilfe bescheiden
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modern

urban

innovativ

fussgangerfreundlich
umweltfreundlich

positive Wahrnehmung in Bev.
schnell

Linienfilhrung erkennbar
unterstitzend fiir urbanen Raum
hohe stadtebauliche Gestaltungskraft
hohe Begiinstigung Modalsplit
zuverldssig

direkte Verbindungen

Veranderung der Linienfihrung selten
Eigentrassee

im Verkehrsablauf priorisiert

hohe Taktfrequenz

hohe Kapazitat

tiefe Investitionskosten

tiefe Betriebskosten

Finanzierungshilfe grosszlgig

modern

urban

innovativ

fussgangerfreundlich
umweltfreundlich

positive Wahrnehmung in Bev.
schnell

Linienflhrung erkennbar
unterstitzend fir urbanen Raum
hohe stadtebauliche Gestaltungskraft
hohe Beglinstigung Modalsplit
zuverldssig

direkte Verbindungen

Veranderung der Linienfiihrung selten
Eigentrassee

im Verkehrsablauf priorisiert

hohe Taktfrequenz

hohe Kapazitat

tiefe Investitionskosten

tiefe Betriebskosten

Finanzierungshilfe grossziigig
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A 4 Ansermetplatz
Tram Bern West TBW AG (2011pbgigene Fotos
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A 5 Haltestelle Bachmatteli
Tram Bern West TBW AG (2011b)
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A 6 Ubersicht Bern Briinnen
Brunnen Verwaltungs AG2014
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A 7 Barenareal und OV-Knoten Bhf Ostermundigen
Gemeinde Ostermundigen (2013), TRB (201 &xjene Fotos
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