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Angesichts zunehmender Entfernungen im Verkehrsbereich und eines sich stetig verdndern-
den MobilitGtsverhaltens, welches mit einer immer geringeren Nutzung der &ffentlichen Ver-
kehrsmittel bei gleichzeitiger Zunahme des StraBenverkehrs einhergeht, stellt die Erweiterung
und Optimierung regionaler Bahnangebote ein vorrangiges Ziel der Schienenverkehrsentwick-
lung dar. Im Mittelpunkt der gegenwdrtigen Raumplanungspolitik stehen daher Uberlegungen
zu einer besseren Integration von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung im Sinne einer nachhal-
figen Entwicklung.

Wdhrend dieser inhaltliche Ansatz in Deutschland bereits seit vielen Jahren die Grundlage der
Raumplanung darstellt, wird er in Frankreich erst seit kurzem als gezielte Strategie verfolgt. Die-
se Entwicklung ist insbesondere auf die Regionalisierung des Schienenverkehrs zurickzufUhren
sowie auf die in jungerer Zeit erfolgte Schaffung von Rahmenbedingungen und Gesetzen in
diesem Bereich.

Ziel des deutsch-franzdsischen Projektes Bahn.Ville, das im Zeitraum von Dezember 2001 bis
Oktober 2004 durchgefuhrt wurde, war daher, die Voraussetzungen fUr eine bessere Integra-
fion von Schienenverkehrs- und Stadtentwicklung auf regionaler Ebene zu untersuchen. Dabei
standen folgende Fragestellungen im Mittelpunkt:

Welche Wirkungszusammenhdnge bestehen zwischen der Qualitat des regionalen
Bahnangebotes, der Gestaltung von Bahnhdéfen und Stationen, prozessualen Plo-
nungsabldufen und verschiedenen Strategien der Siedlungsentwicklung?

Welche Faktoren begUnstigen eine erfolgreiche Umsetzung von MaBnahmen und wel-
che Erfahrungen liegen bezuglich ihres Zusammenwirkens vore Welche Kriterien hinge-
gen wirken sich hemmend auf eine Realisierung aus?e

Im Rahmen einer vergleichenden Analyse der Situation in Frankreich und in Deutschland hat
das Bahn.Ville-Team Uber einen Zeitraum von 3 Jahren diese Fragestellungen untersucht und
die entsprechenden Ergebnisse zusammengetragen.

Die vorliegende Arbeit stellt die zentralen Erkenntnisse der Forschungsarbeit sowie der empiri-
schen Untersuchungen des Projektes Bahn.Ville dar. Dabei wurden methodische Aspekte so-
wie Vorgehensweisen zugunsten einer umfassenden Présentation der wichtigsten inhaltlichen
Erkenntnisse zurUckgestellt . Die vom Bahn.Ville-Team ausgewdhlten Ergebnisse zeigen einer-
seits vergleichbare Tendenzen und Gemeinsamkeiten in beiden L&dndern auf, andererseits
aber auch Unterschiede, die einen wertvollen Erfahrungsaustausch auf beiden Seiten erlau-
ben und ein besseres Verst&ndnis der IGnderspezifischen Rahmenbedingungen ermdglichen.

Das vorliegende Handbuch spricht Handlungsempfehlungen aus und wendet sich in erster
Linie an deutsche und franzdsische Akteure, die an einer optimierten Koordination von regi-
onalem Schienenverkehr, Planungsprozessen und Projekten im Bereich der Siedlungsentwick-
lung interessiert sind. In diesem Zusammenhang haben die im Rahmen des Projektes Bahn.Ville
gefUhrten Untersuchungen gezeigt, dass die erfolgreiche Umsetzung einer schienengestitz-
ten Siedlungsentwicklung vom Zusammenwirken zahlreicher und vielschichtiger Faktoren ab-
hangt. Zu diesen Faktoren zéhlen u.a.: die Vorgabe I&nderspezifischer Rahmenbedingungen,
Entscheidungen auf politischer Ebene, Standortwahl von Haushalten und Unternehmen, unter-
schiedliche Mobilitétspraktiken sowie die EinfUhrung interkommunaler Kooperationen, deren
Effizienz sich in der Praxis allerdings in vielen Fallen erst noch erweisen muss.

DarUber hinaus kommt der Entwicklung individueller Handlungsstrategien sowie freiwiligem
Engagement ein hoher Stellenwert bei der erfolgreichen Realisierung von MaBnahmen zu.
Daher ist es prinzipiell nicht méglich, eine ,,universell anwendbare Methode" als Erfolgsrezept
fUr eine schienengestitzte Siedlungsentwicklung abzuleiten.

Anhand der vorliegenden Erkenntnisse zeigt das Bahn.Ville-Team vielmehr Prinzipien und Grin-
de unterschiedlichen Mobilitétsverhaltens in den untersuchten franzésischen und deutschen
Regionen auf, die hinsichtlich der Entwicklung des Bahnverkehrs eine Vorreiterrolle einneh-



men. Beispielhafte Strategien einer integrierten Aufwertung des Bahnangebotes und der
Bahnhdofe sowie ihres Umfeldes werden herausgestellt und Handlungsspielrdume deutlich ge-
macht. Andererseits werden Faktoren benannt, die der erfolgreichen Umsetzung einer schie-
nengestUtzten Siedlungsentwicklung im Wege stehen.

Das erste Kapitel gibt zundchst einen kurzen Uberblick Gber die Gesamistruktur des Projektes
Bahn.Ville. Es stellt die generellen Funktionsmechanismen einer schienengestUtzten Siedlungs-
entwicklung vor sowie die verschiedenen Arbeitspakete des Projektes. AnschlieBend erfolgt
eine Prasentation der im Rahmen des Projekies befrachteten Regionen bzw. der vier ausge-
wdhlten Fallbeispiele, die Gegenstand der vertieften empirischen Analysen waren und die
Grundlage der Forschungsarbeit bildeten.

Die Kapitel 2-4 umfassen die zentralen Ergebnisse der Haushalts- und Fahrgasterhebungen in
den vier Beispielregionen. Die Befragungen bezogen sich zundchst auf das MobilitGtsverhal-
ten der Bahnnutzer sowie deren Einschdtzung des Bahnangebotes (Kapitel 2). Des weiteren
wurden Grinde fUr die jeweilige Verkehrsmittelwahl zu den Stationen und die Wohnstand-
ortwahl in Kommunen analysiert, die Uber einen guten regionalen Bahnanschluss verfigen
(Kapitel 3). SchlieBlich erfolgte eine Einschdtzung der Qualitdt und Gestaltung von Bahnstatio-
nen und ihrer Umfelder (Kapitel 4).

Die Kapitel 5-7 beleuchten schwerpunktmdBig prozessuale Aspekte aus der Perspektive der
Entscheidungstréager. Kapitel 5 zeigt sowohl positive als auch negative Rahmenbedingungen
fUr eine schienenorientierte Siedlungsentwicklung auf deutscher und franzdsischer Seite auf.
In Kapitel é wird die Bedeutung interkommunaler Kooperationen auf regionaler Ebene her-
ausgestellt. AbschlieBend pré&sentiert Kapitel 7 verschiedene Strategien, mit deren Hilfe h&ufig
auftretende Problematiken Uberwunden und schienengestUtzte Siedlungsprojekte erfolgreich
realisiert werden kénnen.
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Vorstellung
und Hintergrund
des Projektes

In der Diskussion um die nachhaltige Gestaltung von Raum- und Verkehrsentwick-
lung nimmt die schienenorientierte Siedlungs- und Verkehrsplanung eine zentrale
Rolle ein.

Vor diesem Hintergrund hat sich das Projekt Bahn.Ville zum Ziel gesetzt, inhaltliche
und prozessuale Wirkungszusammenhdnge zwischen Raumstruktur und Verkehrs-
entwicklung an konkreten Beispielen zu untersuchen und Strategien fur die erfolg-
reiche Entwicklung von regionalem Bahnangebot und Siedlungsstruktur aufzuzei-
gen.

Erste Uberlegungen und Diskussionen zur Gestaltung des Projektes erfolgten im
Rahmen des DEUFRAKO-Seminars ,,Urban Transport and Mobility", das am 23. und
24. Oktober 2000 in StraBburg staftfand. In Form eines Auftaktseminars (Dezember
2001 in Bischoffsheim) wurde schlieBlich der Grundstein fUr die Realisierung des
Projektes gelegt.




Siedlungsentwicklung, Verkehrsentwicklung und Mobilitatsverhalten beeinflussen sich gegenseitig
in starkem MaBe.

Der seit Jahrzehnten anhaltende Trend zur Entwicklung von neuen Wohn- und Gewerbestand-
orten hat zu einer zunehmenden Zersiedelung des stadtischen Umlandes gefUhrt (Siedlungsdisper-
sion). Zahlreiche planerische Leitbilder wie ,Stadt der kurzen Wege", ,Dezentrale Konzentration*
vermochten bislang nicht den Phdnomenen der Entmischung, Entdichtung und der Zunahme von
Entfernungen wirkungsvoll entgegenzusteuern.

Die Ausweisung von Bauland erfolgt aus Grinden der VerfUgbarkeit, der Bodenpreise oder unzu-
reichender interkommunaler Koordination oft weit entfernt von Bahnlinien und ihren Haltepunkten.
Diese Fladchen weisen zudem in der Regel eine Dichte auf, die eine wirtschaftliche OPNV-Erschlie-
Bung unmaoglich macht. Die fortschreitende Zersiedelung geht einher mit einer in den letzten Jahr-
zehnten stark gestiegenen Pkw-VerfUgbarkeit der Haushalte. Aufgrund hoher Reisegeschwindigkei-
ten und nahezu ubiquitdrer Erreichbarkeiten ist daher insbesondere in den Siedlungsrandgebieten
der Widerstand zur Raumuberwindung erheblich gesunken, mit der Folge vermehrter Ansiedlungen
von Gewerbegebieten an StraBenverkehrsknoten.

Diese Tendenzen wurden verstarkt durch die stark differierende Entwicklungen der jeweiligen Ver-
kehrsinfrastrukturen, welche durch einen massiven Ausbau des StraBennetzes gegentber einer Aus-
dUnnung des Schienennetzes gekennzeichnet sind. Hinzu kommt die unterschiedlich konsequente
Anlastung der verursachten Kosten (Stichwort ,,externe Verkehrskosten"), wodurch die Zunahme des
Motorisierten Individualverkehrs (MIV) in den letzten Jahrzehnten weiter begUnstigt wurde.

Als Konsequenzen dieser Entwicklung lassen sich u.a. die folgenden Phdnomene benennen: stei-
gender Flachenbedarf (z.B. Verdopplung der Siedlungs- und Verkehrsfidche in Nordrhein-Westfa-
len in den letzten 50 Jahren), zunehmende Umweltbelastungen durch Larm-, Schadstoff- und Treib-
hausgasemissionen sowie Stérungen des Verkehrsablaufes mit ihren jeweiligen volkswirtschaftlichen
Auswirkungen. Hinzu kommt eine vermehrte Beeintréchtigung des &ffentlichen Raumes, da immer
mehr Fldchen fUr die Belange des Pkw-Verkehrs (ruhender und flieBender Verkehr) in Anspruch ge-
nommen werden. Hingegen nimmt die Nutzung des Offentlichen Verkehrs (OV) und damit auch
dessen Wirtschaftlichkeit zum Teil ab, was zu Angebotseinschrénkungen fihrt oder auf ohnehin
nachfrageschwachen Strecken sogar zur Einstellung des OV-Angebotes. So ist analog zur steigen-
den Pkw-VerfUgbarkeit die VerfUgbarkeit eines qualitativ hochwertigen Bahnangebotes lange Zeit
kontinuierlich gesunken.

Seit einigen Jahren gibt es jedoch vielféltige BemUhungen, den Personennahverkehr auf der Schie-
ne zu starken. Insbesondere die Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs sowie ein Ver-
stédndniswandel in der Verkehrsplanung auf kommunaler und regionaler Ebene haben die Schaffung
attraktiver Stadt- und Regionalbahnnetze ermdéglicht. In Deutschland wurden im Rahmen verschie-
dener Projekte wie der Regiobahn Kaarst-Mettmann, dem ,Haller Willem" oder der Stadtbahn
Karlsruhe nicht nur Aufwertungen bei den eigentlichen Verkehrsleistungen vorgenommen, sondern
gleichermaBen die stadtebauliche Einbindung der Bahnhdfe und Haltepunkte sowie die Infermoda-
litat verbessert (P+R-, K+R- und B+R-Stellpldtze, Bussysteme, FuBwege). In Frankreich werden zur Zeit
verschiedene Projekte nach dem Vorbild des ,Karlsruher Modells" zur Aufwertung von Stadt- und
Regionalbahnen durchgefuhrt. DarUber hinaus erfolgen in zahlreichen Regionen AufwertungsmaB-
nahmen im Bereich des TER-Angebotes (Transport Express Régional) unter Einsatz neuer Fahrzeuge.

In diesem Zusammenhang rickt auch die Entwicklung von Siedlungsfldchen entlang der Schiene
wieder starker in den Vordergrund, und zwar auf regionaler und kommunaler Ebene. Wenn das
vorhandene Planungsinstrumentarium unter diesen Prémissen weiterentwickelt und das Zusammen-
wirken der relevanten Akteure verbessert wird, bestehen gute Chancen, dass die Bahn kUnftig ihrer
Rolle als ,RUckgrat* und strukturierendes Element der regionalen Entwicklung wieder besser gerecht
werden kann.



Ziel des Projektes Bahn.Ville ist es, Bedeutung und Potenziale einer integrierten Raum- und Verkehrs-
planung fUr eine verbesserte zukunftsfahige Stadt- und Verkehrsentwicklung abzuleiten und geeig-
nete Vorgehensweisen aufzuzeigen. Dies erfolgt mittels einer Analyse von Best-Practice-Erfahrun-
gen in deutschen und franzdsischen Regionen.

Dabei werden aufgewertete Regionalbahnstrecken in inrem rGdumlichen und sachlichen Kontext
befrachtet hinsichtlich ihrer:

Inhaltlichen Wirkungszusammenhdnge zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, z.B.:
Wirkungen aufgewerteter Bahnstationen auf die SPNV-Qualitdt und die Entwicklung der Ver-
kehrsnachfrage,

Planungs- und Umsetzungsprozesse, z.B.: regionale Kooperationen, umgesetzte Planungsin-
strumente, Akteurskonstellationen, Férderprogramme,

sowie bezogen auf die Aspekte:
~BAHN": Aufwertung des regionalen Bahnangebotes (quantitativ und qualitativ),
»VILLE*: Siedlungsentwicklung entlang der Schiene und stddtebauliche Aufwertung des
Bahnhofsumfeldes,
STATION (,,."): Aufwertung der Bahnstationen als Verkehrsknotenpunkte und als urbane
Standorte.

Bislang liegen nur wenige Arbeiten vor, welche die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung integral
sowohl aus inhaltlicher als auch prozessualer Sicht betrachten (z.B. Apel 1997/2000, Kutter 2001).
Bahn.Ville versucht, diesen Konnex herzustellen und belastbare Ergebnisse zu Wirkungszusammen-
hdngen und Umsetzungsprozessen abzuleiten.

Die vergleichende Studie deutscher und franzdsischer Beispiele erméglicht es, die jeweiligen Vor-
und Nachteile konkret umgesetzter Ansatze einer Siedlungs- und Verkehrsentwicklung darzulegen
und hieraus Empfehlungen fir Kommunen, interkommunale ZusammenschlUsse sowie Verkehrs-
untfernehmen und -verbUnde zu erarbeiten.

Das Projekt Bahn.Ville besteht aus zwei Projektphasen. In der ersten Phase stehen der Austausch
Uber den aktuellen Kenntnisstand, die Analyse von Best-Practice-Beispielen sowie die Ableitung
von Handlungsempfehlungen im Vordergrund. In der zweiten Phase sollen —im Sinne einer wissen-
schaftlichen Begleitung — die in Phase 1 gewonnenen Erkenntnisse anhand von Referenzstrecken
in die Praxis umgesetzt werden.

Das methodische Vorgehen in Phase | bestand zun&chst aus der Ermittlung der in beiden Lan-
dern existierenden Rahmenbedingungen beziglich technischer (AP 2A), inhaltlicher (AP 2B) und
rechtlich-institutioneller Vorgaben (AP 2C). Anhand der retrospektiven Betrachtung deutscher
und franzdsischer Best-Practice-Beispiele (Literaturanalyse, Akteursbefragungen) konnten erste
Hinweise auf Wirkungszusammenhdnge, Effekte und Prozesse abgeleitet werden (AP 3).

Basierend auf den Arbeitspaketen AP 2 und AP 3 konnfen Hypothesen zu den inhaltlichen und
prozessualen Wechselwirkungen zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung aufgestellt und im
Rahmen eines Expertenworkshops (Mdrz 2003 in Dortmund) erg&nzt und validiert werden (AP 4
und 5A/B). Darauf aufbauend wurde das Erhebungskonzept fUr die vertieftfen empirischen Un-
tersuchungen in den zuvor festgelegten vier Fallbeispielen entwickelt (AP 6). Insbesondere die
Befragungsergebnisse der Fahrgast- und Haushaltsinterviews (AP 6A) dienten der Beleuchtung
der inhaltlichen Wirkungszusammenhdnge zwischen den Teiloereichen ,,Bahn*, ,Ville* und ,Stati-
on". Im weiteren Projektverlauf wurden die aus den Arbeitspaketen AP 3 und AP 6 gewonnenen
Erkenninisse — soweit moglich — generalisiert und schematisiert (AP 7).

Im Oktober 2004 wurden im Rahmen des Abschlussseminares in Bonn (Nordrhein-Westfalen) die
Forschungsergebnisse aus dem Projekt vorgestellt und die Referenzstrecken fur Phase 2 ausge-
wdahlt (AP 8).



PHASE 1

Avuftakiseminar (1)

Analyse der Rahmenbedingungen in Deutschland und Frankreich (2)

Bahntechnik (2 A)

Wirkungszusammenhange (2 B) Institutionen (2 C)

Auswahl von Best-Practice-Beispielen in Deutschland und Frankreich (3A)

Auswahl von 4 Fallbeispielen (3B)

1 2 3 4
D/NRW (ILS) D (ISB) F (ADEUS) F (CERTU)
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Wirkungszusammenhange (5 A) Prozesse (5 B)

Empirische Untersuchungen in den 4 Fallbeispielen
in Deutschland und Frankreich (6)

Schematisierung Auswahl von Referenzstrecken
der Wechselwirkungen (7) fur Phase Il (8)

Empfehlungen, Dokumentation und Prasentation der Ergebnisse (9)




e

Kurzprasentation der vier Fallbeispiele

Fallbeispiel: Bodensee-Oberschwaben-Bahn (BOB)

€l

Die Region Bodensee-Oberschwaben liegt im Dreildn-
dereck Deutschland-Osterreich-Schweiz, die gleich-
namige Bahn bedient die Relation Friedrichshafen-
Ravensburg-Aulendorf (vgl. Karte). Der Einzugsbereich
der Bodensee-Oberschwaben-Bahn ist gemdB Landes-
entwicklungsplan als Verdichtungsbereich klassifiziert. In
einem Radius von <1km zu den Haltepunkten wohnen
ca. 100.000 Einwohner.

Die Siedlungsstruktur ist als polyzentrisch zu bezeichnen,
mit einer gemeinsamen oberzentralen Funktion der Mit-
telstadte Friedrichshafen, Ravensburg und Weingarten.
Entsprechend dieser arbeitsteiligen Organisation gestal-
ten sich die Verkehrsstrome zwischen der vom sekund&-
ren Sektor gepragten Stadt Friedrichshafen und den
Stadten Ravensburg und Weingarten mit Schwerpunkt
auf dem tertiGren Sektor.

Die BOB wurde 1993 von den Gebietskdrperschaften
als kommunales Verkehrsunternehmen gegrindet, in
Reaktion auf ein seitens der DB sukzessiv ausgedunntes
SPNV-Angebot. Das BOB-Konzept sah die Schaffung
eines attraktiven Nahverkehrsangebotes vor, bei wel-
Quse oot = Hanepunkteg\qﬁsrc?b . .. chemgesamthaft alle Systemkomponenten (Takt, Fahr-
' - zeuge, Stationen) aufgewertet werden sollten. Begleitet
von einem umfassenden Marketing und der EinfGhrung
eines regional verankerten Corporate Designs, erfolgte seither die Umsetzung zahlreicher Aufwer-
tungsmaBnahmen: u.a. wurde unter sukzessiver Taktverdichtung ein 2 h-Takt eingefUhrt und moder-
ne Fahrzeuge (Regio-Shuttle) eingesetzt. Zur Verbesserung des ErschlieBungsgrades wurde die Zahl
der Haltepunkte als ,,Zugangstore zum Bahnsystem" verdoppelt sowie die vorhandenen Stationen
modernisiert.

Bodensee-Oberschwaben-Bann O Einzugsradien (600 m / 1.000 m)

BOB-Linie

Parallel erfolgte seitens der Kommunen eine Verbesse-
rung der stadtebaulichen Integration der Bahn-hofe.
Neben SiedlungsmaBnahmen im Stationsumfeld z&h-
len hierzu u.a. die Verbesserung der stddtebaulichen
Anbindung, insbesondere via Bahnhofs“rickseite
und die Aufwertung der FuB3- und Radwegebeziehun-
gen zur Stafion.

In Ravensburg beispielsweise wurde das sich zwischen
Bahnhof und Altstadt erstreckende, bis dato wenig
attraktive Viertel, die sogenannte ,,BahnStadt”, in ein
Sanierungsprogramm aufgenommen und stédtebau-
lich aufgewertet. Auf einer Fl&iche von 10 ha erfolgte BOB Triebfahrzeug

sukzessiv die Ansiedlung von Einzelhandel und Dienst-

leistungen und die Aufwertung der Achsen zum Bahnhof. Heute verfugt das Viertel Gber ein deutlich
besseres Image und hat an urbanem Charakter hinzu gewonnen.

