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Kurzfassung

Die Stadtregion Wien ist, wie viele andere Stadtregionen, mit starkem
Bevolkerungswachstum und einer damit einhergehenden, grofen Nachfrage nach
Wohnraum konfrontiert. Die daraus resultierende Siedlungsentwicklung durch
Rahmensetzungen zu lenken, ist eine zentrale Aufgabe von Politik und Planung. Die
Zielvorstellungen umfassen das Verhindern des Wachsens von Siedlungsgebieten in die
Flache sowie eine Verdichtung bestehender Siedlungsgebiete. Dabei ist es sowohl aus
okologischer als auch aus 6konomischer und planerischer Sicht sinnvoll, insbesondere
Rdaume mit guter Anbindung an das offentliche Verkehrsnetz zu verdichten. Diese Arbeit
zeigt, wie groR das Potenzial ist, das in der Verdichtung von Bahnhofsnahbereichen der
Pottendorfer S-Bahnlinie im stidlichen Wiener Umland liegt. Auf insgesamt rund 35 Hektar
freier, bereits als Bauland gewidmeter, Flachen kénnte Wohnraum fir Gber 1.800 Personen
geschaffen und zahlreiche Betriebsgebdude errichtet werden — alleine im Umfeld eines
300-Meter-FuBwegs zu einem der Bahnhofe. Der Vergleich mit im Jahr 2014 von Stefanie
Doringer, Peter Gorgl und Johannes Huemer erhobenen Daten ergibt, dass das
Flachenpotenzial in den vergangenen Jahren nur wenig ausgeschopft wurde und nur um
etwa 17 Prozent gesunken ist. Dabei haben sich die zwolf Bahnhofsnahbereiche entlang

der Pottendorfer Linie sehr unterschiedlich entwickelt.



Abstract

Like many other city regions, the Vienna metropolitan area is confronted with strong
population growth and high demand for living space. Controlling the resulting settlement
development by setting frameworks is a central task of politics and planning. The objectives
include preventing urban sprawl and densifying existing settlement areas. It makes sense
from an ecological as well as an economic and planning point of view to densify areas with
good connections to the public transport system. This thesis shows the great potential of
densifying areas surrounding the train stations of the railway line “Pottendorfer Linie”
south of Vienna. On a total of around 35 hectares of free space already zoned as building
land, living space for over 1800 people could be created and numerous company buildings
could be built — just at a distance of a 300-meter walk to one of the train stations. A
comparison with data collected by Stefanie Déringer, Peter Gorgl and Johannes Huemer in
2014 shows that the potential of this area has been barely utilized and has only decreased
by around 17 percent in recent years. That being said, the twelve areas surrounding the

train stations along the “Pottendorfer Linie” have developed very differently.
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1 Einleitung

Die Steuerung von Siedlungsentwicklung in Stadtregionen ist in den letzten Jahrzehnten zu
einer zentralen Aufgabenstellung von Politik und Planung geworden, so auch in der
Stadtregion Wien. Ursache davon sind vor allem die groRe Dynamik und das
Bevolkerungswachstum im GroBraum Wien, insbesondere im stidlichen Wiener Umland.
Im niederosterreichischen Bezirk Modling, der im Norden an die Wiener Stadtgrenze
anschlieRt, ist die Bevolkerungszahl im Zeitraum von 1961 bis 2013 um rund 70 Prozent
oder 47.000 Personen gestiegen. Prognosen zeigen, dass sich dieser Trend in den nachsten
Jahren fortsetzen wird (vgl. GVA MODLING 2016: 5). Dieser starke erwartete Anstieg an
Wohnbevdlkerung geht einher mit enormem Wohnungsbau. Politik und Planung haben das
Ziel, den Wohnungsbau in solch dynamischen Rdumen so zu steuern, dass dieser an

geeigneten Orten stattfindet.

In Planungsdokumenten auf verschiedenen Ebenen wird in diesem Zusammenhang das Ziel
von Innenentwicklung vor AuBenentwicklung genannt. Gemeinden sollen nachverdichtet
werden, um so flachensparend neuen Wohnraum zu schaffen, anstatt die Grenzen der
Bebauung nach aullen zu verschieben. Dies geschieht durch eine dichte, kompakte
Bauweise in sinnvollen Lagen (vgl. DORINGER et al. 2014: 8-9). Vor diesem Hintergrund
haben beispielsweise die Erstellerinnen und Ersteller des Regionalen Leitplans Modling das
Ermitteln von Potenzialen fiir die Nachverdichtung ihrer Gemeinden als ein wichtiges Ziel

definiert und somit in den Fokus geriickt (vgl. GVA MODLING 2016: 25).

Diesem Ziel widmet sich nun auch die folgende Masterarbeit. In den Umgebungen der
Haltestellen von Bahnlinien wird nach Potenzialen fiir die Nachverdichtung der Gemeinden
gesucht. Dies ist unter anderem im Osterreichischen Raumentwicklungskonzept als

Zielvorstellung definiert:

»Zur Unterstiitzung einer geordneten Siedlungsentwicklung ist eine Konzentration in
gut ausgestatteten, mit Offentlichen Verkehrsmitteln versorgten

Siedlungsschwerpunkten zielfiihrend” (OROK 2017: 23).



Eine Siedlungsentwicklung entlang bestehender Bahnlinien macht unter Berlicksichtigung
verschiedener Sichtweisen Sinn. Auf der einen Seite soll die Siedlungsentwicklung, die in
Hinblick auf die Bevolkerungsprognosen unvermeidbar ist, auf eine 6kologisch moglichst
nachhaltige Weise geschehen. Neben einer flaichensparenden Bauweise spielt flr die
angestrebte 6kologische Nachhaltigkeit auch das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung eine
Rolle (vgl. DEUTSCH et al. 2016: 5). Das Bevolkerungswachstum im Bezirk Médling und in
weiteren Bezirken im Umland Wiens fihrt zu einem Anstieg der Arbeitspendelbewegungen
aus den Vororten in die Stadt. Zwischen 2001 und 2015 ist die Zahl der Personen, die taglich
zum Arbeiten in die Stadt Wien pendeln, um etwa 30 Prozent gestiegen, und es wird eine
weitere Steigerung erwartet. Rund 60 Prozent dieser Erwerbstatigen legen ihren Weg
vorwiegend mit dem Auto zuriick (vgl. VCO 2019: 29). Zur Erreichung der Klimaziele
Osterreichs und zum Erhalt einer lebenswerten Wiener Stadtregion ist es sinnvoll und sogar
notwendig, dass moglichst viele dieser Erwerbstatigen ihren taglichen Weg zur
Arbeitsstatte, anstatt mit dem privaten Auto, mit oOffentlichen Verkehrsmitteln
zurlicklegen. Eine besonders groRRe Chance fiir die Verdanderung dieser Mobilitdtsroutine
bietet sich wahrend eines Umbruchs des Alltags der Personen, wie beispielsweise wahrend
eines Umzugs. Deshalb ist es von zentraler Bedeutung, dass Wohnungsneubau dort
entsteht, wo den neuen Bewohnerinnen und Bewohnern eine gute Anbindung an das
offentliche Verkehrsnetz geboten wird (vgl. DEUTSCH et al. 2016: 5). Geschieht dieser
Wohnungsneubau zusatzlich durch eine kompakte Bauweise mit einer nicht zu geringen
Zahl an Einwohnerinnen und Einwohnern pro Hektar, kdnnen Energieverbrauch,
Treibhausgasemissionen und Bodenversiegelung reduziert werden. So kann die
Raumplanung ihren dringend bendtigten Betrag zur 6kologischen Nachhaltigkeit und zum

Klimaschutz leisten (vgl. PRIEBS 2019: 222).

Auf der anderen Seite macht eine verdichtete Siedlungsentwicklung in den
Haltestellennahbereichen von Bahnlinien auch aus 6konomischer Sichtweise Sinn, da sie
zu einer guten Auslastung und somit Rentabilitat der Bahnlinien beitragt (vgl. DEUTSCH et
al. 2016: 5). Zudem kann eine dichte Bebauung entlang von Bahnlinien auch positive
Effekte auf dahinter liegende Ortsstrukturen haben. Bei der richtigen Bauweise dient sie
als Lirmbarriere und erhéht somit die Aufenthaltsqualitit (vgl. DORINGER et al. 2014: 86).
Es ist also unter Einbezug verschiedener Aspekte gut begriindbar, dass
Siedlungsentwicklung an Haltestellen des offentlichen Verkehrsnetzes bevorzugt werden

sollte. Dies impliziert auch, dass die Entwicklung neuer Siedlungsbereiche und die



Entwicklung des Verkehrsnetzes — insbesondere des offentlichen Verkehrsnetzes -
gemeinsam gedacht und geplant werden miissen und in enger Wechselwirkung zu

einander stehen (vgl. PRIEBS 2019: 166).

Die Wechselwirkung zwischen offentlichem Verkehrsnetz- und Siedlungsentwicklung im
Wiener Umland zeigte sich schon in der Zwischenkriegszeit. Die Entwicklung offentlicher
Massentransportmittel, insbesondere der Vorortbahnen, bewirkte damals einen
merklichen Schub in der Besiedelung des Stadtumlands (vgl. PRIEBS 2019: 20). Zu Beginn
der 1970er-Jahre wurden schlieBlich Forderungen laut, man misse die Entwicklung von
stadtischem Siedlungsraum und Verkehr in enger Verbindung zueinander betrachten und
planen. Diese wurden in den 1980er-Jahren noch verstarkt auf Grund der Tendenz zur
Verlagerung weg vom problembehafteten Autoverkehr hin zu der Zielvorstellung eines
Modal Splits, in dem der 6ffentliche Personennahverkehr an Bedeutung gewann (vgl.
DEUTSCH et al. 2016: 4). Somit war die Wechselwirkung zwischen o6ffentlichem
Verkehrsnetz- und Siedlungsentwicklung zu einem zentralen Thema geworden. Es entstand
der Grundsatz, man misse Wohnraum dort schaffen, wo bereits leistungsfahige Bahnlinien

vorhanden sind (vgl. PRIEBS 2019: 166).

In diesem Zusammenhang forschten auch Stefanie Doringer, Peter Gorgl und Johannes
Huemer im Auftrag der Planungsgemeinschaft OST. Eine von ihnen im Jahr 2014
veroffentliche Studie in der Wiener Stadtregion plus untersuchte die These, ,dass
vermutlich auch im Nahbereich von hochrangigen OV-Haltestellen viele unter- oder
ungenutzte siedlungsstrukturelle Potenziale zu finden sind”“ (DORINGER et al. 2014: 7). Sie
analysierten 160 Haltestellenumgebungen entlang des Bahnnetzes in Wien und seinem
Umland und erhoben, wie viel theoretisches Flachenpotenzial 2014 in diesen Rdumen
vorhanden war. Meine Masterarbeit baut nun auf dieser Forschung auf und hat zum Ziel,
vergleichbare, aktuelle Daten zu liefern, um ein Reslimee liber Verdanderungen in der
Nutzung der theoretischen Flachenpotenziale in den letzten Jahren ziehen zu kénnen. Das
Untersuchungsgebiet wird jedoch aus Griinden der Umsetzbarkeit verkleinert und wird als
der Raum entlang der S-Bahnlinie Pottendorfer Linie (511) im sidlichen Wiener Umland
definiert. Dieses Untersuchungsgebiet wird gewahlt, weil die Forschung von Doéringer,
Gorgl und Huemer (2014: 51) gezeigt hat, dass die Bahnhofsumgebungen entlang der
Pottendorfer Linie im Jahr 2014 in der Gesamtbetrachtung der Stadtregion plus das grofte

theoretisches Flachenpotenzial fiir Wohnbau geboten haben.



Folgende Forschungsfragen sollen in dieser Masterarbeit beantwortet werden:

1. Empirische Erhebung aktueller Flachenpotenziale und EW-Potenziale:

1a) Wie viel theoretisches Flachenpotenzial ist entlang der Pottendorfer Linie

vorhanden?

1b) Fir wie viele Einwohnerinnen und Einwohner kdnnte entlang der Pottendorfer

Linie theoretisch Wohnraum geschaffen werden?

2. Empirische Untersuchung der Veranderung 2014-2020:

2a) Inwiefern unterscheidet sich das erhobene theoretische Flachenpotenzial von

2014 nach Déringer, Gorgl und Huemer von dem aktuell erhobenen?

2b) An welchen Bahnhofen im Untersuchungsgebiet wurde das damals erhobene

Flachenpotenzial in dieser Zeitspanne stark genutzt? An welchen weniger?

Das methodische Vorgehen zur Beantwortung der Forschungsfragen wird anschlieBend an
diese Einleitung im zweiten Kapitel erldutert. Zudem beinhaltet das zweite Kapitel eine
genaue Abgrenzung des Untersuchungsgebiets sowie eine detailliertere Begriindung,
wieso das Untersuchungsgebiet derart gewdhlt wurde. Die Besiedlung des
Untersuchungsgebiets wird mit Hilfe von Statistiken knapp beschrieben und in
Zusammenhang mit dem Bau der Bahnlinie gebracht. Zur Erlauterung der Methodik
werden auBRerdem die beiden zentralen Begriffe theoretisches Fldchenpotenzial und
theoretisches Einwohnerinnen- und Einwohnerpotenzial (kurz EW-Potenzial) definiert und

erklart.

Im dritten Kapitel wird die empirische Arbeit zur Beantwortung der Forschungsfragen in
einen theoretischen Kontext eingebettet. Das Wechselspiel von o6ffentlichem
Verkehrsnetz- und Siedlungsentwicklung wird mit Hilfe von bestehender Fachliteratur
erlautert. Hierflr wird zunachst darauf eingegangen, wie Siedlungsraum im Stadtumland
zumeist entsteht. Die Phdnomene Suburbanisierung, Desurbanisierung und
Postsuburbanisierung werden in ihren Ansatzen zusammengefasst, da sie eine Basis fir das
Verstandnis der Entstehungsgeschichte von Stadtumlandraumen, wie jenem des
Untersuchungsgebiets, bilden. Es folgt eine Einflihrung in die Entwicklung und Bedeutung
der S-Bahn als 6ffentliches Nahverkehrsmittel, um ihren Stellenwert in der Entwicklung von

Siedlungsraum sichtbar zu machen. In einem nachsten Schritt werden Siedlungs- und



Verkehrsentwicklung in ihrer engen Verbundenheit beleuchtet. Es wird das Achsenkonzept
als zentrales Siedlungsstrukturkonzept, orientiert an o6ffentlichen Nahverkehrsachsen,
vorgestellt. Zur besseren Veranschaulichung werden bekannte Achsenkonzepte zweier

Stadte, Kopenhagens und Berlins, naher erldutert.

Im vierten Kapitel werden die Steuerungsmoglichkeiten, die die Osterreichische
Raumordnung in Hinblick auf die Siedlungsentwicklung entlang von Bahnachsen hat,
erlautert. Dabei werden sowohl Méglichkeiten auf Landes- und Regionalebene als auch auf
kommunaler Ebene vorgestellt. Zudem wird Uberprift, inwiefern diese
Steuerungsmoglichkeiten in der Praxis im Untersuchungsgebiet angewandt wurden. Daflr
werden veroffentlichte Raumordnungsdokumente auf verschiedenen Ebenen
dahingehend untersucht, ob sie Ziele oder MalRnahmen zur Steuerung der

Siedlungsentwicklung beinhalten.

Das fiinfte Kapitel enthdlt schlieBlich die Beantwortung des ersten Teils der
Forschungsfragen. Zunachst werden Lage, Ausstattung, Zugangsmoglichkeiten,
Barrierefreiheit, Larmschutz, P+R-Anlagen, Gleisanlagen und Zugintervalle aller Bahnhofe
im Untersuchungsgebiet untersucht und dargestellt. Dies ist flir die Beantwortung der
Forschungsfragen insofern relevant, als alle diese Faktoren Einfluss darauf haben, wie
attraktiv die Benutzung der Bahnlinie und das Wohnen in Bahnhofsnahe fiir potenzielle
Einwohnerinnen und Einwohner ist. AnschlieBend werden die Ergebnisse des aktuellen
theoretischen Flachenpotenzials sowie des theoretischen Einwohnerinnen- und
Einwohnerpotenzial entlang der Pottendorfer Linie vorgestellt. Es wird also erlautert,
welche Flache in Bahnhofsumgebungen der Pottendorfer Linie theoretisch noch nutzbar

ware und fir wie viele Personen dort insgesamt Wohnraum geschaffen werden kénnte.

Im sechsten Kapitel wird die Prasentation der Ergebnisse der empirischen Arbeit
fortgesetzt und der zweite Teil der Forschungsfragen beantwortet. Die Unterschiede
zwischen den Daten aus der Erhebung von Doringer, Gorgl und Huemer aus dem Jahr 2014
und den aktuell erhobenen Daten werden herausgearbeitet. So kann beschrieben werden,
inwiefern das theoretische Flachenpotenzial in den Bahnhofsumgebungen in den
vergangenen Jahren genutzt wurde. AnschlieBend werden zwei Bahnhofe naher

vorgestellt, die als Beispiele fir unterschiedliche Nutzungen des Flachenpotenzials dienen.



AnschlieBend folgt ein Resiimee der vorgestellten Ergebnisse und Erkenntnisse sowie

einige daraus resultierende Handlungsempfehlungen.

Zum Abschluss dieser Einleitung soll nochmals hervorgehoben werden, dass diese
Masterarbeit zum zentralen Anliegen hat, bewusst zu machen, in welchen Gemeinden
entlang der Pottendorfer Linie derzeit noch ein erhéhtes Potenzial an ungenutzten Flachen
fir die Innenentwicklung vorhanden ist. Sie soll zeigen, wie viel Wohnraum durch eine
konsequente Nutzung dieser Flachen geschaffen werden kénnte, die in bester Lage zur
Bahnverbindung nach Wien und Wiener Neustadt liegen. So soll ein Schritt in Richtung
jenes Ziels gemacht werden, dass Wohnraum in sinnvollen Lagen entsteht, namlich dort,

wo leistungsfahige offentliche Verkehrsmittel in unmittelbarer Ndahe vorhanden sind.



2 ErlGuterung des Vorgehens

2.1 Abgrenzung und Vorstellung des
Untersuchungsgebiets

2.1.1 Abgrenzung des Untersuchungsgebiets

In ihrer im Jahr 2014 vero6ffentlichten Forschung untersuchten Stefanie Doéringer, Peter
Gorgl und Johannes Huemer alle Haltestellen von Bahnlinien in der Stadtregion plus — sechs
Haltestellen in Wien, 114 in Niederdsterreich und 40 im Burgenland. Dieses Gebiet nun in
seiner Ganze erneut zu untersuchen und dabei den MaRstdben einer detaillierten Analyse
gerecht zu werden, wiirde den Rahmen einer Masterarbeit tUbersteigen. Aus diesem Grund
wurde das Untersuchungsgebiet im Vergleich zu jenem von Déringer, Gorgl und Huemer
verkleinert. Diese Masterarbeit beschrankt sich auf die niederdsterreichischen Haltestellen
der S-Bahnlinie Pottendorfer Linie (511), die von Wien in den Stiden nach Wiener Neustadt

fahrt.

Das Untersuchungsgebiet erstreckt sich tiber die niederosterreichischen Bezirke Modling,
Baden, Wiener Neustadt Land und die Statutarstadt Wiener Neustadt, wobei ein
besonderes Augenmerk auf der ndheren Umgebung der Bahnhofe liegt. Im Genauen
umfasst das Untersuchungsgebiet alle Flachen mit einer Entfernung eines maximal 300
Meter langen FuBweges zu einem der zwolf Bahnhoéfe Hennersdorf, Achau, Miinchendorf,
Ebreichsdorf, Weigelsdorf, Wampersdorf, Pottendorf-Landegg, Ebenfurth,
Untereggendorf, Obereggendorf, Wiener Neustadt Civitas Nova und Wiener Neustadt

Hauptbahnhof.
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Diese Untersuchungsgebiet wurde gewahlt, da eine besondere Dynamik in diesem Raum
in den letzten Jahren moglich war. Denn die Forschungen von Doringer, Gorgl und Huemer
(2014: 51) ergaben in den Bahnhofsumgebungen der Pottendorfer Linie im Jahr 2014 in der
Gesamtbetrachtung der Stadtregion plus das grofSte theoretische Flachenpotenzial. Die
Pottendorfer Linie bot dabei nicht nur insgesamt die groRte theoretisch verfiigbare Flache,
sondern auch in differenzierter Betrachtung die gro3te verfligbare Flache fiir den Wohnbau
und die groRte verfligbare Fliche fiir den Betriebsbau (vgl. DORINGER et al. 2014: 84).
Daher ist es besonders interessant, wie sich dieser Raum in den letzten Jahren entwickelt
hat: Wurde das 2014 bestimmte Flachenpotenzial genutzt? Bietet sich heute ein dhnliches
Bild wie vor sechs Jahren oder hat der Raum eine dynamische Entwicklung mitgemacht?

Diese Fragen sollen im weiteren Verlauf dieser Arbeit beantwortet werden.

Um jedoch die aktuellen Entwicklungen hinsichtlich der Steuerung von
Siedlungsentwicklung und der Nutzung von Flachenpotenzialen entlang der Pottendorfer
Linie zu verstehen, muss auch ein kurzer Rickblick auf die Entstehung der Pottendorfer
Linie und ihrer Besiedelung geworfen werden. Wann wurde die Pottendorfer Linie gebaut
und welche Ausbauten gab es seither? Wie haben sich die Bevolkerungszahlen sowie die

Zusammensetzung der Bevolkerung in den Gemeinden entlang der Bahnlinie entwickelt?



2.1.2 Geschichtlicher Uberblick und Ausblick zur Pottendorfer Linie

Nachdem in den 1840er- und 1850er-Jahren die Eisenbahnen entlang der Wiener Stiidbahn-
und Ostbahnstrecke in Betrieb genommen wurden, wurde schlieRlich eine Eisenbahn
entlang der heutigen Pottendorfer Linie geplant. Durch die damalige Spinnerei in
Pottendorf, die Dampfmiihlen in Ebenfurth, die Filzhutfabrik in Ebreichsdorf, die
Ziegelwerke um Hennersdorf und durch weitere Industriebetriebe im siidlichen Wiener
Umland wurde eine glinstige Transportmoglichkeit in die Stadt notwendig. Zudem wollte
man die Stidbahnstrecke vom Giitertransport entlasten, die auch fiir Ausflugsfahrten von
Wien zum Semmering genutzt wurde. 1871 wurde schlielRlich eine Eisenbahn von Wiener
Neustadt (ber Pottendorf-Landegg nach Gramatneusiedl erdffnet. 1874 folgte der
nordliche Teil der Pottendorfer Linie von Inzersdorf (im heutigen Wiener Stadtgebiet) zum
Bahnhof Wampersdorf in Pottendorf. Im folgenden Jahr wurde die Bahnlinie von Inzersdorf
bis Wien Meidling erweitert und somit die heutige Linienflihrung abgeschlossen. Jedoch
betrug die Fahrtzeit von Wien nach Wiener Neustadt damals noch lber zwei Stunden. Im
Ersten Weltkrieg hatte die Pottendorfer Linie eine wichtige Funktion fiir den Transport von
Soldaten nach Serbien sowie von Versorgungspaketen und Kohle nach Bulgarien und die
Tirkei. Im Jahr 1924 wurde die Pottendorfer Linie schlieRlich von der OBB iibernommen.
Wahrend des Zweiten Weltkriegs stieg die Bedeutung der Pottendorfer Linie fir den
Personentransport, da ein Militarflughafen in Miinchendorf und Flugzeugwerke in Wiener
Neustadt mit vielen Beschaftigten errichtet wurden. Jedoch wurden die Gleisanlagen im
Krieg teilweise beschadigt und erst im Oktober 1946 war die Pottendorfer Linie wieder von
Wien bis nach Wiener Neustadt befahrbar. Seit 1974 wird die Bahnlinie elektrisch gefiihrt
und bis 1987 wurde die Strecke zwischen Wiener Neustadt und Wampersdorf zweigleisig
ausgebaut (vgl. LEOPOLD 2017: 1-3). Bis 2023 soll auch der Rest der Strecke zwischen
Wampersdorf und Wien zweigleisig werden. Im November 2019 wurden die Bauarbeiten
von Hennersdorf Gber Achau nach Miinchendorf fertiggestellt. Gleichzeitig wurden die drei
betroffenen Bahnhofe modernisiert und barrierefrei gestaltet. Nun fehlt noch der
Abschnitt zwischen Miinchendorf und Wampersdorf, an dem die Bauarbeiten noch 2020
starten sollen, damit die gesamte Pottendorfer Linie mit einer Geschwindigkeit von bis zu

200 km/h befahrbar und leistungsfahiger ist (vgl. OBB 2019: 2).



2.1.3 Statistische Betrachtung der Besiedelung entlang der Pottendorfer
Linie

76.556 Personen haben ihren Wohnsitz in einer der Gemeinden entlang der Pottendorfer
Linie, das entspricht etwa 4,6 Prozent der Bevolkerung Niederdsterreichs. Zudem bieten
Hennersdorf, Miinchendorf, Achau, Ebreichsdorf, Pottendorf, Ebenfurth, Eggendorf und
Wiener Neustadt 43.481 Beschaftigten Arbeitsplatze, etwa 5,7 Prozent der Arbeitsplatze in
Niederosterreich. Es handelt sich daher um eine Region in Niederosterreich mit einer
Uberproportional hohen Zahl an Arbeitsplatzen. Dabei entfallen etwa 59 Prozent der
Bevolkerung und 75 Prozent der Arbeitspldtze auf die Stadt Wiener Neustadt, die somit
einen grollen Teil der Arbeitsplatze des Untersuchungsgebiets bereitstellt (Stand 2017)
(vgl. STATISTIK AUSTRIA 2019). Die Bevdlkerungszahl hat in allen Gemeinden des
Untersuchungsgebiets, ausgenommen Hennersdorf an der Wiener Stadtgrenze, in den
Jahren 2008 bis 2015 um Uber flinf Prozent zugenommen, wie das von der PGO erstellte
Monitoring der Siedlungsentwicklung in der Stadtregion plus (Abbildung 2) zeigt. Somit
gehoren die Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie zu den Wachstumsregionen des
GrofRraum Wiens. Die wachstumsstarksten Gemeinden des Untersuchungsgebiets waren
Achau, Miinchendorf, Ebreichsdorf und Eggendorf (vgl. GORGL et al. 2017: 39). Einen nicht
zu vernachldssigenden Einfluss spielte dabei die Zuwanderung. Im Zeitraum von 2002 bis
2016 wiesen alle Gemeinden des Untersuchungsgebiets eine positive Wanderungsbilanz
auf. Spitzenreiter war dabei Wiener Neustadt mit einer Bilanz von rund +6.600 (Zuziige
abzlglich Wegzlige), gefolgt von Pottendorf mit einer Bilanz von rund +2.000 und
Ebreichsdorf mit +1.700, wie Abbildung 3 =zeigt (vgl. RAUMORDNUNG UND
GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2018).
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Die Altersstruktur der Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie entspricht in etwa der
Altersstruktur gesamt Niederdsterreichs. Da Wiener Neustadt als Statutarstadt einen
groBen Anteil an der Bevodlkerung des Untersuchungsgebiets hat und zudem eine
stadtischere Struktur aufweist als die anderen, landlicher gepragten Gemeinden, wurde es
zusatzlich einzeln untersucht. Dies ergab, dass Wiener Neustadt einen geringfiigig hoheren
Anteil an der jiingeren Altersgruppe (bis 39 Jahre) aufweist, als gesamt Osterreich, wie in
Abbildung 4 erkennbar ist. Die anderen Gemeinden des Untersuchungsgebiets haben eine
etwas altere Altersstruktur, die Gruppe der 20- bis 29-Jahrigen macht hier nur etwa elf
Prozent der Bevélkerung aus, in gesamt Osterreich hingegen 13 Prozent und in Wiener
Neustadt 14 Prozent (vgl. RAUMORDNUNG UND GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN
NO 2019).

Altersstruktur 2018
Untersuchungsgebiet ohne Wiener Neustadt Wiener Neustadt Osterreich
Ob
\‘V / . v)i,

Dass das Untersuchungsgebiet funktional eng mit der Stadt Wien verbunden ist, zeigt eine
Betrachtung der Pendlerverflechtungen. In Abbildung 5 ist zu sehen, dass sich stdlich des
Stadtgebiets ein Raum mit erhohtem Pendlervolumen, also einer hohen Zahl an Aus-
und/oder Einpendlerinnen und -pendlern, befindet. Bei ndherer Betrachtung zeigt sich,
dass es sich dabei vorrangig um die Gemeinden entlang der Siidbahnstrecke sowie jene
entlang der Pottendorfer Linie handelt. Die Gemeinden des Untersuchungsgebiets weisen
also eine im Vergleich zu anderen Gemeinden der Stadtregion plus besonders starke
Pendlerverflechtungen auf (vgl. GORGL et al. 2017: 71). Ob es sich dabei iberwiegend um
Personen, die ein- oder auspendeln handelt, kann anhand des Pendlervolumens nicht
gesagt werden, weswegen in einem ndachsten Schritt die Zahlen der aus- und
einpendelnden Personen der Gemeinden betrachtet werden. Diese sind in Abbildung 6 in
Prozent der jeweiligen Wohnbevolkerung dargestellt. Die Abbildung zeigt, dass die
Gemeinden Ebenfurth und Wiener Neustadt einen Uberschuss an Einpendlerinnen und -

pendlern aufweisen. In der Gemeinde Achau gleichen einander die Zahlen an aus- und



einpendelnden Personen nahezu aus, wahrend alle anderen Gemeinden des
Untersuchungsgebiets iber einen Uberschuss an Auspendlerinnen und -pendlern verfiigen

(vgl. STATISTIK AUSTRIA 2011).
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AbschlieBend sollen nun die in Kapitel 2.1.2 zusammengefasste Geschichte vom Bau und
Ausbau der Pottendorfer Linie sowie die gerade dargestellte Bevolkerungsentwicklung der
Region in einen Zusammenhang gebracht werden. Abbildung 7 zeigt die Entwicklung der
Bevolkerungszahlen in den Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie seit dem Jahr 1869.
Zur besseren Vergleichbarkeit der verschieden grolen Gemeinden sind die
Einwohnerinnen- und Einwohnerzahlen in Prozent mit Basisjahr 1869 dargestellt. Zudem
wurden wichtige Ereignisse in der Entwicklung der Pottendorfer Linie auf der Zeitleiste
markiert. Die Abbildung zeigt, dass unmittelbar nach der Er6ffnung der Pottendorfer Linie
in den Jahren 1871 bis 1875 ein Bevolkerungsanstieg in den Gemeinden Achau und
Ebreichsdorf, spater auch Hennersdorf, zu beobachten war, der prozentuell Gber den
Bevolkerungsanstieg Niederdsterreichs hinausging. Insbesondere zwischen 1880 und 1890
wuchs die Bevolkerung der Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie im Vergleich zu
gesamt Niederdsterreich stark. Ab dem Jahr 1940 sank diese jedoch wieder vergleichsweise
stark, wahrend in gesamt Niederosterreich nur eine leichte Tendenz der
Bevolkerungsabnahme beobachtbar war. Etwa 1960 begann in jeder Gemeinde des
Untersuchungsgebiets ein erneuter Bevolkerungsanstieg (Ebenfurth mit Verzégerung etwa
1990). Dieser verstarkte sich in den folgenden Jahrzehnten, als die Pottendorfer Linie
erstmals elektrisch betrieben und der Abschnitt zwischen Wampersdorf und Wiener
Neustadt zweigleisig ausgebaut wurde. Insgesamt wuchs die Bevolkerung entlang der
Pottendorfer Linie seit 1869 um fast 150 Prozent, wahrend die Bevélkerung gesamt
Niederdsterreichs nur um etwa 50 Prozent wuchs. Dieses iberproportionale Wachstum
begann um das Jahr 1960 und hatte zwischen den Zdhlungen 1981 und 1991 seinen
Hohepunkt, als die Bevolkerungszahl innerhalb von zehn Jahren um 20 Prozent anstieg (vgl.

STATISTIK AUSTRIA 2011, LEOPOLD 2017: 1-3).
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2.2 Relevante Begriffsdefinitionen

Die in dieser Arbeit durchgangig verwendeten Begriffe theoretisches Fléchenpotenzial und

theoretisches Einwohnerinnen- und Einwohnerpotenzial sind keine in der Fachliteratur

einheitlich definierten. Die Definitionen, mit welchen in dieser Masterarbeit gearbeitet

wird, gleichen jenen von Stefanie Doringer, Peter Gorgl und Johannes Huemer. Das liegt

daran, dass im Zuge der Masterarbeit Daten gewonnen werden sollen, die mit jenen der

vorangegangen Forschung vergleichbar sind. Dies ist nur mit einer vergleichbaren

Begriffsdefinition moglich.




Als theoretisches Fldchenpotenzial gilt bei Doéringer, Gérgl und Huemer die Gesamtheit aller
Flachen, die in einem hochstens 300 Meter langen FuBweg zu einer der Haltestellen liegen,
die unbebaut oder wenig genutzt sind und deren Widmung eine Bebauung theoretisch
moglich macht (vgl. DORINGER et al. 2014: 14). Diese Definition des theoretischen
Flachenpotenzials wird flir diese Masterarbeit Gbernommen. Flachen mit einer der
niederdsterreichischen Widmungen BA Bauland-Agrargebiet, BW Bauland-Wohngebiet,
BO Gebiete fiir erhaltenswerte Ortsstrukturen, BK Bauland-Kerngebiet, BS Bauland
Sondergebiet und BKH Bauland-Kerngebiet-Handelseinrichtungen werden in der
Widmungskategorie Wohnbau zusammengefasst, da man sie theoretisch fiir die Errichtung
von Wohnungen nutzen kdnnte. Sie werden in weiterer Folge auch fiir die Berechnung des
theoretischen EW-Potenzials herangezogen. Flachen mit der Widmung BB Bauland-
Betriebsgebiet und Bl Bauland-Industriegebiet werden in der Widmungskategorie
Betriebsgebiet zusammengefasst. Sie konnten theoretisch als Standorte fir
Betriebsansiedelungen genutzt werden. Zuletzt werden noch die Widmungen Gspo
Griinland-Sportstétten und Gkg Griinland-Kleingdirten in der Widmungskategorie Sonstiges
zusammengefasst. Alle anderen moglichen Widmungen lassen keine fir die
Siedlungserweiterung relevante Bebauung zu und werden in der Analyse daher nicht

beriicksichtigt (vgl. DORINGER et al. 2014: 17).

Die aufgrund ihrer Widmung relevanten Flachen werden weiter unterschieden nach dem
Grad ihrer voraussichtlichen Aktivierbarkeit. Unter Aktivierungsgrad | fallen unbebaute
Parzellen. Bei diesen geht man davon aus, dass sie mit einer hohen Wahrscheinlichkeit
aktiviert und fir die Siedlungserweiterung genutzt werden kénnen. Unter Aktivierungsgrad
Il fallen Parzellen, die eine geringfligige Bebauung oder Nutzung aufweisen und damit
untergenutzt sind. Zu dieser Kategorie gehoren beispielsweise Grundstlicke, die durch
Swimmingpools, Gartenhlitten oder Gartengestaltung genutzt und einer anliegenden
Parzelle eindeutig zugeordnet sind, sowie Lagerpldtze oder Sportpldtze ohne relevante

Bebauung (vgl. DORINGER et al. 2014: 17-18).

Zudem wird auch das theoretische Einwohnerinnen- und Einwohnerpotenzial (kurz EW-
Potenzial) bestimmt. Dieses gibt an, fir wie viele Personen mit dem theoretischen

Flaichenpotenzial Wohnraum geschaffen werden kénnte (vgl. DORINGER et al. 2014: 82).



2.3 Methodik der Bearbeitung

Der Beantwortung der Forschungsfragen voraus geht eine theoretische Literaturarbeit, die
vor allem fir die Kapitel eins bis vier relevant sein wird. In einem nachsten Schritt erfolgt
eine Erhebung und Analyse von Daten, deren Vorgangsweise im Folgenden naher erlautert

wird.

