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Kurzfassung

Diese Arbeit untersucht, ob sekundare multimodale Verkehrsdrehscheiben einen Spillover-Effekt
auf die Wohnungsmieten und die Bevdlkerungszusammensetzung haben. Eine Verkehrsdreh-
scheibe bildet ein Subzentrum im Agglomerationsgirtel von grossen Stadten und ermdglicht das
einfache und effiziente Umsteigen zwischen verschiedenen Verkehrstragern. Ziel dieser ist es,
Fahrten zu verkirzen oder zu vermeiden und die Siedlungsentwicklung nach innen zu férdern.
Gemass dem Raumentwicklungskonzept «Transit-oriented development» sollen Entwicklungen
rund um OV-Haltestellen geférdert werden und auf Fussgéngerfreundlichkeit sowie eine dichte
und nutzungsdurchmischte Bebauung geachtet werden. Eine Verkehrsdrehscheibe kann jedoch
Auswirkungen auf die Umgebung haben, beispielsweise auf die Mietpreise und die Bevdlkerungs-
zusammensetzung. Der Bund beabsichtigt die attraktive Entwicklung solcher Drehscheiben tuber
das Agglomerationsprogramm finanziell zu unterstitzen, weshalb das Verstandnis von mdglichen

Folgewirkungen essenziell ist.

Anhand von vier Fallbeispielen von sekundaren multimodalen Verkehrsdrehscheiben — Emmen-
briicke, Kriens Mattenhof, Ostermundigen und Bern Wankdorf — wird untersucht, welche Effekte
der Fahrplan und Zonenplan dieser Orte auf die Mietpreise und die Bevolkerung haben. Zur Be-
antwortung der Forschungsfrage werden die Veranderung des Fahrplanangebotes, der Passa-
gierfrequenzen, des Zonenplans, der Mietpreise und der Bevodlkerung analysiert sowie leitfaden-
gestutzte Interviews mit involvierten Planungsakteuren und der Quartierbevélkerung durchgefuhrt.
In zwei von vier Fallen — Kriens Mattenhof und Bern Wankdorf — ist ein Einfluss des Fahrplans
und des Zonenplans auf die Wohnungsmieten und die Bevdlkerungszusammensetzung feststell-
bar. Die Wohnungsmieten haben sich erhoht und die Bevolkerungsstruktur hat sich verandert. In
Emmenbrucke kann keine Aussage gemacht werden. Es gibt jedoch Hinweise auf eine ahnliche
Entwicklung wie in Kriens Mattenhof und Bern Wankdorf. In Ostermundigen ist kein Einfluss fest-
stellbar. Aufgrund einer sich im Bau befindenden Uberbauung sowie anstehenden Arealentwick-

lungen kann jedoch eine ahnliche Entwicklung in Zukunft nicht ausgeschlossen werden.
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1. Einleitung

Unsere Gesellschaft steht vor der grossen Herausforderung das Bevoélkerungswachstum mit dem
Klimawandel in Einklang zu bringen. Die Mobilitat spielt dabei eine wichtige Rolle. Die gréssten
Treiber der Mobilitéat sind das Wirtschaftswachstum sowie das Bevdlkerungswachstum (ARE,
2016, S.4). Bis 2050 wird in der Schweiz mit 10,44 Millionen Personen gerechnet, was einem
Wachstum von 20 % entspricht (BFS, 2020, S.9). Beim Personenverkehr wird bis im Jahre 2040
mit einer Zunahme von +51 % beim 6ffentlichen Verkehr (OV), +32 % beim Langsamverkehr (LV)'
und +18 % beim motorisierten Individualverkehr (MIV) gerechnet (ARE, 2016, S.4). Der Raum fur
weitere Verkehrswege ist jedoch nur bedingt vorhanden. Bereits heute wird rund ein Drittel der
schweizerischen Siedlungsflache fur Verkehrsinfrastrukturen bendtigt (BFS, o. J.-a). 90 % davon
sind auf Strassen und Autobahnen zurlickzufiihren (BFS, 2013, S.11). Neben der Bodenbean-
spruchung sind der Energieverbrauch, die Luftschadstoff-Emissionen und der Larm die negativen
Hauptauswirkungen der Mobilitat auf die Umwelt (BFS, o. J.-a). Um dieser Entwicklung entgegen-
zuwirken ist das Férdern von nachhaltiger Mobilitat und die Siedlungsentwicklung nach innen es-

senziell.

Multimodale Verkehrsdrehscheiben (Definition s. Kap. 2.1) kdnnen dabei in Zukunft eine entschei-
dende Funktion Gbernehmen. Durch das Zusammentreffen von LV, OV und MIV bilden sie eine
Schnittstelle von verschiedenen Verkehrstragern und ermoglichen das einfache und effiziente
Umsteigen zwischen diesen. Eine solche Drehscheibe soll zusatzlich zu einer besseren Erreich-
barkeit ein breites Angebot an Dienstleistungen bieten sowie eine hohe Aufenthaltsqualitat auf-

weisen.

Eine multimodale Drehscheibe kann jedoch Auswirkungen auf die Umgebung haben. Einerseits
kann es zu einer Steigerung des Wertes von umliegenden Immobilien sowie der Steuereinnahmen
kommen (Dong, 2017). Anderseits kann die Verbesserung der Erschliessung auch zu negativen
Effekten, wie erhéhten Mietpreisen und Verdrangung von Bevolkerungsgruppen, fihren (Kahn,
2007). Hier setzt diese Arbeit an. Sie geht dem im nachsten Kapitel beschriebenen Ziel nach und

untersucht die folgend aufgefuihrte Forschungsfrage.

" Unter LV ist der Fuss- und Veloverkehr zu verstehen.
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1.1. Ziel und Forschungsfrage

Das Ziel dieser Arbeit ist es, anhand von vier Fallbeispielen — Emmenbriicke, Kriens Mattenhof,
Ostermundigen und Bern Wankdorf — aufzuzeigen, welche Auswirkungen sekundare multimodale
Verkehrsdrehscheiben auf die Wohnungsmieten und die Bevdlkerungszusammensetzung haben.
Wenn eine multimodale Verkehrsdrehscheibe entsteht, verandert sich an diesem Ort das Fahr-
planangebot und der Zonenplan. Konkret wird untersucht, welche Auswirkungen der Fahrplan und
der Zonenplan auf die Mietpreise und die Bevdlkerungszusammensetzung haben. Die For-

schungsfrage dieser Arbeit lautet:

Haben sekundére multimodale Verkehrsdrehscheiben einen Spillover-Effekt auf die Wohnungs-

mieten und die Bevilkerungszusammensetzung?

Indem fir jedes Fallbeispiel die Veranderung des Fahrplanangebotes, des Zonenplans sowie der
Wohnungsmieten und der Bevolkerungszusammensetzung analysiert wird, kann die Forschungs-

frage beantwortet werden.

1.2. Aufbau der Arbeit

Diese Arbeit ist wie folgt strukturiert: Zuerst werden in Kapitel 2 die theoretischen Grundlagen
beschrieben, welche einerseits aus der Idee der multimodalen Verkehrsdrehscheibe und ander-
seits aus dem Raumentwicklungskonzept «Transit-oriented development» (TOD) bestehen. Im
darauffolgenden Kapitel 3 wird das methodische Vorgehen erlautert. Das Fallauswahlverfahren,
die vier Fallbeispiele sowie die flunf qualitativen und quantitativen Datenerhebungsschritte — Leit-
fadeninterviews, Vergleich der Zonenplane, Fahrplane, Mietpreise und Bevolkerung —, werden
aufgefuhrt. Anschliessend werden in Kapitel 4 die Ergebnisse der Untersuchung, basierend auf
den Bereichen Fahrplan, Zonenplan, Mietpreise und Bevodlkerung sowie die Zusammenhéange
zwischen diesen und die weiteren Einfllisse, prasentiert. In Kapitel 5 folgt die Diskussion und Re-

flexion. Das Fazit wird in Kapitel 5 gezogen.
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2. Theoretische Grundlagen

Die theoretischen Grundlagen dieser Arbeit bilden einerseits die Idee der multimodalen Verkehrs-
drehscheibe gemass Entwurf Sachplan Verkehr (UVEK, 2020) und anderseits das Raumentwick-
lungskonzept «Transit-oriented development» (TOD) gemass Calthorpe (1993). Die beiden Prin-
zipien werden nachstehend beschrieben und anschliessend die aus der Theorie abgeleiteten Hy-

pothesen erlautert.

2.1. Multimodale Verkehrsdrehscheibe

Multimodale Verkehrsdrehscheiben sind Orte, welche Netzhierarchien verknlpfen und das einfa-
che und effiziente Umsteigen zwischen verschiedenen Verkehrstrager — OV, MIV und LV — er-
maoglichen. Sharing-Angebote und Carpooling sind ebenfalls bei multimodalen Verkehrsdreh-
scheiben zu finden. Neben dieser reinen Verkehrsperspektive beinhaltet der Begriff auch die Idee,
Subzentren und Entwicklungsschwerpunkte (ESP) zu férdern. Dies soll zur Innenverdichtung bei-
tragen und Fahrten verklrzen oder ganz vermeiden (ARE, 2020, S.36). Unter Hub, Mobility Hub
oder Umsteigepunkte wird oft dasselbe oder dhnliches verstanden. In dieser Arbeit wird der Begriff

multimodale Verkehrsdrehscheibe, einfachheitshalber auch nur Drehscheibe, verwendet.

Im Entwurf Sachplan Verkehr, Teil Programm, wird zwischen funf verschiedenen Typen von mul-
timodalen Verkehrsdrehscheiben differenziert (schematische Darstellung s. Abb. 1) (UVEK, 2020,
S.27):

o Typl Hauptdrehscheibe grosser Agglomeration

o Typll: Sekundare Drehscheibe grosser Agglomeration

o Typlll: Zentrale Drehscheiben mittlerer / kleiner Agglomeration
o TyplV: Drehscheibe eines regionalen Knotens

o TypV: MIV-Bundelung Drehscheibe

Beispiele fur multimodale Drehscheiben in der Schweiz sind Zirich HB und Bern (Typ 1), Oerlikon
und Wankdorf (Typ Il), Thun und Yverdon (Typ llI), Minsingen (Typ IV) und Othmarsingen (Typ
V) (UVEK, 2020, S.27). Der Bund beabsichtigt die attraktive Gestaltung von multimodalen Ver-
kehrsdrehscheiben zu férdern. Im Entwurf des Sachplans Verkehr, Teil Programm, ist dies veran-
kert (UVEK, 2020). Die vierte Generation Agglomerationsprogramme wird aktuell erarbeitet und

soll gemass den «Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr» (ARE, 2020, S.36) die
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Finanzierung von multimodalen Drehscheiben unterstitzen. Der Fokus soll dabei auf die Attrakti-
vitat der Anlage mit Freizeit-, Einkaufs- und Dienstleistungsangeboten gelegt werden. Diese Kom-

ponente ist auch bei dem im folgenden Kapitel beschriebenen Raumentwicklungskonzept TOD

ein wichtiger Bestandteil.

Typ V

Y

L Agglomerationsgurtel

Entwicklungskorridor N

Typ IV

Typ IV .
n s
£ ; Ty
4 )
[y Landliche Zentren
o
Landliche Rdume -
' AgElomerationskern
}
Nebenzentrum %
a ez \\—'—\
Erschliessung Offentlicher Verkehr Strassenverkehr
L ; + Fernverkehr/ weie  Nationalstrasse/
i Verkehrsdrehscheibe Fernverkehrsbahnhof Nationalstrassenanschluss
...... ..  Feinerschliessung ausserhalb von —®— nNahverkehr/ Haupstrasse
Agglomerationen und Korridoren Regionalbahnhof

Abb. 1: Schematische rdumliche Verortung der fiinf Typen von multimodalen Verkehrsdrehscheiben (eigene Darstellung
basierend auf UVEK (2020, S.25)).
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2.2. Transit-oriented development

Der Architekt und Stadteplaner Peter Calthorpe verfasste 1993 in seinem Buch «The Next Ame-
rican Metropolis. Ecology, Community, and the American Dream» seine Ideen zu einer nachhalti-
gen Entwicklungsstrategie, welche er «Transit-oriented development», kurz TOD, nannte. Bei
TOD handelt es sich um ein Raumentwicklungskonzept mit Ursprung in den USA, in welchem die
OV-Haltestelle im Fokus steht. Ein Gebiet, entwickelt nach den Grundprinzipien von TOD, ist fuss-
gangerfreundlich, hat eine gute Anbindung an den OV sowie eine hohe bauliche Dichte und Nut-
zungsdurchmischung (Renne, Tolford, Hamidi, & Ewing, 2016). Die Wurzeln von TOD liegen je-
doch weiter zurtick in Europa. Die Prinzipien von TOD werden in europaischen Stadten (u. a.
Amsterdam, Stockholm und Wien) bereits seit dem zweiten Weltkrieg umgesetzt, jedoch nicht so
betitelt (Pojani & Stead, 2016, S.829). Abb. 2 zeigt, wie TOD gemass Calthorpe raumlich aufge-
baut werden soll. In der Mitte befindet sich eine OV-Haltestelle, darum herum sind in Fussdistanz

die verschiedenen Nutzungen zu finden.

Secondary Area

x‘\\
Light Rail Line

&

N ) o
NCore N\ sl &
ommercialy kEmpl

Secondary Area

Abb. 2: Schematische Darstellung von TOD (Calthorpe, 1993).

Neben der Definition von baulichen Massnahmen will Calthorpe mit dieser Theorie auch diverse
soziale Herausforderungen angehen (Carlton, 2009, S.1). Dieser Aspekt wird beispielsweise
durch das Schaffen von unterschiedlichen Wohnformen sowie durch die Wichtigkeit der offentli-

chen Raume fur Nachbarschaftsaktivitaten ersichtlich (vgl. Prinzipien 4 und 6 der anschliessenden
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Aufzahlung). Gesamthaft sollen bei TOD geméss Calthorpe (1993, S.43)' die folgenden sieben

Prinzipien beachtet werden:

1. «Wachstum soll auf regionaler Ebene kompakt und verkehrsunterstitzend organisiert wer-

den;

2. Geschafte, Wohnungen, Freizeitaktivitdten, Parks und stadtische Einrichtungen in Fuss-

distanz zu den Haltestellen platzieren;

3. fussgangerfreundliche Strassennetze, welche lokale Ziele direkt miteinander verbinden,

errichten;
4. eine Mischung aus verschiedenen Wohnformen, Dichten und Kosten bereitstellen;
5. sensible Lebensraume, Uferzonen und hochwertige Freiflachen bewahren;

6. offentliche Raume zum Mittelpunkt der Gebaudeorientierung und zur Aktivitat in der Nach-

barschaft machen; und

7. Nachverdichtung und Neubebauung entlang von Verkehrskorridoren innerhalb bestehen-

der Wohngebiete fordern.»

Ein klassisches Beispiel fur TOD ist die Entwicklung des Rosslyn-Ballston Korridors, einer von
Washington DC aus verlangerten Metrolinie in Arlington (Virginia, USA). Ziel war es, der Zersie-
delung entgegenzuwirken. Ein Entwicklungsplan fur eine Zeitspanne von 30 Jahren gab der Be-
volkerung sowie Investor:innen Planungssicherheit. Das Resultat ist ein dicht bewohntes Gebiet
mit unterschiedlichen Nutzungen. Der Korridor war selbst wahrend Zeiten der Rezession ein Mag-
net fur Entwicklungen (Leach, 2004, S.132). Ein weiteres erfolgreiches Beispiel, bei welchem
ebenfalls ein Entwicklungsplan fiir den OV erstellt wurde, ist San Diego. Eine nachhaltige Ent-
wicklung wurde angestrebt, indem der Fokus auf Wohnen und Arbeiten in bereits erschlossenen
Gebieten gelegt wurde (Ohland, 2004, S.212).

2.3. Auswirkungen von Transit-oriented development

Ahlfeldt & Wendland (2009), Duncan (2011) und Gibbons & Machin (2005) zeigen, dass durch die

Verbesserung der Verkehrsverbindungen und die Schaffung eines lebenswerten Umfelds die

" Ubersetzung der Autorin.
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wirtschaftliche Entwicklung zunimmt und der Wert von Immobilien in der Umgebung ansteigt
(Dong, 2017). Unter anderem werden die hohen Kosten von Bahninfrastrukturen mit diesem Effekt
gerechtfertigt (Cervero & Duncan, 2002; Smith & Gihring, 2006).

Die Kritik wird geaussert, dass TOD aufgrund steigender Mietpreise zu Gentrifizierung, sogenann-
ter «transit induced gentrification», fuhrt. Dies bedeutet, dass Stadtteile mit niedrigerem Status
sich in solche mit héherem Status verwandeln. Es findet eine Verdrangung von Haushalten mit
wenig Einkommen durch Haushalte mit mittlerem oder hohem Einkommen statt (Freeman,
Cassola, & Cai, 2016; Kahn, 2007).

Dong (2017) erlautert, dass die wenigen Studien, welche dieses Phanomen untersuchen, ge-
mischte und teilweise auch widerspruchliche Ergebnisse erhalten. Untersuchungen von Pollack,
Bluestone & Billingham (2010, S.1)" zeigen, dass «Investitionen in den Nahverkehr haufig die
umliegende Nachbarschaft verandern». Die Muster der Veranderungen variieren. Am haufigsten
wurde jedoch festgestellt, dass das Wohnen teurer wird, die Bewohner:innen der Nachbarschaft
wohlhabender werden und der Besitz von Fahrzeugen zunimmt. Die Analyse von Bardaka,
Delgado & Florax (2018) zeigt, dass das Haushaltseinkommen und der Wert von Gebauden im
Radius von einer Meile rund um den Bahnhof signifikant zunimmt. Grube-Cavers & Patterson
(2015) haben in zwei von drei Stadten eine statistisch signifikante und positive Beziehung zwi-
schen den Faktoren Nahe zur Bahnstation und Gentrifizierung festgestellt. Baker & Lee (2019)
haben fur die analysierten urbanen Gebiete heterogene Ergebnisse erhalten. In einer Stadt (San
Francisco) wird TOD von Gentrifizierung begleitet, in einer anderen untersuchten Stadt (Portland)
findet eine sogenannte «countergentrification» statt. In diesem Fall wird die Umgebung rund um
den Bahnhof von Haushalten mit niedrigem Einkommen und Minderheiten bewohnt, welche einen
héheren Bedarf nach OV aufweisen. Kahn (2007) stellt fest, dass Ortschaften, welche einen ver-
besserten Zugang zu «Walk and Ride»-Stationen haben, Gentrifizierung starker erfahren als sol-
che, welche Uber eine «Park and Ride»-Station verfugen. Diese erfahren im Gegensatz zu Erst-
genannten sogar oft einen Anstieg der Armut. Im Gegensatz dazu stellt Padeiro, Louro, & Marques
da Costa (2019, S.733)? fest, dass «Gentrifizierung enger mit der bestehenden lokalen Dynamik,
den Eigenschaften der gebauten Umwelt und der begleitenden Politik verbunden ist als mit der

transitorientierten Entwicklung.»

" Ubersetzung der Autorin.
2 Ubersetzung der Autorin.
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Die Studie von Renne et al. (2016) stellte das sogenannte «cost and affordability paradox» von
TOD fest. Das Paradox ist, dass in nach TOD-entwickelten Gebieten der Wohnraum zwar teuer
ist, sich dies jedoch aufgrund der tieferen Ausgaben fir Transport im Vergleich zu nicht nach TOD-

entwickelten Gebieten ausgleicht.

2.4. Eingrenzung und Hypothesen

Diese Arbeit befasst sich mit der sekundaren multimodalen Drehscheibe (Typ Il). Diese
Drehscheibe liegt «im oder nahe am Hauptkern einer grossen Agglomeration» (UVEK, 2020,
S.27). Umsteigemoglichkeiten, welche dort vorzufinden sind, bestehen zwischen dem
Regionalverkehr, dem stadtischen Verkehr und dem LV. Es besteht die Moglichkeit, dass der
Fernverkehr hier anhalt. Weiter ist bei solchen Drehscheiben auch der MIV durch bspw. Sharing-
Angebote vorhanden (UVEK, 2020, S.27).

Der Fokus wird basierend auf den folgenden zwei Griinden auf die Drehscheibe im Agglomerati-
onsgebiet gelegt: Erstens fand das bisherige Bevolkerungswachstum mehrheitlich in Raumen mit
stadtischem Charakter statt. «Nach dem Verdichtungsschub der grossen Stadte Ende der 2010er
Jahre folgte in den 2020er Jahren die Verdichtung und Urbanisierung der ersten beiden Agglo-
merationsglrtel um die grossen Kurstadte» (ROR, 2019, S.55). Der Urbanisierungsprozess in den
Agglomerationsgebieten wird weiter fortschreiten (UVEK, 2020, S.8). Mit dem Ziel, die Siedlungs-
entwicklung nach innen zu férdern, kann in der Agglomeration, wo zukunftig das grosste Wachs-
tum stattfinden wird, eine erfolgreich umgesetzte Drehscheibe einen Impact erzielen. Zweitens
wird durch die vierte Generation Agglomerationsprogramme die multimodale Drehscheibe durch
den Bund finanziell unterstutzt (ARE, 2020, S.36). Aufgrund dessen ist es von besonderem Inte-

resse, mogliche Auswirkungen einer Drehscheibe auf die Umgebung zu erfahren.

Wenn eine multimodale Drehscheibe geschaffen wird, d. h. wenn verschiedene Verkehrstrager
miteinander verknlpft und aufeinander abgestimmt werden, erhéht sich das Mobilitdtsangebot.
Damit wie im Entwurf Sachplan Verkehr (UVEK, 2020) vorgesehen Subzentren entstehehen
kébnnen, muss der Zonenplan die dafiur notwendigen Voraussetzungen, wie bspw.
Nutzungsdurchmischung und eine hohe Dichte, ermdglichen (vgl. Kap. 2.1). Aus diesen Grinden

kdnnen fur diese Arbeit die folgenden zwei Hypothesen abgeleitet werden:

Hypothese 1: Wenn eine sekundére multimodale Verkehrsdrehscheibe entsteht, erhéht sich an

diesem Standort das Fahrplanangebot.
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Hypothese 2: Rund um sekundére multimodale Verkehrsdrehscheiben entsteht eine dichte, nut-
zungsdurchmischte Bebauung.

Wie in Kap. 2.3 beschrieben kann eine mulitmodale Drehscheibe zu einem attraktiven, gut
erschlossenen Ort werden, welcher Auswirkungen auf die Umgebung hat. Bspw. kdnnen sich die
Mietpreise erhohen (Dong, 2017) und die Bevoélkerungszusammensetzung kann sich verandern
(Baker & Lee, 2019). Darauf beruhend wird Hypothese 3 und 4 abgeleitet:

Hypothese 3: Wenn bei sekunddren multimodalen Verkehrsdrehscheiben das Fahrplanangebot
erhéht wird und eine dichte, nutzungsdurchmischte Bebauung entsteht, erhbhen sich die Woh-

nungsmieten.

