Bisher gegeniiber dem Rheingau-Taunus-Kreis abgerechnete Kosten Citybahn

Stand 28.12.2020

Jahr gesamt brutto nach Kostengruppen brutto
2018 81.464,16 € Rechtsberatung 81.197,00 €
Sonstige Kosten 267,16 €
2019 - 1.374.661,59 € Planung 561.184,87 €
Projektsteuerung 159.641,14 €
Personalkosten 377.637,23 €
Rechtsanwalts- und Beratungskosten 177.480,28 €
Offentlichkeitsarbeit 47.847,86 €
Sonstiges 50.870,21 €
2020 563.758,55 € Planung 218.780,18 €
Projektsteuerung 111.856,55 €
Personalkosten 91.102,58 €
Rechtsanwalts- und Beratungskosten 24.146,70 €
Offentlichkeitsarbeit 88.711,77 €
Sonstiges* 29.160,77 €
Gesamtausgaben 2.019.884,30
*darunter fallen u.a. Raummieten, Bewirtungskosten, Fachzeitschriften
Bisherige Einnahmen
Einnahmeart brutto
Fordermittel Land Hessen 77.400,00 €
OR Vereinbarung Taunusstein 307.882,18 €
OR Vereinbarung Bad Schwalbach 113.634,75 €

Gesamteinnahmen

498.916,93 €
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Die Einflihrung einer Straenbahn in der Umsetzung der CityBahn wird seit einiger Zeit v.a. im
Rheingau-Taunus-Kreis und in der Landeshauptstadt Wiesbaden von der Bevélkerung, Wirtschaft
und Politik kontrovers diskutiert. Insbesondere Unternehmer, Einzelhidndler und die
Immobilienwirtschaft stellen sich die Frage, inwiefern der Betrieb einer CityBahn auf die
Entwicklung ihrer Geschafte, Kundenstdmme und auch Immobilienwerte Einfluss nimmt.

Im Rahmen dieser Studie steht daher die Beantwortung der folgenden Fragestellung im
Mittelpunkt: Welche wirtschaftlichen Effekte ergeben sich voraussichtlich fiir die Region
Wiesbaden, Rheingau-Taunus-Kreis und Mainz (WI-RTK-MZ) durch die Einflihrung eines neuen
SGOV - der sog. CityBahn? Im Fokus stehen dabei die drei Untersuchungsobjekte
Kundenkontaktpotenziale, Attraktivitdtszugewinne und Immobilienwerte. Die Bauphase der
CityBahn wurde in dieser Untersuchung nicht beriicksichtigt.

Fur alle drei Teiluntersuchungen wurden Auswirkungen zundchst identifiziert, kategorisiert und in
ihren moglichen Auspragungen weitestgehend quantifiziert. Die Ergebnisse dieser drei Teil-
untersuchungen wurden anschlieRend zu einem Gesamtbild zusammengefasst, welches die
Erwartungen an die Entwicklung der Stadt Wiesbaden und des Rheingau-Taunus Kreises skizziert.
Dieses Gesamtbild entspricht einem moglichen Szenario, dessen Auspragungen ,realistisch-
konservativ’ gewahlt wurden.

Der fiir die Untersuchung gewahlte empirische Ansatz entspricht dem einer Sekundaranalyse. Die
Vorgehensweise der Studie beruhte daher auf einer Analyse von Stiadten weltweit, die bereits
einen schienengebundenen Nahverkehr installiert haben, um darauf basierend die qualitativen
und quantitativen Effekte fir die Landeshauptstadt Wiesbaden und die Region WI-RTK-MZ
abzuleiten. Formal folgte die Studie somit einer klassischen Systemanalyse, um Unterschiede
zwischen dem aktuellen Status Quo und dem Zustand der Region WI-RTK-MZ mit CityBahn zu
verdeutlichen. . '

Im Rahmen der Untersuchung des ersten Teilbereichs Kundenkontaktpotenziale konnten die
folgenden Ergebnisse gewonnen werden:

e Trotz des Trends einer eher abnehmenden Entwicklung der Kundenfrequenzen im lokalen
Einzelhandel konnte Wiesbaden die Verkaufsfliche im Zeitraum von 2009 bis 2014 um 10 %
erh6hen. Die Kennziffer der Einzelhandelszentralitat erhdhte sich im selben Zeitraum von 106
auf 112,6. Dies bedeutet, dass die Wiesbadener Handler mehr Kaufkraft bzw. zusatzlichen
Umsatz aus dem Umland nach Wiesbaden holen.

e Einkaufs- und Freizeitwege sind mit jeweils etwa 30% aller Wegzwecke die zwei
bedeutendsten Kategorien der Wiesbadener Bevélkerung. Dabei wird in 49 % der Falle auf das
eigene Fahrzeug zurlickgegriffen. Etwa 17% bevorzugen hier 6ffentliche Verkehrsmittel.

e Hiufig geduBerte Befiirchtungen, dass Kunden, die den motorisierten Individualverkehr
nutzen, sog. MIV-Kunden, fiir den Einzelhandel wirtschaftlich attraktiver sind, kdénnen
widerlegt werden. Der Einkaufswert pro Woche ist nahezu gleichzusetzen. Darliber hinaus
werden 80 % des Einzelhandelsumsatzes mit Kunden aus dem Umweltverbund erzielt. Zudem
wird die Bedeutung von Parkpldtzen in Bezug auf den Einzelhandelsumsatz oftmals
iberschatzt. '

e Mit der Einfiihrung einer neuen schienengebundenen éffentlichen Verkehrslinie (SGOV) kann
indirekt Einfluss auf die Anzahl der Kdufe pro Besucher genommen werden und ein Potenzial
von 20% der MIV-Nutzer zu einem Umstieg bewegt werden.
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Uber eine Modellrechnung konnte ermittelt werden, dass mit der Einfithrung einer CityBahn
von einer deutlichen Steigerung des Kundenkontaktpotenzials ausgegangen werden kann. Im
Bestfall kann allein fur die Stadt Wiesbaden mit einer Steigerung zwischen 8.208 (WI-Biebrich)
und 33.072 (Wiesbaden RheinstraBe) zusitzlichen Personen pro Haltestelle pro Monat
ausgegangen werden, die einen Teil ihrer Kaufkraft im Stadtgebiet der Landeshauptstadt
ausgeben konnten. Realistischerweise wird der zu erwartende Wert voraussichtlich deutlich
hoher liegen.

Im Zuge der Beantwortung des zweiten Teilbereichs Attraktivitidtszugewinn fiir die Wirtschaft
konnten die folgenden Resultate ermittelt werden:

Die Einfiihrung eines SGOV-Angebots wirkt sich sowohl auf sog. harte als auch weiche
Standortfaktoren aus. Im Bereich der harten Standortfaktoren sind vor allem eine
Verbesserung der Verkehrsanbindung und somit die optimierte ErschlieBung von Stadtteilen
und Gemeinden hervorzuheben. Dies kann sich positiv auf den Kaufkraft-Zufluss und den
Zugriff auf qualifizierte Arbeitnehmer bzw. die Verfiigbarkeit von bezahlbarem Wohnraum in
Arbeitsplatznidhe auswirken. Insbesondere die Landeshauptstidte Mainz und Wiesbaden
wiirden in ihrer Rolle als Arbeits- und Einkaufsstddte hiervon profitieren; die Stadt Bad
Schwalbach vor allem als Einkaufs- und Freizeitziel. ’

Infrastrukturprojekten im &ffentlichen Verkehr kann ein 6konomischer Mehrwert von
mindestens 1,3 bis 1,5 zugesprochen werden. ,GroRe’ Investitionen weisen sogar Werte
zwischen 2,0 und 2,5 auf. In vergleichbaren Stiddten konnte zudem eine Reduzierung der
Arbeitslosigkeit von rund 3,3 % innerhalb von sieben Jahren verzeichnet werden.

Im Bereich der weichen Standortfaktoren sind vorrangig Effekte in der Verbesserung des
Stadtbildes bzw. der Lebens- und Aufenthaltsqualitit zu erwarten. Dies spiegelt sich
insbesondere in einer Beruhigung der Verkehrssituation (z.B. Reduzierung von Staus) und der
Reduzierung von damit verbundenen externen Effekten (z.B. Ldrm und klimarelevante
Emissionen) wider. Umstiegspotenziale im ldndlichen Raum kénnen durch eine Verbesserung
des Angebots mit bis zu 35 % angegeben werden.

Daruber hinaus wirkt sich ein Schienenanschluss positiv auf die BevélkerungsentwickIUng aus.
Untersuchungen zeigen insgesamt, dass Stadtviertel mit StraBenbahnanschluss ein deutlich
héheres Bevolkerungswachstum und Wohnbautatigkeiten aufweisen. Dies ist insbesondere
fiir die Stadt Taunusstein und die ErschlieBung neuer Wohngebiete relevant.

Im Zuge der Beantwortung des dritten Teilbereichs Immobilienwerte konnten die folgenden
Kernaussagen ermittelt werden:

Studien zeigen, dass der Zugang zu Mobilitdt — und damit auch zum OPNV — sowie die
einhergehende Steigerung der OPNV-Angebotsqualitat einen wesentlichen Wertetreiber einer
Immobilie darstellt — allerdings nicht ausschlieBflich. Es kommt stets auf das Zusammenspiel
der Kontextfaktoren an, d.h. es spielen neben Eigenschaften, Lage und Umfeld der Immobilie,
auch die grundsatzliche Erschliefung des neuen Transportmittels eine Rolle sowie das gesamte
Angebot bestehend aus Qualitat und Verfligbarkeit des Verkehrssystems und die resuitierende
Umsteigehdufigkeit. v

Demgegeniiber konnte auch festgestellt werden, dass die Neuschaffung bzw. Ausdehnung von
Buslinien keinen signifikanten Effekt auf die Wertentwicklung von Immobilien haben. Da
Buslinien das Uberfiillte StraBensystem mit dem Autoverkehr teilen, kann durch die Nutzung
des Busses weder Reisezeit eingespart noch eine héhere Verldsslichkeit erzielt werden.

Messbare Auswirkungen auf die Inmobilienwerte sind von ihrer Nihe zur Trasse abhingig. Im
kommerziellen Kontext wird ein Radius von 400 m noch als sehr gut erschlossen
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wahrgenommen. Fir Wohnimmobilien wird haufig ein Radius von 1.000 m den
Untersuchungen zu Grunde gelegt. Dariliber hinaus zeigen Studien, dass ebenso die Ndhe zu
einer Haltestelle positive Immobilienwertentwicklungen erwarten lasst.

Die meisten Studien mit Fokus auf die Auswirkungen einer Stadtbahn auf die Immobilienwerte
in Trassenndhe gehen von positiven Effekten aus, wobei sich selbst im Worst Case lediglich
keine signifikanten Auswirkungen ergeben. Untersuchungen in deutschen GroRstddten zeigen
Wertsteigerungen von 3 % (Wohnimmobilien, Freiburg) Gber 5,1 % (arithmetisches Mittel
sechs deutscher GroRstadte) bis zu 7 % (Wohnimmobilien, Karlsruhe) innerhalb des Korridors.

Wiesbaden und der RTK kénnen auf Basis vergangener Immobilienwertentwicklungen, seiner
attraktiven und zentralen Lage sowie der kontinuierlich hohen Nachfrage als grundsatzlich
stabiler Immobilienmarkt mit positiven Wachstumspotenzialen angesehen werden. Das
CityBahn-Projekt ist multidimensional angelegt und in die stiddtische Gesamtplanung
eingebettet — es stellt somit kein stand-alone-Projekt dar. Somit ist davon auszugehen, dass
sich die Immobilienwerte auch in Wiesbaden innerhalb des CityBahn-Korridors positiv
entwickeln werden. ' :

Zusammenfassend wurde aus den gefundenen Zahlenwerten ein Szenario fiir das
Untersuchungsgebiet ermittelt. Flr die Beschreibung des Szenarios wurde von einer konservativen
Entwicklung ausgegangen. Das bedeutet, dass das ermittelte Potenzial maximal bis zu 50 %
ausgeschopft werden kann. '

Mit der Einflihrung der CityBahn kann von einer Steigerung des Kundenkontaktpotenzials von
etwa 4.104 zusdtzlichen Personen pro Haltestelle pro Monat ausgegangen werden, die einen
Teil ihrer Kaufkraft im Stadtgebiet der Landeshauptstadt Wiesbaden ausgeben kdnnten. Die
Stadt Taunusstein wiirde etwa 463 (+24 %) neue CityBahn-Nutzer (Pendler) begriiRen dirfen.
Bad Schwalbach kénnte insbesondere mit einem Anstieg des Freizeitverkehrs rechnen. Hier
kénnen bis zu 4.409 Besucher aus dem Stadtgebiet Wiesbaden angenommen werden.

Mit der Steigerung der Attraktivitdt der untersuchten Standorte kénnte die LHW ein

.zusétzliches Bevdlkerungswachstum, vor allem in den nordwestlichen Stadtteilen, von ca.

10,5% erreichen. Fir die betrachteten Stidte des RTK werden dhnliche Wachstumsraten
angenommen, die auf die negative Entwicklung innerhalb des Landkreises positiv einwirken
kénnen.

Wirtschaftliche Impulse wiirden sich vorrangig in einer Reduzierung der Arbeitslosenquote
widerspiegeln. Uber den Zeitraum 2021-2030 kann so etwa von 4.020 zusitzlichen
sozialversicherungspflichtigen Personen in der Region WI-RTK-MZ im Vergleich zum Jahr 2020
ausgegangen werden.

Auf Basis der Literaturrecherche wird eine Wertentwicklung fir Immobilien innerhalb des
Korridors i.H.v. 3% als konservativ-realistisch angesehen.
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M« 1stellung und

Die Einflihrung eines schienengebundenen éffentlichen Verkehrs (SGOV) wird derzeit v.a. im
Rheingau-Taunus-Kreis und in Wiesbaden von der Bevdlkerung, Wirtschaft und Politik kontrovers
diskutiert. Hierbei spielen vor allem Fragen und Unsicherheiten rund um die Nachhaltigkeit des
neuen Mobilitatssystems fiir die betroffenen Regionen eine wichtige Rolle:

* Inwieweit lassen sich die Schadstoffbelastung und Staubildung in Wiesbaden mit der CityBahn
reduzieren?

o Werden die Bewohner tatsachlich ihr Mobilitatsverhalten dndern und vom Auto auf die
CityBahn umsteigen? ‘

¢ Wie viele Bewohnerparkplatze fallen durch die Trasse weg?

Neben diesen dkologischen und sozialen Aspekten sind auch wirtschaftliche Belange im Dreiklang
der Nachhaltigkeitsdefinition von Relevanz. Einzelhdndler, Dienstleister, d.h. Unternehmer
allgemein sowie Immobilieneigentlimer zeigen sich 2.T. verunsichert, welche Effekte der Betrieb
einer CityBahn auf die Entwicklung ihres Kundenstamms bzw. ihrer Immobilienwerte zur Folge -
haben kénnte.

Aus diesem Grund steht fiir die vorliegende Studie folgende Hauptfragestellung im Mittelpunkt:

Welche wirtschaftlichen Effekte ergeben sich voraussichtlich fiir die Region Wiesbaden, Rheingau-
Taunus-Kreis und Mainz (WI-RTK-MZ) durch die Einfiihrung eines neuen SGOV — der sog. CityBahn?

Es ist das Ziel dieser Studie, auf Basis von Sekundérdaten zu untersuchen, welcher wirtschaftliche
Nutzen durch die Einfiihrung eines SGOV fiir die betroffene Wirtschaft und Bevélkerung in der
Region voraussichtlich zu erwarten ist.

Der Fokus dieser Studie wird dabei auf der Landeshauptstadt Wiesbaden liegen, da v.a. dort durch
die EinfUhrung eines neuartigen Verkehrsmittels messbare Effekte erwartet werden. Die
Landeshauptstadt Mainz verfiigt bereits Uber ein verzweigtes StraBenbahnnetz, so dass zu
vermuten ist, dass Impulseffekte rein aus der Anbindung an die CityBahn nur bedingt messbar
waren. Darliber hinaus ist der geplante Streckenverlauf des Neubaus der CityBahn in Mainz relativ’
kurz, so dass grundsatzlich nur punktuelle Verdnderungen ermittelt werden kénnten. Eine
weiterfiihrende Einbindung der CityBahn in das Mainzer StraBennetz bzw. die Auswirkungen einer
Verldngerung auf dem Mainzer Stadtgebiet auch Gber Bestandsstrecken sind nicht Bestandteil der
Studie. Fir den Rheingau-Taunus-Kreis als landlicher Raum spielt vor allem die wirtschaftliche
Entwicklung der gesamten Region eine Rolle, die sich durch die Anbindung mittels der CityBahn
voraussichtlich ergeben wird. In diesem Zusammenhang stehen auch die Stadte Taunusstein und
Bad Schwalbach im Fokus sowie die Analyse deren Entwicklungspotenziale aus der Anbindung
durch die CityBahn.?

Um den Untersuchungsraum einzugrenzen und die direkt nachweisbaren Effekte der CityBahn zu
ermitteln, wird der Fokus auf Auswirkungen der Streckenfiihrung auf Kundenkontaktpotenziale

2

Hier vor allem die Belebung von Bad Schwalbach als Einkaufsstadt sowie von Taunusstein als ,Wohnvorort’
von Wiesbaden. '
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und Immobilienwerte gelegt. Daneben wird ebenso der sog. Attraktivitidtszugewinn untersucht,
der sich fiir das jeweilige Umfeld um die CityBahn herum ergeben kann.

Die Analysen im Rahmen dieser Studie beziehen sich auf den Zeitraum nach der Realisierung der
CityBahn, da davon auszugehen ist, dass ab deren vollstindiger Fertigstellung das Potenzial
umfanglich gehoben werden kann. Die Bauphase der CityBahn findet somit in dieser Studie keine
Beriicksichtigung, da hier spezielle MaRnahmen getroffen werden, um einen Ausgleich fir die
Unternehmen zu schaffen, die sich entlang des zukiinftigen Schienenstrangs der CityBahn
befinden. Eine Betrachtung eines moglichen Guterverkehrs auf der Schiene wird ebenso nicht
erfolgen, da dieser zum Zeitpunkt der Erstellung der Studie laut Auftraggeber nicht vorgesehen
ist.?

reste ang( 1de  udie

Das Ziel der Studie ist es, wirtschaftliche Effekte, die aus der EinfUhrung eines
schienengebundenen Nahverkehrs resultieren kdnnen, fir die Landeshauptstadt Wiesbaden —
speziell fir die an den Streckenverlauf angrenzenden Gebiete — darzustellen. Die Vorgehensweise
schlieBt eine umfassende Analyse anderer Stiadte weltweit, die bereits einen schienengebundenen
Nahverkehr installiert haben, ein. Darauf basierend werden die qualitativen und quantitativen
Effekte fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden und die Region WI-RTK-MZ abgeleitet.

Die Analyse der Beispielstadte und Referenzprojekte sowie die Anwendung der Erkenntnisse auf
Wiesbaden wird dabei in drei Teilbereiche, basierend auf folgenden Fragestellungen, strukturiert: ‘

1) Welchen Einfluss hat ein SGOV auf die Kundénkontaktpotenziale von Unternehmen entlang
der Trasse? (Kundenkontaktpotenziale)

2) Welcher weitere wirtschaftliche Nutzen wird durch die Einfiihrung eines SGOV insgesamt
geschaffen (z.B. fiir Regionen)? (Attraktivititszugewinn fiir die Wirtschaft)

3) Wie wirkt sich die Einfiihrung eines SGOV auf die Immobilienwerte entlang der Trasse aus?
(Immobilienwerte)

In allen drei Teiluntersuchungen werden Auswirkungen zunachst identifiziert, kategorisiert und in
ihren moglichen Auspragungen weitestgehend quantifiziert. Die Ergebnisse dieser drei Teil-
Untersuchungen werden anschlieBend zu einem Gesamtbild zusammengefasst, welches die
Erwartungen an die Entwicklung der Stadt Wiesbaden und des Rheingau-Taunus Kreises skizziert.
Dieses Gesamtbild entspricht einem moglichen Szenario, welches in seinen Ausprigungen
,realistisch-konservativ’ gewahlt wird.

H te— St

Die Landeshauptstadt Wiesbaden (LHW) ist ein attraktiver Wirtschaftsstandort, dem auf dem
regionalen Arbeitsmarkt eine hohe Bedeutung zugewiesen werden kann. Taglich pendeln etwa
77.000 Menschen in die und 50.000 aus der hessischen Landeshauptstadt zu ihrem Arbeitsplatz.*
Dabei ist die Anzahl der Pendelbewegungen seit dem Jahr 2009 deutlich gestiegen: Heute pendeln

3

4

Der Pakettransport durch die CityBahn ist hiervon ausgeschlossen.

vgl. Pressereferat der Landeshauptstadt Wiesbaden (2020a).