2.3.1 Vorgangsweise bei der Ermittlung des theoretischen
Flachenpotenzials

Zundachst wir die Ausstattung der zwolf Bahnhofe entlang der Pottendorfer Linie analysiert,
da diese maRgeblich beeinflusst, wie attraktiv die Nutzung des Bahnhofes und der S-Bahn
als offentliches Verkehrsmittel fir die Bewohnerinnen und Bewohner des
Bahnhofsumfelds ist. Daflr wird erhoben, ob der jeweilige Bahnhof an einer ein- oder
zweigleisigen Strecke liegt, ob er durch S-Bahnen und/oder Regionalbahnen bedient wird,
ob das Bahnhofsgebdude genutzt wird, ob LarmschutzmaRnahmen im Bahnhofsumfeld
getroffen wurden, wie der Zugang zu den Bahnsteigen gestaltet wurde, inwiefern der
Bahnhof barrierefrei zuganglich ist, und ob Park and Ride-Anlagen zur Verfligung stehen.

Dies wird durch Begehung der Bahnhofe erhoben sowie mit Hilfe von Fotos dokumentiert.

AnschlieBend folgt die Ermittlung des theoretischen Flachenpotenzials der zwolf
Bahnhofsumgebungen. Zentrales Arbeitsmittel dafiir ist die Software ArcGIS Online. In
diese werden die von basemap zur Verfligung gestellten Karten Geoland Basemap
Orthofoto und Geoland Basemap Overlay eingefiigt. Somit kann in ArcGIS Online mit
Orthofotos aus dem Zeitraum 2018 bis 2019 sowie mit einem Overlay aus Straflen und

Beschriftungen gearbeitet werden.

In einem ersten Schritt werden alle Flachen ausfindig gemacht, die in einem FuBweg von
maximal 300 Metern zu einem der Bahnhofe liegen. Daflir wird die Funktion
Wegbeschreibung in ArcGIS Online genutzt, mit der die Strecke des FuRweges zwischen
zwei Punkten auf der Karte gemessen werden kann. Als Anfangspunkt der FuBwege wird
jener Punkt gewahlt, der auf dem StraBennetz des Overlays liegt und dem Eingang des
jeweiligen Bahnhofs am nachsten ist. In manchen Fallen liegt dieser Punkt direkt am
Eingangsbereich des Bahnhofs. In manchen Fallen sind jedoch Bahnhofsvorplatze oder

dhnliches nicht im Stralennetz enthalten, was bedeutet, dass der Punkt sich vor dem



Bahnhofsvorplatz befindet und die Strecke zum Uberqueren des Platzes nicht in der 300-
Meter-Strecke enthalten ist. Auch nicht enthalten sind Wege innerhalb des Bahnhofes, da
diese von Faktoren wie persodnlichen Vorlieben oder Voraussetzungen (Wahl zwischen
Aufzug oder Treppe) oder dem Zielbahngleis abhdangen. Einige Bahnhofe sind jedoch mit
mehr als einem Eingang ausgestattet, hier werden mehrere Anfangspunkte gesetzt —
jeweils ein Anfangspunkt an jedem Eingang. Von diesen Anfangspunkten aus werden 300
Meter FuRBweg in jede Richtung gemessen, wobei auch hier nur Strallen und Wege
berlicksichtigt werden, die im StraBennetz von basemap enthalten sind, das schliet
beispielsweise Trampelpfade aus der Bericksichtigung aus. Ausgewahlt werden
anschlieRend jene Parzellen, die einen Zugang zur StraRRe haben, der innerhalb dieser 300
Meter liegt. Dies gilt auch fiir Parzellen, die so grof} sind, dass bei einer Bebauung
zusatzliche Wege fiir die innere ErschlieBung notwendig waren, welche den Fulweg zum
Bahnhof auf mehr als 300 Meter erhéhen wiirden. Parzellen innerhalb eines bebauten
Gebiets, die alle Auswahlkriterien (Widmung, fehlende Bebauung) erfiillen, aber eigentlich
auBerhalb des 300-Meter-FulBwegs liegen, werden dennoch zum theoretischen
Flachenpotenzial gezahlt, wenn sie direkt an Parzellen des theoretischen Flachenpotenzials
anschlielRen, die innerhalb des 300-Meter-FuBwegs liegen. Bei Parzellen am Ortsrand wird
dies nur dann getan, wenn sie mit Parzellen des theoretischen Flachenpotenzials innerhalb
des 300-Meter-FuRBwegs eine eindeutig zusammenhangende Flache bilden, beispielsweise
durch eine gemeinsame, landwirtschaftliche Bewirtschaftung (vgl. DORINGER et al. 2014:
15). Diese Flachen werden dann als angeschlossene freie Parzellen bezeichnet und zahlen

zum theoretischen Flachenpotenzial.

Der Vorteil davon, einen FuRweg von 300 Metern und nicht einen 300-Meter-Radius um
den Bahnhof zu verwenden, ist, dass diese Methode realitatsgetreuer ist. Mangel in der
verkehrstechnischen ErschlieBung der Bahnhofe kommen bei dieser Methode zum
Vorschein (vgl. DORINGER et al. 2014: 12). So ist es bei einigen Bahnhéfen sogar der Fall,
dass nur Parzellen auf einer Seite der Gleise innerhalb eines 300-Meter-FulBwegs erreichbar
sind, wahrend es einen bei weitem langeren FulRweg bendtigt, zu den Parzellen auf der

anderen Seite der Gleise zu gelangen.

Das Ergebnis dieser Auswertung wird mit Hilfe des Bildbearbeitungsprogrammes Affinity
dargestellt. Mit diesem wird der Flachenwidmungsplan der jeweiligen Gemeinde auf das

300-Meter-Umfeld des Bahnhofs zugeschnitten, um damit weiter zu arbeiten. Die



Flachenwidmungsplane der Gemeinden Hennersdorf, Achau, Miinchendorf, Ebreichsdorf,
Ebenfurth und Wiener Neustadt sind online verfligbar. Jener Eggendorfs wurde mir auf

Nachfrage zugeschickt und jener Pottendorfs wird im NO-Altas online eingesehen.

Mit dieser Datengrundlage werden anschlieBend jene Parzellen ermittelt, die laut
Flachenwidmungsplan mit einer Widmung der Kategorie Wohnbau, Betriebsgebiet oder
Sonstiges (siehe Kapitel 2.2) versehen sind. Unter diesen werden anschlielend jene mit
Aktivierungsgrad | oder Aktivierungsgrad Il ausgewahlt, die also unbebaut oder nur
geringfligig bebaut sind. Welche Parzellen wie genutzt beziehungsweise bebaut sind, wird

mit Hilfe des Geoland Basemap Orthofotos in ArcGIS Online ermittelt.

Parzellen, die alle Kriterien erflllen und somit zum theoretischen Flachenpotenzial zdhlen,
werden in einer Excel-Tabelle mit folgenden Attributen aufgelistet: Grundstiicksnummer,
Widmung, Aktivierungsgrad und Flache des Grundstiicks. Die Grundstlicksnummern
werden in den meisten Fdllen dem Flachenwidmungsplan entnommen, wo dies nicht
moglich ist, wird dafiir der NO-Altas online eingesehen. Die Fliche jedes Grundstiicks wird
je nach Gegebenheit ebenfalls dem NO-Atlas entnommen oder mit der Funktion Fldche
messen in ArcGIS Online (ndherungsweise) ermittelt. Besitzen Grundstiicke zwei
Widmungen, wobei eine davon keine Bebauung zuldsst, beispielsweise Ggii Griingiirtel, so
wird nur jene Flache des Grundstlicks gemessen, die bebaut werden kann. Mit dieser
Grundlage wird anschlieRend das theoretische Flachenpotenzial der Bahnhofsumgebungen

entlang der Pottendorfer Linie berechnet.

2.3.2 Vorgangsweise bei der Ermittlung des theoretischen EW-Potenzials

Fir die Ermittlung des theoretischen EW-Potenzials wird ausschlieflich jener Teil des
theoretischen Flachenpotenzials herangezogen, der in die Widmungskategorie Wohnbau
fallt, also alle Parzellen, auf welchen die Errichtung neuer Wohnhauser zulassig ist. Flachen
dieser Widmungskategorie mit Aktivierungsgrad | werden als leichter aktivierbar
eingeschatzt. Unter anderem wegen der verschiedenen, in dieser Methodik nicht
ermittelten, Grundstiickseigentlimerinnen und -eigentiimern kann hier dennoch nicht mit
einem Aktivierungsgrad von 100 Prozent gerechnet werden. Wie auch in der Untersuchung
von Doringer, Gorgl und Huemer, wird bei diesen Parzellen daher ein Aktivierungsgrad von
80 Prozent angenommen, mit der Annahme eines Planungszeitraums von 15 bis 20 Jahren.

Bei jenen Flachen mit Aktivierungsgrad Il wird aufgrund der vorhandenen, teilweisen



Bebauung beziehungsweise Nutzung von einem niedrigeren Aktivierungsgrad von 30
Prozent ausgegangen (vgl. DORINGER et al. 2014: 17-18). Zudem wird je nach Lage des
Bahnhofs eine bestimmte Bebauungsdichte angenommen. Doringer, Gorgl und Huemer
folgend werden dafiir Dichtewerte von 70 Personen pro Hektar fir Bahnhofe in
Ortsrandlagen und 170 Personen pro Hektar fir Bahnhofe in integrierten Lagen
herangezogen. Bei Bahnhofen in peripheren Lagen wird davon ausgegangen, dass diese
nicht fiir die Schaffung von neuem Wohnraum genutzt werden kénnen (vgl. DORINGER et
al. 2014: 82). Mit diesen Festlegungen kann das theoretische EW-Potenzial jedes

Bahnhofsnahbereichs und des gesamten Untersuchungsgebiets berechnet werden.

AnschlieBend werden das theoretische Flachenpotenzial sowie das theoretische EW-
Potenzial jedes Bahnhofumfelds mit Hilfe von Excel in Form von Tabellen und Diagrammen
dargestellt. Mit den Ergebnissen dieser empirischen Arbeit kann der erste Teil der

Forschungsfragen im flinften Kapitel beantwortet werden.

2.3.3 Vorgangsweise bei der Analyse der Entwicklung von 2014 bis 2020

Fiir das sechste Kapitel werden die selbst erhobenen Daten mit jenen der Untersuchung
von Doringer, Gorgl und Huemer aus dem Jahr 2014 verglichen. Zwei Bahnhofe und ihre
Nahbereiche, die sich besonders stark beziehungsweise besonders wenig verandert haben,
werden aullerdem ndher vorgestellt. Daflir werden die Orthofotos der letzten Jahre
miteinander verglichen, um ndher zu bestimmen, welche Bauprojekte seit der letzten

Erhebung verwirklicht wurden.



3 Theoretische EinfUhrung in das
Wechselspiel von offentlichem
Verkehrsnetz- und Siedlungsentwicklung

3.1 Ausgangslage: Siedlungsentwicklung und Mobilitat
im Stadtumiland

Eine Stadt ist nicht denkbar ohne ihr Umland und ebenso wenig kann das Umland einer
Stadt unabhdngig von der Stadt selbst gedacht werden. Stadt und Umland stehen in
gegenseitiger Abhangigkeit: Wahrend Stadtbewohnerinnen und -bewohner auf die
Angebote und Freirdume der Umgebung und auf die dort vorhandene Nachfrage
angewiesen sind, nutzen die Menschen aus der Umgebung die Stadt als Arbeitsplatz,
Bildungsort, Einkaufsmdglichkeit und zur Freizeitgestaltung (vgl. PRIEBS 2019: 14). Eine
Stadt und ihr Umland stehen in einer funktionalen Verbindung zueinander, die jedoch einer
historischen Veranderung unterliegt. Ebenso haben sich auch die Verkehrsnetze in
Stadtregionen gewandelt und dadurch auch das Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung.

Ebendiese Prozesse sollen im Folgenden mit Hilfe von Fachliteratur beschrieben werden.

3.1.1 Suburbanisierung und ihr Zusammenhang mit dem Ausbau des
Verkehrsnetzes

Erste Tendenzen der Suburbanisierung zeigten sich in Europa beginnend mit dem 18.
Jahrhundert. Der Begriff Suburbanisierung war damals jedoch noch nicht in Verwendung,
er setzte sich erst in den 1970er-Jahren in den Raum- und Sozialwissenschaften des

deutschsprachigen Raumes durch.

Axel Priebs definiert Suburbanisierung folgendermalien:

»Darunter wird ein Dekonzentrationsprozess verstanden, der durch die Verlagerung
stddtischer Funktionen liber die Stadtgrenze hinweg und die Ansiedelung neuer

Funktionen im Umland der grofien Stddte entsteht” (PRIEBS 2019: 19).



Durch die Suburbanisierung steigt schrittweise die Bedeutung des Stadtumlandes, dennoch
bleibt immer eine Verbindung zwischen Stadtumland und Kernstadt in mehreren
Funktionen bestehen. Obwohl auch die Kernstadt in einigen Funktionen auf das Umland
angewiesen ist, ist das Umland dennoch der Kernstadt funktional untergeordnet (vgl.
PRIEBS 2019: 19). Suburbanisierung geht meist einher mit einer Abnahme von Wohn- oder
Arbeitsbevolkerung in der Kernstadt, zumindest relativ in Bezug auf den gesamten

Ballungsraum betrachtet (vgl. PRIEBS 2019: 28).

Die Tendenz zur Suburbanisierung verstarkte sich im Laufe des 19. und 20. Jahrhunderts.
Sie zeigte sich zunachst in einem vermehrten Anschaffen von Sommerwohnsitzen
auBerhalb der Stadtgrenzen durch die wohlhabende Stadtbevdlkerung. Antrieb dafiir war
die immer starker wachsende Ablehnung gegeniiber der sogenannten steinernen Stadt mit
ihren teilweise schlechten hygienischen, gesundheitlichen und sozialen Zustanden und der
immer groRer werdende Wunsch nach der Natur auBerhalb der Stadt. Mit der Zeit wurden
aus den Zweitwohnsitzen eigenstandige Wohnorte im Stadtumland, die vor allem aufgrund
der besseren Luftqualitdit und der hoheren Sicherheit unter der reicheren
Bevolkerungsschicht hoch angesehen waren. Es folgte die Verlagerung einiger weiterer
stadtischer Funktionen, wie beispielsweise flachenbeanspruchende Fabrikanlagen,
Schlachthéfe oder Rangierbahnhofe, ins Stadtumland (vgl. PRIEBS 2019: 18-20).
Dominierend war fiir das Stadtumland jedoch zu dieser Zeit noch die Funktion Wohnen.
Die meisten zentralen Funktionen waren noch in der Kernstadt lokalisiert, weswegen das
Umland zu sogenannten Schlafstddten wurde, die sich an jedem Werktag vormittags
entleerten. Die steinerne Stadt und ihr Umland waren Komplementarrdume, die durch
Strome des Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitpendelns verbunden waren (vgl. BORSDORF und
BENDER 2010: 146). Als Gegenbewegung zur steinernen Stadt und ihrer schlechten
Lebensqualitdt entstand schlieflich das dominierende Leitbild eines aufgelockerten
Stadtebaus. Das verstarkte die Ausdehnung der Besiedelung liber die Stadtgrenzen hinweg
in das Umland der Stadte und fihrte zu einer Inanspruchnahme grofRer neuer Flachen.
Dieses Phdanomen, von dem heute oftmals negativ behaftet von Zersiedelung gesprochen
wird, fihrte damals nicht nur zu verstarkter Suburbanisierung, sondern auch zur Steigerung

der Lebensqualitat der Stadtbevolkerung (vgl. PRIEBS 2019: 21-25).

Ein merklicher Schub in der Suburbanisierung Europas GroRstadte geschah in der Zeit

zwischen Erstem und Zweitem Weltkrieg. Der Grund dafir war die damals stattfindende



technische Entwicklung von Massentransportmitteln und damit verbunden der Bau der
ersten Bahnlinien aus der Kernstadt in das Umland. Damit wurde es praktikabel, im
Stadtumland zu wohnen und in der Stadt zu arbeiten, weswegen die Errichtung suburbaner
Wohnsiedlungen einen starken Anstieg erlebte (vgl. PRIEBS 2019: 20). Nun zog es nicht nur
die wohlhabende Bevdlkerungsschicht aus den Kernstadten in das Umland, sondern auch
Teile der Mittel- und Unterschicht (vgl. HEINEBERG 2014: 57). Zusatzlich dnderte dies die
Richtung der Suburbanisierung: Wahrend sich die Bebauung anfangs ringformig tber die
Stadtgrenzen ausgedehnt hatte, folgte sie nun vorrangig den Richtungen der Bahnlinien
(vgl. PRIEBS 2019: 20). Somit war bereits in diesem Zeitraum die Wechselwirkung von

Verkehrsnetz- und Siedlungsentwicklung deutlich sichtbar.

Es blieb allerdings nicht bei einer Verlagerung von Wohnstandorten in das Stadtumland. In
der Zwischenkriegszeit begann in vielen europdischen Landern die industrielle
Suburbanisierung, die bis in die 1970er-Jahre andauerte. Ein groRer Teil der
Industriebetriebe, die bis dahin noch in der Kernstadt angesiedelt waren, wanderten nun
auch aulerhalb der Stadtgrenzen. Es folgte eine Suburbanisierung von
Dienstleistungsbetrieben wie dem Handel und haushaltsbezogener Dienste, beginnend in
den 1970er-Jahren (vgl. PRIEBS 2019: 27). Flachenintensive Anlagen wie Einkaufszentren
und Fachmarktagglomerationen entstanden erstmals im Stadtumland, das viel freien Raum
bot. Hinzu kamen Biirocities, Bildungseinrichtungen und andere Dienstleistungsbetriebe
(vgl. BORSDORF und BENDER 2010: 147). Hoherwertige, unternehmensorientierte
Dienstleistungsbetriebe und Freizeit- und Erholungsanlagen begannen schlieRlich in den
1990er-Jahren ihre Standorte ins Stadtumland zu verlagern. Somit fand im 20. Jahrhundert
in vielen europdischen GroRstadten eine Suburbanisierung aller Wirtschaftssektoren statt
(vgl. PRIEBS 2019: 27). Nur Betriebe der hochstrangigen Tatigkeiten des tertidren und
quartaren Sektors blieben meist in der Kernstadt angesiedelt (vgl. HEINEBERG 2014: 58).

Die Suburbanisierung des 20. Jahrhunderts hatte auch Auswirkungen auf die
Verkehrsinfrastruktur. Es entstanden erhebliche Kosten beim Bemuihen sowohl Strallen als
auch Linien des 6ffentlichen Verkehrs ins Stadtumland auszubauen. Gleichzeitig kam es zu
einer teilweise Unterauslastung des offentlichen Verkehrsnetzes der Kernstadt (vgl.
HEINEBERG 2014: 45). Dies zeigt wiederum die enge Beziehung zwischen der

Siedlungsentwicklung und jener des Verkehrsnetzes.



3.1.2 Gegenbewegungen zur Suburbanisierung: Desurbanisierung und

Reurbanisierung

Der Verlauf der Entwicklung von Stadtregionen wird oftmals mit dem Modell von van den
Berg aus dem Jahr 1982 beschrieben. Das Modell der vier Phasen der Stadtentwicklung
sieht vier Entwicklungsschritte vor, die eine Stadt durchlduft. Der erste ist die Phase der
Urbanisierung, die in Deutschland wahrend der Industrialisierung stattfand und in der sich
groRe Stadte bildeten und wuchsen. Darauf folgt die Phase der Suburbanisierung, in der
das Umland der Stadte an Einwohnerinnen und Einwohnern gewinnt, wie im

vorangegangenen Kapitel beschrieben (vgl. PRIEBS 2019: 29).

Die dritte Phase des Modells nach van den Berg ist die Phase der Desurbanisierung. Diese
beschreibt einen der Suburbanisierung dhnlichen Prozess, welcher jedoch nun im weiteren
Umland der Stadte und im landlichen Raum stattfindet. Es handelt sich also um eine
Suburbanisierung grofRerer Raume, wie Gaebe es 1987 beschreibt. Die Stadt und ihr
ndaheres Umland selbst werden durch die Desurbanisierung geschwacht und verlieren an
Attraktivitdt, wodurch Arbeitsplatze, Wohnbevoélkerung und Infrastrukturinvestitionen
abnehmen (vgl. PRIEBS 2019: 29). Das wahrenddessen aufgrund von Suburbanisierung
stattfindende Wachstum im Stadtumland kann in dieser Phase die allgemeine Schwachung
der Stadtregion nicht mehr ausgleichen (vgl. HEINEBERG 2014: 58). Dieser Prozess fand vor
allem in den USA und in westlichen Industriestaaten in den 1970er-Jahren statt und wurde

danach von anderen Entwicklungen abgel6st (vgl. PRIEBS 2019: 29-30).

Die vierte Phase in van der Bergs Modell ist die Phase der Reurbanisierung der Stadte, in
welcher diese wieder Wachstum erleben. Es konnte nachgewiesen werden, dass nach der
Suburbanisierungsphase der 1990er-Jahre viele groRe deutsche Stadte wieder
Wanderungsgewinne verzeichneten (vgl. PRIEBS 2019: 29-32). Ursache der
Reurbanisierung sind unter anderem Investitionen zur Sanierung und Erneuerung der
historischen Stadte. Die vier Phasen der Stadtentwicklung — Urbanisierung,
Suburbanisierung, Desurbanisierung und Reurbanisierung — missen jedoch nicht
zwingenderweise hintereinander stattfinden. In den USA konnten beispielsweise Trends
der Desurbanisierung und der Reurbanisierung zeitgleich beobachtet werden (vgl.

HEINEBERG 2014: 59).



3.1.3 Leben und Mobilitat in unseren postsuburbanisierten Raumen

Seit dem Ende der 1980er-Jahre sind in vielen Stadtregionen neue Entwicklungen zu
beobachten, die im Kontext der Globalisierung, Desindustrialisierung und des sozialen und
demographischen Wandels stattfinden. Das Stadtumland entwickelt eine eigene Dynamik
und wird nun mehr und mehr zu einem selbststandigen Raum (vgl. PRIEBS 2019: 30). Der
allgemeine Wohlstand der Bevdlkerung wachst und damit auch der Wunsch nach mehr
individuellem Wohnraum. Dazu steigen die Bevolkerungszahlen, was insgesamt zu einer
Wohnungsknappheit in den Stadten fiihrt und zu einer Auswanderung ins Umland, quer
durch alle Bevolkerungsschichten. Zusatzlich entstehen im Umland immer mehr
Arbeitsplatze  durch  Einkaufszentren, = Fachmarktagglomerationen, hochrangige
Dienstleistungsunternehmen sowie Bildungs- und Gesundheitseinrichtungen, die ihren
Standort eben dorthin verlagern. Freizeit- und Erholungseinrichtungen entstehen und das
Stadtumland wird zu einem attraktiven Wohnort und Lebensraum fiir Menschen mit
vielfaltigen Lebensstilen. Die Bevolkerung wohnt, arbeitet und versorgt sich nun im Umland
und verbringt auch ihre Freizeit dort, womit die Kernstadt ihre Stellung als alleiniges

Zentrum verloren hat (vgl. BORSDORF und BENDER 2010: 150).

Die Postsuburbanisierung macht sich auch durch Veranderungen des Verkehrsnetzes
bemerkbar, wobei sich die beiden Entwicklungen gegenseitig beeinflussen und bedingen.
Tangentiale  Verkehrslinien nehmen zu und es bilden sich netzartige
Verkehrsverflechtungen in der Stadtregion, welche Zeichen dafiir sind, dass sich das
Mobilitdatsverhalten der Menschen verandert. Die Kernstadt verliert zunehmend ihre Rolle
als einziges Zentrum im Ballungsraum und es entwickelt sich ein differenziertes
funktionales System im Stadtumland. Unterschiedliche Standorte im Umland spezialisieren
sich auf unterschiedliche Funktionen, die von der Bevélkerung selbstverstandlich anstelle
des friheren Zentrums, der Kernstadt, genutzt werden. So entwickelt sich das Stadtumland
nach und nach zu einem eigenstandigen Raum, der mit dem Begriff Postsuburbia

bezeichnet werden kann (vgl. PRIEBS 2019: 30).

Andere Autorinnen und Autoren haben andere Bezeichnungen fiir diesen neuen
Raumtypus gefunden, der im Umland unserer Stadte existiert. Bei den Schweizern Baccini
und Oswald 1999 heiRt er Netzstadt, Eisinger und Schneider nennen ihn 2003 urbanscape
oder Stadtland und in Frankreich fanden Piron und Dubois-Taine 1998 den Begriff ville
émergente (vgl. BORSDORF und BENDER 2010: 147). Thomas Sieverts nennt einen solchen



Raum Zwischenstadt, eine Art der verstadterten Landschaft oder der verlandschafteten
Stadt. Die Zwischenstadt entspricht laut Sieverts nicht dem Idealbild der kompakten Stadt
und auch nicht dem Idealbild der intakten Naturlandschaft auf dem Land, ist jedoch
unveranderbare Realitat (vgl. SIEVERTS 2005: 8). Sie ist ein Raum mit einer Vielzahl an
Zentren, die meist nur einer Funktion zugeordnet werden. Aufgrund der hohen
Kundenzahlen, ab welcher solche Zentren erst profitabel sind, und aufgrund der allgemein
steigenden Wohnfldche pro Person, liegen diese Zentren in einiger Entfernung zueinander.
Der Lebensraum der Menschen hat sich so von der Flache zu einzelnen Inseln entwickelt.
Das begiinstigt die verstiarkte Nutzung des problembehafteten Autos als

Fortbewegungsmittel, um diese Zentren zu erreichen (vgl. SIEVERTS 2005: 87).

Um diesem Problem entgegenzuwirken, ist es umso wichtiger, bei Bauvorhaben zur
Entstehung neuer Zentren und neuer Wohngebiete sinnvolle Lagen an den Haltepunkten
von offentlichen Verkehrsmitteln zu priorisieren. Zudem muss das 6ffentliche Verkehrsnetz
an die neuen Mobilitdtsbediirfnisse der Bevolkerung angepasst werden, wahrend
zeitgleich auch Veranderungen im Offentlichen Verkehrsnetz ein verdndertes
Mobilitatsverhalten bewirken. Insbesondere der S-Bahn kommt als wichtiges 6ffentliches
Nahverkehrsmittel eine zentrale Rolle als Alternative zum motorisierten Individualverkehr
zu. Wie die S-Bahn in den beiden vergangenen Jahrhunderten entwickelt und

weiterentwickelt wurde, ist Thema des nachsten Unterkapitels.

3.2 Die Entwicklung und Bedeutung der S-Bahn als
offentliches Nahverkehrsmittel

Menschen nutzen Verkehrsmittel um zum Arbeitsplatz, zur Ausbildungsstatte, zu
Versorgungseinrichtungen und Freizeitinfrastrukturen zu gelangen. Mobil zu sein ist ein
Grundbediirfnis des Menschen, weswegen es eine zentrale Aufgabe der Raumplanung
darstellt, flr gut ausgebaute Verkehrswege zu sorgen. Vor dem Hintergrund des Zieles
okologischer Nachhaltigkeit liegt besonderes Augenmerk darauf, ein gut funktionierendes

offentliches Nachverkehrsnetz zu errichten (vgl. PRIEBS 2019: 145).

Wie bereits im vorangegangenen Kapitel gezeigt, wandelte sich dieses Verkehrsnetz,
insbesondere das offentliche Nahverkehrsnetz, im Laufe der Stadtentwicklung und der

Besiedelung des Umlands der Stadte. Neue Massentransportmittel machten Wohnbau im



Stadtumland moglich und Veranderungen in der Siedlungsstruktur bedingten wiederum
Veranderungen im Verkehrsnetz. Im folgenden Kapitel soll die historische Entwicklung nun
mit besonderem Augenmerk auf das Verkehrsnetz dargestellt werden. Es soll
zusammengefasst werden, wie sich die S-Bahn im globalen Kontext etablierte und welche

Bedeutung sie als 6ffentliches Nahverkehrsmittel fir die Menschen hatte und hat.

In vielen Landern wurde seit den 1840er-Jahren mit dem Bau eines dichten
Eisenbahnnetzes begonnen. Die Eisenbahnlinien liefen meist sternférmig auf die Stadte zu
und wurden sowohl fir den Fernverkehr als auch fir den 6ffentlichen Nahverkehr aus den
Vororten genutzt. In den Stadten selbst bestand das o6ffentliche Verkehrsnetz aus
Omnibussen und StraBBenbahnen, die jedoch beide noch von Pferden gezogen wurden, bis
1881 die elektrische Straflenbahn und spater der motorisierte Omnibus die Beférderung
einer groReren Personenzahl moglich machten (vgl. PRIEBS 2019: 145). Im GroRraum
Londons eroffnete aullerdem im Jahr 1863 die weltweit erste Untergrundbahn, die
daraufhin zu einem System von Untergrundbahnen in der Stadt und auBerhalb wuchs.
Entlang der neuen Haltestellen im Stadtumland entstanden neue Siedlungen. Auch in
anderen europdischen Stadten sowie in New York wurden Untergrund- und
Hochbahnlinien fiir den offentlichen stadtischen Nahverkehr gebaut, die jedoch meist an
den Stadtgrenzen endeten. Aullerhalb nutze man die klassischen Eisenbahnlinien (vgl.
PRIEBS 2019: 20). Dadurch bestand in vielen Stadten wie Berlin, London und Paris das
Problem, dass die strahlenformigen Eisenbahnlinien die Menschen nur bis zu
Kopfbahnhofen am Rand der Kernstadt brachten und nicht in einem zentralen Bahnhof in
der Stadt endeten. Das wurde im Beispiel Berlins 1877 durch eine Ringbahn gel6st, die die
Kopfbahnhofe miteinander verband, und schlieBlich 1882 auch durch eine Ost-West-
Verbindung (vgl. PRIEBS 2019: 146). Erst Ende des 19. und Anfang des 20. Jahrhunderts
wurden Nahverkehrssysteme fiir die meisten Stadtregionen entwickelt, die Untergrund-
und Hochbahnen mit Bussen, StraRenbahnen, Eisenbahnen und auch mit den ersten

Schnellbahnen verbanden (vgl. PRIEBS 2019: 20).

Anfang des 20. Jahrhunderts wurde das 6ffentliche Nahverkehrssystem jedoch zugleich vor
neue Herausforderungen gestellt. Industrie und Gewerbe verursachten an vielen Orten
starke Emissionen, weswegen sich die Trennung der Funktionen als Idealbild etablierte.
Dieses wurde in der Charta von Athen im Jahr 1933 als zentrales Leitbild fiir den Stadtebau

der Zukunft festgemacht. Dadurch wurde zwar konfliktreichen Nachbarschaftssituationen



entgegengewirkt, jedoch fihrte dies auch zu Problemen fiir den 6ffentlichen Verkehr. Die
grofReren Distanzen bauten auf vermehrtem Individualverkehr auf, weswegen die Charta

von Athen heutzutage haufig kritisiert wird (vgl. PRIEBS 2019: 23).

Dennoch entwickelte sich das Bahnnetz in vielen europadischen Stadten in dieser Zeit weiter
und die Geschichte der S-Bahn begann. In den 1920er-Jahren I6sten elektrisch betriebene
Bahnen jene dampfbetriebenen im Berliner Vorortverkehr ab. Seit 1930 wird die Berliner
Schnellbahnstrecke nun S-Bahn genannt. Das S-Bahnnetz Berlins wurde in den folgenden
Jahren standig ausgebaut und erweitert. Auch in den GroRrdumen anderer deutscher
Stadte wurden darauffolgend eigenstdandige S-Bahnnetze erdffnet, wie beispielsweise in
Hamburg in den 1930er-Jahren, in Minchen, Kéln, Frankfurt und Stuttgart in den 1970er-
Jahren und in Nirnberg in den 1980er-Jahren. Im GrofRraum Ziirich besteht seit 1990 ein S-
Bahn-System, in Wien schlieRlich seit 2005 und in Graz seit 2007 (vgl. PRIEBS 2019: 146-
149).

Der Begriff Schnellbahn existiert im Wiener Sprachgebrauch jedoch schon bedeutend
langer. In einem Artikel in der Arbeiterzeitung aus dem Jahr 1959 (Abbildung 8) wird von
der Schnellbahn gesprochen, die nun den Arbeitsweg verkiirzen soll. Damit gemeint ist eine
damals noch dampfbetriebene Eisenbahn, die von Niederosterreich kommend nun nicht in
Floridsdorf endete, sondern bis in den Stadtkern zu Praterstern und Hauptzollamt
weiterfUhrte. Die erste elektrische S-Bahn Wiens fahrt seit 1962 zwischen Meidling und
Ganserndorf beziehungsweise Stockerau. Sie wurde so stark genutzt, dass bald doppelte
Garnituren eingesetzt werden mussten. Darauffolgend wurden weitere S-Bahnlinien
gebaut, sodass das S-Bahn-Netz des GroBraum Wiens nun aus 13 S-Bahnlinien und 126
Schienenkilometern besteht (vgl. DER STANDARD 2012). Taglich queren 422 S-Bahnen die
Wiener Stadtgrenze und bringen Pendlerinnen und Pendler aus dem Umland in die Stadt
und wieder zurlick. Somit stellen die Wiener S-Bahnen das Riickgrat des 6ffentlichen Stadt-

Umland-Verkehrs dar (vgl. VCO 2019: 29-30).
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Heute sind insbesondere in Deutschland die S-Bahnnetze der einzelnen Stadtregionen
teilweise so groR, dass sie raumlich ineinander tGibergehen (vgl. PRIEBS 2019: 146-149). Im
Vergleich dazu weisen die klassischen Eisenbahnen, heute auch Regionalziige genannt,
groflere Haltestellenentfernungen auf. Oft mit Doppelstockwaggons bringen sie Personen
aus grolReren Entfernungen in die Stadte und bedienen somit nicht die regionalen, sondern

die intraregionalen Mobilitatsbedirfnisse (vgl. PRIEBS 2019: 163).

Aufgrund der negativen Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs auf Mensch
und Umwelt, muss die Nutzung der S-Bahn und anderer offentlicher Verkehrsmittel zur
Deckung der Mobilitatsbediirfnisse gestarkt werden. Daher wurden
Siedlungsstrukturkonzepte entwickelt, die reduzierend auf die Nutzung des privaten Autos
wirken, denn die enge Wechselwirkung von Siedlungsstruktur und Verkehrsaufkommen ist
unbestritten (vgl. MOTZKUS 2001: 192-196). Im Folgenden wird das Ziel solcher
Siedlungsstrukturkonzepte naher betrachtet, sowie das Achsenkonzept als wichtiges

Siedlungsstrukturkonzept vorgestellt.



3.3 Siedlungsstrukturkonzepte orientiert am
schienengebundenen Nahverkehr

3.3.1 Die Ziele von Siedlungsstrukturkonzepten

Zentral zu erwahnen ist der Begriff der Stadt der kurzen Wege, der als Zielvorstellung
kompakter europdischer Stadte galt. Durch eine Mischung der Funktionen sollten lange
Wege zwischen dem Wohnort, der Bildungs- oder Arbeitsstitte, den
Versorgungseinrichtungen und den Freizeitinfrastrukturen vermieden werden. Durch die
Prozesse der Suburbanisierung und Postsuburbanisierung lassen sich die alltdglichen Wege
der Menschen jedoch nun nicht mehr auf die Kernstadte reduzieren. Es bestehen diffuse
Verkehrsverflechtungen zwischen Gemeinden des suburbanisierten beziehungsweise
postsuburbanisierten Umlands sowie markante Pendelbeziehungen zwischen den
Umlandgemeinden und der Kernstadt. In Kapitel 3.1 wurde beschrieben, dass das
Stadtumland heute meist alle wichtigen Funktionen unabhéngig von der Kernstadt in
eigenen monofunktionalen Zentren bereitstellen kann, was die Zahl von Wohn- und
Arbeitsplatzen im Stadtumland einander angleicht. Dennoch nahmen die Pendlerstrome
zwischen dem Umland und der Kernstadt nicht ab. Ein Grund dafir ist, dass die
Qualifikationen der Bevolkerung der Umlandgemeinden immer weniger mit der Struktur
der dort vorhandenen Arbeitsplatze lbereinstimmen, weswegen sowohl die Zahl der
Pendlerinnen und Pendler aus den Umlandgemeinden in die Stadt als auch aus der Stadt in
die Umlandgemeinden sogar zunahmen. Zu dieser Erkenntnis kamen Untersuchungen der
Stadt Frankfurt. Daher kann heute nicht mehr von der Zielvorstellung einer Stadt der
kurzen Wege gesprochen werden, ohne die regionalen Verkehrsverflechtungen zwischen
der Stadt und ihrem Umland mitzudenken. Ein Siedlungsstrukturkonzept, das den
motorisierten Autoverkehr reduzieren soll, muss daher ein Konzept fiir die Region einer
Stadt inklusive ihres Umlands sein. Ein Konzept fir die Stadte, das an deren Grenzen endet,

reicht nicht mehr aus (vgl. MOTZKUS 2001: 192-196).

