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1 VORBEMERKUNG

Das BMVIT und die Landesverkehrsreferentenkonferenz haben am 15.4.2013 die OROK um
einen Bericht (ber laufende Arbeiten zum Thema OV-ErschlieRung und Siedlungsent-
wicklung ersucht:

,Unter Bezugnahme auf den neuen Gesamtverkehrsplan fir Osterreich des BMVIT sowie
der Arbeiten zur Festlegung von Angebotsstandards im Offentlichen Verkehr auf der Basis
des Beschlusses der Landesverkehrsreferentenkonferenz vom 7. Marz 2012 (VSt-3518 vom
8.3.2012) wird die OROK ersucht im Rahmen bereits laufender Arbeiten zum Thema OV-
ErschlieBung und Siedlungsentwicklung eine gemeinsame Abstimmung vorzunehmen und
der Landesverkehrsreferentenkonferenz sowie dem BMVIT dariiber zu berichten.”

Die OROK hat dem BMVIT und der Landesverkehrsreferentenkonferenz am 2.4.2014 ein im
Rahmen der OREK-Partnerschaft ,Raumordnung und Verkehr* erstelltes Positionspapier
,Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung“ mit Empfehlungen vorgelegt. Auf Basis dieses
Positionspapiers wurde folgender Beschluss gefasst:

,Die Landesverkehrsreferentenkonferenz nimmt den vorliegenden Bericht bzw. das
vorgelegte Positionspapier der OREK-Partnerschaft zu ,Siedlungsentwicklung und OV-
ErschlieBung“ — verbunden mit ausdriicklichem Dank fiir die Arbeit — zur Kenntnis.

Die Landesverkehrsreferenten bekennen sich zu einer weiterhin verstarkten Abstimmung
zwischen Verkehrsplanung und Raumordnung und einer Fortsetzung des eingeleiteten
fachlichen Austauschs. Die Landesverkehrsreferentenkonferenz schliet daran das
Ersuchen an, die vorgelegten Empfehlungen weiter zu vertiefen. Die Landesverkehrs-
referentenkonferenz ersucht dazu um einen weiteren Bericht im Rahmen der né&chsten
Tagung der Landesverkehrsreferentenkonferenz.*

Gleichzeitig wurde seitens der Landesverkehrsreferentenkonferenz die Umsetzung der von
der Arbeitsgruppe ,Bundesweite OV-Standards“ empfohlenen OV-Mindeststandards fiir
Siedlungskerne ab 251 EW bis zum Jahr 2019 beschlossen.

Am 6.10.2014 hat sich die Landesraumplanungsreferentinnenkonferenz mit dem Thema
»,Raumordnung und Verkehr* befasst und dazu folgenden Beschluss gefasst:

,Die Landesraumplanungsreferentinnenkonferenz begrii3t die von der OREK-Partnerschaft
~Raumordnung und Verkehr* erarbeiteten Empfehlungen (Beilage) und schliel3t sich den von
der Landesverkehrsreferentenkonferenz festgelegten OV-Bedienungsstandards an.
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Die Landesraumplanungsreferentinnen fordern weiters die Betreiber 6ffentlicher Verkehrs-

systeme auf, die Bedienungsstandards aufrecht zu erhalten und auszubauen.

Die Landesraumplanungsreferentinnen werden ihrerseits beitragen, dass die Siedlungsent-
wicklung vorrangig im Bereich leistungsféhiger 6ffentlicher Verkehrssysteme stattfindet.*

Ausgehend von diesen Beschlissen wurden die im Rahmen der OREK-Partnerschaft
LPlattform Raumordnung und Verkehr® bisher formulierten Empfehlungen prézisiert und in
Richtung MalRnahmen weiter bearbeitet. Die Ergebnisse dieser Arbeitsschritte werden im
Folgenden wieder als Bericht der Landesverkehrsreferenten- und der Landesraumplanungs-

referentinnenkonferenz vorgelegt.

Im Zentrum der Betrachtung standen die bisher formulierten Empfehlungen zur starkeren
Bindung der Siedlungsentwicklung an die OV-ErschlieRung (Instrumente) und zur Definition,
Prazisierung und Standardisierung von Begriffen und methodischen Vorgangsweisen. Dabei
wurden sowohl Instrumente und Verfahren der Lander als auch des Bundes betrachtet.
Zusatzlich wurde der Stellenwert des Mikro-OV und die Weiterentwicklung von angebots-
orientierten OV-Standards in Richtung nachfrageorientierte Standards in die Uberlegungen
miteinbezogen. Die aus diesen Arbeitsschritten abgeleiteten Empfehlungen werden in ein
wirkungsorientiertes Zielsystem als Planungs-, Bewertungs- und Evaluierungsgrundlage

eingebettet.

Folgende Themen wurden somit vertieft bearbeitet:

(1) Ziele, Wirkungen und Nutzen einer Abstimmung von Siedlungsentwicklung und OV-
Erschliel3ung

(2) Daten, Definitionen, Standards und Methoden

(3) Instrumente der Lander

(4) Instrumente des Bundes

(5) Mikro-OV

(6) Nachfrageorientierte Standards

Zu den einzelnen Themen wurden gute Beispiele aus dem deutschsprachigen Raum
gesammelt und aufbereitet. AuBerdem wurden an konkreten Fallbeispielen die mogliche
Umsetzung und die erwartbaren Wirkungen einer besseren Abstimmung zwischen
Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung demonstriert.

Die Umsetzung von MalBhahmen muss zwar im jeweiligen eigenen Wirkungsbereich
erfolgen, die Aufbereitung von Grundlagen, die Vorbereitung der Entscheidungen sollte aber

kooperativ zwischen den Kompetenzsystemen erfolgen.
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Der Bericht bildet auch die fachliche Grundlage fur die Ausarbeitung von Empfehlungen und
eines die Empfehlungen begriindenden Argumentariums. Empfehlungen und Argumentarium

sind in einem eigenen Dokument zusammengefasst.
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2 ZIELE, WIRKUNGEN UND NUTZEN EINER ABSTIMMUNG VON SIEDLUNGSENT-
WICKLUNG UND OV-ERSCHLIESSUNG

2.1 ZIELE

Bereits im Positionspapier ,Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung“ wurde dargelegt,

dass eine besser abgestimmte und am offentlichen Verkehr orientierte Siedlungsentwicklung

als Grundsatz bzw. Ziel sowohl im OREK 2011 als auch in den Landern auf unterschied-

lichen Ebenen verankert ist.

Eine bessere Abstimmung von Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung dient mehreren

Zielsetzungen:

(1) Sozial- und verteilungspolitische Ziele

Die Mobilitatsbedirfnisse von nicht motorisierten Bevdlkerungsgruppen sollen
unterstitzt werden.
Die Erreichbarkeit von Dienstleistungen der Daseinsvorsorge soll fir Alle ermdglicht

werden.

(2) Verkehrs-und umweltpolitische Ziele

Die Verkehrsmittelwahl soll zu Gunsten des OV beeinflusst werden, damit

die Uberlastung bestehender StraBenkapazitaten vermieden wird und Ausbauinvesti-
tionen nicht erforderlich werden,

die Treibhausgasemissionen aus dem Verkehr reduziert werden,

die Larm- und Luftschadstoffemissionen aus dem Verkehr reduziert werden,
zusatzliche Bodenversiegelung durch neue StralRen und Parkplatze vermieden

werden kann.

(3) Effizienz- und Effektivitatsziele

Mobilisierung hoher Fahrgastzahlen mit moglichst geringen Kosten

Optimale Ausschopfung der bestehenden Nachfragepotenziale

Entwicklung von Siedlungsstrukturen mit einer mdglichst guten Nutzung der be-
stehenden Infrastruktur und kostengunstige Errichtung von Erschliel3ungs- und Ver-
sorgungsinfrastrukturen fir neue Siedlungen bzw. Siedlungserweiterungen.

Siedlungsentwicklung & OV-ErschlieRung Seite 10



(4) Raumentwicklungspolitische Ziele
¢ Vermeidung von Abwanderung und Stabilisierung der Einwohnerzahlen in peripheren
landlichen Raumen unter Bertcksichtigung der Ziele zur Starkung und Entwicklung
kompakter Siedlungsstrukturen und zur Vermeidung von Zersiedelung.
e Schaffung und Erhaltung von lokalen Zentren mit guter Ausstattung von Dienst-
leistungen der Daseinsvorsorge in den peripheren landlichen Regionen.

e Sicherung der Funktionalitat stadtregionaler Raume.

2.2 KENNGROSSEN UND METHODEN ZUR WIRKUNGS- UND NUTZENERMITTLUNG

Fir den Nachweis der Wirkungen und des Nutzens einer guten Abstimmung von
Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung gibt es fiir Osterreich erstaunlich wenig empiri-

sche Befunde. Dies hat folgende Grinde:

e Die ErschlieRungsqualitat des bestehenden Siedlungsgebietes mit OV, die sowohl die
Bedienungshaufigkeit aller Haltestellen als auch den ful3laufigen Einzugsbereich in
Kombination mit Nutzungen, Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen wiederspiegelt, wurde
bisher auf Grund der technisch / methodischen Probleme und des Kostenaufwands bei

der Datenaufbereitung und -verknipfung nicht systematisch aufbereitet.

e Die Verknipfung von kleinrdumigen raumstrukturellen Daten zur Siedlungsstruktur mit
Mobilitatsverhaltensdaten scheitert an der zumeist zu kleinen StichprobengréRe von
Mobilitatserhebungen.

e Zur Prifung von Effizienz- und Effektivitatszielen fehlen detaillierte linienbezogene Daten
der Nachfrage- und Erldsentwicklung (haltestellenbezogene Ein- und Aussteiger).

e Fur die Frage, ob eine starker am OV-orientierte Siedlungsentwicklung in peripheren
Regionen Wirkungen auf die Bevoélkerungsentwicklung hat und wenn ja, welche das sein
koénnten, fehlen Studien bzw. Forschungsarbeiten.

Die Abschatzungen der Wirkungen und des Nutzens einer besseren Abstimmung von
Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung muss sich daher auf Beispiele aus dem Ausland
und groRraumige Befunde zurickziehen. Fir den vorliegenden Bericht wurden als
Fallbeispiel zusatzlich die kleinraumig verfigbaren Daten der Verkehrserhebung in
Oberdsterreich 2012 (Gemeindeebene) mit der Aufbereitung der Siedlungskerne fir die

bundesweiten OV-Standards gekoppelt.
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Damit kénnen erstmals Aussagen Uber Zusammenhéange zwischen Siedlungsstruktur und
Mobilitatsverhalten auf der Ebene einer sehr differenzierten Siedlungsstruktur vorgenommen

werden.

Aktuell ist vorgesehen, dass in Vorarlberg auf Basis der KONTIV-Mobilitatserhebung 2013
und nach Fertigstellung der in Ausarbeitung befindlichen OV-ErschlieRungsgutekarte des
Siedlungsraums fiir ganz Vorarlberg die Korrelation zwischen OV-ErschlieBungsgiite am
Wohnort und Mobilitdtsverhalten untersucht wird. Zu diesem Zweck wurden 2.000

Adresspunkte aus der Kontiverhebung verortet.

Auch nach Vorliegen der dsterreichweiten Mobilitatserhebung und bei einer ¢sterreichweiten
Erfassung der OV-Giiteklassen kénnte eine Verschneidung zwischen OV-ErschlieRungsgiite
am Wohn- und Arbeitsort mit dem Mobilitéatsverhalten erfolgen.

2.3 WIRKUNGEN UND NUTZEN

2.3.1 Sozial- und verteilungspolitische Wirkungen

Mafgeblich fir die Beurteilung der sozial- und verteilungspolitischen Wirkungen sind die
Bedienungsqualitat von Haltestellen (Zahl der Abfahrten) sowie die Bewohnerinnen, Arbeits-
platze, und Versorgungseinrichtungen im fu3laufigen Einzugsbereich der Haltestellen. Auf
Basis der Bestandssituation kann einerseits die Planung der Siedlungsentwicklung in
Abstimmung mit der OV-ErschlieBung gezielt erfolgen, andererseits kann die Entwicklung

regelmafig evaluiert werden.

In der Schweiz wurde mit den sogenannten OV-Giiteklassen bereits ein System zur Analyse,
Planung und Evaluierung einer mit dem OV abgestimmten Siedlungsentwicklung etabliert
(siehe Box Gute Beispiele). In Osterreich stehen die Grundlagendaten fiir eine
flachendeckende Darstellung mittlerweile ebenfalls zur Verfligung, eine systematische
Aufbereitung erfolgt bisher allerdings nur in Vorarlberg, Salzburg und Wien. Dabei wurden in
den einzelnen Bundeslandern unterschiedliche Analysemethoden, unterschiedliche
Definitionen von Indikatoren (z.B. Haltestellenkategorien, fuRlaufige Erreichbarkeit) flr

jeweils spezifische Verwendungszwecke eingesetzt.
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Gutes Beispiel Graubiinden: OV-Giiteklassen

Beurteilung der Haltestellenkategorie nach adaptierter VSS-Norm 640 290

Kursintervalle | Bahnknoten | Bahnlinien | Tram, Bus
<5 min | | Il
5—-10 min | Il i
11 =19 min Il 1} v
20 — 39 min i \ V
40 - 60 min v \Y \!
> 60 min Wi Vi

Stichtage: August, November, Werktag (Mo. — Fr.), 6 — 20 Uhr

Quelle: Kanton Graubiinden, Amt fiir Raumentwicklung und Verkehr, Amt fiir
Energie und Verkehr (2014): Definition OV-Struktur/Erhebung OV-

Gliteklassen Kanton Graublinden

Gutes Beispiel Graubiinden: OV-Giiteklassen

i Erreichbarkeit der Haltestellen

Haltestellenkategorie —
bis 300 m | 300 — 500 m | 501 —750 m | 750 — 1.000 m

| A A B" cv
1l A B ch D"
| B c D"
v C D
\ D
VI E
VI F

1 Nur bei Bahnknoten und Bahnhaltestellen. Bushaltestellen haben eine

maximale Erschlielfungswirkung von 500 m

Gutes Beispiel: Graubiinden / Schweiz

Anteil der EW nach Anteil der Arbeitsplatze nach
6V-Giiteklassen (Hauptsaison) OV-Giiteklassen (Hauptsaison)

2,9%

17,2%

13,2%
18,0%

m Glteklasse A m Glteklasse B 0 Giteklasse C o Glteklasse D

m Glteklasse E m Glteklasse F Okeine Erschlieffung

Quelle: Kanton Graubiinden (2014): Definition OV-Struktur/Erhebung OV-Giiteklassen
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Gutes Beispiel: Schweiz — ErschlieBung mit dem
dffentlichen Verkehr nach Gemeindetypen in ha

Erschil E der mit dem &ffentlichen Verkehr nach demeindetypen (in ha)
Grosszentren 1
Webenzentren der Grodifentren .
Gartel der Grosszentren
Mitheizentren —
Gartell der Mitbelzantren
Eleinzentren
Periurbane Lindliche Gemsinden
Agrargemsinden
Tourisbische Gemeinden
[ha] 0 B0 OO 0000 30000 40000
Ml Sehr guie Erschliessung B Gute Erschiiessung B stittelmdssipe Erschliessung
Gatenge Erichlsrisung B0 Marginale coel ke Erachlessung

Quale: Bundesamt fir Rawmentwickiung ARE (2007): Bauzonenstatistik 2007. Bam

0 ARE
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Gute Beispiele: Vision Rheintal
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2.3.2 Verkehrs-, klima- und umweltpolitische Wirkungen

Zur Beurteilung der verkehrs-, klima- und umweltpolitischen Wirkungen miissen Daten der
kleinraumigen Siedlungsstruktur, der OV-Bedienungsqualitit und der Haltestellenerreich-
barkeit mit Mobilitatsverhaltensdaten verknipft werden. Dazu fehlen aber ausreichend
kleinrAumig spezifizierte Daten. Der Wirkungszusammenhang wird daher aus grof3raumigen
Siedlungstypen und Mobilitdtsverhaltensdaten abgeleitet (siehe Box). Dabei zeigt sich, dass
der Anteil des offentlichen Verkehrs mit zunehmender Urbanitat steigt. Die mittlere
Fahrleistung der Privat-Pkw pro Wohnung in km / Jahr nimmt sehr stark mit abnehmender
Dichte zu.