Wirtschaftliche Effekte durch die CityBahn fur die Region WI-RTK-MZ

Untersuchung der wirtschaftlichen Auswirkungen eines schienengebundenen Nahverkehrs mit Fokus Wiesbaden

etwa 33 % mehr Biirger der LHW aus, wihrend etwa 12 % mehr Arbeitnehmer aus dem Umland
einpendeln. Dabei stammt etwa jeder vierte Pendler aus dem Rheingau-Taunus-Kreis (RTK), der
damit den gréRten Anteil der ,Einpendler’ stellt. Sollte sich dieser Trend fortsetzen, so werden sich
diese Zahlen bis zum Jahr 2030 auf etwa 85.000 Ein- und 59.000 Auspendler erhéhen.® Dariber
hinaus wird von einem stetigen Zuzug ausgegangen, der bis zum Jahr 2040 den Bau von 32.500
neuen Wohneinheiten notwendig machen wird.®

Das Verkehrssystem der LHW st6Rt allerdings bereits heute an seine Wachstumsgrenzen,
insbesondere in Bezug auf den motorisierten Individualverkehr (MIV) und den &ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV), der in der LHW derzeit aus einem reinen Busverkehr besteht.

Nicht nur in der LHW, sondern im gesamten Rhein-Main-Gebiet konnte im vergangenen Jahr ein
starker Anstieg des Motorisierungsgrads festgestellt werden. Am starksten ist dieser jedoch in
Wiesbaden gestiegen — und zwar im Vergleich zum Vorjahr um 12 %. Derzeit kommen auf 1.000
Einwohner 589 Autos.” Mehr als jeder zweite Wiesbadener besitzt somit ein eigenes Auto,
Wiesbaden belegt hinter den sog. Autostadten Ingolstadt und Wolfsburg Platz 3 in Deutschland.®
Die Vorliebe der Wiesbadener Bevélkerung fir den MIV spiegelt sich auch im Modal Split (Stand
2018) der Stadt wider: Rund 49 % nutzen vorrangig den eigenen PKW.°

Eine Folge dieses hohen Motorisierungsgrads ldsst sich in einem Stau-Ranking des
Navigationsherstellers TomTom erkennen, in dem die LHW im Jahr 2019 als einer der
staugeplagtesten Stadte Deutschlands (Platz 3) ausgewiesen wird. Im weltweiten Vergleich landet
Wiesbaden auf Platz 102.1° Im Jahresvergleich zu 2018 wird deutlich, wie rapide sich die
Uberlastung auf Wiesbadens StraBen verschlechtert. 2018 belegte Wiesbaden Platz 11 im
deutschlandweiten Ranking und Platz 188 im weltweiten Vergleich'’. Die Folge sind nicht nur
drastisch ansteigende Reisezeiten, sondern auch der verbundene Anstieg des AusstoRes
klimarelevanter Emissionen und eine kontinuierliche Uberschreitung der von der EU hierfiir
vorgeschriebenen Grenzwerte fiir Luftschadstoffe, wie z.B. NOy.

Im OPNV, der in Form der StraRe auf denselben Verkehrstrager zugreift, kommen erschwerend die
fehlenden Méglichkeiten einer Kapazitatserweiterung hinzu. Die Bus-Kapazititen sowohl der
ESWE Verkehr in Wiesbaden, als auch der Mainzer Mobilitdt haben ihre Kapazitdtsgrenzen
erreicht.? Tangentiale Busverkehre kénnten zwar nach einer Studie in Betracht gezogen werden,
wirden aber lediglich kurzfristig Entlastung auf bestimmten Strecken schaffen und dariiber hinaus
die Komplexitit des bestehenden Busnetzes weiter erhdhen.®

Die LHW hat den hieraus resultierenden Handlungsbedarf erkannt und mit der Erstellung eines
Green City Masterplans (GCP) einen ersten Schritt hin zu einer Losung des Problems der hohen
Schadstoffemissionen genommen. Resultat dieses Dokuments ist eine Vielzahl von Handlungs-
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vgl. digital mobilities consultants und Benz + Walter (2019). -
vgl. Kessler (2020). ‘

vgl. Leclerc (2020).

vgl. Leclerc (2020).

vgl. Amt fiir Statistik und Stadtforschung (2020a).

vgl. TomTom (2020). _

vgl. digital mobilities consultants und Benz + Walter (2019).
vgl. CityBahn GmbH (2020c).

vgl. digita/ mobilities consultants und Benz + Walter (2019).
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empfehlungen, die die Aufenthalts- und Lebensqualitit der LHW langfristig sichern bzw.
verbessern sollen.

Der GCP wurde dariiber hinaus durch die Erstellung eines Mobilitatsleitbildes fir das Jahr 2030
flankiert, welches in einem moderierten Prozess mit rund 80 Interessensgruppen sowie der
Unterstiitzung einschligiger Fachexperten und eines wissenschaftlichen Beirats'* erstellt wurde. .
Das Ergebnis dieses Prozesses bildet den Leitgedanken (sog. Vision) fiir die Gestaltung des
zukiinftigen Mobilititssystems der LHW ab. Hier wurde u.a. eine Verbesserung des OPNV-
Angebots — auch in Form eines schienengebundenen Systems — gefordert, um eine hdhere
Leistungsfahigkeit des OPNV garantieren zu kdnnen bzw. eine Reduzierung der Lirm- und
Schadstoffemissionen zu erreichen.?®

Daraus wird deutlich, dass eine Weiterfiihrung des Status Quo in der. LHW nicht mehr
zufriedenstellend ist und eine Optimierung des Verkehrssystems stattfinden muss, die in Teilen
bereits angestoRen wurde. In den vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) geférderten Projekten ,Digitalisierung des Verkehrs (DIGI-V), der Logistik (DIGI-L) und des
Parkraummanagements (DIGI-P)* entwickelt und implementiert die LHW Malnahmen zur
Verbesserung der Verkehrssteuerung bzw. zur Optimierung der vorhandenen Infrastruktur und
deren Kapazitaten.'® :

So wurden zum Beispiel innerstddtische Parkplatzkapazitaten bereits kontinuierlich reduziert, um
eine Verlagerung des Verkehrs zu forcieren (sog. Push-MaRnahme'’). Weiterhin wurden separate
Bus- und Fahrradspuren (u.a. auf dem 1. Ring) ausgewiesen und damit die StraRenkapazitat fir
den OPNV und Radverkehr erhoht (sog. Pull-MaBnahme) und gleichzeitig fiir den MIV deutlich
verringert.

Daher ldsst sich wie folgt zusammenfassen: Bei einer voraussichtlich weiteren Steigerung des
Verkehrsaufkommens in den kommenden Jahren und der aktuellen Verkehrsinfrastruktur der
Landeshauptstadt Wiesbaden, welche im heutigen OPNV-Bussystem und auch im MIV-
StraBennetz an Kapazititsgrenzen stdRt, missen Alternativen geschaffen werden, die das
Mobilitatsniveau der Wiesbadener Bewohner zumindest erhalt bzw. sogar verbessert.

Hierzu kann die Einfilhrung eines SGOV-Angebots einen wesentlichen Beitrag leisten.
Beobachtungen aus vergleichbaren Stidten zeigen, dass eine wesentliche Erhéhung des OPNV-
Anteils am Modal Split einer Stadt von mehr als 20 % nur durch die Einfiihrung eines SGOV in
Kombination mit restriktiven MaBnahmen erzielt werden kann (vgl. Abbildung 2-1). Dies ist damit
zu begriinden, dass der SGOV meist eine Riickgrat-Funktion innerhalb des OPNV-Systems
einnimmt und durch eine dedizierte Infrastruktur nicht nur Reisezeitvorteile gegeniiber dem MIV,
sondern auch gegeniiber anderen OPNV-Angeboten aufweist.
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Mitglieder des wissenschaftlichen Beirats waren Mobilitétsforscher Prof. Dr. Andreas Knie vom
Wissenschaftszentrum Berlin, Architektin und Stadtplanerin Ina-Marie Orawiec vom Biiro OX2 sowie
Verkehrs- und Logistikexpertin Prof. Dr. Petra Schdfer von der Frankfurt University of Applied Sciences.

vgl. Knie, Orawiec und Schifer (2020).
vgl. Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (2020).

In vielen verkehrswissenschaftlichen Analysen erzielt ein Mafinahmenverbund aus Push-Mafinahmen, wie
fldchendeckender Parkraumbewirtschaftung, Geschwindigkeitsbegrenzungen, etc. sowie Pull-Mafinahmen,
wie der Forderung des OPNV sowie des Fuf3- und Radverkehrs, Mobilitdtsmanagement, etc. die gréfite
Wirkung bei der Minderung der negativen externen Effekte des Verkehrs wie bspw. Ldrm- und
Luftschadstoffbelastung und der Erreichung einer politisch gewollten Verkehrsverlagerung auf
umweltschonendere Verkehrsarten (vgl. Randelhoff, 2020).
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Im Rahmen dieses Kapitels wird das methodische Vorgehen zur Beantwortung der bereits
definierten Fragestellungen der vorliegenden Studie erlautert.

Der fiir das Projekt gewihlte empirische Ansatz entspricht dem einer Sekundiranalyse. Das
bedeutet, es wird keine empirische Methode angewendet, die neue, bisher noch nicht erfasste
Daten?, sog. Primirdaten, erhebt?. Die im Rahmen dieser Arbeit entwickelten Erkenntnisse und
Thesen ergeben sich aus verdffentlichten empirischen Studien und Marktuntersuchungen.
Zusétzlich werden punktuell Expertenbefragungen durchgefiihrt, um bestimmte Thesen qualitativ
zu validieren bzw. zu fundieren, falls Datenmaterial fiir eine Analyse hinsichtlich der erhobenen
Fragestellungen nur eingeschrinkt zur Verfiigung steht.?

Im Zuge dieser Studie wird zundchst der Untersuchungsraum definiert, um im Anschluss zu
verdeutlichen, welche Mdglichkeiten sich fiir die Beantwortung der Fragestellungen ergeben.
Insbesondere soll verdeutlicht werden, wie diese Antwortmdglichkeiten sich darstellen und wie
diese entwickelt wurden. Besonderen Wert wird in diesem Zusammenhang auf Modelle gelegt, die
immer dann zum Zuge kommen, wenn nicht gentigend Daten vorliegen bzw. Zusammenhéange
zwischen Sachverhalten erkldrt werden miissen.?? Um dieses schrittweise Vorgehen zu validieren,
wurde fir diese Untersuchung eine Systemanalyse mit der Szenariotechnik als Methadik
kombiniert. '

Bei der Systemanalyse handelt es sich um einen praxiserprobten, organisationstheoretischen
Ansatz zur modellbasierten Analyse des komplexen Untersuchungsgegenstands ,Unternehmen’
zum Zweck der anschlieBenden Ableitung zielgerichteter Interventionen. Schmid (2014)
unterscheidet zwischen System und Umwelt, wobei das System gestaltbar und die Umwelt als
externe Faktoren nicht gestaltbar ist. Die Grenze dazwischen ist allerdings haufig flieBend bzw.
konstantem Wandel unterworfen.? Fiir die Systemanalyse werden in der Regel die Akteure sowie
ihre Beziehungen und Zusammenhdnge untereinander untersucht sowie die Einflussfaktoren
determiniert (sog. Systemmodell), um fur eine definierte Problemstellung innerhalb des
betrachteten Bereichs Anforderungen an eine Lésungsgestaltung zu definieren oder aber eine
Lésung im Sinne einer Intervention zu gestalten.?* Somit kénnen im Rahmen der Systemanalyse
ganzheitlich die Gestaltungsdimensionen Organisation, Technik und Mensch einbezogen
werden.”
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Daten beziehen sich nicht nur auf objektive Zahlen und messbare Fakten, sondern stellen auch soziale und
kontextuell eingebettete Konstrukte dar. Dies ist zentraler Bestandteil der qualitativen Forschung und ist
auch innerhalb der quantitativen Forschung-anerkannt (vgl. Dale, Arber und Procter, 1988).

Es wird auf bereits vorliegende Forschungsdaten bzw. Datenmaterial zuriickgegriffen und auch das
metaanalytische Verfahren angewendet, d.h. die sinnvolle Zusammenfassung verschiedener Ergebnisse zum
aktuellen Stand (vgl. Medjedovié, 2014).

vgl. Kornmeier (2007).

Analog zur Datenqualitit werden Modelle ebenso iiber Experten validiert.
vgl. Schmid (2014).

vgl. Krallmann, Bobrik und Levina (2013).

vgl. Krallmann, Bobrik und Levina (2013).
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Flr den Kontext der vorliegenden Studie bedeutet dies das folgende:

Ist-System: Das OPNV-System der Stadt Wiesbaden besteht aktuell aus seinen verschiedenen
Akteuren (OPNV-Kunden, Verkehrsteilnehmer, Bewohner, an das Streckennetz angebundene
Unternehmen, Verkehrsplaner, Stadtplaner, etc.), die untereinander in Beziehung stehen.
Aufgrund veranderter externer Effekte (u.a. kontinuierlich steigender Verkehrsaufkommen)
geriet das Ist-System an seine Wachstumsgrenzen mit der Unzufriedenheit seiner Akteure als
Konsequenz — wie oben diskutiert. Das Ist-System ist somit aktuell im Ungleichgewicht.

Intervention: Eine Intervention ist notwendig, um das System wieder zu stabilisieren. Diese
Intervention stellt in diesem Fall die geplante Einfiihrung eines SGOV — der CityBahn — dar.

Soll-System: Dieses stellt die Weiterentwicklung und Optimierung des aktuellen OPNV-
Systems dar, das sich durch die Intervention, d.h. die Installation der CityBahn, ceteris paribus
wieder in einem resilienten Gleichgewicht befindet.

Diese beiden Systeme sollen im Hinblick auf den wirtschaftlichen Nutzen der Intervention im Zuge
dieser Studie analysiert werden. Die Konkretisierung des Soll-Konzepts erfolgt mit Hilfe der
Konzeption eines Szenarios, das die Einflussfaktoren verknipft und deren Interpretation in einem
nachsten Schritt zu operativen Handlungsoptionen in der Praxis fiihrt.®

Die Szenarioanalyse erscheint als besonders geeignet fiir diese Untersuchung, da mit deren Hilfe
mogliche kiinftige Entwicklungen sowie deren Auswirkungen simuliert und analysiert werden.
Zwar unterscheidet sich die Verwendung des Szenariobegriffs flir verschiedene Themengebiete,
allerdings enthalten alle Szenarien die folgenden vier Elemente:?’

Akteure, .
Hintergrundinformationen tGber die Akteure und deren Umgebung,
Ziele, und

eine Folge von Aktionen und Ereignissen.

Die Systematik der Systemanalyse folgt dabei den folgenden Schritten (vgl. Abbildung 3-1):2

[—

Projektbegrindung

F-‘[ Istanalyse §
2 v &
:g- <+ Sollkonzept *’! e
£ =
5 v -

< Entwicklung o :J_

> Integration I

Abbildung 3-1: Vorgehen der Systemanalyse?
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vgl. Gausemeier, Fink und Schlake (1996).
vgl. Go und Carroll (2004).

vgl. Krallmann, Bobrik und Levina (2013).
Krallmanh, Bobrik und Levina (2013).

10




Wirtschaftliche Effekte durch die CityBahn fiir die Region WI-RTK-MZ

Untersuchung der wirtschaftlichen Auswirkungen eines schienengebundenen Nahverkehrs mit Fokus Wiesbaden

Im Rahmen der Projektbegriindung erfolgt die Definition der Ziele des Projekts sowie die
Projektgrundlage. In der vorliegenden Studie erfolgte die Projektbegriindung und Projektgrund-
lage in Kapitel 2, indem die Ausgangssituation in der Landeshauptstadt Wiesbaden mit Bezug auf
die Zielsetzungen dieser Studie zusammengefasst und die Ziele der Studie als Kernthemen in drei
wesentliche Fragestellungen strukturiert werden.

In der Ist-Analyse wird eine Darstellung des bestehenden Systems mit Elementen, Grenzen und
Zusammenhingen vorgenommen. Im Wesentlichen werden hier die Akteure, Hintergrund-
informationen (iber die Akteure und deren Umgebung sowie deren Zielstellungen beschrieben. Im
Rahmen dieser Studie erfolgt daher — mit direktem Bezug zu den zentralen Fragestellungen —
zundchst eine Beschreibung des Status Quo in der Landeshauptstadt Wiesbaden ohne die
CityBahn.

Die letzte Unterphase der Ist-Analyse ist die Potenzial-Analyse: Die zusammengestellten Fakten
werden im Rahmen der Zielsetzung kritisch analysiert, um Potenziale zu erkennen, d.h.
Schwachstellen, die im Rahmen der Systemanalyse behoben werden kénnen, werden
herausgestellt.®*® Im Rahmen der Ist-Analyse werden in dieser Arbeit die Wirtschaftsfaktoren
Kundenkontakte, Wirtschaftsattraktivitit sowie Immobilien entsprechend der drei Frage-
stellungen untersucht.

Im Sollkonzept erfolgt die Beschreibung des zukiinftigen Systems bzw. im Rahmen dieser Studie
die Betriebsphase der CityBahn, um die in der Projektbegriindung beschriebenen Ziele zu
erreichen, d.h. die Ist-Situation zu verbessern und die Potenziale der Ist-Analyse zu realisieren. In
diesem Teil wird verdeutlicht, welche Veranderungen sich ergeben und welche Auswirkungen dies
auf das bestehende System hat. Innerhalb des Soll-Konzepts werden daher die Veranderungen
durch die Einfithrung eines SGOV mit Fokus auf die Landeshauptstadt Wiesbaden beschrieben.
Dies gilt analog ebenso fiir die Kommunen Taunusstein und Bad Schwalbach. Es handelt sich
hierbei um die durch die CityBahn beeinflussten Kundenkontaktpotenziale, den Attraktivitats-

* zugewinn fiir die Wirtschaft, der sich aus einem OPNV-System mit CityBahn voraussichtlich ergibt,
sowie Immobilienwerte. Die Veranderungen werden anhand von Beispielen aus der Umsetzung
von SGOV-Projekten anderer Stidte abgeleitet.

In der Phase Entwicklung werden die wesentlichen Einflussfaktoren ermittelt, die zur Entwicklung
eines Szenarios bendtigt werden. Im Rahmen dieser Untersuchung werden daher die Faktoren
ermittelt, die die Kundenkontaktpotenziale, den Attraktivitdtszugewinn der Wirtschaft sowie die
Immobilienwerte gut beschreiben bzw. determinieren.

In der finalen Phase Integration wird dargestellt, welche Ergebnisse die Phasen der Entwicklung
zur Folge haben. Insbesondere werden hier die ermittelten Faktoren fiir Kundenkontaktpotenziale,
den Attraktivititszugewinn fir die Wirtschaft sowie die Immobilienwerte im Rahmen der
Szenarioanalyse fiir die LHW angewendet und interpretiert.

Das Vorgehen der Systemanalyse wird grundsatzlich von der Partizipation aller Teilnehmer und
dem Projektmanagement flankiert.3!

30 ygl. Krallmann, Bobrik und Levina (2013).

31 Da der Fokus dieses Kapitels die Darstellung des weiteren Vorgehens ist, werden diese Bereiche nicht weiter ‘
erldutert.
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es ""terst 5 1es

Der Fokus dieser Arbeit liegt auf der Landeshauptstadt Wiesbaden. Daher erfolgt im Rahmen der
Ist-Analyse zundchst die Untersuchung der aktuellen Situation fiir Wiesbaden, untergliedert nach
den UntersuchungsgroBen Kundenkontaktpotenziale und Immobilienwerte. Dariiber hinaus wird
fiir Wiesbaden und den Rheingau-Taunus-Kreis des Weiteren ermittelt, welche GréRenverwendet
werden kénnen, um die Attraktivitat fiir Wirtschaftsunternehmen bzw. Investoren fiir Industrie,
Handel oder Dienstleistung beschreiben zu kénnen. Fiir die einzelnen Bereiche wird zudem
innerhalb der Potenzial-Analyse ermittelt, wo mdgliche Ansatzpunkte (sog. Stellhebel) fiir eine
Verbesserung der Gesamtsituation liegen. v

1 t tenz

Der Erfolg eines Unternehmens im Einzelhandel wird vor allem durch zwei Faktoren determiniert:
Zum einen ist es die Lage des Unternehmens (sog. Erreichbarkeit), zum anderen ist es das Angebot
bzw. die Unternehmenskommunikation (sog. Angebot und Marketing) der einzelnen Geschifte®,

Durch den Bau eines SGOV bleiben Angebot und Marketing eines Geschaftes im Einzelhandel
zundchst unberiihrt. Allerdings wird deren Erreichbarkeit beeinflusst. Durch die Erreichbarkeit fiir
Kunden werden Verkiufe erst erméglicht bzw. ein entsprechendes Verkaufspotenzial besteht.
Dabei kdnnen zwei Arten dieser Kundenkontaktpotenziale unterschieden werden:

1. Kunden, die gezielt ein Geschift des Einzelhandels aufsuchen, um entsprechende Einkdufe
vorzunehmen.

2. Interessenten, die durch das Angebot eines Einzelhandelsgeschifts (z.B. Schaufenster)
animiert werden, ein Geschéft zu betreten und damit zu Kunden werden (Konversion).

