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Abstract (Deutsch)

Als Antwort auf die fortschreitende Zersiedelung und ausgepragte Automobilabhangigkeit in
amerikanischen Metropolregionen veroffentlichte Peter Calthorpe im Jahr 1993 den Band “The Next
American Metropolis“ und skizziert mit dem Transit Oriented Development eine neue Richtung des
Wachstums amerikanischer Stdadte. Im Zentrum steht eine fachliche Integration von
Siedlungsentwicklung und offentlicher Verkehrsplanung. Durch die Verfligbarkeit von Waren und
Dienstleistungen des taglichen Bedarfs und eine am offentlichen Verkehr orientierte
Siedlungsentwicklung sollen Distanzen in einem urbanen Umfeld effektiv verkiirzt und die
Abhangigkeit vom MIV reduziert werden. Um den libergeordneten Klimazielen und sozialpolitischen
Belangen zu entsprechen, muss sich auch die 6sterreichische Raumplanung um neue Strategien und
eine bessere Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung bemiihen. Wihrend
die Mobilitditswende in den urbanen Zentren bereits voranschreitet, nimmt die Abhangigkeit vom
eigenen PKW und folglich die MIV-Belastung in vielen landlichen Regionen weiter zu. Im Rahmen dieser
Masterarbeit soll ein Versuch unternommen werden die konzeptionellen Erwdgungen des Transit
Oriented Development auf den lidndlichen Raum Osterreichs anzuwenden und damit einen
strategischen Rahmen filir eine nachhaltige und sozial gerechte Siedlungsentwicklung in ruralen

Wachstumsregionen zu schaffen.

Abstract (English)

In 1993, Peter Calthorpe published “The Next American Metropolis” as response to increasing urban
sprawl and car-dependency in American metropolitan regions, outlining a new direction of growth in
American cities with “Transit Oriented Development”. This planning philosophy emphasizes the
integration of land use development and public transportation planning. By providing access to goods
and services of daily needs and developing communities around public transit, distances can be
effectively shortened and dependence on private cars can be reduced. In order to meet overarching
climate goals and social policy concerns, Austrian spatial planning authorities must strive for new
strategies and better coordination between urban development and public transport facilities. While
the mobility transition is already progressing in urban centers, dependence on private cars and
consequently, car traffic, is increasing in many rural regions. This paper attempts to apply the
conceptual considerations of Transit Oriented Development to rural regions in Austria, creating a

strategic framework for sustainable and socially equitable development in rural growth regions.
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Abkiirzungen

3Ds = Density, Diversity, Design

Abs. = Absatz

a.d.=ander

ATM = Alternative Travelmodes

bzw. = beziehungsweise

CCD = census collection district

DRT = demand responsive transport
du/acre = dwelling units per acre

ebd. = ebendieser

etc. = et cetera

EW = Einwohnerlnnen

EZH-L = Einzelhandel Lebensmittel

F&E = Forschung und Entwicklung

FAR = floor area ratio

FWP = Flachenwidmungsplan

GA = Gemeindeamt

gem. = gemald

Hrsg. = Herausgeber

i.d.F. =in der Fassung

KIGA = Kindergarten

km bzw. km?=Kilometer bzw. Quadratkilometer
LGBI. = Landesgesetzblatt

m bzw. m? = Meter

MaaSs = mobility as a service

min. = mindestens

min = Minuten

MIV = motorisierter Individualverkehr
Nr. = Nummer

OEK = ortliches Entwicklungskonzept
OPNV = Offentlicher Personennahverkehr
OPZF = Offentlicher Platz zentraler Funktion
OV = Offentlicher Verkehr

P+R = park and ride

PKW = Personenkraftwagen

PT = public transport

PTAL = public transport accessibility level
REPRO = Regionalentwicklungsprogramm
SCH-M = Mittelschule

SCH-MU = Musikschule

SCH-V = Volksschule

SWT = scheduled waiting time

TAD = Transit Adjacent Development
TOD = Transit Oriented Development
vgl. = vergleiche

VMT = vehicle miles travelled

z.B. = zum Beispiel
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1 Einleitung
1.1  Problemstellung
Vor dem Hintergrund des Klimawandels und demographischen Transformationsprozessen wird
zunehmend Uber neue bzw. angepasste Siedlungskonzepte und Strategien im Bereich des 6ffentlichen
Verkehrs diskutiert. Um einen grundlegenden Teil der staatlichen Daseinsvorsorge sicherzustellen und
gleichzeitig einen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele zu leisten, soll der o6ffentliche Verkehr
gegenlber dem motorisierten Individualverkehr zusatzlich an Bedeutung gewinnen und die
Siedlungsentwicklung zu diesem Zweck verstarkt an die offentliche VerkehrserschlieBung angepasst
werden. Konkret wird hierfir eine fachliche Integration der Verkehrs- und Raumplanung
vorgeschlagen (Schwedes et al. 2021: 62). Diese holistische Perspektive war der Stadt- und
Regionalplanung der 50er Jahre weitgehend fremd, weshalb sich viele urbane, suburbane, aber auch
landliche Raume bis heute mit den Konsequenzen friherer Fehlentwicklungen auseinandersetzen
missen. Besonders deutliche Spuren hinterlieBen stadtebauliche Entscheidungen der Moderne in den
weitlaufigen Metropolregionen amerikanischer GroRstdadte und deren Vororten, welche bis heute von
einer starken Zersiedelung und ausgepragten Automobilabhédngigkeit gekennzeichnet sind (Jacobs
1961). Teils kdnnen diese Entwicklungen auf den Siegeszug des Fordistischen Systems (Wells et al.
2013: ix), teils auf Le Corbusiers Paradigma der funktionalen Stadt und dessen Doktrin zur raumlichen
Funktionstrennung zurlickgefihrt werden (Jacobs 1961: 21f). Angesichts dieser Problematik
veroffentlichte Jane Jacobs (1961) mit ihrem bis heute bedeutenden Werk “The Death and Life of Great
American Cities” ein Gegenmodell zu den damals vorherrschenden Prinzipien der Stadtplanung (ebd.
3). Jacobs kritisiert vor allem die aus dem Rationalismus hervorgegangene rdaumliche Trennung
verschiedener Nutzungsarten, welche grofRe innerstadtische Distanzen und eine zunehmende
Abhangigkeit vom privaten Automobil induzierte (ebd. 170f). Als Alternative zu diesem, wie sie sagt,
,orthodoxen Urbanismus”, schlagt die Autorin “dense, diversified city areas” (ebd. 81) vor und fordert
eine Fokussierung des gesellschaftlichen Lebens auf den 6ffentlichen Raum (ebd. 394). Jan Gehl (2015)
kritisiert urbane Architekturtrends der Moderne vor allem dahingehend, dass der menschliche
Malistab meist ignoriert wurde. Marktkrafte verlagerten den Fokus von den Wechselwirkungen
zwischen gebauter Umwelt und Menschen, hin zu einzelnen isolierten Bauten (ebd. 14). Diese
Entwicklungen flhrten vielerorts zur Entstehung von dysfunktionalen und unwirtlichen
Stadtlandschaften (ebd. 108). Um diese Fehlentwicklungen der Nachkriegszeit abzufangen und
langfristig umzukehren, soll kiinftig besonderes Augenmerk auf eine bessere Abstimmung zwischen
Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung gelegt werden. Die Grundlage fiir diesen holistischen
Ansatz liefert unter anderem das Theoriefundament des Transit Oriented Development, welches die
Kritik an der stadtebaulichen Ideologie der Moderne nach Jacobs aufgreift und daraus Implikationen
fir die kiinftige Stadtentwicklung ableitet (Calthorpe 1993: 15). Bei dieser Planungsphilosophie aus
1



dem angelsachsischen Raum, werden urbane Entwicklung und 6ffentliche Verkehrsplanung ineinander
integriert und als ganzheitliches System betrachtet (Renne et al. 2005: 2). Im Zentrum steht die
Konzentration der Siedlungsentwicklung in fullldufiger Erreichbarkeit von Haltepunkten des
offentlichen Verkehrs und grundlegenden Sozial- und Versorgungsinfrastrukturen (Calthorpe 1993,

Bertolini et al. 2016).

Wenngleich bisher vorwiegend urbane Strukturen in amerikanischen Metropolregionen zur Debatte
standen, soll der Fokus im praktischen Untersuchungsteil auf den ldndlichen Raum Osterreichs gelegt
werden. Wahrend die sogenannte Mobilitatswende in den urbanen Zentren bereits voranschreitet,
nimmt die Abhdngigkeit vom eigenen PKW und folglich die MIV-Belastung in vielen landlichen
Regionen weiter zu (Weiss 2020). Dieser Trend verscharft sich durch parallel verlaufende
Zersiedelungsdynamiken und heizt den enormen Flichenverbrauch Osterreichs weiter an (BMLFUW
2017). Durch diese Entwicklungen riickt nicht nur die angestrebte Klimaneutralitat in weite Ferne, auch
sozialpolitische Belangen wie die Erreichbarkeit und Versorgung mit Gltern des taglichen Bedarfs fir
weniger mobile Teile der Bevolkerung werden untergraben (BAB 2015: 21). Viele landliche Regionen
missen sich bis heute mit den Folgen des strukturellen Wandels in der zweiten Hélfte des 20.
Jahrhunderts auseinandersetzen (Keim 2021). Demographische Transformationsprozesse und damit
verbundene Bevolkerungsverluste fiihrten vielerorts zur Ausdinnung der Sozial-, Verkehrs- und
Nahversorgungsinfrastruktur. Gerade landlich-periphere Abwanderungsregionen, aber auch Gebiete
mit inzwischen positiven Bevolkerungsstatistiken, sind haufig von signifikanten Defiziten in Bezug auf
deren infrastrukturelle ErschlieBung gepragt (Berlin-Institut fir Bevolkerung und Entwicklung 2011:
23). Um eine zukunftsfahige Entwicklung im léndlichen Raum zu férdern, den (ibergeordneten
Nachhaltigkeits- und Klimazielen zu entsprechen und grundlegende Infrastrukturen flachendeckend
bereitzustellen, ist eine bessere Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung
unabdingbar (BMLFUW 2017: 46). Obwohl das theoretische Fundament des Transit Oriented
Development urspriinglich auf urbane Raumstrukturen bezogen ist, existieren in der jlingeren Literatur
bereits Ansatze, dieses auf landliche Kontexte auszuweiten (Brovarone et al. 2018, Hrelija et al. 2020).
In diesem Sinn soll im Rahmen dieser Arbeit ein Versuch unternommen werden, die konzeptionellen
Uberlegungen des TOD auf den lidndlichen Raum Osterreichs anzuwenden und damit einen
strategischen Rahmen fiir eine nachhaltige und sozial gerechte Entwicklung landlicher

Wachstumsregionen zu schaffen.



1.2 Zielsetzung

In Anbetracht der grolRen sozialen und 6kologischen Herausforderungen unserer Zeit missen sich
insbesondere mit der Raumplanung betraute Stellen und politische Entscheidungstragerinnen um
nachhaltige und sozial gerechte Strategien bemihen. Gerade in den Bereichen 6ffentlicher Verkehr
und Siedlungsentwicklung gibt es besonders im landlichen Raum groRRen Nachholbedarf (BMLFUW
2017). Im Rahmen dieser Masterarbeit soll erhoben werden, fiir welche ruralen Regionen Osterreichs
mittelfristig ein Bevolkerungswachstum erwartet werden kann. Besonderes Augenmerk liegt dabei auf
landlichen Gemeinden, fiir die ein hohes Wachstum erwartet wird. Konkret soll der Frage
nachgegangen werden, nach welchen Kriterien landliche Wachstumsgemeinden deren Siedlungs- bzw.
Wohnkapazitdten im Einklang mit dem o6ffentlichen Verkehr erweitern sollten, um eine 6kologisch
nachhaltige und sozial gerechte Entwicklung voranzutreiben. Besondere Bedeutung kommt in diesem
Zusammenhang auch der Gewadhrleistung grundlegender Versorgungsinfrastrukturen sowie der
Uberwindung der Automobilabhingigkeit im ldndlichen Raum zu. Um diese Fragen hinldnglich
beantworten zu kdnnen, sollen verschiedene Konzepte und Strategien zur integrierten Siedlungs- und
Verkehrsplanung miteinander verglichen und daraufhin untersucht werden, ob diese als geeignete
Instrumente zur Anpassung an die mit der Bevolkerungsentwicklung einhergehenden
Herausforderungen betrachtet werden konnen. In erster Linie soll untersucht werden, inwieweit das
urspriinglich fir urbane Raumstrukturen in amerikanischen Metropolregionen konzipierte
Theoriefundament des TOD auf den lindlichen Raum Osterreichs angewandt werden kann und
wodurch sich dieses von hiesigen Siedlungs- und Verkehrsstrategien unterscheidet. Im praktischen Teil
soll exemplarisch eine landliche Wachstumsgemeinde fokussiert werden. Basierend auf den
Implikationen aus der Literatur sollen anhand dieses Beispiels Potentiale fiir eine nachhaltige und
sozial gerechte Siedlungsentwicklung im ldandlichen Raum erhoben und kartographisch dargestellt
werden. Im Zentrum stehen dabei die im Transit Oriented Development diskutierten Strategien zur
OV-orientierten Siedlungsentwicklung. Uberdies soll erginzend dazu auch das OV-Giiteklassensystem
der OROK in die Untersuchung aufgenommen und erhoben werden, inwieweit dieses mit dem TOD
kompatibel ist. Letztendlich sollen im Rahmen dieser Arbeit folgende Forschungsfragen bzw.

untergeordnete Fragestellungen diskutiert werden:



1.3

Forschungsfrage

Inwieweit kann das urspriinglich flir amerikanische Metropolen konzipierte Theoriefundament des

Transit Oriented Development auf den landlichen Raum Osterreichs lbertragen werden und zur

Okologisch nachhaltigen und sozial gerechten Siedlungsentwicklung im Einklang mit dem offentlichen

Verkehr beitragen?

Nach welchen Kriterien sollten landliche Wachstumsgemeinden die gestiegene Nachfrage
nach  Wohnraum, grundlegenden Versorgungseinrichtungen und  offentlichen
Verkehrsangeboten bedienen?

Welche Eigenschaften der baulichen Umwelt sind in Anlehnung an das Konzept der 3Ds mit
dem Mobilitatsverhalten korreliert und welche Implikationen ergeben sich daraus fiir eine am
offentlichen Verkehr orientierte Siedlungsentwicklung?

Inwieweit korrespondieren bzw. widersprechen sich die im angelsachsischen Raum dominante
Planungskultur des TOD und &sterreichische Strategien zur OV-orientierten

Siedlungsentwicklung?



1.4 Aufbau und Methodik

Die vorliegende Arbeit umfasst einen qualitativen und quantitativen Analysestrang. Somit flieRt neben
einer umfassenden Literaturrecherche auch ein statistisch-deskriptives Element in die Untersuchung
ein. Einfihrend soll auf das zugrundeliegende Theoriefundament verwiesen werden. Dieser erste Teil
widmet sich zunachst den theoretischen Grundlagen des Transit Oriented Development nach
Calthorpe (1993), Bernick et al. (1997/8), Bertolini et al. (2009), Cervero (1998), Dittmar et al. (2004),
Renne (2009) etc. Dabei steht zu Beginn eine Einordnung der historischen und paradigmatischen
Entwicklungszusammenhange. In einem weiteren Schritt sollen einige Grundbegriffe erlautert werden
und eine begriffliche Abgrenzung zu dhnlichen Planungsansatzen erfolgen. Einen ersten Schwerpunkt
bildet das Konzept der 3Ds -Dichte, Diversitdt und Design- nach Cervero et al. (1997), das in gewisser
Weise das technische Fundament fir das Transit Oriented Development liefert. In diesem
Zusammenhang soll anhand dreier Studien nach Cervero et al. (1997), Chatman (2006) und
Kamruzzaman et al. (2014) tiefgehend untersucht werden, welchen Effekt verschiedene Elemente der
baulichen Umwelt auf die Verkehrsnachfrage ausiiben und inwieweit das Mobilitatsverhalten durch
stadtebauliche MalRnahmen zugunsten nachhaltiger Verkehrstrager beeinflusst werden kann. Mit
diesem Kapitel soll auRBerdem ein tiefer Einblick in die wissenschaftliche Praxis des Transit Oriented
Development geschaffen und eine Reihe theoretischer Begriffe an praktischen Beispielen weiter
ausgefihrt werden. Um erstmals eine inhaltliche Verbindung zum landlichen Raum herzustellen, soll
auBerdem untersucht werden, welche Beispiele fiir TOD-Konzeptionen in ruralen Rdumen vorliegen.

In einem weiteren Schritt werden die Grundziige der Siedlungs- und Verkehrsplanung innerhalb der
Osterreichischen Raumordnung behandelt, wobei der Fokus auch hier auf den landlichen Raum gelegt
werden soll. In diesem Zusammenhang wird zudem untersucht, inwieweit vergleichbare Konzepte zur
integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in der 0sterreichischen Planungsliteratur
beschrieben werden. Weiterhin drangt sich eine Definition der Begriffe ,Ldndlicher Raum“ und
,Landlichkeit” auf. Hierflir wird der landliche Raum anhand der Urban-Rural-Typologie von stadtischen
Agglomerationsrdumen abgegrenzt und mit einer kartographischen Darstellung verortet.
AbschlieRend soll das OV-Giiteklassen-System der OROK, das auch im praktischen Untersuchungsteil

zur Anwendung kommt, vorgestellt werden.

Der praktische Teil der Arbeit umfasst mehrere Ebenen. Neben einer kartographischen Darstellung der
Bevolkerungsentwicklung und Klassifizierung von Raumtypen gemal Urban-Rural-Typologie, soll ein
Versuch unternommen werden, das strategische Konzept des TOD auf eine landliche Gemeinde zu
Ubertragen, fir die ein relativ dynamisches Bevolkerungswachstum erwartet werden kann. Als
Voraussetzung fir eine TOD-basierte Siedlungsentwicklung sollte die zu untersuchende Gemeinde

zudem an den hochrangigen offentlichen Verkehr angebunden sein. In der Osterreichischen



Planungsliteratur werden vornehmlich schienengebundene Verkehrsmittel als Grundlage fiir eine OV-
orientierte Siedlungsentwicklung diskutiert (BMVIT et al. 2017a: 9). In einem ersten Schritt sollen
demnach die Kriterien Landlichkeit, Bevolkerungsentwicklung und Anschluss an den Schienenverkehr
geprift und auf dieser Grundlage eine Gemeinde fiir den praktischen Untersuchungsteil ermittelt
werden. Nach eingehender Untersuchung des Flachenwidmungsplanes und des ortlichen
Entwicklungskonzepts, sollen mithilfe einer GIS-Analyse Potentialflachen fiir die, angesichts des zu
erwartenden Bevolkerungswachstums, notwendige Erweiterung des Siedlungsraumes ermittelt
werden. Als Grundlage fiir die Ausweisung von Potentialflichen fungieren die strategischen
Implikationen des TOD. Gleichzeitig soll auch das OV-Giiteklassen-System der OROK zur Anwendung
kommen und in der Festlegung von Siedlungsflaichen beriicksichtigt werden. Letztendlich wird
bewertet, inwieweit die bisher von der Gemeinde getatigten Mallnahmen in den Bereichen
Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung den strategischen Implikationen aus der Literatur

entsprechen.

Bevor die Arbeit in den inhaltlichen Teil libergeht, sollte noch auf ein stilistisches Spezifikum
hingewiesen werden. An einigen Stellen werden englische Begriffe nicht (ibersetzt, sondern in der
Originalsprache aus der Literatur Gbernommen. Dadurch wird verhindert, dass deren eigentliche
Bedeutung in der Ubersetzung verloren geht. Um derartige Begrifflichkeiten von einem
herkémmlichen Zitat zu unterscheiden, werden diese in Kapiteln mit besonders vielen

englischsprachigen Begriffen, durch einen kursiven Schriftstil erkenntlich gemacht.



2 Theoretische Grundlagen des Transit Oriented Development

2.1 Eine begriffliche Definition

Um Missverstandnissen vorzugreifen, sollte gleich zu Beginn festgehalten werden, welche Deutung
des relativ weiten Begriffs “Transit Oriented Development” flir diese Masterarbeit relevant ist. Allein
die Notation “Transit” liefert noch keinen Hinweis darlber, welche Verkehrssysteme explizit gemeint
sind. Im Folgenden wird dieser etwas unprazise Begriff enger gefasst und bezieht sich vornehmlich auf
“development near or oriented to mass transit facilities” (Cervero et al. 2002a: 5). SchlieBlich sollte
auch erwahnt werden, dass TOD weniger mit der technischen Ausgestaltung von Transportsystemen
als mit der stadtebaulichen Struktur und dem sozialen Geflige eines urbanen Umfelds zu tun hat.
Bernick et al. (1997: 5) skizziert in diesem Kontext "a modern-day version of the Greek agora”. Der hier
bemihte Begriff des Transit Oriented Development weist somit neben einer technischen auch eine
soziale und kulturelle Komponente auf und vermittelt sein eigenes Ideal gesellschaftlicher Entwicklung
(Autler et al. 2004: 8f, Cervero 1998: 26).

Paradigmatisch stellt das Konzept des Transit Oriented Development eine Kategorie und konkretes
Umsetzungsinstrument des New Urbanism dar (VTPI 2019). Demnach liegen dem TOD jene Prinzipien
zugrunde, die auch durch das Smart Growth Paradigma reflektiert werden (Renne et al. 2005: 2). Porter
(2002: 1) beschreibt in diesem Zusammenhang sechs Prinzipien des Smart Growth Paradigmas, die im
weitesten Sinn die normative Grundlage fir dessen Umsetzung im Rahmen des Transit Oriented
Development bilden: “1. Compact, multiuse development; 2. open-space conservation; 3. expanded
mobility; 4. enhanced livability; 5. efficient management and expansion of infrastructure; and 6. infill,
redevelopment, and adaptive reuse in built-up areas”.

Den historischen Vorlaufer des Transit Oriented Development bildet das sogenannte “nodal-concept”,
das sich seit der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts als Antwort auf die voranschreitende raumliche
Fragmentierung von Wohn- und Arbeitsbereichen in den Raumwissenschaften etabliert hat (Rongen
et al. 2022). Diese Prozesse fiihrten zu einer Abkehr vom damals vorherrschenden Paradigma der
Automobilférderung und starkte das Bestreben, den kollektiven Verkehr zu fordern (ebd. 4). Neben
dem node-Kriterium fanden gegen Ende des 20. Jahrhunderts auch place-bezogene Konzepte Eingang
in die raumwissenschaftliche Literatur. Das erste place-orientierte Konzept geht auf das vierte
Memorandum zur Raumordnung im Jahr 1988 zuriick und stellt einen paradigmatischen Wechsel
“from a conception of hubs as transfer nodes to their conception as locations of complementary
transport and land-use functions” dar (ebd. 4). Die Erweiterung um eine ortsbezogene Perspektive
erlaubte es von nun an, die rdumliche Verteilung der Verkehrsnachfrage effektiv zu steuern.
Letztendlich stellt das nur einige Jahre spater durch Peter Calthorpe begriindete Konzept des Transit

Oriented Development ein Instrument zur Implementierung dieser Planungsphilosophie dar.



Peter Calthorpe (1993: 41), der als Begriinder des Transit Oriented Development gilt (Brovarone et al.
2018: 276), fasst das strategische Konzept des TOD folgendermaRen zusammen: “Moderate and high-
density housing, along with complementary public uses, jobs, retail and services are concentrated in
mixed-use developments (...) along the transit system”. Zudem wird auch der dezentraler
Planungsanspruch des TOD betont, wobei die Integration des offentlichen Verkehrs auf einer
regionalen Ebene vorangetrieben werden soll (ebd. 41). Gleichwohl kann das primare strategische
Interesse dieser Planungsphilosophie auf einer stadtteilbezogenen und damit lokalen Ebene verortet
werden. Ein dhnliches Bild zeichnet auch Higgins et al. (2016) und beschreibt TOD als “provision of
higher density, mixed-use, amenity-rich, and walkable development around rapid transit stations”.
Letztendlich betont auch Knowles (2012: 251) den Grundsatz zur Integration von Landnutzung und
Verkehr und definiert Transit Oriented Development als “process of focussing the development of
housing, employment, activity sites and public services around existing or new railway stations”. Mit
dieser integrierten Betrachtung soll vor allem der in der Literatur haufig beschriebene Gegensatz
zwischen dem node- und place-Kriterium aufgel6st werden (Bertolini 1999: 200, Dittmar et al. 2004:
22), indem eine Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs und dessen raumliche Umgebung voneinander
profitieren kdnnen und fortan gemeinsam geplant werden sollen (Kamruzzaman et al. 2014: 54).

In Stadten und Agglomerationsrdaumen rund um den Globus stehen verschiedene Instrumente zur
Integration von oOffentlichem Verkehr und Landnutzung auf der Agenda politischer
Entscheidungstragerinnen und lokaler Verwaltungsbehorden. Dabei wird stets eine &hnliche
Planungsphilosophie vermittelt (Bertolini et al. 2016: 3). Das Spezifikum des TOD spiegelt sich vor allem
im Postulat wider, Erreichbarkeit und Zugadnglichkeit in einem urbanen Umfeld durch Alternativen zum
MIV zu erhéhen, nachhaltige Verkehrsperspektiven aufzuzeigen und gleichzeitig neue Raume der
sozialen Interaktion zu schaffen (Calthorpe 1993, Bertolini et al. 2016). Im Zentrum steht der
offentliche Verkehr, wobei das Kriterium der fuRRlaufigen Erreichbarkeit von Haltestellen sowie in
deren Umfeld lokalisierter Siedlungsbereiche, Sozial- und Versorgungsinfrastrukturen als oberstes
Planungsprinzip angesehen wird (Calthorpe 1993: 67). Von der rdaumlichen Ndhe zum offentlichen
Verkehr profitiert letztlich auch der private Sektor. Durch Agglomerationseffekte (VTPI 2009) und eine
gute OV-Anbindung kénnten demnach “financial gains from rising land prices and rent” generiert
werden (Arrington et al. 2004: 124). Gleichzeitig erméglichen “location benefits” auch eine Ausweitung

der Kapazitaten fir leistbares Wohnen (ebd.125).

Im weitesten Sinn kann Transit Oriented Development somit als Instrument flr smart growth,
Malnahme zur Eindammung des sprawls und der Umweltbelastung, Initiative zur innerstadtischen
Revitalisierung und wirtschaftlichen Entwicklung, sowie als Antwort auf gednderte Lebenskonzepte

und Marktanforderungen verstanden werden (Arrington et al. 2004: 1ff). Dittmar et al. (2004: 19) geht



noch einen Schritt weiter und bezeichnet TOD als “defining armature for a fundamental rethinking

about how we build communities and how we make regional policy and investment decisions”.

2.2 Historische Entwicklungszusammenhange

Historisch betrachtet ist die Fokussierung der Siedlungsentwicklung auf Bereiche um den 6ffentlichen
Verkehr kein neues Prinzip (Brovarone et al. 2018: 279, Newman et al. 1996: 3). Jan Gehl behauptet
sogar, dass, bevor das Automobil den Stadtraum eroberte, alle Stadte gut funktionierende TOD-Stadte
waren (Gehl 2015: 128). Betrachtet man nur die letzten beiden Jahrhunderte, so zeigt sich, dass,
bereits zu Zeiten der Industrialisierung, Landnutzung und Schieneninfrastrukturen gemeinsam geplant
und aufeinander abgestimmt wurden (Community Design 2001: 1). Zunachst befand sich der GroRteil
dieser Infrastrukturen jedoch im Besitz groRindustrieller Privatpersonen und wurde primar zur
Beforderung von Waren und Ressourcen genutzt. Um den Zu- und Abtransport der
Industriearbeiterlnnen zu gewahrleisten, setzte in der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts allmahlich
eine Veroffentlichung des Nahverkehrs ein (Schwedes et al. 2021: 28). Seither etablierten sich in
einigen europdischen, aber auch amerikanischen Stadten, urbane Strukturen, die wir heute im
weitesten Sinn als verkehrsorientierte Siedlungsentwicklung bezeichnen wiirden. Demgemal belegt
etwa eine starke Korrelation zwischen schienengebundenen Verkehrssystemen und einer
sternféormigen urbanen Struktur einen ganzheitlichen Planungsansatz von Landnutzung und
offentlichen Verkehr in Industriestadten des spaten 19. und friihen 20. Jahrhunderts (Knowles 2012:
251). Calthorpe bezeichnet diese Strukturen jedoch nicht als TODs, sondern vielmehr als
“Development-Oriented Transit”, da die verkehrliche ErschlieBung erst als Reaktion auf neue
Siedlungen und die dort entstandene Verkehrsnachfrage erfolgt sei (Zukunft Mobilitat 2018).
Nachdem die dominante Stellung der Eisenbahn durch den Siegeszug des fordistischen Systems zu
Beginn des 20. Jahrhunderts zunehmend erodierte, anderte sich auch das Mobilitdtsverhalten der
Bevolkerung nachhaltig. Mit der Einflihrung der FlieBbandproduktion in Henry Fords Werken wurden
die Produktionskosten in einem solchen AusmaR gesenkt, dass Automobile der Allgemeinheit
zuganglich gemacht werden konnten und sich schon bald als wesentlicher Bestandteil der
amerikanischen Kultur etablierten (Wells et al. 2013: ix). Mit dem gednderten Mobilitdtsverhalten
setzte in den kommenden Jahrzehnten eine grundlegende Transformation der raumstrukturellen
Verhéltnisse ein (Brovarone et al. 2018: 279). Umfangreiche Investitionen in die hochrangige
StraReninfrastruktur seit den 1960er Jahren verstarkten diese Entwicklungen und fihrten letztendlich
zu einer raumlichen Fragmentierung in Wohn- und Arbeitsgebiete (Rongen et al. 2022). Aber auch “Le
Corbusiers Doktrin der strikten Trennung von Wohn-, Gewerbe- und Freizeitbereichen hat zur
Verodung von Stadten, zu endlosen Wegen zwischen Wohnungen und Arbeitsstatten, zu

unbeherrschbaren Verkehrsstromen gefiihrt” (Welt 2013). Bis heute pragen diese Entwicklungen das



Stadtbild amerikanischer Metropolregionen. Erst mit dem spaten 20. Jahrhundert hat, bedingt durch
demographische Transformationsprozesse, ein Umdenken im wissenschaftlichen Diskurs
stattgefunden (Autler et al. 2004). Mit der Einfihrung des node-place Konzepts und dem erstmaligen
Versuch den Transitverkehr anhand eines inter- bzw. multimodalen Mobilitdtsstrategie besser an die
Siedlungsentwicklung zu koppeln, wurde schlieflich das Fundament fir das Transit Oriented

Development gelegt (Bertolini 1999, Rongen et al. 2022).

2.3 Der Ursprung des Transit Oriented Development in “The Next American Metropolis”
Bevor sich diese Arbeit tiefgehend mit den technischen Komponenten des TOD auseinandersetzt, soll
zunachst auf die Wurzeln dieses Planungsparadigmas verwiesen werden. Als Vorbild und Vorreiter des
Transit Oriented Developments werden in der Literatur immer wieder die beiden skandinavischen
Stadte Kopenhagen und Stockholm genannt. Wenngleich weder der “Five Finger Plan” in Kopenhagen
noch das “Planetery Cluster” in Stockholm explizit als TOD-Planungen konzipiert sind, weisen sie in
vielerlei Hinsicht Parallelen zu spateren Planungsgrundsatzen des Transit Oriented Development auf
(Arrington et al. 2004: 61, Knowles 2012: 251). Seine eigentliche Pragung erfuhr der Begriff in Peter
Calthorpe’s 1993 veroffentlichten Band “The Next American Metropolis” (Autler et al. 2004, Brovarone
et. al. 2018). Der Autor kritisiert die Entwicklung amerikanischer Stadte nach dem 2. Weltkrieg und
forderte eine Neuinterpretation des (suburbanen) amerikanischen Traums. “Clearly we need a new
paradigm of development; a new vision of the American Metropolis and a new image for the American
Dream” (Calthorpe 1993: 15). In seiner Abhandlung prangert der Autor die fortschreitende
Zersiedelung und den Zerfall der Gesellschaft in isolierte Enklaven der Suburbs an. Er skizziert eine
neue Richtung des Wachstums amerikanischer Stadte und Metropolregionen und fordert ein
Paradigma, welches das Ideal einer integrierten, heterogenen Gesellschaft mit den Realitdaten unserer
Zeit in Einklang bringt. Durch diese Perspektive soll vor allem die funktionale Zweiteilung
amerikanischer Stadte in rdumlich getrennte Wohn- und Arbeitsbereiche Giberwunden werden (Autler
et al. 2004: 5). Weiter fiihrt Calthorpe (1993: 15) an, dass der 6ffentliche Raum nach menschlichen
Malstaben gestaltet und hinsichtlich seiner Nutzergruppen und Nutzungsarten diversifiziert werden
sollte. Durch diese Neuinterpretation urbaner Entwicklung soll vor allem der in amerikanischen
Metropolregionen weit verbreitete sprawl und die Abhangigkeit vom MIV Glberwunden werden. Diese
isolierte Form der Gemeinschaftsbildung reflektiere in Anlehnung an Calthorpe (1993: 16) lediglich die
Bedirfnisse des Marktes, konterkariere die Emanzipation einer freien Gesellschaft und sollte
dahingehend zu einem lebendigen Raum mit fuBlaufigen Distanzen umgestaltet werden. “We need
towns rather than sprawl”.

Ein entscheidender Punkt und integraler Bestandteil der oben dargelegten Kritik an der Raumstruktur

amerikanischer Metropolregionen bezieht sich auf die in vielerlei Hinsicht erhéhten Kosten durch den
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sprawl und die damit verbundene Abhangigkeit vom MIV. “It has been well documented that car
dependence is costly in terms of environmental, social and economic externalities” (Newman 2009:
16). Aus 6konomischer Sicht sind hier zunachst die erhéhten Transport- und Pendlerkosten zu nennen.
Distanzen zwischen Arbeitgeberlnnen und Arbeitnehmerlnnen, Anbieterinnen und Nachfragerinnen
nehmen nicht zuletzt aufgrund steigender Wohnkosten stetig zu. Weniger einkommensstarke Teile der
Bevolkerung werden zunehmend an den Rand der Metropolregionen gedrangt, womit sich auch die
Zersiedelung fortsetzt. Gleichzeitig fiihrt das gestiegene Verkehrsaufkommen auf den StralRen zu
erhohten okologischen Kosten. Neben der Feinstaubbelastung stellt vor allem der irreversible
Verbrauch und die Versiegelung landwirtschaftlicher Nutz- und anderer Grinflaichen ein
ernstzunehmendes Problem dar (Calthorpe 1993: 19). Besonders hervorgehoben werden auch die
sozialen Aspekte und Kosten der Zersiedelung. Diverse Studien weisen auf eine Schwachung des
sozialen Gefliges in zersiedelten Nachbarschaften hin und vermuten eine Reduktion gesellschaftlichen
Engagements mit zunehmender Pendeldauer (Burchell et. al. 2005: 113). Calthorpe (1993: 16) bringt
in diesem Kontext vor allem die Isolation und Segregation der Gesellschaft ins Spiel. Einen Raum der
Begegnung und Interaktion zwischen den verschiedenen Bevdlkerungsgruppen sucht man in den
weitldufigen Vororten amerikanischer Metropolregionen meist vergeblich. Weiterhin sei das
patriarchale Konzept des suburbanen Lebensstils, welches das méannliche Familienoberhaupt als
Erndhrer einer meist mehrkodpfigen Familie ansieht, nicht mehr kompatibel mit der heutigen Realitét.
Der weibliche Part, der einst in die Rolle eines “caretakers” fir die Familie gedréangt wurde und vor
allem mit der Obsorge des Nachwuchses betraut war, steht heute meist selbst in einem
Angestelltenverhaltnis (ebd. 18). Dieser Umstand schrdnkt den in den amerikanischen Vororten meist
auf den MIV angewiesenen Nachwuchs sowie dltere und weniger mobile Teile der Bevodlkerung in
deren Mobilitat drastisch ein (Bertolini 1999: 208). Soziale Isolation und Verwaisung eines grofRen Teils
der Gesellschaft sind oftmals die Folge dieser Entwicklung (Cervero 1998: 49). Parallel zu den
Entwicklungen in den Vororten kam das gesellschaftliche Leben in den Stadtkernen seit dem Ende des
Zweiten Weltkriegs zum Erliegen. Durch den Zerfall der lokalen Bevdlkerungsbasis fehlte vielerorts die
Grundlage zur Revitalisierung urbaner Zentren (Calthorpe 1993: 20).

Mit dem Beginn des 21. Jahrhunderts konstatiert Autler et al. (2004: 2f) jedoch eine langsam
eintretende Wiedergeburt der innerstadtischen Zentren. Neben diversen migrantischen Gruppen, die
aufgrund niedriger Wohnkosten traditionell in den Kernstidten siedelten, zog es fortan auch
Alleinstehende und Kleinfamilien in die Stadtzentren. Damit wurde die Wiedergeburt der Stadte von
demografischen Verdnderungen, einer zunehmenden Zuwanderung und einem Anstieg von
“nonfamily households” getragen. Cervero et al. (2002a: 2) identifiziert diese Gruppen als “ready-made
consumers (...) for housing near transit nodes”. Um diese mit der Jahrtausendwende eintretende

Trendumkehr auch in der Raumplanung aufzugreifen und den Zersiedlungsdynamiken
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entgegenzutreten, fordert Calthorpe “a though regional plan which limits sprawls and channels
development back to the city or around suburban transit stations” (Calthorpe 1993: 20). Diese
Forderung stellt gewissermaRen die Geburtsstunde des Transit Oriented Developments dar, welches
sich seither zu einem populdren Paradigma innerhalb der New Urbanism Bewegung entwickelt hat

(Cervero 1998: 4).

2.4 Technische Konzeption des TOD im Kontext amerikanischer Metropolregionen

Das folgende Kapitel befasst sich mit der technischen Konzeption des Transit Oriented Development.
Da dessen Umsetzungspraxis mit dem regionalen Kontext variiert, sollte an dieser Stelle daran erinnert
werden, dass dieser erste Teil der vorliegenden Arbeit im Kontext amerikanischer Metropolen verfasst
ist. Zu einem spateren Zeitpunkt sollen jedoch auch andere Rdume und insbesondere Osterreich als
Bezugsraum fiir den praktischen Untersuchungsteil beleuchtet werden. Weil dieses Kapitel ein sehr
komplexes wie umfangreiches Themengebiet umfasst, folgen zunadchst einige Anmerkungen zur
inhaltlichen Struktur. Zu Beginn soll die Grundidee des Transit Oriented Development weiter vertieft
werden. Um dessen strategische Ausrichtung anschaulich abzubilden, soll das TOD von einem ahnlich
konzipierten Planungsparadigma abgegrenzt werden. Ein weiteres Kapitel befasst sich mit dem
technischen Konzept des Transit Oriented Development und verweist dazu vornehmlich auf Peter
Calthorpe’s Band “The Next American Metropolis”. Zunachst soll zwischen Urban TODs und
Neighbourhood TODs unterschieden und der unmittelbare Planungsbereich eines TODs weiter
ausdifferenziert werden. Im anschlieBenden Kapitel soll das Konzept der 3Ds, das in gewisser Weise
das technische Grundgeriist des TOD bildet, erlautert werden (Cervero et al. 1997). Konkret werden
hier kritische Schwellenwerte zur Siedlungsdichte, Leitlinien zur Nutzungsdurchmischung und Kriterien
zur Anordnung stidtebaulicher Elemente in einem TOD thematisiert. Uberdies soll anhand dreier
Studien nach Cervero et al. (1997), Chatman (2006) und Kamruzzaman et al. (2014) tiefgehend
untersucht werden, inwieweit die stadtebaulichen Strukturelemente Dichte, Diversitdt und Design mit
dem  Mobilitatsverhalten  korreliert sind und inwieweit dieses durch spezifische
GestaltungsmalRnahmen beeinflusst werden kann.