Dieser Befund wird auch auf kleinrdumigerer Ebene bestétigt. Die Verkehrserhebung in
Oberdsterreich 2012 liefert Mobilitatsverhaltensdaten auf Gemeindeebene. In Kombination
mit den Daten zu den Siedlungskernen aus der Bearbeitung der ,Bundesweiten OV-
Standards fir Osterreich wird in einer Fallbeispielanalyse erstmals eine differenzierte
Aufbereitung des Zusammenhangs zwischen Siedlungsstruktur und Mobilitdtsverhalten
moglich.

Dabei ergibt sich folgendes Bild (siehe auch Boxen):

e Das Mobilitdtsverhalten wird stark vom Siedlungsstrukturtyp mitbestimmt. Der Anteil der
Pkw-Wege nimmt zu, je kleiner die Siedlungskerne in einer Gemeinde sind und je hoher
der Anteil an Personen ist, die aulR3erhalb von Siedlungskernen wohnen.

e Der OV-Anteil ist mit Ausnahme der Stadte Linz, Wels und Steyr in allen Siedlungs-
strukturtypen relativ gleich hoch, variiert aber sehr stark bei ausschlief3licher Betrachtung
der Wege im Umweltverbund (OV, Fahrrad, zu FuR). In den Stadten ist der OV-Anteil
relativ niedrig, da die Wege kurz sind und zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt
werden kdnnen. Je mehr Einwohnerlnnen in kleinen Siedlungskernen oder Utberhaupt
auRerhalb von Siedlungskernen wohnen, desto héher werden die Anteile des OV und von
Park & Ride. Das liegt darin begrindet, dass in diesen kleinen Siedlungseinheiten
Arbeitspléatze, Schulen, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen selten im fulRlaufigen
Einzugsbereich liegen. Die Bewohnerinnen sind stark auf den OV angewiesen, wenn
ihnen kein Pkw zur Verflgung steht. Grundsatzlich ist aber der MIV-Anteil in diesen
Siedlungsgebieten am hochsten.

e In den Gebieten mit einer Dominanz von kleinen Siedlungskernen und / oder hohen
Anteilen an Einwohnerlnnen auferhalb von Siedlungskernen reduziert sich die Funktion
des offentlichen Verkehrs in erster Linie auf den Schilerverkehr und auf die Versorgung
jener Personen, die auf den OV angewiesen sind. In den Stadten ist im Gegensatz dazu
der OV ein ,Mehrzweckverkehrsmittel“.
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Modal split der Wege nach Urbanitatsklassen in Deutschland (2002)

hoch

mitte

gering

10% 0% 40% 50% 60% 70 % 90% 100%
0

0% 20% % 30
-Fuﬂgénger Radfahrer ffentlicher Verkehr - Motorisierter Individualverkehr

Quelle: OELTZE S., BRACHER T. u. a. (2007): Mobilitdt 2050 — Szenarien der
Mobilitdtsentwicklung unter Bertlicksichtigung von Siedlungsstrukturen bis 2050

Siedlungsstruktur und mittlere Fahrleistung der Privat-Pkw pro
Wohnung in km / Jahr in Deutschland

Kernstadte in Agglomerationsraumen
Kernstadte in Verstadterten RAumen
Verdichtete Kreise in Verstadterten Rdumen

15625 Verdichtete Kreise in Agglomerationsrdumen

Landliche Kreise geringer Dichte
in [andlichen Rdumen

22508

Quelle: Hautzinger N., Heidemann D. Krémer B. (1999): Rdumliche Struktur der Pkw-Fahrleistung in der
Bundesrepublik Deutschland — Fahrleistungsatlas — Institut fiir angewandte Verkehrs- und
Tourismusforschung e. V. (IVT), i. A. d. Bundesamtes fir Bauwesen und Raumordnung (BBR),
Bonn.
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Modal split in 00 2012 nach Siedlungsstrukturtypen

100%

Linz, Wels, Steyr

35,4%

Ubrige Stadte

Gemeinden

27%

mit Siedlungs-

kernen > 250 EW

21,1%

Gemeinden
ohne Siedlungs-

kerne > 250 EW

mPkw ©zu FuB, Rad, OV, OV + MIV

Quelle: 0O-Landesregierung, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und 6ffentlichen Verkehr (2014):

00-Verkehrserhebung 2012
Eigene Berechnungen

Modal split in OO 2012 nach Siedlungsstrukturtypen

100%

1,0%

53,6%

1,5%

64,6%

73,0%

2,7%

78,9%

B0V obdV+MIV mRad +zu Fuk oPkw

Linz, Wels, Steyr

Ubrige Stadte

Gemeinden mit
Siedlungskernen > 250 EW

Gemeinden ohne
Siedlungskerne > 250 EW

Quelle: OO-Landesregierung, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und &ffentlichen Verkehr (2014):

00O-Verkehrserhebung 2012
Eigene Berechnungen
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Aufteilung der Wege mit dem Umweltverbund in 00 2012
nach Siedlungsstrukturtypen

100%

2.2% |
36,8% I Linz, Wels, Steyr
4.2%
22,9% . Ubrige Stadte
8,5%

Gemeinden mit

0,
31,9% Siedlungskernen > 250 EW

12,8%
Gemeinden ohne
Siedlungskerne > 250 EW

m OV oOV+MIV mNicht motorisierter Verkehr

Quelle: O(:)-Landesregierung, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und &ffentlichen Verkehr (2014):
OO-Verkehrserhebung 2012
Eigene Berechnungen

OV-Wege in 00 2012 nach Verkehrszwecken "

100%

Linz, Wels, Steyr

3,3%

22,9% 17,3% Ubrige Stadte

2,7% 2,3%

Gemeinden mit
Siedlungskernen > 250 EW

2,7% 2,2%

11,3% Gemeinden ohne

Siedlungskerne > 250 EW

= Schule mArbeit CEinkauf mDienstlich mSonstige

Y Ohne Heimwege; Wege ohne Zweckangabe wurden Sonstigen Wegen zugerechnet

Quelle: Oc:)—Landesregierung, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und o6ffentlichen Verkehr (2014):
OO-Verkehrserhebung 2012
Eigene Berechnungen
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Eine gute Abstimmung von Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung erfiillt somit mehrere

Funktionen und hat je nach Siedlungsstruktur unterschiedliche Wirkungen:

(1) Fuar Personen, die keinen Pkw zur Verfugung haben, ist die Erreichbarkeit von Halte-
stellen mit einer guten OV-Bedienung eine essenzielle Voraussetzung fur die Sicherung
der Mobilitatsbedurfnisse.

(2) Es kann daraus die Hypothese abgeleitet werden, dass Personen oder Familien, die auf
den OV angewiesen sind, bei mangelnder Bedienungsqualitit aus diesen
Siedlungskernen abwandern.

(3) AuRerhalb von Stadten, insbesondere in den landlichen R&umen, ist eine Reduktion der
Pkw-Wege hauptsachlich durch eine Verlagerung auf den OV mdglich, da zu Fu? und
mit dem Fahrrad vielfach weder Arbeitsplatz noch Versorgungseinrichtungen erreichbar
sind. Zur Unterstiitzung verkehrs-, klima- und umweltpolitischer Zielsetzungen ist daher
eine Konzentration der Einwohnerlnnen, der Arbeitsplatze und der Einrichtungen des
taglichen und periodischen Bedarfs im fu3laufigen Einzugsbereich von Haltestellen mit
einer guten Bedienungsqualitdt von entscheidender Bedeutung. Dies wird noch
unterstitzt durch den Befund, dass die mittleren Pkw-Weglangen in landlichen Regionen
mit geringer Dichte deutlich Uber den Pkw-Weglangen in stadtischen Gebieten liegen.
Eine Verlagerung von Pkw-Wegen auf den OV im landlichen Bereich tragt zu einer
Uberproportionalen Einsparung von Pkw-Fahrleistungen und damit zur Umweltentlastung
bei.

Auch wenn in dieser Analyse der oberosterreichischen Daten die KkleinrAumige
Differenzierung des Zusammenhangs zwischen der Siedlungsstruktur und dem Mobilitats-
verhalten alle bisherigen Untersuchungen zu diesem Thema ubertrifft, ware ein zusatzlicher
Schritt fur eine finale empirische Evidenz des Zusammenhangs von Siedlungsentwicklung
und OV-ErschlieBung erforderlich: das Mobilitatsverhalten musste fur Siedlungskerne mit
einer unterschiedlichen OV-Bedienungsqualitat und unterschiedlichen Anteilen der
Einwohnerlnnen im fuBBlaufigen Einzugsbereich von Haltestellen untersucht werden. Dazu
fehlen derzeit noch die Datengrundlagen.
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2.3.3 Wirkungen auf Effizienz und Effektivitat

Aus der Sicht einer moglichst effizienten und effektiven Organisation des offentlichen Ver-
kehrs, mit der hohe Fahrgastpotenziale bei gleichzeitig hoher Wirtschaftlichkeit erreicht
werden konnen, ist eine kompakte Siedlungsstruktur mit hohen Dichten im ful3laufigen
Einzugsbereich der Haltestellen des offentlichen Verkehrs eine wesentliche Voraussetzung.
Bei der Festlegung des bundesweiten OV-Mindeststandards wurde daher auch eine
nachfrageorientierte Komponente integriert (siehe Box). Eine Orientierung der Siedlungsent-
wicklung an den Haltestellen des OV tragt damit auch zu einer Verbesserung des Angebots
bei.

Zur Beurteilung der Effizienz und Effektivitat des Gesamtsystems Siedlungsstruktur und OV-
ErschlieBung sind zahlreiche Kennzahlen erforderlich. In der Schweiz erfolgte bereits eine
flachendeckende und systematische Erfassung derartiger Kennzahlen (siehe Box). In Oster-
reich besteht bisher kein vergleichbares einheitliches System der Erfassung von Kennzahlen

zur Prifung von Effizienz und Effektivitat.
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Bundesweiten OV-Standards in Osterreich — Angebots-
standards im Uberblick

Empfohlenes Mindestangebotin Nachfrageabhidngiges
. Kurspaaren pro Werktag Mindestangebot in
Siedlungs- zum néichsten Kurspaaren / Werktag zum néichsten
kerngréRe b b
- reg. Uberreg. AV regd. lberreg.
OV-Knoten Zentrum Zentrum OV-Knoten Zentrum Zentrum
ab 251 EW - - - 4 - -
ab 501 EW 4 - - 6 -
ab 1.001 EW 6 - 8 6
ab 2.501 EW 8 - 13 8
ab 5.001 EW 13 13

Quelle: Beschluss der Landesverkehrsreferentenkonferenz vom 2.4.2014

Erfassung von Kennzahlen im regionalen
Personenverkehr (RPV) in der Schweiz
Das Kennzahlensystem dient der Beurteilung der Effizienz der Leistungen bei

Offertprifungen, der Prifung der Effektivitat der erbrachten Leistungen und als
generelle statistische Grundlage.

Die Kennzahlen miussen von den Transportunternehmen als Plan- und Ist-
Daten erhoben werden.

20 Kennzahlen:

Vollkosten je produktiven Kilometer, Platzkilometer, produktive Stunden,
Personenkilometer, Einsteiger

Erldse je produktiven Kilometer, Platzkilometer, produktive Stunden,
Personenkilometer, Einsteiger

Abgeltung je produktiven Kilometer, Platzkilometer, produktive Stunden,
Personenkilometer, Einsteiger

Linienbelastung: Personenkilometer, produktive Kilometer
durchschnittliche Geschwindigkeit: produktive Kilometer / produktive Stunden
Fahrplaneffizienz: Fahrplanstunden / produktive Stunden
Kostendeckungsgrad: Erl6s / Vollkosten

Fahrdienstpersonalkosten/ produktive Stunden: (nur bei Buslinien)

Quelle: Bundesamt fur Verkehr BAV (2008): Leitfaden Kennzahlen Regionaler Personenverkehr
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2.3.4 Raumpolitische Wirkungen

Ein wesentliches Ziel der Raumentwicklungspolitik ist eine Verminderung raumlicher Dispari-
taten und damit auch eine Stabilisierung der Bevélkerung und Beschaftigungsmoglichkeiten
in peripheren landlichen Regionen. Eine starkere Koppelung der Siedlungsentwicklung an
die OV-ErschlieRung wird mit der Sorge verbunden, dass der Handlungsspielraum peri-
pherer Gemeinden bei der Neuwidmung von Bauland eingeschrankt und damit Abwan-
derung verstarkt oder Zuwanderung verhindert werden kdnnte. Weder in die eine noch in die
andere Richtung liegen empirische Evidenzen vor. Es ist aber zu vermuten, dass
Siedlungskerne ohne OV-ErschlieBung mittelfristig groRere Probleme haben werden, die
Bevolkerung zu halten, als Siedlungskerne mit einer hohen OV-Bedienungsqualitat. Die
Orientierung der Siedlungsentwicklung in den Gemeinden an den Siedlungsschwerpunkten
mit einer hohen OV-Bedienungsqualitit sowie weiterer Infrastruktur-  und
Versorgungsangebote kénnte dazu beitragen, kritische GroRen von Siedlungsschwerpunkten
fur eine attraktive Versorgungsinfrastruktur zu erreichen oder abzusichern und damit auch
attraktive Wohn- und Betriebsstandorte zu entwickeln.

Eine Fallanalyse der Siedlungskerne bis 250 EW, in denen gemaR den bundesweiten OV-

Mindeststandards — aufler es handelt sich um Gemeindehauptorte (flir diese besteht

grundsatzlich ein Anspruch auf eine OV-Anbindung) — kein Anspruch auf einen OV-

Mindeststandard besteht, ergibt folgendes Bild (siehe auch Box):

e In 3.274 Siedlungskernen (53 %) gibt es keinen Anspruch auf einen OV-Mindeststandard
(4 Abfahrten / Werktag). In diesen Siedlungskernen leben knapp 500.000 EW.

e Aber nur in 1.119 Siedlungskernen (19 %) liegt die OV-Bedienungsqualitat unter dem
festgelegten bundesweiten OV-Mindeststandard. Davon sind ca. 160.000 EW betroffen.

e 61 % der Siedlungskerne mit weniger als 251 EW haben derzeit bereits eine
Bedienqualitét von mindestens 6 Abfahrten / Tag.