Je héher das Kundenkontaktpotenzial — also die mogliche Anzahl an Kundenkontakten — im
stationdren Handel ist, desto mehr besteht die grundsatzliche Moglichkeit, durch Angebot, Preis
und Unternehmenskommunikation wirtschaftlich erfolgreich zu sein.** Entsprechend sind
Unternehmer und Handler gehalten, mit einem adaquaten Angebot sowie einer attraktiven
Gestaltung der Ladenlokale bzw. mit einer entsprechenden Preispolitik auf die Belange der
Kundschaft (sog. Nachfrage) zu reagieren. ’

32 ygl. Heineberg und Lange (1983).

33 Dies wird auch besonders bei der sog. Laufkundschaft deutlich: Hierbei handelt es sich um Kunden,
die ihren Bedarf — im Gegensatz zu Stammkunden — nicht bei einem bestimmten Einzelhéndler oder
Dienstleistungsunternehmen decken, sondern im Voriibergehen oder jeweils nach Priifung des
Marktangebots in wechselnden Unternehmen.
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‘e k ont

Neben der Sortiments- und Preispolitik* ergibt sich der Umsatz im Handel aus drei Elementen:
¢ Kundenkontakte,
e Konversionsrate und
e Transaktionsvolumen.

Die Entwicklung der Kundenfrequenzen und sich daraus ergebende Kundenkontaktpotenziale
zeigen seit einigen Jahren einen kontinuierlich sinkenden Verlauf, bei einer gleichzeitig stark
zunehmenden Umsatzentwicklung des Online-Handels. Wahrend die Anzahl der jahrlichen
Kaufgange pro Haushalt im Fast Moving Consumer Goods (FMCG)-Segment® in 2013 noch bei 235
Einkidufen lag, waren es in 2018 nur noch 210 Einkdufe pro Haushalt.3® Dies entspricht einer
Abnahme von rund 10,6%. Alle Branchen, mit Ausnahme der FMCG, verzeichnen Umsatzverluste
durch Kannibalisierungseffekte des Onlinehandels.3” Entsprechend viele Stidte sind als Folge einer
kontinuierlichen Verknappung des Angebots und einer zunehmenden Verddung der Innenstadte
ausgesetzt.

Dennoch hat sich in der Landeshauptstadt Wiesbaden — entgegen des Trends — zwischen 2009 und
2014 die Verkaufsfliche im Einzelhandel um rund 9,4 % erhoht. Bei einer im lJahr 2015
vorherrschenden Einwohnerzahl von 282.000% entspricht die Verkaufsfliche je 1.000 Einwohner
-1.810 Quadratmeter. Dies ist etwa 2 m? je Einwohner gleichzustellen. Rund 1,77 Milliarden Euro
Umsatz macht der Einzelhandel in Wiesbaden jihrlich (Stand 2015)*. Die Kennziffer zur Zentralitat
(Einzelhandelszentralitat*) stieg von 106 in 2009 auf 112,6 in 2019*. Dies bedeutet, dass die
Wiesbadener Handler mehr Kaufkraft bzw. zusatzlichen Umsatz aus dem Umland nach Wiesbaden
holen, indem deutlich mehr Nicht-Wiesbadener im Wiesbadener Einzelhandel einkaufen, als
Einheimische auswarts kaufen bzw. potenzielle Kaufkraft in der LHW vorhanden ist. In den
Segmenten Kleidung, Schuhe und Sport konnte mit 194% sogar die doppelte Kaufkraft umgesetzt
werden, als aus dem Einzugsgebiet stammt.42

Kundenkontakte kdnnen sich fur den Einzelhandel (ber mehrere Moglichkeiten ergeben. In letzter
Konsequenz hangen diese von der subjektiven Praferenzstruktur der einzelnen Konsumenten ab.
Alle Kundenkontakte haben aber gemeinsam, dass sie den Einzelhandel entweder zu Ful, per

34

35
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40

41

42

Die Sortiments- und Preispolitik werden im Folgenden nicht weiter beriicksichtigt, da diese nicht wesentlich
vom Bau eines SGOV beeinflusst werden.

Zu Deutsch: Schnelldrehende Konsumgiiter fiir den tdglichen Bedarf, die schnell und zu relativ niedrigen
Preisen verkauft werden, z.B. Nahrungsmittel, Kosmetika.

Statista (2019).
vgl. IFH Kéin (2018).

Im Rahmen dieser Studie bezieht sich die Einwohnerzahl auf Biirger, deren Erstwohnsitz in der
Landeshauptstadt Wiesbaden gemeldet ist. Ortsansdssige US-Streitkrdfte und Touristen bzw.
Geschdftsreisende sind hierbei nicht berticksichtigt. Insofern ist die Anzahl der potenziellen Kdufer héher
anzunehmen,

vgl. Mein Wiesbaden (2015).

Die Einzelhandelszentralitdt stellt das prozentuale Verhéltnis der Umsditze des Einzelhandels innerhalb einer
Stadt und der im Gebiet vorhandenen einzelhandelsrelevanten Kaufkraft dar (vgl. IHK Arnsberg, n.v.).

IHK Wiesbaden (2019).
vgl. Mein Wiesbaden (2015).
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Fahrrad, Individualverkehr (IV) oder o6ffentlichen Verkehr (OV) erreichen miissen. Gezielte
Einkaufsbesuche und spontane Kaufer bilden dabei die Gesamtmasse der Kundenkontakte ab. In
einer Untersuchung des Verkehrsverhaltens der Wiesbadener Bevélkerung wurde festgestellt,
dass Einkaufs- und Freizeitwege jeweils mit etwa 27 % aller Wegzwecke die zwei bedeutendsten
Kategorien sind. An dritter Stelle liegt der Weg zur Arbeit mit ca. 23 %.* Bei der
Verkehrsmittelwahl der Wiesbadener Bevélkerung ist eine starke Dominanz des IV festzustellen,
welcher einen Anteil von 49 % am Modal Split aufweist. Wege, die mit oOffentlichen
Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden, liegen bei etwa 17%. In einer Langzeitbetrachtung sind in
der Verkehrsmittelwahl seit 1976 kaum Verdnderungen festzustellen. Dennoch weist die
Landeshauptstadt Wiesbaden einen vergleichsweise hohen Anteil an OPNV-Nutzern auf. Dies kann
u.a. auch auf eine hohe Einzelhandelsdichte und ein gutes OPNV-Angebot zuriickgefiihrt werden.**
Einkdufe in GroRstddten Giber 500.000 Einwohnern werden zu 41,1% zu FuR erledigt. Wenn die
Kunden zu FuR zum Einkauf unterwegs waren, lag der Durchschnitt der Wegstrecke bei 0,8 km.
Giter des taglichen Bedarfs, wie z.B. Lebensmittel, werden h&ufig in kurzer Wegdistanz zum
Wohnort oder der Arbeitsstdtte erworben. Liegt die Einkaufsstdtte bis zu 1.000 Meter vom
Wohnort entfernt, geht mehr als jeder Zweite zu FuR zum Einkaufen oder fihrt mit dem Rad. Bei
Wegen bis zu 500 m wichst der Anteil der nicht-motorisiert zuriickgelegten Wege auf tiber 80 %.%

Héaufig geduRerte Beflirchtungen, dass MIV-Kunden fiir den Einzelhandel wirtschaftlich attraktiver
sind, kénnen mittlerweile widerlegt werden. Studien in europiischen Stidten (u.a. in Leipzig,
Miinster, Kopenhagen, Graz) konnten belegen, dass z.B. Radfahrer eine duBerst zahlungskraftige
Zielgruppe darstellen. Pro Einkauf geben diese zwar weniger Geld aus, doch aufgrund ihrer
hoheren Einkaufshdufigkeit Ubersteigt ihr Einkaufswert im Wochen-/Jahresverlauf den der
Kunden, die das Auto nutzen.*® Konkret wurden dariiber hinaus die Ausgaben pro Besuch, die
Anzahl der Einkdufe pro Woche und die Ausgaben pro Woche in sechs franzésischen Stidten
mittels Kundenumfrage erhoben. Die erhéhten Konsumausgaben von FuRgangern und Radfahrern
gegeniiber Autofahrern wurde in dieser Umfrage ebenfalls validiert.*’ Eine Literaturrecherche des
Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) brachte hervor, dass etwa 80 % des
Einzelhandelsumsatzes durch Kunden des Umweltverbunds generiert werden.*®

Eine korrespondierende Umfrage in der Landeshauptstadt Wiesbaden stellt gleichermaRen dar,
dass der Ausgabebetrag von Kunden, die mit dem Auto in die Stadt fahren, hoher ist, als der der
Kunden, die zu FuR oder mit dem Rad kommen.* In dieser einmaligen Erhebung fehit jedoch die
Betrachtung der Einkaufswerte im Zeitverlauf und somit auch die Berticksichtigung des
Einkaufsverhaltens von Radfahrern und FulRgdngern, welches von dem der Autofahrer abweicht.

In der nachfolgenden Abbildung 4-1 wird deutlich, dass die hdufigere Einkaufsfrequenz von
Kunden, die das Verkehrsmittel des Umweltverbunds nutzen (insbesondere FuBganger),
wesentlich fiir die Betrachtung des Gesamtkundenwerts ist:

43

44

45

46

47

48

49

vgl. Amt fiir Statistik und Stadtforsch ung (2020a).

vgl. ZIV - Zentrum fiir integrierte Verkehrssysteme (2020).

vgl. Hamburgisches WeltWirtschaftsinstitut (2014).

vgl. Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V. (2016).

vgl. dazu auch die Ergebnisse einer Kieler Studie (siehe Deutsches Institut fir Urbanistik, 2011).
vgl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (2017).

\)gl. Pressereferat der Landeshauptstadt Wiesbaden (2019b).
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Au: aben ~ro Woche im lokalen Einzelhandel

€ 45,00
€40,00
€ 0
€30,00
€ 25,00
€ 20,00
00
£€10,00
£€5,00
£€-
£ er Rai hrer OPNV
Besucher nach | Ausgabenpro |Anzahl der Einkiufe Ausgaben pro Wache b Ausgab
Verkehrsmittel Besuch pro Woche 1 2 3 4 5 6 7 8 pro Jahr |in5 Jahren
FuBgénger 19,80€ 2,04 40,40€ 80,80€| 121,20€| 161,60€| 202,00€| 242,40€| 282,80€| 323,20€ 2.100,80€ | 10.504,00€
Radfahrer 19,50€ 1,25 24,40€ 48,80 € 73,20€ 97,60€{ 122,00€| 146,40€| 170,80€| 19520€ 1.268,80 € 6.344,00 €
PNV 18,00€ 1,24 22,40€ 44,80 € 67,20€ 89,60€| 112,00€| 134,40€| 156,80€| 179,20€ 1.164,80€ 5.824,00 €
Auto 30,00€ 0,72 21,70€ 43,40€ 65,10 € 86,80€| 108,50€| 130,20€| 151,90€| 173,60€ 1.128,40€ 5.642,00 €

Abbildung 4-1: W¢  :ntlicher Einkaufswert im Zeitverlauf pro Besucher nach Verkehrsmittel®®

Durch die hiufigeren Kundenkontakte der Radfahrer, FuBginger und OPNV-Nutzer entstehen
dariber hinaus mehr Gelegenheiten, Up-Selling- und Cross-Selling-Potenziale auszuschdpfen
sowie die Vorteile einer loyaleren Kundschaft, die ebenfalls im Ergebnis 0.a. Studie festgehalten
werden konnte.

Zusammenfassend sind Kundenkontakte von Nicht-Autofahrern weder hinsichtlich ihrer Anzahl,
noch ihrer Einkaufshaufigkeiten oder Beforderungskapazitdt in ihrem Wert fiir den Einzelhandel
zu unterschatzen. Im Verlauf dieses Abschnitts zeigte sich dariiber hinaus, dass auch die absoluten
Transaktionswerte von Fahrradfahrer, FuBgangern und OPNV-Nutzern die wirtschaftliche
Attraktivitat dieser Zielgruppe im Zeitverlauf bekriftigt.

Die Konversionsrate®! wird von verschiedenen Faktoren beeinflusst: z.B. Wiederholungskauf von
Gewohnheitsprodukten vs. neue Artikel, WarenkorbgroRRe (je héher die Kosten, desto geringer die
. Konversionsrate), Preiskampf (z.B. bei Verfligbarkeit vieler vergleichbarer Wettbewerbsprodukte).

Prinzipiell bezeichnet die Konversionsrate die Anzahl der Kdufe pro Besucher. Die Hohe der Rate
geht grundsatzlich mit entsprechenden MarketingmaBnahmen — im Einklang mit der individuellen
Preis- und Angebotsstrategie — einher. Je mehr potenzielle Kunden vorliegen bzw. je mehr
Personen ein Einzelhandelsgeschaft ‘ passieren, desto eher kénnen durch entsprechende
Malnahmen Personen angesprochen werden.

Mit der Einfiihrung einer neuen SGOV-Linie kann hierauf zurhindest indirekt Einfluss genommen
werden:

%0 vgl. Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V. (2016).

51 Zu Deutsch bezeichnet man Konversionsraten auch als Kaufrate (vgl. Lammenett, 2019).

15



Wirtschaftliche Effekte durch die CityBahn fiir die Region WI-RTK-MZ

Untersuchung der wirtschaftlichen Auswirkungen eines schienengebundenen Nahverkehrs mit Fokus Wiesbaden

e Kunden passieren fir das Erreichen bzw. Verlassen einer Haltestelle Einzelhandelsgeschéfte
und werden mit den dort vorliegenden Angeboten konfrontiert.

e Durch den Stopp einer CityBahn an einer Haltestelle erfahren die Fahrgéste potenziell eine
langere Wahrnehmungs- und Verarbeitungsmaglichkeit der angebotenen Waren (z.B. im
Schaufenster).

¢ Durch das passive Fahren der CityBahn-Fahrgaste konnen maogliche Kunden wahrend der Fahrt
auf das Warenangebot des Einzelhandels aufmerksam gemacht werden. Zudem kann bei
regelmaRiger Nutzung der CityBahn eine gesteigerte Wahrnehmung von angebotenen Waren
unterstellt werden (vergleichbar zu den Werbeeffekten in den Medien).

e Aufgrund der hohen Laufruhe und dem komfortablen Beschleunigungsverhalten des
Triebfahrzeugs wird nicht nur eine positive Reiseerfahrung geschaffen, sondern visuelle
Effekte aus der Umgebung kdnnen wesentlich besser aufgenommen werden.

Nicht zu unterschatzen sind dartber hinaus auch die Maoglichkeiten eines gezielten Marketings in
den Wagen des SGOV. Wihrend der Fahrt kann gezielt Werbung fiir Geschifte entlang der
CityBahn-Strecke platziert werden.

Auch beildufige Passanten (z.B. zwischen zwei Haltestellen) kénnen zu Spontankaufen animiert
werden. Im Jahr 2019 gab es in der deutschsprachigen Bevélkerung ab 14 Jahre rund 6,23 Millionen
Personen, die der Aussage ,Ich bummle oft ziellos durch Geschdfte und kaufe dann, was mir geféllt’
voll und ganz zustimmten.>? Weitere Studien zum Einkaufsverhalten zeigen, dass nur knapp ein
Drittel aller Kunden gezielt einkauft. Die Wahrscheinlichkeit eines Impulskaufs erhéht sich, je mehr
Geschéfte passiert werden.

Eine wesentliche Rolle spielen dabei die Verkehrsmodi ,zu FuR‘ und ,OPNV’, da hier wihrend der
Fortbewegung Sinneseindriicke des gesamten Umfeldes wahrgenommen werden kénnen. Zu Fufl
erhoht sich beispielsweise die Wahrscheinlichkeit eines Einkaufs, denn die Sinneserfahrungen von
Ladenlokalen werden unmittelbar verarbeitet — anders als im vorbeifahrenden Auto.>

Dariiber hinaus kann eine Stirkung des sog. Shopping-Tourismus unterstellt werden. Einkaufen
auBlerhalb des eigenen Wohnortes wird zunehmend zu einem Freizeiterlebnis. Shopping-Touristen
reisen dabei oft ohne eigenen PKW an und nutzen vor allem den Umweltverbund als
Fortbewegungsmittel. Mit einem durchschnittlichen Einkaufswert von 80 €5 sind Touristen eine
attraktive Zielgruppe, die in dieser Betrachtung nicht vernachlassigt werden soliten. Dies spielt
insbesondere in Gegenden mit hohem Freizeitwert (z.B. das Rheinufer) eine groRe Rolle.

Fir die Ermittlung des Kundenkontaktwerts kann pro Kundenkontakt ein durchschnittlicher
Warenkorb® bzw. Einkaufswert angenommen werden. GemiR einer Umfrage der Pepper Media
Holding in Deutschland geben 35% aller Befragten zwischen 201 bis 500€ pro Monat im klassischen
Einzelhandel aus.*® Zwischen 101 und 200€ liegen die Konsumausgaben bei 25% aller Befragten.
Innerhalb des stationdren Einzelhandels macht die Branche FMCG dabei deutschlandweit mit
42,5% den groRten Anteil aus, gefolgt von ,Heimwerken und Garten’ (mit 8,1%) und ,Fashion und

52

53

54

55

56

vgl. Arbeitsgemeinschaft Verbrauchs- und Medienanalyse (2020).
vgl. Arbeitsgemeinschdft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e.V. (2016).
vgl. Baden-Wiirttembergischer Industrie- und Handelskammertag (2016).

Definition Warenkorb: ,,Bezeichnung fiir die Menge an Waren und Glitern, die statistisch den typischen

Verbrauch eines privaten Haushalts innerhalb eines bestimmten Zeitraums darstellt.” (Bundeszentrale fiir
politische Bildung, 2016).

vgl. Hensch (2019).
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geben, die aufgrund der verinderten Situation (z.B. potenzieller Riickbau von Parkflichen®)

- andere Einkaufsmdoglichkeiten aufsuchen werden (3).

Eine Verringerung des Kundenkontaktpotenzials ergibt sich folgerichtig aus der Kundengruppe (3),
die nun andere Einzelhandelsgeschifte aufsuchen, um z.B. angenommene Parksuchverkehre,
héhere Parkgebiihren oder lingere FuRwege vom Parkplatz zur Einkaufsmoglichkeit zu vermeiden
und generell, aufgrund ihres Praferenzverhaltens, die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel nicht in
Betracht ziehen.

Demgegeniiber stehen die Verdnderungen innerhalb der Kundengruppe, die mit dem
Umweltverbund anreisen. Unter den IV-Kunden wird es Kunden geben, die dies auch weiterhin
unveridndert verfolgen (4) sowie Kunden, die das erweiterte OPNV-Angebot durch die CityBahn
nutzen werden — also z.B. vom Bus auf die Bahn umsteigen (5). Insgesamt ist durch diese beiden
Kundengruppen keine Negativ-Verdnderung der Anzahl Kundenkontakte zu erwarten. Durch die
Kapazitatssteigerung der CityBahn und die erhdhte Reichweite (u.a. durch die verbesserte
Anbindung des RTK), die schnellere und komfortablere Verbindung sowie die Effizienzsteigerung
ist eine Positiv-Verdnderung der Anzahl Kundenkontaktpotenziale wahrscheinlich. Dies ist
vorrangig damit zu begriinden, dass Kunden, die zuvor nicht im zeitlichen (Fahrtzéit) und/oder
geographischen Einzugsgebiet des lokalen Einzelhandels wohnen und einkaufen, aufgrund des
verbesserten OPNV-Angebots ihre Einkaufs- und Freizeitgewohnheiten anpassen.

Die Verdnderung des Kundenkontaktpotenzials insgesamt ergibt sich folglich aus den
Kundengruppen (3) und (6). Eine Quantifizierung der Veranderung dieses Potenzials wird in Kapitel
5.1 vorgenommen.

e .