Als Alternative zum ausufernden sprawl schlagt Calthorpe (1993: 16f) in seiner Konzeption des TOD
eine moderne Interpretation der traditionellen Stadt vor. Die Abhangigkeit vom MIV soll durch die
lokale Verfligbarkeit von Waren und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs, entsprechend hohe
Bebauungsdichten, kurze innerstadtische Distanzen und eine effiziente Ausgestaltung der
FuBgingerlnnen- und OV-Infrastruktur iiberwunden werden (Rongen et al. 2022: 5). Falls nicht lokal
verfligbare Gilter nachgefragt werden, kénnen diese Uber “fast, frequent, and well connected PT
services (...) at TOD nodes” zugénglich gemacht werden (Kamruzzaman et al. 2014: 54). In der Theorie
des Transit Oriented Development sollte sich urbanes Wachstum stets an folgenden Grundprinzipien

orientieren: “First, (...) the regional structure of growth should be guided by the expansion of transit
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and more compact urban form; second, (...) single-use zoning should be replaced with standards for
mixed-use, walkable neighbourhoods; and third, (...) urban design policies should create an
architecture oriented toward the public domain and human dimension rather than private domain and
auto scale” (Calthorpe 1993: 41). Folglich entscheiden in Anlehnung an Wells et al. (2013: xxv) nicht
zuletzt spezifische Landnutzungsmuster dariber, ob und in welcher Intensitdt offentliche
Verkehrsangebote und aktive Fortbewegungsmittel genutzt werden. In diesem Zusammenhang
verweist Cervero et al. (1997: 199f) auf das Konzept der 3Ds -Dichte, Diversifikation und Design- und
skizziert eine Neuausrichtung urbaner Entwicklung und Mobilitdt. Das Konzept der 3Ds gilt als
strategisches Fundament des Transit Oriented Development und soll dementsprechend in einem

eigenen Kapitel vertieft werden.

Typischerweise bezeichnet TOD A 1
P ~.". .. Secondary Area
ein nutzungsdurchmischtes T AT E T

Stadtviertel in fuBlaufiger Ny
_ _ . Residential
Erreichbarkeit einer zentral

gelegenen OV-Haltestelle, in dem

verschiedene urbane Funktionen

wie “residential, retail, office,

open space, and public uses”

erfiillt werden (Calthorpe 1993:

56). In Abbildung 1 wird das

planerische  Grundprinzip  des : A B i T e T
Transit Oriented Development gﬁil;’,‘:}gg,ﬁ;::Z:L;r;g;;e;gkh eines TOD nach calthorpe

skizziert. Das Zentrum eines TOD bildet eine Haltestelle des &ffentlichen Verkehrs. An das direkte
Umfeld dieses Zentrums schlieRen Bereiche relativ hoher Bebauungsdichte, wobei die Dichte mit
zunehmender Entfernung zum Zentrum abnimmt. Verschiedene urbane Funktionen werden dabei
ihren Anforderungen entsprechend, Zonen unterschiedlicher Siedlungs- bzw. Bebauungsdichte
zugewiesen (VTPI 2019). Ein TOD integriert demnach drei funktionale Bereiche innerhalb eines
raumlich begrenzten Gebietsausschnittes: Einen kommerziellen Kernbereich, der als Arbeitsplatz- und
Geschéftsviertel fungiert (core commercial/ office employment), eine Residential Area mit vorrangiger
Wohnfunktion sowie einen diesen zwischengelagerten 6ffentlichen Bereich (public/ open space)
(Calthorpe 1993: 56). Ebendiese Nutzungsanspriiche sollen dabei innerhalb eines Radius von einer
halben Meile oder 2000 FuR um den Haltestellenbereich zirkularen Flachennutzungszonen zugefiihrt
werden (Stojanovski 2019: 134). Diese Distanz entspricht dabei in etwa zehn Minuten FuBweg und
wird von einem GroRteil der Bevolkerung als “comfortable walking distance” wahrgenommen

(Calthorpe 1993: 56). Die raumliche Dimension eines TODs manifestiert sich somit in der Bedingung
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fuRlaufiger Erreichbarkeit eines zentralen Haltepunktes des 6ffentlichen Verkehrs. Dariber hinaus sind
je nach Charakter des TODs unterschiedliche Landnutzungen verschieden stark vertreten.
Beispielsweise dominieren in einem urbanen TOD kommerzielle Nutzungen, womit die kommerzielle
Kernzone groRere Flachen beansprucht als das Wohngebiet (ebd. 63). Der konkrete Planungshorizont
eines TODs erstreckt sich auf kleinere Teilrdume einer Metropolregion und kann demnach auf der
Mikroebene einzelner Stadtteile oder Neighbourhoods verortet werden (Cervero 1998: 4). Neben
dieser lokalen Perspektive wird auch der Anspruch einer interregionalen Vernetzung lber das
offentliche Transitsystem erhoben (Calthorpe 1993: 41, Chatman 2006: 2). Das hier skizzierte
Planungsprinzip kann zur Sanierung unglinstiger Entwicklungen in bestehenden Stadtteilen, aber auch
als Grundlage fiir neu geplante Entwicklungsraume angewandt werden (Calthorpe 1993: 61).

Weiterhin tragt die Theorie des Transit Oriented Development dazu bei, den in den
Raumwissenschaften haufig diskutierten Dualismus zwischen den Kategorien node und place zu
nivellieren. In dieser Hinsicht kommt einem TOD nicht allein die Funktion eines Transitknotenpunktes
zu, vielmehr sei dies ein Ort zur Entfaltung des sozialen Lebens, zum Wohnen, Einkaufen und Erholen
(Kamruzzaman et al. 2014: 54, Rongen et al. 2022: 5). Auch Bertolini (1999: 201) weist auf das
gemeinsame Auftreten beider Raumkategorien hin und halt fest, dass die Realisierung des aus einem
hohen Personenaufkommen im Haltestellenbereich entstandenen Potentials die Quintessenz des
Transport Oriented Developments sei. Selbiger betont, dass Erreichbarkeit nicht nur ein Ausdruck
verkehrstechnischer ErschlieBung, sondern auch eine Frage der Vielfaltigkeit und Diversitat eines

Standortes sei (ebd. 201).

Weiterhin streben verkehrspolitische Strategien des Transit Oriented Development drei gemeinsame
Ziele an. Neben einer Verringerung motorisierter Fahrten bei gleichzeitiger Erhéhung des Anteils zu
Ful oder mit dem Fahrrad zurtickgelegter Strecken, sollen Distanzen flir motorisierte Fahrten reduziert
und die Fahrzeugauslastung gesteigert werden. Eine Steigerung der Fahrzeugauslastung soll
naturgemall im Bereich des offentlichen Verkehrs stattfinden. Aber auch Car-Sharing-Systeme sind
denkbar (Cervero et al. 1997: 199). Durch einen hohen Integrations- und Vernetzungsgrad des
Wegenetzes und eine flaichensparende Parkraumbewirtschaftung kénnen Distanzen innerhalb eines
TODs effektiv verkiirzt werden (Bernick et al. 1997: 5). Komplementar dazu kann der Modalsplit
zugunsten alternativer Verkehrstrager durch ein breites Waren- und Dienstleistungsangebot im
Haltestellenumfeld gesteigert werden. Diesbeziiglich belegen Studien zu den beiden amerikanischen
TODs Berkeley und Hayward, dass Bahnhofsviertel mit hohen Beschaftigungszahlen im Einzelhandel
mit einem hoheren Anteil an Pendlerinnen korreliert sind, die mit dem Zug, zu FuR oder dem Fahrrad
unterwegs sind (Renne 2009: 13). Dieser Zusammenhang lasst sich in Anlehnung an Chatman (2016:
iii) vor allem durch den optischen Reiz erklaren, den StraRenziige mit einem breiten Waren- und

Dienstleistungsangebot auf die Betrachterin bzw. den Betrachter ausiiben. Demzufolge sei der Weg
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von und zur Arbeits- bzw. Haltestelle “more visually interesting” und bietet darlber hinaus die

Moglichkeit, gelegentliche Einkdufe vor oder nach der Arbeit vorzunehmen.

An dieser Stelle drangt sich ein kurzer Exkurs zum Konzept der Stralle auf. In seinem bedeutenden
Werk “Urban Design - Street and Square” differenziert Moughtin (2003: 129f) zwischen den Begriffen
Road und Street und fuhrt hierzu unterscheidende Attribute ins Treffen. Wahrend Ersterer
ausschlieBlich auf eine zweidimensionale Bewegung zwischen zwei Punkten bezogen ist, stellt
Letzterer das verbindende Element und die Oberflache fiir umliegende Gebaude, Geschafte und das
sich hier abspielende soziale und dkonomische Leben dar. Die Bewegung auf der Street verlauft
demnach dreidimensional und bildet die Plattform, auf der sich die gesellschaftlichen Prozesse
abspielen. “The street is not only a means of access but also an arena for social expression” (Smithson
et al. 1967: 15). Auch Jacobs (1961: 29) unterstreicht die fundamentale Bedeutung und den
konstitutiven Charakter der Stralle fir einen urbanen Raum: “Streets and their sidewalks, the main
public places of a city are its most vital organs (...). If a city' s street looks interesting, the city looks
interesting; if they look dull, the city looks dull.” Der Gegenstand der StralRengestaltung und anderer

urbaner Gestaltungselemente soll zu einem spateren Zeitpunkt wieder aufgegriffen werden.

Bevor die vorliegende Arbeit konkrete

Characteristics of Station Precinet:

Zahlen und Schwellenwerte zur

TAD » TOD
technischen Konzeption des TOD
. i A * Suburban street pattern » Grid street pattern
einbringt, sollen dessen strategischen v Low densities + 'High densitiss
* Dominance of surface parking * Mostly underground or structured
Grundprinzipien anschaulich * Limited or no pedestrian access parking
¢ Limited or no bicycle access/parking | ® Pedestrian-focused design
- 1 " H 5 B ot I CORRS k
zusammengefasst werden. In Shagee il homes sy s
* [ndustrial land uses *  Multi-family homes
* Scgregated land uses * Office and retail land uses,
Anlehnung an Renne (2009) bewegen *  Gas stations, car dealerships, drive- especially along main streets
N Ps,

thru stores and other auto-focused * Vertically and horizontally mixed
sich TOD-Projekte in einem Spektrum land uges land. uses

zwischen TAD, also Transit-adjacent  Abbildung 2: TOD-TAD-Spektrum nach Renne
Quelle: Renne 2009: 3

Development und echtem Transit

Oriented Development. Wenngleich beide Konzepte auf einen Planungsbereich von 2000 FuRR oder
zehn Minuten FuBweg um einen Haltepunkt des 6ffentlichen Verkehrs verweisen, fehlen im TAD
entscheidende Elemente. Wahrend TOD ein kompaktes Bahnhofsareal mit durchmischten
Nutzungsformen und hoher Zuganglichkeit zum offentlichen Verkehr beschreibt, sei ein TAD zwar
“physically near transit but fails to capitalize upon this proximity” (Cervero et al. 2002a: 6). In der
Realitat verbleiben damit viele urspriinglich als TOD konzipierte Projekte im Stadium eines TAD
(Dittmar et al. 2004: 3f). Uberdies belegt eine Studie aus dem Jahr 2004, dass knapp 97% aller

Bahnhaltestellen in den Vereinigten Staaten, inklusive explizit als TOD ausgewiesener Projekte,

unterentwickelt seien und damit im besten Fall als TADs bezeichnet werden kénnten (Renne 2009: 1).
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Um Planerinnen und politische Verantwortungstragerinnen kiinftig besser dartber zu informieren,
was ein TOD ist und was nicht, differenziert Renne (2009) mit dem TAD-TOD-Spektrum zwischen diesen
beiden Konzepten und nennt typische Charakteristika und konstitutive Elemente eines TODs. Die in
Abbildung 2 aufgefiihrten Grundprinzipien des Transit Oriented Development reflektieren den
duBersten Bereich eines relativ breiten Spektrums. Somit kdnnen in einem erfolgreich umgesetzten
TOD auch weniger pragnante Auspragungen einzelner Merkmale vorliegen. Neben einem
rasterformigen StraRennetz, das durch four—way intersections gepragt ist (Cervero et al. 1997) und
relativ hohen Siedlungsdichten, wird auch eine bevorzugt unterirdische Parkraumbewirtschaftung
vorgeschlagen. Dennoch werden im Rahmen des TOD auch Konzepte zum oberirdischen Parken
erarbeitet, wobei hierzu keine ausschlieBRenden Bereiche als groRflachige parking lots gewidmet
werden sollten (Ewing 1999: 14). Ein weiteres Merkmal eines TOD stellt die Bedingung eines
FuRgangerinnen-orientierten urbanen Designs dar (Renne 2009: 3). Neben FuRRgangerinnen sollten
stets auch Fahrradfahrerinnen bericksichtigt und hierfiir entsprechende Infrastrukturen fiir sichere
und barrierefreie Fahrten bereitgestellt werden (Cervero et al. 1997: 206). Wahrend TADs durch
raumlich segregierte single- und auto-focused uses gepragt sind, zeichnen sich TODs gerade durch
gemischte Landnutzungsformen aus. Konkret werden hierfiir im direkten Haltestellenumfeld multi-
family homes mit office and retail land uses im Zuge eines mixed-use zonings raumlich durchmischt

und ineinander integriert (Renne 2009: 3).

Abbildung 2 verdeutlicht, dass Transit Oriented Development nicht allein auf die Verlagerung von
Autofahrten auf andere Verkehrstrager abzielt (VTPI 2009). Vielmehr skizziert TOD eine ganzheitliche
Vision und Neudefinition urbaner Entwicklung (Calthorpe 1993). Autler et al. (2004: 2) bezeichnet TOD
in diesem Zusammenhang als “toolkit for healthy metropolitan economics and improved quality of
life”. Um die hier dargelegten Ziele zu erreichen, sollten stddtebauliche Strukturen und urbane
Transitsysteme eng aufeinander abgestimmt und stets als integriertes System betrachtet werden.

“What matters is that transit and the city co-exist in harmony” (Cervero 1998: 1).

2.4.1 TOD-Typen und Zonen nach Calthorpe

Dieses Kapitel verfolgt zwei Ziele. Zum einen soll der konkrete Planungsbereich und die raumliche
Struktur eines TODs bestimmt und weiter ausdifferenziert werden. Andererseits soll zwischen urban
und neighbourhood TODs unterschieden werden. In beiden Fallen bezieht sich die Untersuchung
primar auf Peter Calthorpe’s Band “The Next American Metropolis”. Vorweg sei gesagt, dass in der
Literatur unterschiedliche Kriterien zur Klassifizierung von TOD-Typen existieren. In der Regel schlieRBen
diese an konventionelle Klassifikationen auRerhalb des TOD-Paradigmas an, wobei urbane Rdume nach
morphologischen und funktionalen Kriterien in zentrale und dezentrale Orte gegliedert werden. In

neueren Untersuchungen werden auch andere Faktoren wie Landnutzungsmuster, spezifische
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Gebaudekompositionen, der Zugang zum 6ffentlichen Verkehr und Wechselwirkungen zwischen den
einzelnen Variablen zur Klassifizierung herangezogen (Krehl et al. 2018). In diesem Kapitel soll jedoch
ausschlieBlich auf Calthorpe’s Modell der urban und neighbourhood TODs Bezug genommen werden.
Zu einem spateren Zeitpunkt soll nach Kamruzzaman et al. (2014) eine weitere TOD-Typologie ins Spiel
gebracht und hinsichtlich seiner Klassifizierungskriterien ausfiihrlich beschrieben werden.

Im Gegensatz zu traditionellen Ansatzen, wo unterschiedliche Funktionen raumlich getrennten Zonen
zugewiesen werden (Jacobs 1961), zeichnen sich TODS gerade durch eine Durchmischung
verschiedener Nutzungsanspriiche aus (Calthorpe 1993, Frank et al. 1994). Dazu wird das unmittelbare
Planungsgebiet eines TODs im Sinne eines mixed-use zonings in Bereiche vorrangiger Nutzung
gegliedert, wobei jedoch in jeder Zone ein gewisser Grad der Nutzungs- und Funktionsdurchmischung
erhalten bleibt. Als Mittel- bzw. Ausgangspunkt urbaner Entwicklung fungiert eine Haltestelle eines
moglichst hochrangigen offentlichen Verkehrstragers (Calthorpe 1993: 56f). In unmittelbarer
Umgebung des Haltestellenbereichs sollte jedes TOD iiber eine mixed use core commercial area, also
ein Geschaftsviertel oder Gewerbegebiet mit einem breiten Spektrum angebotener Waren und
Dienstleistungen verfiigen (ebd. 105). Eine Studie von Cervero et. al. (1997: 217f) kommt in diesem
Kontext zum Ergebnis, dass die Prasenz von convenience shops und retail outlets in direkter Umgebung
einer Haltestelle mit einer verstarkten Nutzung des offentlichen Verkehrs und nicht motorisierter
Verkehrstrager korreliert ist. Das Wohngebiet bzw. die residential area stellt die duRere Zone eines
TODs dar und befindet sich innerhalb eines Radius von 2000 FuR bzw. 610 Metern um die kommerzielle
Kernzone. Dabei sollte eine Durchmischung verschiedener Wohnformen, Eigentiimerverhaltnisse und
Dichten angestrebt werden. Eine Mindestdichte von 10 Wohneinheiten pro Acre sollte nicht
unterschritten werden (ebd. 58f). Diese Anforderungen an das Wohngebiet eines TODs wirden
einerseits die Rentabilitdit des offentlichen Verkehrs sicherstellen, innerstadtische Distanzen
minimieren und gleichzeitig die Diversitat und Vitalitdt der lokalen Gemeinschaft fordern (ebd. 27). Ein
offentlicher Platz, Griinraum oder Park stellt das Verbindungsglied zwischen dem Wohn- und
Geschaftsgebiet dar. In diesem Raum sollten 6ffentliche Einrichtungen wie ein Blirgerzentrum,
Rathaus, Kindergarten, Bibliothek, Polizeistation, Postamt etc. vertreten sein. Diese Allmende-Zone
fungiert als Kristallisationspunkt des gesellschaftlichen Lebens, bietet einen Raum der Kommunikation
und Partizipation und unterstiitzt in diesem Sinne “a sense of safety and comfort within a
neighbourhood” (ebd. 59). Zugleich weist Jacobs (1961: 111) darauf hin, dass Parks und 6ffentliche
Platze nicht automatisch zur Aufwertung eines urbanen Umfelds flihren wirden. Vielmehr stellen
diese eine Projektionsflache gesellschaftlicher und 6konomischer Verhéltnisse dar. Erst im Kontext
einer lebendigen Umgebung und eines breiten Spektrums unterschiedlicher Nutzungen und
Nutzerlnnen werden Parks und andere 6ffentliche Bereiche zu einem Raum “of grace and delight {...)

instead of vacuity”. An die Aullengrenze eines TODs schliel8t die secondary area in einem Radius von
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maximal einer Meile um das Kerngebiet des TOD an. Hier sollten Nutzungen, die mit jenen der
kommerziellen Kernzone konkurrieren, untersagt werden. Somit beschrankt sich dieser Bereich auf
weniger beschaftigungsintensive Branchen und lockere Bebauungsformen. Weiterhin sollte eine gute
Anknipfung an das Kerngebiet und den Transitbereich des TODs fiir FuRgangerinnen, Rad- und
Autofahrerinnen erhalten bleiben. Das Verkehrsnetz der sekundadren Ergadnzungszone ist auf den
Kernbereich des TODs ausgerichtet. Neben weniger beschaftigungsintensiven Arbeitsplatzen, groflen
offentlichen Parks und Park-and-Ride-Anlagen, sollten in dieser Zone auch o6ffentliche Schulen

angesiedelt werden (ebd. 60).

In einem weiteren Schritt unterscheidet Calthorpe (1993) zwischen urban und neighbourhood TODs,
wobei das Kriterium der Siedlungsdichte und Beschaftigungsintensitat, der Grad der Ankniipfung an
das Transitsystem und die Art der Nutzungsdurchmischung bewertet wird. Wahrend in urbanen TODs
kommerzielle Nutzungen dominieren, fungieren neighbourhood TODs in erster Linie als Trager der
Wohnfunktion (ebd. 57). Weiterhin missen jedoch in beiden Fallen alle oben beschriebenen
Funktionen erfiillt werden, womit sowohl urban als auch neighbourhood TODs ein MindestmaR an
kommerziellen, 6ffentlichen und residential uses aufweisen (ebd. 63). Urbane TODs zeichnen sich
durch hohe kommerzielle Intensitaten, Jobcluster und moderate bis hohe Siedlungsdichten aus. Der
konkrete Charakter der Nutzungsdurchmischung ist dabei abhangig von der Lage innerhalb der Region,
spezifischen Marktanforderungen und den umliegenden Landnutzungen (Arrington et al. 2004: 57). Da
urbane TODs Uber einen direkten Zugang zum hochrangigen 6ffentlichen Verkehr verfiigen, eignen
sich diese besonders zur Generierung von Arbeitsplatzen und sind Standort von intensiven
Landnutzungen wie offices und community-serving retail centers (ebd. 57). In Anlehnung an Arrington
et al. (2004: 69) ist eine Beschaftigungsdichte von 25 bzw. 50 Jobs pro acre erforderlich, um frequent,
high capacity transit bzw. light-rail services zu gewahrleisten. Ein nutzungsdurchmischter
kommerzieller Kernbereich stellt das Herzstiick eines urbanen TODs dar und ist gleichzeitig das
verbindende Glied zwischen dem Transitverkehr und verschiedenen Landnutzung. Von einer breiten
Nutzungsmischung und lokalen Verfligbarkeit von Waren, Dienstleistungen und Arbeitsplatzen im
Zentrum eines TODs profitieren vor allem weniger mobile und physisch eingeschrankte
Personengruppen (Cervero et al. 2002a: 28). Gleichzeitig sind urbane TODs auch Trager der
Wohnfunktion (ebd. 57). Typischerweise umfasst das Wohngebiet eines TODs eine Mischung aus
Einfamilienhdusern mit kleinen Grundstiicken, Stadt- bzw. Mehrfamilienhdusern und Wohnungen,
wobei die residential area eines urbanen TODs eine durchschnittliche Siedlungsdichte von 18 du/acre
nicht unterschreiten sollte (ebd. 59). Der hier vorgeschlagene Wert korrespondiert in etwa mit jener
Dichte, die als Rentabilitdtsgrenze fiir den schienengebundenen Verkehr angenommen wird (Ewing

1999: 3).
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Die kommerzielle Kernzone eines neighbourhood TODs legt den Fokus auf Waren und Dienstleistungen
des kurzfristigen Bedarfs und ist dementsprechend durch geringere kommerzielle Intensitdten
gepragt. Je nach rdaumlichem Kontext kénnen in dieser Zone auch andere Nutzungen wie
entertainment, civic, und recreational uses vertreten sein (Calthorpe 1993: 57). In der residential area
eines neighbourhood TODs dominieren typischerweise moderate Siedlungsdichten, wobei ein
Durchschnittswert von 10 du/acre nicht unterschritten werden sollte. In Anlehnung an Calthorpe
(1993: 58) sei dieser Dichtewert notwendig, um die Rentabilitdt eines lokalen Bussystems zu
gewadhrleisten. Neben einem breiten Spektrum unterschiedlicher Wohnformen, sind auch
neighbourhood TODs durch fuRgangerfreundliche Strukturen gepragt und weisen ein hohes Mal$ der
Zuganglichkeit fur Kinder, altere Bevolkerungsgruppen sowie den FuRgangerinnen- und Radverkehr
auf (ebd. 57).

Letztendlich soll der gesamte Planungsbereich in ein Ubergeordnetes Netzwerk mehrerer TODs
eingebettet werden. Zu diesem Zweck sollten die einzelnen TODS beider Kategorien (ber ein
leistungsfahiges OV-System erschlossen und ineinander integriert werden. Die kommerzielle Kernzone
eines urbanen TODS stellt dabei ein regionales Zentrum dar und ist durch einen hochrangigen
Transitkorridor des Eisenbahn-, Stadt-, StraBenbahn- bzw. Express-Bus-Netzes erschlossen (Trunkline).
Eine entsprechende Effektivitdt bzw. Effizienz ist durch eine vom StraBenverkehr unabhangige
Trassenfiihrung zu gewihrleisten. Ergénzt wird dieses hochrangige OV-System durch ein Zubringerbus-
System. Die Haltepunkte des sogenannten Feeder-Busses stellen wiederum Kernbereiche einzelner
neighbourhood TODs dar (Calthorpe 1993: 62). Diese sollten sich dabei in maximal zehn Minuten
Fahrzeit oder drei Meilen Entfernung zu einem an einer Trunkline gelegenen urbanen TOD befinden

(ebd. 57).

2.5 Das Konzept der 3Ds als Grundlage des Transit Oriented Development

In diesem Kapitel soll das Konzept der 3Ds, das gewissermaRen das methodologische Fundament des
Transit Oriented Development darstellt, beschrieben werden. Die Grundlage hierfiir bildet die 1997
veroffentlichte Studie “Travel Demand and the 3Ds”. In dieser Studie priifen Cervero und Kockelman
die im New Urbanism vorherrschende Hypothese, wonach das Mobilitatsverhalten signifikant durch
stadtebauliche Strukturen beeinflusst wird. Konkret wird anhand einer multivariaten
Regressionsanalyse untersucht, inwiefern sich die 3Ds -Dichte, Diversitdt und Design- auf das
Verkehrsaufkommen und den modalen Split in der San Francisco Bay Area auswirken. Wird im New
Urbanism Paradigma gemeinhin davon ausgegangen, dass compact neighbourhoods, mixed land uses,
und pedestrian-friendly designs entscheidend zur Reduktion der MIV-Belastung und Starkung
alternativer Verkehrstrager beitragen, anerkennt Cervero et al. (1997: 199) zwar grundsatzlich einen
Kausalzusammenhang, verweist jedoch gleichzeitig auf eine relativ geringe statistische Signifikanz der

beobachteten Variablen. Mag dieses Studienergebnis im ersten Moment verwundern, sollte selbiges
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weiter ausgeflihrt werden. Wenngleich die im Rahmen der Studie untersuchten Variablen scheinbar
nur geringflgig zur Erklarung des Mobilitdtsverhaltens beitragen, stellt die Interaktion der 3Ds einen
wesentlichen Faktor dar (ebd. 217). Dieser Umstand kann mitunter auf Kollinearitdten und statistische
Interdependenzen zwischen den Variablen zurtickgefiihrt werden (ebd. 218).

Obwohl auf die Synergie der 3Ds hingewiesen wurde, sollen die Variablen Dichte, Diversitat und Design
zunachst als voneinander unabhangige Systeme betrachtet und im Einzelnen diskutiert werden. In
einem weiteren Schritt soll deren Effekt auf das Mobilitdtsverhalten anhand einer Reihe von Studien

untersucht und die Annahme zur Synergie der 3Ds wieder aufgegriffen werden.

2.5.1 Density

Die Grundlage fiir ein TOD bildet zunachst eine entsprechend hohe Siedlungs- und Arbeitsplatzdichte.
Es wird angenommen, dass kompakte Stadtviertel mit hohen Dichten effektiv zur Verringerung der
MIV-Belastung beitragen und den nicht motorisierten Verkehr fordern, indem Ausgangs- und Zielorte
niher zusammenriicken, die Rentabilitit eines hochrangigen OV-Systems sichergestellt wird, weniger
Parkplatze zur Verfligung stehen und ein breites Spektrum unterschiedlicher Nutzungsarten
ermoglicht wird (Cervero et al 1997: 200). Eine Studie aus dem Jahr 1994 belegt diese Hypothese und
kommt zum Ergebnis, dass “VMT per household fell by one-quarter as densities doubled, and by
around 8% with a doubling of transit services” (ebd. 202). In diesem Zusammenhang merkt auch
Levinson et al. (1963: 62) an, dass ein hoher Dichte- und Urbanisationsgrad “inhibits car ownership
and, hence, total travel generated by urban residents”. In Anlehnung an Higgins et al. (2016: 65)
reflektiert das Kriterium der Dichte das Spektrum moglicher Interaktionen, die ihrerseits wiederum
potentielle Fahrten auf dem Transitnetz, aber auch Wege innerhalb des TODs erzeugen. Verschiedene
Studien kommen zum Ergebnis, dass ein Minimum von 35 Personen und Arbeitspldtzen pro Hektar
erforderlich sei, um urbane Funktionen und einen entsprechenden OV-Standard aufrechtzuerhalten
(Newman 2009: 15). Bei weniger kompakten Siedlungsformen wiirde sich das Passagieraufkommen
demnach in Grenzen halten, womit die Verkehrsanbindung unrentabel wird und als wesentlicher
Bestandteil eines TODs entféllt (Renne 2009: 13). Wahrend TODs grundsatzlich auch ohne den
offentlichen Verkehr existieren konnten, hatte dieser “little chance of surviving in the low-density
environment of sprawling suburbs” (Calthorpe 1993: 42). Auch Ewing (1999: 2) verweist auf die
fundamentale Bedeutung entsprechender Siedlung- und Arbeitsplatzdichten fiir den o6ffentlichen
Verkehr und legt eine Rentabilitdtsgrenze von sieben Siedlungseinheiten pro Acre fir einfache
Bussysteme bzw. 20 du/acre fir den schienengebundenen Verkehr fest. Pushkarev et al. (1977)
definiert die untere Tragfdhigkeitsgrenze eines TOD bei 6 du/acre in der residential area und 25
Arbeitnehmerlnnen im kommerziellen Kernbereich, wobei der Schwellenwert fiir den hochrangigen
Schienenverkehr in etwa doppelt so hoch liegt. Community Design (2001: 13) koppelt die Intensitat

der Dichte an die Entfernung zum Transitverkehr und schlagt fiir das Kerngebiet innerhalb eines Radius
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von 500 FuR um die Haltestelle eine minimale Siedlungsdichte von 20 du/acre, bzw. fiir Bereiche von
bis zu 2000 FuB Entfernung ein Minimum von 6 du/acre vor. Entwicklungsvorgaben fir
Flachennutzungen in kommerziellen Bereichen werden haufig mithilfe der sogenannten Floor-Area
Ratio (FAR) festgelegt. Dabei handelt es sich um ein Mal8 der Flachennutzungsintensitat, welches durch
das Verhaltnis der Gesamtflache eines Geb&dudes zur Flache des durch dieses beanspruchten Bodens
gebildet wird (ASPO 1958: 5f). Innerhalb eines Radius von 500 Ful um den Transitbereich sollte die
kommerzielle Nutzungsintensitat einen Wert von 0.60 FAR nicht unterschreiten. Flir den duRReren
Bereich eines TOD wird ein Minimum von 0.30 FAR empfohlen (Community Design 2001: 12).
Calthorpe (1993: 78) schlagt diesbeziiglich einen unteren Grenzwert von 0.35 FAR fiir office- bzw. 0.30
FAR fiir retail uses vor, erganzt jedoch, dass in beiden Fallen deutlich héhere Werte als dieses Minimum
angestrebt werden sollten. Die hier diskutierten Grenzwerte variieren je nach Autorin, Raum- und
Zeitbezug (Brovarone et al. 2018: 277) und stellen Gberdies keine unverédnderliche GroRe dar. Mitunter
kann die in einem TOD erforderliche Mindestdichte unter Anwendung eines fullgdangerfreundlichen
urbanen Designs sowie eine hohe Qualitdt des offentlichen Verkehrs effektiv herabgesetzt werden

(VTPI 2019). Bereits hier bestatigt sich die Annahme zur Synergie der 3Ds.

2.5.2 Diversity

Neben der Dichte wird im New Urbanism auch eine entsprechende Landnutzungsdiversitat als
fundamentale Voraussetzung fiir ein TOD und Instrument zur Steuerung des Mobilitdtsverhaltens
beschrieben (Chatman 2006). Konkret wird argumentiert, dass eine hohe Nutzungsdurchmischung
kiirzere und vermehrt lokale Wege induziert (Cervero et al. 1997: 202) und folglich die Akzeptanz
erhoht gewisse Strecken zu Full oder mit dem Fahrrad zu bewaltigen (Calthorpe 1993: 63). Durch ein
breites Dienstleistungs- und Warenangebot im Haltestellen- bzw. kommerziellen Kernbereich eines
TODs, kann der Modalsplit zugunsten des Transitverkehrs erhoht werden. “The commercialization of
buildings surrounding transit stops is crucial because it creates public spaces and attracts pedestrians
as potential transit patrons” (Stojanovski 2019: 137). Parallel dazu sollte auch die residential area eines
TODs unterschiedliche Wohnformen, Bebauungsdichten, Gebaudetypen sowie Eigentumsstrukturen
und Grundstilckspreise ineinander integrieren (Calthorpe 1993: 64). Jacobs (1961: 150) betont in
diesem Zusammenhang, dass jeder Stadtteil und “as many of its internal parts as possible, must serve
more than one primary function; preferably more than two”. Da mixed land-uses einen
ausgeglichenen, bidirektionalen Verkehrsfluss induzieren, kdnnen auch Verkehrsbetriebe von einer
hoheren Netzauslastung profitieren (Cervero 1998: 77). Damit bilden durchmischte
Landnutzungsmuster eine wesentliche Voraussetzung fiir die Rentabilitdit und damit verbundene
Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr (Community Design 2001: 24). Weiterhin wirkt sich eine
gemischte Flachennutzung auch positiv auf jenen Teil des Verkehrs aus, der auf der StraRe verbleibt.

Hier kann in erster Linie das Argument der Ressourceneffizienz angefiihrt werden. Wenn die lokale
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StraReninfrastruktur und hier insbesondere der verfligbare Parkraum auf mehrere
Nutzerlnnengruppen verteilt wird, kénnen rudimentare Verkehrsflachen reduziert werden. Auf diesem
Weg eingesparte Flachen kdnnen wiederum dem FulRgangerinnenverkehr zugefiihrt werden (Cervero
1998: 77). Hinsichtlich der Wirkungsweise durchmischter urbaner Raumstrukturen vermutet Ewing
(2008), dass ein groRer Teil jener Effekte, die Ublicherweise dem Kriterium der Dichte zugeschrieben

werden, eigentlich durch eine diversifizierte Flachennutzung erzielt werden.

2.5.3 Design

Ein weiteres Kriterium und konstitutives Element eines TOD stellt der Anspruch an ein hochwertiges
urbanes Design dar. “Living, working, and shopping in busy compact settings can be enjoyable as long
they are complemented by attractive landscaping, civic squares (...) and other amenities” (Cervero et
al. 2002a: 80). Stojanovski (2019: 137) weist in diesem Kontext auf einen direkten Zusammenhang
zwischen der Wahrnehmung urbaner Raumstrukturen und dem Mobilitdtsverhalten hin. “The
particular arrangement of urban design elements that are visually perceived can support or hinder
mobilities”. Kontrar zu dlteren Planungsansatzen, in denen der MIV die zentrale BezugsgrolRe darstellt,
sollte der offentliche Raum eines TODs stets nach menschlichen MaRstdben gestaltet werden
(Calthorpe 1993, Vale 2015). Besonders hervorgehoben wird in diesem Kontext der Anspruch eines
fuRgangerfreundlichen urbanen Designs. Beispielsweise kdonne die Akzeptanz mehr und weitere
Strecken zu Full zuriickzulegen durch optische Akzentuierungen wie BegriinungsmaRnahmen und
einladende, dem offentlichen Raum zugewandte Gebaudekompositionen, gesteigert werden
(Calthorpe 1993: 65). Wenngleich pedestrian friendliness ein relativ subjektives Kriterium darstellt,
kann dieses Uber verschiedene Variablen angenahert werden. Zunachst sei hier der Integrations- und
Vernetzungsgrad des lokalen Wegesystems als Mal$ fiir die Zuganglichkeit und Begehbarkeit eines
urbanen Umfelds genannt (Higgins et al. 2016: 17). Ein hoher Anteil an four-way intersections, als Proxy
fiir ein rasterférmiges StraBennetz mit sicheren Ubergéngen, wird gemeinhin mit einem geringeren
MIV-Aufkommen assoziiert (Cervero et al. 1997: 214). Weiterhin werden StraBenzige hinsichtlich ihrer
Ausstattung mit Blrgersteigen, Grinstreifen und Beleuchtungseinrichtungen bewertet. Daneben
stellen auch die Beschaffenheit des Terrains, sowie die durchschnittliche Blocklange wesentliche
Beurteilungskriterien dar. Studien belegen in diesem Zusammenhang, dass kleinere Blockeinheiten mit
dichteren Bauweisen einen hoheren Anteil alternativer Verkehrstrager induzieren (Arrington et al.
2004: 6). Hinsichtlich der Distribution und Gestaltung von Parkplatzen herrscht in der Literatur ein
Konsens dartiber, dass grofflachige Parkanlagen im 6ffentlichen Raum vermieden werden sollten.
Diesbezliglich merkt Ewing (1999: 14) an, dass “parking lots have become the principal source of dead
space in cities”. Bis zu einem gewissen Grad sollte hingegen das Parken auf der StraBe forciert werden,

da hierdurch eine Sicherheitszone zwischen FuRgangerinnen und dem FlieBverkehr entstiinde
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(Calthorpe 1993: 97). Weiterhin kdnnen auch Gebiihren sowie zeitlich begrenztes Parken zu einer
Reduktion der durch Parkanlagen beanspruchten Flachen fiihren, da durch erhéhte “money costs and
time costs” zusatzliche Fahrten auf alternative Verkehrstrager verlagert werden kénnten (Chatman

2006: 48).

2.6 Der Effekt der 3Ds auf das Mobilitatsverhalten in drei Studien

In einem weiteren Schritt soll anhand dreier Studien untersucht werden inwieweit die
Verkehrsnachfrage in einem TOD durch das Konzept der 3Ds -Dichte, Diversifikation und Design-
beeinflusst wird. In einigen Studien wird ein viertes bzw. flinftes D -distance to transit und destination
accessibility- eingeflihrt. Ersteres ist als MaR fiir die Zuganglichkeit von trip attractions konzipiert
(Huang et al. 2018: 306) und wird in Anlehnung an Ewing (2008) durch das Zusammenspiel der Density-
und Diversity-Variable ausgedriickt. Hingegen erhebt distance to transit die kiirzeste Route vom
Wohnort oder Arbeitsplatz zur ndchstgelegenen Haltestelle (Huang et al. 2018: 306). Dieses Kriterium
wird zum Teil durch den dem TOD zugrundeliegenden Anspruch fuBlaufiger Erreichbarkeit reflektiert
und wird in einer Studie nach (Kamruzzaman et al. 2014) durch das OV-Erreichbarkeitsmal public
transit accessibility level weiter ausdifferenziert. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit bezieht sich diese
Arbeit weiterhin auf das Konzept der 3Ds, welches stellenweise um einzelne Parameter erganzt wird.
Mit diesem Kapitel soll ein tieferes Verstandnis dariiber geschaffen werden, wie sich das
Zusammenspiel verschiedener stadtebaulicher Elemente auf das Mobilitatsverhalten auswirkt. Aber
auch unterschiedliche Auffassungen dariiber, was ein TOD letztendlich ausmacht und welche Kriterien
und Schwellenwerte zur Bewertung konkreter Projekte in der Literatur beschrieben werden, sollen
thematisiert werden. SchlieRlich sollte auch erwdahnt werden, dass der Anspruch dieses Kapitels nicht
darin liegt, drei Studien zu einem inhaltlich dhnlichen Thema vollumfanglich zu rezitieren. Vielmehr
sollen hier verschiedene Aspekte exemplarisch hervorgehoben und Gemeinsamkeiten wie auch
Unterschiede in den methodologischen Zugangen aufgezeigt werden. AbschlieBend kénnen die
Ergebnisse der drei Studien verglichen und zu einem gemeinsamen Fazit zusammengefiihrt werden.
Mit diesem Fazit soll die Frage beantwortet werden, ob und inwieweit das Mobilitatsverhalten in
einem TOD durch verschiedene stadtebauliche Elemente beeinflusst und bis zu einem gewissen Grad
gesteuert werden kann. Letztendlich bietet das folgende Kapitel einen tiefen Einblick in den
wissenschaftlichen Diskurs zum Transit Oriented Development und bringt hierzu mit Cervero et al.
(1997), Chatman (2006) und Kamruzzaman et al. (2014) drei bedeutende Vertreter dieser Disziplin ins

Rennen.