Hypothese 4: Wenn bei sekunddren multimodalen Verkehrsdrehscheiben das Fahrplanangebot
erhéht wird, eine dichte, nutzungsdurchmischte Bebauung entsteht und sich die Wohnungsmieten

erhéhen, verdndert sich die Bevélkerungszusammensetzung.

Die vier zu untersuchenden Bereiche und ihre Zusammenhange sind in Abb. 3 schematisch
dargestellt. Basierend auf den Hypothesen 1 bis 4 wird folgende Forschungsfrage beantwortet:

Forschungsfrage: Haben sekundédre multimodale Verkehrsdrehscheiben einen Spillover-Effekt

auf die Wohnungsmieten und die Bevélkerungszusammensetzung?

Bevolkerungs-

zusammensetzung

Abb. 3: Die vier Untersuchungsbereiche (eigene Darstellung).
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3. Methodisches Vorgehen

Diese Arbeit besteht aus einer vergleichenden Fallstudie. Fur die vier ausgewahlten Falle werden
in finf Schritten qualitativ — durch leitfadengestitzte Interviews und das Vergleichen von Zonen-
planen — sowie quantitativ — durch das Vergleichen des Fahrplanangebotes, der Passagierfre-
quenzen, der Mietpreise und der Bevdlkerungszusammensetzung — Daten erhoben. Dadurch ist
das Uberpriifen der theoretischen Erwartungen méglich. Das Fallauswahlverfahren, die Fallbei-
spiele, der Untersuchungsperimeter sowie die funf Schritte zur Erhebung der Daten werden fol-

gend erlautert.

3.1. Fallauswahl

Es wird eine vergleichende Fallstudie basierend auf der Methode «most similar cases» durchge-
fuhrt (Gerring, 2008, S.25-29). Bei dieser Fallauswahlmethode wird auf die abhangige und die
unabhéangige Variable sowie auf die Rahmenbedingungen geachtet. Die abhangige Variable (y)
ist zu erklaren. Dazu wird die unabhangige Variable (x) beigezogen. Es «wird [...] versucht, un-
terschiedliche Einflisse von unabhangigen Variablen (x) auf die abhangigen Variablen (y) zu un-
tersuchen» (Lauth, Pickel, & Pickel, 2009, S.70). Die Rahmenbedingungen bzw. der Kontext soll
dabei fur alle zu untersuchenden Falle konstant sein (s. Abb. 4) (Lauth et al., 2009, S.70).

Kontext

Einfluss ?

unabhdngige Variable x » abhdngige Variable y

Abb. 4: Schematische Darstellung der Fallauswahlmethode «most similar cases» (eigene Darstellung).

Als Rahmenbedingung wird die sekundare multimodale Verkehrsdrehscheibe in der Region Bern
und Luzern betrachtet. Diese sekundare multimodale Drehscheibe befindet sich, wie in Kap. 2.1
erwahnt, per Definition im Agglomerationsgebiet. Die unabhangige Variable ist das Fahrplanan-
gebot und der Zonenplan. Die davon abhangigen Variablen sind die Mietpreise und die Bevolke-
rungszusammensetzung. Es wird untersucht, wie schematisch in Abb. 5 dargestellt, welchen Ein-
fluss das Fahrplanangebot und der Zonenplan auf die Mietpreise und die Bevolkerungszusam-
mensetzung hat. Die Datenerhebung dieser vier Bereiche — Fahrplanangebot, Zonenplan, Miet-

preise und Bevdlkerung — wird in Kapitel 3.3 erlautert.
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Kontext = sekundare multimodale
Verkehrsdrehscheibe in der Region Bern / Luzern

' ?

unabhdngige Variable x Einfluss : » abhdngige Variable y
e Fahrplanangebot e Mietpreise

e Zonenplan e Bevolkerung

Abb. 5: Schematische Darstellung der Fallauswahlmethode «most similar cases» auf die Forschungsfrage angewendet
(eigene Darstellung).

Es wurden multimodale Drehscheiben gesucht, welche diesem Kontext entsprechen. Schlussend-
lich wurden zwei Drehscheiben in der Agglomeration Luzern — Emmenbrucke und Kriens Matten-
hof — sowie zwei in der Agglomeration Bern — Bern Wankdorf und Ostermundigen — ausgewahit.
Die vier Falle sind in Abb. 6 verortet. Tab. 1 gibt eine Ubersicht Uber die vier Orte und die
wichtigsten Fakten zum vorhandenen Mobilitatsangebot.

Emmenbriicke

Bern
Luzern Wankdorf

Ostermundigen

Kriens Bern
Mattenhof
@
|_2L"l_am . 2km ,m

Abb. 6: Die vier Félle Emmenbriicke und Kriens Mattenhof bei Luzern sowie Bern Wankdorf und Ostermundigen bei
Bern (eigene Darstellung, Karte: swisstopo (2021)).
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Tab. 1: Ubersicht iiber die wichtigsten Fakten zum Mobilitétsangebot der vier Drehscheiben (Quellen s. Fussnote’).

Mobilitatsangebot | Emmenbriicke Kriens Mattenhof Ostermundigen Bern Wankdorf
Fahrzeit Zug [1] 7 min bis Luzern 7 min bis Luzern 7 min bis Bern 5 min bis Bern
Er6ffnung Bahnhof | 1856 [2] 2003 [3] 1859 [4] 2004 [5]
Aktuelle 2016 Eroffnung 2019-20 Ausbau: Ausbau zur behin- Tramendhaltestelle
Bauprojekte neuer Bushub [9]; neue Perrons inkl. dertengerechten An- | seit Dez. 2012 [11];
2021 Ausbau zur Dachern, Personen- | lage und OV-Kno- Geplante Personen-
behindertengerech- unterfihrung, ge- ten, geplanter Start unterfiihrung wurde
ten Bahnhofsanlage | schitzte Warteberei- | Bewilligungsverfah- | 2020 aufgrund ge-
[6] che, offentliche WC- | ren 2022 [7]; stiegener Kosten
Anlagen, 376 ge- Neue Tramlinie ge- und schwieriger fi-
deckte Veloabstell- plant, Baubeginn nanzieller Lage der
platze, neuer Bahn- | 2024, Bauphase 4-5 | Stadt Bern sistiert [8]
hofsplatz, Bushub Jahre [10]
[3]
Veloabstellplédtze vorhanden [12] vorhanden [15] vorhanden [16] vorhanden [18]
Bikesharing nextbike [13] nextbike [13] PubliBike [17] PubliBike [17]
Carsharing Mobility [14] Mobility [14] Mobility [14] Mobility [14]
Park & Rail 89 PP; 6.- pro Tag - 42 PP; 6.- pro Tag 8 PP; 10.- pro Tag
[12] [16] [18]

Ausser Ostermundigen befinden sich alle Falle in Gebieten, welche vom Kanton als ESP definiert
sind: Emmenbricke liegt im ESP LuzernNord (Kanton Luzern, 2021a), Kriens Mattenhof im ESP
LuzernSud (Kanton Luzern, 2021b) und Bern Wankdorf im ESP Wankdorf (Projektorganisation
ESP Wankdorf, 2019). Der Kanton Luzern legt fest, dass die «Koordination raumwirksamer Tatig-
keiten durch die regionalen Entwicklungstrager» sichergestellt wird. Regionale Entwicklungstrager
ubernehmen «kommunale Aufgaben, die iGberkommunal und regional zu koordinieren und abzu-
stimmen sind» (Kanton Luzern, 2021). Anerkannter regionaler Entwicklungstrager fur die Gemein-
den in der Agglomeration Luzern ist der Gemeindeverband LuzernPlus (LuzernPlus, o. J.-a). Die
Luzerner Agglomerationsgemeinden sind wiederum in drei Gebiete — LuzernNord, LuzernOst und
LuzernSud — aufgeteilt, welche jeweils von den daflr zustandigen Gebietsmanagern koordiniert

werden und die Fallbeispiele Emmenbricke und Kriens Mattenhof betreffen (LuzernPlus, o. J.-b).

Der Kanton Bern hat Uber 40 ESP-Standorte, wobei der ESP Wankdorf der grésste ist (Kanton

Bern, o.J.-a) und als Premium-Standort bezeichnet wird (Kanton Bern, o.J.-c). Der ESP

" Quellen: [1] (SBB, o. J.-c); [2] (Schienenverkehr-Schweiz, o. J.-a); [3] (Zentralbahn, 2020); [4] (Schienenverkehr-
Schweiz, o. J.-b); [5] (Stadt Bern, 2008); [6] (Gemeinde Emmen, 2021); [7] (Tram Bern-Ostermundigen AG, o. J.-b);
[8] (SBB, o. J.-f); [9] (Luzerner Zeitung, 2016); [10] (Tram Bern-Ostermundigen AG, o. J.-a); [11] (Bieler Tagblatt,
2012); [12] (SBB, o. J.-b); [13] (nextbike, 2021); [14] (mobility, o. J.); [15] (SBB, o. J.-d); [16] (SBB, o. J.-e); [17]
(PubliBike, o. J.); [18] (SBB, o. J.-a).
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Wankdorf wird von projektbeauftragen Personen vom Kanton koordiniert, welche auch fir die
Kommunikation verantwortlich sind (Kanton Bern, o. J.-b). Der Bahnhof Ostermundigen war eben-
falls ein ESP. Der Richtplan «kESP Bahnhof Ostermundigen» von 1997 wurde jedoch 2019 aufge-
hoben, da aus unterschiedlichen Griinden das Potential dieses Raumes nicht genutzt wurde. Im
aktuellen Prozess der Ortsplanungsrevision wurde der Richtplan durch das raumliche Entwick-
lungskonzept ersetzt (Gemeinde Ostermundigen, 2019a). Um einen Eindruck der vier Fallbei-
spiele zu erhalten, finden sich nachfolgend Fotos zur lllustration. Pro Fall wird jeweils ein Foto zur
Verkehrsdrehscheibe sowie eines von der Umgebung gezeigt (s. Abb. 7-14).

R
?» .'I.l\(' ra s

Abb. 9: Kriens Mattenhof (eigenes Foto, 2021). Abb. 10: Uberbauung Mattenhof, Kriens (eigenes Foto,
2021).
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Abb. 11: Ostermundigen (eigenes Foto, 2021). Abb. 12: Hochhaus «Béretower», Ostermundigen (eige-
nes Foto, 2021).

Abb. 13: Bern Wankdorf (eigenes Foto, 2021). Abb. 14: Morgartenstrasse Bern (eigenes Foto, 2021).

3.2. Untersuchungsperimeter

Rund um jede Drehscheibe wird ein Kreis mit einem Radius von 800 m (= 0.5 Meilen) festgelegt,
welcher der Untersuchungsperimeter bildet (s. Abb. 15). Diese Distanz ist auf die Theorie von
TOD zurtckzufuhren. Die meisten Studien (Curtis, Renne, & Bertolini, 2016; Dong, 2017; Pollack
et al., 2010; Renne, 2009; Renne et al., 2016; Smith & Gihring, 2006) betrachten die OV-Halte-
stelle mit diesem Radius. Oft wird dabei vom «half-mile-radius» gesprochen. Gemass Kenworthy
& Newman (2006) und Messenger & Ewing (1996) sind 4'000 Wohneinheiten innerhalb einer hal-
ben Meile ausgehend von einer OV-Station die Mindestdichte, welche notwendig ist, um Transit-
fahrten zu unterstitzen.
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Abb. 15: Die Drehscheiben und ihre jeweiligen Untersuchungsperimeter (eigene Darstellung, Karte: swisstopo (2021)).

3.3. Untersuchungsdesign

Um die relevanten Erkenntnisse zur Beantwortung der Forschungsfrage zu gewinnen, werden funf
Schritte zur Datenerhebung durchgefuhrt. Schritte eins bis vier — die Fahrplan-, Zonenplan-, Miet-
preis- und Bevdlkerungsanalyse — ermoglichen das Testen der Hypothesen 1 bis 4. Der funfte
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Schritt — die leitfadengestltzten Interviews — ist relevant fur die Beantwortung aller Hypothesen

und erganzt die vier vorhergehenden Schritte.

3.3.1. Fahrplananalyse

In einem ersten Schritt wird analysiert, wie sich der Fahrplan von jeder sekundaren multimodalen
Drehscheibe zwischen den Jahren 2006 bis 2021 verandert hat. Von jedem o6ffentlichen Verkehrs-
mittel (alle Zug-, Bus- und Tramlinien) wird fur jedes Jahr notiert, wie oft eine Linie an einem Tag
in eine Richtung fahrt. Der Fahrplan variiert je nach Wochentag. Oft verkehrt eine Linie am Sams-
tag, Sonntag und / oder Feiertag anders als an den Tagen Montag bis Freitag. Um einen Vergleich
Uber die Jahre zu erzielen — was das Ziel ist — beschrankt sich die Fahrplananalyse auf die Tage
von Montag bis Freitag. Die dazu bendtigten Fahrplane werden bei Fahrplanfelder (BAV, 2021)
bezogen. Einzelne Fahrplane, welche bei Fahrplanfelder nicht vorhanden sind, werden direkt bei
BernMobil bzw. Verkehrsbetriebe Luzern (VBL) bestellt. Die Fahrplananalyse gibt einen Uberblick

uber die Entwicklung bei jeder Drehscheibe.

Zusatzlich wird die Entwicklung der Anzahl Ein- und Aussteiger:innen von jeder Drehscheibe be-
trachtet. Hierzu werden die Daten durch Anfrage direkt bei der SBB, Zentralbahn, BernMobil und
VBL bezogen. Der untersuchte Zeitraum schwankt. Er ist abhangig von den zur Verfigung ste-
henden Daten. Tab. 2 zeigt, welche Jahre fur welche Drehscheibe und Verkehrsmittel verwendet

werden.

Tab. 2: Verfiigbare Datensétze je Drehscheibe und Verkehrsmittel.

Drehscheibe Verkehrsmittel Verfiigbare Jahre

Emmenbriicke Zug 2007-2018 ohne 2013, 2015, 2017
Bus 2014, 2018

Kriens Mattenhof Zug 2007-2018

Ostermundigen Zug 2007-2018 ohne 2013, 2015, 2017
Bus 2010-2019 ohne 2017

Bern Wankdorf Zug 2007-2018 ohne 2013, 2015, 2017
Bus 2010-2019
Tram 2013-2019

3.3.2. Zonenplananalyse

Der zweite Schritt ist die Analyse der Zonenplanentwicklung tber die letzten ca. 20 Jahre. Grund-
lage dafir bilden die aktuellen sowie die alten Zonenplane der vom 800 m Radius betroffenen
Gemeinden der vier Drehscheiben. Fur die alten Zonenplane werden die Gemeinden angefragt,

denjenigen Zonenplan zuzustellen, welcher den Stand am nachsten zum Jahr 2000 hat. Auf Basis
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des alten und des aktuellen Zonenplans wird qualitativ analysiert, welche Parzellen in den ver-
gangenen Jahren einer neuen Zone zugewiesen worden sind. Parzellen, welche nur einer Na-
mensanderung unterlaufen sind, deren Funktionen sich jedoch nicht verandert haben, werden

nicht berucksichtigt.

3.3.3. Mietpreisanalyse

Far die Analyse der Mietpreise wird auf das Geolnfo Portal von Wiest Partner AG zugegriffen.
Auf Mietabschlissen basierend, kdnnen diverse Auswertungen fur eine Zeitskala mit den Ab-
schnitten <1 Jahr, 1-3 Jahre, 3-5 Jahre, 5-10 Jahre und >10 Jahre gemacht werden. Diese Aus-

wertungen werden fir die folgenden Gebiete vorgenommen:
e vier Untersuchungsperimeter
e vier Gemeinden, in welchen sich die Drehscheiben befinden
e MS-Region Luzern und Bern

MS-Regionen sind «mikroregionale Zwischenebenen» und «zeichnen sich durch eine gewisse
raumliche Homogenitat aus» (BFS, 2016). Die Mietpreisentwicklung in jedem Untersuchungspe-
rimeter wird mit der Entwicklung in der jeweiligen Gemeinde und der jeweiligen MS-Region ver-
glichen. Dies ermdglicht zu analysieren, ob die Entwicklung im Untersuchungsperimeter auf den
allgemeinen Entwicklungen der Region beruhen oder auf die multimodale Drehscheibe zurtickzu-

fihren sind.

3.3.4. Bevolkerungsanalyse
In einem vierten Schritt wird untersucht, wie sich die Bevolkerung und der Gebaudebestand tber

die Jahre entwickelt hat. Diese Analysen beruhen auf den folgenden Datensatzen des Bundes-
amtes fiir Statistik (BFS)':

o Statistik der Bevdlkerung und der Haushalte (STATPOP), Jahre 2010-2019

' Die Daten werden direkt beim BFS bestellt. In dieser Arbeit sind nur aggregierte Daten ersichtlich. Die erhaltenen
Daten von BFS werden nach Fertigstellung der Arbeit vernichtet. Die Datenerhebungsmethode der VZ ist anders als
bei STATPOP und GWS. Bei der VZ wurden «die gesamte Bevolkerung, die Gebaudeeigentimer und die Immobilien-
verwaltungen schriftlich befragt». Um die Bevolkerung zu entlasten, werden seit 2010 «viele Informationen aus den
Einwohnerregistern der Gemeinden und Kantone, den Bundespersonenregistern sowie dem eidgendssische Ge-
baude- und Wohnungsregister entnommen. Diese Daten werden mit Stichprobenerhebungen erganzt. Nur ein kleiner
Teil der Bevolkerung wird schriftlich oder telefonisch befragt» (BFS, o. J.-b).
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e Gebaude- und Wohnungsstatistik (GWS), Jahre 2009-2019
e Volkszahlung (VZ), Jahr 2000

Die Daten betreffen die Gemeinden Ostermundigen, Bern, Luzern, Emmen, Kriens und Horw.
Zuerst werden die Daten bereinigt: Der Datensatz STATPOP besteht aus einem Teil Bestand
(Jahre 2010-2019) und Haushalte (Jahre 2012-2019), der Datensatz GWS aus dem Teil Gebdude
und Wohnung (beide fur die Jahre 2009-2019). Die Daten der Volkszahlung bestehen aus vier
Datensatzen: Gebédude, Wohnung, Haushalte und Bestand. Fur jedes verfugbare Jahr wird jeweils
eine Datei pro Teil Gebdude, Wohnung, Haushalte und Bestand geliefert. Die Gebédude- und Be-
standdaten beinhalten raumliche Informationen (X- und Y-Koordinate), die Wohnungs- und Haus-
haltsdaten hingegen nicht. Aufgrund dessen werden die Datensatze (Wohnung mit Ge-
bdude | Haushalte mit Bestand) im Excel Uber eine gemeinsame Variable (EGID / federalBuil-
dingldPseudo) verknipft und danach der Datensatz Wohnung resp. Haushalt mit der neu zuge-

wiesenen X- und Y-Koordinaten exportiert.

Nach der Datenbereinigung verfugen alle Daten (jeweils die Teile Gebdude, Wohnung, Haushalte
und Bestand pro Jahr separat) tUber X- und Y-Koordinaten und werden in ArcGIS Pro importiert.
Anhand der Funktion «Display XY Data» werden sie verortet. Mit dieser Funktion konnen tabella-
rische Daten mit geographischen Informationen einer Karte zugefiigt werden. Fir jeden der vier
Drehscheiben wird ein Kreis mit Radius 800 m (= Untersuchungsperimeter, vgl. Kap. 3.2) als Sha-
pefile erstellt. Mit der «Clip»-Funktion, welche einen Datensatz auf Basis einer vorgegebenen
Form zuschneidet, werden die importierten Daten auf die Kreise rund um die vier Bahnhoéfe redu-
ziert. Diese zugeschnittenen Daten werden aus ArcGIS Pro exportiert und im Excel die weiteren
Auswertungen vorgenommen. Tab. 3 schlusselt auf, welche verwendeten Variablen aus welchem

Datensatz stammen und fur welche Jahre dieses Procedere jeweils durchgefuhrt wird.

Tab. 3: Erlduterungen zu allen Variablen.

Variable (offizieller Name gem. BFS) Datensatz Jahre Auswertung im Excel
Alter (age) STATPOP, VZ — Bestand | 2000, 2010-19 | Entwicklung der
Alterskategorien
Privathaushalte nach Staatsangehorigkeit | STATPOP — Haushalte 2012-19 Entwicklung der Anzahl
der stédndigen Wohnbevdlkerung Haushalte
(householdByNatioPerm)
Anzahl Zimmer pro Wohnung (WAZIMS) | GWS, VZ — Wohnung 2000, 2009-19 | Entwicklung des
Mittelwertes
Wohnflache pro Wohnung (WAREAS) GWS, VZ —-Wohnung 2000, 2009-19 | Entwicklung des
Mittelwertes
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Anzahl Personen in der Wohnung GWS - Wohnung 2012-19 Entwicklung des

(WAPTO) Mittelwertes

Gebaudekategorie (GKATS) GWS - Gebéude 2009-19 Entwicklung der Anzahl
jeder Kategorie

Anzahl Geschosse im Gebaude GWS, VZ — Gebéaude 2000, 2009-19 | Entwicklung des

(GASTWS) Mittelwertes

Anzahl Wohnungen im Gebaude GWS, VZ — Gebéaude 2000, 2009-19 | Entwicklung des

(GAZWOQOT) Mittelwertes

Anzahl Personen im Gebaude (GAPSW) | GWS, VZ — Gebéude 2000, 2011-19 | Entwicklung des
Mittelwertes

3.3.5. Leitfadengestiitzte Interviews

Der letzte Schritt beinhaltet das Durchfiihren von leitfadengestutzten Interviews. Diese qualitative
Datenerhebungsmethode ist durch den Frageleitfaden inhaltlich vorstrukturiert. Der Leitfaden soll
der Orientierung des Gesprachs dienen. Gleichzeitig lasst diese Methode jedoch auch Raum fir
neue Aspekte offen, da die interviewten Personen die Mdglichkeit haben, Sachverhalte ausfiihr-
lich darzustellen (Przyborski & Wohlrab-Sahr, 2013, S.127-130). Die Interviews haben einerseits
zum Ziel, die Ergebnisse aus Schritt eins bis vier zu verifizieren. Anderseits helfen sie, die Zusam-
menhange zwischen den vier Bereichen (Fahrplan, Zonenplan, Mietpreise, Bevolkerungszusam-
mensetzung) besser zu verstehen sowie weitere Einflisse auf diese zu identifizieren. Weiter wird

auch die Zusammenarbeit zwischen den Akteurinnen und Akteuren nachvollziehbar.

Es werden Personen von der Gemeinde, dem Kanton, einem Gemeindeverband und Infrastruk-
turbereitsteller interviewt, welche in die Planungen der vier Drehscheiben und deren Umgebung
involviert sind bzw. waren. Die Sicht der betroffenen Bevdlkerung wird miteinbezogen, indem
ebenfalls leitfadengestitzte Interviews mit Vertreter:innen von Quartiervereinen durchgefiihrt wer-

den.