Zur Ermittlung eines potenziellen Attraktivitatszugewinns fir die Wirtschaft bzw. Investoren in
Industrie, Handel und Dienstleistungen sollten zunichst allgemeine Faktoren bestimmt werden,
~ die fiir die Bewertung eines Standorts und regionale Investitionen herangezogen werden kénnen.

Auch wenn sich die Wichtigkeit einzelner Faktoren zwischen den Sektoren Industrie, Handel und
Dienstleistung unterscheidet, lassen sich diese allgemein in zwei (ibergeordnete Kategorien
einteilen, die in Abbildung 4-3 dargestellt sind und im Folgenden kurz erldutert werden.

€0 Es sollte an dieser Stelle aber erwéhnt werden, dass diese Verdnderungen nicht nur durch den Bau der
CityBahn bedingt sind, sondern als eine allgemeine Mafinahme von Stéddten verstanden werden muss.
Im Wesentlichen geht es hier darum, die zunehmende innerstddtische Fldchenkonkurrenz und die steigenden
Werte klimarelevanter Emissionen in den Griff zu bekommen.
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Abbildung 4-3: Ubersicht der Standortfaktorens!

Wie der vorstehenden Abbildung zu entnehmen ist, lassen sich Standortfaktoren in weiche und
harte Kriterien unterteilen:

e Harte Standortfaktoren beschreiben dabei messbare GréRen, die sich einfach in Zahlen
ausdriicken und objektiv bewerten lassen. Ein Beispiel hierfir ist der regionale Absatzmarkt,
der z.B. in Form des Marktvolumens und der Kaufkraft quantitativ bewertet werden kann.

. o Weiche Standortfaktoren lassen sich hingegen weniger einfach quantifizieren und
unterstehen zudem einer starken subjektiven Bewertung. So kann bspw. die éffentliche
Wahrnehmung eines Standorts weniger objektiv quantifiziert werden.

Um den Attraktivitdtsgewinn in diesen Kategorien ermitteln zu kénnen, werden im Folgenden die
direkten und indirekten Einflisse der Einflihrung eines neuen schienengebundenen Nahverkehrs
in der Landeshauptstadt Wiesbaden ndher analysiert. Potenzielle Zugewinne werden hierbei
zundchst auf Basis einer im Vorfeld durchgefiihrten Sekundarquellenanalyse allgemein
beschrieben und im Anschluss auf die Situation in der Landeshauptstadt Wiesbaden bzw. der
Region WI-RTK-MZ libertragen, um konkrete Potenziale identifizieren zu kénnen.

42.1 ) 1g sA ¢ ir eWirtsc t

Im Bereich der harten Standortfaktoren kénnen der Einfiihrung einer neuen SGOV-Linie vor allem
direkte Effekte in der Verbesserung der Verkehrsanbindung unterstellt werden. Durch die
Anbindung von bisher weniger erschlossenen Stadteilen und angrenzenden Gemeinden kann der
Einzugsbereich fur Kunden und Arbeitnehmer vergréRert werden.®? Hierdurch kann von einem
hoéheren Zufluss an Kaufkraft bzw. eine Erhohung des regionalen Absatzmarktpotenzials, aber auch
der Zugriff auf qualifizierte Arbeitnehmer aus der Peripherie ausgegangen werden.

~ Eine Anbindung der Peripherie kann zudem positive Effekte auf die Entwicklung von Wohn- und
Gewerbefldchen in angrenzenden Gemeinden haben. Insbesondere bezahlbarer Wohnraum fiir

51 in Anlehnung an Saimen (2007).

2 vgl. Gertz Gutsche Riimenapp und Biiro StadtVerkehr (n.v.).
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Angestellte von Wirtschaftsunternehmen gewinnt zunehmend bei der unternehmerischen
Standortwahl an Bedeutung.®

Vorangegangene Untersuchungen zeigen, dass Infrastrukturprojekten im Offentlichen Verkehr ein
dkonomischer Mehrwert® von mindestens 1,3 bis 1,5 zugesprochen werden kann.®® Bei ,groRen’
Investitionen kann sogar ein Multiplikatoreffekt von 2,0 bis 2,5 auf das Bruttoinlandsprodukt
nachgewiesen werden, das einem Effekt von 1,2 bis 1,6 auf die Einkommen im Einzugsgebiet
entspricht.® '

Im Bereich der weichen Standortfaktoren sind vorrangig Effekte in der Verbesserung des
Stadtbildes bzw. der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt denkbar. Mit der Einfiihrung von SGOV-
Angeboten wird eine Reduzierung der Abhangigkeit des Besitzes eines eigenen Fahrzeugs erzielt.
Eine bessere Anbindung von Versorgungseinrichtungen, Freizeitaktivitditen und Arbeitsplatzen
unterstiitzt aktiv die soziale Inklusion, da spezifischen Personengruppen die Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben erleichtert wird.®” -

Gleichzeitig kann eine verbesserte Anbindung stadtischer und regionaler Anziehungspunkte bzw.
eine Erhdhung des OPNV-Angebots zu Verlagerungseffekten im Modal Split fiihren. Eine
Steigerung des OPNV-Anteils wirkt sich zumeist positiv auf die aIIgeméine Verkehrssituation (z.B.
durch die Reduzierung von Staus) sowie die Reduzierung klimarelevanter Emissionen aus. Dariiber
hinaus kann auch eine Aufwertung des Stadtbildes durch die Erneuerung bzw. den Umbau
vorhandener Infrastruktur angenommen werden, der meist mit dem Verlegen der benétigten
Schienen entlang der geplanten Strecke einhergeht.

Es sollte erwdhnt werden, dass die Realisierung der zuvor beschriebenen Effekte starken
Abhangigkeiten unterliegen, die fir den weiteren Verlauf dieser Studie stets beachtet werden
missen. Zum einen ist die Beachtung des sog. Netzwerkeffekts essenziell. Mit der reinen
Einfiihrung einer SGOV-Linie ohne abgestimmtes Gesamtsystem kann eine Realisierung des vollen
Potenzials nur eingeschrinkt erfolgen. Als Riickgrat des OPNV-Systems sind fiir eine effektive
Nutzung ein abgestimmtes Netz von Zubringer- bzw. Verteilverkehren durch andere
Verkehrsmittel notwendig. Entsprechend muss eine Verzahnung des neuen Angebots mit- dem
bestehenden System zwingend erfolgen. Zum anderen ist eine Kooperation involvierter
Stakeholder aus &6ffentlicher Verwaltung, Verkehrsgesellschaften und privaten Investoren bzw. die
Gestaltung gemeinsamer Entwicklungsziele ein wichtiger Faktor fiir die Realisierung der zuvor
beschriebenen Potenziale.®®

nooaaly Att r Vi

Nach der Ermittlung allgemeiner Faktoren fiir die Bewertung eines Attraktivititszugewinns fiir die
Wirtschaft durch die Einfiihrung einer neuen SGOV-Line werden in diesem Kapitel konkrete
Potenziale fiir den in dieser Studie betrachteten Untersuchungsraum herausgearbeitet. Eine
Betrachtung dieser Potenziale erfolgt entlang der in Kapitel 4.2.1 identifizierten Faktoren, denen
ein hoher direkter und indirekter Einfluss zugeschrieben werden kann. Hierbei wird eine
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&7

vgl. GdW Bundesverband deutscher Wohnungs- und Immobilienunternehmen-e.V. Aund RegioKontext (2020).
Faktor des volkswirtschaftlichen Gewinns gegeniiber den Kosten.

vgl. Zéntrum fiir integrierte Verkehrssysteme (2014).

vgl. Zentrum fiir integrierte Verkehrssysteme (2014).

vgl. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2015).

vgl. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2015).
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differenzierte Betrachthg nach Wirtschaftsraum vorgenommen. Dies bildet die Grundlage fiir die -
Abschatzung der Effekte in Kapitel 5.2.

Fiir die Landeshauptstidte Mainz und Wiesbaden liegt einer der gréRten Potenziale in der
Anbindung der angrenzenden Gemeinden des Rheingau-Taunus-Kreises, die mit der Einfiihrung
der CityBahn eine erhebliche Zeitersparnis, im Vergleich zu vorhandenen OPNV-Alternativen, fiir
die Anreise in das jeweilige Stadtgebiet erfahren wirden. Hieraus ergibt sich vor allem ein
Potenzial in der Erh6hung des Kaufkraft-Zuflusses aus diesen Gemeinen, da mit einer verkiirzten
Reisezeit auch von einer Zunahme von Freizeitverkehren (z.B. Einkaufsfahrten,
Restaurantbesuche) ausgegangen werden kann. Zudem birgt eine solche Fahrzeitverkiirzung eine
Steigerung der Attraktivitit der Stidte Mainz und Wiesbaden als Arbeitsstatten — ein Vorteil fur -
etablierte und potenzielle, neue Arbeitgeber in der Region. Besonders wiirden auch Unternehmen
des Handel- und Gastronomiegewerbes als Freizeitziel durch den Bau der CityBahn profitieren.
Potenziale flir Dienstleistungsunternehmen und das verarbeitende Gewerbe ergeben sich
hauptsdchlich durch die Verkiirzung von Arbeitswegen und der dadurch gewonnenen
Standortattraktivitdt. Da insbesondere der RTK zu den stédrksten Einpendlergebieten der LHW
gehért, sind hier hohe Verlagerungseffekte vom MIV zum OPNV moglich. Die Park+Ride-
Parkplatze, die im Luftreinhalteplan des Landes Hessens festgelegt und im CityBahn-Vorhaben
berlcksichtigt wurden, sind hier eine notwendige Voraussetzung.® '

Fir den RTK bzw. die Stidte Taunusstein und Bad Schwalbach ergeben sich unterschiedliche
Potenziale. Mit ihrer Ndhe zur LHW kénnte die Stadt Taunusstein durch die Anbindung mit einer
SGOV-Linie von einer Aufwertung bzw. Erweiterung von Wohnflichen profitieren und sich als
attraktive Alternative fiir ein stadtnahes Wohnen etablieren. Demnach sind wu.a.’
Wohnungsbaugesellschaften und private Investoren in der Immobilienbranche die
Hauptprofiteure. Untersuchungen zeigen, dass Stadtviertel mit StraBenbahnanschluss ein deutlich
hoheres Bevolkerungswachstum und Wohnbautitigkeiten aufweisen.”® Dariiber hinaus kénnen
ErschlieBungliicken im aktuellen OPNV-Netz verringert bzw. geschlossen werden, wodurch die
soziale'Inklusion in der Gemeinde geférdert werden kann. AuRerdem kann von einer Erhéhung des
Kaufkraft-Zuflusses ausgegangen werden. Das kdme vor allem dem Einzelhandel und der

- Gastronomie zu Gute. Die Stadt Bad Schwalbach, als traditionsreiches Moor- und Mineralheilbad,
konnte sich durch eine verbesserte OPNV-Anbindung als attraktives Ausflugs- und Einkaufsziel
positionieren und somit die Revitalisierung des lokalen Einzelhandels bzw. des Stadtzentrums
forcieren. Hier bietet sich ebenfalls die Méglichkeit einer Aufwertung von Gewerbeflachen bzw.
Einkaufsmaglichkeiten sowie ein weiterer Kaufkraft-Zufluss aus dem Umland, insbesondere aus
der LHW. Eine maRgebliche Rolle spielen auch neue Industrieansiedelungen im Umiand: Uber die
direkte Anbindung an die Landeshauptstddte kénnen Fachmitarbeiter pendeln bzw. kénnen neue
Arbeitsplatze im RTK erschlossen werden. Dariiber hinaus bietet sich auch fir die Stadt Bad
Schwalbach die Méglichkeit einer Positionierung als Wohnort fir stadtnahes Wohnen. Mit der
Einfiihrung eines SGOV-Angebots kénnten neue Wohnflichen ausgewiesen und somit ein weiteres
Bevolkerungswachstum erzielt werden.

9 vgl. Hessisches Ministerium fiir Umwelt, Klimaschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz (2019).

70 vgl. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2015).
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1 ilic werte

In der Diskussion bzgl. der Wertentwicklung von Immobilien ist v.a. ein Faktor von besonderer
Bedeutung: Die Lage der Immobilie. Diese betrifft nicht nur die Lage des Grundstiicks im
Stadtbezirk, die Attraktivitait der Umgebung und Nachbarschaft, sondern vor allem auch den
Anschluss und Zugang zu &ffentlichen Verkehrsmitteln. Durch den Ausbau des OPNV-Netzes bzw.
die Realisierung eines neuen SGOV werden-bislang im Hinblick auf OPNV gering erschlossene
Gebiete einfacher zu erreichen sowie Immobilien in Innenstadtlage noch besser vernetzt sein. Die
Qualitdt des Mobilitatsangebots steigt, weshalb davon auszugehen ist, dass auch die Immobilien
in Trassenndhe an Wert gewinnen.

Fur die folgenden Ausfiihrungen ist anzumerken, dass im Rahmen dieser Analyse der Fokus auf
Immobilienwerte — versus Immobilienpreise — gelegt wird, auch wenn diese haufig in der Literatur
als Synonyme verwendet werden. Es werden dabei die verschiedenen Einflussfaktoren auf die
Anderung des Immobilienwertes diskutiert — v.a. der Zugang zum SGOV. Inwieweit diese
Wertinderung bei einer individuellen Immobilientransaktion in Wiesbaden real einfliefit, ist nicht
Bestandteil dieser Studie. Dabei gilt folgende Grundannahme: Wenn der Eigentimer dem neu-
realisierten SGOV-Zugang einen gesteigerten Wert seiner Immobilie beimisst, dann sollte sich
diese Wertsteigerung im Immobilienpreis auch kapitalisieren.”* Aus diesem Grund werden im
weiteren Verlauf auch Studien zu Immobilienpreisvergleichen herangezogen.

Dabei ist zu betonen, dass keine Primardatenanalyse durchgefiihrt wurde. Es wurden bestehende
Publikationen zu diesem Themenfeld analysiert und — sofern eine Ubertragbarkeit méglich schien
— Riickschlisse auf den Bau der CityBahn in Wiesbaden gezogen.

vosibe d !

Im Rahmen dieser Studie wird zwischen Wohnimmobilien (Ein- und Mehrfamilienhduser sowie
Wohnungen) und Wirtschaftsimmobilien (Biro und Einzelhandel) unterschieden. Allerdings
beziehen sich veréffentlichte wissenschaftliche Studien priméar auf Wohnimmobilien.”?

Immobilieninteressenten basieren ihre Kaufentscheidung zwar primdr auf den baulichen
Eigenschaften einer Immobilie sowie deren Lage und Nachbarschaft,”® dennoch spielen auch
weitere subjektive Fragestellungen eine Rolle: Wie lange dauert die tdgliche Fahrt zum
Arbeitsplatz? Welche Einkaufsmdoglichkeiten stehen in der Umgebung zur Verfiigung? Wo befindet
sich die nachstgelegene Griinanlage fur Freizeitaktivitdten? Und kann dies alles nur mit dem Auto
erreicht werden oder ist die OPNV-Anbindung ggf. sogar interessanter?

Studien und wissenschaftliche Publikationen ziehen daher zur Bestimmung von Immobilienwerten
sehr haufig die sog. hedonische Analyse heran. Dieser konsumtheoretische Ansatz legt zugrunde,
dass sich der Wert einer Immobilie aus Sicht des (potenziellen) Eigentlimers sowohl aus origindren
Objekteigenschaften (u.a. GréRe, Zimmeranzahl, Ausstattung), als auch aus diversen
Standortattributen (u.a. Lage, OPNV-Anbindung, Umweltwerte, Umgebung) zusammensetzt.”*
Mohammad et al. (2013) diskutieren unterschiedliche Kontextfaktoren mit Auswirkungen auf den
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vgl. Ransom (2018).
vgl. Zhang (2009).
vgl. Adair et al. (2000).

vgl. u.a. Adair et al. (2000); Albrecht (2010); Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2015);
Debrezion, Pels und Rietveld (2007); Efthymiou und Antoniou (2013); Rosen (1974).
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haben. Nachdem Buslinien das Uberfiillte StraBensystem mit dem Autoverkehr teilen, kann durch -
die Nutzung des Busses weder Reisezeit eingespart, noch hthere Verldsslichkeit erzielt werden.
Dieser geringere Effekt wird auch in Abbildung 4-5 aus der Studie des BBSR verdeutlicht.”

Immobilienmarkt Wiesbaden — Status Quo

Die Metropolregion Stdhessen zdhlt u.a. aufgrund ihrer wirtschaftlichen Struktur und globalen
Anbindung zu einem bedeutenden Wirtschaftsstandort Europas. Es ist davon auszugehen, dass bis
2030 die Bevélkerung um ca. 283.000%° Personen zunehmen wird.®* Die Landeshauptstadt und die
Region um Wiesbaden gelten u.a. aufgrund ihrer zentralen Lage in der Metropolregion Frankfurt-
Rhein-Main als sehr attraktive Standorte — sowohl fir Wohn- als auch Gewerbeimmobilien. Aus
diesem Grund beschéftigt der Dreikléng aus Flachenknappheit, Niedrigzinsniveau und hohe
Immobilienwerte die Immobilienbranche sowie die Stadtplanung.®?

»Wiesbaden wird bis 2035 von 291.000 Einwohnern um ca. 14.000 Menschen anwachsen und
benétigt daher entsprechend zusétzlichen Wohnraum.“®® Aus diesem Grund hat das
Stadtplanungsamt Wiesbaden im September 2020 ein Konzept zur Vernetzung von Stadtplanung
und Mobilitdt auf Basis des Stadtentwicklungskonzepts 2030+ ver6ffentlicht mit der Absicht, neue
Lebens- und Arbeitsrdume nachhaltig an die o6ffentliche Infrastruktur anzuschlieBen und mit
Bestandsrdumen zu vernetzen. Ziel des Stadtentwicklungskonzepts ist es, ,die angespannte
Wohnungsmarktsituation zu entlasten, vertraglich und qualitatvoll zu wachsen, Wiesbaden als
attraktiven und stabilen Wirtschaftsstandort zu erhalten, langfristige Flachenspielrdume zu sichern
und die Vielfalt in der Stadtstruktur zu erhalten.“® Nicht nur als Landeshauptstadt mit
ansprechender Architektur, sondern auch mit der guten Anbindung zum Flughafen sowie in
Richtung Frankfurt, der Ndhe zu Taunus und Rhein, der Vielzahl an anséssigen Branchen sowie dem
Kultur- und Freizeitangebot kénnen Wiesbaden und seine Region eine hohe Attraktivitat fir seine
Bewohner und ans3ssige Unternehmen bieten.® Diese Attraktivitit ermdglicht weiteres
wirtschaftliches Wachstum und einhergehend weiteren Bevélkerungszuwachs — ein Umstand der
u.a. auch der Immobilienwertentwicklung in der Region zu Gute kommt. ,Wenngleich das
Flachenangebot in Wiesbaden aktuell sehr begrenzt ist, entstehen in den néchsten Jahren Wohn-
und Burogebiude oder werden revitalisiert.“® Dies |dsst den Schluss zu, dass der Immobilienmarkt
in Wiesbaden und seiner Umgebung grundsatzlich als stabil mit weiterem Wachstumspotenzial
anzusehen ist.

Dies unterstiitzen auch die Immobilienwertentwicklungen laut dem Immobilienmarktbericht
Wiesbaden 2020 des Gutachterausschusses fur Immobilienwerte fir den Bereich der
Landeshauptstadt Wiesbaden: Der Geschiaftsstelle wurden im Jahr 2019 ca. 7 % mehr Objekte im
Vergleich zum Vorjahr gemeldet. Dabei ist der Gesamtgeldumsatz um 340 Mio. € ggii. Vorjahr, d.h.
auf 1,8 Mrd. € gestiegen. Der Quadratmeterpreis fiir unbebaute Wohngrundstiicke ist — mit
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vgl. Hess und Almeida (2007); Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2015).

Im Rahmen dieser Studie bezieht sich die Einwohnerzah| auf Biirger, deren Erstwohnsitz in der
Landeshauptstadt Wiesbaden gemeldet ist. Ortsansdssige US-Streitkrdfte und Touristen bzw.
Geschdftsreisende sind hierbei nicht beriicksichtigt.

vgl. Magistrat der LHW (2020).

vgl. Pressereferat der LHW (2019a).

Magistrat der LHW (2020), S. 4.

Magistrat der LHW (2020), S. 7.

vgl. Magistrat der LHW (2020); Streit (2018).