An dieser Stelle ist nachzufragen, was denn Siedlungsstrukturkonzepte in der Raumplanung
Uberhaupt sind. In welcher Form werden sie entworfen und welche Funktionen sollen sie

haben? Van Duinen definiert sie, angelehnt an Zonneveld folgendermaRen:

,Rdumliche Konzepte sind in ein Wort oder Bild gefasste Leitbilder oder Leitlinien fiir

die rdumliche Entwicklung und/oder Struktur. Sie kommen sowohl in Wort (oft in



Form von Metaphern) oder auch in Bild vor (Karten, Ikonen).” (VAN DUINEN 2002:
24)

Dabei sollen Konzepte zwei wichtige Funktionen erfiillen: Zum einen sollen sie die
bestehende Situation in einem rdumlichen Gebiet , erfassbar-machen”, sie benennen und
strukturieren. Sie helfen, den Aufbau und die Struktur eines Gebietes besser zu verstehen,
indem sie die komplexe Realitat mit einem Wort oder Bild vereinfachen. Zum anderen
beinhalten Konzepte auch einen Blick in die Zukunft. Sie wirken lenkend und wollen eine
bestimmte zukilnftige rdaumliche Situation erreichen. Die ansprechende Form von
Konzepten als pointierte Worte oder Bilder macht sie zu starken Instrumenten der
Kommunikation. Mit ihnen kénnen die verpackten deskriptiven und normativen Inhalte an
verschiedene Akteurinnen und Akteure weitergeben werden, was sie zu geeigneten
Mitteln macht, um politische Prozesse zu beeinflussen, und insbesondere Einfluss darauf

zu nehmen, wo neuer Siedlungsraum entsteht (vgl. VAN DUINEN 2002: 25).

Ein Siedlungsstrukturkonzept beinhaltet mehrere Ebenen. Kleinrdaumig sollen Neubauten
dort errichtet werden, wo Einrichtungen der technischen und sozialen Infrastruktur wie
Leitungen der Energie- und Trinkwasserversorgung, Schulen, Kindergarten, Geschafte und
haushaltsbezogene Dienstleistungsbetriebe vorhanden sind. Nutzungsmischung soll
Verkehr vermeiden, indem fullaufige Erreichbarkeit moglichst vieler Einrichtungen
gesichert wird. Auf der regionalen Ebene — welcher diese Masterarbeit zuzuordnen ist —
haben Siedlungsstrukturkonzepte zum Ziel, die Siedlungsbereiche mit dem o6ffentlichen
Verkehrsnetz zu koppeln, insbesondere mit den Linien des schienengebundenen
Nahverkehrs. In den USA wird dieser Aspekt mit dem Begriff des Transit Oriented
Development (TOD) bezeichnet. Gleichzeitig sollen Siedlungsstrukturkonzepte ein System
aus Freiraumen zwischen den Siedlungsbereichen erhalten beziehungsweise schaffen. Mit
Hilfe der Konzepte soll insgesamt daflir gesorgt werden, dass auch zukiinftige
Generationen in einer lebenswerten Stadtregion wohnen und ihre Bediirfnisse befriedigen
konnen (vgl. PRIEBS 2019: 76-77). Zusatzlich zur kleinrdumigen und zur regionalen
MaRstabsebene  konnen  Siedlungsstrukturkonzepte auch fliir groRrdumigere
Malstabsebenen, wie ganze Staaten oder Kontinente, entworfen werden (vgl. VAN
DUINEN 2002: 30). Da die vorliegende Arbeit jedoch in der regionalen Betrachtungsebene
angesiedelt ist, wird im Folgenden das Augenmerk auf Siedlungsstrukturkonzepte fir

Stadte und ihr Umland gelegt.



3.3.2 Das Achsenkonzept zur Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf
den schienengebundenen Nahverkehr

Im Laufe der Zeit sind verschiedene Siedlungsstrukturkonzepte fiir Stadtregionen
entstanden. Sie unterscheiden sich aufgrund der verschiedenen gesellschaftlichen und
technischen Rahmenbedingungen, in denen sie entstanden sind. Oft wurden sie mehrmals
weiterentwickelt, verdandert und miteinander kombiniert. Das erste dieser Konzepte ist das
Gartenstadt-Konzept. Es entstand in England im Jahr 1898 und sah vor, im Umfeld der
wenig lebenswerten und ungesunden Industriestddte neue durchgriinte Stadte zu
erbauen. Die Umsetzung dieses Konzepts sorgte zwar fir eine erhéhte Wohnqualitat und
wurde von der Bevdlkerung gut angenommen, flhrte aber auch zu einer flachenmaRigen
VergroBerung der Stadtregion und somit zu erhohtem Verkehrsaufkommen durch
verstarkte Pendlerstrome. Es ist damit vor dem Hintergrund der heutigen Zielvorstellungen
nicht mehr zeitgemaR. Ein weiteres Siedlungsstrukturkonzept war jenes des Green Belt,
eines Griinglrtels, der die Stadt umgibt. Dieser sollte der Ausdehnung der Stadt
entgegenwirken, als Erholungsraum fir die Stadtbevoélkerung dienen und das regionale
Okosystem positiv beeinflussen. In Wien wurde ein solcher Griingiirtel 1905 vom
Gemeinderat beschlossen und ist noch heute Teil des Stadtbildes. Das Problem dieses
Konzepts war jedoch, dass die Ausdehnung der Stadt nicht verhindert, sondern nur
verlagert wurde. Siedlungsbereiche entstanden teilweise weit aulRerhalb des Griinglrtels
und trieben die Zersiedelung erst recht voran. Das Bandstadtkonzept entstand in der Zeit
der Entwicklung neuer Massenverkehrsmittel Ende des 19. Jahrhunderts. Es sah vor, dass
offentliche Verkehrslinien, Wasser- und Stromleitungen gemeinsam in einer raumlichen
Linie gefihrt werden, entlang dieser ein Band aus Siedlungsraum entsteht. Solche
Siedlungsstrukturen wurden in verschiedenen Landern geschaffen oder sind zum Teil

aufgrund geographischer Gegebenheiten natirlich gewachsen (vgl. PRIEBS 2019: 77-83).

Schon vor der Entwicklung des Achsenkonzepts bestand der Ansatz, Siedlungen entlang der
sternférmig von der Stadt wegflihrenden Eisenbahnlinien zu schaffen. Das Achsenkonzept,
das auch Sternkonzept genannt wird, ist eine Weiterentwicklung dieses Ansatzes und schuf
aus ihm ein Siedlungsstrukturkonzept auf der Ebene der Stadtregion (vgl. PRIEBS 2019: 83).
Es ist nicht mit jenen Achsenkonzepten zu verwechseln, die auf groRrdaumigeren Ebenen
angesiedelt sind. Sprach man zu Beginn der Diskussion noch in beiden Fallen einfach von
Achsen, so werden nun verschiedene Typen von Achsen unterschieden. In den 1970er-

Jahren entstand in Deutschland eine Unterscheidung zwischen Verkehrsachsen auf der



groflraumigen Ebene von Staaten oder Kontinenten, und Siedlungsachsen auf der
kleinrdumigen regionalen Ebene. In weiterer Folge wurden diese von verschiedenen
Autorinnen und Autoren mit neuen Namen versehen und weiter unterschieden (vgl. VAN
DUINEN 30). Relevant ist das Bewusstsein, dass es sich bei Achsenkonzepten um Konzepte
verschiedener Malstabsebenen handeln kann, wobei im Folgenden immer das

Achsenkonzept auf Stadtregionsebene gemeint ist.

Das Achsenkonzept fur Stadtregionen sieht Siedlungsachsen vor, die strahlenférmig von
der Stadt aus ins Umland verlaufen. Die Siedlungsachsen sollen dort liegen, wo entweder
bereits leistungsfahige Schienenstrecken vorhanden sind, die Stadt und Umland verbinden,
oder wo eben solche geplant sind. Zwischen diesen strahlenféormigen Siedlungsachsen
sollen Freirdume in Form von Keilen liegen, die der Naherholung und der Landwirtschaft
dienen (vgl. PRIEBS 2019: 83). Damit will man einerseits beschreiben, wie Stadtregionen
derzeit meist aufgebaut sind, und andererseits lenkend auf die Siedlungsentwicklung
einwirken. Neuer Siedlungsraum soll ausschlieRlich entlang der Achsen, also entlang der
linearen Bahnlinien entstehen, damit sich die Stadt nicht unstrukturiert ins Umland

ausbreitet (vgl. VAN DUINEN 2002: 32).

Achsenkonzepte wurden in mehreren europdischen Stadten umgesetzt beziehungsweise
fir diese adaptiert. Nach dem Ende des Ersten Weltkriegs wurde beispielsweise vom
Oberbaudirektor Schumacher ein solches Konzept fiir den GroRraum Hamburg geschaffen.
Die Siedlungsbereiche sollten dabei an den Achsen der bestehenden Vorortbahnen liegen.
Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde dieses Konzept in der Stadtplanung Hamburgs und in
der Planung des noérdlichen Umlands Hamburgs umgesetzt und ist bis heute im
Landesentwicklungsplan und im Regionalplan dieses Raumes verankert. Auch fiir andere
europaische Stadte wurden im 20. Jahrhundert Achsenkonzepte entworfen (vgl. PRIEBS
2019: 84-85). Im folgenden Kapitel sollen jene Konzepte Berlins und Kopenhagens naher

vorgestellt werden.

3.3.3 Die Anwendung des Achsenkonzepts in Berlin: der Siedlungsstern

Um 1900 erlebte der GroRraum Berlin ein massives Bevolkerungswachstum. Das warf die
Frage auf, wie die schwieriger werdenden Verkehrsverhiltnisse gelost, die
Siedlungsentwicklung gelenkt und dabei Erholungsflichen gesichert werden sollten.

Vertreterinnen und Vertreter der Stadt Berlin wiinschten sich eine Eingemeindung der



Vorortgemeinden und damit eine VergroBerung des Stadtgebiets, da diese Frage nur in
einem stadtregionalen Mal3stab beantwortet werden konnte. Aufgrund von Widerstand
von mehreren Seiten kam es jedoch zunachst nicht zu einer Eingemeindung, sondern
stattdessen zur Griindung des Verbands Grof3-Berlin, der von 1912 bis 1920 bestand. Dieser
war flr die Stadt Berlin, sechs andere Stadtkreise und zwei Landkreise zustandig und hatte
unter anderem den 6ffentlichen Schienenverkehr in der Stadtregion zum Aufgabenbereich.
Im Jahr 1920 kam es schliefSlich doch zu einer groRflachigen Eingemeindung, nach welcher
Berlin aus 20 Stadtbezirken bestand und nach London und New York zur drittgréBten Stadt
der Welt wurde. Dieser Schritt vereinfachte eine einheitliche Entwicklungspolitik fiir den
damaligen GrofRraum Berlin maRgeblich. Heute ist die wachsende Stadt dennoch auf die
Zusammenarbeit mit ihrem Umland angewiesen, wenn es um die Steuerung der

Siedlungsentwicklung geht (vgl. PRIEBS 2019: 55-57).

Der GroRraum Berlin kann als Sonderfall einer stadtregionalen Entwicklung bezeichnet
werden, erstens aufgrund der Teilung der Stadt nach dem Zweiten Weltkrieg, und zweitens
aufgrund seiner erheblichen GrofRe von etwa 3,7 Millionen Einwohnerinnen- und
Einwohnern (vgl. PRIEBS 2019: 233). Zwischen 1945 und 1990 war Westberlin eine Enklave,
von einer Mauer eingeschlossen und umgeben von der DDR. Innerhalb der Mauern war
Westberlin dicht bebaut und eine Ausdehnung der Stadt in Form von Suburbanisierung war
aufgrund der Mauer nicht moéglich. Und auch in Ostberlin, der Hauptstadt der DDR, fand
kaum Suburbanisierung statt, denn man folgte dem Idealbild einer sozialistischen
Modellstatt mit weitlaufigen Hochhaussiedlungen. Im ldndlich gepragten Umland Berlins
wurde kaum gebaut, weswegen im Jahr 1990 nur 20 Prozent der Einwohnerinnen und
Einwohner des Ballungsraums Berlin im Stadtumland lebten, wahrend es in anderen
deutschen Stadten rund 50 Prozent waren. Erst nach dem Fall der Mauer setzte eine Phase
massiver Suburbanisierung, wie in Kapitel 3.1.1. beschrieben, ein (vgl. BONTJE 2002: 42-
43).

Aufgrund der seit dem Mauerfall groRlen Dynamik und des starken
Bevolkerungswachstums nicht nur der Stadt Berlin, sondern des gesamten GrofRraumes,
wird seit 1996 eine gemeinsame Landesplanung Berlins und Brandenburgs, das Berlin
umgibt, ausgelibt (vgl. GEMEINSAME LANDESPLANUNG 2020). Die gemeinsame Planung
hat zum Ziel, Siedlungsentwicklung an geeignete Orte zu lenken, um Zersiedelung zu

vermeiden, Platz fir Land- und Forstwirtschaft sowie Freirdume zu sichern,



Verkehrsstrome zu biindeln und so den Coz-AusstolR zu verringern. Bereits im Jahr 1920
wurde daflir ein Achsenkonzept fiir den Raum Berlin entworfen, demnach der
schienengebundene Nahverkehr strahlenférmig von der Stadt ins Umland verlaufen soll
(vgl. GEMEINSAME LANDESPLANUNG 2019: 3). Seit den 1920er-Jahren werden diese
Bahnlinien elektrisch betrieben und heute als S-Bahn bezeichnet, wie in Kapitel 3.2
beschrieben wurde. Das Bild der Stadt dhnelt nun einem Stern, dessen Spitzen aulRerhalb
der Stadtgrenzen in Brandenburg liegen. Neue Siedlungsbereiche werden besonders an
den Spitzen des ,Siedlungssternes” gefdrdert, entlang der S-Bahnlinien. Mit diesem
Sternkonzept versuchen Berlin und Brandenburg gemeinsam das massive
Bevolkerungswachstum und die starken Pendlerstrome zwischen Stadt und Umland zu

bewaltigen (vgl. BLANKENNAGEL 2019).

Der aktuelle Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion (LEP HR) fir Berlin und
Brandenburg, der von der gemeinsamen Landesplanung entworfen wurde, konkretisiert
das Achsenkonzept fir den GroRraum Berlin. Er hat ,die Verflechtung der wachsenden
Stadt Berlin mit ihrem Umland durch eine sternférmige Siedlungsentwicklung entlang der
Schienenverbindungen” (GEMEINSAME LANDESPLANUNG 2019: 3) und ,,das Hineintragen
des Metropolenwachstums und der Dynamik des Umlandes tiber Entwicklungsachsen in das
ganze Land Brandenburg” (GEMEINSAME LANDESPLANUNG 2019: 3) zum Ziel. Die
Siedlungsentwicklung soll sich auf die Achsen des Schienenverkehrs konzentrieren. Die
Zwischenrdaume zwischen den Entwicklungsachsen sollen als Freirdume von Bebauung
moglichst freigehalten und als Regionalparks ausgeschrieben werden, denn sie sollen der
Naherholung, der Produktion von Lebensmitteln, der Freizeit und Kultur und dem
klimatischen Ausgleich dienen. Der Entwicklungsplan stellt aulerdem die sogenannten
Stddte der zweiten Reihe in den Fokus, die die Spitzen des Siedlungssterns darstellen. Damit
gemeint sind Stadte, die in Brandenburg liegen und von Berlin aus in weniger als einer
Stunde Uber den 6ffentlichen Schienenverkehr erreicht werden kdnnen. Dort sollen neue
Wohnflachen und Betriebsstandorte geschaffen werden, wodurch die Stadte selbst
profitieren und Berlin entlastet wird (vgl. GEMEINSAME LANDESPLANUNG 2019: 4-5). In
Abbildung 9 ist zu erkennen, dass bereits heute stadtische Pragungen, Industrie, Gewerbe,
offentliche Einrichtungen und Freizeitinfrastrukturen innerhalb Brandenburgs vermehrt

entlang der S-Bahnlinien liegen, die Brandenburg mit Berlin verbinden.
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3.3.4 Die Anwendung des Achsenkonzepts in Kopenhagen: der Fingerplan

Auch in Kopenhagen gab es Bestrebungen zur Eingemeindung von Umlandgemeinden. Dort
entstand neuer Siedlungsraum auf eine zufallige und eher unstrukturierte Weise,
weswegen Kopenhagen durch eine Eingemeindung Einfluss auf die Siedlungsentwicklung
im Umland erhalten wollte. Zudem waren einige Umlandgemeinden mit ihrem raschen
Wachstum und den entstehenden stadtischen Raum- und Sozialstrukturen organisatorisch
und auch finanziell Gberfordert. Im Jahr 1901 wurden daher die Bezirke Brgnshgj und Valby
im Umland ins Kopenhagener Stadtgebiet aufgenommen, 1902 folgte Sundbyerne. Nur die
unabhédngige Stadt Frederiksberg liegt bis heute wie eine Insel im Gebiet Kopenhagens, in
welchem nun rund 1,8 Millionen Menschen leben, wobei die Bevolkerungszahl steigt (vgl.

PRIEBS 2019: 49-50, 295).

Im Jahr 1945 begannen die Arbeiten an einem Regionalplan fiir Kopenhagen, um die
Entstehung von Siedlungsbereichen, Zentren und Freiraumen zu lenken und das
Verkehrsnetz zu strukturieren. Zwei Jahre spater wurde schlieBlich ein Achsenkonzept fir
den GrolRraum Kopenhagen veroffentlicht, der sogenannte Fingerplan. Die Innenstadt

Kopenhagens stellt dabei die ,Handflache” dar, von der ausgehend sich neue



Siedlungsbereiche entlang der finf , Stadtfinger” entwickeln sollen. Die funf Finger stellen
die fuinf von der Stadt ins Umland verlaufenden S-Bahnlinien dar. Das S-Bahnnetz
Kopenhagens wurde 1934 in Betrieb genommen und setzte damit den Impuls, das
Achsenkonzept flir den Groflraum Kopenhagen zu entwerfen. Besonders um die
Haltestellen der S-Bahn soll in einem 1-Kilometer-Radius Wohnraum geschaffen werden
(vgl. PRIEBS 2019: 84-85). Gebaut werden soll dort mit hoher Dichte und zuséatzlich dazu
sollen lokale Einkaufsmoglichkeiten errichtet werden. Die (ibrigen Arbeitsplatze sollen in
der Kernstadt angesiedelt sein, wobei neue Industriegebiete an den Verbindungen von
Fingern und Kernstadt vorgesehen sind. Die Zwischenrdume der Finger sollen — wie in
Achsenkonzepten Ublich — von Bautatigkeiten freigehalten werden und der Landwirtschaft
sowie als Erholungsrdaume dienen. Dies setzt an einer Planung von Freirdumen an, die
bereits 1936 veroffentlicht wurde (vgl. KNOWLES 2012: 252). Die ,,Fingerzwischenraume*
sollen nun auBerdem zum Teil aufgeforstet werden. Mit dem Bild der Hand mit ihren flinf
Fingern, wie in Abbildung 10 dargestellt, ist der Kopenhagener Fingerplan einpragsam und

heute Uber die Landesgrenzen bekannt (vgl. PRIEBS 2019: 84-85).

Der Kopenhagener Fingerplan war zunachst nicht rechtlich bindend, dennoch war sein
Einfluss auf das Wachstum der Stadt bereits in den 1950er-Jahren festzustellen. Erst im
spateren Verlauf bekam er durch die Einbettung in Regionalpldne eine rechtliche
Verbindlichkeit. Es zeigte sich jedoch, dass die Stadt deutlich starker wuchs als beim
Entwurf des Fingerplans urspriinglich angenommen, weswegen der Regionalplan immer

wieder angepasst und mit neuen Akzenten versehen wurde. Man hielt jedoch immer am



Fingerplan fest und adaptierte diesen der aktuellen Situation nach, auch als Kopenhagen in
den 1980er-Jahren mit einem Verlust von Arbeitsplatzen und Wohnbevélkerung
konfrontiert war. Eine groRe Herausforderung stellte die Abschaffung des Hauptstadtrats
1990 dar, an dessen Stelle fiinf regionale Planungsbehdrden traten: Kopenhagen,
Frederiksberg und die drei Amter des Stadtumlands. Somit gab es keine einheitliche
Planungs- und Entscheidungsebene mehr fiir den gesamten GroRraum der Stadt. Es
wurden funf eigenstandige Regional- beziehungsweise Kommunalpldne von den finf
Planungsbehorden aufgestellt. Es zeigte sich aber, dass der Fingerplan diesen Umbruch
nicht nur tberstand, sondern wichtiger wurde denn je, denn er stellte eine unbestrittene
gemeinsame Linie aller Planungsbehorden dar. Aus diesem Grund konnten die fiinf Plane
auch im Jahr 2001 relativ einfach wieder zu einem neuen gemeinsamen Regionalplan
zusammengefiigt werden (vgl. PRIEBS 2019: 84-85, 299-302). Seit den 1990er-Jahren
existiert zudem eine neue Adaption des Fingerplans: Auf der Westseite der Insel Amager
stdlich der Innenstadt Kopenhagens wird seitdem der neue Stadtteil @restad gebaut. Die
moderne Planstadt soll neuen Raum fiir Wohnungen und Unternehmen bieten und ist
durch die U-Bahn mit dem Zentrum Kopenhagens verbunden. @restad kann daher als
zusatzlicher Finger im Fingerplan Kopenhagens bezeichnet werden (vgl. KNOWLES 2012:
254). In diesem neuen Stadtteil sind die Universitdit Kopenhagens, verschiedene
Kulturinstitutionen, ein Einkaufszentrum und zahlreiche Wohngebadude angesiedelt. Zum
Zeitpunkt der Fertigstellung soll @restad Wohnraum fir 20.000 Menschen und 60.000 bis
80.000 Arbeitsplatze bieten (vgl. BOOK et al. 2010: 388). Aktuell ist der Fingerplan seit 2017
in Gberarbeiteter Form neu in Kraft, wobei entgegen fachlicher Meinungen mehr Freiheiten
fir Wachstum eingerdumt wurden. Dieser historische Uberblick zeigt, wie konstant
Kopenhagen Uber Jahrzehnte an seinem Achsenkonzept, dem pragnanten Fingerplan,
festgehalten hat, der mittlerweile international zu einem Klassiker der Planungsgeschichte

geworden ist (vgl. PRIEBS 2019: 84-85, 299-302).

Einen Sonderfall bildet die Stadt Kopenhagen, wenn es um die Betrachtung des
Fahrradverkehrs in der Stadt geht. Er ist Teil der Tradition Kopenhagens, hat aber
insbesondere seit den 1970er-Jahren stark zugenommen. Kopenhagen hat sich zum Ziel
gesetzt, bis zum Jahr 2025 die fahrradfreundlichste Stadt der Welt zu werden, weswegen
erhebliche Investitionen in die Radverkehrs-Infrastruktur getatigt wurden. Der
Kopenhagener Fingerplan und die darin vorgesehene Siedlungstatigkeit entlang der, aus

der Stadt ins Umland verlaufenden, S-Bahnlinien muss mit dieser Entwicklung in Einklang



gebracht werden. Aus diesem Grund diirfen in Kopenhagens S-Bahnen, in grolRen eigenen
Abteilen, Fahrrader kostenlos mitgenommen werden. Zusatzlich wurde die Zahl der
Fahrradverleihstationen, auch mit dem Angebot von E-Bikes, erhdht, und ein Netz aus
Fahrradschnellwegen errichtet. Diese Mallnahmen sollen die Nutzung der S-Bahn fir
Fahrten aus dem Umland in die Stadt bestmdglich mit dem Fahrradfahren in der Stadt
koppeln, da die kombinierte Nutzung von S-Bahn und Fahrrad in Kopenhagen die beste
Alternative zur Nutzung des eigenen Autos darstellt. Auf diese Art und Weise bilden der
Fingerplan, der auf der Nutzung der S-Bahnen basiert, und das Fahrradfahren in der Stadt

heute eine Einheit (vgl. PRIEBS 2019: 230-231).

3.3.5 Kritik und Modifikationen am Achsenkonzept

Trotz der zahlreichen Umsetzungen des Achsenkonzepts zur Steuerung der
Siedlungsentwicklung in verschiedenen Stadtregionen, gibt es auch einige Kritikpunkte an
diesem Konzept. Zum einen wird bemangelt, dass in vielen Stadten die Zwischenrdaume
zwischen den Achsen, die eigentlich fir die Naherholung und Landwirtschaft vorgesehen
sind, zu wenig konsequent vom Siedlungsneubau freigehalten werden wiirden. Die
tatsachliche Bautatigkeit schien in einigen Stadtregionen kaum dem Achsenkonzept zu
folgen, vor allem da die Menschen ihren Wohnort nach individuellen Wiinschen und nach
den Bodenpreisen wahlten und nicht nach den Vorstellungen von Planerinnen und Planern.
Die Gemeinden in den Achsenzwischenraumen boten oftmals billigen Baugrund an und das
Fehlen des offentlichen Nahverkehrs schien bei vielen Kduferinnen und Kaufern aufgrund
der Verflgbarkeit des Autos nur zweitrangig zu sein (vgl. VAN DUINEN 2002: 34). Doch es
gibt auch gegenteilige Beobachtungen. Forschungen, wie beispielsweise eine der
schleswig-holsteinischen Landesplanungsbehoérde fiir den Zeitraum von 1955 bis 1979,
ergaben, dass des Achsenkonzept durchaus beeinflusst hatte, wo neue Siedlungsbereiche
entstanden sind. Zudem muss an dieser Stelle erwahnt werden, dass die Raumplanung
nach geltendem Recht nicht die Befugnis dazu hat, den Gemeinden in den
Achsenzwischenrdaumen Wachstum und damit Siedlungstatigkeit zu verbieten, wodurch
Achsenkonzepte nicht verpflichtend umgesetzt werden, sondern nur lenkend wirken
kénnen (vgl. PRIEBS 2019: 85). Auf den Aufbau der Raumplanung in Osterreich und auf die
Moglichkeiten der Raumplanerinnen und Raumplaner zur Steuerung von

Siedlungsentwicklung wird im vierten Kapitel noch genauer eingegangen.



Ein weiterer Kritikpunkt am Achsenkonzept ist, dass dieses ausschlieRlich strahlenférmig
von der Kernstadt ins Umland verlaufende Bahnlinien vorsieht. Wie bereits in Kapitel 3.1
beschrieben, ist das Mobilitatsbedilrfnis der Bevoélkerung der Umlandgemeinden
besonders seit der Postsuburbanisierung viel diffuser und lasst sich nicht allein auf
Pendlerstrome in die Kernstadt reduzieren. Wichtig sind daher zusatzlich zu den
strahlenformigen offentlichen Verkehrsverbindungen auch Tangentialverbindungen, was
eine notwendige Modifikation des Achsenkonzepts bedeutet. Fir den motorisierten
Individualverkehr bestehen in den meisten Stadtregionen schon lange tangential angelegte
StraRen, es ist jedoch notwendig, auch Tangentialverbindungen des o6ffentlichen
Nahverkehrs zu errichten. In einigen Stadtregionen, so auch beispielsweise in Kopenhagen,
wurden zunachst tangentiale Buslinien, sogenannte S-Busse, entworfen, da Buslinien ohne
groRe Infrastrukturkosten realisierbar sind (vgl. PRIEBS 2019: 86-87, 162). Sie haben jedoch
auch eine geringere Leistungsfidhigkeit als Bahnlinien, weswegen in Kopenhagen eine
tangentiale Stadtbahnlinie mit dem Namen Hovedstadens Letbane geplant ist. Die 28
Kilometer lange Bahnlinie ist seit 2018 in Bau und soll 2025 er6ffnet werden. Sie verlduft in
Nord-Sid-Richtung westlich des Stadtzentrums Kopenhagens und quert dabei alle finf
Finger des Kopenhagener Fingerplans und deren jeweilige S-Bahnlinien, wie in Abbildung

11 zu erkennen ist (vgl. BERNHARDT 2020).
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Obwohl die Errichtung von tangentialen Verkehrsverbindungen wichtig ist, um den
Mobilitatsbedirfnissen der Menschen gerecht zu werden, ist der Bau von neuen
Siedlungsbereichen entlang dieser Tangentialverbindungen abzulehnen. Denn das wiirde
bedeuten, dass die keilformigen Achsenzwischenrdgume, die fir Naherholung und
Landwirtschaft relevant sind, teilweise bebaut und dadurch zu inselférmigen Freirdumen
zerschnitten werden. Deswegen soll Siedlungsentwicklung trotz der Errichtung von
Tangentialverbindungen besonders an den Achsenwurzeln und den Kreuzungspunkten von

Tangentialverbindungen und Achsen geschehen (vgl. PRIEBS 2019: 87).

Zusatzlich dazu kritisiert beispielsweise Dietrichs, dass ein Streben nach
Siedlungsschwerpunkten an S-Bahnhaltestellen zur Folge hat, dass diese
Siedlungsschwerpunkte durchschnitten sind. Die S-Bahntrasse teilt die entstandenen
Siedlungsbereiche in zwei Teile, weswegen es fraglich ist, wie sinnvoll die Bildung neuer
Ortskerne an den Haltestellen sei. Moglicherweise sollte aus diesem Grund der Fokus auf
der Schaffung von Wohnraum in Haltestellenumgebungen und nicht auf einer
Ortskernbildung liegen. Nicht zu vernachldssigen sind aulRerdem negative Effekte, die die
S-Bahn in Form von Larm und Erschiitterungen besonders auf ihre direkte Umgebung hat.
Diese konnen und miissen durch Vorkehrungen wie Larmschutzwande und die richtige
Bauweise verringert werden, um das Wohnen in Haltestellenumgebungen attraktiver zu

machen (vgl. DIETRICHS 2006: 57).

Das Achsenkonzept stellt, wie auch andere Siedlungsstrukturkonzepte, ein Leitbild dar, wie
Stadte im Idealfall wachsen und wo im Umland neue Siedlungsbereiche entstehen sollen,
und hat von sich aus keinen verpflichtenden Charakter. Hier kommt die Frage auf, welche
Moglichkeiten bestehen, um die Auswirkungen von Siedlungsstrukturkonzepten auf das
Stadtwachstums  zu  stdarken, beziehungsweise um im Allgemeinen die
Siedlungsentwicklung zu steuern, und wie diese Moglichkeiten im Untersuchungsgebiet
der Pottendorfer Linie genutzt werden. Diese Fragen sollen im Folgenden beantwortet

werden.



4 Moglichkeiten der Steuerung von
Siedlungsentwicklung durch die
Raumordnung und Umsetzung entlang der
Pottendorfer Linie

Die bisher dargestellten theoretischen Grundlagen des Wechselspiels von Verkehrsnetz-
und Siedlungsentwicklung sollen nun um einen weiteren Aspekt erweitert werden — die
Steuerung der Siedlungsentwicklung durch die Raumplanung, insbesondere die Lenkung
der Siedlungsentwicklung in Bereiche mit guter Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz.
Dabei sollen nicht nur die Méglichkeiten der Steuerung herausgearbeitet werden, sondern
auch deren aktuelle Anwendung im Untersuchungsgebiet, den Gemeinden entlang der
Pottendorfer Linie in Niederdsterreich. Welche Moglichkeiten hat die Raumplanung in
Osterreich, um die Siedlungsentwicklung zu steuern? Wie nutzen die Gemeinden, Regionen
und das Land die Steuerungsinstrumente, um Einfluss auf die Siedlungsentwicklung entlang

der Pottendorfer Linie zu nehmen?

Unter dem Begriff der Siedlungsentwicklung versteht man sowohl die Errichtung von
Wohnsiedlungen als auch die Bautatigkeit fiir Gewerbe und Dienstleistungsbetriebe (vgl.
PRIEBS 2017: 128). Die Steuerung der Siedlungsentwicklung ist insbesondere im
Raumtypus der Stadtregion wichtig und interessant, da die oft bestehende administrative
Grenze zwischen Stadt und Umland eine Herausforderung fiir eine gemeinsame Steuerung
der Siedlungsentwicklung darstellt. Dabei ist festzustellen, dass planerische
Steuerungsmoglichkeiten der Raumordnung durchaus eine grofle Bedeutung fir die

nachhaltige Steuerung von Siedlungsentwicklung haben (vgl. PRIEBS 1999: 251).

Grundsatzlich erfolgt die Steuerung von Siedlungsentwicklung durch das Setzen eines
planungsrechtlichen Rahmens, innerhalb dessen sich die Bautatigkeit vollziehen kann. Das
Siedlungsstrukturkonzept wird so in Vorgaben (ibersetzt, die rechtlich bindend sind. Um
das zu erreichen, missen mehrere MalRnahmen miteinander kombiniert und auf
verschiedenen Malistabsebenen daran gearbeitet werden. Dabei kdnnen die moglichen
MaBnahmen zur Steuerung von Siedlungsentwicklung in drei Gruppen gegliedert werden:

Die erste Gruppe sind die planerischen oder rechtlichen Steuerungsinstrumente, die auf



Ebene des Bundes, Landes und der Gemeinden sowohl Gesamtplanungen als auch
Fachplanungen beinhalten. Die zweite Gruppe sind 6konomische Steuerungsinstrumente,
zu denen verschiedene Arten von Steuern, Abgaben und Subventionen zdhlen. Die dritte
Gruppe sind Instrumente zur Information und Sensibilisierung oder auch informelle
Steuerungsinstrumente, die Einfluss auf die Siedlungsentwicklung haben konnen (vgl.
DIETRICHS 2006: 204-205). Dieser Einteilung folgend sollen in den nachsten Kapiteln die
Moglichkeiten zu Steuerung von Siedlungsentwicklung vorgestellt werden, nachdem kurz

auf den allgemeinen Aufbau der 6sterreichischen Raumordnung eingegangen wurde.

4.1 Der Aufbau der Raumordnung in Osterreich

Das System der Osterreichischen Raumordnung setzt sich aus verschiedenen
Zustandigkeiten und Institutionen mit verschiedenen Interessen und Zielen zusammen.
Grundsatzlich lasst sich eine Unterscheidung zwischen der Sektor- oder Fachplanung und
der raumlichen Gesamtplanung treffen. Wahrend sich die Sektor- oder Fachplanung auf
eine bestimmte Aufgabe konzentriert, beispielsweise die Planung des Verkehrs, agiert die
raumliche Gesamtplanung tberfachlich. Diese wird auch mit dem Begriff der Raumplanung
bezeichnet, unter welchem im Allgemeinen nicht die Sektor- oder Fachplanungen fallen.
Die rdumliche Gesamtplanung hat zum Ziel, die einzelnen Sektor- und Fachplanungen zu
vereinen. Dabei missen Konflikte zwischen den einzelnen Planungen und deren Interessen
gelost werden, die oftmals beispielsweise zwischen der Verkehrsplanung und dem
Umweltschutz bestehen. Zudem soll die rdaumliche Gesamtplanung die Sektor- und
Fachplanungen in einen sowohl langfristigen als auch rechtlich bindenden Rahmen stellen
(vgl. PRIEBS 2017: 61-63). Der Begriff Raumordnung wird in Osterreich synonym mit dem
Begriff Raumplanung verwendet. Fir die Landesgesetzte verwenden Vorarlberg und das
Burgenland den Begriff Raumplanung, wahrend man in Niederosterreich, Oberdsterreich,
Karnten, Salzburg, Tirol und der Steiermark von Raumordnung spricht und dabei keine
anderen Regelungsabsichten verfolgt (vgl. KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 56). Die
raumliche Gesamtplanung ist in mehrere Ebenen gegliedert, die sich an den politisch-
administrativen Ebenen orientieren. Die Raumordnung ist in Osterreich also eine
Querschnittsmaterie, dasselbe gilt auch fiir die Verkehrsplanung. Steuerungsmaoglichkeiten
in Hinblick auf die Siedlungsentwicklung haben daher sowohl Bund, Lander, als auch
Gemeinden, wobei die Lander die Hauptverantwortung fir die Raumordnung innehaben

(vgl. MADNER und GROB 2019: 522).



