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1 EINLEITUNG

1.1 Zweck und Gliederung

Dieser Arbeitsbericht stellt die realisierten Tatigkeiten und die daraus erzielten Ergebnisse im
Zuge der Projektdurchfihrung umfassend dar. Erkenntnisse und Resultate der einzelnen
Arbeitspakete werden in diesem Bericht synthesenhaft zusammengefiihrt. Dieser Bericht ist
nicht fur eine Verdffentlichung gedacht, sondern dient vielmehr der internen Kommunikation
zwischen Auftraggeber und Projektkonsortium, wobei erforderliche Projektablaufe, verfolgte

Strategien und erzielte Ergebnisse im Detail gezeigt werden.
Die Berichtsgliederung orientiert sich im Groben an der Arbeitspaketstruktur:

) Grundlagen: Der aktuelle Kenntnisstand zur nachfrageorientierten Entwicklung
von Verkehrsstationen und ihrem Einzugsbereich wird erhoben, analysiert und
zusammengefasst. Auf Basis dieser Grundlagenerfassung lassen sich planungs-
theoretische Grundséatze hinsichtlich z.B. rechtlicher Rahmenbedingungen,
Planungsmethoden und -werkzeuge, Prozesse und Akteure ableiten, die in den
nachfolgenden Projektschritten angewandt und getestet werden.

1)) Analyse von Fallbeispielen (=Pioniere): Internationalen Fallbeispiele zu
schienenorientierter Siedlungsentwicklungen und Erreichbarkeitsoptimierung
werden einem Grobscan unterzogen, um deren Eignung fiir eine vertiefende
Betrachtung im Rahmen des Forschungsprojektes zu ermitteln.

) Wissenstransfer und  Testplanung in  den Pilotregionen: Die
planungstheoretischen Grundlagen werden gemeinsam mit den praxisorientierten
Erkenntnissen der Pioniere in den vom Auftraggeber ausgewdahlten Pilotregionen
angewandt.

V) Ableitung und Beschreibung der Handlungsstrategien: Die in den zuvor
durchgefiihrten Arbeitsschritten gewonnenen Erkenntnisse werden in der Synthese

zusammengefasst und zur Formulierung von Handlungsstrategien gebiindelt.

1.2 Forschungsthema und -ziele

Dieses Forschungsprojekt thematisiert eine F&E Dienstleistung aus dem Bereich
Verkehrsinfrastruktur - Schiene. In diesem Projekt soll der Einfluss der regionalen und 6értlichen
Raumplanung auf Verkehrsstationen der OBB-Infrastruktur (berpriift und Strategien sowie
Arbeitsmethoden als Grundlage zur Steigerung des Nachfragepotenzials entwickelt werden.
Im Zentrum steht dabei eine schienenorientierte  Siedlungsentwicklung und

Erreichbarkeitsoptimierung, welche das Ziel verfolgt, das Nachfragepotenzial mittels
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abgestimmter Planungsprozesse, Optimierung der verkehrlichen Verknipfung und Anpassung

des Ausbaugrades an Kundinnenbedirfnisse fir Bahnangebote zu erh6hen.

Aktuell entspricht in Osterreich das schienengebundene Verkehrssystem weitgehend den
Planungen und Umsetzungen des vorherigen Jahrhunderts, obwohl sich die Raum- und
Verkehrsstrukturen zwischenzeitlich stark gewandelt haben. Durch die Massenmotorisierung
seit den 1950er Jahren veréanderten sich sowohl das Verkehrsangebot durch Bau neuer
StraBen, Knotenpunkten, Parkplatze etc. und gleichzeitiger Vernachlassigung des
Bahnverkehrs als auch die Siedlungsstrukturen massiv. Zersiedelung, geringe Dichten
(Bevolkerung, Arbeitsplatzte etc.), raumliche Funktionstrennung, Wegzug in die Peripherie etc.
fuhrten zu autogerechten Siedlungsstrukturen mit steigendem Aufwand fir Erschlie3ung, Ver-
und Entsorgung und Energiekosten sowie negativen Umwelt- und Umfeldauswirkungen wie

Unfalle, Verkehrslarm, Feinstaub, Trennwirkung etc.

Um diesen kritischen Entwicklungstrend umzukehren, wird im planerischen Diskurs
insbesondere aus Sicht der Regionalplanung eine schienenorientierte Siedlungsentwicklung
und Erreichbarkeitsoptimierung propagiert. Dieser Planungsansatz umfasst mehrere
kombinierbare Strategien, wie Siedlungsentwicklung im Bahnhofsumfeld, Adaption des
Stationsnetzes, Anpassung des Ausbaugrades und Verbesserung der Verkehrsverknipfung.
Dennoch gelingt eine abgestimmte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung aus verschiedensten
Grinden nur selten, da es sich hierbei um eine sehr vielschichtige Herausforderung
mangelnder Interesse von Eigentiimern, schwacher Bindungswirkung der Regionalplanung,

komplexer Akteurskonstellationen, fehlender Finanzierung etc. handelt.

Das Projekt BahnRaum verfolgt unter Anwendung eines holistischen Forschungsansatzes das
primare Ziel, siedlungsorientierte Siedlungsentwicklung und Erreichbarkeitsoptimierung zu

forcieren. BahnRaum befasst sich dabei u.a. mit folgenden Leitfragen:

¢ Welche Strategien fir eine schienenorientierte Siedlungsentwicklung,
Bahninfrastruktur und deren verkehrlicher Anbindung existieren und wie lassen sich
diese erfolgreich umsetzen?

¢ Wie kdnnen Planungs- und Stakeholderprozesse verbessert werden?

e Wie lassen sich Abstimmungsinhalte einer siedlungsorientierten
Siedlungsentwicklung und Erreichbarkeitsoptimierung in Planungsinstrumenten
verankern?

o Welche verkehrlichen und raumlichen Wirkungen lassen sich durch eine
schienengestitzte Siedlungsentwicklung und Erreichbarkeitsoptimierung erreichen?

Wie kdnnen dadurch mehr Bahnkundinnen gewonnen werden?

BahnRaum
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2 ERREICHBARKEITSOPTIMIERUNG AN VERKEHRSSTATIONEN —
GRUNDLAGEN

2.1 Einfuhrung und internationaler Kontext

Der hier verwendete Begriff der schienenorientierten Siedlungsentwicklung wird im
internationalen Kontext als Transit Oriented Development (TOD) bezeichnet. Da der englische
Begriff , Transit“ auch stral3engebundene offentliche Verkehrsangebote umfasst, ist wohl die
Ubersetzung ,OV-orientierte Siedlungsentwicklung* am adaquatesten. In der (vorwiegend aus
dem englischsprachigen Raum stammenden) Literatur werden uberwiegend TODs in
Metropolregionen betrachtet, wahrend im vorliegenden Projekt der Fokus auf dem landlichen
Raum und kleineren Stadtregionen liegt. Es gibt eine Reihe von leicht abweichenden
Definitionen dahingehend, was TODs sind. Gemall den Gemeinsamkeiten in diesen
Definitionen, handelt es sich um Entwicklungen in fuBlaufiger Entfernung zu OV-Knoten, die
sich durch hohe Dichte und Mischnutzung auszeichnen (vgl. Tan 2013). Mit kompakten und
zu OV-Knoten hin orientierten Siedlungen geht die Erwartung einher, dass der OV gegeniiber
dem MIV konkurrenzféahiger ist und somit mehr Marktanteile fir sich gewinnen kann (vgl.
Camagni et al. 2002). Diese Art der Stadtentwicklung war von der Industrialisierung bis in die
erste Halfte des 20. Jahrhunderts weit verbreitet basierte auf der Notwendigkeit der fulaufigen
Erreichbarkeit von Schienenverkehrsstationen vor der Massenmotorisierung. Im Zuge der
Verbreitung des Automobils in der Gesellschaft und der damit einhergehenden obsolet
gewordenen Notwendigkeit, OV-Stationen fuRlaufig erreichen zu kénnen, kam es zu
Siedlungswachstum in die Flache, geringerer Dichte und mancherorts zum Verlust der
fuBgangerorientierten Gestaltung des 6ffentlichen Raums (vgl. Carlton 2007, Gallagher 2013).
Mit zunehmender Kritik am ausufernden Siedlungswachstum der Stadte, der Zunahme des
MIV und den damit einhergehenden negativen Folgen entstand vor allem in den USA eine
Gegenbewegung, aus der, Ende der 80er Jahre der Begriff und Definition der TODs
hervorgingen (vgl. Carlton 2007), ein Planungsprinzip, das seither global angewendet wird (vgl.
Bertolini et. al. 2012). Der Zugang der TODs geht jedoch Uber einzelne Stationen hinaus und
zielt auf ein Netz von Siedlungskernen, die sich um hochrangige OV-Stationen herum

gruppieren, ab (vgl. Bertolini et. al. 2012, Tan 2013).

2.2 Wechselwirkungen Siedlung und Mobilitat

Schienengestitzte Siedlungsentwicklung bzw. Transit-oriented Development zielt auf positive
Wechselwirkungen ab, die sich durch die raumliche Nahe von Bahnverkehrsstationen zu
Siedlungen ergeben. Diese Wechselwirkungen werden nun naher beleuchtet. Das

Systemmodell in Abbildung 1 stellt die wichtigsten Wechselwirkungen zwischen
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Siedlungsentwicklung, verkehrlicher Erreichbarkeit und der Bahnnutzung ubersichtsartig dar.
Dabei kann zwischen gleichsinniger und gegensinniger Wirkung unterschieden werden, je
nachdem ob die starkere Auspragung eines Faktors sich starkend oder schwéachend auf einen
zweiten Faktor auswirkt. Wie die Abbildung deutlich zeigt, besteht eine groRe Zahl an
Wechselwirkungen zwischen der funktionalen und stadtebaulichen Qualitat des
Stationsumfelds und der Bahnnutzung, welche wiederum starke Beziehungen zur

Siedlungsstruktur aufweisen.

gestalterische
Qualitéten des
Standorts

Bahnangebot

Nutzungsdichte
und -mischung im
Stationsumfeld

Siedlungs-
struktur

Image

Bahnnutzung

Erreichbarkeit
Verkehrsstation

— gleichsinnige Wirkung verkehrlicher Wirkungsbereich
= =+ gegensinnige Wirkung - Wirkungsbereich Stationsumfeld

Abbildung 1: Systemmodell Station, Siedlung und Erreichbarkeit. Eigene Darstellung, adaptiert
nach Wulfhorst (2003).

Bevor die einzelnen Wirkungszusammenhéange im Detail beleuchtet werden, werden die daftr

verwendeten Begriffe geklart:

e Das Stationsumfeld entspricht jenem Gebiet in der Nahe eines Bahnhofs oder einer
Haltestelle, welches eine siedlungsstrukturelle Einheit mit dem Stationsareal bildet
und/oder funktional enge Verflechtungen aufweist.

e Die Bahnnutzung entspricht dem Fahrgastaufkommen im Schienenpersonenverkehr.

e Das Bahnangebot bezieht sich auf die Angebotsqualitdit der Bahn an einer
Verkehrsstation. Dazu gehoren u. a. Anzahl, Art und Schnelligkeit der Verbindungen,
Ausstattung der Zlge, Preise von Tickets, Punktlichkeit und Komfort.

10 BahnRaum
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e Die Nutzungen im Umfeld beschreiben Dichte, Struktur und Mischung von
Gelegenheiten in der Umgebung des Bahnhofs, insbesondere hinsichtlich deren
standdrtlicher Eignung sowie deren Potential zuséatzliche Nachfrage im Bahnverkehr
Zu generieren.

e Die Erreichbarkeit der Verkehrsstation definiert wie viele Einwohnerinnen und
Gelegenheiten innerhalb einer bestimmten Reisezeit erreichbar sind. Diese ist
einerseits von der Nutzungs- und Einwohnerdichte im Umfeld des Bahnhofs abhangig,
andererseits sind Verfiigbarkeit, Art und Qualitat der Zubringerverkehrsmittel (OV,
nmV, mlV etc.) sowie geeignete Abstell- bzw. Umsteigemdglichkeiten entscheidend.

o Die bauliche und gestalterische Ausfiihrung sowie - wahrgenommene - Sicherheit und
Sauberkeit des Bahnhofviertels ergeben die gestalterischen Qualitaten des
Standorts. Dies kann beispielsweise durch vandalismussichere Stadtmdbel,
ausreichende Beleuchtung aber auch durch eine Belebung des Viertels zu
verschiedenen Tageszeiten erreicht werden. Dieser Punkt steht in enger Verbindung
mit den Nutzungen im Stationsumfeld und ist auch von dessen Erreichbarkeit

abhangig.

2.2.1 Auswirkungen von siedlungsstrukturellen Faktoren, Lagequalitat und

Nutzungen im Stationsumfeld auf die Bahnnutzung

Die Bahnnutzung ist von einer Reihe von Einflussfaktoren abhéngig. Wulfhorst (2003) hat
diese Faktoren hinsichtlich ihrer Relevanz eingeordnet und modellhaft ihre Wechselwirkungen
dargestellt. Dabei wird neben der Qualitdt des Bahnangebotes (Reisezeit, Takt etc.)
insbesondere der Lagegunst der Stationen, welche die Erreichbarkeit von Einwohnerlnnen
und Gelegenheiten ausdriickt, eine bedeutende Rolle zugeschrieben. Ebenfalls direkt und
indirekt wirksam auf das Verkehrsverhalten sind siedlungsstrukturelle Faktoren, die in Tabelle

1 zusammengefasst sind (vgl. Matthes und Gertz 2014).

11 BahnRaum
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Tabelle 1: Siedlungsstrukturelle Eigenschaften und ihre Wirkungen auf Mobilitatsverhalten und
-mdglichkeiten. Modifiziert nach Matthes und Gertz 2014.

Siedlungsstrukturelle Eigenschaft

Wirkung

Hohe Siedlungsdichte

Wirkt vorwiegend indirekt als Voraussetzung fir andere
Merkmale, insbesondere Funktionsmischung und OV-
Angebot.

Hohe Funktionsmischung (taglicher
Bedarf)

Reduziert Distanzen von Versorgungswegen (taglicher
Bedarf), erhéht die Wahrscheinlichkeit nicht-motorisierte
Verkehrsmittel fur diese Wege zu benutzen.

Hohe raumliche Arbeitsplatzdichte

Erhoht die Wahrscheinlichkeit, dass ein/e Bewohnerin
einen kurzen Arbeitsweg hat und deshalb den nmV nutzt

Arbeitsplatzerreichbarkeit
(Umweltverbund)

Erhodht die Wahrscheinlichkeit, dass ein/e Bewohnerln den
Arbeitsplatz mit dem Umweltverbund erreicht.

Erreichbarkeit funktionales
Oberzentrum (OV)

Ermaoglicht zentralortliche Funktionen mit dem OV zu
erreichen, sichert Anschluss an den Fernverkehr.

bmeY

Basierend auf verkehrlichen, siedlungsstrukturellen und verkehrlichen Gegebenheiten und

den damit verbundenen Wirkungen lassen sich die Verkehrsraumtypen in Tabelle 2 ableiten.

Diese basieren auf einer Klassifizierung von Matthes und Gertz (2014) und wurden fir die

Anforderung dieses Projekts angepasst. Die Verkehrsraumtypen stellen eine wichtige

Grundlage fur die verkehrsraumliche Beurteilung von Stationen der

Pilotgemeinden und -regionen dar.

Pionier- bzw.

Tabelle 2: Raumtypen an der OV-Achse hinsichtlich Verkehrsanbindung (angepasst nach
Matthes/Gertz 2014, OROK 2009

Verkehrsraumtyp

Beschreibung

Beispiele

Peripherie

geringe Siedlungs- und Arbeitsplatzdichte, keine oder
schlechte OV-Anbindung der Station, hohe
Abhé&ngigkeit vom mlV

LaRRnitzhdhe

Lokales Zentrum

lokales Zentrum mit Versorgungsfunktion fur
Nachbargemeinden, etwas héhere Heterogenitat bei
Siedlungsstrukturen und Funktionen sowie besseres
Angebot an Arbeitsplatzen, hohe miV-Orientierung
bei Lebensstilen

Kalsdorf bei Graz,
Lauterach,
Schlanders

Stadtrand/
Regionales
Zentrum

teilweise urbane Strukturen bei Siedlung, Dichten und
Funktionen, daneben aber auch noch Reihenhaus-
und Einfamilienhaussiedlungen, Bahnhof als
Verkehrsknotenpunkt mit (staddtischem) Zubringer-
OV, groReren B&R bzw. P&R-Anlagen und eventuell
auch Sharing, aber deutlich héherer
Motorisierungsgrad als in der Innenstadt

Baden, Leibnitz,
Graz Don Bosco,
Wien Liesing

Innenstadt, grof3er
Verkehrsknoten

hohe Dichten beim Wohnen, hohe
Funktionsmischung, kurze Wege, OV in hoher
Quialitat, mIV spielt untergeordnete Rolle

Graz Hauptbahnhof,
Wien Meidling
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Die in Tabelle 1 erwdhnten siedlungsstrukturellen und funktionsbezogenen Wirkungen auf das
Mobilitatsverhalten sind auch im Zuge der schienengestiitzten Siedlungsentwicklung zu

bertcksichtigen.

Eine hohe Dichte an verschiedenen Funktionen fihrt dazu, dass mehr Gelegenheiten in der
nadheren Umgebung aufgesucht werden. Befindet sich eine hohe Dichte an Nutzungen in
fuRlaufiger Umgebung des Bahnhofs, so erhéht das die Anzahl der Gelegenheiten, die mit der
Bahn komfortabel erreicht werden kénnen. MalRgebend dabei ist neben der Anzahl der
Einwohnerinnen laut Wulfhorst (2003) vor allem die Arbeitsplatzdichte. Zu diesem Schluss
kommen auch eine Reihe von Studien, die in US-amerikanischen Stadten durchgefiihrt
wurden. Sie besagen, dass eine steigende Arbeitsplatzdichte und eine gute OV-Erreichbarkeit
sowohl in Innenstadtlagen als auch in den inneren und &ul3eren Suburbs mit einer steigenden
Nutzung des o6ffentlichen Verkehrs einhergehen (vgl. Wegener u. First 1999). Bei anderen
Nutzungen ist der Zusammenhang weniger eindeutig. Gelegenheiten im Bereich Einzelhandel,
Freizeit und Buro/Dienstleistungen sorgen fur eine erhohte Standortfrequentierung. Damit
diese zumindest teilweise in einer héheren Nachfrage im Bahnverkehr resultiert, muss das
OV-Angebot auf die Nutzungsart abgestimmt sein (z.B. hinsichtlich der Bedienzeiten und der
raumlichen Abdeckung der Einzugsbereiche durch OV-Angebote). Vorteilhaft sind zudem
Funktionen im Bereich Handel und Dienstleistungen, die zur Bildung von Wegeketten
beitragen (vgl. Beckmann et. al. 2000). Nutzungskonzentrationen im Freizeitbereich und im
grof3flachigen Einzelhandel eignen sich hingegen kaum, um Potentiale fur die Bahn zu

generieren (vgl. Wulfhorst 2003).

Die Bahnnutzung ist auch eng mit dem Image der Bahn verkniipft, welches wiederum teilweise
auf der wahrgenommenen Attraktivitat der Standorte der Verkehrsstationen basiert. Eine hohe
bauliche Gestaltungsqualitéat sowie die Belebtheit und Nutzung des Bahnhofsumfeldes wirken
sich auf die Aufenthaltsqualitat, subjektive Sicherheit und Sauberkeit aus. Insofern besteht
somit auch eine indirekte Wirkung zwischen Gelegenheiten und Funktionen im
Bahnhofsumfeld und der Bahnnutzung. Voraussetzung fir diese Wirkung ist jedoch eine

gelungene stadtebauliche Integration des Bahnhofs mit den Bauten und Nutzungen im Umfeld.

Eine ausgewogene, auf den Bahnhofsstandort abgestimmte Nutzungsstruktur birgt zudem
Potentiale zur Reduktion des mlV-Verkehrsaufkommens (und dem damit einhergehenden
Stellplatzbedarf) und eine zeitlich gleichmafigere Auslastung der Verkehrssysteme. Fir
Besucherinnen kénnen sich durch die Konzentration mehrerer Gelegenheiten an einem Ort

Synergieeffekte und die Einsparung von Wegen ergeben.

Im Sinne einer integrierten Gesamtplanung von Bahnanlagen, Stationsgebédude sowie dem

Stationsumfeld wird in zahlreichen Empfehlungen auf die Bedeutung hingewiesen, Bahnhofe
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als Zentrumszonen zu gestalten und zu nutzen und gleichzeitig eine effektive Verknipfung
zwischen den Verkehrstragern zu schaffen (z. B. Boczek et al. 1995, Bahn.Ville-Konsortium
2005, Wulfhorst 2003, Holz-Rau et. al. 2004, vision rheintal 2006, Bahn.Ville2-Konsortium
2010).

2.2.2 Bahnnutzung in Abhangigkeit von der Distanz Wohnort - Station

Der Wohnort ist der Angelpunkt der Mobilitat, Wegeketten beginnen und enden in der Regel
dort. Die Wirkung der Erreichbarkeit der Verkehrsstation vom Wohnstandort auf das
Mobilitatsverhalten — insbesondere die Verkehrsmittelwahl — wurde in mehreren Studien
untersucht (z. B. Stiewe und Baumer 2013). Exemplarisch werden Ergebnisse aus zwei

Untersuchungen zusammengefasst:

e Die Wegelange zwischen Wohnort und Verkehrsstation beeinflusst die grundsétzliche
Entscheidung zwischen OV und mlV. 75% der Bahn-Nutzerinnen leben innerhalb eines
Umkreises von 3 Kilometer zur Bahnstation, im Falle der Bodensee-Oberschwaben
Bahn kamen sogar mehr als 50% der Kundlnnen aus dem Umkreis von 1km. Léngere
Zugangswege werden primar von Zwangsnutzerinnen zuriickgelegt. Wahlfreie sehen
hingegen die Bahn nur als attraktive Alternative zum mlV, wenn die Zugangswege und
-zeiten zu den Stationen kurz sind (vgl. Bahn.Ville-Konsortium 2005).

o Personen, die innerhalb eines 1000m-Umkreises einer Bahnstation leben, legen bei
gleichbleibender Nachfrage im Rad- und Ful3verkehr, einen deutlich hdheren Anteil an
Wegen mit dem Schienenverkehr zuriick als Personen, die weiter entfernt von
Bahnstation wohnen (vgl. ILS/MASSKS 1999).

2.2.3 Auswirkungen des Bahnverkehrsangebots auf die Standortqualitat

Die Lagegunst stellt neben vorhandenen Flachenreserven ein wichtiges Kriterium zur
Beurteilung der Eignung und Qualitat eines Standortes fur weitere Entwicklungen dar. Einen
wichtigen Faktor dafir bildet die ErschlieBung: Je besser ein Standort erschlossen ist, umso
hoher sind dort Nutzungsintensitat, Funktionenvielfalt und Bodenpreise (Bokemann 1982 nach
Waulfhorst 2003). Die Bahnanbindung erhoht zwar die Erreichbarkeit, jedoch kommt ihr in
diesem Zusammenhang nur eine eingeschrankte Wirkung zu. Eine zusatzliche Frequentierung
durch Bahnkundlnnen bietet jedoch Vorteile fir den Handel und &hnliche Nutzungen
(Beckmann et. al. 2000, Wulfhorst 2003). Darliber hinaus entstehen bei geeigneter
Nutzungsstruktur sich selbst verstarkende Effekte mit positiven Auswirkungen auf die
Frequentierung des Standorts. Dadurch kann die Qualitat des Standortes ebenfalls gesteigert

werden. Dafiir muss entweder die Region selbst eine ausreichende Entwicklungsdynamik
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aufweisen oder zumindest Uber die Bahnstrecke Anschluss an dynamische Regionen

aufweisen.

2.2.3.1 Immobilienpreise als Indikator fir die Nachfrage

Die Nahe zu Bahnstationen wirkt sich wertsteigernd auf Immobilien aus. Gewerbliche
Nutzungen profitieren davon starker als fir Wohnnutzungen (Cervero and Duncan, 2001),
ebenso ist in Ballungsrdumen dieser Effekt starker ausgepragt als in landlichen Gebieten (vgl.
Debrezion et. al. 2010). Auch hinsichtlich Preisklassen zeigen sich Unterschiede: der Einfluss
auf Wohnraum in niedrigeren Preissegmenten ist gré3er als bei hdheren Preisen (vgl.
Ihlanfeldt und Bowes 2001), was vor allem durch die hoéhere Abhangigkeit wvon

Mobilitétsformen abseits des MIV bei Personen mit geringem Einkommen erkléart wird.

Bartholomew und Ewing (2011), die eine Literaturstudie durchfiihrten, kommen ebenfalls zum
Schluss, dass sich die Nahe zu Bahnverkehrsstationen positiv auf Immobilienpreise auswirkt.
Eine alleinige Betrachtung der Erreichbarkeit ist jedoch nicht ausreichend. Die
schienenorientierte Siedlungsentwicklung bedarf eines schliissigen stadtebaulichen Konzepts,
das die besondere Lage am OV-Knotenpunkt beriicksichtigt und insbesondere Fragen der
FuRgangerfreundlichkeit in den Mittelpunkt stellt. GroRe Park&Ride-Anlagen wirken sich
dementsprechend negativ auf den Wert von Immobilien in der unmittelbaren Umgebung aus,
wahrend die Mischung von Wohnen und wohnvertraglichen gewerblichen und sozialen
Nutzungen und die damit einhergehenden kurzen Wege einen positiven Effekt haben.
Daneben spielt, wie bereits von Debrezion et al. (2010) festgestellt, das Bahnangebot

(Netzgrél3e, Rolle der Station im Netz, Zugfrequenz etc.) eine wichtige Rolle.

Wahrend sich die Untersuchung von Debrezion et al. (2010) auf die Niederlande bezog,
studierten Bartholomew und Ewing (2011) primar Erkenntnisse aus Nordamerika. Beide
Gebiete weisen abweichende Verkehrs- und Siedlungsstrukturen zu Osterreich auf, was bei

einer Umlegung der Ergebnisse zu beriicksichtigen ist.

2.2.3.2 Herausforderungen in der Siedlungsentwicklung im Bahnhofsumfeld

Neben den zuvor erwahnten positiven Wirkungen ergeben sich aus der Nahe von
Bahninfrastruktur und Siedlungsgebieten auch negative Effekte. Dazu gehéren Larm, die
Barrierewirkung durch die Bahnstrecke oder der Flachenverbrauch sowie das zusatzliche
Verkehrsaufkommen durch Zubringer. Durch geeignete BegleitmalZnahmen in den jeweiligen

Bereichen lassen sich die negativen Wirkungen jedoch stark minimieren:
Schienenverkehrsbedingte Emissionen:

e Larm (vgl. BMFLUW 2009):
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0 Reduktion an der Quelle (z.B. fahrzeugseitig, Errichtung von LaArmschutzwénden)

0 Mallnahmen am Ausbreitungsweg (z.B. Abschirmung mittels Gebaude

emissionsarmer Nutzungen)

0 Maflinahmen am Immissionsort (z.B. Einbau Larmschutzfenster, larmabsorbierende

Fassade)

e Erschitterungen entstehen durch Kréfte, die beim Uberrollen der Schienen durch ein
Fahrzeug entstehen und sind in ihrem Ausmall stark ortsabhangig.
Minderungsmafinahmen lassen sich gemal ihrem Einsatzort unterscheiden (vgl. Koch
und Garburg 2013):

o0 Ander Quelle (z.B. elastische Schwellenbesohlung, Unterschottermatten)

0 Am Immissionsort (z.B. elastische Lagerung des Gebaudes mittels Elastomerlager

oder Stahlfedern)

o Mit MalRnahmen am Ausbreitungsweg konnten bisher keine nennenswerten Erfolge

erzielt werden

e Elektrosmog: Durch die insbesondere beim Beschleunigen und Bremsen
(Rekuperation) entstehenden elektromagnetischen Felder kénnen bei Anwohnerinnen
zu gesundheitlichen Belastungen fiihren. MaRnahmen kdnnen bahnseitig durch
Blindelung der Riickstréme (je weiter Hinstrome und Rickstrome auseinanderliegen,
desto groRer ist die raumliche Ausdehnung des Magnetfelds), Vermeidung von
vagabundierenden Strdmen in kommunalen Gas- oder Wasserleitung sowie durch
Vermeidung von Anschlusspunkten mit dem Erdungssystem umgesetzt werden (vgl.
BUWAL 2005).

Sonstige Wirkungen:

e Barrierewirkung: Errichtung von neuen Unterfilhrungen bzw. niveaugleichen
Ubergangen
o Verkehrsaufkommen: VerkehrsberuhigungsmaRnahmen und Fdrderung des

Umweltverbunds als Zubringer zur Bahn fir eine mdglichst schonende Abwicklung

Ein gewisses Risiko bei der Entwicklung von Stationsumfeldern bergen die unterschiedlichen
Renditeerwartungen im Zusammenhang mit verschiedenen Nutzungen. Funktionen, die eine
hohe Rendite versprechen kénnten gegenuber solchen, die eine (starker) positive Wirkung auf

die Bahnnutzung haben, bevorzugt werden (vgl. Henckel et. al. 2007).

Ein weiterer Punkt, der nachteilig auf schienenorientierte Siedlungsentwicklung wirkt, ist, dass
insbesondere in urbanen Raumen, die Umgebung von OV-Knoten mit erhéhter Kriminalitat

assoziiert werden (vgl. Ihlanfeldt und Bowes 2001).
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2.2.4 Zusammenfassung

Die Anzahl der im nahen Umfeld der Station lebenden Personen ist von grof3er Bedeutung fir
die Bahnnutzung. Die Entwicklung von Wohngebieten — idealerweise in verdichteter Form —
erscheint unter diesem Aspekt sinnvoll. Die Berucksichtigung anderer siedlungsstruktureller
Faktoren (z.B. Funktionsmischung, Arbeitsplatze, Entfernung zum Zentrum) ist im Sinne einer
verkehrssparenden Siedlungsentwicklung ebenfalls zu berticksichtigen.

Bei der Ansiedlung von Arbeitsplatzen sowie Nutzungen wie Handel, Dienstleistungen oder
Freizeiteinrichtung ist auf eine geeignete Nutzungsstruktur und -mischung zu achten. Nur so
kénnen Verbesserungen in der Standortqualitat erreicht und die Frequentierung der
Verkehrsstationen erhoht werden. Um einen moglichst hohen OV-Anteil bei der An- und
Abreise zu diesen Gelegenheiten zu erreichen, muss das Verkehrsangebot auf die

Nutzungsstruktur abgestimmt werden.

2.3 Verkehrliche Verknipfung

Eine Bahnfahrt ist in der Regel nur ein Teil einer intermodalen Wegekette, da Bahnhof oder
Haltestelle nur in wenigen Fallen Anfangs- und Endpunkt eines Weges darstellen. Aus diesem
Grund kommt der Uberbriickung des Weges vom Bahnhof zum Aktivitatsort oder umgekehrt
eine besondere Bedeutung zu. Allgemeingilltige Aussagen Uber die Wirkungen der
verkehrlichen Vernetzung von Verkehrsstationen mit der Umgebung sind schwer zu treffen,
da u. a. die Qualitat der Angebote (Infrastruktur, Betrieb), Siedlungsstrukturen und
Einzugsbereiche sowie die Verknupfungsqualitat sehr unterschiedlich sind. Zudem fuhren
auch nicht beeinflussbare Faktoren wie beispielsweise Treibstoffpreise zu Anderungen in der
Nachfrage. Die generell hohe Relevanz der Erreichbarkeit von Bahnverkehrsstationen auf das

Nachfragepotential konnte Petenyi (2013) in seiner Untersuchung bestétigen.

Wege zum Bahnhof der Wege zum Bahnhof der
haufig Autofahrenden wenig Autofahrenden

25 % — 35%

37%

Abbildung 2: Anteile der Zubringerverkehrsmittel an 6sterreichischen Bahnverkehrsstationen,
Quelle: VCO 2017 (bearbeitet)
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GemaR der dsterreichweiten Fahrgastbefragung ,VCO-Bahntest* kommt (iber ein Drittel der
Bahnnutzerinnen, die selten mit dem Auto fahren, zu FuR zum Bahnhof bzw. zur Haltestelle,
wéhrend unter den haufig Autofahrenden es immer noch ein Viertel ist. Ebenfalls hohe Anteile
weist der OV auf, Park&Ride spielt hingegen eine relativ kleine Rolle — auch unter den haufig
Autofahrenden sind nutzen mit 28% nur wenig mehr Park&Ride als zu FuR oder mit dem OV
zum Bahnhof anreisen (VCO 2017). Die Nachfrage ist jedoch stark angebotsgetrieben — so
weisen die Bahnhofe im Vorarlberger Rheintal, wo eine gute Verknipfung von Bus und Bahn

gegeben ist, einen OV-Anteil von 60% unter den Zubringerverkehren auf.

Die vier in der Studie Bahn.Ville (2005, S. 33) untersuchten Beispielstrecken legen ebenfalls
nahe, dass FuRgangerinnen den hdchsten Anteil am Modal Split unter den
Zubringerverkehren aufweisen. Bis zu einer Entfernung von 1000m nehmen sie einen Antelil
von Uber 50% ein. Auch bei den sechs von Rump (2004) untersuchten Bahnhdéfen lag der
Anteil der FuBgangerinnen im Zubringerverkehr mit Anteilen von 43,4% bis 88,5% sehr hoch.
Der Radverkehr hingegen ist inshesondere fir Distanzen zwischen 1-3 km attraktiv (Wegdauer
10 — 15 Minuten) (Bahn.Ville-Konsortium 2005). In deutschen Stadten macht die Verkntpfung
von Radverkehr und Offentlichem Verkehr die Halfte der intermodalen Wegeketten aus
(FuBganger-Wegeketten bzw. OV-OV Wegeketten bleiben unberiicksichtigt) (vgl. Ahrens
2010 nach SrV-Stadtepegel 2003). Bei groReren Entfernungen dominieren, in Abhangigkeit
der Siedlungs- und Verkehrsstrukturen, MIV bzw. OV (vgl. Bahn.Ville 2005, S. 33). Die Rolle
des MIV als Zubringer wird unterschiedlich eingeschéatzt: Wahrend Petenyi Park&Ride-
Anlagen als wichtigstes Verknipfungsmerkmal sieht, kommt eine Untersuchung fir die DB
Stationen und Services AG zum Schluss, dass die Nahanbindung (OPNV, Rad, FuR, Taxi)
wichtiger ist als Parkmdglichkeiten fur private PKW (vgl. Petenyi 2013, S. 138, S. 154;
Lehmann 2011 nach Infas 2009, S. 66, Rump 2004).

Verkehrsmittelwahl zur Station

B OPHY [Bus + Anders)

B Flow [Fahrer + Mitfahrer)
O Rod

0O zu FuB

Oberzentrum Mittezentrum Urmlandgemeinde

Abbildung 3: Verkehrsmittelwahl zu Verkehrsstationen nach Zentrumsfunktionen. Quelle:
Bahn.Ville-Konsortium 2005
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Neben dem Verkehrsangebot und der Distanz zwischen Wohnort und Bahnhof hat auch die
GroRRe von Siedlungen Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels, das genutzt wird um zur
Bahnverkehrsstation zu gelangen. Oberzentren weisen einen sehr hohen Anteil an Personen
auf, die den OV als Zubringer nutzen — was auf das bessere OV-Angebot in groReren Stadten
sowie die durch die Grof3e bedingten Distanzen zurtickzufiihren ist. Je kleiner ein Ort, desto
groRRer ist der Anteil der FuRBwege am Zubringerverkehr — 60% betragt der FuBwegeanteil in
den untersuchten Unterzentren. In Mittelzentren fiihrt die Kombination aus gré3eren Distanzen
und im Vergleich zu Oberzentren geringen Parkraumrestriktionen zu einem generell hohen
MIV-Anteil. Dieser schwankt jedoch in Abhéngigkeit von der Siedlungs- und Verkehrsstruktur.
Gute Bedingungen fur FuBBgangerinnen (z.B. angenehme und sichere Wege, funktionale
Mischung) fiihren etwa zu deutlichen Steigerung des Fuldverkehrs (vgl. Bahn.Ville Konsortium
2005).

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass sowohl die Integration von Bahnstationen in
Siedlungsgebiete als auch deren verkehrliche Anbindung wichtige Faktoren flir eine hohe
Bahnnutzung sind. Zu deren Umsetzung bendétigt es geeignete Methoden und Instrumente
sowie entsprechende Zielsetzungen von politscher Seite. Im folgenden Kapitel werden die

entsprechenden Rahmenbedingungen in Osterreich dargestellt.
3 RECHTLICHE UND PLANERISCHE RAHMENBEDINGUNGEN

3.1 Planungsinstrumente

3.1.1 Raumplanung

Raumplanung und Raumordnung sind in Osterreich kompetenzrechtlich eine komplexe
Materie. Im Gegensatz zu anderen Staaten hat der Bund in Osterreich keine
,Rahmenkompetenz* (vgl. OROK 2016). Raumplanung liegt im Kompetenzbereich der
Gemeinden, die Gesetzgebungskompetenz bei den Landern (Art. 15 B-VG). Der Bund sowie
die Europaische Union nehmen aber ber Fdrderungen, Sektoralpolitiken und

Koordinationstéatigkeiten Einfluss.

Als gemeinsame Kooperationsplattform von Bund, L&ndern und Gemeinden wurde 1971 die
OROK (Osterreichische RaumOrdnungKonferenz) zur Abstimmung von Raumordnung,
Raumplanung sowie der Regionalpolitik gegriindet. Der Bund ist nur fir jene Bereiche
zustandig, die ihm nach Art. 10 Abs. 1 zugewiesen sind (z.B. Eisenbahnwesen, Forstwesen,
Denkmalschutz etc.). Auf nationaler Ebene bilden daher die Bundesressortplanungen
gemeinsam mit der Koordination von Planungen im Rahmen der OROK-Empfehlungen

Raumplanungsinstrumente.
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Auf europdischer Ebene haben Sektoralpolitiken (im Verkehr-, Agrar- und Umweltbereich),
verschiedene Forderprogramme sowie die Leitlinien der Entwicklung im EUREK ,Europdische

Raumentwicklungskonzept® Einfluss auf die Raumplanung der Mitgliedsstaaten.

Die Lander sind fur die Gesetzgebung der d&rtlichen und Uberdrtlichen Raumplanung in
Osterreich zustandig (Generalklausel zu Gunsten der Lander). Des Weiteren nehmen die
Lander die Planungskompetenz auf tGberdrtlicher Ebene ein und sind ebenfalls zustandig fur

Landesfachplanungen.

Nach Art. 118 Abs. 2 B-VG liegt die drtliche Raumplanung im eigenen Wirkungsbereich der
Gemeinden. Der eigene Wirkungsbereich umfasst neben den im Art. 116 Abs. 2 angefiihrten
Angelegenheiten all jene Angelegenheiten, die im ausschlieRlichen oder Uberwiegenden
Interesse der in der Gemeinde verkérperten ortlichen Gemeinschaft gelegen und geeignet
sind, durch die Gemeinschaft innerhalb ihrer &rtlichen Grenzen besorgt zu werden. Die
Gemeinden sind daher zustéandig fiir die Planungsinstrumente auf ortlicher Ebene (Ortliches
Entwicklungsprogramm, Flachenwidmungsplan, Bebauungsplan) sowie flir Baubewilligungen
(vgl. Scheuvens / Tschirk 2009).

3.1.1.1 Formelle und informelle Instrumente der Raumplanung

Grundsatzlich kann zwischen formellen ,klassischen* Instrumenten und informellen
Instrumenten unterschieden werden. Wahrend formelle Instrumente auf Rechtssicherheit
beruhen und restriktiven Charakter aufweisen, sind informelle Instrumente konsensorientiert
mit kooperativem, flexiblem Charakter. Je nach Verbindlichkeit kénnen Instrumente der

Raumplanung folgendermaf3en untergliedert werden:

¢ Regulative Instrumente (z.B. Flachenwidmungsplan, Bebauungsplan)

¢ Finanzhilfen (z.B. Sondervermdgen, Bewerbungsbudget, Innovationsfonds)

¢ Marktteilnahme (z.B. Bodenpolitik)

¢ Organisationsentwicklung (z.B. Zweckverband, Stadtmarketing GmbH,
Quartiersmanagement-Agentur)

¢ Kommunikative Instrumente (z.B. Leitbildprozess, Zukunftskonferenz, Stadtenetz)

JKlassische* Instrumente der Raumplanung auf Landesebene werden in Osterreich als
Verordnung erlassen und binden die Planungséamter der Lander sowie die Gemeinden.

Instrumente sind:

¢ Landesentwicklungsprogramme (Ziele und MalBnahmen fir das gesamte

Landesgebiet)
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o Regionale Raumordnungsprogramme (fiir Teilbereiche des Landes)
e Sektorale Raumordnungsprogramme (oft zu Bereichen wie Tourismus, Naturschutz,
Verkehr, etc.)

Formelle Instrumente auf Gemeindeebene werden auf Grundlage der Raumordnungsgesetze
der Lander erstellt. Gemeinden nehmen dadurch eine Schliisselrolle im Planungssystem ein.

Instrumente sind:

e Ortliche Entwicklungskonzepte (Festlegung der langfristigen, strategischen
Entwicklung der Gemeinde)

o Flachenwidmungsplane (mittelfristige funktionelle Gliederung des gesamten
Gemeindegebietes)

o Bebauungsplane (Funktions- und Gestaltungsplan fiir Bauland oder Teilbereiche) (vgl.
Scheuvens / Tschirk 2009)

Da die Gesetzgebung der ortlichen und Uberértlichen Raumplanung in Osterreich im
Kompetenzbereich der Lander liegt, unterscheiden sich jene zwischen den einzelnen
Bundeslandern. Folgende Ubersicht verdeutlicht die unterschiedlichen formalen Instrumente

der Raumplanung nach Bundesland:
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7 FFG INFRA
FORMALE INSTRUMENTE DER RAUMPLANUNG
Uberértliche Raumplan {irtliche Raumplanun
5 GESETZ planung planung
Landesplanung Regionalplanung Gemeindeebene
[Planungstrager)
T Raumplanungsgesetz  Landesraumordnungs- Entwicklungsprogramme  Flachenwidmungsplan
5 1069, LoF.der Novelle plan [Land] Bebauungsplan
S LGBL Nr. 38/2015 Entwicklungsprogramme Teilbebauungsplan
3 Bebauungsrichtlinie

Reaumordnungsgesetz  Uberiirtliche Regionale Raumord- Ortliche Raumordnungsprogramme
2014, LGBL Nr. 3/2015 Raumordnungs- nungsprogramme [Land]  [enthlt Entwicklungskonzept und
programme; Raumord- Flacherwidmungsplan]
=2 nungsprogramme fir Bebauungsplan
Sachbereiche; Ubertirt-
liche Raumeordnungs- und
Entwicklungskonzepte

o Raumordnungsgesetz Landesentwicklungspro-  Regionalprogramme Raumliches Entwicklungskonzept
2 2009, id.F.der Novelle gramm [Regionalverband] Flachenwidmungsplan

o 106/2013 Sachprogramme Bebauungsplan [Grund- und

a Aufbaustufel

Raumordnungsgesetz
2011, i.d.F. der
Novelle 82/2015

Raumordnungsprogramm
Raumordnungsprogramm
filr Einkaufszentren
Raumordnungspléne

Regionalprogramme
Regionalpl&ne
[Regionalverband]

Tirol

drtliches Raumordnungskonzept
Fldcherwidmungsplan Bebauungs-
plan

Stadtentwicklungs-,  [Stadtentwicklungsplan] Flachenwidmungsplan
Stadtplanungs- und  Anm.: nicht gesetzlich Bebauungsplan
S Baugesetzbuch normiert.
=  [Bauordnung fr Wien)
1930, i.d.F. der Novelle
8/2015

bm@ &

Abbildung 4: Formale Instrumente der Raumplanung — Quelle: Dollinger 2015

Neben diesen ,klassischen” Instrumenten der Raumplanung haben auch andere, informelle
Instrumente Einfluss auf die raumliche Entwicklung in Osterreich. Neben Férderungen und
Abgaben (Grundsteuer, Bodenwertabgabe, Infrastrukturabgabe, Wohnbauforderung etc.)
bilden beispielsweise auch

e Strategie- und Masterplane
e Dorf- und Stadterneuerungsinitiativen
e Lokale Agenda 21
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o Aktionen wie bspw. ,Stadt- und Ortskernbelebung in Niederésterreich®
e Bodenpolitik und Vertragsraumordnung

e Stadtmarketing

wirksame Planungsinstrumente in Osterreich (vgl. Scheuvens / Tschirk 2009).

3.1.2 (Eisenbahn-)Verkehrsplanung

Im Bereich der (Eisenbahn-)Verkehrsplanung ist bis dato kein rechtlich verbindliches
Planungsinstrument vorhanden, das mit den raumplanerischen Planungsinstrumenten wie
Flachenwidmungs- oder Bebauungsplanen vergleichbar ware. Dies bedeutet aber nicht, dass
Planungsinstrumente im Bereich der Verkehrsplanung vollkommen fehlen. Verschiedene
rechtlich nicht-verbindliche, langfristige Verkehrskonzepte bzw. Verkehrsplane werden auf
verschiedenen Ebenen - insbesondere Bundes- und Landesebene - erlassen und

verdeutlichen die Leitsatze der verkehrlichen Entwicklung in den nachsten Dekaden.

3.1.2.1 Bundesebene

Der vom Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technik (BMVIT) ausgearbeitete

Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich *

umfasst Grundséatze fur die langfristige
Verkehrsplanung. Die aktuelle Fassung, die im Jahr 2012 publiziert wurde, fokussiert auf die

Periode 2013 bis 2025.

Konkretere und detailliertere Leitlinien fur das Bahnwesen werden in der vom BMVIT und den
OBB Infrastruktur AG gemeinsam ausgearbeiteten Strategie .Zielnetz
2025+“ zusammengefasst. 2 Diese Leitlinien betreffen die Fahrzeitverkirzung,
Investitionsprioritaten fur die Strecken sowie die Erneuerung der Bahnhdfe, dienen aber

dariiber hinaus auch als Basis fur die Dienstvertrage zwischen dem BMVIT und der OBB.

Detaillierte mittelfristige (jahrliche bzw. mehrjahrige) Plane sowie das jeweilige Budget werden
in einem abgestimmten Rahmenplan® gemeinsam vom BMVIT und der OBB Infrastruktur AG
sowie der ASFINAG ausgearbeitet. Dieser Rahmenplan dient sowohl fiir das Bahnwesen, als
auch hinsichtlich der Autobahnen bzw. Schnellstral3en als Investitionsplan. Die aktuelle

Version thematisiert Entwicklung in der Zeitperiode von 2016 bis 2021.

1 http://www.bmvit.gv.at/verkehr/gesamtverkehr/gvp/index.html
2

http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrast
ruktur/Zukunftbahn_Zielnetz_2025/

3 http://www.bmvit.gv.at/bmvit/verkehr/gesamtverkehr/ausbauplan/index.html
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Das Privatbahngesetz 2004 erlaubt dem BMVIT finanzielle Fdrderungen fur
Infrastrukturinvestitionen und —erhaltungsmafRnahmen #. Das Investitionsprogramm flr
Privatbahnen (MIP) ist ein mittelfristiger Rahmenplan, vergleichbar mit dem Rahmenplan der
OBB.

Die Planungsinstrumente im Bereich der (Eisenbahn-)Verkehrsplanung auf Bundesebene
stellen eine Kombination der langfristigen Zielsetzungen der OBB, dem BMVIT sowie dem

mittelfristigen Investitionsplan fir 6ffentliche Finanzierung dar.

3.1.2.2 Landesebene

Auf Landesebene werden Landesverkehrs- bzw. Mobilitdtkonzepte bzw. weitere regionale
Verkehrskonzepte erlassen. Diese Konzepte sind grundsétzlich nicht rechtlich verbindlich,
dienen aber als abgestimmte Leitlinien fir verkehrliche Entwicklungen der kommenden

Jahrzehnte.

Tabelle 3: Konzepte und Plane mit Verkehrs- und Mobilitatsfokus in Osterreich

Bundesland Gesetz, Planungen und Strategien
Wien STEP 2025 - Fachkonzept Mobilitat
Masterplan Verkehr 2003
Niedergsterreich | Mobilitdtskonzept Niederdsterreich 2030+

Oberdsterreich Gesamtverkehrskonzept Oberdsterreich 2005 - Verkehrspolitisches Leitbild
Verkehrskonzept GroRRraum Linz (derzeit in der Arbeit)

Salzburg Mobilitatskonzept Land Salzburg 2025

Sachprogramm "Standortentwicklung fir Wohnen und Arbeiten im Salzburger
Zentralraum" 2009

Tirol Mobilitatsprogramm TirolMobil 2013 — 2020
Vorarlberg Verkehrskonzept Vorarlberg 2006
Burgenland Gesamtverkehrsstrategie Burgenland 2014
Steiermark Steirisches Gesamtverkehrskonzept 2008

Regionale Verkehrskonzepte (z. B. Obersteiermark Ost)

Kéarnten Nahverkehrsplan Kérnten (in Planung seit 2008!)
MoMak 2035 - Mobilitatsmasterplan Kéarnten 2035

3.1.2.3 Sonstiges

Weiters kénnen noch einige spezielle Rahmenbedingungen im Bereich der Verbesserung der

Bahnhofe identifiziert werden.

4 http://www.bmvit.gv.at/bmvit/verkehr/eisenbahn/privatbahnen/index.html

24 BahnRaum



e OBB DASFiINAG bmE

Das Rheintalkonzept ist ein Abkommen (Vertrag) zwischen Bund und Land Vorarlberg, mit
dem Ziel moderne und kundengerechte Verkehrsstationen zu schaffen, um den Zugang zur

Bahn zwischen Bregenz und Bludenz zu attraktiveren.

GroRe Bahnhofe wurden in den letzten Jahren im Rahmen von sogenannten
»Bahnhofsoffensiven* erneuert. Dies betrifft hauptsachlich Hauptbahnhtfe in Stadten.
Weitere mittelgroBe Bahnhodfe wurden in den letzten Jahren mit Budgetmittel des

Konjunkturpakets erneuert®.

3.1.2.4 Finanzielle Rahmenbedingungen

Investitionen in die Bundesbahn allgemein werden iGber Rahmenvertrdge geregelt und von
Bundesbudgetmitteln budgetiert. Die Bahnhofsausstattung, die als Bahn-Siedlung-
Schnittstelle dient, z.B. Park&Ride oder Bike&Ride Anlage, werden vom Bund und
Gebietskorperschaften vor Ort Gber einen 50% zu 50% Schlissel mitfinanziert. Die lokale
Finanzierung ist in den jeweiligen Landern unterschiedlich geregelt. In einigen Bundeslandern
z.B. inder Steiermark wird der regionale Anteil vom Land finanziert. In anderen Bundeslandern
wird der regionale Anteil vom Land und der Gemeinde geteilt. Z.B. in Karnten werden
Investitionen mit dem Schliissel 3:2 geteilt d.h. zu 50% vom Bund, 30% vom Land und 20%

von der Gemeinde.

3.2 Politische und planerische Zielsetzungen

Normative Zielsetzungen zur besseren Verknipfung von offentlichem Verkehr und
Siedlungsgebieten finden sich in einigen Raumordnungsgesetzen sowie Raum- und
Verkehrsentwicklungsplanen. Da die Raumplanungskompetenzen in Osterreich bei den
Landern und Gemeinden liegen (siehe Kapitel 3.1.1) unterscheiden sich diese von Bundesland

zu Bundesland.

3.2.1 Raumordnungsrechtliche Ziele

Einige Raumordnungsgesetze verfolgen direkt bzw. indirekt die Abstimmung zwischen der

Raumplanung und der Eisenbahninfrastruktur als raumplanerisches Ziel.

Konkrete Ziele in Bezug auf den 6ffentlichen Personennahverkehr sind im steirischen und im
Salzburger Raumordnungsgesetz definiert. In der Steiermark wird die Entwicklung der

Siedlungsstruktur  im  Einzugsbereich des offentlichen  Verkehrsmittels  (300m

5

http://www.oebb.at/infrastruktur/de/5_0_fuer_Generationen/5_4_Wir_bauen_fuer_Generationen/5_4_1_Schieneninfrast
ruktur/Konjunkturpaket_der_Bundesregierung/_DMS_Dateien/_Oesterreichkarte.jsp
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Haltestelleneinzugsbereich) als raumplanerischer Grundsatz definiert. Eine werktagliche
Taktfrequenz von zumindest 30 Minuten wird als ausreichende Bedienungsqualitéat betrachtet.
Das Salzburger Gesetz verweist insbesondere auf die Versorgung der Bevdlkerung u.a. mit

Verkehrseinrichtungen.

In Salzburg wird auch die Orientierung der Siedlungsentwicklung an Einrichtungen des
offentlichen Verkehrs gefordert. In Tirol wurde die mdglichst einfache und rasche
Erreichbarkeit, insbesondere mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln als raumplanerisches Ziel
gesetzlich verankert. Eine weitere Aufgabe bzw. ein Ziel der 6rtlichen Raumordnung in Tirol
ist die Erhaltung und Entwicklung des Siedlungsraumes und die damit verbundene
Verhinderung der Zersiedelung durch u.a. die verkehrsméaRige ErschlieBung, vor allem auch

mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

Weniger konkrete, indirekt verkehrsplanungsrelevante Ziele sind im niederdsterreichischen
und Tiroler Raumordnungsgesetz verankert. In Niederdsterreich wird hinsichtlich der
Verkehrsauswirkungen festgehalten, dass ein méglichst geringes Gesamtverkehrsaufkommen
und die Verlagerung des Verkehrs auf Verkehrstrager mit den geringsten negativen
Auswirkungen bzw. eine mdglichst umweltfreundliche und sichere Abwicklung beachtet

werden muissen.

Weitere indirekte Zielsetzungen finden sich in der Wiener Bauordnung und dem
oberdsterreichischen Raumordnungsgesetz. In Wien ist das raumplanerische Ziel ,Vorsorge
fur zeitgemalRe Verkehrsflachen zur Befriedigung des Verkehrsbediirfnisses der Bevélkerung
und der Wirtschaft* gesetzlich festgelegt. In Ober6sterreich ist als Raumordnungsziel und -
grundsatz die Sicherung bzw. Verbesserung einer Siedlungsstruktur unter Bedachtnahme der
infrastrukturellen Rahmenbedingungen festgehalten. Jedoch ist diese Zielsetzung nicht

unmittelbar verbindlich.

Im Burgenland, in Kéarnten und in Vorarlberg sind keine expliziten raumordnungsrechtlichen

Ziele fir OV und Siedlungsentwicklung ausgewiesen.

3.2.2 Zielsetzungen in den Raumentwicklungsplanen

Raumentwicklungsplane bzw. -programme sind in den meisten Fallen, mit einigen Ausnahmen
(Steiermark), gesetzlich nicht verbindlich. Im Rahmen von mittel- bis langfristigen Planungen
bestehen in einigen Bundeslandern klare Schnittstellen zwischen der Raum- bzw.

Siedlungsplanung und dem Bahnwesen.

Ein Raumentwicklungsprogramm mit weitgehend klar dargestellten Zielen in Bezug auf das

Verkehrswesen ist das Salzburger Landesentwicklungsprogramm — Gesamtilberarbeitung
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2003. Im Leitbild wird die OPNV-orientierte Siedlungsentwicklung angestrebt und damit die
Verlagerung des Verkehrs vom motorisierten Individualverkehr auf den Offentlichen Verkehr
und den nicht motorisierten Individualverkehr. In diesem Programm wird der Einzugsbereich
einer Bahnhaltestelle mit 1.000m (bis 15 Minuten Gehzeiten) bzw. der Bushaltestelle mit 500m
(bis ca. 7 Minuten Gehzeit) definiert. Die Baulandwidmung auRerhalb des OPNV-
Einzugsbereiches kann nur mit besonderer Begriindung erfolgen, wenn z.B. die Anbindung an
den Offentlichen Verkehr in absehbarer Zeit erfolgen wird oder alternative und gleichwertige

Moglichkeiten wie Sammeltaxi oder ahnliche Dienstleistungen bestehen.

Im Wiener Stadtentwicklungsplan 2025 (STEP 2025) wurde ebenfalls explizit dargestellt, dass
die raumplanerische Prioritat am OPNV, dem Radverkehr und den FuBgéngerinnen, im

gemeinsamen Umweltverbund sowie der Elektromobilitat fur die MIV liegt.

In der Steiermark umfassen die verordneten kleinregionalen Entwicklungskonzepte
Festlegungen zur gemeinsamen strategischen Ausrichtung sowie Zielsetzungen im
Themenbereich Verkehr/Mobilitat (u.a. technische Infrastruktur). Dabei werden Vorrangzonen

fur die Siedlungsentwicklung bzw. Bahn oder OPNV ausgewiesen.

Tirol fordert Raumstrukturen mit maoglichst kurzen Wegen lber den Raumordnungsplan
ZukunftsRaum Tirol 2011. Im Burgenland ist grundséatzlich die Raumordnung und die
Verkehrsplanung aufeinander abzustimmen, wobei jedoch kein vergleichbares Ziel im
Landesentwicklungsprogramm ausgewiesen ist. In Vorarlberg sind die Ziele des
Raumentwicklungskonzeptes ebenso wie im Vorarlberger Raumordnungsgesetz definiert
(siehe oben), es werden aber keine konkreteren raumplanerischen Ziele im Zusammenhang
von Bahn bzw. dem OPNV definiert. Auch in Niederdsterreich, Oberdsterreich und Karnten

finden sich keine vergleichbaren Ziele fir die Abstimmung von Raumentwicklung und Bahn.

3.2.3 Zielsetzungen in den Landesverkehrskonzepten

Ein rechtlich unverbindliches Landesverkehrskonzept bietet lediglich Leitlinien fir die

verkehrlichen Entwicklungen in den nachsten Dekaden.

In Wien deklariert der STEP2025 - Fachkonzept Mobilitat, dass Stadterweiterung grundsatzlich
nur dort zulassig sein sollte, ,wo ausreichende OV-Angebote vorhanden sind bzw. parallel
entwickelt werden.” Eine faire Verteilung des Stral3enraums auf verschiedene Nutzerlnnen,
Leistbarkeit der nachhaltigen Mobilitdt, mdglichst kurze alltdgliche Wege zwischen Arbeit,
Wohnen, Erledigungen und Freizeit sowie ein ©kologisches, robustes und

ressouceneffizientes Verkehrssystem werden weiters gefordert.
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In Salzburg und Vorarlberg wird Raumplanung stark im Landesverkehrskonzept thematisiert:
Im Salzburger Landesmobilitaétskonzept ist die Raumordnung ein zentraler Aspekt der
Verkehrsplanung. Im Vorarlberger Verkehrskonzept werden verkehrssparende (Raum-)

Strukturen und der Abbau von Wettbewerbsverzerrungen im Verkehrssystem konkret genannt.

Im Burgenland und in Kérnten sind allgemeine Zielsetzungen zur Forderung der Erreichbarkeit
mit dem OPNV verankert. In der Steiermark wird die bewusste Férderung des OPNV vor allem
in den Ballungsraumen bzw. die Wettbewerbsfahigkeit der offentlichen Verkehrsmittel
gefordert. In den Landesverkehrs- bzw. Mobilititskonzepten von Niederdsterreich,
Oberosterreich und Tirol lassen sich keine konkreten Ziele in Bezug auf die direkte Anbindung

von OPNV bzw. Bahn und der Siedlungsentwicklung finden.
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Tabelle 4: Ubersicht politische und planerische Ziele

Legende:

Land Raumordnungs- Raum- Verkehrs- bzw.
gesetz entwicklungs- Mobilitatskonzept
konzept

Wien v/ a4 a4

NO v - -

00 v - -

Szhg a4 a4 a4

Tirol v/ v/ N4

Vibg - - 4

Bgld - - v

Stmk a4 a4 v

Ktn - - v/

e / / Konkrete oder detaillierte Zielsetzung zu Gunsten der Bahn/dem OPNV

e /: Grobe Zielsetzung zu Gunsten der Bahn/dem OPNV

e - Keine auffallende Zielsetzung zu Gunsten der Bahn/dem OPNV
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4 PLANUNGSMETHODEN UND -WERKZEUGE

Integrierte Verkehrs- und Raumplanung stellt eine komplexe Materie dar, was das Finden
optimaler Losungen erschwert. Zudem sind Rahmenbedingungen und Voraussetzungen von
Bahnverkehrsstation zu Bahnverkehrsstation unterschiedlich und Anderungen im Verkehrs-
und Siedlungsgefige konnen Betroffenheiten bei Anrainerinnen und Nutzerinnen des
Verkehrssystems hervorrufen. Deshalb bedarf es in der integrierten Raum- und
Verkehrsplanung geeigneter Planungsmethoden und -werkzeuge, tber die nachfolgend ein

Uberblick geboten wird.