Pressereferat der Landeshauptstadt Wiesbaden (2019a), S. 1.
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Ausnahme von den Stadtbezirken Nordost und Sonnenberg — von 2018 auf 2019 von
durchschnittlich 960 € auf 1.380 € gestiegen. Die erzielten Preise von Reihenmittelhdusern sind im
Vgl. zu 2018 um ca. 10 % gestiegen. Der durchschnittliche Quadratmeterpreis einer Eigentums-
wohnung (mit durchschnittlich 81,3m?) ist mit 3.960 € im Vgl. zu 2018 um mehr als 11 % gestiegen.
Bei Wiederverkdufen wurde sogar eine Steigerung .von 13,4 % realisiert, wohingegen
Neubautransaktionen leicht gesunken sind ggii. Vorjahr.®’

Die weiterfihrenden Diskussionen in der Literatur bzgl. des Einflusses eines Strafenbahn-
Anschlusses auf die Immobilienwertentwicklungen unterscheiden vereinzelt zwischen der
Marktsituation vor Ort: positives, stabiles Marktgeflige mit weiterem Wachstumspotenzial versus
Regionen mit geringerem gegenwirtigen und/oder zukiinftigen Potenzial. Fur die Stadt und Region
Wiesbaden ist somit auf Basis der oben erwdhnten Aspekte von grundsatzlich stabilen
Immobilienmarktbedingungen mit positiven Wachstumspotenzialen auszugehen.

43.2 ( | P ¢ INi ISE€ '€

In ihrer Literaturanalyse haben Gadziriski/Radzimski (2016) festgestellt, dass die Zufriedenheit von
Bewohnern mit ihrer Wohnsituation von der persénlichen Wahrnehmung ihres Wohnumfelds
getrieben wird. Hierbei spielen nicht nur die Beschaffenheit der Immobilie selbst, sondern wie
bereits oben beschrieben, die Attribute der Nachbarschaft, Anbindung, Lage, etc. eine elementare
Rolle. Der Zugang zu einem schienengebundenen Nahverkehr 'sticht dabei aufgrund der
Moglichkeit hervor, dadurch Staus, Reisezeiten und die Emission von Schadstoffen zu reduzieren.
Damit einhergehend wird die Qualitdt der Nachbarschaft gesteigert. Ein weiterer mittelbarer
aufwertender Effekt fiir Immobilienwerte kann eintreten, wenn im Zuge eines StraBenbahn-
Projekts Gebiude entlang der Trasse renoviert werden — so wie in StraRburg geschehen.®®

Stadtebauliche Optimierungen und Entwicklungen, die mit einem StraRenbahnprojekt
einhergehen, kdnnen zu weiteren positiven wirtschaftlichen Effekten fiir die betroffene Region
fiihren. Allerdings kommen in diesem Zusammenhang Higgins et al. (2014) ebenso zu dem Schluss,
dass ein messbar positiver Effekt einer Stralenbahn auf die Umgebung und damit auch auf die
Immobilienwerte nur dann umfanglich erzielt werden kann, wenn die Bedingungen vor Ort dafir
,aufnahmebereit’ sind. Eine Stralenbahn stellt dabei nicht den alleinigen Treiber von
wirtschaftlicher Aufwertung dar, sondern ist Teil eines Gesamtentwicklungskonzepts, um die
betroffene Region zu férdern.®

Dieser Aspekt wird immer hdufiger in der Literatur hervorgehoben: Positive Effekte auf die
Entwicklung von Immobilienwerten sind sehr stark kontextabhdngig, weshalb eindeutige Aussagen
dazu nicht einheitlich und verbindlich getétigt werden kénnen.*® Wie oben ausgefihrt, basiert der
Wert einer Immobilie auf der Kombination verschiedener Attribute. Zum einen variiert in der
Literatur die Zusammensetzung dieser Attribute. Zum anderen variieren auch die gegebenen
Kontextfaktoren in den betroffenen Stddten und Regionen, wie wu.a. Streckenverlauf,
Innovationsgrad der Technologie, gestalterische Umsetzung oder Integrationsgrad mit dem
bestehenden  OPNV-Angebot, wodurch die direkte Vergleichbarkeit individueller
Stralenbahnprojekte sowie prazise und verbindliche Aussagen zu deren Auswirkungen auf
Immobilienwerte eingeschrankt ist.
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vgl. Pressereferat der Landeshauptstadt Wiesbaden (2020b).

vgl. Gadziriski-und Radzimski (2016).

vgl. Higgins, Ferguson und Kanaroglou (2014).

vgl. Banister (2007); Gadziriski und Radzimski (2016); Hess und Almeida (2007).
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Effekte innerhalb des Stadtbahnkorridors

Es ist davon auszugehen, dass mit messbaren Auswirkungen auf die Immobilienwerte lediglich
innerhalb eines gewissen StraRenbahn-Korridors zu rechnen ist. Die Primirstudien, die fiir die
vorliegende Studie untersucht wurden, unterscheiden dabei zwischen Immobilien in Trassennihe
(mit zu erwartenden Effekten auf den Immobilienwert) und Vergleichsimmobilien mit héherer
Entfernung zur Trasse (ohne zu erwartende Effekte auf den Immobilienwert).

Die Korridore, die entlang der Streckenfiihrung einer Stadtbahn verlaufen, werden in der Literatur
primar wie folgt unterschieden:

Fiir gewerbliche Immobilien:**

e <400 m Radius: Im kommerziellen Kontext ist davon auszugehen, dass der potenzielle Kunde
bereit ist, ca. 400 m FuBweg zu akzeptieren. Die Lage des Unternehmens wird somit noch als
sehr gut erschlossen wahrgenommen und die Immobilie gewinnt an Attraktivitat.

e >400 m Radius: AuRerhalb dieses Korridors ist davon auszugehen, dass Kunden, die zu FuR
unterwegs sind, nach alternativen Angeboten suchen und somit der Inmobilienwert durch die
neue OPNV-Anbindung nicht mehr beeinflusst wird.

Fir Wohnimmobilien hingegen gilt ein breiterer Korridor,' in dem noch Werteffekte nachweisbar
sind:%?

e <1.000 m Radius: Fir Wohnimmobilien wird h&ufig .ein 1.000 m Korridor betrachtet.

Immobilien innerhalb dieses Korridors gelten als sehr gut erschlossen. Die Haltestellen der
Stadtbahn sind noch fuRlaufig zu erreichen. :

e >1.000 m: Radius: AuBerhalb dieses Korridors sind keine Effekte mehr auf die
Immobilienwertentwicklung nachzuweisen.

ErschlieBungszon Maximale | U-Bahn/s- Bus
& € Distanz | Bahn/SPNV |
Kernzone 300m| . 1,90% 0,4 -0,6%
° 400m 2,90% 0,6 - 0,9%
Gebiet mit hoher Nutzungsdichte 600m 5,50% 1,0 - 1,7%|
Gebiet mit geringer Nutzungsdiéhte 1.000m 12,80% 2,5 - 3,9%

Abbildung 4-5: Preiseffekte der ErschliefSung in Abhdngigkeit von Gebietstyp und Verkehrstrdger®?

Der BBSR stellt in seiner Studie fest, dass liberdurchschnittliche Immobilienpreiseffekte vor allem
in gering erschlossenen Gebieten auftreten, in denen 1.000 m Distanz fuBldufig bei aktuellem
ErschlieBungsgrad hinnehmbar waren. In einer berelts gut erschlossenen Kernzone ist dieser Effekt
zwar noch messbar, fallt allerdings germger aus.”

Dube et al. {2013) sind zu dem Schluss gekommen, dass die meisten Studien mit dem Fokus auf
den Auswirkungen einer Stadtbahn auf die Immobilienwerte in Trassennéhe positive Effekte und
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vgl. Albrecht (2010); Banister (2007); Mohammad et al. (2013).
vgl. Banister (2007).

Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2015), S. 38.
vgl. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2015).
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im Worst Case keine signifikanten Auswirkungen festgestellt haben.”® Ebenso Yiu/Wong (2005)
kommen nach einer umfangreichen Literaturanalyse zu dem Schluss, dass nicht nur die OPNV-
Verfligbarkeit, sondern auch deren Optimierung und Ausbau zu einer Erh6hung von
Immobilienwerten in deren Umfeld fiihren.*® Wie auch in Minneapolis, wo der Zugang zur
Stadtbahn fiir die Bewohner die OPNV-Optionen und damit die wahrgenommene Reisequalitit
erhéhte. Damit verbunden konnte sogar eine grundsatzliche Steigerung der Lebenszufriedenheit
ermittelt werden.%’ '

In ihrer Meta-Studie konnten Mcohammad et al. (2013) zwar feststellen, dass im Durchschnitt
schienengebundene Projekte positive Auswirkungen auf die Immobilienwertentwicklung hatten,
die Bewertungen allerdings statistisch gesehen eine relativ breite Streuung aufweisen.

In ihrer Studie von 2015 hat das Bundesinstitut flr Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR)
nachgewiesen, dass eine gesteigerte OPNV-Angebotsqualitit, v.a. durch Reisezeitverbesserungen,
zu hoheren Immobilienwerten flhrt. Es konnte allerdings nicht belegt werden, dass nur die
Investition in die OPNV-Infrastruktur an sich zu Wertsteigerungen fiihrt, auch wenn grundsétzlich
positive Entwicklungen festgestellt wurden.®® Diese Beobachtung geht mit dem bereits oben
erwahnten Schluss einher, dass erfolgreiche StraRenbahn-Projekte in ein nachhaltiges
Gesamtkonzept der betroffenen Region eingebettet sein miissen. In der BBSR-Studie wird dariiber
hinaus -auf weitere Publikationen referenziert, die Immobilienwertsteigerungen entlang der
Stadtbahntrasse in dhnlicher Hohe festgestellt haben: ,,Zusammenfassend l4sst sich entsprechend
der Literaturrecherche [und diversen Modellen und Analysen] der preisliche Einfluss der OPNV-
Anbindungsqualitit auf etwa 4% festlegen.”*®

Albrecht (2010) fasst fiir seine Fallstudien tiber sechs (GroR)Stadte in Deutschland zusammen, dass
sich im Rahmen seines Forschungsdesigns Unterschiede in der Preisentwicklung zwischen
Immobilien in Stadtbahnkorridoren und Vergleichsgebieten auRerhalb des Korridors von
durchschnittlich +5,1% (arithmetisches Mittel) bzw. +5,9% (Median) Prozentpunkten ergaben. Fir
einzelne Fallstudien konnte er sogar bis zu +19 % héhere Durchschnittspreise feststellen. Vor allem
in Wohngebieten, die durch die Stadtbahn noch besser erschlossen und dadurch belebt werden
konnten, und in Neubaugebieten entlang der Stadtbahntrasse, die dadurch an Attraktivitat
zunahmen, konnten wesentliche Wertsteigerungen beobachtet werden.® Zhang (2009) erwéhnt
um 6,7% héhere Eigenheimpreise in Gemeinden mit Pendleranschluss als in Gemeinden ohne
Pendleranschluss.*®!

Entfernung zur Haltestelle

Ein weiteres Attribut in der Immobilienwertentwicklung stellt die Entfernung der Immoabilie zur
nichsten Haltestelle dar. Es gibt zwar vereinzelt Quellen, die bei Wohnimmobilien Preisriickgange
in unmittelbarer Nihe zu einer Haltestelle festgestellt haben — aufgrund potenziell auftretender
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Es ist geplant, wie in Abbildung 5-1 zu erkennen ist, die Gebiete der Landeshauptstadt Wiesbaden
im Norden mit Teilen des Rheingau-Taunus-Kreises, namentlich die Gemeinden Bad Schwalbach
und Taunusstein sowie im Stiden mit der Landeshauptstadt Mainz zu verbinden.

Beginnend mit der nordlichsten Endhaltestelle Schmidtbergplatz in Bad Schwalbach soll die
geplante Strecke entlang der B 54, Uiber den Stadtteil Bleidenstadt der Gemeinde Taunusstein, auf
der bereits bestehenden Aartalbahntrasse in Richtung Wieshaden fiihren. Im Wieshadener
Stadtgebiet soll die CityBahn-Linie von Nord-Westen kommend Uber die Stadtteile Kohlheck oder
Klarental oder Dotzheim und das Zentrum an den Hauptbahnhof angeschlossen werden. Von dort
aus ist eine Verbindung in Richtung Mainz lber die Biebricher Allee und den Kasteler Briickenkopf
vorgesehen. Der genaue Linienverlauf zwischen der Theodor-Heuss-Briicke und dem Mainzer
Hauptbahnhof ist zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie noch nicht final beschlossen.

Es sollte vorweggenommen werden, dass die im Folgenden beschriebenen Potenziale nicht als
absolut betrachtet werden kdénnen und kontextuell interpretiert werden sollten. Abgeleitete
Potenziale basieren dabei auf einer Sekundéarquellenanalyse liber Verdanderungen, die durch die
Einflihrung eines SGOV-Angebots erzielt wurden. Fiir die Gegeniiberstellung dieser Effekte wurden
hierbei nur Stadte berlicksichtigt, die bzgl. ihrer Einwohnerzahl und anderer sozio6konomischer
Faktoren mit dem Untersuchungsgebiet dieser Studie vergleichbar sind.

)2 l I 4

Um mogliche neue Kundenkontaktpotenziale abschidtzen zu kénnen, wurden auf Basis eines
Modells Rahmenwerte fiir zwei StraRenziige in Wiesbaden ermittelt. Im Rahmen eines
konservativen Ansatzes wurde unterstellt, dass dort Parkplitze'® wegfallen wiirden, so dass
abgeschatzt werden konnte, wie gro® der Verlust von MIV-Kunden bzw. wie hoch der Zuwachs
durch CityBahn-Kunden sein konnte. Bei dieser Betrachtung handelt es sich um eine
Modellbetrachtung zur Abschatzung des Worst Case. Realiter werden daher die ermittelten
Potenziale voraussichtlich wesentlich héher ausfallen. :

Um eine genauere Aussage Uber das Kundenkontaktpotenzial treffen zu kdnnen, wurde zunachst
eine Desktop-Recherche auf Basis des Kartenanbieters Google Maps*®® vorgenommen. Hierbei
wurden nur Geschdfte berlicksichtigt, die sich direkt am geplanten Linienverlauf bzw. im
Einzugsradius von 700 m der geplanten Haltestellen befinden. Dies wurde beispielhaft fur den

- Stadtteil Wiesbaden-Biebrich und das Gebiet rund um die RheinstraBe durchgefiihrt. Die

Klassifizierung erhebt dabei keinen Anspruch auf Vollstindigkeit. Vielmehr soll eine
stichprobenartige Uberpriifung Aufschluss dariiber geben, welche Unternehmen sich auf den
Beispielstrafen befinden.

Entlang des geplanten Linienverlaufs kdnnen fir den Stadtteil Biebrich funf Haltestellen
identifiziert werden:

o Herzogsplatz

e Rathenauplatz

e Rheinufer / Stettiner Str. (Richtung M2)

¢  Rheinufer / Adolf-Todt-Str. (Richtung WI)

108 Anmerkung: Dies bedeutet im Umkehrschluss allerdings nicht, dass diese Parkplitze tatsdchlich wegfallen

werden.

109 Stand der Recherche: 14.09.2020.
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e Am Rheinbahnhof

Im Umkreis dieser Haltestellen wurden insbesondere Unternehmen klassifiziert, von denen der
GroBteil in die Kategorien Gastronomie (Restaurant/Café/Imbiss/Bar), Kérper und Gesundheit
sowie Haushalt und Freizeit falit.

Innerhalb des Gebiets rund um die Rheinstrale befinden sich drei geplante Haltestellen:

e Ringkirche
e Luisenplatz Stid
e Rheinstralle / RMCC

Auch an der RheinstraBe bildet Gastronomie sowie Kdrper und Gesundheit die haufigste
Unternehmenskategorie. Ebenso in den Top 3 befindet sich die Kategorie sonstige
Dienstleistungen, die u.a. Anderungsschneidereien, Waschsalons und Fahrschulen umfassen.

Fur die Abschdtzung des sich verdndernden Kundenkontaktpotenzials, das mit dem Betrieb der
CityBahn voraussichtlich beeinflusst wird, wird das Modell aus dem vorangegangenem Kapitel
weitergefiihrt. ‘

Wie dort ebenfalls erwdhnt, werden in der nachfolgenden Modellberechnung ausschlieRlich die
Kundengruppen, die durch ihr verdndertes Verhalten die Gesamtzahl an potenziellen
Kundenkontakten beeinflussen, untersucht. Dies sind zum einen die Kunden, die nun alternative
Einkaufsmoglichkeiten nutzen und die an der Strecke der Wiesbadener CityBahn liegenden
Einkaufsmaoglichkeiten durch andere Lokalitdten ersetzen und damit das Kundenkontaktpotenzial
verringern. Zum anderen sind es zusdtzliche Nutzer, die ihr eigenes Umfeld durch das
Mobilitdtsangebot der CityBahn erweitern und somit das Kundenkontaktpotenzial steigern.

Die Modellberechnung wird, wie nachfolgend in Abbildung 5-2 dargestellt, zur Verdeutlichung des
Vorgehens exemplarisch fir die Stadtteile Wiesbaden-Biebrich und Wiesbaden-West
{RheinstraRe) vorgenommen. Grundlage fir die Quantifizierung des Modells bilden die
Veréffentlichungen von Benz + Walter und Stellwerk (2020), CityBahn GmbH (2018) sowie Knie,
Orawiec und Schéfer (2020).
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zuséatzlichen Fahrgésten pro Stunde. Da insbesondere die Lastspitzen Uber den Tag verteilt sind
bzw. morgens, mittags und abends Héchstwerte erzielen, ist zu Stofzeiten — bzw. den
Offnungszeiten des Einzelhandels — realistischerweise mit entsprechend héheren Werten zu
rechnen. Die Haupt- und Nebenverkehrszeit findet in Deutschland fiir den OPNV (blicherweise
liber einen Zeitraum von 14 Stunden zwischen 06.00 Uhr und 20:00 Uhr statt. Per Annahme wird
davon ausgegangen, dass 80% der Fahrgéste den OPNV in der Haupt- und Nebenverkehrszeit
nutzen, so dass konservativ geschitzt von 17.600 zusatzlichen Fahrgdsten pro Tag auszugehen ist.
Bei einer angenommenen Umsteigerate von 15%, die fiir die Innenstadt realistisch ist, steigen an
jeder Haltestelle 189 zusitzliche Fahrgiéste pro Stunde ein und aus. Bei einer 6-Minuten Taktung
der CityBahn entspricht dies ca..9 zuséatzlich ein- und aussteigenden Fahrgidsten pro Bahn.
Innerhalb der Ladendffnungszeiten des Einzelhandels, deren Offnungszeiten von 08:00 Uhr bis
20:00 Uhr variieren (insgesamt 12 Stunden pro Tag) ergibt sich somit ein zusatzliches tagliches
Potenzial von 2.263 Kundenkontakten pro Haltestelle bzw. von 47.520 zusitzlichen
Kundenkontakten pro Haltestelle pro Monat.'*®

Die ermittelte potenzielle Verdnderung der Kundenkontaktpotenziale durch die Einflihrung der
CityBahn bezieht sich auf einen Bezugsraum, d.h. eine Haltestelle. Realiter wird die Anzahl an
neuen Kundenkontakten fiir die ganze Stadt deutlich héher liegen. Fiir das einzelne Unternehmen
ist dies allerdings nur von zweitrangiger Bedeutung, da nur die neuen Kundenkontaktpotenziale
von Belang sind, die durch eine Haltestelle in der unmittelbaren Umgebung geschaffen werden.

Die finale Bilanz der verlorenen und gewonnenen Kundenkontakte fillt fir beide
Untersuchungsbereiche positiv aus. Im Modell in Abbildung 5-2 wird noch einmal verdeutlicht,
dass somit insgesamt 8.208 neue Kundenkontakte flir Wiesbaden-Biebrich und 33.072
Kundenkontakte pro Haltestelle und Monat fiir den Einzelhandelsbereich Rheinstrafle im Ergebnis
aus den Verdnderungen durch die CityBahn entstehen kdnnten.

In diesem Zusammenhang muss aber angemerkt werden, dass es sich um neu geschaffene
Kundenkontaktpotenziale und nicht um K&ufer handelt.® Das sich durch die CityBahn neu
ergebende Potenzial kann dann erschiossen werden, wenn die Einzelhandelsunternehmen auch
entsprechende Marketing- und Kommunikationsmanahmen folgen lassen. Werden nur 5% der
zusatzlichen Fahrgéste einer CityBahn erschlossen, handelt es sich téglich voraussichtlich um 20
zusdtzliche Kaufer pro Haltestelle fir Wiesbaden-Biebrich und um 79 zusitzliche Kaufer pro
Haltestelle fiir den Einzelhandelsbereich in der Rheinstrafle.