Zur Vorbereitung der Interviews wird der Leitfaden erstellt (s. Anhang A1). Dieser gliedert sich in
die vier Themenbereiche Fahrplan, Zonenplan, Mietpreise und Bevolkerung. Die Auswertungen
aus Schritt eins bis vier (vgl. Kap. 3.3.1 bis 3.3.4) werden in das Interview miteinbezogen und
beim jeweiligen Bereich besprochen. Zusatzlich werden Einstiegsfragen sowie am Schluss allge-
meine Fragen gestellt. Die Fragen werden jeweils abgestimmt auf den jeweiligen Bahnhof und die
interviewte Person. Der Leitfaden wird den Personen im Voraus zugestellt, so dass diese sich auf

das Interview vorbereiten konnen.
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Insgesamt werden zwischen dem 22. April und 5. Mai 2021 zehn Interviews durchgefuhrt (Em-
menbricke [2], Kriens Mattenhof [4], Bern Wankdorf [2] und Ostermundigen [2]). Aufgrund der
Corona-Situation erfolgt die Durchfiihrung je nach Wunsch der interviewten Person lber Zoom
oder Microsoft Teams. Der Ton wird dabei mit einem separaten Gerat aufgenommen. Die Inter-

views dauern zwischen 45 Minuten bis 2 Stunden.

Nach der Durchfilhrung des Interviews werden diese transkribiert'. Die Aussagen der interviewten
Personen werden nicht wértlich, sondern sinngemass tbernommen und zu ganzen schriftdeut-
schen Séatzen ausformuliert (Mayring, 2016, S.91). Ausserungen wie bspw. «ahm» fallen dabei
weg. Auf Wunsch der Interviewpartner:innen werden die Transkripte zum Gegenlesen zuge-

schickt. Gewisse nutzen dies, um Aussagen zu prazisieren und zu korrigieren.

Die Transkripte werden in einem nachsten Schritt gemass der strukturierten Inhaltsanalyse nach
Mayring (2015) weiterbearbeitet. Dabei wird das Textmaterial anhand eines Kategoriensystems
strukturiert. Die Strukturierungsdimensionen muissen aus der Theorie deduktiv entwickelt werden
(Mayring, 2015, S.97). «Ziel [...] ist es, bestimmte Themen, Inhalte, Aspekte aus dem Material

herauszufiltern und zusammenzufassen» (Mayring, 2015, S.103).

Die Strukturierung basiert auf den sechs aus der Theorie abgeleiteten Kategorien: Fahrplan, Zo-
nenplan, Mietpreise, Bevélkerungszusammensetzung, Zusammenhang der Untersuchungsberei-
che und weitere Einfliisse. Der Interviewleitfaden deckt die Themen Fahrplan, Zonenplan, Miet-
preise und Bevolkerungsveranderung jeweils in einem Block ab. Die beiden Themen Zusammen-
hang der Untersuchungsbereiche und weitere Einflisse kommen dabei wahrend des gesamten
Interviews immer wieder zur Sprache, weshalb diese beiden Kategorien separat nochmals zu-
sammengefasst werden. Zusatzlich zu den Interviews beantwortet die SBB Infrastruktur Netzent-

wicklung konkrete Fragen zum Bereich Fahrplan direkt per Mail.

' Die Transkripte sind der Arbeit nicht beigelegt. Bei Interesse an diesen kann mit der Autorin Kontakt aufgenommen
werden.
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4. Ergebnisse

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse dargestellt. Die Struktur ergibt sich aus dem methodi-
schen Vorgehen: Fir jeden der vier untersuchten Bereiche (Fahrplan, Zonenplan, Mietpreise, Be-
volkerung) werden die Resultate jeder multimodalen Drehscheibe erlautert. Anschliessend folgt

die Ausflihrung zu den Zusammenhangen der vier Bereiche und die weiteren Einflisse.

4.1. Fahrplan

Folgend werden die Ergebnisse der Fahrplananalyse beschrieben. Die genauen Analysen befin-
den sich im Anhang A2. Miteinbezogen werden die Entwicklungen der Ein- und Aussteigerzahlen
pro Tag sowie die Interviews. Das Kapitel wird mit einem Zwischenfazit zum Bereich Fahrplan

beendet.
A) Emmenbriicke
Die Anzahl Zugverbindungen pro Tag sind seit

2006 stabil (vgl. Abb. 16). 2017 hat bei der An-

zahl Busverbindungen ein «Quantensprung» s
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Aussteigerzahlen pro Tag um mehr als das

Doppelte zugenommen (von 2'130 zu 5'570 Ein- & Aussteiger:innen pro Tag, was einem Wachs-
tum von +161.5 % entspricht). Gemass VVL (2019, S.6) ist Emmenbricke — Bahnhof Luzern im
Jahr 2019 mit 37'600 Fahrgasten die meistbenutzte Bahnstrecke im Raum Luzern. Beim Bus ha-
ben sich die Zahlen der Ein- und Aussteiger:innen pro Tag zwischen 2014 und 2018 mehr als
verdreifacht (von 3'184 zu 10'836 Ein- & Aussteiger:innen pro Tag, was +240.3 % entspricht).
Gemass LuzernNord ist dieser massive Zuwachs einerseits mit der insgesamt hdheren Nachfrage
zu begrunden. Anderseits wird die nachfragestarke Linie 53 nur noch als Linie 40 bis zum Seetal-

platz gefihrt, wo viele Personen umsteigen.
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Gemass SBB Infrastruktur Netzentwicklung ist die «Hauptfunktion [vom Bahnhof Emmenbriicke]
neben der lokalen Erschliessung [...] das Umsteigen auf den Feinverteiler (neu geschaffener Bus-
Umsteigeknoten) mit dem Ziel, méglichst viele Verkehrsbeziehungen aus dem Hauptzentrum
(Bahnhof Luzern) zu verlagern und direkt hier umsteigen zu lassen. Halte beschleunigter Produkte

(z. B. RegioExpress) [sind] zum Teil bereits vorhanden.»

Laut der Quartierbewohnerin ist die Entwicklung des Fahrplans positiv. Man merkt, dass das Ge-
biet viel belebter ist. Jedoch gab es kritische Stimmen aus dem Dorf Emmen. Friher sind die
Busse direkt nach Luzern gefahren. Heute muss man zum Bahnhof Emmenbriicke und dort auf
die S-Bahn umsteigen. Das Umsteigen ist nicht ideal, da zwischen dem Bushub und dem Bahnhof
eine Hohendifferenz besteht sowie rund 300 m zu Fuss zurtickgelegt werden muss. Wiinschens-

wert ist gemass Quartierbewohnerin, wenn noch weitere Buslinien zum Bahnhof fahren wirden.

Die Ziele von LuzernNord — die vermehrte Nutzung des OV - sind eingetroffen und es ist wahr-
scheinlich, dass aufgrund des OV-Ausbaus weitere Personen in diese Region ziehen werden.
Weiterhin ist in Zukunft das Ziel von LuzernNord die Bahn zu starken — dies insbesondere im
Hinblick auf den Durchgangsbahnhof — und Emmenbricke als Subzentrum und multimodale Dreh-
scheibe zu etablieren. Durch die Entwicklung verschiedener Areale im Untersuchungsperimeter
(z. B. 4VIERTEL, Reusszopf, Kantonale Verwaltung, Emmenbaum Nord, Metropol, Baufelder B1-
B3 (LuzernNord, 2021d)) werden diese Personenfrequenzen weiter ansteigen (Aussage Luzern-
Nord).

B) Kriens Mattenhof

Die Fahrplananalyse im Untersuchungsperi-
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Abb. 17: Entwicklung der Anzahl Verbindungen am Bahn-

seit 2007 stetig zugenommen. Es ist ein hof Kriens Mattenhof (eigene Darstellung).

Wachstum von +110 % festzustellen (2007:
900 Personen, 2018: 1'890 Personen). Laut VVL (2019, S.7) zeigt sich die «Siedlungsentwicklung

und die Schaffung neuer Arbeitsplatze [...] in den Zahlen am Bahnhof Kriens Mattenhof».
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Die Entwicklung des Bahnhofs Kriens Mattenhof basieren auf u. a. dem Entwicklungskonzept und
dem Verkehrskonzept LuzernSid (LuzernPlus, 2013; LuzerPlus, 2015). Von den Planungsakteu-
ren wurde festgehalten, dass der Modalsplit zukiinftig 35 % OV und 35 % LV betragen soll. Um
dieses Ziel zu erreichen, wird das OV-Angebot bewusst parallel zu den neuen Wohnungen und

Arbeitsplatzen erhéht (Aussage LuzernPlus).

Im Dezember 2013 wurden die S4 und S5, welche jeweils zweimal in der Stunde fahren, so gelegt,
dass ab Hergiswil einen 15-Minuten-Takt bis Luzern entsteht. Gleichzeitig hat damals eine Be-
schleunigung des Zugverkehrs Uber den Brinigpass und nach Engelberg stattgefunden. So
konnte die Fahrzeit verkirzt und mehr Passagiere, darunter auch Touristen, gewonnen werden
(Aussage Zentralbahn). Der Grund fur die Entwicklung des Fahrplans beim Bahnhof Kriens Mat-
tenhof ist das Wachstum des Passagieraufkommens. Die Verkehrsanlage hatte der Nachfrage
nicht mehr genugt. Aufgrund dessen wurde der Bahnhof 2019-2020 erneuert (Aussage Zentral-
bahn).

In Zukunft wird die Buslinie 21, 14, 16 und 21 beim Bahnhof Kriens Mattenhof halten (Aussage
LuzernSid). Die genaue Linienfihrung vom Linie 16 ist noch offen und wird im Quartier Kuonimatt
kontrovers diskutiert (Aussage Quartierbewohner). Eventuell wird der Bus in Zukunft nicht mehr
durch das Quartier fahren. Gemass der Stadt Kriens werden aktuell Gesprache gefuhrt und man

ist gewollt, eine gute Lésung zu finden.

Beim Zug wird eine Verdichtung angestrebt. Ab Dezember 2021 werden zu Spitzenzeiten weitere
Zuge (S41) halten. Das Angebot wird somit flr Pendler verbessert. Je nach Bedarf kann die S41
zwischen den Hauptverkehrszeiten vermehrt fahren. Das langfristige Ziel ist, dass zwischen Lu-
zern und Horw ein 7.5-Minuten-Takt gefahren wird. Damit dies mdglich ist, wird aktuell die Dop-

pelspur beim Bahnhof Luzern gebaut (Aussage Zentralbahn).
C) Ostermundigen

Die Anzahl Zugverbindungen hat sich seit 2006 von 75 Verbindungen pro Tag auf 79 kaum ver-
andert. Die Anzahl der Busverbindungen hat zugenommen (vgl. Abb. 18). Die Linien 10, 28 und
44 bedienen den Bahnhof Ostermundigen. Der Takt von allen drei Linien wurde Uber die Jahre
verdichtet. Die Linie 10, welche die Strecke Koniz Schlieren — Bern Bahnhof — Ostermundigen
Bahnhof — Ostermundigen Ruti fahrt, verkehrt aktuell mit 264 Verbindungen pro Tag mit Abstand
am haufigsten. Die Anzahl Ein- und Aussteiger:innen am Bahnhof Ostermundigen haben beim
Zug zwischen 2007 und 2018 um 24.1 % zugenommen, bei der Buslinie 10 und 28 zwischen 2010
und 2019 um 2.4 % (vgl. Abb. 19).
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Abb. 18: Entwicklung der Anzahl Verbindungen am Bahn-
hof Ostermundigen (eigene Darstellung). Abb. 19: Entwicklung der Anzahl Ein- & Aussteiger:innen
pro Tag beim Bahnhof Ostermundigen (ohne Linie 44) (ei-
gene Darstellung).
Die Hauptfunktion vom Bahnhof Ostermundigen ist geméass SBB Infrastruktur Netzentwicklung die
lokale Erschliessung und das Umsteigen auf andere Verkehrsmittel (Bus und die neu geplante
Tramlinie). Das Ziel ist, Ostermundigen als Umsteigeknoten zu etablieren und so «mdglichst viele
Verkehrsbeziehungen aus dem Hauptzentrum (Bahnhof Bern) zu verlagern» (Aussage SBB Inf-

rastruktur Netzentwicklung).

Die Busse sind zu Spitzenzeiten zunehmend Uberlastest. Sie fahren heute teilweise alle 2.5 Mi-
nuten. Es macht keinen Sinn, diesen Takt noch weiter zu verdichten, da er bereits heute schwer
zu fahren ist (Aussage Gemeinde Ostermundigen). Um das OV-Angebot auszubauen, soll nun
die Buslinie 10 durch ein Tram ersetzt werden. Der Kanton und die Stadt Bern sowie die Gemeinde
Ostermundigen unterstitzen das Projekt. Aktuell ist der Baubeginn fur 2024 geplant und es wird
mit einer Bauzeit von vier bis finf Jahren gerechnet (Tram Bern-Ostermundigen AG, o. J.-a). Die
weiteren bestehenden Busverbindungen werden in Zukunft gleichbleiben (Aussage Gemeinde

Ostermundigen).

Aktuell halten in Ostermundigen die S1 und S2. Gemass der Gemeinde ist dies grundsatzlich gut,
jedoch halten diese beiden Linien fast zum selben Zeitpunkt. Es ware wiinschenswert, dass diese
zwei Linien Uber die Stunde besser verteilt anhalten. Aufgrund des Taktfahrplans der SBB ist dies
jedoch nicht moglich. Dies ist fur Vororte von Hauptzentren grundsétzlich ein Problem. Der
Wunsch, dies zu andern, wird von der Politik sowie auch von Anwohnenden immer wieder gedus-

sert (Aussage Gemeinde Ostermundigen).
D) Bern Wankdorf

Die Anzahl Verbindungen des Zuges sowie des Busses beim Bahnhof Bern Wankdorf hat seit

2006 zugenommen. Die Tramlinie 9 wurde per Fahrplanwechsel 2012/13 bis zum Bahnhof Bern
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Wankdorf verlangert und fahrt seither rund 165-mal pro Tag (vgl. Abb. 20). Betrachtet man die
Ein- und Aussteiger:innen pro Tag am Bahnhof Bern Wankdorf, so ist beim Zug ein extremes
Wachstum zu sehen (vgl. Abb. 21). Zwischen 2007 und 2018 betragt das Wachstum +184.5 %
(von 5'340 auf 15'190 Ein- und Aussteiger:innen pro Tag). Bei Bus und Tram hat ebenfalls eine
Steigerung von +37.5 % (von 3'165 im Jahr 2010 auf 4'352 im Jahr 2019) resp. +58.3 % (von
1'930 im Jahr 2013 auf 3'055 im Jahr 2019) stattgefunden. Das Wachstum ist auf die Erstellung
von Blrogebauden auf dem Areal WankdorfCity 1 zurlickzufiihren: Vier Gebaude wurden erstellt,
wovon in zwei Gebauden 2014 1'800 Mitarbeiter:innen der SBB einzogen. Auf dem Areal Wank-
dorfCity 2 wurden im Jahr 2020 weitere drei Gebaude fertiggestellt (Immobillien Stadt Bern, o. J.-
a). Die Auswirkungen dieser Gebaude sind in Abb. 21 nicht zu sehen, da die Daten nur bis 2019

vorhanden sind. Anhang A8 zeigt die drei Baufelder von WankdorfCity.
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. . Abb. 21: Entwicklung der Anzahl Ein- & Aussteiger:innen

Abb. 20: Entwicklung der Anzahl Verbindungen am Bahn- pro Tag beim Bahnhof Bern Wankdorf (eigene Darstel-
hof Bern Wankdorf (eigene Darstellung). lung).
Die Funktion des Bahnhofs Bern Wankdorf ist neben der lokalen Erschliessung das Umsteigen
auf den Feinverteiler (Tram und Bus). Wie beim Bahnhof Ostermundigen ist auch hier das Ziel,
«moglichst viele Verkehrsbeziehungen aus dem Umland zur Entlastung des Hauptzentrums
(Bahnhof Bern) direkt hier umsteigen zu lassen. Zusatzliche Halte beschleunigter Produkte (z. B.
RegioExpress) kdnnen das entsprechende Potential erhéhen» (Aussage SBB Infrastruktur Netz-

entwicklung).

Der Bahnhof Bern Wankdorf wurde im Hinblick auf die Fussball-Europameisterschaft 2008 als
Eventbahnhof geplant und realisiert. Die Kosten wurden durch die Planungsakteure (Kanton,
Stadt, SBB und BLS) so tief wie mdglich gehalten, was sich beispielsweise in zu kurz gebauten
Perrons zeigte. Diese wurden inzwischen angepasst, so dass Extrazlige bei Ereignissen anhalten

kénnen. Bei Grossanlassen sind gewisse Strassen Uberlastet oder durch Gitterzaune der Polizei
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abgeriegelt, sodass Busse und Trams nicht mehr bis zum Bahnhof fahren kénnen (Aussage Quar-

tierbewohner).

Gemass Kanton Bern hat man beim Bau der S-Bahnstation im Jahre 2004 nicht mit einem solch
grossen Wachstum der Passagierzahlen gerechnet. Der heutige Bahnhof ist bereits wieder zu
klein und muss ausgebaut werden. Die SBB hat dazu konkrete Projekte vorliegen. Unter anderem
soll auch eine neue Personenunterfihrung realisiert werden. Laut Quartierbewohner hat die Stadt
Bern vor kurzem bekannt gegeben, dass sie aufgrund steigender Projektkosten das Projekt sis-
tiert. Die Unterfihrung wird nun vorerst nicht erstellt. Aktuell verfugt der Bahnhof Gber eine Perso-
nenlberfihrung mit jeweils einem Lift zu jedem Gleis. Wenn dieser nicht funktioniert, wird der
Zugang flr gewisse Personen (Rollstuhl, Kinderwagen, altere Personen) verunmdglicht. Gemass
Quartierbewohner ware aufgrund dessen sowie auch um den nérdlichen Teil von Wankdorf besser

ans Quartier anzubinden eine Personenunterfuhrung wiinschenswert.

Das Hauptziel des Kantons Bern ist es, den Modalsplit in diesem Raum zu verandern. Der Anteil
von OV und LV soll steigen (Aussage Kanton Bern). Abb. 21 zeigt, dass die Nachfrage des OV

gestiegen ist. Diese Zielsetzung bleibt auch fur die Zukunft bestehen (Aussage Kanton Bern).
E) Zwischenfazit Fahrplan

Laut SBB Infrastruktur Netzentwicklung sind die vier Bahnhofe typische sekundare / vorgelagerte
Drehscheiben von grossen Hauptzentren, wo Zuge des Regionalverkehrs halten. Der Regional-
verkehr ist «abgeltungsberechtigt». Das heisst, dass erim Gegensatz zum Fernverkehr durch den
Kanton als Besteller subventioniert werden muss. Aus Sicht der Netzentwicklung ist das primare
Ziel, das Nachfragewachstum bewaltigen zu kénnen (sogenannter Uberlastabbau). Das Ziel der
Kantone ist es aber auch, das Angebot attraktiver zu gestalten. Dies passiert vor allem durch

Taktverdichtung und nur in geringem Masse durch Fahrzeitverkirzungen.

An den Bahnhofen Kriens Mattenhof, Emmenbriicke und Ostermundigen wurde das Angebot
durch Taktverdichtungen oder weiteren Zigen, welche nur zur Hauptverkehrszeit halten, erhoht.
Beim Bahnhof Bern Wankdorf halt seit 2012 eine zusatzliche Linie (S31). Die Zunahme der Bus-
verbindungen ist auf Taktverdichtungen (Ostermundigen, Bern Wankdorf) oder grundlegende Um-
gestaltungen des Busverkehrs (Emmenbricke, Kriens Mattenhof, Bern Wankdorf) zurlickzufiihren
(vgl. Anhang A2). Tab. 4 fasst alle Daten zusammen und erméglicht einen direkten Vergleich der

vier Orte.
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Tab. 4: Wachstum der Anzahl Verbindungen und Anzahl Ein- & Aussteiger:innen pro Tag bei den vier Drehscheiben.

Entwicklung pro Emmenbriicke Kriens Ostermundigen Bern
Verkehrsmittel Mattenhof Wankdorf
Anzahl Zug +37.0 % seit 2006 | +21.2 % seit 2006 | +5.3 % seit 2006 +25.8 % seit 2006
Verbindungen Bus +333.3 % seit +0 % seit 2013 +24.5 % seit 2006 | +28.3 % seit 2006
pro Tag 2011
Tram - - - +1.2 % seit 2013
Anzahl Ein- & Zug +161.5 % von +110.0 % von +24.1 % von +184.5 % von
Aussteiger:innen 2007-18 2007-18 2007-18 2007-18
pro Tag Bus +240.3 % von keine Daten +2.4 % von 2010- +37.5 % von
2014-18 vorhanden 19 (Linie 10 & 28) | 2010-19
Tram - - - +58.3 % von
2013-19

Die Auswirkungen des enormen Wachstums der Ein- und Aussteiger:innen beim Bahnhof Bern
Wankdorf (Zug), Emmenbricke (Zug und Bus) und Kriens Mattenhof (Zug) widerspiegelt sich am
deutlichsten bei der Anzahl Busverbindungen in Emmenbricke. Die Anzahl Busverbindungen hat
sich vervierfacht. Ansonsten sind keine deutlichen Zusammenhange zwischen Anzahl Ein- und

Aussteiger:innen und Anzahl Verbindungen feststellbar.

Ostermundigen hat seit 2006 das geringste Wachstum in der Anzahl Verbindungen sowie auch
der Anzahl Ein- und Aussteiger:innen erfahren. Da die Auslastung der Fahrzeuge sehr hoch ist,
soll in Zukunft durch die Erstellung einer neuen Tramlinie zuséatzliche Kapazitat geschaffen wer-
den (Aussage Gemeinde Ostermundigen). Weiter ist es gemass SBB Infrastruktur Netzentwick-
lung in Zukunft nicht ausgeschlossen, dass an diesen vier Bahnhéfen zusatzliche, beschleunigt

verkehrende Angebotsprodukte wie bspw. ein RegioExpress anhalt.

4.2. Zonenplan
Die Ergebnisse der Zonenplananalyse werden folgend fur jeden Untersuchungsperimeter erlau-
tert. Die Interviews sind in die Analyse der Zonenplanentwicklung der letzten 20 Jahren miteinge-

flossen.
A) Emmenbriicke

In Emmenbricke hat die letzte Gesamtrevision der Ortsplanung im Jahre 1996 stattgefunden.
Somit sind die Bau- und Zonenordnung (BZO) sowie der Zonenplan auf das genannte Jahr datiert.
Inzwischen sind Teildnderungen vorgenommen worden. Aktuell fihrt die Gemeinde eine Ortspla-

nungsrevision mit Bevolkerungsmitwirkung durch, iber welche im Jahre 2023 die Bewohner:innen

Seite 27 /85



an der Urne abstimmen sollen (Gemeinde Emmen, o. J.). Aus dem Vergleich der Zonenplane

ergeben sich folgende wichtige Punkte (vgl. dazu Anhang A3):

e Sudwestlich entlang des Bahnhofs befindet sich seit 1996 eine 6-geschossige Kernzone
(dunkelbraun). Diese Zone dient «der Erweiterung und Foérderung von gemischten Zent-

rumsnutzungen im Ortskern» (Gemeinde Emmen, 1996, S.11).