4.1 Kommunikations- und Partizipationsmethoden

Planerlnnen nehmen im Rahmen von Planungsprozessen viele Kommunikationsaufgaben
wabhr: Sie informieren, prasentieren, diskutieren, moderieren, motivieren, suchen Lésungen
oder regen zum Handeln an (vgl. Selle 1996). Die Art und Weise, wie diese
Kommunikationsaufgaben erflillt werden, ist ein entscheidender Faktor fur die Qualitat von
Beteiligungsprozessen. Die Beteiligung von Birgerinnen oder Vertreterlnnen von
Interessengruppen an Planungen wird als sinnvolle Erganzung von Planungsprozessen
gesehen. In kooperativen Planungsverfahren werden die unterschiedlichen Interessen der
verschiedenen gesellschaftlichen Akteurinnen und Akteure aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft

und Zivilgesellschaft berticksichtigt.

Zu unterscheiden ist die verpflichtend vorgesehene Beteiligung in formalen Verfahren, in
denen gesetzlich geregelt ist, wer sich wie beteiligen kann, und die Beteiligung der
Offentlichkeit mittels informaler Beteiligungsverfahren, die je nach Aufgabenstellung

unterschiedlich gestaltet sein kann.

In der o6rtlichen und tberértlichen Raumordnung in Osterreich sind gesetzlich festgelegte
Beteiligungsformen beschrankt auf die Information von Interessierten und die Stellungnahme-
mdglichkeit innerhalb einer festgelegten Frist fiir Planungsbetroffene. Die Bestimmungen der
Raumordnungsgesetze der Bundesléander stellen jedenfalls die Mindestanforderungen dar.
Grundsatzlich steht es den Gemeinden frei bei Beachtung der gesetzlichen Vorgaben den
Grad der Mitbestimmung wesentlich zu erweitern. Beteiligungsprozesse koénnen zu
verbesserten, nachvollziehbareren Losungen beitragen, sind jedoch keine Allheilmittel und

haben klare Einsatzgrenzen.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick (ber relevante Kommunikations- und

Partizipationsmethoden, die in der gangigen Planungspraxis Anwendung finden.
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Tabelle 5: Auswahl relevanter Kommunikations- und Partizipationsmethoden in der Planung
(eigene Zusammenstellung nach OGUT 2016)

Methode Beschreibung

Agenda Konferenz Die aus dem Lokalen Agenda 21 Prozess entwickelte Methode dient
dazu, in einem Prozess den aktuellen Stand zu resiimieren, diesen
gemeinsam zu bewerten, Ziele fur die Zukunft zu entwickeln und
Aktionen anzustoRen. Sie kann eingesetzt werden als Einstieg in einen
Beteiligungsprozess oder wenn ein Prozess ins Stocken geraten ist
bzw. eine neue Phase begonnen werden soll.

Aktivierende Befragung In einer Aktivierenden Befragung werden Birgerinnen nach ihren
Meinungen und Einstellungen gefragt und gleichzeitig dazu angeregt
und ermutigt, fir ihre Interessen einzutreten und bei der Entwicklung
von Ldsungen in ihrem Wohnumfeld mitzuwirken.

Anwaltsplanung In dem aus den USA stammenden Beteiligungskonzept werden
Birgerlnnen durch einen "Anwalt" (nicht im juristischen Sinne
verstanden, meist ein/e Planerin) in Planungsangelegenheiten fachlich
beraten, unterstitzt und in kommunalen und staatlichen Gremien
vertreten.

Burgerinnenrat Der Burgerinnenrat setzt sich aus zwolf nach dem Zufallsprinzip
ausgewahlten Burgerinnen zusammen. In der zwei Tage dauernden
Arbeitsphase identifizieren die Teilnehmerinnen Themen 6&ffentlichen
Interesses in ihrem Umfeld und entwickeln dafiir Verbesserungs-
/Lésungsvorschlage.

Burgerinnenversammlung | Eine Burgerlnnenversammlung bietet die Mdglichkeit, Interessierte und
Betroffene iber ein Vorhaben zu informieren und die Aspekte des
Vorhabens o6ffentlich zu erdrtern.

Community Organizing Community Organizing ist Organisationsarbeit in Stadtteilen, Stadten,
Gemeinden oder Regionen. Durch den Aufbau von Beziehungen und
einer Kultur der Selbstbestimmung und demokratischer
Entscheidungsfindung, werden Birgerinnen darin unterstitzt,
gemeinsam zu handeln und zur Lésung von Problemen in ihrem
Umfeld beizutragen.

Dynamic Facilitation Dynamic Facilitation ist eine offen moderierte Gruppendiskussion mit
einer flexiblen Anzahl von Teilnehmerinnen, idealerweise zwischen 8
und 20. Die Methode baut auf die Kreativitat der Teilnehmerlnnen fir
eine Lésungsfindung auf und distanziert sich dabei bewusst von
konventionellen, linearen Moderationsstrukturen.

Epesos-Modell Das Ephesos-Modell ist ein Partizipationsverfahren, das im Vorfeld von
UVP-Verfahren zum Einsatz kommt. Das Verfahren sieht einen
mehrstufigen Beteiligungsprozess mit unterschiedlichen
Arbeitsgruppen (Foren) vor und geht weit tber die klassische
Kommunikations- und Informationsarbeit hinaus. Direkte und offene
Gesprachs- und Diskussionsmoglichkeiten zwischen Projektbetreiber
und der betroffenen Bevélkerung sollen helfen, der Zielsetzung des
UVP-Gesetzes im Sinne der Birgerbeteiligung besser nachzukommen.

Fokusgruppe Die Fokusgruppe ist eine moderierte Gruppendiskussion mit 8-15
Teilnehmerlnnen lber ein vorgegebenes Thema. Sie kann zu einer
fundierten Meinungsbildung eingesetzt werden.
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Methode

Beschreibung

Internet Forum

Internet-Foren sind online-Diskussionsplattformen, die Burgerlnnen die
Mdglichkeit bieten, sich zu einem bestimmten Thema schriftlich zu
aulRern und mit anderen zu diskutieren.

Konsensus-Konferenz

Bei einer Konsensus-Konferenz erarbeiten ausgewahlte heterogen
zusammengesetzte Blrgerlnnengruppen in intensivem Dialog mit
Expertinnen eine Antwort auf eine politisch oder gesellschaftlich
kontrovers diskutierte Frage.

Kooperativer Diskurs

Der kooperative Diskurs ist eine Kombination von Elementen der
Mediation, dem Delphi-Befragung (mehrstufige Expertinnen-
Befragung) und der Planungszelle zur L6sung von Planungsaufgaben.
Ergebnis des kooperativen Diskurses ist eine Empfehlung an die
politischen Entscheidungstréagerinnen.

Mediation

Eine Mediation (=Vermittlung) ist ein freiwilliges, klar strukturiertes
Verfahren, bei dem die von einem Konflikt Betroffenen gemeinsam
nach einer dauerhaften Lésung suchen und dabei von professionellen
MediatorInnen unterstiitzt werden.

Open Space Konferenz

Bei einer Open Space Konferenz (open space = engl. fur offener
Raum) gibt es ein Leitthema, aber keine festgelegten Referentinnen
oder vorbereiteten Arbeitsgruppen. Die Teilnehmerlnnen bestimmen
selbst, wer wie lange zu welchen Themen arbeiten will.

Planning for Real

Planning for Real (nach dem Motto: ,Nehmen wir unseren Ort in die
eigenen Hande") ist ein gemeinwesenorientiertes und mobilisierendes
Planungsverfahren. Es wird versucht, Kommunikationsschwierigkeiten
unter unterschiedlichen Betroffenen zu verringern, vorhandene
Potenziale, Ressourcen und Defizite zu entdecken und eine
Atmosphéare gemeinsamen Handelns zwischen Nachbarlnnen,
Expertinnen und lokalen Interessengruppen zu schaffen.

Planspiel

Das Planspiel ist eine Methode, die den Beteiligten dazu verhelfen soll,
die komplexe Alltagswirklichkeit in einer gespielten (und vereinfachten)
Situation zu verstehen und systeminhrente Zwénge,
Handlungsmaoglichkeiten und Konsequenzen zu erkennen. Die
Teilnehmerinnen schlipfen in Rollen, ihr Verhalten und ihre
Entscheidungen lassen neue Rahmenbedingungen entstehen und
bestimmen so den Spielverlauf.

Planungszelle

In einer Planungszelle erstellen zufallig ausgewahlte, nicht organisierte
Birgerinnen zu einer bestimmten Fragestellung ein
.Blrgerinnengutachten®, das auf ihren eigenen Erfahrungen und ihrem
Wissen beruht.

Runder Tisch

An einem Runden Tisch diskutieren Vertreterinnen der von einem
Vorhaben betroffenen Interessengruppen gleichberechtigt ein
Sachproblem und versuchen, eine gemeinsame Lésung zu finden.

SUP am runden Tisch

Eine Strategische Umweltprifung (SUP) am runden Tisch ist eine
Sonderform der SUP, bei der ein Plan oder Programm (z. B.
Verkehrskonzept, Entwicklungskonzept etc.) unter aktiver Beteiligung
der betroffenen Interessengruppen sowie von Vertreterinnen der
Verwaltung und externen Expertinnen gemeinsam erarbeitet wird.

Workshop

Der Workshop ist ein informelles, anlassbezogenes Verfahren, in dem
Akteurlnnen (Palitik, Verwaltung, Expertinnen,
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Methode Beschreibung
Grundstiickseigentiimerinnen, Investorinnen, Betroffene etc.)
gemeinsam eine Fragestellung diskutieren.

World Café Bei der Methode des World Café wird in einer entspannten,
kaffeehausahnlichen Atmosphére ein kreativer Prozess in Gang
gesetzt, der Uiber mehrere Gespréachsrunden den Austausch von
Wissen und Ideen unter den Beteiligten foérdert und so zu neuen
Erkenntnissen fuhrt.

Zukunftskonferenz Bei einer Zukunftskonferenz erarbeiten ausgewahlte Teilnehmerinnen
aller betroffenen Interessengruppen nach einem festgelegten
Ablaufschema MaRnahmen- und Aktionsplane fur zukiinftige
Vorhaben.

Zukunftswerkstatt In einer Zukunftswerkstatt werden die Teilnehmerinnen durch eine
kreativitatsfordernde Atmosphéare angeregt, fantasievolle und
ungewohnliche Losungen fiir aktuelle Fragestellungen zu entwickeln.

4.2 Verkehrs-und Erreichbarkeitsmodelle

Die verfigbaren Werkzeuge fir Erreichbarkeitsanalysen basieren im Wesentlichen auf
Geographischen Informationssystemen oder makroskopischen Verkehrsmodellen. In
Ausnahmeféllen kommen bei letzteren auch mikroskopische Ansdtze zum Einsatz. Als
Erweiterung zu Verkehrsmodellen kdénnen zudem Flachennutzungsmodelle angesehen
werden, bei denen die langfristigen riickkoppelnden Wirkungen von Siedlungsentwicklungen
auf den Verkehr und in weiterer Folge wieder auf die Siedlungsstruktur modelliert werden. Auf
Grund der geringen Verbreitung und damit der aktuellen Bedeutung fiir die Praxis, die
vermutlich auf die hohe Komplexitat und die hohen Datenanforderungen zuriickzufiihren sind,
werden diese in der vorliegenden Arbeit nicht vertiefend betrachtet. Verwiesen wird an dieser
Stelle auf die einschlagige Literatur (z.B. Frehn at al. 2012, S. 17 ff.).

Fur die Quantifizierung von Erreichbarkeiten existiert mittlerweile eine ganze Reihe von
Ldsungsansatzen, die hinsichtlich der angewendeten Methodik und der eingesetzten

Werkzeuge groRe Ahnlichkeiten untereinander aufweisen.

Den meisten Ansatzen fir Erreichbarkeitsanalysen ist gemein, dass im Wesentlichen zwei

zentrale Komponenten in die Betrachtung einbezogen werden:

1. Komponente Raumiberwindung: Einzugsbereiche, raumliche oder zeitliche Distanzen
(Wegelangen, Reisezeiten), ausgehend von einem Bezugspunkt (Quelle oder Ziel),
z.B. quantifiziert in Reise- bzw. Zeitkosten

2. Komponente Potentialmafd: moégliche Aktivitdten in der betrachteten Raumeinheit,
Potentialdaten wie z.B. Einwohnerlnnen, Arbeits- und Ausbildungsplatze, Einkaufs-

und Freizeiteinrichtungen usw.
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Die Bandbreite der bestehenden Ansétze reicht von einfachen Methoden, bei denen im
Ergebnis eine binare Aussage vorliegt, d.h. eine Erreichbarkeit liegt vor oder nicht, bis hin zu
sehr komplexen Modellen, die auf dem Newtonschen Gravitationsmodell basieren. Mit
letzteren lasst sich beispielsweise die Attraktivitdét von Einzugsgebieten auf Basis der dort
maglichen Aktivitdten und Zielgelegenheiten quantitativ beschreiben (Hesse et al 2012, Seite
7 ff).

Bei der Komponente Raumiiberwindung kann einerseits eine Betrachtung der rdumlichen
Distanz erfolgen, z.B. lber die Luftlinienentfernung oder die tatsachlich vorhandene
Wegelange. Andererseits kann anstelle der raumlichen eine Betrachtung der zeitlichen Distanz
(Reisezeit) erfolgen. Hierdurch besteht im Gegensatz zur ersten Variante der Vortelil,
wechselnde Geschwindigkeiten im Netz beriicksichtigen zu kdnnen, was insbesondere flir den
motorisierten Individualverkehr realistischere Ergebnisse liefert. Folgende Netzparameter sind

fur Erreichbarkeitsanalysen von besonderer Bedeutung:

e Abschnittslangen der einzelnen Strecken,

¢ Reisezeiten fur die einzelnen Abschnitte, getrennt nach Verkehrssystemen, abgeleitet
aus den Geschwindigkeiten und Streckenlangen,

e zugelassene Verkehrssysteme auf den Netzabschnitten, getrennt nach
Fahrtrichtungen (relevant z.B. bei Einbahnregelungen),

e Steigungsverhaltnisse (relevant insbesondere fiir den Radverkehr).

In Verkehrsmodellen werden in der Regel weitere Parameter wie z.B. belastungsabhéangige
Widerstandsfunktionen (MIV) und Fahrplandaten (OV) beriicksichtigt, mit denen tageszeitliche

Schwankungen der Reisezeit (Rush hour vs. nachts) abgebildet werden kdnnen.

Der Detaillierungsgrad raumlicher Analysen, welcher u.a. von der Festlegung der
Einzugsbereiche abhangt, kann sich stark unterscheiden (siehe Abbildung 5; Jermann 2004).
Wahrend mittels euklidischem Puffer (Ringbuffer) ermittelte Luftlinienentfernungen mit einem
Umwegfaktor multipliziert werden und damit néherungsweise tatsachliche Wegelangen
ermittelt werden, bieten die weiteren dargestellten Varianten die Mdoglichkeit, genauere

Aussagen uber die tatsachlichen Distanzen zu erhalten ©.

6 Dem Vorteil der einfachen Modellierung des euklidischen Puffers steht der entscheidende Nachteil
gegentber, dass hierbei vorhandene rdumliche Trennwirkungen (z.B. durch Flisse, Autobahnen etc.)
keine Berlcksichtigung bei der Ermittlung der Erreichbarkeit finden.
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Abbildung 5: Ermittlung von Einzugsbereichen mittels Ringbuffer, Isozonen, Wegbuffer und
Zugangsmatrix (Jermann 2004)

Wahrend bei einer rein raumlichen Betrachtung das Maf3 ermittelt wird, mit welchem Aufwand
Aktivitaten an einem Platz, ausgehend von einem anderen, mit den verschiedenen
Verkehrsmitteln erreicht werden konnen (Mavoa et al. 2011), lasst sich hieraus keine
Information ableiten, wie hoch das Potential — beispielsweise zur Gewinnung von Fahrgésten
—ist.

Deshalb kommt mit dem Potentialmafd eine weitere, wesentliche Komponente hinzu. Fur die
Ermittlung des PotentialmalRes dienen die Strukturdaten wie Einwohnerinnen, Arbeits- und
Ausbildungsplatze, Verkaufsraumflachen sowie Einkommen und BIP im betrachteten
Einzugsgebiet. Die Menge der moglichen Aktivitdten an einem Ort erlaubt wiederum
Ruckschlisse auf die Verkehrsnachfrage und somit auf das Potential. Im Konzept der
Erreichbarkeit bildet deshalb die Erfassung von Aktivitaten eine zentrale Komponente (Hesse
et al. 2012, S. 6). Mittels der beiden Komponenten Raumiberwindung und Potentialmafld
konnen Indikatoren ermittelt werden, die das Maf3 der Erreichbarkeit in Verbindung mit dem
Potential beschreiben und einen Vergleich zwischen unterschiedlichen Planungsvarianten
zulassen. Sie dienen somit als Entscheidungshilfe. Bezogen auf Bahnstationen kann dies
beispielsweise das Mafl’ der Abschépfung sein, welches das Verhéltnis der Menge an Bahn-
Kundlnnen zur Gesamtmenge an Personen innerhalb eines Einzugsbereichs wiedergibt und

somit die Effektivitat einer Haltestelle beschreibt (Jermann 2004, S. 7).

Laut Hesse (2012, S. 20 und 26) liegt der Nachteil konventioneller Erreichbarkeitsindikatoren
darin, dass diese lediglich unimodale, also auf einen einzelnen Verkehrstrager ausgerichtete
Aussagen liefern. Zudem erfolgt auch keine Unterscheidung nach Reisezwecken. So ist z.B.
bei Wegen von / zur Arbeit eine groRere Zeitsensibilitat als bei Wegen in der Freizeit zu

erwarten.
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4.3 Geographische Informationssysteme (GIS)

Geographische Informationssysteme (GIS) haben auf Grund der sehr vielfaltigen
Anwendungsmadglichkeiten eine hohe Verbreitung erlangt. Sie werden zur Erfassung,
Bearbeitung, Abfrage und Verwaltung raumbezogener Informationen sowie fiir verschiedenste
Analysen raumbezogener Daten eingesetzt. Die verwendeten Daten liegen in
unterschiedlichen Auspragungen vor. Unterschieden werden insbesondere Vektordaten

(Punkt, Linie, Masche bzw. Polygon) und Rasterdaten. Beispiele hierfir sind:

e Punkt: Haltestellen, Netzknoten, Adressen, Points of Interest (POI),

e Linie: Streckenabschnitte im Verkehrsnetz, Flussachsen (Gewé&sser),

o Polygon: Verwaltungsgrenzen, Grundstiicksgrenzen, Gebaude, Flachennutzungen,
Einzugsbereiche, (Vektor-) Isochronen,

o Raster: topographische Karten (DTK), Hohenmodelle (DHM), digitale Orthophotos

(DOP), thematische Karten, (Raster-) Isochronen.

Fur Erreichbarkeitsanalysen mittels Geographischer Informationssysteme sind in der Regel
spezielle Programmerweiterungen erforderlich, beispielsweise Network Analyst (ESRI
ArcGIS), Route Finder (Maplinfo), pgRouting (PostGIS) oder die v.net-Funktionalititen von
GRASS GIS (integriert in QGIS).

Erreichbarkeitsanalysen mittels GIS finden insbesondere Anwendung im Bereich des
Geomarketings. Hierbei werden Fragestellungen wie Potentialanalysen fiir Standorte,
Filialnetzoptimierungen usw. behandelt. Die Datenbasis bilden dabei georeferenzierte
Strukturdaten (Nachfrageseite) sowie routingféahige Wegenetzgraphen (Angebotsseite). In den
meisten Fallen liegt der Fokus auf Erreichbarkeiten des Motorisierten Individualverkehrs.
Analysen fiir diesen sowie auch fur Fu3gadnger- und Radverkehr sind bei entsprechender
Verfligbarkeit von Netzgraphen vergleichsweise gut realisierbar, da sich die hierfir
erforderlichen Netzparameter gut implementieren lassen. Einschrankungen ergeben sich beim
Motorisierten Individualverkehr hinsichtlich tageszeitlich schwankender Netzauslastungen
oder auch auf Grund wechselnder Programme von Lichtsignalanlagen in Schwachlast- und
Spitzenzeiten, die zu schwankenden Knotenwiderstanden fitihren und mittels GIS in der Regel

nicht abgebildet werden kdénnen.

Erreichbarkeitsanalysen flir den 6ffentlichen Verkehr auf Basis fahrplanfeiner Angebotsdaten
und unter Berlicksichtigung tageszeit- und wochentagspezifischer Bedienungshaufigkeiten,
realer Umsteige- und Wartezeiten etc. sind nach aktuellem Kenntnisstand mit den verfligbaren

Standardwerkzeugen Geographischer Informationssysteme nicht mdglich.
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Abbildung 6 zeigt die Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalyse fir den Bahnhof Hart bei Graz.
Basis bildete einerseits ein topologischer Verkehrswegenetzgraph (blau dargestellt) fir eine
madglichst realitdtsnahe Ermittlung von Reisezeiten, andererseits die Strukturdaten bzw.
Potentiale (Einwohnerlnnen, Arbeitsplatze), die in dem dargestellten Punktraster mit einer
Rasterweite von 125 m verortet sind. Ausgehend vom Bahnhofsstandort Hart bei Graz wurden
fur den Radverkehr die Reisezeiten fir die dargestellten Rasterpunkte ermittelt. Die
Routenwahl erfolgte Uber das Kriterium der kiirzesten Distanz. Da das Punktraster keine
topologische Beziehung zum Netzgraphen aufweist, wurde den Rasterpunkten die

Reisezeiten des nachstgelegenen Netzknotens (nicht dargestellt) zugewiesen.

Bahnhof Hart bei Graz: Reisezeiten per Rad
Basis: Strukturdaten-Raster

Legende

Erreichbarkeiten Rad
® =<3min
@ =< 6min
» =< 9min
O =< 12 min
@ =< 15 min
@® =< 20 min
@ > 20 min

t" verkehrsplanung

basemap.at, Lizenz CC-BY 3.0

Abbildung 6: Reisezeiten vom/ zum Bahnhof Hart bei Graz fiir das Verkehrsmittel Fahrrad

(Quelle: yverkehrsplanung)

4.4 Verkehrsmodelle

Unter Verkehrsmodellen werden im vorliegenden Zusammenhang makroskopische
Verkehrsmodelle verstanden. Diese weisen auf Grund der Kartendarstellung und
Layerstruktur Ahnlichkeiten zu GIS-Systemen auf, in der Regel existieren auch Schnittstellen
zur Ubernahme géangiger GIS-Datenformate (z.B. ESRI Shape-Files). Mit den Funktionalitaten

zur Verkehrsnachfrageberechnung sind Sie jedoch wesentlich umfangreicher und komplexer.
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Verkehrsmodelle kommen in der Planungspraxis zum Einsatz, um das aktuelle
Verkehrsgeschehen in  Verkehrsnetzen zu modellieren sowie das zukinftige

Verkehrsgeschehen fir vorab definierte Szenarien zu prognostizieren.

In der Regel werden, ausgehend von planerischen Uberlegungen und fachlichem
Sachverstand, Szenarien und Planungsvarianten entwickelt, die angedachte
InfrastrukturmaBnahmen und prognostizierte Veranderungen in der Raum- und

Bevolkerungsstruktur berticksichtigen.

Hiermit lassen sich verkehrliche Auswirkungen im Netz auf Grund veranderter Raumstrukturen
sowie Anderungen im Verkehrsangebot quantifizieren. Sie liefern somit wesentliche
Entscheidungskriterien, z.B. fir die Ermittlung der Wirtschaftlichkeit von geplanten

Infrastrukturinvestitionen.

Die raumliche Ausdehnung variiert von einzelnen Stadt- bzw. Gemeindeteilen tUber Stadte und
Bundeslander bis zu flachendeckend abgebildeten Nationen (z.B. Verkehrsprognose
Osterreich 2025+, Prognose deutschlandweiter  Verkehrsverflechtungen  2030).
Verkehrsmodelle nach dem aktuellen Stand der Technik sind in der Regel multimodal, d.h. sie
bilden die wesentlichen Verkehrsarten inklusive der Wechselwirkungen zwischen Angebot und

Nachfrage ab und reagieren maBhahmensensitiv.

Die Verkehrsnachfrageberechnung erfolgt Ublicherweise fiir einen Tag (0-24 Uhr) oder separat
fur alle Einzelstunden eines Tages. Eine stundenfeine Auflésung bietet den Vorteil, dass das
tageszeitlich variierende Verkehrsangebot wie eine unterschiedliche Bedienungshaufigkeit im
offentlichen Verkehr oder langere Reisezeiten des Kfz-Verkehrs in den Spitzenstunden und
die dadurch zu erwartenden Reaktionen im Verkehrsverhalten realistischer abgebildet werden

kénnen. Demgegenlber stehen deutlich hdhere Modellrechenzeiten bei dieser Option.

Im Verkehrsmodell werden eine Reihe von raumbezogenen Daten wie Strukturdaten sowie

Verhaltens- und Mobilitdtsdaten implementiert.

Grundlage bildet weiterhin — analog zum Geographischen Informationssystem — ein
routingfahiges Verkehrsnetz fur die betrachteten Verkehrsarten. Die Netzelemente wie
Knoten, Streckenabschnitte, Haltestellen und Linienrouten enthalten entsprechende
Parameter, die fur die Modellberechnung relevant sind. Hierzu gehéren beispielsweise
zulassige Geschwindigkeiten, Fahrstreifenanzahl, Kapazitaten sowie Knoten- und
Streckenwiderstande. Fur die Modellierung des offentlichen Verkehrs kénnen Fahrplan- und

Liniendaten implementiert werden.

Der Untersuchungsraum wird in Verkehrszellen eingeteilt, die je nach Fragestellung

unterschiedlich groR3 sein kdnnen (z.B. Zahlsprengel, Gemeindegrenzen). Den Verkehrszellen
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sind jeweils die entsprechenden Strukturdaten wie Einwohnerinnen, Arbeitsplatze,

Ausbildungsplatze, Verkaufsflachen usw. zugeordnet.

Die Einwohnerinnen werden auf Basis soziodemographischer Eigenschaften wie Alter,
Berufsstand und Pkw-Verfigbarkeit in mehrere verhaltenshomogene Personengruppen
eingeteilt, die sich hinsichtlich ihres Mobilitdtsverhaltens (Zielwahl, Verkehrsmittelwahl,

zeitliche Verteilung der Wege) unterscheiden.

Die Modellberechnung erfolgt mittels folgendem 4-Stufen-Algorithmus gemaf dem aktuellen
Stand der Technik:

1. Verkehrserzeugung: Auf Basis der Struktur- und Verhaltensdaten und
Flachennutzungen wird fur jede Verkehrszelle der Quell- und Zielverkehr ermittelt.

2. Verkehrsverteilung: Hierbei werden Quelle-Ziel-Matrizen auf
Verkehrsbezirksebene generiert.

3. Verkehrsaufteilung: Hierbei erfolgt die Wahl des Verkehrsmittels (Modal-Split-
Bildung) fur unterschiedliche Personengruppen, Wegelangen und Wegezwecke.

4. Verkehrsumlegung: Umlegung der erzeugten Wege auf das Verkehrsnetz

(Routenwahl, von Quell-Verkehrszelle zu Ziel-Verkehrszelle)

Ein wesentliches Ergebnis des Verkehrsmodells sind die errechneten Verkehrsbelastungen
fur die einzelnen Abschnitte des Verkehrsnetzes. Weiterhin lasst sich eine Vielzahl von
verkehrlichen GroRen wie Gesamtverkehrsleistung, Fahrgaste je Abschnitt, durchschnittliche
Wegeldngen, entfernungsabhangiger Modal Split oder GefaRauslastungen ableiten. Fr
Erreichbarkeits- und Potentialanalysen lassen sich beispielsweise Isochronenzeiten mit
Strukturdaten oder Zielpotentialen verkntpfen. Die Ausgabe der errechneten GréRen kann
graphisch in Form von Kartendarstellungen wie Belastungsplanen, dargestellten Ein- und
Aussteigern an Haltestellen, Isochronendarstellungen der Reisezeiten, in Form von

Diagrammen oder Tabellen bzw. Datenbanken erfolgen.

Erreichbarkeits- und Potentialanalysen lassen sich beispielsweise mit
Standardfunktionalitaten der Software VISUM der PTV AG durchfiihren. Abbildung 7 zeigt das
Ergebnis der Erreichbarkeitsanalyse fir den Bahnhof Bruck/ Mur. Dargestellt sind
Reisezeitisochronen des offentlichen Verkehrs fiir einen ausgewéhlten Tageszeitbereich

(Quelle: multimodales Verkehrsmodell Steiermark, yverkehrsplanung 2014).
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Abbildung 7: Isochronen des Offentlichen Verkehrs fiir den Bahnhof Bruck/ Mur (Quelle:
yverkehrsplanung)

Nachfolgend sind ausgewahlte Softwarelésungen fur makroskopische Verkehrsmodelle

aufgelistet.

Kommerzielle Software:

PTV Vision/ VISUM (PTV AG, Deutschland)

e PSV - Programm System Verkehr (Software-Kontor Helmert GmbH, Deutschland)
e TransCAD Transportation Planning Software (Caliper Corporation, USA)

e Emme (INRO Software, Kanada)

o CUBE (Citilabs, USA)

e OmniTRANS (DAT.Mobility, Niederlande)

Nichtkommerzielle Entwicklungen:

e AequilibraE, Plugin fir Software QGIS (www.aequilibrae.com)
e HIGH-TOOL, EU-Projekt, 7. EU-Rahmenprogramm (www.high-tool.eu)

¢ TRANUS (www.tranus.com)

e MATSIm (nicht makroskopisch, agentenbasiert, www.matsim.org)
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4.4.1 Eignung von GIS und Verkehrsmodellen fir die Projektstrategien von BahnRaum

In Tabelle 6 sind mdgliche Untersuchungsansétze, bezogen auf die vier Projektstrategien,
aufgelistet. Hieraus lasst sich die generelle Eignung von Geographischen
Informationssystemen und Verkehrsmodellen zur Bearbeitung der entwickelten Strategien
ableiten. Die Einschatzung der Eignung ist in Abbildung 8 nochmals visuell dargestellt. Dabei
wird deutlich, dass Verkehrsmodelle fur diese Fragestellungen besser geeignet sind als
Geographische Informationssysteme.

Strategie 1: Strategie 2: Adaption Strategie 3: Strategie 4: Anpassung
Siedlungsentwicklung | des Stationsnetzes Verbesserung der des Ausbaugrades
im Stationsumfeld Verkehrsverknupfung

nicht sehr gut nicht sehr gut nicht sehr gut nicht sehr gut
geeignet geeignet | geeignet geeignet | geeignet geeignet | geeignet geeignet

GIS - Geographische
Informationssysteme |O‘O|O‘O|O| |O|O|O|O|O| {O|O|O|O|O| |.|O|O|O|O|

nicht sehr gut nicht sehr gut nicht sehr gut nicht sehr gut
Verkehrsmodelle geeignet geeignet | geeignet geeignet | geeignet geeignet | geeignet geeignet

[olo[o]o]e] | [o]o[o]o]e] | [o]o]ole[o] | [o]e]o]o[o]

nicht sehr gut
Legende  geeignet geeignet

Abbildung 8: Eignung von GIS und Verkehrsmodellen fiir die Projektstrategien von BahnRaum

Die Grunde liegen am bereits geschilderten, deutlich grof3eren Funktionsumfang wie der
Modellierung der Verkehrsnachfrage, der standardmé&fRig bereits sehr detaillierten Abbildung
des OV-Angebotes (fahrplan- oder taktfein) und der relationsbezogenen Betrachtung, die im
Verkehrsmodell sowohl die Quellen als auch das Ziele der einzelnen Wege einschliel3t. Eine
stichpunktartige Beschreibung der Anwendungsméglichkeiten in Abhangigkeit der vier

untersuchten Strategietypen erfolgt in Tabelle 6.

Eine aus dem BahnRaum-Projekt resultierende Empfehlung fir die Anwendung von Verkehrs-
und Erreichbarkeitsmodellen zur Abschatzung der Verkehrsnachfrage ist die Beriicksichtigung
der geplanten Siedlungsentwicklung. Dazu wird empfohlen, die geplante Entwicklung
(zeitlicher  Ablauf, Dichten bei Wohnbebauung, Entwicklung Bildungsangebot,
Betriebsansiedlungen) direkt bei den Gemeinden =zu erfragen, um ein mdglichst

aussagekraftiges Bild und Fahrgastpotentiale umfassend abschéatzen zu kénnen.
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Tabelle 6: Mogliche Anwendungen von GIS und Verkehrsmodellen in Bezug auf vier
Projektstrategien

Strategie 1: Sied-
lungsentwicklung

Strategie 2: Adap-
tion Stationsnetz

Strategie 3: Ver-
besserung lokaler

Strategie 4: An-
passung des

42

im Stationsumfeld und regionaler Ausbaugrades
Verkehrsverkntp-
fung
GIS — Erreichbarkeits- |- Erreichbarkeits- - Bedingte Er- — nicht moglich
analysen fir un- analysen fir un- reichbarkeits-
terschiedliche terschiedliche analysen fur
Szenarien der Standortalternati- unterschiedli-
Siedlungsent- ven von Bahnsta- che Varianten
wicklung fir MIV, tionen far miv, des Netzaus-
FulRgangerinnen, FuRRgéangerinnen, baus im Bahn-
Rad Rad hofsumfeld, die
— Analysenfir®V |- Analysen fir OV far First- und
nur sehr abstra- nur sehr abstra- Last-Mile-Wege
hiert méglich, da hiert méglich, da von Bedeutung
Fahrplane im Fahrplane im sind
Standard-GIS Standard-GIS — keine Verkehrs-
nicht implement- nicht implement- nachfragebe-
ierbar ierbar rechnung
— Verknupfung mit |- Verknupfung mit
Strukturdaten und Strukturdaten und
Potentialanalyse Potentialanalyse
mdoglich mdoglich
— Keine Verkehrs- |- Keine Verkehrs-
nachfrageberech- nachfrageberech-
nung nung
Ver- — Erreichbarkeits- |- Erreichbarkeits- — Aktuelle Werk- |- nicht mit ver-
kehrs- analysen / Poten- analysen/ Potenti- zeuge enthal- tretbarem Auf-
modell tialanalysen alanalysen ten verbesserte wand maglich,
—  Verkehrsnachfra- |- Verkehrsnachfra- Modellierungs- | _ grfordert ein
geberechnung geberechnung maoglichkeiten sehr komple-
(Routen-, Ver- (Routen-, Ver- fir intermodale xes Modell,
kehrsmittel-, kehrsmittel-, Verkehr_e, das in der
Quelle-/ Zielwahl- Quelle-/ Zielwahl), bspw. die Be- Lage ist, den
), rUcksmhtlg_ung Zusammen-
von Kapazita- hang zwi-
ten auf P+R- schen infra-
Platzen struktureller
— Durch fahrplan- Ausstattung
feine Abbildung von Verkehrs-
sind auch An- stationen und
schlussbezie- Verkehrsnach-
hungen frage abzubil-
modellierbar den
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— Theoretisch — Fehlen geeig-
auch Modellie- neter empiri-
rung spezieller scher
Widerstande Datengrundla-
(z.B. Bonus fur gen hierzu
Radabstellanla-
gen) moglich

4.4.2 Ausgewahlte Werkzeuge zur Erreichbarkeitsmessung

Bestehende Werkzeuge fur Erreichbarkeitsanalysen sind beispielsweise in Frehn et al (2012,
S. 26 ff.), Pivot et al (2005), Mavoa et al (2011) und Jermann (2004) erlautert.

Einen umfassenden Uberblick iiber Tools fiir Erreichbarkeitsanalysen gibt weiterhin die

Internetseite www.accessibilityplanning.eu. Die Seite entstand im Rahmen der EU-geftrderten

Initiative COST - European Cooperation in Science and Technology, die den
zwischenstaatlichen Austausch in den Bereichen Wissenschaft und Technik forciert.

Nachfolgend werden einige vielversprechende Ansétze vorgestellt.

4.4.2.1 LUPTAI-Land Use and Public Transport Accessibility Index

Mit dem Land Use and Public Transport Accessibility Index (LUPTAI) wurde ein GIS-basierter
Ansatz entwickelt, mit dem sich fiir einen definierten Ausgangspunkt (bspw. Adresse, POI,
Verkehrsstation) die Erreichbarkeit zu wichtigen Zielen wie Versorgungseinrichtungen,
Arbeits- und Ausbildungspléatze etc. quantifizieren lasst. Der Ansatz ist somit stark auf die
verkehrlichen Ziele (Destinationen) orientiert und berlcksichtigt ausschlieBlich die
Verkehrsarten OV und FuBRgangerverkehr. Die Erreichbarkeit wird dabei in einem zu
ermittelnden Indexwert auf einer flinfstufigen Skala ausgedriickt (Frehn 2012, Seite 34). Fur
die Indexermittlung werden die FuRwegedistanzen, die Reisezeit des OV sowie die OV-
Bedienungshaufigkeiten miteinander kombiniert. Fur die Anwendung erfolgt zudem eine
Einteilung der unterschiedlichen Flachennutzungen nach Zielpotentialen wie folgt (Pitot et al.
2005, Seite 4):

o Beschaftigung (Arbeitsplatze)

e Gesundheitssektor

Einkaufen (Verkaufsraumflachen)

Finanzen und Postdienste

Bildung

Generell folgt der Ansatz des LUPTAI Index der folgenden Vorgehensweise:

¢ Bestimmung der nachsten Haltestelle zum Ziel inkl. der fuBlaufigen Reisezeit (Zugang
zum OV),
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o Erreichbarkeits-/ Reisezeitanalyse fur den Offentlichen Verkehr, hiermit werden —
bezogen auf das Ziel — potentielle Starthaltestellen ermittelt, die auf Grund vertretbarer
OV-Reisezeiten in Frage kommen

e Bildung von Einzugsbereichen fur den Ful3gangerverkehr fur die zuvor identifizierten,
potentiellen Starthaltestellen

e Synthese der ermittelten Parameter zu Index-Werten

Im Ergebnis liegt fir jede Rasterzelle ein kombinierter und gewichteter Index vor, der das Maf3

der Erreichbarkeit Gber alle betrachteten Flachennutzungsarten widerspiegelt.

LUPTAI Index
Enthaltene Verkehrsarten @| @
i lokal : regional : dber-
BetrachtungsmaBstab H : i regional

Abbildung 9: LUPTAI Index

4.4.2.2 PTWAI - Public Transport and Walking Access Index

Im Journal of Transport Geography 20 (2012) wird ein weiteres, von Mavoa und weiteren
Bearbeiterinnen entwickeltes, GIS-basiertes Werkzeug zur Ermittlung von Ziel-
Erreichbarkeiten vorgestellt (Mavoa et al. 2011). Das Werkzeug umfasst Analysemdglichkeiten
fir die Verkehrsarten Offentlicher Verkehr und FuBgangerverkehr. Erste praktische

Anwendungen erfolgten insbesondere im Raum Auckland/ Neuseeland. 5 Schritte:

- Aufbau eines multimodalen Wegenetzes, kombiniert mit den Reisezeiten der einzelnen
Netzabschnitte und fir die betrachteten Verkehrsmittel,

- Einbindung von Flachennutzungsdaten (5 Hauptkategorien: Ausbildung, Finanzen,
Gesundheit, Einkaufen, Kultur und Erholung, die weiter unterteilt werden in insgesamt
17 Subklassen), als Ziele des taglichen Bedarfs,

- Berechnen der Erreichbarkeiten: Reisezeiten fir Offentlichen Verkehr und
FuRgangerverkehr zu allen Zielen der 17 Subkategorien. Ermittelt wird flr jede Service

Area die Punktzahl als Maf3 der Erreichbarkeit wie folgt:
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Tabelle 7: PTWAI Skala Erreichbarkeit

Skala Reisezeit [min]
Erreichbarkeit

0 > 60

1 40-60

2 20-40

3 10-20

4 0-10

Ein Wert von O auf der Skala beschreibt eine schlechte Erreichbarkeit, der Wert 4 beschreibt
eine sehr gute Erreichbarkeit. Daraus ergeben sich 17 Erreichbarkeitsscores fiir jede
betrachtete Parzelle. Der PTWAI wird fir jede Landparzelle als Summe der Scores der 5
betrachteten Hauptkategorien ermittelt. Beim Zusammenfassen der Subkategorien zu den
Hauptkategorien erfolgt eine Mittelwertbildung. Der ermittelte PTWAI-Wert hat eine Bandbreite
von 0 - 20.
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Tabelle 8: Skala PTWAI

Skala PTWAI Level Beschreibung

0-4 Sehr gering Erreichbar in > 60 min im Mittel

5-8 Gering Erreichbar in 40 - 60 min im Mittel

9-12 Mittel Erreichbar in 20 - 40 min im Mittel

13-16 Hoch Erreichbar in 10 - 20 min im Mittel

17-20 Sehr hoch Erreichbar in < 10 min im Mittel

Aggregierung des Erreichbarkeitsindex

Die ermittelten Level werden im Anschluss auf Meshblock-Ebene aggregiert’. Somit lassen
sich zum einen Vergleiche zu anderen rAumlichen Analysen gleicher Methodik anstellen, zum

anderen lassen sich die Daten somit in geeigneter Granularitat visualisieren.
Berechnen der Bedienungshaufigkeit

Ausgehend von OV-Daten (Haltestellen, Fahrplanfahrten) wird ein MaR ermittelt, das fur jeden
Meshblock die Bedienungshaufigkeit beschreibt. Hierzu kdénnen mehrere Zeitscheiben
betrachtet werden, im Beispiel getrennt nach Pendlerzeiten (7:00 — 9:00, 16:00 — 18:00) und
Nichtpendlerzeiten (6:00 — 7:00, 9:00 — 16:00, 18:00 bis 0:00)

Somit ergeben sich unterschiedliche PTWAI-Werte fir ein und dasselbe Gebiet bei

Betrachtung verschiedener Tageszeitbereiche.

Enthaltene Verkehrsarten @| @
i lokal : regional : dber-
BetrachtungsmaBstab & : : regional :

Abbildung 10: PTWAI Index

4.4.2.3 SNAMUTS - Spatial Network Analysis for Multimodal Urban Transport Systems

Dieser von Curtis und Scheuer entwickelte GIS-basierte Ansatz stitzt sich auf die Parameter
(Netz-) Konnektivitat und (ortsbezogener) Zentralitat. Mit diesen Parametern kann die
raumliche Néhe zu einer ganzen Reihe an mdglichen Aktivitaten ausgedriickt werden (Mavoa

2011, Seite 16). Betrachtet wird nur der 6ffentliche Verkehr. Entgegen anderer Ansétze, bei

7 Meshblock: kleinste Zensus-Einheit in Neuseeland
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denen Ublicherweise die Reisezeiten als Kosten verwendet werden, wird hierbei die
durchschnittliche Reisezeit durch die Bedienungshaufigkeit geteilt und hiermit ein Kostenwert
(Aufwand) ausgedriickt. In SNAMUTS werden 8 Schliissel-Indikatoren ermittelt, die jeweils auf

einer Punkteskala von 0 — 10 bewertet werden.

Service-Intensitat (Service Intensity): Anzahl der bedienenden Fahrzeuge im Netz,

unterschieden fiir die einzelnen Verkehrssysteme,

o Dichte — Zentralitéat (Closeness Centrality): misst die ,Leichtigkeit, mit der man sich
zwischen einzelnen Bezugsknoten bewegen kann (Bedienqualitit, Reisezeiten,
Netzwiderstande),

o Erreichbarkeitsisochronen/ Einzugsbereiche (Contour Catchments): misst die Anzahl
der Einwohnerlnnen und Arbeitsplatze, die innerhalb einer ful3laufig akzeptablen
Entfernung mit dem offentlichen Verkehr in einer Fahrzeit von 30 Minuten erreicht
werden konnen,

e Gradmall — Zentralitat (Degree Centrality): misst die Anzahl der erforderlichen
Umsteigevorgange, um alle Knoten des Netzwerkes zu passieren (Mal fiir den Anteil
an Direktverbindungen im Netz,

e Zentralitat der Lage (Betweenness Centrality): Erfasst die raumliche Streuung der
Wege im Netz, die sich als Route fir jede Quelle-Ziel-Beziehung ergeben,

¢ Netzwerk-Belastbarkeit (Network Resilience): identifiziert und bewertet die Wege im
Netz mit hoher, intensiver sowie geringer Auslastung,

¢ Knoten-Konnektivitdt (Nodal Connectivity): Identifiziert und bewertet alle Knoten im

Hinblick auf die Wirkung als zentraler Knoten und die damit verbundene Erreichbarkeit

von Zielen im Netz.

Die Punkte aller Indikatoren werden im Anschluss fir jede der zuvor gebildeten rdumlichen
Einheiten zusammenaddiert, wodurch sich eine maximal erreichbare Punktzahl von 80 ergibt.

Die Darstellung kann fiir die einzelnen Indikatoren klassifiziert auf einer Karte erfolgen.

Enthaltene Verkehrsarten @
i lokal : regional : Gber-
BetrachtungsmaRstab & 3 ¢ regional :

Abbildung 11: SNAMUTS Index
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4.4.2.4 Erreichbarkeitstool Region Frankfurt Rhein-Main

Urspringlich fur die Region Frankfurt Rhein-Main umgesetzt, wurde mit diesem
Erreichbarkeitstool in weiterer Folge eine einsatzfahige Software entwickelt, mit denen sich
Erreichbarkeitsanalysen fir unterschiedliche raumliche MaRstdbe und verschiedene
Fragestellungen realisieren lassen (Frehn et al. 2012, Seite 26 ff.). Das Tool besteht aus einer
Verknipfung eines Geographischen Informationssystems (ESRI ArcGIS) mit einem
Verkehrsmodell. Das Verkehrsmodell liefert hierbei die Datenbasis fiir eine realistischere
Abbildung der Erreichbarkeiten, die mit einem GIS-System nicht ohne weiteres mdglich ist. So
werden fur den MIV Reisezeiten im belasteten Netz beriicksichtigt, im 6ffentlichen Verkehr
wird die tageszeitlich schwankende Angebotsqualitat fur die Erreichbarkeitsermittiung

einbezogen. Folgende typische Anwendungsmdglichkeiten sind gegeben:

e Reisezeit-lsochronen ausgewahlter Standorte fir verschiedene Verkehrsmittel und
Tageszeiten,

e Potentialermittlung: VerknlUpfung von Strukturdaten (Einwohnerinnen, Arbeits- und
Ausbildungsplatze etc.) mit der zeitlichen Erreichbarkeit,

e Beurteilung der verkehrlichen ErschlieBungsqualitat von Gebieten fiir unterschiedliche
Verkehrsmittel,

e Szenarien- und Planfallbetrachtungen, Wirkungsanalysen.

Erreichbarkeitstool Region Frankfurt/ M.

Enthaltene Verkehrsarten @ @

i lokal i regional : dber-
Betrachtungsmalstab : ] i regional

Abbildung 12: Erreichbarkeitstool Frankfurt a. M.

4.4.2.5 Erreichbarkeitsatlas der Metropolregion Minchen

Dieser Ansatz basiert ebenso wie der zuvor beschriebene auf einer Verkniipfung zwischen
einem Geographischen Informationssystem und einem Verkehrsmodell. Betrachtet werden
derzeit die Verkehrsmodi MIV und Offentlicher Verkehr. Fur ersteren erfolgt die Einbindung
von Netzattributen innerhalb des GIS. Unterschiedliche Netzzustande wie tageszeitlich
schwankende Streckenbelastungen finden keine Bertcksichtigung, jedoch besteht die
Moglichkeit, streckenspezifische Widerstande zu beriicksichtigen. Erreichbarkeitsanalysen fur

den Offentlichen Verkehr werden innerhalb des Verkehrsmodells ausgefiihrt.
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Mit Gemeinden als kleinste Einheiten ist die raumliche Auflésung als relativ grob zu
bezeichnen. Dementsprechend sind kleinrdumige Analysen, wie solche fir den Ful3ganger-
und Radverkehr, bei denen die Wegelangen kurz sind, nicht méglich. Nach Frehn et al. (2012,
Seite 30 ff.) ist jedoch eine Erweiterung des Tools fir Analysen auf lokaler Ebene und
Einbezug von Fuf3- und Radverkehr bei Vorhandensein einer entsprechenden Datenbasis
prinzipiell moglich. Der Erreichbarkeitsatlas dient vornehmlich zur Ermittlung von
Erreichbarkeiten wichtiger regionaler Infrastruktureinrichtungen wie Bahnhofen, Flughéafen,

Autobahnanschlissen sowie Orten mit zentraler Bedeutung.

Erreichbarkeitsatlas Miinchen

Enthaltene Verkehrsarten @ @

i lokal i regional : dber- :
Betrachtungsmalstab : : ¢ regional :

Abbildung 13: Erreichbarkeitsatlas Miinchen

4.4.2.6 Modellierung von Einzugsbereichen an Bahnhaltestellen nach Jermann

Jermann (2004) hat im Rahmen einer Dissertation ein ,GlS-basiertes Konzept zur
Modellierung von Einzugsbereichen an Bahnhaltestellen“ entwickelt. Der Ansatz behandelt im
besonderen Malie die Erreichbarkeit von Bahnstationen zu Ful3. Entgegen der meisten
Ansatze enthalt die vorgestellte Methodik eine sehr feine Modellierung der ful3laufigen
Zugange im Bahnhofsumfeld. Zudem werden die Wegenetzdaten mit einem digitalen
Hohenmodell (DHM) verschnitten, um Steigungsverhdltnisse bei der Ermittlung der
Gehgeschwindigkeiten als Widerstandsgréf3e im Netz zu bericksichtigen. Der Ansatz liefert
weiterhin Entscheidungsgrundlagen fur die Verwendung unterschiedlicher Methoden zur
Ermittlung der raumlichen Erreichbarkeiten (Ringbuffer, Isozonen, Wegebuffer). Fir diese

werden Aufwand und Ergebnisgenauigkeit gegentibergestellt.

Im Konzept werden zudem Deskriptoren ermittelt, die als Maf3zahlen zur Charakteristik
raumbezogener Daten wie Topographie, Siedlungsform und Form der Wegenetze sowie deren
Zusammenhang untereinander dienen. Der Ansatz kann fur Fragestellungen zur
Standortoptimierung von Haltestellen, z.B. fiir eine maximale Abschdpfung von Personen oder
Arbeitsplatzen mit einer minimalen Haltestellenanzahl, angewendet werden. Prinzipiell sollte
eine Ubertragbarkeit fuir die Untersuchung anderer Zubringersysteme wie Fahrrad, Pedelec,

Pkw bei Vorhandensein einer entsprechenden Datengrundlage gegeben sein.
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Abbildung 14: Erreichbarkeit nach Jermann

4.4.2.7 Walkability Index

Mit diesem Ansatz werden die ful3laufigen Erreichbarkeiten von bestehenden
Infrastruktureinrichtungen (z.B. OV-Haltestellen, Dienstleistungs- und Handelseinrichtungen,
soziale und kulturelle Einrichtungen) Uber ein GIS-Tool ermittelt. Den eher geringen
Wegeldngen des FulRgangerverkehrs entsprechend sind die Untersuchungseinheiten

kleinraumig in so genannte Nachbarschaftseinheiten aufgeteilt.

EingangsgroRen zur Ermittlung des Walkability Index bilden die Wegenetzdichte,
Bebauungsdichte, die Flachennutzung und -verteilung sowie der Anteil an Handelsflachen. Mit
dem Walkability Index lassen sich auf lokaler Ebene beispielsweise Szenarien der
Siedlungsentwicklung im Hinblick auf ihre verkehrlichen Auswirkungen, wie der Entwicklung
des Modal Split, betrachten. Die Vorgehensweise besteht aus den folgenden Arbeitsschritten
(Frehn et al. 2012, Seite 37 f.):

1) Georeferenzierung der Infrastruktureinrichtungen als Punkt,

2) Bildung von Wege-Buffern um die Nachbarschaftseinheiten,

3) Ermittlung von Erreichbarkeitspunktzahlen fiir jede Nachbarschaftseinheit und jede Art
von Infrastruktureinrichtung,

4) Addieren der Erreichbarkeitspunktzahlen, bezogen auf die Nachbarschaftseinheiten
fur alle Arten von Infrastruktureinrichtungen,

5) Unterschiedliche Wichtung von Infrastrukturkategorien entsprechend der Eignung fir
FuRverkehr,

6) Summierung der gewichteten Werte der Infrastrukturkategorien,

7) Ermittlung des Erreichbarkeitsfaktors.

Im Ergebnis liegt ein Erreichbarkeitsfaktor flir die Nachbarschaftseinheiten vor. Ein

vergleichbarer Ansatz ist der Neighbourhood Destination Accessibility Index (NDAI).
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Walkability Index
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Abbildung 15: Walkability Index

4.4.2.8 SAL — Structural Accessibility Layer

Der Strucural Accessibility Layer (SAL) dient zur Beurteilung des Einflusses der Raumstruktur
auf die Verkehrsmittelwahl (Silva und Pinho 2009, Seite 3). Betrachtet werden die
Verkehrsarten nichtmotorisierter Verkehr, MIV und OV. Im Rahmen der Analyse wird fur den
Untersuchungsraum zundchst eine kleinrdumige Einteilung vorgenommen, in dem die
vorhandenen Subregionen entsprechend der vorliegenden Fragestellung disaggregiert
werden. FUr diese wird jeweils ein separater Erreichbarkeits-Index berechnet. Dabei wird ein
nach Einwohnerzahl gewichteter Mittelwert der erreichbaren Anzahl an Zielen
unterschiedlichen Typs fur nichtmotorisierte Verkehrsarten, Offentlicher Verkehr und Kfz-

Verkehr ermittelt.

SAL -Structural Accessibility Layer

Enthaltene Verkehrsarten @| @ @ @

i lokal i regional : dber- :
BetrachtungsmaBstab : ] ¢ regional

Abbildung 16: Structural Accessibility Layer
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4.5 Projektergebnis: Tool zur Bewertung der Erreichbarkeit und raumlichen
Integration von Verkehrsstationen

45.1 Einfihrung

Ziel des Excel-Tools ist es eine Abschatzung zur verkehrlichen Erreichbarkeit und rdumlichen
Integration von Bahnverkehrsstationen sowohl im Bestand als auch noch Umsetzung von
MalRnahmen treffen zu kdnnen. Hintergrund der Entwicklung ist, dass es bisher keine
vergleichbare Mdglichkeit gibt, diese Aspekte integriert und rasch erfassbar darzustellen und
in weiterer Folge zur Entscheidungsfindung heranzuziehen. Anhand von sieben Merkmalen
lasst sich der Grad der Erreichbarkeit und rdumlichen Integration im Bestand sowie nach
Durchfuhrung allfélliger geplanter Malinahmen im Bereich der Siedlungsentwicklung und

verkehrlichen Verknlpfung beurteilen. Folgende Merkmale wurden dafur definiert:

e Verkehrliche Erreichbarkeit — OV

e Verkehrliche Erreichbarkeit — Ful3verkehr

e Verkehrliche Erreichbarkeit — Radverkehr

e Verkehrliche Erreichbarkeit — MIV

¢ R&aumliche Integration — Dichte

e R&umliche Integration — Nutzungsmischung im Umfeld

e Raumliche Integration — stadtrdumliche Einbettung und Qualitat

Die einzelnen Merkmale kénnen Werte zwischen 0 und 100 annehmen. Je néher der Wert bei
hundert liegt umso besser ist die Erreichbarkeitsqualitat bzw. rAumliche Integration. Durch das
Diagramm im Excel-Tool (Tabellenblatt Diagramm) lasst sich auf einen Blick erkennen, in

welchen Bereichen die Starken und Schwachen einzelner Stationen liegen.

4.5.2 Vorgangsweise

Das Bewertungstool mit der Dateibezeichnung BahnRaum_Stationsbewertung.xls ist

gemeinsam mit diesem Bericht Teil des Projektergebnisses und liegt dem Auftraggeber vor.

Fur die Beurteilung der riumlichen Integration und verkehrlichen Erreichbarkeit bedarf es einer
Reihe von quantitativen und qualitativen Indikatoren. Diese sind in Abhéangigkeit ihrer
Wirkungen auf unterschiedlichen raumlichen Ebenen angesiedelt. Die entsprechenden Werte
werden im Excel-File in die Eingabefelder (siehe unten) eingegeben, woraus ein Teilscore mit
Werten zwischen 1 und 100 errechnet wird. Uber die Gewichtungen werden die einzelnen

Teilscores zu einem Gesamtscore fur die einzelnen Merkmale zusammengefuhrt.
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Im File wird zwischen drei verschiedenen Spaltentypen unterschieden: Information (rot), Input
(grin) und Output (blau). Eine Besonderheit stellen die gelben Felder beim Merkmal
»-Nutzungsmischung” dar — diese sind eigentlich Inputfelder, bei denen jedoch keine Eingabe

notwendig ist. Der Wert errechnet sich automatisch aus vorhergehenden Werten.

Ziel dieses Bewertungsrasters ist es einen Vergleich des aktuellen Bestandes mit dem
Potential nach Umsetzung allfalliger Malinahmen, die Einfluss auf die rAumliche Integration
der Station haben, ziehen zu kénnen. Aus diesem Grund sind die Spalten Eingabe, Teilscore,
Gewichtung und Gesamtscore doppelt vorhanden. Die Bedeutung der einzelnen Spalten wird

im Folgenden erlautert.

Tabelle 9: Spaltenbeschreibung Stationsbewertungstool

Beschreibung Kurzbeschreibung des Indikators und des daraus resultierenden (und
einzugebenden) Wertes

Raumliche Gibt die Betrachtungsebene des Umfelds mittels eines Umkreises um die

Ebene Station und schrankt den Betrachtungsraum ggf. durch weitere Merkmale ein

Eingabe Eingabefelder fir die stationsspezifischen Werte der einzelnen Indikatoren

Teilscore Gibt den Erfullungsgrad der einzelnen Indikatoren fur die Station an
(Maximalwert = 100)

Gewichtung Zeigt, wie die einzelnen Teilscores in die Gesamtgewichtung der einzelnen

Aspekte einfliel3en

Gesamtscore Zeigt fur das jeweilige Merkmal an, wie gut die Station in ihr Umfeld integriert ist
bzw. welche Potentiale diese Station noch aufweist (Maximalwert = 100)

45.3 Merkmale

Offentlicher Verkehr: Dieses Merkmal beschreibt die Qualitit der offentlichen
Verkehrsanbindung der Station. Fir die Beurteilung werden nur liniengebundene Verkehre
(Stadtbus, Regionalbus, StralRenbahn etc., keine Bedarfsverkehre, Taxis etc.), die im Umkreis
von max. 100 Metern um das Bahnhofsgebaude bzw. einen Bahnsteigzugang halten,
herangezogen. Bei der Potentialabschéatzung ist zu bericksichtigen ob die bestehenden
Infrastrukturen (ZufahrtsstralRen, Haltestellen) die zusétzlichen Verkehre aufnehmen kdnnen

bzw. ob ggf. Platz fir Erweiterungen vorhanden ist.

FulRverkehr: Der Betrachtungsraum fir die Erreichbarkeitsqualitat im FulRverkehr entspricht
dem Umkreis von 500 Metern um die Station. Dies entspricht (unter Berticksichtigung von
Umwegen) einer maximalen Gehzeit von ca. 10 Minuten, ein Wert, der in der Literatur haufig
als noch akzeptabel betrachtet wird. In die Betrachtung sollten nur relevante Zugangswege
zur Bahnstation in diesem Umkreis beriicksichtigt werden. Es wird empfohlen die relevanten
Wege vorab mittels Karte oder Luftbild festzulegen. Die Indikatoren zur Beurteilung teilen sich
in die drei Kategorien Netz (50%), Infrastruktur quantitativ (35%) und Komfort (15%) und

basieren auf Indikatorensets zur Bewertung der Walkability bzw. von straRenraumlichen
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Vertraglichkeiten. Wahrend sich die Qualitat des Netzes (je hoher die Dichte der Knoten desto
geringere Umwege notig) aus GIS-Daten ableiten lasst, sind die Komfort-Indikatoren und ein

Teil der Infrastruktur-Indikatoren qualitativ mittels Erhebung vor Ort zu beurteilen.