Die allgemeine Annahme, dass die Einflhrung der CityBahn als Ergdnzung und fir eine
Optimierung des bestehenden OPNV-Systems in Wiesbaden entsprechende Effekte auf die
Fahrgastzahlen auslésen wird, l3sst sich hinreichend (iber Verkehrsteilnehmer-Befragungen und
Studienergebnisse begriinden. In einer bundesweiten Untersuchung des Deutschen Zentrums fir
Luft- und Raumfahrt {DLR) und des Instituts fiir angewandte Sozialwissenschaften {INFAS) wurde
das Mobilitdtsverhalten in Deutschland untersucht. Dabei wurde festgestellt, dass ca. 36 % aller
MIV-Nutzer sog. Stammnutzer sind, d.h. den MIV also deutlich priferieren. ?! |st jedoch eine gute
bis sehr gute Anbindung mit dem OPNV gegeben, so gaben 19 % dieser Gruppe an, diesen auch
eher zu nutzen. Eine Reduzierung von notwendigen Umstiegen, also eine Punkt-zu-Punkt
Verbindung, kann die Bereitschaft fiir die Nutzung des OPNV nochmals signifikant erh&hen. Dies

119

Die Betrachtung gilt nur fiir Innenstadt-Haltestellen bzw. fiir Haltestellen in der Néhe der Geschdfte - nicht

_ fiir Haltestellen in Wohngebieten.

120-

121

Im Umbkehrschluss kann bei den méglich wegfallenden Parkpldtzen auch nicht davon ausgegangen werden,
dass jeder Parkplatz fiir einen Einkauf in einem Geschdft genutzt wird.

vgl. Infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft und Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt
(2010).
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ergab eine ADAC-Umfrage: 36% der Befragten, die den OPNV nicht oder nur selten nutzen, wiirden
dies bei einem besseren Angebot an Direktverbindungen in Erwigung ziehen'?2, Hinzu kommt,
dass ,[j]e ndher eine Haltestelle des Offentlichen Verkehrs, insbesondere des Schienenpersonen-
nahverkehrs, in der Ndhe der Wohnung ist, desto eher wird die Erreichbarkeit von Zielen mit dem
Offentlichen Verkehr positiv bewertet.“1?3

Des Weiteren sollen Potenziale, die durch die Biindelung von Fahrgaststrémen aufgrund einer
Reorganisation von Haltestellen bzw. Buslinien entstehen, bewertet werden. Aus diesem Grund
kann auch davon ausgegangen werden, dass die FeinerschlieBung und Erreichbarkeit, vor allem im
stadtischen Umfeld, nochmals gesteigert wird. Wie bereits erwadhnt, steigt die Attraktivitdt des
OPNV durch die Verbesserung der Anbindung stidtischer Anziehungspunkte mit einem Potenzial
von bis zu 19 % zusdtzlicher Nutzer. Zum Zeitpunkt der Erstellung dieser Studie lagen keine
detaillierten Informationen zu Fahrplan- und Haltestellendnderungen vor, daher wird hier auf eine
Quantifizierung dieses Potenzials verzichtet.

Weiterhin ist bekannt, dass der Einfluss von verfligbaren Parkplatzen auf das Kundenkontakt-
potenzial bzw. den Einzelhandelsumsatz hiufig (berschitzt wird. Zum einen reisen viele der
eigenen Kunden deutlich hdufiger mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds an, als dies aus
Einzelhandelssicht vermutet wird. So schitzte der Einzelhandel in Berlin den Anteil des MIV bei
Einkaufen auf 28 %, tatséchlich sind es aber nur 10 %. Deutlich unterschitzt wurde die Bedeutung
des OPNV. Statt der von den Einzelhdndlern angenommenen 43 % bevorzugen in Berlin 52 % der
Einzelhandelskunden den GPNV.1%*

Auch Benz + Walter und Stellwerk (2020) untersuchten den Einfluss entfallender Parkplitze durch
die CityBahn in der LHW. Hierbei zeigte sich, dass der MIV mit 47 % insgesamt und mit etwa 44 %
fur Einkaufe des taglichen Lebens bzw. 61 % fiir sonstige Einkaufe das priferierte Fortbewegungs-
mittel ist.”®> Jedoch wird die Relevanz im Nahbereich von 250 m-Umkreis grundsitzlich
iberschatzt.’® Entsprechend wiirde ein Wegfall von Parkmaglichkeiten einen geringen Einfluss auf .
den Umsatz anliegender Geschifte haben, da weiterhin auf vorhandene Stellpldtze in Parkhdusern
oder bei einer Entfernung unter 250 m auf den Umweltverbund zuriickgegriffen wird.'?” Bis zu
einer Wegeldnge von 200 m wiirden rund 90 % der Einkaufswege zu Full gegangen. Eine markante
Distanzschwelle fiir das Gehen zu Ful liegt bei PKW-Besitzern bei rund 400 m. Dies wird bis etwa
800 m teilweise vom Fahrrad aufgefangen.1®

Eine Zusammenfassung der ermittelten Indikatoren und Referenzwerte kann der folgenden
Tabelle 5-1 entnommen werden. Diese werden im folgenden Kapitel fiir die Erstellung des
Szenarios herangezogen.

122 yg| ADACe.V. (2017).

123 Infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft und Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (2010),
S. 127.

124 vgl. Senatsverwaltung Berlin (2015).

125 ygl. Benz + Walter und Stellwerk (2020).

126 ygl. Benz + Walter und Stellwerk (2020).

127 ygl. Benz + Walter und Stellwerk (2020).

128 ygl. Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2015).

35



Wirtschaftliche Effekte durch die CityBahn fiir die Region WI-RTK-MZ \
Untersuchung der wirtschaftlichen Auswirkungen eines schienengebundenen Nahverkehrs mit Fokus Wiesbaden

Abgeleiteter Indikator Einfluss CityBahn Referenzwert (Bestfall)

Anzahl Steigerung durch hdhere 8.208 - 33.072 zuséatzliche

Kundenkontakte Frequentierung mit gréReren Kundenkontakte pro
Fahrzeugen Haltestelle pro Monat

Tabelle 5-1: Einflussfaktoren und Potenziale im Bereich Kundenkontakte.

"Durch e CityBi n e« iflusster Attraktivititsz ¢ nn und N lr
d rtschaft

Wie bereits im vorigen Kapitel erldutert, lassen sich Attraktivitdtszugewinne sowie Impulse und
gesamtwirtschaftliche Effekte fiir die Wirtschaft nicht vollstdndig quantifizieren. Dies trifft vor
allem auf weiche Standortfaktoren zu. Aus diesem Grund werden in den folgenden Abschnitten
zundchst das generische Potenzialvolumen fur quantifizierbare Faktoren erldutert. Die
Abschatzung des Einflusses auf weiche Standortfaktoren erfolgt ohne Wertung. Bei der
Betrachtung wird kein Bezug auf spezifische Unternehmen entlang des geplanten Linienverlaufs
genommen. Vielmehr erfolgte eine Abschdtzung nach Wirtschaftsbereichen in den
berlicksichtigten Stadten.

Zur Quantifizierung der identifizierten relevanten Faktoren wurden Indikatoren ermittelt, die eine
Quantifizierung zulassen, die in den folgenden Abschnitten erldutert bzw. beschrieben werden.
Die Ermittlung des Brutto-Potenzials wurde eine Sekundérquellenanalyse durchgefiihrt, die
statistische Veréffentlichungen zu dem in dieser Studie betrachteten Untersuchungsgebiet sowie
Referenzwerte aus dhnlichen Vorhaben berlicksichtigt.

5.2.1 Attraktivitatsgey : legion WI-RTK

Die Landeshauptstadt Wiesbaden besitzt in ihrer Funktion als Oberzentrum bereits heute eine
starke Anziehung gegenilber den angrenzenden Stddten des Rheingau-Taunus-Kreises und der
Landeshauptstadt Mainz. Dies zeigt sich u.a. in einer Einzelhandelszentralitit von 112,6'% sowie
hohen Pendlerverkehren. Mit der Umsetzung einer SGOV-Linie besteht das Potenzial eines
Ausbaus dieser Position in Form einer weiteren Steigerung des Kaufkraft-Zuflusses. Wiesbaden
verfigt nicht nur Gber ein ausgedehntes Angebot und gastronomischen Einrichtungen, sondern
bietet mit seinen Thermal- und Mineralquellen attraktive Moglichkeiten fir Kur- und Wellness-
Aktivitdten. Entlang der geplanten Linienfihrung bzw. dessen Einzugsgebiet sind viele derartige
Freizeitdestinationen zu verzeichnen. Dies lasst sich auch auf die verbesserte Anbindung von
wichtigen Arbeitgebern in der Region libertragen.

Regionale Beispiele wie die ,Taunusbahn’, die die Stadte des Hochtaunuskreises und teilweise den
Lahn-Dill-Kreis mit der Stadt Frankfurt am Main verbindet, erlebt seit Einfiihrung ein konstantes
Wachstum im Fahrgastbereich. So stiegen die téglichen Nutzer von 9.300 in 2005 auf 11.000 in
2012 an. Dies Ubertrifft die bei der Planung angenommenen Prognosen von etwa 4.500 Nutzern
deutlich. Insgesamt ist ein Fahrgastanstieg seit 1989 um 633 % zu verzeichnen. Ein Positionspapier
der Allianz pro Schiene hebt hervor, dass bei der Untersuchung von 15 stadteilibergreifenden

129 ygl, IHK Wiesbaden (2019).
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SGOV-Verbindungen einen Fahrgastanstieg von mindestens 48 % erzielt wurde.**® Auch die Stadt
Mannheim konnte durch eine verbesserte Anbindung von umliegenden Gemeinden einen héheren
Kaufkraft-Zufluss realisieren — den gréRten von allen Stidten in Baden-Wiirttemberg.3!

Neben einer verbesserten  Anbindung an Anziehungspunkte innerhalb des Wiesbadener
Stadtgebiets und der dadurch zu erwartenden Attraktivitatssteigerungen birgt die Einfihrung
einer SGOV-Linie auch das Potenzial fiir Effizienzsteigerungen innerhalb des vorhanden OPNV-
Systems. Die vorgesehene Linienfiihrung verfiigt Gber das Potenzial, Umstiegsvorginge zu
verringern und somit eine Entlastung des bestehenden Systems zu unterstiitzen.'3? Gleichzeitig
bildet die Erhdhung des OPNV-Angebots eine Maglichkeit zur Reduzierung des MIV-Anteils, der in
der LHW derzeit etwa 49 % betragt. Dies kann zusétzlich eine Reduzierung von klimarelevanten
Emissionen {wie z.B. NO,) beginstigen. Als eine der 40 Stddte, die aufgrund regelmaRiger
Uberschreitungen der von der EU vorgegebenen Grenzwerte von der Deutschen Umwelthilfe
verklagten Gemeinden, ist dies flir die LHW von besonderer Relevanz. Die Stadt StraBburg konnte
bspw. durch die Einfiihrung eines SGOV-Angebots eine Reduzierung des Autoverkehrs im Bereich
der Innenstadt von 17 % erzielen. Dies wirkte sich nicht nur positiv auf die Lebens- und Aufenthalts-
qualitdt aus, sondern kam auch dem ansassigen Einzelhandel in groBem MaRe zu Gute.'3

Als groRte Stadt des Rheingau-Taunus-Kreises und mit unmittelbarer Nahe zur Landeshauptstadt
Wiesbaden (etwa 9 km) erfiillt die Stadt Taunusstein bereits jetzt eine wichtige Funktion als
Wohnstadt. Dies spiegelt sich nicht nur in stetig wachsenden Einwohner- und Pendlerzahlen,
sondern auch in Planungen zur Erweiterung bzw. NeuerschlieBung weiterer Wohngebiete wider,
wie z.B. die geplante Siedlungsentwicklung im Siden der Stadt, welche sich im direkten
Einzugsgebiet der geplanten Linienfiihrung befindet. Mit dem Bau und der Inbetriebnahme der
CityBahn wiirden die geplanten Wohneinheiten tiber eine Direktverbindung in die LHW bzw. LHM
verfligen —ein wesentlicher Aspekt zur Attraktivititssteigerung der Stadt Taunusstein als Wohnort.
Dariiber hinaus ist der Anteil des OPNV mit lediglich 8 % als gering einzustufen. Dies kann u.a. auf
die bereits im Verkehrsentwicklungsplan 2030 aufgedeckten ErschlieBungsliicken und einer
fehlenden Direktverbindung zwischen der LHW und LHM zuriickgefiihrt werden. Somit ergabe sich
mit der Inbetriebnahme der CityBahn ein Potenzial fiir die Verlagerung von IV auf den OV und
somit eine Beruhigung der Verkehrssituation — v.a. zu den StofRzeiten, in denen zusatzlicher
Pendlerverkehr aus der Nachbargemeinde Bad Schwalbach zu erwarten ist.

In" einem Positionspapier des VDV wurde der Einfluss einer verbesserten OPNV-ErschlieRung in
Klein- und Mittelstddten untersucht. Durch eine Verdichtung der vorhandenen Haltestellen um
25 % konnte, z.B. im Gebiet Bad Lausick, Brandis, Colditz und Grimma (Einzugsgebiet etwa 100.000
Einwohner), eine Fahrgaststeigerung von 10 % im ersten Jahr erzielt werden.**® Eine weitere
Studie, die im Auftrag der Bundestagsfraktion von Biindnis 90/Die Griinen erstellt wurde, weist ein
Potenzial zur Steigerung des OPNV im strukturstarken lindlichen Raum von bis zu 35 % aus.

130

131

132

133

134

vgl. Allianz pro Schiene e.V. (2015).
vgl. VCD Bremerhaven (2013).

Die angrenzende Landeshauptstadt Mainz konnte nach der Eréffnung der Strecke ,Hauptbahnhof-West zum
Lerchenberg’ ein deutlich héheres Fahrgastaufkommen als erwartet verzeichnen. Hochgerechnet auf ein
Jahr nutzten die sog. Mainzelbahn 28 % mehr Passagiere als in deren NKU ermittelt wurde (6,4 Mio. ggil.

5 Mio., vgl. Erfurth, 2018}, Dies kann u.a. auf die Effizienzsteigerung des Gesamtsystems zuriickgefiihrt
werden.

vgl. VCD Bremerhaven (2013).

vgl. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (2020}.
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Strukturschwachere Ridume kdnnten Wachstumsraten von bis zu 20 % erzielen, wenn eine
Ausweitung des Angebots erfolgt.’®*

Die dargelegten Potenziale sind jedoch nicht als einseitig zu betrachten. Zwar ist der Anteil der
Einpendler aus den Landeshauptstidten Mainz und Wiesbaden als derzeit gering einzustufen,
dennoch beheimatet die Stadt Taunusstein eine nicht geringe Anzahl an Unternehmen, die im
Dienstleistungssektor und im Bereich der Entwicklung von High-Tech-Produkten titig sind.!3¢
Durch eine schnelle Direktverbindung mit den umliegenden Gemeinden wiirde auch hier die
Attraktivitit dieser Unternehmen als Arbeitgeber in der Region steigen. Mit einer
Einzelhandelszentralitit von 65,4** liegt derzeit ein héherer Ab- als Zufluss zusitzlicher Kaufkraft
vor. Insbesondere im Bereich der Gastronomie kénnen hier weitere Potenziale gehoben werden,
da z.B. den Einwohnern der LHW die Moglichkeit eréffnet wird, Tagesausfliige auch ohne eigenes
Fahrzeug bzw. Auto zu unternehmen.

Die Stadt Bad Schwalbach wirde — wie bereits erljutert — ebenfalls vor allem im Bereich der
Gastronomie und des Einzelhandels vom Bau der CityBahn profitieren. Als einer der &ltesten
Heilbdder Hessens kann nicht nur die Schaffung einer direkten Verbindung zum Umland als
Potenzialfaktor ausgewiesen werden. Die damit einhergehenden Verlagerungseffekte auf den
OPNV kénnen zusétzlich zu einem Erhalt der vorherrschenden Luftqualitit beitragen, was ein nicht
unerheblicher Faktor flir den Erhalt des Status einer Kurstadt darstellt. Auch der historische
Stadtkern und hohe Anteil an Mischwaldfliche (ca. 56 %'*) sowie die Ndhe zum Kinderfreizeitpark
Taunus Wunderland pradestiniert Bad Schwalbach als attraktives Ausflugsziel, insbesondere fur
die Bewohner der Landeshauptstadte Mainz und Wiesbaden. Mit einer Einzelhandelszentralitét
von 100,1 ist eine Nivellierung des Zu- und Abflusses der Kaufkraft festzustellen. Die Einflihrung
der CityBahn kdnnte zu einer weiteren Steigerung des Zuflusses fiihren.

Eine Untersuchung der Stadt Erlangen verdeutlicht dazu, dass — trotz allgemein sinkender
Kaufkraft im stationdren Einzelhandel begriindet durch den Onlinehandel — mit der Einfihrung
eines schienengebundenen Systems zwischen Nurnberg, Erlangen und Herzogenaurach ein
Zugewinn an Kaufkraft erreicht werden konnte.'*® In einem gemeinsamen Positionspapier des
DStGB und HDE zur Stirkung des ortlichen Einzelhandels wird die Schaffung eines verbesserten
OPNV-Angebots ebenfalls als eine integrale Handlungsempfehlung gesehen, um das aktuelle
Kaufkraft-Niveau zu halten bzw. auszubauen.®

135 ygl. Kugoth (2020).

138 ygl, Kreiswirtschaftsférderung Rheingau-Taunus (2011b).

37 |HK Wiesbaden (2019).

~ 1Bygl. Kreiswirtschaftsférderung Rheingau-Taunus (2011a).

139 ygl. Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2015).

140 ygl. Deutscher Stiidte- und Gemeindebund und Handelsverband Deutschland (HDE) e.V. (2018).
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Die ermittelten Indikatoren und Referenzwerte sind in Tabelle 5-2 zusammengefasst.
Abgeleiteter Indikator Einfluss CityBahn Referenzwert
(Bestfall)
Verdanderung der _ Verdichtung von Haltestellen, 48 % - 633 %
Fahrgastzahlen Erhéhung der Taktung sowie
Reduzierung der Reisezeit im
Veranderung des OPNV- Vergleich zu alternativen 17 % (allgemein)
Anteils am i i _—
Modal Split Verkehrsmitteln. 35 % (lzndlicher Raum)

Tabelle 5-2: Einflussfaktoren und Potenziale im Bereich Attraktivitdtszugewinne

5.2.2 Wirtscha simpulse und gesamtwirtschaftliche Vorteile rdie onV TK-
12

Eng verbunden mit zu erwartenden Attraktivititszugewinnen in den betrachteten Stidten sind
allgemeine Wirtschaftsimpulse bzw. gesamtwirtschaftliche Vorteile, die im Folgenden naher
erldutert werden.

In der Landeshauptstadt Wiesbaden wirden sich wirtschaftliche Impulse, langfristig betrachtet,
mehrheitlich in einer Verringerung der Arbeitslosenquote bzw. in einer Erhéhung der
Sozialversicherungspflichtigen sowie einem Ausbau des vorhandenen Gastronomie- und
Freizeitangebots widerspiegeln. Darliber hinaus stellt die Inbetriebnahme einen ersten Schritt in
Richtung eines ganzheitlichen Streckennetzes fiir den SGOV in der LHW dar, mit dessen Planung
und Bau ein weiterer Multiplikatoreffekt der bereits genannten Faktoren erzielt werden kénnte.
Als Beispiel dient hier die franzésische Stadt Bordeaux, die selbst bei Einschluss soziodkonomischer
Faktoren als Kontrollvariablen im Zeitraum von 1999 bis 2006 einen Riickgang der Arbeitslosigkeit
von 3,3 % verzeichnen konnte.'*

Fiir die Stadt Taunusstein spiegeln sich wirtschaftliche Impulse durch die Inbetriebnahme der
CityBahn und den daraus gewonnenen Attraktivitdtsgewinn vor allem im Ausbau von Wohn- und
Gewerbeflachen sowie dem daraus resultierenden Zuzug von Einwohnern und der Niederlassung
weiterer Unternehmen wider. Einer 2011 durchgefihrten Strukturanalyse zufolge, sind derzeit
etwa 5 ha Reserveflichen fiir eine gewerbliche Nutzung vorhanden, die nach dem Regionalplan
Stidhessen eine Erweiterung auf bis zu 18 ha zulassen wiirden.’*? Mit einer solchen Entwicklung
kann meist einer weitere Steigerung der einzelhandelsrelevanten Kaufkraft und einer
Verminderung der Arbeitslosenquote — zumindest auf langfristige Sicht —angenommen werden.