In Friedrichshafen wurde die lange Zeit fUr ,wildes Parken" genutzte BahnhofsrUckseite in der Sanie-
rungsmaBnahme ,,Nordstadt" einer neuen Nutzung zugefihrt. In 5%2-geschdssiger Bauweise entstand
auf den Fldchen Wohnraum, Platz fir ein Kreditinstitut, Versicherungen und &ffentliche Einrichtung
sowie eine Ladenpassage. Letztere soll die rdéumliche Trennwirkung der Bahnlinie aufheben und die
LUcke zwischen der FuBg&ngerzone sidlich und der GeschdaftstraBe nérdlich der Bahngleise schlie-
Ben. Ergdnzt durch den Bau eines Tunneldurchstichs unter den Gleisen auf die Bahnhofsrickseite
konnten so kirzere und angenehmere Wege zum Bahnhof und in die Stadt realisiert werden.




Fallbeispiel: Schienenverkehrsnetz StraBburg

* Das Schienenverkehrsnetz StraBburg verbindet die

F . Stadt StraBburg mit sémitlichen Mittelzentren des

;::,_.; Departement Bas-Rhin. In einem Umkreis von 35 km

= um StraBburg wird ein Fahrgastpotential von 523 000

bl Einwohnern erschlossen und die Erreichbarkeit von
ook 270 000 Arbeitsplétzen gewdhrleistet.

= | Trotz der starken siedlungsstrukturellen Polaritéten im
'h*t- ¥ Ballungsraum StraBburg (44% der Bevdlkerung und
] 54% der Arbeitspldtze konzentrieren sich im Oberzen-
frum), zeichnet sich die Region im Vergleich mit An-
deren durch eine ausgewogenere Siedlungsstrukfur
aus. StraBburg selbst bildet den Beschdaftigungs- und
Ausbildungsschwerpunkt mit entsprechend vielfalti-
gen Verkehrsbeziehungen in die Region.

iy

Die Region Elsass ist seit 15 Jahren beteiligt an der Be-
férderung im Schienenpersonenverkehr, aber erst mit
derRegionalisierung des Bahnverkehrs (1997) konnten
U e fidchendeckende AufwertungsmaBnahmen umge-
—— setzt werden. Diese MaBnahmen haben das Image

Ausweltung des Fahrfenangebotes

o% Z.Z  Aufweriung der Verkehrsinfositukdur und die Nutzungsmoglichkeiten der Bahn erheblich
unter 33% Regionahartarna 5aiceen .
—— g e P o verbessert, insbesondere bezogen auf den Berufs-
— R et und Ausbildungsverkehr. Obwohl die Verbesserun-

Aufwertung des Bahnangebotes zwischen 1997 und 2002 gen des Verkehrsangebotes die Mehrzahl der Halte-
punkte umfassten, haben vor allem die Mittelzentren
von den MaBnahmen profitiert. Die Aufwertungen des Bahnangebotes wurden begleitet von einem
Ausbau der Infrastruktur sowie dem Einsatz moderner Fahrzeuge, die zum Teil auch zwischen Frank-
reich und Deutschland verkehren (X 73900). Neben diesen MaBnahmen hat die Region Elsass ein
Programm zur Neugestaltung der Bahnhofe und ihrer Umfelder ins Leben gerufen, das betréchtliche
finanzielle Mittel zur Verfiugung stellt und interessierten Kommunen Hilfestellung bei der Umsetzung
anbietet. DarUber hinaus war die Grindung von Streckenbeirdten von Bedeutung, die den Dia-
log zwischen Verkehrsverbund, Befreiber und Bahnnutzern aufrechterhalten. Sie haben maBgeblich
dazu beigetragen, den Erwartungen der Bahnkunden noch besser gerecht zu werden.

Im Rahmen der Umsetzung von Bahnhofsprogram-
men haben Kommunen wie Herrlisheim oder Brumath
die Position ihres Bahnhofs in der Siedlung gestarkt,
haufig eingestielt durch MaBnahmen im Bereich des
StraBenraumes. Auf der Planungsebene unterlie-
gen die 140 Kommunen der Region SfraBburg dem
Fldchennutzungsplan SCOTERS (Schéma de Cohé-
rence Territorial de la Région Strasbourgeoise). Die
demndchst wirksam werdenden Vorgaben sehen
eine Siedlungsentwicklung vor, die an das ortliche
OPNV-Angebot und die jeweilige Siedlungshierarchie
Quelle: Hélene PIESeh angepasst sind. Die Schwerpunkte dieser Entwicklung
liegen auf einer fldchenschonenden Ausweisung von
Siedlungsfldchen gekoppelt mit der Erhaltung bedeutender Naturrédume und Agrarfldchen. Dieser
Herausforderung entspricht die Ausweisung von Siedlungsfidchen im Einzugsbereich von Bahnlinien
bei gleichzeitiger Begrenzung der StraBennetzentwicklung, mit dem Ziel letztlich die Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel zu stérken.

Bahnhofsvorplatz Herrlisheim




Fallbeispiel: Voreifelbahn (VB)

Die 34 km lange DB-Strecke

von Bonn nach Euskirchen
Bonn Hbf verbindet  insgesamt  zehn
Bahnhoéfe bzw. Haltepunkte.
Regionalbahniinie RB 23 Obwohl die Strecke Uberwie-
— 30-min-Tak gend nur eingleisig ausgebaut
@D 15-min-Taktin der HVZ ist, entwickelt sie sich seit dem
Siedlung Einsatz des Dieseltriebwagens
O seaungsmasnanme Talent ab dem Jahr 1998 zu-
nehmend in Richtung eines
S-Bahn-dhnlichen Angebotes
mit entsprechenden Qualitats-

Die Voreifelbahn-Linie

Bonn Duisdorf

Witterschlick

Euskirchen Odendorf | Kottenforst

Kuchenheim
Stationen

Rheinbachi Meckenheim @ vorhanden
@ inPlanung

Quelle: Eigene Darstellung merkmalen. In den neunziger
Kartengrundlage: Ubersichts- . 8
karte NRW (TUK 200.000) Jahren wurden die Bedie-

e ———

nungszeiten stark ausgeweitet
und auf einer fUr den Pendlerverkehr bedeutsamen Teilstrecke Taktverdichtungen in den Hauptver-
kehrszeiten vorgenommen. Die Fahrgastzahlen auf der Strecke konnten von 3.000 an einem durch-
schnittlichen Werktag im Jahr 1979 auf gegenwdartig etwa 13.000 gesteigert werden. Die Erschlie-
Bungsqualitat soll mit vier zus@tzlich geplanten Haltepunkten weiter verbessert werden.

Die aufgrund der Verlagerung des Parlaments- und Regierungssitzes von Bonn nach Berlin zu erwar-
tenden Auswirkungen auf den regionalen Wohnungsmarkt veranlassten 18 Stadte und Gemeinden
aus der Region, eine informelle regionale Kooperation zu bilden. Wichtige Entwicklungsziele dieses
regionalen Arbeitskreises (rak) sind eine nachhaltige regionale Siedlungsentwicklung und ihre de-
zentfrale Konzentration an der Schiene. Diese gemeinsam entwickelten Ziele, die Inszenierung von
Pilotprojekten und der inferkommunale Dialog im Rahmen der Kooperation haben wesentlich zur
Férderung einer integrierten Siedlungs- und Schienenentwicklung in der Region beigetragen.

Die bestehenden Potenziale an der Voreifelbahn, die
das Bahnangebot und die Siedlungen an der Stre-
cke fUr eine weitere Entwicklung der Region bieten,
wurden durch die kommunale Planung erkannt. In
allen an die Strecke angrenzenden Kommunen lau-
fen Planungen fUr Wohn- und Gewerbegebiete an
bestehenden oder zukUnftigen Haltepunkten. Die zu-
satzliche Siedlungstdatigkeit im Einzugsbereich der Hal-
tepunkte erfolgte vor dem Hintergrund, mehr Fahrgd&s-
te an die Bahn zu bringen. Die regionale Kooperation
im rak trug wesentlich dazu bei, dieser Entwicklung
eine Eigendynamik zu verleihen. Teilweise werden erst
durch die verstarkte Siedlungsfldchenausweisung an
der Bahnstrecke die ndtigen Voraussetzungen fUr die Eréffnung neuer Haltepunkte geschaffen. In
Rheinbach entstand im Rahmen einer stédfebaulichen EntwicklungsmaBnahme auf ehemals land-
wirtschaftlich genutzten Fidchen an der Bahnhofsrickseite eine Mischung aus Wohn- und Gewerbe-
gebiet, gleichzeitig wurde hier eine Fachhochschule verbunden mit einem Grinder- und Technolo-
giezentrum er6ffnet. Diese EntwicklungsmaBnahme war eine vorbildhafte Ansiedlungsentscheidung
zugunsten der Bahn.

. = QUA_. ILS NRW 2003
Haltepunkt Meckenheim-Industriepark (seit 1996)

Von wesentlicher Bedeutung sind die Nachverdichtungspotenziale in den integrierten Lagen der
Bahnhofsumfelder; dabei spielen auch die groBflédchigen Standorte der aufgegebenen Rangierfla-
chen an den Bahnhéfen der Voreifelbahn fUr die zukUnftige Siedlungsentwicklung eine Ubergeord-
nete Rolle.



Fallbeispiel: Die Bahnlinie Nantes - Saint-Nazaire - Le Croisic
(MétrOcéane)

Réalisation graphique Adeus
=

{,

Der GroBraum Nantes — Saint-Nazaire ist durch eine bipolare Siedlungsstruktur charakterisiert und
weist vielfdltige Verkehrsbeziehungen zwischen seinen beiden Zentren auf. Der Anteil des Schienen-
verkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen zwischen den Ballungsrdumen betragt 15%. Zu Beginn der
1990er Jahre erkannten die lokalen Gebietskdrperschaften die Notwendigkeit zur Aufwertung des
Offentlichen Verkehrs und zwar insbesondere des Schienenverkehrs, um eine echte Alternative zum
Auto zu schaffen. Dies erfolgte auch im Kontext einer weitreichenden wirtschaftlichen und touristi-
schen Entwicklungsperspektive des Ballungsraumes NANTES - SAINT-NAZAIRE sowie seiner Uberregio-
nalen Vermarktung als Standort. Der Verband ACEL (Association Communautaire de I'Estuaire de la
Loire = kommunaler Verbund im MUndungsbereich der Loire) nimmt in diesem Zusammenhang eine
zentrale Stellung ein, mit Vertretern der wichtigsten Gebietskdrperschaften und Handelskammern.

In einem Zeitfraum von zehn Jahren wurden die Verkehrsleistungen auf der betrachteten Strecke
mehr als verdoppelt, und seit 1997 erfolgte eine sukzessive Modernisierung des Rollmaterials (X-TER/Z-
TER). Diese MaBnahmen haben dazu beigefragen, das Image des Schienenverkehrs in der Region
aufzuwerten. Die durchgefUhrten Verbesserungen betrafen die Fahrtenverdichtung zu den Haupt-
verkehrszeiten. Des weiteren erfolgte als wichtiges Teilprojekt die Erweiterung des Bedienungszeit-
raumes mit Bezug auf die Schichtarbeit in den Atlantik-Werften im Jahre 2000 (ca. 5.000 Angestellte
— erste Zugverbindung morgens um 4h 55, lefzte Verbindung um 22h 15). 1999 wurde vom ACEL der
Verbundtarif ,MétrOcéane" eingeflhrt, der die intermodale Nutzung der Netze TER, Atlantic’ (Bus),
SEMITAN (StraBenbahn und Bus) sowie STRAN (Bus) erméglicht und den OV-Kunden eine einfachere
Verkehrsmittelnutzung sowie eine attraktive Preisgestaltung bietet.

Unter der FederfUhrung des Planungsverbandes Bal-
lungsraum Nantes und des Umlandverbandes St. Na-
zaire erfolgte die Umsetzung des st&dtebaulichen Leit-
bildes. Dessen Zielsetzung ist es, durch die Férderung
polyzentrischer Siedlungsstrukturen sowie die Einschrén-
kung des innerstadtischen Verkehrs der fortschreiten-
den Zersiedelung in der Region entgegenzuwirken.
Diese Zielsetzung findet sich ebenfallsim gemeinsamen
FlIdchennutzungsplan SCOT (Schéma de Cohérence
Territoriale) verankert, welcher sich in der Aufstellung
befindet. Im Nahverkehrsplan des Stddteverbandes
Nantes (2002-2010) ist die Aufwertung des Schienen- =
verkehrsnetzes festgeschrieben, womit insbesondere

die gezielte Errichtung von Wohnanlagen im Umfeld

der Bahnstationen erméglicht werden soll.

L i

Quelle : CETE de I'Ouest
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Bis vor kurzem erfUllten Bahnstationen lediglich eine Verkehrsfunktion. Seit 1990 wurdenim Bereich der
Bahnhofe jedoch zahlreiche Aufwertungs- oder ModernisierungsmaBnahmen durchgefthrt, deren
Finanzierung von der Region, der SNCF und den Kommunen gefragen wurde. Das Bahnhofsgebdu-
de von La Baule (La Baule-Escoublac) beispielsweise stellt ein Denkmal von hohem kulturellem Wert
dar und soll von der Kommune zu einem Aushé&ngeschild des Ortes aufgewertet werden. Zu diesem
Iweck hat die Gemeinde bereits Fldchen von 450 m? von der SNCF erworben, um den Bahnhof zu
einem intermodalen Verkehrsknoten aufzuwerten und stédtebauliche MaBnahmen im Umfeld zu
redlisieren. In Nantes wurden die im SUden des Bahnhofes gelegenen Fldichen in ein Ubergeordnetes
Stadterneuerungsprogramm aufgenommen. Ziel dieses Programms ist, den Bahnhof mit Hilfe ver-
schiedener MaBnahmen zum angrenzenden Stadtviertel hin zu 6ffnen, und zwar durch die Neuge-
staltung eines weitldufigen Vorplatzes, der Einflgung architektonisch strukturierender Elemente und
der Aufstellung urbanen Mobiliars im Zuweg zum Bahnhof. Diese MaBnahmen werden ergdnzt durch
die gleichzeitig erfolgende Umgestaltung des Bahnhofes als intermodaler Verkehrsknoten.







2 Bahnangebot

In diesem Kapitel werden in einem ersten Teil die Wirkungszusammenhdnge zwi-
schen der Gestaltung des Bahnangebotes, der Konsistenz der angebotenen Ver-
kehrsqualit&t und der Entwicklung der Schienenverkehrsnachfrage in der Region
untersucht. Im Rahmen dieser Analyse wird aufgezeigf, welche Elemente des
Bahnangebotes fUr die Zufriedenheit der Bahnkunden von Bedeutung sind und
wie eine rdumlich und zeitlich ausgeglichenere Verkehrsnachfrage erzielt werden
kann. DarUber hinaus wird dargelegt, inwiefern Quantitat und Qualitét des regio-
nalen Bahnangebotes Einfluss auf die Siedlungsstruktur, die Wahl der Bahn als Ver-
kehrsmittel sowie die Verkehrsmittelwahl zum Bahnhof entfalten.

Im zweiten Abschnitt des Kapitels stellt sich die Frage, welche Elemente des Ver-
kehrsangebotes (OV und MIV) zu einer Stérkung der Konkurrenzfahigkeit der Bahn
gegenuber dem Pkw beitragen kdnnen. Hierbei sind insbesondere die Kriterien
Komfort, Image und Vermarktung der Verkehrsmittel von Bedeutung.
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Nutzerstrukiur der untersuchten Bahnangebote

Die Ergebnisse der Fahrgast- und Haushaltsbefragungen in den Untersuchungsregionen geben zu-
ndachst Aufschluss Gber das jeweilige MobilitGtsverhalten der Befragten (vgl. Tabelle).

Der Anteil mannlicher Nutzer am Fahrgastaufkommen wird vielfach als Indikator fUr das Image der
Bahn herangezogen. Gemeinhin wird angenommen, dass M&nner mehr Wert auf den sozialen Sto-
tus des gewdhlten Verkehrsmittels legen, ein vergleichsweise hoher Anteil ménnlicher Nutzer lieBe
demnach auf ein positives Image der Bahn schlieBen. Dies scheinen die Erfahrungen aus beiden
Landern zu bestatigen, wo im Gefolge von AufwertungsmaBnahmen im regionalen Schienenverkehr
der Anteil mannlicher Bahnkunden regelmdaBig anstieg. Die untersuchten Beispielstrecken zeichnen
sich durch einen Uberproportionalen Mé&nneranteil aus'.

Die Anteile der Fahrtzwecke liefern Aufschluss Uber die Qualitat des jeweiligen Bahnangebotes,
insbesondere hinsichtlich seiner flexiblen Nutzbarkeit fUr unterschiedliche Fahrtzwecke. Die beiden
deutschen Bahnlinien sind mit einem Ein-Stunden-Takt auch zu den Verkehrsrandzeiten fur den Frei-
zeitverkehr gut nutzbar und weisen entsprechend hohe Anteile auf. In Frankreich hingegen erfolgt
die Verkehrsbedienung wesentlich unregelmdBiger. Neben den ,,gebundenen Zwecken" (Berufs-
und Ausbildungsverkehr), welche einen GroBteil der Bahnnutzer auf sich vereinigen, sind die M6g-
lichkeiten der Bahnnutzung fUr Fahrtzwecke des Freizeit- oder Einkaufsverkehrs eingeschrénki.

Der Anteil der ,,Wahlfreien", die sich bei vorhandener Pkw-VerfUgbarkeit fUr die Fahrt mit der Bahn
entschieden haben, kann als Indikator fUr die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn angesehen werden.
Wettbewerbsféhigkeit verstanden als bahnimmanente Qualitatsvorteile oder als Kapazitétsengpés-
se im StraBenverkehr. In den Regionen Nantes und StraBburg z.B. ergibt sich die Wettbewerbsfd-
higkeit aus der Uberlastung des StraBennetzes zu den Hauptverkehrszeiten, wéhrend bei der BOB
eher die bahnimmanenten Qualitatsvorteile zentral sind. Alle Fallbeispiele zeichnen sich durch einen
hohen Anteil an Wahlfreien aus.

Ein atiraktives Bahnangebot férdert eine ausgewogene Nutzerstruktur

Die Nutfzungshdaufigkeit des Bahnangebotes gibt Aufschluss Gber den Anteil an Haufig- und Gelegen-
heitsnutzern. Letzterer gilt als Indiz fUr die Nutzungsfreundlichkeit des Bahnangebotes fUr ,,ungeUbte*
Bahnfahrer bzw. bezogen auf ,,ungebundene” Fahrtzwecke und ist in den deutschen Fallbeispielen
hoher.

Vor dem Hintergrund der in den letzten Jahren an allen Strecken durchgefUhrten AufwertungsmaB-
nahmen ist lefztlich der Anteil neu hinzugewonnener Bahnkunden von Interesse. Der Neukunden-
anteil (Nutzungsdauer kurzer als 5 Jahre) spiegelt die Aftraktivitdt des Bahnangebotes nach der
Qualitatsverbesserung wider und ist in allen untersuchten Beispielstrecken beachtlich.

Die Ausgewogenheit der Fahrgaststruktur frégt aus Sicht des Betreibers zu einer groBeren 6kono-
mischen Unabhdngigkeit von bestimmten Nutzergruppen bei (z.B. von Schilerverkehren). Darbber
hinaus foérdert eine diversifizierte Fahrgaststruktur eine gleichmdBigere Verteilung des Fahrgastauf-
kommens im Tagesgang, was Voraussetzung und Folge zugleich des Taktfahrplans darstellt. Letztlich
kann eine solche ,,gesunde" Fahrgastmischung zu héherer Rentabilitét und gréBerer Konkurrenzfé-
higkeit des Schienenverkehrs fGhren.

! Der Anteil ménnlicher Bahnnutzer am Fahrgastaufkommen betrégt i.d.R. ca. 40%. In Frankreich hat die Einfihrung
von StraBenbahnen in den Ballungsréumen zu einem Ausgleich des Geschlechterverhdltnisses gefGhrt.



BOB Voreifelbahn Nantes StraBburg

Geschlecht - 55% méannliche - 45% mdannliche KA. - 42% mdnnliche
Nutzer Nutzer Nutzer
- 42% Freizeit - 52% Freizeit -k.A. - 16% Freizeit
Fahrtzweck - 41% Beruf - 27% Beruf - 49% Beruf - 50% Beruf
- 14% Ausbildung - 19.5% Ausbildung - 26% Ausbildung - 30% Ausbildung
5 - 70% taglich - 68% taglich ) .
\P/kz.. . -41%wahlfrei for - 40% wahlfrei for ak- | - 62% téglich 47? "Vlfhg'e'; f‘f” -
EEUYDCIKES aktuelle Bahnfahrt tuelle Bahnfahrt axfuelle banntanr
) . - 73% Haufignutzer - 75% Haufignutzer | - 80% Haufignutzer
N}.Jtzungs. 67% Haufignutzer - 27% Gelegenheits- - 25% Gelegen- - 20% Gelegenheits-
haufigkeit (> 1 Tag/Woche) .
nutzer heitsnutzer nutzer
Nutzungs- - 51% Neukunden
daver (<5 Jahre) - 69% Neukunden - 41% Neukunden | - 59% Neukunden

Grundlagen eines attraktiven Bahnangebotes

In allen untersuchten Regionen wurden vergleichbare MaBnahmen im Bereich des Bahnangebo-
tes durchgefthrt (u.a. Fahrtenverdichtung, InformationsmaBnahmen). Die deutschen Bahnlinien
zeichnen sich darUber hinaus durch die Vertaktung des Fahrtenangebotes sowie die umfassende
Erweiterung des Bedienungszeitraumes aus. Trotz beachtlicher Unterschiede in der Gestaltung des
Verkehrsangebotes haben die Untersuchungen in Frankreich und Deutschland &hnliche Ergebnisse
hinsichtlich der an das Bahnsystem gestellten Erwartungen ergeben und vielfach deckungsgleiche
Punkte der (Un-) Zufriedenheit seitens der Bahnnutzer und Anwohner aufgezeigt.