Radverkehr: Analog zum FuRRverkehr leiten sich die Indikatoren aus der Beurteilung von
stralBenraumlichen Vertraglichkeiten und zur Bewertung der Bikeability ab. Der
Betrachtungsraum umfasst einen Umkreis von 2 Kilometern um die Station, wobei auch hier
wiederum nur fir den Zu- und Abgang zur Station relevante Stralen und Wege zu
beriicksichtigen sind. Wie beim FufRverkehr sind auch hier die Indikatoren verschiedenen
Kategorien zugeteilt: Parken (25%), Netz (30%), Infrastruktur quantitativ (25%) und
Infrastruktur qualitativ (20%). Die Anzahl von Abstellplatzen fir Fahrrader an der Station wird
in Relation zur Fahrgastfrequenz gesetzt um eine Vergleichbarkeit zwischen kleinen und

grol3en Stationen zu gewahrleisten.

MIV (=motorisierter Individualverkehr): Das Merkmal MIV wird sowohl anhand der
vorhandenen Stellplatze als auch hinsichtlich der Vertraglichkeit des Zugangsverkehrs entlang
relevanter Zufahrtstraf3en zur Station beurteilt. Damit wird bewusst von den Indikatorensets
der vorangehenden Merkmale abgewichen, welche die Qualitit aus Sicht der
Verkehrsteilnehmerinnen beurteilten. Das Beispiel der Station Munderfing Dampfsége zeigt
weshalb: Die Station liegt im Ortszentrum, die Zufahrtsstrafe ist nicht ausreichend
dimensioniert und fuhrt durch ein Wohngebiet und im Umfeld der Haltestelle stehen keine
Flachen fir eine Park+Ride-Anlage zur Verfligung. Da hier wichtige Voraussetzungen fir eine
Eignung nicht erfillt sind, fallt der Score bei der Bewertung des Potentials auch dann gering

aus, wenn man angibt eine gréf3ere Anzahl von Stellplatzen zu errichten.

Die Stellplatze werden in Relation zur Fahrgastfrequenz gestellt, bei Erweiterungen ist zu

beachten, dass ausreichend Flachenreserven zur Verfigung stehen.

Dichte: Die Dichte beschreibt die Anzahl der der Einwohner, Beschéftigten und Schiler im
Umkreis von 500m zur Haltestelle (fuBlaufiger Einzugsbereich). Eine hohe Einwohner- und
Nutzungsdichte im Umfeld der Station bedeutet einerseits ein hohes Nachfragepotential und
ist andererseits ein Gradmesser fir die raumliche Integration der Station in das
Siedlungsgeflige. Bei diesem Merkmal ist zu berticksichtigen, dass ein hoher Score hier nur
fur Stationen im zentrumsnahen Bereich in Grof3stadten zu erreichen ist. Voraussetzung um
die Dichte zu erh6hen ist einerseits ein entsprechendes regionales Einwohner- bzw.
Wirtschaftswachstum, das Nachfrage nach neuen Siedlungsflachen generiert sowie das
Vorhandensein von Flachen zum Bebauen, Nachverdichten oder Nachnutzen. Die zu
erreichende Dichte (Einwohner/ha, Beschaftigte/ha) sollten sich an einer malvollen

Verdichtung gegeniiber dem Bestand orientieren.
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Nutzungsmischung: Die Nutzungsmischung errechnet sich aus der Anzahl der Einwohner,
Schiler und Beschéftigten im zweiten und dritten Sektor. Gut durchmischte Nachbarschaften
sind in der Regel belebter und bieten somit eine attraktivere Umgebung fur eine Bahnstation.
Zudem tragen sie dazu bei, dass das Fahrgastaufkommen sich gleichmaliger tiber den Tag
verteilt. Die Formel zur Kalkulation des Scores fir die Nutzungsmischung wurden Reusser et.

al. (2008) entnommen und leicht adaptiert (Mitberticksichtigung der Schiiler).

Stadtrdumliche Integration: Das Merkmal der stadtraumlichen Integration umschreibt die
Einbettung der Station in das unmittelbare Umfeld. Befinden sich im Umfeld der Bahnstation
viele verschiedene Gelegenheiten (Dienstleistungen, Handel, Sozialeinrichtungen etc.)
erleichtert das Wegeketten mit der Bahn zuriickzulegen. Dariiber hinaus ist auch die Qualitat
der Einrichtungen (Branchenmix, Image) von Bedeutung. Nach Wulfhorst (2003) spielen
zudem die Qualitat der Offentlichen R&ume, die Sauberkeit sowie das subjektive
Sicherheitsempfinden eine wichtige Rolle fur die Bahnnutzung. Zusammen ergeben diese
Faktoren ein Bild dariber, ob der Bahnhof und seine Umgebung in einer Stadt oder einem Ort
positiv besetzt sind oder nicht, was sich letztendlich auch auf das Image der Bahn

niederschlagt.

4.6 Grenzen der Methoden

Die Verkehrsnachfrage an Verkehrsstationen ist von einer Vielzahl von Faktoren abhangig,
die sowohl quantitative (z. B. Bevdlkerungsdichte, Verkehrsaufkommen, Verkehrsangebot
Schiene) als auch qualitative Merkmale (z. B. Aufenthaltsqualitdt Verkehrsstation,
Ausstattungsmerkmale der Schienenfahrzeuge, Qualitdt der Zubringerwege fir
nichtmotorisierte ~ Verkehrsteilnehmerinnen)  aufweisen. Wahrend Verkehrs- und
Erreichbarkeitsmodelle quantitativ funktionieren, verfolgt das Tool zur Bewertung der
Erreichbarkeit und rdumlichen Integration von Verkehrsstationen einen qualitativ orientierten
Ansatz. Dadurch wird die bisher stark quantitativ ausgerichtete Nachfrageprognose durch
gualitative Aspekte erganzt. Insbesondere bei qualitativen Merkmalen ist eine prazise
Abschatzung der Nachfrageeffekte nicht mdglich, da iber deren Wirkung zu wenig bekannt ist.
Daraus ergibt sich ein erheblicher Forschungsbedarf, um kinftig die Nachfragewirkung von
Qualitatsverbesserungsmafinahmen im Zusammenspiel mit der Siedlungsentwicklung und
dem Verkehrsangebot besser abschatzen zu kénnen. Darauf aufbauend lassen sich zudem
MalRnahmen identifizieren, welche eine hohe Wirksamkeit bei geringem Mitteleinsatz

versprechen.
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5 PROZESSE UND AKTEURE

5.1 Prozesse

5.1.1 Problemstellung

Planungsprozesse, vor allem im Bereich der schienenorientierten Siedlungsentwicklung und
Erreichbarkeitsoptimierung, weisen eine hohe Komplexitat auf, da Akteurinnen und Akteure
aus verschiedenen Ebenen und mit unterschiedlichen Hintergriinden und Interessen
eingebunden werden miussen. So formulieren Holz-Rau und Jansen (2006), dass eine
nachhaltige Raum- und Siedlungsentwicklung nur in einem Ubergreifenden Ansatz, der

mehrere Integrationsebenen und MalRnahmenfelder umfasst, moglich ist.

Viele Planungsinstrumente versuchen diesem Anspruch gerecht zu werden. So wird
beispielsweise das Prinzip einer ,OV-affinen* Standortwabhl fiir Entwicklungsgebiete haufig als
Ziel sowohl in den Planungsinstrumenten der Raumplanung als auch der Verkehrsplanung
verankert. Es zeigt sich in der Praxis jedoch haufig, dass die bloRe Zielformulierung in den

Dokumenten nicht ausreicht, um eine entsprechende Implementierung zu gewahrleisten.

Fiur eine integrative Raum- und Verkehrsplanung ist das Wissen Uber das Handlungs- und
Entscheidungsverhalten raumbedeutsamer Akteurinnen und Akteure essentiell. Um
MalRnahmen implementieren zu kénnen, missen unterschiedliche Planungsinstrumente und -
kompetenzen sowie unterschiedliche Raum- und Interessensanspriiche beriicksichtigt werden
(vgl. Nebel 2014).

5.1.2 Definition und Strukturierung von Planungsprozessen

Obwohl sich Planungsprozesse in der Praxis in ihrem Umfang und ihrer inhaltlichen Tiefe
unterscheiden, lasst sich dennoch ein generelles Muster im Vorgehen feststellen. Dieser
modellhafte Planungsprozess kann in folgenden Stufen definiert werden (vgl. Albers / Wékel
2008, S. 43):

¢ Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose

e Klarung der Wertmal3stabe und Zielvorstellungen

¢ Abgrenzung des planerischen Handlungsspielraums und Abwagung
o Entscheidung und Umsetzung

¢ Implementierung und Wirkungskontrolle
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5.1.3 Typische Aufgaben und Zielsetzungen zu den einzelnen Planungsphasen (vgl.
Albers / Wékel 2008, S. 43)

e Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose: In der Phase der Bestandsaufnahme,
Analyse und Prognose soll ein Uberblick tiber die Situation und die in ihr wirkenden
Zusammenhénge und Veranderungstendenzen gewonnen werden. Dazu werden die
sozialen, wirtschaftlichen und rdumlichen Gegebenheiten in ihren statistischen und
dynamischen Aspekten erfasst und analysiert. Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme und
Analyse erlauben eine Prognose der weiteren Entwicklung.

Die Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose liefert antworten auf die Fragen: Was
besteht? Wie veréandert es sich? Wie hangt es zusammen? Wie wird es sich voraussichtlich
weiterentwickeln?

o Klarung der Wertmafl3stabe und Zielvorstellungen: Um die gewonnenen Erkenntnisse
aus der Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose richtig einordnen zu kénnen, miissen
Wertmal3stabe und Zielvorstellungen der maRgeblichen Stakeholder geklart und ein
abgestimmtes Leitbild erarbeitet werden. Dieses Leithild erlaubt Folgerungen fiir den
Handlungsbedarf zur Behebung von Missstanden oder zur Erreichung bestimmter Ziele.

e Abgrenzung des planerischen Handlungsspielraums und Abwéagung: Abgrenzung
des planerischen Handlungsspielraums meint das Aufzeigen von
Kombinationsmdglichkeiten fir die Anordnung von Elementen im Raum, die sich aus den
im Leitbild formulierten Zielen und den Bindungen an Bestand und verfligbare Mittel sowie
erforderliche sonstige Rucksichten (z. B. Fachmaterien des Bundes und der Lander)
ergeben.

Die Alternativen muissen dazu auf Grundlage von entsprechenden Kriterien, die
naturgemaf in einem Zusammenhang mit den Zielen und Wertungen stehen missen,
abgewogen und die geeignetste(n) Losungsmaoglichkeit(en) identifiziert werden. Es handelt
sich dabei um die eigentliche Planungsleistung. Eine besondere Form und Chance des
Erarbeitens und der Beurteilung von Alternativen stellen stadtebauliche Wettbewerbe dar.

e Entscheidung und Umsetzung: Die Entscheidung fir eine der in der vorangegangenen
Phase erarbeiteten Alternativen und die Umsetzung in einem Plan ist das Ziel dieser
Phase. Dazu wird eine Alternative ausgewahlt oder der Entschluss geféllt, zu einer
friheren Phase des Verfahrens zuriickzukehren und gegebenenfalls auch den
Handlungsspielraum neu zu definieren.

Ergebnis ist ein Plan mit einem Katalog an MaBhahmen, die zur Verwirklichung zu treffen
sind, der je nach der zu lésenden Aufgabe unterschiedliche ausgeformt sein kann (z. B.

raumlicher Entwurf, Handlungskonzepte).
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e Implementierung und Wirkungskontrolle: Die Verwirklichung des Plans féallt nur noch
bedingt in den Wirkungsbereich konventioneller Planung. Aktuelle Ansatze einer
strategischen Planung sehen allerdings auch die Realisierung von Schliisselprojekten als
wesentlichen Teil eines Planungsprozesses (vgl. Kithn 2008).

Der Wirkungskontrolle von den Ergebnissen der Implementierung des Plans kommt
jedenfalls eine wichtige Rolle als Riuckkoppelungsinstrument im Planungsprozess zu. Die
daraus gewonnenen Erkenntnisse flie3en wiederum in die Analyse der Situation ein und

kénnen fur die Berichtigung der Wirkungsprognose genutzt werden.

5.2 Identifikation und Zuordnung von planungsrelevanten Akteuren zu

Planungsprozessen

5.2.1 Planungsrelevante Akteurinnen und Akteure

»Akteure der Planung sind alle diejenigen natirlichen oder juristischen Personen, die am
Planungsprozess beteiligt sind“ (Furst 2010, S. 18). Dementsprechend kann die Zahl der
Akteure, abhéngig von der raumlichen Reichweite der Planung mehrere hundert Personen mit

unterschiedlichen Hintergriinden umfassen (vgl. First 2010, S.18).

Die Tatsache, dass es sich bei der Raumplanung um eine Querschnittsmaterie handelt, die
sich mit diversen Fachmaterien wechselseitig beeinflusst, macht die Zusammensetzung von
Akteurinnen und Akteuren im Planungsprozess noch komplexer und umfangreicher. Eine

vollstdndige Darstellung fir einen theoretischen Planungsprozess ist daher nicht praktikabel.

Fir eine generalisierte Darstellung werden daher nicht die einzelnen Akteurinnen und Akteure,
sondern Akteursgruppen angefiihrt. Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick (iber die
planungsrelevanten Akteursgruppen und deren Rolle(n), Handlungsmaximen sowie typische

Aufgaben in Planungsprozessen.
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Tabelle 10: Akteursgruppen in der Verkehrs- und Raumplanung

— Gutachterlnnen /
intermediare
Akteurln

— Konfliktvermeidung

Akteursgruppe Rolle(n) Handlungsmaximen | Aufgaben
Politik _ Politische — Legitimation — Entscheidung
Entscheiderin "von unten” — Kontrolle der
— Wahrung Verwaltung
offentlicher — Vertreten eigener
Interessen Beschlusse
— Opportunismus
gegeniber héheren
Ebenen
Verwaltung — Fachverwaltung, — Routine — Umsetzung politischer
Behérden — Legitimation Vorgaben
"von oben" — Entwicklung von

Handlungsvorschlagen
Entscheidungs-
vorbereitung

Verwaltung /
Wirtschaft
(ausgelagerte
Gesellschaften:

— Projektbetreiberin
— Immobilienbesitzerl
n

— Legitimation

"von oben"
— Konfliktvermeidung
— Wirtschaftlichkeit

Umsetzung politischer
Vorgaben

Entwicklung von
Handlungsvorschlagen

Projektentwickler,
Bauunternehmen,
Wohnbaugesellsch
aft)

Akteurlnnen
— Planungsbetroffene
/
Advokatln;
— Projektbetreiberin
— Immobilienbesitzerl
n
— Investorin

— Investorin

z. B. — Betriebliche

Verkehrsverbiinde, Ausfiihrung

Verkehrsbetriebe) - Bauliche Realisierung
Wirtschaft — Planerin: — Fachliche — Politisch unabhéngige

(z. B. _ Gutachterin / Begrundung Bearbeitungen

Ingenieurbiros, intermediare — Wirtschaftliche - Interessensorientierte

Verkehrsbetriebe, Existenz Bearbeitungen

Beratung

Moderation,
Kommunikation
Betriebliche
Ausfiihrung

Bauliche Realisierung
Eigeninteresse

Zivilgesellschaft
(z. B. Bevolkerung,
Sozialpartner,
NGOs)

— Planungsbetroffene
/
Advokatin

— Projektbetreiberin

— Immobilienbesitzerl
n

— Investorin

— Wabhrung o6ffentlicher
Interessen
— Partikularinteresse

Interessenvertretung
einzelner
gesellschaftlicher oder
wirtschaftlicher
Gruppen, ,Anwalt"
Eigeninteresse
Bauliche Realisierung

Wissenschaft

— GutachterIn/
intermediare
Akteurln

— Fachliche
Begrundung

Analysen
Entwicklung von
Leitbildern +
Ubergeordneten
Strategien
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Akteursgruppe: Die Einteilung in die Akteursgruppen Politik, Verwaltung, Wirtschaft und
Zivilgesellschaft erfolgt frei nach der Theorie der funktionalen Differenzierung der Gesellschaft
von Niklas Luhmann (1987).

Die hier getroffene Unterscheidung der gesellschaftlichen Teilsysteme stitzt sich auf
Uberlegungen zu den jeweiligen Interessen und daraus ableitbaren Handlungsmaximen. Die
Politik ist beispielsweise an Gemeinwohl- und Wé&hlerstimmenmaximierung (Legitimation ,von
unten®) interessiert, wahrend die Wirtschaft eine Gewinnmaximierung anstrebt. Das Interesse
der Verwaltung liegt darin, das geltende Recht durchzusetzen (Legitimation ,von oben*) und
die Qualitat der Dienstleistungen fir die Bevdlkerung zu steigern. Die Zivilgesellschaft
orientiert sich an der Verbesserung der gemeinschaftlichen, aber auch individuellen

Lebensverhaltnisse.

Das Wissen um die Entscheidungs- und Handlungsméglichkeiten sowie -maximen
unterschiedlicher Akteurinnen und Akteure in den jeweiligen Planungsphasen ist essentiell fir
eine gelungene Implementierung eines Plans (vgl. Professur fir Raumentwicklung, ETHZ
2014, S.27f.).

Rollen: Je nach lokalen bzw. regionalen Rahmenbedingungen oder der Phase im
Planungsprozess kdnnen Akteursgruppen bzw. die darin subsummierten Akteurinnen und
Akteure unterschiedliche Rollen einnehmen. First (2010, S. 18) ordnet Akteurinnen und
Akteure im Planungsprozess nach ihrer Funktion (Planerin,
Projektbetreiberin/Immobilienbesitzerin/Investorin, Planungsbetroffene/ Advokatin,

Fachverwaltung, Behorden, Politische Entscheiderin und Gutachterin/intermediare Akteurln).

Handlungsmaximen: Die angefihrten dominanten Handlungsmaximen der einzelnen
Gruppen finden in der Ubersicht nur in stark zuspitzenden Schlagworten Platz. Das komplexe
Geflecht von Interessenlagen kann dadurch nur unzureichend abgebildet werden und bedarf

einer gesonderten Untersuchung von Fall zu Fall (vgl. Scheiner 2003, S. 3).

Aufgaben: Scheiner (2003, S. 3) definiert in seiner Zusammenstellung typische Aufgaben, die
von den jeweiligen Akteurinnen und Akteuren im Planungsprozess ausgefuhrt werden. Diese
Definition trifft im Wesentlichen auch auf den Planungsprozess und die Akteurinnen und

Akteure in der Raumplanung zu und wurde deshalb weitestgehend Gbernommen.

5.2.2 Akteurinnen und Akteure im Planungsprozess

Die Beteiligungsintensitat der Akteurinnen und Akteure variiert zwischen den Planungsphasen.
Dabei sind die unterschiedlichen Akteursebenen (Bund, Land, Gemeinde, Individuum) und

damit verbundene Zustandigkeiten und verfigbare Ressourcen zu beriicksichtigen. Die
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folgende Tabelle zeigt mogliche Beteiligung von Akteursgruppen in den Planungsphasen einer
kommunalen Planungsaufgabe. Im vorangegangenen Kapitel beschriebene Rollen,
Handlungsmaximen und Aufgaben der Akteursgruppen bilden die Basis fuir die Zuordnung zu

den Planungsphasen.

Tabelle 11: Mégliche Beteiligung von Akteursgruppen in den Planungsphasen adaptiert nach:
Scheiner J. (2003): Akteure in der Verkehrsplanung

Planungsphase Ver- Politik Zivil- Wirtschaft Wissen
waltun gesell- Ingenieur- Sonst. -schaft
9 schaft biiros Unter-
nehmen
Bestandsaufnahme, Analyse, X X) X X) X
Prognose
Klarung der Wertmal3stabe
und Zielvorstellungen X X X ) X )
Abgrenzung des
planerischen
Handlungsspielraums und X ) X )
Abwéagung
Entscheidung X X)
Umsetzung X X
Implementierung X X X X X)
Wirkungskontrolle X X X

Die Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose wird vorwiegend von der Verwaltung bestimmt,
Ingenieurbiiros oder wissenschaftliche Einrichtungen werden haufig fur diese Planungsphase
beauftragt. Besonders bei der Problemanalyse werden gerne auch lokale Akteurinnen und
Akteure aus der Zivilgesellschaft und der Wirtschaft hinzugezogen, da sie wichtige Hinweise

und Informationen Uber 6rtliche Problemlagen und Mangel geben kbénnen.

Bei der Klarung der Wertmal3stdbe und Zielvorstellungen sind vor allem die lokalen
Akteurinnen und Akteure gefordert, die im besten Fall einen Konsens dariiber erarbeiten. In
dieser Phase kdnnen Ingenieurbiiros oder wissenschaftliche Einrichtungen bei der Moderation

und Dokumentation unterstitzen.

Die Abgrenzung des planerischen Handlungsspielraums und Abwagung stellt die eigentliche
Planungsaufgabe dar und wird daher entweder von der Verwaltung selbst oder in deren
Auftrag von einem Ingenieurbliro bearbeitet. Die Politik und Wissenschaft kénnen beim

Aufbereiten der Alternativen und der Abwagung Inputs liefern.

Die Entscheidung ist Sache der demokratisch legitimierten Gremien, waobei hier bei Bedarf
auch eine Entscheidung durch die Zivilgesellschaft erfolgen kénnte. Die Umsetzung in einem

Plan liegt wie schon die Abgrenzung des planerischen Handlungsspielraums und die
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Abwagung im Verantwortungsbereich der Verwaltung oder wird von Ingenieursbuiros in deren

Auftrag vorgenommen.

In der Phase der Implementierung ist wieder eine gré3ere Anzahl von lokalen Akteurinnen und
Akteure beteiligt. Je nach Geltungsbereich des Plans konnen zur Realisierung die

unterschiedlichsten Akteurinnen und Akteure angesprochen und somit involviert sein.

Bei der Wirkungskontrolle sind die gleichen Akteurinnen und Akteure, wie schon in der ersten
Phase beteiligt. Die Wirkungskontrolle kann auch bereits Teil einer erneuten Bestandsanalyse

sein oder liefert zumindest Ergebnisse dafir.
5.3 Kooperationsmodelle

5.3.1 Trend zu Governance statt Government

Planung bewegt sich immer mehr aus den formalen Gremien (,Government®) in Richtung

neuer Formen der Governance (vgl. Furst 2010, S. 19 ff). Das liegt begriindet in:

o Kapitalkonzentration: In Folge der Kapitalkonzentration kommt dem Privatkapital ein
zunehmend grofReres Gewicht in kommunalen und regionalen Entwicklungsprozessen
zu. Dadurch verlagert sich die Steuerungsmacht zunehmend von den Planerinnen und
Planern auf Investorinnen und Investoren. Die gewachsene Bedeutung des
Finanzkapitals hat zur Folge, dass Banken, Finanzinvestoren  und
GrolR3projektbetreiber, mit vergleichsweise kurzen Kapitalbindungsfristen (ca. zehn
Jahre), auf spektakulare Grof3projekte setzen und damit die Aufmerksamkeit erheblich
beeinflussen kdnnen. Gleichzeitig mindern sie die Chancen partizipativer Planung.

e Sinkende Bedeutung der politischen Parteien: Insbesondere auf lokaler und
regionaler Ebene verliert die formale Kommunalpolitik gegeniiber von Verbénden,
GroRbetrieben, Wahlergemeinschaften und personalen Netzwerken an Bedeutung.
Damit entstehen Ad-hoc-Allianzen, deren mittelfristige Berechenbarkeit sinkt.

e Verwaltungsreform: Immer mehr Funktionen der Verwaltung werden privatisiert oder
auf selbststandige Einrichtungen ausgelagert. Das hat zur Folge, dass sich die Zahl
der institutionalisierten Interessentrager erhéht.

e Dezentralisierung von Planungsprozessen: Planungsprozesse verlagern sich
immer starker von den Planungsamtern in die gesellschaftliche Governance. Die
Beteiligung von Akteurinnen und Akteuren, in intellektueller, materieller/finanzieller
oder politisch-unterstitzender Art, werden immer mehr als Ressource fiir die

Planrealisierung betrachtet.
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e ,Mehrebenen-Governance®: Lokale und regionale Entscheidungen werden immer
haufig aul3erhalb der Kommune oder Region getroffen. Die Akteurinnen und Akteure
~or Ort" sind immer mehr in vertikal verflochtene Entscheidungsstrukturen
eingebunden, mit der Folge von ,Mehrebenen-Governance* (z. B. als Folge der
Unternehmenskonzentration, des Vordringens grol3er Einzelhandelsketten). Dadurch
werden Entscheidungen auf Ebenen verlagert, die mit den Folgen ihrer Entscheidung

nicht unmittelbar ,leben“ missen.

Der Trend zu Governance bringt Vorteile, wie die Mobilisierung zusatzlicher Ressourcen und
die Einbindung von Akteurinnen und Akteuren in konsensfahige Lésungen. Es gibt aber auch
Nachteile, beispielsweise besteht die Gefahr, dass MaRnahmen privilegiert werden, fur die es
starke Anwalte gibt. Das wirde selektiv fir die kommunalen und regionalen
Entwicklungsprozesse wirken. Besonders wichtig ist es daher bei Kooperationsmodellen die

Transparenz und Legitimation sicherzustellen.

5.3.2 Formen der Zusammenarbeit

Die Verwirklichung einer schienenorientierten Siedlungsentwicklung und
Erreichbarkeitsoptimierung setzt eine enge Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen
Kommunen und Partnern auf regionaler Ebene voraus und zwar sowohl hinsichtlich der

intermodalen Verkehrsplanung als auch der Raumplanung.

In Anlehnung an verschiedene Untersuchungen, die sich an einer Systematisierung des
Kooperationsphanomens versuchten, kann festgestellt werden, dass eine nahezu
unbegrenzte Anzahl von Kooperationsvarianten mdglich ist (vgl. Balling 1998, S. 39). Es ist zu
erwarten, dass in Zukunft weiterhin neue Formen der Kooperation auftreten werden, die
teilweise in die bisher entwickelten Systematisierungsansatze eingeordnet werden kénnen,
teilweise aber auch neue Systematisierungsansatze erforderlich machen werden. Eine

einheitliche Systematisierung ist bisher nicht gelungen (vgl. Morschett 2005).

Grundvoraussetzung fur jegliche Form der Kooperation — somit konstitutives Element der
Kooperation — ist das Interesse und die Freiwilligkeit aller beteiligten Partner (vgl. Morschett
2005). Kooperationsformen kénnen darauf aufbauend nach mehreren Kriterien gegliedert
werden (vgl. Balling 1998, S. 40):

o Kooperationsziele

e Aktivitatsgrad der Beteiligten bei der Kooperationsentstehung
e Kooperationspartner

o Kooperationsmodalitaten

e Kooperationsbereiche
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o faktische Auswirkungen

Von Interesse fir das gegenstandliche Forschungsprojekt ist eine Unterscheidung der
Kooperationsform hinsichtlich der Kooperationsmodalitdten und der Kooperationspartner. Das
Kooperationsziel entspricht dem Ziel des Forschungsprojektes, Siedlungsentwicklung und

Bahninfrastruktur besser miteinander abzustimmen.

Bezlglich Kooperationsmodalitaten Iasst sich grob zwischen Kooperationsformen formeller (z.
B. Zweckverbande) oder informeller Natur (z. B. Arbeitskreise) unterscheiden. Hierbei eréffnet
sich ein breites Spektrum an mdglichen Kooperationsvarianten, von gegenseitiger Information
Uber diverse Vertragsarten — Sydow (1992, S. 62) zahlt beispielsweise zehn Vertragsarten auf,
darunter Lizenzen, Pacht- und Uberlassungsvertrage, Managementvertrage sowie Joint-
Venture-Vertrage — bis hin zu kapitalmafigen Bindungen (vgl. Morschett 2005, S. 384). Nicht
Zu unterschéatzen ist die Bildung informeller Kooperationsformen, die eine tragende Rolle bei
der Umsetzung von Projekten spielen kann. Diese Zusammenschliisse sind besonders

geeignet, gebietsbezogene Projekte umzusetzen (vgl. Bahn.Ville-Konsortium 2005).

Hinsichtlich der Kooperationspartner sind vor allem jene Kooperationsformen von Interesse,
die sektorenibergreifenden Charakter haben und sich jenseits der klassischen Dreiteilung
Staat — Wirtschaft — Zivilgesellschaft konstituieren, beispielsweise in Form von Public-Private-
Partnerships. Mit Hilfe derartiger Kooperationsformen kénnen verschiedenste Aufgaben
wahrgenommen werden (vgl. Bruns et. al. 2011). Letztlich stellt allerdings das aktive
Engagement der Kommunen vor Ort die Grundvoraussetzung fir die Aufwertung von

Bahnstationen und ihren Umfeldern dar (vgl. Bahn.Ville-Konsortium 2005).

5.3.3 Kooperationsmodelle fir Bahnverkehrsstationen

Im Rahmen eines schweizerischen Forschungsprojekts (vgl. Bruns et. al. 2011) wurden
Kooperationsmodelle fir intermodale Verkehrsstationen entwickelt, mit denen die
Zusammenarbeit der Akteurlnnen an der Schnittstelle Bahn-Gemeinde-Dritte verbessert
werden soll. Diese Schnittstelle stellt eine regelmaRig auftauchende Herausforderung dar, weil
Ansprechpartnerinnen nicht bekannt sind. Im Zuge der Analyse von Good-Practice Beispielen

folgende Erfolgsfaktoren identifiziert:

e Eine Struktur fur die Zusammenarbeit mit klaren Aufgabenverteilungen
e Transparenz hinsichtlich Ablaufe und Prozesse

e Vertrauensverhaltnis zwischen den Beteiligten

Die Kooperationsmodelle kénnen sowohl bei Planung und Aufbau als auch beim Betrieb der

Stationen angewendet werden. Folgende Akteurlnnengruppen wurden dafir identifiziert:
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e Staatliche Akteure: Bund, Lander, Gemeinde samt damit verbundener Organisationen wie
beispielsweise Verkehrsverbiinde

o Verkehrsgesellschaften: Verkehrsunternehmen, Infrastrukturbetreiber und Immobilien-
eigentimer

e Dienstleister: Carsharing-Unternehmen, Taxidienste, Handels- und
Dienstleistungsunternehmen am Bahnhof etc.

e Unmittelbar Beteiligte: Fahrgaste, Besucherinnen bzw. Einkduferinnen an der
Verkehrsstation, Investoren etc.

o Mittelbar Beteiligte: Bevdlkerung, Anrainerinnen, Interessensvertretungen etc.

Im Zentrum der Kooperationsmodelle steht jeweils ein Kooperationsorgan, das die
Zusammenarbeit organisiert. Die Grundiiberlegung dabei ist, dass alle Beteiligten fir den
eigenen Themenbereich verantwortlich bleiben, Planungs- und Entscheidungsprozesse aber

kooperativ verlaufen.

Kooperationsorgan

Abbildung 17: Rolle des Kooperationsorgans (IMS = Intermodale Schnittstelle), Quelle: Bruns
et al. 2011

Folgende Modelle wurden entwickelt:

Offenes Forum: Am offenen Forum sind alle betroffenen und interessierten Personen (also
bspw. auch Fahrgaste) beteiligt. In moderierten Diskussionen kénnen nach zuvor festgelegten
Regeln Vorschlage eingebracht und Entscheidungen getroffen werden. Es besteht keine
Informationspflicht seitens der Teilnehmenden, es soll aber transparent und offen diskutiert
werden. Das offene Forum ist gut geeignet Ideen zu diskutieren, fir eine effektive

Entscheidungsfindung ist dieses Format aber ungeeignet.

Kernteam: Wichtige Akteurinnen (z. B. Gemeinde, Land, Verkehrsverbund,

Infrastrukturbetreiber, Verkehrsunternehmen, Interessensvertretungen) entsenden
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Vetreterinnen in ein Kernteam. Dort werden Vorschlage diskutiert und Entscheidungen geféllt,
nach auf3en hin wird geschlossen aufgetreten. Das Kernteam sollte sich regelmafig alle sechs
bis zwolf Monate treffen. Es eignet sich vor allem fir kleinere Verkehrsstationen. Eine
Herausforderung ist bei der Besetzung die Balance zwischen Représentativitdt und einem

kleinen, effizient arbeitenden Team zu finden.

Zwei-Personen-Modell: Die Planungs- und Entscheidungsprozesse werden in eine
kommerzielle (Immobilien, Infrastruktur, Verkehrsunternehmen etc.) und politische Seite
(Gemeinde, Land, Verkehrsverbund etc.) geteilt, von denen jede eine Vertretung in das
Kooperationsorgan entsendet. Die Vetreterinnen holen jeweils auf ihrer Seite Vorschlage ein,
versuchen einen Konsens zu finden und diesen gegeniber der jeweils anderen Seite zu
vertreten. Auch hier ist eine transparente und faire Information aller Beteiligten und Betroffenen
notwendig. Dieses Modell ist wesentlich von einer funktionierenden Kommunikation abhangig,
weshalb es eine durchdachte Fihrungs- und Arbeitskultur mit klaren Regelungen braucht. Es

eignet sich eher fir gréRere und somit komplexere Verkehrsstationen.

Mister/Miss Bahnhof: Eine zentrale Ansprechperson kiimmert sich um die Anliegen, die im
Bereich der Verkehrsstation mehr als einen Beteiligten betreffen, nimmt Vorschlage entgegen
und versucht eine fur alle annehmbare Lésung zu finden. Daflr ist Mister/Miss Bahnhof
berechtigt alle notwendigen Informationen (soweit im gesetzlichen Rahmen) von den
Beteiligten einzuholen. Zu gewissen Themen kann er/sie auch ein offenes Forum einberufen.
Die Unabhangigkeit von den anderen Akteuren ist dabei von zentralem Stellenwert. Dieses
Modell eignet sich fir grof3e und kleine Verkehrsstationen (eine Person kann auch flr mehrere
Stationen zusténdig sein), erfordert aber ein breites Fachwissen und grof3e persotnliche
Fahigkeiten.
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6 STRATEGIEN ZUR SCHIENENGESTUTZTEN
SIEDLUNGSENTWICKLUNG

6.1 Grundlagen zur Umsetzung

Zur Umsetzung der schienenorientierten Siedlungsentwicklung bzw. von TODs werden Transit
Oriented Development Strategies angewandt (TODS). Dabei handelt es sich um Plane,
politische Strategien und Projekte in Stadten und Regionen, die eine nachhaltige urbane
Entwicklung zum Ziel haben und zu diesem Zweck eine Konzentration von stadtischer
Entwicklung im Umfeld von OV-Stationen sowie die Entwicklung des Offentlichen Verkehrs

selbst vorantreiben (vgl. Curtis et. al. 2009 nach Tan 2013).

Die Entwicklung und Implementierung von TODS stellt aufgrund der erforderlichen disziplinen-
und ebenenibergreifenden Herangehensweise eine besondere Herausforderung dar.
Formelle und informelle institutionelle Barrieren, die sich gegenseitig beeinflussen, stellen
einen Teufelskreis dar, den es zu Uberwinden gilt, wenn Projekte in der schienenorientierten
Entwicklung umgesetzt werden sollen. Dazu bedarf es institutioneller Innovation sowie dem
kollektiven und individuellen Lernen der Akteurlnnen (vgl. Marsden et al. 2009, Bertolini 2012,
Tan 2013).

6.1.1 Barrieren

Institutionelle Barrieren gelten als entscheidende Herausforderung bei der Planung und
Implementierung von schienenorientierter Siedlungsentwicklung (Grant 2009, Tan 2013).
Institutionen sind Regelsysteme, die das Verhalten von individuellen und kollektiven
Akteurlnnen leiten (vgl. Gonzalez und Healy 2005, Dembski und Salet 2010). Fir die
Erreichung bestimmter Ziele kdnnen diese Regelsysteme Huirden darstellen. Diese lassen sich
in formelle Barrieren (z. B. juristische, finanzielle Hurden) und informelle Barrieren (z.B.
politische Haltungen, kulturell gepragte Handlungen) unterscheiden, die sich aus territorialen
und institutionellen Einheiten ableiten (vgl. North 1995, Marsden et. al. 2009, Tan 2013).

Im Zusammenhang mit der Implementierung von TOD wurden insbesondere die hohe
Marktsensibilitdit von Immobilienentwicklern, komplexe Vorschriften und Regulierungen,
unklare Verantwortlichkeiten, hoher Investitionsbedarf und damit verbundene Schwierigkeiten
in der Finanzierung, sektorale Fragmentierung sowie fehlende Governance auf der Ebene von
Transportkorridoren bzw. Regionen als relevante Barrieren identifiziert. Auf Akteurlnnenebene
wirkt die Vielzahl unterschiedlicher Stakeholder und die damit verbundenen verschiedenen
(und haufig unklaren) Zustéandigkeiten und Interessenslagen hindernd. Dazu kommt haufig

fehlendes Engagement — auch deshalb, weil aufgrund der persoénlichen Mobilitatskultur
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einzelner Akteurinnen der Bezug zum QV fehlt. Letztendlich stellen auch lange Planungs- und
Realisierungszeitraume, bei gleichzeitig von einigen Akteurlnnen kurzfristig erwarteten

Ergebnissen, eine Schwierigkeit dar (Tan 2013).

6.1.2 Anreize zur Anderung formeller und informeller Institutionen

Ergebnisse und Entscheidungen sind ein Produkt von Handlungen, die innerhalb eines Sets
von Regeln getétigt werden. Diese Regeln existieren innerhalb eines physischen und sozialen
Kontexts. Anreize fungieren als Hebel um Handlungspfade und Entscheidungsprozesse zu
beeinflussen, indem die Rahmenbedingungen, innerhalb derer eine Entscheidung getroffen
wird, gedndert werden (vgl. Ostrom et. al. 1993 nach Tan 2013). Somit sind Anreize der
Schlissel um institutionelle Barrieren zu Uberwinden. Ebenso wie Barrieren kdnnen auch

Anreize formellen und informellen Charakter haben.

Tan (2013) konnte in ihren Untersuchungen vier Gruppen von Anreizen identifizieren, die im
Zusammenhang mit schienenorientierter Siedlungsentwicklung, die Uberwindung von

blockierenden formellen und informellen Institutionen unterstttzen kdnnen:

e Juristisch - finanziell: Vorschriften und Bestimmungen, die durch finanzielle
Belohnungen bzw. Sanktionierungen Verhaltensweisen beeinflussen sollen (oder in
umgekehrter Richtung).

e Juristisch — sozio-kulturell: Vorschriften und Bestimmungen, die auf eine Anderung
der sozio-kulturellen Praxis abzielen (oder umgekehrt)

e Finanziell — sozio-kulturell: Beeinflussung der sozio-kulturellen Praxis durch Setzen
von finanziellen Vor- oder Nachteilen fir bestimmte Verhaltensweisen (oder
umgekehrt)

e Juristisch — finanziell — sozio-kulturell: Vorschriften und Bestimmungen mit einem
finanziellen Aspekt, die entweder durch sozio-kulturelle Praktiken inspiriert wurden

oder in Anderungen dieser resultieren.

6.1.3 Institutioneller Wandel

Durch das Setzen von Anreizen kann zu einem positiven institutionellen Wandel beigetragen
werden. Institutioneller Wandel ist eine bewusst herbeigefiihrte oder spontane Reaktion auf
gesellschaftliche Veranderungsprozesse. Diese Reaktion resultiert in geanderten Praktiken
und Verhaltensweisen von Akteurlnnen, die sich in einer Weiterentwicklung der institutionellen
Rahmenbedingungen im Laufe der Zeit au3ert (vgl. Gonzalez und Healy 2005, Tan 2013).

Den Rahmen von institutionellen Prozessen bilden folgende Elemente:
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e Eine kritische Phase bzw. ,window of opportunity“ besteht aus einer langeren Periode
von Vorkommnissen, die eine Anderung des institutionellen Kontexts markieren (vgl.
Buitelaar et. al. 2007, Blum und Schubert 2009). Diese Phase bietet ein giinstiges
Zeitfenster in der sowohl positive als auch negative Anderungen angestoRen werden
kénnen. Diese kann sich beispielsweise in einem geanderten Mobilitatsverhalten
(Perth) oder in Protesten gegen Behdérdenplane (Portland) &uRern. Kritische Phasen
sind jedoch haufig erst im Nachhinein als solche erkennbar.

o Katalysatoren sind Entscheidungen, Strategien, Diskussionen, Ereignisse und
Trends, die Reaktionen von Akteurlnnen und Organisationen anstol3en.

e Spontane Reaktionen sind nicht zu erwarten gewesene Reaktionen des bestehenden
institutionellen Settings, wahrend bewusste Reaktionen durch den Wunsch einer
Veranderung in eine bestimmte Richtung gekennzeichnet sind. Spontane und
bewusste Reaktionen kénnen sich gegenseitig verstarken oder aufheben.

e Effekte sind dann eintretende Anderungen in den relevanten Institutionen.

Im Zusammenhang mit institutionellem Wandel kommt individuellen und kollektiven
Akteurlnnen eine entscheidende Bedeutung zu. Neben Forscherlnnen, Personen aus der
Praxis und Politikerinnen spielt insbesondere auch die Zivilgesellschaft, die einen Beitrag zur
offentlichen Meinungsbildung leistet, eine wichtige Rolle. Wenn ein institutioneller Wandel
gewdlinscht ist, muss darauf geachtet werden, nicht nur den formellen institutionellen Wandel
(z.B. Vorschriften, Bereitstellung finanzieller Mittel) sondern auch den informellen

institutionellen Wandel voranzutreiben.

6.1.4 Lernen und Innovation

Lernen und Innovation sind die Voraussetzungen fiir einen institutionellen Wandel (vgl.
Buitelaar 2007, Marsden et. al. 2009). Akteurlnnen sind dabei entscheidend, wobei in
Abhangigkeit von Rolle und Position einzelner Personen institutioneller Wandel nicht nur
positiv gesehen wird und somit auch Widerstand entstehen kann (vgl. Poole und Van de Ven
2004 in Tan 2013). Impulse fir Lernen und Innovation als Voraussetzung flr institutionellen
Wandel kommen haufig von aufen und sind im Bereich der Planung beispielsweise
technologische Fortschritte oder die Anderung von Planungsparadigmen (z. B. von der

autogerechten Stadt zum ,human scale' in der Stadtplanung) (vgl. Tan 2013).

Lernen basiert auf Erfahrungen und Erinnerungen. Erinnerungen an die Erstellung und
Evaluierung von Planen sind fundamentale Erfahrungen fur Plannerinnen und Behérden (Tan
2013). Die Schaffung und Verbesserung von Wissen impliziert ein geandertes Verstandnis von

politischen Strategien, Ideen, Vorschriften, Praktiken und Erfahrungen. Bestehende und neue
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soziale und Wissensnetzwerke, in denen Erfahrungen, Gedanken und Praktiken ausgetauscht

werden, sind dafiir eine zentrale Voraussetzung (vgl. May 2009).

Die Ubertragung von politischen Ideen, Institutionen, Modellen und Programmen zwischen
nationalen, regionalen und lokalen Behdrden stellt im Bereich der schienenorientierten
Siedlungsentwicklung einen wichtigen Lernansatz dar (vgl. Bertolini 2012). Dafir muss
grenziiberschreitend Wissen transferiert werden. Die Basis stellt dabei die Ubersetzung von
an Personen und Kontexte gebundenes Wissen in teilbares Wissen und in einem weiteren
Schritt die Anpassung an den neuen Kontext dar. Dabei kommt den Planerinnen als
Tragerinnen von Wissen und ihren sozialen Netzwerken, die wiederum in Institutionen

eingebettet sind, eine entscheidende Bedeutung zu (vgl. Tan 2013).

Institutionelle Innovationen sind absichtlich herbeigeflihrte und positive Veranderungen um
eine gegenwartige Situation zu verbessern. Sie werden durch individuelle und kollektive
Handlungen herbeigefiihrt um neue Praktiken zu erreichen (vgl. Gonzalez und Healy 2005,
Dembski und Salet 2010, Tan 2013). Lernen ist eine essentielle Voraussetzung fur Innovation,
umgekehrt fuhren Lernprozesse bei Akteurlnnen aber nicht zwangslaufig zu Innovation
(Dembski 2013). Auch hier kommt der Rolle von kollektiven und individuellen Akteurinnen

wieder grofRe Bedeutung zu.

Ebenfalls eine wichtige Voraussetzung fiir einen geplant herbeigefiihrten institutionellen
Wandel, ist das Erkennen von Problemen sowie die Aufnahmefahigkeit der Akteurinnen. Die
Aufnahmefahigkeit umschreibt die Fahigkeit relevantes Neues zu bemerken, anzupassen und

letztendlich selbst anzuwenden (vgl. Cohen und Levinthal 1990).

6.1.5 Conclusio

Insgesamt lassen sich bei den Best-Practice Beispielen Kopenhagen, Perth, Portland und
Vancouver vergleichbare Muster des Lernens und der Innovation erkennen, die zu einer

erfolgreichen Implementierung beigetragen haben (vgl. Tan 2013):

e Selbstverpflichtung gegeniiber Planungsstrategien sowie wiederholte Verbesserung
und Verfeinerung der Inhalte auf Basis neuen Wissens

o Laufende Aufnahme von neuem Wissen, beispielsweise durch Auseinandersetzung
mit neuen Planungsparadigmen oder Experimentieren mit neuen Modellen zur
Einbindung privater Akteurlnnen

¢ Benchmarking gegenuber ,Best-Practices”, um die eigene Position kennen zu lernen
und Aufholbedarf zu identifizieren

o Enge Netzwerke, in denen Praktikerlnnen, Forscherlnnen und Politikerinnen involviert
sind
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o Dringliche Herausforderungen (z.B. starkes Bevolkerungswachstum) fihrten zu
gezielten Handlungen um auf regionaler Ebene unerwiinschte Effekte in der Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung zu vermeiden, waren somit (Mit-)Ausléser fir eine
Handlungsdynamik

e Eine zunehmende Bericksichtigung des Offentlichen Verkehrs unter relevanten
Akteurlnnen, teilweise getrieben durch Proteste gegen StraRenausbauplane, fuhrte
zum Ausbau der Infrastruktur

e Organisatorische Innovation (z.B. Zusammenlegung von Verkehrs- und Raumplanung
in eine Behdrde, Etablierung einer stadtregionalen Planungsbehérde) unterstiitzte in
einigen Beispielen die institutionelle Innovation

¢ Die Institutionalisierung von TODs wurde durch eine Anderung bzw. Verbesserung von

planerischen Vorschriften und Regeln begiinstigt

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass groRe Anforderungen an die in der
schienenorientierten Verkehrsentwicklung involvierten Akteurlnnen gestellt werden, wenn es
darum geht Barrieren fur die Implementierung zu tberwinden. Inshesondere das Lernen von
anderem und das Ubertragen in den eigenen Kontext stellt eine nicht triviale Tatigkeit dar, die
groRe Anforderungen an individuelle und kollektive Fahigkeiten sowie an die Offenheit der
Akteurlnnen stellen. Gleichzeitig sind auch externe Faktoren, wie das Vorhandensein
geeigneter kritischer Phasen (die haufig erst im Nachhinein identifiziert werden kdnnen) sowie

von Katalysatoren, entscheidend.

Im Zuge des Projekts soll gezielt ein Lernprozess zwischen Pionier- und Pilotregionen
hergestellt werden, bei dem die Erkenntnisse aus den hier erwdhnten vorangegangen
Forschungsprojekten sowie der Theorie berlicksichtigt werden und in die Prozessgestaltung

einflielen.

Diese Ergebnisse stammen aus den Niederlanden, weshalb eine direkte Ubertragung auf
Osterreich nicht moglich ist. Dennoch bieten sie einen Ausgangspunkt fiir die Identifikation von

Barrieren in der schienenorientierten Siedlungsentwicklung an anderen Schauplatzen.

6.2 Ableitung von Basisstrategien Zu schienenorientierter

Siedlungsentwicklung und Erreichbarkeitsoptimierung

Auf Basis der Erkenntnisse uber die Wechselwirkungen zwischen Verkehrsstation, Siedlung
und der verkehrlichen Verknipfung wurden vier Strategien zur nachfrageorientierten
Verkehrsstationsentwicklung identifiziert (vgl. Abbildung 19). Diese Strategien sind sowohl

einzeln als auch kombiniert anwendbar. Eine allgemeingiltige Aussage dariiber, welche
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Strategie bzw. Strategiekombination sich fur welchen Typ von Station eignet, ist jedoch nicht

zielfhrend und muss im konkreten Fall gesondert betrachtet werden.

3)

Te= 2

Strategie Siedlungsentwicklung im | Adaption des Stationsnetzes Anpassung des Verbesserung der Verkehrsver-

Stationsumfeld Ausbaugrades knupfung fur intermodale Wege
Zustandigkeit 0OBB/Gemeinde OBB/Gemeinde/(Region) OBB OBB + Gemeinde/Land/Region
Riumliche Ebene |lokal/regional lokal/regional lokal lokal/regional

Abbildung 19: Strategien zur nachfrageorientierten Stationsentwicklung, modifiziert nach
Rump 2004.

Die Verknupfung der Siedlungsentwicklung mit dem verkehrlichen Angebot ist eine
Querschnittsmaterie. Dies fihrt dazu, dass die Kompetenzen vieler verschiedener
Institutionen aus unterschiedlichen Ebenen beriihrt werden. Diese miissen fir eine effektive
Umsetzung der Strategien miteingebunden werden. Im Bereich der Siedlungsentwicklung ist
die Mitwirkung der Immobilieneigentimerinnen, allfalliger Investorinnen sowie der
Standortgemeinde essentiell. Die Interessen von Anrainerinnen sollten ebenfalls
bericksichtigt werden um eine hohe Qualitat in der Planung zu gewahrleisten sowie damit
verbundene ldeen, Wiinsche aber auch Angste friihzeitig identifizieren zu konnen. Die
Einbindung von Akteurlnnen und Betroffenen in die Planungsprozesse ist deshalb eine
zentrale Aufgabe bei der Umsetzung dieser Strategien. Die idealtypischen Akteurslandkarten
stellen erste Anhaltspunkte fir das Prozess- und Akteursgeflige der einzelnen Strategien dar.
Aufgrund lokaler und regionaler Besonderheiten hinsichtlich Akteurinnen und Organisationen
(z.B. Regionalmanagements, Burgerinitiativen, engagierte Einzelpersonen in relevanten
Funktionen) sowie erweiterter Anforderungen an den Prozess (z.B. paralleler Ablauf anderer
Planungsprojekte im direkten Umfeld) kbnnen zu geanderten bzw. erweiterten Konstellationen

fuhren.
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6.2.1 Strategie 1: Siedlungsentwicklung im Stationsumfeld

Die rAumliche Abstimmung zwischen Verkehrsstationen und Siedlungsstruktur erméglicht eine
grolRere Zahl von Zielen und Quellen Uber kurze Wege von Bahnhédfen und Haltestellen aus
zu erreichen. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass ein grof3er Teil der Fahrgaste die
Stationen zu FuR bzw. mit dem Fahrrad erreicht, ist dies bedeutend. Uber die Erh6hung der
Anzahl der im Bahnhofsumfeld gelegenen Quellen und Ziele kommt es zu einer Verbesserung
von deren Erreichbarkeit und einer Verkirzung von Tir-zu-Tir-Reisezeiten, was eine
Erhdhung des Nachfragepotenzial nach sich zieht. Dennoch hatte dieser Aspekt in den
Diskussionen und Planungen zur Aufwertung von Bahnstrecken bisher nur eine geringe
Bedeutung (vgl. Bahn.Ville —Konsortium 2005, S. 33, Rump 2004, S. 64-66, ILS/IMASSKS
1999, S. 27). Die Beriicksichtigung von Einzugsbereichen, die in Abhangigkeit von der
Siedlungsstruktur und des Wegenetzes stark von den haufig verwendeten Einflusskreisen

abweichen kdénnen (vgl. Jermann 2004) spielt dabei eine wichtige Rolle.
Fur die Siedlungsentwicklung im Bahnhofsumfeld ergeben sich folgende Méglichkeiten:

¢ Neuwidmung von Bauland: im unmittelbaren Umfeld von zahlreichen Bahnhéfen und
Stationen finden sich bis heute Grundstiicke und Bereiche, die trotz genereller Eignung
nicht als Bauland gewidmet sind.

e Liegt eine Verkehrsstation innerhalb einer bestehenden Siedlung, kann das
Nachfragepotenzial durch die Nutzung von inneren Flachenpotenzialen (vgl.
Professur f. Raumentwicklung 2012, S. 1-4) ausgebaut werden:

0 Unbebaute Reserven: unbebaute, als Bauland gewidmete Flachen (z. B. Baullicken)
o Geschossflachenreserven, die sich aus der Differenz zwischen den tatsachlich
gebauten Flachen und den planungsrechtlich zuldssigen Flachen ergeben

0 Bebaute Potenziale: Un- bzw. untergenutzte Flachen (z. B. Brachflachen)
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Abbildung 20: Typen von inneren Nutzungsreserven, Quelle: Professur fiir Raumentwicklung,
ETH Zirich 2012, S. 4

Dass innere Flachenpotentiale in erheblichem Mal3e vorhanden sind, zeigt eine Schweizer
Studie. 3.900 bis 11.3000 ha Geschossflachen, die sich schwerpunktméRig aus unbebauten
Reserven und Geschossflachenreserven zusammensetzen und Raum fur bis 1,9 Mio.
zusatzliche Einwohnerlnnen bieten kdnnten, gibt es in der Schweiz. Die fehlende Bereitschaft
der Eigentimerlnnen stellt dabei das Hauptmobilisierungserschwernis dar. Neben
Flachenmanagementprozessen stellen partizipative Formate, in denen den Eigentiimerinnen
die Entwicklungsmdglichkeiten ihrer Immobilien aufgezeigt werden, eine vielversprechende
Vorgehensweise dar (Professur fiir Raumentwicklung, ETHZ 2014, S. 27f) Fur Osterreich

liegen keine flachendeckenden Schétzungen vor.

In der Regel werden im Rahmen von Analysen von Flachenpotentialen nur die unbebauten
Reserven erhoben. Dies ist bei vorhandenen Daten relativ einfach zu handhaben, stellt aber
keine ausreichende Grundlage dar, um das tatsachliche Potential der Innenverdichtung zu
liefern. Geschossflachenreserven konnen mittels Bauflachenpotentialanalyse festgestellt
werden, die jedoch wesentlich umfangreicheres Datenmaterial erfordert. Als Grundlage dafur
sind bestehende Datensétze zu tatsédchlicher Bebauung (Gebaude- und Wohnungsregister)
sowie die laut Flachenwidmungs- und Bebauungsplan maximal mdgliche Bebauung
notwendig. Diese Datensétze sind in Osterreich nicht flachendeckend vorhanden, zudem kann
diese Methode nur grob das Potential abschatzen: Die tatsachliche Umsetzbarkeit hangt
neben technischen Details letztendlich von der Bereitschaft von den Eigentimerinnen der
Immobilien ab (vgl. Jutz 2015).
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Grundvoraussetzung fur die Entwicklung von Siedlungen ist neben den vorhandenen
Flachenreserven auch eine ausreichende Lagegunst im regionalen Kontext, die eine
Nachfrage nach den neuen Siedlungen sicherstellt. D.h. die Region muss entweder selbst eine
ausreichende Entwicklungsdynamik oder zumindest Uber die Bahnstrecke Anschluss an

dynamische Regionen aufweisen.

Siedlungsentwicklung im Stationsumfeld

-
-

&

(Grundeigentimer Je—

e 'Bautr'ager, Investor )

T

|!_aﬂd | | Landesraumplanung

m e & rm——————]

| Architekten, Bauunternehmen

Planungsbetroffene 1 Bevolkerung | |Verkehrsunternehmen | | Bereitstellung OV-Angebot

Abbildung 21: Akteurlnnen- und Prozessstruktur: Siedlungsentwicklung im Stationsumfeld,
Quelle: stadtland

Fir diese Strategie sind die zumeist privaten Immobilieneigentimerinnen von zentraler
Bedeutung. Die Umsetzbarkeit ist von der Bereitschaft abhangig selbst zu investieren bzw. die
Immobilie fir Investoren oder Entwickler bereitzustellen. Generell gilt die fehlende
Mobilisierung von Bauland als eine der grol3ten Hiurden fir eine flachensparende
Raumplanung. Die Entwicklung von inneren Nutzungsreserven ist dabei besonders sensibel,
da hier Eingriffe in den Bestand no6tig und durch héhere Dichten potentiell ein grol3erer
Personenkreis betroffen ist. Ist fur die Siedlungsentwicklung im Stationsumfeld eine
Umwidmung von Bauland in Grinland notwendig, sind BegleitmalRhahmen zur raschen
Mobilisierung sinnvoll. Wichtige Akteurlnnen sind hier neben Grundstlicksbesitzerlnnen
insbesondere die Gemeinden im Bereich der Flachenwidmungs- und Bebauungsplanung
sowie die Lander als Aufsichtsbehorden.
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6.2.2 Strategie 2: Adaption des Stationsnetzes

Neben der Entwicklung von Siedlungen im Umfeld der Verkehrsstationen (s. oben) lasst sich
das Nachfragepotenzial auch erhgéhen, indem das Stationsnetz adaptiert wird. Dadurch
kénnen Bahnhdfe und Haltestellen ndher an bestehende Siedlungen ,herangertickt” und die
Zahl der im Einzugsbereich wohnenden Menschen bzw. sich befindlichen Gelegenheiten

erhdht werden. Dazu lassen sich folgende MalRhahmen unterscheiden (vgl. Rump 2004):
1. Einrichtung zusétzlicher Verkehrsstationen
2. Stationsreaktivierung
3. Stationsverlegung

Eine Verlegung der Station kann insbesondere dann in Betracht gezogen werden, wenn eine
Siedlungsentwicklung im Umfeld der Bahnstation nicht sinnvoll erscheint (z. B. weil zu abseits
von bestehenden Siedlungen bzw. von Versorgungseinrichtung) gelegen oder nicht mdglich

(keine geeigneten Flachen vorhanden, keine lokale bzw. regionale Nachfrage) ist.

Adaption des Stationsnetzes

Stationsplanung
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! \‘\ \ — _ ErschlieBung
r __ :
! \‘\ [ Gemeinde )
I , - -
bstimmung b:h Une 'J'J, E
] Forderunt_ .-
i _.—"'Y‘
F | oty _-,I. A
F i o \\ Aufsichtsbehorde
o ~,
'! »"‘- S
i - e
¥ -..g"‘_ Verkehrsplanung: OV-Angebot N
( Verkehrsverbund €———Abst '=--"'-=-I--J——b| Land | | OV-Politik

Abbildung 22: Akteurlnnen- und Prozessstruktur: Adaption des Stationsnetzes, Quelle:

stadtland

Wie schon bei Strategie 1 diskutiert kommt auch hier den Grundsttuickseigentiimerinnen eine

bedeutende Rolle zu, insbesondere beim Neubau bzw. der Verlegung von Stationen.

Gemeinden und L&nder sind hingegen fir Widmungs- und ErschlieBungsfragen bedeutend
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sowie fur allfallige Beitrage zur Deckung der Umsetzungskosten. Zudem sollte das bestehende
Zubringerverkehrsnetz in Abstimmung mit den Gemeinden, Verkehrsverbund sowie
Verkehrsunternehmen adaptiert bzw. erganzt werden, um eine hochwertige Anbindung der

Station sicherzustellen.

6.2.3 Strategie 3: Anpassung des Ausbaugrades

Nach Petenyi (2013) besteht ein signifikanter Zusammenhang zwischen der infrastrukturellen
Ausstattung von Verkehrsstationen und der verkehrlichen Nachfrage. Eine Optimierung des
Ausbaugrades kann also neben Kosteneinsparungen im Betrieb auch Nachfragesteigerungen
nach sich ziehen. Die Festlegung des bendtigten Ausbaugrades kann aufbauend auf einer
Kategorisierung der Station hinsichtlich der Nutzerinnenfrequenz, ihrer intermodalen Funktion
und ihrer Zusatzfunktionen (vgl. synergo/ILS 2001) erfolgen. In diesem Zusammenhang von
besonderer Bedeutung sind dabei die Errichtung von kurzen, direkten, barrierefreien, sicheren
und bequemen Wegen, die Sicherstellung einer leichten Orientierung und nachvollziehbarer
Information (Wegweisung, einfache und klare Gestaltung) und eine Ausstattung, die zu einer
hohen Aufenthaltsqualitét beitragt (vgl. Synergo/ILS 2001, Metron/Universitat Zirich 2007,
FGM 2009, Rebstock 2004, Vdk 2009, Wulfhorst 2003). Unterschiedliche Voraussetzungen
an den einzelnen Standorten bei gleichzeitiger weitgehender Standardisierung der Stationen
stellen dabei eine Herausforderung dar, der mittels Baustein-Prinzip bzw. einem modularen

System begegnet werden kann (vgl. Bautz/Zeile 2011, Lehmann 2011).