2.6.1 Travel Demand and the 3Ds -Density, Diversity and Design
Als erstes unternimmt Cervero et al. (1997) einen Versuch, den Effekt der built environment Variablen

Dichte, Diversifikation und Design anhand einer Reihe von Regressionsanalysen zu quantifizieren.
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Dabei wird die Zahl der gefahrenen Automeilen (VMT) mit einem multiplen bzw. der Modalsplit mit
einem bindren Regressionsmodells untersucht (ebd. 209). Neben den traditionellen Indikatoren wie
Bevolkerungs- und Beschaftigungsdichte wird zur Bewertung des Dichte-Kriteriums auch die Intensitat
der Landnutzung untersucht. Konkret umfasst land-use intensity die anhand einer Faktorenanalyse
aggregierten Variablen retail store density, activity center density, retail intensity, walking accessibility,
park intensity und population density (ebd. 210f). Wahrend retail store density die Zahl der
Einzelhandels- und Dienstleistungsstandorte umfasst, ist activity center density als Mal fir das
Vorliegen von rdaumlich aggregierten Einzelhandelsstrukturen konzipiert. Retail intensity wiederum ist
ein Indikator fiir die Intensitdat von kommerziellen Strukturen, wobei das Verhaltnis von blockfaces with
retail-land uses erhoben wird. Die Variable walking accessibility erhebt die fullaufige Erreichbarkeit
von sales and service jobs, park intensity das Vorliegen von 6ffentlichen Griinanlagen. Dariber hinaus
wird mit dem accessibility index die relative Entfernung zu kommerziellen Angeboten bzw. zum
Arbeitsmarkt erfasst (ebd. 208) und ist in diesem Sinn als MaR fiir die Kompaktheit eines Stadtteils zu
verstehen (ebd. 206). Um die hier als diversity benefits beschriebenen Effekte zu messen, konzipiert
Cervero et al. (1997: 207f) einen Dissimilarititsindex, mit dem die Intensitdt der
Nutzungsdurchmischung innerhalb einer Hektar-Rasterzelle erhoben wird. Uber die Variable vertical
mixing wird darlber hinaus der Anteil der Parzellen bzw. Gebdude erhoben, in denen mehrere
Nutzungskategorien vertreten sind. Die Variable population within % mile of store reflektiert die
relative Nahe zum Einzelhandel und Dienstleistungen (ebd. 208). Gerade zur Quantifizierung des
urbanen Designs, das eigentlich ein qualitatives Kriterium darstellt, muss ein breites Spektrum
beschreibender Variablen herangezogen werden (ebd. 210). Zunachst werden zur Bewertung der
Begehbarkeit die Designelemente sidewalk provisions, street light provision, block length, planted
strips, lighting distance und flat terrain zur Dimension walking quality zusammengefihrt (ebd. 211).
Daneben werden weitere Variablen wie die Verfligbarkeit von Parkpldtzen, die durchschnittliche
Gehwegbreite sowie der Anteil viereckiger Hauserblocke (quadrilateral patterning) und fourway
intersections als Proxy fiir ein rasterférmiges StraRendesign mit sicheren Ubergéngen und einer hohen
Zuganglichkeit in der Design-Dimension bericksichtigt (ebd. 206).

Die oben beschriebenen Dimensionen Density, Diversity und Design werden in der Studie als built
environment variables gefiihrt und stellen die Regressoren in der Analyse dar (Cervero et al. 1997:
200). Weiterhin werden auch 6konomische und demografische Kennzahlen, die Intensitdt des
offentlichen Verkehrs, relative Distanzen innerhalb des Untersuchungsgebiets sowie der Anteil
gebihrenpflichtiger Parkplatze in die Regression aufgenommen. Zusammen bilden diese die Gruppe
der Kontrollvariablen und stellen das Basismodell in der Regression dar (ebd. 207f). Die abhangige
Variable untersucht in den einzelnen Modellen der Regressionsanalyse unterschiedliche Aspekte des

Mobilitatsverhaltens. Konkret wird erhoben, ob und inwieweit die built environment Variablen Dichte,
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Diversitat und Design mit den abhangigen Variablen VMT in personal vehicles bzw. trip by non-personal
vehicle korreliert sind, wobei zwischen non-work, work, business und all trips unterschieden wird (ebd.
208f).

Im ersten Modell wird die Zahl der gefahrenen MIV-Kilometer pro Haushalt fiir alle Wege untersucht
(total trip model). Aus diesem Modell geht hervor, dass “neither of the built environment factors was
a reasonably predictor of VMT” (Cervero et al. 1997: 212). Lediglich die Variablen accessibility index
und quadrilateral patterning konnten signifikant, wenn auch marginal, zur Erklarung der
Gesamtvariation beitragen, wobei Letztere positiv mit VMT korreliert war. Es ist (berraschend, dass
der Erklarungswert keiner einzigen Density oder Design-Variable ausreichend war, um das Modell zu
betreten. Insgesamt steigt R2 nach Aufnahme der built environment Variablen in das Modell von 0.14
auf 0.17 und somit um 3%. Betrachtet man das Modell flir non-work trips, zeigt sich, dass durch eine
Kombination der Variablen intensity factor (Density), proportion of parcels with vertical mixing
(diversity), proportion of four-way intersections sowie quadrilateral patterning (Design) rund 5% der
Gesamtvariation erklart werden kann, wobei das Modell hoch signifikant ist. “As expected, people
living in dense neighbourhoods featuring within-building mixing (...) and four-way intersections
averaged significantly less personal VMT” (ebd. 212f). Aus der Regression geht auRerdem hervor, dass
vom Anteil der four-way intersections ein 10 Mal starkerer Effekt ausgeht als von der Intensity-
Variable. Gleichzeitig ist der Grad der Nutzungsdurchmischung etwas schwacher mit non-work VMT
korreliert als der Design-Indikator quadrilateral patterning, wobei dessen Effekt wiederum positiv ist
und damit mehr gefahrene Automeilen induziert. Alle anderen built environment Variablen kénnen in
diesem Modell aufgrund geringer Signifikanzen nicht beriicksichtigt werden (ebd. 213).

Zur Erklarung des modalen Splits wird zunachst die abhangige Variable non-work trip by non-personal
vehicle anhand der Regressoren intensity factor (Density), walking quality (Design) und sidewalk width
(Design) untersucht. Das Modell legt offen, dass die Faktoren Intensitdt und Begehbarkeit in
Kombination mit relativ breiten Gehwegen einen akzeptablen Pradiktor zur Erklarung des non-personal
vehicle modes darstellen, wobei von der Design-Variable ein etwas starkerer Effekt ausgeht.
Wenngleich in diesem Modell Kontrollvariablen wie proportion of parcels with paid parking
dominieren, kann der Anteil der erklarten Gesamtvariation durch die Erweiterung des Modells um die
built environment Variablen um rund 3% gesteigert werden (Cervero et al 1997: 214f). Das Modell zur
Pradiktion der abhangigen Variable Personal business trip by non-personal vehicle bezieht sich auf die
Verkehrsmittelwahl bei personlichen Erledigungen. Hier fiihrt die Erweiterung des Basismodells um
die Variablen intensity und walking quality zu einem zusatzlichen Erklarungswert von 10%, was einen
hoch signifikanten Sprung bedeutet. “Within neighbourhood trips (...) to a bank or a dentist for
personal services are more likely to be by transit, foot, or bicycle in dense, activity-rich, and pedestrian

friendly environments” (Cervero et al. 1997: 215). Im Modell zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl fur
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Arbeitswege erweisen sich die built environment Variablen walking quality und proportion of
population within % mile of convenience retail store als signifikant. Konkret sei die Wahrscheinlichkeit,
mit einem anderen Verkehrsmittel als dem privaten PKW zu pendeln in einem urbanen Umfeld, in dem
jeder innerhalb einer Viertelmeile von einem Lebensmittelgeschaft wohnt, um rund drei Viertel hher
als in einer Nachbarschaft, in der niemand in fulllaufiger Erreichbarkeit eines Lebensmittelhandlers
wohnt (ebd. 216). Dieser Zusammenhang kann mitunter dadurch erklart werden, dass convenience
and grocery stores in der Nahe des Wohnortes einen erhéhten Transitverkehr induzieren, indem
Arbeitnehmerlnnen die Moglichkeit geboten wird, am Weg von der Haltestelle zu ihren Wohnorten
diverse Einkaufe vorzunehmen (Chatman 2006: iii). Anders als in dlteren Studien kann die Dichte-
Dimension aufgrund zu geringer Signifikanz in diesem Modell nicht bericksichtigt werden. Insgesamt
jedoch fallt der durch die built environment Variablen zusatzlich generierte Erklarungswert mit unter
2% gering aus (Cervero et al. 1997: 217).

SchlieRlich kann die Hypothese des New Urbanism Paradigmas, wonach kompakte,
nutzungsdurchmischte und fuRgadngerfreundliche Designs zur Reduktion des MIV und Starkung
alternativer Verkehrstrager beitragen, bestatigt werden. Jedoch sind die beobachteten Effekte gering
bis moderat (ebd. 216). Unter Bericksichtigung 6konomischer und sozialer Faktoren geht von der
Dichte der geringste Effekt aus, was im starken Kontrast zu anderen Untersuchungen (z.B. Newman et
al. 2006, Pushkarev et al. 1977, Levinson et al. 1963) steht, in denen gerade der Dichte-Dimension eine
bedeutende Rolle zugeschrieben wird. Hinsichtlich dieser Kontroverse weist Frank et al. (1994: 45)
darauf hin, dass von Dichte im Sinne baulicher Kompaktheit kein relevanter Effekt auf das
Mobilitdtsverhalten ausgeht. Vielmehr sei das MaR der baulichen Dichte mit einer Vielzahl anderer
Faktoren korreliert, die das Verkehrsverhalten beeinflussen. Diesbeziiglich erkennt eine Studie nach
Higgins et al. (2016: 14) einen starken Zusammenhang zwischen den Variablen Density, mixed use und
street connectivity. Auch Ewing (2008) weist auf einen starken Zusammenhang zwischen der Dichte-
und Diversitats-Dimension hin. Da derartige Einflussfaktoren in dieser Studie durch die Aufnahme
entsprechender Kontrollvariablen eliminiert wurden, konnte der tatsdchliche Effekt der Density-
Variable erhoben werden, wobei dieser scheinbar marginal ist (Cervero et al. 1997: 217). Auch der
Erklarungswert der Diversity-Variable ist gering, wobei die Erreichbarkeit von retail und convenience
stores noch am signifikantesten mit der Verkehrsnachfrage korreliert ist. Der starkste Effekt auf das
Mobilitatsverhalten geht von der Design-Variable aus, die mit dem Mobilitdtsverhalten moderat
korreliert ist. Neben verschiedenen Aspekten der FuRgangerinnenqualitidt sei hier vor allem das
Vorliegen einer rasterférmigen urbanen Struktur mit limitierten Parkmoglichkeiten eine gute
Voraussetzung fir alternative Verkehrstrager (ebd. 218). Erwdhnenswert ist, dass gerade die Design-

Dimension in dlteren Studien nicht berlcksichtigt wurde (z.B. Frank et al. 1994, Levinson et al. 1963).
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2.6.2 Transit Oriented Development and Household Travel - A Study of California Cities

In einer weiteren Studie untersucht Chatman (2006) den Zusammenhang zwischen transit proximity
und travel mode split, sowie den Einfluss verschiedener Elemente der baulichen Umwelt auf das
Mobilitatsverhalten und prift die Annahme, dass urbane Entwicklung in der Ndhe des Transitverkehrs
zu einer Reduktion der MIV-Belastung zugunsten alternativer Verkehrstrager fiihrt. Dabei wird auch in
dieser Untersuchung zwischen commute und non-work trips differenziert. Wahrend zur Erklarung des
non-work travels verschiedene built environment Variablen und deren Einfluss auf den modalen Split
untersucht werden, ist die Analyse des Pendlerverkehrs vorwiegend auf das Kriterium der rdumlichen
Nahe zum Transitverkehr abgestellt. Konkret wird das Mobilitatsverhalten von Arbeiterlnnen und
Bewohnerlnnen innerhalb eines Radius von einer halben- bzw. Viertelmeile Entfernung von einer
Bahnhaltestelle untersucht.

Zur Erklarung auRerberuflicher Fahrten differenziert Chatman (2006) den Dichtebegriff weiter aus und
unterscheidet in weiterer Folge zwischen den Dimensionen built form density, activity density und
network load density. Die Variable built form density wird durch die Summe der Arbeiterlnnen und
Einwohnerlnnen innerhalb eines bestimmten Radius gebildet und stellt somit ein strukturelles
Dichtmittel dar (ebd. iii). Bezugnehmend auf das Konzept der 3Ds nach Cervero et al. (1997) ist diese
Variable mit dem urbanen Design korreliert und reflektiert die “the qualitiy of the travel needed to
access activities” (Chatman 2006: 46). Dieser Zusammenhang griindet darin, dass die Entscheidung bei
der Verkehrsmittelwahl durch spezifische qualitative Faktoren beeinflusst wird (ebd. 47). Es wird
vermutet, dass die Qualitat des FuRgangerinnenverkehrs mit dem Mal der strukturellen Dichte aus
folgenden Griinden zunimmt: Zunachst vermitteln stark frequentierte Gehwege ein gewisses
Sicherheitsgefiihl sowie ein Geflihl der sozialen Teilhabe. In diesem Kontext bezeichnet Jacobs (1961:
30) “sidewalks, their bordering uses, and their users” als “active participants in the drama of civilization
versus barbarism.” Weiterhin zeichnen sich dicht bebaute Stadtteile in der Regel durch “visually
interesting features” wie dem offentlichen Raum zugewandte Gebdaudekompositionen, ansprechend
gestaltete Hauserfassaden und andere architektonische Elemente aus “which help to create safe,
pleasant walking environments” (Calthorpe 1993: 65). Die Variable activity density wiederum ist mit
der Intensitat der Nutzungsdurchmischung korreliert und reflektiert “the quantity of travel required to
‘produce’ out-of-home (...) activities” (Chatman 2006: 47). Zur Quantifizierung dieses Dichtemittels
wird zundchst die Beschaftigungsintensitdt im Einzelhandel innerhalb eines bestimmten Radius
erhoben. In einem weiteren Schritt kdnnen daraus die gemittelten Distanzen zu non-work activities
abgeleitet werden (ebd. 46). Hohere Dichten implizieren folglich geringere durchschnittliche Distanzen
zu verschiedenen Aktivitaten, womit activity density ein Mal} fir die Erreichbarkeit in einem urbanen
Umfeld darstellt und konzeptionell mit der Variable population within % Mile of store nach Cervero et

al. (1997) verwandt ist. Letztendlich stellt network load density ein MaR flr die Nutzungsintensitat bzw.
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Auslastung der lokalen StralReninfrastruktur dar und reflektiert in gewisser Weise “the price of the
travel needed to access activities” (Chatman 2006: 46). Hohere Netzlastdichten fihren
dementsprechend zur Verlangsamung des Verkehrsflusses und zu erhohten Reisekosten, wobei Zeit-
und Geldkosten einer Fahrt betrachtet werden (ebd. iii). Zur Berechnung dieses Dichtemales wird die
Zahl der lokalen Nutzerlnnen erhoben und durch die Summe “of auto-accessible road length” geteilt.
Mit steigender Netzlastdichte nimmt die durchschnittliche Geschwindigkeit in einem Verkehrssystem
ab. Als potentielle Verkehrsteilnehmerlnnen werden Arbeiterinnen und Bewohnerlnnen entlang einer
Strecke berticksichtigt (ebd. 49). Daneben wird auch das MaR der Konnektivitat des Verkehrssystems
in die Regression aufgenommen, wobei diese Variable Uber die Anzahl der four-way-intersections
ermittelt wird (ebd. 67). Konkret wird also untersucht, inwieweit das Mal der network load density
den Verkehrsfluss verlangsamt und ob sich dieser Effekt auf das individuelle Mobilitatsverhalten bzw.
den Modalsplit auswirkt (ebd. 56f). Neben niedrigeren Geschwindigkeiten kénnen in dicht bebauten
Gebieten hdhere durchschnittliche Kosten sowie ein hdherer Zeitaufwand fiir das Parken beobachtet
werden (ebd. 48). Wahrend vermutet wird, dass die MIV-Belastung mit zunehmender Netzlastdichte
ab einem gewissen Punkt abnimmt, wird der durch begrenzten Parkraum und ein strenges Parkregime
hervorgerufene Effekt kontrovers diskutiert (ebd. 120). Je nach Modell werden zusétzlich zu den oben
skizzierten built environment Variablen weitere Faktoren untersucht. Neben sozio6konomischen und
demografischen Kennzahlen sowie der Intensitat bzw. dem Zugang zum 6ffentlichen Verkehr, werden
auch verschiedene Indikatoren zur Bewertung der FuRgédngerinnenqualitdt sowie die Entfernung zum
nachstgelegenen central business district bericksichtigt und fallweise als Kontrollvariablen in das
Modell aufgenommen (ebd. 70). Die abhangigen Variablen werden durch die Regressanden activities
by mode of access (Modalsplit) und auto mileage gebildet (ebd. 49).

Zunachst kommt die Studie zum Ergebnis, dass Probandinnen, die in der Nahe des offentlichen
Verkehrs wohnen oder arbeiten, einen héheren non-autoshare fir berufliche und aulRerberufliche
Fahrten aufweisen. Aus dem Modell zur Berechnung des Modalsplits fiir Arbeitswege geht in diesem
Zusammenhang hervor, dass der Anteil per MIV zurlickgelegter Strecken fiir Bereiche innerhalb einer
Viertelmeile Entfernung von einer Bahnhaltestelle um 8.5% niedriger liegt als auBerhalb. Gleichzeitig
ist hier auch der 6ffentliche Verkehr um 8,5% starker vertreten, wobei die Korrelation hoch signifikant
ist. Die Unterschiede in der Nutzung aktiver Fortbewegungsmittel (bike/ walk) sind jedoch marginal
und (berdies nicht signifikant (Chatman 2006: 78). Obwohl die Studie einen signifikanten
Zusammenhang zwischen transit proximity und OV-Nutzung erkennt, muss dieses Ergebnis
differenziert betrachtet werden. Demnach koénnen starke Effekte vor allem an Haltestellen in
raumlicher Ndhe zu groRen Arbeitsmarkten beobachtet werden. Im suburbanen Kontext sei die
Korrelation schwach (ebd. iii). Ein wirkungsvolles Mittel den Modalanteil des Transitverkehrs zu

steigern, liegt demnach darin, den Arbeitsmarkt durch effiziente 6ffentliche Verkehrssysteme zu
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erschliefen oder die Beschaftigungsintensitat im Haltestellenbereich zu erhéhen. ErfahrungsgemaR
weisen gerade stark frequentierte Transitsysteme eine besonders gute Anbindung an regionale
Jobcenter auf. Fiir Arbeitswege ist rail proximity daher grundsatzlich ein besserer Pradiktor des
modalen Splits als die Intensitdt der Nutzungsdurchmischung oder verschiedene Aspekte der
FuRgangerinnenqualitdt (Arrington et al. 2008: 2f). Hinsichtlich der oben beschriebenen built
environment Variablen belegt die Studie, dass spezifische Charakteristika der baulichen Umwelt bis zu
einem gewissen Grad mit dem Mobilitdtsverhalten korreliert sind (Chatman 2006: 119). Zunachst kann
ein ambivalenter Effekt der Variable built form density beobachtet werden. Wird das MaR der
strukturellen Dichte im Modell zur Erklarung auBerberuflicher Autofahrten aufgrund fehlender
Kausalitat nicht berlicksichtigt (ebd. 61), attestiert jenes zur Pradiktion der non-work transit trips einen
starken, jedoch nicht signifikanten Zusammenhang mit built form density (ebd. 63). Weiterhin erweist
sich eine stark positive Korrelation mit dem Regressanden non-work walk/ bike trips als hoch
signifikant. Mit der Erweiterung des Modells um die Variablen activity density und intersection density
wird dieser Zusammenhang aufgrund starker Korrelationen untereinander jedoch negativ und
statistisch insignifikant (ebd. 66), womit built form density letztlich keinen geeigneten Regressor zur
Erklarung des modalen Splits darstellt. In diesem Kontext weist Mees (2010: 10ff) darauf hin, dass die
Rolle stadtebaulicher Dichten zur Erklarung von Unterschieden in der Verkehrsmittelnutzung oft
Uberschatzt wird. Konkret wird diese Vermutung durch eine Studie belegt, in der Metropolregionen
mit sehr ahnlichen Dichtewerten grolRe Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung aufweisen. Es wird
vermutet, dass von anderen Eigenschaften wie der stadtebaulichen Struktur und der Attraktivitat des
offentlichen Verkehrs starkere Effekte ausgehen (Hrelija et al. 2020: 17).

In der Regression zur Erklarung der gefahrenen Automeilen erkennt ein erstes Modell zunachst keinen
Zusammenhang zwischen built form density und auto mileage. Erst die Erweiterung des Modells um
einen Indikator, der die Entfernung “to the nearest central business district” erfasst, fiihrt zu einem
signifikanten Effekt der built form density, wobei die Korrelation mit vehicle miles traveled negativ ist
(Chatman 2006: 70). Es wird vermutet, dass das MaR der strukturellen Dichte in diesem Modell als
Proxy fur die Verfligbarkeit von Parkplatzen in der Nahe von groRen Arbeitsmarkten fungiert. Dieses
Ergebnis impliziert, dass die Verflgbarkeit von Parkplatzen den starksten Effekt auf den Regressanden
auto mileage ausiibt (ebd. 71). Aus dem auto trip Modell geht auRerdem hervor, dass activity density
signifikant, jedoch gering zur Reduktion von auBerberuflichen Autofahrten beitrdagt (ebd. 61).
Wenngleich eine starke Korrelation mit transit use (ebd. 63) und in etwas geringerem MaR mit walk/
bike trips (ebd. 65) besteht, geht von activity density ein relativ geringer Nettoeffekt auf den Modalsplit
aus (ebd. 46). Dieses Ergebnis ist Uberraschend, da intuitiv angenommen wird, dass mehr Fahrten auf
dem Transitnetz zu einer Reduktion motorisierter Einzelfahrten im StraRenverkehr fiihren. Tatsachlich

jedoch implizieren geringere Distanzen zu- und zwischen verschiedenen Freizeitaktivitaten kirzere,
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indessen mehr Fahrten. Dieser Umstand kann einerseits dadurch erklart werden, dass durch hohere
Beschéftigungsintensitdaten im Einzelhandel und eine dadurch hervorgerufene Diversifizierung der
Angebotsstruktur zusatzliches Verkehrsaufkommen generiert wird, das sich, solange keine
dominanten Substitutionseffekte auftreten, auf alle Verkehrstrager verteilt (ebd. 48). Dariber hinaus
ist activity density mit anderen Variablen wie intersection density stark korreliert, womit dessen
Nettoeffekt aufgrund von Kollinearitat abnimmt (ebd. 66). Auf einen statistischen Zusammenhang
dhnlich konzipierter Variablen weist auch Higgins et al. (2016: 14) hin, der mitunter eine starke
Korrelation zwischen den Variablen interaction potential und street connectivity beobachtet.

Aus dem auto-mileage Modell geht zunachst hervor, dass die Intensitat der Nutzungsdurchmischung
signifikant zur Reduktion von VMT beitragt. Auch hier wird mit kiirzeren durchschnittlichen Distanzen
in einem nutzungsdurchmischten Umfeld argumentiert. Obwohl der Regressionskoeffizient fir das
Viertelmeile-Kriterium, mit einem Gewicht von -2.3 und einem hohen Signifikanzniveau auf eine relativ
starke und stabile Korrelation hinweist, verliert das Mal} der Nutzungsintensitdt an Bedeutung, sobald

weitere Faktoren bericksichtigt werden (Chatman 2006: 69).

Das innovative Element dieser Studie ist die Erweiterung des Regressionsmodells um einen bisher nicht
bericksichtigten Kostenfaktor, der durch die Variable network load density ausgedriickt wird. Da
activity density, transit access und network load density stark miteinander korreliert sind, friihere
Studien den Faktor der Netzlastdichte jedoch nicht bericksichtigt haben, wurde angenommen, dass
eine Aufwertung der FuRgangerinnenqualitdt und eine verbesserte Ankniipfung an das Transitsystem
zu einer signifikanten Reduktion der MIV-Belastung flihren wirden. Diese Schlussfolgerung ist jedoch
dadurch verzerrt, dass ein wichtiger Faktor auBer Acht gelassen wurde. Wahrend Chatman (2006) in
seiner Studie zeigt, dass offenbar weder vom Mal der strukturellen Dichte noch der Intensitat der
Nutzungsdurchmischung wesentliche Effekte ausgehen, scheint gerade das bisher ignorierte Kriterium
der Netzauslastung stark mit dem Mobilitdtsverhalten korreliert zu sein (ebd. 119). Dabei fihrt eine
Uberlastung des StraBennetzes und begrenzte Verfiigbarkeit von Parkplitzen in einem dicht bebauten
urbanen Umfeld zu erh6hten Reisekosten und induziert demnach eine gestiegene Nachfrage nach
alternativen Verkehrstragern (ebd. 46). Studien belegen diesbezlglich, dass “extensive transit
networks” meistens gemeinsam mit “traffic congestion and higher parking costs” auftreten (Arrington
et al 2008: 2). Aus diesem Grund fordert Rongen (2022: 7), dass Investitionen in den o6ffentlichen
Verkehr stets durch eine restriktive Parkraumbewirtschaftung begleitet werden sollten. Um den
Modalsplit zugunsten des o6ffentlichen Verkehrs zu starken, missen die mit dem Transitverkehr
verbundenen Kosten im Sinne des Zeit- und Geldaufwands in einem positiven Verhaltnis zu jenen des
MIVs stehen. Dabei sei das Kriterium der relativen Reisezeiten “more important than any land use
factor in ridership” (Arrington et al 2008: 3). Gerade die Variable residential network load density ist in

verschiedenen Modellen signifikant mit “decreased auto speed, a lower probability of non-work auto
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trip making” und “fewer non-work vehicle miles traveled” korreliert (Chatman 2006: iii). Etwa induziert
eine Steigerung der residential network load density um 1000 Einwohnerinnen pro StraBenmeile eine
prozentuale Abnahme der non-work auto trips um knapp 68% (ebd. 61f). Uberdies bleiben die
beobachteten Effekte selbst dann stabil und statistisch signifikant, wenn das Modell um weitere built
environment Variablen, soziookonomische Kennzahlen oder andere Kontrollvariablen erweitert wird
(ebd. 66). Aus naheliegenden Grinden kdnnen aus hoheren Netzlastintensitdten jedoch auch
gegenlaufige Effekte resultieren. Aus einem der beiden auto mileage-Modellen geht beispielsweise
hervor, dass ein Anstieg der Zeitkosten fir lokale Autofahrten zwar zur Reduktion der trip frequency
beitragt, gleichzeitig jedoch auch zur Ausdehnung jener Fahrten fiihrt, die nicht abgebaut werden (ebd.
48). Letztendlich wird der Effekt hoherer Netzlastdichten auf das Mobilitdtsverhalten kontrovers
diskutiert. “It could increase alternative mode use, increase the length of auto trips while not reducing

their number, or reduce auto trips, or any combination of these” (ebd. 120).

2.6.3 Advance Transit Oriented Development Typology - Case study in Brisbane, Australia

Kamruzzaman et al. (2014) analysiert das Verhalten bei der Verkehrsmittelwahl in der Metropolregion
Brisbane und unterscheidet hierzu vier TOD-Typen. Die Datengrundlage wird durch rdumliche Daten,
Zensusdaten, sowie eine groB angelegte Umfrage zum Mobilitdtsverhalten gebildet. Je nach
Merkmalsauspragung werden die Daten entlang der Indikatoren employment density, residential
density, land use diversity, public transport accessibility level (PTAL) und intersection- bzw. cul-de-sac-
density, Uber eine Clusteranalyse aggregiert und den Raumtypen non-TOD, potential TOD, residential
TOD und activity center TOD zugewiesen. Wahrend die Variable PTAL die Qualitdt des node-Kriteriums
reflektiert, wird das place-Kriterium durch das Zusammenspiel der Ubrigen Variablen ausgedriickt
(ebd. 59). In der Typologie weisen activity center TODs die hochsten Attributwerte auf, non-TODs
folglich die geringsten. Die Indikatoren des place-Kriteriums, welche in den vorherigen Studien als built
environment Variablen gefihrt wurden, sind an das Modell der 3Ds nach Cervero et al. (1997)
angelehnt und sollen daher nicht ein weiteres Mal beschrieben werden (ebd. 60). Dahingegen soll der
OV-Erreichbarkeitsindikator (PTAL) ausfiihrlich erldutert werden. AuRerdem soll darauf hingewiesen
werden, dass das System der OV-Giiteklassen der OROK, welches im praktischen Teil dieser Arbeit zur
Anwendung kommt, konzeptionell mit diesem verwandt ist. Konkret handelt es sich beim PTAL um
einen Indikator der relativen OV-Dichte an einem spezifischen Standort und stellt eine Kombination
aus der Distanz zum 6ffentlichen Verkehr und der Intervalldichte dar (Transport for London 2010: 46).
In dieser Studie erfolgt die Berechnung der PTAL auf Ebene der Census Collection Districts (CCD) der
Metropolregion Brisbane, wobei auch die Ubrigen Indikatoren auf diese Raumeinheit zugeschnitten
sind. Um das raumliche Zentrum jeden CCD’s wird ein Puffer von 800m gelegt, womit auch in dieser
Untersuchung eine fuBlaufige Erreichbarkeit von 10 Minuten vorausgesetzt wird (Kamruzzaman et al.

2014: 59). Als Referenzwert fiir die Frequentierung des OV-Systems dienen die im jeweiligen Fahrplan
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vermerkten Intervalle wahrend der morgendlichen StoRzeiten. Mit dem Koeffizienten scheduled
waiting time (SWT) wird die Taktfrequenz pro Richtung und Stunde angegeben. In einem weiteren
Schritt wird dieser mit einen sogenannten reliability factor gewichtet (Kamruzzaman et al. 2014: 60).
Dieses empirisch erhobene MaR fungiert als Parameter fiir die Zuverlassigkeit eines Verkehrstragers
(Wu et al. 2003: 308f). Letztendlich ergibt sich aus den Variablen walking time, scheduled waiting time
und reliability factor der Indikator access time, wobei diese als fiktive durchschnittliche Wartezeit
betrachtet werden kann (Transport for London 2010: 77). Mit dem Indikator connectivity to
opportunities werden fir jede Raumeinheit alle moéglichen Transitrouten angegeben, Uber die ein
konkretes CCD erschlossen ist. Letztendlich kann lber die Variable PTAL fiir jedes CCD ein individueller
Erreichbarkeitswert errechnet werden (Kamruzzaman et al. 2014: 60).

Nachdem zunachst vier TOD-Typen Uber eine Clusteranalyse ermittelt wurden, konnten diese in einem
weiteren Schritt mit einem Datensatz tiber die individuelle Verkehrsmittelpraferenz verkniipft und das
Mobilitatsverhalten in den vier TOD-Clustern dargestellt werden (ebd. 61f). In Abbildung 3 werden die
in der Clusteranalyse eingesetzten Indikatoren mit absteigender Faktorladung dargestellt (ebd. 65).
Auf den ersten Blick wird deutlich, dass die Variable employment density, gefolgt von residential
density, am starksten bzw. die Haufigkeit von Sackgassen am geringsten mit der Herausbildung von
TOD-Strukturen korreliert ist. Betrachtet man spezifische Charakteristika der einzelnen Cluster, so zeigt
sich, dass die Beschéftigungsintensitat in activity center TODs mit fast 65 Jobs pro Hektar um ein
Vielfaches hoher liegt als jene in residential TODs. Fir die Gruppe der non-TODs und potential TODs
fallt dieser Wert erwartungsgemal deutlich geringer aus. Frank et al. (1994: 51) weist in einer Studie
darauf hin, dass ein Minimum von 20 bis 75 Angestellten per Acre bzw. 50 bis 172 Arbeitnehmerinnen
pro Hektar erforderlich sei, um signifikante Verlagerungseffekte vom MIV auf ATMs zu generieren.
Zunachst kann festgehalten werden, dass diese Voraussetzung fiir activity center TODs erfillt wird. In
einer anderen Studie stellt Newman et al. (2006: 37) fest, dass die Abhdngigkeit vom MIV ab einer
Siedlungsdichte von 35 Bewohnerlnnen und Arbeiterinnen pro Hektar (= 7 du/acre) signifikant
abnimmt. Im Untersuchungsgebiet wird dieser Grenzwert von den als residential TODs und activity
center TODs ausgewiesenen Clustern deutlich liberschritten, wohingegen potential TODs und non-
TODs diese kritische Schwelle unterschreiten (Kamruzzaman et al 2014: 65). Auch das MaR der OV-
Erreichbarkeit liegt in Cluster 2 und 4 signifikant hoher als in Bereichen, die nicht als TODs ausgewiesen
wurden. Daraus kann abgeleitet werden, dass der Grad der Ankniipfung an den 6ffentlichen Verkehr
ein wesentliches Kriterium zur Klassifizierung von TODs darstellt. Vergleicht man hierzu das Cluster der
potential TODs mit jenem der activity center bzw. residential TODs, stellt sich heraus, dass eine
Verdoppelung des PTAL notwendig ware, um ein vollwertiges TOD herzustellen (ebd. 64). Synchron zu
Cervero et al. (1997) fungieren die Variablen intersection density und cul-de-sac density als MaR fiir die

Konnektivitat in einem TOD (Kamruzzaman et al. 2014: 59), wobei TOD-Cluster in dieser Studie durch
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hohere Konnektivitatslsevel gekennzeichnet sind als non TODs und potential TODs. Bemerkenswert ist

auch, dass der Grad der Nutzungsdurchmischung in dieser Untersuchung geringer mit TOD-Strukturen

korreliert ist als die Haufigkeit von Sackgassen.
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Abbildung 3: Types of neighbourhoods in Brisbane

Quelle: Kamruzzaman et al. 2014: 65 Cluster 2 und 4 ausgepragte Schwachen

aufweist, liegt das groRte Potential des Clusters darin, dass OV-Infrastrukturen in guter Erreichbarkeit
bereits vorhanden sind. Demnach kann hier vor allem eine Steigerung der Angebotsqualitdt durch
erhéhte Taktfrequenzen, intermodale Vernetzungen und Ahnliches zu einer deutlichen Aufwertung
des Standortes flihren (Kamruzzaman et al. 2014: 64). Gleichzeitig sollte angemerkt werden, dass die
hier beschriebenen Grenzwerte kein universelles Gltekriterium flir das Konzept des Transit Oriented
Development darstellen. In der Literatur herrscht ein Konsens darliber, dass TODs sehr “context-
sensitive” sind (ebd. 62), womit die Auspragung der hier skizzierten Merkmale stark mit dem
Raumbezug bzw. den umgebenden Strukturen, aber auch sozialen und demographischen
Verhéltnissen variieren (Bailey et al. 2007: 238).

In einem weiteren Schritt wurde die anteilsmaRige Verteilung der Verkehrstrager MIV, Offentlicher
Verkehr bzw. aktive Fortbewegungsmittel (walk/bicycle) in den einzelnen Clustern anhand einer
deskriptiven Statistik untersucht. Aus der Erhebung geht hervor, dass der Anteil per MIV
zurlickgelegter Wege im non-TOD Cluster erwartungsgemal am hochsten liegt (88,6%) und den MIV-
Anteil in potential TODs (81,5%), activity center TODs (74%) und residential TODs (68,6%) deutlich
Ubersteigt. Gleichzeitig ist der 6ffentliche Verkehr in residential TODs mit 18,7% starker vertreten als
in activity center TODs (12,6%) und libersteigt den Referenzwert des non-TOD Clusters (8,5%) deutlich.
Interessanterweise liegt der Modalanteil des 6ffentlichen Verkehrs in activity center TODs unter dem
Vergleichswert in Cluster 3 (potential TOD), obwohl hier ein signifikant geringerer PTAL score

beobachtet werden konnte (Kamruzzaman et al. 2014: 67). An dieser Stelle kann wiederum auf
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Chatman (2006) verwiesen werden, der mit activity density einen Indikator fir die
Nutzungsdurchmischung und Beschéaftigungsintensitdt im Einzelhandel definiert. Intuitiv nimmt mit
einem breiten Spektrum angebotener Waren und Dienstleistungen auch das Verkehrsaufkommen zu.
Obwohl ein Teil des zusatzlich generierten Verkehrsaufkommens auf alternative Verkehrstrager
entfallt, verbleibt ein gewisser Teil auf der StraRRe. Diesbeziiglich merkt Chatman (2006: iii) zwar an,
dass sich dieser Effekt primar auf die Zahl der gefahrenen Automeilen und weniger auf den modalen
Split auswirkt, dennoch kann hier zumindest hypothetisiert werden, dass ein TOD mit (iberregionaler
Versorgungsfunktion, welches zwar gute interne PTAL-Werte aufweist, nach aufSen hin jedoch schlecht
an das Uberregionale OV-Netz angebunden ist, iiberproportional viele externe Autofahrten auf sich
konzentriert. SchlieRlich liegt der Modalanteil der active travelmodes (walk/bike) in der Gruppe der
TODs mit 12% bzw. 12,4% deutlich Gber jenem der non-TODs (2,3%) und potential TODs (4,7%)
(Kamruzzaman et al. 2014: 67). Damit kann die Hypothese, wonach spezifische Charakteristika der
baulichen Umwelt zur Starkung von ATMs beitragen, bis zu einem gewissen Grad bestatigt werden.