Das Gesamtsystem ist mehr als die Summe seiner Teile

In allen untersuchten Fallbeispielen lieB sich ein hoher Zufriedenheitsgrad mit dem regionalen Bahn-
angebot feststellen. Die Einsch&tzung des Bahnsystems als Ganzes war dabei deutlich positiver als
die gemittelte Zufriedenheit der getrennt beurteilten Einzelkriterien?. Dieser Unterschied spiegelt die
Synergien zwischen den einzelnen Systemelementen wider und verdeutlicht, wie wichtig das Zusam-
menwirken der Einzelkomponenten fUr die positive Gesamtwahrnehmung durch den Bahnnutzer ist.

Ahnliche Tendenzen lassen sich bezogen auf die Fahrgastentwicklung feststellen. Der Fahrgastzu-
wachs erfolgt in erster Linie parallel zu den sukzessiv durchgefGhrten AufwertungsmaBnahmen und
scheint damit mehrim Zusammenhang mit der insgesamt verbesserten Angebotsqualitét zu stehen,
als Folge einzelner MaBnahmen zu sein. Betrachtet man die Entwicklung der Fahrgastzahlen Uber
die Zeit im Detail, kann gleichwohl im Anschluss an einzelne herausragende MaBnahmen (z.B. Er-
6ffnung neuer Haltepunkte bzw. Stre-
ckenabschnitte) ein prompter Fahr-

c 100% A

2 gastzuwachs  verzeichnet werden.
§ 5% 1 Obwohl die Fahrgastzahlen bis in die
£ 90% A Gegenwart weiterhin steigen, deutet
% 85% - die Entwicklung in den letzten Jahren
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StraBburg Voreifelbahn BOB scheint eine ,,Sattigung” der Verkehrs-
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2 Die Fahrgdste wurden nach ihrer Globalzufriedenheit befragt sowie im Einzelnen nach der Zufriedenheit mit den
folgenden Kriterien: Takt, Anschlisse, Tarife, Information, PUnktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Komfort.




staltet sich schwieriger und wirde z.T. unverhdltnismd&Bigen Finanzmitteleinsatz erfordern. Aufwertun-
gen sollten sich auf dezidierte Teilbereiche begrenzen. Im wesentlichen liegt die Herausforderung
dann im Erhalt des Qualitatsniveaus bzw. mUssen zur weiteren Steigerung der Fahrgastzahlen MaB-
nahmen in anderen Politikbereichen (Siedlungsentwicklung, StraBenverkehr) erfolgen.

Fahrgastzuwachs bei der BOB im Spiegel
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Angebotsqualitat

Das quantitative Angebotsniveau ist fundamental fUr ein attraktives regionales Bahnsystem. Verbes-
serungen in diesem Bereich werden sowohl von Bahnkunden als auch von Bewohnern bahnhofs-
naher Viertel am stérksten wahrgenommen und gewinscht. In allen untersuchten Beispielen wurde
das Bahnangebot deutlich aufgewertet, jedoch mit unterschiedlicher Angebotsgestaltung dies- und
jenseits der Grenze. Wé&hrend in Deutschland das Fahrtenangebot vertaktet ist, Verbesserungen sich
Uberwiegend auf Taktverdichtungen oder die Ausweitung des Betriebszeitraumes bezogen, wurden
in den franzésischen Fallbeispielen zwar die Fahrtenanzahl stark erhdht, aber ohne eine Vertaktung
einzufUhren. Die aufgefUhrten Landerspezifika in Angebotsgestaltung und redlisierfen Aufwertungs-
maBnahmen wirken sich auf das jeweilige Nutzungsverhalten der Bahnkunden aus, z.B. auf die per
Bahn getdatigten Fahrtzwecke.

Verbesserungsvorschicge der Fahrgaste
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40% 1
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Fahrtenangebot,  Kunden- Tarife Komfort
AnschlUsse service

Die obenstehende Grafik zeigt, dass sich die Verbesserungswinsche der Bahnkunden in erster Linie
auf das Bahnangebot konzentrieren. Ein vielleicht zu erwartender Zusammenhang zwischen einem
unzureichenden Angebotsniveau und der Forderung nach dessen Verbesserung konnte nicht nach-
gewiesen werden, vielmehr scheint das Gegenteil der Fall zu sein. Wahrend Vorschlége zur Angebots-
verbesserung im Fall der StraBburger Bahnlinien nur von 50% der befragten Personen genannt werden,
wulnschen in den deutschen Beispielstrecken 65% (BOB) bzw. 68% (Voreifelbahn) der Befragten eine
Aufwertung, obwohl hier das Angebotsniveau bereits deutlich hdher liegt. Es scheint, dass gerade die-
jenigen Bahnkunden, welche bereits Uber ein qualitativ hochwertiges Bahnangebot verfugen, gleich-



zeitig auch eine weitere Angebotsverbesserung am meisten winschen. Dieser Widerspruch spiegelt
eine generelle Erwartungshaltung von Bahnkunden wider, die offensichtlich auf gut bediente Bahn-
strecken in besonderem MaBe zutrifft.

Die folgende Grafik zeigt die Wechselwirkungen zwischen dem Angebotsniveau, der Nutzbarkeit der
Bahn fUr verschiedene Fahrtzwecke, dem jeweiligen Modal Split-Anteil der Bahn sowie den Vorschla-
gen der Bahnkunden zur Verbesserung des Angebotes. Die Skala rechts stellt den Anteil an wahlfreien
Nutzern in Abhdngigkeit von Fahrtzweck und Angebotsqualitét dar. Dabei ist zu bericksichtigen, dass
dieser Anteil prinzipiell zwar von den bahnimmanenten QualitGten des Angebotes abhdngt, darbber
hinaus jedoch auch von der Konkurrenzsituation mit dem Auto beeinflusst wird. Hier kommen verschie-
dene Nachteile der Pkw-Nutzung wie beispielsweise die Uberlastung des StraBenverkehrsnetzes und
ein begrenztes Parkraumangebot zum Tragen. Die dargestellte Grafik geht daher von vergleichbaren
Rahmenbedingungen im StraBenverkehr aus.

Modal Split-
Angebotsniveau Fahrtzweck Anteil der Verbesserungsvorschldage Anteil der
Bahn Bahnnutzer Wabhlfreien
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Quelle: ADEUS 2004
HVZ = Hauptverkehrszeit, NVZ = Nebenverkehrszeit

Fahrgdste, die die Bahn fur ,,gebundene" Fahrtzwecke nutzen, winschen eine Angebotsverbesse-
rung Uberwiegend bezogen auf den Zeitpunkt der Heimfahrt, fir welchen das Bahnangebot nicht
immer die gewUnschte Flexibilitat bietet. Beispielsweise besteht oft nicht die Mdéglichkeit, die ge-
plante Ruckfahrt um eine Viertelstunde zu verschieben, wenn sich die Arbeitszeit verlangert oder



man vor Ort noch Eink&ufe erledigen bzw. abends ausgehen mdchte. FUr die Fahrtzwecke Freizeit
und Einkaufen zielen die Verbesserungsvorschldge auf eine generelle Angebotsaufwertung in den
Verkehrsrandzeiten ab, und zwar fUr die Hin- und RUckfahrt. Hier bleibt das Fahrtenangebot aus Sicht
der Fahrgaste weiterhin unzureichend, selbst wenn z.T. eine stUndliche Bedienung angeboten wird.

Angebotsqualitat und Verkehrsmittelwahl im Zugang zur Bahnstation

Die durchgefUhrten Erhebungen haben gezeigt, dass in allen untersuchten Fallbeispielen fur die Ver-
kehrsmittelwahl zum Bahnhof dem FuBgdngerverkehr der gréBte Anteil zukommt. DarGber hinaus
bestehen zwischen den Beispielstrecken erhebliche Abweichungen im Modal Split zur Statfion. Die-
se sind zurUckzufUhren auf differierende Niveaus im Verkehrsangebot sowie unterschiedliche Sied-
lungsstrukturen® in den Fallbeispielen mit entsprechenden Wirkungen auf die Verkehrsmittelwahl im
Zugang zu den Bahnstationen, v.a. bezogen auf den MIV-Anteil (Abb.).

Anteil Pkw-Nutzung fir die Verkehrsmittelwahl
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In Deutschland lassen sich die Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl zu den einzelnen Bahnstatio-
nen u.a. auf die rdumliche Lage der Stationen in Bezug zum Siedlungsschwerpunkt zurickfGhren. In
Frankreich hingegen spielt die Lage der Station innerhalb der Siedlungsstruktur nur eine untergeorad-
nete Rolle, vielmehr ist hier die ungleiche Verkehrsbedienung der Stationen entlang einer Linie fur
die jeweilige Verkehrsmittelwahl zum Bahnhof ausschlaggebend. Die folgende Grafik zeigt fUr das
Beispiel StraBburg, dass die besser bedienten Bahnstationen ihren tatséchlichen Einzugsbereich weit
Uber die erschlossene Kommune hinaus ausdehnen, wdhrend die Nutzung der weniger gut bedien-
ten Stationen auf die lokal ansdssigen Bahnnutzer beschrénkt bleibt. Diese Tatsache erklart auch
den héheren Modal Split-Anteil des MIV im Zugang zu den Stationen.

Bedienungshdufigkeit der Stationen
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3 Die Bedeutung von Siedlungsstruktur und —hierarchie wird eingehender im nédchsten Kapitel behandelt.
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Insbesondere unter den Rahmenbedingungen eines starken StraBenverkehrsaufkommens zwischen
Stadtkern und Umland kann eine Aufwertung des Verkehrsangebotes bezogen lediglich auf einzel-
ne Bahnstationen zu einer Erhdhung der durchschnittichen Wegeldnge zur Station fUhren. Es findet
ein erheblicher Fahrgastzuwachs an Bahnnutzern statt, die nicht in der Einsteigerkommune wohnen
und sich fUr inre Bahnfahrt auf die qualitativ hochwertig bedienten Haltepunkte ausrichten (,,P+R-
gestUtzte Haltestellenkannibalisierung”). Untersuchungen an einer StraBburger Bahnlinie im Anschluss
an eine selektive Angebotsverbesserung haben diesen Zusammenhang bestatigt. Nach der Aufwer-
tfung des Verkehrsangebots stieg die mittlere Wegel@nge zu den besser bedienten Bahnstationen.

Generell betrachtet scheint eine Qualitatsverbesserung der Verkehrsbedienung bezogen auf viele
Stationen einer Linie in den erschlossenen Kommunen eine vermehrte Nutzung nicht-motorisierter
Verkehrsmittel nach sich zu ziehen. Viele Bewohner verfigen dann Uber eine hochwertig bediente
Bahnstation in ihrer Nahe. In Kommunen ohne Bahnanschluss fUhrt eine Angebotsverbesserung
zundchst zu einer Erhdhung der Bahnnutzung insgesamt, die Zuwege zur Station erfolgen aufgrund
der Entfernung in der Regel P+R-gestitzt.

Ahnliches gilt for das Mobilitétsverhalten in der Region Paris, welches durch die Existenz von |, Tarif-
schwellen* gepragt ist. Dabei ziehen es Bahnkunden vor, die erste Station im Gultigkeitsbereich des
Verbundausweises ,,Carte Orange" anzufahren, auch wenn dies nicht die ndchstgelegene Stafi-
on darstellt bzw. selbst dann, wenn sich in ihrer Wohngemeinde eine Station befindet. Analog zum
StraBburger Beispiel fUhrt auch dieser Unterschied im angebotenen Qualitétsniveau zu einer Verzer-
rungen im Nutzungsverhalten.

Bedienungshaufigkeit

Ubergeordnete Haltepunkte Kleinere Haltepunkte
Regionalbahn 1 Zug pro Stunde 1 Zug pro Stunde
Regionalexpress 1 Zug pro Stunde -
2 Zige pro Stunde 1 Zug pro Stunde




Das in Deutschland weit verbreitete Bedienungsprinzip von Regionalbahn und Regionalexpress
zeigt, dass es moglich ist, die Angebotsquantitdt der Bahnlinie insgesamt zu verbessern, ohne dabei
die Differenzierung in der Bedienungsweise der einzelnen Stationen véllig aufzugeben. Diese MaB-
nahmen fragen dazu bei, eine ,,Haltestellenkannibalisierung zu Gunsten' der besser bedienten Stati-
onen zu vermeiden, das Kriterium ,,Distanz" rGckt bei der Auswahl der benutzten Station wieder stér-
ker in den Mittelpunkt. Die Angebotsqualitét im Bedienungsbeispiel Regionalbahn/Regionalexpress
differiert nicht so stark, dass sie wesentliche Nutzungsverzerrungen zur Folge hatte. Weiterreichende
Unterschiede in der Bedienungsqualitat der Haltepunkte kénnen, wie das StraBburger Beispiel ein-
drUcklich gezeigt hat, bedeutende Effekte in diesem Bereich erzielen.

Einfluss von Takt und Bedienungszeitraum auf die Nutzung
des Bahnangebotes

In den untersuchten Fallbeispielen wurde deutlich, dass neben der Einhaltung eines generellen
Angebotsniveaus die konkrete Ausgestaltung des Bahnangebotes von zentraler Bedeutung ist. Die
Konsistenz in der angebotenen Verkehrsqualitdt beeinflusst in erheblichem MaBe das Nutzungs-
verhalten der Bahnkunden. Die franzésischen Strecken zeichnen sich beispielsweise bezogen auf
die Fahrtzwecke durch ein Vorherrschen (ca. 80%) der gebundenen Fahrtzwecke?* aus, wdhrend
Freizeit- und Einkaufsverkehre nur einen geringen Anteil ausmachen. In Deutschland stellen letztere
40-50% der Fahrten.

Anteile der ,gebundenen”
und ,ungebundenen” Fahrizwecke
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Die landessperzifische Verteilung der Fahrtzwecke 1asst sich im wesentlichen auf das Vorhandensein
eines vertakteten Fahrtenangebots in Deutschland zurdckfUhren. Dies fohrt zu einer leichteren Les-
und damit Nutzbarkeit des Verkehrsangebotes, was insbesondere fur Freizeitzwecke und fur wahl-
freie Bahnkunden von entscheidender Bedeutung ist.

Mit der unterschiedlichen Gestaltung des Bahnangebotes allein kdnnen die Abweichungen im Nut-
zungsverhalten jedoch nicht erklart werden. Zusdatzlich sind Unterschiede in den Siedlungsstrukturen
zu betrachten. Die deutschen Beispielregionen sind durch polyzentrische Siedlungsstrukturen ge-
kennzeichnet, welche sich mit einer ausgewogeneren Verkehrsnachfrage fir ein vertaktetes Fahr-
tenangebot eignen. Die Verkehrsbeziehungen in Frankreich erfolgen hauptséchlich als Radialver-
kehre zwischen Kernstadt und Umland. Mit Ausnahme der Region Paris, wo aufgrund der groBfidchig
hohen stadtebaulichen Dichte ein gut ausgebautes RER-Netz besteht, kdnnen regionale Bahnange-
bote in Frankreich zur Zeit nur ungentgend ihren Stellenwert als Nahverkehrsmittel einnehmen (vgl.
auch Kapitel 3).

4 Als so0g. ,gebundene" Fahrtzwecke gelten in Frankreich Berufs- und Ausbildungsverkehre.
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Elemente eines atiraktiven Bahnangebots -
Stellenwert von Komfort und Image der Bahn

Die angebotene Verkehrsqualit&t nimmt als Ansafzpunkt zur Erhdhung des Modal Splits fUr den re-
gionalen Schienenverkehr eine Vorrangstellung ein. Daneben spielen weitere Faktoren wie z.B. der
Komfort eine wichtige Rolle fUr die Attraktivitat der Bahn. In den untersuchten Beispielregionen, fir
die vergleichbare Ergebnisse vorliegen, stellt die Bahn im Vergleich zum Pkw die schnellere und kos-
tengunstigere Alternative dar. Trotz dieser klaren Vorteile zieht ein GroBteil der Pendler den privaten
Pkw vor. FUr diese Personengruppe z&hlen weniger die objektiven Vorteile der Bahn gegentber dem
Auto, sondern vielmehr das Image der jeweiligen Verkehrsmittel - auch wenn das Bahnimage in den
letzten Jahren verbessert werden konnte. Eine Aufwertung des Bahnimages bedeutet fir den Nutzer
somit gleichzeitig eine Aufwertung seines ,,sozialen Status", eine Wirkung, die bislang mit der Nutzung
des Autos verbunden war.

€C

Konkurrenzsituation Bahn — Pkw: Komfort, Reisegeschwindigkeit
und Kostengunst als Pluspunkte fir die Bahn

FUr die Evaluation der Konkurrenzsituation zwischen Bahn und Pkw durch den Bahnkunden konnten
Kriterien identifiziert werden, welche fUr die Beurteilung von Leistungsfdhigkeit und Image der Bahn
von herausragendem Stellenwert sind.

Die Unfersuchungen in den Beispielregionen haben u.a. gezeigt, dass unter den Fahrgdsten gerade
wahlfreie Bahnkunden (bezogen auf die interviewte Bahnfahrt) die Wettbewerbsfahigkeit der
Bahn hoher einschdtzen als die Zwangskunden. Letztere vermdgen die Vorteile der Bahn nur teil-
weise zu schatzen, Komfort, FlexibilitGt und Reisegeschwindigkeit bleiben fUr sie in erster Linie Privi-
legien des Autos. Die Konkurrenzfahigkeit des Autos scheint also insbesondere dann positiv beur-
teilt zu werden, wenn der Befragte auf die Nutzung der Bahn angewiesen ist. Umgekehrt kdnnen
paradoxerweise die Wahlfreien die Uberzeugtesten Bahnnutzer darstellen, da sie die Nachteile
der Pkw-Nutzung kennen.

Die wahrgenommene Konkurrenzfdhigkeit der Verkehrsmittel variiert auch innerhalb von Fahrgast-
gruppen, die vergleichbaren Reisebedingungen unterliegen (Pkw-Verfugbarkeit, Fahrizweck), in Ab-
hd&ngigkeit von u.a. sozio-demographischen Merkmalen. Es hat sich beispielsweise gezeigt, dass mit
zunehmendem Alter der Befragten die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn héher eingeschdatzt wird.

Wahrgenommene Wettbewerbsfdhigkeit Bahn - Pkw
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Neben der objektiv vergleichbaren Leistungsfahigkeit der verschiedenen Verkehrsmittel scheint die
Beurteilung der Konkurrenzf&higkeit mit weiteren Faktoren zu korrelieren. In den untersuchten Fallbei-
spielen wurden die bezogen auf die aktuelle Bahnfahrt wahlfreien Fahrg&ste nach den Grinden for
ihre Bahnnutzung gefragt.

Verkehrsmittelwahl zu Gunsten der Bahn
bedeutet

= Entscheidung gegen das Auto (z.B. Stau)
UND

= bewusste Enischeidung fir die Bahn (z.B. Preis)

Grunde fir die Bahnnutzung (nur Wahlfreie)
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Als wichtigste Grinde fUr die Bahnnutzung wurden von den Wahlfreien bahnimmanente Vorteile
(wOV-pull-Faktoren*) angegeben, insbesondere die Kriterien ,,Komfort* und ,,Kostengunst* (30-50%).
Nur etwa 20% der Befragten nannten die Vermeidung von Staus und Parkplatzproblemen sowie eine
niedrigere Reisegeschwindigkeit im StraBenverkehr (,MIV-push-Faktoren"). KapazitGtsengpdsse im
StraBenverkehr spielten lediglich zu den Hauptverkehrszeiten und bei Fahrten in Richtung der Bal-
lungszentren eine Rolle. Die Ergebnisse zeigen auch, dass das vielfach als besonders wichtig erach-
tete Kriterium der Reisegeschwindigkeit fUr die Beurteilung des Bahnangebotes nicht zentral ist. Dies
gilt zumindest bei einer regionalen Betrachtungsebene, in welcher Fahrizeitdifferenzen naturgemaB
nur in begrenztem Umfang auftreten kénnen.

Sperzifiziert man die Grinde fUr die Bahnnutzung nach sozio-demographischen Merkmalen, so er-
weist sich in den Fallbeispielen das Kriterium Reisekomfort als besonders wichtig fur Bahnkunden
Uber 40 Jahre. FUr junge Familien mit zwei Erwerbstatigen entfaltet der Faktor Kostengunst beson-
dere Bedeutung. Durch die Bahnnutzung kdnnen diese Haushalte in der Regel die Kosten fur die
Anschaffung eines Zweitwagens einsparen. Der Stellenwert des Kriteriums ,,Komfort* in der Wahl
der Bahn als Verkehrsmittel spiegelt gleichzeitig wider, wie wichtig der Einsatz moderner Fahr-
zeuge fUr die Kundenzufriedenheit ist. In sdmtlichen Beispielstrecken steht die wahrgenommene
Bequemlichkeit in engem Zusammenhang mit dem eingesetzten Rollmaterial, insbesondere bezo-
gen auf die mannlichen Fahrgdéste.