Siedlungsentwicklung & OV-ErschlieRung Seite 23



OV-Bedienung in Siedlungskernen bis 250 EW an allen
Werktagen (Mo. - Fr.)

Siedlungskerne Einwohnerinnen

4,7%

mweniger als 4 Abfahrten / Werktag 0 4 - 5 Abfahrten / Werktag
mmehr als 5 Abfahrten / Werktag 0 ohne Bedienung

Die OV-Bedienung von Siedlungssplitter (< 50 EW) ist nicht bekannt.
Quelle: AG Bundesweite OV-Standards (2014): Bundesweite OV-Standards fiir Osterreich im Regionalverkehr

Es ist also davon auszugehen, dass eine Koppelung von Siedlungsentwicklung und OV-

ErschlieBung den Handlungsspielraum von Gemeinden nur begrenzt einschranken wirde

und ein negativer Einfluss auf die Bevdlkerungsentwicklung im peripheren landlichen Raum

kaum zu erwarten ist. Steuernde Wirkungen auf die Siedlungsentwicklung kénnen jedoch fur

eine kinftige Vermeidung neuer Siedlungsansatze in Streulage sowie fur eine Erweiterung

von unterversorgten Gebieten und Siedlungssplittern erwartet werden.

In Ballungs- und Stadtraumen wiederum geht es darum, dass radiale und tangentiale

Verflechtungen sowie Ein- und Auspendlerverkehr stark wachsen. Die Verlagerung von

PKW-Fahrten auf den offentlichen Verkehr z&hlt zu den zentralen Zielen stadtregionaler

Verkehrspolitik. In den Ballungsraumen tragt die Abstimmung von Siedlungsentwicklung und

OV-ErschlieBung essentiell zur Erreichung verkehrs-, umwelt- und klimapolitischer Ziele bei.
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2.4 ZUSAMMENFASSUNG UND HANDLUNGSANSATZE

Sozial- und verteilungspolitische Ziele, verkehrs-, klima- und umweltpolitische Ziele,
Effizienz- und Effektivitatsziele sowie auch raumentwicklungspolitische Ziele legen eine
bessere Abstimmung von Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung nahe. Allerdings
fehlen fur den Nachweis der Wirkungen und des Nutzens einer guten Abstimmung von
Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung in Osterreich weitgehend die empirischen
Befunde. Das liegt in technisch / methodischen Problemen und im Kostenaufwand bei der
Datenaufbereitung und -verknipfung begriindet. Mit den neuen Méglichkeiten GIS-gestutzter
Raumanalysen, den Daten der Verkehrsauskunft Osterreich sowie der Verwendung von
digitalen Datensatzen der Raumordnung (digitaler Flachenwidmungsplan) ergeben sich
jedoch neue Madglichkeiten, die erforderlichen Grundlagendaten kostenginstig und
flachendeckend aufzubereiten. Damit kénnen auch die intensiven Bemuihungen des Bundes
und der Lander zum Aufbau von Datenplattformen (Graphenintegrationsplattform GIP,
Verkehrsauskunft Osterreich VAO) und Schnittstellen, die die Planungen der Regionen und
Gemeinden beinhalten (digitaler Flachenwidmungsplan, etc.) fir kunftige Planungen und
Entscheidungen genutzt werden.

Vorerst zeigen Beispiele aus der Schweiz und aus Deutschland, wie die Daten aufbereitet
und dargestellt werden kdnnen. Eine im Zuge dieser Bearbeitung durchgefuhrte Analyse von
Siedlungsstrukturtypen und Mobilitatsverhalten in  Oberdsterreich  untermauert die
Unterstutzung der angefuhrten Ziele durch eine bessere Abstimmung von Siedlungsent-
wicklung und OV-ErschlieBung.

Ausgehend von diesen Erkenntnissen werden folgende Handlungserfordernisse abgeleitet:

e Osterreichweite Aufbereitung von Grundlagen fur die Planung, Beurteilung und
Evaluierung der Abstimmung von Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung.

¢ Folgende Daten sollen aufbereitet werden:
- Haltestellen nach definierten Bedienungsqualitaten,
- Einwohner- und Arbeitsplatze im fu3laufigen Einzugsbereich nach einer abgestimmten

Methode.

e Aufbereitung der in der Osterreichweiten Mobilitatserhebung erfassten Daten nach
SiedlungskerngréRenklassen und Siedlungsstrukturtypen.

e Definition und Erhebung von Kenngrofen der Effizienz und Effektivitat im offentlichen

Regionalverkehrssystem (Beispiel Schweiz).

Dabei sollen Synergien zwischen den bestehenden Eignern der Daten maximal ausge-
schopft werden und die bestehenden Probleme an Schnittstellen der Verarbeitung und

Nutzung durch unterschiedliche Akteure und Institutionen tberwunden werden.
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Auf folgenden bereits vorliegenden oder derzeit in Ausarbeitung befindlichen Grundlagen
kann aufgebaut werden:

o GIP-Graphenintegrationsplattform,

e VAO - Verkehrsauskunft Osterreich,

e GIS-basierte Datenplattformen fur raum- und umweltrelevante Daten der Lander,
e Osterreichweite Mobilitatserhebung mit landerspezifischen Vertiefungen,

o Rasterzellendaten der Statistik Austria,

e abgeschlossene und laufende im Rahmen des Forschungsprogramms des BMVIT
.Mobilitat der Zukunft“ durchgefiihrte Forschungsprojekte.
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3 DEFINITIONEN, METHODEN UND STANDARDS

Mit den bundesweiten OV- Mindeststandards wurden erstmals bundesweite Standards fiir
die OV-ErschlieRung von Siedlungseinheiten in  Osterreich geschaffen. Die
Siedlungseinheiten werden als geschlossene Siedlungskerne definiert, die durch die

Einwohnerzahl differenziert werden. Die OV-Bedienungsqualitat bezieht sich dabei jeweils

fur jene Haltestelle des Siedlungskerns, die die hochste OV-Bedienungsqualitat aufweist. Fir

eine konsistente Koppelung von Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung sind die
bundesweiten OV-Mindeststandards aus folgenden Griinden nicht ausreichend:

e Die Beschrankung auf die am besten bediente Haltestelle fuhrt bei gréReren
Siedlungskernen dazu, dass die ErschlieBung des Gesamtgebietes nicht weiter in
Betracht gezogen wird. Das kann dazu fuhren, dass Teile des Siedlungskerns auf3erhalb
des fuRlaufigen Einzugsbereichs von Haltestellen liegen kdnnen.

e Die Beschrankung auf Mindestangebotsstandards fuhrt dazu, dass unterschiedliche
Bedienungsqualitaten der Haltestellen, die Uber die Mindeststandards hinausgehen, nicht
berlicksichtigt werden.

Fur eine konsistente Koppelung von Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung bedarf es

folgender Grundlagen und Festlegungen:

e Erfassung aller Haltestellen mit Lage und der Bedienungsqualitat: Zahl der Abfahrten,
Zahl der Abfahrten zum regionalen Zentrum, an Schultagen und schulfreien Werktagen.

e Abgrenzung des fuRBlaufigen Einzugsbereichs der Haltestellen und Zuordnung von Ein-
wohnerinnen, Arbeitsplatzen und Nutzungen.

¢ Darstellung der Baulandreserven in Relation zu den fuBBlaufigen Einzugsbereichen von
Haltestellen und den Bedienungsqualitaten von Haltestellen.

e Festlegung einer einheitlichen Regelung in Bezug auf die Aktualisierung der Daten: Er-
hebungs- und Aktualisierungsintervalle und Definition von Zustandigkeiten.

Ausgehend von diesen Grundlagen kdnnen Standards definiert werden, die Bedienqualitaten
von Haltestellen und ihren Einzugsbereichen mit Nutzungsqualitaten (Widmungsart, Dichte)
koppeln.

Siedlungsentwicklung & OV-ErschlieRung Seite 27



3.1 DEFINITORISCHER RAHMEN

Fur die konsistente flachendeckende Koppelung von Siedlungsentwicklung und OV-
ErschlieBung eignet sich das System der OV-Giteklassen, das in der Schweiz, in Vorarlberg
oder auch in der Stadt Salzburg bereits verwendet wird (siehe Boxen).

Folgende Festlegungen sind erforderlich:
(1) Klassifizierung der Haltestellen nach der Bedienqualitat in Haltestellenkategorien
e Zahl der Abfahrten bzw. Kursintervalle
e Zahl der Abfahrten nach Zielen, z. B. dem nachsten regionalen Zentrum
e Unterscheidung nach Art der OV-Anbindung: Bahnknoten, Bahnlinien, Busknoten,
Buslinien, stadtisches Verkehrsmittel
(2) Klassifizierung der Haltestellen nach fu3laufiger Erreichbarkeit
e Entfernung bzw. Wegdauer
e Beriicksichtigung von Steigungsverhéltnissen

¢ Berlcksichtigung mafgeblicher raumlicher Barrieren
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Gutes Beispiel Graubiinden: OV-Giiteklassen

Beurteilung der Haltestellenkategorie nach adaptierter VSS-Norm 640 290

Kursintervalle | Bahnknoten | Bahnlinien | Tram, Bus
<5 min I I |
5—-10 min I [l [l
11 =19 min Il ] 1V
20 — 39 min 1 v Vv
40 — 60 min vV V VI
> 60 min Vi VII

Stichtage: August, November, Werktag (Mo. — Fr.), 6 — 20 Uhr

Quelle: Kanton Graubiinden, Amt fiir Raumentwicklung und Verkehr, Amt flir
Energie und Verkehr (2014): Definition OV-Struktur/ Erhebung O V-

Gliteklassen Kanton Graublinden

Gutes Beispiel Graubiinden: OV-Giiteklassen

. Erreichbarkeit der Haltestellen

Haltestellenkategorie —
bis 300 m | 300-500m | 501 -750m | 750 — 1.000 m

I A A B ch
I A B c" D"
1] B C D"
A C D
\ D
VI E
VI F

" Nur bei Bahnknoten und Bahnhaltestellen. Bushaltestellen haben eine

maximale Erschlieungswirkung von 500 m
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Verkniipfung von Siedlungsentwicklung mit OV-
ErschlieRungsgiite: Vision Rheintal

Haltestellenkategorien

ErschlieBungsgiiteklassen

Bahnbedienung Haltestellen- Haltestellenerreichbarkeit
IC-/EC | Eilziige | Stadt-Bahn | keine kategorie <300m | 300-500m | 501-750 m
Busknoten | I 11 | B
15 min-Takt Il B B o]
© | und dichter I i v
S 11l o] C D
& | 30 min-Takt v v v D D
2 und dichter
B | 60 min-Takt N Vi v D E
0 | und dichter Vi F F
weniger als Vi
60 min-Takt

Verkniipfung von Siedlungsentwicklung mit OV-
ErschlieBungsgute: Vision Rheintal

Wohnen Arbeiten Verkauf, Freizeit Offent_llche Dienst-
leistungen
A Hohe Dichten, auch | Grolte Dienstleistungsbe- Verwaltungen, so-
Mischnutzung mit triebe mit hoher und ziale und medizi-
Dienstleistung und mittlerer Arbeitsplatzdichte nische Dienste und
Gewerbe auch mit Publikumskontakt Einrichtungen (ohne
Krankenhauser)
B | Mittlere Dichten auch
Mischnutzung mit DL
und Gewerbe
C | Niedrige Dichten Il Dienstleistungsbetriebe Regionale Einkaufs-
mit mittlerer Arbeitsplatz- zentren, Sport
dichte, KM
D [l Produktion und DL mit Lokale Einkaufs-
niedriger Arbeitsplatz- zentren, kleine und
E dichte, Logistik, regionale | mittlere Laden,
/ Uberregionale Bedeu- Sport
tung
IV Gewerbegebiet mittlere
bis niedrige Apl-Dichte
lokale / regionale Bedeu-
tung
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Verkniipfung der Stellplatzverpflichtung mit OV-
ErschlieRungsgute: Stadt Salzburg

Qualitétsstufen der OV-ErschlieRBung
Haltestellen- Erreichbarkeit der Haltestellen
K . (Wegeentfernung / Zeitentfernung)
ategorie
<350 m 350 — 550 min 550 — 750 min
(bis 5 min) (5 -8 min) (8 — 11 min)
A A B C
B B C D
C C D -
D D - -

Quelle: Eckschlager M. (1999): Die Stellplatzverordnung der Stadt Salzburg. In:
Osterreichische Gemeindezeitung 3/99

Die Haltestellenkategorie wird auf Basis der Kursanzahl (Betriebsbeginn bis 9:00
Uhr) und der direkten Erreichbarkeit anderer Haltestellen ermittelt.
Den Qualitatsstufen A — D wird ein reduzierter Stellplatzschliissel zugeordnet.

(3) Koppelung von Haltestellenkategorien mit Haltestellenerreichbarkeit zu Gebieten mit
unterschiedlichen OV-ErschlieRungsglteklassen

(4) Erhebung und Darstellung von Einwohnerinnen und Arbeitsplatzen (relevant fir die OV-
Angebotsplanung) sowie von bestehenden und geplanten Nutzungen und Dichten
(relevant fur die Flachennutzungsplanung) zu den Gebieten mit unterschiedlichen OV-
ErschlieBungsgiteklassen

In jedem einzelnen Schritt sind begriindete Festlegungen erforderlich.

Folgende Schritte / Entscheidungen fur die Festlegung des definitorischen Rahmens sind er-
forderlich:

(1) Fur die Bildung von Haltestellenkategorien sind folgende Festlegungen erforderlich:

e Unterscheidung von OV-Verkehrsarten: Bahnknoten, Bahnlinie, Busknoten, Buslinie,
U-Bahn, Stral’enbahn / Stadtbus

¢ Festlegung von Intervallen / Takten

e Kombination von OV-Verkehrsarten und Intervallen zu Kategorien: Zahl der Katego-
rien, Zuordnung der Kategorien
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(2) Fur die Festlegung der Haltestellenerreichbarkeit sind folgende Festlegungen erforder-
lich:
e Annahmen uber die Akzeptanzwahrscheinlichkeit bzw. Distanzempfindlichkeit von
FulRgangerinnen
e Berlicksichtigung von Steigungsverhaltnissen und raumlichen Barrieren

¢ Bildung von Haltestellenerreichbarkeitsklassen

Empirische Untersuchungen zeigen, dass die distanzbezogene Nutzungswahrscheinlichkeit
mit der Entfernung stark abnimmt und ab 750 m gegen 0 geht (siehe Abb. 1). Wahrend
SCHEELHAASE alle OV-Verkehrsarten untersuchte, bildet die Kurve von WALTHER nur
Busstationen ab. Das zeigt auch, dass bei Bahnstationen die Distanzempfindlichkeit etwas
geringer ist als bei Busstationen. Diese Ergebnisse wurden in spateren Untersuchungen
mehrfach bestatigt.