In Bad Schwalbach kénnen dhnliche Ausprigungen erwartet werden. Auch hier ergeben sich
wirtschaftliche Impulse vorrangig durch den Ausbau des Einzelhandels- bzw. Gastronomie- und
Freizeitangebots. Eine Strukturanalyse, ebenfalls aus dem Jahr 2011, weist hierfiir Reserveflachen
in Hohe von etwa 13,5 ha aus, die zum Teil kurzfristig erschlossen werden kénnen.** Aufgrund der
geografischen Ndhe und der gemeinsamen Kreiszugehorigkeit werden identische wirtschaftliche
Potenziale, wie bereits fiir die Stadt Taunusstein, angenommen.

141 yql, Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (2015).
42 ygl, Kreiswirtschaftsférderung Rheingau-Taunus (2011b).

143 vgl, Kreiswirtschaftsférderung Rheingau-Taunus (2011aj.
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Dariiber hinaus kénnen mit dem Bau und Betrieb der CityBahn Wirtschaftsimpulse mit
iiberregionaler Ausstrahlung erwartet werden. Diese Effekte kdmen speziell in der Bauphase des
Vorhabens zum Tragen. Hier ist in erster Linie die temporére Steigerung der Wirtschaftsleistung
vor allem im Bereich des Baugewerbes zu nennen, falls insbesondere lokale Unternehmen mit der
Planung und dem Bau der bengtigten Infrastruktur fir den Betrieb der CityBahn beauftragt
wiirden. Dazu kann mit der ErschlieRung und Weiterentwicklung bestehender Flachen eine
Steigerung von Wirtschaftsaktivititen angenommen werden, die zumindest indirekt von dem hier
untersuchten Vorhaben positiv beeinflusst werden. Langfristig betrachtet kann auch eine
Schaffung neuer Arbeitsplitze angenommen werden, die direkt und indirekt mit dem Betrieb der
CityBahn zusammenhingen. Als Beispiel kann hier zum einen die Stadt Hagen herangezogen
werden, die mit der Inbetriebnahme einen Multiplikatoreffekt von 1,6 fir jeden direkt
_geschaffenen Arbeitsplatz erzielen konnte.'*

Des Weiteren kann der CityBahn ein nicht unerheblicher Beitrag als Katalysator bzw. Férderer der
Vernetzung der Stadte innerhalb der Metropolregion Frankfurt-Rhein-Main zugesprochen werden.
Die Wiederinbetriebnahme der stillgelegten Streckenfiihrung der friiheren Aartalbahn und die '
Fihrung der CityBahn bis Bad Schwalbach wiirde u.a. auch einen Umstieg in die dort angedachte
Bahnlinie in Richtung der Stddte Limburg und Dietz erméglichen. Dies wiirde die Mobilitat
innerhalb der Metropolregion stirken und kénnte weitere wirtschaftliche Impulse, u.a. aufgrund
eines weiteren Kaufkraft-Zuflusses, mit sich ziehen.

Eine Zusammenfassung der ermittelten Indikatoren und Referenzwerte kann Tabelle 5-3
entnommen werden.

Abgeleiteter Einfluss CityBahn Referenzwert
Indikator (Bestfall)
Verdnderung der Optimierte Anbindung von Arbeitsplatzen sowie -3,3%
Arbeitslosenquote dadurch verursachte Aufwertung und :

NeuerschlieBung von Wohn- und Gewerbeflichen

Schaffung neuer Schaffung von indirekten Arbéitsplétzen durch 1,6
Arbeitsplatze den Betrieb und Bau der CityBahn

Tabelle 5-3: Einflussfaktoren und Potenziale im Bereich Wirtschaftliche Impulse

5.3 Durchdie( » ahn beeinflusste mohk ier erte

Nachdem in Kapitel 0 aktuelle Ansatze und Ergebnisse zu den Effekten einer StraBenbahn auf
Immobilienwerte innerhalb des Trassenkorridors dargestellt und diskutiert wurden, werden diese
Erkenntnisse nun konkreter auf das CityBahn-Projekt Uibertragen.

Dazu werden zum einen konkrete Fallstudien aus der Praxis aufgefiihrt, deren Stadte, v.a. im
Hinblick auf GréRe, zu einem gewissen Grad mit Wiesbaden vergleichbar sind. Allerdings — wie
auch in Kapitel O erliutert — ist eine 1:1 Ubertragbarkeit aufgrund der unterschiedlichen
Kontextfaktoren sowie des individuellen Gesamtkontexts des jeweiligen Projekts nicht méglich. Im
weiteren Verlauf des Kapitels wird das geplante Gesamtkonzept fir die CityBahn — soweit

4 ygl. Hagener Straflenbahn AG (2013).
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Planungsinformationen fiir diese Studie vorlagen — skizziert und Rickschlisse auf potenzielle
Immobilienwertentwicklungen gezogen.

5.3.1 Immobilier 2rte - Ergebnisse aus der Praxis

In der Literatur gibt es zahlreiche Studien und Ver&ffentlichungen, die die Auswirkungen und
wirtschaftlichen Effekte auf die Wert-'und Preisentwicklung von Immobilien vor und nach dem
Neu- bzw. Ausbau eines schienengebundenen Nahverkehrs analysieren und diskutieren.

Im Folgenden- werden einige dieser Fallbeispiele nédher beleuchtet, die eine gewisse
Vergleichbarkeit mit dem Bau der CityBahn in Wiesbaden vorweisen {siehe auch Tabelle 5-4). Bei
-allen unten aufgefithrten Fallbeispielen werden Immobilienwertentwicklungen innerhalb des
StraBenbahn-Korridors mit denen von Vergleichsimmobilien auBerhalb des Korridors verglichen.
Allerdings muss vorweggenommen werden, dass eine direkte Ubertragbarkeit der
Immobilieneffekte auf die Situation in Wiesbaden nicht gewdhrleistet werden kann, da dafiir
notwendige Daten und Informationen fiir die vorliegende Studie nicht zur Verfiigung standen
sowie die Kontextfaktoren und ihre Treiber fiir alle Projekte individuell zu bewerten sind.

Preisdelta von
Stadt Kategorie | Wohnimmobilien im
Stadthahn-Karridar
Hannover Miete +5%
Freiburg Miete ' +3%
Newcastle upon Tyne (Kaufpreis +20%
Portland Kaufpreis +10%
Strasbourg Miete | +7%
Rouen Kaufpreis | +10%
Nantes Kaufpreis |  geringes Delta

Tabelle 5-4: Preisdifferenzen fiir Wohnimmobilien innerhalb eines Stadtbahn-Korridors4®

Hannover'*

e Neubauten entlang der StraBenbahntrasse mit 10%-Wertpremium
e Mietpreise 5% Uiber den Vergleichsimmobilien auRerhalb des Korridors

e Bei rickldufigem Immobilienwerttrend zum Zeitpunkt der Studie, Bestandsimmobilien
innerhalb der Korridors mit geringerem Wertverlust

¢ Die Nihe der immobilie zu einer Haltestelle von besonderer Relevanz fiir den Immobilienwert
e Birogebdude ohne StraBenbahn-Anschluss mit niedrigen Vermietungsaussichten

Obwohl Hannover ungefahr die doppelte Einwohnerzahl von Wiesbaden hat, eint beide Stadte die
Funktion als Landehauptstadt ihres Bundeslandes. Wie die CityBahn in Wiesbaden sowie ihr
umgebendes Strafenbahnnetz haben die Stadtbahnlinien in Hannover jeweils einen
Ruckgradcharakter mit Anbindung der Vororte und der ldndlichen Bereiche durch die Innenstadt.
Die sternférmige Flihrung durch die Innenstadt von Hannover veréstelt sich in den Vorort- bzw.
AuBenstrukturen und bildet so eine mégliche Blaupause fiir ein langfristiges Straenbahnnetz in

195 In Anlehnung an Hass-Klau uhd Crampton (2005), 5.247.
146 ygl, Albrecht (2010); Hass-Klau und Crampton (2005).
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Wiesbaden. Damit wirden sich die aufgezeigten Vorteile der Immobilienwerte von der jetzt
vorgesehenen Linienfihrung der CityBahn perspektivisch auf das gesamte Wiesbadener
Stadtgebiet auswirken. Die damit verbundenen Gesamtimpulse werden erwartungsgemaR die
Kaufkraft und die wirtschaftliche Entwicklung der Landeshauptstadt Wiesbaden weiter antreiben.
Da Hannaover fast genau dasselbe Stadtgebiet von Wiesbaden hat, ist dort die Bevélkerungsdichte
im Verhéltnis entsprechend gréRer. Ubertragen auf Wiesbaden ist damit ein noch deutliches
Bevolkerungswachstum im eigentlichen Stadtgebiet méglich, die sich durch die bereits heute zu
erwartende Nachverdichtung in der Innenstadt sowie die Neuanlage des Stadtteils Ostfeld
zumindest zum Teil bereits abzeichnet. Durch die Lage im Rhein-Main-Gebiet und der damit
verbundenen Vergleichbarkeit zur Stadt Hannover bzw. ihrer Vororte, ist es dariiber hinaus zu
erwarten, dass der Bevélkerungszustrom nach Wiesbaden zukiinftig noch gréRer sein kdnnte. Fiir
eine moglichst breite Streuung dieser Nachfrage auch im Rheingau-Taunus-Kreis wird ein
hochleistungsfihiges Beférderungsmittel fiir den Offentlichen Verkehr wie die CityBahn in Zukunft
unverzichtbar werden. Auch da es fiir die kalkulierbar schnelle und sichere Beférderungsleistung
zu jeder Tages- und Jahreszeit eines moglichst vom Individualverkehr unabhéngigen
Verkehrsmittels bedarf. '

147

Freiburg

e Bei grds. rlcklaufigen Immobilienpreisen zum Zeitpunkt der Studie von Albrecht (2010),
geringere Preisreduktion (um bis zu 19%) bei Immobilien entlang der StraRenbahn-Trasse

e Bei Erstverkdufen um 4,6% und bei Weiterverkdufen um 1,5% hdhere Immobilienpreise
e Mietpreise fir Wohnimmobilien innerhalb des Korridors um 3% hoher
e Zunahme der Kauftransaktionen um rund 50%

e Birogebdude mit StraRenbahnzugang mit 15-20% héheren Mieten als ohne Strafenbahn-
zugang

e Biirogebdaude mit sehr guter StraBenanbindung um bis zu 37% niedrigere Mieten als
vergleichbare Birogebdude mit StraRenbahnzugang '

Wiesbaden hat im Vergleich zu Freiburg eine ungefahr um 20 % groRere Bevélkerungszahl, die
Bevolkerungsdichte ist in Freiburg jedoch um 10 % gréRer. Dartiber hinaus verfligt Wiesbaden Gber
eine mehr als 30 %-gréRere Flache des Stadtgebietes ggii. Freiburg. Wie in Hannover zeigt sich in
Freiburg auch der sternférmige Charakter des StraRenbahnnetzes mit einem Zusammenlaufen von
durch das Stadtzentrum laufenden und die Vororte bzw. weniger dicht besiedelten Rdume
verbindenden Linien. Dadurch werden inshesondere die Pendler und nicht unbedingt die in der
Freiburger Innenstadt aussteigenden Fahrgéste beférdert. Dies entlastet wiederum die Innenstadt
von Umstiegsverkehren. Das fur Freiburg zentrale StraRenbahnnetz fihrt zu hé&heren
Kauftransaktionen in der Innenstadt und einer zusatzlichen Belebung der urbanen Zentren. Fir
Wiesbaden sind dhnliche Effekte zu erwarten. Insbesondere zeigt sich beim Beispiel Freiburg sehr
gut, dass die StraRenbahn von einem breiten Teil der Bevélkerung akzeptiert wurde und als ein
Teil der Stadt verstanden wird. '

147 ygl. Albrecht (2010); Hass-Klau und Crampton (2005).
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Karlsruhe#®

¢ Insgesamt um 7% hohere Immobilienpreise innerhalb des Korridors

e Bei Hausverkdufen +11% innerhalb des Korridors

o Allerdings bei Weiterverkdufen um 3% hohere Preise bei stadtbahnfernen Gebieten

e Konstant hohe Anzahl an Verkdufen ggii. einer 15%-Senkung in stadtbahnfernen Gebieten

Karlsruhe hat eine um ca. 10 % gréRere Bevdlkerungszahl als Wiesbaden, bei einem tber 15 %
groBeren Stadtgebiet von Wiesbaden. Karlsruhe weist dabei allerdings eine um 30 % gréRere
Bevolkerungsdichte als Wiesbaden auf. Die hohe Bedeutung des schienengebundenen
Offentlichen Verkehrs in Form der Stadtbahn erméglichte in Karlsruhe nicht nur die
Nachverdichtung von innenstadtnahen Waohnlagen, sondern insbesondere deren Erreichbarkeit
fur die Bewohner und Besucher. Die hohen Wertsteigerungen von Immobilien entlang der
StraBenbahnnetze offenbart deren Funktion als Lebensader und vor allem bequeme Alternative
zur Nutzung des MIV, Vor allem die um 15 % geringeren Preise bei Immobilienverkdufen bei
stadtbahnfernen Gebieten im Vergleich zu denen an den Streckenfithrungen heben die Bedeutung
einer Stadt- bzw. StraRenbahn als Werttreiber von Immobilien hervor. Dies wird sich
erwartungsgemal fiir Wiesbaden insofern vergleichbar gestalten, als dass die Immobilienwerte
-entlang der CityBahn-Trasse bzw. einem perspektivischen StraBenbahnnetz steigen werden,
Ahnlich wie bei dem Beispiel der CityBahn erfolgt auch bei der Stadt- und StraRenbahn in Karlsruhe
eine enge Verknlpfung mit dem Umland.

Mannheim#®

e Bei Weiterverkdufen von Wohnimmobilien um 7% héhere Kaufpreise

e Allerdings allgemein negative Immobilienwertentwicklung innerhalb des Korridors, da der
Immobilienimpuls aufgrund fehlender Bauaktivitdten fir Erstverkaufe im Korridor ausblieb.

e Umwandlungen von Miet- in Eigentumswohnungen stiegen im Stadtbahnkorridor um 64%

Mannheim hat eine um ca. 10 % groRere Bevélkerungszahl als Wiesbaden, wobei Wiesbaden
allerdings ein um ca. 40 % groReres Stadtgebiet hat. Die Bevélkerungsdichte ist damitin Mannheim
deutlich iber 50 % hoher. Das Stralenbahnnetz in Mannheim ist zwar ebenfalls sternférmig
angelegt und verbindet Vororte und weniger dicht besiedelte Gebiete liber Linienfuhrungen durch
die Innenstadt, wobei es allerdings keinen so klar heraustretenden zentralen Knoten wie in den
anderen vorgenannten Stadten gibt. Zwar laufen die Linienfihrungen oft (ber den Mannheimer
Hauptbahnhof, daneben aber gibt es weitere Linienknoten der StraRenbahn, wie z.B. am
Paradeplatz dem Wasserturm bzw. oder etwas auBerhalb der Innenstadt dem Uniklinikum.
Aufgrund der Lage von Mannheim gegeniiber von Ludwigshafen bilden aber die Gber den Rhein
geschlagenen Fiihrungen mehrerer StraBenbahnlinien auf der Ludwigshafener Rheinseite am
Berliner Platz einen weiteren zentralen Linienknoten. Insgesamt ist die StraRenbahnfiihrung damit
deutlich breiter tiber das Gebiet der Innenstadt von Mannheim verteilt und erzeugt einen sehr
hohen Versorgungsgrad der Bevdlkerung in der Innenstadt mit schienengebundenem Offentlichen
Verkehr. Die deutlich gréRere Bevélkerungsdichte Mannheims im Vergleich zu Wiesbaden wird
sich erwartungsgemaR auch (ber diese hochleistungsfiahigen Anbindungen erkldren, ebenso wie
die in der Folge dieser Attraktivitat hdheren Immobilienwerte in Mannheim in den entsprechenden
Lagen des Stadtbahnkorridors. Diese Wertentwicklung in Verbindung mit der guten Erreichbarkeit

248 ygl, Albrecht (2010).
49 ygl, Albrecht (2010).
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der Wohnlagen in der Innenstadt Uber die Stadtbahn wird erwartungsgemaR auch zu einer hohen
Bereitschaft zum Erwerb vorheriger Mietwohnungen gefiihrt haben. Das Verhéltnis zu
Ludwigshafen macht Mannheim sehr gut vergleichbar zur Lage von Wiesbaden zu Mainz. Mit
einem auf der Grundlage der Rickgratfunktion der CityBahn perspektivisch entstehenden
StraRenbahnnetz in Wiesbaden wire bei einer vergleichbar breiten ErschlieBung der gesamten
Innenstadt erwartungsgemall durchaus mit dhnlichen Nachfrageimpulsen wie in Mannheim zu
rechen. Hier kénnte also eine Blaupause fiir die Weiterentwicklung der StraBenbahn auf
Wiesbadener Rheinseite zu einem Netz vorliegen.

In der Studie von Albrecht (2010) wurden ebenso die Landkreise Niirnberg Land und Miinchen
untersucht. Auch wenn diese Regionen durch S-Bahn-Projekte weiter erschlossen wurden, die in
der Regel noch signifikantere Auswirkungen auf Immobilienpreise aufweisen (vgl. Hess/Almeida,
2007), so wurde grundsatzlich ersichtlich, dass ErschlieBungen durch schienengebundenen
Nahverkehr weit Uiberdurchschnittliche Bodenrichtwerte zur Folge haben.

Albrecht (2010) hat noch weitere Fallstudien analysiert, allerdings erschien bei Stadten wie Berlin
und Koln die Vergleichbarkeit zu Wiesbaden schwieriger herzustellen. Im Rahmen seiner
empirischen Arbeit stellt der Autor fest, dass die Individualitét jedes einzelnen Projekts mit seiner
Umgebung sowie der limitierte Zugang zu Daten zu erheblichen Einschrinkungen in der Analyse
fuhrten. Er schlieft mit der Beobachtung, dass eine Stadtbahn vor allem in diesen Gebieten zu
héheren Immobilienwertentwicklungen flihrte, in denen noch Raum und Potenzial fir die
Stadtentwicklung verfligbar war. Daher ergibt sich v.a. fiir groRe Neubaugebiete, die die Stadtbahn
erschlieBt, eine besonders positive Immobilienwertentwicklung.'*® Das bedeutet, dass im Rahmen
eines Stadtbahnprojekts fiir eine Steigerung der Immobilienwerte das stadteplanerische Konzept
noch nicht abgeschlossen sein, sondern die Stadtbahn als innovatives Element integriert werden
sollte. '

Neben diesen Fallstudien wurden weitere konkrete Aussagen lber Immobilienwertentwicklungen
in der Literatur getétigt™®!, die aufgrund des begrenzten Umfangs der Studie nicht im Detail
aufgefiihrt werden.

- 5.3.2 " schatzung der Entwi( lung Imm: ertevq die CityBahn

In ihrer Gestaltung liegt der Fokus der CityBahn nicht nur auf der Funktionalitat (d.h. u.a. geeignete
Technologie, Ressourceneinsatz, universelles Design), sondern auch auf der optimalen baulichen
Einbettung in das Stadtgefiige. Dabei spielen vor allem folgende gestalterische Elemente eine
wichtige Rolle:!*2

Bei der Planung der smarten Haltestellen —sowohl in den Stadtbezirken, als auch in den landlichen
Raumen — liegt der Fokus zum einen auf der verbesserten Konnektivitat der CityBahn-Kunden, d.h.
smarte Kommunikationstechnologie u.a. flir Echtzeit-Informationen zur Optimierung der
Reisezeiten oder verbesserte Fahrgastinformationen. Zum anderen wird beim Design der
Haltestellen Wert daraufgelegt, dass es sich ansprechend in die Umgebung einfiigt und in klarer
Form leicht wiedererkennbar ist. Diverse Bauten im Zusammenhang mit dem Netzwerk ,CityBahn’
(z.B. Trafostationen, Fahrradgaragen, Warterdume, Paketstationen) werden im ‘einheitlichen
Erscheinungsbild gestaltet und tragen damit zur Etablierung der Marke CityBahn bei. Als Beispiele

B0 ygl, Albrecht (2010).
151 ygl. u.a. Hass-Klau und Crampton (2005); Mohammad et al (2013); Zhang (2009).
152 ygl. CityBahn GmbH (2020d).
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kénnen hier das Haltestellen-Design der Stadte Augsburg!®® und Ulm*** herangezogen werden, die .

mit ihrem klaren, offenen und barrierefreien Design nicht nur den Zugang fiir alle potenziellen
Fahrgiste sicherstellen, sondern auch als Markenzeichen der jeweiligen Verkehrsgesellschaft die
allgemeine Markenwahrnehmung stéarken. Fir die Bewohner der oberen Etagen in der Umgebung
der Haltestellen spielt auch die Dachkonstruktion eine wesentliche Rolle. Hier besteht der Plan,
die Dacher zu begrinen, Kollektorfelder fir Photovoltaik oder Kunst zu installieren. Ein
abgestimmtes Farb-, Licht- und Materialkonzept sowie v.a. ein umfangreiches Sicherheitskonzept
runden das CityBahn-Haltestellenkonzept ab.