¢ Nordostlich des Bahnhofs (Buchstabe B & C) wurde teilweise von Wohn- in Geschaftszone
umgezont. Die Geschéaftszone ist gemass BZO der Gemeinde Emmen (1996, S.12) «vor-
nehmlich fur Geschafts- und Wohnbauten bestimmt. Stark stdrende Gewerbe sind nicht

zugelassen».

¢ Diverse Gebiete (Buchstabe A, E, F, H & I) wurden zu «Spezielle Kernzone», «Speizelle
Wohnzone» oder «Spezielle Geschaftszone» umgezont. Erstgenannte Zone «dient der
Erweiterung und Férderung von gemischten Zentrumsnutzungen im Ortskern. Stark sto-
rende Gewerbe sind nicht zuldssig» und zur Bebauung ist ein Bebauungsplan erforderlich
(Gemeinde Emmen, 1996, S.14). In der spezielle Wohn- und Geschéaftszone wird ein Ge-

staltungs- oder Bebauungsplan benétigt (Gemeinde Emmen, 1996, S.14).

e Die BZO definiert auch Minimalwerte, um eine dichtere Bebauung zu férdern: «In den
Wohnzonen W4 und W3 sind alleinstehende Ein- und Zweifamilienhduser als Neubauten

untersagt» (Gemeinde Emmen, 1996, S.13).

o Auf dem Gemeindegebiet der Stadt Luzern inkl. Stadtteil Littau wurden wahrend dem ana-

lysierten Zeitraum keine Zonenplananderungen festgestellt.

Gemass der Quartierbewohnerin ist dies ein spannendes Gebiet. Lange war es sehr ruhig, nun
stehen grosse Veranderungen an. Was das fur konkrete Auswirkungen mit sich bringt, ist fur die
Quartierbewohnerin schwer vorstellbar. Es wird ein urbanes und durchmischtes Umfeld. Letzteres
ist beim Viscosiareal (Buchstabe A) bereits ersichtlich und wird von ihr positiv gewertet. Da hier
vor allem Umnutzungen stattfinden und nicht «viel Schénes» verloren geht, wird das Quartier
durch diese Entwicklung aufgewertet. Die Quartierbewohnerin befiirwortet grundsatzlich Verdich-
tung und einen Nutzungsmix. Da die Veranderungen nicht direkt im Wohnquartier stattfinden, ist
die Akzeptanz dafir vorhanden. Wenn man jedoch selbst direkt von Veranderungen betroffen ist,

ist die Akzeptanz dafur oft nicht mehr vorhanden (Aussage Quartierbewohnerin).

Rund um den Bahnhof sind fur diverse Gebiete Sondernutzungsplanungen erforderlich, was zeigt,

dass hier eine Entwicklung gewtlnscht ist (Aussage LuzernNord). Laut LuzernNord ist diese

Seite 28 /85



Entwicklung, wie sie hier in Emmenbricke vorzufinden ist, genau so gewollt. Es wird stark ver-
dichtet und die Hauptnutzungen sind Wohnen und Arbeiten. Es ist erfreulich, dass dies nun um-
gesetzt wird. In Zukunft ist es wichtig, die Verdichtung nach innen weiterhin zu férdern sowie
Grunraume zu schaffen. Die SBB fuhrt dieses Jahr zum Bahnhof Emmenbricke die erste Ent-
wicklungszielplanung (EZP) im Raum Luzern durch (Aussage LuzernNord). Im Rahmen von drei
Workshops wird mit Vertreter:innen der SBB, der Gemeinde, des Kantons, regionalen OV-Anbie-
ter und teilweise auch Fachplaner:innen die langfristige Entwicklung des Bahnhofs erarbeitet. Die
EZP ist ein Koordinationsinstrument um gemeinsame «raumliche Lésungen in Bahnhéfen sowie

[ihren] naheren und weiteren Umfeldern» zu erarbeiten (SBB, 2021, S.3).
B) Kriens Mattenhof

Der Bahnhof Kriens Mattenhof liegt in der Nahe des Grenzdreiecks der Stadt Kriens, der Stadt
Luzern und der Gemeinde Horw. Die BZO der Stadt Kriens ist seit 2014 in Kraft (Stadt Kriens,
2013). Die Gemeinde Horw befindet sich aktuell im Prozess der Ortsplanungsrevision, bei wel-
chem die Bevolkerung miteinbezogen wird. Das erarbeitete raumliche Entwicklungskonzept wird
nun in die Nutzungsplanung uberfuhrt. 2022 soll der Einwohnerrat darliber abstimmen (Gemeinde
Horw, 2021). Die Stadt Luzern befindet sich im Zusammenfihrungsprozess der BZO Littau und
Luzern, da die beiden Gemeinden 2010 fusionierten. Das aktuelle Genehmigungsverfahren soll
2023 abgeschlossen sein (Stadt Luzern, 2021). Folgend werden die wichtigsten Fakten zur Ver-

anderung des Zonenplans erlautert (vgl. dazu Anhang A3):

e In der Stadt Kriens wurden diverse Gebiete (Buchstabe A-F) von Arbeitszone oder Wohn-
und Arbeitszone umgezont zu Wohn- und Arbeitszone Pangas, Schallenmatt, Schweighof
sowie Zentrumszone Mattenhof. In all diesen Gebieten ist nun Wohnen, nicht und massig
stérendes Gewerbe sowie Dienstleistung zulassig. Sie unterliegen alle der Gestaltungs-
planpflicht (Stadt Kriens, 2013).

e Grosse Teile des Untersuchungsperimeters, v. a. Arbeitszonen, sind noch dem Entwick-
lungsraum Eichhof Schlund zugeteilt (pink gestrichelt umrandet). Der Richtplan ESP Eich-
hof — Schlund — Bahnhof Horw trat 2003 in Kraft. Dieser soll durch das neue Regelwerk
LuzernSid abgelést werden. Die wichtigen Massnahmen des Richtplans werden soweit

erforderlich und sinnvoll im Regelwerk weitergefihrt (LuzernPlus, 2020).

¢ Im Untersuchungsperimeter liegt das Allmend-Gelande (Buchstabe J & K). Die Nutzungen
Sport, Freizeit, Ausstellungen, Kultur und Dienstleistungen sind in der Sportarena und dem

Breitensportgebaude erlaubt. Die 2zwei Hochhauser beinhalten Wohnen und

Seite 29/85



Dienstleistung. Fur diese Gebaude wurden Gestaltungsplanverfahren durchgefiihrt (Stadt
Luzern, 2013, S.6-7).

In diesem Gebiet soll wie in Emmenbriicke ein Subzentrum von Luzern entwickelt werden (Kanton
Luzern, 2009). Auf dem gesamten Perimeter LuzernSud sollen gemischte Nutzungen entstehen.
Beim Bahnhof Kriens Mattenhof ist das Ziel, baulich zu verdichten und ein Ort mit Zentrumsfunk-
tionen zu schaffen. Es soll ein neues und urbanes Zentrum mit Wohnraum und Biros entstehen,
welches mit dem OV gut erreichbar ist. Aufgrund dessen wurde die Zentrumszone Mattenhof ein-
gefuhrt (Aussage LuzernSud). Die Aussagen des Regelwerks sollen nun in die Zonenplanung
einfliessen (Aussage Stadt Kriens). Am Beispiel des geplanten Hochhauses «Pilatus Tower» bei
der Pilatus Arena (vgl. Kap. 4.3 B) wird deutlich, dass jedoch nicht nur stadtebauliche Fragen
entscheiden, wie ein Gebiet gestaltet wird. Das Hochhaus wird u. a. auch so hoch, damit die Arena
finanziert werden kann (Aussage Stadt Kriens). Zukunftig wird es nicht mehr reine Arbeitszonen
geben, sondern mehr Mischgebiete mit unterschiedlichen Schwerpunkten wie Arbeiten oder Woh-
nen (Aussage Stadt Kriens). Langfristig sollen die Familiengarten auf Gemeindegebiet von Luzern
der Bauzone zugewiesen werden. Dies ist jedoch im Planungshorizont von LuzernSud (20 Jahre)

noch nicht enthalten (Aussage LuzernSud).

Far den Quartierbewohner stellt sich die Frage, ob zukunftig das Zentrum tatsachlich beim Mat-
tenhof sein wird. Aktuell ist er selbst Richtung Horw und Luzern orientiert, jedoch nicht Richtung
Kriens. Fir ihn ist vorstellbar, dass sich dies zukunftig Richtung Kriens Mattenhof verschiebt. Ge-
fuhlsmassig ist die Stadt Luzern durch die Entwicklungen rund um den Bahnhof Kriens Mattenhof
nahergekommen. Das Quartier Kuonimatt sucht nicht explizit nach Vergrésserung. Der Quartier-
bewohner geht davon aus, dass das Quartier in den nachsten Jahren gleich bestehen bleibt und
daneben ein neues entsteht. Skeptisch steht der Quartierbewohner der Verkehrszunahme und
der aktuellen Verkehrserschliessung gegenuber. Auch wird seiner Meinung nach deutlich, bspw.
bei der Pilatus Arena, dass die Grundstiicke maximal ausgenitzt werden und Nebenraume dabei

vergessen gehen.
C) Ostermundigen

Die BZO der Gemeinde Ostermundigen stammt aus dem Jahr 1995. Aktuell findet in einem parti-
zipativen Prozess die Ortsplanungsrevision statt. Auf Basis des raumlichen Entwicklungskonzepts
werden nun die Planungsinstrumente Uberarbeitet (Gemeinde Ostermundigen, o. J.). Anhang A3

zeigt die umgezonten Gebiete. Folgend die wichtigsten Erkenntnisse:
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e In den letzten Jahren wurden vereinzelt Umzonungen vorgenommen. U. a. wurde Land-

wirtschaftszone zu Arbeitszone Mdsli umgezont (Buchstabe B).

e Einige Areale beim Bahnhof Ostermundigen sowie entlang der Bernstrasse befinden sich
in der Zone mit Planungspflicht (ZPP). Um diese Areale zu bebauen wird eine rechtskraf-
tige Uberbauungsordnung vorausgesetzt (Gemeinde Ostermundigen, 1995, S.41). In den
vergangenen Jahren sind diverse Uberbauungsordnungen, u. a. direkt beim Bahnhof

(Poststrasse, Poststrasse Sid, Bernstrasse / Bahnhofsplatz), in Kraft getreten.

e Auf dem Baérenareal (Buchstabe E) direkt beim Bahnhof wird aktuell ein 100 m hohes
Hochhaus namens «Baretower» mit 32 Stockwerken realisiert. Ohne Zonenplananderung
und Uberbauungsordnung héatten maximal drei Stockwerke realisiert werden konnen
(Gemeinde Ostermundigen, 1995, S.66). Der sich im Bau befindende «Baretower» ist in
Abb. 12 ersichtlich.

Gemass der Gemeinde sieht man gut, wie sich die Planungsphilosophie in den letzten Jahren
verandert hat. Friher wurde noch Landwirtschaftszone in Arbeits- oder Wohnzone umgezont. Da
dies heute aufgrund des Raumplanungsgesetztes nicht mehr mdglich ist, ist der Druck auf das
bestehende Siedlungsgebiet gestiegen. Dies zeigt sich beispielsweise auf dem Areal Poststrasse
Sid («TCS-Gebaude»). Das Gebaude hatte bereits vor 20 Jahren «ein wenig kleiner» realisiert
werden kénnen. Das Interesse der Grundeigentimerschaft fir eine Entwicklung auf diesem Areal

war jedoch noch nicht vorhanden (Aussage Gemeinde Ostermundigen).

Die SBB hat in Ostermundigen eine EZP — wie es im Jahr 2021 in Emmenbrucke geplant ist —
durchgefliihrt und im November 2020 abgeschlossen (Aussage SBB). Ziel der Gemeinde ist es, in
Zukunft die Siedlungsentwicklung nach innen weiter zu férdern und die bestehenden Substanzen
zu erneuern. Es gibt viele altere Gebaude, bei welchen ein Erneuerungsbedarf vorhanden ist.
Damit die Verdichtung entsprechend umgesetzt werden kann, werden die Vorschriften aktuell im
Rahmen der Ortsplanungsrevision angepasst (Aussage Gemeinde Ostermundigen) Tendenziell
werden vor allem Dienstleistungs- und Wohnzonen entstehen. Nutzungen wie beispielsweise

Tanklager (Buchstabe H) direkt beim Bahnhof wird es nicht mehr geben (Aussage SBB).
D) Bern Wankdorf

Der Rahmennutzungsplan der Stadt Bern besteht aus einem Nutzungszonenplan, welcher die Art
der méglichen Nutzung parzellengenau festlegt, und einem Bauklassenplan, welcher parzellen-

scharf das Mass der Nutzung definiert (Stadt Bern, o. J.-a). Der Bauklassenplan hat sich seit 2006
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im Untersuchungsperimeter nicht verandert. Die Zonenplananalyse (s. Anhang A3) ergibt, dass
im Untersuchungsperimeter grosse Gebiete seit 2002 von Industrie- und Gewerbezone zu Dienst-
leistungszone umgezont wurden. Weiter unterliegen diverse Gebiete der Sondernutzungspla-

nung, konkret der Uberbauungsordnung.

Gemass Kanton Bern unterliegen die Entwicklung in diesem Raum dem Stadtentwicklungskon-
zept (STEK) (Stadt Bern, 2016) der Stadt Bern und dem Richtplan ESP Wankdorf
(Projektorganisation ESP Wankdorf, 2019). Der Fokus wurde auf diesen gut erschlossenen Raum
gelegt. Die Entwicklungen beim Bahnhof Bern Wankdorf, wie sie heute zu sehen sind, waren zu
erwarten und wurden gewollt initilert (Aussage Kanton Bern). Gemass Kanton Bern war hier nicht
ein gut funktionierendes Wohnquartier, welches man nun verandert. Vielmehr war es ein verges-
sener Ort, welcher in den Fokus geruckt ist. Aufgrund dessen ist es eine willkommene und gute

Entwicklung.

Auf dem knapp 50'000 m? grossen Areal Wankdorffeldstrasse findet aktuell ein qualifiziertes Ver-
fahren statt. Ein Ideenwettbewerb soll flir das heute stark gewerblich genutzte Areal aufzeigen,
wie dies zukunftig effizient genutzt werden kann (Dialog Nordquartier, 2020). Laut Kanton Bern
wird diese Entwicklung positiv gewertet. Zu hinterfragen ist die Entwicklung jedoch in Bezug auf
die grossmehrheitliche Dienstleistungsnutzung. Bei der Entwicklung von WankdorfCity 3 soll nun

eine Vielfalt an Nutzungen, u. a. Wohnen (vgl. Tab. 10), realisiert werden (Aussage Kanton Bern).

Die Entwicklung hin zu mehr Verdichtung und Nutzungsmix wird vom Quartierbewohner grund-
satzlich positiv gewertet. Bedenklich ist jedoch die Situation, wenn man dann selbst konkret davon
betroffen ist. Betrifft die Verdichtung einem selbst, so wird es oft nicht mehr positiv betrachtet.
Auch der Nutzungsmix kann negative Seiten aufweisen: Bspw. ist in der Wohnzone keine Industrie

erwunscht.

4.3. Mietpreise

In diesem Kapitel wird die Entwicklung der Wohnungsmieten in den vier Untersuchungsperimetern
besprochen. Als Grundlage dienen die Daten zu Mietabschlissen von Wist Partner und die In-
terviews. Folgend wird pro Untersuchungsperimeter genauer auf die Mietpreise eingegangen und

zum Schluss kurz zusammengefasst.
A) Emmenbriicke

Der Median der Mieten pro Jahr und m? hat zwischen >10 und <1 Jahr im Untersuchungsperimeter

Emmenbricke um 71 CHF zugenommen, was einem Wachstum von +42.3 % entspricht (s. Abb.
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22). Die blauen Punkte in Abb. 22 sind die Mietabschliisse mit Angaben zum abgeschlossenen
Zeitraum und dem Mietpreis. Der rote Strich zeigt das 50 % Quantil (Median) an. Dies gilt auch
fur Abb. 23-25.
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Abb. 22: Entwicklung der Mietpreise im Untersuchungsperimeter Emmenbriicke (Daten: Wiist Partner, 2021).

Um zu analysieren, ob diese Zunahme auf die allgemeinen Entwicklungen einer Region zurlck-
zuftihren sind oder auf den Fahrplan und Zonenplan, wird der Untersuchungsperimeter mit der
jeweiligen Gemeinde, in welcher sich die multimodale Drehscheibe befindet, sowie der jeweiligen
MS-Region verglichen. In der Gemeinde Emmen hat im selben Zeitraum (>10 und <1 Jahr) der
Median der Mieten pro Jahr und m? um +29.5 % zugenommen (von 157 auf 219 CHF/J.). In der
MS-Region Luzern hat eine Zunahme von +42.4 % (von 165 auf 235 CHF/J.) stattgefunden (Wist
Partner, 2021). Die Preise sind demzufolge im Vergleich zur Gemeinde Emmen starker gestiegen.

Im Vergleich zur MS-Region Luzern befindet sich diese Steigerung im selben Rahmen.

Gemass der Quartierbewohnerin sind die Mieten gestiegen, jedoch nicht explodiert. Der Flugplatz
Emmen fungiert als eine Art «Deckel» und reduziert den Wert von Immobilien. Es wurden diverse
neue Gebaude gebaut, welche teure Wohnungen beinhalten. Jedoch gab es in den letzten Jahren
Mietpreissenkungen aufgrund des gesunkenen Referenzzinssatzes. Tendenziell gibt es aktuell
ein Uberangebot an kleinen, teuren Wohnungen. Fir Familien ist es schwer, eine bezahlbare
Wohnung zu finden, weshalb es umso wichtiger ist, dass mehr gemeinnitziger Wohnraum ge-

schaffen wird (Aussage Quartierbewohnerin). Weiter ist laut Quartierbewohnerin die Tendenz
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feststellbar, dass Immobilienunternehmen alte Gebaude aufkaufen, diese renovieren und teuer
verkaufen. Offenbar sehen diese hier Potential. LuzernNord sieht die Méglichkeit, Gber Sondernut-

zungsplane die Mietpreisentwicklung zu beeinflussen.

Die Mietpreisentwicklung hat gemass LuzernNord damit zu tun, dass Emmenbricke sich im Wan-
del befindet. Vor einigen Jahren war es noch ein «Unort». Heute ist es ein spannendes Gebiet.
Bspw. wurde durch die Viscosistadt Kultur an diesen Ort gebracht. Die Hochschule Luzern fir
Design und Kunst sowie rund 100 Unternehmen oder Freischaffende aus diversen Branchen sind
in der Viscosistadt zu Hause (Viscosistadt, 2021). Der OV-Ausbau im Jahr 2016 hat zur Steige-
rung der Attraktivitat beigetragen. Es ist auch in Zukunft durch die Erstellung von weiteren Woh-

nungen (vgl. Tab. 5) zu erwarten, dass die Attraktivitat kinftig zunimmt (Aussage LuzernNord).

Tab. 5: Zukiinftig geplante Wohniiberbauungen im Untersuchungsperimeter Emmenbriicke.

Uberbauung Bezug ab Anzahl Wohnungen
Emmenbaum Nord' Verabschiedung Bebauungsplan 2022 120 Wohnungen
4Viertel? 2023 192 Wohnungen
Kantonale Verwaltung?® Ca. 2025 25 Wohnungen
Baufelder B1-B3* Ca. 2026/27 nicht bekannt
Reusszopf® Ca. 2023 80 Wohnungen

B) Kriens Mattenhof

Im Untersuchungsperimeter Kriens Mattenhof hat zwischen >10 und 5-10 Jahren ein grosser
Sprung bei den Mietpreisabschliissen stattgefunden (vgl. Abb. 23). Der Median der Mieten pro m?
und Jahr hat um +88.4 % zugenommen. Seit da an befinden sich die Mieten pro m? zwischen 258
und 280 CHF/J. Diese Erhéhung der Mieten ist auf neue Uberbauungen zurlickzufiihren, welche

in Tab. 6 aufgelistet sind.

" Quelle: (LuzernNord, 2021b)
2 Quelle: (LuzernNord, 2021a)
3 Quelle: (LuzernNord, 2021c)
4 Quelle: (Birnstil, 2021)

5 Quelle: (LuzernNord, 2021e)
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Abb. 23: Entwicklung der Mietpreise im Untersuchungsperimeter Kriens Mattenhof (Daten: Wiist Partner, 2021).

Tab. 6: Ubersicht iiber die neuen Wohniiberbauungen im Untersuchungsperimeter Kriens Mattenhof.

Uberbauung Bezug ab Anzahl Wohnungen
Allmend Hochzwei' Herbst 2012 283

Schweighof? Fruhling 2018 (weitere Etappen bis 2024 fertig erstellt) ca. 600

Mattenhof I3 2019 275*

Vor 1-3 Jahren wurden 521 Mietabschlisse gemacht. Dies entspricht 54 % von allen abgeschlos-
senen Mietvertragen, welche in Abb. 23 ersichtlich sind. Der Median der Mieten pro m? [CHF/J.]
von Mietabschlissen in der Gemeinde Kriens hat zwischen >10 und <1 Jahr um +41.3 % (von
160 auf 226 CHF/J.) zugenommen. Im Untersuchungsperimeter hat wahrend demselben Zeitraum
eine Zunahme um +76.7 % stattgefunden, in der MS-Region Luzern +42.4 % (vgl. Kap. 4.3 A)
(Wast Partner, 2021). Die Preise im Untersuchungsperimeter Kriens Mattenhof sind demzufolge

in Vergleich zur Gemeinde Kriens und zur MS-Region Luzern mehr gestiegen.

Gemass LuzernSud ist rund um den Bahnhof Kriens Mattenhof ein attraktives, urbanes Umfeld

mit neuen Wohnungen entstanden, welche grundséatzlich teuer sind. Es ist ein politischer Auftrag,

" Quelle: (Luzernerzeitung, 2015)

2 Quelle: (Schweighof-Luzern, 2016)

3 Quelle: (Mobimo Management AG, o. J.-b)

4129 Wohnungen in den Gebauden «Mikropole» (Mobimo Management AG, o. J.-b) und 146 im Gebaude «Matteo»
(Intercity Luzern AG, o. J.-b).
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hier ein dichtes Gebiet mit Zentrumsfunktion zu entwickeln. Dies impliziert eine Preissteigerung
und war demzufolge gewollt (Aussage LuzernSud). Gemass LuzernSid ist eine markante Preis-
steigerung auch beim Vergleich der beiden verkauften Grundstiicke der Stadt Luzern zu sehen:
Das Areal Mattenhof | wurde fiir 800 CHF pro m? verkauft, das Areal der zukiinftigen Pilatus Arena
(Mattenhof Il) fiir 1'400 CHF pro m?.