Abb. 1. Akzeptanzwahrscheinlichkeit von Fuliwegen in Abhangigkeit zur Haltestellendistanz
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Quellen: SCHEELHAASE, K. (1970): Offentlicher Verkehr und Nahverkehrsplanung. In: Verkehr und
Technik 12, 311 — 313
WALTHER, K. (1973): Nachfrageorientierte Bewertung der Streckenfihrung im 6ffentlichen
Personenverkehr. Opladen, Verkehrswissenschaftliches Institut der Rheinlandisch-West-
falischen Technischen Hochschule Aachen
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(3) Fiir die Festlegung der OV-Giiteklassen ist es notwendig

die Zahl der Giteklassen zu definieren,
eine Zuordnung der Haltestellenkategorien zu den Erreichbarkeitsklassen vorzuneh-

men und so die Glteklassen zu bilden.

(4) Fur die Zuordnung von Flachennutzungen und Dichten sind folgende Festlegungen

erforderlich:

Beschreibung der Nutzungsarten (z. B. Widmungskategorien gemai ROG)
Definition von Dichtekategorien bzw. Vorgaben fiir die Bebauungsplanungen
Definition zuséatzlicher Kriterien:

- lokale, regionale, Uberregionale Bedeutung

- taglicher, periodischer, nicht-periodischer Bedarf

Im Beispiel der Vision Rheintal wurden alle Schritte durchgefiihrt, allerdings bleiben bei der

Zuordnung der Flachennutzungen zahlreiche Begriffe unbestimmt, z. B. Dichte, lokale /

regionale / Uberregionale Bedeutung.

3.2 METHODEN UND VORGANGSWEISEN

Die Datengrundlagen zur Ermittlung von OV-Giiteklassen und zur Koppelung der Giite-

klassen mit Nutzungen stehen weitgehend zur Verfligung:

(1) OV-Haltestellen und Fahrplandaten zu Haltestellenabfahrten

OV-Haltestellen und Linien stehen als GIS-Shape-Datensatze der Verkehrsverbiinde
zur Verfuigung. Fir eine Osterreichweit einheitliche Darstellung gilt es die Datensatze
der  Verkehrsverbinde  zu harmonisieren sowie  Schnittstellen und
Verantwortlichkeiten in jedem Bundesland zu definieren.

Fahrplandaten der Verkehrsverbiinde kénnen der DIVA-Datenbank enthommen
werden (Konvertierung in Shape-Files ist moglich) oder kdnnen als Excel-Daten zur

Verflgung gestellt werden.

(2) OV-Haltestellen und Fahrplandaten mit Abfahrten zum regionalen Zentrum

Die Fahrplandaten der Verkehrsverbinde kdonnen wiederum der DIVA-Datenbank
entnommen werden.

Die Verbindung zu einem Ziel kann tber die VAO abgefragt werden oder mit Hilfe
eines Verkehrsmodells (VISUM) ermittelt werden. Dazu miuissen entsprechende

Lizenzen zur Verfliigung stehen.
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(3) FuRlaufige Haltestellenerreichbarkeit

Die Haltestellenerreichbarkeit kann mit einem Luftlinien-Isochronen-Ansatz mit Um-
wegfaktor ermittelt werden (Beispiel Schweiz, Vision Rheintal), die Verwendung der
realen Distanzen ist aber zu bevorzugen.

Die Ermittlung mit tatséchlichen Ful3weglangen erfordert einen Verkehrsgraph mit
dem Stral’en- und FulRwegenetz. Das steht flaichendeckend im GIP bereits grof3teils
zur Verfugung. In der aktuellen Festlegung der OV-Giiteklassen in Vorarlberg werden
reale Distanzen zur Abgrenzung des fuBBlaufigen Einzugsbereichs herangezogen. Die
methodischen Mdglichkeiten und der erforderliche Aufwand fur eine Osterreichweite
flachendeckende Umsetzung missen aber noch gepruft werden. Mittelfristig sollen —
im Gleichklang zur Entwicklung des GIP — jedenfalls tatséchliche FuRBwegdistanzen
zur Ermittlung der Haltestellenqualitat herangezogen werden.

Die Berucksichtigung der Topografie konnte auf Basis einer GIS-Berechnung mit
einem Hohenmodell erfolgen (Beispiel Graubtinden). Hier wéren ebenfalls Abschlag-
faktoren fur den Einzugsbereich anzusetzen. Topografische Barrieren sind in weiterer
Folge bei der raumlichen Abgrenzung des Haltestelleneinzugsbereichs und der Fest-
legung von Standards fiur die Siedlungsentwicklung auf qualitativer Ebene zu berick-

sichtigen (z.B. durch Plausibilitéatsprifungen).

Neben der fuBlaufigen Haltestellenerreichbarkeit sollte auch die Erreichbarkeit von
Haltestellen mit dem Fahrrad als Kriterium fiir die Festlegung von OV-Giiteklassen

geprift werden.

(4) Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen

Die Einwohnerzahlen in den Einzugsbereichen kénnen mit den Hauptwohnsitzdaten
der Statistik Austria abgebildet werden (Georeferenzierte Adressdaten mit Adress-
punkten bzw. Rasterdaten mit einer maximalen Rastergrof3e von 25m x 25m).

Auch die Arbeitsplatzzahlen stehen auf Rasterzellenebene zur Verfigung.

(5) Flachennutzung und Flachenwidmung sowie geplante Entwicklungen

Digitale Flachenwidmungsplane soweit verfligbar
Digitale Baulandreserven sofern verfugbar
Digitale Abgrenzung von in den Planungen der Gemeinden festgelegten Entwick-

lungsgebieten

Folgende Vorgangsweisen fiir eine harmonisierte Entwicklung und Darstellung der OV-

Guteklassen fiir Osterreich waren denkbar:
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(1) Verstandigung auf einen gemeinsamen Definitionsrahmen und Durchfihrung der
Schritte (1) bis (4) zentral und in einen Zug durch eine beauftragte Institution (z. B.
OROK, ARGE Verkehrsverbiinde, VOR, etc.). Der Punkt (5) kénnte nach einer einheit-
lichen Methodik von den Landern durchgefiihrt und dann zusammengefihrt werden.
Vorteile:  durchgangig einheitliche Methodik mit konsistenten Ergebnissen, res-
sourcensparend, rasche Umsetzung maoglich

Nachteile: Verstandigung auf einen gemeinsamen Definitionsrahmen ist Voraus-
setzung, landerspezifisch differenzierte Zugénge sind nur eingeschrankt
moglich, Lander mit bereits bestehenden OV-Guteklassen ,geben den Takt

vor-.

(2) Verstandigung auf einen gemeinsamen Definitionsrahmen und Durchfiihrung der einzel-
nen Schritte auf Landerebene sowie Zusammenfiihrung der Teilergebnisse in einem
zweiten Schritt.

Vorteile:  Lander konnen OV-Guteklassen innerhalb des gemeinsamen definitorischen
Rahmens variieren und entwickeln administrationsinternes methodisches
Know-how

Nachteile: Deutlich teurer, Vergleichbarkeit durch Differenzen in der operativen Um-
setzung konnte verloren gehen, keine zeitgleiche Ermittlung, Umsetzung
dauert wesentlich langer

(3) Durchfiihrung auf Landesebene nach einem sehr groben definitorischen Rahmen mit
groRRen Freiheiten bei der operativen Umsetzung
Vorteile:  Lander kénnen maRgeschneiderte Systeme der OV-Giiteklassen ermitteln
Nachteile: Deutlich teurer, keine Vergleichbarkeit, keine gesamtdsterreichische Dar-
stellung, Umsetzung dauert wesentlich langer

3.3 STANDARDS

Standards beziehen sich im Folgenden auf die Koppelung von OV-ErschlieRungsgiite mit
Flachennutzung und Dichten. Auch bisher gibt es dazu bereits Standards, die in unterschied-
licher Form in unterschiedlichen Instrumenten der Raumentwicklung verankert sind (siehe
Box).

Die meisten bereits bestehenden Regelungen lassen sich mit dem System der OV-Giite-
klassen vereinbaren. Sie sind als Mindeststandards zu verstehen, die einer OV-Giiteklasse
zugeordnet werden konnen (siehe Tab. 1). Die OV-Giiteklassen kénnen aber analog zum
Beispiel in der Vision Rheintal als Instrument verwendet werden, um Standards der OV-

ErschlieRBung fur die Flachennutzungsentwicklung umfassend einzusetzen (siehe Box).
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Verkniipfung von Siedlungsentwicklung mit OV-
ErschlieBungsgute: Vision Rheintal

Haltestellenkategorien

ErschlieBungsgiiteklassen

Bahnbedienung Haltestellen- Haltestellenerreichbarkeit
IC-/EC | Eilziige | Stadt-Bahn | keine kategorie <300m | 300-500m | 501-750 m
Busknoten I Il Il 1l | A A B
15 min-Takt | I I v Il B B C
© | und dichter
E P — 1l C C D
min-Ila
% und dichter 1 W% V v D D
2 | 60 min-Takt v v Vi v D E
M | und dichter W F F
weniger als Y,
60 min-Takt
Wohnen Arbeiten Verkauf, Freizeit Offent_llche Dienst-
leistungen
A | Hohe Dichten, auch | Grole Dienstleistungsbe- Verwaltungen, so-
Mischnutzung mit triebe mit hoher und ziale und medizi-
Dienstleistung und mittlerer Arbeitsplatzdichte nische Dienste und
Gewerbe auch mit Publikumskontakt Einrichtungen (chne
Krankenhauser)
B | Mittlere Dichten auch
Mischnutzung mit DL
und Gewerbe
C | Niedrige Dichten Il Dienstleistungsbetriebe Regionale Einkaufs-
mit mittlerer Arbeitsplatz- zentren, Sport
dichte, KM
D [l Produktion und DL mit Lokale Einkaufs-
niedriger Arbeitsplatz- zentren, kleine und
E dichte, Logistik, regionale | mittlere Laden,
/ Gberregionale Bedeu- Sport
tung
IV Gewerbegebiet mittlere
bis niedrige Apl-Dichte
lokale / regionale Bedeu-
tung

Aktuell wird in Vorarlberg das System der OV-Guteklassen liberarbeitet und auf das gesamte
Bundesland ausgedehnt. Dabei wurden fur die Bildung der Haltestellenkategorien folgende

neue Bedienungsintervalle festgelegt:

< 5 min. 20 — 40 min.
5—10 min. 40 — 60 min.
10 — 15 min. 60 — 120 min.
15— 20 min. > 120 min.
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Durch die starkere Differenzierung bei kirzeren und l&ngeren Intervallen sollen sowohl
stadtische als auch landliche Raume gut abgedeckt werden.

Tab. 1: Zuordnung bestehender Standards zur Verknupfung von Siedlungsentwicklung und
OV-ErschlieBungsgiite zu OV-Guteklassen (nach Beispiel Graubiinden)

Verkauf, Freizeit,
Guteklasse Wohnen Arbeiten offentliche
Dienstleistungen
A
B
C /DY Bebauungsdichte darf 0,3 GFZ nicht
unterschreiten, Vorrangzone fir
Siedlungsentwicklung (ROP Leibnitz)
D/EY Festlegung von Siedlungsschwerpunkten Einkaufszentren in Graz, in
Mindestdichte von 0,5 GFZ im Einzugsbereich | regionalen und
von S-Bahnstationen (1.000 m), Uberregionalen Zentren mit
Baulandentwicklung au3erhalb nur mit mehr als 5.000 EW (ROG-
besonderer Begriindung (LEP Salzburg) Steiermark)
Festlegung von Standorten
fur Gberdrtlich bedeutende
Einrichtungen (LEP
Salzburg)
F Festlegung von
oOrtlichen
Siedlungsschwer-
punkten (Leitlinie fur
die Beurteilung von
ortlichen Siedlungs-
schwerpunkten
(Stmk.)

Y Eine exakte Deckung ist nicht gegeben.

C = Intervall (Bahn) 11 — 19 min. (6:00 — 22:00 Uhr), bis 500 m FuRweg
D = Intervall (Bus) 11 — 19 min., bis 300 m Fulweg

E = Intervall 40 — 60 min. (Bus), bis 300 m FuRweg

F = Intervall > 60 min. (Bus), bis 300 m FuRweg

3.4 ZUSAMMENFASSUNG UND HANDLUNGSANSATZE

Die in der LVK 2014 beschlossenen bundesweiten OV-Mindeststandards stellen Standards
aus der Sicht des OV-Angebots dar und orientieren sich an der bestehenden Siedlungs-
struktur (Siedlungskerne). Sie sind aber nur beschrankt geeignet, die Abstimmung der Sied-
lungsentwicklung mit der OV-ErschlieRung zu analysieren, zu planen, zu beurteilen oder zu
evaluieren. Daflr missen alle Haltestellen mit ihren Bedienungsqualitditen und der
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fulaufigen Haltestellenerreichbarkeit in Betracht gezogen werden und nicht nur die am
besten bediente Haltestelle des Siedlungskerns. Aus der Perspektive der Siedlungsent-
wicklung eignet sich das System der OV-Giiteklassen, wie es bereits in der Schweiz und in
Vorarlberg eingesetzt wird, sehr gut:
(1) Zur laufenden Raumbeobachtung und Grundlagenermittlung
e fir die generelle und kleinrdumige Analyse der OV-ErschlieBungsqualitit von
Siedlungen,
e als Evaluierungsinstrument in der Raumentwicklung (siehe auch Kapitel 2).
(2) Zur Steuerung der kinftigen Siedlungsentwicklung sowohl im bestehenden als auch im
kinftigen Bauland
¢ als Planungsinstrument fur die Verbesserung der Koordination von Siedlungsentwick-
lung und OV-ErschlieBung,
¢ als Beurteilungsinstrument fur die vorgesehene Entwicklung in den Instrumenten der
Raumordnung auf regionaler und kommunaler Ebene (z.B. Regionalprogramme, Ort-
lichen Entwicklungskonzepten und Flachenwidmungsplanen (siehe auch Kapitel 2).

Bei den OV-Giiteklassen wird die Bedienungsqualitit bestehender und / oder geplanter
Haltestellen mit der Erreichbarkeit der Haltestellen (fu3laufige Einzugsbereiche) gekoppelt.

Es wird daher vorgeschlagen, ein System der OV-Giiteklassen angelehnt an das Schweizer
und Vorarlberger Beispiel fiir Osterreich zu entwickeln, die OV-Giiteklassen fur Osterreich zu
ermitteln und darzustellen und mit den Daten zur Flachennutzung (EW, Nutzungen, Bauland-

reserven, etc.) zu Uberlagern.

Dazu wéren folgende Schritte erforderlich:

(1) Erhebung und Dokumentation der Datenquellen sowie Definition der Schnittstellen und
Verantwortlichkeiten fir die Aufbereitung, Wartung und Aktualisierung der Daten-
grundlagen

(2) Festlegung des definitorischen Rahmens und der methodischen Eckpunkte: Halte-
stellenkategorien, Haltestellenerreichbarkeit, Definition der OV-Giiteklassen, Zuordnung
von EW / Arbeitsplatze / Nutzungen

(3) Ermittlung der Gebiete mit OV-Guteklassen auf Basis der definitorischen Festlegungen
und Zuordnung von EW / Arbeitsplatze zentral und in einem Zug sowie Vereinbarung zur
Aktualisierung (z.B. alle funf Jahre)

(4) Erhebung und Darstellung der Nutzungen / Flachenwidmungen durch die Lander
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Auf diesen Grundlagen sollen dsterreichweite Standards fur die Abstimmung von Siedlungs-
entwicklung und OV-ErschlieBung vorgeschlagen werden. Bei diesen Vorschlagen sind
unterschiedliche raumliche Anforderungen und Bedurfnisse zu bertcksichtigen.