AbschliefRend wurden diese Erkenntnisse anhand einer multinomialen Regressionsanalyse liberprift.
Konkret sollte untersucht werden, ob die Unterschiede im Mobilitdtsverhalten zwischen
verschiedenen TODs signifikant sind (Kamruzzaman et al. 2014: 61). Die Analyse ist so konzipiert, dass
das Mobilitatsverhalten in Cluster 4 als Referenzwert angenommen wird und der Modalsplit in den
anderen Clustern auf die in den residential TODs beobachteten Werte bezogen wird. Aus diesem
Modell geht hervor, dass Bewohnerlnnen des non-TOD-Clusters 1,4 bzw. 4-mal seltener 6ffentliche
Verkehrsmittel bzw. aktive Fortbewegungsmittel nutzen als Personen in Cluster 4. Weiterhin
verwenden Bewohnerinnen des potential TOD-Clusters 2,5-mal seltener aktive Fortbewegungsmittel
als jene in Cluster 4, wobei alle Ergebnisse auf dem 5% Niveau signifikant sind. Alle anderen Vergleiche

konnten aufgrund unzureichender Signifikanzen nicht gezogen werden (ebd. 66ff).

2.6.4  Fazit zum Effekt der 3Ds auf das Mobilitatsverhalten in einem TOD

Cervero et al. (1997), Chatman (2006) und Kamruzzaman et al. (2014) haben in drei Studien untersucht,
inwieweit das Mobilitatsverhalten durch verschiedene Eigenschaften der bebauten Umwelt
beeinflusst wird. Konkret sollte mithilfe einer Reihe unterschiedlich konzipierter Regressionsanalysen
erhoben werden, ob und inwieweit die built environment Variablen Density, Diversity und Design mit
verschiedenen Aspekten des Mobilitatsverhaltens korreliert sind. Letztendlich soll mit diesem Fazit die
Frage beantwortet werden, welche stadtebaulichen MaRBnahmen zur Reduktion der MIV-Belastung
bzw. Starkung alternativer Verkehrstrager beitragen und welche Bedeutung dabei der Synergie der
3Ds zukommt.

Zunéchst ist es kein Zufall, dass die Studie nach Cervero et al. (1997) als erstes Beispiel angefiihrt
wurde. Einerseits entspricht die hier vorgeschlagene Reihung der chronologischen Abfolge der

Publikationsjahre, andererseits bildet das Konzept der 3Ds nach Cervero und Kockelman die
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theoretische Grundlage fir dieses Kapitel. Wahrend der Effekt, der von hohen Dichten ausgeht, bereits
in dlteren Studien untersucht worden ist, wurde der Einfluss der Variablen Design- und Diversity lange
ignoriert (ebd. 199). Obwohl Cervero et al. (1997) nicht als Erstes auf den Effekt dieser beiden
Dimensionen hingewiesen hat, bildet dessen Studie “Travel Demand and the 3Ds” die Grundlage bzw.
den Ausgangspunkt fir eine tiefgehende wissenschaftliche Debatte. Dieser Umstand kommt auch
dadurch zum Ausdruck, dass spatere Studien und wissenschaftliche Publikationen zu diesem Thema in
aller Regel auf das Konzept der 3Ds verweisen.

Cervero et al. (1997) untersucht den Modalsplit und die Zahl der gefahrenen Automeilen fir non-work,
work und business trips und unterscheidet in binomialen Regressionsmodellen in erster Linie danach,
ob eine Fahrt im Bereich des MIV stattfindet oder nicht. Konkret werden dazu die Merkmale personal
vehicle miles und trip by non-personal vehicle fir Arbeitswege, aullerberufliche Fahrten und private
Dienstreisen erhoben und ermittelt, inwieweit sich die beobachteten Merkmalsauspragungen unter
Einbeziehung der Variablen Density, Diversity und Design verandern. Letztendlich liegt der
Untersuchungsfokus dieser Studie vor allem auf der Frage “how different elements of the built
environment combine to shape travel behaviour under different conditions” (ebd. 219).

Auch Chatman (2006) untersucht das Mobilitatsverhalten im Zusammenhang mit verschiedenen
Elementen der bebauten Umwelt und unterscheidet hierfir zwischen commute und non-work trips.
Ein wesentlicher Unterschied zu Cervero et al. (1997) besteht darin, dass die Analyse von beruflichen
Fahrten vorwiegend auf das Kriterium der Erreichbarkeit des schienengebundenen o6ffentlichen
Verkehrs abgestellt ist. Konkret wird hierzu der Modalsplit von Pendlerinnen innerhalb einer halben-
bzw. Viertelmeile Entfernung von einer Bahnhaltestelle untersucht. Diese Dimension wird in der Studie
nach Cervero et al. (1997) nicht beriicksichtigt. Die Analyse des non-work travels wiederum ist dhnlich
wie bei Cervero et al. (1997) auf verschiedene Aspekte der bebauten Umwelt abgestellt. Wenngleich
einige Parallelen zum Konzept der 3Ds beobachtet werden kénnen, unterscheiden sich die in dieser
Studie untersuchten built environment Variablen deutlich. Konkret reflektieren die Variablen built form
density, activity center density und network load density die Qualitdt, Quantitdat und Kosten, die
entstehen, um bestimmte Aktivitdten zu erreichen (Chatman 2006: 46). SchlielRlich weisen beide
Studien dahingehend Parallelen auf, dass dhnliche Indikatoren zur Bewertung der baulichen Umwelt
herangezogen wurden. Jedoch werden diese durch verschiedene built environment Variablen
ausgedriickt. Dartiber hinaus wird das Kriterium der Netzauslastung im Modell der 3Ds nach Cervero
et al. (1997) nicht bericksichtigt. Somit kommt es zu Unterschieden in der Pradiktorstarke einzelner
Variablen. Geht in Chatmans (2006) Studie von der Variable network load density der starkste Effekt
aus, ist nach Cervero et al. (1997) die Design-Dimension am starksten mit dem Mobilitatsverhalten
korreliert. Das MaR der strukturellen Dichte korreliert nach Cervero et al. mit der Intensitat der

Landnutzung und nach Chatman mit der FuRgangerqualitat (density bzw. built form density). In Bezug
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auf diese Korrelationen hat das MaR der strukturellen Dichte den schwachsten oder zweitstarksten
Effekt. Wenngleich die Dimensionen diversity und activity density nach Cervero et al. (1997) bzw.
Chatman (2006) unterschiedlich konzipiert sind, weisen diese eine entscheidende Gemeinsamkeit auf:
In beiden Féllen stellt die Erreichbarkeit von Einzelhandels- und Dienstleistungsstrukturen ein zentrales
Mal fiir die Bewertung der Nutzungsdurchmischung dar. Wahrend diese Dimension in Chatmans
Studie auf dem letzten Platz rangiert, schatzt Cervero et al. den Effekt der Nutzungsdurchmischung
hoher ein, womit die Diversity Variable den zweiten Platz einnimmt.

Kamruzzaman et al. (2014) differenziert das Verhalten bei der Verkehrsmittelwahl weiter aus und
unterscheidet zu diesem Zweck vier TOD-Typen. Konkret ist die Studie so konzipiert, dass das zuvor
anhand einer groRangelegten Verkehrsumfrage ermittelte Mobilitatsverhalten in vier TOD-Clustern
untersucht und ein Vergleich hinsichtlich der konkreten Ausgestaltung des modalen Splits angestellt
werden kann. Uber die den vorherigen Studien &hnlichen built environment Indikatoren werden
verschiedene statistische und raumliche Daten in einer Clusteranalyse aggregiert und den Raumtypen
non-TOD, potential TOD, residential TOD und activity center TOD zugewiesen. Die Cluster reflektieren
daher Gruppen mit dhnlichen Merkmalsausprdagungen, wobei die Indikatorenwerte in der Regel vom
non-TOD zum activity center TOD-Cluster zunehmen (ebd. 65). Das Novum dieser Studie wird durch
die mit der Erreichbarkeit des Offentlichen Verkehrs korrelierte Variable Public Transport Accessibility
Level (PTAL) gebildet. Obwohl in dieser Studie ahnliche Indikatoren wie in Cervero et al. (1997) und
Chatman (2006) untersucht wurden, werden die Ergebnisse aus den vorherigen Studien
gewissermaRen auf den Kopf gestellt. Demzufolge sind die strukturellen DichtemalRe employment- und
residential density am starksten mit der Herausbildung von TOD-Strukturen korreliert. Dieser Umstand
kann bis zu einem gewissen Grad dadurch erklart werden, dass das MaR der Siedlungsdichte in Cervero
et al. (1997) nicht allein ein Indikator der density Variable ist, sondern auch ein Kriterium der diversity
Dimension. Gleichzeitig ist die Variable network load density nach Chatman (2006) zwar konzeptionell
verschieden vom Mal’ der strukturellen Dichte, jedoch wird auch zur Bildung dieses Indikators die
Summe der Arbeiterinnen und Bewohnerlnnen erhoben (Chatman 2006: iii). Weiterhin ist das MaR der
OV-Erreichbarkeit nach Kamruzzaman et al. (2014) am drittstirksten mit dem Mobilitdtsverhalten
korreliert. Hier kbnnen demnach Parallelen zu Chatman (2006) aufgezeigt werden, wo eine starke
Korrelation zwischen commute trips und rail proximity beobachtet werden konnte. Zugleich wird
parallel zu Chatman (2006) ein relativ geringer Einfluss der diversity Variable gemessen.
Bemerkenswert ist auch der geringe Effekt der Variable intersection density, die in den beiden anderen
Studien stark mit walk und bike trips (Chatman 2006) bzw. der Nutzung alternativer Verkehrstrager
(Cervero et al. 1997) korreliert ist, in Anlehnung an Kamruzzaman et al. (2014) jedoch am geringsten
zur Herausbildung von TOD-Strukturen beitrdgt. Gleichzeitig konnen starke Korrelationen zu den built

environment Variablen residential density und PTAL beobachtet werden, womit zumindest ein Teil
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dieses unerwarteten Ergebnisses auf die methodologische Konzeption der Studie zurlickgefiihrt

werden kann (ebd. 64).

Letztendlich kdnnen einige Gemeinsamkeiten, aber auch wesentliche Unterschiede in den Studien
ausgemacht werden. Dabei kann ein nicht unerheblicher Teil der beobachteten Differenzen auf
unterschiedliche Studienkonzeptionen zurilickgefiihrt werden. Wahrend die built environment
Variablen in den ersten beiden Studien verschiedene Indikatoren zur Beschreibung der baulichen
Umwelt ineinander integrieren, untersucht Kamruzzaman et al. (2014) das Mobilitdtsverhalten anhand
isolierter Variablen. Uberdies konnten in allen drei Studien Interdependenzen und
Kollinearitdten zwischen einzelnen Variablen identifiziert werden. SchlieRlich spielt die Synergie der
3Ds eine entscheidende Rolle. Um das Mobilitdtsverhalten in einem urbanen Umfeld nachhaltig zu
beeinflussen, sollten daher die stadtebaulichen Elemente Dichte, Diversitdt und Design ineinander
integriert und als ganzheitliches, sich gegenseitig bedingendes System betrachtet werden. “Having nice
sidewalks, attractive landscaping, and other pedestrian amenities in a low-density, residential-only
neighbourhood is unlikely to prompt many residents to walk to shop or stores” (Cervero et al. 1997:
217). Uberdies sollte das Konzept der 3Ds nach Cervero et al. (1997) um einige Kriterien erweitert
werden. Hier dringt sich vor allem ein ausdifferenziertes OV-Erreichbarkeits- und Qualititskriterium,
wie jenes nach Kamruzzaman et al. (2014), aber auch ein Indikator zur Erhebung der StraBenauslastung
(Chatman 2006) und verschiedene Instrumente zur zielfiUhrenden Parkraumbewirtschaftung auf
(Arrington et al. 2008, Ewing 1999). Letztendlich wird ein intensiver wissenschaftlicher Diskurs dariiber
gefordert, wie sich die Synergie verschiedener Elemente der bebauten Umwelt auf das

Mobilitatsverhalten auswirkt (Cervero et al. 1997: 219).
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2.7 Transit Oriented Development im Kontext landlicher Raume

Die Theorie des Transit Oriented Development ist konzeptionell und historisch stark mit dem urbanen
Raum verwurzelt. Dementsprechend diinn ist die Studienlage zur Umsetzung von TOD-Strategien im
landlichen Raum (Bertolini et al. 2015, Brovarone et al. 2020). Gerade die Adaption der 3Ds, die
Definition entsprechender Schwellenwerte fiir die Siedlungsdichte und Beschaftigungsintensitat, aber
auch die Implementierung eines mixed-use-Ansatzes im landlichen Raum sei in Anlehnung an Hrelija
et al. (2022: 1) “not well understood”. Auch Bertolini et al. (2019: 111) schreibt in diesem
Zusammenhang, dass “very few studies on land use public transport integration focus explicitly on
geographical contexts characterised by medium or low densities of population and activities”.
Wenngleich bedeutende Vertreter einen regionalen Anspruch des TOD hervorheben, ist diese
Perspektive von einer gewissen Zentrenabhdngigkeit gepragt. Als Beispiel kann in diesem
Zusammenhang auf Calthorpe (1993) verwiesen werden, der die durch geringere Siedlungsdichten und
Beschéftigungsintensitdaten gepragten Neighbourhood TODs als Ergdnzungsraum zu hoéherrangigen
Urban TODs positioniert, womit erstere ihre Legitimation erst im Zusammenhang mit einem
Ubergeordneten Zentrum erfahren. Zudem seien TAD-Konzeptionen fir den suburbanen und
landlichen Raum viel typischer als vollwertige TODs. Haufig fande die rdumliche Entwicklung zwar in
der Nahe des Transitverkehrs statt, sei jedoch funktional nicht ausreichend mit diesem verkniipft
(Renne 2009). Obwohl das theoretische Konzept des Transit Oriented Development sehr allgemein
formuliert ist, variiert dessen Umsetzung mit dem raumlichen Bezug und ist im hdchsten MaR "context-
sensitive" (Kamruzzaman et al. 2014: 62). Der Fokus einzelner TOD-Politiken ist damit stark von
raumlichen Entwicklungsmustern, aber auch spezifischen Planungstraditionen und institutionellen
Strukturen gepragt (Bertolini et al. 2016). Daraus ergeben sich letztendlich “different approaches to
TOD (...) between different continents or even between different countries” (Brovarone et al. 2018:
277). Higgins et al. (2016) weist iberdies auf eine ausgepragte Heterogenitat einzelner Haltestellen
hin und bringt damit eine lokale Perspektive ins Spiel. Einen Schritt in Richtung Kontextualisierung des
TOD-Paradigmas unternimmt Kamruzzaman et al. (2014), der anhand einer Clusteranalyse eine
vierteilige TOD-Typologie erstellt. Jedoch schlieRt die von Kamruzzaman et al. vorgeschlagene
Typisierung rurale Raume explizit aus oder weist diese einem non-TOD Cluster zu. Auch Higgins et al.
(2016: 2f) ist um eine starkere raum- und kontextspezifische Ausdifferenzierung von TOD-Projekten
bemiht. In einer Studie untersucht der Autor mehr als 300 Haltestellen des Toronto Rapid Transit
Systems. Die an die Haltestellen angrenzenden Siedlungsbereiche wurden anhand an Cervero et al.
(1997) angelehnten built environment Variablen weiter ausdifferenziert. Als Resultat konnte Gber eine
Clusteranalyse eine Typologie zehn spezifischer Raumkategorien entlang des Transitsystems abgeleitet
werden, die den tatsdchlichen Charakter einzelner TODs besser erfassen sollten (Higgins et al. 2016:

23). Obwohl diese Typologie Cluster mit geringeren Dichte- und Intensitatswerten einschlief8t (z.B.:
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Suburban Neighbourhood oder outer Suburban Industrial Park), werden diinn besiedelte landliche
Gebiete auch in dieser Studie nicht berticksichtigt. Andererseits stellt der Anspruch, jede Haltestelle
eines Transitsystems zur Umsetzung einer Uberregionalen TOD-Strategie miteinzubeziehen, einen
wesentlichen Anknlpfungspunkt fir spatere Untersuchungen dar.

Im Grunde herrscht in der Literatur ein Konsens dartber, dass die Theorie des Transit Oriented
Development in seiner herkdmmlichen Form nicht mit den strukturellen Gegebenheiten landlicher
Rdaume kompatibel ist (Brovarone et al. 2020, Hrelija et al. 2020). Dennoch existiert eine Reihe von
Studien in denen versucht wird, das urspriinglich flir urbane Raume konzipierte Theoriefundament des
TOD auf rurale Gebiete auszuweiten. Um eine solche Adaption vornehmen zu kénnen, ist in Anlehnung
an Hrelija et al. (2022: 9) ein flexibleres Verstandnis dariiber notig, was ein TOD ist und was nicht.
Demnach konne der Anspruch nicht darin liegen, das Ideal einer fuBgdngerorientierten, vertikal
integrierten und hoch verdichteten Stadtentwicklung auf den landlichen Raum zu Ubertragen (Hrelija
et al. 2020: 17). Folglich kann auch das Konzept der 3Ds nach Cervero et al. (1997) oder der Anspruch
fuRlaufiger Erreichbarkeit bzw. das daraus abgeleitete System zirkuldrer Nutzungszonen nach
Calthorpe (1993) nicht ohne Einschrankungen Gbernommen werden. Vielmehr sollte das Potential der
3Ds im Kontext ruraler Raume ergriindet und spezifische Anforderungen an ein TOD flexibel an lokale

Voraussetzungen und Einschrankungen angepasst werden.

2.7.1 Anwendung des TOD auf rurale Haltestellen einer italienischen Bahnstrecke

Um eine solche Perspektive ist Brovarone et al. (2020) bemiiht. In einer Studie unternimmt dieser
einen Versuch, das Konzept des Transit Oriented Development auf suburbane und rurale Haltestellen
einer norditalienischen Bahnstrecke zu lbertragen. Die Konzeption des TOD entlang einer Bahnlinie
impliziert eine Verlagerung von einem lokalen Ansatz hin zu einer regionalen Perspektive (ebd. 277f).
Auch in dieser Studie wird die rdumliche Dimension durch das an Cervero et al. (1997) angelehnte
Konzept der 3Ds beschrieben. Um dem Kriterium fuBlaufiger OV-Erreichbarkeit zu entsprechen,
werden in dieser Studie ausschlieBlich Siedlungsbereiche von 750m um die jeweilige Haltestelle
beriicksichtigt. Uberdies wird auch der Grad der Urbanisierung erhoben, wobei dieser als MaR fiir das
vorhandene Passagier- und Flachenpotential eines Standortes fungiert (ebd. 284). In Bezug auf die
Intensitat des o6ffentlichen Verkehrs weisen fast alle Bahnhofe dhnliche Werte auf (ebd. 280). Zunachst
werden die Merkmalsausprdagungen der Variablen Density, Diversity und Design an den 14 Haltestellen
der Bahnlinie erhoben, wobei diese wiederum urbane, suburbane und rurale Raumstrukturen
umfassen. Erwartungsgemal} sind suburbane und rurale Haltestellen in allen Kriterien von relativ
niedrigen Werten gekennzeichnet (ebd. 277). Aufgrund dieser ungiinstigen Voraussetzungen fiir das
Konzept der 3Ds ist ein flexibles, nuanciertes und standortspezifisches Verstandnis des TOD notwendig
(ebd. 279), in dem jede Haltestelle in Bezug auf sein direktes Umfeld, aber auch hinsichtlich seiner

Rolle im TOD-Netzwerk, untersucht wird (Huang et al. 2018: 309). Eine Maoglichkeit den
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Urbanisationsgrad innerhalb des Haltestellenpuffers anzuheben, besteht darin, als Bauland gewidmete
Freiflachen von aulRerhalb in diese Zone zu verlagern. “In this way, new residents and employees would
be located within 750m from the stations, increasing the chance that they commute by train”
(Brovarone et al. 2020: 277f). Gleichzeitig wiirde sich damit der gesamte Flachenverbrauch nicht
erhohen. Falls der Siedlungspuffer Gebiete mehrerer Gemeinden einschlieSt, erhdht sich das Potential
fir die BaulanderschlieBung bzw. Verlagerung von Baurechten. Hierzu ist ein kooperativer und
koordinativer Planungsansatz zwischen den betroffenen Gemeinden nétig (ebd. 286f). Weiterhin
werden an rural gepragten Standorten geringe Siedlungsdichten beobachtet, welche die von Newman
et al. (2006) vorgeschlagene Rentabilitatsgrenze fir das TOD deutlich unterschreiten. Um den
erforderlichen Schwellenwert zu erreichen, ware ein liberaus starker Eingriff in das rdaumliche Geflige
der Gemeinden notig. Diese Art der erzwungenen Verdichtung ist daher nicht praktikabel und wird
Gblicherweise durch das ortliche Entwicklungskonzept der Gemeinden untersagt. Stattdessen sollten
neue Siedlungs- und Gewerbegebiete vorzugsweise innerhalb des bisher von geringen Dichten
gepragten Haltestellenareals gewidmet werden, um langfristig eine Mindestdichte von 35
Bewohnerlnnen und Arbeiterinnen pro Hektar anzustreben (Brovarone et al. 2020: 288). Auch eignen
sich Instrumente wie jenes der Nachverdichtung (Levinson et al. 1963: 62) oder Revitalisierung
bahnhofsnaher Areale (Cervero 1998: 14) dazu, hohere Siedlungsdichten innerhalb eines TODs zu
erzielen.

Da tertidre Nutzungen vornehmlich auf dicht besiedelte stadtische Rdume konzentriert sind, weisen
rurale Siedlungsbereiche entlang der Bahnlinie ausgepragte Defizite in Bezug auf das Diversitats-
Kriterium auf. Durch das Fehlen tertidrer Einrichtungen fungieren kleinere Stationen im landlichen
Raum Uberwiegend als net generator fiir die Bahnlinie, wohingegen urbane Zentren als net attractor
auftreten. Um die Attraktivitat und das Passagieraufkommen an ruralen Haltestellen zu erhéhen, sollte
eine Nutzungsdiversifizierung zugunsten von non-residential uses vorangetrieben werden (Brovarone
et al. 2020: 289). Dazu bringt Jenks et al. (2005) einen Ansatz dezentraler Konzentration tertidrer
Einrichtungen ins Spiel. Mit dieser MaBnahme kdnnte das Fahrgastpotential deutlich gesteigert und
gleichzeitig ein effizienter bidirektionaler Verkehrsfluss sichergestellt werden (Arrington et al. 2004:
139, Cervero 1998: 77). Neben residential uses sind rurale Gebiete oft durch industrielle Nutzungen
gepragt. Aufgrund von Agglomerationsvorteilen werden bestehende Industriegebiete héaufig
erweitert, anstatt neue Gebiete zu erschlielen. In einigen Fallen sind diese knapp aullerhalb des
Siedlungspuffers lokalisiert, womit eine Erweiterung industrieller Gebiete mit einer Ankniipfung an
den Transitverkehr einhergehen kdnnte (Brovarone et al. 289).

Auch im Hinblick auf die Design-Dimension weisen Gebiete mit einem geringen Urbanisationsgrad
ausgepragte Defizite auf. Im Rahmen der Studie wurden drei Standorte identifiziert, an denen der ped-

shed-Indikator unter 20% liegt, womit lediglich ein Flinftel des potenziellen TODs das Kriterium
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fuRlaufiger Erreichbarkeit erfillt (ebd. 290f). Zudem fehlen haufig grundlegende FuBgangerinnen- und
Fahrradinfrastrukturen. Die Neugestaltung des Straflen- und Wegenetzes stellt damit ein zentrales
Element dar, um landliche Bahnhofsviertel im Sinne des TOD zu entwickeln. Da der Siedlungspuffer in
den meisten Fallen nur einen Teil des bewohnten Gebietes erfasst, fiihrt eine quantitative und
qualitative Aufwertung der Verkehrsinfrastruktur in der Regel zur VergréRerung des Einzugsbereiches
fir den zentral gelegenen 6ffentlichen Verkehr (ebd. 291). In Anlehnung an Calthorpe (1993: 60) sollte
die verkehrstechnische ErschlieBung aullerhalb gelegener Gebiete stets auf das Zentrum des TOD
ausgerichtet sein. Neben entsprechenden Strallen- Fullgdangerinnen- und Radinfrastrukturen, kénnen
auch Buszubringersysteme (ebd. 62) sowie Park-and-Ride bzw. Bike- und Carsharing-Systeme dazu
beitragen umliegende Gebiete besser an das TOD anzubinden und das potenzielle Transitaufkommen

zu steigern (Cervero et al. 1997: 199).

Mit der Untersuchung der Turin-Torre Rail Line konnten hemmende Faktoren und scheinbar
unlberwindbare Grenzen fiir das Konzept des TOD im landlichen Raum aufgezeigt werden. “In
summary, the potential for TOD implementation around many stations should not be overestimated”
(Brovarone et al. 2018: 293). Um dennoch Entwicklungspotentiale in suburbanen und ruralen Gebieten
zu generieren, muss das traditionelle Verstindnis des TOD zugunsten einer regionalen und
kontextspezifischen Perspektive liberwunden werden (Hrelija et al. 2020, Rongen et al. 2022). Neben
den zuvor beschriebenen technischen Moglichkeiten das Konzept der 3Ds zu modifizieren, sollten
kiinftig auch andere Planungsaspekte starker bericksichtigt werden. Zum einen sei hier die
Perspektive des Marktes genannt, der als Projektentwickler auftritt und damit eine entscheidende
Komponente im Planungsprozess darstellt. Aber auch institutionelle Faktoren, spezifische
Planungskulturen und kooperative Ansdtze zwischen verschiedenen Stakeholdern stellen mogliche
Instrumente zur Implementierung von TOD-Strategien in landlichen Gebieten dar (Brovarone et al

2018: 294).

2.7.2 Voraussetzungen und Barrieren fiir die Implementierung des TOD im landlichen Raum

Mit dieser Dimension TOD-bezogener Planungen beschaftigt sich Hrelija et al. (2022). Konkret
untersucht dieser “enablers and barriers” fiir die Umsetzung von TOD-Strategien in drei dinn
besiedelten schwedischen Regionen. Da alle drei Untersuchungsgebiete dhnliche raumstrukturelle
Voraussetzungen aufweisen und sich in Bezug auf die 3Ds nicht wesentlich voneinander
unterscheiden, beschaftigt sich diese Studie vorwiegend mit der Rolle des Marktes und der
institutionellen Struktur von TOD-Politiken. Letztendlich soll ergriindet werden, inwieweit die
Implementierung des TOD durch eine Optimierung der Akteurskonstellationen und antizipativer
Bedachtnahme auf spezifische Marktanforderungen begiinstigt werden kann. In Bezug auf market

conditions weist Hrelija et al. (2022: 6) darauf hin, dass das 6konomische Fundament eines landlichen
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TODs durch jene Personen gebildet wird, die in einer nahegelegenen Metropolregion arbeiten, es sich
jedoch nicht leisten kdnnen ihren Wohnort dauerhaft in ein urbanes Zentrum zu verlagern. Diese
Personengruppe sei durch urban lifestyle preferences und eine entsprechende Bereitschaft, hohere
Siedlungsdichten bewusst in Kauf zu nehmen, gekennzeichnet (ebd. 7). AuBerdem nimmt die
Rentabilitat fur potenzielle Projekte durch die Ndhe zum offentlichen Verkehr zu und ermdglicht
dadurch eine dichtere Bauweise. “The proximity of the site to high quality public transport drives up
land values sufficiently that it becomes profitable to build at higher densities” (ebd. 7). In Anlehnung
an Cervero et al. (2002b: 1) konne der Wert eines Grundstlicks durch das Kriterium job proximity over
the transit network um bis zu 45% gesteigert werden. Damit stellt eine gute Anbindung an ein
liberregionales Arbeitszentrum, sowie eine hohe Qualitat des 6ffentlichen Verkehrs eine wesentliche
Voraussetzung fir die Rentabilitdt von TOD-Konzeptionen im suburbanen und landlichen Raum dar.
Weiterhin wirkt sich eine einheitliche Eigentiimerinnenstruktur positiv auf den Entwicklungsprozess
aus (Hrelija et al. 2022: 9). Demnach sollte vor Implementierung eines TODs eine tiefgehende Analyse
der Eigentumsverhaltnisse erstellt werden, um so bereits im Vorhinein etwaige Landaquisierungen
vornehmen zu konnen (Bernick et al. 1998: 11). Als Marktbarrieren wurden im Umkehrschluss
komplizierte Eigentumsstrukturen sowie ein generelles Misstrauen gegenliber dem TOD, das haufig als
teuer, unrentabel und riskant wahrgenommen wird, identifiziert (Hrelija et al. 2022: 3). Da haufig
gerade in peripheren Regionen Anreize fir private Entwicklerlnnen fehlen, bedarf es weitreichender
Investitionen bzw. Subventionen durch die 6ffentliche Hand (Bernick et al. 1998: 3). Grundsatzlich
sollte die Projektentwicklung- und Umsetzung durch sogenannte joint-development-Kooperationen
unterstltzt werden, indem o6ffentliche und private Akteurlnnen (ber eine Art public private
partnership vernetzt werden (ebd. 10). Darliber hinaus hebt Hrelija et al. (2022: 9f) die Bedeutung
einer gemeinsamen Vision hervor. Demnach kénne die Umsetzung eines TODs nur dann gelingen,
wenn sich vorab alle beteiligten Stakeholder zu héheren Dichten und einer integrierten Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung bekennen. Aus diesem Grund sollten konkrete Zielsetzungen in allen relevanten
Planungsdokumenten direkt oder indirekt beteiligter Akteurlnnen festgeschrieben werden. Auch
Arrington et al. (2004: 350) weist darauf hin, dass eine gemeinsame Vision das strategische Fundament
eines langfristigen Entwicklungsprozesses und entscheidende Voraussetzung fiir kiinftige Investitionen
bildet. Letztendlich sollte der Planungs- und Entwicklungsprozess durch eine breit angelegte

governance-Strategie und unter Beteiligung der Offentlichkeit begleitet werden (Hrelija et al. 2020: 9).

2.7.3  Mobility Hubs als Instrument zur Implementierung des TOD im landlichen Raum

Weiterhin werden in der Literatur auch Mobility Hubs als strategisches Instrument zur
Implementierung des Transit Oriented Development im landlichen Raum diskutiert. Zum Verstandnis
soll darauf hingewiesen werden, dass die Begriffe TOD und Mobility Hub von Rongen et al. (2022)

haufig synonym gebraucht werden. Tatsdchlich kénnen Mobility Hubs im weitesten Sinn als
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Umsetzungsinstrument TOD-bezogener Planungen bezeichnet werden. Obwohl es sich hierbei nicht
explizit um einen Planungsansatz fiir den landlichen Raum handelt, soll dieser im Folgenden fokussiert
werden. Konkret zielt das von Rongen et al. (2022) beschriebene Konzept der Mobility Hubs darauf ab,
den hochrangigen Transitverkehr durch ein auf diesen ausgerichtetes Netzwerk flexibler
Verkehrssysteme zu erganzen, wobei ein TOD als multimodaler Knotenpunkt und intermodale
Schnittstelle verschiedener Verkehrstrager fungiert. Neben einer besseren Integration und
erleichterten Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrssystemen stellt auch die antizipative
Bedachtnahme auf Interaktionen mit umliegenden Landnutzungen ein grundlegendes
Planungskriterium dar. So kann etwa die Bereitschaft, einen intermodalen Wechsel vorzunehmen,
durch “nice public facilities" innerhalb eines Hubs gesteigert werden (ebd. 7). Diesbeziiglich weist auch
Cervero et al. (1997: 217f) darauf hin, dass die Prdsenz von convenience shops und retail outlets in
direkter Umgebung einer Haltestelle die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel beglinstigen kann.
Gleichzeitig steigert ein erhohtes und geblindeltes Verkehrsaufkommen die Rentabilitat
wirtschaftlicher Betriebe und offentlicher Einrichtungen, womit, gerade in von demographischen
Rickgangen betroffenen Gebieten, einem libergeordneten politischen Ziel entsprochen werden kann
(Rongen et al. 2022: 10). Der Grundstein fiir diese Verkehrsstrategie wurde durch Park-and-Ride-
Anlagen im Umfeld des Schienenverkehrs gelegt (ebd. 3). Jedoch haben sich in den letzten Jahren eine
Reihe innovativer und nachhaltiger Mobilitdtskonzepte entwickelt, die in erster Linie darauf abzielen,
die ersten bzw. letzten Meter einer Fahrt auf dem Transitnetz zu erschliefen. Shaheen et al. (2016: 13)
bringt hierzu Bicycle-, Scooter oder auch Car-Sharing-Systeme als “first- and last-mile service for public
transit” ins Spiel und weist darauf hin, dass die Attraktivitdt multimodaler Fahrten durch ein flexibles
und kostenglinstiges shared mobility-System signifikant gesteigert werden kann. Aber auch digitale
Losungen sollten in Zeiten der Digitalisierung weiter ausgebaut werden. So koénne die
Planungsunsicherheit in Bezug auf den Such-, Buchungs- und Zahlungsprozess liber sogenannte Maa$
facilities (mobility as a service) verringert werden (Sochor et al. 2017: 6). Weiterhin werden fiir
abgelegene und diinn besiedelte Regionen nachfrageorientierte Verkehrssysteme empfohlen. Gerade
in landlich-peripheren Gebieten sind traditionelle OV-Systeme aufgrund zu geringer und rdumlich
gestreuter Nachfrage oftmals nicht rentabel, womit sowohl Anbieterinnen, als auch Nutzerlnnen von
einer Umstellung auf DRT-Systeme (demand responsive transit) profitieren kdnnten (Lakatos et al.
2020: 15). Haufig kommen dazu Ruftaxis und Kleinbusse zum Einsatz, wobei die Fahrtkosten jene des
herkdmmlichen o6ffentlichen Verkehrs nicht ibersteigen sollten. Im Idealfall werden DRT’s vonseiten
eines etablierten Anbieters betrieben und in das bestehende OV-System integriert (ebd. 14). Daneben
gibt es aber auch Mobilitdtskonzepte, die durch 6ffentlich-private Kooperationen getragen werden.
Ein Beispiel dafiir ist das sogenannte Ridehailing. Hier treten Privatpersonen als Taxifahrerlnnen auf,

wobei der Fahrgast nur einen Teil der Fahrtkosten selbst tragt und der Restbetrag von der 6ffentlichen
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Hand subventioniert wird. Carpooling und Vanpooling-Systeme hingegen basieren auf dem Prinzip der
Freiwilligkeit und Gemeinnitzigkeit und stehen dem Fahrgast kostenlos zur Verfligung. Diese Systeme
stellen die kostenglinstigste Form der Mobilitdt dar, sind jedoch weniger flexibel und eignen sich
demnach primar fir den Pendlerverkehr. Mittels o6ffentlich finanzierter MaaS-Applikationen sollten
die hier beschriebene Verkehrssysteme und der herkémmliche Transitverkehr ineinander integriert
werden, um den Nutzerlnnen moglichst flexible und komfortable Verkehrsangebote zur Verfligung zu
stellen (VTPI 2023: 23). Darliber hinaus empfiehlt es sich auch Mobility Hubs verstarkt als pick-up and
drop-off point fiir den DRT und shared mobility services zu entwickeln. An entsprechend beschilderten
Warte- bzw. Sammelpunkten kann die Nachfrage gebiindelt werden, wodurch die Effizienz und

Qualitat der Dienste gesteigert wird (Rongen et al. 2022: 9).

2.7.4  Fazit zu TOD-Konzeptionen im landlichen Raum

Letztendlich kann reslimiert werden, dass sich die praktischen Implikationen fiir das Transit Oriented
Development im landlichen Raum deutlich von jenen in dicht besiedelten urbanen Zentren
unterscheiden. Da in diinn besiedelten Gebieten haufig die Grundlage fiir das Konzept der 3Ds fehlt,
ist ein flexibles und kontextspezifisches Verstandnis des TOD notwendig, um dessen strategisches
Konzept auf den landlichen Raum auszuweiten. Neben einer Abkehr von festgeschriebenen
Schwellenwerten in Bezug auf die 3Ds, sollten lokale und regionale Marktanforderungen starker
berlicksichtigt und der Planungs- und Entwicklungsprozess durch eine breit angelegte governance-
Strategie unterstiitzt werden (Hrelija et al. 2022, Rongen et al. 2022). Daneben wird auch empfohlen,
den hochrangigen Transitverkehr durch flexible Mobilitditskonzepte zu erganzen und die
Verkehrsnachfrage tGber digitale Losungen zu koordinieren. An strategisch relevanten Standorten kann
selbige Uber Mobility Hubs gebiindelt und durch verschiedene 6ffentliche oder private Anbieterlnnen
bedient werden (Rongen et al. 2022, VTPI 2023). Insgesamt ist die Studienlage zum Transit Oriented
Development im Kontext ruraler Regionen noch diinn (Bertolini et al. 2015, Brovarone et al. 2020). Da
mit dem TOD potenziell verschiedenen Entwicklungszielen fiir den landlichen Raum wie der
Aufrechterhaltung grundlegender Versorgungsinfrastrukturen, Sicherung der 6ffentlichen Mobilitat
und Gewabhrleistung der Daseinsvorsorge (Hebsaker 2020: 55) entsprochen werden kann, wird ein
intensiverer wissenschaftlicher Diskurs zur Implementierung des TOD in landlichen Regionen gefordert

(Hrelija et al. 2022).
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3 Siedlungs- und Verkehrsplanung im lindlichen Raum Osterreichs

Bisher hat sich die vorliegende Arbeit vorwiegend mit urbanen Raumstrukturen in amerikanischen
Metropolregionen beschaftigt. AuBerdem wurde ein erster Versuch unternommen das theoretische
Fundament des Transit Oriented Development auf den landlichen Raum auszuweiten. Im Folgenden
soll der Fokus nun auf Osterreich gelegt werden. Um den Rahmen nicht zu sprengen und inhaltlich an
die Theorie des TOD und das (ibergeordnete Thema anzuschlieRen, werden hierzu (iberwiegend
Strategien und Konzepte zur integrierten Siedlungs- und Verkehrsplanung im landlichen Raum
Osterreichs behandelt. Zunichst sollen aktuelle Zielsetzungen fiir die ésterreichisch Raumplanung in
verschiedenen strategischen Dokumenten der OROK und anderer, mit der Raumplanung betrauter
Stellen, erortert werden. Da die Gesetzgebungskompetenz in der Raumordnung vorwiegend bei den
Bundesldndern liegt (OROK 2018a: 10), soll in einem weiteren Schritt exemplarisch auf einzelne
Passagen des Steiermdarkischen Raumordnungsgesetzes verwiesen werden. Konkret soll bewertet
werden, inwieweit rechtsverbindliche Instrumente zur Erreichung der Gbergeordneten Zielsetzungen
vorliegen, bzw. durch welche Grundsatze die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung auf der Landes- und
Gemeindeebene normiert wird. Letztendlich soll auch eine Einschatzung dariber abgegeben werden,
inwieweit die im Osterreichischen bzw. amerikanischen Raum dominanten Planungskulturen
miteinander korrespondieren bzw. wodurch sich diese unterscheiden. In diesem Zusammenhang soll
auch erhoben werden, ob in der dsterreichischen Planungsliteratur Beispiele fiir TOD-Konzeptionen
im landlichen Raum vorliegen. AbschlieBend soll das OV-Giiteklassen-System der OROK, das im

praktischen Untersuchungsteil zur Anwendung kommt, vorgestellt werden.

3.1 Ubergeordnete Zielsetzungen

Zunachst sollen die Zielsetzungen fir die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung im landlichen Raum
Osterreichs dargestellt werden. Hierzu wird in erster Linie auf den Bericht der OREK-Partnerschaft
,Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung” verwiesen. Aber auch der Masterplan fiir den l&ndlichen
Raum soll als Gibergeordnetes Planungsdokument flir die Raumplanung in ruralen Regionen untersucht
werden. Stellenweise werden diese beiden primaren Quellen um weitere Dokumente der OROK, des

VCO und anderer Planungsstellen ergénzt.