Gemass der Stadt Kriens ist die Nachfrage nach bezahlbarem Wohnraum hoch. Diesbeziglich
wurde in diesem Gebiet nicht viel unternommen. Der Fokus liegt nicht darauf. An dieser Lage
kénnen fur Neubauten hohe Mietpreise verlangt werden. Es wird davon ausgegangen, dass die
Wohnungen beim Mattenhof | eine gute erste Wahl sind, u. a. aufgrund der guten Erreichbarkeit.
Sobald jedoch in der Stadt Luzern etwas gefunden wird, zieht man weg. Dies ist ein grundsatzli-

ches Problem von Kriens (Aussage Stadt Kriens).

Laut LuzernSud und der Stadt Kriens gibt es politische Strémungen, welche die Mietpreisentwick-
lung beeinflussen wollen. Bis jetzt haben sie jedoch keine Mehrheit erlangt. Das Beeinflussen
ware gemass der Stadt Kriens indirekt Gber die Ortsplanung mdglich. Bspw. kénnten bei Umzo-
nungen gewisse Anteile fir gemeinnutziger Wohnraum festgelegt werden. Gemass LuzernSud
wurde bei der Erstellung des Regelwerks (LuzernPlus, 2021b) diskutiert, ob dieses Vorgaben
dazu enthalten soll. Schlussendlich wurde dies jedoch nicht gemacht. Gemass der Stadt Kriens
hat die Grosse der Wohnung ebenfalls einen Einfluss. Die Wohnungen beim Mattenhof | sind
tendenziell grésser als in der Stadt Luzern. Uber effiziente Wohnungsgrundrisse kénnte der Miet-

preis gesenkt werden.

In Zukunft sind diverse weitere Uberbauungen mit Wohnungen im Untersuchungsperimeter Kriens
Mattenhof geplant (s. Tab. 7). Anhang A6 zeigt, wie das Gebiet zukinftig aussehen konnte. Auf
verschiedenen Arealen (Mattenhof I, Nidfeld, ev. Mattenplatz) werden Eigentumswohnungen an-

geboten.

Tab. 7: Zukiinftig geplante Wohniiberbauungen im Untersuchungsperimeter Kriens Mattenhof.

Uberbauung Bezug ab Anzahl Wohnungen
Pilatus Tower 2025 170 Eigentumswohnungen (Quadratmeterpreis je nach Lage und
(Areal Mattenhof 11)’ Etage mind. 7'500 CHF);

80 Mikroapartments (45 m? mit verstellbaren Raummodulen)

Nidfeld Sommer 20232 490 1.5 bis 5.5-Zimmerwohnungen (teilweise Eigentum)?

' Quelle: (Hodel, 2021)
2 Quelle: (Bertoldi, 2020)
3 Quelle: (Losinger Marazzi AG, o. J.)
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Mattenplatz’ Ende 2023 141 2.5 bis 5.5-Zimmerwohnungen (ev. eine Mischung von Eigen-

tum- und Mietwohnung)

C) Ostermundigen

Wie in Abb. 24 zu sehen hat sich der Median der Mieten von Mietabschliissen pro m? im Untersu-
chungsperimeter Ostermundigen zwischen <1 und >10 Jahr leicht erhéht — von 182 CHF/J. auf
208 CHF/J. (+14.3 %). Zwischen 5-10 und <1 Jahr hat eine Zunahme von +5.1 % stattgefunden.
In der Gemeinde Ostermundigen hat im selben Zeitraum eine Zunahme von +10 % (von 201 auf
221 CHF/J.) stattgefunden, in der MS-Region Bern +22.1 % (von 208 auf 254 CHF/J.) (Wust
Partner, 2021). Die Mietpreise im Untersuchungsperimeter Ostermundigen sind demzufolge seit

5-10 Jahren weniger stark gestiegen als in der Gemeinde Ostermundigen und der MS-Region

BernZ.
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Abb. 24: Entwicklung der Mietpreise im Untersuchungsperimeter Ostermundigen (Daten: Wiist Partner, 2021).

Diese Entwicklung entspricht der Wahrnehmung der Gemeinde Ostermundigen. Gemass SBB

wird sich diese Grafik (Abb. 24) in den nachsten Jahren verandern. Es wird aufgrund des sich

" Quelle: (Dahler, 2020a)
2 Es wird der Zeitraum 5-10 Jahre bis <1 Jahr untersucht, da fur die MS-Region Bern die Daten zu >10 Jahren nicht
verfligbar sind.
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noch im Bau befindenden Hochhauses «Baretower» direkt beim Bahnhof zu einer deutlichen Er-
héhung der Mietpreise kommen. In Tab. 8 sind die zukiinftigen Uberbauungen mit Wohnungen
ersichtlich. Die durchgefiihrte Testplanung im Jahre 2019 (Ergebnisse s. Anhang A7) zum Gebiet
rund um den Bahnhof hat ergeben, dass in Zukunft noch weitere Gebaude mit Wohnungen ent-

stehen sollen (Gemeinde Ostermundigen, 2020).

Tab. 8: Zukiinftig geplante Wohniiberbauungen im Untersuchungsperimeter Ostermundigen.

Uberbauung Bezug ab Anzahl Wohnungen
Baretower' Ende 2021 155 Mietwohnungen
Hochhaus Ostermundigerstrasse 932 2023 Ca. 90 Mietwohnungen

Die Gemeinde hatte bis jetzt kein Bedurfnis, aktiv auf die Mietpreisentwicklung Einfluss zu neh-
men. Wenn es maoglich ist, bspw. wenn die Gemeinde Grundeigentiimerin ist und Land im Bau-
recht abgibt, kann sie darauf achten, dass sich die Mietpreise moderat entwickeln (Aussage Ge-
meinde Ostermundigen). Gemass der Gemeinde ist das Angebot an glinstigen Wohnungen in der
Gemeinde grundsatzlich hoch und es bestehet nicht das Problem, dass die Menschen keine Woh-
nungen finden. Die Herausforderung ist, Wohnungen fir finanzstarke Personen bereitzustellen.
In Zukunft wird die neue Tramlinie die Erreichbarkeit verbessern, was wiederum mehr Menschen
nach Ostermundigen ziehen wird. Weiter werden diverse Siedlungen aufgrund des Gebaudealters

renoviert oder abgerissen und neu gebaut (Aussage Gemeinde Ostermundigen).

Die SBB verfolgt fur ihre Grundstlicke konkrete Ziele, wie sich die Mietpreise ihrer Mietobjekte
entwickeln. Tendenziell wird konservativ kalkuliert und nicht auf jeden lokalen Trend eingegangen.
Was die Grundsticke der SBB in Ostermundigen betrifft, kdnnen aktuell noch keine definitiven
Aussagen zu den Mietpreisen gemacht werden. Definiert ist erst, wie hoch der Anteil von Wohnen
und weiteren Nutzungen sein wird. Es ist jedoch anzunehmen, dass die Mietpreise zuklnftig dem

Marktwert entsprechen (Aussage SBB).
D) Bern Wankdorf

Der Median der Miete pro m? im Untersuchungsperimeter Bern Wankdorf ist zwischen <1 und >10
Jahren von 180 CHF/J. auf 306 CHF/J. (+70 %) gestiegen (vgl. Abb. 25). Der Grund fir die enorme
Entwicklung im vergangenen Jahr sind neue Wohnungen auf dem Areal WankdorfCity 2 im Ge-
baude «TRIO» (s. Tab. 9) (Wust Partner, 2021).

" Quelle: (Halter AG, 2018)
2 Quelle: (Stadt Bern, 0. J.-b)
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Abb. 25: Entwicklung der Mietpreise im Untersuchungsperimeter Bern Wankdorf (Daten: Wiist Partner, 2021).

Tab. 9: Ubersicht iiber die neuen Wohniiberbauungen im Untersuchungsperimeter Bern Wankdorf.

Uberbauung Bezug ab Anzahl Wohnungen
TRIO 2020° 72 1.5-3.5 Zimmerwohnungen
(Areal WankdorfCity 2) 20 Long-Stay Apartments fur Studierende

138 Studios fiir Studierende
62 Mikro-Appartements?

Zwischen 5-10 und <1 Jahr fand ein Wachstum von +39.7 % statt. In der Stadt Bern ist im selben
Zeitraum ein Wachstum von +25.9 % (von 224 auf 282 CHF/J.) zu verzeichnen, in der M-Region
Bern von +22.1 % (vgl. Kap. 4.3 C) (Wust Partner, 2021). Im Untersuchungsperimeter sind die

Mieten demzufolge starker gestiegen als in der Stadt Bern und in der MS-Region Bern.

Gemass dem Quartierbewohner ist diese Mietpreisentwicklung nicht Gberraschend, bezuglich
Gentrifizierung jedoch alarmierend. Laut Kanton Bern ist diese Entwicklung plausibel. Bei den
Liegenschaften, welche geschaftlich genutzt werden, hat eine starke Entwicklung der Mietpreise
stattgefunden. Dies ist auch auf die gute Erschliessung mit allen Verkehrsmitteln zurtickzufiihren

(Aussage Kanton Bern). Tab. 10 zeigt die geplante Uberbauung, welche Wohnungen beinhaltet.

" Quelle: (Immobillien Stadt Bern, o. J.-a)
2 Quelle: (Immobillien Stadt Bern, o. J.-c)
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Tab. 10: Zukiinftig geplante Wohniiberbauung im Untersuchungsperimeter Bern Wankdorf.

Uberbauung
WankdorfCity 3"

Umsetzung
Ab 2023 in 3-5 Etappen

Anzahl Wohnungen
400 Wohnungen

Der Kanton verfolgt keine Ziele, wie sich die Mietpreise entwickeln sollen und nimmt auch keinen
Einfluss darauf. In der Stadt Bern ist die Mietpreispolitik jedoch ein grosses Thema (Aussage
Kanton Bern). 2014 wurde die Initiative «Fur bezahlbare Wohnungen» (Wohn-Initiative) mit
71,56 % Ja-Stimmenanteil angenommen. Durch die Initiative wurde die Bauordnung der Stadt um
einen Artikel erganzt, welcher beinhaltet, dass «bei Um- und Neueinzonungen von Wohnzonen
[...] sichergestellt werden [soll], dass mindestens ein Drittel der Wohnnutzung mit preisguinstigen
Wohnungen bebaut oder an gemeinnitzige Wohnbautrager abgegeben wird» und dass «fur Neu-
und Umbauten von Gebauden [...] das Nutzungsmass um 20 % erhéht werden [soll], wenn dies
stadtebaulich vertraglich ist und alle Wohnungen im Gebaude preisgunstig oder durch eine ge-

meinnultzige Tragerschaft erstellt werden» (Stadt Bern, o. J.-c).
E) Zwischenfazit Mietpreise

Die Wohnungsmieten sind bei allen vier Orten gestiegen. Tab. 11 ermoglicht einen direkten Ver-
gleich aller Drehscheiben. Ersichtlich ist die Mietpreisentwicklung jeder raumlichen Ebene — Un-
tersuchungsperimeter, Gemeinde und MS-Region — pro Drehscheibe. In Kriens Mattenhof und
Bern Wankdorf ist die Steigerung hoher als in der jeweiligen Gemeinde und MS-Region. In Em-
menbricke ist die Steigerung im selben Rahmen wie in der MS-Region Luzern, jedoch héher als
in der Gemeinde Emmen. In Ostermundigen ist die Steigerung tiefer als in der Gemeinde und der

MS-Region Bern.

Tab. 11: Mietpreisentwicklung auf jeder raumlichen Ebene und Drehscheibe.

Raumliche Ebene

Emmenbriicke
(>10 bis <1 Jahr)

Kriens Mattenhof
(>10 bis <1 Jahr)

Ostermundigen
(5-10 bis <1 Jahr)

Bern Wankdorf
(5-10 bis <1 Jahr)

Untersuchungsperimeter

+42.3 %

+76.7 %

+5.1 %

+39.7 %

Gemeinde

+29.5 %

+41.3 %

+10.0 %

+25.9 %

MS-Region

+42.4 %

+42.4 %

+22.1 %

+22.1 %

" Quelle: (Immofonds, o. J.-b)
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4.4. Bevolkerungszusammensetzung

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse zur Bevdlkerungszusammensetzung der vier Untersu-
chungsperimeter aufgezeigt. Grundlage dazu bilden die Daten des BFS sowie die Interviews. Be-
vor auf die einzelnen Untersuchungsperimeter eingegangen wird, werden in Abb. 26-31 die Aus-
wertungen zum Gebaudebestand gezeigt. Die Grafiken enthalten die Auswertungen aller Unter-
suchungsperimeter, damit ein direkter Vergleich moglich ist. In Anhang A4 sind weitere Auswer-
tungen zur Gebaudekategorie ersichtlich. Auf die einzelnen Abbildungen wird bei den Ergebnis-

sen der vier Orte konkret eingegangen.

DURCHSCHNITTLICHE ANZAHL DURCHSCHNITTLICHE WOHNFLACHE
ZIMMER
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Abb. 26: Entwicklung der durchschnittlichen Anzahl Zim- Abb. 27: Entwicklung der durchschnittlichen Wohnfldche
mer von jedem Untersuchungsperimeter (eigene Darstel- in jedem Untersuchungsperimeter (eigene Darstellung,

lung, Daten: BFS, 2021). Daten: BFS, 2021).
DURCHSCHNITTLICHE ANZAHL DURCHSCHNITTLICHE ANZAHL
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Abb. 28: Entwicklung der durchschnittlichen Anzahl Woh- Abb. 29: Entwicklung der durchschnittlichen Anzahl Ge-
nungen im Gebdude von jedem Untersuchungsperimeter schosse im Gebdude von jedem Untersuchungsperimeter
(eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021). (eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021).
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DURCHSCHNITTLICHE ANZAHL DURCHSCHNITTLICHE ANZAHL

PERSONEN IN DER WOHNUNG PERSONEN IM GEBAUDE
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Abb. 30: Entwicklung der durchschnittlichen Anzahl Per-
sonen pro Wohnung von jedem Untersuchungsperimeter
(eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021).

Abb. 31: Entwicklung der durchschnittlichen Anzahl Per-
sonen im Gebédude von jedem Untersuchungsperimeter
(eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021).

A) Emmenbriicke

Im Untersuchungsperimeter Emmenbriicke sind die gréssten Veranderungen betreffend Alter (vgl.
Abb. 32) bei den Kategorien 0-17 sowie 45-64 zu sehen. Der Anteil an Kindern und Jugendlichen
hat in den letzten 20 Jahre abgenommen, der Anteil der 45-64-jahrigen ist gewachsen. Dies ent-
spricht auch der Wahrnehmung der Quartierbewohnerin. Direkt rund um den Bahnhof wohnen
tendenziell jungere Leute. Fir Kinder ist dies kein attraktiver Ort. Gemass LuzernNord ist dieses
Gebiet ein multikultureller Ort, wie man auch in Abb. 33 sieht. Im Vergleich mit den anderen drei
Untersuchungsperimetern ist dies derjenige Ort mit dem héchsten Anteil auslandischer Haushalte
(s. Abb. 35, 37 & 39)

ALTER ANZAHL PRIVATHAUSHALTE
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Abb. 32: Entwicklung der Alterskategorien (eigene Dar- Abb. 33: Entwicklung der Haushalte nach Staatsangehé-
stellung, Daten: BFS, 2021). rigkeit (eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021).

Im untersuchten Radius gibt es verschiedene Quartiere, welche sehr unterschiedliche Gebaude

aufweisen bezlglich Alter und Grosse (Aussage Quartierbewohnerin & LuzernNord). In Abb. 26
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ist eine Abnahme der durchschnittlichen Anzahl Zimmer pro Wohnung festzustellen und in Abb.
28 eine Zunahme der durchschnittlichen Anzahl Wohnungen im Gebaude. Laut LuzernNord ist
das die gewlinschte Entwicklung. Es ist davon auszugehen, dass 2026 diese Auswertungen viel
extremer ausfallen werden. Das grosse Wachstum an Wohnungsneubauten steht aktuell noch
bevor (vgl. Kap. 4.3 A).

B) Kriens Mattenhof

Die Auswertungen im Untersuchungsperimeter Kriens Mattenhof zeigen im Vergleich zu den an-
deren drei Perimetern die extremsten Entwicklungen (vgl. Abb. 26-31). Die durchschnittliche An-
zahl Zimmer sinkt (Abb. 26) und die durchschnittliche Anzahl Wohnungen in den Gebauden steigt
bspw. deutlich an (Abb. 28). Weiter sinkt die durchschnittliche Anzahl Personen in den Wohnun-
gen (Abb. 30), hingegen steigt die durchschnittliche Anzahl Personen in Gebauden an (Abb. 31).
Die durchschnittliche Wohnflache von aktuell 92,5 m? blieb in den letzten Jahren wie auch bei
allen anderen Untersuchungsperimetern konstant, jedoch ist sie in Kriens Mattenhof am héchsten
(Abb. 27). In Abb. 26-31 (ausser Abb. 29) istim Jahr 2012 jeweils ein Sprung zu sehen. Dieser ist
auf die Erstellung der Hochhauser «Hochzwei» bei der Allmend zuriickzuflhren. Die Entwicklun-
gen Uberraschen die Interviewpartner nicht, sondern entsprechen ihrer Wahrnehmung und sind

gemass LuzernSid von den Planungsakteuren so gewollt.

Beim Alter ist eine deutliche Abnahme bei der Kategorie der Kinder und Jugendlichen (0-17 Jahre)
zu sehen. Der Anteil an jungen Erwachsenen (18-25 Jahre) nimmt hingegen zu (Abb. 34). Dies
stimmt mit der Wahrnehmung des Quartierbewohners uberein. Im Einfamilienhausquartier Kuoni-
matt stehen diverse Generationenwechsel an. Dieses Quartier ist gemass LuzernSuid fur Familien
attraktiv. Die Entwicklungen direkt beim Bahnhof Kriens Mattenhof haben gemass allen Inter-
viewpartnern tendenziell junge, kinderlose oder pensionierte Menschen angezogen, weil das Ge-
biet nicht kinderfreundlich ist, wenig Grinflachen vorhanden sind sowie auch kaum Parkplatze.
Die Entwicklung beim Mattenhof | ist laut LuzernSud mit jener beim Quartier Schweighof zu diffe-

renzieren. Dort gibt es viele Grinflachen und die Wohnungen sind grésser.
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Abb. 34: Entwicklung der Alterskategorien (eigene Dar- Abb. 35: Entwicklung der Haushalte nach Staatsangehé-
stellung, Daten: BFS, 2021). rigkeit (eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021).

Die neuen Uberbauungen im Untersuchungsperimeter haben grésstenteils Personen aus Horw
oder Luzern angezogen. Von anderen Orten kommt nur ein kleiner Teil der Bewohner:innen (Aus-
sage LuzernSid). Gemass der Stadt Kriens ist auch eine Migration innerhalb der Gemeinde fest-
stellbar, Personen aus anderen Gebieten der Gemeinde ziehen in die neuen Uberbauungen.
Durch die Zentrumszone Mattenhof wurde in gewisser Weise vorgegeben, welche Zielgruppe an-
gesprochen werden soll (Aussage LuzernSud). Beim Mattenplatz wird bspw. das Zielpublikum
von der Grundeigentimerin Gesellschaft fir Immobilien Anlagewerte AG folgendermassen be-
schrieben: «Die Zielgruppe ist ein urbanes Publikum, das oft mit dem OV unterwegs ist, die gute
Verbindung ab dem Bahnhof Mattenhof schatzt und nicht zwingend auf das Auto angewiesen ist»
(Dahler, 2020a). Auf dem Areal Schweighof soll Wohnraum flr «jung bis alter und mit verschie-
denen Lebenssituationen: Familien, Paare, Singles, Senioren und Studenten» entstehen
(Schweighof-Luzern, o. J.-a). Auf dem Areal Nidfeld sind Wohnungen fiir «Familien, Singles, Stu-
denten sowie Senioren» geplant (Losinger Marazzi AG, o. J.). Der Pilatus Tower bietet «khochwer-

tige Wohnungen, aber kein Luxus» (Hodel, 2021).

Gemass der Stadt Kriens kdnnte die Stadt die Entwicklungen Uber die Bautatigkeiten beeinflus-
sen, wenn diese auch Bauherrin ist (vgl. Kap. 4.3 C). Weiter kann die Stadt Uber die Attraktivitat

der Wohnumgebung die Entwicklungen bis zu einem gewissen Grad beeinflussen (vgl. Kap 4.6).
C) Ostermundigen

Im Untersuchungsperimeter Ostermundigen zeigen die Analysen nur minimale Veranderungen
(Abb. 26-31). Im Vergleich zu den anderen drei untersuchten Gebieten ist hier in den vergangenen
Jahren am wenigsten passiert. Auch Abb. 42 im Anhang A4 zeigt, wie in allen anderen Untersu-

chungsperimetern (Abb. 40, 41 & 43), nur minimale Veranderungen. Bei den verschiedenen
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Alterskategorien gibt es kleine Schwankungen (Abb. 36). Dies entspricht der Wahrnehmung der
Interviewpartner (Gemeinde Ostermundigen & SBB). Beide sind der Meinung, dass sich in den
letzten Jahren rund um den Bahnhof nicht viel verandert hat. Sie stellen eine Uberalterung fest.
Der Anteil von Personen 65+ hat in Ostermundigen im Vergleich zu den anderen drei Gebieten
(Abb. 32, 34 & 38) am meisten zugenommen (2.7 %). Der Anteil der 26-44-Jahrigen hat leicht

abgenommen (2.3 %).
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Abb. 36: Entwicklung der Alterskategorien (eigene Dar- Abb. 37: Entwicklung der Haushalte nach Staatsangehé-
stellung, Daten: BFS, 2021). rigkeit (eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021).

Laut den Interviewpartnern ist dieses Gebiet bereits lange Uberbaut und es ist nicht viel neue
Bausubstanz dazugekommen. Die Gebaude stammen grésstenteils aus den 60er-Jahren und sind

von langjahrigen Mieter:innen bewohnt (Aussage Gemeinde Ostermundigen & SBB).

Die Gemeinde hat bei der Entwicklung des Gebietes Oberfeld (ausserhalb Untersuchungsperime-
ter) bewusst Einfluss genommen, indem sie Wohnbauvorschriften vorgenommen hat: Ziel war,
Familien anzuziehen und somit der Entwicklung der Uberalterung entgegenwirken. Es musste
zusatzlicher Schulraum erstellt werden, was zeigt, dass dies funktioniert hat. Grundsatzlich ist die
Gemeinde uberzeugt, durch ein attraktives Umfeld (u. a. Kindertagesstatten, Einkaufsmdglichkei-

ten) die Bevolkerungsentwicklung zu beeinflussen (Aussage Gemeinde Ostermundigen).