Die Durchfuhrung des Projekts sollte analog zur Entwicklung von bundesweiten OV-
Standards erfolgen und kénnte federfiilhrend von der ,Plattform Raumordnung und Verkehr*
auf OROK-Ebene durchgefiihrt werden. Die Abdeckung der Kosten fiir die Beschaffung von
Daten (Statistik Austria) und flr die Aufbereitung missen abgedeckt werden.
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4  MIKRO-OV UND OV-ERSCHLIESSUNGSGUTE

4.1 AKTUELLE SITUATION

Bei der Festlegung der bundesweiten OV-Mindeststandards wurde bei Siedlungskernen mit
weniger als 251 EW bzw. fir Siedlungskerne, die keine ausreichende Nachfrage aufweisen
und fur den Fall, dass sie nicht an das bestehende Liniennetz angebunden sind, eine
ErschlieRung durch Mikro-OV empfohlen. Davon sind in Osterreich 1.119 Siedlungskerne
(18 %) oder ca. 160.000 EW betroffen. Allerdings sind die Etablierung und der Betrieb von
Mikro-OV-Systemen Gemeindesache und wird im besten Fall durch Férderungen unterstitzt.
Systematische Fordersysteme wurden aktuell im Burgenland und in Niederdsterreich
etabliert (siehe Box). Zeitlich und volumenmaliig begrenzte Forderinitiativen gibt es durch
den Bund im Rahmen des KLIEN-Klima:aktiv mobil Programms. Immer wieder wurden auch
EU-Fordermittel fir die Entwicklung und Etablierung von Mikro-OV-Systemen genutzt.

Gute Beispiele: Burgenland — Forderung kommunaler
Regionalverkehrsvorhaben

Kategorisierung der Gemeinden nach

Richtlinie Gber die ,,Fﬁrderung kommunaler Intervall-Paaren an schulfreien Werktagen
Regionalverkehrsvorhaben® (2014)

Gemeinden, Gemeindeverbande, Vereine mit
Gemeindetragerschaft, juristische Personen mit
Gemeindebeteiligung kdnnen um Forderung fur
den Betrieb eines Mikro-OV ansuchen. Die
Forderhdhe ist nach Abzug aller Einnahmen
abhangig von der Bedarfskategorie.

Neusiedl am See

Bedarfskategorie Maximale Foérderhohe (€)

0 (dunkelrot) 20 % || Eine Gemeinde 8.000,00 |
1 (hellrot) 25 % | | Zwei Gemeinden 12.000,00

2 (rosa) 30 % | | Drei Gemeinden 16.000,00

3 (weild) 35 % | | Vier Gemeinden 18.000,00

ab 5 Gemeinden 20.000,00

Mikro-OV-Systeme befinden sich in einer rechtlichen Grauzone. So unterliegen
gemeindelbergreifende Anrufsammeltaxis dem Kraftfahrliniengesetz und sind dem
Linienverkehr zuzurechnen, wahrend dies bei bedarfsorientierten Gemeindebussen nicht der
Fall ist.

Siedlungsentwicklung & OV-ErschlieRung Seite 40



Forderungsaktivitaten im Mikro-OV Forderung
(1) Erarbeitung von Analysen, Planen, Bedarfser- 50 % (max. € 5.000,00)
hebungen und Mobilitdtskonzepten

(2) Investive MalRnahmen zur Umsetzung der in (1) 30 % (max. € 8.000,00)
erstellten Analysen, Plane und Vorhaben

(3) Erarbeitung von gemeindeiibergreifenden Analy- | 60 % (max. € 7.000,00)
sen, Planen, Bedarfserhebungen und Mobilitats-
konzepten

(4) Investive gemeindeubergreifende MalRnahmen 35 % (max. € 12.000,00)
zur Umsetzung der in (3) erstellten Analysen,
Plane und Vorhaben

Quelle: Land Burgenland: Dorferneuerungsrichtlinie 2011

Gute Beispiele: Niederosterreich

Geforderte Systeme | Forderbedingungen Forderhohe
Anrufsammeltaxi Gemeindeintern und gemeindelibergreifend 30% /35 % /40 %
Taxi- oder Mietwagenunternehmen auf Be- der effektiven Be-
stellung durch Gemeinde triebskosten ab-
Eingliederung in landesweite Dispositions- hangig von Finanz-
zentrale kraftquote
keine Konkurrenz zum OV, Integration in Ver-
kehrsverbund
NO Gemeindebus Nur gemeindeintern
Gemeinnutziger Verein nur fir Vereinsmit- 40 % der effektiven
glieder Betriebskosten
Fahrzeuge bis zu 9 Sitzen Fahrzeuginvestitio-
Mindestpreise: Einzelfahrschein: 1,00 € nen als Abschrei-
Wochenkarte: 7,00 € bung lber 5 Jahre
Monatskarte: 20,00 € in Betriebskosten
Jahreskarte: 150,00 €
Vereinsmitgliedschaft pro Jahr
und Person: 10,00 €

Insgesamt sind funktionierende Mikro-OV-Systeme noch diinn gesat. Einen vollstandigen
aktuellen Uberblick tber die Systeme mit ihren unterschiedlichen Organisations- und Finan-

zierungsformen gibt es nicht.
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Im Zusammenhang mit Standards bzw. einer Bindung der Siedlungsentwicklung an die OV-

ErschlieBung stellen sich mehrere Fragen:

e Stellen Mikro-OV-Systeme, die nicht dem Kraftfahrliniengesetz unterliegen, eine
ErschlieRungsqualitat dar, die eine weitere Siedlungsentwicklung auch abseits des OV-
Linienverkehrs rechtfertigt?

e Welche Mindestqualitaten durch Mikro-OV-Systeme miissen gegeben sein, damit eine
weitere Siedlungsentwicklung zuldssig ist?

e Wie kann sichergestellt werden, dass Mikro-OV-Systeme so nachhaltig implementiert
werden, dass eine weitere Siedlungsentwicklung gerechtfertigt werden kann?

Derzeit gibt es keine dsterreichweiten Qualitatsstandards fiir Mikro-OV-Systeme. Einige Félle
zeigen, dass die Nachhaltigkeit von Mikro-OV-Systemen nur eingeschrankt gegeben ist.
Teilweise wird das Angebot durch ehrenamtliche Fahrerinnen bereitgestellt. Die Rekru-
tierung der Fahrerlnnen stellt eine groRe Herausforderung dar (SCHULTZE 2015). Vielfach
ist die Nutzung nicht 6ffentlich und an eine Vereinsmitgliedschaft gebunden. Es fehlen auch
stabile Rechtsgrundlagen. Der Mikro-OV befindet sich in einem Graubereich zwischen

Kraftfahrliniengesetz und Taxi- und Mietwagengesetz.

Vor dem Hintergrund, dass eine eingeleitete Siedlungsentwicklung nachhaltige und lang-
fristige Festlegungen und Konsequenzen bedeuten, erscheinen wenig stabile und in ihrer
langfristigen Perspektive nicht einschatzbare Mikro-OV-Systeme als Grundlage fur die
Bindung von Siedlungsentwicklung an die OV-ErschlieBung nicht geeignet. Davon
ausgenommen sind jene Systeme, die nach dem Kraftfahrliniengesetz den Kriterien eines
liniengebundenen OV entsprechen, wie das bei Anrufsammeltaxis der Fall ist.

4.2 ZUSAMMENFASSUNG UND HANDLUNGSANSATZE

Derzeit kann nicht empfohlen werden, Mikro-OV-Systeme, die nicht nach dem

Kraftfahrliniengesetz geregelt sind, in die OV-Guteklassen miteinzubeziehen, da wesentliche

Voraussetzungen fehlen:

e Es fehlen allgemein fur Osterreich geltende Mindestqualitatsstandards.

e Es fehlt ein Zertifizierungs- und Uberprufungssystem.

e Mikro-OV-Systeme befinden sich teilweise im rechtlichen Graubereich zwischen Kraftfahr-
liniengesetz und Taxi- und Mietwagengesetz.

e Viele vor allem ortsinterne Mikro-OV-Systeme werden als Vereine mit ehrenamtlichen
Fahrerlnnen und Transportbeschrdnkung auf Vereinsmitglieder betrieben, sind also keine

frei zuganglichen offentlichen Bediensysteme.
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o Die bisherigen Erfahrungen zeigen, dass ein nachhaltiger stabiler und langfristiger Betrieb
nicht sichergestellt ist.

Vor diesem Hintergrund kénnten Mikro-OV-Systeme auch zur Legitimation von nicht erwiin-

schten Zersiedelungsprozessen missbraucht werden.

Funktionierende, nachhaltige und Qualitatsstandards entsprechende Mikro-OV-Systeme
stellen dennoch eine wertvolle Erganzung des liniengebundenen OV-Systems dar. Sie
dienen der innergemeindlichen Erschlieung von nicht an das Liniennetz angebundenen
kleinen Siedlungskernen (Siedlungskerne: 51 — 250 EW: ca. 2 % der Bevdlkerung in
Osterreich) und fir jene Bevolkerungsteile, die auBerhalb von Siedlungskernen wohnen (ca.

16 % der Bevolkerung in Osterreich).

Abb. 2: Bevdlkerung in Osterreich mit besonderem Bedarf an Mikro-OV-Systemen

B EW aulRerhalb
2,1%  von Siedlungs-
kernen

OEW in Siedlungs-
kernen mit weniger
als 6 Abfahrten an
schulfreien Werktagen

O EW in Siedlungs-
kernen mit mehr
als 6 Abfahrten pro
schulfreien Werktagen

Quelle: HIESS H. (2014): Bundesweite OV-Standards fiir Osterreich im Regionalverkehr

Zur Starkung bestehender Mikro-OV-Systeme und zum weiteren Ausbau konnen folgende

Handlungsansétze beitragen:

(1) Entwicklung von osterreichweiten Mindeststandards fur stabile und nachhaltige Mikro-
OV-Systeme.

(2) Schaffung von stabilen Rechtsgrundlagen fur den Mikro-OV zwischen Kraftfahrlinien-
gesetz und Taxi- und Mietwagengesetz auf Bundesebene.

(3) Etablierung eines abgestimmten Foérderwesens fiur Mikro-OV zwischen Bund und
Landern (Ministerium fur Lebenswertes Osterreich: klima:aktiv mobil, BMVIT: Klima- und
Energiefonds — Mikro-OV-Systeme im landlichen Raum, Landerférderungen, EU-For-
derungen).
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5 INSTRUMENTE DER LANDER

Bereits im Positionspapier der OREK-Partnerschaft ,Plattform Raumordnung und Verkehr*

wurde die bisherige Verankerung der Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und OV-

ErschlieBung umfassend aufbereitet. Dabei hat sich folgendes gezeigt:

e Auf der Ebene der Ziele ist die Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und OV-
ErschlieBung umfassend verankert (ROG, Raumordnungsprogramme, Sachprogramme).

¢ Es gibt aber wenige bindende Regelungen und kaum durchgangige Systeme von Zielen /
Grundsétzen bis hin zu Leitlinien / Leitfaden fir die operative Umsetzung und Hand-
habungsmdglichkeiten im aufsichtsbehérdlichen Genehmigungsverfahren (siehe auch
Box).

e Es gibt auch kaum eine Verankerung in verfahrensspezifischen Regelungen (z. B. Bereit-
stellung von Datengrundlagen, Stellungnahmeverfahren, Berichtspflichten, Inhalte von
Raumvertraglichkeitsprifungen, etc.).

e Standards, Begriffe und Definitionen sind heterogen und oftmals unprazise formuliert.

5.1 INSTRUMENTE

Die bestehenden Regelungen in den Raumordnungsinstrumenten dienen der Festlegung
von Mindeststandards fur die Genehmigung von Siedlungsentwicklung (Abgrenzung von
Siedlungsschwerpunkten, Vorrangzonen fir Siedlungsentwicklung), fir die Genehmigung
von speziellen Nutzungen / Standorten (Einkaufszentren) oder dienen der Festlegung von
Mindestdichten (siehe auch Box). Die in den Raumordnungsgesetzen oder verordneten
Raumordnungsprogrammen enthaltenen Standards wurden in der Steiermark und in
Salzburg in Leitlinien oder Leitfaden fir die operative Umsetzung im konkreten Einzelfall
spezifiziert. Dadurch entsteht ein durchgdngiges konsistentes System, aus dem fur den
Antragsteller auch die erforderlichen Nachweispflichten im laufenden Verfahren ableitbar

sind.

Fur eine starkere und einheitlichere Verankerung einer besseren Abstimmung von Sied-

lungsentwicklung und OV-ErschlieRung waren zwei Schritte zweckmaRig:

(1) Orientierung am System der OV-Giiteklassen und damit Schaffung eines osterreich-
weiten einheitlichen Rahmens, in den landerspezifische Regelsysteme eingepasst
werden kénnen (siehe auch Kapitel 3).

(2) Schaffung eines durchgangigen Regelungssystems von den Zielen bis zur operativen
Umsetzung innerhalb der jeweiligen landerspezifischen Systeme.
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Verkniipfung von Siedlungsentwicklung mit OV-
ErschlieRungsgute

Bedienungshéufigkeit

FuRlaufige Erreichbarkeit

Zentralraum

NVZ: 30-120 min
Takt (Werktag)
Ubriges OV-System
(Kategorien D/E) :
HVZ: 6-3 Kurse
NVZ: 2-1 Kurs

Instrument Funktion
S-Bahn | Bus Alle S-Bahn Bus Alle

ROG-Steiermark 30 min-Takt wéh- 300 m | Einkaufszentren in Graz,in
rend Offnungs- regionalen und teilregionalen
zeiten Zentren mitmehrals 5.000

EW

Landesentwickl- Mindestbedienungs- | 1.000m | 500 m Festlegung von Siedlungs-

nungsprogramm Standard Bahn/Bus schwerpunkten

Salzburg sowie (Checkliste): Festlegung von Standorten

Sachprogramm Leistungsfahiges flr 0berortlich bedeutende

Standortentwickl und attraktives OV- Einrichtungen

ung firWohnen System (Kategorien Mindestdichte von 0,5 GFZ

undArbeiten im A-C gemaf LMK): im fuBlaufigen Einzugsbe-

Salzburger HVZ: 30-60 min Takt reich von S-Bahnstationen

Baulandentwicklung auRRer-
halb des OV-Einzugsbe-
reichs nurmitbesonderer
Begriindung

Bedienungshaufigkeit FuBlaufige Erreichbarkeit
Instrument Funktion
S-Bahn | Bus Alle S-Bahn Bus Alle

Regionales RO- Mindestens 49 Kurs- 300 m | Bebauungsdichte darf

Programm paare / Tag an 0,3 GFZ nichtunterschreiten

Leibnitz Hauptachsen des

ov

Regionales RO- Mindestens 49 Kurs- | 1.000m | 300 m Vorrangzonen fur Siedlungs-

Programm paare / Tag an entwicklung an Hauptachse

Leibnitz Hauptachsen des des OPNV

ov

Leitlinie furdie mindestens 500 m | Festlegungvon oértlichen

Beurteilung von 5 Kurspaare / Tag (Stadt) | Siedlungsschwerpunkte

ortlichen Sied- 300 m | (mindestens 10 Wohnein-

lungsschwer- (Land) | heiten ohne Iw. Hofstellen)

punkten (Stmk.)