Das Preisniveau der Bahntarife stellt einen der Hauptgrinde fUr die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten
der Bahn dar. Wahlfreie Bahnkunden nennen die Kostengunst mit 15-20% als Motivation fUr die
Nufzung der Bahn anstatt des Autos. Gleichzeitig wird aber die Tarifverbesserung von Bahn-Nut-
zern wie von Nicht-Nutzern hdufig als Verbesserungsvorschlag genannt (10-35%). Ein atftraktives
Preisniveau ist daher als wichtiges Kriterium anzusehen und vermag in gewissem Umfang auch
neue Kundenpotenziale zu erschlieBen. Der hohe Anteil an wahlfreien Bahnfahrern (ca. 40%) kann
als Indiz gewertet werden, dass das aktuelle Preis-Leistungs-Verhdltnis in den Fallbeispielen fir
die Kunden attraktiv ist. Um die dennoch vorhandene Tarifunzufriedenheit weiter zu reduzieren,
erscheint es statt einer generellen Senkung der Tarife sinnvoller, gezielte MarketingmaBnahmen
durchzufUhren, welche z.B. die , Kostenwahrheit des Pkw" kommunizieren.
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Bedeutung eines orisspezifischen Marketings fur Kundenbindung
und Image der Bahn

Die Erhebungen in den Beispielregionen haben ergeben, dass die dort durchgefGhrten Marketing-
und AufwertungsmaBnahmen des lokalen Bahnangebotes gleichermaBen von Bahnkunden und
Anwohnern wahrgenommen wurden. Dies gilt insbesondere fUr Regionen, die identitatsférdernde
Elemente in ihre Marketingstrategie aufgenommen haben (MétrOcéane, Bodensee-Oberschwa-
ben-Bahn). Ein GroBteil der Bewohner der untersuchten Regionen kennt sowohl den Namen der
dort verkehrenden Bahn als auch die Angebotsqualitadt des Bahnverkehrs.

Die Wahrnehmung der MarketingmaBnahmen sowie die Kenntnis der Angebotsqualitat korrelieren
positivmit derZufriedenheit mitdemBahnangebot. Bahnkunden, welche die MarketingmaBnahmen
wahrgenommen haben, das lokale Corporate Design und den Fahrplan kennen, bewerten gleich-
zeitig das Gesamfsystem Bahn besser. Ein regional ausgerichtetes Marketing scheint demnach
zur Imageverbesserung der Bahn beizutragen bzw. die Identifizierung der Nutzer mit dem lokalen
Bahnangebot zu férdern. Ob die erfolgten MarketingmaBnahmen und das identit&tsférdernde
Corporate Design zu einer effektiven Erhdhung der Fahrgastzahlen gefUhrt haben, konnte aus den
Ergebnissen der Erhebungen nicht abschlieBend beurteilt werden. In jedem Falle stellen Marke-
fingmaBnahmen einen Beitrag zur Kundenbindung dar.

Neben Verbesserungen der Angebofsqualitét spielen MaBnahmen im Bereich des lokalen Marke-
ting also eine tragende Rolle fur die Entwicklung des Images der Bahn und stérken die Konkurrenz-
fahigkeit gegentber dem Auto.







Ville

Das vorhergehende Kapitel hat aufgezeigt, in welcher Weise ein qualitativ und
quantitativ hochwertiges Bahnangebot die Konkurrenzfahigkeit des Schienen-
verkehrs gegenUber dem Individualverkehr stérken kann. Gleichzeitig stellt ein
attraktives Bahnangebot Grundvoraussetzung fUr die erfolgreiche Umsetzung
einer schienengestUtzten Siedlungsentwicklung dar.

Im folgenden Kapitel wird zun&chst der Zusammenhang erldutert zwischen
der Siedlungsstruktur einerseits und der Nutzung des Bahnangebotes bzw. der
Verkehrsmittelwahl zum Bahnhof andererseits. Im Hinblick auf das Nutzungs-
verhalten von Bahnkunden ist die Lage der Bahnstation gegeniber dem Sied-
lungsschwerpunkt von zentraler Bedeutung. Daneben wirken sich beispielswei-
se poly- bzw. monozentrische Siedlungsstrukturen einer Region unterschiedlich
aus. FUr die Wahl des Verkehrsmittels zum Bahnhof entfaltet das Kriterium der
Wegldnge sowohl direkt als auch indirekt groBen Einfluss.

AbschlieBend wird aufgezeigt, welchen Stellenwert das Vorhandensein eines
hochwertigen Bahnanschlusses bei der Wohnstandortwahl von Bewohnern
einnimmf.
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Ziel des Projektes Bahn.Ville war es, zu untersuchen, inwiefern die Gestaltung eines attrakfiven Bahn-
angebotes einen Beitrag zu einer schienengestiutzten Siedlungsentwicklung leisten kann und welche
Schwierigkeiten bei der Umsetzung entsprechender Strategien auftreten. Die Bedeutung eines hoch-
wertigen Bahnangebotes fur die Strukturierung der Siedlungsentwicklung ist schwer abzuschdatzen,
da die Standortwahl von Haushalten neben der verkehrlichen Erreichbarkeit von zahlreichen ande-
ren Faktoren abhdangt.

Schienengestutzte Siedlungsentwicklung
auf regionaler Ebene — Grundlagen

Das ,Idealbild” einer regionalen Siedlungsentwicklung

Das folgende Schema legt dar, wie in einer durch den Schienenverkehr erschlossenen urbanen
Region die Siedlungsentwicklung theoretisch auszugestalten wdare, um eine mdglichst hohe Nutzung
der 6ffentlichen Verkehrsmittel zu erzielen. Der Ansatz beruht auf drei grundlegenden Prinzipien:

» Die Siedlungsentwicklung auf regionaler Ebene soll vorrangig in den Uber einen Bahnanschluss
verfUgenden Kommunen erfolgen, in den Gemeinden abseits der Bahnlinie soll die Entwicklung
auf die sogenannte Eigenentwicklung® beschrénkt werden. Es ergeben sich bahnbezogene
Siedlungsachsen.

» Die Zuwege zur Bahnlinie aus Gemeinden ohne Bahnanschluss sollen verbessert werden, vor
allen hinsichtlich der FuB-, Rad- und OV-Anbindung.

» Der vielleicht wichtigste Aspekt betrifft die Tatsache, dass Fahrten in der Regel getdatigt wer-
den, um bestimmte BedUrfnisse zu decken. Daher sollfen sowohl Infrastrukturen als auch Ver-
sorgungseinrichtfungen - soweit moglich — in Kommunen angesiedelt werden, die Uber einen
Bahnanschluss verfGgen, um eine ausgewogene Verteilung entlang der Bahnlinie zu gewdhr-
leisten. Dies ermdglicht den urbanen Zentren, ihre Standortbedeutung aufrechtzuerhalten,
gleichzeitig kdnnen kleinere Gemeinden mit Bahnanschluss neue Zenfralitét gewinnen. Unter-
schiede im ZentralitGtsgrad werden dabei nicht aufgehoben, sondern ausgestaltet.

Schienenorientierte Siedlungsentwicklung durch Ausweisung regionaler Siedlungsschwerpunkte
an OV-Halten

Siedlungsschwerpunkt

Siedlungsrandgebiet

Umlandgemeide
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Neue Wegverbindung
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Diffuse Siedlungsentwicklung

i :a‘ . Siedlungsbegrenzung

5 Als solche wird eine Siedlungsentwicklung bezeichnet, welche Wohngebiete nur in dem Umfang ausweist, wie sie
aus dem RiUckgang der Belegungsdichte erwartungsgemdB bendtigt werden (ohne Wanderungsgewinne).
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Die vorstehende Grafik skizziert das Modell einer urbanen Region mit einer ausdifferenzierten rdum-
lichen Siedlungsentwicklung. Solche Entwicklungsstrategien setzen seitens der betroffenen Ge-
bietskérperschaften eine koordinierte Gesamtplanung voraus, basierend auf einem gemeinsamen
raumplanerischen Leitbild und einer konsensualen Zielsetzung fur die Region. DarGber hinaus ist fur
die erfolgreiche Umsetzung von MaBnahmen eine funktionierende Kooperation der Kommunen un-
erl@sslich. Dies betrifft insbesondere den Ausgleich zwischen den an der Bahnlinie gelegenen Ge-
meinden, welche als regionale Siedlungsschwerpunkte fungieren sollen, und den auf die Eigenent-
wicklung konzentrierten Kommunen abseits der Strecke.

Obwohl sich im Bereich der Siedlungsstrukturen bestimmte Siedlungstypen identifizieren lassen, ist
jede Region einmalig, gekennzeichnet durch die ihr eigene Siedlungsgeschichte. Daher ist es nicht
moglich, allgemeingUltige Strategien auf alle deutschen bzw. franzdsischen Regionen anzuwenden.
Vielmehr mUssen angesichts unterschiedlicher Rahmenbedingungen, beispielsweise bezogen auf
Kooperationsstrukturen und Finanzierungsspielriume der Gebietskdrperschaften, die Strategien zur
MaBnahmenumsetzung entsprechend an die lokalen Gegebenheiten angepasst werden.

Bedeutung der Wegelange zur Bahnstation

Verkehrsmittelwahl: hoher Stellenwert der FuBwege
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In allen untersuchten Fallbeispielen stellt der FuBgdngerverkehr den gréBten Verkehrsmittelanteilim
Zugang zu den Bahnstationen, wenn auch in unterschiedlicher Ausprégung. Der Umweltverbund
kann jeweils die Halfte aller Wege auf sich vereinen, wahrend 10-35% der befragten Personen den
MIV nutzen. Auffdllig sind die groBen Unterschiede in der Nutzung der P+R- und K+R-Systeme in
den verschiedenen Beispielregionen. Wahrend in Deutschland lediglich 10-15% der Bahnkunden
P+R bzw. K+R nutzen, sind es in Nantes und StraBburg 30-35%.

Belange des FuBgdngerverkehrs
Verkehrsmittelwahl zur Station sollten angesichts seines hohen
Anteils am Zuwegverkehr in der
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Wegelange und Verkehrsmittelwahl zum Bahnhof -
Hoher Stellenwert kurzer Wege nicht nur im Umweliverbund

Die Wegeldnge zum Bahnhof entfaltet in doppelter Hinsicht Wirkung auf die Verkehrsmittelwanhl.
Einerseits beeinflusst sie die grundsatzliche Enfscheidung Uber die Wahl von Bahn oder Pkw zum
Zielort. Vor allem die Erhebungen in den deutschen Fallbeispielen haben gezeigt, dass Bewohner
im Bahnhofsumfeld h&ufiger die Bahn nutzen als solche, die weiter vom Bahnhof entfernt wohnen.
Andererseits beeinflusst die Wegeldnge die Verkehrsmittelwahl zur Station. Hier bestehen in beiden
Landern signifikante Zusammenhdénge.




Aus der differenzierten Betrachtung der zurickgelegten Wegeldngen geht hervor, dass in den un-
tersuchten Fallbeispielen die Mehrheit der Fahrgdste aus einer Entfernung von weniger als 2 km zum
Bahnhof kommt, im Fall der BOB liegt der Median sogar unter 1 km. Jeweils drei Viertel der Fahrgdste
wohnen in einem Umkreis von 3 km von ihrer Bahnstation entfernt.

Der Nahbereich um die Stationen spielt im Hinblick auf Fahrgastpotenziale somit eine bedeutende
Rolle und zeichnet sich durch einen hohen FuBwege-Anteil im Zugang zu den Stationen aus. Am
Beispiel der BOB und der Region StraBburg verdeutlichen die folgenden Grafiken eine signifikante
Korrelation zwischen Wegeldnge und Verkehrsmittelwahl.

Regionale Bahnangebote
sind durch kurze Zuwege zu
den Stationen charakterisiert

Bahnkundenstruktur in Abhéngigkeit (rdumlich + zeitlich)
von der Wegldnge zur Station
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Aus den Grafiken geht hervor, dass die jeweiligen Verkehrsmittel Uber spezifische Reichweiten
verfugen, was konkret an ihren unterschiedlichen Anteilen in Abhdngigkeit von der Wegelédnge
zum Ausdruck kommt. Der Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelwahl zum Bahnhof und zurGck-
gelegter Wegeldnge lasst sich wie folgt charakterisieren:

« Der FuBgé&ngerverkehr stellt bis zu einer Entfernung von 1000-1500 m Gber 50% der Zugangs-
verkehrsmittel dar, mit steigender Entfernung zum Bahnhof nimmt sein Anteil am Modal Split
ab. Gemeinhin wird als Grenze fUr die Bereitschaft zur Zuricklegung von FuBwegen eine Ent-
fernung von 700-800 m angegeben, entsprechend einer FuBwegedauer von etwa 10 Minu-
ten. Die Ergebnisse aus den untersuchten Beispielstrecken liegen somit deutlich Uber diesem
Referenzniveau, es besteht also offensichilich eine Bereitschaft, auch ldngere FuBwege zu-
rickzulegen.

» DerModalSplit-Anteildes Rades weist dieses Verkehrsmittel als besonders attraktiv fur Distanzen
zwischen 1-3km aus. Dieses Ergebnis bestatigt das vielfach angegebene Referenzniveau fur die
Fahrradnutzung, mit selbiger Wegeldnge und einer Wegdauer von 10-15 Minuten.



Ab einer Entfernung von 1500 Metern werden haupts&chlich die motorisierten Verkehrsmittel
(MIV/OV) fur die Zuwege zur Bahnstation genutzt. Hier unterscheiden sich die deutschen und
franzésischen Beispiele allerdings erheblich hinsichtlich des Modal Splits von OV und Pkw,
bedingt durch die IGndersperzifischen Unterschiede der Siedlungs- und Verkehrsstrukturen.

Die Entfernungen zur Bahnstation Uben insgesamt einen starken Einfluss auf die Wahl des Verkehrs-
mittels aus. Die konkrete Ausprdgung des Modal Splits variiert zwischen den beiden Landern, den
Beispielstrecken und zwischen den Stationen einer Bahnlinie. Differenziertere Untersuchungen der
deutschen Fallbeispiele haben gezeigt, dass unter den Fahrgdsten die Zwangskunden die lI&ngsten
Wege zum Bahnhof zurUcklegen. Da diese Nutzergruppe fUr die Fortbewegung auf die Bahn als Ver-
kehrsmittel angewiesen ist, Uberrascht es kaum, wenn sie (notgedrungen) Idngere Zuwege zur Stati-
on in Kauf nimmt. FOr Wahlfreie hingegen scheint die Bahn nur dann eine attraktive Alternative zum
Auto darzustellen, wenn die Entfernung zum Bahnhof kurz ist bzw. schnell zurGckgelegt werden kann.
Aus den Erhebungen hat sich als Schwellenwert fUr die Akzeptanz der Wahlfreien eine Zuwegeldnge
von 2 km bzw. 10 min. ergeben, oberhalb nimmt der Anteil wahlfreier Bahnkunden sprunghaft ab.

Zwischen der Wohnstandortwahl und dem Vorhandensein eines Bahnanschlusses in erreichbarer
Entfernung besteht in sémtilichen Fallbeispielen ein Zusammenhang, und zwar bezogen auf Wahl-
freie und Zwangskunden. Vor allem in den franzésischen Fallbeispielen legt jedoch ein nicht uner-
heblicher Nutzeranteil Entfernungen von mehr als 5 km zum Einstiegsbahnhof zurick (22%). FUr die
Wohnstandortwahl ist also nicht ausschlieBlich eine kurze Entfernung zwischen Wohnort und Bahnhof
entscheidend, sondern ebenso der damit verbundene Zeitaufwand.

Neben der rdumlichen Entfernung zum Bahnhof ist demnach auch die ,zeitliche Entfernung" (Weg-
dauer) von Relevanz. Vergleicht man das fUr den Zuweg zum Bahnhof aufgewendete Reisezeitbud-
get der einzelnen Verkehrsmittel, zeigt sich — von den 6ffentlichen Verkehrsmitteln abgesehen - eine
weitgehende Konstanz der Wegdauer.

Wegdavuer zum Bahnhof in Abhangigkeit
von der Verkehrsmittelwahl
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Unabhd&ngig vom verwendeten Verkehrsmittel bendtigen zwei Drittel der Bahnkunden 10 Minu-
ten und weniger fUr ihren Weg zur Bahnstation, 80% der Wege bleiben auf unter 15 Minuten be-
schrankt. Diese Uber alle Verkehrsmittel hinweg zu beobachtende gleichmdaBige Verteilung der
Wegdauer zum Bahnhof entspricht dem konstanten MobilitGfsbudget, wie es bezogen auf das
tagliche Verkehrsverhalten hinldnglich bekannt ist. Die Entfernung zum Bahnhof stellt insofern ein
Kriterium fUr die Verkehrsmittelwahl dar, als sie sich in Zeitdifferenzen zwischen den Verkehrsmitteln
bemerkbar macht. Bezogen auf das Bahnangebot bedeutet ein weitgehend konstantes Zeitbud-
get fUr den Weg zum Bahnhof, dass auch ein qualitativ hochwertiges Verkehrsangebot hinsichtlich
seines Fahrgastpotenzials auf einen bestimmten zeitlichen Einzugsbereich begrenzt bleibt.

Betrachtet man den Modal Split-Anteil von OV bzw. MIV in den oberen Weglédngenkategorien der
Beispiele BOB und StraBburg, lassen sich erhebliche Unterschiede feststellen. Diese gehen einer-
seits auf die jeweilige Qualitat der regionalen OV-Angebote zurick, andererseits ist im StraBburger
Beispiel eine hdhere Bereitschaft zur Zuricklegung langer OV-Zubringerwege vorhanden. Die Pkw-
Fahrt stellt dort bezogen auf die Dauer der Reisekette keine attraktivere Alternative dar.
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Verkehrsmittelwahl zur Bahnstation, Bedeutung
von Siedlungsstruktur und Zentralitatsstufen

Regionale Siedlungsstrukturen als Schlusselfaktoren
fur die Entwicklung der Bahnnutzung

Die Analyse der Quell-Ziel-Beziehungen entlang der untersuchten Bahnstrecken ergab nachfolgen-
de Grafik, mit unterschiedlich ausgewogenen Ein-/Aussteigerverhdltnissen zwischen den Haltepunk-
ten der jeweiligen Regionen.

Summenkurve der Ein- und Aussteiger bezogen
auf die Haltepunkte der Bahnlinien
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Haltepunkte der Bahnlinien

Die deutschen Fallbeispiele — insbesondere die BOB — zeichnen sich durch eine vergleichsweise aus-
gewogene Verteilung der Ein- und Aussteigerzahlen zwischen den jeweiligen Stationen aus. Dies 1Gsst
auf Verkehrsbeziehungen schlieBen, bei denen fUr die Quell-Ziel-Beziehungen viele Bahnstationen einen
dhnlichen Stellenwert einnehmen. SolchermaBen ausgeglichene Verkehrsstrome zwischen den Kommu-
nen einer Bahnlinie sind auf polyzentrische Siedlungsstrukturen zurlckzufUhren, wie sie in den Regionen
der BOB und Voreifeloahn auch tatsdchlich vorliegen. Verkehrssirome, die sich komplexer gestalten als
die Beziehung Umlandgemeinde - Kernstadt sind ihrerseits geeignet, einseitig gerichtete Verkehrsspitzen
zu den Hauptverkehrszeiten sowohl im StraBen- als auch im Bahnverkehr abzuschwdchen.

Folge ist fur den StraBenverkehr, dass die KapazitGtsengpdsse (Stau/Parkraum) in den deutschen
Regionen weniger virulent sind, die ,,push-Faktoren* des MIV sind zwar vorhanden, fallen aber ver-
glichen mit den franzdsischen Beispielen geringer aus. Daher erweisen sich wahlfreie deutsche Fahr-
gaGste als deutlich sensibler gegenUber den Distanzen zum Bahnhof. Verglichen mit einer reinen
Pkw-Fahrt ist fir Wahlfreie die Konkurrenzfahigkeit der Bahn bezogen auf den Zeitaufwand der We-
gekette nur bei kurzen Zuwegen zur Station gewdhrleistet. Fir das Schienenverkehrsunternehmen
ist ein ausgewogenes Fahrgastaufkommen entlang der Bahnlinie u.a. Voraussetzung fUr den Einsatz
eines einheitlichen Fahrzeugtyps im Tagesverlauf (selbe Gef&BgréBen!) und fir das Vorhalten eines
angebotsorientierten Taktfahrplans. Damit kdnnen polyzentrische Siedlungsstrukturen letztlich dazu
beitragen, die Qualitét und Rentabilitdt regionaler Bahnangebote zu erhdhen.

Betrachtet man im Gegenzug das Beispiel StraBburg, lassen die unausgewogenen Ein-/Aussteiger-
Verhdltnisse zwischen den Stationen auf stark polarisierte Siedlungsstrukturen schlieBen. Hieraus re-
sultieren starke Verkehrsstréme in Richtung Kernstadt zu den StoBzeiten mit entsprechender Uber-
lastung des StraBenverkehrsnetzes. Aufgrund dieser MIV-Restriktionen in der Region StraBburg sind
wahlfreie Fahrgdste bereit, z.T. erstaunlich weite Zuwege zum Bahnhof in Kauf zu nehmen, dort ihr
Auto auf einem P+R-Parkplatz abzustellen und mit dem Zug nach StraBburg zu pendeln. FUr das
Schienenverkehrsunternehmen bedeuten die aufgezeigten siedlungsstrukturellen und verkehrlichen
Rahmenbedingungen die Bereitstellung eines eher nachfrageorientierten Verkehrsangebotes, Gber-
wiegend zugeschnitten auf die BedUrfnisse des Berufs- und Ausbildungsverkehrs.