Der Bund ist zwar die hochste Ebene der Raumordnung, hat aber keine Befugnis fiir direkte
Planungen. Wahrend auf Landes- und Regionalebene raumliche Plane erstellt werden,
kann der Bund nur Grundsatze, Ziele und Leitlinien fir die Raumordnung festlegen und
damit die Landes- und Regionalplanungen unterstiitzen. Anders als beispielsweise in
Deutschland, kann in Osterreich der Bund kein Raumordnungsgesetz aufstellen, da die
Kompetenz fiir die Raumordnung den Landern zusteht, die jeweils ihr eigenes
Raumordnungs- beziehungsweise Raumplanungsgesetz haben. Dem Bund bleibt nur die
Moglichkeit, mit dem 6sterreichischen Raumentwicklungskonzepts OREK ein gemeinsames
Leitbild zu entwerfen (vgl. KLEEWEIN 2014: 90). Zudem hat der Bund eine
Fachplanungskompetenz, er entwirft also beispielsweise Planungen fiir das
Eisenbahnwesen und legt darin Bahntrassen fest, an denen sich im weiteren Sinne spater
die Siedlungsentwicklung orientieren soll. Dabei steht die Fachplanung des Bundes jedoch
auf gleicher Ebene mit den Entscheidungen der Lander, zum Beispiel zur Ausweisung von
Naturschutzgebieten, und es besteht ein gegenseitiges Berlicksichtigungsgebot, um
Konflikte zu vermeiden (vgl. MADNER und GROB 2019: 522). AuRerdem kann der Bund, wie
auch die Lander, durch finanzielle Hilfen und Subventionen in die Siedlungsentwicklung

eingreifen, was in Kapitel 4.5 naher erldutert wird.

Zusatzlich dazu spielt auch die europdische Ebene eine Rolle in der Steuerung von
Siedlungsentwicklung, insbesondere das von der Europdischen Union herausgegebene
Europaische Raumentwicklungskonzept EUREK (vgl. SCHOLL et al. 2017: 20). Die Einflisse
der Europdischen Union sollen im Folgenden jedoch nicht genauer behandelt werden, da
sie — wie auch der Bund — keine Kompetenz fiir die allgemeine Raumordnung besitzt (vgl.

DIETRICHS 2006: 43).

Zwischen den Ebenen gilt der Grundsatz, dass die Planungen konkreter und genauer
werden, je kleiner der Raum ist, fir welchen sie gelten. Die Plane der verschiedenen
Ebenen stehen zudem in einem Abhéangigkeitsverhaltnis zueinander, was bedeutet, dass
nicht nur kleinrdumigere Planungen auf groRraumigere abgestimmt werden, sondern auch
umgekehrt (vgl. PRIEBS 2017: 62-63, KLEEWEIN 2014: 91). Zu beachten ist, dass die
Vertreterinnen und Vertreter der verschiedenen Ebenen immer sowohl nach den
Interessen ihrer Institution handeln als auch nach personlichen Interessen (vgl. PRIEBS

2019: 93). Letztere sollten jedoch im Idealfall nicht zu dominant werden. Besonders stark



von individuellen Bedirfnissen beeinflusst sind die Entscheidungen von
Grundeigentiimerinnen und -eigentiimern sowie von Investorinnen und Investoren, die im
Allgemeinen wenig am Gemeinwohl orientiert sind, wenn sie neue Bauprojekte planen. Aus
diesem Grund ist es wichtig, dass die Raumplanung korrigierend eingreift und einen
verbindlichen Rahmen im Interesse des Gemeinwohls schafft (vgl. PRIEBS 2020: 5). Im
Folgenden wird erldautert, mit welchen Instrumenten auf den verschiedenen Ebenen dies

gelingen kann.

4.2 Steuerung der Siedlungsentwicklung auf Landes-
und Regionalebene

4.2.1 Moglichkeiten der Steuerung auf Landes- und Regionalebene

In Osterreich haben die Linder die Hauptzustindigkeit fiir die Raumordnung inne. Es
existiert daher kein bundesweites Raumordnungsgesetz, sondern ausschlieBlich neun
verschiedene landesweite Raumordnungsgesetze, was die dsterreichweite Koordination in
der Steuerung von Siedlungsentwicklung erschwert (vgl. KLEEWEIN 2014: 90). Von den
Landesgesetzen werden verschiedene Instrumente zur Uberoértlichen Raumordnung
vorgesehen. Manche Bundeslander sehen verbindliche Landesentwicklungsprogramme
vor, andere informelle Landesentwicklungskonzepte, und in einigen Bundeslandern
bestehen sowohl verbindliche Programme als auch informelle Konzepte zur
Landesplanung. In Niederosterreich und Karnten existiert zusatzlich eine grofRere Anzahl an
verbindlichen Regionalpldanen, Salzburg und die Steiermark sind sogar flaichendeckend mit
Regionalpldnen ausgestattet. In Tirol und Vorarlberg existieren hingegen keine
verbindlichen Regionalplane, im Burgenland und in Oberdsterreich nur einige wenige (vgl.

KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 93-99).

Landesentwicklungsprogramme sind fir das Land selbst sowie fiir Regionen und
Gemeinden rechtlich bindend. Sie stehen zwischen den Vorgaben durch das
Landesraumordnungsgesetz und den regionalen und kommunalen Instrumenten, mit
denen diese gesetzlichen Vorgaben umgesetzt werden sollen, wie zum Beispiel dem
Flachenwidmungsplan. In erster Linie sprechen sie jedoch die Gemeinden an, die in ihren
ortlichen Planungen die Uberértlichen Planungen beachten miissen. Die von manchen

Bundeslandern (zusatzlich) entworfenen Landesentwicklungskonzepte sind nicht rechtlich



bindend und dienen den Gemeinden zur Orientierung. Sie geben Prinzipien und Ziele fiir
die raumliche Entwicklung vor und sprechen Empfehlungen aus. Ein Vorteil der rechtlich
nicht bindenden, informellen Instrumente ist, dass sie nicht an administrative Grenzen
gebunden sind. Mit ihnen konnen verschiedene Fachbereiche verschiedener
Gebietskorperschaften gemeinsam behandelt werden. Das Land Niederdsterreich verfiigt
im Gegensatz zu anderen Osterreichischen Bundeslandern Uber kein verbindliches
Raumordnungsprogramm, sondern arbeitet stattdessen mit einem unverbindlichen
Konzept (vgl. KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 89, 94-97). Dieses beinhaltet
grundlegende Zielvorstellungen der zukiinftigen raumlichen Ordnung des Landes und
Prinzipien fir dessen Entwicklung. Als strategisches Steuerungsinstrument soll es fir die
verschiedenen untergeordneten Ebenen der Raumordnung sowie fiir verschiedene
Fachbereiche der Information, Steuerung und gegenseitigen Koordinierung dienen. Die
Aussagen des Landesentwicklungsgesetzes sind nicht rechtlich bindend, haben jedoch
dennoch einen normativen Charakter, indem sie darstellen, welche Entwicklungen
wiinschenswert sind und welche nicht (vgl. ABTEILUNG RAUMORDNUNG UND
REGIONALPOLITIK 2004: 10-11).

Regionalplane werden in einem gréReren Maf3stab und daher detaillierter angefertigt. Sie
haben die Aufgabe, die landesweiten Entwicklungsprogramme beziehungsweise -konzepte
zu konkretisieren und in spezifische Ziele umzuformen, sodass sie von den Gemeinden
besser umsetzbar sind (vgl. PRIEBS 2017: 77-88). Regionalplane werden nicht allein von den
Landern, sondern von Regionen beziehungsweise Regionsverbanden erstellt, und kdnnen
anschlieRend von den Landern als Verordnungen erlassen und damit fir verbindlich erklart
werden (vgl. KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 98). In Niederosterreich existieren
auch auf der Regionalebene verbindliche und unverbindliche Instrumente zur Steuerung
der Siedlungsentwicklung. Verbindliches Instrument der Regionalplanung sind die
regionalen Raumordnungsprogramme, als unverbindliche Instrumente existieren

Hauptregionsstrategien sowie Konzepte und Plane auf Ebene der Kleinregionen.

Fir die Steuerung von Siedlungsentwicklung ist die regionale Ebene von zentraler
Bedeutung, da die Steuerung nur gemeindelbergreifend geschehen kann. Das gilt
insbesondere flr Stadtregionen, in denen die Kernstadt beinahe nicht mehr weiter
verdichtet werden kann und die nun liber ihre administrativen Grenzen ins Umland wachst

(vgl. SCHOLL et al. 2007: 57-58). Eine geordnete Siedlungsentwicklung ist ein zentrales Ziel



vieler Regionalplane. Dabei geht es vor allem um eine Verdichtung von bestehenden
Zentren und um die Erhaltung von zusammenhingenden Freirdumen (vgl. STOGLEHNER
2019: 247). Die vom Bund und vom Land vorgegebenen Ziel und Grundsatze werden in
Regionalpldnen mit den lokalen Interessen von Grundstiickseigentimerinnen und -
eigentliimern und Investorinnen und Investoren in Einklang gebracht. Regionalplane haben
also eine ausgleichende Funktion zwischen dem Allgemeinwohl und den Wiinschen von
Einzelpersonen (vgl. PRIEBS 1999: 250-251). Je konkreter die Ziele in den Regionalplanen
formuliert werden, desto eingeschrankter sind die Gemeinden in ihrem eigenen
Entscheidungsspielraum. Besonders konkrete Ziele in Hinblick auf die zukiinftige
Siedlungsentwicklung festzusetzen ist auf der einen Seite effizient, auf der anderen Seite
kann dies auch die Flexibilitdit und Reaktionsfahigkeit der Gemeinden auf aktuelle
Entwicklungen einschranken. Ein Abwagungsprozess zwischen diesen beiden Seiten ist

daher notwendig (vgl. DIETRICHS 2006: 49).

Sowohl die landesweiten Raumordnungsplane als auch die kleinraumigeren Regionalpldane
behandeln zwei wesentliche Kategorien: Zum einen werden die Ziele der Raumordnung in
Texten und Bildern festgelegt, die in Uberprifbarer Form und verbindlich bestimmen, wie
sich der Raum entwickeln soll, und zum anderen werden Grundsatze festgelegt, die
Vorgaben fir spatere Entscheidungsprozesse darstellen (vgl. GUCKELBERGER 2018: 193).
Inhaltlich werden in Zielen und Grundsdtzen vorrangig die Siedlungsstruktur, die
Freiraumstruktur und Orte und Trassen fir Infrastrukturen behandelt. Die Raumordnung
kann daher auf Landesebene sowohl Achsen und Schwerpunkte von Siedlungsentwicklung
festlegen als auch Trassen fiir den 6ffentlichen Schienenverkehr vorsehen oder bereits
vorhandene Linien in den Fokus riicken (vgl. PRIEBS 2017: 80-83). In der Steiermark wurden
so beispielsweise Siedlungsschwerpunkte in Raumen mit guter oOffentlicher
Verkehrsverbindung festgelegt. Ahnlich geschieht dies auch in Salzburg, wo mindestens 50
Prozent des Wohnbaulandbedarfs in den vorgegebenen Siedlungsschwerpunkten

gewidmet werden muss (vgl. OROK 2017: 23).

Eine andere Moglichkeit der regionalen Siedlungsentwicklungssteuerung sind klare und
verbindliche Siedlungs- und Freiraumgrenzen, die in Landes- und Regionalpldanen festgelegt
werden, um Freirdume vor Bebauung zu schitzen (vgl. PRIEBS 2019: 136). Die
Osterreichische Raumordnungskonferenz OROK empfiehlt allen &sterreichischen

Bundesldandern, dass Uberortliche Siedlungsgrenzen gesetzt werden. Derzeit wird diese



Moglichkeit in Niederdsterreich, Oberdsterreich und Salzburg genutzt, um Freiraume zu
sichern und die Ausbreitung von Siedlungsraum zu lenken (vgl. OROK 2017: 15, 23). Im
Allgemeinen muss der Spielraum der Gemeinden in Osterreich bewahrt werden, auBer
wenn Uberortliche Interessen eindeutig bedeutender sind. Zu dieser Ausnahme zdhlen
auch regional festgelegte Siedlungsgrenzen, an die sich die Gemeinden halten missen (vgl.

KLEEWEIN 2014: 91).

Zudem besteht die Moglichkeit, in Landesentwicklungsplanen und Regionalplanen
sogenannte Vorranggebiete festzulegen. Diese Rdume sind dann fir bestimmte Nutzungen
und Funktionen vorgesehen und kénnen nicht auf Arten genutzt werden, die mit der
vorgesehenen Nutzung inkompatibel sind, es handelt sich daher um eine Negativplanung.
Jedoch koénnen Vorranggebiete im spateren Abwagungsprozess um die tatsachliche
Nutzung aufgrund von widersprechenden offentlichen oder privaten Interessen mit
groRerer Bedeutung weichen miissen (vgl. GUCKELBERGER 2018: 194). Vertreterinnen und
Vertreter der Fachplanungen sind oft geschult darin, ihre Interessen in Verfahren
durchzusetzen, auch wenn dies im Sinne des Allgemeinwohls meist nicht zielfiihrend ist.
Aus diesem Grund haben Vorranggebiete teilweise nur eine geringe Wirkung (vgl.
DIETRICHS 2006: 62). In Osterreich werden Vorranggebiete derzeit nur von den
Bundeslandern Steiermark, Tirol, Obero6sterreich, Salzburg und Vorarlberg ausgewiesen

(vgl. OROK 2017: 23).

Zusitzlich empfiehlt die OROK (2017: 15), dass von der Landes- beziehungsweise
Regionalplanung Festlegungen getroffen werden, um eine qualitative, verdichtete
Bauweise zu fordern und damit die Siedlungsentwicklung zu steuern. So sollen
beispielsweise ,Mindestdichten und Mindestanteilen an fldchensparenden Bauformen

(Geschof3(wohn)bau, verdichtete Bauformen)“ (OROK 2017: 15) festgelegt werden.

4.2.2 Das niederosterreichische Raumordnungsgesetz

Die Zielsetzungen, die im niederdsterreichischen Raumordnungsgesetzes NO ROG (2014,
Fassung vom 05.06.2020) aktuell festgelegt sind, betreffen auch die Siedlungsentwicklung
im Land. So soll die Raumordnung in Niederosterreich das allgemeine Ziel bei der
Siedlungsentwicklungssteuerung verfolgen, Standortkonflikte zu vermeiden wund

Potenziale auszuschopfen:



,O0rdnung der einzelnen Nutzungen in der Art, dass gegenseitige Stérungen
vermieden werden, sie jenen Standorten zugeordnet werden, die dafiir die besten

Eignungen besitzen.” (§ 1 Abs. 2 NO ROG)

Dies bedeutet in weiterer Folge, dass neue Siedlungsbereiche in dafiir sinnvollen Lagen
geschaffen werden sollen, was die Bebauung von ungenutztem Bauland in
Bahnhofsumgebungen beinhalten kann. Zudem sind weitere Ziele formuliert, die die
Siedlungsentwicklungssteuerung insbesondere an Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs

betreffen:

,Bedachtnahme auf die Verkehrsauswirkungen bei allen MafSnahmen in Hinblick auf
[...] Verlagerung des Verkehrs zunehmend auf jene Verkehrstriiger, welche die
vergleichsweise geringsten negativen Auswirkungen haben. [...]

Planung der Siedlungsentwicklung innerhalb von oder im unmittelbaren Anschluss
an Ortsbereiche. Anstreben einer méglichst fldchensparenden verdichteten
Siedlungsstruktur unter Beriicksichtigung der értlichen Gegebenheiten, sowie
Bedachtnahme auf die Erreichbarkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel [...] “ (§ 1 Abs. 2
NO ROG)

Das niederdsterreichische Raumordnungsgesetz schreibt also vor, dass die Raumplanung
eine Verlagerung des Verkehrs auf wenig problematische Verkehrstrager, also im
Allgemeinen den o6ffentlichen Verkehr, zum Ziel haben soll. Dies beinhaltet in weiterer
Folge die Nutzung von Flachen in Haltestellenumgebungen fiir die Siedlungsentwicklung,
da auf diese Weise eine derartige Verlagerung gelingen kann. Zudem soll neuer
Siedlungsraum innerhalb oder im Anschluss an Ortsbereiche entstehen und die
Erreichbarkeit durch 6ffentliche Verkehrsmittel soll bedacht werden. Insgesamt soll die
Siedlungsentwicklung flachensparend und verdichtet geschehen. Im
niederdsterreichischen Landesraumordnungsgesetz wird also eine kompakte Bebauung in

Haltestellenumgebungen, wie der Pottendorfer S-Bahnlinie, fiir sinnvoll erachtet.

4.2.3 Das niederosterreichische Landesentwicklungskonzept

Das nieder6sterreichische Raumordnungsgesetz sieht auch die Erstellung eines
unverbindlichen  Landesentwicklungskonzepts vor. Dieses st definiert als
,Leitvorstellungen aufgrund der Ergebnisse der Grundlagenforschung fiir die mittel- und
langfristige Entwicklung des jeweiligen Raumes” (§ 1 Abs. 1 NO ROG) und sieht unter

anderem die Bevolkerungsentwicklung als inhaltlich relevanten Themenbereich vor, die



mit der Siedlungsentwicklung einhergeht. Das derzeit glltige niederdsterreichische
Landesentwicklungskonzept wurde im Jahr 2004 von der Landesregierung beschlossen (vgl.

ABTEILUNG RAUMORDNUNG UND REGIONALPOLITIK 2004: 10-11).

Im niederosterreichischen Landesentwicklungskonzept wird die haufig unkoordinierte
Ansiedlung von Bevolkerung und Betrieben als Herausforderung insbesondere im Wiener
Umland angesprochen. In Gemeinden sidlich von Wien fiihrt der enorme Siedlungsdruck
und die diffuse Suburbanisierung zu Infrastrukturengpdssen, Standortkonflikten und
schwindender Qualitdt des Naturraums. Daher gilt die Zielvorstellung,
Siedlungsentwicklung misse planvoll und durchdacht geschehen und neue
Aufschlieungen sollen nur dort stattfinden, wo Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs in
der Nahe sind. Siedlungsstrukturen sollen klar abgegrenzt sein und kompakte
Raumeinheiten darstellen, um flachensparend Siedlungsentwicklung zu ermdoglichen (vgl.
ABTEILUNG RAUMORDNUNG UND REGIONALPOLITIK 2004: 18, 64). Die
Siedlungsentwicklung soll nach dem Prinzip der dezentralen Konzentration erfolgen. Dies
bedeutet, dass eine polyzentrische Siedlungsstruktur angestrebt wird, in der Wohnbau,
Betriebsstatten und Infrastruktureinrichtungen in dichter Form in Zentren entstehen,
anstatt sich in der Flache auszubreiten. Um keine Teilrdume Niederdsterreichs in ihrem
Wachstum zu hemmen, wird eine Entwicklung aller Teilrdume angestrebt, innerhalb dieser
Teilrdume jedoch eine vorrangige Entwicklung in sinnvollen Lagen beziehungsweise
Zentren. In dieser Form greift das niederosterreichische Landesentwicklungskonzept den
allgemeinen Grundsatz der Innenentwicklung vor AuBenentwicklung auf (vgl. ABTEILUNG

RAUMORDNUNG UND REGIONALPOLITIK 2004: 34).

Die Zentren des Wachstums sollen entlang von Achsen liegen, wodurch die Grundsatze des
Achsenkonzepts der Siedlungsentwicklung, das in Kapitel 3.3.2 vorgestellt wurde, im
Landesentwicklungskonzept aufgegriffen werden. Vor allem entlang hochrangiger
offentlicher Nahverkehrslinien entstehen demnach Achsen der Siedlungsentwicklung. Die
freie Landschaft zwischen den Achsen soll zur raumlichen Gliederung erhalten bleiben. Ein
weiteres zukilinftiges Wachstum in Gemeinden innerhalb dieser Achsen wird im
Landesentwicklungskonzept als wiinschenswert beschrieben. Dieses soll das ,Riickgrat”
der Entwicklung im Land bilden. Jedoch wird auch betont, dass in Verdichtungsraumen im
Allgemeinen keine MaRnahmen notwendig sind, um Wachstum zu erreichen. Wachstum

findet ohne Einflussnahme laufend statt, muss jedoch in die richtigen Richtungen gelenkt



werden, da gleichzeitig darauf geachtet werden muss, dass die Achsen nicht an Attraktivitat
verlieren. Zu vermeiden ist laut dem Landesentwicklungskonzept deshalb in jedem Fall
Wachstum in die Flache, auch dann, wenn diese in einer Achse liegt. Auch innerhalb der
Achsen sollen Freirdume bestehen bleiben, die die Zentren raumlich voneinander trennen,
damit die Achsen nicht zu verdichteten Siedlungsbandern und dadurch unattraktiver
werden (vgl. ABTEILUNG RAUMORDNUNG UND REGIONALPOLITIK 2004: 39-42, 66-67).

Dies wird im Landesentwicklungskonzept folgendermaRen formuliert:

»Die Raumordnung strebt kompakte Siedlungen an, die durch Freiriume gegliedert
bzw. voneinander getrennt sein sollen und die an Achsen bzw. Korridoren liegen bzw.
durch solche miteinander verbunden sein sollen. Wenn ein weiteres
Siedlungswachstum erfolgt, sollen die Freirdume zwischen den Siedlungen und
besonders zwischen den Siedlungsachsen freigehalten werden. [...] Aus
Erreichbarkeits-, Ver- und Entsorgungs- sowie Umweltgriinden ist dabei der
Entwicklung von Siedlungsgebieten entlang der Regional- und Schnellbahnlinien

Vorrang zu geben.” (ABTEILUNG RAUMORDNUNG UND REGIONALPOLITIK 2004: 42)

Zudem wird an dieser Stelle die Notwendigkeit einer Abstimmung von Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung betont, da der Rang der Zentren zur Leistungsfdhigkeit der
offentlichen Verkehrsverbindungen passen muss, an denen sie liegen. Entlang von
leistungsfahigen Bahnlinien missen demnach hochrangige Zentren entwickelt werden und
umgekehrt missen hochrangige Zentren mit leistungsfahigen Verkehrsachsen verbunden

werden (vgl. ABTEILUNG RAUMORDNUNG UND REGIONALPOLITIK 2004: 39-42).

Den Gemeinden wird im niederdsterreichischen Landesentwicklungsgesetz die Umsetzung
dieser Zielvorstellungen, die Erstellung von eigenen langfristigen Siedlungsleitbildern sowie
die Festlegung von Siedlungsschwerpunkten innerhalb der Gemeinde empfohlen. Zudem
sollen sie grofle Baulandreserven durch MaBnahmen der Baulandmobilisierung und durch
aktive Bodenpolitik abbauen (vgl. ABTEILUNG RAUMORDNUNG UND REGIONALPOLITIK
2004: 68-70).

4.2.4 Die regionalen Raumordnungsprogramme Niederosterreichs

Wahrend in anderen 0Osterreichischen Bundeslandern verbindlichen Regionalpldne gar

nicht (Tirol und Vorarlberg) oder fast flaichendeckend (Salzburg und Steiermark) verordnet



wurden, gibt es in Niederosterreich zwar mehrere verbindliche Regionalplane, diese
decken jedoch nicht das gesamte Landesgebiet ab (vgl. KANONIER und SCHINDELEGGER
2018: 93-99). Laut § 10 Abs. 1 NO ROG miissen Regionalpline fiir jene Teilrdume erstellt
werden, flr die sie fir eine geordnete Entwicklung notwendig sind. Aktuell gelten folgende
regionale Raumordnungsprogramme in Niederésterreich: NO-Mitte, Untere Enns, siidliches
Wiener Umland, Wien Umland Nord, Wien Umland Nordost, Wien Umland Nordwest,
Wiener Neustadt-Neunkirchen. Fir die Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie sind
flichendeckend regionale Raumordnungsprogramme verfligbar. Der noérdliche Teil des
Untersuchungsgebiets liegt im Geltungsbereich des Programms siidliches Wiener Umland
(§ 1 RROP sudliches Wiener Umland, Fassung vom 26.09.2017), der sudliche Teil des
Untersuchungsgebiet inklusive Wiener Neustadt liegt im Geltungsbereich des Programms
Wiener Neustadt-Neunkirchen (§ 1 RROP Wiener Neustadt-Neunkirchen, Fassung vom

26.09.2017).

Fir regionale Raumordnungsprogramme ist im niederdsterreichischen
Raumordnungsgesetz die , Entwicklung der regionalen Siedlungsstruktur” (§ 10 Abs. 1 NO
ROG) als inhaltlicher Teilbereich vorgesehen. Sie soll durch MaBnahmen und Ziele geregelt
werden, wozu auch die Festlegung von Siedlungsgrenzen zum Schutz von Freirdumen

gehort:

,Festlegung siedlungstrennender Griinziige und Siedlungsgrenzen zur Sicherung
regionaler Siedlungsstrukturen und typischer Landschaftselemente. (§ 1 Abs. 2 NO

ROG)

Diese Formulierung zu den Siedlungsgrenzen ist auch in den beiden regionalen
Raumordnungsprogrammen im Untersuchungsgebiet (§ 3 RROP sidliches Wiener Umland,
§ 3 RROP Wiener Neustadt-Neunkirchen) wortgleich zu finden und als Zielvorstellung
festgelegt. Im weiteren Verlauf enthalten beide Programme einen (abgesehen von den
Angaben zu den Anhdngen) ident formulierten Abschnitt zu den ,Mafinahmen fiir die
Siedlungsentwicklung” (§ 5 RROP sudliches Wiener Umland, § 5 RROP Wiener Neustadt-
Neunkirchen). Dieser Abschnitt ist in zwei Absatze geteilt, der erste behandelt rechtliche
Vorschriften zu den Siedlungsgrenzen, der zweite zu regionalen Griinzonen.
Siedlungsgrenzen werden in zwei Arten unterschieden: Lineare Siedlungsgrenzen, die kein
Gebiet zur Ganze umschlieRen, diirfen bei Widmungen von Bauland, Griinland-Kleingarten

und Grinland-Campingplatzen nicht iberschritten werden. Flachige Siedlungsgrenzen, die



bestehende Siedlungen ganz umschlieRen, bewirken hingegen, dass die darin enthaltene
Menge an Bauland nicht vergroRert werden darf. Zuldssig sind das Schliefen von Baullicken
und das Widmen neuen Baulands nur dann, wenn zum Ausgleich innerhalb des
Siedlungsgebiets Bauland im selben AusmaR riickgewidmet wird (vgl. § 5 RROP siidliches
Wiener Umland, § 5 RROP Wiener Neustadt-Neunkirchen). Mit der Ausnahme von
Ebenfurth findet man in allen Gemeinden im Untersuchungsgebiet Siedlungsgrenzen,
wobei in nur einem Fall die Moglichkeit Siedlungsgebiete umschlieRender Grenzen genutzt
wurde, in allen anderen Féallen handelt es sich um lineare Siedlungsgrenzen. Diese und alle
anderen Festlegungen der regionalen Raumordnungsprogramme siidliches Wiener Umland
und Wiener Neustadt-Neunkirchen sind in den Abbildungen 12 und 13 in Kartenform
einsehbar. Zudem sind in Tabelle 1 alle Siedlungsgrenzen in Gemeinden des
Untersuchungsgebiets aufgelistet. Nur eine dieser Siedlungsgrenzen betrifft Grundstiicke,
die hochstens 300 Meter-FuBweg von einem der Bahnhofe entfernt sind. Dabei handelt es
sich um eine lineare Siedlungsgrenze im Gemeindegebiet Achau, die durch mehrere
Parzellen des sudlichen Bahnhofsnahbereichs verlauft. Sie trennt die Grundstiicke etwa in
der Halfte, wobei die nordliche, dem Bahnhof zugewandte Grundstlickshalfte jeweils als
Bauland-Wohngebiet gewidmet ist, die slidliche Grundstlickshalfte hingegen als Griinland-

Land- und Forstwirtschaft.



Folgende Siedlungsgrenzen wurden in den regionalen Raumordnungsprogrammen in den

Gemeinden (Nord nach Sid) entlang der Pottendorfer Linie festgelegt:

Gemeinde Raumdefinition linear | flachig
Hennersdorf Hennersdorf, Ortsrand im Norden und Nordwesten, bestehende bzw. erweiterte Grenze der X
Baulandwidmung
Achau Achau, Ortsrand im Stiden, bestehende Grenze der Baulandwidmung X
Riedenhof, nordostlicher Ortsrand, bestehende Grenze der Baulandwidmung
Achau Achau, Ortsrand im Stiden, bestehende Grenze der Baulandwidmung X
Riedenhof, nordostlicher Ortsrand, bestehende Grenze der Baulandwidmung
Munchendorf Miinchendorf, Badeteiche, bestehende Grenzen der Baulandwidmungen X
. Ebreichsdorf, norddstlicher und 6stlicher Ortsrand, bestehende bzw. erweiterte Grenze der
Ebreichsdorf X X
Baulandwidmung
. Erholungszentrum Weigelsdorf, bestehende Ortsrander, bestehende Grenze der
Ebreichsdorf : w X
Baulandwidmung an den Ortsrandern
. Unterwaltersdorf, westlicher Ortsrand, bestehende bzw. erweiterte Grenze der
Ebreichsdorf . X
Baulandwidmung
Ebreichsdorf Unterwaltersdorf, stidostlicher Ortsausgang, bestehende Grenze der Baulandwidmung X
Pottendorf, Hauptort, nordéstlicher Ortsrand, bestehende Grenze der Baulandwidmung
Pottendorf Pottendorf, Wampersdorf, nordlicher Ortsrand, bestehende bzw. erweiterte Grenze der X
Baulandwidmung
Pottendorf, Hauptort, nordostlicher Ortsrand, bestehende Grenze der Baulandwidmung
Pottendorf Pottendorf, Wampersdorf, nordlicher Ortsrand, bestehende bzw. erweiterte Grenze der X
Baulandwidmung
Eggendorf Siedlung “Maria Theresia”, bestehende bzw. eweiterte Grenze der Baulandwidmung im Osten X
S.,tatutarstadt Wr. Neustadt, bestehende Grenze der Baulandwidmung im Osten des Stadtgebietes X
Wiener Neustadt
Statutarstadt Wr. Neustadt, bestehende Grenze der Baulandwidmung im Westen des Siedlungsteiles an der X
Wiener Neustadt Landesgrenze zu Neudorfl
Statutarstadt Bestehende Grenze der Baulandwidmung zwischen Bahn und Neunkirchner Allee (siidwestlich X
Wiener Neustadt des Autobahnknotens)
Statutarstadt
K atutarsta Heideansiedlung, bestehende Grenze der Baulandwidmung im Osten X
Wiener Neustadt

AnschlieBend an die Ausfiihrungen zu Siedlungsgrenzen folgen jene zu Grinzonen. Dabei
handelt es sich um Bereiche, die raumgliedernd und siedlungstrennend wirken, als
Erholungsraum dienen oder besonders wertvolle Biotope oder Griinlandbereiche
miteinander vernetzen. In Griinzonen darf kein Bauland gewidmet werden und nur solche
Grinlandwidmungen, die die Funktion der Griinzone als Siedlungstrennung oder zur
Naherholung sowie die Vernetzung der Freiflachen nicht gefahrden. Auch Verkehrsflachen
diirfen in Griinzonen die siedlungstrennende Wirkung nicht gefdhrden (vgl. § 2, 5 RROP
sudliches Wiener Umland, § 2, 5 RROP Wiener Neustadt-Neunkirchen). Regionale
Grinzonen findet man in den Gemeinden des Untersuchungsgebiets vorwiegend entlang
von Flissen, meist im Umfeld von 50 Metern auf beiden Seiten der Gewdsserachse (vgl. §
2 Abs. 4 RROP siidliches Wiener Umland, § 2 Abs. 4 RROP Wiener Neustadt-Neunkirchen).

Einige wenige Flachen wurden in beiden Raumordnungsprogrammen zusatzlich als



regionale Griinzonen festgelegt. Bei drei der zwolf Bahnhofe der Pottendorfer Linie —
Minchendorf, Wampersdorf und Weigelsdorf — befinden sich in der unmittelbaren
Umgebung von hochstens 300-Meter-FuRweg festgelegte Griinlandbereiche, jeweils

entlang von Flissen.

Zudem enthalten beide regionalen Raumordnungsprogramme einen ident formulierten
Abschnitt zu den ,,MafSnahmen fiir den Naturraum“ (§ 4 RROP sidliches Wiener Umland, §
4 RROP Wiener Neustadt-Neunkirchen). In diesem wird erldutert, was unter
landwirtschaftlichen  Vorrangzonen, wasserwirtschaftlichen Vorranggebieten und
erhaltenswerten Landschaftsteilen zu verstehen ist, die im jeweiligen Kartenteil der
Raumordnungsprogramme gekennzeichnet sind. In landwirtschaftlichen Vorrangzonen
und in erhaltenswerten Landschaftsteilen ,darf eine andere Widmungsart als Griinland-
Land- und Forstwirtschaft nur dann gewidmet werden, wenn im Gemeindegebiet fiir die
beabsichtigte Widmung keine andere Flédche in Betracht kommt” (§ 4 Abs. 1,3 RROP
stdliches Wiener Umland, § 4 Abs. 1,3 RROP Wiener Neustadt-Neunkirchen). In
wasserwirtschaftlichen Vorranggebieten darf die Widmung Industriegebiet sowie weitere
Widmungen, die die Qualitat des Grundwassers gefahrden kdnnten, nur dann vergeben
werden, wenn sie nachweislich ungefahrlich sind (vgl. § 4 Abs. 2 RROP slidliches Wiener
Umland, § 4 Abs. 2 RROP Wiener Neustadt-Neunkirchen). GroBe Teile des
Untersuchungsgebiets, das im Geltungsbereich des regionalen Raumordnungsprogramms
sldliches Wiener Umland liegt, sind als landwirtschaftliche Vorrangzonen gekennzeichnet.
Zudem findet man einige erhaltenswerte Landschaftsteile, wobei sich diese beiden
Kategorien teilweise (berschneiden. Auch im Geltungsbereich des regionalen
Raumordnungsprogramms Wiener Neustadt-Neunkirchen wurden einige Flachen mit
diesen Kennzeichnungen versehen. In weiten Flachen der Gemeinden, die entlang der
Pottendorfer Linie liegen, darf daher Bauland nur dann gewidmet werden, wenn keine
anderen verfligbaren Grundstiicke im Gemeindegebiet als Bauland geeignet sind. In den
Bahnhofsnahbereichen Hennersdorf, Achau, Weigelsdorf, Wampersdorf, Pottendorf-
Landegg und Untereggendorf befinden sich festgelegte landwirtschaftliche Vorrangzonen
innerhalb von héchstens 300-Meter-FuRweg zum Bahnhof. In der Umgebung des Bahnhofs
Untereggendorfs ist dieser Bereiche zusatzlich als erhaltenswerter Landschaftsteil
gekennzeichnet. Wasserwirtschaftliche Vorrangzonen liegen hingegen entlang der

gesamten Pottendorfer Linie nicht in unmittelbarer Umgebung zu einem der Bahnhofe.
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Wiener Umland (Fassung vom 25.09.2017)
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4.2.5 Die Hauptregionssirategien Niederosterreichs

In § 28 Abs. 1 NO ROG wird Niederdsterreich in fiinf Hauptregionen geteilt, das
Industrieviertel, das Mostviertel, Niederdsterreich Mitte, das Waldviertel und das
Weinviertel. Das derzeit gliltige niederdsterreichische Regionalkonzept, welches den Raum
entlang der Pottendorfer Linie umfasst, hat den Titel Hauptregionsstrategie
Industrieviertel. Es wurde von Vertreterinnen und Vertretern der Gemeindeebene, der
Ebene der Kleinregionen, der LEADER-Regionen und des Landes Niederdsterreich
gemeinsam erstellt. Die NO.Regional.GmbH ist fiir die Umsetzung des Regionalkonzepts
zustandig und hat ihre Arbeit den definierten Zielen und MaRnahmen nach auszufiihren.
Die Hauptregionsstrategie Industrieviertel ist somit nicht nur ein informelles Konzept
beziehungsweise Leitbild, sondern auch ein konkretes Handlungsprogramm fir die
NO.Regional.GmbH (vgl. NO.REGIONAL.GMBH 2015: 5-9). Die NO.Regional.GmbH ist zu 51
Prozent in Besitz des Landes Niederdsterreich, zu 19 Prozent der niederdsterreichischen
Dorf- und Stadterneuerung und zu jeweils 6 Prozent der Regionalverbdande der flinf

Hauptregionen (vgl. NO.REGIONAL.GMBH 2018: 2).