Gesamtverkehrs- 500 m | 50 % der Umwidmungen in

plan fir Oster- Baugriinde sollenim fuR-

reich 2012 laufigen Einzugsbereich
bestehender oder geplanter
Haltestellen erfolgen

Das AusmalR und die Art der Bindung, die genehmigungsfahigen Ausnahmefélle, die

Koppelung des Kriteriums OV-ErschlieRung mit anderen Genehmigungskriterien (z. B. Aus-

stattung mit Dienstleistungen der Daseinsvorsorge im fu3laufigen Einzugsbereich) kdnnten

dann landerspezifisch erfolgen.

Als eine maRgebliche Planungsebene fiir die mit der OV-ErschlieBung abgestimmte

Siedlungsentwicklung wird die Ebene der Regionalplanung erachtet, da die Gebiete mit guter

OV-ErschlieRung oftmals auch die Gemeindegrenzen liberschreiten. Auf kommunaler Ebene
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gilt es in den der Flachenwidmungsplanung vorgelagerten Instrumenten (Ortliche/raumliche
Entwicklungskonzepte) bereits eine OV-Orientierung der Siedlungsentwicklung zu
gewahrleisten und deren Umsetzung im Flachenwidmungsplan sicherzustellen. Auf der
Ebene der Entwicklungskonzepte konnen die Gebote zur OV-Orientierung auch mit weiteren
Qualitatskriterien wie z.B. der Versorgungsqualitdt mit Dienstleistungen der Daseinsvorsorge
verknupft werden.

Fur bereits bestehendes Bauland sind vor allem Vorgaben zu angestrebten Dichten und
Nutzungen sowie Nutzungséanderungen maRgeblich. Dies kann mit Vorgaben zur
Bebauungsplanung unterstitzt werden. Das Instrument der Bebauungsplanung kann daher
fur eine Verbesserung der OV-Orientierung zum Beispiel durch Vorgaben von
Mindestdichten eine wesentliche Rolle tibernehmen.

Begleitend zur Erarbeitung von Grundlagen sowie der Regelungsmechanismen gilt es auch
das Verstandnis und das Bewusstsein tber die Vorteile und Wirkungen einer OV-orientierten
Siedlungsentwicklung zu kommunizieren. Die bildliche Veranschaulichung im Rahmen der
der Planungs- und Entscheidungsprozesse, z.B. durch die Aufbereitung von Karten und
Planen zur OV-Versorgungsqualitat und die Darlegung von Wirkungen (Beispiel MORECO —
Siedlungskostenrechner) kann zur Akzeptanz einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung
beitragen.

Dies kann auch durch eine wechselseitige Verankerung von Zielen und Vorgaben zu
Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung in Programmen und Konzepten der Lander zu
Umwelt, Mobilitdt und Raumordnung unterstitzt werden. Alle diese Programme stehen in
enger Wechselwirkung zueinander und sollten im Sinne einer integrierten Planung

aufeinander abgestimmt werden.

5.2 VERFAHREN

Ein wesentlicher Aspekt fur eine konsistente Implementierung eines Themas in Regel-
systeme ist die Verankerung der Behandlung und Bearbeitung in den Verfahren und Arbeits-
prozessen der ausfiihrenden Institutionen. Die Verfahren und Ablaufe sind zwar nicht in allen
Bundeslandern gleich, folgen aber doch einer ahnlichen Logik (siehe Box: Beispiel
Oberosterreich). Im Wesentlichen geht es darum, die OV-ErschlieRung von Siedlungsge-
bieten

¢ in der Aufbereitung von Grundlagen zu beriicksichtigen,

e in Erlauterungsberichte von Programmen und Planen aufzunehmen wund in

Entscheidungsprozessen entsprechend zu beriicksichtigen,

¢ in behordlichen Stellungnahmeverfahren zu verankern,
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e in Prufverfahren als Kriterium zu behandeln.

So wird oftmals in Stellungnahmen der Verkehrsabteilungen in Verfahren zu Interkommu-
nalen Raumentwicklungskonzepten, zu Ortlichen Entwicklungskonzepten, zu Flachenwid-
mungspléanen oder in Raumvertraglichkeitspriifungen von grofR3en Betriebsstandorten zwar
die ErschlieRBbarkeit im Stra3ennetz gepruft, aber nicht die Bedienung mit dffentlichen Ver-
kehrssystemen.

Prozessarchitektur Instrumente der uberortlichen
Raumordnung - Fallbeispiel Oberosterreich

Ausschreibung und Vergabe von Grundlagenforschung, le OV-ErschlieBungsgite als

Verkehrs- Grundlagenaufbereitung, Vorarbeiten fiir RO-Programme Thema
abteilung -

i

Loy Ausarbeitung von RO-Konzepten und Planungsberichten unter e Abstimmung mit dem

- Einbeziehung relevanter Verwaltungsabteilungen des Landes Landesmobilitatskonzept
Verkehrs- - @
verbund | Ausarbeitung eines Programmentwurfs |

J L

I Durchfiihrung einer Umweltpriifung, Anpassung des Entwurfs |

4L

Einbeziehung der Gemeinden, Interessenvertretungen, des
Raumordnungsbeirats, der Umweltanwaltschaft, etc.
bei der Verordnungserstellung (Stellungnahmerecht)

1L

Verordnung

---+ mogliche Ergdnzung

Die Verankerung des Themas Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung in den Verfahren
unterstitzt auch die Bewusstseinsbildung bei antragstellenden bzw. planenden Akteurlnnen
und schafft Klarheit Gber die erforderlichen Nachweise, die zu erbringen sind.

Nachstehende Abbildung zeigt einen vereinfachten Verfahrensablauf fur eine gesamthafte
Uberarbeitung eines Ortlichen Entwicklungskonzeptes und Flachenwidmungsplans in der
Gemeinde mit den Mdglichkeiten bzw. Erfordernissen fir eine Verankerung von Grundlagen
und Vorgaben zur Umsetzung der Ziele einer OV orientierten Siedlungsentwicklung im
Planungsprozess sowie im Genehmigungs- und Stellungnahmeverfahren seitens der
Behdrde.
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Abb. 3: Fallbeispiel Integration der OV-ErschlieBung in die Verfahren der 6rtlichen

Raumordnung

BunBluysuan
usypioyaqsiyaisine Inz

afiepoa, pun pnmus ssnjuosag

Bunganuasi3-AQ INZ YINE 213
‘pueT ‘pung uawyeubuniEs

3217 pun uauanry 1621206
-153) <- JBYIEND AQ JNE Bnzag
ul uabunBaiuy Bunynidiaan

did PUN 430
b Lnviud ul sBepny syaipuayo
uabunBaiuy Bunjliaqieulg

Sunpioimqua
-sfunipals apanuaLo AQ INe
fnzag w GunbBemgesuassalau]
pun uabunbauwy Gunipueyag

abeny aydipuallo
pun JnmMud ssnjyosag
- pue s2p assiuqab
-lasBuninidiop Bunyagieulg

&

funiayonag 12p
uabunbauiry pun aployag 1ap
uawyeubun)21s uoa Gunpuey
-2g@ 2ip 1y uabepunibsbunp

Iyauaqiasmuun
amos (Bunpunibagsbunuelg)
ouaqsBuniayneus pul
- dAd Hnmaug pun 1dazuoypue
-unisy pun -sIENNQON/SIU=XIan,

H

iU=HIElS AD

pun-sapung yainp Bunynidiopn

alyeubun|31S - US||3]SSapUET

{pungiansiyay
-iaA yaunp 1Zimssaun bunueid
-~ -SIYSHIBA) AQ PUBLDG
abipueisianyoes bunpuiguig

X
|

¥

&

{uabunupioias ‘Uawsiueyaal
-sbuniabiay ‘uaualn) sap
-ue7 sap uagebfion Bunziaswn

-layosiug uoa  Bunyasaginyg ~pueineg M30 Bunuaqies
Iy
¥ Buniayionag J2p sne uabunb
(" spuepuels -2y Bunjpueyag pun Bunpuiy

-sBunpreyosiug any uabepunio
- Bunpaimuswiney a1p ang
8j8lZ "MZQq ususiuy uohiuyaqg

USSEPMIIND AQ NZ Uageb

-10A “UawweiBoid uajueaalal |
‘ualay uoa agefjuueysg

dWd PUn 30
sap Buniapayo pun Bunyejsan
Anz spiepuels uon BunBansad

{lapueT UsLWSIUBYISLW
-sbunialiay) uagebion pun
JSLLRIB0Id BYIILI0ISG, M2
Bunssuanio AQ INZ Ualisiliy

Ld
Jnjep uabepunis mzgq

uassepRInoAQ | | dMJmM30 asheueuabepunis m_,-.___muﬂ_m_mncmm; L
Jw ayoiaiag Jap Bunjaisieq pun sWyeuinespuelsag -gjpunig pun Bunzimsisun uassemaInn AQ -uabejpunic
S e — v
BunpomuasBunipais auan ssazoidsBunueld uaiyepsasBunBluysuss BunpraomuasBunipals auan

-uauo AQ - nduj Gejyasiop

Bpulswas JabensBunueld

pun Bumelag :pue- spioysg

-uauo NQ -nduj Gejyasiop

Siedlungsentwicklung & OV-ErschlieRung

Seite 48



Das in der Box dargestellte Fallbeispiel einer interkommunalen Betriebsstandortentwicklung
in der Zukunftsregion Braunau zeigt, wie in der Raumanalyse die OV-ErschlieBung von
neuen Betriebsstandorten in die Bewertung einflieBen kann. Einige Standorte wurden
hinsichtlich des Kriteriums der OV-ErschlieRung als kritisch eingeschatzt, bedurften also
zusatzlicher OV-MaRnahmen fiir eine positive Beurteilung (z. B. Linienfiihrung, Haltestellen,
Bedienungshaufigkeit). In der landesintern durchgefiihrten nicht verpflichtenden Raum-
vertraglichkeitspriifung wurde die OV-ErschlieRung der vorgeschlagenen Standorte aber

nicht als Prifkriterium verwendet.

Interkommunale Betriebsstandorte — Beispiel Zukunftsregion

Braunau
Standortvergleich nach verkehrlichen Kriterien

Standort OV-An- Radverkehrs- | Kfz-Verkehrs- Kapazitits- | Belastung | Belastung Ausbau-

bindung | anbindung erzeugung probleme kritischer | sensibler maRnahmen
Spitzenstunde Knoten Nutzungen

1 Braunau ++ ++ 180 Pkw keine

2, 3 St. Peter 1.100 Pkw Kreisverkehr

4 Oberaching 830 Pkw Kreisverkehr

5 Burgkirchen- 290 Pkw keine

Sud

6 Lachforst-West + 875 Pkw Kreisverkehr

7 Schottergrube )

L501 + 550 Pkw keine

8 Lachforst Ost + 1130 Pkw zwei Kreis-

verkehre
9 Industriepark
Braunau- 500 Pkw keine

Neukirchen
I:l kein Problem, |:| kritisch, Prufung erforderlich |:|sehr kritisch, Prufung erforderlich
sehr gunstig weniger gunstig ungunstig

Offentliche VerkehrserschlieBung in RVP des Landes kein Thema!

Quelle: Terra Cognita, Rosinak & Partner ZT GmbH (2014): Interkommunales Raumentwicklungskonzept
Zukunitsregion Braunau

Gerade fir die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes ist nicht nur die OV-ErschlieRung am
Wohnort, sondern auch die Erreichbarkeit von gro3eren Betriebsstandorten am Rande oder
auRerhalb bestehender Siedlungsraume von Bedeutung. Daher sollte die OV-ErschlieRung
bei der Bewertung und Auswahl von Betriebsstandorten als Kriterium eine Rolle spielen.
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5.3 ZUSAMMENFASSUNG UND HANDLUNGSANSATZE

Das Ziel der Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung ist in den

raumordnungspolitischen Regelsystemen gut verankert. Eine durchgéngige, konsistente

Integration mit hoher Bindungskraft bis hin zur operativen Planungsebene fehlt mit einigen

Ausnahmen allerdings. Vor diesem Hintergrund werden folgende Handlungsansatze vorge-

schlagen:

(1)

()

®3)

Einfuhrung des Systems der OV-Guteklassen und damit Schaffung eines Osterreich-
weiten einheitlichen Rahmens, in den landerspezifische Regelsysteme eingepasst
werden kénnen.

Schaffung eines durchgéngigen raumordnungspolitischen Regelsystems mit der OV-

ErschlielBung als Kriterium fur die Ausweisung von Siedlungsgebiet, Flachenwidmung

und Nutzungsdichten mit hoher Bindungskraft innerhalb der jeweiligen lander-

spezifischen Systeme. Das Ausmald und die Art der Bindung, die genehmigungsfahigen

Ausnahmefélle, die Koppelung des Kriteriums OV-ErschlieBung mit anderen

Genehmigungskriterien (z. B. Ausstattung mit Dienstleistungen der Daseinsvorsorge im

fulaufigen Einzugsbereich) kénnen landerspezifisch erfolgen.

Verankerung des Themas Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung in den Verfahren

und Planungsprozessen. Dazu zahlen:

e Die Aufbereitung der OV-Giiteklassen und die Uberlagerung mit Flachennutzung,
Flachenwidmung und Baulandreserven gemeinsam mit den Verkehrsabteilungen.

e Einfihrung der OV-ErschlieBung als Beurteilung- und Planungskriterium bei
Planungs- und Stellungnahmeverfahren zu Instrumenten der dberdrtlichen und
ortlichen Raumordnung sowie in  Genehmigungsverfahren von raumwirksamen
Planungen (z.B. Gewerbe- und Handelsstandorte, 6ffentlichen Einrichtungen).
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6 INSTRUMENTE DES BUNDES

Laut Schatzung des Rechnungshofes sind 70 — 80 % aller Aktivitaten offentlicher Korper-

schaften auch rdumlich relevant. Viele Gesetze, Instrumente und Handlungen intendieren

dabei gar nicht gezielt eine raumliche Wirkung. Im Folgenden wurde geprift, welche Instru-

mente des Bundes Wirkungen zu Gunsten oder zu Ungunsten einer OV-affinen Siedlungs-

struktur bzw. einer besseren OV-ErschlieRung der bestehenden Siedlungsstruktur entfalten

und bei welchen Instrumenten Adaptierungen zweckmalRig sein koénnten. Bei der Analyse

werden vor allem folgende Quellen genutzt:

e OGUT (2011): Projekt ZERsiedelt — Ermittlung der ,Support Measures* fiir den Wohnbau,
Zusammenhange zur Zersiedelung in Osterreich, KLIEN-Projekt Nr. 822 099.

e DOUBEK C., ZANETTI G. et al (1999): Siedlungsstruktur und 6ffentliche Haushalte. In:
OROK-Schriftenreihe Nr. 143.

e DOUBEK C., HIEBL V. (2000): Soziale Infrastruktur, Aufgabenfelder der Gemeinden. In:
OROK-Schriftenreihe Nr. 158.

Die Instrumente werden in weiterer Folge unterschieden in
e gesetzliche Regelungen,

e Steuern und Gebuhren,

e Forderungen,

e Finanzierungen.