Bezugnehmend auf den neuen Gesamtverkehrsplan fiir Osterreich vonseiten des BMVIT wurde die
OROK beauftragt, ein Positionierungspapier mit konkreten Empfehlungen zur ,Siedlungsentwicklung
und OV-ErschlieBung” zu erstellen. Weiterhin bekennen sich die Landesverkehrsreferentinnen zu einer
,verstarkten Abstimmung zwischen Verkehrsplanung und Raumordnung” (OROK 2015: 7). Auch die
Landesraumplanungsreferentinnen verpflichten sich ihrerseits dazu, ,die Siedlungsentwicklung
vorrangig in Bereichen leistungsfahiger offentlicher Verkehrssysteme” zu konzentrieren (ebd. 8).
Prinzipiell wird empfohlen, eine am offentlichen Verkehr orientierte Siedlungsentwicklung als
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Planungsgrundsatz auf allen relevanten Ebenen zu verankern (ebd. 10). Im Grunde soll dadurch vier
Ubergeordneten Zielsetzungen entsprochen werden. Zunachst seien hier sozial- und
verteilungspolitische Ziele genannt. Neben der Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge
werden auch die Mobilitdtsbedirfnisse nicht motorisierter Bevolkerungsgruppen ins Treffen gefiihrt.
Darliber hinaus streben verkehrs- und umweltpolitische Ziele eine Starkung des Modalsplits zugunsten
offentlicher Verkehrsmittel an, um einer Uberlastung der vorhandenen StraRBenkapazititen
vorzubeugen, Larm- und Treibhausgasemissionen zu reduzieren und zusatzliche Bodenversiegelung zu
unterbinden (ebd. 10, BMLFUW: 2017). In diesem Zusammenhang sind die strategischen Planungen
fir alle Verkehrstrager an das gesamtstaatliche und Ubergeordnete Ziel der Klimaneutralitdt 2040
anzupassen (BMK 2021: 16). Unter Effizienz- und Effektivitdtszielen werden die Rentabilitdt des
offentlichen Verkehrs und eine moglichst effiziente Nutzung bestehender Erschliefungs- und
Versorgungsinfrastrukturen subsumiert (OROK 2015: 10). AbschlieRend werden in diesem
Zusammenhang auch raumentwicklungspolitische Ziele genannt. Demzufolge kann eine OV-orientierte
und kompakte Siedlungsentwicklung zur Stabilisierung der Einwohnerlnnenzahlen in peripheren
Regionen, Vermeidung von Zersiedelung sowie ,Schaffung und Erhaltung von lokalen Zentren mit
guter Ausstattung von Dienstleistungen der Daseinsvorsorge” beitragen (ebd. 11). Mit diesen
Zielsetzungen soll unter anderem der Abwanderung von Personen, die auf den OV angewiesen, sind
entgegengewirkt werden (BMLFUW 2017: 43).

Weiterhin wird festgehalten, dass das Mobilitatsverhalten stark vom Siedlungsstrukturtyp abhangt.
Konkret nimmt der Anteil der PKW-Wege zu ,,je kleiner die Siedlungskerne in einer Gemeinde sind und
je héher der Anteil an Personen ist, die auRerhalb von Siedlungskernen wohnen” (OROK 2015: 16).
Uberdies ist die OV- bzw. PKW- Abhingigkeit in zersiedelten Gemeinden insofern hoch, als dass
Arbeitsplatze, Schulen, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen haufig auBerhalb fuRlaufiger
Erreichbarkeiten liegen. Da sich das OV-Angebot nicht selten auf den Schiilerinnenverkehr beschrankt,

ist der MIV-Anteil in zersiedelten Gemeinden in der Regel am hochsten (ebd. 16).

Basierend auf diesen Zielsetzungen und Herausforderungen wurden vonseiten des BMVIT und der OBB
Infrastruktur AG (BMVIT et al. 2017a: 12) folgende siedlungsstrukturelle Eigenschaften zur
nachhaltigen Siedlungs- und OV-Entwicklung im landlichen Raum beschrieben. Wie auch in der TOD-
Literatur diskutiert wird, stellt zunadchst eine entsprechend hohe Siedlungsdichte die Voraussetzung
fiir ein breites Nutzungsspektrum und die Rentabilitit eines attraktiven OV-Systems dar (Calthorpe
1993, Cervero et al. 1997, Ewing 2008). Um hohere Siedlungsdichten zu ermdéglichen, wird eine bessere
Abstimmung zwischen OV-Haltestellen und Siedlungsentwicklung gefordert. Demnach sollte sich die
Neuwidmung von Bauland auf das direkte Umfeld von Bahnhofen beschranken. Aber auch innere
Flachenpotentiale wie unbebautes bereits gewidmetes Bauland, Geschossflachenreserven und un-

bzw. untergenutzte Flachen sollten flr diesen Zweck mobilisiert werden (BMVIT et al. 2017a: 74).
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Weiterhin wird festgehalten, dass Distanzen fiir Versorgungswege in einem nutzungsdurchmischten
Umfeld deutlich herabgesetzt und die Wahrscheinlichkeit, nicht motorisierte Verkehrsmittel fir diese
Wege zu verwenden, gesteigert werden kdnnte. Gleichzeitig erhéht sich mit einer hohen raumlichen
Arbeitsplatzdichte und dem Grad der OV-Ankniipfung die Wahrscheinlichkeit alternative
Verkehrstrager flr tagliche Pendelwege zu nutzen. Letztendlich sollte auch die Erreichbarkeit eines
hochrangigen Zentrums zur Erflllung zentral6rtlicher Funktionen und als Anschlussstelle an den
Fernverkehr sichergestellt werden (ebd. 12).

Zur nachhaltigen Siedlungsentwicklung ist eine ausgewogene Mischung von Wohnungen,
Arbeitsstatten, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen in Verbindung mit einer entsprechend hohen
Siedlungsdichte und fuRRlaufigen Distanzen im Einzugsbereich des 6ffentlichen Verkehrs nétig (Land
Burgenland 2015). Die GroRe der Einzugsbereiche ist dabei so zu wéahlen, dass die Haltestelle fiir
FulRgdngerinnen bequem erreichbar ist. Untersuchungen im Rahmen des deutsch-franzésischen
Kooperationsprojekts ,,Bahn.ville” belegen diesbeziiglich, dass der FuBgangerinnenverkehr bis zu einer
Entfernung von 1000-1500m Uber 50% der Zugangsverkehrsmittel darstellt. Ab einer Entfernung von
1500m dominieren motorisierte Verkehrsmittel. ,,Gemeinhin wird als Grenze fiir die Bereitschaft zur
Zuricklegung von FulRwegen eine Entfernung von 700-800m angegeben, entsprechend einer
FuBwegedauer von etwa 10 Minuten” (Pretsch et al. 2005: 34). Der hier vorgeschlagene Wert
entspricht in etwa dem im TOD diskutierten Kriterium fuRlaufiger Erreichbarkeit (Calthorpe 1993,

Chatman 2006, Kamruzzaman et al. 2014).

In einem weiteren Schritt soll der Masterplan fir den landlichen Raum daraufhin untersucht werden,
inwieweit in diesem lGbergeordneten Planungsdokument auf eine verstarkte Koppelung der Siedlungs-
und OV-Planung Bezug genommen wird. Das vom Bundesministerium fiir Land- und Forstwirtschaft,
Umwelt und Wasserwirtschaft veréffentlichte Planungsdokument bildet die strategische Grundlage fir
eine langfristige und nachhaltige Entwicklung im landlichen Raum (BMLFUW: 2017). Konkret werden
20 Aufgabenfelder beschrieben, wobei der Fokus dieser Arbeit auf den Schwerpunkt Mobilitat gelegt
werden soll. Stellenweise soll jedoch auch auf andere Themenbereiche verwiesen werden.

Eingangs wird auf eine starke MIV-Abhangigkeit im landlichen Raum hingewiesen. Demnach werden
rund 83% aller Wege mit dem PKW und lediglich 2% mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt
(BMLFUW: 2017: 43). Gleichzeitig setzt sich in von Abwanderung betroffenen Gebieten eine
Ausdiinnung der OV-Infrastrukturen fort, womit sich folglich auch die Automobilabhingigkeit weiter
verscharft (VCO 2007: 11). Zur nachhaltigen Entwicklung des lidndlichen Raums, Sicherung der
Standortqualitat und Gewahrleistung der Mobilitat flir weniger mobile Teile der Bevolkerung, ist ein
verlasslicher offentlicher Personenverkehr unverzichtbar. Auf dieser Grundlage wurden verschiedene
Handlungsoptionen und MaBBnahmenvorschlage fiir eine zukunftsfahige Mobilitat im Iandlichen Raum

erstellt (BMLFUW 2017: 43). Zunachst wird auch in diesem Strategiepapier eine grundlegende
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Orientierung der Siedlungsentwicklung am 6ffentlichen Verkehr gefordert. Nicht zuletzt erhoht die
Blindelung der Siedlungsentwicklung an Uberregionalen schienenbasierten Verkehrsinfrastrukturen
die Attraktivitit landlicher R3ume fiir Betriebsansiedlungen. Uberdies sollen regionale
Mobilitatsstrategien geférdert und intermodale Schnittstellenprobleme zwischen staddtischen
Verkehrssystemen und dem Nah- und Regionalverkehr im suburbanen und landlichen Raum beseitigt
werden. In diesem Zusammenhang werden unter anderem attraktive Zubringersysteme zu gréReren
OPNV-Zentren vorgeschlagen (ebd. 46). Zudem kénnen durch die Foérderung lokaler und
kleinregionaler offentlicher Verkehrssysteme und dem Ausbau von geteilter- und Mikro-Mobilitat
Querverbindungen zum OPNV geschaffen und die Zuganglichkeit zu regionalen Zentren erhéht werden
(BMK 2021: 27). In Anlehnung an das Konzept der Mobility Hubs nach Rongen et al. (2022), dient diese
Verkehrsstrategie allem voran dazu, die letzte Meile im ldandlichen Raum zu Uberbriicken und
,Mobilitatsoptionen fir jeden zuganglich zu machen -von Tir zu Tir” (BMLFUW 2017: 48). Gerade in
peripheren Regionen sind innovative, individuelle und flexible Angebote als Ergdanzung zum
konventionellen Schienen- und Busverkehr erforderlich (ebd. 43f). In Gegenden mit dispersen
Siedlungsstrukturen bzw. auBerhalb der Hauptverkehrszeiten kann mit bedarfsorientierten Mikro-OV-
Systemen trotz geringer Nachfrage ein attraktives Angebot bereitgestellt werden (BMVIT et al. 2017a:
238). Als Beispiel fiir den Mikro-OV kénnen Sammeltaxis oder Rufbusse angefiihrt werden (Land
Burgenland 2015: 8). Aufgrund fehlender Mindestqualitatsstandards und einer nicht eindeutigen
rechtlichen Grundlage erscheinen wenig stabile und in ihrer langfristigen Perspektive nicht
einschatzbare Mikro-OV-Systeme, die nicht den Kriterien des liniengebundenen Verkehrs entsprechen,
als Grundlage fiir die Siedlungsentwicklung jedoch nicht geeignet (OROK 2015: 42). Dennoch stellen
funktionierende Mikro-OV-Systeme eine wesentliche Erganzung zum héherrangigen Verkehr dar und
dienen der innergemeindlichen ErschlieBung von nicht an das OV-Netz angebundenen
Siedlungskernen (ebd. 43). Auch eine starkere digitale Vernetzung 6ffentlicher Verkehrsmittel mit vor-
und nachgelagerten Mobilitdtsangeboten soll forciert werden (BMLFUW 2017: 49). Daneben werden
auch eine umfangreiche Férderung der E-Mobilitat, Vereinheitlichung von Verkehrsverbliinden und
Neuregelung der Pendlerinnenférderung diskutiert (ebd. 44).

Ein weiterer Schwerpunkt des Masterplans ist dem Bodenverbrauch gewidmet. Zunachst wird auf die
wenig riihmliche Position Osterreichs als europédischer Spitzenreiter im jahrlichen Bodenverbrauch
hingewiesen. Osterreich verfiigt iiber die meisten Supermarkt- bzw. Einkaufszentrumsflachen pro Kopf
und das dichteste StralRennetz Europas (BMLFUW 2017: 37). Mehrheitlich werden Einkaufszentren an
den Ortsrandern errichtet, wodurch Nahversorgungsbetriebe in den Ortszentren langfristig
verschwinden. Da diese fast ausschlieRlich per PKW erreichbar sind, kommt es zu einem massiven
Anstieg des MIV (VCO 2007: 11). Mit dem Grad der Zersiedelung nehmen die Kosten fiir

infrastrukturelle ErschlieBungen zu und die Rentabilitdt des 6ffentlichen Verkehrs sinkt. Vor diesem
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Hintergrund ist eine Neuausrichtung der Raumordnung und des Baurechts unabdingbar. Durch
kompakte Siedlungsformen und Ortszentren mit lokalen Einkaufsmoglichkeiten und offentlichen
Einrichtungen soll der Flachenverbrauch eingeschrankt, die Lebensqualitdt in den Gemeinden erhoht
und die Verkehrsbelastung reduziert werden (BMLFUW 2017: 37). Fir eine ressourcenschonende
Siedlungsentwicklung werden verschiedene Steuerungsinstrumente vorgeschlagen. Neben einer
rechtsverbindlichen  Festlegung von  Planungsgrundsdtzen fir eine  bodenschonende
Siedlungsentwicklung (ebd. 38), werden auch Steuerungsmechanismen wie die Umsetzung eines
Flachenmonitorings oder Revitalisierung brachliegender Industriestandorte diskutiert (OROK 2017b:
18). Uber steuerliche Erleichterungen und finanzielle Férderungen kénnen Uberdies Anreize zur
Revitalisierung leerstehender Geb&ude in den Ortszentren geschaffen werden (BMLFUW 2017: 39).
AuBerdem werden in der Planungsliteratur vielfach erfolgreiche Projekte zur Ortskernbelebung
beschrieben (VCO 2007: 23). Letztendlich kann eine Ausrichtung der Siedlungsentwicklung an TOD-
Strategien auch zur Eindammung des tUberbordenden Flachenverbrauchs und der Bodenversiegelung

im landlichen Raum beitragen.

Um den Nachhaltigkeits- und Klimazielen der UNO bzw. Europaischen Union zu entsprechen, hat sich
Osterreich dazu verpflichtet, diese multilateralen Vereinbarungen im Rahmen seiner nationalen Politik
umzusetzen. Das OREK 2030 ,Raum fiir Wandel!” bildet den strategischen Rahmen fiir die Umsetzung
auf verschiedenen politischen Ebenen (OROK 2021: 7). Um die oben beschriebenen Ziele nicht zu
verfehlen, ist eine Minimierung des CO2-Ausstosses und eine weitreichende Zuriickdrangung des
MIV’s notig. Der damit angestrebte Transformationsprozess kann nur gelingen, wenn auch die
rdaumlichen Voraussetzungen dafiir geschaffen werden (ebd. 11). Ein wesentliches Potential zur
Verringerung des motorisierten Individualverkehrs liegt vor allem in der Schaffung kompakter
Siedlungsstrukturen im Einzugsbereich des &ffentlichen Verkehrs (OROK 2015: 21). Dadurch sollen in
erster Linie kiirzere Wege erzeugt und die Abhdngigkeit vom MIV verringert werden. ,Lokales
Wirtschaften, eine bedirfnisorientierte Siedlungsentwicklung und die Starkung von Stadt- und
Ortskernen ermoglichen kurze Wege, die bequem zu Full oder mit dem Rad, oder in Kombination mit
offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt werden” (BMK 2021: 3). Zu diesem Zweck sollte neues
Bauland vorrangig im Einzugsbereich von Bus- oder Bahnhaltestellen mit guter Bedienqualitat
gewidmet werden. Weiterhin sollte bereits gewidmetes Bauland tatsachlich einer Nutzung zugefiihrt
werden (VCO 2007: 12). Diese Voraussetzung konne unter anderem durch ein regionales
Flachenmonitoring (BAB 2015: 24) und eine aktive Bodenpolitik (OROK 2018b: 144) sichergestellt
werden. Vereinzelt werden auch durch das Land festgelegte Mindestsiedlungsdichten fir
Wohngebiete beschrieben (BAB 2015: 24). Dabei seien 100 Personen pro Hektar Nettobauland ein
guter Richtwert (VCO 2007: 26). Da, abgesehen von einigen Fachplanungen und der generellen

Ausrichtung kiinftiger Planungen, die Gesetzgebung in der Raumordnung bei den Bundeslandern liegt,
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kénnen haufig nicht alle oben beschriebenen Ziele umgesetzt werden (OROK 2018b: 10). Jedoch
existieren auch auf der Landesebene einige gesetzliche Regelungen zur integrierten Siedlungs- und OV-
Planung, die im Gegensatz zu den Empfehlungen der OROK einen rechtsverbindlichen Charakter

aufweisen.

3.2 Gesetzliche Regelungen auf Landesebene am Beispiel der Steiermark

Im Folgenden soll erhoben werden, inwieweit auf der Landesebene rechtsverbindliche Instrumente
zur integrierten Siedlungs- und Verkehrsplanung vorliegen. Exemplarisch soll hierzu das
steiermarkische Raumordnungsgesetz untersucht werden. Zu einem spateren Zeitpunkt soll auch ein
darauf basierendes Regionalentwicklungsprogramm sowie das ortliche Entwicklungskonzept der fir
den praktischen Teil ausgewdhlten Gemeinde beschrieben werden. Bereits vonseiten der OROK (2015:
44) wird festgehalten, dass ,,auf Ebene der Ziele eine Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und
OV-ErschlieBung umfassend aufbereitet” ist. Jedoch gebe es nur wenige rechtsverbindliche
Regelungen fiir deren praktische Umsetzung. Bestehende gesetzliche Bestimmungen in der
Raumordnung dienen in erster Linie der Festlegung von Mindeststandards fir die
Siedlungsentwicklung oder normieren das Genehmigungsverfahren fiir spezielle Nutzungen. Uberdies
werden teilweise auch Mindestbebauungsdichten, Mindestbedienungsstandards und die Festlegung

von OV-Einzugsbereichen auf der Landesebene geregelt (ebd. 44f).

In diesem Zusammenhang legt das Steiermarkische Raumordnungsgesetz LGBI.Nr. 49/2010 in §3
(Raumordnungsgrundsétze) fest, dass zur Sicherung und Starkung bestehender Siedlungsstrukturen,
die Entwicklung von innen nach auBen vorzunehmen und die Zersiedelung von Landschaften zu
unterbinden sei. Hinsichtlich der Entwicklung von Siedlungsstrukturen wird bestimmt, dass diese ,,nach
dem Prinzip der gestreuten Schwerpunktbildung (dezentrale Konzentration)”, ,,im Einklang mit der
anzustrebenden Bevolkerungsdichte eines Raumes” wund ,im Einzugsbereich 6ffentlicher
Verkehrsmittel” voranzutreiben sei. Weiterhin ist die ,Versorgung der Bevolkerung mit 6ffentlichen
und privaten Gitern und Dienstleistungen in zumutbarer Entfernung” durch ,Entwicklung einer
entsprechenden  Siedlungsstruktur”, ,geeignete  Standortvorsorge fir Handels- und
Dienstleistungseinrichtungen”, ,die zweckmaRige Ausstattung zentraler Orte entsprechend ihrer
zentralortlichen Funktion” sowie ,Starkung der Funktionsfiahigkeit bestehender Zentren”
sicherzustellen (RIS 2022a). Uberdies wird in §22 der Inhalt der jeweiligen &rtlichen
Entwicklungskonzepte normiert. Bei der Festlegung des 6rtlichen Siedlungsschwerpunktes durch die
Gemeinde sind unter anderem die Kriterien ,, Anbindung an den 6ffentlichen Personennahverkehr”,
,gute Erreichbarkeitsverhaltnisse fur nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer” und eine ,ausreichende
Versorgung mit 6ffentlichen und privaten Diensten und technischer Infrastruktur” zu bericksichtigen

(RIS: 2022a).
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Auf Basis der Rechtsvorschriften im Raumordnungsgesetz werden Verordnungen in
Landesentwicklungsprogrammen, Sachprogrammen und (Teil-)Regionalentwicklungsprogrammen
erlassen, die wiederum den Handlungsrahmen der ortlichen Gemeindeverwaltungen normieren. Zum
Beispiel definiert die Landesregierung mit einem Regionalentwicklungsprogramm rechtsverbindliche
Vorrangzonen fir die Siedlungsentwicklung und Vorgaben zur Festlegung von
Siedlungsschwerpunkten. Diese Vorgaben auf Landesebene missen vonseiten der Gemeinden im
Rahmen der 6rtlichen Gemeindeverwaltung beriicksichtigt bzw. rdumlich prazisiert und umgesetzt
werden (RIS 2022a). Zu diesem Zweck erldsst der steirische Landtag eine Verordnung, mit der die
einzelnen regionalen Entwicklungsprogramme umgesetzt werden sollen. DemgemalR regelt §5
(Vorrangzonen) der Verordnung LGBI. Nr. 86/2016 auf Grund §§11 und 13 des steiermarkischen
Raumordnungsgesetzes 2010 LGBI. Nr. 49/2010 Folgendes:

(2) Vorrangzonen fiir die Siedlungsentwicklung sind die im Regionalplan (Anlage 1 zu dieser Verordnung)
festgelegten Siedlungsschwerpunkte, allenfalls von Gemeinden im Rahmen der 6rtlichen Raumplanung
festgelegte ortliche Siedlungsschwerpunkte sowie die Bereiche entlang der Hauptlinien des 6ffentlichen
Personennahverkehrs.
1.Fir Vorrangzonen fiir die Siedlungsentwicklung gelten folgende Zielsetzungen:
a) Entwicklung einer funktionsdurchmischten, auf bestehende Nahversorgungseinrichtungen
und die Moglichkeiten des 6ffentlichen Personennahverkehrs, Fahrrad- und
FuRgangerverkehrs abgestimmten Siedlungsstruktur auf regionaler und Gemeindeebene
(Durchmischung der Funktionen Wohnen, Arbeiten, Versorgung und Erholung zur
Wegeminimierung unter Vermeidung bzw. Verringerung gegenseitiger Beeintrachtigungen).
b) Erhaltung bzw. Verbesserung der Wohnqualitat durch MaBnahmen der Stadt- und
Ortsentwicklung und Wohnumfeldverbesserung sowie der Gestaltung des Freiraumes.
c¢) Vorrangige Ausrichtung des Wohnungsneubaues auf Vorrangzonen fur die
Siedlungsentwicklung.
2. Fur Vorrangzonen fir die Siedlungsentwicklung gelten folgende Festlegungen:
a) Zur flachensparenden Siedlungsentwicklung darf fir Baugebiete entlang der Hauptlinien
des offentlichen Personennahverkehrs in den Flachenwidmungspldnen der Gemeinden
innerhalb eines 300-Meter-Einzugsbereiches von Haltestellen und vollsortierten
Lebensmittelgeschaften die Mindestbebauungsdichte von 0,3 gemal
Bebauungsdichteverordnung i.d.F. LGBI. Nr. 58/2011 nicht unterschritten werden (RIS 2022b).

Durch entsprechende Leitlinien der Abteilung 13 (Umwelt und Raumordnung) wird ergianzend
festgehalten, dass sich im Bereich des 6rtlichen Siedlungsschwerpunktes zumindest zwei 6ffentliche
oder privatgewerbliche Versorgungseinrichtungen zu befinden haben, oder die Versorgung durch eine
fuRliufige Erreichbarkeit von maximal 1000m, eine entsprechende OV-Anbindung, oder durch die Lage
des ortlichen Siedlungsschwerpunktes innerhalb eines Haltestelleneinzugsbereichs von 500m zu

gewahrleisten sei (Das Land Steiermark 2013: 15).

Mit diesem Auszug aus dem Steiermirkischen Raumordnungsgesetz konnte ein Uberblick iiber die
bestehenden Rechtsvorschriften zur integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung auf der
Landesebene geschaffen werden. Auf der Gemeindeebene missen die gesetzlichen Vorgaben des
Landes, die im jeweiligen Regionalentwicklungsprogramm prazisiert werden, im o6rtlichen
Entwicklungskonzept reflektiert bzw. im praktischen Vollzug durch den Flachenwidmungs- und

Bebauungsplan umgesetzt werden (RIS 2022b).
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3.3 TOD-Planungen in Osterreich

In einem weiteren Schritt soll die Planungsliteratur daraufhin untersucht werden, ob Beispiele fiir TOD-
Konzeptionen im landlichen Raum Osterreichs vorliegen. Zunichst sollte darauf hingewiesen werden,
dass zwar der Begriff Transit Oriented Development urspriinglich aus den Vereinigten Staaten stammt,
jedoch viele der durch das TOD vermittelten Planungsprinzipien historisch in Europa wurzeln.
Tatsachlich basiert das Konzept des TOD auf weitaus alteren Ideen der schienengebundenen
Siedlungsentwicklung européischer Stadte des 19. und 20. Jahrhunderts (Newman et al. 1996: 3f).
Damit liegen auch der osterreichischen Raumplanung bis zu einem gewissen Grad TOD-Strategien zu
Grunde. “TOD, albeit called by other names or not named at all in policy, has been an intrinsic principle
of planning in Austria, the Netherlands, and Sweden and their respective capitals for decades” (Stead
et al. 2016: 829). In Anlehnung an das Land Burgenland (2015: 44) hat sich in der deutschen Sprache
bisher kein einheitlicher und allgemein verstandlicher Begriff dafiir etabliert, was im englischen
Sprachraum weithin als Transit Oriented Development bekannt ist. Teilweise finden jedoch
Bezeichnungen wie OV-, OPNV-, oder schienenorientierte Siedlungsentwicklung Verwendung.
Wahrend in der englischsprachigen Literatur TODs Uberwiegend im Kontext grofRer Metropolen
diskutiert werden und der Begriff Transit auch straRengebundene 6ffentliche Verkehrsmittel umfasst,
liegt der Fokus der osterreichischen Raumplanung neben urbanen Rdumen haufig auch auf kleineren
Stadtregionen und seltener dem landlichen Raum. Uberdies sind hier vorrangig schienengebundenen
Verkehrstriger gemeint, womit die Ubersetzung schienenorientierte Siedlungsentwicklung wohl am
geeignetsten ist (BMVIT et al. 2017a: 9).

Auch die Rekonstruktion Wiens nach dem Zweiten Weltkrieg und die Erweiterung der Wohngebiete
im Siden und Osten der Bundeshauptstadt erfolgte insofern nach TOD-Prinzipien, als dass diese stets
im Zusammenhang mit dem offentlichen Verkehr geplant wurden. Wahrend diese erste Expansion
Wiens in der Nachkriegszeit (iber einen Top-Down Ansatz und auf Basis eines rigiden Masterplanes
durchgesetzt wurde, etablierte sich ab den 1980er Jahre ein neues Verwaltungsparadigma. Konkret
wurden neue Stadtentwicklungsprogramme fortan Uber Public-Private-Partnerships geplant und
umgesetzt. In diesem Zusammenhang kann unter anderem die Seestadt Aspern als Beispiel fiir ein
offentlich-privat initiiertes Stadtentwicklungsprojekt nach TOD-Prinzipien angefiihrt werden (Stead et
al. 2016: 832). Wenngleich hier eindeutig TOD-Prinzipien zum Einsatz kamen, wird der Begriff Transit
Oriented Development im STEP 2025 kein einziges Mal genannt (Stadt Wien 2014). Mit Verweis auf
Stead et al. (2016: 833) ist dieser Umstand wenig Uberraschend, da die durch das TOD postulierten
Entwicklungsgrundsatze Europdischen Planungen bis zu einem gewissen Grad intrinsisch sind.
Gleichwohl hat ein breiter wissenschaftlicher Diskurs im angelsachsischen Raum dazu gefiihrt, dass
neuerdings auch hierzulande explizit auf das Konzept des Transit Oriented Development verwiesen

wird.

52



Nach dieser begrifflichen und historischen Einordnung sollen im Folgenden einige Beispiele fiir TOD-
bezogene Entwicklungsprojekte im landlichen Raum Osterreichs skizziert werden. Eine tiefgehende
Literaturrecherche hat ergeben, dass Beispiele zur schienenorientierten Siedlungsentwicklung im
ldndlichen Raum Osterreichs zwar vorliegen, aber oft noch nicht umgesetzt bzw. abgeschlossen
wurden. Haufig befinden sich diese noch in einer Test- bzw. Projektphase (BMVIT et al. 2017a: 131).
Andererseits konnten einige Beispiele fir erfolgreich umgesetzte Projekte im stadtregionalen Kontext
beobachtet werden. In diesem Zusammenhang soll zunachst auf das Fallbeispiel Lauterach im Rheintal
verwiesen werden. Weiterhin soll das explizit als TOD ausgewiesene Projekt , Innovationsachse Graz-
Gleisdorf G2G”, das sich noch in der Projektphase befindet, beschreiben werden. Abschlielend kann
auf ein Pilotprojekt zur schienenorientierten Siedlungsentwicklung im landlichen Raum am Beispiel der
Haltestelle Lendorf im Drautal verwiesen werden. Um ein moglichst umfassendes Bild der
Osterreichischen Planungspraxis zu skizzieren, sollen bei der Beschreibung der Projekte jeweils
unterschiedliche Aspekte wie der Planungsprozess, die institutionelle Struktur, die strategische

Ausrichtung und technische Konzeption hervorgehoben werden.

3.3.1 Schienenorientierte Siedlungsentwicklung in Lauterach

Zundachst kann Lauterach als gelungenes Beispiel schienenorientierter Siedlungsentwicklung angefiihrt
werden (BMVIT et al. 2017a 86). Dabei handelt es sich um eine Marktgemeinde im Bezirk Bregenz mit
einer Bevolkerungszahl von rund 9.900 Einwohnerlnnen (2015) und einer Bevdlkerungsdichte von 833
Einwohnerlnnen pro km? (ebd. 105). Lauterach liegt im Vorarlberger Rheintal und damit in einem
polyzentrischen Ballungsraum. Obwohl die Gemeinde gemald urban-rural Typologie aufgrund deren
Lage im Bregenzer Agglomerationsraum als urbanes GroBzentrum klassifiziert wird (Statistik Austria
2022a), ist Lauterach durch eine starke Zersiedelung gepragt (BMVIT et al. 2017a: 103). Im Rahmen
des 2003 beschlossenen Rheintalkonzepts sollte auch der Bahnhof Lauterach umfassend modernisiert
werden. Ab 2009 gab es zudem vonseiten der Gemeinde Bestrebungen, Grundstiicke im
Bahnhofsumfeld zu erwerben und diese der Wohnfunktion zuzufiihren. Als Planungsgrundlage wurden
Einzugsbereiche von 500m bzw. 1000m um die Haltestelle festgelegt, auf die sich kinftige
Bautatigkeiten konzentrieren sollten (ebd. 108). Die Finanzierung des Projekts wurde Uber einen
Rahmenvertrag zwischen Bund, Land und Gemeinde sichergestellt (ebd. 110). Seither konnte eine
héhere bauliche Verdichtung als tiblich erreicht werden. Uberdies wurden zusitzliche MaRnahmen fiir
ein nachhaltiges Mobilitdtsmanagement gesetzt (BMVIT et al. 2017b: 11). Konkret konnten im Rahmen
des Projekts mehr als 60 frei finanzierte sowie zum Teil geférderte Wohnanlagen und zwei
Erdgeschosslokale im Bahnhofsumfeld errichtet werden. Uberdies erfolgten umfangreiche
Umbauarbeiten am Bahnhof sowie eine Neugestaltung des Vorplatzes. Auch der Bau von neuen
Bushaltestellen, eine bessere Fahrplanabstimmung zwischen Bus- und Bahnverkehr sowie die

Errichtung groRziigiger Fahrradabstellanlagen waren Teil der Strategie (BMVIT et al. 2017a: 103).
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Abbildung 4: Bauliche Verdichtung zwischen 2006 und 2015 an der Haltestelle Lauterach
Quelle: BMVIT et al. 2017b: 12

Neben P+R Stellplatzen sind auch zusatzliche Standplatze flir Taxis und sogenannte Kiss & Ride Anlagen
zur besseren intermodalen Vernetzung entstanden (BMVIT et al. 2017a: 109). In Abbildung 4 ist die
bauliche Verdichtung zwischen 2006 (links) und 2015 (rechts) im Umfeld der Haltestelle Lauterach
deutlich erkennbar (ebd. 108).

3.3.2 Innovationsachse Graz-Gleisdorf “G2G”

Als ein explizit als TOD ausgewiesenes Entwicklungsprojekt soll die ,Innovationsachse Graz-Gleisdorf
G2G” beschrieben werden. Hierbei handelt es sich um ein Projekt aus dem Forschungs- und
Technologieprogramm ,Stadt der Zukunft” des Bundesministeriums fiir Verkehr, Innovation und
Technologie, das in Kooperation mit der TU Graz, sowie dem Institut fiir Stadtebau URBA erarbeitet
wurde (BMVIT 2019). Der Fokus liegt auf den Bereichen Energie, integrierte Gebdudetechnologien,
smarter Stadtraum, intermodale Mobilitdt und Informations- und Kommunikationstechnologien.
Eingangs wurden angesichts der prognostizierten dynamischen Bevodlkerungs- und
Wirtschaftsentwicklung fiir den urbanen Agglomerationsraum um Graz groRe Herausforderungen in
den Bereichen Ressourcenverbrauch, Mobilitdt und leistbares Wohnen verortet. Diesbeziglich
beherbergt ,das S-Bahnnetz der Steiermark, das die Landeshauptstadt Graz mit umliegenden
Gemeinden und Stddten verbindet”, ein groRes Zukunftspotential (ebd. 10). Konkret zielt das
Vorhaben darauf ab, das Potential bestehender oder neu geplanter S-Bahnhaltestellen als
Ausgangspunkt fir urbane Entwicklung zu nutzen. Dabei sollen kompakte Siedlungsstrukturen mit
einem hohen Grad der Funktionsdurchmischung und breitem Angebot fuBlaufig erreichbarer
Versorgungseinrichtungen im Einzugsbereich einzelner S-Bahnhaltestellen geschaffen werden (ebd.
17). Uberdies wird auch eine verbesserte Anbindung an weiterfiihrende 6ffentliche und alternative
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Verkehrssysteme angestrebt. Weiterhin wird festgehalten, dass eine Haltestelle zugleich als , Tor” zu
einer anderen Destination wie auch selbst als ,Destination” auftreten sollte (ebd. 18), womit diese
Forderung eindeutige Beziige zum node-place Kriterium nach Bertolini (1999) aufweist.

Mit Verweis auf die zuvor beschriebenen Projektziele wurden im Rahmen einer sogenannten ,smarten
urbanistischen Programmierung” Potentiale fir die Siedlungsentwicklung an den einzelnen S-
Bahnknotenpunkten erhoben und entsprechende Entwicklungsziele in stadtebaulichen
MaBnahmenpladnen definiert (BMVIT 2019: 66). Im Folgenden soll stellvertretend der stadtebauliche
MaBnahmenplan fiir das Haltestellenumfeld der Station Gleisdorf beschrieben werden (Abbildung 5).
Dieses Beispiel ist insofern interessant fir die vorliegende Arbeit, als dass hier explizit TOD-Prinzipien
zur Anwendung kommen sollen. Als kurz- bis mittelfristiges Ziel wird angestrebt das vorhandene
Platzangebot fiir eine Neukonzeption und Neugestaltung des Bahnhofsgebaudes und des Vorplatzes

Zu nutzen, womit nicht nur ein attraktiver Aufenthaltsbereich, sondern auch eine neue ldentitat und
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Abbildung 5: Smarte urbanistische Programmierung - Stddtebaulicher Mafinahmenplan "Gleisdorf"
Quelle: BMVIT 2019: 67

i

eine Visitenkarte fir die Stadtgemeinde Gleisdorf geschaffen werden soll. Zudem soll der Vorplatz
verstarkt als intermodaler Knotenpunkt fiir Bike-Sharing-Anlagen und andere Mobilitdtssysteme
entwickelt werden. Weiterhin soll das Bahnhofsgebdaude im Rahmen einer Sanierung mittels
innovativer Solartechnik zu einem Plus-Energiegebdude ausgebaut werden. Auch weitere Nutzungen

wie die Griindungen von Co-Workingspaces und die Errichtung von Versorgungsinfrastrukturen sind
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vorgesehen. Damit soll nicht nur die Versorgung der lokalen Bevolkerung sichergestellt, sondern auch
das Wirtschaftswachstum lokaler Betriebe geférdert werden (BMVIT 2019: 68). Zudem ist auch eine
Neukonzeption einer sicheren und attraktiven Ful3- und Radverbindung zwischen dem historischen
Stadtzentrum und dem Bahnhof geplant. In den als Zone 1 ausgewiesenen Bereichen wird hierfir eine
siedlungs- und ortsbildvertragliche Bestandsverdichtung mit kompakten Siedlungsstrukturen
angestrebt. Langfristig ist hier die Entwicklung einer innerstadtischen Kernzone mit entsprechenden
Kerngebietsnutzungen vorgesehen. Die Voraussetzung dafiir bildet eine sukzessive Umsiedlung
bestehender innerstadtischer Gewerbebetriebe in eine dafiir vorgesehene Gewerbezone (Zone 2).
Dazu soll im Zuge der Bahnhofsneugestaltung eine klare Zonierung zwischen Bahntrasse und Autobahn

erfolgen und Zone 2 langfristig als Gewerbegebiet etabliert werden (ebd. 68f).

3.3.3 Pilotprojekt schienenorientierte Siedlungsentwicklung in Lendorf

Abschliefend kann auf ein Pilotprojekt schienenorientierter Siedlungsentwicklung im landlichen Raum
verwiesen werden. Gleich zu Beginn sollte festgehalten werden, dass es sich dabei lediglich um eine
Testplanung handelt. Da hierfiir jedoch TOD-bezogene Planungsprinzipien im ruralen Kontext zur
Anwendung kommen, ist dieses Projekt flr die vorliegende Arbeit sehr interessant. GemaR Urban-
Rural Typologie wird Lendorf als ,ldndliche Gemeinde im Umland von Zentren” klassifiziert (Statistik
Austria 2022a). Im Rahmen einer Potentialanalyse wurden zunachst die Siedlungsschwerpunkte der
Gemeinden entlang der Bahnstrecke erhoben. Die Bahnhaltestelle Lendorf befindet sich auBerhalb des
zusammenhangend bebauten Siedlungsgebietes und folglich abseits des Ortlichen
Siedlungsschwerpunktes (BMVIT et al. 2017a: 178). Insgesamt ist die Siedlungsstruktur zerstreut, ein
deutlich ausgepragter Ortskern ist nicht zu erkennen (ebd. 202). Die Distanz von der Haltestelle ins
Ortszentrum betragt rund 1 km (ebd. 211). Dementsprechend wird die Lage der Haltestelle im
Siedlungsverbund als abgelegen und peripher beschrieben, womit das Verdichtungspotential im
Haltestellenumfeld gering bzw. das Flachenpotential sehr hoch ist (ebd. 213). Weiterhin existieren an
der Haltestelle keine Umsteigemdglichkeiten zum OPNV (ebd. 195). Auch weiterfiihrende
Mobilitdtsangebote wie Bike-Sharing Systeme, Taxis oder andere Mikro-OV-Systeme sind nicht
vorhanden, lediglich einige PKW-Parkplatze sowie Giberdachte Radabstellplatze stehen zur Verfligung
(ebd. 212). Hinsichtlich der Bedienungsqualitdt wurde erhoben, dass die Haltestelle Lendorf taglich
von 33 S-Bahnziigen bedient wird (211f).