Die Zielsetzungen der Hauptregionsstrategie Industrieviertel sind in vier Aktionsfelder
gegliedert: Wertschépfung, Umweltsystem & erneuerbare Energien, Daseinsvorsorge und
Kooperationssysteme. Diese sind wiederum weiter nach strategischen StoRrichtungen
gegliedert, fiir welche jeweils mehrere konkrete Ziele formuliert wurden. Das Aktionsfeld
Daseinsvorsorge beinhaltet die strategische StoRrichtung abgestimmte Raumentwicklung

und Siedlungswesen. In diesem Themenfeld wurden folgende Ziele festgelegt:

e _Raumordnung und Siedlungswesen neu ausrichten
e Gemeindekooperationen vertiefen und weiterentwickeln
e Zentren-Umland-Kooperationen forcieren

e Wohnen attraktiver und leistbarer machen” (NO.REGIONAL.GMBH 2015: 26-27)

Unter dem Ziel Raumordnung und Siedlungswesen neu ausrichten wird unter anderem
verstanden, Innenentwicklung von AuBenentwicklung zu praferieren. Ein Bezug zwischen
Siedlungsentwicklung und Verkehrsentwicklung wird in der Hautregionsstrategie nicht so
dezidiert aufgestellt, wie dies im Landesentwicklungskonzept Niederdsterreich der Fall
war. Dazu muss jedoch erwdhnt werden, dass das fiir die Offentlichkeit aufgearbeitete
Dokument der Hauptregionsstrategie wesentlich kiirzer und dadurch kompakter gestaltet

ist, als das Landesentwicklungsgesetz (vgl. NO.REGIONAL.GMBH 2015: 17, 26-27).



4.2.6 Planungen in der Stadtregion Wien

Die Siedlungsentwicklung in den niederdsterreichischen Gemeinden entlang der
Pottendorfer Linie kann nicht alleine innerhalb der Grenzen Niederdsterreichs gesteuert
werden. Die schienengebundene Nahverkehrsverbindung der Pottendorfer S-Bahnlinie,
die die Gemeinden mit dem Wiener Stadtgebiet verbindet, macht das
Untersuchungsgebiet funktionell untrennbar mit der Stadt Wien verbunden. Ein
grenziiberschreitender Blick auf die Stadtregion Wien als Ganzes ist daher essenziell, um
die Entwicklungen in den Umlandgemeinden entlang der Pottendorfer Linie in ihrem
Kontext zu verstehen und zu lenken. Aus diesem Grund existieren neben der
NO.Regional.GmbH noch weitere Organisationen mit regionalem MaRstab, die Dokumente
fir die Stadt Wien und ihr Umland, unter anderem die Gemeinden entlang der

Pottendorfer Linie, erarbeiten.

Hier ist zum einen die Planungsgemeinschaft Ost PGO zu erwdhnen, in der die
Bundeslander Wien, Niederosterreich und das Burgenland zusammenkommen, im
Genauen die Leiterinnen und Leiter der Raumplanungsabteilungen, die
Landesamtsdirektoren und die Landeshauptleute der drei Bundeslander (vgl. PGOa 2020).
Die PGO arbeitet in den drei rdumlichen Bezugsrahmen der Lénderregion Ost, bestehend
aus den drei Bundesldandern, der Stadtregion+, bestehend aus dem Wiener Stadtgebiet und
205 niederosterreichischen sowie 63 burgenlandischen Umlandgemeinden und der
Planungsregion Siid im sudlichen Niederosterreich und im sidlichen Burgenland. Fir
Betrachtungen und Planungen der Siedlungsentwicklung entlang der Pottendorfer Linie
sind vor allem jene Dokumente der PGO relevant, die im MaRstab der Stadtregion+ erstellt
wurden (vgl. PGOb 2020). Dabei handelt es sich beispielsweise um das Monitoring der
Siedlungsentwicklung, in welchem die Siedlungsentwicklung der letzten Jahre analysiert
und Handlungsempfehlungen fiir die Zukunft ausgearbeitet wurden. Die PGO formuliert
hier unter anderem die Handlungsempfehlungen, man solle mehr Kooperationsraume
zwischen Wien und Niederdsterreich festlegen und das Instrument der regionalen
Leitplanung, das im nachsten Unterkapitel genauer vorgestellt wird, nach dem Nordraum

Wiens und Médling auch in anderen Regionen niitzen (vgl. GORGL et al. 2017: 126-129).

Zusatzlich zur PGO spielt auch das Stadtumlandmanagement SUM eine Rolle in der
Siedlungsentwicklungssteuerung der Stadtregion Wien. Das SUM ist eine gemeinsame

Initiative Wiens und Niederosterreich und wird jeweils zur Halfte von den beiden



Bundeslandern finanziert. Den SUM-Vorstand haben Mitglieder der beiden
Landesregierungen inne und der SUM-Beirat besteht aus Vertreterinnen und Vertretern
der Planungsabteilungen und der Politik Wiens und Niederotsterreichs sowie aus
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der PGO, wodurch SUM und PGO miteinander in
Kooperation stehen (vgl. SUM 2020).

Doch auch in einigen Planungen, die von der Stadt Wien selbst ausgehen, spielen die
Umlandgemeinden eine Rolle. Im Stadtentwicklungsplan STEP 2025, der strategische
MaBnahmen zur Steuerung der Stadtentwicklung vorgibt, findet sich auch ein Kapitel zur
Metropolregion Wien im regionalen Mal3stab. Fir die Stadtpolitik und -verwaltung ist der
STEP 2025 ein verbindlicher strategischer Rahmen fiir zukiinftige Entscheidungen. Fir alle
anderen Akteurinnen und Akteure, so auch flr das als relevant fiir die Stadtentwicklung
bezeichnete Land Niederosterreich, ist das Dokument eine Orientierung liber die Vorhaben
der Stadt sowie ein Aufruf zum Mitwirken an den gesetzten MaRnahmen und Zielen (vgl.
WIEN MAGISTRATSABTEILUNG 18 STADTENTWICKLUNG UND STADTPLANUNG 2014: 5-7,
33). Im Kapitel zur Metropolregion Wien wird angefihrt, wie stark Wien mit seinem
Umland vernetzt ist, und, dass diese Vernetzung mit dem Bevolkerungswachstum weiter
zunimmt. Die anschlieRend aufgelisteten Leitinitiativen sind jedoch nicht auf konkrete
MaBnahmen zur Steuerung von Siedlungsentwicklung ausgerichtet, sondern behandeln die
Zusammenarbeit zwischen Wien und seinem Umland im Allgemeinen (vgl. WIEN

MAGISTRATSABTEILUNG 18 STADTENTWICKLUNG UND STADTPLANUNG 2014: 88-97).

4.2.7 Die Regionale Leitplanung Bezirk Modling

Die regionale Leitplanung ist ein relativ neues Instrument der niederdsterreichischen
Raumordnung. Nach § 12 NO ROG haben niederésterreichische Gemeinden und das Land
die Moglichkeit, Uberortliche Raumordnungskonzepte gemeinsam zu erstellen,
beispielsweise durch den Prozess einer regionalen Leitplanung. Dies wurde vom Bezirk
Modling realisiert, in welchem die Gemeinden Hennersdorf, Achau und Minchendorf
entlang der Pottendorfer Linie liegen. Der Regionale Leitplan Bezirk Mddling enthalt
Leitbilder und Strategien fir die zukinftige Entwicklung des Bezirks. Er ist kein
verbindliches Dokument, jedoch sollen die angefiihrten MalRnahmen durch ihre

Umsetzung verbindlich gemacht werden (vgl. GVA MODLING 2016: 15-16).



Die Siedlungsentwicklung betreffend findet sich im Regionalen Leitplan Md&dling der
Leitgedanke ,, Wachstum ja, aber kontrolliert und lenkend damit umgehen” (GVA MODLING
2016: 17). Damit gemeint ist die vorwiegende Siedlungsentwicklung in Gebieten mit guter
Infrastrukturausstattung und mit guter Anbindung an das offentliche Verkehrsnetz, sowie
Innenentwicklung und Nachverdichtung anstelle von AuRenentwicklung (vgl. GVA

MODLING 2016: 17).

Der Bezirk Modling wird im regionalen Leitplan in drei Teilrdume gegliedert, wobei durch
den 6stlichsten Teilraum, Ebene genannt, die Pottendorfer Linie fiihrt. Dieser ist begrenzt
durch die Bezirksgrenzen sowie — mit Ausnahme des slidlichsten Bereichs des Bezirks —von
der Autobahn A2. Dieser Teilraum ist gekennzeichnet durch groRflachige und qualitativ
hochwertige Agrarlandschaften, aber auch durch attraktive Wohngegenden. Diese stehen
unter starkem Entwicklungsdruck durch Bevolkerungswachstum mit der gleichzeitigen
Herausforderung, dass die Siedlungserweiterung begrenzt ist, beispielsweise auf Grund
von Uberschwemmungsgebieten (vgl. GVA MODLING 2016: 18-19). Die Leitgedanken fiir

diesen Raum hinsichtlich der Siedlungsentwicklung lauten:

e Flidchensparende Siedlungsentwicklung
e ,Ausfransen’der Siedlungsrénder vermeiden

e Stdrkung der Ortskerne und gezielte Dorfentwicklung” (GVA MODLING 2016: 19)

Auf der dazugehorigen Kartendarstellung ist erkennbar, dass die Achsen des offentlichen
Verkehrs, darunter auch die Pottendorfer Linie, als Riickgrat der Siedlungsentwicklung
gesehen werden. In den Haltestellenumgebungen soll dafiir das Potenzial fiir Verdichtung
und Neuentwicklung erhoben werden. Das unterstreicht den Sinn der Erhebung, die im
Zuge dieser Masterarbeit geschieht. Zudem wurden sogenannte Zielgebiete fiir integrierte
Entwicklung festgelegt, in denen die Gemeinden besonders kooperierend agieren sollen.
Die Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie fallen unter diese Zielgebiete (vgl. GVA

MODLING 2016: 22-23).

Der Gedanke, die fur die Siedlungsentwicklung vorrangig die Achsen des 6ffentlichen
Nahverkehrs zu nutzen, wird im Regionalen Leitplan Modling besonders betont. Je naher
ein Grundstlck einer Haltestelle ist, desto dringender sollte es verdichtet werden. Das soll
durch die Festlegung von Mindestbebauungsdichten und Bebauungstypen im

Bebauungsplan fir Bauland in den Haltestellenumgebungen erreicht werden, wobei es hier



einer regionalen  Abstimmung bedarf. Zudem sollen MaRnahmen der
Vertragsraumordnung und der aktiven Bodenpolitik durch die Gemeinden genutzt werden,
um die Siedlungsentwicklung in Haltestellenumgebungen zu konzentrieren (vgl. GVA
MODLING 2016: 26). Dabei ist eine Abstimmung zwischen Haltestellenumgebungen und
Ortskernen notwendig, wie Abbildung 14 einzusehen ist. Sie soll bewirken, dass gleichzeitig
zur Entstehung neuer Siedlungsbereiche in den Haltestellenumgebungen, die 6ffentlichen
Rdume in den Ortskernen als Aufenthaltsorte aufgewertet werden, um der wachsenden
Bevolkerungszahl gerecht zu werden. Wichtige zu treffende MalRnahmen sind zudem: die
Festlegung bestimmter Bebauungsdichten und Nutzungsmischungen im Bebauungsplan,
die Herstellung von Aufenthaltsqualitat auch in Bahnhofsumgebungen, der Ausbau der
Bahnhofe zu Verkehrsknoten mit dem Bus-, Fahrrad- und FuBwegesystem, sowie die

Verringerung der Barrierewirkung der Bahntrasse (vgl. GVA MODLING 2016: 37).
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4.2.8 Die Ebene der niederosterreichischen Kleinregionen

Unterhalb der Ebene der fiinf niederdsterreichischen Hauptregionen existiert noch eine
kleinrdumigere Ebene: die Kleinregionen. Kleinregionen kdénnen von einer Gruppe
niederdsterreichischer Gemeinden auf freiwilliger Basis selbst gegriindet werden, um Ziele,
Strategien und MalRnahmen gemeinsam zu definieren und umzusetzen beziehungsweise
sich dabei aufeinander abzustimmen. Ein Vorteil der Bildung von Kleinregionen ist, dass
diese in fachlicher und finanzieller Weise vom Land unterstitzt werden. Kleinregionen
konnen von drei bis finf Gemeinden gegriindet werden, wenn diese gemeinsam
mindestens 12.000 Einwohnerinnen und Einwohner haben, oder von sechs oder mehr
Gemeinden, wenn die Einwohnerinnen- und Einwohnerzahl bei mindestens 8.000 liegt. Die
Kleinregionen erhalten von der Abteilung Raumordnung und
Gesamtverkehrsangelegenheiten und der  NO.Regional.GmbH unter anderem
Unterstlitzung bei der Erarbeitung von gemeinsamen Strategien, insbesondere einem
Kleinregionalen Entwicklungskonzept KREK, einem Kleinregionalen Rahmenkonzept KRRK
oder einem Kleinregionalen Strategieplan KRSP (vgl. RAUMORDNUNG UND
GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2020a). Dies sind drei Méglichkeiten, um
gemeindelbergreifend die Siedlungsentwicklung abzustimmen und zu steuern. Dabei
handelt es sich immer um sogenannte Gentlemen’s Agreements. Das bedeutet, dass die
entworfenen Konzepte oder Plane nicht rechtlich bindend sind, sie aber zumeist von den
Gemeinden in ihren kommunalen Planungen beachtet werden, da sie von ebendiesen in
einem gemeinsamen Prozess entworfen worden sind (vgl. STOGLEHNER 2019: 263). Die
Eigenschaften und Ziele der drei Moglichkeiten sowie die derzeitige Anwendung in den

Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie werden im Folgenden kurz vorgestellt.

In Kleinregionalen Entwicklungskonzepten entwerfen mehrere Gemeinden zusammen eine
Zielvorstellung der regionalen Entwicklung sowie ein gemeinsames Leitbild bestehend aus
Strategien und Malnahmen zur Zielerreichung. Die Zielvorstellung ist jedoch nicht
allumfassend, sondern die Gemeinden wahlen aus einem Pool von acht Themenfeldern
drei oder vier aus, die sie bearbeiten (vgl. RAUMORDNUNG UND
GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2020b). Eines der méglichen Themen lautet
Raumentwicklung und soll rdumliche Zukunftsvorstellungen fiir die Siedlungsentwicklung
in der Kleinregion beinhalten. So kénnen Kleinregionale Entwicklungskonzepte einen
Beitrag dazu leisten, die Entwicklung der Siedlungsstruktur Giber Gemeindegrenzen hinweg

gemeinsam zu steuern und einer Konkurrenzsituation zwischen den Gemeinden im



Werben um Neuansiedelungen entgegenzuwirken (vgl. RAUMORDNUNG UND
GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2020c). Drei Gemeinden des
Untersuchungsgebietes waren bisher Teil von zwei Kleinregionalen
Entwicklungskonzepten: die Statutarstadt Wiener Neustadt gemeinsam mit elf anderen
Gemeinden im Konzept Schneebergbahn im Jahr 1993 und Hennersdorf und Achau
gemeinsam mit zehn anderen Gemeinden im Konzepts Mddling in den Jahren 2001 bis
2003 (vgl. RAUMORDNUNG UND GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2020d). Da
Kleinregionale Entwicklungskonzepte auf einen Zeitraum von acht bis zehn Jahren angelegt
sind, sind beide dieser Konzepte nun nicht mehr aktuell und spielen daher keine Rolle in
der derzeitigen Siedlungsentwicklungssteuerung (vgl. RAUMORDNUNG UND
GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2020b).

Kleinregionale Rahmenkonzepte beginnen mit einer Grundlagenerhebung und einer
Problemanalyse jeder Gemeinde. Es werden die Potentiale der Gemeinden ermittelt, um
spater durch das Kleinregionale Rahmenkonzept eine Optimierung der Raumstruktur in der
Kleinregion zu bewirken. Dieses enthalt eine Definition von Schwerpunkten der
zukunftigen kleinregionalen Entwicklung sowie eine rdaumliche Zuordnung der
Schwerpunkte zu den Gemeinden. Damit soll bewirkt werden, dass die Gemeinden nicht in
Konkurrenz zueinanderstehen, sondern einander mit ihren unterschiedlichen
Schwerpunkten ergdnzen. Im spateren Verlauf sollen die Gemeinen ihre Ortlichen
Entwicklungskonzepte und ihre Flachenwidmungsplane dem Kleinregionalen
Rahmenkonzept anpassen, die dadurch aufeinander abgestimmt sind. Der
Planungshorizont fiir Kleinregionale Rahmenkonzepte betragt zehn Jahre (vgl.
RAUMORDNUNG UND GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2020e). Gemeinden
entlang der Pottendorfer Linie waren bisher Teil von zwei Kleinregionalen
Rahmenkonzepten: Eggendorf gemeinsam mit drei anderen Gemeinden im Konzept
Steinfeld aus den Jahren 2006 bis 2007 und Ebreichsdorf und Pottendorf gemeinsam mit
drei anderen Gemeinden im Konzept Ebreichsdorf aus 2008 bis 2010 (vgl. RAUMORDNUNG
UND GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2020f). Im Konzept der Kleinregion
Ebreichsdorf wurde der inhaltliche Fokus neben den Themen Verkehr, Erreichbarkeit,
Naherholung, Energie, Wirtschaft auch auf das Thema Siedlungserweiterung gelegt (vgl.
LANDESKORRESPONDENZ NO 2009: 1). Aufgrund des Planungshorizontes von zehn Jahren
sind jedoch auch diese beiden Kleinregionalen Rahmenkonzepte nicht mehr aktuell,

beziehungsweise gerade auslaufend.



Kleinregionale Strategiepldne decken inhaltlich dieselben Themen ab, wie dies bei
Kleinregionalen Entwicklungskonzepten der Fall ist. Auch hier diirfen die Gemeinden aus
acht Themen, darunter der Raumentwicklung, also der Abstimmung der
Siedlungssteuerung, drei oder vier Themen auswdhlen. Die Gemeinden legen in einem
Kleinregionalen Strategieplan jedoch mittelfristige, strategische Ziele fest, die auf einen
Zeitraum von nur vier Jahren ausgerichtet sind. Somit sind Kleinregionale Strategieplane
wesentlich kiirzer giiltig als Entwicklungskonzepte und Rahmenkonzepte und sind ein
Instrument, mit dem dynamischer auf aktuelle Herausforderungen reagiert werden kann.
Zusatzlich zu den Zielen legen die Gemeinden auch Indikatoren zur Messung der
Zielerreichung fest sowie einen Zeit- und einen Finanzierungsplan der MaRnahmen.
Kleinregionale Strategieplane haben immer auf die jeweilige Hauptregionsstrategie Bezug
zu nehmen und auf dieser aufzubauen (vgl. RAUMORDNUNG UND
GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2020g). Die Gemeinden Pottendorf und
Ebreichsdorf sind Teil eines Kleinregionalen Strategieplan mit dem Namen Ebreichsdorf,
der fir den Zeitraum von 2016 bis 2020 erstellt wurde, dessen Giiltigkeit also gerade
auslauft. Der raumliche Bezugsrahmen ist mit insgesamt zehn Gemeinden gréBer als beim
Kleinregionalen Rahmenkonzept Ebreichsdorf. Die Kleinregion Ebreichsdorf hat fir ihr
Strategiekonzept die Ziele Identitdt und Marketing (fir alle Strategieplane verpflichtend
vorgesehen), technische Infrastruktur und Mobilitét und Natur und Umwelt (insbesondere
Energiewirtschaft) ausgewahlt, nicht aber das Themenfeld Raumentwicklung. Das
Instrument wurde von der Kleinregion also nicht dazu genutzt, um die
Siedlungsentwicklung abzustimmen und zu steuern, sondern der Fokus wurde auf andere

Bereiche gelegt (vgl. NO.REGIONAL.GMBH 2016: 6, 13).

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die niederdsterreichischen Gemeinden mit
dem Kleinregionalen Entwicklungskonzept KREK, dem Kleinregionalen Rahmenkonzept
KRRK und dem Kleinregionalen Strategieplan KRSP drei Instrumente zur Verfligung haben,
um auf kleinregionaler Ebene die Siedlungsentwicklung zu steuern. Diese Moglichkeiten
wurden jedoch bisher von den Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie wenig genutzt.
Die erstellten Konzepte beziehungsweise Plane sind entweder alter als der jeweilige
Planungshorizont, oder legen den Fokus auf andere Themenbereiche als die

Siedlungsentwicklung.



4.3 Steuerung der Siedlungsentwicklung auf

kommunaler Ebene

4.3.1 Moglichkeiten der Steuerung auf kommunaler Ebene

In Osterreich existieren mit dem Flichenwidmungsplan und dem Bebauungsplan zwei
kommunale Instrumente, um die Siedlungsentwicklung zu steuern. Diese sind in den
Raumordnungsgesetzen der Lander definiert. AuBerdem ist in allen Bundeslandern noch
ein Konzept als Vorstufe vorgesehen, in dem die Gemeinde ihre raumlichen
Entwicklungsziele darstellen kann. Dieses wird in Niederdsterreich, Oberdsterreich,
Karnten, der Steiermark und dem Burgenland értliches Entwicklungskonzept genannt, in
Salzburg und Vorarlberg rédumliches Entwicklungskonzept, in Tirol értliches

Raumordnungskonzept und in Wien Stadtentwicklungsplan (vgl. OROK 2017: 25).

Ein ortliches Entwicklungskonzept baut auf einer Analyse des aktuellen Bestands und der
Probleme der Gemeinde auf. Davon ausgehend werden Ziele fir die langfristige
Gemeindeentwicklung sowie Malnahmen fir deren Erreichung festgelegt, wobei
gesetzliche Vorgaben und (berortliche Planungen beachtet werden missen (vgl.
KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 105). Meist sind ortliche Entwicklungskonzepte auf
einen Planungszeitraum von zehn bis 15 Jahren ausgerichtet, und behandeln unter
anderem die zukiinftige Siedlungsentwicklung. Die Aussagen haben dabei oft strategischen
Charakter und sind nicht parzellenscharf, sie dienen als Vorbereitung fir den
Flachenwidmungsplan. Ortliche Entwicklungskonzepte bestehen meist aus einem Textteil
und einem Planteil, wobei einzelne Plane fiir verschiedene Themenbereiche, wie zum
Beispiel die Siedlungsentwicklung, entworfen werden. Sie werden in einigen
osterreichischen Bundeslandern, darunter auch in Niederdsterreich, verordnet und sind
somit rechtlich bindend. Die Erstellung eines ortlichen Entwicklungskonzepts ist in

Niederdsterreich fiir die Gemeinden jedoch freiwillig (vgl. STOGLEHNER 2019: 276-277).

Im Flachenwidmungsplan wird das Gemeindegebiet in Zonen geteilt, die verschieden
genutzt werden diirfen. Dabei werden Flachen ausgewiesen, die fiir Bebauung vorgesehen
sind, sowie deren vorgesehene bauliche Nutzung, beispielsweise fir den Wohnbau,
Gewerbegebiete, Mischgebiete oder sonstige Infrastrukturen. Damit ist es moglich, auf

Gemeindeebene parzellenscharf festzusetzen, auf welchen Flachen Siedlungsbereiche



geschaffen werden sollen und welche Flachen als Freirdume erhalten bleiben.
Baubewilligungen kénnen nur dann erteilt werden, wenn sie mit den Inhalten des
Flachenwidmungsplans tbereinstimmen (vgl. KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 105).
Auch der Flachenwidmungsplan wird verordnet und ist somit fiir die Gemeinde rechtlich
bindend. Wird ein Grundstiick umgewidmet, sind die Grundstilickseigentiimerinnen oder -
eigentlimer jedoch nicht verpflichtet, ihre vorhergehende Nutzung zu dndern, auch wenn
diese der neuen Widmung widerspricht. Wollen sie jedoch Gebdude erneuern oder
erweitern, missen sie mit Einschrankungen rechnen, da dies gemaR der neuen Widmung

geschehen muss (vgl. STOGLEHNER 2019: 296).

Um Bauland widmen zu diirfen, missen sowohl die Eignung der Flache als Bauland als auch
die Erforderlichkeit von neuem Bauland als Voraussetzungen gegeben sein. Nicht als
Bauland geeignet ist eine Flache dann, wenn sie in einem Gefdahrdungsbereich
beispielsweise von Hochwasser oder Muren liegt, wenn die ErschlieBung der Flache durch
extreme Hanglagen unwirtschaftlich ware, wenn eine hohe Larm- oder Geruchsbeldstigung
besteht oder, wenn die Flache freigehalten werden muss. Letzteres kann zum Schutz des
Ortsbildes, aus 0©kologischen oder aus asthetischen Griinden der Fall sein. Eine
Erforderlichkeit von neu gewidmetem Bauland besteht dann, wenn dieses sehr
wahrscheinlich innerhalb der nachsten zehn Jahre bebaut werden wiirde. Meist umfassen
die Baulandreserven etwa zehn bis flinfzehn Prozent des gesamten Wohnbaulands (vgl.
STOGLEHNER 2019: 283-286). In Niederdsterreich bestehen sieben Widmungsarten fiir
Bauland und 22 Widmungsarten fur Grinland. Im Allgemeinen gilt im Grinland kein
Bauverbot, jedoch Baubeschrankungen. Bestimmte privilegierte Bauvorhaben sind also
abhangig von der Art der Grinlandwidmung auch dort méglich, wenn sie an die jeweilige
Nutzung gebunden sind. Darunter fallen beispielsweise land- und forstwirtschaftliche
Wohn- und Wirtschaftsbauten, Jagdhiitten, Jausenstationen oder Klaranlagen (vgl.

STOGLEHNER 2019: 293-294).

Der Bebauungsbahn baut auf dem Flachenwidmungsplan sowie einem eventuellen
ortlichen Entwicklungskonzept auf und darf diesen nicht widersprechen. Er konkretisiert
die im Flachenwidmungsplan vorgesehenen zuldssigen Nutzungen von Grundstiicken im
Gemeindegebiet und beschrankt diese weiter. Zudem enthalt er Vorschriften liber die
Gestaltung der Bebauung, wie erlaubte GroBen, Hohen und Gestaltungselemente, sowie

Festlegungen hinsichtlich der ErschlieBung der Grundstiicke. Somit ist der Bebauungsplan



gemeinsam mit dem Flachenwidmungsplan ein zentrales Instrument der kommunalen
Siedlungsentwicklungssteuerung (vgl. KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 115). Wie
auch beim Flachenwidmungsplan gilt beim Bebauungsplan, dass bestehende Gebadude bei
einer Anderung des Plans bestehen bleiben diirfen, auch wenn sie diesem nun
widersprechen. Umbauten missen jedoch dem neuen Bebauungsplan entsprechen (vgl.

STOGLEHNER 2019: 307).

Besonders relevant fiir die Steuerung von Siedlungsentwicklung durch den Bebauungsplan
ist, in welcher Weise die Gemeinden eine bestimmte Bebauungsdichte vorgeben kdnnen.
In Niederésterreich wird dazu nach § 31 Abs. 2 NO ROG fiir jedes Grundstiick eine Bauklasse
(beziehungsweise zwei aufeinanderfolgende Bauklassen) angegeben, die die zuldssige
Mindest- und Hochsthohe der Gebaude und somit die bauliche Dichte vorgibt. Die

Bauklassen gliedern sich wie folgt:

,Bauklasse I: bis 5m

e Bauklasse Il: iiber 5 m, bis 8 m

e Bauklasse lll: iiber 8 m, bis 11 m

e Bauklasse IV: iiber 11 m, bis 14 m

e Bauklasse V: iiber 14 m, bis 17 m

e Bauklasse VI: iiber 17 m, bis 20 m

e Bauklasse VII: iiber 20 m, bis 23 m

o Bauklasse VIlI: iiber 23 m, bis 25 m

e Bauklasse IX (Hochhaus): iiber 25 m“ (§ 31 Abs. 2 NO ROG)

Damit die Instrumente Flachenwidmungsplan und Bebauungsplan eine gute Wirksamkeit
bei der Lenkung von Siedlungsentwicklung haben, ist es notwendig, dass diese nicht zu starr
sind. Laut Johannes Flacke sollten Flachenwidmungsplane zumindest alle acht bis zehn
Jahre erneuert werden. Die Siedlungsentwicklung in den Gemeinden, sollte regelmaRig
Uberprift und der Flachenwidmungsplan dementsprechend angepasst werden. Zudem
hilt Flacke es fiir sinnvoll, dass Gemeinden im Flachenwidmungsplan eine zeitliche
Reihenfolge vorgeben, in welcher die flir Bebauung vorgesehenen Flachen auch tatsachlich
bebaut werden sollten. Mit diesem Mittel kann versucht werden, neue Siedlungsbereiche
zuerst an den sinnvollsten Lagen im Gemeindegebiet entstehen zu lassen (vgl. FLACKE

2003: 36).



4.3.2 Die ortlichen Entwicklungskonzepte Hennersdorf und Ebreichsdorf

In Niederdsterreich haben die Gemeinden nach § 13 Abs. 2 NO ROG die Méglichkeit,
zusatzlich  zu  Flachenwidmungs- und  Bebauungsplan noch ein  ortliches
Entwicklungskonzept zu verordnen. Dieses ist eine Vorstufe und enthdlt die
Entwicklungsziele in Plandarstellung (§ 13 Abs. 3 NO ROG). Ortliche Entwicklungskonzepte

wurden von einigen Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie erstellt.

Im Untersuchungsgebiet hat die nérdlichste Gemeinde, Hennersdorf, ein solches ortliches
Entwicklungskonzept erstellt, dessen Vorentwurf in Abbildung 15 einzusehen ist. Es ist
ausgerichtet auf den Zeitraum bis 2030 und derzeit noch nicht beschlossen, wobei der
Entwurf eingesehen werden kann. In diesem ist die Einwohner- und Siedlungsentwicklung
einer der vier Inhaltsbereiche, fiir welchen zunachst Rahmenbedingungen fiir die weitere
Entwicklung der Gemeinde aufgestellt werden: Es wird ein Einwohnerinnen- und
Einwohnerzuwachs von etwa 12 Prozent pro Dekade angestrebt. Wohnbaulandreserven
sind im AusmaR von etwa sieben Hektar vorhanden, weswegen nur wenig neues Bauland
ausgewiesen werden soll (eine genaue Zahl ist hier nicht angegeben). Fir dieses muss bei
der Ausweisung zudem durch Vertrage oder durch den Kauf der Gemeinde sichergestellt
werden, dass es bebaut wird. Anstatt im ortlichen Entwicklungskonzept direkt neues
Wohnbauland vorzusehen, stellte die Gemeinde sogenannte
Siedlungserweiterungsgebiete auf, die im Flachenwidmungsplan die Widmung Griinland-
Freihaltefldche erhalten und mittel- bis langfristig zu Bauland umgewidmet werden
konnten. Diese liegen nicht innerhalb des bebauten Gebiets, sondern schlieRen aulRen an
derzeitige Siedlungsbereiche an. Jedoch sind einige davon zu Fufl vom Bahnhof
Hennersdorf zu erreichen, die FuRwege betragen zwischen 250 und 1300 Meter (vgl.

HENNERSDORF 2019: 1).

Auch die Gemeinde Ebreichsdorf hat ein ortliches Entwicklungskonzept, in Abbildung 16 zu
sehen, erstellt, das im Jahr 2015 erlassen wurde. Auf der Karte des Entwicklungskonzepts
wurde durch verschiedene Instrumente die Siedlungsentwicklung gesteuert: Einige Flachen
sind direkt mit ihrer zukilinftigen Widmung, beispielsweise zur Wohnnutzung,
gekennzeichnet, andere zur Priifung einer bestimmten Umwidmung. Zudem sind geplante
Entwicklungsgebiete markiert sowie deren Zeitraum der Nutzung als kurzfristig (bis flinf
Jahre), mittelfristig (fiinf bis zehn Jahre) oder langfristig (liber zehn Jahre) festgelegt. Mit

Pfeilen st dargestellt, in welche rdumlichen Richtungen sich Wohnbauland,



Betriebsbauland und Zentrumszone entwickeln sollen, wobei der Zeitpunkt der Umsetzung
von der Verfiigbarkeit der Flachen abhdangt und daher nicht angegeben wird. Zusatzlich
dazu sind Flachen, die sich fir eine langfristige Siedlungsentwicklung eignen,
gekennzeichnet. Beschrankend auf die Siedlungsentwicklung wirken die nochmals
angefiihrten Siedlungsgrenzen, die im regionalen Raumordnungsprogramm aufgestellt
wurden, sowie eigene, von der Gemeinde erlassene Siedlungsgrenzen (vgl. EBREICHSDORF

2014: 1).

Auf derselben rechtlichen Basis des ortlichen Entwicklungskonzepts, entwirft die
Statutarstadt Wiener Neustadt gerade einen Stadtentwicklungsplan STEP WN 2030. Dieser
soll aufbauend auf Grundlagenforschungen Leitbilder und Konzepte fiir die Entwicklung
Wiener Neustadts bis zum Jahr 2030 in verschiedenen Themenbereichen beinhalten. Diese
Themenbereiche umfassen unter anderem die raumliche Entwicklung insbesondere in
strukturschwachen Raumen sowie mogliche Siedlungserweiterungsgebiete. Zudem sollen
ein Grin- und Freiraumkonzept und ein Verkehrskonzept erstellt werden. Detaillierte
Inhalte des Stadtentwicklungsplans sind derzeit noch nicht veroffentlicht, da er sich noch

in der Erarbeitungsphase befindet (vgl. WIENER NEUSTADT 2020a: 1).
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4.3.3 Die niederosterreichischen Flachenwidmungsplane

In niederosterreichischen Flachenwidmungsplanen kann Bauland in den Kategorien
Wohngebiet, Kerngebiet, Betriebsgebiet, Industriegebiet, Agrargebiet, Sondergebiet und
Gebiet fiir erhaltenswerte Ortsstrukturen gewidmet werden, deren detaillierte
Bestimmungen in § 16 NO ROG festgelegt sind. Eine niederdsterreichische Besonderheit ist
die Moglichkeit der Festlegung von Zentrumszonen nach § 14 Abs. 2 NO ROG. Eine
Zentrumszone kann in Gebieten mit bestehender, besonders dichter Baustruktur innerhalb
von Siedlungsbereichen mit mindestens 1.800 Einwohnerinnen und Einwohnern
geschaffen werden. Das Gebiet muss durch individuellen und/oder 6ffentlichen Verkehr
gut erreichbar sein und eine Durchmischung von Nutzungen aufweisen. Von den
Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie haben Miinchendorf (vgl. MUNCHENDORF
2018: 1) und Wiener Neustadt (vgl. WIENER NEUSTADT 2020b: 1) Zentrumszonen
festgelegt. Die Zentrumszone Miinchendorfs ist in einem Ausschnitt des
Flachenwidmungsplans in Abbildung 17 dargestellt. Auffallig ist, dass diese nicht in der

naheren Umgebung des Bahnhofes, sondern weiter stid-westlich im Ortsgebiet liegt.
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4.3.4 Moglichkeiten der kommunalen Baulandmobilisierung

Der Flachenwidmungsplan und der Bebauungsplan haben den Charakter einer
Negativplanung. Die tatsachliche Bebauung darf der vorgegebenen Art und dem Mal der
baulichen  Nutzung nicht  widersprechen, die  Grundstlickseigentiimerinnen
beziehungsweise -eigentliimer sind jedoch nicht zu einer widmungskonformen Bebauung
verpflichtet (vgl. KLEEWEIN 2014: 98). Somit konnen diese frei entscheiden, ob und wann
sie die im Flachenwidmungsplan vorgesehene Nutzung ihres Grundstiicks realisieren (vgl.
KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 106). Das stellt die Raumordnung vor das Problem,
dass flir Grundstlicke in sinnvollen Lagen, beispielsweise in Nahbereichen von S-
Bahnhaltestellen, im Bebauungsplan zwar eine dichte Bebauung vorgesehen sein kann,
diese aber nicht umgesetzt werden muss. Das flhrt zum sogenannten Baulandparadoxon,
das beschreibt, dass trotz reichlich vorhandenem, ausgewiesenem Bauland neues Bauland
gewidmet werden muss, um den Bedarf zu decken. Diese neuen Bauflachen liegen dann
oftmals in peripheren Randlagen der Gemeinden. Daher ist es im Allgemeinen
zielfihrender, stattdessen zu versuchen, die unbebauten, bereits ausgewiesenen
Bauflachen zu mobilisieren, also ihrer vorgesehenen Nutzung zuzufihren (vgl. MADNER
und GROB 2019: 527). Fir die Baulandmobilisierung gibt es verschiedene Mdoglichkeiten,
darunter die befristete Baulandwidmung, die Enteignung, die Vertragsraumordnung und

die aktive Bodenpolitik, die im Folgenden vorgestellt werden.