Ein weiterer wesentlicher Faktor spielen dabei die geplanten griinen Rasengleise. Diese bieten
nicht nur dkologische und akustische Vorteile, sondern werten das StraRenbild optisch weiter auf.
StraRBen entlang der Trasse, die iiber alten Baumbestand verfiigen, erscheinen dadurch noch
griiner, bestehende Kleinparkanlagen entlang der Trasse werden dadurch optisch vergréBert und
StraRen ohne Baumbestand erfahren damit eine optische Auflockerung. Es ist angedacht, mit der
Begriinung der Gleise in Zusammenspiel mit der Begriinung der Haltestellendicher sowie der
Vegetation entlang der Trasse das soziale Wohlbefinden weiter zu starken.

Das Leitbild Wiesbaden 2030+ diskutiert u.a. die Vision fur Mobilitdt und Vernetzung. Die
gesteigerte Konnektivitit innerhalb und der Ausbau des Umweltverbundes (OPNV, FuR und Rad),
der Einsatz und die Férderung innovativer Mobilitdtstechnologien sowie die sichere und
stadtvertragliche Gestaltung von Verkehrsrdumen werden dabei an oberster Stelle angefiihrt. In
diesem Zusammenhang wird u.a. neben dem Ausbau des Fahrradnetzes und einer autoarmen
Innenstadt auch das CityBahn-Projekt als Teil des sog. ,Riickgrats fiir die Siedlungsentwicklung“*®
aufgefiihrt.'*® Dieses ist somit kein alleinstehendes, separates Projekt, sondern in das
Gesamtleitbild flir die Stadt eingebettet.

Im Interview flihrt die Vorsitzende des Gestaltungsbeirats Wiesbaden konkrete potenzielie
MaRnahmen zur Verbesserung des Stadtbilds im Rahmen der Realisierung der CityBahn an:**’

e Starkung des Allee- und Boulevardcharakters breit ausgebauter, innerstadtischer StraRen

e Neuorganisation des Verkehrsraums des Promenadenbereichs fur FuRganger und Radfahrer
e Optische Erweiterung von Quartiersplatzen |

e Optimierung der Biirgersteige (z.B. fiir vermehrte AuRenbestuhlung der Gastronomie)

e Durch Ersatzpflanzungen Aeine noch bessere raumbildende Begriinung der Stadt

Auch diese Diskussion zeigt, dass das Gesamtbild der Stadt Wiesbaden mit ihren Griinflichen,
ihrem Baumbestand, ihrer Bausubstanz und der Bedarfssituation der Verkehrsnutzer in der
Projektplanung CityBahn Beriicksichtigung findet. Ebenso zeigen die vorhergehenden Analysen im
Rahmen des Attraktivititszuwachses, dass der Ausbau des OPNV und eine wettbewerbsfihige
ErschlieBung des RTK flir weiteres Wachstum in der Wirtschaft und auf dem Arbeitsmarkt
unerldsslich sind. Dies lasst den Schluss zu, dass das CityBahn-Projekt im Gesamtkontext der
Region WI-RTK-MZ eingebettet ist und kein stand-alone Projekt darstellt.

153 Siehe Stadtwerke Augsburg (2017).

154 Siehe Kienzler Stadtmobiliar GmbH (n.v.).

135 Magistrat der Landeshauptstadt Wiesbaden (2018), S. 78.
136 vgl. Magistrat der Landeshauptstadt Wiesbaden (2018).
157 vgl. CityBahn GmbH (2020a).
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Die oben-aufgefiihrten Studien haben gezeigt, dass erfolgreiche StraBenbahnprojekte, d.h. bei
Anwendung von State-of-the-Art-Technologien, dem Fokus auf umwelt- und sozialvertrégliche
Integration — somit bei Einbettung des Projekts in ein nachhaltiges Gesamtkonzept — in den
Referenzstddten zu einer durchschnittlich 5%igen Steigerung der Wohnimmobilienwerte fihrten.
Unter der Priamisse, dass das referenzierte Gesamtkonzept in Wiesbaden realisiert wird, und auf
Basis des — zum Zeitpunkt der Erstellung der vorliegenden Studie — Planungsstands bzw. der
verflighbaren Informationen, ist daher auch im Fall der CityBahn Wiesbaden von einer positiven
Wertentwicklung der Immobilien innerhalb des relevanten CityBahn-Korridors auszugehen.

5.4 Kritisr e Wiir gung ndeventuc 2 ichteile

Neben den ermittelten Potenzialen des Baus einer CityBahn sollten auch eventuelle negative
Verdnderungen untersucht bzw. berlcksichtigt und in Relation gestellt werden, damit eine
ganzheitliche Betrachtung der Thematik sichergestelit wird.

Hier sollte zum einen der emittierte Schienenverkehrsldrm beriicksichtigt werden. Entlang der
Linienflihrung kann von einem erhdhten Larmpegel ausgegangen werden. Im Regelfall sollten
Abrollgerdusche die Grenze von 55 dB (A) bzw. 50 dB (A) zwischen 22.00 Uhr und 6.00 Uhr nicht
Uberschreiten, was in §§ 44 a ff. des Bundesimmissionsschutzgesetzes geregelt ist. Dennoch kann
es insbesondere an kurvenreichen Streckenabschnitten zu erhdhter Larmbeldstigung kommen,
Entsprechend muss eine regelméaRige Wartung der Gleise und Fahrzeuge sichergestelit werden,
um diesen zusatzlichen Stérungspotenzialen vorbeugend entgegen zu wirken. Dies ist angesichts
des vor allem in den StoRzeiten hohen Larmpegels innerhalb der LHW essenziell. Dieser weist
derzeit Spitzenwerte von bis zu 75 dB (A) auf (u.a. 1. Ring und Schiersteiner Str.).**® Entlang des
geplanten Streckenverlaufs sind allerdings nur wenige Stellen vorhanden, die einen erhdhten
Larmpegel verursachen konnten. An diesen Stellen sollen zusitzlich Schienenschmieranlagen
eingesetzt werden, um eventuelle Stérungspotenziale nochmals zu reduzieren. Dariiber hinaus
besitzen die geplanten Fahrzeuge durch ihre Drehgestelle und die Anzahl der Achsen eine hohe
Laufruhe.

Ein weiterer Faktor — vor allem fiir lokale Handler — kann in der Reorganisation des vorhandenen
OPNV-Netzes gesehen werden., Durch die Einfiihrung einer Punkt-zu-Punkt-Verbindung zu
bestimmten Einkaufsgebieten kdnnen andere hierdurch benachteiligt werden, da entweder der
Standort nicht im ndheren Einzugsgebiet der CityBahn ist und somit keine Verbesserung der
Erreichbarkeit mit dem OPNV erfihrt oder durch die Anpassungen im vorhanden OPNV (z.B.
Haltestellenverlegungen oder Taktdnderungen) eine Benachteiligung gegenilber den direkt
angeschlossenen Anziehungspunkten entsteht. Als Beispiel hierfiir kénnen Geschéafte in der
Langgasse herangezogen werden, die weniger stark vom Bau der CityBahn profitieren. Gleichzeitig
besteht jedoch auch das Risiko, dass Kaufkraft aus den durch die CityBahn besser angeSchIosse'nen
Stadteilen (z.B. Biebrich) vermehrt in die Innenstadt flieBt. Deshalb ist bei der Umsetzung von
Anderungen bzw. der einhergehenden FeinerschlieRen zwingend auf die Vermeidung von solchen
Diskriminierungen zu achten.

Es ist davon auszugehen, dass Immobilienwertsteigerungen bei einer erfolgreichen Umsetzung der
CityBahn bei Immobilientranskationen kapitalisiert werden. Zwar kann steigenden
Immobilienpreisen ein Attraktivitdtszugewinn fir die LHW bzw. die Region zugesprochen werden,
da dies private Investoren anzieht. Dennoch geht ein steigendes Mietpreisniveau auch mit
Faktoren der sozialen Gerechtigkeit einher. Steigende Mieten kénnen u.a. dazu fihren, dass

158 Hessisches Landesamt fiir Naturschutz, Umwelt und Geologie (2020).
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bezahlbarer Wohn- und Gewerberaum innerhalb der LHW abnimmt und somit die soziale
Ungleichheit bestarkt. Auch wenn vor allem die Gemeinden des RTK durch eine ErschlieBung von
weiteren Wohnflachen profitieren kénnen und weiterhin ein niedrigeres Mietpreisniveau als die
LHW aufweisen werden, ist in Frage zu stellen, ob diese neue Wohnfliche dies in einem
zufriedenstellenden MaR abfangen kann. Daher ist sicherzustellen, dass bei der ErschlieBung auf
eine Einddmmung der Gentrifizierung geachtet wird.
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6 Entwickl 1g eines Szenarios

Im Rahmen der vorangegangenen Kapitel wurden Wirkungsbereiche und Einflussfaktoren
ermittelt, die fiir eine Bewertung der wirtschaftlichen Effekte resultierend aus der Einfiihrung einer
SGOV-Linie herangezogen werden kdnnen. Im folgenden Kapitel werden die Faktoren, die einen
starken Einfluss auf die Entwicklung der Kundenkontaktpotenziale und Immobilienwerte sowie
den Attraktivititszugewinn der Wirtschaft haben, zusammengefasst. Im Anschluss werden diese
Faktoren herangezogen, um ein Entwicklungsszenario flir den in dieser Studie betrachteten
Untersuchungsraum zu erstellen. Das Szenario soll helfen, die wirtschaftlichen Effekte besser
darzustellen, die sich durch den Betrieb der CityBahn ergeben. Dabei wird Wert daraufgelegt, dass
es sich um ein konservatives Szenario handelt, d.h. es werden nicht die Best Case-Werte angesetzt,
sondern Durchschnittswerte aus den verfiigbaren Spannen der Zahlenwerte.

ieschreibung der Ei ifi toren und Auspragungen

Flr die zur Erstellung des Szenarios verwendeten Faktoren wurde sich auf die Erkenntnisse der
vorangegangenen Kapitel gestiitzt. Die hierin ermittelten funf Einflussfaktoren und deren

~ Referenzwerte, die fir die Potenzialabschdtzung innerhalb des betrachteten Untersuchungsraums
herangezogen wurden, sind in Tabelle 6-1 zusammengefasst.

Fur die Beschreibung des angenommenen Falls (siehe Kapitel 6.2) wurde von einer stark
konservativen Entwicklung ausgegangen. Dies bedeutet, dass der Referenzwert eines Indikators
maximal zu 50 % erreicht werden kann. Dies ist damit zu begriinden, dass die identifizierten
Referenzwerte, trotz sorgfaltiger Auswahl, nicht vollstdndig auf das betrachtete Vorhaben
Ubertragbar sind. Der Einfluss weiterer Faktoren, die einen Einfluss auf das Ergebnis der jeweiligen
Studien hatten, wurde nur zu einem gewissen Grad in dieser Untersuchung beriicksichtigt, um den
Rahmen dieser nicht zu sprengen. Eine Reduzierung des maximal erreichbaren Referenzwerts soll
diesen Effekt teilweise ausgleichen und ein realistischeres Bild flir potenzielle Entwicklungen in der
LHW und dem RTK ermdglichen. :

Das folgende Szenario beschreibt die Entwicklungen im Jahr 2030. Dies entspricht etwa einem
zweijdhrigen Betrieb der CityBahn nach Abschluss der Bauphase aller Teilabschnitte. Die
Bewertung beriicksichtigt lediglich Effekte, die mit der Einflhrung der CityBahn in Verbindung
gebracht werden kénnen. Allgemeine Verdnderungen werden nur bedingt berlicksichtigt.

Es ist wichtig zu erwdhnen, dass ein Szenario keine spezifische Prognose fiir die zukilinftige
Entwicklung des betrachteten Untersuchungsraums darstellt. Ziel ist es nicht, die Zukunft
vorherzusagen, sondern eine mégliche realistische Ausprigung dieser zu skizzieren und anhand
von Beispielen zu veranschaulichen. Entsprechend bildet das folgende Szenario die Anwendung
der zuvor identifizierten Referenzwerte aus vergleichbaren Vorhaben auf die LHW bzw. in einigen
Aspekten auch auf die beriicksichtigten Stddte des RTK, also einer quantitativen Indikation des
beschriebenen Sollkonzepts.
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SC M

Einflussfaktor Wirkungsbereich Referenzwert Angehommener Fall
(harte Faktoren) (Bruttopotenzial) (konservativ)
Anzahl neuer Kundenkontakt- 8.208-33.072 zusétzliche 4.104. zusétzliche
Potenziale potenziale Kundenkontakte/Halte- Kundenkontakte/Halte-
stelle/Monat ' stelle/Monat

Verdnderung des Attraktivitats- +19% (allgemein) 10% (allgemein)
OPNV-Anteils am zugewinne +35% (landlicher Raum) 15% (landlicher Raum)
Modal Split
Verdnderung der Attraktivitdts- 48% - 633 % 24%
Fahrgastzahlen zugewinne
Verdnderung der Attraktivitats- 21% 10,5%
Einwohnerzahlen zugewinne
Verdanderung der Wirtschaftliche -3,3% -1,5%
Arbeitslosenquote Impulse
Erhdhung der Immobilienwerte 4% - 5% 3%
Immobilienwerte

_ Tabelle 6-1: Einflussfaktoren und Ausprégungen fiir das Szenario

ons« satives Entwicklungss 1ario fiir Wie a( nund: 'n RTK 2030

Fir die Entwicklung des Szenarios wurden die oben beschriebenen Werte verwendet. Die
Beschreibung des Szenarios unterteilt.sich dabei in die zu Beginn dieser Studie aufgefiihrten
wesentlichen Fragestellungen bzw. Untersuchungsbereiche sowie eine Unterteilung in die
Regionen LHW und RTK.

Mit der Einfiihrung der CityBahn im Teilabschnitt der LHW kénnen positive Entwicklungen in Bezug
auf das Kundenkontaktpotenzial angenommen werden. Mit Ausnahme von Besorgungen des
taglichen Lebens, die weiterhin Gberwiegend unmittelbar am Wohnort erfolgen werden, sorgt eine
verbesserte Anbindung innerhalb des Stadtgebiets, aber auch eine verkiirzte Reisezeit von rund 30
bis 40 Minuten aus dem RTK fiir ein Potenzial von etwa 4.104 1%° zusitzlichen Kontakten. Hierbei
ist eine Kompensation von eventuell verlorenen Potenzialen aufgrund einer Reduzierung von -
Parkplatzen bereits berticksichtigt. Aufgrund der gleichen Wertigkeit von OV- und MIV-Kunden
kann somit ebenfalls von einer Erhéhung des Umsatzpotenzials bzw. einer Erhéhung der
Einzelhandelszentralitét (v.a. durch Zuflisse aus dem RTK) ausgegangen werden.

Auch der lokale Einzelhandel und die Gastronomie in Taunusstein kbnnen von einer steigenden
Anzahl an Pendlern profitieren, die auf die neue SGOV-Linie umsteigen. Von den rund 1.931
Pendlern’® aus Mainz und Wiesbaden kann von etwa 463 zusétzlichen CityBahn-Nutzern (+24 %)
ausgegangen werden, die einen Teil ihrer Kaufkraft in Taunusstein aufwenden.

159 Eine Herleitung des urspriinglichen Referenzwertes ist Kapitel 5.1 zu entnehmen.

160 yql, Amt fiir Statistik und Stadtforschung (2020b).
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In Bad Schwalbach wiirde die CityBahn ebenfalls den lokalen Einzelhandel und Unternehmen der
Bereiche Gastronomie und Anbietern von Freizeitaktivitdten stdrken. Mit einer Fahrzeit von
ungefahr 37 Minuten vom Wiesbadener Hauptbahnhof kann nach Eréffnung ein stetig steigender
Anstieg der Fahrgéste erwartet werden —vor allem an den Wochenenden. Konservativ betrachtet
haben ca. 30 %' der Freizeitwege ein Ziel auRerhalb des eigenen Wohnorts. Somit kann Bad
Schwalbach mit einem Anstieg rund 4.409 Besuchern aus dem Stadtgebiet Wiesbaden rechnen 1¢?

Die Steigerung der Attraktivitit des Standorts Wiesbaden durch die Einfiihrung eines SGOV-
Angebots zeichnet sich insbesondere durch ein zusatzliches Bevolkerungswachstum aus. Durch
eine verbesserte Anbindung an die benachbarte LHM sowie den RTK kénnte zu den ohnehin
prognostizierten steigenden Einwohnerzahlen von 13.000 neuen Birgerinnen und Birgern
(+4,9 %) weiteres Wachstum erwartet werden. So kénnte vor allem in den nordwestlichen
Stadtteilen ein zusatzliches Wachstum von etwa 10,5 % entstehen. Dies bedeutet die Nutzung des
ausgewiesenen Impulsraums fiir Wohnungsbau.'®® So kdnnte z.B. der Stadtteil Klarenthal etwa
1.116 neue Biirgerinnen und Blirger im Vergleich zum Jahr 2020 verzeichnen. Dies wiirde sich
zudem positiv auf die Immobilienwerte entlang des Streckenverlaufs auswirken, die eine
Wertsteigerung von etwa 3 % voraussichtlich verzeichnen wirden.

Im Allgemeinen kann mit der Inbetriebnahme der CityBahn eine Erhdhung des OPNV-Anteils im
Modal Split der LHW angenommen werden. Ein Umstiegspotenzial vom MIV auf den OPNV von
10 % wiirde eine Steigerung des OPNV-Anteil im Wiesbadener Modal Split auf etwa 18,7 %
entsprechen. Dies bedeutet, dass etwa 4.732 mehr Birgerinnen und Biirger regelmaRig den OPNV
nutzen als zuvor. Ein solcher Verlagerungseffekt ginge dabei nicht nur von Freizeitverkehren aus.
Insbesondere die verbesserte Anbindung von Arbeitsstidten (wie z.B. das Gebiet am
Rheinbahnhof) wiirde zu einer kontinuierlichen Reduzierung des MiV beitragen.

Auch der Rheingau-Taunus-Kreis wire einer deutlichen Steigerung der Attraktivitit ausgesetzt.
Mithilfe eines leistungsfahigen ONPV-Angebots konnte die Stadt Taunusstein ihre Position als
grofistadtnaher Wohnort festigen und die ErschlieRung und Bebauung weiterer Wohnflachen
durchsetzen. Hierdurch kdnnte ein wesentlicher Beitrag geleistet werden, um der allgemein
negativen bzw. nahezu stagnierenden Bevolkerungsentwicklung des RTK entgegen zu wirken.
Zusétzlich zu dem prognostizierten Zuzug von etwa 695 Einwohnern (2,4 %'%4) wire ein Potenzial
von bis zu 3.043 weiteren Blirgerinnen und Blirger (+10,5 %) mit der Einflihrung der CityBahn bzw.
die dadurch beginstigte Einrichtung neuer Baugebiete zu Wohnzwecken moglich. Die Stadt Bad
Schwalbach, fur die ein negatives Wachstum von etwa -4,5 %% bis zum Jahr 2030 prognostiziert
wird, kdnnte diesen leicht mindern und mit einem in dieser Annahme nicht beriicksichtigten
Potenzial von 1.236 Birgerinnen und Biirgern rechnen.

Wirtschaftliche Impulse kdnnen vor allem durch eine Verdnderung der Arbeitslosenquote
ausgedriickt werden, auch wenn dies auf langfristige Sicht zu betrachten und nicht auf einen
bestimmten Teil des Untersuchungsgebiets allein Ubertragbar ist. Durch den Bau und die
anschlieRende Inbetriebnahme der CityBahn kénnte fiir den Zeitraum von 2021 bis 2030 eine
Steigerung der sozialversicherungspflichtigen Beschiftigten von 1,5 % angenommen werden. Dies

11 ygl. Planersocietit (2019).

162 Dje Anzahl der Besucher ergibt sich aus der Einwohnerzahl der Stadt multipliziert mit dem neuen GPNV-
Anteil und dem Anteil der Freizeitwege an den Wegzielen.

183 ygl. Kessler (2020).
154 Rheingau-Taunus-Kreis (2020).
165 Rheingau-Taunus-Kreis (2020).
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