Die SBB als eine der grossten Immobilienentwicklerin der Schweiz hat eine gewisse soziale Ver-
antwortung, was auf ihren Grundstticken realisiert wird (Aussage SBB). Bspw. wurde bei anderen
Projekten bewusst auf Diversitat — verschiedene Altersgruppen und Bevdlkerungsschichten — ge-
achtet und Fachpersonen fiur Stadtsoziologie miteinbezogen. An gewissen Standorten werden
jedoch auch lukrative Wohnungen und Gewerberaume erstellt. Die Projekte miissen wirtschaftlich
sein. Die Einnahmen werden konzernintern im Bereich Infrastruktur weiterverwendet (Aussage
SBB).

Seite 45/85



D) Bern Wankdorf

Beim Untersuchungsperimeter Bern Wankdorf sind im Vergleich zu den anderen drei Untersu-
chungsgebieten die grossten Veranderungen in der Altersstruktur feststellbar (vgl. Abb. 38 mit
Abb. 32, 34 & 36). Der Anteil von 26-44-Jahrigen hat von 2000 bis 2019 um 12.5 % zugenommen,

der Anteil 65+ um 15.2 % abgenommen.

ALTER ANZAHL PRIVATHAUSHALTE
2000 02010 W2019 NACH STAATSANGEHORIGKEIT
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Abb. 38: Entwicklung der Alterskategorien (eigene Dar- Abb. 39: Entwicklung der Haushalte nach Staatsangehd-
stellung, Daten: BFS, 2021). rigkeit (eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021).

Die restlichen Entwicklungen sind stabil (Abb. 26-31, 39 & 43). Dies ist darauf zurtickzufuhren,
dass die Wohngebaude in diesem Raum grdsstenteils bereits Uber 20 Jahre bestehen und die
Rahmenbedingungen somit gegeben sind. Eine Veranderung hat tendenziell bei den Geschafts-
liegenschaften und nicht bei den Wohnbauten stattgefunden (Aussage Kanton). Die Grafiken zei-
gen, dass Bern Wankdorf die héchsten Werte bei der durchschnittlichen Anzahl Wohnungen im
Gebaude (Abb. 28), Geschosse im Gebaude (Abb. 29) und Personen im Gebaude (Abb. 31) hat,
jedoch die tiefsten Werte bei der Gebaudekategorie (Abb. 43). In diesem Raum gibt es von der
Anzahl her wenige Gebaude. Die vorhandenen Gebaude weisen jedoch viele Geschosse und
Wohnungen auf (vgl. Abb. 14). Im Vergleich beinhalten die anderen Untersuchungsperimeter alle
mehr Einfamilienhduser (Abb. 40-42).

Gemass dem Quartierbewohner ist die Entwicklung je nach Siedlung unterschiedlich. In gewissen
Siedlungen findet aktuell ein Generationenwechsel statt. Teilweise missen die Bewohner:innen
ihre Wohnungen, welche sie aufgrund von Renovationen nicht mehr bezahlen kénnen, verlassen.
Die Menschen sind ihrem Quartier grundsatzlich treu. Wenn eine Familie bspw. ein weiteres Kind
bekommt, wird nicht sofort die Wohnung gewechselt, sondern lieber in der dann zu kleinen Woh-

nung weitergelebt (Aussage Quartierbewohner).
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Die Stadt Bern verfolgt Ziele betreffend der Bevdlkerungszusammensetzung (vgl. Kap. 4.3 D)
(Aussage Quartierbewohner). Die Initiative «Fir bezahlbare Wohnungen» sowie diverse Neubau-
ten (ausserhalb des Untersuchungsperimeters) haben laut Quartierbewohner die aktuelle Wohn-
situation entscharft. Der Kanton verfolgt direkt keine Ziele fir gemeinnitzigen Wohnraum. Indirekt
ist dies jedoch der Fall: Im Richtplan wird vorgegeben, einen attraktiven Wohn- und Arbeitsraum
zu schaffen. Einfluss auf die Entwicklung hat man in der Vergangenheit bspw. genommen, indem
man bewusst ein Gebiet nicht entwickelt hat (Aussage Kanton). Die geplante Uberbauung Wank-
dorfCity 3 beabsichtigt « Wohnangebote fir verschiedene Lebensstilgruppen und alle sozialen Stu-
fen — auch im preisglnstigen Segment, mit Publikumsnutzung und Kulturangeboten in den Erd-
geschossen und Verbindungen zu den umliegenden Quartieren» zu schaffen (Immofonds, o. J.-
b).

4.5. Zusammenhange der Untersuchungsbereiche

In diesem Kapitel wird erldutert, welche Zusammenhange zwischen den vier Bereichen Fahrplan,
Zonenplan, Mietpreise und Bevoélkerungszusammensetzung (s. Abb. 3) fir die vier untersuchten
Orte bestehen. Die Grundlage dafur bilden die Interviews. Grundsatzlich gilt, dass das Mobilitats-
angebot und der Zonenplan aktiv gesteuert werden kann. Beides bildet die Basis fur die Mietpreise
und die Bevdlkerungszusammensetzung und kann als Treiber fungieren. Die Mietpreise und Be-
volkerungszusammensetzung sind eine Folge davon und kdnnen nur indirekt beeinflusst werden

(Aussage Stadt Kriens & Kanton Bern).
A) Fahrplanangebot — Zonenplan

Der Ausbau des OV-Angebotes und das Vornehmen von Zonenplananpassungen sind dynami-
sche Prozesse, welche sich Uber Jahre hinweg ziehen, ineinander hineinfliessen und in den un-
tersuchten Perimetern grundséatzlich parallel passieren (Aussage Gemeinde Ostermundigen, Kan-
ton Bern, LuzernNord & LuzernSid). Ob der Zonenplan oder die Erschliessung der Treiber ist, ist
nicht einfach festzustellen (Aussage Kanton Bern). Gemeinsam haben alle vier Untersuchungs-
perimeter, dass sie Uber eine gute und / oder ausbaufahige Grunderschliessung verfligen (vgl.
Kap. 4.1). U. a. aufgrund dessen wurden diese Gebiete vom Kanton Bern oder Luzern als ESP
definiert und in den Richtplan aufgenommen’ (Aussage Kanton Bern, LuzernNord & LuzernSiid).

Bspw. ist gemass Kanton Bern (o. J.-a) fur alle ihre ESP eine «optimale verkehrsmassige

1 Vgl. Kap. 3.1: Der Richtplan «ESP Bahnhof Ostermundigen» wurde 2019 aufgehoben und im Prozess der Ortspla-
nungsrevision durch das raumliche Entwicklungskonzept ersetzt (Gemeinde Ostermundigen, 2019a).
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Erschliessung [...] eine wichtige Voraussetzung» und gemass LuzernNord soll u. a. aufgrund der

guten Erschliessung durch den Bahnhof in Emmenbricke ein Subzentrum entstehen.

In Emmenbriicke und Kriens Mattenhof gab es bewusste Entscheidungen, das OV-Angebot aus-
zubauen, bevor der nachste Entwicklungsschritt im Bereich Siedlung erfolgte (Aussage Luzern
Nord & Zentralbahn). Die Zentralbahn selbst treibt jedoch die Entwicklung nicht aktiv voran, son-
dern nimmt zur Kenntnis, wo eine Entwicklung gewunscht ist und versuchen dann, diese bereit zu

stellen. Ein wichtiger Faktor dabei sind die Personenfrequenzen (Aussage Zentralbahn).

Ein weiterer Hinweis, dass die Verkehrserschliessung der Zonenplanung vorangestellt ist, zeigt
sich in den unterschiedlichen Kompetenzen und Zustandigkeiten von Kanton und Gemeinde. Der
Kanton plant und finanziert einen grossen Anteil der Verkehrserschliessung. Bspw. werden im
Richtplan Vorgaben zum Modalsplit gemacht oder maximale MIV-Anteile rund um S-Bahnstatio-
nen definiert. Darauf aufbauend erarbeiten die Gemeinden ihre Zonenplane (Aussage Kanton

Bern).
B) Fahrplanangebot — Mietpreise

Die Interviewpartner:innen sind unterschiedlicher Meinung, welchen Einfluss die Erschliessung
auf die Mietpreise hat. Gewisse sehen einen Zusammenhang: Da gut erschlossene Gebiete at-
traktiver sind, kénnen die Mietpreise steigen (Aussage Zentralbahn, Stadt Kriens & LuzernNord).
Andere interviewte Personen sehen nur einen kleinen oder keinen Zusammenhang (Quartierbe-
wohnerin Emmenbriicke, Kanton Bern & Quartierbewohner Bern Wankdorf). Gemass dem Quar-
tierbewohner von Bern Wankdorf kann davon ausgegangen werden, dass das OV-Angebot bei
Neubauten einen Einfluss auf die Mietpreise hat. Neue Uberbauungen bei Bahnhéfen werden oft
mit Sondernutzungsplanen erstellt, welche reduzierte Anzahl Parkplatzfelder voraussetzen (Aus-
sage LuzernNord). Bspw. wird bei der Uberbauung Emmenbaum Nord (vgl. Tab. 5) «die Anzahl
zur Verfigung stehenden Parkplatze [...] unter [...] Berlicksichtigung der ausgezeichneten Lage
zum o6ffentlichen Verkehr bewusst tief gehalten» (LuzernNord, 2021b). Bei alteren Gebauden hat
ein sich Uber die Zeit verbessertes OV-Angebot keinen Einfluss auf den Mietpreis. Andere Fakto-
ren wie attraktiver Wohnraum, Renovationen oder der Referenzzinssatz spielen hier eine viel

wichtigere Rolle (vgl. Kap. 4.6) (Aussage Quartierbewohner Bern Wankdorf & Kanton Bern).

Ein weiterer Zusammenhang zwischen Erschliessung und Mietpreis ist bei der folgenden Uberle-
gung vorhanden: Personen, welche an einem gut erschlossenen Ort wohnen, kénnen auf ein Auto
verzichten und das eingesparte Geld fir eine komfortablere Wohnung ausgeben (Aussage Quar-

tierbewohner Kriens Mattenhof & SBB). Die Uberbauung «Matteo» im Untersuchungsperimeter
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Kriens Mattenhof kann als Beispiel zugezogen werden: Allen Mieter:innen stehen Mobilitatspakete
zur Verfugung. Diese Pakete beinhalten die freie Nutzung von Bikesharing und Gutscheine fur
OV-Abonnemente, Veloservice, Carsharing und die Benutzung von E-Cargo-Bikes. Mieter:innen,
welche kein Auto besitzen, werden gegenuber jenen mit Autobesitz bevorzugt, indem sie von ei-
nem wertvolleren Paket profitieren (Intercity Luzern AG, o. J.-c). Zur Veranschaulichung befindet

sich im Anhang A9 eine Ubersicht Uiber die Mobilitatspakete.
C) Zonenplan — Mietpreise

Durch das Schaffen von bestimmten Zonen (z. B. Zentrumszone) nimmt die Attraktivitat eines
Gebietes zu, was zu steigenden Mietpreisen fuhren kann (Aussage LuzernNord, LuzernSud). Im
Untersuchungsperimeter Kriens Mattenhof wird dies deutlich: Im Jahre 2012 hat die Stadt Kriens
ihr Grundstiick auf dem Areal Mattenhof | an die Mobimo AG zu 800 CHF pro m? verkauft
(Gemeinde Kriens, 2012, S.8). Der Verkauf fand gleichzeitig zur Ortsplanungsrevision 2012/13
statt, in welcher das Areal von der «Arbeitszone Ar-ll1» (mit Moglichkeit zur Realisation von max.
drei Hochhauser auf den Arealen Mattenhof | + Il und Sternmatt) zu «Zentrumszone Mattenhof»
umgezont wurde. Beim Verkauf war bereits klar, dass ein «stadtebaulich attraktives Projekt mit
einer hohen Verdichtung» angestrebt wird (Gemeinde Kriens, 2012, S.3). Vier Jahre spater — 2016
— hat die Stadt Luzern Uber das gegenuberliegende Areal Mattenhof Il, welches sich seit der Orts-
planungsrevision 2012/13 in der Zentrumszone Mattenhof befindet, abgestimmt. Die Bevdlkerung
hat zugestimmt, dass die Eberli Sarnen AG das Kaufrecht von diesem Areal zu einem Preis von
1'400 CHF pro m? erhalt (Stadt Luzern, 2016). Im Zeitraum von vier Jahren, in welchem auch der

Zonenplan angepasst wurde, hat demnach eine Preissteigerung von 75 % stattgefunden.
D) Fahrplanangebot — Bevolkerung

Das Mobilitdtsangebot eines Ortes entscheidet, welche Personen dort hinziehen. Orte, welche
durch den OV gut erschlossen sind, sind bspw. fiir Menschen, welche auf ein Auto verzichten
wollen oder mussen, geeignet (Aussage Zentralbahn). Aber auch hier gilt, wie beim Zusammen-
hang Fahrplanangebot — Mietpreis, dass dies nur flir neuzugezogene Personen gilt. Ein sich tber
die Jahre verbessertes Fahrplanangebot hat auf die bestehende Bevolkerung keinen Einfluss

(Gemeinde Ostermundigen).
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E) Mietpreise — Bevolkerung

Je nach Preis kdnnen sich gewisse Bevolkerungsgruppen eine Wohnung leisten oder nicht. Der

Mietpreis bestimmt demnach, welche Personen an einem Ort wohnen (Aussage Stadt Kriens,
Quartierbewohner Bern Wankdorf).

4.6.

Weiter Faktoren

Auf Basis der Interviews wurden weitere Faktoren identifiziert (folgend aufgelistet), welche neben

dem Mobilitatsangebot und dem Zonenplan einen Einfluss auf die Mietpreise und folglich auch auf

die Bevdlkerungszusammensetzung haben. Die Antworten der Interviewpartner:innen sind nicht

auf die jeweilige multimodale Drehscheibe bezogen, sondern allgemein zu verstehen und nicht

abschliessend.

Gebaude: Der Mietpreis ist von der Attraktivitat, dem Ausbaustandard, Renovationen und
dem Alter des Gebaudes abhangig (Aussage Quartierbewohner Bern Wankdorf, Zentral-
bahn).

Aussicht: Falls eine Wohnung eine schéne Sicht, bspw. auf Landschaften hat, ist diese

attraktiver und folglich teurer (Aussage Kanton Bern).

Attraktivitat des weiteren Umfeldes: Der Zugang zu Grinrdumen, attraktiven Aussen-
raume, Versorgungsmaoglichkeiten, kulturellen Angeboten und die Nahe zu einer Stadt er-
héhen die Attraktivitat einer Wohnung (Aussage Stadt Kriens, Zentralbahn, Quartierbe-

wohner Bern Wankdorf).

Attraktivitat der Gemeinde: Die Attraktivitat ist abhangig von der Qualitat der Schulen,
dem Betreuungsangebot fir Kinder, dem Freizeitangebot und dem Steuerfuss (Aussage

Quartierbewohnerin Emmenbriicke, Quartierbewohner Kriens Mattenhof, Zentralbahn).

Weiter gibt es Faktoren, welche nicht direkt den Mietpreis beeinflussen, jedoch auch in die Grafik

der vier Bereiche (s. Abb. 3) einfliessen:

Allgemeine Wirtschaftslage: Der Mietpreis ist von der Nachfrage und Angebot von Miet-
wohnungen abhangig. Wenn bspw. die Nachfrage hoch ist und wenig Wohnungen auf dem
Markt sind, steigt der Mietpreis. Einfluss auf die Wirtschaftslage hat auch die Corona-Pan-
demie und allgemeine Trends (bspw. Trend «in der Stadt wohnen») (Aussage LuzernSid,
Stadt Kriens, Kanton Bern, SBB). Weiter spielen auch der Hypothekarzins und Referenz-

zinssatz eine Rolle, welche in den letzten Jahren gesunken sind. Diese Einflisse betreffen
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die gesamte Schweiz gleichermassen (Aussage SBB, Quartierbewohnerin Emmenbrticke,
Quartierbewohner Bern Wankdorf).

Interesse der Gemeinde an finanzstarken Personen: Gemeinden sind an guten Steu-
erzahler:innen interessiert. Es besteht die Vermutung, dass man solche mit Wohneigen-
tum besser anzieht als mit Mietobjekten. Diese Entwicklung wird zu beeinflussen versucht

(Aussage Stadt Kriens).

Denken in Generationen: Bei Gebduden / Wohnungen ist das Denken in Generationen
wichtig: Bspw. wird ein Gebaude / eine Wohnung von einem Paar bezogen, welches Kin-
der bekommt. Spater ziehen die Kinder weg. In einem noch spéateren Schritt folgt die Uber-
gabe des Gebaudes / der Wohnung an die Kinder, welche selbst eine Familie grinden
oder das Gebaude / die Wohnung wird verkauft bzw. vermietet (Aussage Gemeinde Os-

termundigen, Quartierbewohner Kriens Mattenhof).

Grundeigentiimer:in: Die Gemeinde gibt durch den Zonenplan vor, wo eine Entwicklung
gewtnscht ist. Ob dann eine Entwicklung auf einem Grundstlick passiert oder nicht, ist
vom Interesse der Besitzerin bzw. des Besitzers abhangig und wird durch sie entschieden

(Aussage Gemeinde Ostermundigen, Stadt Kriens).
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5. Diskussion

In diesem Kapitel werden zuerst die Hypothesen 1 und 2 beantwortet. Die Hypothesen 3 und 4
werden anschliessend pro Fallbeispiel erlautert. Weiter werden die wichtigsten fallibergreifenden
Erkenntnisse zusammengefasst, die Arbeit reflektiert und einen Ausblick fir zuklnftige For-

schungsarbeiten gegeben.

5.1. Bereich Fahrplan

Hypothese 1 — wenn eine sekundére multimodale Verkehrsdrehscheibe entsteht, erh6ht sich an
diesem Standort das Fahrplanangebot — wird fur alle untersuchten Drehscheiben bestatigt. An
allen vier Orten hat seit 2006 ein Wachstum der Anzahl Verbindungen pro Tag stattgefunden.
Ebenfalls haben sich die Anzahl Ein- & Aussteiger:innen bei allen vier Orten erhoht. Das grosste
Wachstum ist in Emmenbriicke beim Verkehrsmittel Bus zu verzeichnen. Die Busverbindungen
haben sich seit 2011 vervierfacht (+333.3 %) und die Anzahl Ein- und Aussteiger:innen haben
sich zwischen 2014-18 verdreifacht (+240.3 %). Das Wachstum ist auf die Erstellung des Bushubs
im Jahre 2016 zurtckzufuhren (s. Kap. 4.1 A). Ostermundigen hat seit 2006 im Vergleich zu den
anderen drei Fallbeispielen das geringste Wachstum der Anzahl Verbindungen sowie auch der
Anzahl Ein- und Aussteiger:innen erfahren. Die Auslastung der Fahrzeuge ist jedoch sehr hoch,
weshalb in Zukunft durch die Erstellung einer neuen Tramlinie zusétzliche Kapazitat geschaffen

werden soll (s. Kap. 4.1 C).

Gemass Definition einer sekundaren multimodalen Drehscheibe im Entwurf Sachplan Verkehr be-
steht die Mdglichkeit, dass Fernverkehrsziige anhalten (UVEK, 2020). Bereits heute ist dies fur
einen Teil der Fallbeispiele der Fall. Zukunftig ist fur alle vier untersuchten Drehscheiben nicht
ausgeschlossen, dass vermehrt beschleunigt verkehrende Produkte halten (Aussage SBB Infra-

struktur Netzentwicklung).

5.2. Bereich Zonenplan

Die Hypothese 2 — rund um sekundére multimodale Verkehrsdrehscheiben entsteht eine dichte,
nutzungsdurchmischte Bebauung — wird ebenfalls fir alle vier untersuchten Perimeter bestatigt.
Bei allen vier Untersuchungsperimetern finden im untersuchten Zeitraum Nutzungsanderungen
statt. An den Standorten, an welchen Anderungen stattgefunden haben, zeigt sich, dass Indust-
rienutzungen minimiert wurden und die Nutzungen Wohnen, Dienstleistung und Gewerbe (ohne

stark storendes Gewerbe) zunehmen. Tendenziell ist feststellbar, dass gemischte
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Zentrumsnutzungen geférdert werden (Emmenbriicke und Kriens Mattenhof). Wenn es zu einer
Anderung kam, kénnen heute gleichviel oder mehr Stockwerke realisiert werden. Bspw. hatte in
Ostermundigen auf dem Areal des heutigen Hochhauses «Baretower» direkt neben dem Bahnhof
vor der Umzonung ein Geb&aude mit drei Stockwerken realisiert werden kénnen. Heute werden 32
Stockwerke erstellt (s. Abb. 12). Auffallend ist, dass oft eine Sondernutzungsplanung (Bebauungs-
plan, Gestaltungsplan, Uberbauungsordnung) erforderlich ist. Dies zeigt, dass auf eine verdich-
tete, qualitativ hochwertige Bebauung grossen Wert gelegt wird (Gemeinde Ostermundigen,
2019b, S.3).

5.3. Fallbezogene Erkenntnisse

Hypothese 1 und 2 und somit auch die unabhangigen Variablen gemass der Methode «most si-
milar cases» (Gerring, 2008) sind fir alle vier Untersuchungsperimeter bestatigt. Die Vorausset-
zung zur Erfullung von Hypothese 3 ist damit fir alle vier Orte gegeben. Folgend wird nun die
Hypothese 3 — wenn bei sekundéren multimodalen Verkehrsdrehscheiben das Fahrplanangebot
erhéht wird und eine dichte, nutzungsdurchmischte Bebauung entsteht, erhéhen sich die Woh-
nungsmieten —und 4 — wenn bei sekundéren multimodalen Verkehrsdrehscheiben das Fahrplan-
angebot erhéht wird und eine dichte, nutzungsdurchmischte Bebauung entsteht, erhbhen sich die

Wohnungsmieten — pro Fallbeispiel erlautert und beantwortet.

5.3.1. Emmenbricke

Fur Emmenbricke kann keine Aussage zu Hypothese 3 gemacht werden. Da die Mietpreise im
selben Rahmen gestiegen sind wie in der MS-Region Luzern, jedoch starker als in der Gemeinde
Emmen (s. Kap. 4.3) ist es nicht klar, ob die Mietpreisentwicklung auf die allgemeinen Entwick-
lungen der Region oder auf die multimodale Drehscheibe zurlickzufiihren sind. Es bestehen Hin-
weise, dass die Mietpreiserhdhung auf die multimodale Drehscheibe zurtickzuflhren ist: Bspw. ist
das Gebiet als ESP definiert (Kanton Luzern, 2021a), das Fahrplanangebot hat sich deutlich ver-
bessert (s. Kap. 4.1) und der Ort hat an Attraktivitat gewonnen (Aussage Quartierbewohnerin &
LuzernNord). Diese Tatsache sowie die bis ca. 2026 geplanten Uberbauungen (vgl. Tab. 5 und
Anhang A5) deuten auf eine ahnliche Entwicklung wie in Kriens Mattenhof (Kap. 5.3.2) und Bern
Wankdorf (Kap. 5.3.4) hin.