Aus betrieblicher Sicht legen Kundinnen Wert auf Personenschalter fiir den Fahrkartenverkauf,
Sanitareinrichtungen sowie Einkaufsmoglichkeiten fiir den Reisebedarf (vgl. Petenyi 2013, S.
153f.). Zum nachfrageorientierten Ausbau der Servicequalitat an Verkehrsstationen bietet sich
deshalb eine Kombination mit anderen Nutzungen (Einzelhandel, Tourismus, Kultur,
Offentliche Einrichtungen) an. Beispielsweise zeigt das avec.-Konzept in der Schweiz, wie
Einzelhandelseinrichtungen mit dem Fahrkartenverkauf kombiniert werden kdnnen (vgl.
Beckmann/Jurgens/Wulfhorst 2000). Ein anderes Erfolgsmodell ist die Vinschaubahn: die
historischen und denkmalgeschitzten Stationsgebdude wurden den Standortgemeinden
Ubertragen, die fir deren Vermietung bzw. Bespielung sowie deren Instandhaltung

verantwortlich sind.
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Abbildung 23: Das historische Stationsgebaude des Bahnhofs Schlanders (Vinschgau)
beherbergt ein Café

Anpassung des Ausbaugrades
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Abbildung 24: Akteurlnnen- und Prozessstruktur: Anpassung des Ausbaugrades, Quelle:
stadtland

Da sich die Anderung des Ausbaugrades in vielen Fallen auf bahneigenem Grund
verwirklichen lasst, spielt hier die Einbindung verschiedener Akteurinnen keine bedeutende
Rolle — insofern diese Strategie als isolierte Malinahme durchgefiihrt wird. Die Erarbeitung
von Finanzierungsmodellen sowie die Ansiedlung zusatzlicher Nutzungen im
Bahnhofsgebdude (z. B. Handel, Gastronomie, Tourismusinformation) kénnten dennoch
Grunde fur die Einbindung bahnfremder Akteurinnen darstellen.
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6.2.4 Strategie 4: Verbesserung lokaler und regionaler Verkehrsverknipfung

Da eine Bahnfahrt in der Regel nur ein Teil einer intermodalen Wegekette ist, kommt der
Uberbriickung der First bzw. Last Mile von oder zum Aktivitatsort eine besondere Bedeutung
zu. Es gibt verschiedene Mdglichkeiten, die Erreichbarkeit von Bahnverkehrsstationen durch
Qualitatsverbesserungen der Zubringerverkehrsmittel zu erhéhen. Dies betrifft sowohl die
Verknipfung zwischen den einzelnen Modi innerhalb der Stationen als auch die verkehrliche
Vernetzung der Station mit Siedlungen auf lokaler und regionaler Ebene mittels geeigneter

Zugangsmoglichkeiten.

Die Prinzipien der barrierefreien Gestaltung sollten durchgéngig zum Einsatz kommen. Neben
den Verkehrsstationen, sollten also auch die Zugangswege durchgehend barrierefrei sein.
Neben mobilitatseingeschrankten und sehbehinderten Personen profitieren davon auch
Menschen mit Kinderwagen oder Gepack. Insbesondere im Bereich der lokalen und
regionalen verkehrlichen Vernetzung besteht hier vielerorts noch erheblicher

Optimierungsbedartf.

Im Stationsbereich stellen die Dimensionierung und die Lage von Anlagen fir die
Zubringerverkehrsmittel (Bushaltestellen, Radabstellanlagen, P&R-Parkplatze etc.) wichtige
Kriterien fur eine qualitatsvolle Verkniipfung dar. Die Dimensionierung kann anhand von
guantitativen KenngréflRen ermittelt und auf Basis der lokalen und regionalen Gegebenheiten
wie Topographie oder Siedlungsstruktur verfeinert werden. Die Lage der Anlagen sollte so
gewahlt werden, dass die Distanzen zu den Ein- und Ausstiegspunkten des Schienenverkehrs
mdglichst gering gehalten werden. Dabei sind inshesondere der FulR- und Radverkehr sowie
der OPNV gegenuber Park&Ride zu begiinstigen. Wegeverbindungen im Bereich der
Stationen sollten mdglichst direkt und beleuchtet sein. Zumindest flir Hauptwegeverbindungen
ist zudem ein Witterungsschutz vorzusehen. Eine gut leserliche und verstandliche
Wegweisung sollte gegeben sein und von der baulich-gestalterischen Qualitat, die

Orientierung vermittelt unterstiitzt werden (vgl. SVI 2004).
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Exkurs: Verkehrsstationen und automatisiertes Fahren

Aussagen daruber, wie eine intermodale Verknipfung mit automatisierten Fahrzeugen
auszusehen hat, sind mit dem gegenwartigen Wissenstand nur schwer zu treffen. Zuerst
stellt sich die Frage, ob intermodale Wege mit automatisierten Straf3enfahrzeugen und der
Bahn tberhaupt attraktiv sein werden oder ob es die Nutzerlnnen bevorzugen werden
gleich die gesamte Strecke auf der Straf3e zuriickzulegen. Dies ist von einer Vielzahl von
Faktoren abhingig, die nur bedingt von Bahninfrastrukturbetreiberinnen wie der OBB
Infrastruktur AG beeinflusst werden konnen. Neben externen Einflissen wie infra-
strukturellen, steuerlichen, rechtlichen und verkehrsorganisatorischen Rahmen-
bedingungen, spielen dabei auch individuelle Entscheidungen, fir die vor allem Kosten,

Reisezeitverhaltnis und wahrgenommene verkehrsmittelbezogene Qualitdten eine Rolle.

Die nachste Frage ist, in welcher Form die erste bzw. letzte Meile mit automatisierten
Fahrzeugen kunftig Uberwunden wird. Aus heutiger Perspektive erscheinen Shuttles bzw.
autonome verkehrende Sammeltaxis eine interessante Losung: dabei handelt es sich um
automatisiert fahrende, 6ffentlich nutzbare Fahrzeuge deren Gefal3gro3e sich am lokalen
bzw. regionalen Bedarf  orientiert.  Verknupfungseinrichtungen an den
Verkehrseinrichtungen sind dann an die geanderten (kirzeren) Fahrzeuglangen
anzupassen, dafur konnte eine grof3ere Zahl an Haltemoglichkeiten (Kanten) notwendig
werden. Zudem wird ein Bedarf an Abstellflachen in Zeiten schwacher Nachfrage dienen.
Da eine Abschatzung zukiinftiger Anforderungen noch mit vielen Unsicherheiten behaftet
ist, sollten Verknipfungsanlagen so geplant werden, dass sie bei Bedarf mit geringem
Aufwand an geanderte Anforderungen angepasst werden konnen. Die Grol3e des
Bediengebiets der autonomen Fahrzeuge und somit auch deren Rolle ist einer Vielzahl
von Faktoren abhangig wie bspw. der gefahrenen Geschwindigkeit, dem Grad der
Integration in das Bahnangebot oder ob das Angebot eigen- oder gemeinwirtschaftlich

organisiert wird.

Es erscheint auf jeden Fall empfehlenswert die weitere Entwicklung im Bereich
automatisiertes Fahren genau zu beobachten und kritisch zu reflektieren. Daraus resultiert
ein erheblicher Forschungsbedarf hinsichtlich der Abschéatzung von Kosten, betrieblichen
Anforderungen, Vor- und Nachteilen aus Nutzerlnnenperspektive sowie der daraus
resultierenden Akzeptanz von intermodalen Mobilitétskonzepten unter Einbeziehung von

automatisiertem und autonomem Fahren.
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verkehrsmittelspezifischen Anforderungen zu beriicksichtigen: Fuf3gangerinnen bendétigen
direkte Wege zu den Zu- und Abgangspunkten zum Bahnverkehr, beispielsweise indem
Gassen und Pfade, das grobmaschige StraBennetz erganzen. Ein sicheres Uberqueren von
Fahrbahnen sollte ermdglicht werden. Eine sowohl in architektonischer Hinsicht als auch in
puncto Mischnutzung abwechslungsreiche Gestaltung erhdht die Attraktivitat —far
FuRgéngerinnen. Der offentiche Raum sollte (auch bei Schlechtwetter) eine hohe

Aufenthaltsqualitéat aufweisen (vgl. SNZ o. J., Rump 2004).

Fur Radfahrerinnen sind schnelle Direktverbindungen abseits von HauptverkehrsstraRen mit
hoher Stetigkeit des Fahrflusses (wenig benachrangte Kreuzungen und Querungen) wichtig.
Das Netz sollte dabei auf bedeutende Quell- und Zielpunkte ausgerichtet sein, Steigungen und
Umwege sind zu vermeiden. An der Verkehrsstation sollten Radfahrerinnen wettergeschitzte
und diebstahlsichere Abstellanlagen moglichst nahe an den Bahnsteigzugangspunkten
vorfinden. Detailliertere Angaben dazu finden sich im Handbuch Intermodale Schnittstellen im
Radverkehr des BMVIT (vgl. BMVIT 2010, SVI 2004).

OV-Zubringer hoher Qualitat weisen schnelle Verbindungen zum Ziel sowie kurze, aber
zuverlassige Umsteigezeiten auf. Um auch an der Bahnverkehrsstation einen ausreichenden
Komfort sicherzustellen, sollten die Haltepunkte der OV-Zubringer nahe an den
Zugangspunkten zu den Bahnsteigen liegen, einen Witterungsschutz sowie ausreichende
Beleuchtung aufweisen. Fur ortsfremde Personen sind zudem Linien-, Fahr- und

Umgebungspléne hilfreich um sich rasch zurechtzufinden (vgl. SNZ, o. J., SVI 2004).

Je nach lokalen und regionalen Voraussetzungen kénnen auch innovative Projekte im Bereich
Car-Sharing und E-Mobilitdt (vgl. eMORAIL) verwirklicht werden, wovon auch

Verkehrsunternehmen bzw. Verkehrsverbiinde profitieren kénnen (vgl. Huwer 2002).

Um die Erreichbarkeit einzelner Stationen als Grundlage fir weitere Planungsschritte
auswerten zu kdnnen, existiert ein umfangreiches Methoden- und Werkzeugset, welches in

Kapitel 4 erlautert wird.
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Abbildung 25: Akteurlnnen- und Prozessstruktur: Verbesserung der Verkehrsverkniipfung fur
intermodale Wege, Quelle: stadtland
Zur Umsetzung der Verkehrsverknipfung ist eine enge Zusammenarbeit zwischen
Verkehrsunternehmen, Organisationen der Verkehrs- und Tarifkoordination sowie den
Gebietskorperschaften notwendig. Nur so kdnnen die notwendige Abstimmung des Betriebs

bzw. Ausrichtung der Infrastrukturen sichergestellt werden, die flr eine hohe Qualitat
intermodaler Wegeketten sowie die enge Verknipfung zwischen den Verkehrsmitteln

erforderlich sind.

83

BahnRaum



OBB

INFRA

A ASIFIiNAG

bmeY

6.3 (Inter-)nationale Erfahrungen, Entwicklungsansatze und -strategien fur die

Aufwertung bzw. Entwicklung des Bahnhofumfelds

Tabelle 11 zeigt nationale und internationale Beispielprojekte, anhand derer die angewendeten

Strategien und Ziele identifiziert werden, sowie Ausldser und Umsetzungsgrad, verkehrliche

und siedlungsstrukturelle Rahmenbedingungen beschrieben werden.

Tabelle 12: Nationale und internationale Beispielsprojekte

Projekt Ziele Strate- Umsetzungs- Rahmenbedingungen Ausldser fir Pla-
gie-ty- stand nungen
pen Verkehrs- Regionale
raumtyp Siedlungs-
struktur
Vorarlber- Flachen sparen, 1,2,3,4 | Projektein un- regionale polyzentral, Unzufriedenheit
ger Rheintal | Erh6hung Nach- terschiedlichen | und lokale dispers, ge- Uiber mangelnde
frage Umweltver- Stadien (Pla- Zentren ringe Dichten Mitsprachemég-
bund, nung, Umset- lichkeiten der Ge-
Verbesserung in- zung, meinden bei
termodale Ver- abgeschlossen) Bahnhofsentwick-
kniipfung lung
Vinschgau- | Reaktivierung (), 2,3,4 | Reaktivierung regionale polyzentral, Stilllegung der
bahn Bahnstrecke fir ei- abgeschlossen, | und lokale teils zur Bahn | Strecke durch
nen gunstigen, si- Elektrifizierung | Zentren, hin orientiert, Staatsbahn, Pro-
cheren und geplant, Sied- Peripherie kompakte teste fiir Reakti-
attraktiven Betrieb lungsentwick- Siedlungen vierung,
lung beginnt Ubernahme durch
erst Provinz Sudtirol
Taunus- Aufwertung Bahn- | 1, 3,4 abgeschlossen | regionale Verlauf vom Streckentber-
bahn strecke, Fahrgast- Zentren, lo- | Metropolraum | nahme durch
steigerungen, kale Zen- in landlich ge- | Hochtaunuskreis
Erkenntnisse des tren, pragte Re- und Anrainerge-
Forschungspro- Peripherie gion, meinden, Durch-
jekts Bahn.Ville 1 kompakte fuhrung
in der Praxis um- Siedlungen, Forschungsprojekt
setzen, Prozesse, Bahnhofslage | Bahn.Ville 2
Methoden etc. ent- am Rand oder
wickeln zentral
IBA Basel | Entwicklungvon | (1), 2,3 | in Planung Innenstadt, | polyzentral, IBA-Basel(?)
2020 stadtebaulichen regionale schienenori-
Projekten mit Zentren entiert
Nutzen fur die
trinationale Ag-
glomeration
BahnRaum
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Projekt Ziele Strate- Umsetzungs- Rahmenbedingungen Ausldser fir Pla-
gie-ty- stand nungen
pen Verkehrs- Regionale
raumtyp Siedlungs-
struktur
Sonn- Stadtteilentwickl- | 1,2,3 In Umsetzung | Innenstadt | hochverdich- | freiwerdende
wendvier- | ung in Bahnhofs- tet Flachen im
tel Wien nahe Zuge der Errich-
Haupt- tung des Hbf.
bahnhof Wien
Voreifel- nachhaltige regi- | 1,2,4 abgeschlos- Stadtrand, | polyzentral, informelle, regi-
bahn onale Siedlungs- sen regionale teilweise zur | onale Koopera-
entwicklung und und lokale | Schiene hin | tion anlasslich
dezentrale Kon- Zentren orientiert, e- | Umzug des Re-
zentration an der her kompakt | gierungssitzes
Schiene von Bonn nach
Berlin
Miinchen Einbremsen 1,4 in Planung regionale monozentral, | regionaler Ent-
Sud-West | mIV-Wachstum bzw. Umset- und lokale | an der Miin- | wicklungspro-
durch stations- zung Zentren cher Stadt- zess, Flachen-
nahe Siedlungs- grenze verfugbarkeit
entwicklung flachenhaft,
weiter sud-
lich kompak-
ter
Bodensee- | Verbesserung 1,2,3,(4) | abgeschlos- lokale und | polyzentral, Ubernahme des
Ober- der Zuganglich- sen regionale teilweise dis- | Betriebs durch
schwa- keit zum Bahn- Zentren pers BOB (im Eigen-
ben-Bahn | angebot tum reg. Ge-
biets-
korperschaften)
Stettbach Siedlungsent- 1,3,4 abgeschlos- Stadtrand monozentral | Ausbau der Ver-
wicklung im Um- sen, in Pla- kehrsdreh-
feld der OV- nung und scheibe
Drehscheibe Umsetzung Stettbach im
Stettbach Zuge des Baus

der Glatttalbahn
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7 ANALYSE VON PRAXISBEISPIELEN (PIONIERE)

7.1 Methode

Im Zuge des Projekts wurden Planungs- und Umsetzungsprozesse zur schienenorientierten
Siedlungsentwicklung und Erreichbarkeitsoptimierung anhand von Beispielen aus der Praxis
untersucht, die Mallnahmen in diesem Bereich bereits umgesetzt haben bzw. in der
Umsetzung sind. Aufbauend darauf wurden Erfolgsfaktoren identifiziert und deren
Ubertragbarkeit auf die Pilotregionen Mattigtal und Drautal konzeptionell mittels Testplanung
geprift (siehe Kapitel 0) geprift. Neben Erreichbarkeitsanalysen (siehe Kap. 4.2) wurden im

Zuge des Projekts vor allem Prozess- und Akteursanalysen (siehe Kap. 0) durchgefuhrt.

7.1.1 Fachexkursion zu Pionieren

Die hier vorliegenden Ergebnisse aus dem Arbeitspaket 3 ,Pioniere: Analyse von
Fallbeispielen® basieren in weiten Teilen auf einer Fachexkursion die im Rahmen des Projekts
von 19.4. — 22.4.2016 stattgefunden hat. Die Exkursion diente dazu, gelungene Beispiele fir

die Verkniipfung von Bahnstationen und Siedlung im In- und Ausland zu besichtigen.

In drei reprasentativen Pionierregionen wurden dartiber hinaus Workshops abgehalten, in
denen das Bearbeitungsteam gemeinsam mit Akteurinnen und Akteuren vor Ort erfasste, wie
die Entwicklungsprozesse unter den unterschiedlichen Rahmenbedingungen abgelaufen sind.
Erfolgsfaktoren, Hemmnisse und Schliisselakteure wurden identifiziert und bilden eine

wichtige Grundlage fir die weitere Arbeit.
Programm der Exkursion:

1. 19.04.2016
1. Bahnhof Planegg/Krailling (inkl. Workshop)

2. Business Area Tutzing

2. 20.04.2016
1. Haltestelle Lauterach (inkl. Workshop)
2. Bahnhof Dornbirn

3. 21.04.2016
1. Vinschgaubahn

2. Bahnhof Schlanders (inkl. Workshop)
4. 22.4.2016
1. Drautal: Besichtigung der Haltestellen Lienz, Greifenburg und Spittal a.d. Drau
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Die Ergebnisse der Workshops sind in den folgenden Steckbriefen zu den Pionieren
aufbereitet. Die zentralen Erkenntnisse zu Erfolgsfaktoren, Hemmnissen und

Schlusselakteuren am Ende zusammengefasst.

7.2 Ergebnisse
7.2.1 Fallbeispiel Planegg/Krailling

7.2.1.1 Einfahrung
Ausgangslage

Die beiden benachbarten Gemeinden Planegg und Krailling haben sich dazu entschieden, fur
ihr gemeinsames Bahnhofsumfeld eine gemeinsame Entwicklungsperspektive zu erstellen.
Verénderte Rahmenbedingungen (z.B. zusatzliche Grundstiicke und Nutzungsvorstellungen,
Neuorganisation des Bushaltebereiches) machten einen erneuten Ideenwettbewerb zur neuen
Bebauung und Gestaltung des Bahnhofsareals notwendig. An Stelle einer
wachstumsorientierten Planung richten die Gemeinden ihren Fokus auf die Aufwertung und

Attraktivierung der Bestande.
Planungsgebiet

Das Wettbewerbsgebiet erstreckt sich auf Planegger und Kraillinger Gemeindegebiet dstlich
der Bahnstrecke. Es umfasst sowohl Liegenschaften in 6ffentlichem als auch in privatem
Eigentum. Aus diesen komplexen Besitzverhaltnissen motiviert sich das kooperative Vorgehen
zur Erstellung einer gemeinsamen Entwicklungsgrundlage. Im Norden reicht der
Planungsraum bis zur Germeringer Strafl3e, im Suden bis zum Hackerberg. Auf dieser etwa
5,4 Hektar groRen Flache finden sich neben dem Bahnhof und der Bahnhofstral3e als zentrale
EinkaufsstraRe die Gaststatte Heide-Volm, das Gleisbauunternehmen Emeran Braun und

kleinteilige Ein- und Mehrfamilienhduser mit groRzlgig durchgriinten Freiflachen.

7.2.1.2 Regionaler Uberblick

Die Gemeinde Planegg und Krailling liegen im stdlichen Teil des GroBraums Minchen, im
Wiirmtal. Der Abfluss des Starnberger See (friiher auch Wiirmsee genannt), die Wiirm, formte
die Landschaft und war zugleich namensgebend. Das Wirmtal fallt von Westen nach Osten

zur Wirm ab — die sogenannte Wirmtalhangkante ist charakteristisch fiir diese Region.

Hochrangig an das S-Bahnnetz angeschlossen erreicht man vom gemeinsamen Bahnhof
innerhalb von rund 20 Minuten den Minchner Hauptbahnhof und in 30 Minuten mit dem Auto

den Flughafen Miinchen. Die gute Erreichbarkeit macht es vor allem fiir Pendlerinnen beliebt.
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Die Zentren stellen besonders hochwertige Wohnstandorte im Ballungsbereich Miinchen dar,

entsprechend hochpreisig sind die Grundsttickspreise.

Das Wirmtal ist geprégt von lokalen und regionalen Zentren. Einzelne Siedlungsgebiete von
angrenzenden Kommunen, wie z.B. Krailling, Planegg, Stockdorf und Gréfelfing gehen
flieRend ineinander Uber, eine raumliche Abgrenzung der Gemeinden ist kaum mdglich.
Planegg und Krailling sind als lokaler Verkehrsraumtyp einzustufen. Obgleich des relativ guten
Angebots des Offentliche Verkehrs (Bahn und Bus), ist ein hohe mIV-Orientierung innerhalb

der Bevolkerung zu verzeichnen.
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7.2.1.3 Steckbrief Planegg und Krailling

Tabelle 13: Steckbrief Planegg und Krailling

Planegg Krailling
Einwohner 10920 7640
Planegg: 7004 Einwohner (Stand: 30.11.2015)

Martinsried: 3916 Einwohner
(Stand: 13.01.2016)

Bevolkerungsentwicklung stagnierend stagnierend
(innerhalb der letzten 10 Jahre)

Anzahl der Haushalte 6.865 Ca. 3500
Flache des Gemeindegebietes | 10,63 km? 15,99 km?
Gemeindestrafien und -wege 42,72 km 40,2 km

(ohne Feld-/Wald und
Eigentiimerwege)

Planegger Holz

Fiirstenrig

= -
Fu._{st asten

Abbildung 26: Luftbild Station Planegg
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Verkehrsangebot Planegg inkl. Martinsried

Offentlicher Verkehr

S-Bahn S 6: In rund 20 Minuten ist Minchens City — oder am Starnberger See erreicht. 20
Minuten-Takt (Tutzing <-> Ebersberg). Betriebszeiten ca. 4:45 bis 22:45 Uhr (nach

Munchen)
Buslinien
Regionalbus 260 - Planegg (S) - Furstenried West (U3)

Regionalbus 266 - Planegg (S) - Martinsried - Grol3hadern (U6) - Klinikum Grof3hadern
(U6)

Regionalbus 265 - Pasing (S) - Gréafelfing - Planegg, Steinkirchen - Planegg West (S)
Regionalbus 267 - Neuaubing - Lochham - Martinsried - Furstenried West (U3)
Regionalbus 268 - Waldfriedhof - Gro3hadern (U6) - Grafelfing - Planegg (S) West
Regionalbus 856 - Germering-Unterpfaffenhofen (S) -Planegg (S) West

Regionalbus 906 - Planegg (S) West - Krailling, KIM - Planegg (S) West
Regionalbus 936 - Gauting (S) - Planegg - Furstenfried West (U3)

Regionalbus 967 - Planegg (S) - Krailling, Sperberweg

Regionalbus 969 - Planegg (S) - Stockdorf, Baierplatz

U-Bahn-Linie 6: Ist durch direkte Busverbindungen an Planegg angebunden. In einer
Viertelstunde ist der Hauptbahnhof Miinchen erreicht. Die Verlangerung der U 6 bis nach
Martinsried ist derzeit in Planung, und voraussichtlich 2015 wird die erste U-Bahn direkt

zwischen Campus und 1ZB einfahren.

Motorisierter Individualverkehr: Uber die Autobahnen A 8 (West: Augsburg, Ulm, Stuttgart;
Ost: Rosenheim, Salzburg/Tirol/Osterreich, Italien), A 9 (Nirnberg, Berlin), A 92 (Flughafen,
Deggendorf), A 95 (Garmisch-Partenkirchen, Tirol/Osterreich, Italien) und A 96 (Landsberg am
Lech, Lindau/Bodensee, Osterreich, Schweiz) kénnen alle bedeutenden Nah- und Fernziele

schnell und unkompliziert mit dem Auto erreicht werden.

FulRgdnger und Radfahrer: Mit Ausnahme weniger, kleinerer Stral3en ist das gesamte
Stral3ennetz auf die Bedurfnisse der des motorisierten Verkehrs ausgerichtet. Radfahrer und

FuRganger kbnnen die Stral3en zwar nutzen, jedoch nicht erleben.
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Nurnberg/Berlin Deggendorf
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@- = = 5-Bahn
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= = peplante U-Bahn/Projected U-Bahn

Hauptbahnhof/Central Station

AugsburgfUim/
Stuttgart
Flughafen/irport

Stadtkern/Town centre

GroBraum Minchen,
Greater Munich environs

m \— Passau

— (20 River lsar

Landsbergilindau  /
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/
FAHRZEITEN/DRIVING TIME

Planegg
CFFENTLICHE VERKEHRSMITTELS
PUBLIC TRANSPORT il
5] |':-|"|‘"EE' Marienplatz/ 20 min

@ Grofhadern - Marienplatz/ 16 min m
ALTO/CAR

Planegg - Flughafen/Alrport /30 min Starnberg

PI.||'-|'5_!3 — Inerigs b/ Innaer ﬂlty_-"l L min Carmisch-Parfenkirchen
Planegg — Garmi 0 mrin Osterreich

Planegg - Gardasee/d h
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Abbildung 27: Hochrangige VerkehrserschlieBung Planegg
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Planegg gehort zum Landkreis Minchen. Der Modal Split wird jedoch eher der &hnlich grof3en,

nahgelegenen Gemeinde Gauting entsprechen.

LT

16 Mmoo Miaaner
n " - (P
- . 15 Falwrad
n it L = - ® JuFub
1l
LKTOL  LKDAM LKEBE  LKED LK
Starnberg Gauting Garching
2m 1089 2011 (1983) 2011 (1992)
Einwahnar MT00 +24%  20.000 21600 16,000
Fahrien + WegeTag 90000 +8% 83000 B0 .00 fi2.000
Fahrten + Wge/Eim k1 4,14 3,70(4.20) 32047
Fullwegs 7% 7% 10 % (10 %) 13% (13 %)
Radfahrlan % 13% 17 % (20 %) 27 % (23 %)
Kiz-Fahrien 67 % 62 % B3 % (58 %) 42% (53 %)
PNy % 8% 10 % (12 %) 18% (11 %)

Abbildung 28: Modal Split Landkreis Miinchen und Gauting

Gewerbegebiete

Varkehramittelwahl - Vergleich der Verbund-
londkreise (Angabean in Prozent)

Qualla: planmabil (2011): Nahverkehraplan
far den Landkrels Manchen, Entwurf Zwi-
schenbericht noch MID (2008), S. 63

Alle Fahrten und Waga der Einwohmar an
ainem normaien Werktog

Qualla; Kurzak, H. (2011); Mobilitat in Starn-
barg. Houhaltsbafragung 2011 Verglaich mit
1880, (Kurzouszug fdr Vortrog om 30,04.2012,
Saite 4)

Planegg verflugt tber ein Gewerbegebiet im Ortsteil Steinkirchen (1) und drei Flachen im

Ortsteil Martinsried: 6stlich der Lochhamer Strasse (2), sudlich Bunsenstrasse (3) und das

Innovations- und Grinderzentrum (1ZB) auf dem Campusgelande (4) in unmittelbarer

Nachbarschaft zur
Neurobiolgie und Biochemie.
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Abbildung 29: Gewerbegebiete in Planegg

Qualifikation der Beschaftigten

Planegg verfugt tber einen Anteil hochqualifizierter Beschéftigter, der fast dreimal so hoch wie
im Bundesdurchschnitt ist. (Quelle: Statista 2015, Bertelmann Stiftung, Argentur fir Arbeit)

25 %
20 %

15 %

Bundesschnitt 2011 . Planegg

Abbildung 30: Anteil hochqualifizierter Beschaftigter in Planegg
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Bevoélkerungsstruktur nach Alter
61,8 % der Bevolkerung sind im erwerbsfahigen Alter — Tendenz gleichbleibend (Quelle:
siehe oben)

61,8 % 15- bis 64-lahrige/
61,3 % 15 up to 64 years of age

23,6% 65-1ahrige und dlter) ............
23,6 % 65 years of age or oclder

14,6 % bis 15-lahrige) .o
14,6 % upto 15 years af age

Abbildung 31: Bevdlkerungsstruktur nach Alter in Planegg

Ein- und Auspendler

Planegg weist mit 9194 Einpendlerinnen und 3174 Auspendlerlnnen einen eindeutigen
Einpendlertiberschuss auf. (Quelle: siehe oben)

3 174 suspendler
2174 commutérs agul

650 am Waohnort arbeitends/
650 emplayed at their place of residence

9194 Einpendlerf
9194 Cammuters in

Abbildung 32: Ein- und Auspendler in Planegg
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Flachennutzung

16. Fldchenerhebungen zum 31. Dezember 1980, 2004 und 2013
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Flache am 31. Dezember

Nutzungsart 1980 2004 2013
ha % ha % ha %
Gebaude- und Freiflache 196 184 226 212 236 221
Betnebsflache 43 40 70 66 83 78
dar Abbauland 41 38 62 58 76 71
Erholungsfldche 20 19 19 18 18 1.7
dar. Griinanlagen 10 09 10 09 10 09
Verkehrsflache 64 6.0 72 6,7 73 6,8
dar. Stralten, Wege, Platze 58 54 65 6,1 67 63
Landwirtschaftsflache 21 19.6 179 16,8 167 15,6
Waldfiache 526 493 491 46,0 481 450
Wasserflache 2 02 2 02 2 02
Flachen anderer Nutzung B 0.6 2] 08 8 07
Gebietsflache insgesamt 1068 100,0 1068 100,0 1068 100,0
dar. Siedlungs- und Verkehrsfiache 282 264 328 307 338 316
% Anteile ausgewahlter Flachen
35
30
25
20
15
10
5 F
0 [ | l | .
Gebaude- und Freiflache Erholungsfliache Verkehrsfliche dar. Siedlungs- und
Verkehrsfliche
01980 0O2004 mW2013
Abbildung 33: Fldchennutzung Planegg
BahnRaum
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7.2.1.4 Steckbrief geplantes Stationsumfeld Planegg

Aktuelle Ausstattung des Bahnhofs Planegg

Anderungen der unmittelbaren Bahnstation der DB (Gleislage, Haltestellenbereich,
Unterfuhrung) sind nicht im Ideenwettbewerb vorgesehen! Aktuell verfugt der Bahnhof tber

folgende Ausstattung, welche jedoch im Zuge des Bahnhofskonzepts neugestaltet werden:

o Barrierefreie Ausfiihrung der Haltestellenbereiche

o Fahrradabstellanlagen 416 & Fahrradverleih (nextbike)
e Car-Sharing Angebot (Stattauto Miinchen)

e Taxistand

e DB Verkaufsstelle (Mo. bis Fr. 8:00 bis 13 Uhr)

e Kiosk

e Park & Ride: 173 Stellplatze, keine Parkgebuhren

Infos zum kooperativen stadtebaulichen Ideenwettbewerb

e Beteiligte Gemeinden: Planegg und Krailling

e Gewinnerbeitrag: Thomas Hammer Architekten (Minchen) mit Grabner + Huber
Landschaftsarchitekten (Freising)

e Verfahrensgestaltung: Raumposition. Scheuvens — Allmeier — Ziegler OG

e Planungszeitraum: 2014 -2015

e Wetthewerbsgegenstand: Eine stadtebauliche Planung des Bahnhofumfeldes Planegg
und Krailling unter Bericksichtigung einer integrierten freiraumplanerischen und

verkehrlichen Neugestaltung
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Abbildung 34: Siegerprojekt

Eckdaten Projekt
Bahnhofsstation inkl. -vorplatz

e Bushaltestelle mit 4 Bushaltestellen

e 3 Taxistellplatze und 6 Kiss&Ride-Platze
e Haltebereich fur Car-Sharing

¢ Mind. 500 Radabstellplatze

¢ Kiosk mit Tagescafe
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e Erzeugter Kfz-Fahrten/Tag: ca. 70
Mischgebiet am Bahnhofsvorplatze

e 1600m2 Wohnen

e 250 m2 Tagescafe
e 200 m2 Arztpraxen
e 350 m2 Kleinladen

Nordliches Wohngebiet

e 3800 m2 BGF (Fokus Wohnen)
e Erzeugter Kfz-Fahrten/Tag: ca. 70

Weitere Anforderungen

e Boardinghouse (ca. 90 Zimmer)
e 1100 m2 Kindergartenstatte
e 1200 m2 Lebensmitteleinzelhandel

o Stellplatze fir Biergarten

7.2.1.5 MalRBnhahmen und Umsetzung

Nicht im Planungskonzept berlcksichtigt sind die unmittelbare Bahnhofsstation (z.B.
Gleislagen, Warteberich der DB, Unterfihrung). Im Wesentlichen verfolgt das
Bahnhofskonzept vier Ziele, die sich auf die stadtebauliche und verkehrliche Entwicklung im

Bahnhofsumfeld beschrankt:
Das Bahnhofsumfeld als Visitenkarte

e Die zentrale Lage muss in der stadtebaulichen und freiraumplanerischen Gestaltung
ihren Ausdruck finden

e Qualitatsvolle Architektur betont die Wertigkeit des Standortes

e Die Schauseiten der neuen Gebaude richten sich zum Bahnhofsvorplatz bzw. zur
Bahnhofsstral3e hin aus. Die Erdgeschol3zonen sind lebendig und stellen einen Bezug

zum Offentlichen Raum her.
Die Organisation des Mobilitdtsknotens

e Optimale Verknipfung der Verkehrstrager des Umweltverbundes (Bahn, Bus, Rad)

e Entwicklung attraktive Bike&Ride-Station (Fahrradgarage)

e Entflechtung des Offentlichen Verkehrs vom Zufahrts- bzw. Zulieferverkehr der Wohn-
bzw. Betriebs- und Geschéaftsgebiete
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Die Integration neuer Nutzungen

e Starkung der Zentrumslage durch Neuansiedlung eines Lebensmittelhandels

o Orientierung des Supermarktes tUber das Erdgeschol3 zur Bahnhofstral3e

e Bauliche Integration ,Boarding House® (Hotel) in die bestehende Gaststéatte Heide-
Volm

o Die Kita wird sicher und attraktiv an diesem komplexen Standort positioniert

e Synergetischer Umgang mit Stellplatzen fiir Handel, Gastronomie und Hotellerie
Den angemessenen Mal3stab finden

e Standortangemessene Hohenentwicklung
e Durchlassigkeit der Raumkanten am Bahnhofsplatz gewéahrleisten

e Malvolle Nachverdichtung von Wohngebieten

Hinsichtlich der in unserem Projekt naher betrachteten Planungsstrategien, werden im
Planungskonzept u.a. folgende MalRnahmen verfolgt:

e Siedlungsentwicklung im Stationsumfeld: Es finden Nachverdichtungen im Bestand
sowie durch Neubauten statt. Neben einen Einkaufzentrum, Hotel und
Kindertagesstatte sollen Gewerbeflachen und vor allem Wohnraum geschaffen
werden.

e Verbesserung der lokalen und regionalen Verkehrsverknipfung: Die Verknipfung
Bahn — Bus wird optimiert durch eine Neustationierung des Bus-Haltebereiche im
Bahnhofsvorfeld. Geplant wurden 4 Bushalteplatze fir 18 m-Busse, die unabhangig
voneinander anfahrbar sind. Die Mobglichkeit fur Carsharing-Parkplatze bzw. —
Angebote wurde vorgesehen. Zusatzlich werden neue Fahrradabstellplatze und -
garagen errichtet (in Summe mind. 500) sowie der Verlauf des gut frequentierten
Hohenwegs (FulR und Rad) optimiert.

e Anpassung des Ausbaugrades: Der Bahnhofvorplatz erfahrt durch die funktionale und
attraktive Gestaltung eine Aufwertung. Die Aufenthalts- und Servicequalitat steigen
durch das neue Bahnhofs-Café mit Kiosk und das DB Ticket Center inkl. Méglichkeit

zur Gebacksaufbewahrung.

7.2.1.6 Akteurs- und Prozessanalyse

Im Zeitraum von 2001 bis 2005 erfolgte der Ankauf von Grundstiicken der Deutschen Bahn im
Bahnhofsumfeld durch die Gemeinde Planegg. Im Jahre 2010 wurde der 1. Ideenwettbewerb
von der Gemeinde Planegg fir das Bahnhofsumfeld realisiert, eine Umsetzung des
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Siegerprojekts erfolgte jedoch nicht, aufgrund mangelnder Abwicklung und fehlender
Gutachten.

Verdnderte  Rahmenbedingungen  (geringe  Wohnflachen, Flachenerwerb  von
Grundstucksbesitzern, gednderte Nutzungen, verkehrliche Defizite in Bahnhofsstralle,
Zusammenarbeit mit Krailing etc.) machten im Jahre 2014 einen neuerlichen
Ideenwettbewerb notwendig. Als Projekttrager fungieren die beiden Gemeinden Planegg und
Krailling. Der kooperative Ideenwettbewerb wurde von ,Raumposition. Scheuvens / Allmeier /

Ziegler” betreut und die Biros des ersten Ideenwettbewerbs wurden eingeladen.

Neue Entwicklungsperspektiven fir das Bahnhofsumfeld wurden unter enger Einbeziehung
aller relevanten Akteure erarbeitet. Die gemeinsame Erstellung der Wettbewerbsaufgabe mit
allen interessierten Blrgerinnen und Grundstlickseigentiimern (z.B. Heide-Volm, Emeran
Braun) aus Planegg und Krailling stellte einen wesentlichen Punkt dar. Zusatzlich flossen bei
der Auslobung die Erkenntnisse aus der zuvor durchgefiihrten Verkehrsuntersuchung mit ein.
Insgesamt dauerte die Realisierung des Ideenwettbewerbs von der Auslobung im Marz 2015

bis zur Preisgerichtsitzung im Juli 2015.

Ein wichtiger AnstoR fur den Ideenwettbewerb stellte das Raumordnerische Entwicklungskon-
zept Minchen Sidwest (ROEK), das 2014 verdffentlicht wurde, dar. Das ROEK wurde
einerseits unter Einbeziehung mehrere Gemeinden, dem Minchner Verkehrsverbund und
regionaler und externer Fachplaner erarbeitet. In diesem wird deutlich die Zielsetzung
formuliert, bestehende S-Bahnhofe zu intermodalen Umsteige- und Verknipfungspunkten
auszubauen und eine ,urbane” Innenverdichtung im Radis von ca. 600 bis 800 Metern um die
Bahnstation zu realisieren. Das Bahnhofskonzept greift diese Ubergeordneten
Entwicklungsstrategien auf, wodurch in weiterer Folge eine Férderung auf Landesebene
erfolgte. Die Finanzierung erfolgte zu 60% durch die Oberbayrische Regierung und zu 40%

auf Gemeindeebene (2/3 Planegg, 1/3 Krailling).

Erste Umsetzungsgesprache wurden bereits gefihrt, jedoch muss der Siegerentwurf aufgrund
von Widerstanden von Seiten der Grundsticksbesitzer leicht abgeandert werden. Bis Ende
diesen Jahres sollten jedoch die konzeptionellen Anderungen (z.B. Lage der Bushaltestelle)
erfolgt sein und mit der Erstellung des Bebauungsplans begonnen werden. Aktuell wird davon
ausgegangen, dass ohne weitere Komplikationen das Projekt frihestens im Jahre 2018

gestartet werden kann und dementsprechend bis 2020 umgesetzt werden soll.

Ein Uberblick liber den Prozess findet sich als Swim-Lane Diagramm im Anhang
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7.2.1.7 Wirkungsanalyse

Vor dem Ideenwettbewerb wurden verkehrliche Untersuchungen vorgenommen. Die
Erkenntnisse flossen in die Anforderungsbeschreibung des Ideenwettbewerbs mit ein. Nach
Jahrzehnten ohne Siedlungserweiterung sollte durch das Projekt Platz fiir weitere Wohnungen
geschaffen werden. Durch das unmittelbare Wohnen an der S-Bahnstation sollte der mlV-

Anteil der zuziehenden Bevdlkerung im Bahnhofumfeld deutlich reduzierbar sein.

Im Vorfeld angestellte Wirkungsprognosen sind uns nicht bekannt. Im Zuge der Ausschreibung
des Ideenwettbewerbs erfolgte eine Abschatzung der zusatzlichen Kfz-Fahrten pro Tag, die
durch das Projekt erzeugt werden. Erst ab Fertigstellung kann die tatsachliche verkehrliche

und stadtebauliche Wirkung der umgesetzten MaRnahmen evaluiert werden.

7.2.1.8 Erkenntnisse und Fazit

Externe Ausloser erforderlich: Einerseits machte der Mangel an Wohnflache
Nachverdichtung und Neuentwicklung von Wohneinheiten im Bahnhofsumfeld notwendig.
Durch die prinzipielle Bereitschaft der Grundstiickseigentimer ihr Land zu verkaufen bzw.
anderswertig zu nutzen ergab sich eine vollig neue Situation fiir die Gemeinden. Die Lage im
Einzugsgebiet von Miinchen und Bahnhofsndhe machen diese Wohneinheiten besonders
attraktiv. Andererseits wirkte sich die ROEK-Beteiligung positiv auf das Bahnhofskonzept aus.

Neben kommunalen Anforderungen konnten so auch tberregionale Leitlinien erftillt werden.

Fokus auf Einbezug von Birgerinnen und Grundstiickseigentiimer: Die
Grundstlickseigentiimer haben den Planungsprozess stark beeinflusst, jedoch hatten diese
kein Stimmrecht im Ideenwettbewerb. Es stellt sich im Nachhinein die Frage, ob dieses Recht
geholfen hitte, die aktuellen Widerstande zu minimieren. Positiv erwies sich das friihzeitige
Einbinden der Bevolkerung in der Anforderungsbeschreibung sowie die laufende Vorstellung

der Projektfortschritte im Zuge des Ideenwettbewerbs.

Geringe Einbindung von Verkehrsverbliinden und -betreibern: Der Minchner
Verkehrsverbund (MVV) und die Deutsche Bahn (DB) wurden nicht Projekt eingebunden.
Jedoch waren diese bei der Erstellung des ROEK malRgebend beteiligt. Die an der
Bahnstrecke gelegenen Flachen wurden bereits frihzeitig von der DB abgekauft. Eine
integrative Planung wurde leider nicht vorgenommen, da DB nicht als notwendiger

Ansprechpartner gesehen wird.

Gute interkommunale Zusammenarbeit: AngestoRen wurde das Projekt durch die gute
Zusammenarbeit der beiden Birgermeisterinnen in Planegg und Krailling. Engagierte

Personen aus der Verwaltung der beiden Gemeinden machten das Projekt erst mdglich.
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Lange Planung vs. kurze Umsetzung: Durch den Einbezug vieler Akteure mit
unterschiedlichen Interessen und sich verandernde Rahmenbedingungen verlangerte sich der
Planungsprozess deutlich. Im Vergleich dazu, ist die Umsetzungsdauer relativ kurz. Zu
hinterfragen ist auch die 6konomische Rentabilitat fir Planungsunternehmen: Z.B. nahmen
beim ersten Wettbewerb in Planegg 40 und beim zweiten Ideenwettbewerb 7 Unternehmen

teil.

Zukauf von externen Experten: Im Zuge des Ideenwettbewerbes wurde externe Experten

aus dem Bereich der Verkehrs- und Stadteplanung hinzugezogen.
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7.2.2 Fallbeispiel Lauterach

7.2.2.1 Einfuhrung

In Lauterach wurden folgende, den Strategietypen entsprechende, MaRnahmen gesetzt:

Errichtung der Wohnanlage Fellentor mit 61 Wohnanlagen — sowohl frei finanziert als
auch gefordert, zwei Erdgeschosslokale (Strategietyp 1 — Siedlungsentwicklung im
Bahnhofsumfeld)

Umbau des Bahnhofs samt Neugestaltung des Vorplatzes (Strategietpyp 3 —
Anpassung des Ausbaugrads)

Errichtung von neuen Bushaltestellen, Fahrplanabstimmung Bus - Bahn, grof3ztigigen
Abstellanlagen fir den Radverkehr und einer neuen Radwegebricke parallel zur Bahn
(Strategietyp 4 — Verbesserung der lokalen und regionalen verkehrlichen Verkntipfung)
Mit der Neuerrichtung der Haltestelle Lauterach West ist zudem auch eine Adaption

des Stationsnetzes (Strategietyp 2) geplant
.
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Abbildung 35: Projekt Bahnhof Lauterach

Im Gegensatz zu Sudwesten Miinchens handelt es sich beim Rheintal um einen polyzentralen

Siedlungsraum ohne typische Stadt-Umland-Beziehungen (das ,Umland” sind hier eher

Regionen wie der Bregenzerwald oder das Montafon). Die angewandten Strategien am

Bahnhof Lauterach sind umfassender als jene entlang der Minchner S6, wobei die

Entscheidung zur Bahnhofserneuerung ein fordernder Faktor war.

7.2.2.2 Regionaler Uberblick

Lauterach liegt im Vorarlberger Rheintal, einem polyzentralen Ballungsraum, der durch starke

Zersiedelung und Zusammenwachsen von Siedlungen tber Gemeindegrenzen hinweg

gekennzeichnet ist. Das Rheintal besteht aus den Verkehrsraumtypen der lokalen und

regionalen Zentren, Lauterach selbst ist als lokales Zentrum einzustufen. Die Bahnstrecke
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Bregenz — Bludenz fungiert als Riickgrat im Offentlichen Verkehr und wird durch ein dichtes
Busnetz, das auch als Zubringer fungiert erganzt. Zudem besteht ein gut ausgebautes
Radwegenetz und eine breit gelebte Fahrradkultur, was in einem hohen Radverkehrsanteil am
Modal Split (19%) resultiert. Neben engen Verflechtungen (Arbeit, Einkauf, Freizeit) der
Gemeinden des Vorarlberger Rheintals untereinander gibt es auch intensive
Austauschbeziehungen mit den Schweizer Gemeinden des Rheintals sowie nach

Liechtenstein.

Das Rheintal ist ein sehr dynamischer Wirtschaftsraum mit hohem Industrieanteil (Doppelmayr,

Alpla, Blum etc.) und geringer Arbeitslosigkeit.

‘Bregenz
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Abbildung 36: Lage Lauterachs im Vorarlberger Rheintal
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7.2.2.3 Steckbrief Lauterach

Tabelle 14: Bevolkerungsentwicklung und -prognose (Quelle: Statistik Austria, Vorarlberger
Landesstatistik)

Jahre Hauptwohnsitz
2006 9.145
2007 9.169
2008 9.217
2009 9.251
2010 9.365
2011 9.531
2012 9.605
2013 9.603
2014 9.701
2015 9.914
2020 10.268
2025 10.735
2030 11.155
2035 11.516
2040 11.814
2045 12.048
2050 12.227

Gemeindeflache (Quelle: Wikipedia)
11,9 km?

Bevdlkerungsdichte:

833 EW/km?
Siedlungscharakteristik:

Das Siedlungsgebiet liegt im Nordosten des Gemeindegebiets, der stidwestliche Teil ist durch
das Ried, einer primar landwirtschaftlich genutzten Gegend gepragt. Trotz Barrieren an den
Gemeindegrenzen (Bregenzerache im Norden, Al4 im Osten und Sudosten) direkter

Ubergang zu den Siedlungsgebieten der Nachbargemeinden Wolfurt, Bregenz und Hard.

Innerhalb der Gemeinde wird das bebaute Gebiet von der Bahnstrecke Bregenz — Bludenz

durchschnitten, zudem befindet sich die Abzweigung Richtung Lustenau und St. Margreten
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innerhalb des Siedlungsbereiches. Die Siedlung besteht groRtenteils aus Ein- und
Zweifamilienh&usern, die nur im Zentrum kompakt angeordnet sind. Dort befinden sich auch
einzelne Mehrparteienhduser. Weiter aul3erhalb sind immer wieder grofRere und kleinere
Licken zwischen den bebauten Parzellen. Im Siiden befindet sich ein gréReres Industrie- und
Gewerbegebiet (Autobahnabfahrt, Guterterminal Wolfurt), im Osten und Norden kleinere

Gewerbegebiete.

Tabelle 15: Pendlerzahlen und —verflechtungen (Quelle: Statistik Austria)

Einpendler Auspendler
Anzahl: 2981 Anzahl: 3380

[

Anteil der Einpendlerin %  Anzahl der Einpendler Anteil der Auspendlerin % Anzahl der Pendler
aller Pendler in die aller Pendler aus der
betrachtete Gemeinde betrachteten Gemeinde
=15 — Z50 B 15 — =50
Bl > 10-15 = 10-50 B >10-15 = 10-50
Bl =5-10 <10 P =5-10 <10

Z1-5 T
] V| Linien ein/aus =1-5 V Linien ein/aus
[ <1 ] <1
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Tabelle 16: Arbeitsstatten und Beschéftigte in Lauterach
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Sektor (ausgewahlte)

Arbeitsstéatten

Unselbstandig
Beschaftigte

Gesamtbeschéftigte

Land- und Forstwirtschaft 32 15 54
Herstellung von Waren 47 738 756
Bau 51 726 757
Handel 121 824 894
Freiberufliche/technische 80 69 136
Dienstleistungen

Gesundheits- und Sozialwesen 42 92 127
Erziehung und Unterricht 18 172 178
Sonstige Dienstleistungen 48 81 121
Gesamt 624 4118 4548

Verkehrsrelevante Einrichtungen:

e BORG Lauterach
e Freizeitkomplex mit Kino,

regionaler Bedeutung

7.2.2.4 Steckbrief Haltestelle

—

Bowlingbahn etc.,

107

Einrichtungshaus, Baumarkt von

Abbildung 37: Lage im Siedlungsverband - Luftbild (Quelle: Google Maps)
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Bahn: ,OBB-Standardausstattung*: 3 liberdachte Bahnsteige (1 vorsorglich am Richtung

Schweiz abzweigenden Gleis), Informationsbildschirme, wettergeschitzter Wartebereich,

barrierefrei
Bus: Neuerrichtung von 2 Uiberachten Haltestellen, Abfahrtsbildschirm

Rad: 160 Uberdachte Fahrradabstellplatze, Radwegverbesserungen im Umfang von 2 Mio.

Euro, darunter Neuanlage von 250m Radweg inkl. 40m Bricke
MIV: 24 P+R Stellplatze, Anfahrt Uber niederrangiges Stral3ennetz
Sonstiges: Standplatze fur Taxis und Kiss&Ride

Insgesamt wirkt der Bahnhof auch dank adaptiertem Vorplatz sehr modern, offen und

freundlich

Im Umfeld der Haltestelle gibt es eine erhebliche Zahl von Baullicken, die als Bauflache
Wohngebiet bzw. Bauflache Mischgebiet gewidmet sind. Einige der im Einzugsbereich
erkennbaren Licken sind als Freiflache gewidmet, dies betrifft insbesondere auf das Gebiet
westlich der Haltestelle zu. Ostlich des Bahnhofs wurde, wie ein Vergleich von Satellitenbildern
unterschiedlicher Aktualitat zeigt, an einigen Stellen schon nachverdichtet — verstérkt auch

mittels groRerer Baukorper und hoherer Dichten.

108 BahnRaum



- OBB QD AISIFIiNAG bm€

Verkehrsinfrastruktur:

Rad: Lauterach liegt am Talgrund des Rheintals, weshalb es keine nennenswerten
Erhebungen gibt, was eine giinstige Ausgangsbedingung fur den Radverkehr ist. Der Bahnhof
ist fur Radfahrinnen Uber NebenstralRen mit niedrigem MIV-Aufkommen gut zu erreichen,
zudem passiert eine Landesradroute die Station. Diverse Wege ermoglichen es Radfahrern
und Ful3gédnger Wege zum Bahnhof abzukiirzen. Nachteilig ist die fur Ortsfremde schwierige

Orientierung im Stral3ennetz.

MIV: Die P+R-Anlage ist Uber Klosterstral3e und die Bahnhofstral3e erreichbar. Beide Stral3en
sind NebenstralRen, die durch bewohntes Gebiet verlaufen. In der Klosterstral3e gilt eine
Hochstgeschwindigkeit von 40km/h, die BahnhofstraRe ist Begegnungszone. Aufgrund der
geringen Anzahl von 24 Stellplatzen und dem verfolgten Ziel, den MIV nicht als

Zubringerverkehr zum Bahnhof zu forcieren, ist dies kein gro3es Problem.

7.2.2.5 MaRnahmen und Umsetzung:
Regionale Betrachtung:

Die Modernisierung des Bahnhofs Lauterach ist Teil des Rheintalkonzepts, dessen Umsetzung
zwischen Land Vorarlberg und OBB vereinbart wurde. Ziel des Konzepts ist es die Bahnhofe
der groBeren Bahnhdfe und Stadte zu modernen Nahverkehrsknoten auszubauen. Die
Gemeinden forderten zunehmend Mitsprache bei der Gestaltung der Bahnhdéfe und von deren
Umfeld, was zur 2010 zur Grindung des Fachbeirats flhrte, dessen Aufgabe es ist, die
Gemeinden bei der Artikulierung ihrer Interessen gegeniiber der OBB Infrastruktur zu

unterstitzen.

Insgesamt wird die S-Bahnstrecke Bregenz — Bludenz als das Riickgrat des Offentlichen

Verkehrs in Vorarlberg angesehen.

MaRnahmen an der Haltestelle:

e Umbau Haltestelle gemaR Stand der Technik OBB (barrierefrei,
Informationsbildschirme, geschutzter Wartebereich etc.)

¢ Neugestaltung Vorplatz beiderseits inkl. neuer Bushaltestelle, Fahrradabstellanlagen
(Uberdacht, 4 absperrbare Boxen) und Park+Ride Anlage mit 24 Stellplatzen

¢ Neubau Fahrradbriicke (Landesradroute)

e \Wohnprojekt Fellentor: 61 Wohnungen, Mischung frei finanzierter und sozialer
Wohnbau, im Erdgeschoss zwei(?) Geschéftslokale; Gebaude mit schallschluckender

Fassade
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Entwicklung im Einzugsbereich:

In der Vergangenheit gab es im Umfeld einige Nachverdichtungen, beispielsweise das Wohn-

und Geschaftshaus Sonnwies

7.2.2.6 Akteurs- und Prozessanalyse

Ein stringenter Prozess ist im Fall von Lauterach kaum zu identifizieren, da viele Handlungen

auf unterschiedlichen Ebenen parallel erfolgten.

Im Jahr 2003 wurde mit Blick auf die Weltgymnaestrada 2007 in Dornbirn zwischen OBB
Infrastruktur, Bund und Land das Rheintalkonzept beschlossen, das die Modernisierung
einiger Bahnhotfe an der Rheintalstrecke (u. a. Lauterach) vorsah. Durch den Prozess vision
rheintal (z. B. Studie Verdichtung im Bahnhofsumfeld, Exkursion) und die Einbindung von
externer Expertise in die Vorgesprache mit der OBB Infrastruktur, entstand seitens der
Gemeinde der Wunsch nach einer umfassenderen Neugestaltung des Bahnhofsumfelds. Auch
die Unzufriedenheit mit den Ergebnissen einer in den 90er Jahren durchgefihrten
Streckenmodernisierung resultierte in einem gestiegenen Mitsprachebedurfnis seitens der

Gemeinden.

Ab 2009 gab es zudem Bestrebungen auf dem Grundstiick neben dem Bahnhof eine
Wohnausanlage zu errichten, wofiir Gesprache mit dem Grundstickseigentiimer sowie einem
Wohnbautrager gefiihrt wurden. Ziel der Gemeinde war es, auch tber die Umwidmung hinaus
Einfluss auf das Projekt zu Giben, was liber einen stadtebaulichen Vertrag gelang. 2011 erfolgte
der Grundstiicksverkauf an den Wohnbautrager, auf3erdem wurde ein Rahmenvertrag
zwischen Bund, Land und Gemeinde zur Finanzierung des Haltestellenumbaus und der
Gestaltung des Vorplatzes abgeschlossen. Ebenfalls in dieses Jahr féllt die Grindung des
Fachbeirats, der die Diskussion zwischen Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund, OBB
Infrastruktur, Land und Gemeinden institutionalisiert und insbesondere aus Sicht der

Gemeinden Verhandlungen ,auf Augenhdhe* ermdglicht.

In den Jahren 2012 und 2013 wurden die Haltestelle sowie die Radbriicke fur die an der
Haltestelle vorbeifiihrende Landesradroute errichtet, wahrend 2014 — 2015 der Wohnbau
,Fellentor” fertiggestellt sowie ein Vertrag zwischen Gemeinde und OBB abgeschlossen wurde,

der die Instandhaltung des Vorplatzes regelt.

Ein Uberblick liber den Prozess findet sich als Swim-Lane Diagramm im Anhang
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7.2.2.7 Wirkungsanalyse

Die Entwicklung der Fahrgastfrequenz am Bahnhof Lauterach konnte im Zeitraum 2006 — 2015
von 750 auf 1850 Fahrgaste gesteigert werden. Diese Steigerung liegt somit Uber der

Zunahme der S-Bahn Fahrgaste in Vorarlberg, die in einem &hnlichen Zeitraum bei ca. 100%

lag.
7.2.2.8 Erkenntnisse und Fazit

Engagierte und handelnde Personen: Bei allen beteiligten Organisationen gab es
engagierte Personen, die an einer konstruktiven Losungsfindung interessiert waren. Mit Karl
Schmied stand den Gemeinden zudem ein engagierter Berater zur Verfigung, der zuvor bei
den OBB gearbeitet hat.

Proaktive Gemeinden: Die Gemeinden nahmen im Projekt eine treibende Rolle ein, das Amt
der Vorarlberger Landesregierung wirkte unterstiitzend. Dies hatte den Vorteil, dass einerseits
regionale Ziele nicht aus den Augen verloren wurden und andererseits die Gemeinde sich
nicht bevormundet fiihlte. Die starke Rolle der Gemeinden im Verkehrsbereich ist auch vor
dem Hintergrund zu sehen, dass der OPNV in Gemeindeverbanden organisiert ist, was mit
einer starkeren Einbeziehung und Verantwortung der Gemeinden bei Planung und

Finanzierung einhergeht.

Bewusstsein war schon vorhanden: Unter den handelnden Akteurinnen der
Gebietskorperschaften gibt es ein breites Wissen und Bewusstsein um die Wechselwirkungen
zwischen Siedlungsstruktur und Mobilitat. Dies ist eine wichtige Voraussetzung fir die
entsprechenden Entschliisse und Entscheidungen. Hinzu kommt, dass im Vorarlberger
Rheintal schon ein gewisser Leidensdruck vorhanden ist sowohl was die
Flachenverfligbarkeit zur Siedlungsentwicklung als auch die Belastung durch den

motorisierten Individualverkehr betrifft.

Regionalplanerische Prozesse: Der Prozess vision rheintal spielte eine wesentliche Rolle
zur Scharfung des Problembewusstseins und zum Verstandnis regionaler Zusammenhange.
Zudem bilden die im Zuge des Prozesses gebildeten und vertieften Kontakte eine wichtige
Grundlage fiir eine koordinierte Vorgangsweise hinsichtlich regionaler Ziele. Das im Rahmen
des Prozesses gefasste Ziel der Entwicklung der Bahnhofsstandorte fihrte auch zu einem

Imagewandel dieser Areale.

Bereitschaft auf externes Know-how zuriickzugreifen: Die Gemeinde Lauterach griff
wahrend des Prozesses immer wieder auf externe Expertisen aus Raumplanung,

Landschaftsplanung und Verkehrsplanung zuriick und war auch bereit fur diese Leistungen
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Geld in die Hand zu nehmen. Eine wichtige Stitze war dabei der Fachbeirat, der 2011
gegrindet, beim Verkehrsverbund Vorarlberg angesiedelt ist und mit Expertinnen aus Raum-
und Verkehrsplanung besetzt ist. Dieser ermdglicht Gemeinden mit den OBB ,auf

Augenhd6he” zu verhandeln.

Bautrager als Partner: Der Bautrdger war fir die Gemeinde ein verlasslicher Partner, der mit
dem Projekt dhnliche Ziele (Wohnraum fiir ,OV-Affine*) verfolgte.