Die beispielhaft aufgezeigten Zusammenhdnge zwischen Siedlungsstruktur und Bahnangebot wer-
den in folgender Tabelle zusammengefasst.
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Vor- und Nachteile poly- bzw. monozentrischer Siedlungsstrukturen im Hinblick auf Bahnan-
gebot und Siedlungsdispersion

_ Polyzentrische Struktur Monozentrische / bipolare Struktur

VerkUrzung der Wegeldnge zur VergréBerung des Einzugsbereiches der Sta-
positiv Station und somit Reduktion der fionen und somit Steigerung des OV-Anteils
...auf die We- Pkw-Nutzung in den Kommunen

geldnge zum
Bahnhof . ) . . .
negativ Verkleinerung des Einzugsbereiches | Verldngerung der Zuwege und Foérderung
der Stationen des MIV als Zubringerverkehrsmittel

Ausgewogeneres Fahrgastaufkom-
positiv men entlang der Bahnlinie, gleich-
...auf die Vertei- maBigere Fahrzeugauslastung

lung des Fahrgast-
aufkommens Kapazitétsprobleme zu den StoBzeiten,
negativ geringe Auslastung in den Nebenverkehrs-
zeiten

OV-Angebot gewinnt an Attraktivitét durch
die Kapazitatsprobleme des StraBenver-
kehrs, v.a. bezogen auf gebundene

Die Bahn wird bezogen auf die
positiv gesamte Region ihrer Funktion als
»Nahverkehrsmittel" gerecht

Fahrtzwecke
...auf die Rolle der
Bahn Hochwertiges Bahnangebot bleibt auf die
Einzugsbereich beschrankt sich auf Oberzentren beschronKT, kl§|ne Kommunen
q B ; werden schlechter bedient; das OV-An-
I2efLT ) die Kommunen mit Bahnanschiuss ebot zieht Nutzer aus entfernt gelegenen
sowie ihre Anrainergemeinden 9 . geleg
Kommunen an, die den Zuweg per Pkw
zurOcklegen

Eine polyzentrische Siedlungsstruktur unterstUtzt demnach die Schaffung eines angebotsorientierten
Verkehrsangebotes und kann den Stellenwert der Bahn als Nahverkehrsmittel stérken. Umgekehrt ver-
mag ein hochwertiges Bahnangebot unter méglichst ausgewogener Bedienung der Haltepunkte die
Entwicklung mehrerer Siedlungsschwerpunkte im Umfeld der Stationen in einer Region zu férdern.

Polyzentrische Siedlungsstrukturen fordern ausgeglichene Verkehrsstrome. Hier zeigt sich die
Verantwortung regionaler Planungsinstrumente!

Von den Bahnkunden wohnt nur ein kleiner Anteil unmittelbar im Bahnhofsviertel, die Mehrheit der
Fahrgdste ist zumindest in der bedienten Kommune ansdssig. Trotz verschiedener raumplanerischer
Vorgaben kann jedoch nicht verhindert werden, dass die Wohnortwahl privater Haushalte auf einen
Standort abseits der Bahnlinie fallt, das Verkehrsangebot aber dennoch in Anspruch genommen
wird. Dieses Verhalten wirft Probleme fUr die kommunale Verkehrsplanung auf, da die Kommunen in
der Regel versuchen werden, einen Buszubringerverkehr einzurichten und an der Station P+R-Park-
platze vorzuhalten.

Regionen und Zusammenschlisse von Gebietskdrperschaften kdnnen ihre Siedlungsentwicklung zu-
mindest indirekt steuern, indem sie z.B. Wohnraum vorzugsweise in Kommunen mit Bahnanschluss
ausweisen. Hiermit lassen sich die negativen Auswirkungen eines hochwertigen Linienangebotes,
ndmlich die Steigerung der Standortattrakfivitdt auch fir nicht unmittelbar bediente Gemeinden
durch die gestiegene Erreichbarkeit, einschrénken. Bezogen auf die Gestaltung des Zubringerver-
kehrs wird das langfristige Ziel der kommunalen Verkehrsstrategie in der Regel in der Begrenzung der
P+R-Nutzung liegen, um Belastungen des ruhenden und flieBenden Verkehrs auf ihrem Gemeinde-
gebiet zu begrenzen. Die Einrichtung von OV-Shuttle-Services stellt in diesem Zusammenhang z.T.
eine sinnvolle Alternative dar, ist aber oftmals schwer umzusetzen bzw. zu finanzieren. Dies kann auf

ungunstige Siedlungsstrukturen zurickzufUhren sein, welche attraktive Verkehrsverbindungen zum
Bahnhof und einen rentablen Betrieb behindern, oder auf die Verkehrsorganisation. In Frankreich
ist die Bildung von ad-hoc-Strukturen zur Konzeption eines OV auf regionaler bzw. interkommunaler
Ebene nicht Ublich, wie es in Deutschland beispielsweise mit dem Verkehrsverbund der Fall ist.




Siedlungshierarchie und Verkehrsmittelwahl

Der ZentralitGtsgrad der Kommunen korreliert mit den zurGckgelegten Wegeldngen zum Bahnhof.
Die Unter- und z.1. die Mittelzentren zeichnen sich durch einen hohen Anteil an kurzen Wegen zum
Bahnhof und somit eine gute fuBldufige Erreichbarkeit der Stationen aus. In den gréBeren Zentren
erreichen die motorisierten Verkehrsmittel (OV, MIV) hohe Anteile durch die ldngeren Zuwege zur
Station. Bezogen auf die Oberzentren handelf es sich dabei in beiden Landern in erster Linie um die
offentlichen Verkehrsmittel (Bus/StraBenbahn), vermutlich aufgrund der mit der Pkw-Nutzung ein-
hergehenden Parkschwierigkeiten am Bahnhof. In den Mittelzentren hingegen spielt der MIV eine
gréBere Rolle, gepréagt durch das Zusammentreffen mittellanger Zuwege bei geringer Parkraumrest-
riktion. Dies gilt insbesondere fUr die franzésischen Fallbeispiele, z.B. nimmt die P+R- und K+R-Nutzung
in den Mittelzentren der Region StraBburg 48% ein (Abb.). In den deufschen Mittelzentren h&ngt die
Verkehrsmittelwahl zur Bahnstation stark von der konkreten Siedlungsstruktur ab. In kleineren, zentral
gelegenen Gemeinden, die sich durch eine gute funktionale Mischung (Wohnungen, Gesché&fte)
sowie affraktive FuBwege auszeichnen, nimmt der FuBgdngerverkehr im Zugang zum Bahnhof einen
hohen Anteil ein. In Zentren, die diese Merkmale in geringerem MaBe aufweisen, kommt der Nutzung
von OV und MIV eine gréBere Bedeutung zu.

Herausforderungen in Mittelzentren:
* Kontrolle der P+R-Nutzung
e Aktive FuB- und Radwegegestaltung

Verkehrsmittelwahl zur Station
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Bedeutung der raumlichen Lage des Bahnhofes und seiner
stadtebaulichen Integration

Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl im Zugang zur Bahnstation lassen sich Unterschiede in Abh&ngig-
keit von der réumlichen Lage des Bahnhofes zum Siedlungsschwerpunkt feststellen. Kommunen, de-
ren Statfion ginstig zum Siedlungsschwerpunkt liegt, verbunden mit kurzen Zuwegen fUr potenzielle
Bahnnutzer, weisen hohe FuBwegeanteile auf. Um Bahnhofe zu erreichen, die weiter entfernt vom
Siedlungsschwerpunkt liegen, wird wesentlich haufiger der motorisierte Verkehr (OV/MIV) genutzt.
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Beispiel BOB - Modal Split im Zugang zur Station und rdumliche Lage zur Siedlung

Modal Split ®
Lage des Bahnhofs zum

Stationen
K+R i
70 FuB BUS & Siedlungsschwerpunkt
P+R
34 5 2 13

Aulendorf © Starke Randlage

Mochenwangen 81 4 0 14 Ortsmitte

Niederbiegen 38 26 0 36 2 km Entfernung

Weingarten © 49 3 34 14 1 =2 km Entfernung

Ravensburg * 54 8 25 10 400 m zur FuBgdngerzone

WeiBenau 84 5 6 5 Im Siedlungsbereich, eher randst&ndig
Oberzell 74 15 0 11 Im Siedlungsbereich, eher randsténdig
Meckenbeuren 58 19 3 19 400 m bzw. 2 km zum Ortsmittelpunkt
Kehlen 68 22 0 10 Im Siedlungsbereich, eher randsténdig
FN Léowental 88 10 0 3 Im Wohnviertel

FN Stadt ““ 48 7 20 6 Altstadtrand, 400 m zur FuBgdngerzone
FN Hafen 75 2 9 0 Innenstadtlage, in FuBgdngerzone

a: Umsteigebahnhof
b:zu 100% fehlen Krad, F&hre, Taxi
c: Stadtbussystem vorhanden

Des weiteren besteht ein Zusammenhang zwischen der Zentralitdtsstufe und der zurUckgelegten
mittleren Wegldnge zur Bahnstation. Kleine Kommunen sind aufgrund ihres begrenzten Siedlungs-
gebietes in der Regel durch vergleichsweise kurze Wege charakterisiert, wdhrend in den Ober-
zentren l&ngere Zuwege zurickgelegt werden. In den franzdsischen Beispielregionen spiegelt sich
zusatzlich die Siedlungshierarchie in der angebotenen Bahnverkehrsqualitdt (vgl. Kapitel 2). Das
heiBt, dass Bewohner von kleineren, in der Regel schlechter bedienten Kommunen, z.T. nicht ihren
Wohnortbahnhof nutzen, sondern die besser bedienten Bahnhofe einer gréBeren Nachbargemein-
de. Statistisch befrachtet erhdht diese Nutzergruppe dann am Einstiegsbahnhof der gréBeren Zen-
fren die dort ermittelte Wegeldnge (Abb.).

Wegeldnge zur Station (m) - Zentralitatsstufen

in der Region StraBburg
100% -

Enffernung zur

80% - Station in Meter
| > 6000

60% - B 6000
@ 3000

40% B 1400
d 700

20% 0300

0%

Oberzentrum Mittelzentrum Unterzentrum
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Hier besteht eine RUckkopplung mit der Verkehrsmittelwahl zur Station. Angesichts des aufgezeig-
ten Zusammenhangs zwischen der Wegldnge und der Verkehrsmittelwahl herrschen in den Ober-
und Mittelzentren die motorisierten Verkehrsmittel vor. Diese Dominanz bezieht sich insbesondere
in den Mittelzentren auf das Auto mit entsprechenden Verkehrs- und Parkplatzproblemen in der
Bahnhofsndhe.Die Ergebnisse der StraBburger Haushaltserhebungen illustrieren diese Problematik
eindrUcklich: Fast 50% der Verbesserungsvorschlige zum Bahnhofsumfeld beziehen sich auf den
durch den Pkw-Verkehr ausgeldsten Druck auf die angrenzenden Wohngebiete. Konkret gefordert
werden MaBnahmen zur Verminderung des Verkehrsaufkommens bzw. zur VerkehrsfUhrung auBer-
halb der Wohngebiete und die Ausweitung des Parkraumangebotes am Bahnhof, um dem ,,wilden
Parken" auf AnwohnergrundstUcken Einhalt zu gebieten.

Bahnanschluss als Attraktivitatsfaktor
bei der Wohnstandoriwahl

Bedeutung des Kriteriums Bahnhofsnahe bei der Wohnortwahl

In den Beispielen beider Lander entfaltet die Ndhe zum Bahnhof bei der Wohnstandortsuche ihre Be-
deutung, wenn auch mit unterschiedlichem Niveau. In den deutschen Fallbeispielen stellt die Bahn-
hofsndhe fUr 70% der befragten Haushalte ,,ein wichtiges Kriterium* bzw. ,,ein Kriterium unter ande-
ren” dar, wahrend es in den franzdsischen Befragungen nur 20-40% waren (Abb.).

Die landerspezifischen Wegel@ngen und ihr Zusammenspiel mit der Verkehrsmittelwahl zum Bahnhof
spiegeln sich demnach in der Wahl des Wohnortes wider. Wahrend in den Beispielen Nantes und
StraBburg ein vergleichsweise groBer Einzugsbereich des Bahnangebotes existiert, bleibt dieser in den
deutschen Beispielen rdumlich beschrénkt. Hiermit logisch verknUpft ist die Ausdifferenzierung in der
Wohnortwahl. Bezogen auf Frankreich bedeutet der disperse und groBréumige Einzugsbereich Uber-
wiegend P+R-gestUtzte Zubringerverkehre zum Bahnhof mit negativen Folgen fUr die Lebensqualitat
des Bahnhofsviertels. Wahlfreie Bahnnutzer ziehen es daher vor, in gewissem Abstand zur Bahnlinie
zu wohnen. In Deutschland ist v.a. der Nahbereich fUr die Bahnnutzung von Bedeutung, so dass mit
einer geringeren Verkehrsbelastung im Bahnhofsumfeld zu rechnen ist, quantitativ und durch den
hoéheren FuBwegeanteil auch qualitativ. Wie aus den Haushaltserhebungen hervorging, genieBt das
Wohnen in unmittelbarer Stationsnéhe in Deutschland einen deutlich besseren Ruf als in Frankreich.

Bedeutung der Bahnhofsndhe
bei der Wohnstandortwahl

100% T~y

80% 1t |

0% +--41 e O kaum / keine Bedeutung

O (sehr) wichtiges Kriterium
0% -+ -

0% |

O% T T 1
BOB Voreifelbahn StraBburg

Die Bahnhofsndhe spieltzwarin derRegion StraBburg eine deutlich geringere Rolle alsinden deutschen
Fallbeispielen, dasKriterium scheintjedoch beider Wohnstandortwahl an Bedeutung zu gewinnen. Be-
frachtet man den Stellenwert des Bahnanschlusses in Abhdangigkeit von der Wohndauer, erweist sich,
dass die Bahnhofsndhe fur Zugezogene wichtigerist als fur Altbewohner. Ein Teil derin den letzten drei
Jahren zugezogenen Bewohner hat sich demnach u.a. aufgrund des Bahnangebotes fur seinen
Wohnort an der Bahnlinie entschieden (Abb.).
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Bedeutung der Bahnhofsndhe
bei der Wohnstandortwahl - Wohndaver Die steigende Bedeutung der
100% - - _ Bahnhofsndhe bei der Wohn-
standortwahl macht aus Nutzer-
80% - - sicht stddtebauliche Projekte im
Bahnhofsumfeld interessant
60% - -
40% T - - @ unwichtig
B eher unwichtig
20% - . O wichtig
O sehr wichtig
0%
Zugezogene Altbewohner| Zugezogene Altbewohner
(<3 Jahre) (> 3 Jahre) (<3 Jahre) (> 3 Jahre)
StraBburg BOB

Die N&he zum Bahnhof entfaltet fUr verschiedene Personengruppen unterschiedliche Bedeutung.
Zundchst sind Zusammenhé&nge mit sozio-demographischen Faktoren zu konstatieren. In den Fall-
beispielen hat sich die Bahnhofsndhe als besonders atftraktiv erwiesen fUr junge Familien mit zwei
Erwerbstatigen und nur einem Auto sowie fUr dltere, zum Teil mobilitGtseingeschrénkte Menschen.

Der Stellenwert der Bahnhofsn&he korreliert darUber hinaus mit dem Verkehrsverhalten. FUr die
deutschen Strecken konnte ein signifikanter Zusammenhang mit der Nutzungshdaufigkeit des Bahn-
angebotes festgestellt werden. Haufignutzer messen demnach der Nahe zum Bahnhof eine hdhe-
re Bedeutung bei als Gelegenheitsnutzer oder Nicht-Nutzer. Interessanterweise stellte sich heraus,
dass die Pkw-VerfUgbarkeit als verkehrliche Rahmenbedingung der Befragten von der Bedeu-
tung der Bahnhofsndhe unabhdngig ist. Das heiBf, fUr die Wohnstandortsuche entfaltet die Bahn-
hofsndhe Attraktivitét sowohl fir Zwangskunden als auch fUr Wahlfreie. Von Relevanz ist nicht die
VerkehrsmittelverfUgbarkeit, sondern ihre konkrete Nutzung.

Letztlich korreliert der Stellenwert der Bahnhofsndhe mit dem Image des Verkehrstrégers Bahn.
Befragte, die ein positives Bahnimage angaben, beziehen gleichzeitig bei ihrer Wohnortwahl das
Kriterium Bahnanschluss Uberproportional h&ufig in ihre Entscheidung ein (Abb.).

Bedeutung der Bahnhofsndhe bei der
Wohnstandortwahl - Bahnimage (VB)

100% 1----
80% T~
° Bahnimage
o I
g 60% B (sehr) schlecht
c O gut
5 40% - °
s O sehr gut
20% -1  Tttteeeee1 e
0% T 1

wichtig unwichtig

Bedeutung Bahnhofsndhe







Stationen

Bahnstationen erflllen eine doppelte Funktion: Sie sind das Zugangstor zum
Bahnsystem, gleichzeitig verfigen sie als stGdtebauliche Elemente Uber spezifi-
sche Standortqualitéten.

Als Zugangspunkte zum Verkehrssystem stellen die Stationen eine Grundvor-
aussetzung fUr den Bahnverkehr dar. Die Haltestellendichte einer Bahnlinie hat
beispielsweise entscheidenden Einfluss auf die réumliche Erreichbarkeit. Ziel der
Fahrgast- und Haushaltsbefragungen war es daher u.a. zu untersuchen, inwie-
fern sich die Erhéhung der Stationszahl auf das Fahrgastpotenzial auswirkt. Des
weiteren sollte analysiert werden, ob sich die Zufriedenheit mit dem Zugangstor
Bahnstation in der Zufriedenheit mit dem Bahnsystem insgesamt widerspiegelt.
Hierzu war es notwendig einerseits die Bahnhofszufriedenheit mit der des Bahn-
angebotes zu korrelieren, andererseits festzustellen, ob und wie modernisierte
bzw. neue Stationen sich auf die Zufriedenheit und das Image auswirken. Letzi-
lich galt es die Organisation der Infermodalitat zu untersuchen, d.h. die baulich-
funktional Gestaltung der Zugdnge und des Bahnhofsumfeldes.

Bahnstationen sind aber auch stddtebauliche Elemente und urbane Stand-
orte. FUr diesen Funkfionsbereich galt es zwei Fragestellungen zu beantworten.
Erstens welches sind die zentralen Kriterien fUr die Entwicklung des Bahnhofes als
Standort mit kommerziellen Nutzungen? Zweitens wie kann die r&dumlich-funkti-
onale VerknUpfung zwischen Bahnhof und Bahnhofsumfeld gestaltet werden,
um die Trennungswirkung der Schiene méglichst gering zu halten2 Dabei war
von Interesse, ob die getdtigten AufwertungsmaBnahmen in punkto Serviceein-
richtungen und stadtebauliche VerknUpfungen lediglich von Bahnkunden oder
ebenfalls von Nicht-Nutzern wahrgenommen wurden.

Die vielfaltigen Nutzungsformen haben unterschiedliche Nutzungsanspriche
an die Gestaltung der Bahnstationen zur Folge. Die zentrale Herausforderung
bestand in den untersuchten Fallbeispielen darin, die jeweiligen Anspriche auf-
einander abzustimmen, einen Ausgleich zu schaffen zwischen dem Verkehrskno-
ten Bahnhof und dem Standort Bahnhof. Als besonders schwierig erwies sich in
diesem Zusammenhang der Umgang mit der begrenzten Fldchenressource im
Bahnhofsumfeld und der Fldchenzuweisung zu bestimmten Funktionsbereichen.

Dabei gibt es keine allgemeingiltigen Losungsansdtze. Erfolgreiche Bahnhofs-
projekte zeichnen sich vielmehr dadurch aus, dass angepasst an die spezifische
lokale Situation, eine Konfliktldsung zwischen und innerhalb der Funktionsberei-
che Verkehrsknotenpunkt und Standort angestrebt wurde.
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Die Bedeutung der Stationen im Bahnsystem -
Schlusselfaktor eines attraktiven Bahnangebotes

Bedeutung der Stationen fir die Aufwertung des Gesamisystems
und des Images der Bahn

Die Stationen erhielten in den Fallbeispielen z.T. deutlich schlechtere Bewertungen als das Verkehrsan-
geboft, und zwar bezogen auf die Globalzufriedenheit und die abgefragten Einzelkriterien (Abb.).

Globalzufriedenheit mit dem Bahnangebot

und den Stationen Bahnstationen als Zugangstor

und Aushéngeschild

100%
? des Bahnsystems
S 80% A
2
R 60%
= Globalzufriedenheit beziglich
8 40% 11
= O Stationen
o}
;C; 20% T O Bahnangebot

0%

VB BOB StraBburg

Im Detail bestehen IGnderspezifische Besonderheiten in der Einsch&tzung der Bahnstationen. In den
deutschen Beispielen bestehen signifikante Zusammenhdnge zwischen der Wahrnehmung des
Wohnortbahnhofes und der Gesamtbewertung des Bahnsystems: Befragte, die inren Bahnhof nega-
fiv einschatzten, gaben zugleich dem Gesamtsystem schlechte Noten. Besonders negativ bewertet
wurden erstens die Wartebereiche (Ausstattung, Zustand) und zweitens die Sauberkeit und Wartung
von Stationen allgemein.

In den franzdsischen Beispielen scheint sich eine negative Einschatzung des Bahnhofes nicht unmit-
telbarin der Zufriedenheit mit dem Bahnsystem widerzuspiegeln. Dennoch sollten die Wirkungen der
bestehenden hohen Unzufriedenheit mit den Merkmalen Fahrscheinerwerb und Intermodalitat nicht
unterschétzt werden. Die Globalzufriedenheit mit dem Bahnangebot korreliert in den franzdsischen
Fallbeispielen stark mit der Zufriedenheit bezlUglich der Zugangsmdoglichkeiten zum Bahnhof, vor
allem was P+R anbelangt.

Die Modernisierung der Bahnstationen stellt daher eine besondere Herausforderung dar. Ziel ist es,
einerseits das Bahnhofsviertel stddtebaulich zu erneuvern und damit sein Image zu verbessern, an-
dererseits kann durch die Stationsmodernisierung ein Beitrag zur verbesserten Wahrnehmung des
Bahnsystems insgesamt geleistet werden.