Die befristete Baulandwidmung ist derzeit nur in einigen osterreichischen Bundeslandern
vorgesehen. Ein als Bauland gewidmetes Grundstiick muss dabei von den Eigentlimerinnen
beziehungsweise Eigentlimern innerhalb einer bestimmten Frist der Widmung nach bebaut
werden. In Niederosterreich, Vorarlberg, Tirol, Salzburg und dem Burgenland kann dieses
Instrument ausschlieBlich bei neuausgewiesenem Bauland angewandt werden, in Wien
und der Steiermark theoretisch auch bei bereits langer gewidmeten Flachen. In einigen
Bundeslandern ist die befristete Baulandwidmung fiir die Gemeinden freiwillig, sie gilt
jedoch allgemein als wirkungsvolles Instrument zur Mobilisierung von Bauland (vgl.
MADNER und GROB 2019: 528). Werden die Grundstiicke nicht innerhalb der festgesetzten
Frist bebaut, kénnen sie entweder ihre Baulandwidmung verlieren und wieder in Griinland
umgewidmet werden, oder es kdnnen Abgaben eingefordert werden (vgl. KANONIER und
SCHINDELEGGER 2018: 119-120). In Niederosterreich ist die Nutzung befristeter
Baulandwidmung in § 17 NO ROG geregelt. Die Frist, innerhalb welcher bebaut werden



muss, betragt dabei finf Jahre, und die Nutzung dieses Instruments zur

Siedlungsentwicklungssteuerung ist fiir die niederdsterreichischen Gemeinden freiwillig.

Kann eine Bebauung von Baulandreserven auf keine andere Art und Weise erreicht
werden, bleibt als letzte Mdglichkeit noch die Enteignung. In einigen Osterreichischen
Bundeslandern koénnen im Flachenwidmungsplan sogenannte Vorbehaltsfldchen fir
offentliche Zwecke ausgewiesen werden. Gelingt danach keine Einigung zwischen
Gemeinde und Grundstiickseigentimerin beziehungsweise -eigentiimer, kann das

Grundstick enteignet werden (vgl. KLEEWEIN 2014: 98-99).

Eine weitere Moglichkeit, wie Osterreichische Gemeinden Einfluss auf die
Siedlungsentwicklung nehmen kénnen, ist die Vertragsraumordnung, also das AbschlieRen
von privatrechtlichen Vertragen zwischen der Gemeinde und der Grundeigentiimerin
beziehungsweise dem Grundeigentiimer. Diese Vertrdage werden oftmals vor der Widmung
zu Bauland aufgesetzt oder vor dem Verkauf eines Grundstilickes, wenn dieses vorher im
Besitz der Gemeinde war. Am haufigsten werden sogenannte Verwendungsvertrige
abgeschlossen, die beinhalten, dass das Grundstiick innerhalb einer festgesetzten Frist
seiner Widmung nach bebaut werden muss. Als ,Gegenleistung” erhalten die
Grundstickseigentlimerinnen beziehungsweise -eigentimer dann die Widmung zu
Bauland. Verwendungsvertrage konnen ein wirkungsvolles Instrument sein, um
Baulandiberschuss zu vermeiden, kdnnen jedoch meist nicht eingesetzt werden, wenn ein
Grundstlick bereits zu Bauland gewidmet wurde (vgl. KANONIER und SCHINDELEGGER
2018: 118-119). Die Vertragsraumordnung hat zum einen den Vorteil, dass individuelle
Losungen gefunden werden kénnen und so besser auf den Einzelfall reagiert werden kann,
als dies durch andere rechtliche oder planerische MalRnahmen moglich ware. Zum anderen
stehen die Vertragspartner einander auf einer Ebene gegeniiber, wahrend bei anderen
MaRnahmen die Gemeinde hierarchisch bevorzugt ist (vgl. PRIEBS 1999: 254). In Osterreich
ist die Vertragsraumordnung in allen Bundeslandern vorgesehen (vgl. KANONIER und
SCHINDELEGGER 2018: 118-119). Nach § 17 Abs. 2 NO ROG darf eine niederdsterreichische
Gemeinde mit Grundeigentimerinnen beziehungsweise -eigentlimern Vertrage
abschlieRen. Diese diirfen beinhalten, dass der Grund innerhalb einer bestimmten Frist
bebaut oder der Gemeinde zum Ublichen Preis verkauft werden muss, dass bestimmte
Nutzungen realisiert oder unterlassen werden missen oder, dass MalRnahmen zur

Verbesserung der Baulandqualitdt durchgefiihrt werden mussen.



Zudem koénnen Gemeinden auch selbst Bauland ankaufen und somit aktive Bodenpolitik
betreiben. Dadurch kénnen sie direkt Einfluss darauf nehmen, wie die Grundstilicke genutzt
werden, welche Bauprojekte realisiert werden und zu welchem Preis. Da das beschrankte
Gemeindebudget jedoch eine grofRe Zahl an Grundstlickskdufen nicht mdglich macht,
werden die Gemeinden in vielen Osterreichischen Bundeslandern von den Landern

finanziell dabei unterstitzt (vgl. KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 121).

4.4 Das Zusammenspiel der
Siedlungsentwicklungssteuerung von Landern,

Regionen und Gemeinden

Es ist von zentraler Bedeutung, dass sich die Lander, Regionen und Gemeinden bei der
Steuerung von Siedlungsentwicklung aufeinander abstimmen. Die vertikale
Planungskoordination ist sowohl von der kommunalen Ebene iber die Ebene der Regionen
bis hin zur Ebene der Lander als auch umgekehrt notwendig. Mit den untergeordneten
Instrumenten sollen die Ziele der Gbergeordneten Instrumente konkretisiert werden, und
sie dirfen diesen nicht widersprechen. Die Lander Uberpriifen das im Rahmen ihres

Aufsichtsrechts (vgl. STOGLEHNER 2019: 79).

Den Gemeinden in Osterreich steht eine Vielzahl an Instrumenten und Méglichkeiten zur
Verfiigung steht, um die Siedlungsentwicklung zu steuern. Jedoch muss auch angemerkt
werden, dass die Gemeinden dabei meist nicht ausschlielRlich das Allgemeinwohl zum Ziel
haben, sondern auch ihre eigene Situation verbessern wollen. Oftmals weisen Gemeinden
auf der ,griinen Wiese” Bauland aus, um Investorinnen und Investoren, Steuerzahlerinnen
und -zahler zu gewinnen. Der Grund daflir ist das Prinzip des Finanzausgleichs, das vorsieht,
dass Abgabenertrdge vom Bund nach der Einwohnerinnen- und Einwohnerzahl auf die
Gemeinden aufgeteilt werden. Dieses Prinzip wirkt als Anreiz fir die Gemeinden, durch
Baulandausweisungen Bevolkerungszuwachs zu erzielen und kann die hoherwertigen Ziele
der Siedlungssteuerung in den Hintergrund riicken (vgl. MADNER und GROB et al. 2019:
530). Verstarkt wird dies noch dadurch, dass sich die Gemeinden von einem Zuzug neuer
Bewohnerinnen und Bewohner eine bessere Auslastung der Infrastruktur erwarten, was

eine allgemeine Kostensenkung fiir die Gemeinde bedeutet. Die Gemeinde darf aus diesen



Grinden nicht nur als Planungsinstitution gesehen werden, sondern auch als

einzelwirtschaftlicher, am eigenen Nutzen orientierter Akteur (vgl. BIZER et al. 2018: 63).

Aus diesem Grund hat die Regionalplanung eine zentrale Rolle in der (berortlichen
Steuerung von Siedlungsentwicklung, doch auch sie kann teilweise an ihre Grenzen
geraten. Ein Problem der Regionalplanung ist, dass sie nicht in allen Bereichen Vorschriften
fir die Gemeinden treffen darf. So hat sie beispielsweise nicht die Moglichkeit, in ihren
Planen die Art der Bebauung detailliert festzulegen, da diese Kompetenz bei den
Gemeinden liegt (vgl. PRIEBS 2020: 5). Grundlegend hierflir ist, dass Osterreichische
Gemeinden nach § 116 Abs. 1 B-VG (Fassung vom 05.01.2021) ein Recht auf
Selbstverwaltung haben. Nach § 118 Abs. 4 B-VG haben sie das Recht und die
Verantwortung, die Angelegenheiten in ihrem eigenen Wirkungsbereich selbst zu regeln.
Sie treffen also selbst Entscheidungen lber zukiinftige Entwicklungen im Gemeindegebiet
sowie Uber die Nutzungs- und Bebauungsmoglichkeiten aller Flachen. Sie haben die
Befugnis, parzellenscharfe Festlegungen dartber zu treffen, was wo gebaut werden darf
(vgl. KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 103-104). Gleichzeitig miissen die Gemeinden
jedoch im Rahmen der gesetzlichen Vorgaben von Bundes-, Landes- und Regionalebene
handeln.  Festlegungen der Landes- oder Regionalplanung missen im
Flachenwidmungsplan von den Gemeinden ersichtlich gemacht werden und entsprechen
ortliche Entwicklungskonzepte oder Flachenwidmungsplane nicht den Vorgaben von
Uberortlichen Raumordnungsprogrammen, sind sie gesetzeswidrig. Uberértliche
Planungen dirfen also den eigenen Wirkungsbereich der Gemeinden einschrdanken, und
zwar dann, wenn die Gberdrtlichen Interessen in dem jeweiligen Bereich Giberwiegen. Eine
Einschrankung der Entscheidungsfreiheit der Gemeinden ist teilweise notwendig, um
Siedlungsentwicklung sinnvoll steuern zu kénnen. Ein solcher Fall ist beispielsweise das
Aufstellen von Siedlungsgrenzen, das den Bundeslandern erlaubt ist, da nur auf diese
Weise groRere zusammenhdngende Freiflaichen garantiert werden kénnen. Die Grenze
zwischen dem eigenen Wirkungsbereich der Gemeinden und den oft notwendigen
Einschrankungen durch die Landes- und Regionalplanung wirft immer wieder Konflikte auf

(vgl. KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 65).

Werden Siedlungsgrenzen definiert, definiert man damit auch Gemeinden, denen weiteres
Wachstum verwehrt bleibt. Damit ergibt sich oftmals ein Vorteil fiir Gemeinden mit guter

Lage zum oOffentlichen Verkehrsnetz, insbesondere an S-Bahnlinien, gegeniiber jenen



Gemeinden, die in den Freiraumkeilen des Achsenkonzepts liegen und die daher nicht
weiter bebaut werden sollen (vgl. PRIEBS 1999: 250-251). Im Entwurf fiir den Regionalplan
Gebietsentwicklungsplan  Diisseldorf 2000 wurde beispielsweise vorgesehen,
Siedlungsentwicklung an  Haltestellen des schienengebundenen o6ffentlichen
Verkehrsnetzes zu priorisieren, da eine vorangegangene Untersuchung ergab, dass diese
Bereiche genug Flachenpotenzial fir die Wohnungsnachfrage bieten wiirden. In
Gemeinden ohne Bahnhaltestellen sollte das Schaffen neuen Wohnraums verhindert
werden. Dies stief auf viel Kritik und mehrere betroffene Gemeinden gaben
Stellungnahmen gegen den Planentwurf ab. Aus diesem Grund wurde der Entwurf
gedandert und in der Endfassung des Regionalplans wurden auch Gemeinden mit Buslinien,
die zu Bahnhaltestellen fiihren, als fiir weitere Siedlungsentwicklung geeignet angesehen,
was die Wirkung der Siedlungsentwicklungssteuerung erheblich verringerte (vgl. DROSS
2006: 374). Das zeigt, dass die Regionalplanung in der Steuerung der Siedlungsentwicklung
zwar eine zentrale Rolle spielt, ihr Wirkungsraum jedoch auch seine Grenzen hat. Sie kann

Gemeinden Wachstum nicht zur Ganze verbieten.

Zusammenarbeit und Koordination Uber Gemeindegrenzen hinweg ist essenziell,
insbesondere bei der Steuerung von Siedlungsentwicklung. Dabei begegnen sich immer
wieder Uberortliche Interessen und Interessen von Gemeinden und Einzelpersonen. Um
dennoch eine gemeinsame Steuerung von Siedlungsentwicklung zu erreichen, bendétigt es
haufig mehr als nur planerische und rechtliche Instrumente (vgl. SCHOLL et al. 2007: 53).
Aus diesem Grund soll im Folgenden noch auf weitere Moglichkeiten der
Siedlungssteuerung eingegangen werden, insbesondere auch auf 6konomische und

informelle Instrumente.

4.5 Steuerung der Siedlungsentwicklung durch
okonomische Instrumente

Ergdnzend zu den planerischen MalBnahmen der Raumordnung zur Steuerung von
Siedlungsentwicklung dirfen auch 6konomische Steuerungsinstrumente der Finanz-,
Forder- und Steuerpolitik nicht unterschatzt werden. Zum einen nehmen Subventionen
und Férderungen vom Bund, wie beispielsweise die Wohnbauférderung, Einfluss auf die
Siedlungsentwicklung. Zum anderen haben auch Steuern und Abgaben eine Wirkung auf

die Siedlungsentwicklung, darunter StraRenerschlieBungsbeitrage oder Parkraumabgaben



(vgl. DIETRICHS 2006: 204-205). Die o6konomischen MaRnahmen zur nachhaltigen
Steuerung von Siedlungsentwicklung lassen sich unterscheiden in positive Anreize, auch
Pullfaktoren genannt, oder Restriktionen, auch Pushfaktoren genannt. Mit ersteren
versucht man die Siedlungsentwicklung in sinnvollen Lagen, wie an Haltestellen des
offentlichen Verkehrs, zu fordern. Zweitere sollen die Entstehung von Siedlungsbereichen

in nicht sinnvollen Lagen erschweren (vgl. DILLINGER et al. 2012: 42).

Eine Moglichkeit, positive Anreize fiir eine sinnvolle Siedlungsentwicklung zu setzen, ist die
Wohnbauférderung. In den vergangenen Jahren verfolgte man mit dieser immer mehr auch
okologische Ziele. Das geschah zunachst nur (iber die besondere Forderung von
klimaschonenden Bauweisen, doch in einigen Bundeslandern, wie Salzburg, Karnten und
dem Burgenland, werden nun auch Standort- und Dichtekriterien beachtet (vgl. MADNER
und GROB 2019: 531). In Niederdsterreich erhéht nach § 13 NO
Wohnungsforderungsrichtlinien 2019 (Fassung vom 15.12.2020) die Lage des Grundstiicks
im Ortskern die Férderungswiirdigkeit, wodurch die Wohnbauférderung lenken auf die

Siedlungsentwicklung Einfluss nimmt und die Innenentwicklung fordert.

Die ErschlieBung von neuem Bauland mit StraBen, Wasser- und Abwasserleitungen,
Beleuchtung und ahnlichem ist Pflicht der Gemeinde und verursacht Kosten. Daher darf in
Niederdsterreich nach § 14 Abs. 2 NO ROG neues Bauland nur anschlieRend an
bestehendes Siedlungsgebiet gewidmet werden, um die ErschlieBung wirtschaftlich zu
gestalten. Einfamilienhduser sind in ihrer ErschlieBung fir die Gemeinden am
kostenintensivsten. Mehrgeschollige Mehrfamilienhduser mit einer Dichte von zehn
Wohneinheiten pro Hektar erfordern nur mehr zehn Prozent der Infrastrukturkosten, im
Vergleich zu Einfamilienhdusern mit zehn Wohneinheiten pro Hektar (vgl. STOGLEHNER
2019: 284-285). Um diese Kosten zu decken, wird von den Gemeinden eine
AufschlieSungsabgabe eingehoben. Weil die Gemeinde die Ausgaben fir die ErschlieBung
auch bei unbebautem Bauland hat, ist es gerechtfertigt und in einigen Bundeslandern
vorgesehen, auch fir diese eine derartige Abgabe zu verlangen. Somit ist die
AufschlieBungsabgabe ein Okonomisches Instrument, das einen Nutzen flr die
Baulandmobilisierung haben kann. Die Grundstiickseigentlimerinnen beziehungsweise -
eigentiimer stehen durch die Abgabe unter Druck, ihr Bauland zu bebauen (vgl. KLEEWEIN
2014:100). Durch die zusatzlichen Einnahmen sind AufschlieBungsabgaben fiir unbebautes

Bauland auch fiir die Gemeinden attraktiv. Jedoch stof3en sie in der Bevolkerung haufig auf



Widerstand und fihren zu Konflikten, weswegen sie in einigen Osterreichischen
Bundesldandern nicht genutzt werden (vgl. KANONIER und SCHINDELEGGER 2018: 121). In
Niederdsterreich ist die AufschlieBungsabgabe in § 38 NO BO (Fassung vom 13.07.2017)
geregelt. Sie wird berechnet als das Produkt aus Berechnungslange (Wurzel der
Grundsticksflache), Bauklassenkoeffizient, der mit steigender Bauklasse und steigender
Geschol¥flachenzahl ebenfalls steigt, und dem Einheitssatz. Die Hohe der Abgabe, die
einmalig gezahlt werden muss, steigt daher mit der GroRRe des Grundstiicks und der Hohe
der Bauklasse. Bis zu 80 Prozent der Abgabe kénnen auch eingehoben werden, wenn das
Bauland unbebaut ist, wodurch die AufschlieBungsabgabe in Niederdsterreich zur

Baulandmobilisierung genutzt werden kann.

Derzeit wird der Einsatz Okonomischer Instrumente zur Steuerung von
Siedlungsentwicklung haufig bemangelt. Steuern, Abgaben, Forderungen und
Subventionen werden zu wenig dazu genutzt, Innenentwicklung und sparsame
Flachenversiegelung zu erreichen. Einige 6konomische Steuerungsinstrumente wirken sich
sogar kontraproduktiv auf die Zielvorstellungen fir eine sinnvolle Siedlungsentwicklung
aus, wie beispielsweise die Pendlerpauschale oder das Prinzip des Finanzausgleichs

zwischen Bund und Gemeinden (vgl. MADNER und GROB 2019: 529).

4.6 Steuerung der Siedlungsentwicklung durch

informelle Instrumente

Oft reichen planerische, rechtliche und 6konomische Steuerungsinstrumente nicht aus, um
die Zielvorstellungen einer sinnvollen Siedlungsentwicklung zu erreichen. Hier konnen
informelle Instrumente helfen, eine Kooperation zwischen den Akteurinnen und Akteuren
zu erreichen. Moglich sind beispielsweise Runde Tische oder Mediationen (vgl. SCHOLL et
al. 2007: 49). Zudem stellen auch Instrumente der Informationsbeschaffung dartiber, wie
die Flachen im Gemeindegebiet derzeit genutzt werden, wichtige informelle Hilfsmittel zur
besseren Siedlungsentwicklungssteuerung dar. Und auch informelle Malnahmen der
Sensibilisierung und Aufklarung der Bevélkerung sowie weiterer Akteurinnen und Akteure
dariiber, welche Folgen eine unkontrollierte Siedlungsentwicklung haben kann und in
welche Richtung sie gelenkt werden sollte, kdnnen wirksam sein (vgl. DIETRICHS 2006:
205). Diese Form der Offentlichkeitsarbeit ist in Hinblick auf die Steuerung von

Siedlungsentwicklung besonders relevant, da das Wachstum von Siedlungs- und



Verkehrsflachen von der Bevolkerung oftmals nicht als Problem wahrgenommen wird. Die
Inanspruchnahme von Boden ist kein so symboltrachtiges und anschauliches Problemfeld,
wie etwa die Bedrohung seltener Tiere und Pflanzen oder die Luftverschmutzung. Eine
Bewusstseinsbildung der Bevolkerung Gber das Problem der Flacheninanspruchnahme ist
wichtig, um auch die individuellen Entscheidungen beim Kauf oder Bau eines Eigenheims
zu beeinflussen (vgl. DIETRICHS 2006: 204). Diese MaRnahmen der Uberzeugung,
Information, Beratung und Moderation in Konfliktsituationen werden auch persuasive

Mafinahmen genannt (vgl. PRIEBS 1999: 253).

Informelle und persuasive Steuerungsinstrumente der Siedlungsentwicklung haben einen
hohen Stellenwert, da mit ihnen besonders flexibel auf aktuelle Herausforderungen und
Entwicklungen reagiert werden kann. Sie sind wichtig, um die eher langfristig angelegten
rechtlichen und formell-planerischen Instrumente zu erganzen (vgl. PRIEBS 1999: 253).
Manchmal kann bei informellen Kooperationsformen wie Runden Tischen oder
Regionalkonferenzen jedoch das Problem auftreten, dass die getroffenen Entscheidungen
kaum verbindlich sein koénnen und aufgrund der fehlenden rechtlichen
Organisationsstruktur angreifbar sind. Dennoch sind informelle Kooperationsformen gut
dazu geeignet, Kompromisse zu finden, die spater die Grundlage fiir formelle Planungen

sein konnen (vgl. PRIEBS 2019: 100).



5 Erhebung des theoretischen
FliGchenpotenzials und EW-Potenzials
entlang der Pottendorfer Linie

Vor dem theoretischen Hintergrund der vorangegangenen Kapitel, sollen nun die
Forschungsfragen dieser Arbeit beantwortet werden, zunachst jene ersten beiden Fragen:
Wie viel theoretisches Flachenpotenzial ist entlang der Pottendorfer Linie vorhanden? Fir
wie viele Einwohnerinnen und Einwohner koénnte entlang der Pottendorfer Linie
theoretisch Wohnraum geschaffen werden? Im Folgenden werden daher die Ergebnisse
der empirischen Erhebung und Berechnung des theoretischen Flachen- und EW-Potenzials
vorgestellt, sowie die Analyseergebnisse der Bahnhofsausstattungen entlang der
Pottendorfer Linie, da diese entscheidend fiir die Attraktivitat der Nutzung der S-Bahnlinie

sind.

5.1 Die Ausstattungsmerkmale der Bahnhofe

Die Ausstattung und Gestaltung von Bahnhofen beeinflussen, in welchem Ausmal? diese
von der Bevolkerung genutzt werden. Veranderungen in den Ausstattungsmerkmalen der
Bahnhofe kdnnen dazu fiihren, dass die S-Bahn von den Anwohnerinnen und Anwohnern
ofter oder seltener als Verkehrsmittel genutzt wird. Werden Bahnhofe ansprechend und
barrierefrei gestaltet sowie die Takte der haltenden S- und Regionalbahnen verkirzt, kann
sich das positiv auf die Nutzung des Bahnhofs und auch auf die Attraktivitdt der Standorte
im Bahnhofsumfeld auswirken. Daher ist eine Analyse der Verdnderungen der
Ausstattungsmerkmale wichtig, um Verdnderungen in den Bahnhofsumgebungen zu
verstehen. Zu diesen Ausstattungsmerkmalen zahlt die Lage an der ein- oder zweigleisigen
Strecke, die haltenden Ziige, die Nutzung des Bahnhofsgebdudes, der Larmschutz im
Bahnhofsnahbereich, die Zugangsmoglichkeiten der Bahngleise, die Barrierefreiheit sowie
die Ausstattung des Bahnhofs mit Park and Ride-Platzen. Diese Merkmale wurden durch
eigene Begehungen der Bahnhofe erhoben und mit den Daten aus dem Jahr 2014

verglichen, welche von Déringer, Gorgl und Huemer veréffentlicht wurden.



5.1.1 Lage an der ein- oder zweigleisigen Strecke

Zunachst wurde erhoben, ob die Bahnhofe an einer ein- oder zweigleisigen Strecke liegen.
Dabei wurden Veranderungen zum Jahr 2014 festgestellt, da die Verbindung zwischen
Hennersdorf und Minchendorf in den letzten Jahren zweigleisig ausgebaut wurde, wie in
Abbildung 17 am Beispiel des Bahnhofs Hennersdorf zu sehen ist. Nur die Strecke zwischen
Minchendorf und Wampersdorf ist derzeit noch eingleisig, wie Abbildung 19 am Beispiel
des Bahnhofs Weigelsdorf zeigt. Auch dieser Streckenabschnitt soll jedoch demnachst
zweigleisig ausgebaut werden, wodurch die gesamte Pottendorfer Linie zweigleisig
befahrbar wird (vgl. OBB 2019: 2). Der zweigleisige Ausbau einer Strecke macht es méglich,
die Intervalldichte der Ziige zu erhéhen, was sich positiv auf die Leistungsfahigkeit und
Attraktivitat der S-Bahnlinie auswirkt. In Richtung Wien halten nun taglich 23 S-Bahnen an
jedem der zwolf Bahnhéfe, in Richtung Wiener Neustadt sind es 21 (vgl. OBB 2020a: 1-4).
Im Jahr 2014 lag die Anzahl der durchschnittlichen, taglichen Halte entlang der
Pottendorfer Linie noch bei 16, was flr die Stadtregion sehr gering war. Der Ausbau der
Strecke hatte also bereits positive Effekte auf die Leistungsfahigkeit der Pottendorfer-Linie,

die durch den zweigleisigen Ausbau der gesamten Linie wohl noch erhéht werden.

Lage an der ein- oder zweigleisigen Strecke

2014 2020
Hennersdorf eingleisig zweigleisig
Achau eingleisig zweigleisig
Minchendorf eingleisig zweigleisig / eingleisig
Ebreichsdorf eingleisig eingleisig
Weigelsdorf eingleisig eingleisig
Wampersdorf eingleisig / zweigleisig eingleisig / zweigleisig
Pottendorf-Landegg zweigleisig zweigleisig
Ebenfurth zweigleisig zweigleisig
Untereggendorf zweigleisig zweigleisig
Obereggendorf zweigleisig zweigleisig
Wr. Neustadt Civitas Nova zweigleisig zweigleisig

Wr. Neustadt Hauptbahnhof zweigleisig zweigleisig



5.1.2 Bedienung durch S-Bahnen und/oder Regionalbahnen

Einige Bahnhofe entlang der Pottendorfer Linie werden nur von S-Bahnen bedient, andere
zusatzlich auch von Regionalbahnen. Halten Regionalbahnen an einem Bahnhof, bedeutet
das sowohl kiirzere Fahrtzeiten nach Wien als auch eine hohere Intervalldichte der Ziige
(vgl. DORINGER et al. 2014: 24). Entlang der Pottendorfer Linie wurden die Bahnhofe
Ebreichsdorf, Weigelsdorf, Ebenfurth und Wiener Neustadt Hauptbahnhof bereits 2014
von Regionalbahnen bedient. Neu hinzu kam der Bahnhof Pottendorf-Landegg, an dem nun

auch Regionalbahnen halten, wie die Erhebung ergab.

Bedienung durch S-Bahnen und/oder Regionalbahnen

2014 2020
Hennersdorf S-Bahnen S-Bahnen
Achau S-Bahnen S-Bahnen
Miinchendorf S-Bahnen S-Bahnen
Ebreichsdorf S- und Regionalbahnen S- und Regionalbahnen
Weigelsdorf S- und Regionalbahnen S- und Regionalbahnen
Wampersdorf S-Bahnen S-Bahnen
Pottendorf-Landegg S-Bahnen S- und Regionalbahnen
Ebenfurth S- und Regionalbahnen S- und Regionalbahnen
Untereggendorf S-Bahnen S-Bahnen
Obereggendorf S-Bahnen S-Bahnen
Wr. Neustadt Civitas Nova S-Bahnen S-Bahnen

Wr. Neustadt Hauptbahnhof S- und Regionalbahnen S- und Regionalbahnen



5.1.3 Nutzung der Bahnhofsgebaude

An einigen Bahnhofen befinden sich Bahnhofsgebaude, die fiir Gastronomie oder
Nahversorgung genutzt werden. Das erhoht sowohl die Aufenthaltsqualitat dieser
Bahnhofe als auch das personliche Sicherheitsempfinden der Reisenden, wodurch der
Bahnhof und die S-Bahn als Verkehrsmittel an Attraktivitdit gewinnen. An anderen
Bahnhofen sind die Bahnhofsgebdude ungenutzt und stehen leer, kdnnten jedoch durch
RevitalisierungsmalRnahmen wieder genutzt werden. An einigen Bahnhofen befinden sich
keine Bahnhofsgebdude, jedoch Wartehduschen fiir die Zugreisenden, diese Bahnhofe

werden auch als Haltestellen bezeichnet (vgl. DORINGER et al. 2014: 26).

Vier Bahnhofe entlang der Pottendorfer Linie wurden in den Jahren seit 2014 baulich
umgestaltet. Dabei handelt es sich um die drei nérdlich im Untersuchungsgebiet liegenden
Bahnhofe Hennersdorf, Achau und Miinchendorf (auf Abbildung 20 zu sehen), die im Zuge
des zweigleisigen Ausbaus dieser Strecke erneuert wurden, und um den Bahnhof
Obereggendorf, weiter siidlich im Untersuchungsgebiet. An den Bahnhofen Hennersdorf,
Achau und Miinchendorf befanden sich zuvor genutzte Bahnhofsgebdude, am Bahnhof
Obereggendorf war das Bahnhofsgebdude ungenutzt. An den vier nun neu gestalteten
Bahnhofen befinden sich keine Bahnhofsgebdude im klassischen Sinn mehr, sondern
Uberdachungen an den Bahngleisen sowie ausgebaute Unterfiihrungen. Sie fallen daher
unter die Kategorie Haltestellen. Auch die Bahnhofe Weigelsdorf, Untereggendorf und
Wiener Neustadt Civitas Novas sind als Haltestellen zu bezeichnen, unterscheiden sich
jedoch stark von jenen neu gestalteten. Obwohl alle diese Bahnhofe nicht von Gastronomie
oder Nahversorgung genutzt werden, konnen die neu gestalteten Haltestellen (subjektiv)
ein groReres Sicherheitsgefiihl vermitteln, unter anderem aufgrund der besseren
Beleuchtung der Haltestelle. Genutzte Bahnhofsgebdude befinden sich aktuell an den
Bahnhofen Ebreichsdorf, der auf Abbildung 21 zu sehen ist, Wampersdorf, Ebenfurth und
am Hauptbahnhof Wiener Neustadt. Der Bahnhof Ebreichsdorf soll jedoch nach Planungen
der OBB bis 2023 ebenso umgestaltet werden, wie jene vier bereits neuen Bahnhéfe
entlang der Pottendorfer Linie (vgl. OBB 2020b: 4). Ein ungenutztes Bahnhofsgebdude
findet man nur am Bahnhof Pottendorf-Landegg, der auf Abbildung 22 zu sehen ist.



Hennersdorf
Achau
Minchendorf
Ebreichsdorf
Weigelsdorf
Wampersdorf
Pottendorf-Landegg
Ebenfurth
Untereggendorf
Obereggendorf

Wr. Neustadt Civitas Nova
Wr. Neustadt Hauptbahnhof

Nutzung der Bahnhofsgebdude

2014
genutzt
genutzt
genutzt
genutzt

Haltestelle
genutzt
ungenutzt
genutzt
Haltestelle
ungenutzt
Haltestelle

genutzt

2020
Haltestelle
Haltestelle
Haltestelle

genutzt
Haltestelle

genutzt
ungenutzt

genutzt
Haltestelle
Haltestelle
Haltestelle

genutzt




5.1.4 LarmschutzmaBnahmen

Wenn es darum geht, Bahnhofsumgebungen moglichst dicht fir Wohnungsneubau zu
nutzen, darf die Auswirkung der Larmbelastung durch den Zugverkehr nicht aulRer Acht
gelassen werden. In § 2 der Verordnung Uber die Bestimmung des dquivalenten
Dauerschallpegels bei Baulandwidmungen (Fassung vom 06.01.2021) ist geregelt, dass
Bauland Wohngebiet nur dort neu gewidmet werden darf, wo die Immissionswerte 55
Dezibel am Tag und 45 Dezibel bei Nacht nicht Uberschreiten. Um also Bauland in
Bahnhofsumgebungen neu widmen zu dirfen, und um die Aufenthalts- und Wohnqualitat
im bestehenden Bauland ebendort zu erhalten, helfen MaRnahmen zum Schutz vor der

Larmbelastung durch die Ziige (vgl. DORINGER et al. 2014: 28).

Diese LarmschutzmaRnahmen fehlten im Jahr 2014 entlang der gesamten Pottendorfer
Linie. An keinem der zwolf Bahnhofe waren Larmschutzwande vorhanden, auch nicht in
den mitten in der bestehenden Siedlungsstruktur liegenden Bahnhofen Hennersdorf,
Ebreichsdorf, Wiener Neustadt Civitas Nova und Wiener Neustadt Hauptbahnhof, wo sie
besonders wichtig waren. Durch die Erneuerung der Bahnhofe Hennersdorf, Achau und
Miinchendorf in den letzten Jahren wurde die Pottendorfer Linie in diesen Bereichen nun
mit den wichtigen Larmschutzwanden ausgestattet. In Hennersdorf wurden ortsseitig 2
Kilometer Larmschutzwande errichtet sowie auf der Vésendorf zugewandten Seite 1,7
Kilometer. In Achau waren es ortsseitig 1,7 Kilometer sowie auf der Seite des Sportplatzes
0,9 Kilometer. In Miinchendorf sind nun ortsseitig 2,4 Kilometer, auf der Seite der
Minchendorfer Seen 1,4 Kilometer sowie Richtung Seedorfl nordlich des Ortskerns (weiter
vom Bahnhof entfernt) 1 Kilometer gegen die Lirmbelastung geschiitzt (vgl. OBB 2019: 3-
5). An allen anderen Bahnhofen sind weiterhin keine Larmschutzwande vorhanden und es

sind auch keine Vorhaben diesbeziiglich bekannt.



LarmschutzmaBnahmen

2014 2020
Hennersdorf keine Larmschutzwéande 3,7 km
Achau keine Larmschutzwéande 2,6 km
Minchendorf keine Larmschutzwande 3,8 km (zusatzlich 1 km auBerhalb des Ortskerns)
Ebreichsdorf keine Larmschutzwénde keine Larmschutzwéande
Weigelsdorf keine Larmschutzwdnde keine Larmschutzwande
Wampersdorf keine Larmschutzwénde keine Larmschutzwénde

Pottendorf-Landegg

keine Larmschutzwéande

keine Larmschutzwande

Ebenfurth keine Larmschutzwande keine Larmschutzwande
Untereggendorf keine Larmschutzwande keine Larmschutzwande
Obereggendorf keine Larmschutzwande keine Larmschutzwdnde

Wr. Neustadt Civitas Nova

keine Larmschutzwéande

keine Larmschutzwande

Wr. Neustadt Hauptbahnhof keine Larmschutzwénde keine Larmschutzwdnde

5.1.5 Zugangsmoglichkeiten zu den Bahnsteigen

Auch die Art, wie die Bahnsteige flir Zugreisende zu erreichen sind, wurde 2014 und 2020
erhoben. Dabei wurde zwischen einer Unter- oder Uberfiihrung, einer Bahngleisquerung
und einem direkten Zugang, der entlang einer eingleisigen Strecke moglich ist,
unterschieden. Die Zugangsmoglichkeiten zu den Bahnsteigen koénnen beeinflussen,
inwiefern ein Bahnhof von den Reisenden als sicher und attraktiv wahrgenommen wird.
Die neu gestalteten Bahnhofe Hennersdorf, Achau (auf Abbildung 23 zu sehen) und
Minchendorf wurden mit Unterfiihrungen ausgestattet. Jene in Achau und Miinchendorf,
bei denen man zuvor die Gleise queren musste, um den Bahnsteig zu erreichen, sind
dadurch fiir die Reisenden sicherer geworden. Altere Unterfiihrungen findet man an den
Bahnhofen Pottendorf-Landegg, Untereggendorf, Obereggendorf und Wampersdorf,
dessen Unterfiihrung auf Abbildung 24 zu sehen ist. Mit Uberfiihrungen sind hingegen nur
die zwei Bahnhofe in Wiener Neustadt ausgestattet, Hauptbahnhof und Civitas Nova, der
auf Abbildung 25 zu sehen ist. Potentiell gefdhrliche Bahngleisquerungen findet man
derzeit entlang der Pottendorfer Linie noch an den Bahnhofen Ebreichsdorf und Ebenfurth
(auf Abbildung 26 zu sehen), wobei ersterer im Zuge des zweigleisigen Ausbaus des

Abschnitts Miinchendorf-Wampersdorf umgestaltet werden soll (vgl. OBB 2020b: 4-5).