Umfassende Malinhahmen: Das Engagement von Land und Gemeinden endet nicht beim
Infrastrukturausbau, sondern ist durch ergdnzende MalRBhahmen (z. B. Mobilitditsmanagement,

gezielte Verknupfung verschiedener Mobilitdtsangebote) gekennzeichnet.
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7.2.3 Fallbeispiel Schlanders

7.2.3.1 Einfuhrung

Die Vinschger Bahn (Vinschgaubahn) wurde als Staatsbahnstrecke im Jahr 1991 eingestellt
und im Jahr 2005 als eine private, regionale Bahnlinie wiedererdffnet. Im Zuge der Sanierungs-
und Modernisierungsarbeiten fir die Wiedererdffnung der Vinschger Bahn inklusive der
Revitalisierung der an der Strecke liegenden Bahnhofe plante die Gemeinde Schlanders
Anpassungen der Zugangswege zum Bahnhof mit neueingefugter Unterfihrung direkt unter
den Bahnsteigen sowie eine neue Ful3gangerbriicke. Zusatzlich wurde das Bahnhofsgebaude

erneuert.

Im Jahr 2006 ging die nahe dem Bahnhof gelegene, ehemalige Kaserne vom italienischen
Staat an die Provinz Bozen (Sudtirol) tiber und in Jahr 2013 gelangte sie in Gemeindebesitz.
Da der Kasernengrund in unmittelbarer Néhe zum Bahnhof liegt, erscheint dort die
Entwicklung von bahnhofsnahem Wohngebiet besonders interessant. Die geplante

Umsetzung erfolgt laut Auskinften der zustandigen Gemeindevertreter im Jahr 2016.

7.2.3.2 Regionaler Uberblick

Das Vinschgau gliedert sich in zwei Bezirke, Vinschgau (Hauptort Schlanders) und
Burggrafenamt (Hauptstadt Meran). Entlang der Vinschgaubahn befinden sich zwolf

Gemeinden.
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Abbildung 39: Gemeinden entlang der Vinschgaubahn (Quelle: Landesinstitut fir Statistik
ASTAT (2016), , Mobilitat und Verkehr in Stdtirol 2014“, p14)
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Tabelle 17: Einwohner (Quelle: Landesinstitut fur Statistik ASTAT, ,Demografische Daten
2014“, Tabelle 1.1)

Bezirk Vinschgau 35.472
Bezirk Burggrafenamt 101.064
Vinschgau + 136.536
Burggrafenamt

Sudtirol Gesamt 518.518

Bevdlkerung nach Altersgruppen in Vinschgau
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Abbildung 40: Bevolkerung nach Altersgruppen im Vinschgau (Quelle: Landesinstitut fur
Statistik ASTAT, ,Demografische Daten 2014“, Eigene Darstellung)

Die Vinschger Bahn (Vinschgaubahn) ist eine normalspurige Nebenbahn, die Uber eine
Strecke von 60,1 km talwarts von Meran nach Mals fuhrt. Eine Elektrifizierung der Vinschger
Bahn wird angedacht.

Die Vinschger Bahn obliegt der Provinz Bozen und wird betreut durch die Sudtiroler
Transportstrukturen AG (STA), welches ein wichtigster Betreiber von Offentlichen
Verkehrsmitteln in Sidtirol darstellt. Fir die Infrastruktur ist ein Tochterunternehmen der STA,
namlich die Sddtiroler Bahnanlagen GmbH zustandig. Zusatzlich wurde das
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Privatunternehmen SAD Nahverkehr AG direkt von der Provinz Bozen fir den
Eisenbahndienst beauftragt (siehe Abbildung 43).

Autonome Provinz Bozen

o
- Eigentumer
- finanziert Investitionen, Dienste und Rollmaterial
- erstellt Fahrplane und bestellt Dienste )
Konzession fur Konzession v 100%
Eisenbahndienst fur Betrieb der . h
Infrastruktur Sidtiroler Transportstrukturen AG

(6ffentlich)

Vermietet Rollmaterial » |nvestitionen

= Eigentimer Rollmaterial

4 100%
SAD Nahverkehr AG Sidtiroler Bahnanlagen
(privat) GmbH (6ffentlich)
» Eisenbahnverkehrs- » Fahrdienstleitung
unternehmen * O. und AO Instandhaltung

Abbildung 41: Organisationsstruktur der Vinschgar Bahn (Quelle: STA)

7.2.3.3 Steckbrief Schlanders

Schlanders mit ca. 6.000 Einwohnerinnen ist die Bezirkshauptstadt von Vinschgau. Schanders
stellt verwaltungs- als auch versorgungstechnisch ein wichtiges Zentrum von Vinschgau (z.B.

Standort von Schulen und Bezirkskrankenhaus) dar.

In den letzten Jahrzenten gab es in Schlanders ein leichtes Wachstum der Bevélkerung, wobei
die Einwohnerzahl in den letzten funf Jahren stagniert. Der Anteil der jungen Erwachsenen ist
eher gering. Von einer Uberalterung der Bevilkerung kann aktuell jedoch nicht gesprochen

werden.
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Tabelle 18: Bevolkerungsentwicklung (Quelle: Gemeinde Schlanders)

1930 4080
1961 4330
1971 4682
1981 4825
1991 5366
2001 5725
2011 6025
2012 5950
2013 5970
2014 5995
2015 6016

Altersverteilung Bevélkerung
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Abbildung 42: Altersverteilung Schlanders (Ende 2014, Quelle: ASTAT)
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Flache

o Gesamtflache: 115,2 km?

e Dauersiedlungsraum: 14,7 km?
Arbeitsplatze (2011, Quelle ASTAT)

e Wirtschaftsbereich: 489
¢ Non-Profit-Bereich: 176
o Offentliche Kérperschaften: 38

Tourismus

e Betten: 1.164
e Ubernachtungen: 142.857

Abbildung 43: Schlanders — Ortsmitte (links), Bahntrasse (mitte) und Kaserneaerial (rechts,

orangen Geb&aude), (Quelle: Gemeinde Schlanders)

In der Gemeinde werden viele Flachen - auch in Zentrumsndhe - landwirtschaftlich
bewirtschaftet. Beispielsweise erzielt die in Schlanders ansassige Obstgenossenschaft einen
Umsatz von 50 Millionen Euro pro Jahr, der aber steuerfrei ist und somit keine Einnahmen fir
die Gemeinde bringt. Ahnlich verhalt es sich mit Betrieben in der Landwirtschaft, welche in

Italien von Steuer befreit sind.

Einen zusatzlichen Grund fir eine verdichtete Siedlungsentwicklung um den Bahnhof, stellt
der relativ hohe Baulandpreis dar (vgl. Durchschnittspreis ca. 120 EUR/m?).

7.2.3.4 Steckbrief Bahnhof Schlanders

Der Bahnhof liegt leicht erhoht etwa 600m sudwestlich vom Ortszentrum entfernt. Stdwestlich
vom Bahnhof liegt ein grof3es Obstlager der Genossenschaft der Obsterzeuger Schlanders
(GEQOS). Der Kasernengrund befindet sich ndrdlich vom Bahnhof.
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Abbildung 44: Satellitenbilder von Schlanders (Quelle: Google)

Abbildung 45: FuBweg-Entfernung vom Bahnhof Schlanders (Quelle: STA)

In Schlanders liegt der Bahnhof hinsichtlich der drei voneinander getrennten
Siedlungsschwerpunkte nicht ideal. Nur ein geringer Anteil der Bevolkerung lebt innerhalb
eines 500m-Einzugbereichs. Der Grof3teil der Bevdlkerung liegt innerhalb 1.000m. Kleine Teile
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der Ortschaft liegen noch weiter entfernt. Umgekehrt liegt der Bahnhof im aktuell noch wenig
besiedelten Zentrum der getrennten Streusiedlungen, was ein Plus fir eine zukinftige

bahnhofnahe Siedlungsentwicklung darstellt.

7.2.3.5 MalRnahmen und Umsetzung
MalBnahmen fur Wiederer6ffnung der Bahn

Bahnhofsgebaude: Bei der Wiederer6ffnung der Vinschger Bahn wurden die historischen
Bahnhofsgeb&duden an die jeweiligen Gemeinden abgetreten. Mit dieser von der
Landesregierung beschlossenen Malihahme mussten die Gemeinden fur die
Bahnhofsgeb&ude finanziell aufkommen. Dementsprechend wichtig erschien eine effiziente
Nutzung, wodurch der Grundgedanke einer Optimierung der Bahn angestol3en wurde. Das
Bahnhofsgeb&ude des Bahnhofs Schalnders wurde, wie die anderen Bahnhofe der Vinschger
Bahn, im historischen Stil renoviert. Im Gebaude wurde ein Bahnhofscafé eingerichtet. Aktuell

werden die Gleise und Bahnsteige der Bahnhofe von der STA betreut.

Abbildung 46: Bahnhofsgeb&ude der Station Schlanders mit einem Café (Foto: Takeru
Shibayama)

Neue Unterfihrung: Das Bahnhofsempfangsgebaude befindet sich nicht im Ortskern. Um die
Erreichbarkeit zu optimieren, wurde eine neue Unterfitlhrung mit direkter Verbindung zu den
Bahnsteigen neu eingerichtet. Mit dieser MaRnahme wurde ein verkirzter und direkter FuRweg

zwischen dem Bahnhof und dem stdlichen Ortsteil errichtet.
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Neue Ful3gadngerbriicke: Um einen direkten und stral3enkreuzungsfreien Zugang vom
nordlichen Ortsteil zum Bahnhof zu ermdglichen, wurde eine neue FuRgangerbricke tber die

verkehrlich stark belastete Hauptstral3e entlang der Bahntrasse errichtet.

City-Bus: Zusétzlich verkehrt ein CityBus in Schlanders, um die verschiedenen Ortsteile von
Schlanders, Vetzan und Goflan besser an den Bahnhof anzubinden. Dieser Bus wird zu 1/3
von der Gemeinde und 2/3 vom Land geférdert. Drei bis finf Kurse fahren pro Stunde innerhalb
der Betriebszeit von 6 bis 20 Uhr.

Entwicklung Kasernengrund: Das ehemalige Kasernenareal mit einer Flache von ca. 5 ha
wurde vom Staat an das Land tbergegeben. Zwischen 2012 und 2013 kaufte die Gemeinde
das Kasernenareal. Daraufhin wurde ein Entwicklungskonzept erarbeitet: Ca. 60% der Flache
stellen Wohngebiet dar und der Rest ist fiir Dienstleistungs-, Forschungs- und
Bildungseinrichtungen vorgesehen. Dieses Konzept wurde im Zuge eines visionaren
Birgerbeteiligungsprozesses erarbeitet. Eine Machbarkeitsstudie wurde bereits durchgefiihrt.
Laut Verantwortlichen der Gemeinde sollte die Vergabe an den Bautrdger zwischen 2015 und

2016 stattfinden und der Bau wurde fur das Jahr 2016 anberaumt.

RegelmaRige Burgermeisterforen: Im Vinschgau stimmen sich die Burgermeisterinnen aller
Gemeinden regelméRig ab, wodurch sie schon friihzeitig Uber die die Wiedererdffnung der
Vinschger Bahn informiert waren und die Basis flir eine kooperative Planung geschaffen wurde.
Die Blrgermeister-Plattform dient auch als eine gute Basis flir die Kooperationen zwischen

Gemeinden z.B. die one-way Fahrradausleihe entlang der Vinschger Bahn.

7.2.3.6 Akteuers- und Prozessanalyse

Der Entwicklungsprozess in Vinschgau setzt sich aus zwei getrennten Entwicklungsvorhaben
zusammen. Das erste Vorhaben war die Wiederinbetriebnahme der Vinschgar Bahn inklusive
der Optimierung der Zugangswege zum Bahnhof. Dieser Prozesse fand im Zeitraum von 1999
bis 2005 statt. Die Provinz Bozen hat durch die Abtretung vom Bahnhofsgebdude, der
Gemeinde eine aktivere Rolle zugewiesen. Neben den Vorbereitungsarbeiten fur die
Wiederinbetriebnahme der Bahn gestaltete die Gemeinde Schlanders das Bahnhofsumfeld
neu und optimierte die Erreichbarkeit zwischen Bahnhof und den verschiedenen Ortsteilen.
Beispielsweise wurde das Verkehrsangebot, in enger Abstimmung zwischen Gemeinde und
Land, um einen CityBus bereichert. In naher Zukunft ist die Elektrifizierung der Vinschgar Bahn

geplant.

Das zweite Vorhaben betrifft die Entwicklung des Kasernenareals. Das Projekt soll bis ca.

2020 umgesetzt werden. Der Ausgangspunkt war der Verkauf des Kasernenareals vom
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Staat an die Provinz. Die Verfugbarkeit vom Areal in bahnhofsnaher Lage hat keinem direkten
Bezug auf die Bahn. Jedoch entspricht diese Situation den oft beobachtbaren Fall von
Bahnhofen, in denen freie bahnhofsnahen Flache im Staats- oder Landesbesitz ist.

Ein Uberblick iiber den Prozess findet sich als Swim-Lane Diagramm im Anhang

7.2.3.7 Wirkungsanalyse

Neben Schlanders oder Vinschgau gibt es im gesamten Sudtirol eine klare Tendenz der
steigenden Passagieranzahl im Eisenbahnverkehr. Erfolgsfaktoren dafiir sind z.B. die neue
einfach nachvollziehbare Tarifstruktur, die Einfihrung des Sudtirol Passes, die NFC-Karte mit
einer taglichen und jahrlichen Preisobergrenze (EUR 15 bzw. EUR 640). Jedoch zahlt eine
optimale ErschlieBung des Bahnhofsumfelds weiterhin zu einem der wichtigsten Faktoren fur
eine ansteigende Verkehrsnachfrage.

Sudtirol gesamt
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Abbildung 47: Passagieranzahl der Bahnlinien in Stdtriol zwischen 2012 und 2015
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Abbildung 48: Passagieranzahl der Bahnlinien in Vinschgau zwischen 2012 und 2015

Schlanders stellt eine - im Fall der Vinschgauer Bahn - eine einzigartige Erfolgsgeschichte dar:
Verglichen mit den anderen Bahnhofen der Vinschgar Bahn, verzeichnete Schlanders fir die
Jahre 2012 und 2013 die hochste Anzahl aber auch das hochste Wachstum an Passagieren.
Neben den zuvor erwahnten Erfolgsfaktoren, welche die Gesamtsituation der Vinschgerbahn
verbesserten, sind in diesem Fall die getatigten MafRnahmen zur Optimierung der
Erreichbarkeit (z.B. Errichtung Fu3gangerbriicke, Einfihrung City-Bus) ausschlaggebend. Es
hat sich gezeigt, dass nach Umsetzung der EinzelmaRnahmen einen zeitlich verzégerten
Fahrgastanstieg bewirkte.
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Anzahl der Entwertungen nach Bahnhof/Haltestelle
der Vinschgaubahn
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Abbildung 49: Passagieranzahl der Vinschgerbahn zwischen 2012 und 2015 (auf3er Bahnhof
Meran)

7.2.3.8 Erkenntnisse und Fazit

1. Die leicht wachsende bzw. stagnierende Bevilkerung und der hohe Grundpreis der
landwirtschaftlichen Flache hilft der Gemeinde, dichte und schienenorientierte
Ortsentwicklung zu betreiben.

2. Die Organisationsstruktur erlaubt der STA, die Eisenbahninfrastrukturinvestor und
gleichzeitig Infrastrukturmanager (durch ihre Tochterunternehmen Sidtiroler Bahnanlagen
GmbH) ist, als wesentlicher one-stop Ansprechpartner auf der Landesebene zu wirken.

3. Erst die Abtretung von Bahnhofsgebauden an die jeweiligen Gemeinden ldsten bei den
neuen Zustandigen Optimierungsgedanken, beziiglich einer Il&ngerfristig besseren
Verknipfung der Ortsentwicklung und der Bahn, aus. Dabei spielte die gute
Kommunikation zwischen der Bahn und der Gemeinde eine zentrale Rolle. Ist also die
Gemeinde zustandig fiur das Bahnhofsgebaude, ist sie eher dazu veranlasst die
Ortsentwicklung und die Anbindung an den Bahnhof vermehrt mitzudenken.

4. Meistens stammen die involvierten Akteurinnen und Akteure aus dem offentlichen Sektor,

was wahrscheinlich die Abstimmungen und Koordinierungsarbeiten erleichterte. Prinzipiell
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ist davon auszugehen, dass ein one-stop Ansprechpartner zwischen der Gemeindeebene
und oberen administrativen Ebenen die Abstimmung sowie den Informationsaustausch
erleichtert.

Das Birgermeisterforum wirkt als wichtige Informations- und Kommunikationsplattform fr
die einzelnen Gemeinden. Informationen und Planungen Uber die Revitalisierung der
Bahn, welche von im provinzialen Zustandigkeitsbereich liegen, flossen frithzeitig - vor
Neuerdffnung der Bahn - in die értliche Entwicklungsplanung ein.

Durch die Verfugbarkeit einer gro3en neu zu entwickelnden Flache im ehemaligen
Kasernenareal fordert zum einen bahnhofsnahe Verdichtung und zum andern kann der
Bahnhof besser mit dem bisherigen Siedlungsgebiet vernetzt werden. Die gesetzten
MalRnahmen zur Optimierung der lokalen Erreichbarkeit (Unterfihrungen, City Bus,
FuRgangerbriicke) hatten einen nachweislichen Effekt auf einen Anstieg der

Fahrgastzahlen. Somit profitieren die Gemeinde als auch die Bahn von den MalRnahmen.
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7.3 Fazit

7.3.1 Bahnhofsentwicklung: Potenziale und Hindernisse

7.3.1.1 Potenziale durch die Bahnhofsentwicklung

Erh6hung des Nachfragepotenzial, Steigerung der Fahrgastzahlen

Verbesserung von Erreichbarkeiten

Ermdglichung niedrigere Errichtungs- und Erhaltungskosten (z.B. Wohnbau,
ErschlieRung)

Erhohung der Attraktivitdt und Belebung des Bahnhofsumfelds (z.B. Kundenfrequenz,
Sicherheitsgefuhl, Aufenthaltsqualitat)

Beitrag zum Erreichen der Ziele der Raumordnung

Fordern einer ressourcensparenden stadtebaulichen Entwicklung (z.B. verdichteter
Wohnbau, kurze Wege, Nutzungsmischung)

7.3.1.2 Hindernisse fur die Bahnhofsentwicklung.

Koordination unterschiedlicher Akteure/Akteurinnen

Begrenzte Zustandigkeiten der Akteure/Akteurinnen

Mangelndes Bewusstsein fir Potenziale

Unterschiedliche Interessen / unterschiedliche Potenzialeinsch&tzungen
Nutzungsanforderungen der Zubringerverkehre (z.B. Flachen fir Ful3gangerinnen,
P+R, OV, Radinfrastruktur)

Verfugbarkeit von Grundstiicken

Emissionen (z.B. Larm, Erschutterungen)

Barrierewirkung

7.3.2 Erfolgsfaktoren der Planungsprozesse

7.3.2.1 Bewusstseinsbhildung und Analyse auf regionaler Ebene als Impuls fir

Entwicklungen

Die im Vorfeld analysierte Literatur liel3 darauf schlieRen, dass das bloRRe Formulieren von

Zielen fir die Bahnhofsumfeldentwicklung in Planungsdokumenten nicht ausreicht, um eine

entsprechende Implementierung zu gewahrleisten.

In zwei Fallen (Planegg/Krailling, Lauterach) haben regionale Planungsprozesse jedoch den

Impuls, im Sinne einer Bewusstseinsbildung, fur die (weitere) Beschaftigung mit dem

Bahnhofsumfeld in den Gemeinden, gegeben. Regionale Entwicklungskonzepte dienen den
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Gemeinden zudem als Anhaltspunkt und Argumentationsgrundlage fir die angestrebten
Entwicklungen sowie als Grundlage fiir Férderungen von Bund und Land. In beiden Fallen
wurde die Wichtigkeit der regionalen Planungen fir den lokalen Planungsprozess

hervorgehoben.

7.3.2.2 Regionales Netzwerk fur Abstimmung und Austausch im Planungsprozess

Als wichtige Ebene fiir die Zusammenarbeit hat sich in den Pionierregionen die regionale
Ebene herausgestellt. Vor allem im Vorarlberger Rheintal, wo mit ,vision Rheintal* ein fest
installierter Regionalverband tatig ist, stellte dies einen zentralen Erfolgsfaktor bei der Planung
und Umsetzung des Vorhabens dar. Im Falle Planegg/Krailling gab es diese Plattform

zumindest temporar im Zuge der Erstellung des ROEK.

7.3.2.3 Interkommunale Zusammenarbeit bei Haltestellen mit Bedeutung fiir mehrere

Gemeinden

Das Beispiel Planegg/Krailling zeigte recht eindricklich, wie wichtig die interkommunale
Zusammenarbeit insbesondere bei der Siedlungsentwicklung im Bahnhofsumfeld sein kann.
Der Bahnhof liegt in diesem Fall sehr nahe an der Gemeindegrenze. Damit wird er sowohl von
der Planegger als auch der Kraillinger Bevolkerung genutzt. Die geplante
Siedlungsentwicklung im Bahnhofsumfeld héatte, selbst ohne eine Beteiligung der Gemeinde
Krailling, Auswirkungen auf beide Gemeinden. Durch die gelungene Zusammenarbeit der
Birgermeisterinnen und  Verwaltungsmitarbeiterinnen konnten Konflikte friihzeitig
angesprochen und geldst werden, wodurch die gemeinsame Planung wesentlich erleichtert

wurde.

7.3.2.4 Politische Konstanz bzw. Verbindlichkeit von Vereinbarungen

In den Pionierregionen hat sich gezeigt, dass der Planungsprozess meist wesentlich mehr Zeit
in Anspruch nahm als die Umsetzung. Die lange Prozessdauer lie3 sich meist mit der
Einbindung vieler Akteurinnen und Akteure mit unterschiedlichen Interessen erklaren, zum Teil
waren auch veranderte Rahmenbedingungen und Widerstande der Grund fur Verzégerungen.
Gleichzeitig war der umfangreiche Planungsprozess die entscheidende Grundlage fir eine

rasche, weitgehend unproblematische Umsetzung.

Aufgrund der teils langen Planungsdauer ist politische Konstanz bzw. Verbindlichkeit von

Vereinbarungen besonders wichtig, um in die Umsetzung zu kommen.
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7.3.25 Frihzeitige und kontinuierliche Abwé&gung zwischen bahnbetrieblichen

Anforderungen und den Entwicklungsvorstellungen der Gemeinde

Es empfiehlt sich am Beginn des Planungsprozesses einen Konsens iber das Potenzial der
Haltestelle und des Umfelds zwischen den betroffenen Akteurinnen und Akteuren (zumindest
Verkehrsunternehmen und Gemeinde) herzustellen, um unterschiedliche

Entwicklungsvorstellungen und darauf begrindetes Handeln zu vermeiden.

Fur eine ganzheitliche Entwicklung von Bahnhofsumfeldern ist es wichtig, zwischen
bahnbetrieblichen und siedlungsentwicklerischen Anforderungen abzuwégen. Die
wechselseitigen Auswirkungen miissen beriicksichtigt werden und EntwicklungsspielrAume
offengehalten werden. Die fiir die Abwagung notwendige Abstimmung zwischen Planungen

des Bahnbetriebs und der Gemeinde sollte méglichst frithzeitig und kontinuierlich erfolgen.

Es hat sich gezeigt, dass die aktive Beteiligung der Verkehrsbetriebe am Planungsprozess ein
Schlussel zum Gelingen der Projekte war und zu einer Win-Win-Situation fiir Gemeinden und
Verkehrsbetriebe gefiihrt hat. Die Zusammenarbeit der Gemeinden mit den Verkehrsbetrieben
erfolgte, wenn lberhaupt, meist informell. Nur im Beispiel Lauterach wurde auch ein Vertrag
zwischen Bahnbetreiber und Gemeinde abgeschlossen, der die Finanzierung und die
Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten fiir das direkte Bahnhofsumfeld, sprich den

Bahnhofsvorplatz auf beiden Seiten der Haltestelle, regelt.

Wo es moglich ist (z.B. bei der Organisation des OPNV) sollten sich die Gemeinden starker

bei der Planung und Finanzierung einbringen.

7.3.2.6 Konkrete Entwicklungsvorstellung (Planung) hinsichtlich Entwicklung des

Bahnhofsstandorts und Nutzung von Flachenressourcen

Es zeigte sich, dass sogenannte beglinstigende Zeitfenster ,windows of
opportunity“ bedeutsam flr den Anstol3 eines Planungsvorhabens waren. So wurden in den
Pionierregionen in vielen Fallen erst durch ginstige Entwicklungen bzw. veranderte
Rahmenbedingungen gewisse Prozessschritte mdglich. Dazu zéhlen beispielsweise die
Bereitschaft von Grundstiickseigentimerinnen und -eigentimern ihre Grundsticke zu
verkaufen bzw. anderswertig zu nutzen, die Aufgabe von nicht mehr bendétigter Nutzungen (z.
B. Flachen der Bahninfrastruktur, Gewerbebrachen, aufgelassene Kaserne), aber auch

GroRRevents (z. B. internationale Sportveranstaltungen) und politische Umbriiche.

Diese Gelegenheiten wurden in den Pionierregionen, auch aufgrund der vorausgegangenen
Bewusstseinsbildung und Sensibilisierung, rechtzeitig erkannt und zu nutzen gewusst. Das

war nicht nur Zufall. Von den Pionierregionen wurde bereits im Vorfeld immer wieder aktiv auf
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eine Veradnderung der Rahmenbedingungen hingearbeitet (z.B. Gesprache mit
Grundeigentiimerinnen und -eigenttimern). Dafilr braucht es im Vorfeld eine grobe Vorstellung,

wie sich das Bahnhofsumfeld entwickeln soll.

7.3.2.7 Laufende Information und Beteiligung von Planungsbetroffenen und -

interessierten moglichst frithzeitig im Planungsprozess

Eine sinnvolle Siedlungsentwicklung im Bahnhofsumfeld, die der hohen Standortqualitat
entspricht, bedarf teils unpopularer MaBhahmen (bspw. Verdichtung, Stellplatzreduktion), die

in den Gemeinden zu kontroversen Diskussionen fuhren kdnnen.

Wesentlich fir einen gelungenen Planungsprozess und eine entsprechende Umsetzung ist
daher die Kommunikation mit Planungsbetroffenen und -interessierten. Die laufende
Information und punktuelle Beteiligung der Bevdlkerung wurde in allen Pionierregionen als

Erfolgsfaktor genannt.

7.3.2.8 Gesamtheitliche Betrachtung von ,Hardware® (z.B. Infrastruktur, Rollmaterial)

und , Software” (z.B. Angebot, Zubringerverkehrssysteme)

Nicht nur infrastrukturelle MaRnahmen und bauliche Mafinahmen tragen zu einer héheren
Bahnnutzung bei, auch eine verbesserte Anbindung ist ein wesentliches Kriterium. In allen
Pionierregionen war daher auch die Schnittstelle zu Zubringerverkehrssystemen ein wichtiges

Thema in den Planungsprozessen.

Das Bewusstsein fur umweltfreundliche Mobilitat ist weit verbreitet, damit es auch in die Tat
umgesetzt wird, braucht es zusatzliche Anreize (z.B. Mobilititsmanagement in Betrieben ,Job
Rad“). Auch unter den Entscheidungstragerinnen und Entscheidungstragern ist das
Bewusstsein fur férderliche bzw. hinderliche Bedingungen von umweltfreundlicher Mobilitét
weit verbreitet. In den Pionierregionen ist es gelungen, dieses Bewusstsein einzusetzen, um

forderliche Bedingungen zu nutzen und hinderliche zu beseitigen.
7.3.3 Relevante Akteure, Stakeholder und Projektpromotoren

7.3.3.1 Gemeinden nehmen die zentrale Rolle im Planungsprozess ein

In den Pionierregionen wurde bestétigt, dass die Gemeinden (Politik und Verwaltung) eine
zentrale Rolle im Planungsprozess einnehmen. Alle Pionierregionen haben gemeinsam, dass
die Gemeinden bereits sehr frih aktiv wurden und sich fur die Planung des Bahnumfelds

engagierten.
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Die Annahme, dass letztlich das aktive Engagement der Kommunen vor Ort die
Grundvoraussetzung fur die Aufwertung von Bahnstationen und ihren Umfeldern darstellt (vgl.

Bahn.Ville-Konsortium 2005) konnte somit bestétigt werden.

7.3.3.2 Land motiviert und unterstitzt - fachlich und finanziell - Gemeinden

Wesentlich fur die gelungene Umsetzung war in den Pionierregionen dariber hinaus die
Bereitschaft der Gemeinden zu investieren sowie die fachliche und finanzielle Unterstiitzung

des Landes.

7.3.3.3 Eine Person in der Verwaltung koordiniert die Tatigkeiten und treibt das Projekt

voran

Generell wurde in allen Pionierregionen festgehalten, dass engagierte handelnde Personen
im Entwicklungsprozess der wichtigste Bestandteil sind. Im Prozess sind viele Akteurinnen
und Akteure mit unterschiedlichen Interessen beteiligt. Fir eine erfolgreiche Umsetzung ist
daher die Gestaltung des vorgelagerten Planungs- und Abstimmungsprozesses umso
wichtiger. Die zentrale Funktion der Verwaltung konnte vor allem in den Prozessen in

Planegg/Krailling und Lauterach nachgewiesen werden.

7.3.3.4 Verkehrsunternehmen optimieren Planungen durch Abstimmung mit der

Gemeinde.

In der Theorie wird Verkehrsbetrieben mit der Rolle als Planerin, Projektbetreiberin,
Grundstuckseigentimerin und Investorin ein wichtiger und aktiver Part im Planungsprozess
zugeschrieben. Diese Ansicht hat sich in den Pionierregionen insofern bestatigt, als das
Handeln der Verkehrsbetriebe einen wesentlichen Einfluss auf den Planungsprozess austbt.
Die Umsetzung gelang allerdings auch, wo ein aktiver Verkehrsbetrieb im Planungsprozess

nicht unmittelbar beteiligt war (Planegg/Krailling).

Von den Gemeinden wurde angemerkt, dass das Interesse der Verkehrsbetriebe an der
Bahnhofs(-umfeld)entwicklung zumeist ,an der Bahnsteigkante* endet. Das bedeutet selbst fur
den Bahnhofsvorplatz gibt es oftmals keine ausreichende Abstimmung zwischen

Verkehrsbetrieb und Gemeinde.

Zustandige Ansprechpersonen auf Seiten der Bahnbetreiber sind oft schwer auszumachen
bzw. sind die Zustandigkeiten der unterschiedlichen Verantwortlichen fiir externe Personen

nicht nachvollziehbar.

Eine aktive Beteiligung der Verkehrsunternehmen an der Entwicklung der Bahn und ihres

Umfelds Uber die reine Bedarfsplanung hinaus ist erforderlich.
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7.3.3.5 Grundstiuckseigentimerinnen haben einen entscheidenden Einfluss auf die

Umsetzung

In allen Pionierregionen hat sich gezeigt, dass Grundstiickseigentimerinnen einen
entscheidenden Einfluss auf die Umsetzung haben kénnen. Entsprechend ihrer Wichtigkeit fur
die Implementierung von MaBhahmen empfiehlt es sich, sie aktiv und friihzeitig in die Planung
und Entscheidungsfindung mit einzubeziehen. Neben einer sachgerechten Aufbereitung und
Weitergabe von Information Uber Planungen sind auch Beteiligungsmoglichkeiten fir

Grundstuckseigentiimerinnen wichtig.

7.3.3.6 Ingenieurbiiros statten die Gemeindeverwaltung und Verkehrsunternehmen mit

zusatzlicher Kompetenz aus

Viele Gemeindeverwaltungen, vor allem in kleineren Gemeinden, haben in ihrem Personal
kein ausreichendes Know-how um einen anspruchsvollen Planungsprozess, wie er fir
Bahnhofsumfelder erforderlich ist, eigenstandig durchzufiihren. Das Verstandnis dafiir, dass
in diesem Fall Kompetenzen zugekauft werden missen, muss auch bei der Politik vorhanden

sein.

In den Pionierregionen wurden fur die Planung (von der Verfahrensgestaltung bis zur Erfullung
einzelner Planungsaufgaben) Ingenieurbiros fir Raum-, Verkehrs-, Landschaftsplanung oder
Architektur hinzugezogen. Die Unterstitzung durch externe Experten wurde vor allem von den
Gemeindeverwaltungen als wesentliche Unterstiitzung bei der Planung und Umsetzung der

Vorhaben in den Pionierregionen gesehen.

7.3.3.7 Umsetzungspartner z.B. Projektentwickler, Wohnbautrager, die an qualitativ

hochwertigen Losungen mitarbeiten wollen

Projektentwickler / Wohnbautrager sind wichtige Umsetzungspartnerinnen fur die Gemeinden.
Umso wichtiger war es die ,richtigen” Partnerinnen, die die Herausforderungen und Potenziale
eines Standortes im Bahnhofsumfeld erkennen und an einer qualitativ hochwertigen Lésung

mitarbeiten wollen, fiir die geplante Siedlungsentwicklung zu gewinnen.
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8 TESTPLANUNG IN PILOTPROJEKTEN

.Die Bezeichnung Testplanungsverfahren zielt (...) darauf ab, (...) Lésungsvorschlage zu
prifen oder eben zu testen. Der Prozess ist so gestaltet, dass dabei auch bestimmte,
Ublicherweise auftretende menschliche Verhaltensweisen beim Lésen komplexer Probleme
beachtet werden, beispielsweise das Vermeiden konfliktreicher Situationen oder das
Ausblenden mdglicher, nicht in die eigene Vorstellungswelt passende Losungsmuster. Vor
allen eine konsequente Rollendifferenzierung ist fir das Verfahren von Bedeutung. Die
Mindestanforderung ist die Trennung fachlichen Austausches vom Prozess der politischen
Bewertung.” (Scholl et al. 2010).

8.1 Testgebiete
Als Testregionen wurden folgende Bahnhéfe ausgewabhlt:

e Munderfing (00),

e Munderfing Dampfsage (00),
e Lengau (00),

e Friedburg (00),

e Greifenburg (Kéarnten),

e Lendorf (Karnten).

Weiterhin wurde ein Szenario fir einen neu zu errichtenden Bahnhofsstandort in Munderfing
betrachtet, welcher entlang der Bahntrasse in etwa zwischen den beiden Bahnstationen
Munderfing und Munderfing Dampfsége liegt. Fur jede der Testplanungen wurden
Erreichbarkeitsanalysen durchgefiihrt, mit denen die Wirkung der MaRnahmen geprift wurde.

8.1.1 Erreichbarkeitsanalysen

8.1.1.1 Verwendete Datengrundlagen

Fur die Ermittlung der Potenziale im Umfeld standen aktuelle Einwohner- und
Arbeitsplatzdaten als Punktraster im Abstand von 100 m X 100 m sowie die Anzahl
Schulerlnnen fur die adressgenauen Schulstandorte zur Verfigung (vgl. Abbildung 70).

Fir die Betrachtung des Prognosehorizonts wurden die zur Verfugung gestellten
Baulandreserven und Entwicklungsflachen in Verbindung mit den hierfir zu erwartenden
Zuwachsen an Einwohnern und Beschéftigten angesetzt (vgl. Abbildung 71). Fir die Anzahl der
Schilerlnnen lagen keine Zahlen fur den Prognosehorizont vor. Es wird vereinfacht davon

ausgegangen, dass hier keine nennenswerten Veranderungen zu erwarten sind.
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Abbildung 51: Entwicklungspotenziale, Ausschnitt Greifenburg
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Fir die Erreichbarkeitsanalyse war ein geeigneter, routingfahiger Wegenetzgraph erforderlich.
Die Wahl fiel hierbei auf den GIP-Netzgraphen, der seit einiger Zeit unter einer Opendata
Lizenz kostenfrei verfugbar ist. 8¢ Der GIP-Netzgraph weist generell eine sehr hohe
Lagegenauigkeit auf. In Teilbereichen, die fur die Erreichbarkeitsanalysen in den Testregionen
relevant sind, wurde das GIP-Verkehrsnetz vereinzelt um noch fehlende Netzelemente

erganzt.

Fur die Prognosebetrachtung wurde der GIP-Netzgraph um weitere Wegeverbindungen auf
Basis der vorliegenden Planungen erganzt (z.B. schienenbegleitende Wege, Ubergange an
Schienenstrecken im Bereich des Bahnhofs, UnterfiUhrungen). Die Berechnungen erfolgen

jeweils mittels Analyse- und mittels Prognosenetzgraph.

8.1.1.2 Methodische Grundlagen

Samtliche Daten wurden in eine PostgreSQL-Datenbank importiert, wobei fir alle Datensétze
eine Transformation in ein einheitliches Koordinatensystem erfolgte (EPSG 32633: UTM Zone
33N). Die Basisgeodatenverarbeitung erfolgte dabei mit der PostgreSQL-Erweiterung
PostGIS. Fir die Durchfiihrung von Erreichbarkeitsanalysen musste der GIP-Netzgraph
zunachst eine Netztopologie erzeugt werden (Knoten-Kanten-Modell). Dies wurde mit der
Erweiterung pgRouting realisiert. Bei der Topologieerzeugung werden fiir das GIP-Netz die
Netzknoten an den Enden und Ubergangen der Streckenelemente erzeugt. An jeder
Koordinate existiert nur ein Knoten, der jeweils als Anfangs- oder Endknoten einer oder
mehreren Strecken zugewiesen wird. Die eigentlichen Erreichbarkeitsanalysen und
Isochronenberechnungen erfolgten innerhalb der Datenbank ebenfalls mittels pgRouting und
der dort verfuigbaren DrivingDistance-Funktionalitéat in Verbindung mit weiteren raumlichen
Abfragen. Der Ablauf der Berechnung erfolgt automatisiert mit Hilfe eines SQL-Skripts, das

neben den Isochronen-Polygonen gleich die Potenziale der darin enthaltenen Einwohner,

8 Abgerufen unter www.gip.gv.at am 02. November 2016.
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Arbeitsplatze und die Anzahl der Schulplatze im Ergebnis ausgibt. Die graphische
Aufbereitung der Karten erfolgt mittels QGIS 2.16.

In den Testféllen wird die fuRlaufige Erreichbarkeit von Bahnstationen untersucht.
Angenommen wird eine Gehgeschwindigkeit von 4 km/ h (ca. 1,1 m/ s), wie sie auch in
Auskunftssystemen fir den 6ffentlichen Verkehr angesetzt wird.

8.2 Testgebiet Mattigtalbahn

8.2.1 Ra&aumliche und verkehrliche Analyse
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Abbildung 52: Uberblick tiber die Gemeinden entlang der Mattigtalbahn
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8.2.1.1 Lage und geografische Einordnung

Das Mattigtal liegt im Oberdsterreichischen Bezirk Braunau am Inn, der im Sudwesten des
Bundeslandes, an der Grenze zum Bundesland Salzburg und zu Deutschland, liegt. Im Osten
grenzen die Oberdsterreichischen Bezirke Ried im Innkreis und Vdcklabruck an. Das Mattigtal
ist eine geografische Raumeinheit und nach dem Fluss Mattig benannt. Die Salzburger
Gemeinden Stral3walchen, Neumarkt am Wallersee und Kostendorf zdhlen zwar aus
geografischer Sicht nicht mehr zum Mattigtal, werden aber im Projekt aufgrund der Bedeutung

fur die Bahnverbindung ebenfalls einbezogen.

Zumindest die sudlichen Gemeinden der Region bis Schalchen zahlen zum
Verflechtungsbereich des Salzburger Zentralraums. (vgl. Amt der Salzburger Landesregierung,
LEP2003)

8.2.1.2 Gemeinden

An der Bahnstrecke im Mattigtal liegen insgesamt 12 Gemeinden. Die Gemeinden weisen
uberwiegend eine fiir Osterreichische Gemeinden durchschnittliche Bevolkerungszahl auf
(Durchschnittliche Einwohner je Gemeinde in Osterreich — ohne Wien: 2.834), abgesehen von
Braunau am Inn, Mattighofen, Neumarkt am Wallersee und Stral3walchen, die
Uberdurchschnittlich viele Einwohnerlnnen haben. Die Bevdlkerungszahl aller Gemeinden der
Region ist in den letzten 15 Jahren gewachsen, vor allem die Gemeinden Mattighofen,

Munderfing und Neumarkt am Wallersee sind stark gewachsen.

Die Bevolkerungsdichte bezogen auf den Dauersiedlungsraum, d.h. bezogen auf die
theoretisch ,besiedelbare” Flache (ohne Wald, Gebirge etc.), ist recht unterschiedlich.
Mattighofen, Braunau am Inn und Mauerkirchen sind sehr dicht besiedelt, wahrend die meisten
anderen Gemeinden, mit einer Bevolkerungsdichte die unter dem 6sterreichischen

Durchschnittswert von ca. 250 Einwohnerlnnen je kmz liegt, diinn besiedelt sind.
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Tabelle 19: Ubersicht zu Kennwerten der Mattigtal-Gemeinden

= ol 5 —~ ) S
5 g S 0 5 2 3 -
o . ] 3 5 =y S & &
c [@)] o © c ~ — = — — o N +—
3 S ¢ S S5 € o T E Q = g 2
c |5238 g2 |32 2 |8 |%§
g £ 332 £33 ¢ 5 2| © g | g 2
Gemeinde > gl o s 8 >4 £ > El 2 2 T
n S8 22 @l O 8 B 2 |28
i B A = = < 2
Braunau am Inn 16.717 23% 673 24,85 19,47 8.504 2.682 | 12.308
Burgkirchen 2.608 24 % 81 45,88 32,02 588 1.268 687
Helpfau- 3.442 6,1 % 174 26,34 19,81 496 1.495 1.008
Uttendorf
Kostendorf 2.556 4.2 % 152 23,12 16,78 649 1.133 908
Lengau 4.570 3,6% 201 58,18 22,76 1.070 1.803 1.695
Mattighofen 6.149 20,9 % 1.311 5,15 4,69 3.412 1.989 4.862
Mauerkirchen 2.463 72 % 800 3,08 3,08 843 992 875
Munderfing 2.963 10,6 % 218 31,02 13,61 1.100 1.299 972
Neumarkt am 6.218 14,7 % 320 36,31 19,41 2.570 2.318 2.822
Wallersee
Schalchen 3.780 7,7 % 205 41,10 18,47 650 1.864 956
St. Peter am Hart 2.451 24 % 145 22,85 16,89 332 1.124 530
StraRwalchen 7.274 7,7 % 197 44,52 36,93 | 2.181 2.716 3.683

8.2.1.3 Regionale Siedlungsstruktur
Siedlungsschwerpunkte®

Auf einem Groldteil der Strecke erschlie3t die Mattigtalbahn sehr gut die
Siedlungsschwerpunkte der Gemeinden. Im fu3laufigen Einzugsbereich (bis zu 500m Luftlinie)

der Haltestellen Furth, Achenlohe und Teichstatt befinden sich nur wenige, vereinzelte Hauser.

Eine besondere Situation stellt die Gemeinde Lengau dar. Hier befinden sich drei Haltestellen
auf dem Gemeindegebiet, jedoch wird nur eine der drei groRen Ortschaften der Gemeinde,
namlich Lengau, erschlossen. Der Hauptort Friedburg, wo sich auch das Gemeindeamt und
die Neue Mittelschule befinden, und der Ort Schneegattern liegen abseits des Einzugsbereichs
der Mattigtalbahn.

9 Flr die Darstellung von Siedlungsschwerpunkten wird hier auf die Definition von Siedlungseinheiten der Statistik Austria
zurlickgegriffen: Bei den Siedlungseinheiten (SE) handelt es sich um eine von der Statistischen Kommission der Vereinten
Nationen eingefiihrte kleinste (weltweit) vergleichbare geographische Einheit. Diese Siedlungseinheiten sind ein
zusammenhangend verbautes Gebiet von Wohnhdusern, industriellen, gewerblichen, sonstigen wirtschaftlichen und
kulturellen Einrichtungen.
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Abbildung 53: Siedlungsschwerpunkte im Mattigtal
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Bevdlkerung

Die Bevolkerung verteilt sich recht gleichmafig tGber das Mattigtal, mit der Bezirkshauptstadt
Braunau am Inn als regionales Zentrum. Mattighofen, StraBwalchen und Neumarkt am
Wallersee sind ergéanzende Zentren entlang der Strecke. Aufgrund der Néhe zum Salzburger
Zentralraum ist die Bevdlkerungsentwicklung der letzten Jahre positiv. In der kleinrdumigen
Bevolkerungsprognose der Osterreichischen Raumordnungskonferenz (OROK) wird fir den

Bezirk Braunau am Inn weiteres Bevoélkerungswachstum prognostiziert.
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Abbildung 54: Verteilung der Bevdlkerung im Mattigtal
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Arbeitsplatze

Die meisten Arbeitsplatze gibt es — wenig Uberraschend —in Braunau am Inn. In Relation zur
Bevolkerungszahl haben Mattighofen, Neumarkt am Wallersee und Stralwalchen ebenfalls
ein grofes Angebot an Arbeitsplatzen und sind wichtige regionale Arbeitsorte. Mit der
Ausnahme von StraBwalchen bedeutet das fur die Gemeinden, dass sie mehr Ein- als
Auspendlerinnen haben.
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Abbildung 55: Verteilung der Arbeitsplatze im Mattigtal
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Schulstandorte

Alle Gemeinden verfigen mit Volksschulen Uber eine Grundausstattung an Bildungs-
Infrastruktur, grof3ere Gemeinden auch Uber eine Neue Mittelschule und eine Polytechnische
Schule. Hohere Schulen kénnen in Braunau am Inn, Burgkirchen, Mauerkirchen, Neumarkt
am Wallersee, St. Peter am Hart und Stralwalchen besucht werden.
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Abbildung 56: Schulstandorte im Mattigtal
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8.2.1.4 Relevante Planungen, Programme, Konzepte und Leitbilder

Bereits im Theorie-Teil (Arbeitspaket 2) wurden die rechtlichen Rahmenbedingungen

ausfuhrlich behandelt. In diesem Teil werden die fiir das konkrete Gebiet relevanten Inhalte,

Plane und Konzepte fir Oberésterreich und Salzburg angefuihrt, da die Strecke diese beiden

Bundeslander berihrt.

Tabelle 20: Relevante Planungen, Programme, Konzepte und Leitbilder in Ober¢sterreich

Strategie/Leitbild/Konzept

Inhalte und Relevanz

Landesraumordnungs-
programm 1998

1998 als Verordnung zum
Oberosterreichischen
Raumordnungsgesetz 1994
idF LGBI. Nr. 83/1997
erlassen.

Das Oberosterreichische Landesraumordnungsprogramm (LAROP)
enthalt, geordnet nach sechs in Oberfsterreich vorherrschenden
Raumtypen, einen Katalog von Leitzielen und Mal3nahmen, die sich
an den Raumordnungszielen und -grundsatzen geman §2 06. ROG
1994 idF LGBI. Nr. 83/1997 orientieren und diese naher
beschreiben.

Braunau am Inn wird als Regionalzentrum im Landlichen Raum
festgelegt. Das bedeutet, dass die Gemeinde eine
Versorgungsfunktion mit Gitern und Dienstleistungen des
gehobenen Bedarfs (z. B. héhere und mittlere Schulen,
Krankenhauser, groRere Sportanlagen, Verwaltungsstellen auf
Bezirksebene und vielseitige Einkaufsmdglichkeiten in
spezialisierten Geschaften) erfillen soll.

Mattighofen wird dem Raumtyp 5 - Verdichtungsgebiete im
Landlichen Raum zugeordnet.

Die restlichen Gemeinden werden Raumtyp 3 — Gemeinden des
Landlichen Raumes zugeordnet.

In den allgemeinen Zielen der Landesentwicklung findet sich kein
konkretes Ziel zur Abstimmung der Entwicklung von Siedlung und
Bahn bzw. Offentlichem Verkehr.

Im Hinblick auf die Vermeidung von Zersiedelungstendenzen wird
im Landesraumordnungsprogramm fir die Raumtypen im landlichen
Raum (Raumtypen 3,4 und 5) als Ziel definiert, dass
ErschlieBungsmoglichkeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fir die
Siedlungsentwicklung zu bertcksichtigen sind.

Interkommunales
Raumentwicklungskonzept
Zukunftsregion Braunau

Die vier Gemeinden Braunau am Inn, Burgkirchen, Neukirchen an
der Enknach und St. Peter am Hart haben gemeinsam ein
interkommunales Raumetwicklungskonzept erstellt.

Ortliche
Entwicklungskonzepte,
Flachenwidmungsplane,
Bebauungsplane

Das Oberosterreichische Raumordnungsgesetz 1994 — O6. ROG
1994 regelt im 11I. Abschnitt des Gesetzes die Ortliche
Raumordnung und beinhaltet das Erstellungsverfahren und die
Inhalte des drtlichen Flachenwidmungsplanes mit 6rtlichem
Entwicklungskonzept und des Bebauungsplanes (88 18-38).

Die lang- und mittelfristige Entwicklung der Gemeinde wird durch
das ortliche Entwicklungskonzept (OEK) vorgezeichnet, der
Flachenwidmungsteil legt den Nutzungsspielraum jeder einzelnen
Parzelle fest. Uber Bebauungsplane wird die ErschlieBung des
Baulandes und dessen Ausnutzungsgrad mit verschiedenen
Bebauungsformen bestimmt. Alle diese Plane liegen in
Verordnungsform bei den planerstellenden Gemeinden auf.
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Strategie/Leitbild/Konzept | Inhalte und Relevanz

Das ortliche Entwicklungskonzept ist Grundlage des
Flachenwidmungsteiles sowie der Bebauungsplanung und hat fir
einen Planungszeitraum von10 Jahren die Ziele und Festlegungen
der ortlichen Raumordnung zu enthalten.

Durch den Flachenwidmungsplan wird das Gemeindegebiet, in
Ubereinstimmung mit den Zielen und Festlegungen des ortlichen
Entwicklungskonzeptes, in Bauland, Grinland und in
Verkehrsflachen gegliedert. Die Gemeinde hat den
Flachenwidmungsplan alle zehn Jahre zu iberprifen und ggf. zu
andern.

Zur Sicherung einer zweckmaRigen und geordneten Bebauung oder
zur Erreichung eines moglichst wirksamen Umweltschutzes hat die
Gemeinde Bebauungsplane zu erlassen, ist ansonsten jedoch nicht
dazu verpflichtet.

Regionales Nicht online verfligbar
Verkehrskonzept des OO
Verkehrsverbundes

Tabelle 21: Relevante Planungen, Programme, Konzepte und Leitbilder in Salzburg

Strategie/Leitbild/Konzept | Inhalte und Relevanz

Salzburger Ein Raumentwicklungsprogramm mit weitgehend klar dargestellten
Landesentwicklungs- Zielen in Bezug auf das Verkehrswesen ist das Salzburger
programm Landesentwicklungsprogramm — Gesamtuberarbeitung 2003. Im

Leitbild wird die OPNV-orientierte Siedlungsentwicklung angestrebt
und damit die Verlagerung des Verkehrs vom motorisierten
Individualverkehr auf den Offentlichen Verkehr und den nicht
motorisierten Individualverkehr.

Im Kapitel Ziele und MaRBnahmen zur Ordnung und Entwicklung der
Landesstruktur wird das Leitbild weiter konkretisiert. Folgende, fiir das
gegenstandliche Projekt relevanten Ziele lassen sich identifizieren:

1. Die Entwicklung der Siedlungsstruktur und die Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur soll durch Kooperation der beteiligten
Behorden besser aufeinander abgestimmt werden.

2. Kaorridore und Trassen fur den Ausbau der héherrangigen
Verkehrsinfrastruktur sind von Verbauung freizuhalten, um
entsprechenden Entwicklungsspielraume zu sichern.

3. Im Einzugsbereich eines leistungsfahigen und attraktiven
Offentlichen Verkehrsmittels sollen verdichtete Siedlungsgebiete
vorgesehen werden.

4. Madoglichkeit fir einen Gleisanschluss bei bahnnahen
Betriebsstandorten in den Planungen sicherzustellen.

5. Park+Ride-Flachen im Bereich ausgewahlter Haltestellen des
OV sollen gesichert werden.

Im Salzburger Landesentwicklungsprogramm wird der Einzugsbereich
einer Bahnhaltestelle mit 1.000m (bis 15 Minuten Gehzeiten) bzw. der
Bushaltestelle mit 500m (bis ca. 7 Minuten Gehzeit) definiert. Die
Baulandwidmung aufRerhalb des OPNV-Einzugsbereiches kann nur
mit besonderer Begrindung erfolgen, wenn z.B. die Anbindung an den
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Offentlichen Verkehr in absehbarer Zeit erfolgen wird oder alternative
und gleichwertige Mdglichkeiten wie Sammeltaxi oder &hnliche
Dienstleistungen bestehen und die notwendige Infrastruktur bereits
vorhanden ist.

Sachprogramm Das Sachprogramm Standortentwicklung fir Wohnen und Arbeiten im
Standortentwicklung fir Salzburger Zentralraum beschreibt Leitbilder fiir die

Wohnen und Arbeiten im Siedlungsentwicklung im Zentralraum, darunter die Konzentration und
Salzburger Zentralraum Verdichtung der Siedlungsentwicklung entlang des leistungsfahigen

offentlichen Verkehrs.

Die Siedlungsentwicklung soll vorrangig in Siedlungsschwerpunkten
erfolgen. Als Siedlungsschwerpunkte gelten jedenfalls die Hauptorte
der Gemeinden, es kdnnen dariiber hinaus Siedlungsschwerpunkte
festgelegt werden, die z.B. in fuBlaufiger Erreichbarkeit eines
leistungsfahigen offentlichen Verkehrsmittels (Einzugsbereich gemar
Landesentwicklungsprogramm, siehe oben) liegen. Sie sind im
Raumlichen Entwicklungskonzept abzugrenzen.

Folgende Ziele werden in der Raum- und Verkehrsplanung verfolgt:

Uberortlich bedeutsame Einrichtungen sollen im fuRlaufigen
Einzugsbereich von Bahnhofen oder Haltestellen eines
leistungsfahigen o6ffentlichen Verkehrsmittels liegen.

Leistungsfahige offentliche Schienenverkehrsnetze sollen zur
Verlagerung des Individualverkehrs weiter ausgebaut werden.

Die Ausbaumdglichkeiten fur die Schienenverkehrsinfrastruktur sollen
gesichert werden.

Die Verlagerung des Giterverkehrs auf die Schiene soll geférdert
werden.

Mit den folgenden MalRnahmen in der 6rtlichen Raumplanung sollen
diese Ziele erreicht werden:

Im fu3laufigen Einzugsbereich von Haltestellen leistungsfahiger
offentlicher Verkehrsmittel sollen Flachen fiir maRvoll verdichtete
Siedlungen ausgewiesen werden.

Fur eine HL-Trasse fir 4gleisigen Ausbau (Richtung Attnang-
Puchheim / Magistrale fir Europa) sollen die raumlichen
Voraussetzungen zu einer Realisierung langfristig gesichert werden.

Die Ausweisung von Flachen zur Ansiedlung gréRerer
Arbeitsplatzpotenziale soll an Standorten erfolgen, die mit einem
leistungsfahigen offentlichen Verkehrsmittel erschlossen sind und eine
konfliktfreie Bedienung im Wirtschaftsverkehr erméglichen.

An geeigneten Standorten mit der Mdglichkeit eines
Schienenanschlusses sollen groRe, zusammenhangende Flachen fir
Betriebsstandorte von tberdrtlicher Bedeutung gesichert werden,
sogenannte Gewerbezonen. Sie sind vorrangig fir Betriebe mit
starkem Giterverkehrsaufkommen und / oder gro3em Flachenbedarf
bestimmt. Gewerbezonen sollten nicht nur mit einer
Schienenanschlussmaglichkeit fur das jeweilige produzierende
Gewerbe ausgestattet sein, sondern sich auch in der Nahe eines
Personenbahnhofs bzw. einer Haltestelle befinden, also mit
schienengebundenen Verkehrsmitteln gut erreichbar sein.
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Fur Gewerbezonen ist ein Gesamtkonzept zur ErschlieBung zu
erstellen und die erforderlichen Flachen fir einen Schienenanschluss
sind langfristig zu sichern.

An folgenden Standorten in der betrachteten Region sind Flachen fur
Gewerbezonen unter Beachtung der Flachenausmalfie in der
untenstehenden Tabelle jedenfalls langfristig in den
Regionalprogrammen und Raumlichen Entwicklungskonzepten zu
sichern und von anderen baulichen Nutzungen freizuhalten:

bmeY

Standorte Mindest- Obergrenze | Mindestausmalf}
ausmalf} fur Kooperation

Neumarkt — Bahnhof | 32 ha 40 ha 13 ha

und Steindorf Sud

Steindorf - Nord 20 ha 27 ha 9 ha

Stral3walchen Nord 15 ha 26 ha 10,5 ha

Darliber hinaus werden im Sachprogramm folgende relevante
Empfehlungen gemacht:

Weitere Bus/Bahn-Umsteigestellen (z.B. in Seekirchen, Steindorf und
Neumarkt) sollen unter Sicherstellung der Flachen fir die
erforderlichen Zufahrten und notwendigen Abstellanlagen eingerichtet
werden.

In den Regionalzentren sollen Ortsbussysteme und Zubringerdienste
(Bus- und Sammeltaxisysteme) zu den Eisenbahnhaltestellen
eingerichtet werden.

Regionalprogramm
Salzburger Seenland

Am 7.7.2003 wurde das
Regionalprogramm von der
Verbandsversammlung
beschlossen.

Mit Beschluss der
Salzburger
Landesregierung trat das
Regionalprogramm am 13.
9. 2004 in Kraft.

Vom Regionalverband Salzburger Seenland, dem die Gemeinden
Kdstendorf, Neumarkt am Wallersee und StraBwalchen angehéren,
wurde ein Regionalprogramm in einem Diskussionsprozess erarbeitet.

Das Regionalprogramm besteht aus einem regionalen Leitbild und
einer davon abgeleiteten Funktionszonierung, die das Leitbild raumlich
konkretisiert.

Im Leitbild fur die Regionsentwicklung sind folgende relevante Ziele
angefuhrt;

Die Siedlungen sind in Hinblick auf Energiesparen, Nutzung
erneuerbarer Energien und Verkehrsvermeidung optimiert.

Die Region hat ein attraktives, vernetztes, leistungsféhiges und
umweltfreundliches Verkehrssystem mit Prioritat fir den Offentlichen
Verkehr.

Die Funktionszonierung weif3t der Stadtgemeinde Neumarkt am
Wallersee gemeinsam mit der Marktgemeinde StraBwalchen die
Aufgabe eines Regionszentrums zu. Im engeren Einzugsgebiet der
Westbahn wird die Weiterentwicklung von Siedlungs- und
Wirtschaftsfunktionen angestrebt.

Die Gemeinden Kdstendorf, Neumarkt am Wallersee und
StraRwalchen werden als Wirtschaftsstandorte fiir Produktion, Handel,
Dienste und Bildung ausgewiesen. Darunter auch eine regionale
Gewerbezone mit Gleisanschlussmoglichkeit im Bereich zwischen den
Haltestellen Steindorf bei StraBwalchen und Neumarkt/Kdstendorf, fir
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die im Falle einer Weiterentwicklung die Erstellung eines
Bebauungsplans verpflichtend ist.

Im Themenbereich Siedlung — Versorgung — Infrastruktur ist lediglich
das Oberziel, dass sich die Wohnbautatigkeit an der vorhandenen
Infrastruktur des Offentlichen Verkehrs orientieren muss, relevant.
Interessant ist, dass im Themenbereich Mobilitdt und Verkehrssystem
nur Standorte in der Nahe neuer Haltestellen mdglichst far
hoherwertige Nutzungen (verdichtete Wohnbebauung, Einrichtungen
mit starkem Kunden-und Publikumsverkehr, Schulen,
personalintensive Betriebe) angestrebt werden. Der Umgang mit dem
Bestand wird nicht erwahnt.

Regionals Die Salzburger Regionalplanung sieht auch die Erarbeitung von nicht
Entwicklungsprogramm verbindlichen regionalen Entwicklungsprogrammen vor. Fir die
betrachtete Region existiert allerdings kein solches Programm.
Ortliche Raumplanung Das rdumliche Entwicklungskonzept (REK) ist ein wichtiger Bestandteil
Raumliche der ortlichen Raumplanung. Auf dieser Ebene werden in den
Entwicklungskonzepte, Gemeinden die grundsétzlichen Zielsetzungen diskutiert und
Flachenwidmungs- und Vorgaben fir die zukiinftige Entwicklung abgeleitet. Aus diesem Grund
Bebauungsplane istim Land Salzburg das REK eine verpflichtende Grundlage. Durch

das neue Raumordnungsgesetz (ROG 2009) wurde das REK per
Bescheid durch die Landesregierung genehmigungspflichtig. Das
Réaumliche Entwicklungskonzept besteht aus einem Textteil (raumliche
Entwicklungsziele und -maf3nahmen) und einer planlichen Darstellung
(Entwicklungsplan) mit dem erforderlichen Wortlaut.