Effekte neuver Bahnstationen: Fahrgastpotenzial, Verkehrsmittelwabhl,
Systemverbesserung

Die Errichtung neuer Stationen bzw. inre Reakti-
vierung hat in den untersuchten Strecken hohe
Wirkungen entfaltet, und zwar in dreifacher
Hinsicht. Erstens konnten durch die Eréffnung
zusatzlicher Zugangsstellen Neukunden fir das
SPNV-System gewonnen werden. Von den Ein- und Aussteigern an den neuen Haltepunkten héatten
60% die aktuelle Bahnfahrt ohne das Vorhandensein der neuen Station nicht getdtigt, stellen also
Neukunden dar. Zweitens kann durch die Eréffnung neuer Stationen der Haltestellenabstand verrin-
gert, eine Verkirzung der Zu- und Abwege erzielt und letfztlich die Voraussetzung fir eine fuBldufige
Erreichbarkeit der Stationen geschaffen werden. Diejenigen Kunden, welche bereits vor Eréffnung
der neuen Stationen Bahnnutzer waren, verwenden in den deutschen Beispielen jetzt den neuen

Angemessene Haltestellendichte steigert...
 die Attraktivitét des Angebots (Bahnkunden)
« die Rentabilitét (Verkehrsunternehmen)
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Haltepunkt zu 80-90%, weil er ,n&her liegt". In den franz&sischen Beispielen zahlt zudem das Kriterium
der Intermodalit@t, die sich Gberwiegend in Form groBerer P+R-Parkpl&tze dekliniert. Drittens ist die
Wahrnehmung neuer Haltepunkte bei Bahnkunden und Nicht-Nutzern stark ausgepragt. Zusatzliche
Stationen entfalten, dhnlich wie ihre Modernisierung, insofern Signalwirkung, als sie Bahnnutzern und
Bewohnern eine Aufbruchatmosphdre vermitteln (i.S.v. ,,hier geschieht etwas"), welche sich positiv
in der Einschdtzung des gesamten Bahnsystems niederschlégt.

Der Bahnhof als Bindeglied zwischen Siedlung
und Bahnangebot

(A%

Stellenwert stadtebaulicher Aufwertungen von Bahnhofsvierteln
und Bahnhofsruckseiten

In beiden L&dndern wurden die stGdtebaulichen Aufwertungen im Bahnhofsviertel in starkem MaBe
wahrgenommen, und zwar gleichermaBen von Bahnnutzern und Nicht-Nutfzern. In den Fallbeispie-
len gaben 50-80% der Befragten an, dass die getdtigten AufwerfungsmaBnahmen in den letzten
zehn Jahren eine deutliche Imageverbesserung des Bahnhofsumfeldes zur Folge hatten. Besondere
Beachtung erlangte die in mehreren Kommunen erfolgte Aufwertung der Bahnhofsrickseiten und
die Einrichtung direkter Wegverbindungen zwischen stations-“rickwdartigen* Wohngebieten und der
Bahnstation. Aus den jeweiligen Haushaltsbefragungen ging hervor, dass sich die Wege zur Station
bzw. zum Siedlungsteil jenseits der Bahnlinie fir 60-70% der Befragten verkUrzt haben und/oder an-
genehmer gestalten.

Die stddtebauliche Integration von Stationen riickt diese stdrker ins Zentrum der Besiedelung

Beispielhaft ausgeflhrt sei in diesem Zusammenhang Friedrichshafen an der BOB. Hier wurde eine
bestehende GleisunterfUhrung zu einem Tunneldurchstich verldngert, wodurch sich neue Wegver-
bindungen zum Bahnhof, aber auch zwischen den Siedlungsteilen dies- und jenseits der Bahnlinie
ergeben. Dieses Projekt beinhaltet demnach nicht nur die Verbesserung der Zuwegesituation zum
Bahnhof, sondern gleichermaBen eine st&dtebauliche Dimension, mit dem Ziel, die Trennwirkung der
Schiene aufzuheben.

Serviceeinrichtungen am Bahnhof sind wichtig fur Bahnkunden
und Nicht-Nutzer

Uberraschend war das enorme AusmaB, mit der die Erdffnung von Serviceeinrichtungen am und im
Bahnhof wahrgenommen wurde, bzw. der Stellenwert, derihnen generell zugemessen wird. Aus den
Haushaltsbefragungen geht hervor, dass Serviceeinrichtungen im Bahnhofsbereich fir Bahnkunden
und Nicht-Nutzer gleichermaBen wichtig sind. Wahrend Bahnfahrer insbesondere eine Verbesserung
der Warteatmosphdre betonen, sprechen Nicht-Nutzer die Ergénzung des Versorgungsangebotes
an (réumlich/Warensortiment) sowie die Verbesserung von Image und SicherheitsgefUhl im Bahn-
hofsviertel. Etwa ein Drittel der Geschdaftskundschaft nutzt die Serviceeinrichtungen unabhdéngig von
einer Bahnfahrt, im Fall StraBburg betrégt dieser Anteil sogar 50%.

Ein Engagement in punkto Serviceeinrichtungen am Bahnhof stellt demnach sowohl ein Interesse des
Verkehrsunternehmens als auch der Kommune dar. Die Rentabilitdt von Einrichtungen im Bahnhofs-
bereich kann dabei nicht nur durch eine hohe absolute Zahl von Bahnnutzern gewdhrleistet werden,
sondern auch durch einen relevanten Kundenanteil unter Nicht-Nutzern. Damit besteht auch in klei-
neren Bahnhdfen die Chance, Dienstleistungen betriebswirtschaftlich rentabel anzubieten. Letztlich
hangt der Erfolg dieser Serviceeinrichtungen von der Lage des Bahnhofes zur Siedlung und der be-
stehenden Konkurrenz durch bereits vorhandene Versorgungsangebote ab.

Die folgende Grafik stellf anhand der Ublichsten Konfigurationen des Siedlungsschwerpunkts gegen-
Uber der Bahnlinie dar, welche kommerziellen und stddtebaulichen Funkfionen Serviceeinrichtun-
gen im Empfangsgebdude bzw. im Bahnhofsumfeld einnehmen kénnen.




Positionierung der Siedlung zur Bahnstation Entwicklungschance

1. Station abseits des Zentrums

Chance zur Entwicklung neuer Urba-
nitédt um die Bahnstation

2 . Station am Zentrumsrand

[]
1. Chance zur Erweiterung der Innen-
stadt in Richtung Bahnstation
2. Bahnhof als attraktiver End-
punkt der GeschdftsstraBe

3. Bahnlinie trennt zwei Zentren

SIES

1. Chance zur Uberwindung der Tren-
nungswirkung der Schiene

2. Bildung eines gemeinsamen Ge-
schdaftszentrums via Serviceeinrich-
tungen am Bahnhof

Gestaltung von Bahnhofsvorplatz und -umfeld

Eine attraktive (Um-) Gestaltung des Bahnhofsumfeldes und des Bahnhofsvorplatzes wird in beiden
L&ndern gewlnscht, jedoch mit unterschiedlicher Schwerpunkisetzung. An den franzésischen Linien
wird vorrangig eine Erweiterung der P+R-Stellpldtze gefordert, und zwar von Seiten der Fahrgdste
mit Hinblick auf eine bessere Verkehrsverknipfung und von Seiten der Anwohner zur Endédmmung
des ,wilden Parkens" in den angrenzenden Wohnvierteln. In den deutschen Fallbeispielen spielt die
Forderung nach Parkpldtzen eine untergeordnete Rolle und betrifft Uberwiegend das Kiss & Ride-
Angebot. Von gréBerer Wichtigkeit ist hier der Wunsch nach ,,mehr Gron* bzw. ,weniger Asphalt”,
teilweise werden die idchenintensiven Zentralen Omnibusbahnhdfe moniert und mehr Platz fOr FuB-
gdnger gefordert.

Konfliktmanagement: Bewusster Umgang mit
¢ knapper Fldchenressource im Stationsumfeld
* multiplen FiGchennutzungsansprichen
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Die aufgezeigten Verbesserungswinsche machen deutlich, wie schwer es féllt, die nur begrenzt zur
Verfugung stehenden Fldchen im Bahnhofsumfeld maglichst effizient zu nutzen und den Ansprichen
unterschiedlicher Kundengruppen gerecht zu werden. Die jeweiligen Nutzergruppen winschen eine
Verbesserung ihrer Zugangsmoglichkeiten, wobei Optimierungen im Bereich eines Verkehrsmittels
zugleich meist die Zugangsmaoglichkeiten fUr andere Verkehrsmittel beeintrdchtigen. Hinzu kommen
die off entgegenstehenden Gestaltungswinsche der Anwohner.

Gestaltung des Bahnangebotes und Parkdruck der P+R-Kunden
auf den offentlichen Raum

Sowohl in den franzdsischen als auch in den deutschen Fallbeispielen handelt es sich bei den zum
Bahnhof zurUckgelegten Wegen gréBtenteils um kurze Entfernungen. Dabei spielt die Qualitét des
Bahnangebotes eine wichtige Rolle fUr die Verkehrsmittelwahl zum Bahnhof und fir die Wahl des
Wohnstandortes. Am Beispiel StraBburg hat sich gezeigt, dass in den Kommunen mit einem qualitativ
hochwertigeren Bahnangebot ein beachtlicher Nutzeranteil aus den Nachbarkommunen kommts.
Dies trifft insbesondere fUr die Mittelzentren zu, die aufgrund ihrer GréBe Gber ein besseres Bahnan-
geboft verfGgen als kleinere Kommunen.

In den Mittelzentren erfolgt demnach eine intensive Pkw-Nutzung. Einerseits verwenden die dort
wohnhaften Bahnnutzer Uberdurchschnittlich hdufig den Pkw fUr ihren Weg zum Bahnhof, anderer-
seits kommen die P+R-Nutzer aus den Nachbarkommunen hinzu, welche das bessere Bahnangebot
der Mittelstadt nutzen méchten. Nachdem die Mittelzentren in der Region StraBburg Uber kein OV-
System (z.B. Stadtbus) verfGgen, ist der Anteil der Pkw-Nutzer insgesamt hoch, der Anteil der ortsfrem-
den Pkw-Nutzer erreicht z.B. im Fall Saverne oder Mommenheim bis zu 40%. Hieraus resultiert eine
infensive Pkw-Nufzung, welche sich zusédizlich auf wenige Bahnhdfe konzentriert, mit entsprechend
negativen Konsequenzen fUr das Bahnhofsumfeld. Fir Anwohner wird durch das Verkehrsaufkom-
men und das ,,wilde Parken" in ihrem Wohnviertel die Lebensqualitat stark eingeschrénkt. Die Bahn-
kunden ihrerseits haben Schwierigkeiten, einen akzeptablen Parkplatz zu finden.

In diesem Zusammenhang kann eine immer wieder erfolgende Ausweitung des Parkraumangebo-
tes keine nachhaltig zufriedenstellende Losung darstellen. Die zunehmende Fidcheninanspruchnah-
me ist ausgesprochen problematisch, andererseits kann die dauerhafte Einschrénkung der Wohn-
qualitadt von Anwohnern genauso wenig akzepfiert werden. Zur Losung dieses Dilemmas bieten sich
Strategien mit jeweils unterschiedlichem Zeithorizont an (Tabelle).

Mogliche Strategien

Zeithorizont

OV-Angebot Siedlungsentwicklung und -gestaltung

Begrenzte Parkraumentwicklung im Umfeld der klei-
nen Stationen

wobei hierfir méglichst Fidchen verwendet wer-
den sollten, die z.B. aufgrund von Altlasten nicht for

Aufwertung des Bahnangebotes an
schwdcher bedienten Stationen

kurzfristig fUhrt zur Verédnderung von Mobilitéits-

strategien im Zugang zu den Halte-
punkten zugunsten kleiner Stationen

héherwertige Nutzungen (Wohnraum, Dienstleistung)
verwendet werden kdnnen

Einrichtung von (Bus-)
Zubringerdiensten zum Bahnhof

fir Kommunen ohne Bahnanschluss,
um die Pkw-Nutzung einzuddmmen

mittelfristig

Stadtebauliche MaBnahmen zur Férderung des Um-
weltverbundes im Zugang zur Station
- bessere Wegegestaltung, Verkirzung der FuBwege

- Schaffung neuer FuB- und Radwege
- Schaffung und Gestaltung von BahnUbergdngen

Schaffung neuer Schienenverkehrs-
verbindungen

z.B. Reaktivierung von Strecken

langfristig

Regionalplanung / interkommunale Zusammenarbeit

gezielte Férderung der Siedlungsentwicklung in der
Nd&he von Bahnstationen

6 vgl. Grafik S. 24




Ein Bahnangebot, das hinsichtlich der Bedienungsqualitdt der einzelnen Haltepunkte madglichst
ausgewogen ist, vermag beiden Herausforderungen zu entsprechen — der Steigerung der Lebens-
qualitat fir Anwohner und der Parkraumproblematik. Die Verbesserung der Verkehrsqualitdt an den
kleinen Stationen, ob als vertaktetes Angebot oder schlichtweg in Form einer Erhéhung der Fahrten-
frequenz, férdert ein gleichmdaBigeres Fahrgastaufkommen entlang der Bahnlinie. Die Pkw-Nutzung
verteilt sich im Gefolge ebenfalls besser auf die einzelnen Stationen, zudem ist aufgrund der kirzeren
Zuwege zur Station auch mit einer vermehrten Nutzung nicht-motorisierter Verkehrsmittel zu rechnen.
Die Schaffung bzw. Erweiterung des Parkraumangebotes in den kleinen Kommunen als kurzfristige
Strategie muss dabei so konzipiert werden, dass die P+R-Nutzer, die derzeit noch andere, besser be-
diente Stationen nutzen, nach der Aufwertung
des Bahnangebots in inrer Wohnortgemeinde
parken und einsteigen kdnnen. Zieht man zu-
safzlich den Anteil ab, bei dem eine Ande- b) FlGgchen, die nicht bebaut werden dirfen
rung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten von (z.B. aufgrund von Leitungen)

FuB und Rad unterstellt wird, dUrfte sich fur die c) idchensparend

Anwohner keine allzu groBe Belastung durch
P+R-Nutzer ergeben.

Lokalisierung von P+R-Stellpldtzen am Bahnhof:
a) auf Fldchen mit Altlasten

Bei der Ausweisung von Parkraum im Stationsumfeld
ist darauf zu achten, hierfur keine Fldchen zu verwen-
den, die sich fUr héherwertige Nutzungen eignen wir-
den, z.B. als Wohnraum oder als Standort fUr Service-
einrichtungen. Ideal sind FiGchen, die beispielsweise
aufgrund einer Altlast kaum anderweitig zu verwerten
sind oder aufgrund bahnbetriebsnotwendiger Leitun-
gen im Boden ohnehin nicht Uberbaut werden dur-
fen. Ist eine solche Lokalisierung von Parkpldtzen nicht
madglich, sollten sie zumindest idchensparend einge-
richtet werden, wie im Ravensburger Beispiel in Form
eines mehrgeschossigen Parkhauses.




5 Rahmenbedingungen

Die Durchsetzungskraft der Integration von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
wird in Deutschland und Frankreich anhand verschiedener Grundlagen auf
staatlicher Ebene sowie auf Lander- bzw. Regionsebene beeinflusst. W&hrend in
Deutschland das Planungssystem von der féderativen Staatsstruktur gepragt ist,
dominiert in Frankreich ein staatlich organisiertes Planungssystem, welches seit
Ende des Jahres 2000 in Folge der EinfUhrung eines neuen Gesetztes zur nachhal-
tigen Stadtentwicklung gréBeren Verdnderungen unterzogen wird.

Die gesellschaftichen und 6konomischen Strukturen tragen in beiden Landern
nicht unmittelbar zu einer Férderung einer schienengestUtzten Siedlungsentwick-
lung bei. So fUhren die fiskalischen Instrumente in Deutschland (z. B. Eigenheim-
zulage, Pendlerpauschale) zu einem anhaltenden Verkehrswachstum insbeson-
dere in und um die Ballungsraumregionen, gleichzeitig kann jedoch die Schiene
davon nur in begrenztem Umfang profitieren. Auch in Frankreich existiert unge-
brochen ein Trend zum Einfamilienhaus im Grinen weitab von bestehenden,
etablierten Siedlungsstrukturen. Offensichtlich wird bei der Wohnstandortsuche
nur selten die N&he zum Angebot des &ffentlichen Schienenpersonennahver-
kehrs gesucht. Stattdessen wird vermehrt in die Anschaffung eines Zweit- oder
Drittwagens investiert.

Im Verlauf des Forschungsprojektes wurde herausgearbeitet, in welcher Form
die gesetzichen Rahmenbedingungen dazu beitragen, den Schienenperso-
nennahverkehr attraktiver zu gestalten, und damit fUr eine Siedlungsentwicklung
entlang der Schiene nUtzlich sein kénnen. Dabei mussen sich Uberregionale pla-
nerische Konzepte (vgl. Kapitel 5.1) mit den ver@nderten Organisationsstrukturen
im Schienenpersonennahverkehr (vgl. Kapitel 5.2) ergédnzen. Denn nur mit inte-
grierten und aufeinander abgestimmten Strukfuren ist es moglich, Impulse fir
eine schienengestUtzte Siedlungsentwicklung zu liefern und eine Alternative zu
autoorientierten Mobilitats- und Siedlungsformen anzubieten.




Raumordnungsgesetze und Gesetze zur nachhalti-
gen Raumentwicklung: Grundlagen fur raumliche
Planung auf Lander- bzw. Regionsebene

1S

Im Hinblick auf einen Vergleich der unterschiedlichen Rahmenbedingungen zur Raumentwicklung
in Frankreich und Deutschland ergeben sich verschiedene Fragestellungen: Welche gesetzlichen
Vorgaben wurden im Bereich der Raumplanung auf staatlicher Ebene festgelegt und inwieweit
tragen sie zur Schaffung gUnstiger Voraussetzungen fUr eine integrative Planung von Verkehrs- und
Siedlungsentwicklung bei¢ Wo stoBen diese Rahmenbedingungen an inre Grenzen?

Welche Bedeutung kommt der Rolle der Bundesldnder in Deutschland und den Regionen in
Frankreich zu, die als Regierungseinheiten Uber weitgehende Kompetenzen in diesem Bereich
verfUgen? Inwieweit sind sie in der Lage, inre Handlungsspielrdume auszuschdpfen?

Die staatliche Raumplanung als Ausgangspunkt fur eine nachhaltige
Raumentwicklung

In Deutschland ist die VerknUpfung von Siedlungsentwicklung und Verkehrsplanung seit langem eine
wesentliche Grundlage der rdumlichen Planung und ist daher in den entsprechenden Gesetzeswer-
ken verankert. So orientieren sich auch die gesetzlichen Vorgaben der Bundesldnder an dem im
Bundesraumordnungsgesetz (ROG) definierten Leitbild der , dezentralen Konzentration'’”. Die darin
festgelegten Grundsdatze fur eine rdumliche Strukturierung und ein sparsames Flichenmanagement
fungieren als ,normativer Handlungsrahmen" der Raumordnung: die Entwicklung der Infrastruktur
soll mit der Siedlungs- und Freiraumstruktur in Einklang gebracht werden. Die Konkretisierung dieser
Ziele, zur Anwendung bei konkreten Entscheidungen, ist jedoch sehr unterschiedlich. Beispielsweise
kénnen in den Landes- und Regionalpldnen ,zentrale Orte“® , Entwicklungsachsen oder eine groB-
raumige Freiraumstruktur definiert werden. In vielen Raumordnungspldnen auf Landesebene werden
auch regionale Siedlungsschwerpunkte dargestellt. Da
sich die Aussagen der Landesentwicklungspldne meist Leitbilder fir integrierte Siedlungs- und
auf allgemeine Vorgaben beschrdnken, sind fir die Verkehrsentwicklung in Deutschland
Fldchenentscheidungen vor Ort Regionalpldne von schon lange verankert

hoéherer Bedeutung (vgl. Kapitel 6.1).

Baden-Wirltemberg: Im Landesplanungsgesetz Baden-Wirttemberg ist zwar keine zwin-
gende Kopplung fur die Ausweisung ,regionaler Siedlungsschwerpunkte' an den SPNV-
Haltepunkten vorgegeben, allerdings stellt es bereits seit 1980 in der Regionalplanung
eines der Hauptkriterien und Abwdagungsargumente fur die Ausweisung der Siedlungs-
bereiche dar. An der Bodensee-Oberschwaben-Bahn (BOB) wurde dieses Prinzip bei der
Planung des neuen Orfsmittelpunktes Meckenbeuren-Buch angewendet. Hier ist neben
der Ausweisung eines neuen Siedlungsschwerpunktes auch der Bau eines weiteren SPNV-
Haltepunktes vorgesehen.

In Frankreich wurde der Begriff der nachhaltigen Entwicklung mit dem Erlass eines Gesetzes zur Stadt-
erneuerung ,,Loirelative & la solidarité et au renouvellement urbain® (SRU-Gesetz) im Dezember 2000
eingefhrt. Dieses Gesetz, welches das Ziel der VerknUpfung von Siedlungsentwicklung und OPNV-
ErschlieBung erstmalig rechtlich verankert, verpflichtet den Staat sowie die an einem gemeinsamen
Planungsprozess auf der Ebene der Stadfregionen beteiligten Akteure, diese neuen planerischen
Grundsatze anzuwenden und einzuhalten.