Auf Basis der hier beschriebenen Ausgangsbedingungen konnten konkrete MalRnahmenvorschlage fir
eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung abgeleitet werden. Zunichst wird eine verbesserte
Anbindung des Bahnhofs fiir den FulR- und Radverkehr vorgeschlagen. Hierfiir sind eine eingehende
Identifikation wichtiger Quell- und Zielgebiete, sowie eine Prifung der Grundstiickssituation und
gegebenenfalls eine Akquirierung bendtigter Flachen noétig. Nordlich des Bahnhofs befinden sich

groRere Potentialflachen fir die Siedlungsentwicklung. In diesem Zusammenhang ist die Gemeinde
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angehalten, eine aktive Bodenpolitik zu betreiben und im Rahmen einer vorausschauenden
Vertragsraumordnung kiinftige Bautatigkeiten auf Gebiete innerhalb des Haltestelleneinzugsbereiches
zu konzentrieren, wobei hierflir eine Mischnutzung aus Wohn- und Gewerbegebieten vorgeschlagen
wird. Eine Uberarbeitung des ortlichen Entwicklungskonzepts sowie entsprechende MaRBnahmen im
Flachenwidmungs- und Bebauungsplan sind eine grundlegende Voraussetzung, um langfristig Einfluss
auf die raumliche Entwicklung zu nehmen (ebd. 219). In Abbildung 6 wird die Testplanung fir die
Haltestelle Lendorf kartographisch dargestellt. Gut erkennbar sind sowohl die vorhandenen
Baulandreserven als auch potenzielle Erweiterungsflaichen im Bahnhofsumfeld. Daneben werden auch
mogliche FuB- und Radwege, die durch das Erweiterungsgebiet verlaufen kénnten, dargestellt.
Insgesamt kann das Testprojekt Lendorf als gutes Beispiel fiir eine schienenorientierte
Siedlungsentwicklung im landlichen Raum bezeichnet werden. Fiir dieses Projekt konnten zwei
wesentliche Entwicklungsstrategien identifiziert werden. Dabei sei einerseits die Siedlungsentwicklung
im Stationsumfeld voranzutreiben und gleichzeitig eine Verbesserung der Verkehrsanbindung fir

intermodale Wege vorzunehmen (ebd. 225).
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Abbildung 6: Testplanung schienenorientierter Siedlungsentwicklung Lendorf
Quelle: BMVIT et al. 2017a: 218
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3.3.4 Fazit Siedlungs- und Verkehrsplanung in Osterreich

Die Recherche hat ergeben, dass eine Vielzahl strategischer Konzepte zur integrierten Siedlungs- und
Verkehrsplanung im landlichen Raum Osterreichs vorliegt. Fiir diese Planungen wird in der Regel der
Begriff schienen- oder OPNV-orientierte Siedlungsentwicklung gebraucht (Land Burgenland 2015).
Zum Teil sind diese Strategien den Planungsprinzipien des Transit Oriented Development recht dhnlich.
Exemplarisch sei hier eine grundsatzliche Orientierung der Siedlungsentwicklung am o6ffentlichen
Verkehr und der Anspruch verdichteter und nutzungsdurchmischter Raumstrukturen mit
substantiellen Versorgungseinrichtungen im fuRliufig erreichbaren Umfeld einer hochrangigen OV-
Haltestelle genannt (BMLFUW 2017, BMVIT 2019, OROK 2015). Auch spezifische
Mindestbebauungsdichten werden vonseiten der Landesregierung festgelegt (RIS 2022b). Jedoch ist
das hier beschriebene Dichtemal’ lediglich auf den Bebauungsgrad einzelner Grundstiicke bezogen
und damit grundlegend von jenem des TOD verschieden. Allerdings werden vereinzelt auch in der
Osterreichischen Raumplanung Mindestsiedlungsdichten als Instrument zur Regulierung des
Flachenverbrauchs diskutiert. Bisher fehlen dazu jedoch rechtsverbindliche Regelungen auf der
Landesebene (BAB 2015, VCO 2007). Gemeinsamkeiten kénnen auch dahingehend beobachtet
werden, dass sowohl in der amerikanischen als auch 6sterreichischen Planungsliteratur eine Reduktion
der MIV-Belastung, Uberwindung der Automobilabhingigkeit und Eindimmung der Zersiedelung als
ibergeordnete Ziele angestrebt werden (BMLFUW: 2017, VCO 2007). Im Grunde werden hierfiir
dhnliche Strategien vorgeschlagen. Gerade in diinn besiedelten Regionen werden dazu sogenannte
Mobility Hubs bzw. Mikromobilitdts-Systeme als Ergdnzung zum hochrangigen Verkehr und als
intermodale Schnittstelle zwischen verschiedenen Verkehrstragern empfohlen. Aber auch
verschiedene Systeme der geteilten Mobilitdt, eine gezielte Forderung der E-Mobilitdt und starkere
Digitalisierung und Vernetzung bestehender Angebote sollen Teil einer nachhaltigen und sozial
gerechten Mobilitatsstrategie im landlichen Raum sein (BMK 2021, BMLFUW 2017, BMVIT 2019). Diese
Forderungen stellen gleichzeitig auch einen zentralen Punkt innerhalb der englischsprachigen
europdischen (Rongen et al. 2022, Lakatos et al. 2020) bzw. neueren amerikanischen Planungsliteratur
(Shaheen et al. 2016, Sochor et al. 2017) dar. Konzeptionell unterscheiden sich die Planungskulturen
vor allem dahingehend, dass Strategien zur schienenorientierten Siedlungsentwicklung im
europaischen bzw. Osterreichischen Kontext von einer stark regionalen Perspektive gepragt sind
(Brovarone et al. 2018 bzw. BMVIT 2019, BMVIT 2017a), wahrend amerikanische TOD-Planungen zwar
auch einen regionalen Planungsanspruch erheben, zumeist aber vorwiegend auf das direkte
Haltestellenumfeld bezogen sind (Calthorpe 1993, Chatman 2006, Cervero et al. 1997, Renne 2009).
Weiterhin offenbart ein Vergleich der in den oben zitierten Planungsdokumenten angestrebten
Zielsetzungen mit den gesetzlichen Regelungen auf Landesebene ausgepragte Diskrepanzen zwischen

Anspruch und Wirklichkeit. Konkret verbleiben viele der umfassend diskutierten Strategien zur
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besseren Abstimmung von Siedlungs- und OV-Entwicklung h&ufig auf einer Zielebene,
rechtsverbindliche Regelungen liegen bisher kaum durchgangig und nur in einzelnen Bereichen vor
(OROK 2015: 44). Da die legislative Planungskompetenz in Osterreich bei den Bundeslandern liegt, ist
die Raumordnung in vielen Bereichen durch eine dysfunktionale Kompetenzverteilung gepragt,
wodurch eine effektive und nachhaltige Siedlungs- und Verkehrsplanung haufig behindert wird (BAB
2015: 23). Uberdies erschwert die territoriale Verwaltungshoheit der Gemeinden die vielfach
beschriebenen Konzepte und Strategien fiir die Siedlungsentwicklung durchzusetzen (ebd. 10). Um die
Umsetzung OV-orientierter Siedlungskonzepte zu verbessern, wird ein durchgingiges und
konsistentes Regelsystem ausgehend vom ,, Raumordnungsgesetz liber Raumordnungsprogramme bis
zum aufsichtsbehordlichen Genehmigungsverfahren von ortlichen Entwicklungskonzepten und

Flachenwidmungsplanen” gefordert (Land Burgenland 2015: 43).

3.4 Das OV-Giiteklassensystem

Um das Kapitel zur Siedlungs- und Verkehrsplanung im ldndlichen Raum Osterreichs abzuschlieRen,
soll im Folgenden das OV-Giiteklassensystem der OROK beschrieben werden. Dieses bundesweit
anwendbare Instrument wurde im Jahr 2016 im Rahmen einer OREK-Partnerschaft in Kooperation von
Bund, Landern, Stadten und Gemeinden erstellt. Als Vorbild fungiert das bereits etablierte
Guteklassensystem der Schweiz bzw. jenes des Landes Vorarlberg (OROK 2017a: 5). Konkret soll der
ErschlieRungsgrad der Bevolkerung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln abgebildet werden, womit das
OV-Giteklassensystem ein wichtiges Instrument zur Planung und besseren Abstimmung zwischen
Siedlungsentwicklung und o6ffentlichem Verkehr darstellt (ebd. 7). Mitunter kann das OV-
Guteklassensystem dazu verwendet werden, Gebiete mit hoher potenzieller OV-Nachfrage bei
geringer ErschlieBungsqualitdt und umgekehrt zu identifizieren. In diesem Zusammenhang kommt das
hier beschriebene Instrument oft in regionalen Strukturanalysen zur Anwendung. Dazu werden die OV-
Guteklassen in der Regel mit einem regionalstatistischen Raster verschnitten, um zu erheben, wie sich
der Zugang der Bevolkerung zu offentlichen Verkehrsangeboten darstellt (ebd. 8). Unter anderem
kommt die PGO (2021: 6) zum Ergebnis, dass das Bevélkerungswachstum in Gebieten mit guter OV-
ErschlieBung generell stirker ist als in Gebieten ohne OV-Anschluss oder lediglich BasiserschlieRung.
Da Rasterdaten mit einer hohen raumlichen Auflésung nicht frei zugdnglich sind und der
Untersuchungsfokus auf dem amerikanischen TOD und damit vorwiegend auf der lokalen Ebene liegt,
soll diese regionale Perspektive im praktischen Untersuchungsteil nicht vertieft werden. Vielmehr soll
ein Versuch unternommen werden, das OV-Giiteklassensystem mit den strategischen Implikationen
des Transit Oriented Development zu kombinieren und aus dieser Synthese Potentialflachen fiir eine
am oOffentlichen Verkehr orientierte Siedlungsentwicklung am Beispiel einer landlichen Gemeinde zu

ermitteln.
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Zur Ermittlung der OV-Giite werden die Kriterien Haltestellenkategorie und FuRwegdistanz betrachtet.
Das Kriterium der Haltestellenkategorie setzt sich aus den Merkmalen Haltestellentyp und
Intervalldichte zusammen. Zur Bestimmung der Intervalldichte wird in einem ersten Schritt die Summe
aller Abfahrten erhoben und mit einem Richtungsfaktor von 0,5 gewichtet. Daraus ergeben sich
durchschnittliche Intervallzeiten pro Richtung innerhalb eines Betrachtungszeitraums von 6-20 Uhr.
Auf dieser Basis werden acht Intervallklassen von <5 min bis >210 min gebildet (OROK 2022: 11). Zur
Klassifizierung der Haltestellentypen werden zundchst die an einer Station haltenden Verkehrsmittel
erhoben, wobei das hochstrangige Verkehrsmittel den Typ festlegt. Dabei ist zu beachten, dass nur
linien- und fahrplangebundene Verkehrssysteme bericksichtigt werden (PGO 2018: 5). Wie bereits an
friiherer Stelle vermerkt wurde, sind bedarfsorientierte Mikro-OV-Systeme als Grundlage fiir die
Siedlungsentwicklung nicht geeignet (OROK 2015: 42). Insgesamt werden vier Haltestellentypen
gebildet, welche die in Abbildung 7 angefiihrten Verkehrsmittel reflektieren. Aus der Kombination von
Intervallklassen und Haltestellentypen kénnen in einem weiteren Schritt acht Haltestellenkategorien

abgeleitet werden. Dabei reflektieren die Kategorien I-VIIl den Qualitdtsunterschied der Haltestellen

Verkehremitiolkategorie der Haltestelie hinsichtlich Intervalldichte und hochster
Durchschnittliches nach héchstrangigem Verkehrsmittel
Kursintervall aus S-Bahn/ Verkehrsmittelkategorie (OROK 2022: 12).
der Summe aller F rkeh U-Bahn, Straenbahn,
A-bfahrten pro em;Eexe r Regionalbahn, Metrobus, Bus . . . = . .
Richtung Schnellbus, 0-Bus Die Ermittlung der OV-Giite erfolgt in zwei

Lokalbahn

d ! Schritten. Zunachst werden funf
11} 1

m v v Entfernungsklassen fiir den FuBweg zur

5<x<10min.

10 < x < 20 min.

20 =x <40 min. 11}
40 < x < 60 min.
60 < x £ 120 min.
120 < x <210 min.»
>210 min."

Haltestelle definiert. AnschlieRend kénnen

die zuvor ermittelten

Abbildung 7: OV-Giiteklassen-System — Haltestellenkategorien Haltestellenkategorien den einzelnen

Quelle: OROK 2017a: 16 FuBwegdistanzklassen zugewiesen

Haltestellen- Distanz zur Haltestelle

kategorie | <300m | 301500 m | 500750 m | 751_1.000m | 1.001_1250m | Werden. Zur Festlegung von

FuBwegdistanzklassen gilt der Grundsatz,
dass weitere Entfernungen zu

hochrangigen Haltestellen eher zumutbar

sind als zu niederrangigen (ebd. 13).

Abbildung 8: OV-Giiteklassen-System — Distanzklassen Exemplarisch sollen die Voraussetzungen

Quelle: OROK 2017a: 19 fir Guteklasse A beschrieben werden.

Dementsprechend liegt Glteklasse A nur dann vor, wenn die Haltestelle durch den Fernverkehr oder
eine S-Bahn- bzw. U-Bahnverbindungen erschlossen ist, durchschnittliche Intervalle von €10 min bzw.
<5 min eingehalten werden und die Distanz zur Haltestelle maximal 500m bzw. 300m betragt
(Abbildung 8). Letztendlich muss bei der Interpretation auch der rdumliche Kontext beriicksichtigt

werden. Exemplarisch beschreibt Giiteklasse A ,eine hdéchstrangige OV-ErschlieRung in einem
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stadtischen Raum”, Giteklasse C ,eine sehr gute OV-ErschlieBung in einem stidtisch/landlichen

Ubergangsbereich” und Giiteklasse E ,eine sehr gute BasiserschlieBung im ldndlichen Raum” (ebd. 7).
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4 Der Landliche Raum

Da sich die Untersuchung auf den lindlichen Raum Osterreichs bezieht, ist eine Definition und
rdumliche Abgrenzung dieser Raumkategorie erforderlich. In einem ersten Schritt soll hierflir eine
Reihe von Definitionen zum Konzept der Landlichkeit aus der nationalen wie internationalen Literatur
bemiiht werden. Weil Phinomene wie Abwanderung, Uberalterung und eine damit einhergehende
riicklaufige Bevolkerungsentwicklung Teil und typische Merkmale von Peripherisierungsprozessen
sind, soll auch die Peripherisierung landlicher Raume thematisiert werden. In einem weiteren Schritt
sollen einige Kriterien zur Abgrenzung von landlichen Raumen beschrieben werden. Insbesondere soll

in diesem Zusammenhang auf die Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria verwiesen werden.

4.1 Landlichkeit, landliche Raume und Peripherisierung

Zunachst wird im Lexikon der Geographie festgehalten, dass der Begriff , Landlichkeit” ein duBerst
komplexes Konstrukt umfasst und einem fortwahrenden Wandel unterliegt (Spektrum 2001).
Pantucek (2009: 39f) betont zudem die relative Dimension dieses Begriffs. Auf globaler Ebene
existieren demnach divergierende Dimensionen und Ideen von Landlichkeit. Aus diesem Grund sei
Landlichkeit stets im regionalen Kontext zu verstehen. In einem &lteren Dokument bringt die OROK
(2002: 132f) vielfaltig strukturierte Rdume mit geringen Bevodlkerungsdichten und spezifischen
soziookonomischen Strukturen und sozialen Lebensweisen ins Spiel. Landliche Regionen im Umland
groRerer Stadte unterscheiden sich dabei deutlich von jenen in peripheren Lagen. Zudem wird betont,
dass der landliche Raum keineswegs einen Ergdnzungsraum zu urbanen Gebieten darstellen, sondern
als eigenstandige Raumeinheit zu betrachten sei. Ein konkreter Schwellenwert zur Abgrenzung
landlicher Raume wird jedoch nicht beschrieben. Auch in seinem territorialen Umfang ist der landliche
Raum nicht eindeutig abgrenzbar, da der Ubergang zu stadtisch geprigten Gebieten oft flieRend
verlauft. Selbst auf Expertinnenebene lasst sich kein Konsens Uber eine klare raumliche
Differenzierung zwischen stidtischen und léndlichen Gebieten finden (Regionenforum Osterreich
2022). Beispielsweise gliedert die Statistik Austria Osterreich in vier Raumtypen, wobei nach dieser
Systematik ein Grofteil der Osterreichischen Bevolkerung in sogenannten Stadtregionen wohnt
(Statistik Austria 2021: 26f). Nach OECD-Kriterien lebt eine relative Mehrheit der Osterreicherinnen in
landlichen Gebieten (OECD 2011: 7). In Anlehnung an Henkel (2004) seien landliche Siedlungen meist
nichtzentrale Orte oder Klein- und Nebenzentren fiir die Nahversorgung mit relativ geringen
OrtsgroBen, Bebauungs- und Bevolkerungsdichten. Dabei gilt eine Gemeinde mit bis zu 2000
Einwohnerlnnen als Landgemeinde und eine Bevolkerungsdichte von unter 200 Einwohnerlnnen pro
Quadratkilometer kennzeichnet landliche Kreise. Zudem seien landliche Rdume durch eine geringere
Wirtschaftskraft und Zentralitat, aber hohere Dichte zwischenmenschlicher Bindung gepragt (ebd.

33f). Dax et al. (2010: 1) weist auf haufig auftretende regionalwirtschaftliche Defizite und
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unterdurchschnittliche Wirtschaftskennzahlen in landlich-peripheren Regionen hin, die sich wiederum
in einer verstarkten Abwanderung niederschlagen. Diese Prozesse treten haufig im Zusammenhang
mit soziobkonomischen Benachteiligungen auf, die auf den strukturellen Wandel in der Mitte des 20.
Jahrhunderts zurlickgehen (Keim 2021, Kihn et al. 2013).

In der Vergangenheit wurde versucht den landlichen Raum, aufgrund eines dichotomen
Verstdndnisses, als Gegenpol zum stadtischen Raum zu positionieren. Dieses Stadt-Land-Paradigma
hat dazu gefiihrt, dass stadtische und landliche Raume nach grundlegend verschiedenen Kriterien und
Indikatoren bewertet wurden. Auch in der Soziologie galt die Annahme eines fundamentalen und
untberwindbaren Unterschieds zwischen stddtischen und Ilandlichen Gesellschaften als
unbestreitbare Grundkategorie. Zudem etablierten sich romantisierende Bilder von Landlichkeit. So
galt das Land als Hort der Geborgenheit, Ort der menschlichen Nahe, Einfachheit und
Gemeinschaftlichkeit und stand damit im starken Kontrast zur Stadt als Raum des Schlechten, der
menschlichen Vereinzelung und Entfremdung. Ansatze, die von einer Dichotomie zwischen Stadt und
Land ausgingen, haben sich mittlerweile als unbrauchbar erwiesen und wurden empirisch vielfach
widerlegt (Schweppe 2000: 59f). Wenngleich es auch heute noch gangige Praxis ist Teilrdume im
Hinblick auf Bevolkerungsdichte, Zentralitat, Erreichbarkeit, Produktions- und Siedlungsstruktur zu
gliedern, ist ,eine strikte Stadt-Land-Unterscheidung einem Stadt-Land-Kontinuum gewichen”
(Strubelt 2001: 682). Um das Kontinuum zwischen hochverdichteten urbanen Zentren und diinn
besiedelten peripheren Raumen abzubilden, differenziert Kipper (2016: 3f) den Begriff der
Landlichkeit weiter aus und bringt dazu einen neuen Typisierungsansatz ins Spiel. Konkret wird das
Konzept der Landlichkeit um eine soziodkonomische Dimension erweitert, womit fortan zwischen
landlichen Regionen mit guter und weniger guter sozio6konomischer Lage unterschieden werden
kann. Damit wird auf die Erkenntnis verwiesen, dass mit Landlichkeit nicht automatisch soziale und
O0konomische Problemlagen einhergehen.

Eine wesentliche Herausforderung fiir den landlichen Raum stellt die Gewahrleistung grundlegender
Versorgungsinfrastrukturen dar. Aufgrund geringer Bevolkerungsdichten und vor dem Hintergrund
ricklaufiger Bevolkerungszahlen gestaltet sich der Erhalt entsprechender Infrastrukturen oft
schwierig. Vielerorts werden Geschidfte und Grundschulen aufgegeben oder hoherwertige
Dienstleistungen gar nicht erst angeboten. In der Literatur werden zahlreiche Faktoren identifiziert,
die die Aufrechterhaltung von Infrastrukturen in landlichen Regionen erschweren. Besonders
hervorzuheben sind dabei verringerte Zugangsmoglichkeiten und groRe Distanzen aufgrund disperser
Siedlungsstrukturen, geringe Bevolkerungsdichten, eine fehlende kritische Masse fiir die Rentabilitat
bestimmter Einrichtungen, sowie eine zunehmende Uberalterung der Bevélkerung (Reichert-Schick
2015: 76). Durch diese unglinstigen raumstrukturellen Voraussetzungen entstehen erhéhte “unit

costs”, additional travel costs” und ein hoher Grad “of unproductive time” (OECD 2010: 25f). Gerade
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die Debatte Uber die Gewahrleistung offentlicher Verkehrssysteme in landlichen Regionen als
grundlegender Bestandteil der staatlichen Daseinsvorsorge wird in den letzten Jahren intensiv gefiihrt
(Hebsaker 2020: 55). Der Riickbau von Infrastrukturen fihrt zu einer Abkopplung von wirtschaftlichen
und gesellschaftlichen Dynamiken. Dadurch verstarken sich soziale und rdaumliche Ungleichheiten

weiter und verfestigen bereits bestehende Strukturdefizite (Reichert-Schick 2015: 79).

Diese Prozesse werden in der Literatur durch das Konzept der Peripherisierung beschrieben. In
Anlehnung an Kiihn et al. (2013: 30) kénnen Peripherien bzw. Peripherisierungsdynamiken an den
Dimensionen Abwanderung, Abkopplung, Abhangigkeit und Stigmatisierung festgemacht werden. Die
durch geringe Jobmaoglichkeiten und fehlende Perspektiven ausgeldste Abwanderung des jungen und
reproduktiven Bevolkerungsteils fihrt zu Bevolkerungsverlusten und demographischer Alterung in
peripheren Regionen. Durch die Abstinenz eines breiten erwerbsfihigen Bevolkerungssegments
verscharft sich auch die 6konomische und soziale Situation zunehmend (ebd. 31). Weiterhin
beschreibt Abkopplung die graduelle Schwachung und fehlende Integration in (bergeordnete
Regulierungssysteme von Markt und Staat. Zudem wird unter Abkopplung auch eine unzureichende
Ankniipfung an die wissensbasierte Okonomie verstanden. Diese Innovationsschwiche driickt sich in
der Regel durch eine geringe F&E-Dichte und fehlende Hochschulstandorte aus. Weiterhin umfasst
diese Dimension der Peripherisierung auch technische und soziale Infrastrukturen. Exemplarisch kann
hier die Ausdiinnung von Einrichtungen der o6ffentlichen Daseinsvorsorge oder die Aufgabe von
Bahnhaltestellen angefiihrt werden (ebd. 33f). Unter Abhangigkeit wird vor allem die Machtlosigkeit
bzw. Abhidngigkeit gegeniliber Entscheidungen in den Zentren verstanden. Diese Abhangigkeit
peripherer Regionen wird in der Dependenztheorie beschrieben und kennzeichnet eine hierarchisierte
Beziehung zwischen Zentrum und Peripherie. In diesem Zusammenhang fungieren periphere Regionen
haufig als Zulieferer und verldngerte Werkbank wirtschaftlicher Zentren, “die von den
Entscheidungszentralen externer Unternehmen abhidngen” (ebd. 36). Letztendlich beschreibt
Stigmatisierung eine kommunikative und mentale Dimension von Peripherisierungsprozessen und ist
auf die ,Periphersierung in den Képfen” bezogen. Konkret verstarken sich Strukturdefizite nicht zuletzt
dadurch, dass durch negative Fremd- und Selbstbilder die Attraktivitat eines Standortes fir potenzielle
Zuwanderlnnen und Investorlnnen abnimmt bzw. sich Resignation und Apathie unter der Bevolkerung
breitmacht und deren Handlungsfahigkeit einschrankt. ,Stigmatisierung kann damit Ursache und Folge
sozialer Randstandigkeit sein” (ebd. 39). Letztendlich stellt Peripherisierung einen Gegensatzprozess
zu komplementar verlaufenden Zentralisierungsdynamiken dar (ebd. 26) und beschreibt eine
wechselseitige Verstarkung sozialer und raumlicher Ungleichheiten, die zu einer Verfestigung von
Strukturdefiziten flahrt (Barlosius et al. 2008: 11). AbschlieRend soll betont werden, dass

Peripherisierung weder auf den landlichen Raum beschrankt ist, noch einen persistenten Zustand
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darstellt, sondern vielmehr einen Prozess, der bis zu einem gewissen Grad beeinflusst bzw. umgekehrt

werden kann (Bernt et al. 2010).

4.2 Urban-Rural-Typologie

In der Literatur existiert ein breites Spektrum verschiedener Kriterien und Indikatoren zur
Klassifizierung von Raumtypen, die sich je nach Bezugsraum, Malstab und Konzeption voneinander
unterscheiden. Im Folgenden soll auf die Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria Bezug genommen
werden, da diese explizit fiir Osterreich konzipiert wurde und eine wesentliche Voraussetzung fiir den
praktischen Untersuchungsteil bildet.

Die Urban-Rural-Typologie stellt eine Erganzung zur bereits zuvor in Anwendung befindlichen
Stadtregionsgliederung der Statistik Austria dar. Mit diesem Instrument soll ein besseres Bild tber die
Vielfaltigkeit landlicher Rdaume geschaffen und die Darstellung eines Stadt-Land-Kontinuums
ermoglicht werden. Konkret soll der stadtische und landliche Raum anhand von strukturellen und
funktionalen Merkmalen klassifiziert und den Raumtypen ,Urbanes Zentrum”, ,,Regionales Zentrum”,
,Landlicher Raum im Umland von Zentren” und ,Landlicher Raum” zugewiesen werden (Statistik
Austria 2021) (Abbildung 9). Die Typisierung ist vor allem auf wirtschaftliche Kriterien und das
vorhandene Bevélkerungspotential abgestellt und basiert auf einer rasterbezogenen Abgrenzung von
Siedlungsstrukturen, die anschlieRend auf die Gemeindeebene umgelegt wird (ebd. 4ff). Als
AusgangsgroRe fiir die Erhebung wird das Bevodlkerungspotential ermittelt, das sich aus der
Wohnbevélkerung, Tagesbevolkerung und einem gewichteten Faktor der Nebenwohnsitze
zusammensetzt (ebd. 7).

Zunachst erfolgt die Abgrenzung urbaner Zentren mit starker Verdichtung und hohem
Bevolkerungspotential mittels Bildung einer rasterbasierten Kernzone und Zuordnung von Gemeinden
zu einem urbanen Zentrum. Eine Kernzone wird durch zusammenhangende Gebiete mit einem
Bevdlkerungspotential von mindestens 300 Einwohnerinnen pro km? gebildet und umfasst mindestens
acht hochverdichtete Rasterzellen. Eine Gemeinde kann als urbanes Zentrum klassifiziert werden,
wenn zumindest 50% des Bevolkerungspotentials in einer rasterbasierten Kernzone liegen. In einem
weiteren Schritt werden urbane Zentren, anhand der Wohnbevélkerung, den Raumtypen urbanes
GrolRzentrum (>=100.000 Einwohnerinnen), urbanes Mittelzentrum (>=30.000 bis 100.000
Einwohnerlnnen) und urbanes Kleinzentrum (<30.000 Einwohnerlnnen) zugewiesen (Statistik Austria
2021: 8). AnschlieRend erfolgt die Bestimmung regionaler Zentren, wobei fiir diesen Raumtyp eine
erkennbare Verdichtung und das Vorhandensein grundlegender Infrastrukturen vorausgesetzt
werden. Ein regionales Zentrum ist dann gegeben, wenn ein Bevolkerungspotential von mindestens
300 Personen pro km?gegeben ist, das Gebiet vier hochverdichtete zusammenhingende Rasterzellen
einschliel8t, mehr als 50% des Bevolkerungspotentials in einer rasterbasierten Kernzone liegen und

zumindest zwei der folgenden Infrastruktureinrichtungen vorhanden sind: Diese Bedingung wird
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erfillt, wenn ein potenzielles regionales Zentrum Standort einer Bezirkshauptmannschaft und/ oder
maturafiihrenden Schule ist. In diesem Fall kann dieses als Verwaltungs- oder schulisches Zentrum
bezeichnet werden. Auch ein Uiberregionales Arbeitszentrum mit einem Pendlersaldo von mindestens
95 Personen oder eine Krankenanstalt im Bereich Allgemeinversorgung ist zur grundlegenden
Versorgungsinfrastruktur zu zahlen. Schlieflich werden regionale Zentren basierend auf der
Erreichbarkeit im motorisierten Individualverkehr in zentrale regionale Zentren (Mehrheit der
Bevolkerung erreicht urbane Kernzone in <30 Minuten) und intermediare regionale Zentren (Mehrheit
der Bevolkerung erreicht urbane Kernzone in >=30 Minuten) gegliedert (ebd. 9f). Der Raumtyp
Landlicher Raum im Umland von Zentren umfasst Gebiete mit starken funktionalen Verflechtungen
zu urbanen oder regionalen Zentren. Die Abgrenzung dieses Raumtyps erfolgt iber den Indikator der
Erwerbspendlerinnen. Konkret werden Gebiete auerhalb von urbanen und regionalen Zentren
diesem Raumtyp zugewiesen, wenn die Anzahl der Auspendlerinnen die Anzahl der in der
Wohngemeinde Beschaftigten Ubersteigt und zumindest 30% aller wohnhaften Erwerbstatigen
auspendelt. Auch dieser Raumtyp wird nach dem Kriterium der MIV-Erreichbarkeit in zentrale,
intermedidre und periphere Rdume untergliedert, wobei bei Letzterem die Erreichbarkeit eines
urbanen Zentrums bei mehr als 30 Minuten und die eines regionalen Zentrums bei Gber 20 Minuten

liegt (ebd. 10f). Letztendlich wird der Raumtyp der landlichen Raume durch Gebiete mit schwachen

Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria auf
Gemeindeebene 2022
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Abbi/dung 9: Urban-Rural-Typologie der Statistik Austria auf Gemeindeebene 2022
Quelle: Eigene Darstellung 1
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funktionalen Verflechtungen zu urbanen oder regionalen Zentren gebildet und umfasst alle bisher
nicht berticksichtigten Gebiete. Die finale Klassifizierung wird auch hier Gber das Kriterium der MIV-
Erreichbarkeit vorgenommen. In zentralen landlichen Rdumen kann eine urbane Kernzone von der
Mehrheit der Bevolkerung innerhalb von 30 Minuten per MIV erreicht werden. In intermedidren
landlichen Rdumen kann zumindest eine regionale Kernzone innerhalb von 20 Minuten erreicht
werden, in peripheren Regionen liegt sowohl die Erreichbarkeit von regionalen als auch urbanen
Zentren Gber 20 bzw. 30 Minuten (ebd. 11). Fiir den praktischen Teil ist gerade dieser letzte Raumtyp

relevant.

AbschlieBend kann kritisch resiimiert werden, dass die Klassifizierung von Raumtypen im Rahmen der
Urban-Rural-Typologie in erster Linie auf das Kriterium der Zentrenerreichbarkeit im MIV abgestellt
ist. Da der 6ffentliche Verkehr in der Klassifizierung nicht bericksichtigt wird, widerspricht die Urban-
Rural-Typologie bis zu einem gewissen Grad den Zielsetzungen der OROK und des BMVIT. Das
Kriterium ,Zentrenerreichbarkeit per MIV” lasst darauf schlieBen, dass kinftige Investitionen in
landlichen Regionen vor allem darauf abzielen, entsprechende StraReninfrastrukturen zwischen
urbanen und ruralen Rdumen zu erweitern. Diesbeziiglich merkt Hebsaker (2020: 57) an, dass mit
klassischen InfrastrukturmafBnahmen oft eine Verstarkung der Dichotomie zwischen Zentrum und
Peripherie einhergeht. Konkret waren Investitionen in Verkehrsinfrastrukturen vor allem mit dem Ziel
verbunden, periphere Gebiete an der wirtschaftlichen Entwicklung, dem Konsum- und
Dienstleistungsangebot der Zentren teilhaben zu lassen. Tatsdchlich sei bewiesen, dass derartige
MaBnahmen nicht zwangsldufig zum Ausgleich regionaler Disparitdten, sondern im Gegensatz dazu
nicht selten zur Verstarkung bestehender Unterschiede fiihren wiirden. Dementsprechend kritisiert
Hebsaker (2020: 54) die allgemein giiltige Vorstellung, dass Infrastrukturen als externalisiertes und
damit unpolitisch-objektives Grundgeriist gesellschaftlicher Entwicklung aufgefasst werden, da gerade
,Verkehrsinfrastrukturen eine gewichtige Rolle bei der Produktion von Rdumen” zukommen. Aus
diesem Grund sollten Strategien und Investitionen in rurale Regionen in erster Linie darauf abzielen,
die Entwicklung vor Ort zu fordern und ergdnzend dazu offentliche Verkehrsangebote zu
hoherrangigen Gitern und Dienstleistungen in regionalen und urbanen Zentren bereitzustellen
(Kamruzzaman et al. 2014: 54).

Letztendlich eignen sich die strategischen Implikationen des Transit Oriented Development dazu,

einen solchen Entwicklungsprozess zu initiieren.
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5 Praktischer Teil

5.1 Vorgehensweise

Nachdem das theoretische Fundament des Transit Oriented Development sowie jenes der schienen-
bzw. OV-orientierten Siedlungsentwicklung ausfiihrlich diskutiert und miteinander verglichen wurden,
beschéftigt sich der praktische Teil nunmehr mit der Umsetzung der strategischen Implikationen am
Beispiel einer landlichen Wachstumsgemeinde. Da zur Siedlungsentwicklung nach TOD-Prinzipien eine
Bevolkerungszunahme vorausgesetzt wird, soll eine landliche Gemeinde mit mdglichst hohem
Bevolkerungswachstum untersucht werden. Nur unter dieser Voraussetzung kdnnen in weiterer Folge
Siedlungspotentiale erhoben und kartographisch dargestellt werden. Zur Festlegung der
Beispielgemeinde werden zunachst die Kriterien Landlichkeit und Bevolkerungsentwicklung zwischen
2011 und 2021 untersucht. Da Bevolkerungsprognosen auf der Gemeindeebene nicht vorliegen, soll
die zu erwartende Bevolkerungsveranderung auf Basis der bisherigen Entwicklung geschatzt werden.
Zudem ist eine TOD-basierte Entwicklung vor allem dann zielfihrend, wenn sich die kiinftige
Siedlungsentwicklung an einem moglichst hochrangigen 6ffentlichen Verkehrssystem orientiert. In der
Osterreichischen Planungsliteratur werden dazu in erster Linie schienengebundene Verkehrstrager
diskutiert (BMVIT et al. 2017a: 9). Aus diesem Grund soll zur Festlegung des Untersuchungsgebietes
auch das Kriterium des Anschlusses an den 6ffentlichen Schienenverkehr geprift werden. Zur Prifung
dieses Kriteriums kann auf das OV-Giiteklassensystem der OROK und eine OpenStreetMap shape-
Datei mit linienhaften Verkehrsdaten zurickgegriffen werden. Neben diesen statistisch-objektiven
Kriterien geht auch eine subjektive Komponente in die Wahl des Untersuchungsgebietes ein. Da ich
urspriinglich aus der Steiermark stamme und mein raumplanerisches Interesse stark mit diesem
Bundesland verbunden ist, soll sich die Analyse im praktischen Teil auf eine steirische Gemeinde
beziehen.

Die Literaturrecherche hat gezeigt, dass 6sterreichische Konzeptionen schienen- bzw. OV-orientierter
Siedlungsentwicklung einen stark regionalen Bezug aufweisen (BMVIT 2019, BMVIT et al. 2017a, Land
Burgenland 2015), wahrend im amerikanischen TOD eine lokale Perspektive fokussiert wird und die
Interaktion verschiedener Elemente der baulichen Umwelt dominiert (vgl. Calthorpe 1993, Cervero et
al. 1997, Chatman 2006, Kamruzzaman et al. 2014). Da mit dieser Arbeit ein Versuch unternommen
wird, das strategische Konzept des TOD auf den l&ndlichen Raum Osterreichs zu (ibertragen, soll im
praktischen Teil eine lokale Planungsperspektive fokussiert werden.

Der praktische Untersuchungsteil ist wie folgt strukturiert: Zunachst wird die zu untersuchende
Gemeinde in einem statistisch-deskriptiven Verfahren bestimmt. Dazu werden die Kriterien
Landlichkeit, Bevolkerungsentwicklung und Anknipfung an den Schienenverkehr untersucht und auf
das gesamte Bundesgebiet ausgedehnt. Damit kann aufgezeigt werden, fiir welche landlichen
Gemeinden Osterreichs eine integrierte Siedlungs- und OV-Entwicklung nach TOD-Prinzipien
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grundsatzlich in Frage kommt. Auf dieser Basis soll Gberprift werden, ob es eine steirische Gemeinde
gibt, die alle oben beschriebenen Kriterien erfiillt.

Nach Festlegung des Untersuchungsgebietes werden zunéachst die (ibergeordneten Zielvorgaben fir
die Gemeindeentwicklung dargestellt. Hierzu soll in einem ersten Schritt das fir die Gemeinde giiltige
Regionalentwicklungsprogramm (REPRO) untersucht werden. In einem weiteren Schritt wird das
ortliche Entwicklungskonzept (6EK) der Gemeinde beschrieben und bewertet, inwieweit in diesem
Planungsdokument MaRRnahmen zur integrierten Siedlungs- und OV-Entwicklung gesetzt werden.
Letztendlich sollen basierend auf den im 6EK dargelegten Entwicklungszielen, den lbergeordneten
Vorgaben des REPRO und den Festlegungen im Flaichenwidmungsplan (FWP), Potentialflachen fir eine
am oOffentlichen Verkehr orientierte Siedlungsentwicklung nach TOD-Prinzipien ermittelt und
kartographisch  dargestellt werden. Ergdnzend dazu werden auch Gebiete mit

Verdichtungspotentialen im bereits bebauten Siedlungsverbund gekennzeichnet.
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5.2 Bestimmung des Untersuchungsgebietes

In einem ersten Schritt wird das Kriterium Bevolkerungsentwicklung gepriift. Die zu untersuchende
Gemeinde sollte ein Bevolkerungswachstum von mindestens 10% aufweisen. Dieser Schwellenwert
wurde intuitiv festgelegt und bildet eine stabile Grundlage fiir eine TOD-basierte Siedlungsentwicklung
im landlichen Raum. Da keine bundesweiten Bevolkerungsprognosen auf Gemeindeebene vorliegen,
wird die Bevolkerungsentwicklung der letzten 10 Jahre als Beurteilungsgrundlage herangezogen. Zum
Zeitpunkt der Erhebung lagen noch keine abgeschlossenen Daten fiir das Jahr 2022 vor, womit sich die
Untersuchung auf den Zeitraum 2011 bis 2021 bezieht. In Abbildung 10 wird zunachst die

Bevolkerungsentwicklung aller 6sterreichischen Gemeinden zwischen 2011 und 2021 dargestellt.