Zugangsmoglichkeiten zu den Bahnsteigen

Hennersdorf
Achau
Miinchendorf
Ebreichsdorf
Weigelsdorf
Wampersdorf
Pottendorf-Landegg
Ebenfurth
Untereggendorf
Obereggendorf
Wr. Neustadt Civitas Nova
Wr. Neustadt Hauptbahnhof

2014
Direkt (eingleisig)
Bahngleisquerung
Bahngleisquerung
Bahngleisquerung
Direkt (eingleisig)
Unterfihrung
Unterfihrung
Bahngleisquerung
Unterfihrung
Unterfiihrung
Uberfiihrung
Uberfiihrung

2020
Unterfihrung
Unterfihrung
Unterfihrung

Bahngleisquerung
Direkt (eingleisig)
Unterfihrung
Unterflihrung
Bahngleisquerung
Unterflihrung
Unterfihrung
Uberfithrung

Uberfithrung




5.1.6 Barrierefreiheit

Nach den allgemeinen Zugangsmoglichkeiten der Bahngleise wurde auch die
Barrierefreiheit der Bahnhofe erhoben. Dabei wurde untersucht, ob und wie die Bahngleise
flr dltere Menschen, Menschen mit Behinderung oder Personen mit Kinderwdgen
erreichbar sind. Die neu gestalteten Bahnhofe Hennersdorf (auf Abbildung 27 zu sehen),
Achau und Miinchendorf waren zuvor durch Rampen barrierefrei zuganglich und wurden
nun mit Aufziigen versehen. Auffallig ist, dass der neu gestaltete Bahnhof Obereggendorf
(auf Abbildung 28 zu sehen) vor dem Umbau zumindest einseitig barrierefrei begehbar war,
und nun fiir diese Personengruppen gar nicht mehr zuganglich ist. Die nicht barrierefreie
Gestaltung des neuen Bahnhofs argumentierte ein Pressesprecher der OBB damit, dass mit
50 bis 100 Reisenden pro Tag die Nutzung dieses Bahnhofs zu gering und der finanzielle
Aufwand damit nicht gerechtfertigt sei (vgl. NON 2019). Stattdessen wurde der Bahnhof
Untereggendorf, der ansonsten nicht baulich umgestaltet wurde, mit einer Rampe
versehen und ist nun barrierefrei zuganglich, wie die Begehung ergab. Die neue Rampe ist

auf Abbildung 29 zu sehen.

Barrierefreiheit

2014 2020

Hennersdorf Rampe Aufzug

Achau Rampe Aufzug
Miinchendorf Rampe Rampe und Aufzug

Ebreichsdorf Rampe Rampe

Weigelsdorf Rampe Rampe

Wampersdorf Rampe Rampe

Pottendorf-Landegg
Ebenfurth
Untereggendorf
Obereggendorf
Wr. Neustadt Civitas Nova
Wr. Neustadt Hauptbahnhof

einseitig barrierefrei
Rampe
nicht barrierefrei
einseitig barrierefrei
einseitig barrierefrei

Aufzug

einseitig barrierefrei
Rampe
Rampe
nicht barrierefrei
einseitig barrierefrei

Aufzug



5.1.7 Park and Ride-Anlagen

Eine ausreichende Zahl an Park and Ride-Pldatzen erhéht nicht nur die Attraktivitat des
jeweiligen Bahnhofs, sondern wirkt sich auch glinstig auf den Modal Split der Stadtregion
aus (vgl. DORINGER et al. 2014: 34). Die aktuelle Ausstattung der Bahnhéfe mit P+R-Plitzen
wurde Angaben des Verkehrsbundes Ost-Region VOR entnommen. Die mit Abstand
meisten P+R-Platze befinden sich am Wiener Neustadt Hauptbahnhof mit 1.519 Platzen,
unter anderem in einem Parkhaus, das auf Abbildung 31 zu sehen ist. Danach folgen die
Bahnhofe Ebreichsdorf mit 344, Ebenfurth mit 220 und Pottendorf-Landegg mit 129
Platzen (vgl. VOR 2020), wobei im Zuge des baldigen Umbaus des Bahnhofs Ebreichsdorf
die P+R-Plitze auf 450 Plitze erhoht werden sollen (vgl. OBB 2020b: 4). Auch an den
Bahnhofen Hennersdorf, Achau und Miinchendorf (auf Abbildung 32 zu sehen) entstanden
neue beziehungsweise zusatzliche P+R-Platze. Nur am Bahnhof Wiener Neustadt Civitas
Nova befinden sich keine gekennzeichneten P+R-Platze, jedoch etwa 30 nicht als solche

gekennzeichnete, kostenfreie Parkplatze in unmittelbarer Umgebung.



Park and Ride-Anlagen

2014 2020
Hennersdorf nein ja (77)
Achau ja ja (erhoht auf 37)
Miinchendorf ja ja (erhoht auf 47)
Ebreichsdorf ja ja (344)
Weigelsdorf ja ja (62)
Wampersdorf ja ja (67)
Pottendorf-Landegg ja ja (129)
Ebenfurth ja ja (220)
Untereggendorf ja ja(21)
Obereggendorf nein ja (15)
Wr. Neustadt Civitas Nova nein nein
Wr. Neustadt Hauptbahnhof ja Ja (1519)

5.1.8 Zusammenfassung der Analyse der Ausstattungsmerkmale

Die Analyse der Bahnhofsausstattungen ergibt, dass sich insbesondere die Ausstattung der
drei erneuerten Bahnhofe Hennersdorf, Achau und Miinchendorf verbessert hat. Neben
einer hoheren Intervalldichte auf dieser Strecke wurde auch die Zahl der Park an Ride-
Platze erhoht. Zudem wurde der Zugang zu den Bahngleisen sicherer und bequemer
gestaltet, indem potentiell gefahrliche Bahngleisquerungen durch Unterfihrungen ersetzt
und Aufzlige anstelle von Rampen fir die Barrierefreiheit errichtet wurden. Somit wurde
die Attraktivitat der drei Bahnhdfe und damit auch des Verkehrsmittels S-Bahn fur
Anwohnerinnen und Anwohner erhdoht. Neue Larmschutzwdnde entlang der Strecke
fihren aullerdem zu einer Steigerung der Wohnqualitdt im Bahnhofsumfeld. Zudem

konnten die LarmschutzmaBnahmen neue Moglichkeiten eréffnen, da eine geringere



Larmbelastung (unter 55 Dezibel am Tag und unter 45 Dezibel bei Nacht) neue
Baulandwidmungen in der Umgebung der Bahnhofe mdglich machen kénnte. Optisch
ansprechender gestaltet wurde auch der Bahnhof Obereggendorf, an dem zusatzlich
flinfzehn Park an Ride-Platze geschaffen wurden. Larmschutzwande oder MalBnahmen fiir

die Barrierefreiheit des Bahnhofes wurden hier jedoch nicht realisiert.

5.2 Theoretisches Flachenpotenzial im
Bahnhofsnahbereich

Das theoretische Fldchenpotenzial wurde in Kapitel 2.2 definiert als die Gesamtheit aller
Flachen, die in einem héchstens 300 Meter langen FuRweg zu einer der Haltestellen liegen,
die unbebaut oder wenig genutzt sind und deren Widmung eine Bebauung theoretisch
moglich macht (vgl. DORINGER et al. 2014: 14). Jede Parzelle, die demnach zum
theoretischen Flachenpotenzial gezadhlt wird, kann, wie in Kapitel 2.2 beschrieben, nach
ihrer Widmung fir Wohnbau, Betriebsgebiet oder Sonstigem, sowie nach ihrem

Aktivierungsgrad kategorisiert werden.

Es wurde das theoretische Flachenpotenzial der Nahbereiche aller zwolf Bahnhofe entlang
der Pottendorfer Linie in Niederosterreich berechnet. Wie in Kapitel 2.3 naher erldutert,
war der erste Schritt daflir der Zuschnitt der Flachenwidmungspldne auf alle Parzellen, die
mit einem hochstens 300 Meter langen FuBweg vom Bahnhof aus erreichbar sind,
beziehungsweise, die freien Parzellen innerhalb der 300 Meter angeschlossen werden
(angeschlossene freie Parzellen). Die zugeschnittenen Flachenwidmungspldne sind im
Folgenden fir alle Bahnhofe abgebildet, wobei auch der Anfangspunkt oder die
Anfangspunkte fiir die Berechnung der FuBwege — die Eingdange der Bahnhofe — als Punkte
im Plan markiert sind. In einem zweiten Schritt wurden alle fiir das theoretische
Flachenpotenzial relevanten Parzellen, die in diesen Gebieten liegen, herausgefiltert. Flr
jeden Bahnhof ist im Folgenden ein Orthofoto abgebildet, auf dem diese Parzellen nach
ihrer Widmungskategorie und ihrem Aktivierungsgrad differenziert gekennzeichnet sind.
Die dazugehorigen Legenden sind im Anschluss einzusehen. Zuletzt wurde in einem dritten
Schritt das theoretische Flachenpotenzial nach Widmungskategorien und Aktivierungsgrad

differenziert berechnet und in Tabellenform fiir jeden Bahnhof dargestellt.
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Die Untersuchung ergab, dass an den zwolf Bahnhofen der Pottendorfer Linie sowohl
Grundstlicke des theoretischen Flachenpotenzials mit Aktivierungsgrad | als auch solche
mit Aktivierungsgrad Il vorhanden sind, sowie Grundstiicke aller drei Widmungskategorien.
Die Zusammensetzung des theoretischen Flachenpotenzials im Untersuchungsgebiet ist in

Abbildung 58 grafisch dargestellt und in Tabelle 21 nachzulesen.

Jene Parzellen mit Aktivierungsgrad |, die mit einer héheren Wahrscheinlichkeit fir die
Entstehung neuer Siedlungsbereiche genutzt werden kénnen, machen etwa 73 Prozent des
theoretischen Flachenpotenzials oder 25,43 Hektar aus. 27 Prozent des theoretischen
Flachenpotenzials oder 9,35 Hektar bestehen aus Flachen mit Aktivierungsgrad Il, die
teilweise bebaut oder genutzt sind, jedoch als untergenutzt beurteilt wurden. Der Grof3teil
dieser Flachen besteht aus privaten Garten mit angelegten Wegen, Terrassen,
Swimmingpools und Gartenhiitten, die zu einem Wohnhaus auf einem Nachbargrundstiick
gehoren. Hinzu kommen einige wenige als Lagerflachen genutzte Parzellen. Interessant ist
auch die Verteilung des theoretischen Flachenpotenzials auf die Widmungskategorien
Wohnbau, Betriebsgebiet und Sonstiges. Der mit 76 Prozent oder 26,51 Hektar grofite Teil
der Flache ist mit einer Widmung versehen, die die Nutzung fir Wohnbau vorsieht
beziehungsweise zuldsst, wobei mehr als die Halfte davon leicht zu aktivierende,
ungenutzte Flache ausmacht. Etwa 18 Prozent der Flache oder 6,11 Hektar sind fir die
Nutzung als Betriebsgebiet vorgesehen. Etwa sechs Prozent oder 2,16 Hektar sind als
Sportstatten oder Kleingarten gewidmete, ungenutzte oder untergenutzte Parzellen,
welche die Widmungskategorie Sonstiges ergeben. Insgesamt konnte in
Bahnhofsumgebungen entlang der Pottendorfer Linie ein theoretisches Flachenpotenzial

von 34,78 Hektar ermittelt werden.

Theoretisches Flichenpotenzial nach Aktivierungsgrad Theoretisches Flichenpotenzial nach Widmungskategorie und Aktivierungsgrad

5% 1%
5%
13% ‘
W Aktivierungsgrad
BEAktivierungsgrad Il
21%
3%

27%




Theoretisches Fl?:::::tenml in Hektar Aktivierungsgrad | Aktivierungsgrad Il Summe
Wohnbau 19,08 7,43 26,51
Betriebsgebiet 4,47 1,64 6,11
Sonstiges 1,88 0,28 2,16

Summe 25,43 9,35 34,78

Zudem ist es interessant, die Verteilung des theoretischen Flachenpotenzials auf die zwolf
Bahnhofe entlang der Pottendorfer Linie zu betrachten. Abbildung 59 und 60 zeigen
deutliche Unterschiede zwischen der Hohe des theoretischen Flachenpotenzials in den
verschiedenen Bahnhofsnahbereichen. An erster Stelle steht hier der Bahnhof Wiener
Neustadt Civitas Nova, der bei weitem das groBte Potenzial an theoretisch fir die
Siedlungserweiterung nutzbarer Flache bereithdlt, ein gesamtes theoretisches
Flachenpotenzial von 9,00 Hektar. An zweiter Stelle steht der Bahnhof Untereggendorf mit
einer Flache von 6,78 Hektar, an dritter Stelle der Bahnhof Pottendorf-Landegg mit 4,98
Hektar. Danach folgen die Bahnhofe Obereggendorf mit 3,26 Hektar und Hennersdorf mit
2,94 Hektar. Ein geringeres theoretisches Flachenpotenzial wurde an den Bahnhofen
Wiener Neustadt Hauptbahnhof, Ebenfurth, Minchendorf, Achau, Ebreichsdorf und
Weigelsdorf festgestellt. In der Umgebung des Bahnhofs Wampersdorf ergab die
Untersuchung kein theoretisches Flachenpotenzial, da sich in einer Entfernung von 300-
Meter-FuRweg vom Bahnhof keine Flachen befinden, deren Widmung eine Bebauung
zulasst. Insgesamt lasst sich erkennen, dass die sidliche Halfte der Pottendorfer Linie
(Abschnitt Pottendorf-Landegg bis Wiener Neustadt Hauptbahnhof) mehr theoretisches
Flachenpotenzial bereithélt, als die noérdliche Halfte (Hennersdorf bis Wampersdorf),

welche nadher an der Stadtgrenze Wiens liegt.

Abbildung 59 zeigt aullerdem, dass die Zusammensetzung des theoretischen
Flachenpotenzials aus Parzellen mit Aktivierungsgrad | und jenen mit Aktivierungsgrad Il je
nach Bahnhof sehr verschieden ist. Am Bahnhof Wiener Neustadt Civitas Nova ist mit 96
Prozent der Anteil an Flache mit Aktivierungsgrad | am groéSten, gefolgt vom Bahnhof Achau
mit 91 Prozent und Pottendorf-Landegg mit 88 Prozent. Auch an den Bahnhofen
Obereggendorf, Untereggendorf und Miinchendorf wurde mehr als die Halfte der Flache
als leicht aktivierbar eingeschatzt. An den Bahnhofen Hennersdorf, Weigelsdorf, Wiener
Neustadt Hauptbahnhof und Ebreichsdorf Gberwiegt hingegen der Anteil an Flache mit
Aktivierungsgrad Il. Am Bahnhof Ebenfurth wurden sogar ausschlieRlich Parzellen ermittelt,

die mit einer geringeren Wahrscheinlichkeit aktivierbar sind.
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Wie Abbildung 60 zeigt, unterscheiden sich die theoretischen Flachenpotenziale der
Bahnhofsumgebungen auch in ihren Nutzungsmaoglichkeiten. An den Bahnhofen Achau,
Minchendorf, Ebreichsdorf, Ebenfurth, Untereggendorf und Wiener Neustadt
Hauptbahnhof sind ausschlieRlich fiir Wohnbau vorgesehene Flachen verfiigbar. An den
Bahnhofen Obereggendorf, Wiener Neustadt Civitas Nova, Weigelsdorf und Pottendorf-
Landegg Uberwiegt zwar der Anteil an freien Flachen mit Wohnbauwidmung, doch es sind
auch freie Flachen der Widmungskategorien Betriebsgebiet und/oder Sonstiges
vorhanden. Am Bahnhof Hennersdorf machen fiir Betriebsgebiet vorgesehene Parzellen
mit 77 Prozent den gréRten Anteil am theoretischen Flachenpotenzial aus. Freie Flachen,
die unter die Widmungskategorie Sonstiges fallen, also als Sportstatten oder Kleingarten
gewidmet sind, wurden ausschliefRlich in den Nahbereichen der Bahnhofe Weigelsdorf,

Pottendorf-Landegg und Wiener Neustadt Civitas Nova festgestellt.



Theoretisches Flachenpotenzial je Bahnhofsumgebung
nach Widmungskategorie und Aktivierungsgrad

10,00
W Wohnbau Aktivierungsgrad | OWohnbau Aktivierungsgrad |i

M Betriebsgebiet Aktivierungsgrad | D Betriebsgebiet Aktivierungsgrad I
8,00

[ Sonstiges Aktivierungsgrad | [ Sonstiges Aktivierungsgrad Il
6,00

4,00

2,00

om\ﬁﬁDP ﬂ ﬂ

Theoretisches Flichenpotetial in Hektar

5.3 Theoretisches EW-Potenzial im Bahnhofsnahbereich

Das theoretische Einwohnerinnen- und Einwohnerpotenzial (kurz EW-Potenzial) wurde in
Kapitel 2.2 definiert als die Anzahl an Personen, fir die mit dem theoretischen
Flachenpotenzial Wohnraum geschaffen werden konnte. Neben der GroRe des
theoretischen Flachenpotenzials der Widmungskategorie Wohnbau ist dafiir auch die
Zusammensetzung aus Parzellen mit Aktivierungsgrad | und Il relevant. Wie in Kapitel 2.3
naher erldutert, wird davon ausgegangen, dass 80 Prozent der ersten Gruppe und 30
Prozent der zweiten Gruppe tatsachlich innerhalb von 15 bis 20 Jahren bebaut werden
konnen. Zudem bestimmt die Lage des Bahnhofs, welche Bebauungsdichte auf den
Parzellen realistisch ist. Die Bahnhofe Hennersdorf, Ebreichsdorf, Wiener Neustadt Civitas
Nova und Wiener Neustadt Hauptbahnhof befinden sich in integrierter Lage im Ortsgebiet,
weswegen nach Doéringer, Gorgl und Huemer eine mogliche Bebauungsdichte von 170
Personen pro Hektar angenommen wird. Die Bahnhofe Achau, Miinchendorf, Weigelsdorf,
Pottendorf-Landegg, Ebenfurth, Untereggendorf und Obereggendorf liegen am Ortsrand,
weswegen von einer niedrigeren Bebauungsdichte von 70 Personen pro Hektar

ausgegangen wird. Der Bahnhof Wampersdorf liegt in peripherer Lage aullerhalb des



Ortsgebiets und wird daher als fiir die Schaffung von neuem Wohnraum ungeeignet

angesehen (vgl. DORINGER et al. 2014: 82).

Insgesamt ergab die Analyse in den Bahnhofsumgebungen entlang der Pottendorfer Linie
ein theoretisches EW-Potenzial von 1.856 Personen. Das héchste Potenzial bietet dabei der
Bahnhof Wiener Neustadt Civitas Nova, an dem, den theoretischen Berechnungen nach,
fiir Gber 800 Personen Wohnraum geschaffen werden kdnnte. An zweiter Stelle steht der
Bahnhof Untereggendorf mit Gber 300 Personen. An den Bahnhofen Pottendorf-Landegg,
Obereggendorf und Wiener Neustadt-Hauptbahnhof ergab sich ein theoretisches EW-

Potenzial von zumindest Giber 100 Personen, wie Abbildung 61 zeigt.
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5.4 Kommentar zur Aussagekraft der Ergebnisse

Die angewandte Methodik zur Ermittlung des theoretischen Flachenpotenzials und des
theoretischen EW-Potenzials beruht auf einigen getroffenen Annahmen. Zunachst wurde
angenommen, dass nur Grundstiicke mit einem FuBweg von hdchstens 300 Metern zum
Bahnhof — was einer Gehzeit von etwa flinf Minuten entspricht — in einer attraktiven Lage
zum Offentlichen Verkehrsnetz liegen. Es ware jedoch durchaus denkbar, Grundstiicke mit
einer Entfernung von bis zu 500 Metern zu den Bahnhofen — oder in etwa acht Minuten
Gehzeit — zu beriicksichtigen. Eine Benutzung der Bahnlinie fiir Bewohnerinnen und
Bewohner dieser Grundstlicke ware durchaus vorstellbar und eine attraktive Alternative
zum eigenen Auto. Die Erweiterung auf einen 500-Meter-Fullweg wiirde jedoch zum einen
den Rahmen einer detaillierten Analyse im Zuge einer Masterarbeit sprengen und zum
anderen die Ergebnisse mit jenen der Studie von Déringer, Gorgl und Huemer aus dem Jahr
2014 unvergleichbar machen. Denn dort lag die Maximalentfernung zu den Bahnhofen
auftragsgemaR bei 300 Metern (vgl. DORINGER et al. 2014: 12), weswegen diese
Entfernung auch hier gewadhlt wurde. Zudem stellen die Festlegungen der
Aktivierungsgrade von 80 beziehungsweise 30 Prozent sowie der Bebauungsdichten von 70
beziehungsweise 170 Personen pro Hektar theoretische Annahmen dar, die auch anders
gewdhlt werden konnten. Auch diese wurden jedoch von der Studie aus 2014
Ubernommen, um die aktuellen Ergebnisse mit jenen dieser Untersuchung so weit wie

moglich vergleichbar zu machen.

Zudem muss angemerkt werden, dass die Auswahl der unbebauten oder untergenutzten
Parzellen zu einem gewissen Grad subjektive Einschdatzungen bendtigt. Faktoren wie
beispielsweise die Eigentumsverhaltnisse der Parzellen spielen in der Praxis eine
wesentliche Rolle dabei, welche Flachen tatsachlich in ndherer Zukunft bebaut werden
konnen. Diese Faktoren konnen jedoch bei der hier angewandten Methodik nicht
mitbedacht werden. Auch die Unterscheidung der Parzellen in Aktivierungsgrad | und Il ist
in vielen Fallen nicht eindeutig, da die Orthofotos nur begrenzt Auskunft dariiber geben,
inwiefern eine Parzelle tatsachlich in Benutzung ist, beispielsweise als Garten fiir ein
angrenzendes Wohnhaus. Sowohl die Auswahl der freien Parzellen, also auch die
Unterscheidung nach Aktivierungsgrad spiegeln daher teilweise subjektive Einschdtzungen
wider und sind aus diesem Grund diskutierbar. In der Studie von Doéringer, Gorgl und

Huemer wurde aus diesem Grund auf eine Offenlegung der einzelnen, zur Berechnung des



theoretischen Flachen- und EW-Potenzials herangezogenen Parzellen verzichtet. Da es sich
bei dieser Arbeit jedoch um eine Masterarbeit handelt, halte ich es flir angemessen, mein
Vorgehen so transparent wie moglich zu prasentieren. Getroffene subjektive
Entscheidungen kdnnen auf diese Weise sowohl wahrend des Arbeitsprozesses als auch im
Nachhinein diskutiert und argumentiert werden. Dennoch sollte immer bedacht werden,
dass es sich bei der Auswahl, Kategorisierung und Darstellung der einzelnen, freien
Parzellen keinesfalls um das Ziel dieser Arbeit handelt. Sie sind ein Mittel zum Zweck und
sollen zu einer Einschatzung dariber flihren, in welchem Spielraum sich die zukiinftige

Siedlungsentwicklung im Stadtumland bewegt (vgl. DORINGER at al. 2014: 20).

Das sind die Griinde dafiir, dass es sich bei den ermittelten Werten um das theoretische
Flachenpotenzial und das theoretische EW-Potenzial handelt. Es muss bedacht werden,
dass die theoretischen Berechnungen nicht im Detail die Realitdt abbilden kénnen. Die
quantitativen Ergebnisse ordnen sich daher in ihrer Bedeutung dem ,groRen Ganzen“
unter. Sie sollen verdeutlichen, dass in Bahnhofsnahbereichen der Pottendorfer Linie
grofles Potenzial fiir die Siedlungserweiterung vorhanden ist. Die Analyse zeigt, dass in den
Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie erhebliche Mdoglichkeiten bestehen, sowohl
zusatzlichen Wohnbau als auch zusatzliche Betriebsgebaude in sinnvollen Lagen zum
offentlichen Nahverkehrsnetz der S- beziehungsweise Regionalbahnen zu errichten. Dabei
lieRen sich jedoch deutliche Unterschiede zwischen den Bahnhofen feststellen, wobei
insbesondere die Umgebung des Bahnhofs Wiener Neustadt Civitas Nova als besonders fir
die Siedlungserweiterung geeignet ins Auge stach. Auch die Zahl der mdglichen 1.856
neuen Einwohnerinnen und Einwohnern entlang der Pottendorfer Linie in bester Lage zu
den Bahnhofen darf nicht als exakter, in der Praxis gultiger Wert gesehen werden. Jedoch
zeigt diese Zahl deutlich, dass, in einer Zeit der enormen Nachfrage nach Wohnraum im
Stadtumland, entlang der Pottendorfer Linie erhebliches Potenzial besteht. Das Ergebnis
soll die Aufmerksamkeit auf diesen Raum lenken, in dem in sinnvollen Lagen, in
unmittelbarer Nahe zu Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrsnetzes, sowohl Wohnraum
als auch Betriebsgebiet geschaffen werden kann. Das macht sichtbar, wie viel Potenzial in
einer konsequenten Innenentwicklung, insbesondere in den Gemeinden entlang der
Pottendorfer Linie, steckt. Zudem bietet die Unterscheidung der Parzellen in
Aktivierungsgrad | und Il den Mehrwert, angeben zu kdnnen, welche Parzellen leichter zu
aktivieren sind. Sie konnten und sollten bei MaBnahmen zur Innenentwicklung der

Gemeinden zunichst priorisiert werden (vgl. DORINGER et al. 2014: 85).



6 Die Entwicklung des
Verdichtungspotenzials in den
vergangenen Jahren

6.1 Die Veranderung von theoretischem Flachen- und
EW-Potenzial von 2014 bis 2020

6.1.1 Zusammenfassung des Datenvergleichs von 2014 und 2020

Im Jahr 2014 haben Stefanie Doringer B.A., Dr. Peter Gorgl und DI Johannes Huemer das
Standort- und Verdichtungspotenzial im Nahbereich von S-Bahnhaltestellen der
Stadtregion Plus untersucht. Dabei wurden die Nahbereiche von 160 Bahnhdfen und
Haltestellen in Wien, Niederdsterreich und dem Burgenland analysiert, darunter auch jene
der zwolf Bahnhofe der Pottendorfer Linie. lhre Ergebnisse wurden in der Veréffentlichung
»Standort- und Verdichtungspotenziale im Nahbereich von Bahnhofen und Haltestellen in
der Stadtregion plus” vorgestellt. Sie sollen nun mit den im Zuge dieser Masterarbeit mit
ahnlichen Methoden erhobenen und in Kapitel 5.2 und 5.3 vorgestellten Daten verglichen
werden, um die Veranderung beziehungsweise Nutzung des theoretischen

Flachenpotenzials entlang der Pottendorfer Linie in den letzten Jahren zu beschreiben.

Zunachst muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass es sich hierbei eigentlich nicht um
einen Vergleich der Situation im Jahr 2014 mit jener im Jahr 2020 handelt. Die Zahlen
wurden zwar 2014 und 2020 berechnet beziehungsweise veroffentlicht, jedoch stammen
die Orthofotos, die in beiden Fallen als Grundlage fiir die Flichenanalyse gedient haben,
nicht aus den Veroffentlichungsjahren. Die Orthofotos, die in der nun durchgefiihrten
Analyse herangezogen wurden, wurden im Jahr 2019 aufgenommen, mit der Ausnahme
von Hennersdorf, dessen Orthofotos schon 2018 aufgenommen wurden. Doringer, Gorgl
und Huemer haben fiir ihre Analysen des niederdsterreichischen Teils der Stadtregion Plus
Uberwiegend Orthofotos aus dem Zeitraum 2010 bis 2013 genutzt, in Einzelfallen auch des
Zeitraums 2007 bis 2009. Aus welchem Jahr genau die fiir die Analysen der Pottendorfer

Linie verwendeten Orthofotos stammen, ist nicht bekannt (vgl. DORINGER et al. 2014: 13).



Aus diesem Grund wird im Folgenden der Vereinfachung wegen von der Verdanderung des

Flachenpotenzials zwischen 2014 und 2020 gesprochen.

Im Jahr 2014 konnte entlang der Pottendorfer Linie (Hennersdorf bis Wiener Neustadt
Hauptbahnhof) ein theoretisches Flachenpotenzial von 41,9 Hektar erhoben werden, das
grofite Potenzial der gesamten Stadtregion Plus. Auffallend war zudem der mit 78 Prozent
besonders hohe Anteil an Flachen des Aktivierungsgrads | entlang dieser Bahnlinie. Die
Bahnhofsnahbereiche entlang der Pottendorfer Linie boten 2014 ein enormes
Verdichtungspotenzial und es ist besonders interessant, zu untersuchen, inwiefern dieses

Potenzial seitdem genutzt wurde (vgl. DORINGER et al. 2014: 51-84).

Tabelle 22 zeigt die Veranderung des theoretischen Flachenpotenzials von 2014 bis 2020
differenziert nach Widmungskategorien und Aktivierungsgrad. Insgesamt hat das
Flachenpotenzial entlang der Pottendorfer Linie um 7,12 Hektar abgenommen, was einen
Rickgang von 17 Prozent bedeutet. Die groRte Abnahme konnte bei als Betriebsgebiet
gewidmeten Flachen festgestellt werden, wahrend bei als Wohnbau gewidmeten Flachen
das Potenzial nur um weniger als einen Hektar abgenommen hat. Zusatzlich zu einer
Gesamtabnahme des Flachenpotenzials geschah auch eine leichte Verschiebung zwischen
den Aktivierungsgraden. Wahrend 2014 noch 78 Prozent der Flache als leicht zu aktivieren
eingeschatzt wurde, waren es nun noch 73 Prozent. Die zwar teilweise bebaute oder
genutzte, aber untergenutzte Flache hat um 0,1 Hektar zugenommen, wdhrend die
ganzlich ungenutzte Flache um 7,22 Hektar abgenommen hat. Dies kann die Folge einer
vorwiegenden Bebauung von Flachen des Aktivierungsgrads | sein, oder auch einer
teilweisen Nutzung vorher ungenutzter Flachen, also einer Verschiebung von Flachen von
Aktivierungsgrad | zu Aktivierungsgrad 1l. Die Verdnderung des theoretischen
Flachenpotenzials bedingte auch eine Veranderung des theoretischen EW-Potenzials.
Wahrend das Potenzial der Bahnhofsnahbereiche entlang der Pottendorfer Linie nun mit

1.856 Personen berechnet wurde, betrug der Wert 2014 noch etwas tber 2.000.

Verdnderung des theoretischen Fldchenpotenzials
Aktivi dl Aktivi dll S
des Untersuchungsgebiets 2014 - 2020 EENEEE SR smme
Wohnbau 4,02 gps -0,79
Betriebsgebiet 4,48 0,19 -4,29
Sonstiges 1,28 3,32 -2,04
Summe -7,22 +0,10 -7,12




Auf Abbildung 62 ist die Veranderung des theoretischen Flachenpotenzials der einzelnen
Bahnhofsumgebungen dargestellt. An den Bahnhofen Wiener Neustadt Hauptbahnhof,
Achau, Obereggendorf und Ebenfurth konnte eine leichte Erhohung des Flachenpotenzials
festgestellt werden. In Untereggendorf und in Wampersdorf zeigte sich kaum bis gar keine
Veranderung. Die Analyse der Bahnhofe Ebreichsdorf, Miinchendorf, Pottendorf-Landegg
und Hennersdorf ergab einen leichten Riickgang des Flachenpotenzials bis zu einem
Hektar. Am starksten zuriickgegangen ist das Flachenpotenzial an den Bahnhofen

Weigelsdorf und Wiener Neustadt Civitas Nova mit einer Abnahme von (iber vier Hektar.

Verdnderung des theoretischen Flichenpotenzials je Bahnhofsumgebung 2014-2020
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6.1.2 Kommentar zur Aussagekraft des Datenvergleichs

Alle in Kapitel 5.4 gedulRerten Gedanken zum theoretischen Zugang der Methode miissen
auch in Hinblick auf den Vergleich der Werte von 2014 und 2020 bedacht werden. Der
Untersuchung liegen theoretische Annahmen und subjektive Einschdatzungen zu Grunde,
die die quantitativen Ergebnisse beeinflussen. Alle theoretischen Annahmen, wie
beispielsweise die Lange des zuldssigen Fulweges, wurden bei der nun durchgefiihrten
Analyse von der Untersuchung im Jahr 2014 Glbernommen, um einen Vergleich der Zahlen
moglich zu machen. Doch auch subjektive Einschatzungen, beispielsweise Uiber die
Aktivierbarkeit von Parzellen, spielen fir die quantitativen Ergebnisse eine Rolle. Da die
Untersuchungen 2014 und 2020 von verschiedenen Personen durchgefiihrt wurden,
konnen sich daraus Unterschiede in den Zahlen ergeben. Dieser Umstand muss bei der
Analyse der Veranderung der Daten mitbedacht werden. Es wird jedoch davon
ausgegangen, dass subjektive Einschatzungen nur in Grenzfallen entscheidend sind, und es
sich daher nur um Einzelfalle handelt. Deswegen wird angenommen, dass die quantitativen
Ergebnisse zwar einer gewissen Schwankungsbreite aufgrund des subjektiven Einflusses
unterworfen sind, doch Trends in der Entwicklung der Zahlen in jedem Fall aussagekraftig

sind.

Folgende Trends konnten im Zeitraum von 2014 bis 2020 festgestellt werden:

1. Inder Gesamtbetrachtung der Bahnhofsnahbereichen der Pottendorfer Linie nahm
die Menge an verfliigharem Bauland ab, insbesondere die Menge der als
Betriebsgebiet gewidmeten Parzellen. Das ldsst auf eine teilweise Nutzung der
Flachenpotenziale schlieRen.

2. Die Menge von teilweise genutztem beziehungsweise untergenutztem Bauland ist
leicht gestiegen und macht nun einen groBeren Anteil des gesamten
Flachenpotenzials aus. Die Ursache dafiir konnte sein, dass vorwiegend géanzlich
ungenutzte Parzellen bebaut wurden, oder, dass diese zwar genutzt werden, aber
eine konsequente Bebauung fehlt.

3. Die Nahbereiche der zwolf Bahnhofe der Pottendorfer Linie entwickelten sich sehr
verschieden. Wahrend in einigen das theoretische Flachenpotenzial sogar leicht
zunahm, verzeichneten besonders die Bahnhofe Wiener Neustadt Civitas Nova und

Weigelsdorf eine starke Abnahme.