Fir jedes Instrument erfolgt eine Unterscheidung in Ziele und Wirkungen in Bezug auf die

Abstimmung von Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung. Sowohl bei den Zielen als

auch bei den Wirkungen werden folgende Bewertungen vorgenommen:

e raumlich blind (Ziele) und raumlich neutral (Wirkungen),

e Ziele und Wirkungen zu Gunsten einer OV-affinen Siedlungsentwicklung bzw. zu Gunsten
einer besseren OV-ErschlieRung der Siedlungsstruktur,

e Ziele und Wirkungen zu Ungunsten einer OV-affinen Siedlungsentwicklung bzw. zu Un-
gunsten einer besseren OV-ErschlieRung der Siedlungsstruktur.

6.1 BUNDESINSTRUMENTE UND IHRE WIRKUNG AUF EINE OV-AFFINE
SIEDLUNGSSTRUKTUR

Die Einschéatzung der Ziele und Wirkungen der Instrumente sowie die Bewertung hinsichtlich
moglicher Adaptierungen sind in einer Ubersicht in der Box zusammengefasst. Bei zahl-
reichen Instrumenten treten unbeabsichtigt Wirkungen auf, die Zersiedelungstendenzen
unterstitzen, subventionieren bzw. verstarken, ohne dass dies intendiert wird. Das betrifft
insbesondere Instrumente, die darauf ausgerichtet sind, gleiche Infrastruktur- und Versor-
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gungsstandards unabhangig von der rdumlichen Lage zu erreichen oder sicherzustellen

(z. B. Siedlungswasserbau, Telekommunikationsnetze, soziale Infrastrukturdienstleistungen).

Bei diesen Instrumenten wird davon ausgegangen, dass es Aufgabe der Raumordnung ist,

unerwinschte Effekte a priori zu verhindern.

Bundesinstrumente und ihre Wirkung auf eine OV-affine

Siedlungsstruktur

Gesetze

Steuern / Gebiihren

Férderungen

Finanzierung

Instrumente - -
Ziele | Wirkung

Ziele

Wirkung

Ziele | Wirkung

A+S-Stralkennetzausbau

Ziele | Wirkung

Schienennetzausbau

Energieversorgungsnetze

Telekommunikationsnetz

Verkehrsauskunft Osterreich

Siedlungswasserbau (UFG)

Verkehrsdienstevertrage

OPRNV-Gesetz-Verkehrsan-
schlussabgabe

Pendlerpauschale

Wohnbauférderung

Klima- und Energiefonds

|:| raumlich blind / neutral |:| zu Gunsten OV-affiner Siedlungsentwicklung

- zu Ungunsten OV-affiner Siedlungsentwicklung

* Instrumente mit Adaptierungsvorschlag

Bundesinstrumente und ihre Wirkung auf eine OV-affine

Siedlungsstruktur

Gesetze

Steuern / Gebuihren

Forderungen

Finanzierung

Instrumente - -
Ziele | Wirkung

Ziele

Wirkung

Ziele | Wirkung

Ziele | Wirkung

Bundespflegegeld/ Heimhilfe

Familienlastenausgleichsfonds /
Schilertransporte

Mineraldlsteuergesetz

Kfz-Steuergesetz

Mobilitatsforschung

Integrierter Taktfahrplan

I:I raumlich blind / neutral l:lzu Gunsten OV-affiner Siedlungsentwicklung

- zu Ungunsten OV-affiner Siedlungsentwicklung

¢ Instrumente mit Adaptierungsvorschlag
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Folgende Adaptierungen sollten konkretisiert werden:

(1) OPRNV-G 1999 — Verkehrsanschlussabgabe

Die Verkehrsanschlussabgabe fiir Einrichtungen mit einer hohen Verkehrserzeugung, die
Gemeinden einheben kdnnen, wére grundsatzlich ein geeignetes Instrument zur besseren
Abstimmung von Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieRung. Sie hat sich aber als totes
Recht erwiesen. In der Standortkonkurrenz um Betriebe und die damit verbundenen
Steuereinnahmen ware eine solche Abgabe nur als flachendeckende Regelung umsetzbar.
Es ware eine rechtliche Konstruktion zu Uberlegen, die eine entsprechende
Steuerungswirkung ermdglicht. Die Mittel sollten zweckgebunden fiir die OV-ErschlieBung
verwendet werden.

(2) Pendlerpauschale

Das Kleine Pendlerpauschale (ab 20 km Wegentfernung zum Arbeitsplatz) ist an die
Mdglichkeit und Zumutbarkeit der Benitzung eines offentlichen Verkehrsmittels gebunden.
Die Inanspruchnahme ist aber unabhangig von der Wahl des Verkehrsmittels. Anspruch auf
das Grol3e Pendlerpauschale besteht ab einer Entfernung des Arbeitsplatzes vom Wohnort
von mindestens 2 km und einer Uberwiegenden Unzumutbarkeit der Benitzung eines
offentlichen Verkehrsmittels. Eine Unzumutbarkeit liegt dann vor, wenn

o auf der Haélfte des Arbeitsweges kein o6ffentliches Verkehrsmittel verkehrt, eine starke

Gehbehinderung ab 50 %, Blindheit oder eine schwere Sehbehinderung vorliegen oder

e wenn je Wegstrecke eine bestimmte Fahrtdauer Gberschritten wird.

Eine Uberschreitung der zumutbaren Fahrtdauer liegt vor, wenn

e fir die einfache Wegstrecke mit dem OV mehr als 90 Minuten (inklusive FuBwegen)
gebraucht wird,

¢ die Fahrzeit zwar mehr als 90 Minuten betrégt, diese aber dreimal so lange dauert wie mit

dem Auto.

Die Fahrtdauer besteht aus der Wegzeit zur Einstiegsstelle, der Fahrtdauer, den Umsteige-
zeiten, der Wegzeit von der Ausstiegsstelle zum Arbeitsplatz und der Wartezeit auf den
Arbeitsbeginn.

Die Kritik an der Pendlerpauschale besteht darin, dass beim Kleinen Pendlerpauschale der
Anspruch nicht an die tatsachliche Nutzung des OVs gebunden ist, die Siedlungsentwicklung
vor allem im Stadtumland geférdert wird. Beim Grof3en Pendlerpauschale wird die
Siedlungsentwicklung unabhangig von der OV-ErschlieBung gefordert. Dem entgegen steht
die Ausweitung der Zumutbarkeitsbestimmungen bei der Arbeitsvermittiung, die in Richtung
langerer Distanzen geht. Hinzu kommt, dass Einkommensbezieherlnnen, die keine oder eine
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nur sehr geringe Lohn- und Einkommenssteuer bezahlen, zwar eine Negativsteuer erhalten,

dass die Steuerersparnis von gut verdienenden Beschaftigten deutlich hoher ist. Folgende

Adaptierungen konnten zu Gunsten einer starkeren Orientierung an der OV-ErschlieRung

wirken:

e Bindung des Kleinen Pendlerpauschales an die tatsachliche Nutzung des OV bei gleich-
zeitiger Abschaffung der 20 km Mindestentfernung. In diesem Fall waren die Zumutbar-
keitsbestimmungen so zu gestalten, dass eine Benachteiligung peripherer landlicher
Raume vermieden wird.

e Deckelung des Grolien Pendlerpauschales bei hohen Einkommen und Erhdéhung der
Negativsteuer im Gegenzug. Dadurch werden einerseits Zersiedelungstendenzen durch
Haushalte mit héheren Einkommen nicht so stark geftrdert, die Arbeitsplatzerreichbarkeit
der ansassigen Haushalte mit geringeren Einkommen aber starker beim Weg zur Arbeit
unterstutzt.

(3) Wohnbauférderung

Die Wohnbauférderung wurde in den letzten dreif3ig Jahren schrittweise verlandert. Es liegt
daher in erster Linie im Ermessen der Lander, die Wohnbauférderung so zu gestalten, dass
die Lage der geforderten Objekte an die Erreichbarkeit von OV-Haltestellen mit einer
definierten Mindestbedienqualitat gebunden wird. Entsprechende Ansatze gibt es bereits in
einigen Bundeslandern (z. B. Burgenland, Kéarnten, Vorarlberg, Steiermark, Salzburg). Mit
der Verlanderung wurde im Finanzausgleichsgesetz 2008 (FAG 2008) auch die Zweck-
bindung der Mittel aufgegeben. Allerdings hat der Bund mit den Bundeslandern eine
Vereinbarung gemal Art 15a B-VG Uber gemeinsame Qualitatsstandards fir die Forderung
der Errichtung und Sanierung von Wohngebauden zum Zweck der Erreichung der Klima-
schutzziele abgeschlossen. Der Bund kdnnte eine bessere Abstimmung der Siedlungsent-
wicklung mit der OV-ErschlieBung durch die Wohnbauférderung folgendermaRen unter-
stltzen:

e Ausweitung der MaRnahmen zur Erreichung der Klimaschutzziele auf die OV-Er-

schlieBung von forderbaren Wohnungen (Art. 15a-B-VG-Vereinbarung).

6.2 BUNDESINSTRUMENTE UND IHRE WIRKUNG AUF EINE VERBESSERUNG DER
OV-ERSCHLIESSUNG

Die Einschatzung der Ziele und Wirkungen der Instrumente sowie die Bewertung hinsichtlich
maoglicher Adaptierungen sind in der folgenden Box zusammenfasst.
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Bundesinstrumente und ihre Wirkung auf eine
Verbesserung der OV-ErschlieRung von Siedlungen

Instrumente

Gesetze

Steuern / Gebiihren

Forderungen Finanzierung

Ziele

Wirkung

Ziele Wirkung

Ziele | Wirkung | Ziele

Wirkung

A+S-StralRennetzausbau

Schienennetzausbau

Energieversorgungsnetze

Telekommunikationsnetz

Verkehrsauskunft Osterreich

Siedlungswasserbau (UFG)

Verkehrsdienstevertrage

OPRNV-Gesetz-Verkehrsan-
schlussabgabe

Pendlerpauschale

Wohnbauférderung

Klima- und Energiefonds

I:I raumlich blind / neutral I:I zugunsten besserer OV-ErschlieBung der Siedlungsstruktur

- zuungunsten besserer OV-Erschlieung der Siedlungsstruktur

Bundesinstrumente und ihre Wirkung auf eine
Verbesserung der OV-ErschlieRung von Siedlungen

Instrumente

Gesetze

Steuern / Gebiihren Forderungen

Finanzierung

Ziele

Wirkung

Ziele Wirkung | Ziele | Wirkung

Ziele

Wirkung

Bundespflegegeld/ Heimhilfe

Familienlastenausgleichsfonds /
Schilertransporte

Mineraldlsteuergesetz

Kfz-Steuergesetz

Mobilitatsforschung

Kraftfahrliniengesetz

Taxi- und Mietwagengesetz

Integrierter Taktfahrplan

raumlich blind / neutral I:I zu Gunsten besserer OV-ErschlieRung der Siedlungsstruktur

- zu Ungunsten besserer OV-ErschlieRung der Siedlungsstruktur

 Instrumente mit Adaptierungsvorschlag
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Die identifizierten Bundesinstrumente, die auf die OV-ErschlieBung der Siedlungsstruktur
wirken, verfolgen zum groRten Teil den Zweck einer besseren OV-ErschlieBung. Negative
Wirkungen werden nur dem Taxi- und Mietwagengesetz und dem Kraftfahrliniengesetz
zugeschrieben, weil sie indirekt dazu fiihren, dass sich ein Teil der Mikro-OV-Angebote in
einer rechtlichen Grauzone befindet, die bei den Akteuren zu Unsicherheit und Zurick-
haltung bei der Umsetzung fuhrt. Folgende Adaptierungen sollten konkretisiert werden:

(1) OPRNV-G-Verkehrsanschlussabgabe
Eine Zweckbindung der Mittel einer reformierten Verkehrsanschlussabgabe (siehe 6.1) sollte
dem Ausbau des offentlichen Regionalverkehrs zu Gute kommen.

(2) Klima- und Energiefonds

Aus dem Klima- und Energiefonds werden MaRnahmen zum Aufbau von Mikro-OV-
Systemen unterstitzt. Da es auch in den Landern Fordersysteme gibt, ware es zweckmafig.
ein abgestimmtes Forderwesen fur den Mikro-OV zu etablieren.

(3) Kraftfahrliniengesetz und Taxi- und Mietwagengesetz
Der Mikro-OV befindet sich derzeit zumindest teilweise im Graubereich zwischen Kraftfahr-
liniengesetz und Taxi- und Mietwagengesetz. Die Schaffung von stabilen Rechtsgrundlagen

sollte auf Bundesebene erfolgen.

6.3 ZUSAMMENFASSUNG UND HANDLUNGSANSATZE

Zahlreiche Instrumente des Bundes (Gesetze, Steuern / Abgaben, Forderungen, Finan-

zierungen) beeinflussen direkt oder indirekt, gezielt oder als externer Effekt die Entwicklung

der Siedlungsstruktur und die Abstimmung mit der OV-ErschlieBung. Ein Teil dieser Instru-
mente wirkt zu Ungunsten einer besseren OV-ErschlieRung, weil sie Zersiedelungseffekte
unterstitzen (z. B. Siedlungswasserbau, Telekommunikationsnetze, Férderungen fir soziale

Dienstleistungen). Viele dieser Instrumente dienen der Schaffung von bundesweiten

Standards und der Herstellung gleicher Lebenschancen und eignen sich daher nicht als

Instrumente zur Steuerung der Siedlungsentwicklung. Bei folgenden Instrumenten werden

jedoch Ansatzpunkte gesehen und eine Anpassung zur Unterstiitzung einer OV-affinen

Siedlungsstruktur bzw. einer besseren OV-ErschlieBung des Siedlungsgebietes wird

vorgeschlagen:

(1) Entwicklung einer rechtlichen Konstruktion gemafd der Verkehrsanschlussabgabe
(OPNRV-G 1999), damit diese auf Grund der Standortkonkurrenz der Gemeinden nie
belebte Regelung genutzt wird. Die dabei lukrierten Mittel sollten fiir den OV-Ausbau
zweckgewidmet werden. Es soll eine rechtliche Konstruktion gesucht werden, die eine
der Verkehrsanschlussabgabe entsprechende Steuerungswirkung ermdglicht.
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)

®3)

(4)

(5)

(6)

Okologisierung der Kleinen Pendlerpauschale

Das Kleine Pendlerpauschale ist derzeit an die Zumutbarkeit der OV-Nutzung gebun-
den. Es wird aber unabhangig von der Verkehrsmittelnutzung gewéhrt. Im Sinne einer
Okologisierung sollte eine Bindung an die tatsachliche OV-Nutzung erfolgen. Im Gegen-
zug sollte die Mindestentfernung abgeschafft werden. Dabei sind die Zumutbarkeits-
regeln so zu gestalten, dass Pendlerinnen in peripheren landlichen Gebieten nicht
benachteiligt werden.