Bevélkerungsentwicklung in Osterreich 2011-2021 auf
Gemeindeebene

Bevolkerungsentwicklung in % (] 0- <1
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[ :5-< -1 B >=10 0 50 100 150 km Copyright: QGIS
:] 1-<0 Ersteller: Felix Waleczek

Abbildung 10: Bevélkerungsentwicklung in Osterreich zwischen 2011 und 2021 auf Gemeindeebene
Quelle: Eigene Darstellung 2

In einem weiteren Schritt sollen die Kriterien Bevolkerungsentwicklung und Landlichkeit gemal Urban-
Rural-Typologie miteinander verschnitten werden. Konkret sollen im Zuge einer GIS-Analyse landliche
Gemeinden selektiert werden, die im Untersuchungszeitraum ein Bevolkerungswachstum von
mindestens 10% verzeichnen konnten. In der Analyse werden nur landliche Gemeinden der Kategorie
ylandlicher Raum, zentral”, ,landlicher Raum, intermediar” und ,landlicher Raum, peripher”

bericksichtigt. Das Ergebnis dieses Analyseschrittes wird in Abbildung 11 dargestellt.
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Lindliche Gemeinden Osterreich mit Bevolkerungswachstum von min. 10%
zwischen 2011 - 2021

Legende

[] Bundeslandgrenzen Quelle: Statistik Autstria 2022 (Urban-
Urban-Rural-Typologie Rural-Typologie,

Bevdlkeurngsentwicklung)
[] landlicher Raum, zentral OpenStreetMaps 2022

0 50 100 150 km Kartenhint d
landlicher Raum, intermediar : cao:y"r;g'ﬂfrggé )
I lindlicher Raum, peripher Ersteller: Felix Waleczek

Abbildung 11: Léndliche Gemeinden Osterreich mit einem Bevélkerungswachstum von min. 10% zwischen 2011 und 2021
Quelle: Eigene Darstellung 3

Letztendlich sollen die nach den ersten beiden Selektionsstufen verbliebenen Gemeinden auf das
Kriterium Anschluss an den 6ffentlichen Schienenverkehr gepriift werden. Hierzu wurde in einem
mehrstufigen Verfahren zunachst ein Punkt-Layer mit allen Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs
iber den Gemeinde-Layer gelegt. Damit konnten jeder Gemeinde alle in ihrem Gebiet gelegenen OV-
Haltestellen zugeordnet werden. Uberdies enthilt der Haltestellen-Layer der Statistik Austria neben
Ausklnften zu Abfahrten und Intervalldichte auch Informationen dariiber, durch welche
Verkehrsmitteln die entsprechende Haltestelle bedient wird. Da fiir die Untersuchung ausschlieRlich
schienenbasierte Verkehrsmittel relevant sind, wurden die Verkehrsmittelkategorien ,Fernverkehr,
REX”, ,S-Bahn, U-Bahn, Regionalbahn, Schnellbus, Lokalbahn” sowie ,Stralenbahn, Metrobus, O-Bus”
selektiert und als Filter flir die weitere Analyse gesetzt. Schon aus der Bezeichnung der Kategorien
geht hervor, dass im OV-Giiteklassensystem keine einheitliche Klasse fiir schienengebundene
Verkehrsmittel existiert. Aus diesem Grund wurde die Analyse um einen Layer mit Liniensignaturen
zur Darstellung des Schienennetzes im offentlichen Verkehr ergdnzt. Mithilfe eines 20m breiten
Puffers um das Schienennetz konnte schlieRlich fiir jede Haltestelle definiert werden, ob diese durch
ein schienenbasiertes Verkehrsmittel bedient wird oder nicht. Die Festlegung der Pufferbreite auf 20m
wurde aus dem Grund vorgenommen, dass Punktsignaturen des Haltestellen-Layers oft nicht direkt

auf den Liniensignaturen des Schienen-Layers liegen. Beispielsweise befinden sich
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Haltestellensignaturen haufig im Bereich des Bahnhofsgebdudes und konnten ohne einen
entsprechend breiten Puffer nicht dem Schienenverkehr zugerechnet werden. Letztendlich konnte ein
neuer Layer erzeugt werden, in dem nur Gemeinden aufscheinen, die alle drei Kriterien erfiillen und
damit ein Bevolkerungswachstum von mindestens 10% aufweisen, gemal Urban-Rural-Typologie als
landlich klassifiziert werden und an den schienenbasierten 6ffentlichen Verkehr angebunden sind. Mit
Umsetzung des letzten Kriteriums schied der Raumtyp ,landlicher Raum, peripher” aus der
Untersuchung aus. ErwartungsgemaR weisen zentrale landliche Raume das groRte Potential zur
Implementierung von TOD-Strategien auf. Aus Abbildung 12 geht zudem hervor, dass ein Grof3teil der
potenziellen Untersuchungsgebiete in den Bundeslandern Salzburg, Tirol und Oberosterreich liegt.
Wahrend im Burgenland, Karnten und Vorarlberg keine einzige Gemeinde alle drei Kriterien erflllt,
konnte mit St. Ruprecht an der Raab zumindest eine steirische Gemeinde identifiziert werden, die fir
die weitere Untersuchung in Frage kommt. Aufgrund meines personlichen Bezugs zu diesem

Bundesland, soll im Folgenden die Gemeinde St. Ruprecht an der Raab fokussiert werden.

Lindliche Wachstumsgemeinden Osterreich (2011 - 2021, =10%) mit
Anschluss an den offentlichen Schienenverkehr
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Abbildung 12: Léndliche Wachstumsgemeinden in Osterreich mit Anschluss an den éffentlichen Schienenverkehr
Quelle: Eigene Darstellung 4
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5.3 Kurzbeschreibung der Gemeinde St. Ruprecht an der Raab
Im Folgenden soll ein Portrait des Untersuchungsgebietes gezeichnet und die Gemeinde St. Ruprecht

an der Raab kartographisch verortet werden.

Lage des Untersuchungsgebietes St. Ruprecht an der Raab

e
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Abbildung 73: Lage des Untersuchungsgebietes St. Ruprecht an der Raab
Quelle: Eigene Darstellung 5

,Die Marktgemeinde St. Ruprecht an der Raab ist einer der dltesten Orte der Steiermark und wurde
im Jahr 860 erstmals urkundlich erwdhnt” (Kampus 2019: 5). Administrativ wird die Gemeinde dem
politischen Bezirk Weiz in der Steiermark zugeordnet (Abbildung 13). Im Zuge der
Gemeindestrukturreform wurden am 1. Janner 2015 die ehemaligen Gemeinden Etzersdorf-Rollsdorf
und Unterfladnitz eingemeindet (Wikipedia 2022). Heute gliedert sich St. Ruprecht an der Raab in die
zwoOlf Katastralgemeinden Arndorf, Dietmannsdorf, Etzersdorf, Flinfing bei St. Ruprecht an der Raab,
Grub, Kihwiesen, Lohngraben, Neudorf bei St. Ruprecht, Unterfladnitz, Wolfsgruben bei St. Ruprecht,
Wollsdorf und den Hauptort St. Ruprecht an der Raab (Kampus 2019: 115). Die Gemeinde weist eine
durchschnittliche Bevélkerungsdichte von 132 Einwohnerlnnen pro km? bei einer Flache von 41km?
auf. Der Dauersiedlungsraum erstreckt sich Gber 29km? des Gemeindegebiets (Statistik Austria 2022b).
Wahrend die Bevolkerung sehr dispers auf das Gemeindegebiet verteilt ist, zeigt sich im Ortszentrum
des Hauptortes St. Ruprecht eine relativ starke Verdichtung von mehr als 2000 EW/km? (Kampus 2019:
128). St. Ruprecht an der Raab fallt in den Geltungsbereich des Regionalen Entwicklungsprogramms

fir die Planungsregion Oststeiermark (RIS 2022b) und wird dabei als teilregionales
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Versorgungszentrum und regionaler Industrie- und Gewerbestandort definiert (Das Land Steiermark
2016: 13). Weiterhin weisen die Uberortlichen Planungsvorgaben des REPRO Oststeiermark der
Gemeinde die Landschaftsteilrdume Siedlungs- und Industrielandschaften, AuReralpines Hiigelland
sowie den Teilraum ackerbaugepragte Talboden und Becken zu (Kampus 2019: 7). St. Ruprecht an der
Raab ist Teil der LEADER-Region ,Almenland und Energieregion Weiz-Gleisdorf”, welche 18
Gemeinden der Bezirke Weiz und Bruck-Mirzzuschlag umfasst (ebd. 40). Der Hauptort St. Ruprecht
liegt nordlich des Flusses Raab, der das Gemeindegebiet von Westen bis Stidosten durchfliet (ebd.
39). Die hochste Erhebung bildet die Steinbauernhéhe mit 512m (ber dem Meeresspiegel, das
Zentrum des Gemeindehauptortes liegt auf einer Seehdhe von 388m (Wikipedia 2022). GemaR Urban-
Rural-Typologie wird St. Ruprecht an der Raab als zentraler landlicher Raum, in der Typisierung der

Européischen Kommission als diinn besiedeltes landliches Gebiet klassifiziert (Statistik Austria 2022).

5.3.1 Analyse der Bevolkerungsentwicklung

Per 1. Janner 2022 z3hlt die Gemeinde 5551 Hauptwohnsitze (Statistik Austria 2022b). Im Zuge der
Erstellung des 2019 beschlossenen 6EK’s wurde bis zum Jahr 2030 ein Bevdlkerungswachstum von 6%
prognostiziert. Damit wirde die Bevolkerung von 5300 im Jahr 2018 auf 5500 Einwohnerinnen bis
2030 anwachsen (Kampus 2019: 128). Dieser Schatzwert wurde bereits im Jahr 2022 (ibertroffen,
womit entsprechende Anpassungen im Entwicklungskonzept erforderlich sind. In Abbildung 14 wird
der Index der Bevélkerungsentwicklung seit 1869, sowie die prognostizierte Bevolkerungsentwicklung
bis 2030 bzw. 2050, fir alle politischen Bezirke der Steiermark und die Gemeinde St. Ruprecht an der
Raab dargestellt. Abgesehen von Graz und Graz-Umgebung weist Weiz das konstanteste
Bevolkerungswachstum aller steirischen Bezirke auf und folgt in etwa dem allgemeinen Trend des
Bundeslandes Steiermark. Weiterhin wird fir Weiz auch bis 2030 bzw. 2050 ein konstantes,
wenngleich geringes Wachstum prognostiziert. Auch die Prognosen fiir den Bezirk Weiz folgen damit
dem allgemeinen Trend der Steiermark. Das seit 1961 relativ konstant verlaufende Wachstum der
Gemeinde St. Ruprecht gewinnt ab 2011 stark an Intensitat, nimmt jedoch ab dem Jahr 2021 wieder
ab. Die im 6EK prognostizierte Bevolkerungsentwicklung verlauft bis 2030 auf einem gleichbleibenden
Niveau. Prognosen bis 2050 liegen fiir St. Ruprecht nicht vor. Geht man jedoch davon aus, dass das fiir
2030 prognostizierte Bevolkerungswachstum bereits im Jahr 2022 {ibertroffen wurde und zieht man
auch die Prognosen fiir den politischen Bezirk Weiz, sowie die Nahe zu den sich sehr dynamisch
entwickelten Agglomerationsrdumen Graz und Graz Umgebung in Betracht, kann vermutet werden,
dass auch die Untersuchungsgemeinde bis 2030 ein weitaus starkeres Wachstum erfahren wird.
Weiterhin wird im 6EK davon ausgegangen, dass gerade die Altgemeinde St. Ruprecht an der Raab, die

heute das gemeindliche Zentrum bildet, bis 2030 ein besonders starkes Bevolkerungswachstum
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erfahren wird (Kampus 2019: 134). Nicht zuletzt aus diesem Grund soll der Untersuchungsfokus im

praktischen Teil vor allem auf den Hauptort St. Ruprecht gelegt werden.

Indexder Bevolkerungsentwicklung 1869 - 2050 in den Politischen Bezirken der
Steiermark und der Gemeinde St. Ruprecht a.d. Raab (100=1869)
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Abbildung 14: Index der Bevélkerungsentwicklung 1869-2050 in den politischen Bezirken der Steiermark und der

Gemeinde St. Ruprecht a.d. Raab
Quelle: Eigene Darstellung 6
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Quelle: Eigene Darstellung 7
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Weiterhin geht aus einem Vergleich der Bevolkerungsentwicklung in den letzten zehn Jahren hervor,
dass St. Ruprecht an der Raab zwischen 2012 und 2022 die starksten relativen Bevélkerungsgewinne
aller landlichen Gemeinden des Bezirks Weiz verzeichnen konnte (Abbildung 15). Aufgrund der
positiven Bevolkerungsentwicklung wird die Nachfrage nach Wohnraum weiter steigen. Um einer
moglichen Zersiedelung entgegenzuwirken sind entsprechende MaRBnahmen fiir eine flaichensparende
Siedlungsentwicklung notwendig. Konkret strebt die Gemeinde fir die Siedlungs- und
Wohnungsentwicklung eine Nachverdichtung, Entwicklung des Ortszentrums und MaRBnahmen zur

Wohnumfeldverbesserung an (Kampus 2019: 130).

In Abbildung 16 werden die demographischen Komponenten der Bevolkerungsentwicklung in der
Gemeinde St. Ruprecht an der Raab dargestellt. Flr diese Statistik liegen aktuell keine Daten fir das
Jahr 2022 vor, womit die Analyse auf den Zeitraum 2011 bis 2021 beschrankt ist. Auf den ersten Blick
wird deutlich, dass das Bevolkerungswachstum vor allem auf einen stark positiven Wanderungssaldo
zurlickgefiihrt werden kann. Jedoch tragt auch eine durchgehend positive Geburtenbilanz zum
Wachstum der Gemeinde bei. Durch die Nahe zur Landeshauptstadt Graz und die gute
Verkehrsanbindung ist die Gemeinde St. Ruprecht an der Raab in ihrer Entwicklung beglinstigt
(Kampus 2019: 134).

Bevdlkerungsveranderung St. Ruprecht a.d. Raab 2011-2021 nach demograph.
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Abbildung 16: Bevélkerungsverdnderung St. Ruprecht a.d. Raab 2011-2021 nach demographischen Komponenten
Quelle: Eigene Darstellung 8

Unter der Annahme, dass die Gemeinde den bisherigen Entwicklungstrend fortsetzt und an die
prognostizierte Bevolkerungsentwicklung fiir den Bezirk Weiz ankniipft, wird sich auch die Nachfrage
nach Wohnraum weiter erh6hen. Wenngleich aufgrund der oben beschriebenen Widerspriichlichkeit

kein konkreter Prognosewert fir die Jahre 2030 bzw. 2050 vorgelegt werden kann, sollte aufgrund der
76



bisherigen Entwicklung von einem weiteren Wachstum ausgegangen werden. Um einer potenziellen
Zersiedelung vorzubeugen und den Zielen OV-orientierter Siedlungsentwicklung bzw. jenen des
Transit Oriented Development zu entsprechen, sollten kiinftige Baulandausweisungen vorrangig auf
kompaktere Bebauungsformen beschrinkt und auf den Einzugsbereich méglichst hochrangiger OV-

Systeme konzentriert werden.

5.3.2 Lage und OV-ErschlieRung

Im Folgenden sollen die Lage und OV-ErschlieBung der Untersuchungsgemeinde St. Ruprecht an der
Raab dargestellt werden (Abbildung 17). Die Entfernung zu den Bezirkszentren Weiz und Gleisdorf
betragt 8,5 bzw. 8,2km, die Landeshauptstadt Graz ist rund 36km entfernt (Kampus 2019: 39). Mit der

Offentlicher Verkehr und Zentrenanbindung St. Ruprecht an der Raab 2022
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Abbildung 17: Offentlicher Verkehr und Zentrenanbindung St. Ruprecht an der Raab 2022
Quelle: Eigene Darstellung 9

Bahnstrecke Weiz-Gleisdorf (S31) verfigt die Gemeinde (ber eine direkte offentliche
Verkehrsanbindung in die liberregionalen Zentren Weiz und Gleisdorf. Die hochstrangige Haltestelle
wird durch den Bahnhof St. Ruprecht an der Raab gebildet, die im OV-Giiteklassensystem als
Haltestellenkategorie IV klassifiziert wird. AuRerdem befinden sich zwei weitere Bahnhaltestellen der
Kategorie V sidlich und noérdlich des gemeindlichen Hauptortes. Daneben verkehren auch vier

Buslinien der Kategorie VI und VIl innerhalb des Gemeindegebietes.
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Abbildung 18 beinhaltet eine Darstellung der Haltestellenkategorien sowie der darauf basierenden
OV-Giiteklassen. Dunkelgriin hinterlegte Rasterzellen im Umfeld des Bahnhofs St. Ruprecht an der
Raab im gemeindlichen Hauptort markieren gemaR OV-Giiteklassensystem Bereiche mit einer sehr
guten OV-ErschlieBung in einem stidtisch/landlichen Ubergangsbereich (OROK 2022: 30). Hier
verkehren taglich 45 S-Bahnziige im Intervall von 37 Minuten zwischen Weiz und Gleisdorf.

Direktverbindungen nach Graz werden nur unregelmaRig und in gréReren Intervallabstéanden (rund

Offentlicher Verkehr u. OV-Giiteklassen St. Ruprecht an der Raab 2022
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Abbildung 18: Offentlicher Verkehr und OV-Giiteklassen St. Ruprecht an der Raab 2022
Quelle: Eigene Darstellung 10

sechs Mal pro Tag) angeboten (OBB Scotty 2023). AuRerdem wird das Verkehrsangebot am Bahnhof
St. Ruprecht an der Raab durch die Buslinie 215 erganzt, wobei die Busse im Stundentakt zwischen St.
Ruprecht und Weiz kursieren. Weiters weisen die Bereiche um die weiter nérdlich bzw. sidlich
gelegenen Bahnhaltestellen (Unterfladnitz und Wollsdorf, Haltestellenkategorie V) mit einer
maximalen Giiteklasse D, eine gute OV-ErschlieRung in einem stadtisch/landlichen Ubergangsbereich
auf. Den Gebieten um die Bushaltestellen der Kategorien VI und VII werden die maximalen
Guteklassen E (sehr gute BasiserschlieBung im landlichen Raum) bzw. F (gute BasiserschlieBung im
landlichen Raum) zugewiesen (OROK 2022: 30). Fiir die weitere Untersuchung ist in erster Linie der
Bahnhof St. Ruprecht an der Raab interessant. Da dieser im OV-Giiteklassensystem die héchste
Haltestellenkategorie und folglich auch die héchste OV-Giite im Bahnhofsumfeld aufweist und

gleichzeitig im Hauptort der Gemeinde lokalisiert ist, sollte sich die kiinftige Siedlungsentwicklung in
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Anlehnung an das strategische Fundament des Transit Oriented Development an dieser hochrangigen

Haltestelle orientieren.

5.3.3 Regionalentwicklungsprogramm fiir die Planungsregion Oststeiermark

Die Gemeinde St. Ruprecht an der Raab fallt in den Geltungsbereich des regionalen
Entwicklungsprogramms fiir die Planungsregion Oststeiermark LGBI 86/2016, das auf Grund §§ 11 und
13 des Steiermarkischen Raumordnungsgesetzes 2010 fir die politischen Bezirke Hartberg,
Firstenfeld und Weiz verordnet wurde und 2016 Rechtskraft erlangte (RIS 2022b). Weiterhin bilden
das im Jahr 2009 verordnete bzw. 2012 novellierte Landesentwicklungsprogramm und das 2013
beschlossene  Landesentwicklungsleitbild fiir die Steiermark, den Rahmen fir das
Regionalentwicklungsprogramm (Das Land Steiermark 2016: 10). In §4 der Verordnung 86. der
Steiermarkischen Landesregierung, mit der das regionale Entwicklungskonzept fiir die Planungsregion
Oststeiermark erlassen wurde, wird St. Ruprecht an der Raab als teilregionales Versorgungszentrum
und regionaler Industrie- und Gewerbestandort definiert. Diese Bestimmungen werden durch die
Festlegung von Vorrangzonen raumlich prazisiert und im Regionalplan ersichtlich gemacht (ebd. 13).
Da diese liberregionalen Festlegungen verbindlich sind und sich direkt auf die 6rtliche Raumplanung

auswirken, mussen diese auch bei der Festlegung von Potentialflachen fiir die Siedlungsentwicklung
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Abbildung 19: Vorrangzonen fiir die Siedlungsentwicklung in St. Ruprecht an der Raab gemdf$ REPRO Oststeiermark Quelle:
Das Land Steiermark 2023

bericksichtigt werden. In Abbildung 19 werden die flir St. Ruprecht an der Raab relevanten
Vorrangzonen gemal Regionalplan dargestellt. Dementsprechend missen bei der Ausweisung von
Potentialflachen landwirtschaftliche, industrielle und Rohstoffvorrangzonen bzw. Griinzonen gem.
Regionalplan ausgenommen werden (ebd. 29f). Weiterhin wird im besonderen Teil des REPRO
erganzend zu § 5 Abs. 2 der Verordnung 86. festgehalten, dass als Vorrangzonen fiir die
Siedlungsentwicklung jene Gebiete festzulegen sind, die im Sinne der Raumordnungsgrundsatze die

besten Voraussetzungen fiir eine sparsame Siedlungsentwicklung aufweisen. DemgemaR sollte sich
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die Siedlungsentwicklung an der bestehenden Infrastrukturausstattung und den Einzugsbereichen
offentlicher Verkehrsmittel orientieren (ebd. 29). Weiterhin wird die Bedeutung einer durchmischten
Nutzung und Verdichtung bestehender Siedlungsstrukturen hervorgehoben (ebd. 40). In diesem Sinn
regelt §3 (Ziele und MaRBnahmen fir die Teilrdume), dass zur ErschlieBung von Agglomerationsrdumen
der Entwicklung und Verdichtung von Zentren gegeniiber der Erweiterung Prioritat einzurdumen sei
(ebd. 13). Als Vorrangzonen fir die Siedlungsentwicklung werden einerseits die ortlichen
Siedlungsschwerpunkte und andererseits Bereiche entlang der Hauptlinien des o6ffentlichen
Personennahverkehrs festgelegt (ebd. 14). Der durch das REPRO vordefinierte Siedlungsschwerpunkt
der Gemeinde St. Ruprecht an der Raab befindet sich leicht westlich der Schieneninfrastruktur, womit
eine Ausweitung der Siedlungsgebiete gemall TOD-Prinzipien in 6stliche Richtung verlaufen sollte.

Dadurch kénnte das Siedlungsgebiet ndher an den Bahnhof herangeriickt werden.

5.3.4  Ortliches Entwicklungskonzept St. Ruprecht an der Raab

In einem weiteren Schritt soll das ortliche Entwicklungskonzept der Marktgemeinde St. Ruprecht an
der Raab daraufhin untersucht werden, ob bzw. welche Ziele und MaBnahmen zur integrierten
Siedlungs- und OV-Entwicklung beschrieben werden. Dariiber hinaus sollen auch die generellen
Entwicklungsziele der Gemeinde und die darauf basierenden Nutzungsfestlegungen fiir die
angestrebte Siedlungsentwicklung erdrtert und kartographisch dargestellt werden.

Das ortliche Entwicklungskonzept der Marktgemeinde St. Ruprecht an der Raab wurde im Jahr 2019
beschlossen, wobei die Nutzungsfestlegungen auf dem seit 2017 geltenden FWP aufbauen (Kampus
2019). Auf Basis der Raumordnungsgrundsatze des Steiermarkischen Raumordnungsgesetzes, den
Festlegungen im regionalen Entwicklungsprogramm fiir die Planungsregion Oststeiermark und den
bisher geltenden OEK’s der Altgemeinden wurden die siedlungs- und kommunalpolitischen
Entwicklungsziele auf ihre Aktualitdt Gberprift und neue Zielsetzungen fiir die Siedlungsentwicklung
definiert. Der Planungshorizont wurde dabei auf die nachsten 10 - 15 Jahre ausgelegt (ebd. 6).
Einleitend wird festgehalten, dass es sich bei St. Ruprecht an der Raab um eine stetig wachsende
Gemeinde mit einer ausgewogenen  Bevdlkerungsstruktur  handelt. Die  positive
Bevolkerungsentwicklung der Gemeinde ist vor allem auf die rdumliche Ndhe zu Graz und dessen
wachsenden Agglomerationsraum zurlickzufiihren. Auch in den kommenden Jahren soll der Zuzug von
Familien und der Verbleib von jungen Erwachsenen durch ein attraktives Wohnangebot geférdert
werden. Daneben werden aufgrund der verkehrsgilinstigen Lage auch neue Betriebsansiedlungen
angestrebt. Zur Erweiterung von Wohn-, Industrie- und Gewerbegebieten wurden entsprechende
Malnahmen im Flachenwidmungsplan und ortlichen Entwicklungskonzept gesetzt. Als Teil der
Energieregion Weiz-Gleisdorf ist die Gemeinde um Projekte in den Bereichen erneuerbare Energie und
nachhaltige Mobilitat bemiiht und strebt eine Siedlungsentwicklung der kurzen Wege und den Ausbau

von FuB- und Radwegen an (ebd. 5). Damit stellt die nachhaltige Entwicklung der Gemeinde, die eine
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Weiterentwicklung der Siedlungstatigkeiten und der Wirtschaft begiinstigt und gleichzeitig umwelt-
und sozialvertraglich gestaltet ist, ein Ubergeordnetes Ziel im GEK dar (ebd. 6). Die Analyse der
bisherigen Siedlungsentwicklung hat gezeigt, dass diese im zentralen Bereich erfolgt ist und damit auch
kiinftige Siedlungstatigkeiten auf den Hauptort St. Ruprecht konzentriert werden sollen (ebd. 7).
Sudlich und westlich des Zentrums wurden dazu groBere Potentialflichen fir die
Siedlungsentwicklung gekennzeichnet. Um Nutzungskonflikten vorzubeugen, wird eine klare
raumliche Differenzierung zwischen Wohngebieten und Industrie- bzw. Gewerbeflachen angestrebt
(ebd. 8). Hierzu wird eine Erweiterung und Begriinung der Gebiete zwischen den beiden
Funktionsbereichen vorgeschlagen (ebd. 17).

Das Gemeindezentrum St. Ruprecht an der Raab entspricht den zuvor beschriebenen Kriterien zur
Festlegung von Siedlungsschwerpunkten. Konkret handelt es sich dabei um einen stetig wachsenden
gemeindlichen Hauptort mit kompakten Siedlungsstrukturen, in dem eine weitere
Siedlungsentwicklung innerhalb der Entwicklungsgrenzen moglich ist. Auch eine Durchmischung der
Funktionen Wohnen, Versorgung, Arbeiten und Erholung ist gegeben. Weiterhin ist die Versorgung
mit offentlich-sozialen bzw. privat-gewerblichen Einrichtungen und eine entsprechende
Mindestanbindung an den 6ffentlichen Verkehr gewahrleistet (Kampus 2019: 101). Der lokale Bahnhof
wird werktags von 45 S-Bahnziigen frequentiert, darliber hinaus existieren 18 Bushaltestellen
innerhalb des Gemeindegebietes, wobei sich finf im Hauptort St. Ruprecht und zwei in einer
Entfernung von 300m vom Siedlungsschwerpunkt befinden. Die Haltestellen werden durch zwei
Buslinien mit insgesamt 14 Buspaaren pro Tag bedient (ebd. 102). Grundsatzlich wird im 6EK eine
restriktive und sparsame Ausweisung von Baulandflachen gefordert, wobei verdichteten Bauweisen
der Vorrang gegeben wird (ebd. 18). Zur besseren Auslastung bestehender Infrastrukturen wird eine
ausreichende Siedlungsdichte in den Hauptsiedlungsgebieten angestrebt, ohne dabei einen konkreten
Dichtewert zu nennen. Zu diesem Zweck soll eine Nachverdichtung bestehender
Siedlungsschwerpunkte, Auffiillung freier Grundstiicke und Bereitstellung zusatzlichen Wohnraumes

im Geschossbau forciert werden (ebd. 20f).

Parallelen zu TOD-Prinzipien weist das OEK vor allem dahingehend auf, dass fuRBlaufige
Erreichbarkeiten zu den wichtigsten Einrichtungen des taglichen Bedarfs und eine vertragliche
Durchmischung verschiedener Funktionen unter Berlcksichtigung der Stadt der kurzen Wege
angestrebt wird (Kampus 2019: 21). Dabei kommt insbesondere der Sicherung der fir die
Grundversorgung erforderlichen Einzelhandels-, Gewerbe- und Dienstleistungseinrichtungen grolRe
Bedeutung zu (ebd. 24). In diesem Zusammenhang ist auch die geplante ,Fortfiihrung einer
funktionsdurchmischten Siedlungsstruktur entlang der OPNV-Linien zur Vermeidung einer
zunehmenden Zersiedelung” zu nennen (ebd. 22). In Bereichen grofRerer zusammenhangender

Baulandreserven mit adaquater OV-ErschlieBung soll der maRvoll verdichtete Flichenbau mit 2—3-
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geschossigen Reihenhdusern forciert werden (ebd. 22). Mit dieser MaRnahme soll ein wesentlicher
Beitrag zur Reduzierung des Individualverkehraufkommens und des Flachenverbrauchs geleistet
werden (ebd. 28). Die Fokussierung neuen Wohnraums und Ansiedlung zuséatzlicher Geschafte im
Zentrumsbereich soll zur Belebung des Ortskerns beitragen und die Schaffung einer gewissen
Urbanitat beglinstigen. Zu diesem Zweck wird eine Durchmischung verschiedener Wohnformen
angestrebt, wobei sowohl kleinere Wohnungen fir Single-Haushalte, als auch gréRere
Familienwohnungen im Geschossbau entstehen sollen (ebd. 21). Im Verkehrssektor sind Investitionen
in den offentlichen Verkehr und das FuB- und Radwegenetz sowie die Entwicklung eines
Mobilitatskonzepts fir die Gemeinde geplant (ebd. 25). An dieser Stelle kann darauf hingewiesen
werden, dass St. Ruprecht an der Raab, als eine der ersten Gemeinden Osterreichs eine Férderung des
Klimatickets initiiert hat (meinBezirk.at 2021). Uberdies ist die Gemeinde am 2020 gestarteten Mikro-
OV-Projekt ,SAM” fiir die Planungsregion Oststeiermark beteiligt. Ziel dieses Projektes ist die
Uberwindung der letzten Meile im landlichen Raum und die innerértliche ErschlieRung der Gemeinden
(VcO 2020). Fahrten mit dem ,,SAM” werden (ber Kleinbusse abgewickelt und werden an {iber 3.000
fuRlaufig erreichbaren und gekennzeichneten Sammelhaltepunkten in der Region Oststeiermark
angeboten. Damit stellt diese Mikro-OV-System eine wesentliche Ergdnzung zum liniengebundenen
offentlichen Verkehr dar und bietet leistbare Mobilitdt fiir alle. Die Fahrten kdnnen telefonisch
gebucht werden und die Kosten werden von den teilnehmenden Gemeinden subventioniert, womit
den Fahrgésten ein kostenglnstiges und flexibles Mobilitatsangebot zur Verfligung gestellt werden

kann (Marktgemeinde St. Ruprecht/Raab 2020).

Abschliefend kann resiimiert werden, dass sich St. Ruprecht an der Raab grundlegend zu kompakten
Siedlungsstrukturen und einer nachhaltigen wie flaichensparenden Siedlungsentwicklung bekennt.
Dartiber hinaus konnten bereits konkrete MaBnahmen zur Forderung des 6ffentlichen Verkehrs und
Verminderung der MIV-Abhdngigkeit umgesetzt werden. Obwohl im OEK vereinzelt auf die
erforderlichen OV-Mindestbedienungsstandards fiir bestehende und neue Siedlungsbereiche
hingewiesen wird, werden die Begriffe schienen- bzw. OV-orientierte Siedlungsentwicklung kein
einziges Mal genannt. Generell beschranken sich die im 6EK gesetzten Mallnahmen zur integrierten
Siedlungs- und OV-Entwicklung auf die gesetzlichen Regelungen, die vonseiten des Landes vorgegeben
werden. Uberdies widerspricht die geplante Erweiterung der Siedlungsgebiete in westliche und
sudliche Richtung den strategischen Implikationen des TOD insofern, als dass die geplante Expansion
in entgegengesetzte Richtung zur weiter 6stlich gelegenen Bahnhaltestelle verlaufen wirde. Zwar
befindet sich westlich und siidlich des Siedlungsschwerpunktes jeweils eine Bushaltestelle, jedoch
sollte mit Verweis auf die zitierte Planungsliteratur als Basis fur die Siedlungserweiterung ein moglichst
hochrangiger bzw. explizit schienengebundener 6ffentlicher Verkehrstrager fungieren. Im Gegensatz

dazu werden einige Grundprinzipien des TOD, welche durch das Konzept der 3Ds reflektiert werden,
82



auch im 6EK der Gemeinde St. Ruprecht an der Raab beschrieben. Stellvertretend seien hier kompakte
Siedlungsstrukturen und hohe bauliche Dichten, sowie die angestrebte Funktionsdurchmischung und
Durchmischung verschiedener Wohnformen im Einzugsbereich des 6ffentlichen Verkehrs genannt. In
Bezug auf die Design-Variable werden im 6EK Investitionen in das Ful3- und Radwegenetz sowie der
Ausbau von StraRenbeleuchtungsanlagen beabsichtigt. Gleichzeitig konnen auch das grofRziigig
vorhandene Park- und Freizeitangebot sowie der im Zentrumsbereich gelegener 6ffentliche Platz als
wesentliche Bestandteile der Design-Dimension bezeichnet werden. Insgesamt weist die Gemeinde
und insbesondere der Hauptort St. Ruprecht gute Voraussetzungen zur Siedlungsentwicklung nach
TOD-Prinzipien auf. In diesem Zusammenhang kommt auch dem groRflachigen Industrie- und
Gewerbegebiet 0Ostlich der Bahntrasse als Entwicklungsmotor fiir die lokale Wirtschaft und
Frequenzbringer fir den o6ffentlichen Verkehr groBe Bedeutung zu. Letztendlich kann auch die
raumliche Nahe eines urbanen Zentrums (Graz) und dessen stadtregionalen Verflechtungsraums (u.a.

Gleisdorf) als wesentlicher Standortvorteil aufgefasst werden.

5.4 Bisherige Siedlungsentwicklung in St. Ruprecht an der Raab (6EK, FWP und REPRO)

Unter Berlicksichtigung der im REPRO vordefinierten Vorrangzonen und Einbeziehung des geltenden
FWP’s, wurde im eigenen Wirkungsbereich der Gemeinde die Festlegung von Gebieten zur baulichen
Entwicklung und Definition siedlungspolitischer und naturrdumlicher Siedlungsgrenzen
vorgenommen. Abbildung 10 beinhaltet eine integrierte Darstellung des aktuell giiltigen FWP’s, der
angestrebten Gemeindeentwicklung gemall OEK, sowie der Ubergeordneten Entwicklungsvorgaben
aus dem REPRO. Die Grafik ist inhaltlich so organisiert, dass in einem ersten Schritt die aktuellen
Flachenwidmungen gemadR FWP 2017 und der derzeitige Gebaudebestand (2022) in die Karte
eingetragen wurden. In einem weiteren Schritt wurden Gebiete zur baulichen Entwicklung aus dem
OEK Ubernommen. Da sich gewidmete Flachen im FWP und Entwicklungsgebiete gemaR OEK
stellenweise Uberlagern, wurde in der Digitalisierung das Prinzip verfolgt, dass in
Uberschneidungsbereichen den Nutzungsfestlegungen im FWP der Vorrang gegeben wird. Als
Nachstes wurden die Siedlungsgrenzen, der 6rtliche Siedlungsschwerpunkt und wasserwirtschaftliche
Flachen aus dem OEK libernommen. Wahrend der FWP und das 6EK eigenhandig und auf Basis der
entsprechenden Planungsdokumente digitalisiert wurden, standen die Gebdude- und linienhaften
Verkehrssignaturen bereits als fertige Layer zur Verfligung. Die Haltepunkte des 6ffentlichen Verkehrs
wurden von der OROK im Rahmen des OV-Giiteklassensystems zur Verfiigung gestellt. Um die Karte
inhaltlich nicht zu Gberlasten, wurde auf die Darstellung von StraBensignaturen und Parkflachen
verzichtet. Die nicht digitalisierten Flachen sind land- und forstwirtschaftliche Bereiche und kénnen

bei der Ausweisung von Potentialflachen fir die Siedlungsentwicklung ignoriert werden.
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Im Zentrum besteht eine Gemengelage aus 6ffentlichen, Handels- und Dienstleistungseinrichtungen.
In dieser Zone befinden sich neben mehreren Schulen, einem 6ffentlichen Platz, Dienstleistungs- und
Einzelhandelseinrichtungen (Spar, Backerei, Trafik, Bank, Cafe, Restaurant, Hotel) auch verschiedene
offentliche Einrichtungen (Bibliothek, Polizei, Feuerwehr) und das politische Zentrum der Gemeinde
(Kampus 2019: 41). Die wichtigsten Einrichtungen wurden in die Karte eingetragen (SCH-M =
Mittelschule, SCH-V = Volksschule, SCH-MU = Musikschule, EZH-L = Einzelhandel Lebensmittel, GA =
Gemeindeamt, OPZF = éffentlicher Platz mit zentraler Funktion). Gleichzeitig bleibt in diesem Bereich
auch die Wohnnutzung erhalten. Bereits gewidmete Kernsiedlungsgebiete (FWP) wurden mit einer
roten Flllung hinterlegt, im 6EK als Entwicklungsgebiete ausgewiesene Bereiche sind mit einer roten
Gradientenfiillung gekennzeichnet. In mit einer orangefarbenen Fillung (FWP) bzw. Gradientenfiillung
(6EK) hinterlegten Bereichen, wird der Wohnfunktion gegeniiber anderen Nutzungen der Vorrang
eingerdumt. In dieser Zone befindet sich auch der 6rtliche Kindergarten (KIGA). Zulassige Nutzungen
umfassen allgemeine Wohngebiete (dunkelorange Fillung) und reine Wohngebiete (hellorange
Fillung). Neben den im OEK ausgewiesenen Entwicklungsgebieten wurden im FWP
AufschlieBungsgebiete fiir die Widmung allgemeines Wohngebiet definiert (orange
Randmarkierungen). AufschlieBungsgebiete, in denen sich auf der Grundlage von Orthofotos bereits
Bautatigkeiten abzeichnen, oder diese bereits abgeschlossen sind, wurden gesondert markiert (orange
Punktfillung bzw. gekreuzte Linienfillung). Die braune Hinterlegung (FWP) bzw. braune
Gradientenfiillung (6EK) markiert landwirtschaftlich gepragte Siedlungsgebiete, in denen neben
landwirtschaftlichen Nutzungen auch eine untergeordnete Wohnfunktion sowie kleinere
Dienstleistungseinrichtungen zuldssig sind. Weiterhin wurden bereits gewidmete Industrie- und
Gewerbegebiete mit einer violetten bzw. rosaroten Fiillung (FWP) gekennzeichnet. Im FWP als
industrielle bzw. gewerbliche AufschlieBungsgebiete gewidmete Bereiche wurden wiederum
gesondert markiert (violette bzw. rosarote Randmarkierung). Die rosa-violette Gradientenfillung
kennzeichnet Mischgebiete zur baulichen Entwicklung von Industrie und Gewerbe gemaR 6EK und ist
ebendiesen Nutzungen vorbehalten (ebd. 12f). Die industriell-gewerbliche Zonierung im 6EK stellt eine
Ergdnzung und raumliche Konkretisierung der im REPRO vordefinierten Vorrangzone fiir ebendiese
Nutzungen dar (hellblaue Linienflllung). Im FWP grau bzw. griin hinterlegte Gebiete markieren
Sondernutzungen und Sondernutzungen im Griinland fiir die Energie- und Abfallwirtschaft bzw. Park-
und Sportanlagen oder Friedhdfe. Der griin-orange hinterlegte Bereich ist im aktuell giltigen
Flachenwidmungsplan als Sondernutzungsgebiet im Griinland gewidmet, kann gemaR 6EK jedoch auch
der Wohnfunktion zugefiihrt werden. Gleichzeitig ist auch eine Mischnutzung beider Funktionen
zulassig (ebd. 13). Weiterhin werden im 6EK naturrdumliche (griine Linie) und siedlungspolitische
Grenzen (rote Linie) fir die Siedlungsentwicklung festgelegt. Erstere wurden aufgrund

naturrdumlicher Gegebenheiten definiert und sind langfristig nicht zu Uberschreiten. Neben
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Waldgebieten, Gewassern und erhaltenswerter Kulturlandschaft, werden damit auch Bereiche

gekennzeichnet, die aufgrund naturrdumlicher Gefahrensituationen wie Hochwasser, Rutschungen,

Sledlungsentwmklung gem. FWP, 6EK und REPRO in St. Ruprecht an der Raab 2022
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Lawinen oder Vernassung nicht bebaut werden diirfen (ebd. 15). Letztere stellen siedlungspolitische

Grenzen dar, die aufgrund lbergeordneter Planungen langfristig (absolute Grenzen) bzw. kurz- bis

mittelfristig (relative Grenzen) nicht Gberschritten werden diirfen (ebd. 16).