Jede Gemeinde hat auf Grundlage des Raumlichen
Entwicklungskonzepts einen Flachenwidmungsplan fur das gesamte
Gemeindegebiet durch Verordnung zu erlassen. Der
Flachenwidmungsplan hat die Festlegung der Nutzungsarten
(Bauland, Grinland, Verkehrsflachen) und Widmungen (gemaR den
88 30 bis 36), Kennzeichnungen (gemaf3 den 88 37 bis 42) sowie
Kenntlichmachungen (gemaf § 43) zu enthalten. Eine Festlegung
unterschiedlicher Nutzungsarten fir Gbereinanderliegende Ebenen
desselben Planungsgebiets (Schichtenwidmung) ist moglich.

Jede Gemeinde hat auf der Grundlage des Raumlichen
Entwicklungskonzepts und des Flachenwidmungsplans
Bebauungsplane fir jene Teile des Gemeindegebiets, die innerhalb
eines Planungszeitraums von langstens zehn Jahren fir eine
Bebauung in Betracht kommen, durch Verordnung aufzustellen. Der
Bebauungsplan regelt die stadtebauliche Ordnung eines Gebiets u.a.
unter Bedachtnahme auf einen sparsamen Bodenverbrauch und eine
geordnete Siedlungsentwicklung. Er hat jedenfalls eine Grundstufe zu
enthalten und kann durch eine Aufbaustufe erganzt werden Eine
Aufstellung des Bebauungsplans fiir eine Flache ist u.a. nicht
erforderlich, wenn auf Grund eines Beschlusses der
Gemeindevertretung eine begriindete Planfreistellung fur diese Flache
beschlossen wird. Die Planfreistellung ist im Flachenwidmungsplan
kenntlich zu machen.
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8.2.1.5 Verkehrsangebot

Die Mattigtalbahn ist eine Regionalbahnstrecke, die die oberdsterreichische Bezirkshauptstadt
Braunau am Inn mit der Westbahnstrecke verbindet, in die sie in Stral3walchen Ubergeht. Sie
erschlief3t nicht nur die Gemeinden innerhalb der Region, sondern auch Salzburg und den
umliegenden Zentralraum. Weitere groRere Stadte im Umfeld des Mattigtals sind Ried im
Innkreis auf Osterreichischer Seite und Simbach am Inn auf deutscher Seite. Sie sind am
Knoten Braunau am Inn jeweils mit weiteren Bahnverbindungen an die Mattigtalbahn

angeschlossen.

Tabelle 22: Personenverkehrsangebot auf der Mattigtalbahn

Zuggattung | Ziel Takt Anzahl Relevante
Verbindungen | Umsteigepunkt mit
Verbindungen
R Braunau, nein WT Braunau (Ri.
Steindorf b. SA Simbach, Wels, Linz),
StraRwalchen SO Steindorf (Ri.
Salzburg, Linz)
REX Braunau, Werktag: 2 Stunden- WT 9 Braunau (Ri.
Salzburg (- Takt, ergédnzende Zilge Simbach, Wels, Linz),
Freilassing) und Taktabweichungen Steindorf (Ri.
in der Friih und am SA 7 Salzburg, Linz),
Abend Salzburg (alle
Wochenende: 2 Richtungen)
Stundentakt, SO 7
Abweichung vom Takt
bei Friihzug
Keine Zige nach 20 Uhr

Tabelle 23: Linien im sekundaren OV-Netz

146

Linie | Route Verknipfung | Takt | Verbindungen pro Erstel/letzte
zu Bahn Werktag, Samstag, Verbindung
Sonntag
870 Stral3walchen — Friedburg, nein 4 Verbindungen/Ri. 7:00/18:30
Friedburg — Munderfing - | Munderfing werktags, keine am WE
Mattighofen
870 Stral3walchen — Friedburg nein 12 Verbindungen/Ri. 7:00/19:00
Friedburg - werktags, keine am WE
Schneegattern
870 Mattighofen — Mauerkirchen | nein 6-7 Verbindungen/Ri. 5:50/18:00
Mauerkirchen - Braunau werktags
873 Strallwalchen — Lengau | Friedburg nein 4 Verbindungen/Ri. 5:30/17:00
— Lochen - Munderfing werktags 7:00/18:00
875 Mattsee — Palting — - nein 4 Verbindungen/Ri. 7:00/18:00
Pfaffstatt - Mattighofen werktags 6:00/17:00
BahnRaum
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876 Mattighofen — Maria - nein 5 Verbindung/Ri. 7:00/18:00
Schmolin — St. Johann werktags
am Walde

878 Mattighofen — - nein 1-3 Verbindunge/Ri. 12:30/17:00
Pischelsdorf — werktags 6:30/13:00
Feldkirchen/Mattighofen
- Geretsberg

881 Braunau — Pischelsdorf — | - nein 2 Verbindungen/Ri. vormittags
Mattighofen werktags

881 Mattighofen — - nein 2-3 Verbindungen/Ri. 6:00/13:00
Kirchberg/Mattighofen werktags 12:00/17:00

865 Braunau — Mauerkirchen | Mauerkirchen | nein 3-5 Verbindungen/Ri. 6:30/13:00
— Hohnhart - Mettmach werktags 12:30/16:00

855 Riedi. . — Friedburg nein Abschnitt Scheegattern
Schneegattern - — StraBwalchen 1
Stralwalchen Verbindung sonntags

Ausbaugrad und Angebot im Stralennetz

Parallel zur Bahnstrecke fuhrt die B147 als regionale StraRenverkehrhauptachse von Braunau

nach StralBwalchen. In Mondsee besteht Anschluss an die Al, bei Ort im Innkreis an die A8,

wobei fur viele relevante Ziele (z. B. Salzburg, Vdcklabruck) eine Routenwahl Uber die

Autobahn einen erheblichen Umweg darstellt. Aus dem Mattigtal Richtung Westen besteht

eine Vielzahl von Verbindungen im untergeordneten Netz, wahrend Richtung Osten zwischen

Mattighofen der Kobernauf3er Wald eine wichtige Barriere darstellt. Im Mattigtal besteht ein

dichtes Netz an GemeindestralRen, die Weiler erschliel3en, sodass diese Uber weite Strecken

parallel zur B147 fuhren.
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8.2.1.6 Verkehrsnachfrage
Einzugsbereiche

Wie viele Hauptwohnsitze in 10 Minuten zu Fuf3 bzw. mit dem Fahrrad die Haltestelle erreichen
koénnen ist ein Indikator flr das Fahrgastpotenzial und die Lagegunst einer Haltestelle. Vor
allem dort wo die Haltestelle nahe zu den Ortszentren liegt, wie beispielsweise in Mauerkirchen,
Munderfing oder StralRwalchen West, ist das Potenzial an Hauptwohnsitzen im fuRlaufigen
Einzugsbereich besonders hoch.
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Abbildung 57: Hauptwohnsitze im Einzugsbereich der Haltestellen im Mattigtal
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Die hochste Zahl von Ein- und Aussteigerinnen weisen die Haltestellen Braunau am Inn und

Steindorf bei StralRwalchen auf. Insbesondere in Steindorf bei StralRwalchen ist der hohe Wert

auf die Verknupfung mit einer weiteren Strecke, namlich der Westbahnstrecke Richtung

Salzburg bzw. Linz/Wien, zurlickzufihren. Mattighofen, Mauerkirchen, Uttendorf-Helpfau,

Munderfing und StralBwalchen West weisen aufgrund der guten Lage der Haltestellen

ebenfalls eine hohe Zahl an Ein- und Aussteigern auf.
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Abbildung 58: Ein- und Aussteigerinnen an den Haltestellen im Mattigtal
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Pendlerinnen

Braunau am Inn und Mattighofen haben aufgrund der vielen Arbeitsplatze und des
Schulangebots viele Einpendlerinnen. Die Salzburger Gemeinde Neumarkt am Wallersee
sowie Mauerkirchen und Munderfing auf oberdsterreichischer Seite haben in etwa einen
ausgeglichenen Pendlersaldo. In allen anderen Gemeinden ist die Zahl der Auspendlerinnen
héher als jene der Einpendlerinnen. Uberraschend ist vor allem, dass in StraRwalchen trotz
vieler Arbeitsplatze und hoherer Schulen die Zahl der Auspendlerinnen hoher ist als jener der

Einpendlerinnen.
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Abbildung 59: Zahl der Ein- und Auspendlerinnen im Mattigtal

150 BahnRaum



Fra

OBB

INFRA

A ASIFIiNAG

Tabelle 24: Modal Split in ausgew&hlten Gemeinden im Mattigtal

bm€Y

Gemeinde

Modal Split (Wege)

Munderfing

2,4%

10,5% 11,1%

4.6% q1,7%
1%

12,
10,0%
12,6%

2012

2002

Lengau (Standort
Bahnhof Friedburg)

3.1%
6.9% 9.6%
6.0%
2012

46% q30m

10.6%
‘l||i|Iiii;2*
2002

Mattighofen

Bt 0% gaam

4

10,7%

5.8%

1.0%
[
2002

5,3%

2012

2012
41%
Lochen am See 3,69 24% 10.8% B.1%
. 11.2% “ 6.7%
“ﬂ
2012 2002
Helpfau-Uttendorf Tew SR BN L 30% ey

10,0%

2002

Mauerkirchen

2012
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keine Angabe

zu Fuld

3 |Fahrrad

mot. Individualverkehr IV
dffentlicher Verkehr OV
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Legende:
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Tabelle 25: Verkehrsstationen im Mattigtal
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Name der Lageim Bedienung | Umsteigen in | Verdichtungs-
Haltestelle Siedlungsverband OPNRV potenzial
Braunau am Inn | zentral R, REX Ja Ja
St. Georgen an peripher R, REX Ja
der Mattig
Mauerkirchen zentral R, REX Ja
Uttendorf- Zentral R, REX Ja
Helpfau
Furth abgelegen R, REX Nein
Mattighofen zentral R, REX Nein
Schalchen- peripher R, REX Ja
Stallhofen*
Munderfing zentral R, REX Ja Ja
Munderfing zentral R, REX Ja
Dampfsage
Achenlohe abgelegen R, REX Ja
Teichstatt abgelegen R, REX Nein
Lengau zentral R, REX Ja
Friedburg abgelegen R, REX Ja Nein
Stralwalchen Peripher R, REX Ja
West
Steindorf bei abgelegen R, REX Ja Nein
StralRwalchen
Neumarkt- peripher R, REX Ja
Kdstendorf

*in Bau

bmeY

8.2.2 Vertiefende Vor-Ort-Erhebung

8.2.2.1 Biulrgermeistergesprach mit Martin Voggenberger, Munderfing

Planungsdokumente Gemeinde: Die Gemeinde verfugt UGber ein Ortliches

Entwicklungskonzept aus dem Jahr 2013, das von Studierenden der FH Linz erstellt wurde.
Die Bevolkerung wurde mittels Fragebogen in den Erstellungsprozess eingebunden. Zudem
hat die Gemeinde ein Zukunftsprofil erstellt, das als Leitbild firr die Gemeindeentwicklung dient
und die zukinftige Entwicklungsrichtung festlegt. Ortsplaner ist Architekt Hermann Zeilinger

(Sitz in Braunau).
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Haltestellen: Die Bahnhaltestelle Munderfing Dampfsage soll stillgelegt werden, die
Gemeinde ist aber dagegen, da die Haltestelle nach deren Einschatzung sehr giinstig zum
Siedlungsgebiet liegt. Die Gemeinde hat den OBB sowie den Landesregierungen von
Obergsterreich und Salzburg einen Brief geschrieben, mit der Bitte von einer SchlieRung der

Haltestelle abzusehen.

Die Einrichtungen an der Haltestelle Dampfsédge (Witterungsschutz, Fahrradstander etc.)
gehodren der Gemeinde. Die Gemeinde ware auch bereit in eine Attraktivierung zu investieren,

brauchte dafiir aber eine fixe Zusage von den OBB, dass die Haltestelle nicht stillgelegt wird.

Sichtweise OBB: Um den integrierten Taktfahrplan auf der Mattigtalbahn zu implementieren,
miissen 3 Haltestellen entlang der Strecke stillgelegt werden. Aufgrund des kurzen Abstands
zueinander, wird eine davon eine der beiden Stationen in Munderfing sein. Aus diesem Grund

befindet man sich in einem Dialog mit der Gemeinde.

Bahnstrecke: Vor 3 Jahren gab es ein Treffen zwischen OBB und den Biirgermeistern der
Anliegergemeinden der Mattigtalbahn, bei dem die OBB ihre Plane fiir die Strecke vorstellten.

Bisher wurde allerdings noch nichts davon umgesetzt.

Gemeinde wirde sich neuere, barrierefreie Garnituren und mehr Verbindungen wiinschen.
Auch eine Elektrifizierung wiirde man begriiZen. Grundsatzlich ist die Gemeinde sehr froh, die

Bahn zu haben.

Aufgrund gesetzlicher Vorgaben missen in den kommenden Jahren samtliche
Eisenbahnkreuzungen entlang der Mattigtalbahn gesichert werden. Die Kosten hat zur Halfte
der StraRenerhalter zu tragen — im Falle von Gemeindestral3en sind dies die Gemeinden. Dies
bedeutet eine erhebliche finanzielle Belastung fir die Gemeinde und man wird deshalb wohl

einige Eisenbahnkreuzungen schlief3en missen.

MIV: Fir die Umfahrung von Munderfing liegt die endgultige Genehmigung vor, 2018 ist mit
der Fertigstellung zu rechnen. Fir die Zukunft der Ortsdurchfahrt wurde eine Ideenwerkstatt
abgehalten, es sollen Kommunikationsrdume sowie eine Begegnungszone entstehen. Der
DTV an der Ortsdurchfahrt soll von 8000 auf 2000 sinken.

FulR und Rad: Radwege gibt es nur auf3erorts, innerorts wird aufgrund der geplanten
Verkehrsberuhigung im Zuge des Baus der Umfahrung kein Bedarf gesehen, der Radverkehr
soll dort im Mischverkehr gefihrt werden. Es gibt einen Radverein im Ort, der sich die

Forderung des Radverkehrs zum Ziel gesetzt hat.

Neben der Schaffung einer Begegnungszone sollen auch die Gehsteige entlang der

Ortsdurchfahrt angepasst werden. Es gibt in der Gemeinde FulRwege durch Felder und Hofe,
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deren rechtliche Situation nicht tberall klar ist. Fur die meisten Wege musste schon ein
ersessenes Recht bestehen (Nutzung seit mindestens 30 Jahren). Auf einen Konflikt mit den

Grundeigentiimern wiirde man sich diesbeziiglich aber nicht einlassen.

Die kompakte Siedlungsform Munderfings begunstigt den Fu3- und Radverkehr grundsatzlich

— in Kombination mit der Lage der Verkehrsstationen auch als Zubringer zur Bahn.

Siedlungsentwicklung: Es gibt zwar ca. 70 als Bauland gewidmete und erschlossene
Grundstiicke, die Gemeinde hat aber keinen Zugriff drauf. Das letzte Grundstick wurde
soeben mit einer kleinen Wohnanlage mit 12 Einheiten bebaut. Der Ankauf erfolgte Uber
Bauland Oberdsterreich. Das Mobilisierungsproblem fiihrt dazu, dass es schwierig ist fiir die
Einheimischen ausreichend Wohnraum zur Verfiigung zu stellen. Hinzu kommt, dass eine
Umwidmung in Bauland aufgrund der AufschlieBungsabgabe von den Eigentiimern meist nicht

erwiinscht ist und die Gemeinde widmet nicht gegen deren Willen um.
In den letzten Jahren sind zudem rund 40 ha Betriebsgebiet entstanden.

Die Gemeinde verfolgt das Ziel zentrumsnahe Flachen zu entwickeln, weiter auf3erhalb
gelegene Flachen kommen nicht in Betracht, ein FMZ an der Umfahrungsstralle ist flr den

Bgm. ein ,absolutes No-Go"“.

Man versucht sich auch mit Leerstandsmobilisierung zu helfen. Im ehem. GH Brau sollen Co-
Working Spaces und Seminarrdumlichkeiten entstehen, KTM will fir Grundauslastung der
Seminarraume sorgen, betrieben wird es durch die Gemeinde. Der Amtsleiter ist da sehr aktiv.

AuBerdem sollen noch Starterwohnungen reinkommen.
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8.2.2.2 Bilrgermeistergesprach mit Erich Rippl, Lengau

Planungen Gemeinde: Das OEK wurde 2014 erarbeitet, die Biirgerinnen konnten im
Stellungnahmeverfahren ihre Winsche beziglich Umwidmungen bekanntgeben, rund 50 %
davon konnten beriicksichtigt werden. Ortsplaner der Gemeinde ist DI Giinther Poppinger in

Thalgau.

Haltestellen: Der Bahnhof Friedburg hatte 2014 und 2015 modernisiert werden sollen, bisher
ist nichts passiert. Der Biirgermeister ist mit der Kommunikation der OBB (vor allem mit dem
Personenverkehr) nicht sehr zufrieden. Mit dem fur die Mattigtalbahn zustandigen Mitarbeiter

der OBB Infrastruktur AG (Peter Sonnleitner) gibt es aber eine gute Zusammenarbeit.

Die OBB wird als schwieriger Partner wahrgenommen, wie anhand folgendem Beispiel
erlautert wurde: Die Gemeinde wollte auf einem Grund der OBB eine groRRere P+R-Anlage
errichten, hatten dafiir aber den OBB den Grund abkaufen miissen. Deshalb wurde nur eine

P+R-Anlage auf Gemeindegrund errichtet.

OV: Biirgermeister ist sehr aktiv um Verbesserung des OV-Angebots bemiiht und hat eine
Verkehrsplattform mit Salzburger und OO Verkehrsverbund, anderen Burgermeistern und
OBB initiiert. Thema sind vor alle Fahrplanabstimmung und Busverkehr (z. B. Direktverbindung
nach Salzburg fur Pendler morgens und abends). Die Verkehrsplattform sei gerade deshalb
wichtig, da im Gebiet von Lengau der Salzburger und der Oberdsterreichische

Verkehrsverbund aneinander grenzen, was den Abstimmungsbedarf erhoht.

Aus dem Gemeindebudget werden Busverkehre zwischen den Ortsteilen Lengaus, dem
Bahnhof Friedburg und der Stadt Stral3walchen kofinanziert, um ein besseres Angebot zu
erhalten. Das Ziel dabei ist, ein gutes Verkehrsangebot und funktionierende Anschliisse auch
fir Personen ohne Auto sicherzustellen. Eine OV-Grundversorgung in allen Ortsteilen wird

vom Burgermeister als sehr wichtig eingeschatzt.

Im Dezember 2018 tritt das regionale Verkehrskonzept Innviertel in Kraft, welches mehr
Busverbindungen fiir Lengau bringen wird (einige tausend Kilometer pro Jahr mehr). Darunter
fallen auch Verbindungen, die derzeit von der Gemeinde finanziert werden und im Zuge

dessen vom Land Gbernommen werden.

MIV: Gibt eine relativ neue Umfahrung im Bereich des Betriebsgebiets. Im Zentrum von

Friedburg ist ein P+R-Anlage zum Umstieg auf den Busverkehr geplant.

Rad: Blrgermeister ist Initiator des Triftweges, ein Radweg der durchs Mattigtal fihrt. Im Ort
gibt es weniger Radwege, aber viele NebenstralRen auf denen u. a. der Bahnhof Friedburg

erreicht werden kann. Zwischen Betriebsgebiet und Bahnhof Friedburg soll parallel zur
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Bahntrasse ein Radweg errichtet werden. Bei einer ErschlieBungsstraf3e durchs

Betriebsgebiete wurde ein Radweg miterrichtet.

Es gibt eine Arbeitsgruppe Radverkehr, bestehend aus Gemeinderatsmitgliedern und
Ehrenamtlichen. Frank Stys ist Radbeauftragter und schaut laufend wo Verbesserungen
madglich sind. Die Gemeinde wurde auch schon fiir das Engagement im Radverkehr

ausgezeichnet.

Bahnstrecke: Es gibt einmal jahrlich Gesprache mit den OBB, im Zuge der geplanten
Elektrifizierung von Steindorf bei StralBwalchen bis Friedburg sogar haufiger. Die
Elektrifizierung verzogert sich noch, wenn sie umgesetzt ist soll nach Wunsch des
Birgermeisters die S-Bahn Salzburg bis zum Bahnhof Friedburg verkehren. Mittelfristig ware
es nach Ansicht des Blirgermeisters wichtig, dass die gesamte Mattigtalbahn elektrifiziert wird,

was auch mit einem Taktverkehr und mehr (Abend-)Verbindungen einhergehen sollte.

Die sicherheitstechnische Sanierung der Eisenbahnkreuzungen ist auch fir Lengau eine
finanzielle Herausforderung. Es ist geplant die Anzahl der Eisenbahnkreuzungen zu

reduzieren.

Siedlungsentwicklung: Die Gemeinde besteht aus den drei grof3en Ortsteilen Lengau,
Friedburg und Schneegattern und mehreren kleineren (u.a. Teichstéatt, Schwdll), nur der
Ortsteil Lengau liegt nahe zur Bahnhaltestelle. Dies stellt insofern eine Herausforderung dar,
als dass in allen drei Ortsteilen eine grundlegende Versorgung (auch hinsichtlich Mobilitat)

gewahrleistet sein soll.

Die Gemeinde wachst recht stark, vor allem durch Zuzug aus dem Salzburger Raum. Die
Ansiedelung findet in allen drei grof3en Ortsteilen statt, verstarkt aber in Lengau, Teichstatt

und Schneegattern. In Schneegattern gibt es gerade ein gréZeres Wohnprojekt.

Auch Lengau hat Probleme mit der Baulandmobilisierung, seit einem Jahr werden
Baulandsicherungsvertrdge abgeschlossen: Wenn das Grundstiick nach 10 Jahren nicht
bebaut ist, muss an die Gemeinde verkauft werden bzw. kann die Gemeinde einen Kaufer

namhaft machen.

Nahe des Bahnhofs Friedburg und der Haltestelle Lengau befindet sich ein grof3es
interkommunales Betriebsgebiet (u. a. mit Palfinger). Dort siedeln sich viele Unternehmen an
bzw. finden Erweiterungen statt, gentigend gewidmete und erschlossene Flachen stehen zur

Verfligung. Derzeit gibt es dort 1200 Arbeitsplatze.

Ziel ist, dass Einpendler gréf3tenteils mit der Bahn anreisen, daflr sollte es entsprechende

Verknipfung Bahnhof — Betriebsgebiet geben.
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8.2.3 Testplanung und Erreichbarkeitsanalyse

8.2.3.1 Testplanung Munderfing
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Fropkt: BahrRawm

Stichtagsdaten der
Wanyatungsgrenzdatentank (VGD]. GF gvat, 05
T

Datum. Fnner 2017 ‘

o 50 100 150 zoam
[ —— ] N

Makstab: 45,000

Abbildung 60: Testplanung Munderfing
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MaRnahme

Prozesse

Prioritare Entwicklung der Flachen nordwestlich des
Bahnhofs

Ablauf/Vorgehen: ev. stadtebauliche Planung im Vorfeld (Wettbewerb), Einbeziehen von
Grundstiickseigentimerlnnen, ev. auch Bevolkerung; Gesprache mit
Grundstiickseigentiimer; Flachenwidmungs- und Bebauungsplan mit
Baulandsicherungsvertragen; Bebauung innerhalb von 5 Jahren ab Widmung

Instrumente: Flachenwidmungsplan, Baulandsicherungsvertrage, Bebauungsplan
Akteure: Gemeinde, Grundstiickseigentiimer
Finanzierung: Planung: Gemeinde, ErschlieBung: Gemeinde, Grundsttickbesitzer

Anmerkung: Aufgrund der Néahe zum Bahnhof und der Grof3e des zu entwickelnden
Gebiets konnte eine Ubergeordnete stadtebauliche Planung als Vorbereitung fir den
Flachenwidmungs- und Bebauungsplan von Vorteil sein.

Baulandreserven im Ortskern zur Nutzung bringen

Ablauf/Vorgehen: Gesprache mit Grundstiickseigentiimerinnen (Nutzbarmachung) und
Bauberatung fir Bauwerber (Unterstiitzung bei der Grundstiicksfindung); ev. Grunderwerb
durch die Gemeinde

Instrument: aktive Bodenpolitik
Akteure: Gemeinde, Grundstiickseigentiimer, Bauwerber, Land OO
Finanzierung: Gemeinde

Anmerkung: Abhéangig von Finanzkraft der Gemeinde ev. Unterstiitzung des Landes (ev.
Bodenbeschaffungsfonds)

Auflassen der Eisenbahnkreuzung

Akteure: Gemeinde, OBB Infra

Errichten von ErschlieBungswege fiir Ful3- und
Radverkehr parallel zur Bahn

Akteure: Gemeinde
Finanzierung: Gemeinde

Unterfihrung: Verbindung fur Ful3- und Radverkehr zur
»2. Bahnseite"

im Zuge der Neugestaltung der Haltestelle
Akteure: OBB Infra, Gemeinde
Finanzierung: OBB Infra

Lésung fur Ful3- und Radverkehr beim Knoten Umfahrung

Im Zuge des Umfahrungs-Baus und der Verkehrsberuhigung bzw. Umgestaltung der
Ortsdurchfahrt

Akteure: Gemeinde, Land OO, Grundstiicksbesitzer
Finanzierung: Gemeinde, Land OO
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Prozesse

Verlangerung des Geh- und Radwegs vom KTM-Werk
Richtung Ortsdurchfahrt.

Ablauf/Vorgehen: Detailplanung des Wegs und von Querungen, Priifung
Grundstiickssituation und ggf. Ankauf benétigter Grundstiicke, bauliche Umsetzung

Instrument: bauliche Ma3nahme
Akteure: Gemeinde, ggf. Land
Finanzierung: Gemeinde, ggf. Landesférderung

Anlegen ausgeschilderter Radrouten zum Bahnhof
(FUhrung des Radverkehrs im Mischverkehr, keine
eigenen Radverkehrsanlagen)

Ablauf/Vorgehen: Abstimmung mit bestehenden regionalen Beschilderungen und
Radroutennetzen, Detailplanung der Route und der Beschilderung, Aufstellen der Schilder,

Akteure: Gemeinde, ggf. Regionalverband
Finanzierung: Gemeinde, ggf. Regionalverband

Optimierung Verknipfung Bus — Bahn durch
Beschilderung und Abfahrtsinfo

Ablauf/Vorgehen: Aufstellen der Beschilderung
Akteure: OBB Infrastruktur AG, Gemeinde
Finanzierung: OBB Infrastruktur AG, Gemeinde

Prifung Bedarf zusatzlicher Bike+Ride-Platze

Ablauf/Vorgehen: Zahlungen, Abschatzung zusétzliche Nachfrage durch
Fahrplanausweitungen bzw. Siedlungsentwicklung und Abschatzung Bedarf, ggf. Bau der
Anlagen

Akteure: Gemeinde, OBB Infrastruktur AG
Finanzierung: Gemeinde, OBB Infra ?
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8.2.3.2 Erreichbarkeitsanalyse Testfall Bahnhof Munderfing

Im Bereich des Bahnhofs Munderfing wird fiir das Prognoseszenario eine zukinftige neue
Wegefuhrung entlang der Bahntrasse auf westlicher Seite und eine Querungsmaglichkeit der
Schienen im Bereich des Bahnhofs angesetzt. Hierdurch wirde sich eine deutlich bessere
Erreichbarkeit insbesondere fir die dstlich des Bahnhofs gelegenen Areale ergeben. Durch
die gegebenen Entwicklungspotenziale koénnten zukinftig deutlich mehr Einwohner den

Bahnhof in gleicher Zeit zu Fu3 erreichen.

Bhf. Munderfing
- Analyse -

Erreichbarkeiten zu Ful

D 5 Minuten

10 Minuten

Verkehrsnetz Analyse

+—+— Schienennetz

Haltestellen
B szenario neuer Bahnhof
B eahnhof

@ Bushaltestelle

Kartengrundlage OSM (ODbL 1.0)

5') verkehrsplanung 2017

C. : e L
Abbildung 61: Isochronen Bhf. Munderfing, Analyse
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Abbildung 62: Isochronen Bhf. Munderfing, Entwicklungsszenario Prognose

Tabelle 27: Potenziale am Bahnhof Munderfing

bm@ &

Bhf. Munderfing Potenzial Potenzial Potenzial
Einwohnerlnnen Beschaftigte Schilerlnnen

5 Minuten Erreichbarkeit 86 78 0
(Analyse)

5 Minuten Erreichbarkeit 345 84 0
(Prognose)

10 Minuten Erreichbarkeit 553 133 150
(Analyse)

10 Minuten Erreichbarkeit 1733 145 150
(Prognose)

8.2.3.3 Erreichbarkeitsanalyse Testfall Munderfing Dampfsége

Im Einzugsbereich des Bahnhofs Munderfing Dampfsage sind fir den Prognosehorizont keine

Veranderungen im Verkehrsnetz vorgesehen. Unmittelbar nérdlich des Bahnhofes existiert mit

der Dr.-Lang-Straf3e bereits eine Querungsmdoglichkeit der Bahntrasse. Der Bahnhof ist Uber

den an die Dr.-Lang-Stralle angebundenen und parallel zu den Schienen verlaufenden

Vizthumweg zu erreichen. In der Isochronenauswertung zeigt sich, dass innerhalb des 5-

Minuten-Einzugsbereiches keine der festgelegten Entwicklungspotenziale erreicht werden, d.h.

das Potenzial an Einwohnern, Beschéaftigten und Schilerlnnen bleibt unverandert. Eine

geringfligige Veranderung ergibt sich beim 10-Minuten-Einzugsbereich. Hierin liegen teilweise
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Flachen der Entwicklungspotenziale. Daraus ergibt sich, dass zukinftig etwas mehr
Einwohner den Bahnhof innerhalb von 10 Minuten zu FulR erreichen werden.

Bhf. Munderfing
Dampfsége

- Analyse -

| Erreichbarkeiten zu FuR
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—— Verkehrsnetz Analyse

—+— Schienennetz
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t" verkehrsplanung 2017

Bhf. Munderfing
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Abbildung 64: Isochronen Bhf. Munderfing Dampfsage, Entwicklungsszenario Prognose
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Tabelle 28: Potenziale am Bahnhof Munderfing Dampfsage

Bhf. Munderfing Potenzial Potenzial Potenzial
Dampfsage Einwohnerinnen Beschaftigte Schiulerlnnen
5 Minuten Erreichbarkeit 213 68 150
(Analyse)
5 Minuten Erreichbarkeit 213 68 150
(Prognose)
10 Minuten Erreichbarkeit 777 278 412
(Analyse)
10 Minuten Erreichbarkeit 861 278 412
(Prognose)

8.2.3.4 Erreichbarkeitsanalyse Testfall Munderfing neu (Szenario)

Wie im Abschnitt 8.4.1 erwahnt, wurde fir das Szenario ,Munderfing neu“ ein neuer
Bahnhofsstandort zwischen den bestehenden Stationen Munderfing und Munderfing
Dampfsage platziert. Dieser Standort wirde deutlich ndher am Ortszentrum liegen als die
beiden bestehenden. Im sidéstlichen Quadranten der Kreuzung Hauptstralle —
Schneebergergassl befindet sich in unmittelbarer Nahe zu diesem Standort eine
Entwicklungspotenzialfliche. Weitere Potenzialflachen und Baulandreserven in Munderfing
wuirden nicht in den Bereich der ful3laufigen 5-Minuten-Erreichbarkeit fallen, sondern erst ab
etwa 10 Minuten Gehwegzeit, ausgehend vom neuen Bahnhof, erreichbar sein. Bei
Ausschopfung der gegebenen Entwicklungspotenziale kénnten zukiinftig deutlich mehr
Einwohner als bisher im 10-Minuten-Einzugsbereich dieses potenziellen Standortes erreicht

werden.
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Abbildung 66: Isochronen Bhf. Munderfing neu (Szenario), Entwicklungsszenario Prognose
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Tabelle 29: Potenziale am Bahnhof Munderfing neu (Szenario)

Bhf. Munderfing neu Potenzial Potenzial Potenzial

(Szenario) Einwohnerlnnen Beschaftigte Schilerlnnen

5 Minuten Erreichbarkeit 216 67 0
(Analyse)

5 Minuten Erreichbarkeit 253 67 0
(Prognose)

10 Minuten Erreichbarkeit 708 215 150
(Analyse)

10 Minuten Erreichbarkeit 1393 215 150
(Prognose)

8.2.3.5 Bahnhofsvergleich Munderfing

Bei Berucksichtigung der aktuellen Siedlungsstruktur ist der Bahnhof Munderfing Dampfsage
am besten fuRlaufig erreichbar. Jedoch sind die Ein/Aussteigerzahlen It. OBB aus dem Jahre
2012 geringer als am Munderfing Hbf. Bei einer zukinftigen Siedlungserweiterung der
potenziell moglichen Flachen ist zusatzlich festzustellen, dass der Bahnhof Munderfing Hbf.
danach im 10-Minuten Bereich eindeutig am besten fiur Schuler, Pendler und Beschéftigte
erreichbar ist. Hingegen werden nur mehr geringe Verbesserungen am Bahnhof Dampfsége
durch zukinftige Siedlungserweiterungen erreicht. Der als neuer Planfall situierte Bahnhof ist
aufgrund seiner Zentralitét aktuell besser erreichbar als der Hauptbahnhof Munderfing. Jedoch
ist er im Vergleich zum heute bestehenden Hauptbahnhof nicht so optimal situiert far

zukunftige Siedlungsentwicklungen im ndrdlichen Gemeindegebiet (vgl. Abbildung 78).

Bahnhofsvergleich Munderfing

5 Min.

IST-Zustand

10 Min. 1467

5 Min. 431

429

Erreichbarkeit zu Ful

Proghose

10 Min.

2028

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200

Gesamtpotential
® Munderfing neu B Munderfing Dampfsdge B Munderfing Hbf.

Abbildung 67: Isochronen Bhf. Munderfing neu (Szenario), Entwicklungsszenario Prognose
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8.2.3.6 Testplanung Friedburg
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Abbildung 68: Testplanung Friedburg
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Abbildung 69: Testplanung Friedburg Detailausschnitt
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MaRnahme

Prozesse

Anlegen einer ausgeschilderten Radroute vom
Geh- und Radweg aus Friedburg (im Bereich
Ameisberg) Uber
Oberehreneck/Ehreneckerstral’e zum Bahnhof
(FUhrung des Radverkehrs im Mischverkehr,
keine eigenen Radverkehrsanlagen)

Ablauf/Vorgehen: Abstimmung mit bestehenden regionalen Beschilderungen und
Radroutennetzen, Detailplanung der Route und der Beschilderung, Aufstellen der Schilder,

Akteure: Gemeinde, ggf. Regionalverband
Finanzierung: Gemeinde, ggf. Regionalverband

Geh- und Radweg entlang der Ostseite der
Bahntrasse zur Erschlie3ung des
Betriebsgebiets (in Planung)

Ablauf/Vorgehen: Detailplanung des Wegs und von Querungen, Priifung Grundstiickssituation
und ggf. Ankauf bendtigter Grundstticke, bauliche Umsetzung

Instrument: bauliche Maf3nahme
Akteure: Gemeinde, ggf. Land
Finanzierung: Gemeinde, ggf. Landesférderung

Geh- und Radweg Lengauer HauptstralRe
Bahniibergang — GewerbestralRe

siehe oben

Leihrad-System fir Last-Mile Bahnhof-Arbeit
(Job Rad)

Ablauf/Vorgehen: Bedarfserhebung in Betrieben, Klarung Finanzierung, Bau geeigneter
Abstellanlagen und Beschaffung (Branding) der Fahrrader

Instrument: Mobilitdtsmanagement
Akteure: Gemeinde, OBB Infrastruktur AG
Finanzierung: Gemeinde, Land

Ggf. Abstimmung von Schichtzeiten auf den
Fahrplan

siehe Takt- und Fahrplanabstimmung

Prifung Bedarf zusatzlicher Bike+Ride-Platze

Ablauf/Vorgehen: Zahlungen, Abschatzung zusétzliche Nachfrage durch
Fahrplanausweitungen bzw. Siedlungsentwicklung und Abschéatzung Bedarf, ggf. Bau der
Anlagen

Akteure: Gemeinde, OBB Infrastruktur AG

Finanzierung: Gemeinde, OBB Infra ?

Bushaltestelle: 2 Bushalte je Richtung,
Auftrittsflachen, Haltestellenborde,

Ablauf/Vorgehen: Planung und Einrichtung der Haltestelle, anschlieRend Abnahme und
Konzessionierung

Instrument: Bauliche Mal3nahme

BahnRaum
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MaRnahme Prozesse

Witterungsschutz, Variantenprafung zur Akteure: OBB Infrastruktur AG, Grundstiickseigentiimer, Gemeinde, Verkehrsunternehmen
optimalen Lage Finanzierung: Gemeinde, OBB Infra ?

Erweiterung Park&Ride auf Flachen des Ablauf/Vorgehen: Verhandlung mit Grundstiickseigentiimer; wenn méglich Grunderwerb durch
Lagerplatzes (verfligbar machen) die Gemeinde auch Teilerwerb (Platzbedarf gemaR Infrastrukturbedarf), ansonsten Suche nach
geeigneten Tauschflachen in der Gemeinde; Erwerb einer geeigneten Tauschflache durch
Gemeinde; Grundstiickstausch; Planung Vorplatz und Infrastrukturausstattung unter
Berticksichtigung der Anforderungen von Ful3- und Radverkehr; Abschliel3en eines
Finanzierungstibereinkommens

Instrument: Flachentausch bzw. Grundsttickserwerb
Akteure: Gemeinde, Grundstiickseigentiimerlinnen, OBB
Finanzierung: Gemeinde, OBB Infra ?

Anmerkung: Widmung Mischflache bereits vorhanden, méglicherweise erst seit kurzem als
Lagerflache genutzt, da auf GoogleMaps Luftbild noch Wiese,

Takt- und Fahrplanabstimmung Bahn-Bus am Ablauf/Vorgehen: Anpassung der Busfahrplane an die Haltezeiten der Bahn unter

Bahnhof Friedburg Berilicksichtigung eines ausreichenden Puffers fir kleinere Verspatungen und um die Strecke
vom Bus zum Zug (oder umgekehrt) zuriickzulegen. Dabei Beriicksichtigung der
Fahrplanabstimmung zu weiteren Linien sowie Anforderungen regionaler Organisationen und
Einrichtungen (z. B. Beginnzeiten Schulen, Schichtbetrieb in Unternehmen), Anderung des
Fahrplans zum Fahrplanwechsel und Bekanntmachung

Instrument: Fahrplanerstellung

Akteure: Verkehrsverbund, OBB Personenverkehr, Verkehrsunternehmen, Land, Gemeinden,
gaf. Regionalverband

Finanzierung: Verkehrsverbund, Land, ggf. Gemeinden, Regionalverband
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8.2.3.7 ErreichbarkeitsanalyseTestfall Friedburg

Fur Friedburg sind sudlich des Bahnhofs auf beiden Seiten der Mattigtalbahn
Entwicklungspotenziale fur zukunftige neue Arbeitsplatze vorhanden. Diese liegen jedoch mit
etwa 400 m Entfernung aufRerhalb der betrachteten Einzugsbereiche fir die ful3laufige
Erreichbarkeit, zumal keine direkte Wegeverbindung zu diesen Arealen, beispielsweise
parallel zur Bahntrasse existieren. Fur die Berechnung der Erreichbarkeiten im
Prognosezustand wurde der geplante Verbindungsweg zwischen Schwoll und BahnhofstralRe
bertcksichtigt, der dstlich der Mattigtalbahn verlauft.

Im Falle einer zukunftigen Bebauung der genannten Potenzialflachen wéare zu empfehlen,
direkte Wegeverbindungen von diesen zum Bahnhofsstandort Friedburg zu schaffen, z.B.
parallel zur Bahntrasse. Hiermit konnten die ful3laufigen Erreichbarkeiten, je nach Ort der

ErschlieBung des Grundstucks, deutlich verbessert werden.

Bhf. Friedburg
- Analyse -

Erreichbarkeiten zu Full

5 Minuten

10 Minuten

Verkehrsnetz Analyse

+—+— Schienennetz
Haltestellen

B Szenario neuer Bahnhof
B Bahnhof

@ Bushaltestelle

Kartengrundlage OSM (ODbL 1.0)

\ "‘ verkehrsplanung 2017

Abbildung 70: Isochronen Bhf. Friedburg, Analyse
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Bhf. Friedburg
- Prognose -

Erreichbarkeiten zu Ful

5 Minuten

10 Minuten

Verkehrsnetz Analyse

Netzerganzung Prognose

+—+— Schienennetz

. Entwicklungspotenziale

Haltestellen

B szenario neuer Bahnhof
B Bahnhof

@ Bushaltestelle

Kartengrundlage OSM (ODbL 1.0)
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Abbildung 71: Isochronen Bhf. Friedburg, Entwicklungsszenario Prognose

Tabelle 31: Potenziale am Bahnhof Friedburg

Bhf. Friedburg Potenzial Potenzial Potenzial
Einwohnerlnnen Beschaftigte Schilerlnnen

5 Minuten Erreichbarkeit 26 0 0

(Analyse)

5 Minuten Erreichbarkeit 44 34 0

(Prognose)

10 Minuten Erreichbarkeit 130 37 0

(Analyse)

10 Minuten Erreichbarkeit 144 5 0

(Prognose)
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8.2.3.8 Erreichbarkeitsanalyse Testfall Lengau
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Fur den Bahnhof Lengau waren keine Flachen fur zukiinftige Entwicklungspotenziale gegeben.

Im Bereich des Wegenetzes sind Anderungen dahingehend geplant, dass zukiinftig ein

parallel zur Mattigtalbahn auf 6stlicher Seite verlaufender Weg entstehen koénnte, der im

Norden an der Kapellenstrae beginnt. Hierdurch verbessert sich die Erreichbarkeit der

sudlich des Bahnhofs liegenden Areale, wie im Vergleich der Isochronen in Abbildung 79 und

Abbildung 80 deutlich wird. In diesem Bereich liegen jedoch derzeit weder Wohnbebauungen

noch Arbeitsplatze, auRer der Fa. Palfinger, die bereits in der Analyse bertcksichtigt ist.

Bhf. Lengau
- Analyse -

Erreichbarkeiten zu Ful

5 Minuten

10 Minuten

Verkehrsnetz Analyse

+—— Schienennetz
Haltestellen

B szenario neuer Bahnhof
B Bahnhof

@ Bushaltestelle

Kartengrundlage OSM (ODbL 1.0)

t" verkehrsplanung 2017

Abbildung 72: Isochronen Bhf. Lengau, Analyse
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Bhf. Lengau
- Prognose -
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Netzerganzung Prognose

+—+— Schienennetz

. Entwicklungspotenziale

Haltestellen

B szenario neuer Bahnhof
B Bahnhof
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Kartengrundlage OSM (ODbL 1.0)
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Abbildung 73: Isochronen Bhf. Lengau, Entwicklungsszenario Prognose

Tabelle 32: Potenziale am Bahnhof Lengau
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Bhf. Lengau Potenzial Potenzial Potenzial

Einwohnerlnnen Beschaftigte Schilerlnnen
5 Minuten Erreichbarkeit 40 533 0
(Analyse)
5 Minuten Erreichbarkeit 40 533 0
(Prognose)
10 Minuten Erreichbarkeit 252 574 0
(Analyse)
10 Minuten Erreichbarkeit 252 574 0
(Prognose)
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8.3 Testgebiet Drautalbahn

8.3.1 Raumliche und verkehrliche Analyse der Pilotregionen

8.3.1.1 Lage und Geographische Einordnung

i ; Ealglramsdoéf
Kleblagh-Lind

[ im '-.‘
mgDrautal !

Weillensee

Kotschaeh-
Mauthen

s J\' b S 1:1‘4,‘-: b ' : ¥ Hermagor %

P

Abbildung 74: Uberblick tiber die Gemeinden entlang der Drautalbahn

Das Drautal bezeichnet einen Hauptteil des Osterreichischen Bundeslandes Kéarnten und von
Osttirol, namensgebend ist die Drau. Das Drautal reicht in seiner Gesamtheit vom Ursprung
der Drau am Toblacher Feld bis in die Untersteiermark knapp vor Marburg. Der tiroler Oberlauf
tragt den Namen Pustertal.

Die Drautalbahn durchléauft von der Staatsgrenze zu Italien bei Sillian bis Spittal an der Drau
folgende Teile des Drautals:

e Pustertal vom Toblacher Feld bis zur Lienzer Klause
e Lienzer Talboden von der Lienzer Klause bis zum Karntner Tor®
e Oberes Drautal vom Karntner Tor bis Mollbriicke

e Lurnfeld von Mdllbriicke bis Spittal an der Drau

Der betreffende Abschnitt des Drautals liegt im Bezirk Lienz im Bundesland Osttirol und im
Bezirk Spittal an der Drau, der im Sudwesten des Bundeslandes Karnten liegt. Im Westen

10 Als Karntner Tor wird eine Verengung des Drautals vor Oberdrauburg bezeichnet.

174 BahnRaum



2 OBB O AISIFIiNAIG bm€

grenzt Italien an die Region, im Suden und im Osten die Karntner Bezirke Hermagor und
Villach-Land.

Aufgrund von topologischen Einschrankungen konzentriert sich die Siedlungsentwicklung auf
die Talraume. Nichtsdestotrotz liegen nur wenige Ortschaften direkt an der Bahnstrecke. Die
Verbindungswege in die Ortszentren sind oftmals mit der Uberwindung von bedeutenden

Hohenunterschieden verbunden.

8.3.1.2 Gemeinden

Die Drautalbahn verlauft durch 25 Gemeinden. Entlang des betrachteten Streckenabschnitts
(Spittal a. d. Drau - Lienz - Sillian) leben rund 63.000 Menschen. Abgesehen von Lienz und
Spittal an der Drau handelt es sich Groliteils um relativ kleine Gemeinden (Durchschnittliche
Einwohner je Gemeinde in Osterreich — ohne Wien: 2.834). In den meisten Gemeinden
stagnierte die Bevolkerungszahl in den letzten 15 Jahren. Die Gemeinden Assling, Leisach,
Steinfeld und Strassen hatten starkere Bevolkerungsriickgange zu verzeichnen. Das
besonders starke Bevolkerungswachstum der Gemeinde Amlach ware im Falle einer

detaillierten Betrachtung zu hinterfragen.

Die Bevolkerungsdichte bezogen auf den Dauersiedlungsraum (DSR) ist in der Region, mit
Ausnahme von Lienz, Nu3dorf-Debant und Spittal an der Drau, recht niedrig (6sterreichischer
Durchschnittswert: ca. 250 Einwohnerlnnen je km2 DSR). Gemeinden, die aufgrund des
Gelandes in ihrer Siedlungstatigkeit eingeschrankt sind, d.h. sehr wenig Dauersiedlungsraum
haben, haben eine leicht tGberdurchschnittliche Bevoélkerungsdichte, wie z.B. Amlach, Sillian,

Tristach.

Der Industrialisierungsgrad im Drautal ist gering und mit rund 32.000 Arbeitsplatzen ist das
Angebot innerhalb der Region sehr knapp. Daraus folgt ein hoher Auspendlerinnenanteil in

den Karntner Zentralraum.

In den Bezirksstadten gibt es ein gutes und breites Versorgungsangebot. Periphere
Gemeinden sind mit einer Ausdinnung der Versorgungseinrichtungen, insbesondere

Nahversorgern, konfrontiert.
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Tabelle 33: Ubersicht zu Kennwerten der Drautal-Gemeinden
_ = 1 - — _
2 |59 29| 8 S S |5 g
S |£25 5E|&8 |35 8 |2 |%¢°
S 1823 23| ¢ 2 S| E 5 | 2%
. c 9328 S| T &gl 2 > |55
Gemeinde v Q3 2 5 v 5| @ E|l & 3 £ > s 3
n O g s > m = O = o =2 L < :: 2}
Abfaltersbach 644 | 4,55% 33| 1029| 1,93| 58L| 210| 535
Amlach 478 | 47,53% 359 | 22,46 | 1,31 59| 235| 123
Anras 1241 | -7,18% 172 | 62,05 7.3 89| 558 | 266
Assling 1.800 | -13,63% 177 | 9892 | 1025| 258| 680 | 628
Baldramsdorf 1.827 |  0,44% 195 | 37,98 | 949 65| 881| 221
Bergim Drautal | 1.315| -4,22% 162 | 5424 | 807 83| 500| 294
Bregjt:l] 'm 1.625| -8,14% 169 | 76,00| 967| 301| 553| 503
Délsach 2319 |  5,94% 246 | 2417 | 9,07| 248 1084| 489
Greifenburg 1755 |-8,16% | 152 76,72 | 11,66 |509 |544 | 739
Heinfels 997 | -040% | 307 1456 |331 |467 |461 | 653
Irschen 1.999 |-3,89% | 237 3343 |85 108|896 | 375
Kleblach-Lind 1180 |-9,16% | 99 62,99 | 11,97 | 49 469 | 224
Lavant 303 | 821% |94 2255 | 319 |133 |143 | 167
Leisach 745 | -15,44% | 250 33,27 |306 |141 [337 |213
Lendorf 1732 | -2,48% | 148 3437 | 11,8 |430 |762 |528
Lienz 12.044 | -029% | 1257 | 1592 |9,46 |8515 |2269 | 10195
Lurnfeld 2575 | -526% | 211 33 12,13 | 608 |969 | 801
Nikolsdorf 879 | 1,85% | 109 33,66 | 7,96 |57 380 | 184
NuRdorf-Debant | 3.238 | 4,55% | 726 53,43 | 4,47 | 981 |1427 |1.344
Oberdrauburg | 1.217 | -8,77% | 136 69,92 | 877 |97 497 | 264
Sachsenburg 1297 |-981% | 266 42,59 | 486 |350 |529 |545
Sillian 2044 |-1,83% | 328 36,21 | 616 |750 |589 | 993
Spatander | 15505 | -3.37% | 634 4857 | 2453 |8852 |3102 |10.925
Steinfeld 2.055 |-10,30% | 168 81,33 | 12,06 | 173 |712 | 458
Strassen 792 | -11,01% | 170 17,02 | 468 |127 |397 |218
Tristach 1.387 | 11,58% | 406 1879 |3,43 |94 705 | 201
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8.3.1.3 Regionale Siedlungsstruktur
Siedlungsschwerpunkte®

Die Karte zeigt, dass insbesondere im Karntner Teil des Drautals die Siedlungseinheiten zum Teil in deutlicher Entfernung zu den
Bahnhaltestellen liegen. Die Haltestellen Tassenbach und Abfaltersbach liegen ungiinstig, genau zwischen den Siedlungseinheiten. In den
beiden Bezirkshauptstadten Lienz und Spittal an der Drau sowie in Sachsenburg, Oberdrauburg, Thal und Sillian liegen die Haltestellen

innerhalb der Siedlungseinheit.

11 Fir die Darstellung von Siedlungsschwerpunkten wird hier auf die Definition von Siedlungseinheiten der Statistik Austria zurlickgegriffen: Bei den Siedlungseinheiten (SE)
handelt es sich um eine von der Statistischen Kommission der Vereinten Nationen eingefiihrte kleinste (weltweit) vergleichbare geographische Einheit. Diese
Siedlungseinheiten sind ein zusammenhangend verbautes Gebiet von Wohnh&usern, industriellen, gewerblichen, sonstigen wirtschaftlichen und kulturellen Einrichtungen.
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31 Siedlungseinheit Kenntlichmachungen Projekt: BahnRaum
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Abbildung 75: Siedlungsschwerpunkte im Drautal
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Bei der Verteilung der Bevdlkerung in der Region lasst sich sehr gut die Konzentration auf die beiden Bezirkshauptstadte Lienz und Spittal an

der Drau erkennen. GroRere Gemeinden sind vor allem jene im Umland der Bezirkshauptstadte. Die Gemeinden im Karntner Teil des Drautals

sind im Durchschnitt etwas gro3er als die Gemeinden im Tiroler Teil des Drautals.

‘ e T

11.894
Lienz *

Strassen
-~ -~

;M" ‘!,. "-
weticaia

Einwohnerinnen 2016 je Gemeinde

. Einwohnerlnnen Kenntlichmachungen

Gemeinden
Drautal-Gemeinden
Bahntrasse

Haltestellen der Drautalbahn
(inkl. 500 m-Einzugsgebiet)

8

Abbildung 76: Verteilung der Bevdlkerung im Drautal

Projekt: BahnRaum

Datenquellen: Statistik Austria: Statistik der Standesfille, Datenbank POPREG
Plangrundlage: Google Satellite, Stichtagsdaten der
Verwaltungsgrenzdatenbank (VGD), GIP.gv.at

Ersteller: stadtland Dipl -Ing. Sibylla Zech GmbH

Datum: September 2016
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Arbeitsplatze

Noch wesentlich starker zeigt sich die Konzentration auf die beiden Bezirkshauptstadte bei der Verteilung der Arbeitsplatze in der Region. Sie
bilden damit die regionalen Arbeitsorte zu der ein Grof3teil der Bevolkerung der Region in die Arbeit pendelt, weshalb sie auch ein hohes
Einpendlerinnen-Aufkommen haben.

; : bR
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Arbeitsplatze je Gemeinde

@ Arbeitsplatze Kenntlichmachungen Projekt: BahnRaum
Datenguellen: Statistik Austria: Abgestimmte Erwerbsstatistik 2013
Gemeinden Plangrundlage: Google Satellite, Stichtagsdaten der
4 Verwaltungsgrenzdatenbank (VGD), GIPgvat
------- Tk A lingan Drautal-Gemeinden Ersteller: stadtland Dipl -Ing. Sibylla Zech GmbH
Datum: September 2016
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— — - . 5000
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Abbildung 77: Verteilung der Arbeitsplatze im Drautal
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Schulstandorte

Die Grundausstattung jeder Gemeinde besteht aus einem Kindergarten, und mit Ausnahme von Amlach verfigen alle Gemeinden tber eine

Volksschule.

Im Bereich der héheren Schulen konzentriert sich das Angebot wiederum auf die Bezirkshauptstadte. Spittal an der Drau ist Standort vieler
hoherer Schulen sowie der Fachhochschule Spittal an der Drau. In Lienz befinden sich ebenfalls diverse hdhere Schulen sowie die
Gesundheits- und Krankenpflegeschule Lienz. Weiters gibt es in Lurnfeld Landwirtschaftsschulen und eine Neue Mittelschule. Neue

Mittelschulen befinden sich auch in Greifenburg, Dellach im Drautal, Nu3dorf-Debant, Abfaltersbach und Sillian.

Die Schulen liegen, mit Ausnahme einiger Schulen in Lienz und Spittal an der Drau sowie der Neuen Mittelschule in Sillian, nicht im ful3laufigen
Einzugsbereich (500 m Luftlinie) der Bahnhaltstellen.
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Schulstandorte (ab 5. Schulstufe)
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Neue Mittelschule, Polytechnische Schule
(NMS, PS)

Aligemeinbildende Héhere Schulen

(AHS, ORG)

Héhere Berufshildende Schulen
(HBLA, HLW, HAK, HTL. WMS)

Berufsschule

Land- und forstwirtschaftliche Schule
(LWS)

Hochschule

tenz-BS
L if%l stacjn
G &

Kenntlichmachungen

Gemeinden
Drautal-Gemeinden

Bahntrasse

e

Haltestellen der Drautalbahn
(inkl. 500 m-Einzugsgehiet}

Abbildung 78: Schulstandorte im Drautal

Projekt: BahnRaum

Datenquellen: Land Kdrnten, Land Tirel, OGD cc-by-at-30
Plangrundlage: Google Satellite, Stichtagsdaten der
Verwaltungsgrenzdatenbank (VGD), GIPgv.at

Ersteller: stadtiand Dipl.-Ing, Sibylla Zech GrmbH

Datum: September 2016
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8.3.1.4 Relevante Planungen, Programme, Konzepte und Leitbilder

Bereits im Theorie-Teil (Arbeitspaket 2) wurden die rechtlichen Rahmenbedingungen
ausfuhrlich behandelt. In diesem Teil werden die flr das konkrete Gebiet relevanten Inhalte,
Plane und Konzepte fur Karnten und Tirol angefiihrt, da das Drautal in diesen beiden

Bundeséndern liegt.

Tabelle 34. Relevante Planungen, Programme, Konzepte und Leitbilder in Karnten

Strategie/Leitbild/Konzept Inhalte und Relevanz

STRALE ! K — Strategie zur Die raumliche Strategie zur Landesentwicklung Karntens (STRALE

Landesentwicklung Kéarnten I K) soll die rAumliche Organisation des Landes vorausschauend
2008 von der Karntner gestalten. In der Strategie werden Zielsetzungen formuliert und
Landesregierung Strategiefelder festgelegt, die dazu beitragen sollen die Ziele zu
beschlossen. erreichen.

Im Strategiefeld ,Regionaler Nahverkehr”, welches besonders
relevant hinsichtlich der Aufgabenstellung in diesem Projekt ist, wird
das Forcieren von Siedlungsentwicklung und Nutzungsverdichtung
an hochrangigen regionalen Knotenpunkten des OV-Netzes
angedacht.

Folgende MalRnahmen zur Abstimmung von Siedlungsentwicklung
und OV-Angeboten werden vorgeschlagen:

e Siedlungsentwicklung an hochrangigen OV-Haltepunkten
forcieren, Freiflachen zwischen den Siedlungen offenhalten
(,Perlenschnur” entlang der Bahnstrecken)

e Gezielte Verdichtung in Siedlungsschwerpunkten auch
unterhalb der Ebene der regionalen Verkehrsknoten

e Flachensicherung an hochwertig erschlossenen Standorten
fur regional oder landesweit wichtige Vorhaben — Ankauf
von wichtigen Grundstticken durch den Ktn.
Bodenbeschaffungsfonds

e Gesetzliche Festlegung von Erreichbarkeiten bei der
Ausweisung von neuem Bauland, Orientierung des
Wohnbaus an der Sicherstellung von Mindestdichten im
Einzugsbereich von OV-Haltestellen (Lage, erforderliche
Dichte)

e Nutzung der Wohnbaufdrderung als Instrument fur Anreize
z. B. im Bereich verdichteter Bauformen

Darlber hinaus wird im STRALE ! K festgelegt, dass im Gebiet
Spittal a.d. Drau — Lendorf ein potentiell wesentlicher regionaler
Wirtschaftsstandort, fiir den gleichzeitig ein grol3er Bedarf aus dem
Hinterland besteht, entstehen soll.

Regionales Regionale Entwicklungsleitbilder werden fir alle Karntner Bezirke
Entwicklungsleitbild erstellt. Das Regionale Entwicklungsleitbild fiir den Bezirk
Spittal/Drau Spittal/Drau enthélt neben Entwicklungszielen ein raumliches
Arbeitsprogramm 2007 bis Entwicklungsleitbild und ein Projekthandbuch. Obwohl der

2013 Betrachtungszeitraum vor allem auf die EU-Férderperiode 2007-

2013 fokussiert, ist die Realisierung der Ziele innerhalb von 5 bis 10
Jahren geplant.

Im Schema zur rAumlichen Entwicklung des Bezirks Spittal a.d.
Drau sind die Gemeinden Lendorf, Sachsenburg und Greifenburg
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Strategie/Leitbild/Konzept

Inhalte und Relevanz

als Schwerpunktraume fur Industrie und Gewerbe ausgewiesen.
Touristische Schwerpunkte werden in Spittal a.d. Drau und
Greifenburg verortet. Spittal a.d. Drau wird dartiber hinaus als
kultureller Schwerpunktraum ausgewiesen.

Kooperation nach Jerkehr unc
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Abbildung 79: Radumliches Entwicklungsleitbild Bezirk Spittal/Drau
(Schema)
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Regionale
Entwicklungsprogramme

In den 1970-80er Jahren wurden fir das gesamte Bundesland
Regionale Entwicklungsprogramme verordnet, die allerdings
mittlerweile veraltet sind.

Die Regionalen Entwicklungsprogramme fir Villach und Klagenfurt
werden bereits aktualisiert. Im regionalen Entwicklungsleitbild fir
den Bezirk Spittal / Drau wird die Erstellung eines aktuellen
Regionalen Entwicklungsprogramms als MaRnahme angefihrt.

Ein Regionales Entwicklungsprogramm legt die anzustrebende
raumliche Ordnung und Entwicklung einer Planungsregion fest.