Auch hier wirkt dieses Gesetz eher als ein Mittel, diese Grundsdtze bei einem lokalen Entwicklungs-
und Abstimmungsprozess in die politische Debatte einzufihren. Das SRU-Gesetz und die darin gefor-
derte Ausarbeitung von Planungsdokumenten fir eine territoriale Zusammenarbeit (SCOT - vgl. dazu

7 Prinzip der dezentralen Konzentration®: groBrdumig wird eine Dekonzentration angestrebt, um das UbermdBige
Wachstum weniger Ballungsrdume zu vermindern; kleinrGumig soll die Entwicklung auf Zentren auBerhalb der Bal-
lungsrdume gelenkt werden.

8  System der zentralen Orte*: Festlegung von Ausstattungsstandards fir Ober-, Mittel- und Grundzentren, um die Ver-
sorgung mit &ffentlichen Einrichtungen, Handel und Dienstleistungen usw. in der FI&che sicherzustellen.
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Kapitel 6.1) sind noch zu jung, als dass es mdglich ware, auf die Bestdndigkeit, die Akzeptanz und die
standortbezogene Umsetzung dieses Grundsatzes der VerknUpfung von Siedlungsentwicklung und
Verkehr und nachhalfiger Entwicklung zu schlieBen.

Region StraBburg: Im Rahmen der Erstellung des SCOT fUr die Region StraBburg kommt
dem Staat als Tréger der dffentlichen Belange bei der Begleitung der Entwicklungsphasen
eine groBe Bedeutung zu. In diesem Zusammenhang spielte er insbesondere bei der Beur-
teilung von Nutzungsmaoglichkeiten in der Region eine wichtige Rolle. Aufgrund der akfiven
Beteiligung von staatlicher Seite in Zusammenarbeit mit den anderen &ffentlichen Tr&gern
(région, departement) konnten im Rahmen von o6ffentlichen Anhérungen verschiedene
Nutfzungsoptionen sowie ihre Auswirkungen erdrtert werden, insbesondere im Hinblick auf
die Abstimmung von SCOT und PLU .

Neves Geseize zur integrierten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung in Frankreich

Die Ebene der Bundeslander und der franzosischen Regionen:
Gute Ansatze vor allem in Deutschland

Die staatliche Ebene kann jedoch nur die Grundlagen fUr eine auf einer nachhaltigen Raument-
wicklung aufbauende schienengestizte Siedlungsentwicklung schaffen. Daher findet Uberdrtliche
Verkehrs- und Raumplanung insbesondere in Deutschland, aber auch vermehrt in Frankreich seit der
Politik der ,,Dezentralisierung” (1982) sowie infolge der Gesetze ,Voynet” (1999) und ,,SRU" (2000),
auch auf Gebietskérperschaften mittlerer Ebene statt.

Stellt man franzdsische Regionen (régions) und deutsche Bundesl@nder nebeneinander, wird offen-
sichtlich, dass sie sich nur schwer miteinander vergleichen lassen. Bei den Regionen handelt es sich
um vergleichsweise junge Institutionen, die vor etwa 20 Jahren ins Leben gerufen wurden und seither
kontinuierlich neue Kompetenzen hinzugewinnen. Die Bundesldnder hingegen verfugen schon seit
langem Uber entsprechende Verantwortlichkeiten und fi-

nanzielle Moglichkeiten. Dennoch wurden sowohl in Frank- Aktive Rolle der deutschen Bundes-
reich als auch in Deutschland bedeutende Fortschritte im lénder fiir integrierte Siedlungs- und
Hinblick auf die Definition von Inhalten und Zielsetzungen | Verkehrsentwicklung

im Bereich der Raum- und Verkehrsplanung erzielt. Sowonhl
die franzdsischen Regionen als auch die deutschen Bundesldnder streben heute eine Integration
dieser beiden Fachbereiche sowie eine Aufwertung des Bahnangebotes im Bereich des SPNV an.
Neben der Méglichkeit zur Schaffung bzw. Optimierung von Rahmenbedingungen fir die Erstellung
von Planungen spielen beide Gebietskdrperschaften somit eine bedeutende Rolle bei der Férderung
und Umsetzung innovativer Projekte im Sinne einer koordinierten Siedlungs- und Schienenverkehrsent-
wicklung.

So gehen bereits jetzt in Frankreich wie auch in Deutschland von den Regionen bzw. den Bundeslén-
dern wichtige Impulse fir die Integration von Siedlungsentwicklung und Verkehrsplanung, verbunden
mit einer Aufwertung des Verkehrsangebotesim SPNV, aus. Im Verkehrsbereich obliegt den Regionen
bzw. den Bundesléndern seit den staatlichen Bahnreformen und der Regionalisierung des OPNV die
Organisation und Finanzierung des regionalen Schienenpersonenverkehrs; einige deutsche Bundes-
ldnder haben die Verantwortung auf die kommunale Ebene (bzw. auf Zweckverbdnde als Zusam-
menschlUsse der Kommunen) Ubertragen (vgl. Kapitel 5.2).

Einzelne deutsche Bundesldnder haben darlber hinaus durch Modellprojekte und Férderprogram-
me versucht, den Kommunen eine aktivere Rolle bei der Férderung der Integration von Siedlungs-
entwicklung und Verkehr zu Gbertragen. Ein positives Beispiel bildet das bislang nurin NRW eingefUhr-
te Kriterium der OPNV-Anbindung bei der Férderung des sozialen Wohnungsbaus. Auch durch die
DurchfUhrung von Wettbewerben zwischen den Regionen k&énnen Rahmenbedingungen gesefzt
werden, um innovative Ideen ,,von unten" besser zu férdern und zu begleiten. Das kommunale/regi-
onale Bewusstsein wird gestérkt, gleichzeitig kann dadurch ein Beitrag zu einem offenerem Umgang
zwischen den einzelnen Kommunen geleistet werden (vgl. auch Kapitel 6).




Nordrhein-Westifalen: Das durch das
/ Land NRW initiierte Forum BahnflGchen

NRW und die Bahnfldéchenentwicklungsg
esellschaft fUhren die unterschiedlichen
Interessen der Kommunen und der
Deutschen Bahn AG zusammen und
& ermdglichen eine nachhaltige und
Forum Bahnflichen NRW s/Odiebaulich sinnvolle  Nufzung  von

ehemaligen Bahnimmobilien. Mehrere
Bundeslé&nder,darunterNordrhein-Westfalen,BrandenburgundseitkurzemauchNiedersachsen
férdern durch ein umfassendes Modernisierungsprogramm (z.B. ,,Niedersachsen ist am Zug")
die Bahnstationen als Schnittstelle zwischen Bahn und Stadt.

In Frankreich erfolgte 1999 durch den Erlass des Gesetzes Voynet eine Anderung im Bereich der
»Schémas régionaux de transport” (SRT - Regionale Verkehrsentwicklungspldne), die seitdem inte-
grativer Bestandteil der Schémas régionaux d'aménagement durable du territoire (SRADT - Pléne
zur nachhaltigen Raumentwicklung) sind und innerhalb dieses Gesamtkonzeptes die Zielsetzungen
der Verkehrsplanung festlegen. So stellen die eingefGhrten SRT ein sinnvolles Insfrument zur Erstellung
einer Gesamtplanung dar, die die strukturierende Wirkung von Verkehrssystemen berUcksichtigt.
DarUber hinaus gehen die Regionen vermehrt dazu Uber, bisher einseitig auf den Ausbau des Stro-
Bennetzes fixierte Planungsansdtze in den Hintergrund zu stellen, und konzentrieren sich stattdessen
zusatzlich auf die Gestaltung und Aufwertung von Bahnangeboten. Neben diesen bedeutenden
Fortschritten im Bereich der Planung wurden im Rahmen der ,,Contrats de plan Etat-Régions" (CPER)
Finanzierungsvereinbarungen zwischen dem franzésischen Staat und den ,régions" fUr eine Dauer
von sechs Jahren getroffen, die die Fortentwicklung der Verkehrsinfrastrukturen gewdhrleisten. Trotz
dieser vertraglichen Grundlage ist auf staatlicher Seite ein fehlendes finanzielles Engagement im Be-
reich der &ffentlichen Verkehrsmittel festzustellen. Daher haben manche ,régions" beschlossen, in-
novative Wege im Bereich der Verkehrsentwicklung zu gehen und zusatzliche Programme ins Leben
zu rufen, die die Einbindung der Kommunen im Hinblick auf die Aufwertung des Schienenverkehrs
oder die Gestalfung von Bahnhofen férdern. Gerade aufgrund der zunehmenden Bedeutung der
Regionalisierung des Schienenverkehrs darf der Stellenwert solcher Programme nicht unterschéizt
werden.

Franzésische ,régions* verfiigen erst seit kurzem Uber entsprechende Planungskompetenzen

Region StraBburg: In der experimentellen
Phase wurde von der Region ein Programm
zur Modernisierung von Bahnhodfen ins Leben
gerufen, das heute in Form eines Fonds die
Gestaltung von Bahnhdfen und ihrem Um-
feldes gewdhrleistet. Die Realisierung erfolgt
auf Initiative der Kommunen, die ein eni-
sprechendes Gesuch an die Region richten.
Im Rahmen dieses Programms gewdhrt die
Region einen Finanzierungszuschuss in Hohe
von 50% fur die Aufwertung der Stationen,
wdahrend der Restbetrag zu gleichen Teilen
von Kommune und SNCF gefragen wird.
Das kommunal initiierte Programm erstreckt
sich jedoch nicht auf die Modernisierung
der Bahnlinien, deren Finanzierung feilweise
durch die CPER - Vereinbarung abgedeckt

ilometer
* Pen i — ist, sondern konzentriert sich in erster Linie auf
: g inhikl e i Projekte innerhalb der Gemeinden oder ih-
N rer Verbdnde.

Réalisation graphique ADEUS 2004
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Bahnreformen und Regionalisierung
als Meilensteine fur eine schienengestitzte
Siedlungsentwicklung: eine differenzierte Bilanz

(2]

Der Grundstein fur die in Deutschland und Frankreich
erfolgten Bahnreformen wurde im Rahmen der euro-
pdischen Gesetzgebung gelegt. Die Definition einheit-
licher Rahmenbedingungen hat in beiden Ldndern
somit zu parallelen Entwicklungen im Hinblick auf die
Umsetzung dieser Reformen gefUhrt. Dennoch exis-
tieren in diesem Bereich auch Unterschiede, die sich
lokal auf die Redlisierung verschiedener MaBnahmen
auswirken. Dies betrifft beispielsweise die Trennung von
Infrastrukturbesitz und Bahnbetrieb, aber auch den
Prozess der Regionalisierung des SPNV. DarUber hinaus
ist von Bedeutung, dass die DurchfUhrung der Bahnre-
formen in Deutschland und Frankreich nicht im selben
Zeitfraum eingeleitet wurden: Wahrend die Bahnreform
und die damit verbundene Entkopplung von Netz und
Betrieb in Deutschland bereits 1994 in Angriff genom-
men wurde, erfolgte sie in Frankreich erst 1997.

Quelle: ADEUS 2004

Die Regionalisierung des SPNV erfolgte im Anschluss an die Tren-
nung von Infrastrukturbesitz und Betrieb und hat in Deutschland
zur Bildung von eigenst@ndigeren Organisationsstrukturen ge-
fOhrt als in Frankreich. In Deutschland wurde der Betrieb des regi-
onalen Schienenverkehrs von anderen Zustdndigkeitsbereichen
des Bahnbetreibers entkoppelt, und zwar durch die Grindung
einer eigenen Gesellschaft, der DB Regio AG, die mit anderen
Bahngesellschaften in der Holding DB AG zusammengefasst ist.
Auch andere Eisenbahnverkehrsgesellschaften, die nicht zur
DB AG gehoren, beteiligen sich am Bahnbetrieb. In Frankreich
wird die Organisation des Regionalverkehrs durch die lokal an-
sassigen Regionaldirekfionen der SNCF gewdhrleistet, die der
Generaldirektion der SNCF unterliegen.

Quelle: ADEUS:2003

Die Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs bringt
Aufgabentrager und Bahnbetreiber ins Gesprach

In Deutschland hat mit der Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs ein intensiver Dialog
zwischen den Aufgabentrdgern und den Eisenbahnverkehrsunternehmen eingesetzt. Generell er-
fUllen die Aufgabentrager, welche hdufig in Form von Verkehrsverbinden organisiert sind, die Rolle
des Bestellers und kaufen die von Innen gewunschten Verkehrsleistungen bei den entsprechenden
Eisenbahnverkehrsunternehmen (Ersteller) ein. Das Verhdlinis zwischen den beiden Akteuren hangt
von verschiedenen Faktoren ab, die einen lebhaften Wettbewerb beeinflussen: So zeichnet sich ein
innovativer Aufgabentrdger dadurch aus, dass er in seinem Verkehrsgebiet neben dem ehemaili-
gen Monopolunternehmen auch anderen Mitbewerbern
in ausreichendem MaBe die Chance einr&umt, sich an
den zu erbringenden Verkehrsleistungen im Rahmen des
Wettbewerbs zu beteiligen.

Regionalisierung in Deutschland
unterstitzt Initiativen zur
Verbesserung des Bahnangebotes




BOB: Es gibt verschiedene Beispiele von freiwiligem Engagement auf kommunaler und
regionaler Ebene, welches bereits vor der Regionalisierung des Schienenpersonenver-
kehrs einsetzte — so bei der Durener Kreisbahn im Jahre 1993 und der Bodensee-Ober-
schwaben-Bahn. Das Beispiel der BOB hat in dieser Hinsicht eine Vorreiterfunktion inne.
Nachdem seit Ende der 1980er Jahre eine Reduzierung des Verkehrsangebotes auf der
Strecke Friedrichshafen — Aulendorf befUrchtet werden musste, beschlossen die Gebiets-
kérperschaften zu Beginn der 1990er Jahre, eine Arbeitsgruppe zu grinden, die Alter-
nafiven zu dieser drohenden negativen Entwicklung erarbeiten sollte. Nur dank dieser
Initiative und dem finanziellen Engagement der Kommunen konnte die BOB ins Leben
gerufen werden. Die BOB stellt neben der DB AG einen zweiten Betreiber fUr den Schie-
nenpersonenverkehr auf dieser Strecke dar. Sie ist jedoch nicht als Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen zugelassen — das Fahrpersonal wird beispielsweise von einer Tochter der DB
entliehen. Diese Konstellation stellt eine bemerkenswerte und ungewdhnliche Koopero-
tionsform dar, welche die ndtigen Abstimmungsprozesse zwischen den Gesellschaften
vielfach positiv beeinflusst. Die Grundung der BOB entfaltete Modellcharakter fUr die Re-
gionalisierung des SPNV in Deutschland.

Gesellschafter der BOB Anteile
fechnische Werke Friedrichshafen 27,5%
Stadt Ravensburg 25%
Landkreis Bodensee 20%
Landkreis Ravensburg 17.5%
Gemeinde Meckenbeuren 10%

Voreifelbahn: Innerhalb der Region Bonn haben sich die Stadt Bonn und der Rhein-Sieg-
Kreis stefig und entschieden fur eine Aufwertung des Verkehrsangebots auf der Strecke
Bonn — Euskirchen eingesetzt. Dieses Engagement setzte Anfang der 1990er Jahre, d. h. vor
der Bahnreform, ein, als auf Seiten der Bundesbahn kurzfristig Uber eine Stillegung der Stre-
cke nachgedacht wurde, obwohl schon seit 1979 durch Taktverdichtungen neue Fahrgds-
tfe gewonnen werden konnten.

Die Bahnreform 1994 und die Regionalisierung des OPNV zwei Jahre spéter fOhrten tat-
sachlich zu einer deutlichen Aufwertung des Bahnangebots auf der Strecke: schon ab
1995 konnte durch das finanzielle Engagement beider Gebietskdrperschaften ein 15-Minu-
ten-Takt auf dem Streckenabschnitt Bonn — Rheinbach angeboten werden. Infolge einer
Ausschreibung der Verkehrsleistungen auf einem Teil des regionalen Bahnnetzes, konnten
durch den alten und gleichzeitig auch neuen Betreiber der Strecke, eine regionale Toch-
tergesellschaft der DB AG, moderne Fahrzeuge neuer Generation eingesetzt werden. Die
mit dem neuen Verkehrsvertrag verbundenen Investitionen wurden aufgrund der ausrei-
chend langen Konzessionsdauer (15 Jahre) sowie durch Skaleneffekte und Rationalisie-
rungsmaBnahmen, die der Betrieb eines ausreichend groBen Verkehrsnetzes zuldsst (Vor-
eifelbahn als Bestandteil des Dieselnetz KoIn), moglich.

In Frankreich profitieren von der Regionalisierung bisher
vor allen finanzstarke und erfahrene ,régions*
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Jahresbudget 2003 fir das Stadtbahnangebot
franzésischer Ballungsrdume (ohne Paris) je Einwohner

6 groBte
Ballungsrdume

10 mittlere
Ballungsrdume

6 kleinere
Ballungsrdume

Quelle: ADEUS 2003
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Euro je Einwohner

Den franzdsischen Regionen wurde — ebenfalls in Zusammenhang mit dem SRU-Gesetz — mit dem
1. Januar 2002 der Status von Aufgabentragern fir den SPNV Ubertragen und somit ihre Position im
Bereich der Verkehrsplanung gestarkt. Diese Entwicklung durfte die Beziehungen zwischen den Regio-
nalr&ten (conseils régionaux) und dem nationalen Eisenbahnverkehrsunternehmen SNCF verstdrken.

In der Praxis haben die neuen Rahmenbedingungen zu erheblichen regionalen Unterschieden ge-
fGhrt. In denjenigen Regionen, die Uber kein hochwertiges Bahnangebot oder nur wenig Personal
verfugen und vor der Regionalisierung keine groBen Erfahrungen im Bereich der Schienenverkehrs-
planung sammeln konnten, bleibt der SNCF nach wie vor hdufig die Rolle des Entscheidungstragers
Uberlassen. In anderen Regionen hingegen schafft der Dialog zwischen Besteller und Ersteller der
Verkehrsleistungen positive Impulse fir die Aufwertung des Bahnangebotes (umfangreicheres Fahr-
tenangebot, moderne Fahrzeuge, benutzerfreundliche Stationen).

Dieses starke Ungleichgewicht in den Beziehungen zwischen der SNCF und den franzdsischen Regi-
onen ist insbesondere auf Unterschiede in der Einbeziehung (auf politischer und organisatorischer
Ebene) dieser noch jungen Aufgabentrager zurickzufUhren, ebenso wie auf die sehr unterschied-
lichen finanziellen Spielrdume der verschiedenen Regionen. Der Verband der franzdsischen Regi-
onen (Association des Régions de France) wird daher kinftig eine zentrale Rolle spielen mUssen, um
langfristige und einheitlichere Beziehungen zwischen den Regionen und der SNCF sicherzustellen.

Region StraBburg/Region Nantes: Die Regionen Elsass und Pays de Loire z&hlen zu den Re-
gionen, die ihre verkehrlichen Aufgaben als Aufgabentrager in vollem Umfang wahrneh-
men. Beide waren an der Experimentierungsphase der Regionalisierung von 1997 bis 2002
beteiligt und konnten von dieser Erfahrung profitieren. Zwischen beiden Seiten konnte sich
dabei eine «Umgangstraditiony herausbilden, entsprechende Kommunikationsstrukturen
konnten geschaffen werden. Somit kann der Dialog zwischen der SNCF und den ,,experi-
mentellen" Regionen heute auf bereits entwickelten Strukturen aufbauen.

Die Region Elsass zeichnet sich darUber hinaus dadurch aus, dass sie sich bereits frUhzei-
tig auch personell in diesem Themenfeld engagiert hat. Die Mitgliedschaft von wichtigen
Persodnlichkeiten der franzdsischen Regionalisierung im Regionalrat ist ein bedeutender
Grund fur die starke historische Stellung der Region Elsass im Dialog mit der SNCF.

Die unerwunschten Nebeneffekie der Bahnreform

Auf der anderen Seite fUhrte die Privatisierung der Deutschen Bundesbahn zwischen 1994 und 1999
zu einer Zersplitterung der Zustandigkeiten Uber verschiedene Gesellschaften (DB Netz, DB Services
Immobilien, Vivico, Aurelis, Bundeseisenbahnvermédgen). Diese schwer durchschaubare Verteilung
der Kompetenzen erschwert erheblich die Verhandlungen zur Entwicklung bestimmter Projekte. Auf-
grund der Vielzahl der Ansprechpartner ergeben sich zahlreiche Schwierigkeiten fUr die Kooperation
zwischen der DB AG, den Kommunen und privaten Investoren, insbesondere im Bereich der Liegen-
schaften (vgl. MSWKS 2000).




Gleichzeitig haben die Tochtergesellschaften der DB AG vielfach
ihre Aufgaben umorganisiert und zenftralisiert, wodurch sie meist
nicht mehr Gber lokale Dienststellen und Ansprechpartner verfGgen.
Die Ausgangslage fUr die Kommunen, die zuverldssige Partnerschaf-
fen anstreben, hat sich dadurch deutlich verschlechtert. Wahrend der EigentUmer eines Grund-
stUcks vor der Bahnreform leicht zu identifizieren und durch eine lokale Dienstelle vor Ort vertreten
war, wird die Zusammenarbeit zwischen Kommunen bzw. privaten Investoren auf der einen Seite
und den Ansprechpartnern auf Seiten der Bahn auf der anderen Seite aufgrund der gréBeren Dis-
tanz und den fehlenden Kenntnissen vor Ort erschwert’.

Bahnreform hat unklare
Zustdndigkeiten in
Deutschland geschaffen.

Obwohl die Eigentumsverhdlinisse heute in der Regel geklart sind, werden manche brachliegenden
Fldchen in unmittelbarer Nahe der Bahnhofe und der Bahnfidchen zum Gegenstand langer Ver-
handlungen zwischen den potenziellen Kaufern und den verschiedenen Tochtergesellschaften, die
im Bereich der Liegenschaften tatig sind. Grund sind z. B. Uberhdhte Erldserwartungen beim Verkauf
der Fl&chen (Buchwertproblematik) und fehlende rechtliche Rahmenbedingungen (Entwidmungs-
fragen) zur Regelung der EigentUmerrechte und -pflichten (vgl. SRL 2000).