5.5 Begehungim Untersuchungsgebiet

Die Begehung des Untersuchungsgebietes erfolgte am Dienstag, dem 7. Februar 2023. Hauptziel war

es, die im 6EK und FWP ausgewiesenen AufschlieBungsgebiete auf deren Eignung als Potentialflachen

flr eine TOD-basierte Siedlungsentwicklung zu priifen und weitere Verdichtungspotentiale im bereits

bebauten Siedlungsverbund zu erheben. Dabei wurden ausschlieRlich Bereiche inspiziert, die sich

innerhalb des Haltestelleneinzugsbereichs von 2000 FuRR bzw. 610m befinden und damit dem TOD-

Kriterium fuBlaufiger Erreichbarkeit entsprechen. Dariiber hinaus sollte auch ein Eindruck Uber die

infrastrukturelle ErschlieBung der Gemeinde gewonnen werden. Die Beobachtungen wurden

fotografisch dokumentiert und kénnen im Fotoverzeichnis auf Seite 110 eingesehen werden.
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Zunachst fiihrte mich die Reise am Morgen des besagten Tages mit dem Flixbus nach Graz. Von der
Haltestelle Graz Murpark aus fuhr ich mit der S-Bahn (S3) nach Gleisdorf. In Gleisdorf stieg ich in die
Linie S31 um, welche mich schlieRlich ins Untersuchungsgebiet brachte. An dieser Stelle soll erwadhnt
werden, dass sowohl die Linie S3 als auch S31 nicht elektrifiziert sind, aber mit hochmodernen
Dieseltriebwagen betrieben werden (Foto 1). Dariiber hinaus wird die Strecke Gleisdorf-Weiz einspurig
gefiihrt. Entlang des Bahnsteiges teilen sich die Gleise jedoch in zwei Richtungsfahrbahnen auf.
Insgesamt nahm die Fahrt von Wien ins UG rund 4.5 Stunden in Anspruch. Der 6rtliche Bahnhof
prasentiert sich in einem relativ maroden Zustand und steht damit im starken Kontrast zu den sehr
modernen Triebwagen der S-Bahn (Foto 2). Die Uberquerung der Fahrbahn musste direkt tiber die
Gleise vorgenommen werden, da entsprechende Querungsanlagen fehlen. Weiterhin gibt es kein
offentlich zugdngliches Bahnhofsgebdude, Schalter oder Ticketautomaten und auch eine 6ffentliche
Toilette sucht man vergeblich. Daflir befindet sich ein relativ groBer Parkplatz (Foto 3) sowie ein
Uberdachter Fahrradabstellplatz neben dem Bahnsteig (Foto 4). Direkt am Bahnhofsgelande konnte
ich eine Bushaltestelle der Linie 215 ausfindig machen. An derselben Haltestelle befindet sich zugleich
ein Haltepunkt des SAM (Foto 5). Vom Bahnhof aus ging ich entlang der Bahnstrecke in Richtung Weiz.
Schon auf den ersten Metern konnte ich eine deutliche Trennung zwischen Wohngebieten 6stlich bzw.
Industrie- und Gewerbegebieten westlich der Bahnstrecke feststellen (Foto 6). Nur im Sliden des
Bahnhofes setzt sich das Wohngebiet auch westlich der Gleise fort, wobei hier vorwiegend
mehrgeschossige Bauten beobachtet werden konnten (Foto 7). Nach rund 200m erreichte ich die
ostlich der Bahnstrecke gelegenen Potentialflachen, die im 6EK als Bereiche zur baulichen Entwicklung
fir die Wohn- bzw. Industrie und Gewerbenutzung gekennzeichnet sind (Nr. 1, 2; Foto 8). Hierbei
handelt es sich augenscheinlich um eine nicht bewirtschaftete Ackerflaiche. Auf der
gegeniberliegenden StraBenseite konnten einige grofRere Baullicken im Siedlungsverbund verorten
werden (Nr. 3; Foto 9). Generell ist das direkt an der Bahnstrecke gelegene Siedlungsgebiet von
lockerer Bebauung im Einfamilienhaussektor gepragt. Hier dominieren groRe Privathdauser mit
weitldufigen Garten (Foto 10). An der ersten Kreuzung verlieR ich den Verlauf der Bahnstrecke und
ging in Richtung Ortszentrum. Zunachst konnte festgestellt werden, dass die beiden Zonen 4 und 5 nur
ein begrenztes Potential zur Siedlungsentwicklung aufweisen. Je mehr ich mich dem Kerngebiet
nadherte, desto starker nahm die Verdichtung zu. Fehlten auf meiner bisherigen Route Biirgersteige
und Beleuchtungsanlagen, so waren diese nun ausreichend vorhanden (Foto 11). Das Kerngebiet
selbst weist einen hohen Verdichtungsgrad auf. Neben einigen 2-geschossigen Wohnbauten (Foto 12)
befindet sich hier eine Vielzahl 6ffentlicher Einrichtungen (Kirche, Feuerwehr, Schulen, Gemeindeamt,
Bibliothek), Dienstleistungsbetrieben (Arztpraxis, Bank, Gasthaus, Cafe, Hotel, Apotheke,
Schuhgeschiaft, Blumengeschaft), Nahversorgern (Spar, Adeg), sowie ein zentraler 6ffentlicher Platz

(Foto 13) im vorgelagerten Bereich der Kirche. Insgesamt erweckt das Ortszentrum einen sehr
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lebendigen Eindruck, Leerstdnde wurden nur vereinzelt beobachtet. Aufgrund der hohen baulichen
Dichte ist das Verdichtungspotential im Kerngebiet der Gemeinde St. Ruprecht duerst gering. Aus
diesem Grund ist im 6EK eine Erweiterung der Kernzone in nordliche Richtung geplant (Nr. 6, 7; Foto
14). Eine Erweiterung in diese Richtung orientiert sich zwar am ortlichen Siedlungsschwerpunkt, wiirde
jedoch in entgegengesetzte Richtung zur Bahnhaltestelle verlaufen. Daneben konnten im Zuge der
Begehung bereits Bautatigkeiten im AufschlieBungsgebiet fiir die Nutzungen allgemeines Wohngebiet
und Griinland (Nr. 8; Foto 15) beobachtet werden. Auch dieses Gebiet schlieBt zwar an den Ortskern
an, die Siedlungsentwicklung verlauft jedoch ebenfalls in entgegengesetzter Richtung zur Bahntrasse.
Die AufschlieRungszonen 6stlich des Kerngebietes (Nr. 9, 10) waren leider nicht zugénglich, wiirden
sich jedoch aufgrund ihrer Lage zur Siedlungsentwicklung nach TOD-Prinzipien eignen. Das Gebiet
sudostlich des Ortskerns (Nr. 11) weist einige Baulliicken auf und befindet sich innerhalb des
Haltestelleneinzugsbereichs von 2000 FuR bzw. 610m. Dieser Bereich ist im 6EK zwar nicht als
AufschlieRungsgebiet gekennzeichnet, jedoch konnten hier im Zuge der Begehung Potentiale zur
Nachverdichtung aufgezeigt werden (Foto 16, 17). Daneben eignen sich auch die 6stlich des Bahnhofs
gelegenen Bereiche, die als AufschlieBungsgebiete fiir die Wohnnutzung im FWP (Nr. 12, 13, 14, 15;
Foto 18) bzw. Gebiet zur baulichen Entwicklung im 6EK (Nr. 16; Foto 16) gekennzeichnet wurden, zur
Siedlungsentwicklung nach TOD-Prinzipien. Letztendlich konnten auch in den Wohngebieten westlich
(Nr. 17, 18; Foto 20) bzw. 6stlich (Nr. 19) des Bahnhofs Potentiale zur Nachverdichtung im direkten
Haltestellenumfeld aufgezeigt werden. Hier muss jedoch beachtet werden, dass eine potenzielle

Siedlungserweiterung in diesen Bereichen in groRBer Entfernung zum Ortskern stattfinden wirde.

5.6 Vorgeschlagene Siedlungsentwicklung nach TOD-Prinzipien

AbschlieBend sollen Potentialflichen fir die Siedlungsentwicklung nach TOD-Prinzipien in der
Gemeinde St. Ruprecht an der Raab, bzw. dessen gleichnamigen Hauptort dargestellt werden. Da die
Bahnhaltestelle etwas abseits des ortlichen Siedlungsschwerpunktes gelegen ist, entsteht ein gewisses
Spannungsfeld zwischen den strategischen Implikationen des TOD und dem im GEK gefassten
Grundsatz, weitere ErschlieBungsmalRnahmen vornehmlich auf Bereiche um das bereits verdichtete
Kerngebiet zu konzentrieren. Aus diesem Grund soll die hier vorgeschlagene Entwicklung entlang der
Achse zwischen dem Ortskern und dem Bahnhof St. Ruprecht an der Raab verlaufen. Zunachst wurde
um die Bahnhaltestelle ein Puffer von 2000 FulR bzw. 610 m gelegt. Diese Distanz entspricht gemalR
TOD dem Kriterium fuRlaufiger Erreichbarkeit und fungiert damit als Grundlage fir die
Siedlungsentwicklung. Ergidnzend dazu wurde auch das System der OV-Giiteklassen in die Analyse
integriert und auf den TOD- bzw. Haltestellenpuffer zugeschnitten. Mit der Kombination
Osterreichischer und amerikanischer Planungsprinzipien soll eine noch prazisere Abstimmung
zwischen offentlichem Verkehr und angestrebter Siedlungsentwicklung gelingen. Weiterhin wurden

zur Ausweisung von Potentialflachen nur Gebiete berlicksichtigt, die im 6EK als Bereiche zur baulichen
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Entwicklung bzw. im FWP als AufschlieBungsgebiete gekennzeichnet sind. Um einer weiteren
Zersiedelung nach Auflen vorzubeugen und dem Grundsatz einer flachensparenden und sozial
gerechten Siedlungsentwicklung zu entsprechen, wurden AufschlieBungsgebiete und Gebiete zur
baulichen Entwicklung, die sich auRerhalb des Haltestelleneinzugsbereichs bzw. abseits des
Kerngebietes befinden, aus der Untersuchung ausgeschlossen. Hier sollte dementsprechend keine
weitere Siedlungsentwicklung stattfinden. Stattdessen wurden Nachverdichtungspotentiale innerhalb
des bereits gewidmeten und bebauten Siedlungsverbundes einerseits und Potentialflachen fiir eine
OV-orientierte Siedlungsentwicklung andererseits erhoben und die Karte eingetragen. Als
Ausgangspunkt fir die Entwicklung fungiert eine hochrangige Haltestelle des offentlichen
Schienenverkehrs (Bahnhof St. Ruprecht an der Raab, Giiteklasse IV). Im Rahmen der Begehung konnte
festgestellt werden, dass der ortliche Bahnhof nicht mehr den heutigen Standards entspricht.
Dementsprechend sollte die Gemeinde in Kooperation mit der OBB eine umfangreiche Sanierung des
Bahnhofs anstreben und im Zuge dessen eine Aufwertung des angrenzenden Haltestellenumfelds nach
TOD-Prinzipien vornehmen. Im direkten Bahnhofsumfeld kdnnte ein Nahversorger entstehen, womit
die Versorgung der geplanten Siedlungsbereiche sichergestellt werden kdnnte. Weiterhin existieren
im Zugangsbereich des Bahnhofs bereits eine Bushaltestelle, ein Sammelpunkt des Mikro-OV-Systems
“SAM” sowie ein liberdachter Fahrradabstellplatz. GewissermalRen kommt diesem Bereich somit die
Funktion eines Mobility Hubs zu. Ergdnzend waéren Investitionen in ein Bike-Sharing-System und E-
Bike-Ladeinfrastrukturen denkbar. Uberdies kdnnte auch ein vom PKW-Verkehr unabhingiges Rad-
und FuBwegenetz zur Starkung des modalen Splits zugunsten alternativer Verkehrstrager beitragen.
Die in der Karte vorgeschlagene Streckenfiihrung verbindet den Ortskern und die neuen
Siedlungsgebiete mit dem Bahnhof und dem Kerngebiet des TOD.

Das als Zone 1 markierte Gebiet ist aktuell nicht bebaut, wurde im 6EK jedoch als Bereich zur baulichen
Entwicklung fir die Funktionen Wohnen bzw. Industrie und Gewerbe festgelegt. Angesichts der
angestrebten Siedlungsentwicklung eignet sich dieses Gebiet insbesondere als Wohnstandort und
sollte daher ausschlielRlich der Wohnfunktion zugefiihrt werden. Im 6EK wird die Fortfiihrung einer
verdichteten und funktionsdurchmischten Siedlungsstruktur entlang der OPNV-Linien und die
Entwicklung des maRvoll verdichteten Flachenbaus im Einzugsbereich des 6ffentlichen Verkehrs
beabsichtigt. Dieser Anspruch stellt gleichzeitig ein Kernelement im strategischen Fundament des TOD
dar. Aufgrund der hohen OV-Giite (Giiteklasse C und D) kdnnten hier 2—3-geschossige Reihenhiuser
entstehen und damit auch Raum fir leistbares Wohnen geschaffen werden, womit einem weiteren
TOD-Kriterium entsprochen werden kdnnte. Weiterhin wird im 6EK eine raumliche Trennung zwischen
den Funktionen Wohnen bzw. Industrie und Gewerbe angestrebt. Um in Siedlungsbereichen in
raumlicher Nahe der Industrie- und Gewerbezone eine hohe Wohnqualitat zu bewahren und die durch

den Zugverkehr entstehenden Liarmemissionen zu reduzieren, wurde um Potentialfliche 1 eine
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Griinzone gelegt. Mit dieser MalRnahme kdnnte auch der im TOD geforderte Schutz der Biodiversitat
und Erhalt von Griin- und Erholungsraumen gewahrleistet werden. Im Gegensatz dazu eignen sich die
kleineren Potentialflachen (Nr. 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 12) aufgrund der dort vorherrschenden
Siedlungsstrukturen bzw. der groRen Entfernung zum Bahnhof nicht fir groRflachige
Wohnraumerweiterungen. Da sich diese Gebiete jedoch innerhalb des Haltestelleneinzugsbereiches
befinden und im OV-Giiteklassensystem eine entsprechende Mindestanbindung an den 6ffentlichen
Verkehr aufweisen, sollten diese Bereiche dennoch als Potentialflaichen fir kiinftige
ErschlieBungsmallnahmen berlicksichtigt werden. Konkret wdre dazu eine Fortfliihrung der
vorherrschenden Siedlungsstrukturen denkbar, wobei sich hieraus vorwiegend Bebauungen im
Einfamilien- oder Reihenhaussegment ergeben. Diesbezliglich wird auch im TOD eine Durchmischung
verschiedener Wohnformen und Bebauungsdichten gefordert. Potentialflache 10 befindet sich zwar
auBerhalb der TOD-Zone, da an diesem Standort jedoch eine Liicke im zusammenhangend bebauten
Siedlungsverbund vorliegt und eine entsprechende Nahelage zum verdichteten Ortskern gegeben ist,
kann diese dennoch als Potentialflache fiir die Siedlungsentwicklung berticksichtigt werden. Weiterhin
befinden sich auch die Potentialflichen 13 und 14 nur teilweise innerhalb des
Haltestelleneinzugsbereiches. Aufgrund der Lage im Ortskern und der guten infrastrukturellen
ErschlieRung, sollten diese Bereiche fiir die weitere Siedlungsentwicklung nicht ignoriert werden. Um
eine gewisse Urbanitdt im Ortszentrum zu erhalten, sollte hier die Entwicklung von Wohnraum im
mehrgeschossigen Flachenbau forciert werden. Dahingegen befindet sich die im Ortszentrum
gelegene Potentialfliche 12 innerhalb des Haltestelleneinzugsbereiches. Aufgrund des geringen
Flachenpotentials ist hier nur eine kleinteilige Erweiterung des Kerngebietes moglich.
Entwicklungszone 11 ist im FWP als AufschlieBungsgebiet bzw. im GEK als Bereich zur baulichen
Entwicklung fur die Wohnfunktion vorgesehen. Diese Bereiche kénnten fir die weitere
Siedlungsentwicklung zusammengefiihrt und mit moderaten Dichten im Reihenhaussegment
erschlossen werden. Auch in diesem Gebiet ist mit Giteklasse E und F eine sehr gute bzw. gute
BasiserschlieRung im landlichen Raum gegeben. Uberdies kénnte diese Potentialfliche tber ein gut
ausgebautes Radwegenetz an den Bahnhof St. Ruprecht an der Raab angebunden werden. Um eine
entsprechende Funktionsdurchmischung im Bahnhofsbereich sicherzustellen, sollte der im FWP als
AufschlieBungsgebiet fiur die Wohnfunktion gewidmete Bereich (Nr. 15) der Nutzung als
Geschaftsviertel zugefiihrt werden. Die Errichtung von Biroflachen und anderen Einrichtungen wie
Co-Working-Spaces etc. konnte dabei zur Herausbildung einer kommerziellen Kernzone im Zentrum
des TODs und damit auch zur Frequentierung des Bahnhofs und dessen Umfelds beitragen. Mit der
Entwicklung eines Geschéftsviertels in Zone 16 kdnnte zudem ein zusatzlicher Pufferbereich zwischen

Wohn- und Industriegebieten geschaffen werden. Letztendlich befindet sich auch ein Grof3teil der
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Industrie- und Gewerbezone (17, 18, 19, 20, 21) innerhalb des Haltestelleneinzugsbereichs, womit ein

hoher Grad der Funktionsdurchmischung im Planungsgebiet des TOD erhalten bleibt.

Mit der Ausweisung von Potentialflachen fiir die Siedlungsentwicklung in der Gemeinde St. Ruprecht
an der Raab wurde ein Versuch unternommen, die strategischen Implikationen des Transit Oriented
Development auf eine Wachstumsgemeinde im landlichen Raum Osterreichs anzuwenden. Das groRte
Problem bestand darin, dass die im TOD beschriebenen Schwellenwerte fiir das Dichte-Kriterium, aber
auch der Anspruch eines nutzungsintensiven und funktionsdurchmischten kommerziellen
Kernbereichs, urspriinglich fiir hochverdichtete urbane Raumstrukturen konzipiert wurden und damit
nicht ohne Einschrankungen auf die Untersuchungsgemeinde Ubertragen werden konnten. Zudem
existiert im gemeindlichen Zentrum bereits ein funktionsfahiger Ortskern mit verdichteten Strukturen
und einem relativ breiten Waren- und Dienstleistungsangebot. Anstatt auf das Untersuchungsgebiet
nicht realisierbare Schwellenwerte zu Ubertragen, zielt der praktische Untersuchungsteil darauf ab,
die grundlegenden strategischen Implikationen des TOD als Malistab fir die kiinftige
Siedlungsentwicklung anzuwenden. Unter Berlicksichtigung dieser Voraussetzungen und
Limitierungen konnten folglich Entwicklungspotentiale nach TOD-Prinzipien fiir den Bereich zwischen

dem gemeindlichen Hauptort und dem Bahnhof St. Ruprecht an der Raab verortet werden.

Als Grundlage fir die Entwicklung fungierte das in der Literatur beschriebene Kriterium fuBlaufiger
Erreichbarkeit, wobei hierfir ein Radius von 2000 Full bzw. 610m angenommen wurde.
Bezugnehmend auf das Konzept der 3Ds kommt die Density-Variable vor allem dadurch zum Ausdruck,
dass kompakte Siedlungsstrukturen im mehrgeschossigen Flachenbau auf das unmittelbare Umfeld
des Schienenverkehrs konzentriert wurden. Mit zunehmender Entfernung zum Kerngebiet des TODs
nimmt auch die Bebauungsdichte ab, wobei im Bereich des Ortskerns wieder dichtere Bauformen
dominieren. In diesem Sinn soll das Dichte-Kriterium vor allem zur Vermeidung von
Zersiedelungsdynamiken und Einschrankung des Bodenverbrauchs beitragen. Das Diversity-Kriterium
wird durch die gute infrastrukturelle ErschlieRung im Hauptort bereits erfillt. Im Zuge der Begehung
konnte ein breites Nutzungsspektrum bzw. Dienstleistungs- und Warenangebot beobachtet werden.
Flr die weitere Gebietsentwicklung empfiehlt es sich auch das Bahnhofsareal starker zu diversifizieren.
Hierzu kdnnten im Rahmen einer moglichen Bahnhofserneuerung Biroflachen sowie ein gut sortierter
Nahversorger im direkten Haltestellenumfeld entstehen und zur Herausbildung einer kommerziellen
Kernzone im Zentrum des TODs beitragen. Weiterhin kann auch die fir die Siedlungsentwicklung
angestrebte Durchmischung verschiedener Wohn- und Bebauungsformen als Kernelement der
Diversity-Variable verstanden werden. Letztendlich umfasst die Design-Dimension die in der Karte
dargestellten Planungen von Griinflichen und Freirdumen, die einerseits zur Sicherung der

Biodiversitat und Erholungsfunktion beitragen sollen und gleichzeitig einen Pufferbereich zwischen

90



den verschiedenen Nutzungen bilden. Auch die vorgeschlagene Streckenfiihrung des Ful3- und
Radwegenetzes sowie die Ausstattung und Verortung von Mobility Hubs innerhalb des

Untersuchungsgebietes konnen als Bestandteile der Design-Dimension aufgefasst werden.
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Abbildung 21: Siedlungsentwicklung nach TOD-Prinzipien in St. Ruprecht an der Raab 2022

Quelle: Eigene Darstellung 12
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6 Ergebnisse und Fazit

Waéhrend die Mobilitditswende in den urbanen Zentren bereits voranschreitet, sind viele landliche
Regionen nach wie vor von einer starken Automobilabhangigkeit und einer dementsprechend hohen
MIV-Belastung gepragt. Durch diese Entwicklungen werden nicht nur die angestrebten Klimaziele,
sondern auch sozialpolitische Belangen bedroht. Um den landlichen Raum an die Herausforderungen
des Klimawandels anzupassen und gleichzeitig grundlegende Versorgungsinfrastrukturen
flichendeckend bereitzustellen, wird eine bessere Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und
OV-ErschlieBung gefordert. Obwohl in der dsterreichischen Planungsliteratur verschiedene Strategien
zur Integration von Raum- und Verkehrsplanung diskutiert werden, sollte mit dieser Masterarbeit ein
Versuch unternommen werden das, urspringlich fiir urbane Raumstrukturen konzipierte,
Theoriefundament des Transit Oriented Development auf den landlichen Raum Osterreichs zu
Ubertragen. Im theoretischen Teil wurde zundchst das methodische Grundgerist dieser
amerikanischen Planungsphilosophie beschrieben und ein Vergleich mit 6sterreichischen Strategien
OV-orientierter Siedlungskonzepte angestellt. Basierend auf den strategischen Implikationen aus der
Literatur konnten am Beispiel einer landlichen Wachstumsgemeinde Potentialflaichen fir eine
nachhaltige und sozial gerechte Siedlungsentwicklung im Einklang mit dem o6ffentlichen Verkehr

erhoben werden.

Der Begriff Transit Oriented Development wurde durch Peter Calthorpe’s Band , The Next American
Metropolis“ und die darin geduBerte Kritik an der Entwicklung amerikanischer Stadte nach dem 2.
Weltkrieg gepragt. Die Kritik richtet sich in erster Linie gegen die fortschreitende Zersiedelung und die
Dominanz des privaten Automobils in amerikanischen Metropolregionen. Der Ursprung dieser
Fehlentwicklungen sei auf den Siegeszug des fordistischen Systems und Le Corbusiers Doktrin zur
raumlichen Funktionstrennung zuriickzufiihren, welche seit den 1950er Jahren zur Herausbildung von
dysfunktionalen und unwirtlichen Stadtlandschaften flihrte. Peter Calthorpe greift diese Kritik an der
stadtebaulichen Ideologie der Moderne auf und fordert eine neue Richtung des Wachstums
amerikanischer Stadte. Diese Forderung stellt die Geburtsstunde des Transit Oriented Development
dar. Im Zentrum dieser Planungsphilosophie steht eine bessere Abstimmung zwischen
Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung. Konkret zielen die Entwicklungsprinzipien des TOD darauf
ab ein nutzungsdurchmischtes urbanes Umfeld mit entsprechend hohen Siedlungsdichten und
grundlegenden Versorgungsinfrastrukturen in fuRlaufiger Erreichbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs zu
schaffen. Durch die Verfligbarkeit von Waren und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs und eine am
offentlichen Verkehr orientierte Siedlungsentwicklung sollen Distanzen effektiv verkiirzt und die
Abhdngigkeit vom MIV reduziert werden. In der amerikanischen Planungsliteratur wird in diesem

Zusammenhang haufig auf das Konzept der 3Ds als methodologisches Grundgeriist des Transit
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Oriented Development verwiesen. Konkret wird vermutet, dass das Mobilitdtsverhalten in einem
urbanen Umfeld signifikant durch spezifische raumliche Strukturen beeinflusst wird, welche durch die
stadtebaulichen Elemente Dichte, Diversitdt und Design beschrieben werden. Weiterhin tragt die
Theorie des TOD dazu bei, den in den Raumwissenschaften haufig diskutierten Dualismus zwischen
dem node- und place-Kriterium zu Uberwinden. Dementsprechend kommt einer Haltestelle des
offentlichen Verkehrs nicht allein die Funktion eines Transitknotenpunktes zu, vielmehr fungiert diese
als Kristallisationspunkt verschiedener Funktionen und bietet Raum zum Wohnen, Arbeiten, Einkaufen

und Entfaltung des sozialen Lebens.

Im Zuge dieser Masterarbeit sollte untersucht werden, inwieweit das fir amerikanische
Metropolregionen konzipierte Theoriefundament des TOD auf den lindliche Raum Osterreichs
angewandt werden kann und nach welchen Kriterien landliche Wachstumsregionen die gestiegene
Nachfrage nach Siedlungsraum und 6ffentlichen Verkehrsangeboten bedienen sollten. Mit Verweis auf
das Konzept der 3Ds sollte tberdies eruiert werden, welche Eigenschaften der baulichen Umwelt mit
dem Mobilitatsverhalten korreliert sind und welche Implikationen sich daraus flr eine am 6ffentlichen
Verkehr orientierte Siedlungsentwicklung ergeben. Letztendlich wurde auch diskutiert, inwieweit die
im angelsichsischen Raum dominante Planungskultur des TOD mit &sterreichischen Strategien OV-

orientierter Siedlungsentwicklung korrespondiert und wodurch sich diese unterscheiden.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass sich die Voraussetzungen und praktischen Implikationen fir das
TOD im landlichen Raum grundlegend von jenen in dicht besiedelten urbanen Zentren unterscheiden.
Generell ist die Studienlage zur Implementierung von TOD-Strategien im ruralen Kontext diinn. Sowohl
in der englischen, als auch dsterreichischen Literatur, werden nur vereinzelt Beispiele OV-orientierter
Entwicklungsprojekte in diinn besiedelten landlichen Gebieten beschrieben. Um eine Entwicklung
nach TOD-Prinzipien im landlichen Raum zu ermdglichen, ist ein flexibles und kontextspezifisches
Verstandnis dieser Planungsphilosophie notig. Dementsprechend kénnen auch die im System der 3D’'s
beschriebenen Anforderungen an das Dichte-, Diversitats- und Design-Kriterium nicht ohne
Einschrankungen (ibernommen werden. Anstatt in landlichen Gebieten nicht umsetzbare
Siedlungsdichten oder ein wenig realistisches MaR der Nutzungsdurchmischung anzustreben, sollte
das Konzept der 3Ds vielmehr als grundlegender Orientierungsmalstab fiir die Ausrichtung kinftiger
Siedlungstatigkeiten verstanden werden. Zudem sollte gerade im Rahmen etwaiger
Bahnhofssanierungen auch das node-place-Kriterium reflektiert werden. Dabei empfiehlt es sich, das
Bahnhofsumfeld (ber die Funktion als Transitknotenpunkt hinaus als Standort verschiedener
Funktionen und Nutzungen zu entwickeln. Ein breites Nutzungsspektrum und das durch den
offentlichen Verkehr generierte menschliche Interaktionspotential bedingen und begilinstigen sich
gegenseitig und erhéhen die Wirtschaftlichkeit im Bahnhofsumfeld lokalisierter Unternehmen sowie
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die Rentabilitat des 6ffentlichen Verkehrs. Weiterhin geht aus der Untersuchung dreier Studien zum
Mobilitatsverhalten in einem urbanen Umfeld hervor, dass der Modalsplit bis zu einem gewissen Grad
durch spezifische stadtebauliche Elemente beeinflusst bzw. gesteuert werden kann. Konkret kénnen
ein breites Nutzungs-, Waren- und Dienstleistungsangebot im Haltestellenumfeld zur Starkung
alternativer Verkehrstrager beitragen. Auch eine hohe Arbeitsplatz- und Siedlungsdichte im
Kernbereich eines TODs ist positiv mit der Nutzung aktiver und 6ffentlicher Verkehrsmittel korreliert
und fiihrt dementsprechend zur Reduktion des Individualverkehrs. Andere Studien kommen wiederum
zum Ergebnis, dass von verschiedenen Aspekten der Design-Dimension wie ansprechend gestalteten
Ful- und Radwegenetzen, spezifischen Gebdaudekompositionen und der Prdasenz von o6ffentlichen
Platzen und Griinflaichen der starkste Effekt ausgeht. Wahrend unterschiedliche Auffassungen
existieren, welche stadtebaulichen Elemente am starksten mit der Verkehrsnachfrage korreliert sind,
herrscht ein breiter Konsens dartiber, dass relevante Effekte erst aus der Synergie der 3Ds entstehen.
Auch die Biindelung der Verkehrsnachfrage an sogenannten Mobility Hubs, die Erweiterung des OV-
Angebotes um flexible bedarfsorientierte Mobilitdtskonzepte und Implementierung digitaler Lésungen
zur besseren Abstimmung zwischen Angebot und Nachfrage, konnen sich gerade im landlichen Raum
positiv auf den Modalsplit auswirken. Als Barrieren fiir die Umsetzung TOD-bezogener Planungen in
diinn besiedelten Gebieten werden in der Literatur vor allem fehlende Marktanreize und eine geringe
wirtschaftliche Rentabilitdt beschrieben. Um die Attraktivitat fur den Markt zu erhohen, sind
weitreichende Eingriffe und Investitionen vonseiten der 6ffentlichen Hand nétig. Dariiber hinaus wird
empfohlen, die Planung und Umsetzung konkreter Projekte lber 6ffentlich-private Kooperationen

abzuwickeln und durch eine breit angelegte governance-Strategie zu unterstitzen.

In der Osterreichischen Raumordnung existiert eine Vielzahl strategischer Konzepte zur besseren
Abstimmung von Siedlungsentwicklung und 6ffentlicher Verkehrsplanung. Diese Planungen werden in
der Regel jedoch nicht als TODs bezeichnet, sondern unter OV- bzw. schienenorientierter
Siedlungsentwicklung subsumiert. Zum Teil sind diese Strategien den Planungsprinzipien des TOD
recht dhnlich. Exemplarisch sei hier eine grundsatzliche Orientierung der Siedlungsentwicklung am
offentlichen Verkehr und der Anspruch verdichteter und nutzungsdurchmischter Raumstrukturen im
fuRlaufig erreichbaren Haltestellenumfeld genannt. Auf der Zielebene wird, sowohl in der
amerikanischen, wie auch 0Osterreichischen Planungsliteratur, eine Reduktion der MIV-Belastung,
Eindimmung  der  Zersiedelung und  flaichendeckende  Bereitstellung  substanzieller
Versorgungsinfrastrukturen gefordert. Wahrend TODs vorwiegend im Kontext groBer Metropolen
diskutiert werden, liegt der Fokus OV-orientierter Siedlungsstrategien neben dem urbanen primar auf
stadtregionalen Verflechtungsraumen. Konzeptionell unterscheiden sich die beiden Planungskulturen

vor allem dahingehend, dass Osterreichische Planungen einen stark regionalen Bezug aufweisen,
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wahrend im amerikanischen TOD eine lokale Perspektive dominiert. Weiterhin hat sich gezeigt, dass
das amerikanische TOD sehr genaue, technisch ausdifferenzierte Gestaltungsvorschlage liefert,
wahrend hiesige Planungen zumeist auf einer strategischen Ebene verbleiben und eher allgemein

formulierte Handlungsvorschlage als konkrete Umsetzungsinstrumente behandeln.

Im praktischen Teil konnten am Beispiel einer landlichen Wachstumsgemeinde Potentialflachen fiir die
Siedlungsentwicklung nach TOD-Prinzipien erhoben werden. Dabei kam neben den strategischen
Implikationen des TOD auch das OV-Giiteklassensystem der OROK zur Anwendung. Technisch ist
sowohl eine Ubertragung des TOD auf den lindlichen Raum Osterreichs als auch die integrierte
Anwendung oOsterreichischer und amerikanischer Planungsprinzipien moglich. Gleichzeitig konnten
auch Grenzen fir das TOD im landlichen Raum aufgezeigt werden, welche vor allem auf haufig nicht
gegebene raumstrukturelle Voraussetzungen fiir das Konzept der 3Ds und eine geringe wirtschaftliche

Rentabilitat zurtickzufihren sind.
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7 AbschlieBende Handlungsempfehlungen

Um eine nachhaltige und sozial gerechte Entwicklung im landlichen Raum zu ermoglichen ist eine
bessere Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung unabdingbar. Da mit dem
Transit Oriented Development potenziell mehreren Entwicklungszielen fiir den landlichen Raum
entsprochen werden kann, empfiehlt es sich die strategischen Implikationen dieser
Planungsphilosophie als grundlegenden Orientierungsmalistab fiir die Siedlungsentwicklung in ruralen
Gebieten zu etablieren. Gerade weil sich Entwicklungsstrategien in der 6sterreichischen Raumordnung
vornehmlich auf der Zielebene bewegen und verbindliche Vorgaben auf der Landesebene nur sehr
eingeschrankt vorliegen, stellen die technischen Umsetzungsinstrumente des TOD eine wertvolle
Ergdnzung dar. Im Grunde kann hierflr eine multi-level Strategie vorgeschlagen werden, wobei auf
der Bundesebene Leitlinien mit teils empfehlendem, teils verbindlichem Charakter erarbeitet werden.
Diese konnten im Rahmen der Landesgesetzgebung konkretisiert und auf Gemeindeebene, unter
Bericksichtigung der strategischen Implikationen des Transit Oriented Development, umgesetzt
werden. Aus diesem Grund sollten kiinftige Novellierungen von Landesentwicklungsprogrammen und
ortlichen Entwicklungskonzepten starker auf die im TOD beschriebenen Kriterien Bezug nehmen und
konkrete Umsetzungsinstrumente fiir eine am 6ffentlichen Verkehr orientierte Siedlungsentwicklung
bereitstellen. Letztendlich kénnte auch eine integrierte Anwendung des TOD und des OV-
Guteklassensystem der OROK als Grundlage fiir die Ausrichtung kiinftiger Siedlungstitigkeiten im

landlichen Raum fungieren.
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10 Fotoverzeichnis

Foto 1: Dieseltriebwagen der s31 Foto 2:Bahnsteig St. Ruprecht a.d. Raab
Quelle: Eigene Fotografie 2023 Quelle: Eigene Fotografie 2023

Foto 3: Radabstellplatz Bahnhof St. Ruprecht a.d. Raab Foto 4: Parkplatz Bahnhof St. Ruprecht a.d. Raab
Quelle: Eigene Fotografie 2023 Quelle: Eigene Fotografie 2023
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Foto 5: Beschilderung Busbahnhof St. Foto 6: Industrie- und Gewerbegebiet St. Ruprecht a.d. Raab
Ruprecht a.d. Raab Quelle: Eigene Fotografie 2023
Quelle: Eigene Darstellung 2023
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Foto 7: Wohngebdude St. Ruprecht a.d. Raab Foto 8: Potentialfldche St. Ruprecht a.d. Raab
Quelle: Eigene Fotografie 2023 Quelle: Eigene Fotografie 2023

Foto 9: Bauliicke St. Ruprecht a.d. Raab Foto 10: Einfamilienhaus St. Ruprecht a.d. Raab
Quelle: Eigene Fotografie 2023 Quelle: Eigene Fotografie 2023
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Foto 11: Bebauung St. Ruprecht a.d. Raab Foto 12: Mehrgeschossige Gebdude St. Ruprecht a.d.
Quelle: Eigene Fotografie 2023 Raab

Quelle: Eigene Fotografie 2023
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Foto 13: Ortszentrum St. Ruprecht a.d. Raab Foto 14: Potentialfiéiche St. Ruprecht a.d. Raab
Quelle: Eigene Fotografie 2023 Quelle: Eigene Fotografie 2023

Foto 15: Baugebiet St. Ruprecht a.d. Raab Foto 16: Bauliicke St. Ruprecht a.d. Raab
Quelle: Eigene Fotografie 2023 Quelle: Eigene Fotografie 2023

-

Foto 17: Bauliicke St. Ruprecht a.d. Raab Foto 18: Potentialficiche St. Ruprecht a.d. Raab
Quelle: Eigene Fotografie 2023 Quelle: Eigene Fotografie 2023
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Foto 19: Potentialfléiche St. Ruprecht a.d. Raab Foto 20: Bauliicke St. Ruprecht a.d. Raab
Quelle: Eigene Fotografie 2023 Quelle: Eigene Fotografie 2023
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