Auch bei der Bevolkerungszusammensetzung — und somit fur die Hypothese 4 — kann keine ein-
deutige Aussage gemacht werden. Aufgrund des OV-Ausbaus ist es gemass LuzernNord wahr-

scheinlich, dass dieser Ort zuklnftig weitere Personen anzieht. Im Hinblick auf die in den nachsten
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Jahren geplanten Uberbauungen muss mit einer Veranderung der Bevélkerungszusammenset-

zung gerechnet werden.

5.3.2. Kriens Mattenhof

Im Untersuchungsperimeter Kriens Mattenhof sind die Wohnungsmieten im Vergleich zur Stadt
Kriens und MS-Region Luzern mehr angestiegen. Sie sind auch im Vergleich zu den anderen drei
Untersuchungsperimetern am starksten gestiegen. Der Ansprung der Mietpreise war zwischen
>10 und 5-10 Jahren und ist auf grosse Neubauten (Hochhauser «Hochzwei» Allmend, Uberbau-
ung «Schweighof» und Uberbauung «Mattenhof I») zurlickzufiihren. Der Median der Mietpreise
ist seit 5-10 Jahren konstant geblieben. Gemass einem Interviewpartner (LuzernSud) war es ein
bewusster Entscheid, an diesem gut erschlossenen Ort ein dichtes Gebiet mit Zentrumsfunktionen

zu entwickeln. Hypothese 3 kann fir Kriens Mattenhof bestatigt werden.

Ebenfalls wird Hypothese 4 fir Kriens Mattenhof angenommen: Im Untersuchungsperimeter Kiri-
ens Mattenhof sind im Vergleich mit den anderen drei Orten die extremsten Veranderungen bei
der Analyse der Bevolkerung feststellbar. Wie bereits bei der Entwicklung der Mietpreise erkenn-
bar, wurden mehrere grosse Uberbauungen in den letzten 5-10 Jahren realisiert. Aufgrund dessen
ist eine Veranderung im Gebaudebestand (Abb. 26-31) ersichtlich und nachvollziehbar. Da die
Mietpreise gestiegen sind und viele neue Wohnungen an Orten geschaffen wurden, wo es zuvor
keine Wohnungen gab, kommt es zu einer Bevolkerungsveranderung. Die Entwicklungen direkt
beim Bahnhof Kriens Mattenhof haben gemass allen Interviewpartnern tendenziell junge, kinder-
lose oder pensionierte Menschen angezogen, was sich in Abb. 34 widerspiegelt. Auch der ROR
(2019, S.55) halt fest, dass in den 2020er-Jahren aus LuzernSid ein urbanes Quartier geworden
ist, welches «sich nahtlos an die Kernstadt [anschliesst] und mit eigenen urbanen Elementen und

kulturellen Einrichtungen die Stadt [erweitert]».

5.3.3. Ostermundigen

In Ostermundigen haben sich die Wohnungsmieten erhoht, jedoch deutlich weniger als in der
Gemeinde Ostermundigen und der MS-Region Bern. Die Mietpreiserh6hung ist demzufolge nicht
auf das Fahrplanangebot und den Zonenplan zuriickzuflihren, sondern auf die allgemeinen Ent-
wicklungen, weshalb Hypothese 3 abgelehnt wird. Da es zu keiner Mietpreiserhohung gekommen
ist, wird die Hypothese 4 auch abgelehnt. Gemass den Interviewpartnern (SBB & Gemeinde Os-
termundigen) ist der Grund, dass sich die Mietpreise nicht erhéht haben und auch dass die Aus-

wertungen zur Bevodlkerungszusammensetzung keine Veradnderung aufweisen darauf
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zurlickzufuihren, dass dieses Gebiet bereits lange Uberbaut ist. In den letzten Jahren ist nicht viel
neue Bausubstanz dazugekommen. Die Wohnungen sind oft von langjahrigen Mieter:innen be-
wohnt. Laut Interviewpartnern (SBB & Gemeinde) wird sich dies in Zukunft jedoch &ndern: Einer-
seits wird die Erreichbarkeit von Ostermundigen durch die neue Tramlinie verbessert. Anderseits
werden diverse Quartiere altersbedingt erneuert. Durch die aktuelle Ortsplanungsrevision wird
eine dichtere Bauweise ermdglicht (Aussage Gemeinde Ostermundigen). Auch wird es aufgrund
des sich noch im Bau befindenden Hochhauses «Baretower» direkt beim Bahnhof sowie weiteren
im Rahmen der Testplanung (s. Anhang A7) angedachten Uberbauungen zu einer deutlichen Er-
héhung der Mietpreise kommen und somit auch zu einer Veranderung bei der Bevolkerungszu-

sammensetzung (Aussage SBB).

5.3.4. Bern Wankdorf

Im Untersuchungsperimeter Bern Wankdorf sind die Mieten mehr gestiegen als in der Stadt Bern
und der MS-Region Bern. Der Anstieg der Mieten passierte zwischen 1-3 und <1 Jahre — im Ver-
gleich zu Kriens Mattenhof spater. Dieser Ansprung ist wie in Kriens Mattenhof auf Neubauten
zurlickzufiihren (Uberbauung «TRIO»). Aufgrund dessen wird Hypothese 3 fiir Bern Wankdorf
bestatigt. Die Analyse der Bevolkerung zeigt eine deutliche Veranderung bei der Altersstruktur.
Der Anteil der 26-44-Jahrigen hat zugenommen, jener der 65+-Jahrigen hat abgenommen. Auch
hier wird, wie in Kriens Mattenhof, aufgrund steigender Mietpreise von einer Veranderung der

Bevolkerungszusammensetzung ausgegangen, weshalb Hypothese 4 bestatigt wird.

5.4. Falliibergreifende Erkenntnisse

Die Hypothesen 1 bis 4 kénnen in Kriens Mattenhof und Bern Wankdorf bestatigt werden. Wie
Dong (2017) beschreibt, haben sich die Mietpreise erhdht und die Bevolkerungszusammenset-
zungen haben sich, wie es Baker & Lee (2019) feststellen, verandert. Die Forschungsfrage — Ha-
ben sekundére multimodale Verkehrsdrehscheiben einen Spillover-Effekt auf die Wohnungsmie-
ten und die Bevélkerungszusammensetzung? — kann somit in zwei von vier Fallen bestatigt wer-
den (s. Tab. 12). Fiir Emmenbriicke ist keine Aussage mdglich. Aufgrund der geplanten Uberbau-
ungen kann jedoch von einer ahnlichen Entwicklung wie in Kriens Mattenhof und Bern Wankdorf
ausgegangen werden. In Ostermundigen konnte keinen Einfluss des Fahrplans und des Zonen-
plans auf die Mietpreise und die Bevdlkerung festgestellt werden, weshalb hier die Hypothese 3
und 4 abgelehnt wird. Jedoch kann auch in Ostermundigen, im Hinblick auf die sich im Bau befin-
denden und geplanten Gebaude, nicht ausgeschlossen werden, dass in Zukunft eine ahnliche

Entwicklung wie in Kriens Mattenhof und Bern Wankdorf stattfinden wird.
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Tab. 12: Beantwortung der Hypothesen 1 bis 4 pro Untersuchungsperimeter.

Hypothese Emmenbriicke Kriens Mattenhof Ostermundigen Bern Wankdorf
1 bestatigt bestatigt bestatigt bestatigt
2 bestatigt bestatigt bestatigt bestatigt
3 keine Aussage moglich bestatigt abgelehnt bestatigt
4 keine Aussage moglich bestatigt abgelehnt bestatigt

Die Erhéhung der Mietpreise und die Veranderung der Bevolkerungszusammensetzung in Kriens
Mattenhof und Bern Wankdorf sind auf neue Uberbauungen zuriickzufiihren. Gemeinsam haben
diese neuen Uberbauungen, dass sie mehrheitlich von Grossinvestor:innen wie Immobilienunter-
nehmen, Versicherungen, Pensionskassen oder Banken finanziert werden (Hochzwei Allmend:
Credit Suisse (Baechinger, 2013); Schweighof: Erbengemeinschaft Theiler-Buholzer, Suva, Lu-
zerner Pensionskasse, PKG Pensionskasse, St. Anna Stiftung, Ringpark AG/Linsi AG
(Schweighof-Luzern, 2017); Mattenhof I: Immobilienunternehmen Mobimo und Credit Suisse
(LuzernSud, 2021); TRIO: Mobiliar (Immobillien Stadt Bern, o. J.-c)). Die Investorin vom «Bare-

Tower» in Ostermundigen ist die Helvetia Versicherung (Halter AG, 2018).

Weiter haben alle diese Uberbauungen gemeinsam, dass die Erschliessung aktiv auf den jeweili-
gen Internetwebseiten beworben werden (Kriens Mattenhof: Matteo (Intercity Luzern AG, o. J.-a),
Mikropole Mattenhof (Mobimo Management AG, o. J.-a), Pilatus Tower (Eberli, 2021), Schweighof
(Schweighof-Luzern, o. J.-b), Nidfeld (Losinger Marazzi AG, o.J.); Bern Wankdorf: TRIO
(Immobillien Stadt Bern, o. J.-b), WankdorfCity 3 (Immofonds, o. J.-a); Ostermundigen: Baretower
(Tend AG, 2020)). Es wird u. a. auf die Nahe zum Bahnhof und den Takt von Zug oder Bus hin-
gewiesen. Ebenfalls wird mit der benétigten Zeit zur Erreichung der nachsten grossen Zentren mit
den verschiedenen Verkehrsmitteln (LV, OV, MIV) geworben. Teilweise wird explizit das Verwen-
den von nachhaltiger Mobilitat geférdert: Bspw. wird aufgrund der guten Erreichbarkeit mit dem
OV auf dem Areal Emmenbaum Nord die Anzahl der Parkplatze minimiert (LuzernNord, 2021b).
In der Uberbauung Matteo profitieren Bewohner:innen ohne Auto von wertvolleren Mobilitatspa-

keten (Intercity Luzern AG, o. J.-c).

Aus den Interviews wird deutlich, dass grundsatzlich keine bestehenden und funktionierenden
Wohngebiete verandert werden. Betroffen von Veranderung sind mehrheitlich Industriegebiete
(oder «Niemandsland» gemass LuzernNord und LuzernSud), welche von der Bevdlkerung bis

anhin nicht gross genutzt worden sind.

Der Treiber fur die Entwicklung an einem Ort ist nicht klar feststellbar. Der Grundbaustein ist bei

allen vier Untersuchungsperimetern eine gute und ausbaufahige Verkehrserschliessung.

Seite 56 /85



Aufgrund dessen wurden die Gebiete vom Kanton Bern oder Luzern als ESP definiert. Die Defini-
tion als ESP zeigt, dass an diesem Ort eine Entwicklung gewtinscht wird. Die Gemeinden wiede-
rum kénnen auf dieser Basis ihre Zonenplane entsprechend anpassen (vgl. Kap. 4.5). Dadurch
entsteht eine gewisse Planungssicherheit fur Investor:innen, welche wie bei der Entwicklung des

Rosslyn-Ballston Korridors (Leach, 2004, S.132) ein wichtiger Erfolgsfaktor war.

Der Bereich Fahrplan und / oder Zonenplan wird durch die Organisationen der interviewten Per-
sonen (abgesehen von den Quartierbewohner:innen) in den vier Untersuchungsperimetern aktiv
beeinflusst, die Mietpreisentwicklung sowie auch die Bevolkerungszusammensetzung jedoch
nicht. Die Beeinflussung ware moglich durch effiziente Wohnungsgrundrisse (Aussage Stadt Kri-
ens), die Sondernutzungsplanung (Aussage LuzernNord & Stadt Kriens) oder wenn die 6ffentliche
Hand Grundeigentimerin ist und das Land an Bedingungen geknuipft im Baurecht abgibt (Aus-
sage Gemeinde Ostermundigen). Die beiden letztgenannten Mdéglichkeiten sowie weitere sind im
«Baukasten» preisgunstiger Wohnungsraum vom Bundesamt fir Wohnungsbau (BWO, 2013)

enthalten.

Die durchschnittliche Anzahl Personen pro Wohnung sinkt bei allen vier Untersuchungsperime-
tern. Dies entspricht dem schweizerischen Trend. Der Durchschnitt bei allen vier Orten liegt jedoch
tiefer als der schweizerische Mittelwert, welcher 2019 bei 2,2 Personen pro Wohnung lag (BFS,
0.J.).

In Emmenbriicke und Kriens Mattenhof ist die Nachfrage nach bezahlbarem Wohnraum hoch
(Aussage Quartierbewohnerin Emmenbricke & Stadt Kriens). Im Gegensatz dazu ist es fur Os-
termundigen aktuell eine Herausforderung, Wohnraum fir finanzkraftige Personen bereitzustellen
(Aussage Gemeinde Ostermundigen). Anderseits sind die Gemeinden an steuerstarken Personen
interessiert. Gemass der Stadt Kriens geht man davon aus, dass die Gemeinde durch mehr Wohn-
eigentum attraktiver fur finanzkraftige Personen gestaltet werden kann. Festzustellen ist, dass in
Zukunft bei diversen Uberbauungen (s. Tab. 7) im Untersuchungsperimeter Kriens Mattenhof Ei-

gentumswohnungen angeboten werden.

Ebenfalls wird aus den Interviews mit der Quartierbewohnerin von Emmenbricke und dem Quar-
tierbewohner von Bern Wankdorf deutlich, dass die Personen dem Thema Verdichtung und Nut-
zungsmix gegenuber positiv gestimmt sind. Beide dqussern jedoch Bedenken, dass sich die Mei-
nung andern kann, wenn man personlich davon betroffen wird. Das NIMBY-Phanomen («Not In
My Backyard») zeigt sich hier. Wenn ein Vorhaben grundsatzlich Unterstutzung erfahrt, jedoch

lokal (am Ort der Umsetzung) auf Widerstand stosst wird dies als NIMBYismus bezeichnet
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(Hankinson, 2018, S.474). Doberstein, Hickey, & Li (2016, S.277)" beschreibt das Phanomen be-
zogen auf Verdichtung folgendermassen: «Trotz entschiedenen Widerstands gegen die Zersied-
lung kénnen Verdichtungsbemuhungen [...] bei den Anwohnenden NIMBYismus ausldsen, wenn

eine Verdichtung in ihrer eigenen Nachbarschaft in Erwagung gezogen wird».

Feststellbar ist weiter, dass die laufenden Planungsverfahren partizipativ erfolgen. Beispielsweise
finden die aktuellen Ortsplanungsrevisionen in Emmenbricke, Horw und Ostermundigen unter
Beteiligung der Bevolkerung statt (Gemeinde Emmen, o. J.; Gemeinde Horw, 2021 & Gemeinde
Ostermundigen, o. J.). Weiter wird die Bevdlkerung vermehrt auch bei Arealentwicklungen wie der
Wankdorffeldstrasse und WankdorfCity 3 in Bern Wankdorf miteinbezogen (Aussage Quartierbe-
wohner Bern Wankdorf). Der Einbezug von allen betroffenen Stakeholdern ist ein wichtiger Faktor,
um TOD erfolgreich umzusetzen. Bei der Entwicklung des Rosslyn-Ballston Korridors in Virginia
konnten dadurch Unstimmigkeiten vermindert und Stabilitdt sowie Planungssicherheit geschaffen
werden (Leach, 2004).

5.5. Reflexion

In dieser Arbeit wird aufgezeigt, dass sekundare multimodale Drehscheiben einen Einfluss auf die
Mietpreise haben. Diese Schlussfolgerung basiert u. a. auf der Analyse der Mietpreisentwicklung,
welche auf Mietabschlissen beruht. Wenn genauere Daten zur Verfiigung stehen wirden, im Ide-
alfall die tatsachlichen Mietpreise von allen sich im Untersuchungsperimeter befindenden Woh-
nungen, wurde ein genaueres Ergebnis resultieren. Es wird angenommen, dass die bereits be-
stehenden Mietvertrage die neu abgeschlossenen Mietvertrage in einem gewissen Mass relativie-

ren wurden.

Weiter wurde in dieser Arbeit die Bevolkerungszusammensetzung Uber die Variablen Alter, Pri-
vathaushalte nach Staatsangehdrigkeit sowie Gebaudeeigenschaften untersucht. Die Variablen
zu den Gebauden (bspw. Wohnflache oder Anzahl Personen in der Wohnung) geben nur indirekt
Auskunft zur Bevoélkerung. Spannend ware, die Bevolkerung tber weitere Variablen wie beispiels-
weise das Einkommen und Bildungsniveau zu untersuchen. Somit waren Aussagen zur Gentrifi-

zierung, wie sie Grube-Cavers & Patterson (2015) nachgewiesen haben, maglich.

Eine weitere Limitation der Arbeit ist, dass die Zonenplananalyse qualitativ vorgenommen wurde.
Eine quantitative Analyse mit konkreten Aussagen zur bspw. Veranderung der Ausnitzungsziffer

ware ebenfalls von Interesse. U. a. ware der Vergleich von verschiedenen Fallbeispielen dadurch

" Ubersetzung der Autorin.
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klarer vorzunehmen. Weiter waren dann alle Auswertungen quantitativ, was das Untersuchen der
Zusammenhange aller vier Bereichen (Fahrplan, Zonenplan, Mietpreis, Bevoélkerung) durch Kor-

relations- und Regressionsanalysen ermdglichen wirde.

Die Interviews wurden mit Personen von Behdérden, Infrastrukturbereitstellern und der Quartierbe-
volkerung durchgefiihrt. Da die Veranderungen, welche in Bern Wankdorf und Kriens Mattenhof
identifiziert wurden, auf neue Uberbauungen zuriickzufiihren sind, wére es von Interesse, auch
die Sicht und die Motivation von Grundeigentimer:innen sowie Investor:innen in Erfahrung zu
bringen. Es ware spannend, die neu Uberbauten Areale genauer bezuglich Mehrwertabgabe zu
untersuchen. Interessant ware auch zu erfahren, wohin diese Abgabe genau hinfliesst. Bspw.
betragt die Mehrwertabgabe der Pilatus Arena 5,7 Millionen CHF. Dieses Geld soll in den Infra-
strukturausbau des Gebietes einfliessen: U. a. wurden 1,2 Millionen CHF dem Ausbau des Bahn-
hofs Kriens Mattenhof zugeschrieben (Dahler, 2020b).

5.6. Ausblick

In dieser Arbeit wird der Fokus auf die Auswirkungen einer sekundaren multimodalen Drehscheibe
auf den Bereich Wohnen gelegt. Es wird gezeigt, dass in zwei von vier Fallbeispielen aufgrund
der Nahe zur Drehscheibe sich die Wohnungsmieten erhéhen. Fir die Theorie von TOD ware
jedoch auch die Veranderungen im Beriech Arbeiten von Interesse, da eine nutzungsdurch-
mischte Bebauung angestrebt wird (Renne et al., 2016). Besonders im Untersuchungsperimeter
Bern Wankdorf wurde mehr im Bereich Arbeiten als im Bereich Wohnen entwickelt und kénnte
genauer untersucht werden. Weiter soll bei der Entwicklung von TOD gemass Calthorpe (1993)
das Gebiet rund um eine OV-Haltestelle fussgangerfreundlich gestaltet werden sowie alle Aktivi-
taten in Fussdistanz von der Haltestelle entfernt liegen. WeiterfiUhrende Forschung kénnten diesen
Bereich behandeln. Bspw. kann der Frage nachgegangen werden, welchen Anteil zu Fuss gehen

sowie weitere Verkehrsmittel am Modalsplit haben.

Diese Arbeit behandelt vier Beispiele, welche dem Typ II, der sekundaren multimodalen Verkehrs-
drehscheiben, zugeschrieben werden. Gemass SBB Infrastruktur Netzentwicklung ist diese Zutei-
lung passend. Das zukiinftige Forschungsinteresse kdnnte darin bestehen, die Auswirkungen von
anderen Typen der multimodalen Drehscheibe (vgl. Kap. 2.1) auf die Wohnungsmieten und Be-
volkerung zu untersuchen. Es besteht die Moglichkeit, dass die Auswirkungen, welche in dieser
Arbeit festgestellt worden sind (vgl. Kap. 5.3.2 & 5.3.4) auch bei anderen Typen der multimodalen

Drehscheiben auftreten.
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Es besteht die Vermutung, dass bei der Uberbauung Matteo im Untersuchungsperimeter Kriens
Mattenhof das «cost and affordability paradox», untersucht von Renne et al. (2016), zum Vor-
schein kommt. Die Wohnungen direkt bei der Drehscheibe sind teuer, die Bewohnenden kdnnen
jedoch bei den Transportkosten Geld einsparen, da sie aufgrund der gut erschlossenen Lage
durch den OV nicht auf ein Auto angewiesen sind und von Mobilitatsangeboten profitieren. Zu-

kiinftige Untersuchungen kénnten hier anknipfen und dieses Paradox exakt verfolgen.

Méglichkeiten, die Entwicklung der Mietpreise und der Bevdlkerung zu beeinflussen, werden in
dieser Arbeit nur am Rande behandelt. Weiterfuhrende Forschung kdnnte sich speziell diesem
Thema widmen: Untersucht werden konnte, inwiefern eine Beeinflussung dieser zwei Bereiche
moglich und zweckmassig ist. Folglich kdnnen daraus Empfehlungen fur weiterfihrende Entwick-

lungen ableitet werden.
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6. Fazit

Diese Arbeit untersucht anhand von vier Fallbeispielen — Emmenbriicke, Kriens Mattenhof, Os-
termundigen und Bern Wankdorf — ob sekundare multimodale Verkehrsdrehscheiben auf die Woh-
nungsmieten und die Bevdlkerungszusammensetzung einen Einfluss haben. Bei allen vier Fallen
hat sich das Fahrplanangebot seit 2006 und die Personenfrequenzen seit 2007 erhoht (s. Kap.
5.1). Ebenfalls ist es bei allen vier Fallen zu Zonenplananpassungen gekommen. Auf den umge-
zonten Parzellen kénnen heute gleichviel oder mehr Stockwerke realisiert werden. Tendenziell
hat eine Nutzungsanderung stattgefunden — weg von Industrienutzungen, hin zu gemischten Nut-
zungen (Wohnen, Gewerbe und Dienstleistung) (s. Kap. 5.2). Einen Einfluss des erhdhten Fahr-
planangebotes und des veranderten Zonenplans auf die Wohnungsmieten und die Bevolkerungs-
zusammensetzung ist in Kriens Mattenhof und Bern Wankdorf feststellbar. Die Wohnungsmieten
sind in den vergangenen Jahren an beiden Orten im Vergleich zur Stadt Kriens resp. Stadt Bern
sowie zur MS-Region Luzern resp. Bern starker gestiegen. Diese Steigerung ist an beiden Orten
auf Neubauten in den jeweiligen Untersuchungsperimetern zurlickzufiihren. Die Bevdlkerungszu-
sammensetzung hat sich ebenfalls an beiden Orten aufgrund der Neubauten verandert (s. Kap.
5.3.2 & 5.3.4).