An den Bahnhofen Wiener Neustadt Hauptbahnhof, Achau, Obereggendorf und Ebenfurth
wurde ein Trend zu zunehmendem Flachenpotenzial von 2014 bis 2020 festgestellt. Eine
solche Entwicklung kann mehrere Griinde haben, wobei ohne weitere Analysen nicht
entschieden werden kann, welche in der Realitdt zutreffend sind. Zum einen kann eine
Zunahme des Flachenpotenzials dadurch begriindet sein, dass einige Grundstiicke 2014
auRerhalb, 2020 jedoch innerhalb, des analysierten Bereichs lagen. Das kann entweder an
Unterschieden bei der Wahl des Anfangspunktes des 300-Meter-FuRwegs liegen, oder an
raumlichen Veranderungen am Bahnhof oder an dessen Umfeld. Die Bahnh&fe Achau und
Obereggendorf mit einer Zunahme von Flachenpotenzial, sowie Hennersdorf und
Minchendorf, wurden seit 2014 raumlich umgestaltet. Wird die ErschlieBung des Bahnhofs
verbessert, ist es moglich, dass er von einer groReren Zahl an Grundstiicken mit einem 300-
Meter-FuBweg erreichbar ist, wodurch das theoretische Flachenpotenzial gestiegen sein
kann. Zum anderen kann ein steigendes Flachenpotenzial auch die Folge von
Umwidmungen sein. Werden Grundstilicke in Bahnhofsnahbereichen zwischen 2014 und
2020 von Griinland zu Bauland umgewidmet und bleiben bis zum Zeitpunkt des Orthofotos
unbebaut, so erhohen sie das Flachenpotenzial. Ein weiterer Grund fir eine Erhéhung
konnte der Abriss von Gebduden im Bahnhofsumfeld sein, wenn bis zur Aufnahme des

aktuellsten Orthofotos keine erneute Bebauung begonnen wurde.

An den Bahnhofen Ebreichsdorf, Miinchendorf, Pottendorf-Landegg und Hennersdorf
konnte eine leichte Abnahme des Flachenpotenzials festgestellt werden, an den Bahnhofen
Weigelsdorf und Wiener Neustadt Civitas Nova eine deutliche Abnahme. Eine
Verschlechterung der ErschlieRung der Bahnhofe sowie eine Riickwidmung von Bauland in
Grinland konnten mogliche Ursachen sein, sind aber wohl eher unwahrscheinlich.
Vermutlich wahrscheinlicher ist es, dass die Flachenpotenziale in diesen Rdumen genutzt
und die Bahnhofsnahbereiche verdichtet wurden, was eine wiinschenswerte Entwicklung

darstellt.

In Untereggendorf stimmt das nun erhobenen Flachenpotenzial des Bahnhofsnahbereichs
beinahe mit dem 2014 erhobenen Wert Giberein, was darauf schlieRRen lasst, dass in diesem
Raum kaum bauliche Anderungen geschehen sind. Am Bahnhof Wampersdorf wurde in
beiden Untersuchungen kein Flachenpotenzial festgestellt, da sich vermutlich zu beiden
Zeitpunkten keine als Bauland gewidmeten Parzellen in der Umgebung des Bahnhofs

befanden.



6.2 Vorstellung zweier Bahnhofsnahbereiche mit
verschiedener Nutzung des Flachenpotenzials

Um die Entwicklung der Bahnhofsnahbereiche entlang der Pottendorfer Linie in den letzten
Jahren besser zu verstehen, werden nun zwei Bahnhofe und ihre Umgebungen nadher
vorgestellt. Ausgewahlt wurden dafiir die zwei Bahnhofe, die in der Untersuchung im Jahr
2014 das groRte theoretische Flachenpotenzial aufwiesen, Wiener Neustadt Civitas Nova
und Untereggendorf. Sie sollen der Veranschaulichung unterschiedlicher
Entwicklungsrichtungen in den letzten Jahren dienen, da ihr Flachenpotenzial sehr
unterschiedlich genutzt wurde. Wahrend im Nahbereich des Bahnhofs Wiener Neustadt
Civitas Nova das theoretische Flachenpotenzial in den Jahren 2014 bis 2020 um 4,30 Hektar
zurlickgegangen ist, ist jenes in Untereggendorf sogar leicht gestiegen. Im Folgenden sollen
daher die Voraussetzungen der Bahnhofe sowie die Entwicklung der Raume in den letzten

Jahren ndher beschrieben werden.

6.2.1 Der Bahnhofsnahbereich Wiener Neustadt Civitas Nova als Beispiel
fur ausgepragte Nutzung des Flachenpotenzials

Die Statutarstadt Wiener Neustadt hat eine Einwohnerzahl von 50.162 Personen, davon
haben etwa acht Prozent einen Zweitwohnsitz in Wiener Neustadt (Stand 1. Janner 2020)
(vgl. WIENER NEUSTADT 2020c). Die Stadt weist einen fir das Untersuchungsgebiet
entlang der Pottendorfer Linie aullergewdhnlich hohen Anteil an jingeren Personen bis 29
Jahren auf (vgl. RAUMORDNUNG UND GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2019).
Von 2002 bis 2016 war in Wiener Neustadt der Wanderungssaldo jedes Jahr positiv, mit
durchschnittlich 2.794 Zuziigen und 2.355 Wegziigen pro Jahr (vgl. RAUMORDNUNG UND
GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2020h). Die Analyse des Bahnhofsnahbereichs
Wiener Neustadt Civitas Nova ergab eine Abnahme des theoretischen Flachenpotenzials
um 4,30 Hektar, was mehr als die Halfte der Abnahme des Flachenpotenzials im gesamten

Untersuchungsgebiet ausmacht.

Der Bahnhof Wiener Neustadt Civitas Nova wird ausschlie8lich von S-Bahnen bedient und
ermoglicht eine direkte Fahrt zum Wiener Neustadt Hauptbahnhof in drei Minuten sowie
zum Wien Hauptbahnhof in etwas mehr als einer Stunde, beziehungsweise mit Umstieg in
42 Minuten. An diesem Bahnhof befindet sich kein Bahnhofsgebaude, es handelt sich daher

um eine reine Haltestelle, was sich negativ auf die Aufenthaltsqualitat und das



Sicherheitsgefiihl der Reisenden auswirken kann. Der Weg zum Bahngleis auf der
gegeniiberliegenden Seite fiihrt Giber eine Uberfiihrung mit vielen Stufen, die nicht
barrierefrei ist. Entlang des Bahnhofes befinden sich etwa 30 Parkplatze, die jedoch nicht
als Park and Ride-Platze gekennzeichnet sind. Entlang der Gleise wurden in der

Haltestellenumgebung bisher keine Larmschutzwdnde errichtet. Der Bahnhof Wiener

Neustadt Civitas Nova hat daher erhebliches Verbesserungspotenzial.

In Abbildung 64 sind Orthofotos der Bahnhofsumgebung aus den Jahren 2007, 2013 und
2019 zu sehen. Das Orthofoto aus 2019 wurde fir die aktuelle Erhebung genutzt. Es ist
nicht bekannt, ob fiir die Vergleichsuntersuchung aus dem Jahr 2014 das Orthofoto aus
2007 oder aus 2013 herangezogen wurde, weswegen beide in der Abbildung dargestellt
sind. Um die Entwicklung in diesem Zeitraum genauer zu untersuchen, wurden jene
Flachen gekennzeichnet, die zwischen 2013 und 2019 beziehungsweise zwischen 2007 und

2013 bebaut wurden.

Von 2007 bis 2013 wurden vier Parzellen bebaut: Nérdlich des Bahnhofs fand das
MedAustron einen Standort, ein medizinisches Zentrum fiir lonentherapie und Forschung,
das von Marz 2011 bis August 2012 errichtet wurde (vgl. MEDAUSTRON 2020). Direkt im
Siden an den Bahnhof angrenzend entstand eine Wohnhausanlage mit insgesamt 121
Wohnungen, einige davon mit Garten, der Genossenschaft Alpenland (vgl. ALPENLAND
2018: 5). Auf einer dritten Parzelle wurden ebenfalls Genossenschaftswohnungen
errichtet, 62 Wohnungen mit Balkonen oder Garten der Genossenschaft Frieden (vgl.
FRIEDEN 2012: 13). Eine vierte Parzelle wurde mit einem Einfamilienhaus bebaut. Im

Zeitraum von 2013 bis 2019 wurden im Bahnhofsnahbereich anschlielend weitere vier



Parzellen bebaut, jedoch mit geringeren GroRen: Eine der Parzellen ist nun der Standort
der F. Lang u. K. Menhofer Baugesellschaft m.b.H. & CO. KG, einem Betrieb fiir Strallen-
und Tiefbau des Konzern Strabag Se (vgl. LANG-MENHOFER 2020). Die zweite Parzelle
wurde mit 19 Reihenhdusern von dem Unternehmen noba-Gruppe bebaut (vgl. NOBA
GRUPPE 2016). Die dritte und vierte Parzelle liegen unmittelbar nebeneinander und sind

nun mit je einem Einfamilienhaus bebaut.

Nicht alle der in den letzten Jahren bebauten Grundstiicke wurden jedoch bei der
Untersuchung 2014 vermutlich zum theoretischen Flachenpotenzial gezihlt. Jene drei
Parzelle, auf denen ein Standort der F. Lang u. K. Menhofer Baugesellschaft m.b.H. & CO.
KG, 62 Wohnungen der Genossenschaft Frieden und ein Einfamilienhaus errichtet wurden,
waren zuvor schon bebaut. Das Einfamilienhaus wurde zur bestehenden Bebauung
hinzugefligt, in den anderen beiden Fallen wurde die alte, bei weitem weniger dichte
Bebauung abgerissen und machte Platz fir die Neubauten, was in den Orthofotos der
Abbildung 64 gut zu sehen ist. Das zeigt erneut, dass die Verdanderung des theoretischen
Flachenpotenzials nur den Trend der Siedlungsentwicklung in einem Gebiet angibt, jedoch

nicht mit der Bautatigkeit in diesem Zeitraum gleichzusetzten ist.

Auch einige Plane fir die Zukunft gibt es fir das Gebiet: Gerade aullerhalb des 300-Meter-
FuBwegs soll auf den Parzellen 6stlich und nordoéstlich des MedAustron das neue
Landesklinikum Wiener Neustadt entstehen und das alte Klinikum in der Innenstadt
ablosen. 2028 soll das zweitgroBte Krankenhaus Niederosterreichs nach derzeitiger
Planung in Betrieb gehen, eine Kapazitat von 680 Betten bieten und 2.400 Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter beschaftigen (vgl. ORF 2019). Diese Ansiedelung wird zusatzliche Dynamik
in den Raum bringen und ihn, beispielsweise fir Angestellte des Klinikums, als Wohnort
attraktiv machen. Aber auch fiir Dienstleistungsunternehmen und Geschafte wird dadurch

die Attraktivitat des Standorts rund um den Bahnhof Wiener Neustadt Civitas Nova steigen.
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Wiener Neustadt Civitas Nova ist ein Beispiel flir einen Bahnhofsnahbereich mit einem sehr
hohen theoretischen Flachenpotenzial. In den Jahren seit 2007 wurden insgesamt 183
Wohnungen, 19 Reihenhaduser und drei Einfamilienhduser auf fiinf Grundstiicken errichtet,
was als mehrheitlich angemessen dichte Bebauung bezeichnet werden kann. Dennoch
betragt das theoretische Flachenpotenzial derzeit noch 9,00 Hektar, allein im Nahbereich
eines 300-Meter-Fullwegs um den Bahnhof. Eine konsequente Bebauung aller freien,
bereits als Bauland gewidmeten Flachen wird hier derzeit noch vermisst, wenngleich ein
Trend zur Errichtung kompakter Wohn- und Gewerbeflachen beobachtet werden kann. Das
Potenzial freien Baulands, das hier in bester Lage zum offentlichen Verkehrsnetz besteht,
ist immer noch enorm. Die geplante Errichtung des neuen Landesklinikums direkt
aullerhalb des 300-Meter-Umfelds des Bahnhofs kann die Attraktivitat des Raums als
Wohnort und fiir Gewerbeansiedelungen noch erhéhen. In Folge ware es allerdings sinnvoll
und notwendig, die Gestaltung der S-Bahnhaltestelle an die neuen Gegebenheiten
anzupassen. Derzeit ist die Haltestelle aufgrund der Uberfiihrung mit 84 Stufen fiir
Menschen mit koérperlichen Einschrankungen und Personen mit Kinderwdgen nicht
nutzbar. Die Griinen brachten bereits einen Antrag im Landtag zur Modernisierung der
Haltestelle ein, der bisher jedoch abgelehnt wurde (vgl. DIE GRUNEN 2019). Eine
barrierefreie Gestaltung des Bahnhofs sowie eine Errichtung von Larmschutzwanden
waren allerdings notwendig, um diesen Raum als Wohnort insbesondere fiir junge Familien

oder dltere Personen attraktiver zu machen und seine Potenziale optimal zu nutzen.

6.2.2 Der Bahnhofsnahbereich Untereggendorf als Beispiel fur fehlende
Nutzung des Flachenpotenzials

In der Gemeinde Eggendorf wohnen 5.904 Personen, davon sind etwa sechzehn Prozent
Zweitwohnsitze (Stand 1. Janner 2020) (vgl. EGGENDORF 2020). Die Gemeinde hat einen
etwas niedrigeren Anteil an Personen der jlingeren Bevolkerungsgruppe bis 39 Jahren als
das Untersuchungsgebiet entlang der Pottendorfer Linie in seiner Gesamtbetrachtung (vgl.
RAUMORDNUNG UND GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2019). Auch Eggendorf
wies von 2002 bis 2016 jedes Jahr einen positiven Wanderungssaldo auf, mit
durchschnittlich 308 Zuziigen und 258 Wegziigen pro Jahr (vgl. RAUMORDNUNG UND
GESAMTVERKEHRSANGELEGENHEITEN NO 2020h). Die Untersuchung ergab fiir den
Nahbereich des Bahnhofs Untereggendorf eine geringe Erhohung des theoretischen

Flachenpotenzials um 0,08 Hektar, was auf eine Widmung zusatzlichen Baulands oder —



aufgrund des geringen Wertes — auf eine Ungenauigkeit der angewandten Methodik

zurlickgefihrt wird.

Der Bahnhof Untereggendorf wird, wie auch Wiener Neustadt Civitas Nova, ausschliel3lich
von S-Bahnen bedient. Ohne Umstiege erreicht man den Hauptbahnhof in Wiener
Neustadt in neun Minuten sowie den Hauptbahnhof in Wien in etwa einer Stunde. Auch an
diesem Bahnhof befindet sich kein Bahnhofsgebdaude, weswegen man von einer reinen
Haltestelle sprechen kann. Die Bahngleise sind durch eine Unterfliihrung miteinander
verbunden und durch eine neu errichtete Rampe auch barrierefrei zuganglich. Am Bahnhof
befinden sich auBerdem 21 Park and Ride-Platze. Larmschutzwande sind in der

Bahnhofsumgebung derzeit nicht vorhanden, sie konnten die Wohnqualitdt in diesem

Raum noch verbessern.

Die Orthofotos des Bahnhofsnahbereichs Untereggendorf aus den Jahren 2007, 2013 und
2019 sind auf Abbildung 66 zu sehen. Sie zeigen, dass in der Umgebung des Bahnhofs in
den letzten Jahren kaum gebaut wurde, was dem Ergebnis des Vergleichs des
theoretischen Flachenpotenzials entspricht. Im Zeitraum von 2013 bis 2019 konnte gar
keine Bautatigkeit festgestellt werden. Zuvor in den Jahren 2007 bis 2013 wurde auf zwei
kleinere Parzellen je ein Einfamilienhaus errichtet. Auch fiir die Zukunft sind derzeit keine
geplanten Bauvorhaben im Bahnhofsnahbereich Untereggendorf bekannt. Die Gemeinde
baut und plant an anderen Standorten: Am Hauptplatz wurde 2019 eine neue Wohnanlage
mit 18 Wohnungen fertiggestellt, 800 Meter Fulweg vom Bahnhof Untereggendorf
entfernt (vgl. EGGENDORF 2019: 6). In der Sportplatzgasse entstanden 80 neue

Wohnungen und 17 Reihenhduser, die in einem FuRweg von 800 Metern zum Bahnhof



Obereggendorf liegen (vgl. HERBITSCHEK 2020). Am Stampf am sidlichen Ortsrand
Eggendorfs erwarb die Gemeinde eine Flache von rund 2,6 Hektar und plant dort die
Errichtung eines Gewerbeparks, 900 Meter Fulweg vom Bahnhof Obereggendorf entfernt
(vgl. EGGENDORF 2018: 4). In der Josef-Nachtigall-Gasse sollen 20 barrierefreie
Wohnungen fiir die altere Zielgruppe errichtet werden, 1.200 Meter FuBweg vom (nicht
barrierefreien) Bahnhof Obereggendorf und 1.600 Meter vom Bahnhof Untereggendorf
entfernt (vgl. EGGENDORF 2019: 5). Es mangelt also nicht an Neubauprojekten in
Eggendorf, jedoch nutzt keines von ihnen die freien Flachen in den Nahbereichen der

Bahnhofe Ober- und Untereggendorf.

Der Raum um die S-Bahn-Haltestelle Untereggendorf ist ein Beispiel fir einen
Bahnhofsnahbereich, der ein erhebliches Flachenpotenzial bereithilt, das nicht genutzt
wird. Mit 6,78 Hektar hat dieser Raum nach dem Nahbereich des Bahnhofs Wiener
Neustadt Civitas Nova das zweitgrofSte theoretische Flachenpotenzial entlang der
Pottendorfer Linie. Doch dieser Wert blieb seit der Untersuchung 2014 beinahe
unverandert, und seit 2013 fand im Bahnhofsnahbereich keine Bautatigkeit statt, zwischen
2007 und 2013 eine nur sehr geringe. Eine konsequente, dichte Bebauung, um die riesigen
freien Flachen Bauland in unmittelbarer Nahe zum offentlichen Verkehrsnetz zu nutzen,
fehlt hier. In Eggendorf wird stattdessen an anderen Standorten gebaut, die in weiterer
Entfernung zu einem der Bahnhofe liegen. Sie sind als weniger geeignet einzustufen, wenn
es darum geht, Siedlungsentwicklung nachhaltig zu gestalten und Anreize fiir die Nutzung
der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu schaffen. Die freien Flachen im Bahnhofsumfeld liegen
zum GrofRteil direkt an den Gleisen der S-Bahn. Die Errichtung von Larmschutzwanden
konnte daher eine Moglichkeit darstellen, um das Bauen auf diesen Grundstiicken
attraktiver zu machen. Zudem wére es notwendig, nach weiteren Faktoren zu suchen, die

eine Nutzung der Flachenpotenziale derzeit noch verhindern.
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/ Resumee und Ausblick

Die Stadtregion Wien ist mit starkem Bevélkerungswachstum konfrontiert (vgl. GORGL et
al. 2017: 15). Dieses geht einher mit einer grofRen Nachfrage nach Wohnraum und
Betriebsflachen. Die Siedlungsentwicklung stellt ein zentrales Thema fir Politik und
Planung dar, deren Aufgabe es ist, diese nicht ungeregelt verlaufen zu lassen, sondern den
Zielvorstellungen nach zu lenken. Mit Instrumenten der Raumordnung auf verschiedenen
Ebenen wird ein planungsrechtlicher Rahmen gesetzt, innerhalb dessen sich die
Bautatigkeit vollzieht. Die angestrebten Zielvorstellungen lassen sich zusammenfassen im
Grundsatz der Innenentwicklung vor Aufenentwicklung, mit dem die Verdichtung
bestehender Siedlungsgebiete gemeint ist, sowie im Achsenkonzept. Das Achsenkonzept
beschreibt eine Raumstruktur, in der sich die Bautatigkeit auf die Achsen des 6ffentlichen
Verkehrs beschranken soll. Die keilférmigen Zwischenrdume der Achsen sollen als
Freirdume dienen und von Bebauung moglichst freigehalten werden. Neben den
bekannten Achsenkonzepten Berlins und Kopenhagens, findet man auch in der
Siedlungsentwicklungssteuerung des GroRraums Wien Ansatze des Achsenkonzepts. Bei
der Siedlungsentwicklung Raume entlang von Linien des offentlichen Verkehrs,
insbesondere freie Flachen in Bahnhofsnahbereichen, zu priorisieren, ist sowohl aus

okologischer als auch aus 6konomischer und planerischer Sicht eine sinnvolle Zielsetzung.

Verstarkt wurde die Wichtigkeit dieser Zielsetzung in den letzten Jahrzehnten durch die
Postsuburbanisierung von Stadtumland, durch welche dieses mehr und mehr zu einem
selbststandigen Raum wurde, in dem die Menschen nicht nur wohnen, sondern auch
arbeiten, sich versorgen und ihre Freizeit verbringen. Hierfiir befinden sich im Stadtumland
eigene Zentren, die meist nur einer Funktion zugeordnet sind. Das fihrt zusammen mit
einer steigenden Wohnflache pro Person zu diffusen Mobilitatsbedirfnissen, die die
Nutzung des motorisierten Individualverkehrs beglinstigen (vgl. BORSDORF und BENDER
2010: 150, PRIEBS 2019: 30, SIEVERTS 2005: 87). Die Priorisierung neuer Bauvorhaben in
Rdaumen entlang des 6ffentlichen Verkehrsnetzes kann dieser Entwicklung entgegenwirken

und Anreize fir die Nutzung des offentlichen Verkehrsnetzes schaffen.

Untersuchungen im Jahr 2014 ergaben ein grofRes Potenzial fir die Realisierung von

Bauvorhaben in den Bahnhofsnahbereichen des S-Bahnnetzes der Stadtregion Wien.



Auffallig groB war dabei das verfligbare freie Bauland fiir die Errichtung von Wohnbau und
Betriebsgebiet, das die Bahnhofsnahbereiche entlang der Pottendorfer Linie
bereithielten. Die Pottendorfer Linie besteht seit den 1870er-Jahren, wobei besonders die
Elektrifizierung der Bahnlinie sowie der zweigleisige Ausbau des Streckenabschnitts von
Wiener Neustadt bis Wampersdorf in den 1970er- und 1980er-Jahren einen starken
Bevolkerungsanstieg in der Region beglinstigten (vgl. LEOPOLD 2017: 1-3). Auch heute
handelt es sich um einen besonders dynamischen Raum, denn die Bevolkerungszahlen in
den meisten Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie sind in den vergangenen Jahren
tiberdurchschnittlich stark angestiegen (vgl. GORGL et al. 2017: 39). Uberdurchschnittlich
hoch sind auch die Zahlen der taglich auspendelnden Personen, was die Bedeutung der
Pottendorfer Linie fur diesen Raum unterstreicht (vgl. STATISTIK AUSTRIA 2011, LEOPOLD
2017: 1-3).

Das groRe Verdichtungspotenzial der Bahnhofsumgebungen entlang der Pottendorfer Linie
im Jahr 2014 war der Anstol3, aktuelle Daten zu gewinnen, um die Entwicklung des Raumes
in den vergangenen Jahren zu untersuchen. Dazu wurde das theoretische Fléichenpotenzial
der zwdlf Bahnhofsnahbereiche erhoben. Es handelt sich dabei sich um die Gesamtheit
aller Flachen, die in einem hochstens 300 Meter langen FuBweg zu einem der Bahnhofe
liegen, die unbebaut oder wenig genutzt sind und deren Widmung eine Bebauung

theoretisch zuldsst (vgl. DORINGER et al. 2014: 14).

Die Untersuchung ergab in den Bahnhofsnahbereichen der Pottendorfer Linie ungenutztes
beziehungsweise unbebautes Bauland im AusmaR von rund 35 Hektar, womit
Forschungsfrage 1a — Wie viel theoretisches Flachenpotenzial ist entlang der Pottendorfer
Linie vorhanden? — beantwortet ist. Bei etwa 25 Hektar dieser Flache handelt es sich um
Parzellen, die ganzlich ungenutzt und daher vermutlich leicht zu aktivieren sind. Mit 27
Hektar ist der Grofdteil der Flache mit einer Widmung versehen, die eine Nutzung fiir
Wohnbau vorsieht. Zwischen den insgesamt zw6lf Bahnhofsnahbereichen konnten jedoch
grole Unterschiede im Verdichtungspotenzial festgestellt werden. Die groRten
theoretischen Flachenpotenziale halten die Umgebungen der Bahnhofe Wiener Neustadt
Civitas Nova mit rund neun Hektar, Untereggendorf mit rund sieben Hektar und
Pottendorf-Landegg mit rund funf Hektar bereit. Wahrend an allen Bahnhofen freie
Flachen fiir den Wohnbau Uberwiegen, findet man am nérdlichsten Bahnhof Hennersdorf

Uberwiegend freie Flachen fiir Betriebsgebiet. Forschungsfrage 1b fragte nach dem



theoretischen EW-Potenzial, also der Anzahl der Einwohnerinnen und Einwohner, fir
welche in den Bahnhofsnahbereichen der Pottendorfer Linie theoretisch Wohnraum
geschaffen werden kénnte. Das Ergebnis der Berechnung ergab einen Wert von 1.856
Personen, die nur innerhalb des 300-Meter-Umfelds der zwolf Bahnhofe untergebracht

werden konnten.

Der Vergleich der erhobenen Daten mit jenen aus dem Jahr 2014 ergab einen Riickgang
des theoretischen Flachenpotenzials um rund sieben Hektar, beziehungsweise um etwa 17
Prozent, womit Forschungsfrage 2a — Inwiefern unterscheidet sich das erhobene
theoretische Flachenpotenzial von 2014 nach Déringer, Gorgl und Huemer von dem aktuell
erhobenen? — beantwortet ist. Der groRte Rickgang konnte bei Flachen mit einer
Widmung, die die Nutzung als Betriebsgebiet vorsieht, festgestellt werden. Der gesamte
Riickgang des theoretischen Flachenpotenzials lasst sich auf einen Riickgang der leicht zu
aktivierenden Flachen zurlckfiihren, was vermuten lasst, dass vorwiegend diese fiir
Neubau genutzt wurden. Forschungsfrage 2b fragte nach jenen Bahnhofsnahbereichen,
deren 2014 erhobenes Flachenpotenzial in den vergangenen Jahren besonders stark
beziehungsweise besonders wenig genutzt wurde. Hervorstechend waren hier die
Bahnhofe Wiener Neustadt Civitas Nova und Weigelsdorf, deren theoretisches
Flachenpotenzial jeweils um mehr als vier Hektar abgenommen hat, was auf eine Bebauung
grofler Flachen in diesen Radumen schlieBen ldsst. An allen anderen Bahnhofen hat das
Flachenpotenzial in den vergangenen Jahren nur um weniger als einen Hektar
abgenommen oder ist sogar leicht angestiegen, was das immer noch enorme Potenzial von
rund 35 Hektar im gesamten Untersuchungsgebiet erklart. Eine genauere Analyse der
Bahnhofsumgebung Wiener Neustadt Civitas Nova, deren Flachenpotenzial von zunachst
rund 13 Hektar auf etwa neun Hektar zuriickgegangen ist, ergab, dass dieser Riickgang mit
einer regen Bautatigkeit in dem Raum einherging. Neben zwei Betriebsgebdauden wurde
hier auch kompakter Wohnraum geschaffen. Im Bahnhofsnahbereich Untereggendorf, der
im Jahr 2014 das zweithochste Flachenpotenzial aufwies, fand hingegen in den
vergangenen Jahren kaum Bautatigkeit statt. Fiir Wohn- und Betriebsbauprojekte wurden
andere Grundstlicke im Gemeindegebiet genutzt, die weiter entfernt von Haltestellen der

S-Bahnlinie liegen.

Bei der Betrachtung der Ergebnisse muss jedoch beachtet werden, dass ausschlieBlich freie

Flachen mit Baulandwidmung zum theoretischen Flachenpotenzial gezidhlt wurden. In



sieben der zwolf Bahnhofsnahbereiche entlang der Pottendorfer Linie befinden sich auch
Grundsticke, die mit einer Widmung fir Land- und Forstwirtschaft versehen sind und die
daher bei der Berechnung des theoretischen Flachenpotenzials nicht beriicksichtigt
wurden. Ein Grund fir diese Widmungen sind mehrere landwirtschaftliche Vorrangzonen
und eine Siedlungsgrenze, die in den Regionalen Raumordnungsprogrammen definiert
wurden (vgl. RROP sidliches Wiener Umland, RROP Wiener Neustadt-Neunkirchen). Durch
sie wird den Gemeinden eine Widmung dieser Parzellen als Bauland erschwert
beziehungsweise unmoglich gemacht. Wiirde man diese derzeit noch nicht als Bauland
gewidmeten Flachen, die in nachster Ndhe zu einem der Bahnhofe liegen, berticksichtigen,
wirde dies das berechnete theoretische Flachenpotenzial in diesen Rdumen noch
erheblich vergroRern. Hinzu kommen in sieben von zwdlf Bahnhofsnahbereichen
Grundstiicke, die im Besitz der OBB und als Eisenbahnflichen gewidmet sind, aber ihren
raumlichen Gegebenheiten nach dennoch fir die Siedlungsentwicklung genutzt werden
konnten. Auch sie sind nicht in die Berechnung des theoretischen Flachenpotenzials
eingeflossen, konnten dieses aber noch weiter vergroflern. Betont werden muss zudem,
dass in dieser Arbeit nur Grundstiicke innerhalb eines 300-Meter-FuBwegs zu einem der
Bahnhofe untersucht wurden. Doch auch weiter entfernte Parzellen, etwa innerhalb eines
500-Meter-FuBwegs, befinden sich in einer attraktiven Lage zum offentlichen
Verkehrsnetz. Das tatsdachliche Verdichtungspotenzial entlang der Pottendorfer Linie

konnte bei einer konsequenten Planung also noch um einiges grofRer sein.

Wieso in vielen Nahbereichen der Bahnhofe entlang der Pottendorfer Linie das
theoretische Flachenpotenzial noch derart groB ist, und in den vergangenen Jahren nicht
genutzt wurde, dariiber kdnnen an dieser Stelle nur Vermutungen ausgesprochen werden.
Ein moglicher, bereits von Doringer, Gorgl und Huemer vermuteter Grund ist die
allgemeine Ablehnung gegenliber mehrgeschossigem Wohnbau in einigen Gemeinden.
Hinzu kommt, dass es sich bei kompaktem Wohnbau in unmittelbarer Bahnhofsnahe oft
um glinstiges Wohnungsangebot handelt, das weniger kaufkraftige Bevolkerungsschichten
anzieht. In einigen Gemeinden konnte das ein (versteckter) Grund fiir die Nichtnutzung
dieser Flachen sein. Dem entgegenzubringen ist zum einen, dass eine grolRe, nicht gedeckte
Nachfrage nach gilnstigem Wohnraum besteht, und zum anderen, dass in
Bahnhofsnahbereichen durchaus auch hoherwertigere Wohnbauprojekte realisiert
werden kénnen (vgl. DORINGER et al. 2014: 86). Ein weiterer Grund fiir die Nichtnutzung

der Potenziale kdonnte sein, dass bei den Gemeinden das Bewusstsein dafir fehlt, in



welchem AusmaR die Lage neuer Bauprojekte Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der
Menschen hat — sowohl auf jenes der Bewohnerinnen und Bewohner im Fall von Wohnbau
als auch auf jenes der Beschaftigten im Fall von Betriebsbau. Nicht allen Akteurinnen und
Akteuren sind vermutlich die 06kologischen und ©6konomischen Folgen ihrer
Standortentscheidungen bewusst. Hinzu kommen noch negative Effekte, die die
Bahnstrecke selbst auf die Wohn- und Aufenthaltsqualitdat der Umgebung haben kann.
Erschiitterungen und vor allem Larmemissionen konnen dazu flihren, dass Grundstiicke in
direkter Bahnhofsumgebung fiir Bauunternehmen und Einzelpersonen weniger attraktiv

sind.

Doch welchen Beitrag kann die Raumordnung leisten, um die Griinde fir die Nichtnutzung
der Potenziale zu beseitigen und die Siedlungsentwicklung in diesen Raumen zu férdern?
Wie beschrieben, stehen auf den Ebenen der Landes-, Regional- und Kommunalplanung
zahlreiche Instrumente zur Steuerung von Siedlungsentwicklung zur Verfiigung. Im
niederdsterreichischen Landesraumordnungsgesetz ist die ,Bedachtnahme auf die
Erreichbarkeit &ffentlicher Verkehrsmittel“ (§ 1 Abs. 2 NO ROG) bei der Planung der
Siedlungsentwicklung bereits verankert und auch im Landesentwicklungskonzept wird
davon gesprochen, dass ,,der Entwicklung von Siedlungsgebieten entlang der Regional- und
Schnellbahnlinien  Vorrang zu  geben“ (ABTEILUNG RAUMORDNUNG UND
REGIONALPOLITIK 2004: 42) ist. Von den regionalen Raumordnungsprogrammen wurden
in den Gemeinden entlang der Pottendorfer Linie zahlreiche Siedlungsgrenzen,
landwirtschaftliche Vorrangzonen und erhaltenswerte Landschaftsteile festgelegt, die das
Wachsen der Ortschaften in die Flache verhindern sollen, wobei einige von ihnen auch die
Bebauung von Bahnhofsnahbereichen verhindern (vgl. RROP sidliches Wiener Umland,
RROP Wiener Neustadt-Neunkirchen). Potenzial besteht noch auf der Ebene der
Kleinregionen. Niederosterreichische Kleinregionen kdnnen verschiedene Strategieplane
und -konzepte entwerfen, bei denen auch die Siedlungsentwicklung im Fokus stehen kann,
und bei deren Erstellung sie von Seiten des Landes Unterstitzung erhalten. Diese
Moglichkeit wurde seit langerer Zeit nicht mehr in Anspruch genommen, kénnte jedoch
einen Beitrag zur besseren, gemeindelbergreifenden Siedlungsentwicklungssteuerung
leisten. GroRe Wichtigkeit haben zudem auch MaRnahmen der kommunalen
Baulandmobilisierung. Vom 2014 erhobene Flachenpotenzial wurden vermutlich nur etwa

17 Prozent genutzt, was auf zahlreiche als Bauland gewidmete Grundstiicke schlieBen lasst,



die seit Jahren nicht bebaut werden. Hier kénnten MalRnahmen der Vertragsraumordnung

und der aktiven Bodenpolitik helfen, die bestehenden Flachenpotenziale zu aktivieren.

Gleichzeitig sollte jedoch auch die Qualitat und Attraktivitdt der Pottendorfer Linie als
offentliches Verkehrsmittel gestarkt werden. Mit der Erneuerung der Bahnhofe
Hennersdorf, Achau, Miinchendorf und Obereggendorf und dem zweigleisigen Ausbau des
Streckenabschnitts Hennersdorf-Miinchendorf wurde schon ein wichtiger Schritt in die
richtige Richtung getan, und weitere Schritte sind geplant. Wichtig wadre noch die
Erneuerung und vor allem barrierefreie Gestaltung des Bahnhofs Wiener Neustadt Civitas
Nova, um diesen an die Entwicklungen in der Umgebung anzupassen und die Nutzung der
immer noch vorhandenen, enormen Flachenpotenziale attraktiver zu machen. Eine weitere
Moglichkeit wdre die Errichtung von Larmschutzwanden in  zusatzlichen
Bahnhofsumgebungen, um die Wohnqualitdt in diesen Raumen zu erhéhen und die

vorhanden Flachenpotenziale als Baugrinde attraktiver zu machen.

All diese MaBBnahmen sollten jedoch mit informellen Instrumenten der Information und
Mediation kombiniert werden. So kénnte die Sensibilitdit fir die Probleme einer
ungeregelten Siedlungsentwicklung erhoht und Vorurteile beziehungsweise Angste unter
der Bevodlkerung aber auch unter Vertreterinnen und Vertretern der Gemeinden
ausgeraumt werden. Untersuchungen, wie die hier durchgefiihrte, kbnnen zudem einen
Beitrag leisten, das Potenzial einer Siedlungsentwicklung in Bahnhofsnahbereichen

sichtbar zu machen.

Aus 6kologischer, 6konomischer und planerischer Sicht ist eine konsequente Bebauung der
Bahnhofsnahbereiche ein zentrales Ziel. Das Ergebnis von rund 35 Hektar freiem Bauland
in bester Lage zur Pottendorfer S-Bahnlinie zeigt, wie viel Verdichtungspotenzial in diesem
Raum steckt. In Zeiten von Bevolkerungswachstum und groRer Wohnungsnachfrage in der
Stadtregion Wien, ist es eine gute Nachricht, dass entlang der Pottendorfer Linie fiir Gber
1.800 Personen Wohnraum in bester Lage zum oOffentlichen Verkehrsnetz geschaffen
werden kdnnte. Dieses Potenzial konnte und sollte noch viel starker genutzt werden, als es

in den vergangenen Jahren geschehen ist.
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