Die anzustrebende wirtschaftliche, soziale, 6kologische und

kulturelle Entwicklung des Planungsraumes ist darzustellen und

grundsétzliche Aussagen insbesondere fiir folgende Bereiche

mussen enthalten sein:

1. Die Zuordnung allgemeiner und Uberértlicher Funktionen zu
den Gemeinden

2. die Festlegung von Siedlungsgrenzen (Auf3engrenzen),
insbesondere in Gebieten mit dynamischer
Siedlungsentwicklung

3. die Ausweisung von Vorrangflachen fur die Erweiterung bzw.
Neuansiedlung von Betrieben mit besonderen
Standortvoraussetzungen

4. die Erklarung von Vorranggebieten fir Freiraumnutzungen

5. die Ausweisung von Gefahrdungsbereichen (Gefahrenzonen)
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Strategie/Leitbild/Konzept Inhalte und Relevanz

Freiraumkonzept Karnten Das Freiraumkonzept liefert fachliche Grundlagen fur
entsprechende Strategien zur Raumsicherung und -entwicklung. Es
dient als Instrument fur ein nachhaltiges Management von Karntner
Freirdumen.

Ziel des Freiraumkonzeptes fir Kéarnten ist es, 6kologisch wertvolle
Freirdume auszuweisen, Belastungen und
Vernetzungsmoglichkeiten aufzuzeigen. Das Freiraumkonzept soll
die ortliche und regionale Planung unterstttzen.

Entwicklungsprogramm Sonderwidmungen von Flachen fir Einkaufszentren dirfen nur von
Versorgungsinfrastruktur Gemeinden festgelegt werden, die Oberzentren, Mittelzentren oder
(Einkaufszentrenverordnung | Unterzentren im Sinne dieser Verordnung sind.

1993) Das Entwicklungsprogramm legt zentrale Orte fest und regelt das

Hochstausmald der insgesamt zuldssigen wirtschaftlich
zusammenhangenden Verkaufsflache fur Einkaufszentren. Spittal
an der Drau wird als Mittelzentrum eingestuft mit einer
hdchstzulassigen Verkaufsflache fur Einkaufszentren von 20.200
m2. Greifenburg (1.100 m?) und Steinfeld (600 m?) werden als
Unterzentren angefuhrt.

Ortliche Das Karntner Gemeindeplanungsgesetz 1995 — K-GplG 1995 regelt
Entwicklungskonzepte, das Erstellungsverfahren und die Inhalte des o6rtlichen
Flachenwidmungs- und Entwicklungskonzeptes (8§ 2), Flachenwidmungsplanes (8§ 1) und
Bebauungsplane Bebauungsplanes (§ 24).

Das ortliche Entwicklungskonzept beinhaltet die Ziele der 6rtlichen
Raumplanung fir einen Planungszeitraum von zehn Jahren. Es
bildet die fachliche Grundlage fiir die planmaRige Gestaltung und
Entwicklung des Gemeindegebietes, insbesondere fiir die
Erlassung des Flachenwidmungsplanes.

Das ortliche Entwicklungskonzept hat innerhalb eines Jahres nach
Ablauf von zehn Jahren nach seiner Erstellung Uberprift zu werden
und bei wesentlichen Anderungen der Planungsgrundlagen, die
Ziele der ortlichen Raumplanung zu andern.

Durch den Flachenwidmungsplan wird das Gemeindegebiet in
Bauland, Griinland und in Verkehrsflachen gegliedert.

Fur das gesamte als Bauland gewidmete Gemeindegebiet ist ein
textlicher Bebauungsplan zu erlassen

Teilbebauungspldne mit zusatzlichen Regelungsmaglichkeiten sind
jedenfalls fir zu bebauendes Bauland oder vor der Freigabe eines
Aufschliellungsgebietes oder einer Aufschliel3ungszone mit einer
zusammenhangenden Gesamtflache von mehr als 10.000 m2, wenn
es zur Erhaltung oder Gestaltung des Orts- oder Landschaftsbildes
erforderlich ist, zu erlassen. Ansonsten kann ein Teilbebauungsplan
erlassen werden, wenn das zur Sicherstellung einer geordneten
Bebauung erforderlich ist.
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Tabelle 35: Relevante Planungen, Programme, Konzepte und Leitbilder in Tirol

Strategie/Leitbild/Konzept | Inhalte und Relevanz

Raumordnungsplan Der Raumordnungsplan ZukunftsRaum Tirol 2011 stellt — gemaf 8§
ZukunftsRaum Tirol 2011 12 Tiroler Raumordnungsgesetz - die politisch verbindliche,
strategische Grundlage fur eine nachhaltige raumliche Entwicklung
des Landes Tirol dar. Er wurde am 27.9.2011 von der Tiroler
Landesregierung beschlossen.

Ausgehend von den in den 88 1 und 2 Tiroler Raumordnungsgesetz
festgelegten Zielen und Grundsétzen der iberdrtlichen Raumordnung
enthalt der Raumordnungsplan Grundprinzipien, Ziele, Strategien
und MafRnahmen fiir eine geordnete Gesamtentwicklung des Landes.

Der Raumordnungsplan ist auf einen Zeithorizont von 10 Jahren
ausgelegt.

Im Schwerpunktfeld Verkehr und Mobilitat wird in den Zielen und
Strategien die Prioritat fur 6ffentlichen Verkehr festgelegt. Die
entsprechenden Lésungen missen gemafld Raumordnungsplan
sinnvoll auf die Siedlungsstruktur abgestimmt sein, das betrifft vor
allem:
e das Forcieren verkehrsdampfender Siedlungsstrukturen,
¢ die gegenseitige Abstimmung bei der Errichtung oder dem
Ausbau starker Verkehrserreger
e sowie die Abstimmung der Verkehrsnetze auf die
Siedlungsstruktur und die aktuellen Verkehrsstréme.

Eine enge Zusammenarbeit von Raum- und Verkehrsplanung wird
als erforderlich erachtet.

Ein weiterer Punkt, in dem die Blndelung von Strukturen an im
offentlichen Verkehr gut erreichbaren Standorten Erwahnung findet,
ist die Sicherung der Daseinsvorsorge vor allem in dinner
besiedelten landlichen Gebieten. Dazu werden regionale Lésungen
unter Beriicksichtigung der Erreichbarkeit als erforderlich erachtet.

Als eine SchlisselmaflRnahme wird die verbesserte Ausrichtung der

Siedlungsentwicklung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel genannt.

Das beinhaltet:

e  Kkurze Wege,

e verdichtete Bebauung an vorhandenen oder entwickelbaren
Achsen des offentlichen Verkehrs,

¢ wahrend Siedlungsstrukturen, die nur mit dem motorisierten
Individualverkehr erschlossen werden kénnen, weitestgehend zu
vermeiden sind.

Umgesetzt wird die Schlisselmalinahme durch die Beriicksichtigung
in Raumordnungsplanen auf allen Ebenen. Eine weitere relevante
Schlisselmalinahme ist die verbesserte gegenseitige Abstimmung
von Raumordnung, Verkehrs- und Verkehrsinfrastrukturplanung.

Tiroler Die geltende Fassung des Tiroler Einkaufszentrenprogramm 2005 ist
Einkaufszentrenprogramm | seit 30.1.2013 in Kraft.
2005 Als Ziel fur die Raumordnung wird im Einkaufszentrenprogramm

festgelegt, dass die Standortentwicklung des Einzelhandels soweit
wie moglich auf die vorhandene Verkehrsstruktur abgestimmt wird.
Es sollte vermieden werden, dass die Ansiedlung von
Einzelhandelsbetrieben einen Bedarf nach neuen
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Strategie/Leitbild/Konzept | Inhalte und Relevanz

Stral3enverbindungen oder nach Ausbau bestehender Stral3en
verursacht.

Das Tiroler Einkaufszentrenprogramm 2005 gibt mégliche Standorte
fur Einkaufszentren vor und legt dartiber hinaus Grundséatze fir die
Widmung von Sonderflachen fur Einkaufszentren (8 2) fest, u.a.:

o flachensparende Verbauung,

e Anbindung an den 6ffentlichen Personennahverkehr.

Sonderflachen fir Einkaufszentren, die Glter anbieten, fir deren
Transport kein Kraftfahrzeug notwendig ist (z.B. Lebensmittel,
Hygieneartikel, Kleidung), dirfen nur innerhalb von sogenannten
Kernzonen gewidmet werden.

Die Kernzonen werden von der Landesregierung in Form von
Raumordnungsprogrammen anhand bestimmter Kriterien (in 8 Abs. 3
TROG 2011 definiert) festgelegt. Eine gute Anbindung der
Kernzonen-Bereiche an den o6ffentlichen Personennahverkehr wird
vorausgesetzt. Solche Kernzonen sind fur Lienz und Sillian
festgelegt.

Lienz ist ebenso Standortgemeinde fir Einkaufzentren, die Giter
anbieten, fir deren Transport ein Kraftfahrzeug notwendig ist (z.B.
Bau- und Gartenwaren, Mdébel). In einem Teil der Gemeinde
NuRRdorf-Debant ist im grenziibergreifenden Standortraum mit Lienz
ebenfalls die Errichtung von Einkaufszentren dieses Typs zulassig.
Ansonsten sind in der Bearbeitungsregion keine weiteren Standorte

vorgesehen.
Ortliche 8§ 29 TROG regelt die Planungsinstrumente auf der Ebene der
Raumordnungskonzepte, ortlichen Raumplanung. Jede Gemeinde hat durch Verordnung ein
Flachenwidmungs- und ortliches Raumordnungskonzept (8§ 31), einen Flachenwidmungsplan
Bebauungspléne (835) sowie nach Maf3gabe des 8§ 54 Bebauungsplane zu erlassen.

Im ortlichen Raumordnungskonzept sind grundsétzliche
Festlegungen Uber die geordnete raumliche Entwicklung der
Gemeinde im Sinn der Ziele der 6rtlichen Raumordnung zu treffen.
Im ortlichen Raumordnungskonzept werden jene Gebiete und
Grundflachen festgelegt, fiir die Bebauungsplane zu erlassen sind.
Fur Gebiete und Grundflachen, fiir die kein Bebauungsplan besteht,
kénnen hinsichtlich der verkehrsmaRigen ErschlieBung und
hinsichtlich der Bebauung bestimmte textliche Festlegungen
getroffen werden.

Das ortliche Raumordnungskonzept ist auf einen Planungszeitraum
von zehn Jahren auszurichten. Spatestens nach Ablauf dieser zehn
Jahre muss das ortliche Raumordnungskonzept fortgeschrieben
werden. In weiterer Folge muss auch der Flachenwidmungsplan neu
erlassen oder falls nétig geandert werden.

Im Flachenwidmungsplan wird fiir alle Grundflachen des
Gemeindegebietes der Verwendungszweck durch die Widmung als
Bauland, Freiland, Sonderflachen oder Vorbehaltsflachen sowie der
Verlauf der Stra3en festgelegt.

In den Bebauungsplanen sind die verkehrsméRige Erschliefung und
die Art der Bebauung des Baulandes, von Sonderflachen und von
Vorbehaltsflachen festzulegen.
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Strategie/Leitbild/Konzept | Inhalte und Relevanz

Tiroler Bodenfonds Die Aufgaben des Tiroler Bodenfonds werden in 8§ 97 des Tiroler
Raumordnungsgesetzes 2011 definiert. Er soll die Gemeinden bei
der Verwirklichung der Ziele der 6rtlichen Raumordnung und der
Festlegungen der o6rtlichen Raumordnungskonzepte unterstitzen.
Dazu werden vom Tiroler Bodenfonds Grundstiicke erworben und
unter bestimmten Voraussetzungen wieder verkauft oder Zuschiisse
an Gemeinden z. B. fur den Erwerb von Grundstticken, fir
infrastrukturelle Vorhaben oder fir die Revitalisierung gewachsener
Ortskerne gewahrt.

Der Tiroler Bodenfonds verfiigt in zahlreichen Gemeinden Uber
Grundstucke fiir den Wohnbau oder fur Gewerbe- und
Industriebauten. In der Bearbeitungsregion besitzt er aktuell
(abgerufen am: 8.6.2016) Grundstiicke fiir den Wohnbau in den
Gemeinden Abfaltersbach und Ddlsach:
https://www.tirol.gv.at/bauen-
wohnen/bodenfonds/wohngebiete/wohngebiete-bezirk-lienz/

8.3.1.5 Verkehrsangebot

Die Drautalbahn verbindet die beiden Bezirkshauptstadte Spittal a.d. Drau und Lienz
miteinander, fuhrt weiter bis zur Staatsgrenze nach Sillian und dariiber hinaus bis Innichen,

wo sie in die Pustertalbahn nach Franzensfeste tibergeht.

Daruber hinaus verfigt das Drautal Uber eine gute Anbindung zum hochrangigen

Verkehrsknoten Villach.

Personenverkehrsangebot im Bahnnetz

. S-Bahn: Stundentakt (Werktag) / Zweistundentakt (Wochenende); 2 Fernziige/ Tag
. Betriebsdauer: von 5:14 bis 21:37 (Richtung Spittal-Lienz)

. Rollmaterial (Railjet, S-Bahn-Garnituren)

. eingleisig, elektrifiziert

Tabelle 36: Personenverkehrsangebot auf der Drautalbahn

Zuggattung | Ziel Takt Werktag / Relevante
Wochenende / nach 20 Umsteigepunkt mit
Uhr Verbindungen
RJ Wien — Villach — Lienz | 1x pro Tag pro Richtung Spittal an der Drau,
Lienz
D Villach — Lienz 1x pro Tag pro Richtung Spittal an der Drau,
Lienz
S-Bahn Villach — Spittal — Lienz | Stundentakt / 2-Stundentakt | Spittal an der Drau,
/ Stundentakt Lienz

188 BahnRaum


https://www.tirol.gv.at/bauen-wohnen/bodenfonds/wohngebiete/wohngebiete-bezirk-lienz/
https://www.tirol.gv.at/bauen-wohnen/bodenfonds/wohngebiete/wohngebiete-bezirk-lienz/

OBB

INFRA

bm€y

A ASIFIiNAG

Verkehrsangebot sekundaren OV-Netz

e Die Buslinie 5021 fahrt paralell zur Drautalbahn von Mollbriicke Gber Greifenburg und
weiter nach Oberdrauburg, aber nur an den Schultagen. Der Fahrplan ist auch fir die
Schule angepasst, und diese Linie dient nicht als Zubringerverkehr zur Bahn.

o Greifenburg hat eine Buslinie (Linie 5068 von/nach WeilRensee), die als Zubringer zur Bahn
dienen konnte. Diese Linie ist am Schilerverkehr orientiert (3x in der Frih, 3x am
Nachmittag, 1x am Spatnachmittag) und hat keinen abgestimmten Fahrplan mit der Bahn
(z.B. 40 min Wartezeit am Bahnhof Greifenburg).

e Vom Bahnhof Oberdrauburg fahrt der Bus 5052

eingeschranktem Taktfahrplan.

in Richtung  Koétschach mit

e Spittal an der Drau und Lienz dienen sich als wichtige Knotenpunkte fir die Buslinie in
jeweiligen Regionen.

o Auf der Tiroler Seite gibt es eine Direktverbindung zwischen Nikolsdorf (Ortsmitte) und

Lienz (Stundentakt). Buslinie in Richtung Heiligenblut halt Délsach.

Tabelle 37: Linien im sekundaren OV-Netz
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Linie | Route Verknupfung | Takt Verbindungen Erste/letzte
zu Bahn pro Werktag, Verbindung
Samstag,
Sonntag
5002 | Lienz - Winklern | Am Bahnhof Stundentakt am | 12/7/3 pro 7:55, 19:40
- Heiligenblut Lienz Werktag Richtung
5021 | Méllbriicke — An Bahnhéfen | Nur 24 am Werktag 5:40, 17:52
Oberdrauburg zwischen Schulverkehr wenn Schultag,
(Pararell zur Modllbricke und aber meistens nur
Drautalbahn) Oberdrauburg zum Teilstrecke,
aul3er Steinfeld 24 am Samstag,
0 am Sonntag
5052 | Ndlbling - Am Bahnhof Zweistundentakt | 10/2/0 7:04, 18:42
Kdtschach - Oberdrauburg, | am Nachmittag (ab
Oberdrauburg Fahrplan Oberdrauburg
abgestimmt mit Bf)
den Zigen
5068 | Greifenburg - Am Bahnhof Nein, eher 12/4/4 6:14, 18:18
Neusach am Greifenburg eingerichtet als (ab Bf
Weil3ensee Schulverkehr Greifenburg)
BahnRaum
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Parallel zur Drautalbahn fuihrt die B100 als Hauptverkehrsachse durch das obere Drautal, mit

direkter Zufahrt zur A10 zwischen Lendorf und Knoten Spittal. Relativ viele Orte an der B100

(auRer Greifenburg, Dellach, Oberdrauburg und Lienz) haben eine Ortsumfahrung. Fir die

gesamten pararellen Streckenabschnitten zur Drautalbahn ist die B100 zweispurig.

Tabelle 38: JDTV (jahrlicher durchschnittlicher Tagesverkehr)

Zahlstelle JDTV
km 44,110 (Méllbriicke Ost) 14.886
km 47,475 (Festungsbergtunnel, Sacshenburg) 7.143
km 83,070 (Simmerlach) 6.674
km 85,552 (Oberdrauburg West) 6.909

Pararell zur Drautalbahn aber oft auf der sudlicher Seite der Drau furht Drautalradweg. 74%

der Strecke zwischen Lienz und Greifenburg sowie 93% zwischen Greifenburg und Spittal ind

asphaltiert.
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8.3.1.6 Verkehrsnachfrage

Einzugsbereiche

Ein &hnliches Bild wie bei der Lage der Haltestellen zu den Siedlungsschwerpunkten zeigt sich wenn man die Hauptwohnsitze, die sich in 10-
minutiger Radfahr- bzw. FuRgeh-Distanz befinden, betrachtet. Vor allem die Haltestellen Sillian, Oberdrauburg und Markt Sachsenburg haben
ein hohes Fahrgastpotenzial aufgrund der Hauptwohnsitze im fuR3laufigen Einzugsgebiet. In Nikolsdorf hingegen befindet sich kein einziger

Hauptwohnsitz in 10-mindtiger FuRgehdistanz zur Haltestelle. Fiir Spittal an der Drau liegen keine Daten vor.
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Datenquellen: OBB-Infrastruktur AG
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Abbildung 80: Hauptwohnsitze im Einzugsbereich der Haltestellen im Drautal
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Ein-/Aussteiger

Im Drautal lasst sich kein direkter Zusammenhang zwischen der Zahl der Ein- und Aussteigerinnen und der Entfernung der Haltstelle zum
Siedlungsschwerpunkt erkennen. Vielmehr scheinen die Bevolkerungszahl sowie verkehrsplanerische Aspekte (z.B. Anschlussverbindungen,
Park+Ride-Stellplatze) eine Rolle zu spielen.
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Ein- und Aussteigerinnen an den Haltestellen

Ein- und Aussteigerinnen nach Kategorien Kenntlichmachungen Projekt: BahnRaum
Datenquellen: OBB-Infrastruktur AG
i Gemeinden Plangrundlage: Google Satellite, Stichtagsdaten der
O %60 . 300-399 Verwaltungsgrenzdatenbank (VGD), GIP.gv.at
Drautal-Gemeinden Ersteller: stadtland Dipl.-Ing. Sibylla Zech GmbH
@ 100-199 ‘ 400 - 499 ] e Datum: September 2016
@ 20029 @ 2500-29% A
N

. keine Daten
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Abbildung 81: Ein- und Aussteigerinnen an den Haltestellen im Drautal
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Besonders im Karntner Teil des Drautals ist ein Zusammenhang der Pendlerinnen-Zahlen mit der Arbeitsplatzsituation zu erkennen.

Dementsprechend wird in die Bezirkshauptstadte Lienz und Spittal an der Drau wesentlich mehr ein- als ausgependelt und in den restlichen
Gemeinden mehr aus- als eingependelt. Im Osttiroler Teil des Drautals zeigt sich, dass je weiter man Richtung Staatsgrenze kommt, die
Pendlerinnen-Zahlen zunehmend ausgewogen sind. In Abfaltersbach und Sillian Giberwiegen sogar die Einpendlerinnen leicht gegeniiber den

Auspendlerinnen.

hY -
5a255 580

%o, Assling ;
5 46!
49

? ] ’,Dellac.l'.l ‘G,,!ﬁ =
A mPrautgl < 5\ T

J [
) 14
/83 500

~ /.Bergim") . i
7 ‘Drawff,‘ "

L.

Zahl der Ein- und Auspendlerinnen je Gemeinde

Projekt: BahnRaum

Datenquellen: Statistik Austria: Abgestimmte Erwerbsstatistik 2013
Plangrundlage: Google Satellite, Stichtagsdaten der
Verwaltungsgrenzdatenbank (VGD), GIPgv.at

Ersteller: stadtland Dipl-ing. Sibylla Zech GmbH

Datum: September 2016

Kenntlichmachungen
,,,,,,, 5,000 Pendlerinnen
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Abbildung 82: Zahl der Ein- und Auspendlerinnen im Drautal
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8.3.1.7 Verkehrsstationen

Die ausgewéhlte Strecke beinhaltet 15 Haltestellen. Es handelt sich um verschiedene Typen
von Haltestellen — die folgende Tabelle gibt einen ersten Uberblick:

Tabelle 39: Verkehrsstationen im Drautal

Name der Lageim Bedienung Umsteigen in | Verdichtungs-

Haltestelle Siedlungsverband OPNRV potenzial

Weitlanbrunn peripher R, REX Nein

Sillian zentral R, REX Ja

Tassenbach abgelegen R, REX Nein

Abfaltersbach abgelegen R, REX Ja

Mitterwald a.d. peripher R, REX Ja

Drau

Thal peripher R, REX Ja

Lienz zentral RJ, R, S- Ja -
Bahn

Lienz Peggetz* peripher R, S-Bahn Nein -

Délsach abgelegen R, S-Bahn Nein Ja

Nikolsdorf abgelegen R, S-Bahn Nein Nein

Oberdrauburg zentral RJ, R, S- Ja Ja
Bahn

Irschen abgelegen R, S-Bahn Nein Nein

Dellach im peripher R, S-Bahn Nein Ja

Drautal

Berg im Drautal peripher R, S-Bahn Nein Ja

Greifenburg- peripher RJ, R, S- Ja Ja

WeilRensee Bahn

Steinfeld peripher R, S-Bahn Nein Ja

Kleblach-Lind peripher R, S-Bahn Nein Ja

Sachsenburg peripher R, S-Bahn Nein Ja

Markt

Mollbrucke- zentral R, S-Bahn - Ja

Sachsenburg

Lendorf abgelegen R, S-Bahn Nein Nein

Spittal** zentral RJ, R, S- Ja -
Bahn

Anmerkungen:

* Neu geplant

** Neue Haltestelle im Bereich Gewebepark Ost in Diskussion
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8.3.2 Vertiefende Vor-Ort-Erhebung

8.3.2.1 Interview mit dem Achsenmanager der OBB Infrastruktur

e 17.06.2016, 10:00 Uhr — 11:30 Uhr

e Interviewpartner: Hr. Karl Hohenberger (OBB Infra, Abteilung Asset Management und
Strategische Planung, Achsenmanagement Karnten, Achsenmanager),

Planung fir Streckenentwicklung
Die zukiinftige Entwicklung der Strecke ful3t auf folgenden drei Planungsinstrumenten:

e Ausbaustrategie der OBB, Zielnetz 2025+
o Osterreichweiter .Netzentwicklungsplan®
e Streckenentwicklungsplan:
o Basiert auf Rahmenplan
o Der Streckenentwicklungsplan beinhaltet z.B. die OBB Strecke von Sillian bis
Lendorf (bei Spittal)
o0 Inhaltlich werden Investitionen, Infrastrukturentwicklung und

Machbarkeitsanalysen thematisiert.

Die Infrastrukturentwicklung im Streckenentwicklungsplan besteht aus strategischer und

operativer Infrastrukturentwicklung:

e Strategische Infrastrukturentwicklung
0 Abgleich mit dem strategischen Zielnetz
o0 Vorgaben zu Bahnsteigen und (neue) Haltestellen

o0 Neue Stellwerke, betriebliche Konzepte, Eisenbahnkreuzung usw.

Die geplante Ausstattung eines Bahnhofs richtet sich nach der prognostizierten Anzahl von
Ein- und Aussteigerinnen. Diesbeziigliche Prognosen werden fir jeden Bahnhof intern
erarbeitet und entsprechend dieser Ergebnisse erfolgt eine Klassenzuteilung der Bahnhdofe
(z.B. 0 bis 500 Pax/Tag, 501-1000 Pax/Tag, 1001-2000 Pax/Tag, usw.).

Seit dem Jahre 1996 gibt es ein sogenanntes ,P&R Programm®. Damit haben Gemeinden die

Mdoglichkeit, Férderung fur den Ausbau von P&R bzw. B&R Anlagen zu bekommen.
Zusammenarbeit

Die Zusammenarbeit zwischen Verantwortlichen auf Landerebene und dem Verkehrsverbund
ist aufgrund der vielfaltigen Uberschneidungsbereiche bei der Planung als auch Umsetzung
von Projekten gegeben. Zustandige Ansprechpersonen vom Land (z.B. in Karnten Personen
aus der Abteilung 7 der Landesregierung) und Verkehrsverbund sind Ublicherweise schon

bekannt. Umgekehrt erfolgt eine Abstimmung mit den Gemeinden - aufgrund der
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Zustandigkeitsbereiche - eher selten. Ublicherweise werden Absichtserklarung zwischen Land,

OBB Infra und Gemeinden formuliert.

Beispielsweise sind bei der Planung und Errichtung einer neuen Verkehrsstation am Bahnhof
Lienz folgende Vertragspartner involviert: Land Tirol, Verkehrsverbund Tirol (VVT), Stadt Lienz,
OBB Infra und BMVIT. Kleinere Gemeinden sind vielfach nur indirekt tiber das Land bzw. dem
VVT involviert. Im Gegensatz dazu, wurden die Planung und der Bau einer Park-and-Ride

Anlage in Spittal/Drau gemeinschaftlich mit der Stadt organisiert.

Die Finanzierung erfolgt Ublicherweise nach einem allgemeinen Aufteilungsschliissel: 50%
OBB und 50% Land und Gemeinde. Der Anteil zwischen Land und Gemeinde ist je nach
Bundesland unterschiedlich geregelt. Beispielsweise werden in Karnten 50% von den OBB,
30% vom Land und 20% von der Gemeinde und in der Steiermark 50% von den OBB und 50%

vom Land getragen.
Realisierte und geplante Projekte
Folgende Projekte sind aktuell an der Strecke Spittal — Lienz geplant bzw. realisiert worden:

o Mollbricke und Sachsenburg: Sanierung Mittelbahnsteig

e Sachsenburg: Errichtung P&R Anlage

e Lind uns Steinfeld: Errichtung Mittelbahnsteig

e Greifenburg, Oberdrauburg und Dellach: UmbaumalZnahmen Bahnhof bis 2025

e Station Nikolsdorf wird aufgelassen

Folgende Anlasse, Hintergriinde und Rahmenbedingungen waren zentral fiir die Planung der

zuvor aufgezahlten Projekte:

e Der fortschreitende Weiterentwicklung in Sidtirol (z.B. Pustertalstrecke) wirkt sich positiv
auf die Gesamtinfrastrukturentwicklung der Strecke Spittal — Lienz —Sillian aus.

e Die Zielsetzung von OBB-Holding ca. 2.000 P&R-Parkplatze pro Jahr an den
Bahnhofen neu zu errichten.

e Seit dem Jahr 2009/2010 wurde in Osttirol vermehrt Konzepte erarbeiten mit dem Fokus
auf eine intermodale Bus-Bahn Verbindung. Dabei wurde der Zubringerverkehr mit dem
Bus zur Bahn gestarkt.

¢ Die Planungen stlitzen sich vermehrt auf Potenzialanalyse, welche das Thema
Flachenwidmung sowie die Umlegung von Bahnhaltestellen berlcksichtigen.

e Spittal/Drau setzt sich aktiv fir die neue Haltestelle ,Spittal Ost” ein.
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Im Juli 2016 wurden Interviews mit neun Blrgermeistern der an der Strecke Lienz-Spittal

liegenden Gemeinden realisiert.

Tabelle 40: Interviews mit Blirgermeistern im Drautal

bm€y

Gemeinde Interviewte Datum
Lienz BM Elisabeth Blanik leider kein Termin zustande gekommen
Délsach BM Josef Mair leider kein Termin zustande gekommen
Nikolsdorf BM Georg Rainer 26.07.2016
Oberdrauburg BM Stefan Brandstatter leider kein Termin zustande gekommen
Irschen BM Gottfried Mandler leider kein Termin zustande gekommen
Dellach BM Johannes Pirker 22.07.2016
Berg VzBM. Wolfgang Krenn + 2 22.07.2016
Pers.
Greifenburg BM Josef Brandner 23.07.2016
Steinfeld BM Ewald Tschabitscher 25.07.2016
Sachsenburg Amtsleiter Hr. Hartlieb 25.07.2016
Lurnfeld BM Gerald Preimel 26.07.2016
Lendorf BM Marika Lagger-Pollinger 27.07.2016
Spittal VzBM Hr. Neuwirth 25.07.2016
Nikolsdorf
1. Altes ortliche Entwicklungskonzept (OEK) ist bis 2018 giiltig, und neues wird im Jahr
2017 erstellt. Es gibt einen sogenannten Planungsverband von 15 Gemeinden, aber
bis jetzt nicht sehr aktiv war. Der BM hat die Hoffnung, dass es in Zukunft besser wird.
Die Entwicklung eines Gewerbegebiets in Richtung B100 ist angedacht, aber die
Siedlung soll kompakt bleiben, auf der ,Sonnenseite®”.
2. Drauverbauung muss saniert werden. Dies eréffnet Chance auf Naherholungsgebiet
sudlich der Drau sowie auch fir Tourismus (ab 2017).
3. Asphaltierung des Drauradwegs geht bis jetzt nicht aus Umweltschutzgriinden.
4. Wechsel der Ansprechpersonen an der Seite von den OBB ist fiir die Gemeinde
schwierig. Nikolsdorf ist verkehrlich sowohl von Karnten als auch Tirol beeinflusst.
5. Haltestelle Nikolsdorf wird in ndher Zukunft aufgelassen werden. Derzeit ist der Zug

die einzige Verbindung nach Karnten. Zur Zeit arbeitet der VVT an Bus-/Rufbuskonzept

anstatt Haltestelle, aber noch gibt es keine genaueren Informationen.
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6. Nikolsdorf ist eine Abwanderungsgemeinde (rund 1/3 aller Osttiroler Gemeinden sind
Abwanderungsgemeinden). Es gibt keine Infrastruktur z.B. Nahversorgung, Gasthaus

abgesehen von einem Raiffeisen-Markt.
Dellach /Drau

1. OEK wurde im Jahr 2017 erneuert und ist eine Fortschreibung des Letzeren, der unter
Einbindung von Blrgerinnen entstand. Diesmal wurden keine Zukunftsfragen gestellt,
das Hauptproblem liegt in Dellach an der Ortsdurchfahrt.

Flachen beim Bahnhof sind im Gefahrenzonenplan,rote® und ,gelbe* Zonen.

3. Dellach ist keine Abgangsgemeinde. Es gibt relativ viele Betriebe, jedoch Aufholbedarf
bei Frauen- und hoher qualifizierten Arbeitsplatzen sowie bei der Versorgung mit
schnellerem Internet.

4, Der Drauradweg ist nicht asphaltiert, was den Vorteil hat, dass alle langsamer
(Bauerlnnen und Radfahrerinnen) fahren, Nachteile ergeben sich nur im Sommer, bzgl.
Lacken- oder Staubbildung. Es gibt zwei Rad-Wirte in Dellach.

Dellach hat ca. 60.000 Ubernachtungen pro Jahr, mit steigender Tendenz.
Es ist eine Erweiterung vom Bahnhof mit P&R Anlage sowie mehr Rad- und
Motorradabstellanlagen angedacht.

7. Eine bessere Koordinierung von Bussen und Bahn ware insbesondere fir die

Schilerlnnen vorteilhaft. Die Herausforderung liegt hier bei den ungleichen

Pendlerzeiten nach Lienz oder Spittal.
Berg:

1. Es gibt eine Buslinie, die die Ortschaft erschlief3t, der jedoch nur 5-6 mal pro Tag fahrt.
Der Bus fahrt von Oberdrauburg nach Sachsenburg. Die erste Initiative ging von Seiten
der Busunternehmen aus, danach griff der Verkehrsverbund die Idee auf und setzte
sie um. Die Gemeinde wurde informiert, aber nicht in die Planung miteingebunden. (Es

kostet der Gemeinde aber auch nichts.)

2. Das OEK wurde im Februar 2016 erneuert (alle 10 Jahre) und ist eine Fortschreibung
des Bestands. Fragen zur Zukunft, wie zum Beispiel ,Wo will Gemeinde in 30 Jahren
sein?", \Was werden die Hauptprobleme in 30 Jahren sein?“ sind nicht enthalten.
Ebenso wurde der Verkehr (OV, RF) nicht adressiert.

3. Berg sieht sich als Tourismusgemeinde (von 150.000 Ubernachtungen auf 70.000

abgesunken).

4, Berg ist keine Abgangsgemeinde, die Zusammenarbeit mit den Nachbargemeinden ist

jedoch verbesserungswirdig.
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Greifenburg:
1. BM erkennt neben Tourismus auch im technischen Dienstleistungssektor Potential (z.B.
HTL-Jobs).
2. Durch eine Verlegung des Radwegs ndrdlich der Drau kdnnte der Radweg besser

genutzt werden, eine Umsetzung ist erst im Zuge des B100 Ausbaus mdglich.
Steinfeld

1. Der aktuelle OEK wurde 2017 erstellt, aufbauend auf den OEK aus dem Jahr 1998.
Die Leitgedanken/Hauptaufgaben sind: Flachenwidmung und Entwicklung des

Gewerbegebiets.

2. Der Verkehr spielt keine grol3e Rolle. Die geplante Ortsumfahrung der B100 wurde
umgesetzt und der Ortskern beruhigt. (Die Stral3e gehdrt weiterhin dem Land, die

Gemeinde muss nur fur die Gehsteige aufkommen.)

3. Bahnhof und Bahnanschluss spielen bei der Flachenwidmung/Siedlungsentwicklung
nur eine untergeordnete Rolle. Siedlungsentwicklung: Richtung Westen entlang der
alten B100, Gewerbegebiet: in Richtung Suden (Richtung neuer B100, aber es ware
auch in Richtung BHF).

4, Es gibt keinen direkten Kontakt zwischen der Gemeinde und der OBB. Die
Umstrukturierung der OBB fiihrte zu Problemen, vor allem mit der

Entwasserungsgenossenschaft, es verschwanden Absprachen und Plane.
5. Die Gemeinden wurden Uber die Medien Uber die Fahrplane informiert.

6. Der Bahnhof wurde neu gebaut, die Toiletten sind jedoch geschlossen. Die Gemeinde

findet ihn jedoch gut.
7. Der Bus fahrt nicht zum Bahnhof.

8. Fur einen attraktiven Wohnort ist die Kleinkinderbetreuung wichtig — Steinfeld hat fiinf

Platze fur Kinder von 1-3 Jahren.

9. Der Drauradweg fuhrt neben der Ortschaft vorbei. Schatzung vom BM: 45.000 bis
50.000 Radfahrern pro Jahr. (Es gibt hier scheinbar keine Querschnittszahlungen.)

10. Im Ortskern befindet sich eine Bauerladen und Gastronomie die wesentlich zur seiner

Belebung beitragen.

Protokoll Sachsenburg
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1. Sachsenburg hat sich im Jahr 1992 von Mollbriicke abgespalten und hat sehr viele
(groRRe) Betriebe (Schnittholz, Pelletserzeugung, Metallbaufirmen, usw) und relativ
wenig Einwohnerlnnen (1.300 EW im 2016).

2. Die Ortsdurchfahrt gehdrt dem Land und wird deshalb vom Land getragen.

3. Die Haltestelle Sachsenburg hat eine zentrale Lage, mit kleinem Wartehduschen und
funf Jahre alter P&R Anlage. Die P&R Anlage wurde zu jeweils einem Drittel von der

Gemeinde, dem Land und den OBB errichtet. Die Erhaltung tragt Gemeinde.

4. Der Radweg R1 verlauft direkt durch die Ortschaft, er hat eine wichtige Bedeutung fur
die lokale Wirtschaft z.B. Gasthduser. Der Weg kdnnte neu asphaltiert werden: zur Zeit

verhandelt die Gemeinde um einen Kostenzuschuss vom Land.

Protokoll Gemeinde Lurnfeld

1. Laut BM gibt es keine Kommunikation zwischen den Gemeinden und der OBB-

Infrastruktur sowie dem OBB-Personenverkehr.

2. Mit kommendem Fahrplanwechsel kann der Personenverkehr in Richtung Modlltal
eingestellt und die Station Pusarnitz und Muahldorf aufgelassen werden. Die neuen

Fahrplane wurden der Gemeinde noch nicht kommuniziert.

3. Der aktuelle OEK stammt aus dem Jahr 2010, die Fortschreibung ist 2020 geplant.

4. Lurnfeld hat ca. 20.000 Ubernachtung pro Jahr, 7.000 davon am Campingplatz.

5. Muhldorf ist eine Schnittstelle zwischen dem Mdlltalradweg, Drauradweg, und dem

6. 2014 gab es in der Gemeinde ein Pilotprojekt ,Lurnfeldbus”, um Pusarnitz und Gdriach

mit Muhldorf zu verbinden. Auf Dauer war das Projekt fir die Gemeinde nicht
finanzierbar, jetzt gibt es das ,Lurnfeld Taxi, das mit 3 Euro pro Fahrt von der

Gemeinde unterstitzt wird.

7. Der Verkehrsverbund Kérnten erstellt gerade mit den Gemeinden im Mdlltal ein neues
Buskonzept — hier sind die Gemeinden eingebunden, aber genaue Details sind noch

nicht vorhanden.

8. Mollbriicke ist eine fahrradfreundliche Gemeinde, da auf alle Stralen aufRer den

LandesstralRen Tempo 30 gilt.

9. Molibriicke ist auf Grund des Angebotes fir (Klein-)Kinderbetreuung eine
Zuzuggemeinde — besonders fiir die Pendlerinnen nach Spittal sowie nach
Sachsenburg.
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Gemeinde Lendorf
1. Der aktuelle OEK wurde 2010 abgeschlossen, der Nachste ist 2020 geplant.
2. In Lendorf ist kein konkreter Ortskern zu erkennen (zertreute Siedlung). Z.B. das

Gemeindeamt, die Volksschule und die Kirche stehen frei in der Landschaft (Ortsteil
Feicht).

3. Es gibt kein Problem mit der OBB. Die Haltestelle wurde neu saniert und es wurde eine
P&R Anlage errichtet.

4. Der OV ist ausbauungsfahig, da die Busse aus Drautal und Moélital die Gemeinde
passieren missen. In Lendorf befindet sich die Bahnstation der Drautalbahn, die den
Schilerlnnen erméglicht taglich nach Villach und Klagenfurt (HTL’s) zu pendeln (dies

ist, zum Beispiel, aus dem Mdlltal nicht mdglich.)

5. Das Hauptproblem in der Gemeinde ist der Schwerverkehr auf der Autobahn in
Richtung Spittal. Dort wenden die LKW's, ihre NAVIs fihren sie oft durch die Ortschaft
anstatt wie vorgehsehen nach Pusarnitz und dort die Umkehrschleife bei der
Lagerhaustankstelle zu nutzen. (Dies ist auch keine optimale Lsung, da die LKW's die
Ortsdurchfahrt zweimal passieren miissen.) Eine Kreisverkehrsldsung (am besten
gleich bei der Autobahnabfahrt) ist aber zur Zeit in Karnten auf der Grund von

finanziellen Problemen nicht umsetzbar.

6. Weiters ware ein P&R Parkplatz fur Fahrgemeinschaften nahe der Autobahnauffahrt
winschenswert.
7. Die Radwege sind gut ausgebaut, es fehlt aber noch ein Stlick entlang der Bahnstrecke

und durch die Auen bei Teurnia (Ausgrabungsstatte). Es wurde noch kein Kontakt

seitens der Gemeinde zur OBB hergestellt.

8. Lendorf ist eine ,Schulstadt* mit zwei landwirtschaftlichen Fachschulen in Litzelhof und
Drauhofen. Die Schulen werden in den nachsten zwei Jahren auf Standort Litzelhof

zusammengelegt.

9. Die Gemeinde Lendorf ist eher untypisch fir Drautal, da sie keine explizite
Tourismusgemeinde ist. Erst in Richtung Spittal/Seeboden sowie dem Millstatter See

wird es touristischer.

10. Es gibt wenig Gewerbegebiete, diese befinden sich in Richtung Spittal (St. Peter im

Holz) und in Richtung Gemeinde Lurnfeld.
11. Abwanderungstendenzen wurden mittlerweile abgefangen durch nahe Lage zu
Spittal/Drau und daher steigender Attraktivitat fir Pendlerinnen.
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12. Was fehlt sind ganztagige Frauen- und hoherwertige Arbeitsplatzte.

Protokoll Spittal:

1. Es wird eine Bahnstation 6stlich von Spittal gebaut. Sie bringt den Vorteil, dass die
Busse nicht nur Krankenhaus und HBF anfahren, sondern der Verkehr an das
Stadtgebiet angebunden wird. Zur Zeit gibt es das City Taxi, beim Kauf einer Taxikarte
(5,50 € per anno) kostet die Taxifahrt 5,5 €, 1,5€ werden pro Fahrt von der Gemeinde
subventioniert. Gesamt werden rund 85.000 Euro pro Jahr von der Gemeinde

subventioniert.
2. Der Radweg von Seeboden wird hoffentlich als Forstweg realisiert.

3. Autoverkehr:  Eine  ,grof3e  Einbahnringlésung®  Seeboden-Rondo-Bahnhof-

Bahnhofstrasse-Kreisverkehr am Hauptplatz-Seeboden wird angedacht.

4. Der Bahnhof, Bahnhofsvorplatz, P&R Anlage usw. sind aus Sicht der Gemeinde gut
ausgebaut. Zur Zeit gibt es gibt keine weiteren Wiinsche an die OBB. Das Thema Bike
und Ride wurde nicht angesprochen, jedoch sind Bikeboxen bei der neuen Haltestelle

angedacht.
Conclusio aus Interviews mit Blrgermeistern an der Drautalbahn

Der Verkehr spielt eine Rolle, aber der Fokus liegt eindeutig auf dem Auto. Hier sollte auf die
OEK eingewirkt werden. Weiters sollten einige der zu bearbeitenden Uberschriften in den OEK
vorgegeben werden z.B. Barrierefreiheit, Mobilitat (FuRgangerinnen, Radfahrerinnen, OV,

MIV), wie wird auf Uberalterung reagiert, wie wird auf Schrumpfung reagiert, usw.

Die Gebiete nordlich der Drautalbahn haben Potenzial, jedoch die Gebiete zwischen Drau und

Bahnstrecke sind oft Uberschwemmungsgebiete (HQ100) und daher nicht bebaubar.

Beziiglich der Kommunikation zwischen der OBB und den Gemeinden: Die Gemeinden wissen
oft nicht wen sie ansprechen sollen. Die Trennung von OBB-Infra und OBB-Personenverkehr
ist nicht besonders gut fir Gemeinden: eine All-in-One-Kontaktpunkt auf der Seite der Bahn
sollte Uiberlegt werden. Die Gemeinden interessiert die interne Struktur der OBB nicht: sie

brauchen Problemlésungskompetenz (Wasser, Infra, Fahrplan, etc...)

Die Zusammenarbeit der Gemeinden ist schwierig solange sich hier nicht Verbande bilden. In
Osttirol, zum Beispiel, wird eine Zusammenarbeit versucht, durch Einfrieren der
Kommunalsteuer und Verteilung neuer Kommunalsteuern, mit einem neuen Schliissel der die

Starken und Schwéachen eines Gemeindeverbandes fordert.
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Generell braucht es in der Region die Schaffung von Arbeitsplatzen insbesonders fir Frauen
und hoherwertige Facharbeiter. Eine mogliche Idee, wie sie von mehreren Gemeinden
angesprochen wurde, wére die Errichtung eines Lehrlingsausbildungszentrums (z.B. Holz-
und Metall-Facharbeiter) damit werden einerseits Arbeitsplatze fur Lehrpersonal und

anderseits Ausbildungsplatze fur Jugendliche geschaffen.

Tourismus ist ein wichtiger Faktor. Es gibt hier Verbande, die scheinen aber nicht besonders

aktiv zu sein, bzw. agieren oft als Einzelkdmpfer (Gemeinde).
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Neben den Interviews mit den Burgermeistern wurden alle Bahnhtfe und Haltestellen der Strecke Spittal und Lienz einmal besucht, um die

Informationen Uber die Ausstattung der Bahnhofe, die Lage, und die Relation zwischen dem Bahnhof bzw. der Haltestelle und der Ortsmitte
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8.3.2.3 Informationserhebung tUber Bahnhdfe und Umfeld

Tabelle 41 Stationsdaten Lienz, Lienz Peggetz, Délsach, Nikolsdorf und Oberdrauburg

bm€Y

Station Lienz Lienz Peggetz Délsach Nikolsdorf Oberdrauburg
Erhebungsdatum 26.07.2016 26.07.2016 26.07.2016 26.07.2016 26.07.2016
Erheber Takeru Shibayama, Giunter Emberger
Kenndaten
Distanz zum Ortskern 150 m zentral ca. 1400 m 1400 m 400 m
Wurde Bhf in den letzten 3 .
Jahren saniert od. neu Nein, neugebaut nein nein nein
Erneuerung geplant
gebaut?
S-Bahn 33 /Tag
railjet 2x / Ta S-Bahn 33 /Ta
Zugarten und Halte pro Tag (exJkI. von /na?:h 33 /Tag 33 /Tag 33 /Tag railjet 2x / Tag 9
Pustertal)
Bedarfshaltestelle nein ja nein ja nein
Besetzt? ja nein nein nein ja
Bahnhofsgebaude
Warteraum vorhanden? ja nein nein nein ja
Warteraum beheizt? ja N/A N/A ja
Fahrkartenautomat? ja + Schalter nein nein nein ja + Schalter
Toilette (ja/nein; . _
gratis/kostenpflichtigt; J(;\;Bostenpﬂlchtlg, nein nein nein ja, 50 Cent
Reinigung Gemeinde/OBB)
Getranke/Snackautomat 1a, 2, nein nein nein nein
Zigarettenautomaten
:‘;(f);:] r?:;géﬁgr:nd Alle Arten Aushénge gﬂ?:ﬁ;f;e Aushénge Aushang
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%kolsdorf

Station Lleln“%mp' Lienz Peggetz Dolsach Oberdrauburg

Durchsagen, ausgehangte

Fahrpléane)

Beschilderung (z.B. WC,

Bahnsteig, . . . . .

Gepéacksaufbewahrung, Pkw- ja ja ja ja ja

Parkpléatze, Bushaltestellen)

Weitere Einrichtungen —wenn Apo?heke_, Cafe, . Donauradweg :

ja, Welche? Trafl_k, F.rllseur, nen nein nebenan nein
Schliel3facher

Barrierefreier Bahnsteig? Bstg. 1-ja teilweise ja nur fur

(gehbehindert, hérbehindert, Bstg. 2und 3-nein | ja nein (gehbehinderte Gehbehinderte

sehbehindert) (keinen Lift) Personen) Personen

Barrierefreier Warteraum?

(gehbehindert, hérbehindert, | ja N/A N/A nein

sehbehindert)

Bahnhofvorplatz

PKW Parkplatzanzahl c.a. 240 Platze, 6 Platze, 1/6 13 Plazte, 5/13 10 Plazte, 1/10 c.a. 20 Plazte, 16

/Auslastung am Stichtag

c.a. 100 %
ausgelastet

ausgelastet

ausgelastet

ausgelastet

ausgelastet

Taxi (vorhanden/nicht
vorhanden)

ja

Nein

nein

nein

nein

Radabstellplatz (Anzahl,
Uberdachung, Auslastung
Stichtag, Distanz zum
Warteraum)

58 Platze,
Uberdachung fiir 40
Platze, 100 %
ausgelastet

7 Platze, keine
Uberdachung, 0
ausgelastet,

5 Platze,
Uberdachtet, 1/5
ausgelastet

5 Plazte, nicht
Uberdachtet, 1/5
ausgelastet

46 Plazte,
4 PIl. ausgelstet
dazu 5x Motorrad

OV Anschluss

Regionalbusse, 12

(Regionalbusse) Linien keine nein nein ja, fur Schaler
Fqueganscths_squalltat zur mittel (kein

Ortschaft (gut, mittel, Gut aber schmaler durchgehender

schlecht - bitte kurz Gehstei Einige LKW Gehstgei ) gut, Unterfihrung
begriinden) Gestaltung: 9 vorhanden 9). B100

Belag, Mdblierung,
Begrinung?

Unterfihrung am
Bahnhof unter B100
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Dolsach b I’T.I%kolsdorf

Oberdrauburg

Sonstige innovativen
Mobilitdtsangebote (z.B. E-
Mobilitat, Fahrradverleich,
Carsharing,...)

Fahrradverleih

nein

Nein

nein

nein

Lage von Bhf zu Ortschaft
(zentral, peripher,
einseitig/beidseitig an Ort
angschlossen)

zentral

zentral
(Industriegebiet)

peripher

entfernt

peripher

Angebot von Restaurants,
Geschaften und Lokalen im
unmittelbaren Umfeld des
Bahnhofs

viele

nein

ja, 1x Gasthaus

nein

nein , 1x
Fahrradgeschéft

Flachenpotenzial
(vorhanden/nicht

vorhanden) ; Welche Nutzung
ist moglich?

vorhanden
gut genutzt,

ja, OBB-Flache -
Holzladezone

nein

vorhanden
(Privatgrund)
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Tabelle 42 Stationsdaten Irschen, Dellach, Berg, Greifenburg und Steinteld
Station Irschen Dellach Berg Gre_lfenburg ) Steinfeld
Weissensee
Erhebungsdatum 26.07.2016 22.07.2016 Juli 2016 25.07.2016
Erheber Takeru Shibayama, Ginter Emberger Gemeindeamt Tz.a.keru Shibayama,
Gunter Emberger
Kenndaten
Distanz zum Ortskern 2 km c.a. 700m ca. 1 km 1,5 km
Wurde Bhf in den letzten 3
Jahren saniert od. neu ja nein ja
gebaut?
Personenziige mit
Zugarten und Halte pro Tag | 33x/Tag ca. 30 Halten pro
Tag
Bahnhofsgebaude
Bedarfshaltestelle ja nein nein Nein nein
Besetzt /Unbesetzt nein nein nein Nein nein
Warteraum vorhanden nein ja nein ja ja
Warteraum . . . .
beheizt/unbeheizt N/A nein N/A ja, beheizt nein
Fahrkartenautomat ja ja ja ja ja
Toilette (ja/nein; Toilette vorhanden -
: D . . . kostenpflichtig .
gtatis/kostenpflichtigt; nein nein nein . nein
o : L Reinigung durch
Reinigung Gemeinde/OBB) "
OBB
Getranke/Snackautomat nein nein nein Automaten nein
vorhanden
Information Aushang Ausgerjangte Ausgerjangte Ausgerjangte Ausgerjangte
Fahrplane Fahrplane Fahrplane Fahrplane
Beschilderun ja nein nein Nur unzureichend ja
g J beschildert J
. o . . Tourist Info Taxi / Schuttle :
Weitere Einrichtungen .
! inrichtung nein keine gegentiber B100 Station nein
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Station Irschen Dellach Berg re_lfenburg ) Steinfeld
Weissensee
Barrierefrei Bahnsteig ja ja, fur gehbehinderte | ja, fur gehbehinderte Fur_gehbehlnderte ja
Personen Personen geeignet
Barrierefrei Warteraum N/A nein N/A Nicht barrierefrei ja

Bahnhofsvorplatz

PKW Parkplatzanzahl
/Auslastung Stichtag
Distanz zum Warteraum

17, 9 ausgelastet

12 + 30, 5, Imin

7,1, 1 min mit 2x
Querung
36, 1 ditto 1x ?

ca. 25 Parkplatze,
kurze Distanz zum
Warteraum

19, 1x ausgelastet

Taxi (vorhanden/nicht

nein nein ja nicht vorhanden nein
vorhanden)
F_{adabstellplatz (Anzahl, _ _ Keine Uberdachung,
Uberdachung, Auslastung 6, Ox ausgelastet, . . 15, nein, 1, 1 min . . .
. . . 22,ja, 7, 1 min . kurze Distanz zum 16, Uberdachung, ja
Stichtag, Distanz zum keine Uberdachung mit Querung ?stralle
Warteraum
Warteraum)
Die Bushaltestelle ist
OV Anschluss nein nein ja, B100 entlan direkt vor dem nein
(Regionalbusse) 12, 9 Bahnhofsgebéaude,
daher kurze Wege
Ein Weg direkt
neben der Stral3e
der andere entlang
- eines
Fuweganschlussqualitat gut-mittel Gut aber steil Verbindungsweges. mittel
zur Ortschaft
Der Benutzung
beider Wege ist fur
Kinder nicht
ungefahrlich.
sonstige innovativen nein nein nein Keine weiteren nein
Mobilitatsangebote Angebote
Bahnhofsumfeld
Parkplatze -
. . C peripher, einseitig, Haltestelle Bus - :
Lage von Bhf zu Ortschaft peripher peripher, einseitig peripher

aber mit ?

Halteplatz Taxi
vorhanden
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Station Irschen Dellach Berg re_l’renburg ) Steinfeld
Weissensee

Angebot von Restaurants, Die Lage des

Geschéften und Lokalen im nein an der B100 nein Banhofes ist nein

unmittelbaren Umfeld des peripher ca. 1 km

Bahnhofs entfernt von Ortskern

Flachenpotenzial rinziviell ia Gasthof Pension

(vorhanden/nicht P . PIet) Leitner direkt ja, vorhanden

. Wald privat vorhanden N
vorhanden) ; Welche | 799 gegeniber des ?
Nutzung ist moglich? T Bahnhofes
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Tabelle 43 Stationsdaten Kleblach-Lind, Markt Sachsenburg, Méllbriicke-Sachsenburg, Lendorf und Spittal

wenn ja, Welche?

Radweg-Infotafel

Mollbricke-
Station Kleblach-Lind Markt Sachsenburg Lendorf Spittal a. d. Drau
Sachsenburg
Erhebungsdatum 25.07.2016 25.07.2016 25.07.2016 25.07.2016 25.07.2016
Erheber Takeru Shibayama, Giunter Emberger
Kenndaten
Distanz zum Ortskern c.a. 400m c.a. 300m c.a. 500 m c.a. 1 km c.a. 800m
Wurde Bhf in den letzten 3 .
Jahren saniert od. neu nein nein 1a, Estg. Wurde Nein Ja
saniert
gebaut?
Zugarten und Halte pro Tag | 33 S-Bahn Zige 33 S-Bahn ziige 33 S-Bahn Zige 33 S-Bahn Zige RJ, EC/IC
Bedarfshaltestelle nein ja
Besetzt? nein nein nein ja nein
Warteraum vorhanden?
Warteraum beheizt? ja ja ja N/A ja
Fahrkartenautomat? ja, gratis nein ja + Schalter ja ja
Toilette (ja/nein; . _—
gtatis/kostenpflichtigt; nein nein géléostenpfllchtlg, nein ja, 50 Cent, OBB
Reinigung Gemeinde/OBB)
Getranke/Snackautomat nein nein nein nein ja
Information (An- und
Abfahrtsmonitore, Ausgehéngte Ausgehéngte ausgehangte ausgehangte .
Durchsagen, ausgehéangte Fahrplane Fahrplane Fahrplane Fahrpléne ja
Fahrpléane)
Beschilderung ja teilweise ja ja ja ja
P&R Anlage, Trafik,
Weitere Einrichtungen — . . Drauradweg + . Backerei,
nein nein nein

Passfotoautomat, E-
Tankstelle
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) ) Mollbricke- )
Station Kleblach-Lind Markt Sachsenburg Lendorf Spittal a. d. Drau
Sachsenburg
zum Teil ja (fur ja, zum Teil (nur fur
Barrierefreier Bahnsteig? gehbehinderte gehbehinderte ja ja ja
Personen) Personen)
Barrierefreier Warteraum? nein N/A nein N/A ja, fur alle
Kurzparkzone: ca.
PKW Parkplatzanzahl 12 Plazte, 2x 32 Plazte, 1x 30 Plazte, 6/30 ca. 15 Plazte, 4/15 | 20-25 Plazte und

/Auslastung am Stichtag

ausgelastet

ausgelastet

ausgelastet

ausgelastet

P&R: ca. 100 Plazte
Auslastung fast

100 %

Taxi (vorhanden/nicht . . . . .

nein nein nein nein ja

vorhanden)

Radabstellplatz (Anzahl, 12 Plazte, nein, 1x 18 Platze, 16 Radabstellplazte

Uberdachung, Auslastung 36 Plazte, ja, 11x ausgelastet 24 Plazte, uberdacht | Uberdachung mit Uberdachung,

Stichtag, Distanz zum ausgelastet 5 min. zum 7/25 ausgelastet 1/18 ausgelastet. sowie weitere 10

Warteraum) Warteraum Distanz 10 m Motorradabstellplazte
3x Hst. F.
Regionalbusse

OV Anschluss Regionalbus (?) keine Bus? nein S0 m entfernt

(Regionalbusse)

nicht Gberdacht
Infotafel vorhanden
Drauradweg

FulBweganschlussqualitat
zur Ortschaft

mittel-schlecht

mittel-schlecht

mittel

Sonstige innovativen
Mobilitdtsangebote

nein

Lage von Bhf zu Ortschaft
(zentral, peripher,

peripher, 1 km

einseitig/beidseitig an Ort getrennt gegentber von Drau | einseitig, zentral entfernt mitte-peripher
angschlossen)
Angebot von Restaurants _ _ Ix Gasthaus _ Cafe im

’ kein Gasthaus ist zu gegentiber + nein Nebengebaude + ?

Geschéften und Lokalen im

Backerei

An der Bf-Stral3e
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Mollbricke-

Sachsenburg

Lendorf

Spittal a. d. Drau

unmittelbaren Umfeld des
Bahnhofs

Flachenpotenzial
(vorhanden/nicht
vorhanden) ; Welche
Nutzung ist méglich?

nicht vorh., ein wenig
nach Unterfihrung
entlang der Strecke:
ja, (OBB)

vorhanden

vorhanden, aber gut
genutzt

vorhanden, viele ?-
Flache
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8.3.3 Testplanung und Erreichbarkeitsanalyse

8.3.3.1 Testplanung Greifenburg

-,

Abbildung 83: Testplanung Greifenburg
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MaRnahme

Prozesse

Geh- und Radwege bzw. Radrouten aus
dem Ort zum Bahnhof

Ablauf/Vorgehen: Identifikation wichtiger Quellen und Ziele, Netzentwurf, Detailplanung der Wege und von
Querungen, Prifung Grundstiickssituation und ggf. Ankauf bendtigter Grundstiicke, bauliche Umsetzung
und Beschilderung

Instrument: bauliche Maf3nahme
Akteure: Gemeinde, ggf. Land
Finanzierung: Gemeinde, ggf. Landesférderung

Radroute in die Gemeinde Weilensee

Ablauf/Vorgehen: Abstimmung mit bestehenden regionalen Beschilderungen und Radroutennetzen,
Detailplanung der Route und der Beschilderung, Aufstellen der Schilder,

Akteure: Gemeinde, ggf. Regionalverband
Finanzierung: Gemeinde, ggf. Regionalverband

Gewerbeentwicklung im Bahnhofsumfeld

Instrument: Flachenwidmungsplanung
Akteure: Gemeinde

Siedlungsentwicklung auf die
Baulandreserven und
Aufschliel3ungsflachen im stdlichen und
suddstlichen Teil des Hauptortes
konzentrieren

Ablauf/Vorgehen: Gesprache mit Grundstiickseigentiimerinnen (Nutzbarmachung) und Bauberatung fir
Bauwerber (Unterstiitzung bei der Grundstiicksfindung); ev. Grunderwerb durch die Gemeinde

Instrument: FlAchenwidmungsplanung
Akteure: Gemeinde, Grundstiickseigentimer Bauwerber

Nach Mdglichkeit Hintanhalten der
Siedlungsentwicklung in der Ortschaft
Gries und der Ortschaft Hauzendorf,
Mdglichkeiten zum Rickwidmen
Uberschissiger Baulandreserven prifen

Ablauf/Vorgehen: Bausperre?; keine Umwandlung von AufschlieRungsflachen in diesem Bereich;
Verhandlung mit Grundsttickseigentiimern Gber Konditionen fiir Rickwidmung; Rickwidmung; ev. Ankauf
von Grundstticken im Ortszentrum durch Gemeinde; Grundstiickstausch

Ablauf/Vorgehen: Gesprache
Instrument: FlAchenwidmungsplanung
Akteure: Gemeinde, Land Karnten, Grundstiickseigentimer

Anmerkung: Abhéngig von Finanzkraft der Gemeinde ev. Unterstiitzung des Landes (ev.
Bodenbeschaffungsfonds); bei einem Grundstiickstausch ist eine Rickwidmung nicht zwingend nétig, da
die Nutzung in der Hand der Gemeinde liegt
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8.3.3.2 Erreichbarkeitsanalyse Greifenburg
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Im Umfeld des Bahnhofs Greifenburg sind mit derzeitigem Stand keine Planungen in Bezug

auf veranderte Wegefuhrungen vorgesehen. Entwicklungspotenziale liegen ndordlich des

Bahnhofes in Richtung Ortskern. Eine ful3laufige Erreichbarkeit innerhalb der 5-Minuten-

Isochronen schlief3t keine dieser Entwicklungsflachen ein, d.h. fir diesen Zeitbereich bleibt

unter den gegebenen Randbedingungen das Potenzial zukinftig in etwa gleich. Innerhalb der

10-Minuten-Isochronen kdnnten infolge der gegebenen Entwicklungspotenziale zukinftig

deutlich mehr Arbeitsplatze erreicht werden als im Analysezustand.