In Emmenbricke sind die Wohnungsmieten starker gestiegen als in der Gemeinde Emmen, je-
doch im selben Rahmen wie in der MS-Region Luzern. Es ist demzufolge unklar, ob die Erh6hung
auf die multimodale Verkehrsdrehscheibe oder auf die allgemeinen Entwicklungen dieser Region
zuruckzufuhren sind. Hinweise bestehen, dass die Drehscheibe der Ausldser ist: Der Ort ist ein
ESP und hat in den vergangenen Jahren an Attraktivitdt gewonnen, das Fahrplanangebot hat sich

deutlich verbessert und in Zukunft sind diverse Uberbauungen geplant (s. Kap. 5.3.1).

In Ostermundigen sind die Wohnungsmieten gestiegen, jedoch weniger als in der Gemeinde Os-
termundigen und der MS-Region Bern. Aufgrund dessen wird die Erhéhung den allgemeinen Ent-
wicklungen zugeschrieben. Im Untersuchungsperimeter Ostermundigen stehen jedoch diverse
Bauprojekte an bzw. sind bereits im Bau («Béretower»). Ein Ausbau des Bahnhofs zu einem OV-
Knoten ist geplant sowie das Erstellen einer neuen Tramlinie. Es ist damit zu rechnen, dass diese
Entwicklung ahnlich zu jener von Kriens Mattenhof und Bern Wankdorf ablauft — eine Mietpreiser-
héhung sowie Veranderung der Bevdlkerungszusammensetzung kann nicht ausgeschlossen wer-
den (s. Kap. 5.3.3).
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Die Erhdhung der Wohnungsmieten sowie die Veranderung der Bevolkerung ist diversen Neu-
bauten zuzuschreiben. Diese werden von Grossinvestor:innen finanziert und werden mit der guten
Erschliessung durch alle Verkehrstrager beworben. Nachhaltige Mobilitat wird bei gewissen Uber-
bauungen gefdrdert, indem die Anzahl Parkplatze minimiert werden oder die Bewohner:innen
ohne Autobesitz von zusatzlichen Mobilitdtsangeboten profitieren. Das Entwickeln der Neubauten
findet nicht in bestehenden und intakten Wohnquartieren statt, sondern mehrheitlich auf Arealen,

welche von der Bevdlkerung nicht genutzt werden (bspw. Industriegebiete).

Ausldser von dieser Entwicklung ist die Definition des Gebietes als ESP im Richtplan durch den
Kanton. Ein ESP entsteht an einem Ort mit einer guten und ausbaufahigen Verkehrserschlies-
sung. Um diesen ESP zu realisieren, passen die Gemeinden folglich ihren Zonenplan an. Die
interviewten Personen (ausser Quartierbewohner:innen) beeinflussen und steuern den Fahrplan
und / oder den Zonenplan, die Mietpreisentwicklung und die Bevolkerungszusammensetzung je-
doch nicht.
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Anhang

A1

Interviewleitfaden

Erlduterung:

X = die jeweilige Verkehrsdrehscheibe

Grundlage fir jedes Interview ist eine Prasentation, welche alle Auswertungen (vgl. Kap.
4.1 bis 4.4) zur jeweiligen Drehscheibe beinhaltete.

1.

EINSTIEGSFRAGEN

1.3

1.4
1.5
1.6

Was ist Ihre Funktion und wie lange sind Sie in dieser Funktion tatig?

Inwiefern ist Ihre Organisation bzw. Abteilung in die Entwicklung des Bahnhofs X
und dessen Umgebung involviert? Falls ja, inwiefern?

Wie beurteilen Sie die Entwicklung des Bahnhofs X und dessen Umgebung in den
letzten 20 Jahren?

Was ist fir den Bahnhof X und dessen Umgebung in Zukunft geplant?

Wie sieht der gewlinschte zukunftige Bahnhof und dessen Umgebung aus?

Wie definieren Sie ein Mobility Hub?

FRAGEN ZUM FAHRPLAN

2.1
2.2

2.3
24

2.5

Sind Sie mit dieser Fahrplananalyse einverstanden (s. Abbildung X)? Sehen Sie
Fehler? Ging etwas vergessen?

Wie beurteilen Sie diese Fahrplanentwicklung (s. Abbildung X)?

Was sind die Griinde fur diese Entwicklung des Fahrplans?

Verfolgte lhre Organisation in den letzten 20 Jahren Ziele, wie sich das Fahrplan-
angebot entwickeln sollte? Falls ja, was waren diese Ziele? Welche Ziele werden
in Zukunft verfolgt?

Inwiefern wurde lhre Organisation bzw. weitere Akteure in den Prozess der Fahr-
planerarbeitung miteinbezogen? Wie sieht es aktuell aus?

FRAGEN ZUM ZONENPLAN

3.1
3.2
3.3

3.4

Wie beurteilen Sie die Entwicklung des Zonenplans (s. Abbildung X)?

Wie stehen Sie zu Verdichtung und Nutzungsmix?

Welche Ziele verfolgte lhre Organisation bei der Entwicklung des Zonenplans in
den letzten 20 Jahren? Welche Ziele werden heute und in Zukunft verfolgt?
Inwiefern wurde Ihre Organisation bzw. weitere Akteure in die Erarbeitung des
Zonenplan in den letzten 20 Jahren miteinbezogen? Wie sieht es aktuell aus?
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4. FRAGEN ZU DEN MIETPREISEN

4.1

4.2
4.3

4.4

4.5

4.6

Wie haben sich die Mietpreise rund um den Bahnhof X ihres Erachtens entwi-
ckelt?

Wie beurteilen Sie diese Mietpreisentwicklung (s. Abbildung X)?

Inwiefern hat diese Entwicklung ein Zusammenhang mit dem Bahnhof bzw. der
guten Erreichbarkeit?

Verfolgte der lhre Organisation in den letzten 20 Jahren Ziele, wie sich die Miet-
preise rund um den Bahnhof X entwickeln sollen? Falls ja, was waren diese
Ziele? Welche Ziele werden aktuell verfolgt?

Inwiefern wird die Mietpreisentwicklung (Vergangenheit und Zukunft) durch lhre
Organisation beeinflusst?

Sehen Sie Mdglichkeiten von anderen Akuteren, z.B. der Gemeinde, die Miet-
preisentwicklung zu beeinflussen?

5. FRAGEN ZUR BEVOLKERUNGSZUSAMMENSETZUNG

5.1

5.2

5.3

54

Wie hat sich die Bevdlkerungszusammensetzung rund um den Bahnhof X ihres
Erachtens entwickelt?

Wie beurteilen Sie die Entwicklung der Bevdlkerungszusammensetzung (s. Abbil-
dungen X)?

Verfolgte lhre Organisation in den letzten 20 Jahren Ziele, welche die Bevolke-
rungszusammensetzung rund um den Bahnhof X betreffen? Falls ja, was waren
diese Ziele? Was sind die Ziele in Zukunft?

Inwiefern wird diese Entwicklung (Vergangenheit und Zukunft) durch lhre Organi-
sation beeinflusst?

6. ALLGEMEINE FRAGEN

6.1

6.2
6.3

6.4

6.5
6.6

Sehen Sie zwischen den vier Bereichen (Fahrplan / Zonenplan / Mietpreise / Be-
volkerungszusammensetzung) zusammenhange? (Was beeinflusst was / was
passierte zuerst?)

Gibt es weitere Faktoren, welche einen Einfluss haben?

Besteht bei der Entwicklung des Bahnhofs und dessen Umgebung eine enge Zu-
sammenarbeit zwischen der SBB und der Gemeinde / dem Kanton, weiteren Akt-
euren?

Wourde die Entwicklung des Bahnhofes / rund um den Bahnhof X beworben bez.
ist dies geplant? Wurde bez. wird die Bevdlkerung auf die Entwicklung aufmerk-
sam gemacht?

Wird der Bahnhof X und dessen Umgebung fuss- und velofreundlich gestaltet?
Was ist die Entwicklungszielplanung?

7. ANMERKUNGEN DER INTERVIEWPARTNER:INNEN
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A2 Fahrplananalyse

Entwicklung des Fahrplans 2006-2021

Bahnhof:

Pro Linie

Emmenbriicke
eine Richtung: Anzahl Verbindungen pro Tag (unter der Woche)

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

S8
s9
RE

IR 1

Zug gy

s1
$29
S99

Linie 13

(Littau - Reussbiihl
- Emmenbriicke,
Emmenbaum -
Emmenbriicke Bh
Rothenburg)

e 2
(Emmenbriicke
Sprengi -
Emmenbriicke Bh
Siid - Luzern Bh)

Linie 5

(Kriens Busschleife
- Emmenbriicke Bh
Sid)

inie 40

(Littau Bh -
Emmenbriicke Bh
Siid - Waldibriicke
8h)

Linie 41
(Emmenbriicke
Schénbihl -
Emmenbriicke Bh
Ost und Sid -
Littau Bh)

Bus

Linie 42
(Emmenbriicke
Schénbihl -
Emmenbriicke Bh
Ost und Sud -
Reussbiihl
Waldstrasse)

Linie 43
(Reussbihl
Waldstrasse -
Emmenbriicke Bh
Sud und Ost-
Emmenbriicke
Bosfeld)

ie 46
(Rothenburg
Wahligen Nord -
Emmenbriicke Bh
und Bh Siid)

Entwicklung des Fahrplans 2006-2021

Bahnhof:  Kriens Mattenhof
Pro Linie eine Richtung: Anzahl Verbindungen pro Tag (unter der Woche)

2006

35 18
31 30
IR 18

2007 2008

20
32
16

Linie 16

(Kriens Busschleife
- Kriens Mattenhof
- Horw Bahnhof)

2009

20
34
16

2010

20
33
17

(kein Halt ~ (kein Halt  (kein Halt
beimBh,  beimBh,  beim Bh,

Bh Siid oder Bh Siid oder Bh Siid oder
BhOst)  BhOs)  BhOst)

(kein Halt  (kein Halt  (kein Halt
beimBh,  beimBh,  beim Bh,
Bh Siid oder Bh Siid oder Bh Siid oder
BhOst)  BhOst)  BhOst)

2011

36
34

2012

37
34

2013

37
34

35

2014 2015 2016 2017 2018 2019

36 36 41 39

38 38 37 37

69 7 65
(kein Halt  (kein Halt  (kein Halt
beimBh,  beimBh,  beim Bh,

Bh Siid oder Bh Siid oder Bh Siid oder
BhOst)  BhOst)  BhOst) 129

139 139

84 92

70 70 70

(kein Halt  (kein Halt
beim Bh,  beim Bh,

Bh Siid oder Bh Siid oder
BhOst)  BhOst) 38

38 38

(kein Halt  (kein Halt  (kein Halt  (kein Halt  (kein Halt  (kein Halt
beimBh,  beimBh,  beimBh,  beimBh,  beimBh,  beimBh,
Bh Siid oder Bh Siid oder Bh Siid oder Bh Siid oder Bh Siid oder Bh Siid oder
BhOst)  BhOst)  BhOst)  BhOst)  BhOst)  BhOst)

(kein Halt  (kein Halt  (kein Halt
beimBh,  beimBh,  beim Bh,
Bh Siid oder Bh Siid oder Bh Siid oder
BhOst)  BhOst)  BhOst)

72 72 72

2014 2015

40 40 40 40 40 40
39 39 39 39 39 39
1 1 1 1 1 1

2016 2017 2018 2019

35 34 35 35 35 35

2020 2021
39 39
19 19
39 40

1
2 2
140 145
92 %2
70 70
40 38
(kein Halt
beim Bh,
Bh Siid oder
30 Bh Ost)
37 37
73 73

2020 2021
40 40
39 39

1 1
35 35
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Entwicklung des Fahrplans 2006-2021

Bahnhof: Ostermundigen
Pro Linie eine Richtung: Anzahl Verbindungen pro Tag (unter der Woche)

2006 2007 2008

S1 38 38 38
s2 35 35 34
IR 2

S

Zug

Linie 44

Gmligen -

Ostermundigen -

Bolligen 29 29 29

Linie 10
Kéniz Schlieren-
Bern BH-
Ostermundigen Bh-
Ostermundigen
Rilti

Linie 28
Weissenbiihl -
Eigerplatz -
Ostermundigen Bh
- Wankdorf Bh 30 33 33

Bus

235 229 190

Entwicklung des Fahrplans 2006-2021

Bahnhof: Bern Wankdorf
Pro Linie eine Richtung: Anzahl Verbindungen pro Tag (unter der Woche)

2006 2007 2008

s1 39 35 38
s2 34 35 34
z s3 38 38 39

ug sS4 22 22 39

$31

Linie 36
(Miinchenbuchsee -
Zollikofen - Bern
Wankdorf, Bh Nord -
Bern Breitenrain)
Linie 20

(Bern Bh - Breitfeld -
Wankdorf Bh)

Linie 28
(Weissenbiihl -
Eigerplatz -
Ostermundigen Bh -
Wankdorf Bh) 37 37 37

Bus

210 197 202

Tram Tram9

2009

225

2009

38
34
39
20
19

202

53

2010

227

2010

207

2011

229

2011
38
35

39
20

208

56

2012

229

2012

208

2013

163

2014

2014

38
35
39
20
19
30

207

62

163

2015

63

207

162

2016

38
35

33

234

63

2016
38
35
38
20

30

51

207

63

164

2017

38
35

33

234

63

207

63

164

2018

38
38

33

235

63

2018

164

2019

38
38

33

234

63

2019

38
38
39
20
19
30

51

188

63

164

2020 2021

38 38

38 38

3

39 39

234 264

63 63
2020 2021

38 38

38 37

38 38

20 18

19 20

30 39

55 55

190 199

64 63

165 165
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A3 Zonenplananalyse
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A4 Analyse: Gebaudekategorie im Untersuchungsperimeter

GEBAUDEKATEGORIE

# Einfamilienhaus O Mehrfamilienhaus
Wohngebaude mit Nebennutzung ® Gebaude mit teilweiser Wohnnutzung

600
500
Y4 8 & & § & ® ¥ @ @
300
200
100

(] [ ] ° o ° ° [ ] ([ ] [ ] [ ]
0

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

GEBAUDEKATEGORIE

@ Anzahl Einfamilienhaus O Anzahl Mehrfamilienhaus
Wohngebaude mit Nebennutzung O Gebaude mit teilweiser Wohnnutzung

600
500
400
e & & & & & & & e ©® B
200
100

OO é (-] é 4 & e e é (-] (o}

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 40: Gebéudekategorie im Untersuchungsperimeter Abb. 41: Gebdudekategorie im Untersuchungsperimeter

Emmenbriicke (eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021).

GEBAUDEKATEGORIE

# Anzahl Einfamilienhaus ® Anzahl Mehrfamilienhaus

Wohngeb&ude mit Nebennutzung ® Gebaude mit teilweiser Wohnnutzung

600
L L [ ] u [ ] ]

[ ] [ ] " "

500

400

* L 4 * * L 4 * * L 4
3000 *

200
100

L4 L4 ) ) ° [ (] N ° °
0

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Kriens Mattenhof (eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021).

GEBAUDEKATEGORIE

# Anzahl Einfamilienhaus B Anzahl Mehrfamilienhaus
Wohngebéude mit Nebennutzung ® Gebaude mit teilweiser Wohnnutzung

600

500

400

300

200
(] (] (] (] (] (] [ ] [ [ [ (]
100 ¢ Py Py . . . 3 . . . .

O. [ [ 1 [ ] ) 4 *® ) 4 [ 4 ) 4 ) 4 ) 4

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Abb. 42: Gebdudekategorie im Untersuchungsperimeter Abb. 43: Gebaudekategorie im Untersuchungsperimeter

Ostermundigen (eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021).

Bern Wankdorf (eigene Darstellung, Daten: BFS, 2021).

Seite 81/85



A5 Zukunftige Entwicklungen: Emmenbriicke

N

Abb. 44: Zukiinftige Entwicklungen im Untersuchungsperimeter Emmenbriicke (eigene
Darstellung, Karte: LuzernPlus, 2021a).

A6 Zukinftige Entwicklungen: Kriens Mattenhof

-5 il T A - G ey g ey

.:J ll' . R

Abb. 45: Zukiinftige Entwicklungen im Untersuchungsperimeter Kriens Mattenhof (eigene
Darstellung, Karte: LuzernPlus, 2021a).

Seite 82/85



A7 Testplanung Ostermundigen Bahnhofsgebiet

BAUFELD
e

BAUFELD
BHF Nord2 BAUFELD
o
Gebsudetiete: e, 20, max, 15
Geachoesigholt: 58 Geschosso Gescrassgaon: 56 Goschosse
Gebiudehohe:  mie. 15, max. 250 1-..4-\—-» i, 45, s, Z5en
GFa AL00w max. 12000m
Aaw. Gosahunguinie;  max. 10% wa Gestaltyrgnlinie: s, 1%
Wohnaatoll max 40%
BAUFELD
= e
ErAE’ §LD Gabbcautiols . m \ m mar mn
ord Goschossigheit:
s i S e Qebhudandie; m\.)imm
Getrsud 0, phreciyr—Fsink,
Cantenire: 0 15 | 5 et 15
GFo max. 1500w —
Asw Gastaltumaie; o, 10%
BAUFELD
HRS
Getducesch | mis. 25 max. 350
opt. Aufbas  mie, 15, max. 20m
BAUFELD opt Hotis Autooy  mia. 12m
50812 6-8 Ueachosse
opt. Urterbruc o 25w
Cebludetiefs 1 mir. 20, max. 15 opt. Linge Autbac mmax. 4Sm
Gewchomighe't: 548 Gunkhoswe o-u.mm- . S8, wex 2072
Gebludehohe: . 25, max. 25m nax. 20000’
Fo . 4500w »a(.onmrmm. e, 5%
Aow. Gostatungeinie;  max 15%
LEGENDE
Schwerpunite
BAUFELD
888 11 BAUFELD - Fize
Gebibadetivfa: e 20, nius. 250 b \
Goschoosightiss 310 Goschosse Gebhocesate | mis. 15, . 200 < o 9
Gebikadehke:  mie. 25, mas, 30m Geschoasigasit! Geachosse 7
GFa: mas. 12 Qebbucehne: min. 15, max. 25
Al Gestaltungelivie: s 0% AS00er" sesnen Langsamverkehr
r o Gostonurgetini: max, 18%
g fur mégiche G ver
beispielhafte Baukbrper genauere
Definition in weiteren Planungsverfahren
w Eingang

"
Azw. Gostahungsini:

BAUFELD
58821
Gubiudhwshe o me 20w
. 4000m*
©| At Guss A\uq.unu war. 8%,

% Geachossighe ©= 10-15 Geschessc)
a0 Geblsuduhite:  mmin, 30, rnas, 48
Gfo wax. 95000 g
A ("-lm‘una ﬂ-: Iﬂ

BAUFELD p

oz
& |Geschamsguen 57 Gesctoe | BAUFELD |
..Gm

pa

16 Neve Biume | Allee
Q0798 Wb

maghche decaliariens Vorgaben 21 dan

oirzeinon Bautekdom ale Grundlage

Zur weitoren Parungsvartanvan

Bazechoung des Raufelds mit Angabe um Eiganimer

Durch de Vorgabe vor Spaneen hes der Arzabl der Voligeschosse und
gen

“ierel
Geschossigheit:
BAUFELD
S22
Geschomighoit: 6-8Gomhosss |+ ! ot Asgehen:
— | Gebdudehohe: min, 18, mas 29w | ¢
. =1 . : GFa

|

= Wohnarte &

At Gestanungsnke:

Gaschosshvihen anndgicht

optionale Angaten semighchan eine Altamatvi Gahdudenush idurcen
ohne Nowassung des Gostaturgsplons

Durch dio Dofinion dor max. cberrdischon Geschosshicho wird ono

Héhen Spannen verhindert

Kann 2urs jetzigen Stand der
defriert werden Um

partedle urd el

Meinmasssbichere Gegeberheiter (2 8. phedamde Enschritie
L ) reagieren

von der Gestatungsirie Gefiriert

Bal Bautowern des Kantonalon ESP (Ertwickungsschwerpunet
Dionsticiturg) wird eine Vorgabe fir don max. Wohnarteil defiriert

Abb. 46: Der Rahmenplan beinhaltet die WIchtlgste Erkenntnlsse der Testplanung (Gemeinde Ostermundigen, 2020).
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Abb. 47: Visualisierung der Ergebnisse der Testplanung in Ostermundigen: Situation und Volumendarstellung
(Gemeinde Ostermundigen, 2020).
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A8 Baufelder WankdorfCity 1 bis 3

S ’ -
v‘;///‘ ‘ ¢ ! [ B 1 <
//%e © | BB2a 3 SBB| &
/% el (Reserve) |8} @ ) |
7 7/ w7 ] E g o
o) © g a
25 cf « =1 £ i
«Twist again» sl o = 2 1
CreditSuisse AG |Bf @ 3 < -
= & 6 i
‘ , ‘ » > 4
"~ ‘Wankdorfallee ERE G 4 f
- [}
| |}
(5 «Majowa» L : sBB | Rosalia - A
CON — SPS/Mieterin Post . Wenger i ‘
ITAWohn- $) |ePlatz | € i bt 4
i | - jh d‘{* A I ==
— — - Neuenstan rstrasse = @/
—— — CE P“ =G = Y
. - € — >
1
WankdorfCity | WankdorfCity |l WankdorfCity Il

Abb. 48: Die drei Baufelder WankdorfCity im Untersuchungsperimeter Bern Wankdorf (Immobillien Stadt Bern, o. J.-
a).

A9 Mobilititspakete Uberbauung «Matteo»

Parkplatzmieter Nein Ja
Paket Small Medium Large Parking
Wohnungsgrésse 1.5-252i. 352 452 alle
Gutscheine pro Whg./Jahr in CHF

Bikesharing Nextbike 100.- 100.- 100.- 100.-
OV (GA/Verbund-Abo) 200.- 300.— 400.- 0.-
Carsharing 50.- 100.- 150.- 25.-
Veloservice im Fachgeschaft 25~ 50.- 75.~ 0.~
E-Cargo-Bike 25.- 50.- 75— 25.-
Gutscheine im Wert von 400.- 600.~ 800.- 150.-
Preis Upgrade - 100.- 100.- -

Abb. 49: Verschiedene Mobilitétspakete, welche in der Uberbauung «Matteo» in Kriens den Mieter:innen zur Verfiigung
gestellt werden (Intercity Luzern AG, o. J.-c).
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