Adaptierung der Grof3en Pendlerpauschale

Von der Grolen Pendlerpauschale profitieren die Bezieherlnnen hoéherer Einkommen
deutlich mehr als Personen, die auf Grund ihres geringen Einkommens keine oder kaum
Lohn- und Einkommenssteuern bezahlen. Es wurde zwar eine Negativsteuer eingefuhrt,
die aber gedeckelt ist. Das betrifft besonders Personen mit weiten Wegen bei gering-
fugiger Beschaftigung oder Teilzeitbeschaftigung und damit Frauen. Es wird empfohlen,
das Grof3e Pendlerpausche nach oben zu deckeln und damit den Anreiz zur Zersie-
delung zu verringern und gleichzeitig die Deckelung der Negativsteuer abzuschaffen und
damit die bereits in den landlichen Gebieten lebende Bevdélkerung bei der Finanzierung
des Arbeitsweges zu unterstiitzen.

Erweiterung der 15a-Vereinbarung zwischen Bund und L&ndern gemafl Bundesver-
fassungsgesetz zur Erreichung der Klimaschutzziele

Mit dem Finanzausgleichsgesetz 2008 wurde die FOderalisierung der Wohnbau-
férderung abgeschlossen und die Zweckbindung aufgehoben. Die Wohnbauférderung
konnte ein starkes Instrument zur Steuerung der Siedlungsentwicklung in Abstimmung
mit der OV-SchlieRung sein. Einige Bundeslander haben die Bemessung der Forder-
hohe und Vergabekriterien bereits an siedlungsstrukturelle Merkmale gekoppelt. Der
Bund konnte dariber hinaus eine Initiative zur Ausweitung der MafRnahmen zur
Erreichung der Klimaschutzziele auf die OV-ErschlieBung von férderbaren Wohnungen
in der 15a-BVG-Vereinbarung zwischen Bund und Landern ergreifen.

Stabile Rechtsgrundlagen fiir den Mikro-OV

Der Mikro-OV befindet sich derzeit teilweise im Graubereich zwischen Kraftfahrlinien-
gesetz und Taxi- und Mietwagengesetz. Eine stabile Rechtsgrundlage fiir den Mikro-OV
auf Bundesebene ware zweckmalig.

Klima- und Energiefonds
Die Bundesfoérderungen fiir Mikro-OV-Systeme sollten mit den Foérdersystemen der
Lander abgestimmt werden.
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(7) Koordinationsfunktion des Bundes

Es wird vorgeschlagen, dass der Bund (BMVIT) analog zu den ,Bundesweiten OV-
Mindeststandards® und zum ,Integrierten Taktfahrplan® auch bei einer besseren
Abstimmung der Siedlungsentwicklung mit der OV-ErschlieBung hinsichtlich folgender
Aufgaben eine unterstitzende Koordinationsfunktion tibernimmt:

e Entwicklung eines bundesweiten Systems von OV-Guteklassen,

¢ Aufbereitung von bundesweit einheitlichen Grundlagendaten,

e Unterstutzung der Erforschung der Wirkungszusammenhénge zwischen Sied-

lungsstruktur, OV-ErschlieRung und Mobilitatsverhalten.
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7 NACHFRAGEORIENTIERTE STANDARDS

75 % der Bevolkerung verfiigt tber eine OV-Bedienungsqualitat, die Uber den vereinbarten
Mindeststandards liegt. Nur knapp 5 % der Bevolkerung Osterreichs profitiert von der Ein-
fuhrung der OV-Mindeststandards. Ausgehend von den verkehrs-, umwelt- und klimapoli-
tischen Zielen sowie Effizienz- und Effektivitatszielen (siehe auch Kapitel 2) ist das ansprech-
bare und noch nicht erreichte Nachfragepotenzial fiir den OV besonders relevant. Die Inte-
gration der Nachfrage in die Entwicklung der Bedienqualitat und von Standards kann Uber
zwei Zugange erfolgen (siehe Box: Gute Beispiele Schweiz):

(1) Ausgehend von der Siedlungsstruktur kann das Potenzial der Verkehrsnachfrage erho-
ben werden und mit den OV-Guteklassen des Verkehrsangebotes tberlagert werden. In
einem ersten Schritt kbnnen Unausgewogenheiten zwischen Angebot und Nachfrage
erkannt werden, Ursachen analysiert und gezielte Angebotsadaptierungen vorgenom-
men werden.

(2) Ausgehend vom bestehenden Liniennetz kann die reale Nachfrage durch Erhebungen in
den Fahrzeugen fur jeden Streckenabschnitt erhoben werden. Bei dem Erreichen be-
stimmter Mindestauslastungen kdnnen Anpassungen in der Bedienqualitdt vorgenom-
men werden.

Gutes Beispiel: Schweiz — Graubunden

Ermittlung des Nachfragepotenzials aus Einwohnerzahl und Arbeits-
platzen fir die nach OV-Giteklassen bewerteten Siedlungseinheiten:

Einwohner: 3,6 Fahrten / EW, Arbeltsplatze 2,4 Fahrten / ApI

Verkehrsnachfrage Einwohner
und Arbeitsplatze
Tiefe Verkehrsnachfrage

Hohe Verkehrsnachfrage

Giiteklassen 2013 Nebensaison

D Guteklasse A
[] cuteklasse B

Guteklasse C

Guteklasse D
[ Guteklasse E
D Guteklasse F

Quelle: Kanton Graublinden (2014): Def/nn‘lon Ov- Struktur/ Erhebung OV- Guteklassen
Kanton Graubtinden
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Nachfrageorientierte Standards — Beispiel Schweiz
Orientierung fiir die Mitfinanzierung des Bundes

Kurspaare | Tag

80 ~

N /
"] / 62
54
50 - /
/ T

40 e

N /
22

'/‘p 78
70

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000
Nachfrage / Werktag

Quelle: Bundesamt fiir Verkehr

Gesetzlich verankert: (1) Mindesterschliefbung von 4 Kurspaaren ab 32 Personen / Tag auf dem
schwachstbelasteten Teilstlick einer Linie
(2) Durchgehender Stundentakt mit 18 Kurspaaren / Tag ab 500 Personen / Tag
am meistbelasteten Teilstlick einer Linie

7.1 POTENZIAL DER VERKEHRSNACHFRAGE

Durch die Uberlagerung von OV-Giiteklassen mit einer Abschatzung des OV-Nachfrage-

potenzials kénnen

e Gebiete identifiziert werden, in denen es sinnvoll ware auf Grund der OV-Giiteklasse Ver-
dichtungen der Siedlungsstruktur vorzunehmen,

¢ Gebiete identifiziert werden, in denen hohe Nachfragepotenziale einer geringeren Bedien-
gualitat gegeniberstehen.

Die Ermittlung der Nachfragepotenziale kann tber Mobilitatskennziffern erfolgen, die aus
verfligbaren Mobilitatserhebungen abgeleitet werden. Das kdnnen zum Beispiel folgende
Kennzahlen sein:

e durchschnittliche Wegezahl / EW
e durchschnittliche Wegezahl / Apl
e durchschnittliche Wegezahl / Bett

Diesem Gesamtpotenzial konnen erwartbare Modal split-Anteile des OV zugeordnet werden,
soferne Daten zur Verfligung stehen.
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Die Aufbereitung der entsprechenden Grundlagen kénnte in Verbindung mit einer flachen-
deckenden Aufbereitung von OV-Giiteklassen und der Auswertung der Mobilitatsernebung
Osterreich erfolgen.

In Vorarlberg wurden beispielsweise 2.000 Adresspunkte aus der fur das Land Vorarlberg
durchgefiihrten KONTIV-Erhebung verortet. Nach Fertigstellung der OV-ErschlieBungsgiite-
karte wird die Korrelation zwischen OV-ErschlieBungsgiite am Wohnstandort und dem
Mobilitatsverhalten mdglich. Zur Unterstitzung der Erforschung des Zusammenhangs
zwischen Siedlungsstruktur, OV-ErschlieRungsgiite und Mobilitatsverhalten sollten Mittel aus
der Mobilitatsforschung des Bundes bereitgestellt werden.

7.2 LINIENBEZOGENE NACHFRAGEERHEBUNGEN

Fur eine linienbezogene Erhebung der Nachfrage waren im ersten Schritt die Einflhrung von
einheitlichen Erhebungsstandards und -methoden zweckmafig. Mit der technischen Aus-
stattung von Fahrzeugen mit automatischen Fahrgastzahleinrichtungen wird sich der Erhe-
bungsaufwand verringern und eine regelmaRige Erhebung ermdglicht. Fir die Erhebung und
die Hochrechnung der Daten sollte aber ein einheitliches und vergleichbares methodisches
System verwendet werden (siehe Box: Beispiel Schweiz).

Erfassung der Nachfrage zur Angebotsplanung und

Mitfinanzierung des Bundes im RPV in der Schweiz

MaRgebliche MessgroBe: Beforderte Personen im starkst- bzw. schwachst belasteten
Querschnitt einer Linie an einem durchschnittlichen
Werktag

Messmethoden

Zeitpunkt und Haufigkeit

Rechenregel

Bus

Handzahlung durch Chauffeur oder
Hilfsperson bis zu 50 Personen im
starksten Querschnitt

Viermal pro Jahr eine
wochenweise Vollerhebung
(Mo. - So.)

Marz, Juli, September,
November

Automatisches Fahrgastzahlsystem
bei mehr als 50 Personen im starksten
Querschnitt

Erhebung an einzelnen Tagen
gleichmafig uber das Jahr
verteilt

Stichprobengrofe: 20 Tage /
Jahr mit 12 Werktagen und je 4
Samstagen und Sonn- und
Feiertagen

Saldierung der Ein- und
Aussteiger je Haltestelle
Hochrechnung der Werk-
tage auf die Jahreswerk-
tage

Ermittlung der durch-
schnittlichen Werktagsbe-
lastung (Mo. - Fr.)

Bahn

Manuelle Querschnittszahlungen und
Relationenerhebungen

Viermal pro Jahr eine
wochenweise Vollerhebung
(Mo. — So.), Marz, Juli,
September, November

Wie bei Bussen

Automatische Fahrgastzahlsysteme

Vollerhebung

Auswertung fur Werktage,
Ermittlung der durch-
schnittlichen Werktagsbe-
lastung (Mo. — Fr.)

Quelle: Bundesamt fiir Verkehr (BAV): Leitfaden Kennzahlen regionaler Personenverkehr, Version 19.8.2008
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7.3 ZUSAMMENFASSUNG UND HANDLUNGSANSATZE

Fur eine gut mit der OV-ErschlieBung abgestimmten Siedlungsstruktur ist ein nachfrage-

orientierter Zugang eine wesentliche Ergdnzung. Nur so kdnnen verkehrs-, umwelt- und

klimapolitische Ziele, aber auch Effizienz- und Effektivitatsziele flachendeckend verfolgt
werden. Es wird daher Folgendes vorgeschlagen:

e Ermittlung des Nachfragepotenzials ausgehend von der Siedlungsstruktur und den OV-
Guteklassen sowie Kennzahlen des Mobilitatsverhaltens. Dies kann im Zusammenhang
mit einer osterreichweiten Aufbereitung von OV-Giiteklassen und der Auswertung der
Osterreichweiten Mobilitdtserhebung erfolgen.

e Erfassung und Aufbereitung der linienbezogenen Nachfrage durch Fahrgastzahlungen mit
einer bundesweiten abgestimmten Erhebungs- und Hochrechnungsmethodik. Zu diesem
Zweck soll ein Vorschlag der ARGE Verkehrsverbiinde vorgelegt werden.

e Vertiefte Erforschung des Zusammenhangs zwischen Siedlungsstruktur, OV-ErschlieR-
ungsgite und Mobilitatsverhalten.
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8 GLOSSAR

OV-Giiteklasse

OV-Giteklassen geben lagescharf Aufschluss uber die ErschlieRungsqualitat eines
Standortes bzw. Gebieten mit dem OV. Die OV-Giiteklasse wird auf Basis folgender Kriterien
ermittelt: Art des OV-Verkehrsmittels an einer Haltestelle, Kursintervall an einer Haltestelle,
Distanz zu einer Haltestelle. Die OV-Guteklasse wird auf Basis einer festgelegten
Konvention ermittelt. Als Ergebnis liegen Gebiete mit einer definierten OV-Giiteklasse vor.

Haltestellenkategorie

Die Haltestellenkategorie entsteht durch die Kombination der Kriterien ,Art des Ov-
Verkehrsmittels® und ,Kursintervall®. Die Zuweisung von Haltestellen zu bestimmten Halte-
stellenkategorien erfolgt auf Basis einer festgelegten Konvention.

Haltestellenerreichbarkeit

Die Haltestellenerreichbarkeit bezieht sich zumeist auf die fuRlaufige Distanz, gemessen in
Entfernung (Meter) oder Dauer (Minuten). Die als zumutbar angesehene Distanz wird
zumeist Uber empirisch ermittelte Akzeptanzwahrscheinlichkeiten festgelegt. Dabei werden
unterschiedlichen Haltestellenkategorien verschiedene Akzeptanzwahrscheinlichkeiten zuge-
ordnet.

Siedlungskern

Als Siedlungskerne werden gemalf der Methode, wie sie zur Festlegung von bundesweiten
OV-Standards im Regionalverkehr verwendet wird, geschlossene Siedlungsgebiete
(Hauptwohnsitze je Rasterzelle 250 m mal 250 m) definiert, die 6sterreichweit einheitlich
nach einem GIS-basierten System ermittelt und kartografisch dargestellt werden. Die
Methode wurde vom Kompetenzzentrum Wirtschaftsrecht und Infrastruktur des Amtes der
Kéarntner Landesregierung entwickelt (Amt der Karntner Landesregierung, Abteilung 7 —
Kompetenzzentrum Wirtschaftsrecht und Infrastruktur (2012): Ausweisung der Ortskerne
Karntens im Rahmen des Regionalverkehrsplanes).

SiedlungskerngréfRenklassen
Die Siedlungskerne werden nach der Einwohnerzahl in SiedlungskerngréfRenklassen
klassifiziert.

OV-Mindestangebotsstandards

Mindestangebotsstandards legen die Zahl der Kurspaare fir die am besten bediente
Haltestelle in einem Siedlungskern fest, die zumindest angeboten werden muissen. Das
Mindestangebot bezieht sich auf Werktage unabhangig ob es sich um einen Schultag oder
einen schulfreien Werktag handelt. Je nach SiedlungskerngréRe werden Mindestangebots-
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standards zum nachsten OV-Knoten, zum n&chsten regionalen Zentrum und zum néchsten
Uberregionalen Zentrum festgelegt.

Mikro-OV-Systeme

Mikro-OV-Systeme sind gemeindeinterne oder gemeindeiibergreifende OV-Systeme, die
zumeist nicht durch das Kraftfahrliniengesetz oder das Taxi- und Mietwagengesetz geregelt
sind. Es handelt sich tendenziell um bedarfsorientierte Systeme, die von Gemeinden oder
Vereinen betrieben oder bestellt werden. Es gibt aber auch Mikro-OV-Systeme, die dem
Kraftfahrliniengesetz unterliegen, wie dies bei Anrufsammeltaxis der Fall ist.

Nachfrageorientierte Standards

Nachfrageorientierte Standards legen mit Hilfe von Indikatoren der Nachfrage (z.B.
Fahrzeugauslastung an einzelnen Streckenabschnitten) oder des Nachfragepotenzials
(z.B. Zahl der Einwohnerlnnen und der Arbeitsplatze im Haltestelleneinzugsbereich) die
erwiinschte Angebotsqualitat (z.B. Zahl der Kurspaare, Platzangebot im Fahrzeug, etc.) fest.
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