/ Bhf. Greifenburg-
WeiBensee
- Analyse -

Erreichbarkeiten zu Ful

5 Minuten

10 Minuten

Verkehrsnetz Analyse

+—— Schienennetz
Haltestellen

B szenario neuer Bahnhof
B Bahnhof

@ Bushaltestelle

Kartengrundlage OSM (ODbL 1.0)

| t" verkehrsplanung 2017

Abbildung 84: Isochronen Bhf. Greifenburg, Analyse
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/ Bhf. Greifenburg-
WeiBensee
- Prognose -

Erreichbarkeiten zu Ful

5 Minuten

10 Minuten

Verkehrsnetz Analyse

Netzerganzung Prognose

+—+— Schienennetz

. Entwicklungspotenziale

Haltestellen

B szenario neuer Bahnhof
B Bahnhof

@ Bushaltestelle

Kartengrundlage OSM (ODbL 1.0)

§ A7 verkehrsplanung 2017

Abbildung 85: Isochronen Bhf. Greifenburg, Entwicklungsszenario Prognose

Tabelle 45: Potenziale am Bahnhof Greifenburg

Bhf. Greifenburg Potenzial Potenzial Potenzial

Einwohnerlnnen Beschaftigte Schilerlnnen
5 Minuten Erreichbarkeit 8 11 0
(Analyse)
5 Minuten Erreichbarkeit 8 11 0
(Prognose)
10 Minuten Erreichbarkeit 48 94 0
(Analyse)
10 Minuten Erreichbarkeit 48 347 0
(Prognose)

BahnRaum
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8.3.3.3 Testplanung Lendorf

Abbildung 86: Testplanung Lendorf
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Tabelle 46; MalRnahmen und Prozess'emlfenn‘?jorf

MalRnahme Prozesse
Verbesserung der Anbindung des Bahnhofes fur | Ablauf/Vorgehen: Identifikation wichtiger Quellen und Ziele, Netzentwurf, Detailplanung der
FuR- und Radverkehr Wege und von Querungen, Prifung Grundstiickssituation und ggf. Ankauf benétigter

Grundstiicke, bauliche Umsetzung und Beschilderung
Instrument: bauliche Ma3nahme

Akteure: Gemeinde, ggf. Land

Finanzierung: Gemeinde, ggf. Landesférderung

Busanbindung Bahnhof Ablauf/Vorgehen: Priifung ob Routenfiihrung méglich ist (Eignung Stral3en, Fahrplan
entsprechend adaptierbar, Fahrplanabstimmung mit Bahn méglich), Berlicksichtigung der
Fahrplanabstimmung zu weiteren Linien sowie Anforderungen regionaler Organisationen und
Einrichtungen (z. B. Beginnzeiten Schulen, Schichtbetrieb in Unternehmen), Anderung des
Fahrplans zum Fahrplanwechsel und Bekanntmachung

Instrument: Fahrplanerstellung

Akteure: Verkehrsverbund, OBB Personenverkehr, Verkehrsunternehmen, Land, Gemeinden,
gaf. Regionalverband

Finanzierung: Verkehrsverbund, Land, ggf. Gemeinden, Regionalverband

Lésung Anschluss Autobahn Vorgehen/Ablauf: Gesprache mit Land Karnten, ASFINAG; Auswahl der Trasse ev. mit
Biirgerinnenbeteiligung, Einbindung relevanter Akteure z.B. OBB, Unternehmen; politische
Entsfcheidung; Finanzierungsveranbarung; Bau

Akteure: Gemeinde, Land Karnten (wer genau?), ASFINAG, OBB?
Finanzierung: Land Kéarnten, ASFINAG, Gemeinde

Hinweis: Beachten Auswirkungen von Trassenvarianten auf Siedlungsentwicklung und
Erreichbarkeit des Bahnhofs

Siedlungsentwicklung, Widmung: Vorgehen/Ablauf: Untersuchung Verkehrsaufkommen Baldramsdorfer Landesstralie;
Kernzone/Mischnutzung (Wohnen und Uberarbeitung o6rtliches Entwicklungskonzept; Flachenwidmungs- und Bebauungsplanung;
Gewerbe) entlang Baldramsdorfer Landesstral3e | Vertragsraumordnung (Baulandsicherungsvertrage) fir neu gewidmete Flachen;

Richtung Bahnhof Akteure: Gemeinde, Experten (Raum- und Verkehrsplanung), Grundstiickseigentiimer

Finanzierung: Gemeinde, AufschlieBung z.T. Grundsttickseigentiimer
Anmerkung: Verhaltnis Wohnen 80 %, Gewerbe 20 %
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8.3.3.4 Erreichbarkeitsanalyse Lendorf

Nordlich des Bahnhofes Lendorf sind grof3ere Potenzialflachen fur die Entwicklung von
Siedlungsgebieten vorgesehen. Die geplante Radweg- und Fuf3gangerunterfihrung zur
Querung der Tauernbahn, die zukinftig westlich der Bahnstation Lendorf als Verbindung von
Fischerweg im Stiden und Sandgrubenweg im Norden dienen kénnte, wiirde die Erreichbarkeit
dieser Potenzialflachen ausgehend von der Bahnstation deutlich erhthen. Dies wird
insbesondere im Vergleich der 10-Minuten-Isochronen in Abbildung 85 und Abbildung 86
deutlich.

Bhf. Lendorf
- Analyse -

Erreichbarkeiten zu FuR

5 Minuten

S, 10 Minuten

o,
=,

Verkehrsnetz Analyse

+—+— Schienennetz
Haltestellen

B Szenario neuer Bahnhof
[l Bahnhof

@ Bushaltestelle

Kartengrundlage OSM (ODbL 1.0)

"‘ verkehrsplanung 2017

// k’ i —
Abbildung 87: Isochronen Bhf. Lendorf, Analyse
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Bhf. Lendorf
- Prognose -

| Erreichbarkeiten zu FuR

5 Minuten

10 Minuten

Verkehrsnetz Analyse

Netzerganzung Prognose

—— Schienennetz

Haltestellen

B Szenario neuer Bahnhof
B Bahnhof

@ Bushaltestelle

Kartengrundlage OSM (ODbL 1.0)
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Abbildung 88: Isochronen Bhf. Lendorf, Entwicklungsszenario Prognose

Tabelle 47: Potenziale am Bahnhof Lendorf

Bhf. Lendorf Potenzial Potenzial Potenzial
Einwohnerinnen Beschaftigte Schulerlnnen

5 Minuten Erreichbarkeit 0 0 0

(Analyse)

5 Minuten Erreichbarkeit 7 0 0

(Prognose)

10 Minuten Erreichbarkeit 9 3 0

(Analyse)

10 Minuten Erreichbarkeit 853 4 0

(Prognose)
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8.3.4 Aussagekraft und Grenzen von Erreichbarkeitsanalysen

Es wurden Erreichbarkeitsanalysen fir ausgewahlte Bahnstationen erarbeitet, um a) den Ist-
Zustand, b) den Prognosefall fir mdgliche Szenarien abzubilden und c) beide Falle zu
vergleichen. Durch den Vergleich kdnnen letztlich Ruickschlisse auf die Wirkung der
angewandten MaRnahmen (z.B. Abschatzung der Zunahme von Fahrgasten) abgeleitet
werden. Diese ersten Erkenntnisse stellen u.a. eine wichtige Entscheidungsgrundlage bei der

Beurteilung und Planung zukiinftiger Malinahmen dar.

Bei der angewandten Erreichbarkeitsanalyse wurden Reisezeitisochronen, welche in der
Praxis haufig als Instrument fur die Erreichbarkeitsmessung angewendet wird, mit raumlich
verorteten Strukturdaten kombiniert. Einerseits wurde somit die plakativ anschauliche und
leicht verstandliche Darstellungsweise von Reisezeitisochronen genutzt. Andererseits wurde
mit dem gewéahlten Ansatz die rein zeitliche Betrachtung um die Dimension von vorhandenen
Strukturdaten- und Entwicklungspotenzialen erweitert. So erfolgt die Generierung der
Reisezeitisochronen in einem Arbeitsschritt mit der Ausgabe der Anzahl an Einwohnerlnnen,
Beschaftigten und Schilerinnen, die innerhalb einer bestimmten Reisezeit die Bahnstation

erreicht.

In den Testfallen wurden nur die fullaufigen Erreichbarkeiten ermittelt, da diese fiir die
Entwicklungsflachen im Bahnhofsumfeld von besonderer Relevanz sind. Analog kénnten die
Erreichbarkeiten auch fir andere Verkehrsmittel wie z.B. Kfz, Fahrrad oder Pedelec mit den
entsprechenden verkehrsmittelspezifischen Routingparametern ermittelt werden. Hierdurch

wurden sich die Einzugsbereiche bei gleichem Zeitbereich erheblich erweitern.

Die Ermittlung der Isochronen erfolgt auf Basis eines Wegenetzroutings, bei dem ausgehend
vom Netzknoten an der Bahnstation eine Wegesuche zu allen weiteren Netzknoten ausgefiihrt
wird. Den Netzknoten wird dabei die Reisezeit zugewiesen, die sich aus der angesetzten
Geschwindigkeit (FuRganger: 4 km/ h) und der ermittelten Distanz ergibt. Die Isochronenflache

fur eine bestimmte Reisezeit wird gebildet indem die Knoten selektiert werden, bei denen die
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ermittelte Reisezeit kleiner oder gleich der gewahlten Reisezeit ist. Um diese wird dann eine

gepufferte konkave Hulle'? gelegt.

Diese Verfahrensweise funktioniert bei eng vermaschten Netzen wie z.B. stadtischen Netzen
und innerhalb von Gemeindezentren sehr gut. Bei langen Strecken ohne zwischenliegende
Knoten ergeben sich Ungenauigkeiten insbesondere bei langsamen Verkehrsarten wie dem
FuRgangerverkehr. Solche Strecken liegen in den betrachteten Testfallen beispielsweise bei
Begleitwegen vor, die parallel zum Schienennetz verlaufen und relativ grof3e Abstande zur
nachsten Kreuzung haben. Bei schnelleren Verkehrsarten besteht diese Problem nicht, da die
nachstgelegenen Knoten in Ublichen Verkehrsnetzen innerhalb relativ kurzer Zeiten erreicht

werden.

Zur Losung dieses Problems konnte die Methodik wie in Abbildung 87 dargestellt optimiert
werden. Hierbei wird zunachst ein ausreichend grofRer Puffer um den Ausgangspunkt der
Bahnstation gelegt (1). AnschlieRend werden alle Strecken in diesem Umfeld selektiert, die
eine bestimmte Lange Uberschreiten (2). Diese werden schliel3lich automatisiert in kiirzere
Liniensegmente aufgesplittet (3). Dies wiirde zukinftig zu genaueren Ergebnissen fuhren.
Entsprechende Komponenten fir diese Funktionalitdten existieren bereits in der verwendeten
Software (Postgresql/ PostGIS) und kénnten zukinftig in das Skript zur Isochronenermittlung

eingebettet werden.

2 Analog wurde auch die Bildung von konvexen Hiillen zur Isochronenbildung getestet. Diese liefern aber
gegeniliber der Realitdt zu grofRe Potenziale, da sie Bereiche einschlieRen, die tatsdchlich in der vorgegebenen
Reisezeit gar nicht erreicht werden.
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Abbildung 89: Arbeitsschritte zum Selektieren und Splitten langer Streckenabschnitte

Auf den ersten Blick fraglich erscheinen in den Testfallen Bereiche, an denen sich die 5-
Minuten-Isochronen mit den 10-Minuten-Isochronen tberschneiden. Tatséchlich handelt es
sich hierbei um Gebiete, an denen das Netzmodell endet, d.h. auch bei langeren Reisezeiten
,wachsen" die Isochronen dort nicht weiter.
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9 STRATEGIEN ZUR SCHIENENORIENTIERTEN
SIEDLUNGSENTWICKLUNG

9.1 Uberblick zu den Strategien zur Schienenorientierten
Siedlungsentwicklung

Im Zuge des Projektes wurden vier Strategien zur schienenorientierten Siedlungsentwicklung
und Erreichbarkeitsoptimierung identifiziert, mit denen das Erreichbarkeitspotential von
Stationen erhdht wird. Diese Strategien sind sowohl einzeln als auch kombiniert anwendbar.
Da das Umfeld jeder Verkehrsstation einzigartig ist, lassen sich keine allgemeingtiltigen
Aussagen treffen, welche Strategie bzw. Kombinationen von Strategien sich fur bestimmte

Stationstypen eignen. Fur jeden Fall ist eine gesonderte Betrachtung notwendig.

.
.

Strategie Siedlungsentwicklung im | Adaption des Stationsnetzes Anpassung des Verbesserung der Verkehrsver-

Stationsumfeld Ausbaugrades knupfung fur intermodale Wege
Zustandigkeit (BB/Gemeinde OBB/Gemeinde/(Region) OBB BB + Gemeinde/Land/Region
Raumliche Ebene |lokal/regional lokal/regional lokal lokal/regional

Abbildung 90 Strategien zur nachfrageorientierten Stationsentwicklung, modifiziert nach Rump
2004.
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9.2 Strategie Siedlungsentwicklung im Stationsumfeld

9.2.1 Aufgabenstellung und Herausforderung

Je ndher Wohnungen, Arbeitsplatze und publikumsintensive Einrichtungen, wie z.B. Schulen,
Amter oder Freizeiteinrichtungen, an Bahnhaltestellen liegen, desto hoher ist die Nutzung der
Bahninfrastruktur durch die Bevélkerung. Kurze Wege zwischen der Bahnhaltestell und dem
Ziel- bzw. Quellort, die zudem zu Ful3 und ohne die Nutzung eines anderen Verkehrsmittels

zuriickgelegt werden kdnnen, machen die Bahnnutzung einfach und bequem.

Ziel muss es daher sein, dass im Einzugsbereich von Stationen mdglichst viele Personen
leben — d.h. wohnen, arbeiten, sich versorgen oder Bildungseinrichtungen besuchen. Da
Bahninfrastrukturen zu verlegen, mit hohen Kosten verbunden ist, sollte es eine vorrangige
Strategie sein, Siedlungen im Umfeld der Stationen zu entwickeln, sei es durch die
Ausweisung von Bauland, Verdichtung von bestehenden Strukturen oder die gezielte

Ansiedlung von publikumsintensiven Einrichtungen.

Das Potenzial an Siedlungsentwicklungen im Stationsumfeld ist entlang der meisten
Bahnstrecken in Osterreich enorm. Bahnstrecken wurden oft abseits von den Siedlungen
gebaut, die zum Zeitpunkt der Errichtung der Bahninfrastrukturen bereits bestanden. Die
baulichen Liicken zwischen dem historischen wurde zit. bis heute nicht bebaut. Nicht selten
sind die an Bahnstationen angrenzenden unbebaut oder extensiv genutzt (z.B. durch
Lagerflachen,  Kfz-Abstellflachen, Kleingartensiedlungen). Die oft dynamischen
Siedlungsentwicklungen der vergangenen Jahrzehnte fand zudem haufig auRerhalb der
Bahneinzugsbereiche statt. Mit der allgemeinen Verflgbarkeit von privaten Autos wurde die
Bedeutung der Bahn bei der Wahl des Wohnstandortes immer unbedeutender. Dies hat zur
Folge, dass wir heute mit Siedlungsstrukturen umgehen missen, die eine Bahnnutzung

erschweren und eine Abhangigkeit vom Auto geschaffen haben.

Die Herausforderung bahnnahe Siedlungsreserven zu aktivieren und zu nutzen besteht
einerseits im oft nicht vorhandenen Bewusstsein der Entscheidungstrdgerinnen, ob der
Bedeutung der raumlichen Néhe von Siedlung und Bahnstation, und andererseits in der

Verfligbarkeit der Grundstiicke, die sich haufig in Privatbesitz befinden.

Das Bewusstsein und auch das Engagement fir eine verstarkte Siedlungsentwicklung im

Einzugsbereich von Bahnstationen ist in den letzten Jahren bereits deutlich gestiegen,
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insbesonders in grof3eren Stadten und Gemeinden, weil hier der Zusammenhang von Standort
der Siedlungen und Verkehrsmittelwahl am deutlichsten spurbar wird. Weitgehend kaum
beachtet werden hingegen die Auswirkungen von Siedlungsentwicklungen abseits von
Bahninfrastrukturen. Selbst Gemeinden, die Uber einen Bahnanschluss verfligen, weisen
neues Bauland aus, von dem aus der Bahnhof zu Fuld oder bequem mit dem Fahrrad nicht

erreichbar ist.

Eine aktive Bodenpolitik ist notwendig, um bahnhofsnahes Bauland verfligbar zu machen. Die
Raumplanungs- bzw. Raumordnungsgesetze der 9 Bundeslander bieten mehr oder weniger
wirksame Madglichkeiten, privates Bauland fiir eine geordnete Siedlungsentwicklung zu
mobilisieren. Ohne die aktive Einbindung der Grundeigentiimerinnen ist eine in Sinne der
Bahnnutzung effiziente Siedlungsentwicklung jedoch kaum mdglich. Einfacher und gleichzeitig
eine wichtige Malnahme ist hingegen die Entwicklung von Bahnflachen, die fir den
Bahnbetrieb nicht mehr bendétigt werden. Die Bahn als Grundeigentiimerin erleichtert in
Zusammenarbeit mit der Gemeinde eine Verdichtung der Bebauung und der Nutzungen im

Stationsumfeld.

9.2.2 Handlungsfelder der Regionen und Gemeinden

Die zentrale Rolle nehmen Grundeigentiimerinnen ein. Die Umsetzbarkeit von
Siedlungsentwicklungen héangt von der Bereitschaft der Grundeigentiimerin ab, selbst zu

entwickeln bzw. die Immobilie fur Investoren bzw. Projektentwickler zur Verfligung zu stellen.

Die Gemeinde kann eine Entwicklung im Stationsumfeld forcieren und unterstiitzen: dies
beginnt bei einer Bewusstseinshildung sowohl bei den Entscheidungstragerinnen der
Gemeinde als auch bei den Grundeigentimerlnnen, reicht Gber eine aktive Bodenpolitik, um
Grundstticke verfligbar zu machen, und endet bei rechtlich verbindlichen Festlegungen, wie

Flachenwidmungs- oder Bebauungsplanung.

Bautrager bzw. Projektentwickler sind schlief3lich fir die Umsetzung zusténdig. Sofern nicht
schon durch verpflichtende Festlegungen vorgegeben, kénnen diese durch eine auf die
vorhandene Bahninfrastruktur ausgerichtete Projektentwicklung, zusatzliche MaRhahmen zur
Nutzung der Bahnstation setzen (zB durch eine optimale Ausrichtung und Verknipfung der
Wege mit der Bahnstation oder das Initiieren und Betreiben eines Mobilitatsmanagements).

Sind die o6ffentliche Hand oder das Bahnunternehmen in die Projektentwicklung involviert,
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kann dies in der Regel unterstiitzend wirken. MaRnahmen zur Verbesserung der Verknipfung
zwischen Siedlung und Verkehrsstation sollten deshalb kinfig auch bei Bautréger- bzw.
Architekturwettbewerben im Zusammenhang mit Entwicklungen im Stationsumfeld

bertcksichtigt werden.

Das Land, sprich die politische Vertretung und die zustandigen Verwaltungsebenen der
Bundeslander, kann auf Ebene der Regionalplanung und als Aufsichtsbehorde
Siedlungsentwicklungen im Einzugsbereich von Bahnstationen férdern und unterstiitzen. Eine
wesentliche Rolle nimmt es bei der Bewusstseinsbildung auf kommunaler Ebene ein: iiber das
Erstellen Regionaler Konzepte, Programme oder Plane kann nicht nur dem Thema einer
schienenorientierten Siedlungsentwicklung der notwendige Stellenwert eingeraumt werden, es
werden mit den Gemeinden auch verbindliche gemeinsame Ziele formuliert. Uber die
Ansiedlung regional bedeutsamer Einrichtungen, wie Bildungseinrichtungen, Amter oder
Freizeitanlagen, kann das Land direkten Einfluss auf Entwicklungen im Stationsumfeld
austiben. Das Land ist zudem Besteller von Verkehrsleistungen auf Bahnstrecken und somit

verantwortlich fiir ein attraktives Angebot an Zugsverbindungen.

Sofern eine Gemeinde Uber eineN Ortsplanerin verfigt, kann dieseR ein zentrale
Koordinationsrolle  und  fachliche  Unterstiitzung fiir eine  schienenorientierte
Siedlungsentwicklung tUbernehmen. Bei bisher Prozessen zeigte sich, dass eine externe,

neutrale Fachperson eine erfolgreiche Umsetzung von Projekten sehr unterstitzen kann.

Nicht vernachlassigt werden darf in Zusammenhang von Siedlungsentwicklungen die
Einbindung der Gemeindebevdélkerung. Die vorhandene Bevoélkerung steht Verdichtungen
von Siedlungen oft kritisch gegenuber. Hilfreich kdnnen in diesem Zusammenhang eine

erklarende Informationsarbeit und eine ernsthafte Integration in den Entwicklungsprozess sein.

Tabelle 48 Manahmen flir Strategie Siedlungsentwicklung im Stationsumfeld

Handlungs- Malinahmen Relevante Abstimmungs | Voraus-setzungen
maoglichkeit Akteurinnen -bedarf
Regionalplanung Erstellen von Land, mit Planungen

Regionalen Planen, Gemeinden des Bundes

Konzepten fir eine
abgestimmte
Entwicklung Siedlung
und Bahninfrastruktur
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Handlungs- Malinahmen Relevante Abstimmungs | Voraus-setzungen
maoglichkeit Akteurinnen -bedarf
Standortplanung Ansiedeln bzw. Land, Bund, mit den Entsprechende
Bestandssichern von Gemeinden jeweiligen generelle
regional bedeutsamen Sachprogram Standorteignung fur
Einrichtungen im men die jeweilige
Einzugsbereich von Einrichtung
Haltestellen
Ortliche Erstellen von ortlichen | Gemeinde, mit Vorgaben Generelle
Entwicklungs- Konzepten fiir eine Ortsplanerln, seitens des Baulandeignung im
konzepte forcierte Bevolkerung, Bundes und Stationsumfeld
Siedlungsentwicklung | Land des Landes, (Gefahrenzonen,
im Stationsumfeld Angebot und Schutzgebiete,
bzw. fir eine Planungen zur | Erschliel3ung,
reduzierte sozialen und Infrastruktur
Siedlungsentwicklung technischen
aul3erhalb des Infrastruktur
Einzugsbereichs der
Stationen
Flachenwidmungs- | Ausweisen von Gemeinde, mit Generelle
planung Bauland im Ortsplanerln, Regionalplanu | Baulandeignung,
Stationsfeld Grundstiicks- ng, ortlichen Baulandbedarf
eigentumerin, Entwicklungs- | gegeben,
Bevdlkerung, konzepten Grundstiick ist fur
Land Bebauung
verfugbar
Bebauungsplanen | Festgelegen von Gemeinde, mit ortlichen Bedarf nach
(h6heren) Ortsplanerin, Entwicklungs- | Nutzungs-
Bebauungsdichten, Bevolkerung konzepten, mdoglichkeiten
dichten und direkten Bauordnung, vorhanden
Wegverbindungen zur Bebauungsbes
Station, tand
Reduzieren der
Stellplatzverpflichtung
Aktive Bodenpolitik | Nutzen der Gemeinde, mit ortlichen Prinzipielle
Méglichkeiten der Grundeigen- Entwicklungs- | Verhandlungsbereit
Vertragsraumordnung, | timerinnen, konzepten, schaft seitens der
Kaufen und Entwickeln | Projektentwickle | FlAchenwidmu | Grundeigentiimerin
von Grundstiicken r ng, nen
Bebauungsbes | kapital seitens der
timmungen Gemeinde

Bereitschaft der
Projekt-entwickler
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Handlungs- Malinahmen Relevante Abstimmungs | Voraus-setzungen
maoglichkeit Akteurinnen -bedarf
Architektur-, Aufnahme von Gemeinde, mit Ortlichen
Bautrager- und Aspekten der Projekt- Entwicklungs-
stadtebauliche schienenorientierten entwicklerin, konzepten,
Wettbwerbe Siedlungsentwicklung | Grund- Flachen-
in Beurteilungskriterien | eigentimerinne | widmung,
n Bebauungs-
bestimmungen
, Bauordnung
Bewusstseins- Darstellen der Vorteile | Gemeinde, Fachlich
bildung einer Bevolkerung, aufbereitetes und
schienenorientierten Ortsplanerin allgemein
Siedlungsentwicklung verstandliches
Argumentarium
Mobilitats- Zur Verfugung stellen | Gemeinde,
management von verginstigten oder | Verkehrsunterne
gratis OV-Tickets fiir hmen,
neue Bewohnerlnnen, | Projektentwickle
Arbeitskréafte r

9.2.3 Handlungsfelder der OBB

Verkehrsunternehmen sind schlussendlich auch dafiir zustdndig, dass ein ausreichend
attraktives Angebot an Bahnverbinden vorhanden ist und bei ihren Planungen zum Angebot
anstehende Siedlungsentwicklungen beachtet. Nicht die bestehenden Fahrgastzahlen sollen
(kiinftige) durch

Nutzungsverdichtungen im Stationsumfeld entsteht. Zudem kann das Verkehrsunternehmen

entscheiden, sondern auch das Fahrgastpotenzial, das
MalRnahmen zum Mobilitatsmanagement unterstiitzen (zB durch vergunstigte bzw. Gratis-

Tickets fur Neuzugezogene, Informationspackages, ...).

Es besteht eine Mdglichkeit, mit den state-of-the-art Eisenbahntechnologien und -betrieb
sowie Bahnhofsgestaltung siedlungsnahe Bahnhofe zu ,verschlanken® und den Baugrund in
der Bahnhofsumgebung zu ,herausquetschen”. Dies wird erméglicht mit z.B. der SchlieBung
ungenutzter Nebengleise oder Umlegung von Abstellgleisen an den Siedlungsrand. Damit
kann die OBB die aktive Rolle als Grundeigentiimerin spielen. Eine mégliche Option ist die

Ubertragung des neu erschopften Baugrunds am Bahnhof an die Gemeinde: in diesem Fall

230 BahnRaum



y OBB DASFiINAG  bmE

kann die OBB als Katalysator funktionieren, insbesonders wenn sie die Know-how bzw.

Erfahrungen der Siedlungsentwicklung am Bahnhof an die Gemeinde ebenfalls tibertragt.
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9.3 Strategie Adaption des Stationnetzes
9.3.1 Aufgabenstellung und Herausforderung

Neben der Entwicklung im Bahnhofsumfeld ist es auch mdglich, die Lage des Bahnhofs bzw.
der Verkehrsstation zu adaptieren. Dadurch kénnen Bahnhofe und Haltestellen ndher an
bestehende Siedlungen ,herangerickt* und die Zahl der im Einzugsbereich wohnenden
Menschen bzw. sich befindlichen Gelegenheiten erhdht werden. Dazu lassen sich folgende

MalRnahmen unterscheiden (vgl. Rump 2004):

1. Einrichtung zuséatzlicher Verkehrsstationen

2. Stationsreaktivierung

3. Stationsverlegung
Prinzipiell ist die Lage der Verkehrsstationen so auszuwéahlen, um die Fahrgastpotenziale
innerhalb 5 bzw. 10 Gehminuten von der Station zu maximieren. Hierflr muss die Anzahl der
Einwohnerlnnen und Arbeitsplatze sowie andere wichtige Ziele, z. B. 6ffentliche Einrichtungen,
beriicksichtigt werden. Raumplanerisch kénnte eine adaptierte Lage der Bahnhofe bzw.

Haltestelle mit einer GIS-gestiitzter Erreichbarkeitsanalyse identifiziert werden.

Eisenbahntechnisch bedeutet eine solche Adaption jedoch nicht nur die Umlegung eines
Bahnsteiges bzw. der Gleise, sondern auch die Anderungen der Lage der
eisenbahntechnischen Anlagen. Bei einer einfachen Neueinrichtung einer Haltestelle missen
verschiedene Elemente berlicksichtigt und eventuell angepasst werden z.B. Signalanlagen,
Eisenbahnkreuzung (Bahniibergang) und deren zugbediente Anlagen, Streckentrennung der
Oberleitung, Steigung und Kurve der Bahnstrecke bei der gewiinschten Lage, sowie

Adaptierung des Fahrkartenverkaufssystems und der Fahrgastinformationen.

Bei einer Umlegung eines bestehenden Bahnhofs ist es noch komplizierter, da noch weitere
eisenbahntechnische Aspekte berlicksichtigt werden missen, z.B.: an einer eingleisiger
Eisenbahnstrecke dient einer Bahnhof oft als Ausweichstelle zur Kreuzung in unterschiedliche

Richtungen fahrender Zlge, die fahrplantechnisch berlicksichtigt werden missen.

9.3.2 Handlungsfelder der Regionen und Gemeinden

Zur Neueinrichtung einer Haltestelle bzw. eines Bahnhofs ist eine enge Zusammenarbeit
zwischen zustandiger Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU, z.B. OBB-Infra) und der
Gemeinde wichtig, da der Bahnhof einerseits die Schnittstelle zwischen Eisenbahn und
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ortlichen Siedlungsgebiet darstellt und andererseits ein wichtiger lokaler Verkehrsknoten zur

Verknupfung unterschiedlicher Verkehrsmittel ist.

Bei Neueinrichtung eines Bahnhofs bzw. einer Haltestelle ist oft eine Neuorganisation des

sekundaren OV-Netzes notwendig. In diesem Fall mussen weitere Akteurinnen z.B.

Verkehrsverbund und Busunternehmen in den Prozess eingebunden werden.

9.3.3 Handlungsfelder der OBB

Der Hauptakteuer fur diese Strategie sind Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) z. B.

OBB-Infra, hier ist die eisenbahntechnische Konzeption und -Betrieb im Zustandigkeitbereich

der EIU.

Tabelle 49 MaRnahmen flir Strategie Adaption des Stationnetzes

MaRnahmen Relevante Abstimmungs-bedarf Voraussetzungen
Akteurlnnen
Einrichtung OBB-Infra, Einzugsbereich mit hohem Eisenbahn-
zusatzlicher Gemeinde, ggf. Land | Fahrgast-potenzial; technische
Bahnhof/Haltestelle und Verkehrliche Verkniipfung Machbarkeit
Verkehrsverbund Fahrplan, infrastrukturelle Flachen verflgbar
Aspekte
Verlegung des OBB-Infra, Einzugsbereich mit hohem Eisenbahn-
Bahnhofs/der Gemeinde, ggf. Land | Fahrgast-potenzial; technische
Verkehrsverbund Fahrplan, infrastrukturelle Flachen verflgbar
Aspekte
Reaktivierung des Fahrplan, verkehrliche Aufgelassene(r)
Bahnhofs / der Verknipfung Bahnhof/
Haltestelle Haltestelle

9.4 Strategie Anderung der Ausstattungsqualitat

9.4.1 Aufgabenstellung und Herausforderung

Petenyi (2013) hat bewiesen, dass ein signifikanter Zusammenhang zwischen der

infrastrukturellen Ausstattung von Verkehrsstationen und der verkehrlichen Nachfrage

besteht. Oft kann ein Bahnhof optimiert und attraktiviert werden, um einerseits die

Betriebskosten zu senken und anderseits die Fahrgastnachfrage zu steigern.
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Ubersichtliche und eine einfach nachvollziehbare Gestaltung des gesamten Bahnhofs ist
prinzipiell ein wichtiges Ziel. Fur eine effiziente und attraktive Gestaltung des Bahnhofs ist es
auch wichtig, dass der gesamte Bahnhof barrierefrei gestaltet wird. Im Sinne der Sicherheit
am Bahnhof sind Angstrdume zu vermeiden, z. B. geschlossene und kleine Raumlichkeiten,

in deren das Gefuihl einer Bedrohung besonders ausgepragt ist,

9.4.2 Handlungsfelder der OBB

Bei der Umsetzung von meisten MaRnahmen sind die EIU (OBB-Infra) und die Gemeinde die
wichtigsten Akteurinnen. Bei einzelnen MaRnahmen sind weitere Akteurinnen z.B. OBB-Immo
(Geschaftsraumlichkeiten), weitere Eisenbahnverkehrsunternehmen (Fahrkartenverkauf,
Fahrgastinformationen, Bahnsteiggestaltung, usw.) einzubinden. Bezlglich der Malihahmen
fur die Barrierefreiheit ist es wichtig, die Behindertenorganisationen im Prozess zu

berticksichtigen.

Basisausstattung

Tabelle 50 MaRnahmen fiir Strategie Anderung der Ausstattungsqualitat (Basisausstattung)

Handlungs- Malinahmen Relevante Abstimmungs- Voraus-
moglichkeit Akteurinnen bedarf setzungen
Fahrkarten- Automat, Schalter OBB-Immo, Fahrkarten- -
verkauf OBB-PV, automaten im
Verkehrs- Zug
verbund, weitere | gcpalter:
Dienstleister Nachfrage,
(s.u.) Kombination mit
anderen Services
Information Fahrplanaushéange, OBB-Infra - -
dynamische Anzeigen
mit Echtzeit-
information,
Wegweiser,
Fahrkartenverkaufs-
schalter,
Umgebungspléne
Barrierefreiheit Bahnsteig-Fahrzeug, OBB-Infra, Bestehende -
Stufenfreiheit in der Behindertenorgan | Osterreichische,
Station, Lesbarkeit isation europaische und
Beschilderung, OBB-interne
Normen
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Handlungs- Malinahmen Relevante Abstimmungs- Voraus-
maoglichkeit Akteurinnen bedarf setzungen

Lautsprecher-
durchsagen, Taktile
Leitsysteme und
Informationen

Sicherheit Transparente OBB-Infra Bahnsteigbreite Bahnsteigbreite
Wartebereich am

Bahnsteig / Aufzug,
Absturzsicherungen

Weiterfuhrende Ausstattung (in Abhangigkeit der Stationsfrequentierung)

Tabelle 51 MaRnahmen fiir Strategie Anderung der Ausstattungsqualitat (Weitere Aussttattung)

Malinahmen Relevante Akteurinnen Abstimmungs- | Voraussetzungen
bedarf
wWC OBB-Immo Weitere Dienstleister (s.u.), | Verfiigbarkeit Kundenfrequenz
ggf. Gemeinde offentliche WC
im Umgebung,
Nachfrage
Gepéckauf- OBB-Immo, ggf. Dienstleister, - Nachfrage
bewahrung Gemeinde
Wartebereich und | OBB-Infra, ggf. Gemeinde - -
Sitzgelegenheiten

9.4.3 Handlungsfelder der Regionen und Gemeinden

Erganzende Nutzungen machen vor allem dann Sinn, wenn sie aus Kundensicht Synergien
zur Bahnnutzung bieten. Dies ist beispielsweise der Fall, wenn dadurch Wegeketten einfacher
mit der Bahn absolviert werden kénnen (z. B. Einkaufsgelegenheit auf dem Weg von der Arbeit
nach Hause) oder Uber die Kombination mehrerer Nutzungen Services bereitgestellt werden
kénnen, die ansonsten nicht tragfahig waren (z. B. Fahrkartenverkauf und

Tourismusinformation).
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Tabelle 52 MaRnahmen fiir Strategie Anderung der Ausstattungsqualitat (Handlungsfelder der

Gemeinde/Region)

soziale Infrastruktur
(z. B. Kindergarten)

Einrichtungen in
der Gemeinde

Malinahmen Relevante Akteurinnen Abstimmungs- | Voraussetzungen
bedarf

Kommunale OBB-Infra, OBB-Immo, Gemeinde, Andere Platz vorhanden

Funktionen und gof. Betreiber Kommunale

Einkaufsmaglichkeit

OBB-Immo, Betreiber

Geschafte im

Platz vorhanden

en Bahnhofs-
umgebung
Gastronomie OBB-Immo, Betreiber Madgliche Platz vorhanden
Konkurrenten
im Bahnhofs-
umgebung
Tourismus- Gemeinde, Tourismusorganisation, Ablauf und Tourismus in der
informationen OBB-Infra Prozesse fir Region
(Aushénge, Instandhaltung/
Tourismusbiiro) Nachfillung
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9.5 Strategie Verbesserung der intermodalen Verknupfung

9.5.1 Aufgabenstellung und Herausforderung

Da eine Bahnfahrt in der Regel nur ein Teil einer intermodalen Wegekette ist, kommt der
Uberbriickung der First bzw. Last Mile von oder zum Aktivitatsort eine besondere Bedeutung
zu. Es gibt verschiedene Mdglichkeiten, die Erreichbarkeit von Bahnverkehrsstationen durch
Qualitatsverbesserungen der Zubringerverkehrsmittel zu erhéhen. Dies betrifft sowohl die
Verknipfung zwischen den einzelnen Modi innerhalb der Stationen als auch die verkehrliche
Vernetzung der Station mit Siedlungen auf lokaler und regionaler Ebene mittels geeigneter

Zugangsmoglichkeiten.

Die Prinzipien der barrierefreien Gestaltung sollten durchgéngig zum Einsatz kommen. Neben
den Verkehrsstationen, sollten also auch die Zugangswege durchgehend barrierefrei sein.
AuBer mobilitatseingeschrankten und sehbehinderten Personen profitieren davon auch
Menschen mit Kinderwagen oder Gepack. Insbesondere im Bereich der lokalen und
regionalen verkehrlichen Vernetzung besteht hier vielerorts noch erheblicher

Optimierungsbedarf.

Im Stationsbereich stellen die Dimensionierung und die Lage von Anlagen fir die
Zubringerverkehrsmittel (Bushaltestellen, Radabstellanlagen, P&R-Parkplatze etc.) wichtige
Aspekte fur eine qualitétsvolle Verknipfung dar. Die Dimensionierung kann anhand von
guantitativen KenngréflRen ermittelt und auf Basis der lokalen und regionalen Gegebenheiten
wie Topographie oder Siedlungsstruktur verfeinert werden. Zu beriicksichtigen ist, dass
zwischen den einzelnen Anlagen eine Flachenkonkurrenz besteht. Es sind deshalb
Entscheidungen zu treffen, welchem Zubringerverkehrsmittel im Zweifelsfall gréZere Anlagen
zur Verfliigung gestellt werden. Die Lage der Anlagen sollte so gewahlt werden, dass die
Distanzen zu den Ein- und Ausstiegspunkten des Schienenverkehrs mdglichst kurz
gehalten werden. Dabei sind insbesondere der FuR- und Radverkehr sowie der OPNV

gegenlber Park&Ride zu beglnstigen.
Darlber hinaus sollten Wegeverbindungen folgende Qualitatsmerkmale aufweisen:

1. direkte Wegefiihrung
2. Witterungsschutz
3. Beleuchtung

237 BahnRaum



__::".1':" OBB

INFRA G‘A?SFi NAIG bmm

4. gut leserliche und verstandliche Wegweisung

5. bauliche Gestaltung soll Orientierung unterstitzen

Zur Verbesserung der lokalen und regionalen Erreichbarkeit sind die verkehrsmittel-

spezifischen Anforderungen zu bericksichtigen:

FulRgangerinnen bendtigen direkte Wege zu den Zu- und Abgangspunkten zum
Bahnverkehr, beispielsweise indem Gassen und Pfade das grobmaschige StraRennetz
erganzen. Ein sicheres Uberqueren von Fahrbahnen ist zu erméglichen. Eine sowohl
in architektonischer Hinsicht als auch in puncto Mischnutzung abwechslungsreiche
Gestaltung erhoht die Attraktivitéat fur Ful3gangerinnen. Der 6ffentliche Raum sollte
(auch bei Schlechtwetter) eine hohe Aufenthaltsqualitat aufweisen.

Fur Radfahrerinnen sind schnelle Direktverbindungen abseits von Hauptverkehrs-
straRen mit hoher Stetigkeit des Fahrflusses (wenig benachrangte Kreuzungen und
Querungen) wichtig. Das Netz ist dabei auf bedeutende Quell- und Zielpunkte
auszurichten, Steigungen und Umwege sind zu vermeiden. An der Verkehrsstation
sollten Radfahrerinnen wettergeschiitzte und diebstahlsichere Abstellanlagen
mdglichst nahe an den Bahnsteigzugangspunkten vorfinden. Detailliertere Angaben
dazu finden sich im Handbuch ,Intermodale Schnittstellen im Radverkehr* des BMVIT.
OV-Zubringer hoher Qualitat weisen schnelle Verbindungen zum Ziel sowie kurze,
aber zuverlassige Umsteigezeiten auf. Um auch an der Bahnverkehrsstation einen
ausreichenden Komfort sicherzustellen, sollten die Haltepunkte der OV-Zubringer nahe
an den Zugangspunkten zu den Bahnsteigen liegen, einen Witterungsschutz sowie
eine ausreichende Beleuchtung aufweisen. Fir ortsfremde Personen sind zudem
Linien-, Fahr- und Umgebungsplane hilfreich, um sich rasch zurechtzufinden.

Je nach lokalen und regionalen Voraussetzungen sollten innovative Projekte im
Bereich Car-Sharing und E-Mobilitat verwirklicht werden, wovon auch Verkehrs-
unternehmen bzw. Verkehrsverblinde profitieren. In Gegenden mit disperser Sied-
lungsstruktur oder auflerhalb nachfragestarker Zeiten kann zudem mit bedarfs-
orientierten Verkehren (Mikro-OV) trotz geringer Nachfrage ein attraktives Angebot

bereitgestellt werden.

238 BahnRaum



OBB

INFRA

9.5.2 Handlungsfelder

Zur Umsetzung der Verkehrsverknipfung

A ASIFIiNAG

bmey

ist eine enge Zusammenarbeit zwischen

Verkehrsunternehmen, Organisationen der Verkehrs- und Tarifkoordination sowie den

Gebietskorperschaften notwendig. Nur so kdnnen die notwendige Abstimmung des Betriebs

bzw. die Ausrichtung der Infrastrukturen sichergestellt werden, die fir eine hohe Qualitat

intermodaler Wegeketten sowie die enge Verknipfung zwischen den Verkehrsmitteln

erforderlich sind.

Qualitatsverbesserung der Erreichbarkeit zu Ful3

Tabelle 53 Handlungsfelder fiir Strategie Verbesserung der intermodalen Verknipfung

(FuBRverkehr)
Handlungs- Malinahmen Relevante Abstimmungs- | Voraus-
maoglichkeit Akteurinnen bedarf setzungen
Verbesserung der Errichtung von Gemeinde, gdf. lokales Verkehrsstation
FuRBwege zur FuRBwegeanlagen StraRBenerhalter, FuRBwegenetz, liegtin
Verkehrsstation gaf. Grundstticks- wichtige fuilaufiger
eigentimerin Quellen/Ziele, Distanz zur
Stral3en in Siedlung
anderer
Tragerschaft
Schaffung von Gemeinde, gdf. lokales -
Querungshilfen Stral3enerhalter FuRBwegenetz
Beschilderung Gemeinde lokales Geeignete
FuRBwegenetz, Anlagen flr den
wichtige FuRverkehr
Quellen/Ziele vorhanden
Schaffung OBB Infrastruktur lokales -
Bahnsteigzugang AG, Gemeinde, ggf. | FuBwegenetz
von Gleisrtickseite Grundstiicks-
eigentimerin
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Tabelle 54 Handlungsfelder fir Strategie Verbesserung der intermodalen Verknipfung

(Radverkehr)
Handlungs- Malinahmen Akteurinnen Abstimmungs- | Voraus-
moglichkeit bedarf setzungen
Verbesserung der Schaffung von Gemeinde, gdf. - -
Raderreichbarkeit Querungshilfen, StraBenerhalter
Bevorrangung
Radverkehrsrelation
Bahnhof — Siedlung
an Knotenpunkten
Errichtung Gemeinde, gdf. Regionale Topographische
Radfahranlagen Grundstiicks- Radwegenetze, Eignung zum
eigentimerin, ggf. | Straf3en in Radfahren
StralRenerhalter, anderer
gof. regionale Tragerschaft
Planungs-
gemeinschaft
Beschilderung Gemeinde, gdf. Regionale Radverkehrs-
regionale Radwegenetze, | anlagen oder
Planungs- regionale Verkehrswege
gemeinschaft Designvorgaben, | mit geringem
touristische Verkehrs-
(Fern-)Radwege | aufkommen
Schaffung verkehrs- | Gemeinde, ggf. lokales -
beruhigter Bereiche | StralRenerhalter Verkehrsnetz
entlang von Rad-
verkehrsrelationen
zur Verkehrsstation
und im Bahnhofs-
umfeld
Verbesserung Errichtung von Gemeinde, OBB Radverkehrs- geeignete
Abstellsituation Abstellanlagen Infrastruktur AG anlagen Flachen vor-
handen (Bahn-
steignahe,

sichere Zufahrt)

Witterungsschutz fur

Gemeinde, OBB

Radabstellanlage Infrastruktur AG
Radboxen Gemeinde, OBB - -
Infrastruktur AG
Lademdglichkeit fur | Gemeinde, OBB Stromanschluss
Pedelecs Infrastruktur AG herstellbar,

diebstahlsichere
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Handlungs- Malinahmen Akteurinnen Abstimmungs- | Voraus-
maoglichkeit bedarf setzungen
Verwahr-
maoglichkeit
Service Radreparatur OBB Infrastruktur - geeignete

R&umlichkeiten

Uberwachtes Parken

OBB Infrastruktur
AG, externe(r)
Betreiberln

geeignete
Flachen,
R&aumlichkeiten

Touristische
Angebote

Fahrradverleih

OBB Infrastruktur
AG, externe(r)
Betreiberln

geeignete
Flachen,
R&aumlichkeiten

Informationen uber
touristische Rad-
verkehrsangebote

Tourismusverband

OBB
Infrastruktur AG

Qualitatsverbesserung der Verkniipfung mit OV-Zubringerlinien

Tabelle 55 Handlungsfelder fiir Strategie Verbesserung der intermodalen Verknupfung (OPNV)

nehmen, regionale
Planungs-
gemeinschaft, ggf.

Handlungs- Malinahmen Akteurinnen Abstimmungs- | Voraus-
moglichkeit bedarf setzungen
OV-Fahrplane und | Routenfiihrung OBB Infrastruktur Anschliisse zu Strecke fur
Routen AG, Gemeinde, anderen Linien eingesetzte
Verkehrsverbund, Fahrzeuge
Verkehrsunterneh befahrbar
men, regionale
Planungs-
gemeinschaft,
ggf. Bundesland
Fahrplan- OBB Anschliisse zu freie
abstimmung mit Personenverkehrs | anderen Linien Haltekanten an
Bahnverkehr AG, Gemeinde, Verkehrsstation
Verkehrsverbund,
Verkehrsunter-

Bundesland
Verlegung von OBB Infrastruktur Fahrplane der Flachen
lokalen/regionalen AG, Gemeinde, betroffenen vorhanden,
OV-Knoten an die Verkehrsverbund, Linien, geanderte
Verkehrsstation Routen fur alle
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Handlungs- Malinahmen Akteurinnen Abstimmungs- | Voraus-
maoglichkeit bedarf setzungen
Verkehrsunter- Anschliisse zu Fahrzeuge
nehmen, regionale | anderen Linien befahrbar
Planungsgemein-
schaft, Bundesland
Umsteigen Verlegung von OV- | OBB Infrastruktur | - Flachen
Zubringerhaltestellen | AG, vorhanden,
im Bereich der Verkehrsverbund, Zufahrt fur alle
Verkehrsstation Verkehrs- eingesetzten
(n&her zum unternehmen, Fahrzeuge
Bahnsteigzugang) Gemeinde, mdoglich
regionale
Planungs-
gemeinschaft
Warte-/Aufenthalts- Grundstiickseigent | - Flachen
flache umer (z. B. OBB vorhanden
Infrastruktur AG,
Gemeinde),
Verkehrsunter-
nehmen,
Verkehrsverbund,
Gemeinde
Netzplan, Abfahrts- Gemeinde, - -
information Verkehrsunter-
(dynamisch, nehmen,
statisch) Verkehrsverbund,
OBB Infrastruktur
AG
Service Ticketverkauf OBB Infrastruktur Bei Personen- -

AG, Verkehrs-
unternehmen,
Verkehrsverbund,
gaf. Unternehmen

schaltern kann
Kombination mit
Handel oder
Dienstleistungen
gepruft werden

Mobilitatsberatung

OBB Infrastruktur

R&aumlichkeiten

AG, vorhanden
Verkehrsverbund
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Tabelle 56 Handlungsfelder fir Strategie Verbesserung der intermodalen Verknupfung (MIV)

Abstellsituation

tung P+R-Anlage

OBB-Infrastruktur

Abstellanlagen fir
motorisierte
Zweirader

AG; gdf.
Grundstiicks-
eigentimerinnen

bestehendes
und geplante
P+R-Ausstattung
an anderen
Verkehrs-
stationen der
Bahnstrecke

Handlungs- Malinahmen Akteurinnen Abstimmungs- | Voraussetzungen
moglichkeit bedarf
Verbesserung Errichtung/Auswei- Gemeinde, Land, Anrainerinnen, geeignete Flachen

verfugbar,
Anbindung an
Strallennetz
madglich, keine stark
erhohte Verkehrs-
belastung in
sensiblen
Umgebungen (z. B.
Wohngebiete,
Kindergérten etc.),
Querung von
FuRganger- und
Radfahrquerungen
vermeiden

Kiss+Ride Platze

OBB-Infrastruktur
AG

Bedarfsorientierte Verkehrsangebote

Tabelle 57 Handlungsfelder fiir Strategie Verbesserung der intermodalen Verknupfung

(Bedarfsorientierter Verkehr)

Handlungs- Malinahmen Akteurinnen Abstimmungs- Voraus-
maoglichkeit bedarf setzungen
Carsharing Einrichtung OBB Infrastruktur AG, | - Handyempfang
Carsharing Carsharing-Betreiber geeignete
Standplatze Flachen
verfugbar
Taxi Schaffung OBB Infrastruktur AG, | - Geeignete
Taxi-Standplatze Taxi-Unternehmen Flachen
verfugbar
Mikro-OV Schaffung eines Gemeinde, regionale bestehende OV- Siedlungs-
bedarfsorientierten Planungs- bzw. struktur
OV-Zubringer- gemeinschaft, Taxiangebote
angebots (z. B. Verkehrsunternehmen,
Rufbus, Verkehrsverbund,
Anrufsammeltaxi) Land
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9.6 Synergien und Abstimmungserfordernisse der verschiedenen Strategien

9.6.1 Aufgabenstellung und Herausforderung

Die oben angeflihrten Strategien und deren Malinahmen kdnnen selbstverstandlich kombiniert
werden. Die jeweiligen Prozesse sind oft sehr zeitintensiv (etwa 10 Jahre oder noch langer)

und beinhalten einen hohen finanziellen Aufwand.

Es ist Anzumerken dass regionale Zugstrecke innnerhalb einer Gemeinde selten komplettiert
werden, sehr oft fahrt der regionaler Zug tiber mehrere Gemeinden und in Grenzgebieten tGber
die Landes- sowie Staatsgrenzen hinaus. Einige MaRnahmen, die von externen Stakeholdern
z. B. Grundstuckseigentiimerinnen abhéangen, sind nur méglich wenn sie profitabel erscheinen
z. B. Bereitstellung des Baugriinden. Einzelne Investionen in eine Gemeinde haben ein

hoheres Risiko, dass nicht das volle Nachfragepotential ausgeschdpft wird.

Fur die Entwickung einer Gemeinde ist es wichtig eine abgestimmte langfristige regionale
Vision zur Verfigung zu stellen, um Synergien und Abstimmungserfordernisse vorab in
Prozesse einzubinden. Es folgen Handlungsmdglichkeiten von Seiten der Region sowie der

Einsenbahninfrastrukturunternehmen.

9.6.2 Handlungsfelder der Regionen

In Osterreich ist die Gemeindestruktur tendenziell klein (ca. 1.000 Einwohnerlnnen), deshalb
braucht es eine koordinierte Zusammenarbeit von unterschiedlichen Akteurlnnen. Aufgrund
der linearen Eigenschaft einer Eisenbahnstrecke ist es optimal die Zusammenarbeit der

Gemeinden einer gemeinsamen Strecke, zu koodinieren.

Das Land, der Verkehrsverbund und das Regionalmanagement koordinieren die

Zusammenarbeit von unterschiedlichen Akteurlnnen.

Tabelle 58 Handlungsfelder fir Synergien der Strategien (Regionen)

Handlungsfelder | MaBhahmen Akteurinnen Abstimmungs- | Voraussetzung
bedarf en
RegelmaRige Streckenkonferenz Gemeinden, Land, | Strecken-
regionale OBB-Infra, konferenz als
Diskussion Uber Verkehrsverbund, Kommunikations
die Bahn Eisenbahnverkehrs | kanal OBB-
Gemeinde
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Handlungsfelder | MaRBhahmen Akteurinnen Abstimmungs- | Voraussetzung
bedarf en

unternehmen,
Busunternehmen

Regionale Vision | Raumplanerisches Land, Bund zwischen den

Regionalkonzept (BMVIT), OBB- Akteurlnnen

Infra, Gemeinden

Regionales Land OBB-Infra,
Verkehrskonzept Gemeinde,
Verkehrsverbun
d
Regulierung der Zugang zum OV als Land Landesraumpla | Realistischer
Siedlungsentwickl | verpflichtete nnungsgesetz Erreichbarkeits-
ung Voraussetzug fir oder - radius einer
Siedlungsentwicklung verordnung Bahnstation

betragt ca. 10
Gehminuten.

9.6.3 Handlungsfelder der OBB

In den Gemeinden fehlen oft

Informationen Uber

Entwicklungen

innerhalb einer

Eisenbahnstrecke bzw. Bahnhofe, sowie Haltestellen. Im schlechtsten Fall wird die Gemeinde

Uber eine wichtige Entscheidung der Bahn iiber die Medien Fernsehen, Zeitung, etc. informiert.

Eine regelmaRige Kommunikation zwischen den OBB und den Gemeinden ist einerseits

erwiinscht, aber anderseits ist es sehr aufwanding mit den einzelnen Gemeinden zu

kommunizieren. Deshalb ist eine streckenorientierte Kommunikationsplatform, eine kosten-

und zeitsparende und realistische Kommunikationsmadglichkeit. Folgende Handlungsfelder

bestehen.

Tabelle 59 Handlungsfelder fur Synergien der Strategien (EIU)

Handlungsfelder Malinahmen Akteurinnen Abstimmungs- Voraus-
bedarf setzung-
en
Kommunikations- Streckenkonferenz Gemeinden, Land, Streckenkonferenz
kanal mit den OBB-Infra, als
Gemeinden Verkehrsverbund, Diskussionsplatform
Eisenbahnverkehrs-
unternehmen,
Busunternehmen
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Gemeinsame
Know-how an
Gemeinde

Ubersichtliches
Handbuch

OBB-Infra,
Gemeinde, LokaleR
Raum- und
Verkehrsplanerinnen
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10 CONCLUSIO — LESSONS LEARNDED

Im Rahmen des Forschungsprojektes hat das Projektteam mehrere erfolgreiche Prozesse und
Umsetzungen zur Abstimmung der Siedlungsentwicklung mit der Bahninfrastruktur analysiert.

Aufgrund dieser Analyse lassen sich folgende Erfolgsfaktoren erkennen:

Das Land motiviert Regionen und Gemeinden durch Bewusstseinsbildung,
Ausarbeitung von Konzepten, fachliche Beratung und Finanzierungshilfe.

Ein regionales Entwicklungskonzept ist der Ausgangspunkt und die Grundlage fir die
Beschaftigung der relevanten Akteurlnnen mit schienenorientierter
Siedlungsentwicklung.

Die dynamische Entwicklung einer Region bietet eine gute Voraussetzung fur die
Auseinandersetzung mit dem Thema schienenorientierter Siedlungsentwicklung.

Die Abstimmung zwischen Verkehrsbetrieb und Gemeinde erfolgt auf regionaler
Ebene.

Interkommunale Zusammenarbeit beriicksichtigt das reale Einzugsgebiet Haltestellen,
dies schafft Synergien und vermeidet Konflikte zwischen den Gemeinden.

Gut Uiberlegte Planungsprozesse, an deren Ende eine verbindliche Vereinbarung steht,
ermdglichen eine rasche, weitgehend unproblematische Umsetzung.

Zeitfenster fur Entwicklungen (z.B. Verfugbarkeit von Grundstiicken) werden erkannt
und genutzt.

Die Gemeinden engagieren sich aktiv fur die Entwicklung des Bahnhofsumfelds.
Verkehrsbetriebe beteiligen sich Uber die reine Bedarfsplanung hinausgehend aktiv an
der Entwicklung der Bahn und ihres Umfelds.

Engagiert handelnde Personen tragen wesentlich zum Gelingen bei.
Planungsbetroffene und -interessierte (Grundstiickseigentimerinnen, Bevdlkerung)
kénnen aktiv an der Planung und Entscheidungsfindung mitwirken.

Laufende Information und punktuelle Beteiligung von Planungsbetroffenen und -
interessierten schafft Bewusstsein und Akzeptanz.

Externe Expertinnen unterstitzen die Verwaltung und erweitern deren Kompetenzen.
Abstimmung und Abwagung zwischen bahnbetrieblichen Anforderungen und den
Entwicklungsvorstellungen der Gemeinde erfolgt mdoglichst friihzeitig und

kontinuierlich.
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Ein kooperativ erarbeitetes stadtebauliches Konzept berlicksichtigt die besondere
Lage an einer Haltestelle. Davon profitieren alle Beteiligten.

Die Steigerung der Fahrgastzahlen an Haltestellen ist eine mehrdimensionale
Aufgabenstellung, die nicht nur die Berlcksichtigung der ,Hardware* (Gebaude und
Infrastruktur), sondern auch der ,Software* (Fahrplan, Service, Komfort) erfordert.

Die ,richtigen” Partner aus der Immobilienwirtschaft werden fir qualitativ hochwertige

LAsungen ausgewahlt.
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Anhang 2: Swim-Lane Diagramm Lauterach

bm@ &

Lauterach
2001 2003 2004 - 2006 2007 - 2008 2009 2010 2011 2012 - 2013 2014 - 2015
g Expertise,
=% Expertise Expertise Vorbereit-
2
= Bahnhofs-
7 quartier-
Richtpl J Y ;
ikl 4 annug = h mi
K] ngs- — Gesprach mit idmung, _ Bau &
= konzept Vorgespréche Grundeigent | q=3»  Stadtebaulicher e Ramhenvertrag Bau Haltestelle e Instandhaitung
] = »| Umbau Bhi. Wi Seschluss
g - ertrag
3 | Lauterach | Bewusstseinbildung
- (Bis 2009)
T
I,-r"“'\
; A A ) -\ A Neres N W
2 E Rahmenvetrag Legende
5 = == —
= g il
2
= Start- bzw. Endpunkt
% Vorgesprache
= »  Umbau Bhf.
2 Aktivitat
= N
il E .
g -E 3 m Ertwiirk Entscheidung
22 5 ~achbeirz Variante
2es
z
E
% Leitbild Vision .| Studie Verdichtung
: - P
2
4 Gesprdache Uber -
= ﬁ das - . mh- . [ Fertigstellung
_EE Wohnt e | Grundst! LIntegrativer Wohnbau
52 ¥
%= Widmungsan
EE
=)
oW
265 BahnRaum



OBB

INFRA

A ASIFIiNAG

Anhang 3: Swim-Lane Diagramm Vinschgaubahn/Schlanders
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