BOB: Das Beispiel der BOB zeigt die Verdnderungen, die infolge der Bahnreform und der
Privatisierung der Deutschen Bundesbahn eingetreten sind. Mehrere Kommunen an der
Strecke hatten schon vor der Bahnreform aufwdndige Aufwertungsprojekte fir Bahnhofe
und Bahnviertel in die Wege geleitet, welche beim Vorhandensein eines einzigen und vor
Ort gut vertretenen Bahn-Ansprechpartners erfolgreich umgesetzt werden konnten. Spa-
tere Projekte der Kommunen sind hingegen nun komplexer und lassen sich auf Grund der
aufwdndigen Verhandlungen, die mit den verschiedenen Beteiligten aufzunehmen sind,
schwerer umsetzen. Zum Beispiel befinden sich in Friedrichshafen und Ravensburg groBzU-
gige Flachen auf ehemaligen GUterbahnhofsarealen, die die jeweiligen Kommunen ger-
ne fUr eine hochwertige Wohnbebauung nutzen wirden. Aufgrund fehlender Aussagen
zur Entbehrlichkeit der Fldchen seitens der Bahn bzw. strittiger Entwidmungsfragen sind den
Kommunen bei der Umsetzung ihrer Pldne die H&dnde gebunden.

Voreifelbahn: An der Voreifeloahn konnte aufgrund einer guten Zusammenarbeit zwi-
schen Stadt und Bahnhofsmanagement eine verkehrliche und gestalterische Aufwertung
des Bahnhofsvorplatzes Euskirchen erreicht werden. In anderen Kommunen gestaltet sich
die Kooperation aufgrund unklarer Zust@ndigkeiten und Eigentumsverhdlinisse teilweise
schwieriger. Beispielsweise wird in Bonn-Duisdorf die Umwandlung eines alten Stellwerk-
gebdudes zu einem Museum durch unzweckmdaBige Verwaltungsvorschriften zur Entwid-
mung erschwert.

DarUber hinaus konnte als ein wichtiger Aspekt die GebUhren (struktur) fUr die Nutzung der Infrastruk-
tur (Trassen- und StationsgebUhren) heraus gearbeitet werden, deren Existenz seit der Bahnreform
kontrovers diskutiert wird. Die fehlende Klarheit Gber die weitere Entwicklung der Hohe und Form der
durch die DB Netfz AG festgelegten GebUhren fGhrt vor allem bei privaten Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen sowie bei den Aufgabentrdgern zu Planungsunsicherheiten. In einigen Fdllen kann diese
Politik erhebliche konomische Probleme fUr Projekte zur Verbesserung der Bedienungshdufigkeit
oder der Eréffnung neuer Stationen schaffen.

Region Koln: Vor der Er6ffnung des neuen Haltepunktes KéIn-Blumenberg an der S-Bahn-
Linie S11 mussten sich die Beteiligten erst auf eine Verteilung der angehobenen Stations-
preise einigen, wodurch die rechtzeitige Eréffnung des Haltepunktes gefédhrdet wurde.

BOB: Die BOB stellt aufgrund ihres Status als Privatgesellschaft einen Sonderfall dar. Die
Grindung der BOB erfolgte noch vor der Regionalisierung des SPNV, wobei sie mangels
gesetzlicher Vorgaben und fehlender Regionalisierungsmittel in hohem MaBe von den Ent-
scheidungen des DB-Konzerns zur GebUhrenstruktur abh&ngig war.

? Die DB Netz beispielweise verfUgt heute Uber 4 Dienststellen im Baden-Wirttemberg gegendlber ca. 20 im Jahr 1998.
Seit kurzem werden jedoch bestimmte Tochtergesellschaften auf der Ebene der Stadtregionen wieder gerichtet (wie
im Fall der DB Regio).
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In Frankreich besitzt die Erhebung von TrassengebUhren in allen Bereichen des Schienenverkehrs
eine lange Tradition, allerdings stellte sie bislang lediglich ein Problem innerhallb der SNCF dar. Die
Regionalisierung des SPNV sowie die kurzlich erfolgte Entkopplung von Betrieb und Besitz der Infro-
struktur werden in den kommenden Jahren jedoch neue Schwierigkeiten aufwerfen. In Folge der
GrUndung der RFF (Réseau ferré de France) im Jahre 1997, die EigentUmerin der Bahninfrastruktur
wurde und als staatliche Gesellschaft auf Kostendeckung angewiesen ist, geht die Tendenz zu einer
deutlichen Erhéhung der Trassenpreise fUr den Schienenverkehr in der Region. DarUber hinaus ge-
fahrdet die Erhéhung der StationsgebUhren durch die RFF im Jahre 2004 die wirtschaftliche Situation
einiger Verkehrsunternehmen und kénnte zudem auch die fortschreitende Entwicklung und EinfGh-
rung alternativer Bedienungsformen in einigen Ballungsr&dumen (z.B. des ,,Karlsruher Modells“') in
Frage stellen.

In diesem Zusammenhang spielt der Zusammenschluss der Regionen Frankreichs (Association des
Régions de France) eine fragende Rolle bei der Einfihrung lokal angepasster Rahmenbedingungen.
Aufgrund seiner Initiative konnten diverse Lésungen gefunden werden, um die zusdtzlichen finanzi-
ellen Belastungen der Regionen abzufedern (teilweise Ubemnahme der Tariferhéhungen von staatli-
cher Seite, Einfihrung von Sonderregelungen fUr besonders von der Erhéhung der Stationsgebihren
betroffenen Regionalbahn-Projekte). Allerdings ist bereits abzusehen, dass die jeweilige Situation
der offentlichen Haushalte dennoch zu unterschiedlichen Entwicklungen des Schienenverkehrsan-
gebots in den Regionen fUhren wird. Letzteres ist nicht nur von der jeweiligen Verfugbarkeit finan-
zieller Mittel und der allgemeinen Entwicklungsdynamik des Schienenverkehrs abhdngig; ebenfalls
spielt die jeweilige Schwerpunktsetzung im Investitionsbereich
eine wichTigg Rplle, Dig ungleich'en Rghmenbedingungen fUhren Héhere finanzielle Belastung
dazu, dass einige Regionen weiterhin in der Lage sein werden, der ,régions* in Frankreich
ihr Bahnangebot auszuweiten, wdhrend andere Regionen sich durch Bahnreform

lediglich auf die Aufrechterhaltung ihres aktuellen Angebotsni-
veaus konzentrieren mUssen.

Region Nantes: In der Region Pays de Loire sahen sich die Verantwortlichen aufgrund die-
ser Entwicklung gezwungen, die weitere Aufwertung des Schienenverkehrs zu begrenzen.
Nicht davon betroffen sind lediglich einige wenige Modellprojekte, deren Planung bereits
seit langem abgeschlossen ist. Im Bereich der Linie Nantes — Saint-Nazaire besteht zur Zeit
die Notwendigkeit, sich auf die aktuell verfugbaren finanziellen Mittel zu beschrénken und
eventuell auf die Umsetzung weiterer EntwicklungsmaBnahmen, die u.a. von der ,,Associo-
tion communautaire de I'estuaire de la Loire" (ACEL)"" getragen werden, zu verzichten.

Als ein weiteres Problem stellt sich auch in Frankreich die bestehende Besitzverteilung zwischen RFF
und SNCF dar, selbst wenn sich die Situation hier nicht so komplex gestaltet wie in Deutschland. Kon-
kret wird die Umsetzung von EntwicklungsmaBnahmen im Bereich der Bahnhdfe haufig verzégert
und macht die Erarbeitung von Einzelfalllésungen erforderlich.

Region Nantes: Exemplarisch sei der Fall der Gemeinde Savenay genannt, die im Einzugs-
bereich des Métrocéane liegt und am Erwerb von Fl&ichen im Bahnhofsumfeld interessiert
ist, jedoch aufgrund der bestehenden Besitzverhdltnisse auf Schwierigkeiten in der Ver-
handlung mit der SNCF/RFF stoBt.

10 Als Karlsruher Modell wird im Bezug auf den OPNV die Idee bezeichnet, das normale Schienennetz der Deutschen
Bahn fir den Stadtbahn-Verkehr mitzunutzen. In Karlsruhe wurde diese Idee 1992 umgesetzt und wird seitdem von
zahlreichen anderen Stddten Gbernommen.

1T 7usammenschluss der Region, des Departements, des Stadtverbandes Nantes, des interkommunalen Verbandes der Regi-
on St. Nazaire, der Handelskammer und einer lokalen Fahrgastorganisation (vgl. dazu auch AusfGhrungen im Kapitel 7).







Kooperationsformen
auf regionaler Ebene

Die Umsetzung einer schienengestUtzten Siedlungsentwicklung setzt eine enge
Zusammenarbeit vor allem zwischen den verschiedenen Kommunen und Parfnen
auf regionaler Ebene voraus, und zwar sowohl hinsichtlich der Verkehrsplanung
und der Infermodalitét als auch der Raumplanung.

FUr die Realisierung einer integrativen Entwicklung auf dieser Ebene bestehen in
Frankreich und Deutschland unterschiedliche Rahmenbedingungen und Erfah-
rungen. Der Begriff der ,Region" wird in beiden L&dndern mit verschiedenen Be-
deutungen verwendet.

In Frankreich werden die Stadfregionen (aires urbaines) als funktionelle Einheiten
beispielsweise Uber die Einzugsbereiche der Beschaftigungsschwerpunkte defi-
niert und nehmen eine Mittelstellung zwischen der institutionellen Ebene der , régi-
ons" und den gréBeren Stadtverbdnden (communauté d’agglomérations, unter
anderem zustdndig fUr die Organisation des stddtischen Nahverkehrs) ein. Neue
Rahmenbedingungen einer integrierten, sektoral Ubergreifenden Planung wer-
den durch die sogenannten SCOT (schéma de cohérence territoriale) eréffnet.

In Deutschland ist die Region als Ebene zwischen Ldndern und Kommunen seit
langem gesetzlich verankert. Das Bundesgebiet ist dementsprechend in mehr als
einhundert Regionen unferteilt, die im Rahmen instfitutioneller Strukturen fUr die
Erarbeitung von Regionalpl@nen verantwortlich sind. Diese bauen inhaltlich auf
den auf Ebene der Bundeslé@nder festgelegten Raumordnungsplénen und -pro-
grammen sowie den lokalen Anforderungen auf. DarUber hinaus gewinnen die
Stadtregionen zunehmend an Bedeutung. Die verschiedenen Regionen unter-
scheiden sich nicht nur stark im Hinblick auf inren Fi&chenzuschnitt und die Ein-
wohnerzahl, sie variieren gleichermaBen im Hinblick auf ihren formalen Aufbau
und die Organisationsstrukturen(vgl. Kapitel 6.1).

Neben den Regionen als institutioneller Ebene gibt es eine Vielzahl von weite-
ren Kooperationsformen auf regionaler Ebene. Diese kdnnen formeller Natur sein
(z. B. Zweckverbdnde) oder informell auf freiwilliger Basis organisiert sein (z. B. Ar-
beitskreise) und verschiedenste Aufgaben wahrnehmen. Die Vielfalt der Koope-
rationsformen und ihrer Rahmenbedingungen schafft damit in beiden L&ndern
komplexe Organisationsstrukturen (vgl. Kapitel 6.2).

Die Ergebnisse unseres Projektes zeigen, dass die Kooperationsformen auf regio-
naler Ebene eine fragende Rolle bei der Aufwertung von Bahnangeboten und
der Integration von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung spielen — selbst wenn sie
letztlich immer vom Engagement der beteiligten Partner abhdngen. Dabei sind
insbesondere auch ,,weiche Faktoren" von groBer Bedeutung (vgl. Kapitel 6.3).
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Institutionelle Kooperationsformen in der Region:
von der Fachplanung zur Anwendung innovativer
Umgangsformen

FUr die Umsetzung von Verkehrs- und Siedlungsprojekten spielen institutionelle Kooperationsformen
auf inferkommunaler Ebene eine wesentliche Rolle.

Institutionelle Kooperation in Deutschland: Ansatze fur eine integrierte
Siedlungs- und Verkehrsplanung

In Deutschland erfolgt auf regionaler Ebene fldichendeckend eine Ubergeordnete rdumliche Ge-
samtplanung. Die jeweiligen Trager der Regionalplanung fungieren zum einen als Genehmigungs-
behoérde fUr die Infrastrukturplanung und die kommunale Siedlungsfldchenplanung. Zum anderen
entwickeln sie im Zuge der teilraumbezogenen Landesplanung Regionalpléne, die aus den Raum-
ordnungsplédnen der Lander entwickelt und abgeleitet werden. Die Regionalpl&ne bilden damit die
inhaltlichen Vorgaben fUr die kommunale Planung.

Die diversen Mbglichkeiten der Regionalplanung, auf die
Integration von Siedlungsentwicklung und Verkehr hinzuwir- In Deutschland meist noch keine
ken, bauen im wesentlichen auf den Instrumenten der Lan- Bundelung der Kompetenzen fir
desplanung auf. So bieten die Regionalpldne die Mdglich- Siedlungs- und Verkehrsplanung
keit der Fortschreibung des Zentrale-Orte-Konzeptes oder
der Festlegung von regionalen Entwicklungsachsen, so dass sich die zukUnftige Siedlungsentwick-
lung entlang von Verkehrsachsen (z. B. auch an Schienenstrecken) vollzieht. Dardber hinaus haben
die Regionalplanungstréger auch durch die Definition von Siedlungsbereichen die Mdglichkeit, die
Siedlungsentwicklung zu steuern: Kommunen, die an leistungsstarken OV-Achsen liegen, kénnen als
regionale Siedlungsschwerpunkte bezeichnet werden, wdhrend Kommunen ohne Schienenanbin-
dung auf die Eigenentwicklung begrenzt werden, d. h. ihnen wird nur so viel Neubautatigkeit zuge-
standen, wie sich aus dem RUckgang der Belegungsdichte begrinden I&sst.

Kooperationsraum

Minsterland
Kooperationsraum

Ostwesfalen-Lippe |

Kooperationsraul »

Niederrhein
il_Kooperationsraum
% Paderborn-Hoxter

Kooperationsraum
Ruhr-Lippe

_} Kooperationsraum
Rhein-Sieg

Im Bereich der Verkehrsplanung unterscheiden sich die Kooperationsformen in den Regionen sehr
stark zwischen den einzelnen Bundeslidndern. In den Bundesidndern, die sich nicht unmittelbar an
der Organisation der SPNV-Leistungen beteiligen, wurde die Zustdndigkeit auf kommunale Verbdn-
de oder VerkehrsverbUnde Ubertragen. Dieses Modell wird beispielsweise in Nordrhein-Westfalen
praktiziert, wo bereits in den 1980er Jahren mit dem VRR und dem VRS zwei groBe VerkehrsverbUnde
gegrindet wurden, die als Vorreiter fUr eine in der Region verankerte SPNV-Organisation dienen
konnten. Mit der Regionalisierung des SPNV wurde in Nordrhein-Westfalen die Aufgabentragerschaft
fldchendeckend auf jetzt neun kommunale Zweckverbdnde Gbertragen.
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Voreifelbahn: Die Tatsache, dass die Voreifelbahn sich allein im Zust@ndigkeitsbereich des
Verkehrsverbundes Rhein-Sieg (VRS) befindet, hat sich als positiv fir die Aufwertung des
Verkehrsangebotes herausgestellf. Die an der Bahnlinie gelegenen Kommunen mussten
sich daher nur mit einem einzigen Ansprechpartner auseinandersetzen. Der VRS ist auch
zustandig fur die Erarbeitung eines regionalen Nahverkehrsplanes, so dass die Angebot-
splanung auf der Voreifelbahn mit der Planung des Ubrigen offentlichen Verkehrs in der
Region abgestimmt werden konnte.

Der Aufgabenbereich der Verkehrsverblinde, konzentriert sich jedoch oftmals nur auf kurzfristige
MaBnahmen zur Gestaltung des (Schienen)verkehrsangebotes'?, ohne dabei mdgliche Potenziale
zukUnftiger Siedlungsbereiche in Betracht zu ziehen. Anstelle institutioneller Kooperationsformen, die
entweder fachsperzifisch fUr die regionale Verkehrsplanung oder aber fUr die regionale Fldchen-
nufzungsplanung verantwortlich sind, wurden in einigen Regionen die Kompetenzen fir (Verkehrs-)
infrastrukturplanung und Siedlungsentwicklung gebUndelt. Durch diese innovative Entwicklung sind
sehr erfolgreiche und effiziente Formen der Kooperation entstanden.

Region Stuttgart: Im GroBraum Stuttgart ist der Re-
gionalverband (Verband Region Stuttgart) gleich-
zeitig fur die Siedlungsentwicklung und die Organi-
sation des regional bedeutsamen OPNV zustandig

Region (S-Bahn, regionale Buslinien). Der Verband wurde
Stuttgart 04 gegrindet und besitzt seit 1996 den Status ei-
nes Verkehrsverbundes.

Quelle: Region Stuttgart

Region Hannover: Die Region Hannover stellt ein vergleich-

bares Beispiel einer interkommunalen Kooperation dar,

wenngleich sie noch nicht so lange existiert (seit 2001 existiert

ein Verkehrsverbund auf regionaler Ebene). Die Region hat

sowohl die Kompetenz im Bereich der Raum- als auch im Be-

reich der Ubergeordneten Verkehrsplanung inne. Die Mitglieder des Regionalparlamentes
werden direkt durch die BUrger gewdahlt.

Von den aufgefihrten Einzelf&llen abgesehen, bleibt die Verknipfung von Raum- und Verkehrspla-
nung weiterhin schwierig. Selbst in Regionen, die sich aktiv um die Definition konkreter Vorgaben
im Bereich der Siedlungsentwicklung und der Gestaltung des Bahnangebotes bemUhen, kann auf-
grund der gesetzlich verankerten Planungshoheit die Umsetzung von Empfehlungen in Konflikt mit
Beschlissen der Kommunen stehen. Daher kann als ein Ergebnis des Projektes festgestellt werden,
dass eine umfassende Kooperation auf regionaler Ebene eine Grundvoraussetzung fUr eine schie-
nengestUtzte Siedlungsentwicklung ist. lhre erfolgreiche Umsetzung h&ngt aber wesentlich von der
Bereitschaft der einzelnen Kommunen ab, sich an Kooperationen zu beteiligen und auch ihre eige-
ne ortliche Planung entsprechend auszurichten.

Die neue Gesetzgebung in Frankreich: Ansatze fur eine verbesserte
Kooperation innerhalb der Regionalplanung

In Frankreich stellt die im Rahmen des SRU-Gesetzes geforderte Entwicklung eines regionalen FI&-
chennutzungsplanes (,,Planungsdokument fUr eine territoriale Zusammenarbeit" - schéma cohé-
rence territorial - SCOT) einen wichtigen Fortschritt fUr die Zusammenarbeit auf regionaler Ebene dar.
Die dafir vorgesehenen inferkommunalen Institutionen erarbeiten nicht nur die entsprechenden
gebietsUbergreifenden Pldne, sondern legen auch Rahmenbedingungen fUr ihre Umsetzung fest.
Im Gegensatz zu friheren Planen'® geht der SCOT wesentlich Uber die Festlegung der jeweiligen
Fldchennutzung hinaus. So stellt die gleichgewichtete Betrachtung von Siedlungsentwicklung und
OPNV-Planung eine weitere Zielsetzung des SCOT dar. Darlber hinaus sind die interkommunalen
Institutionen mit dem SRU-Gesetz nicht nur fUr die Erstellung und Umsetzung des SCOT verantwortlich,

12 7ym Teil sind die Verkehrsverbinde fir die Organisation des gesamten &ffentlichen Verkehrs zustéindig.
13 pidine auf Ebene der Stadt- bzw. der Umlandverbdnde




sie sind darUber hinaus zu einer regeimaBigen Uberprifung der Zielaussagen - die in Abstéinden von
maximal zehn Jahren zu erfolgen hat - verpflichtet. Diese Verfahrensweisen stellen somit eine wirk-
liche Innovation dar, erfordern allerdings die Entwicklung spezifischer Methoden, um insbesondere
eine bessere Abstimmung zwischen den bisherigen unterschiedlichen ortlichen Planungsdokumen-

ten zu erreichen.

Um das Ziel einer schienengestifzten Siedlungsentwick-
lung nachhaltig zu verfolgen, setzt der SCOT auf mehreren
Ebenen gleichzeitig an. Bei der Erstellung des Dokumentes
kooperieren sowohl Kommunen untereinander, als auch
mit anderen Gebietskérperschaften (z. B. Régions, Dépar-

Neves Instrument SCOT bietet in
Frankreich gute Méglichkeiten zur
Verknipfung von Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung

tements) oder dem franzdsischen Staat. Zundchst soll eine gebietsibergreifende Beurteilung erfol-
gen, die die Grundlage fir einen gemeinsamen Konsens im Hinblick auf zukUnftige Zielsetzungen
bildet. Dies ermdglicht eine Planung in gréBerem MaBstab, die auf politische und administrative
Grenzen von Stadt- und Umlandregionen keinerlei RUcksicht nehmen muss.
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Region StraBburg: Im Rahmen der Entwicklung des SCOT fur die Region StraBburg (SCOTERS)
wurden Leitlinien fUr eine differenzierte, an den OPNV-Haltestellen orientierte Raument-
wicklung durch einen sukzessiven Dialog Uber raumstrukturelle Themen ermdglicht. In die-
sem Zusammenhang spielte die Zusammenarbeit zwischen dem Staat und der Region Elsass
eine entscheidende Rolle, da die Zusammenarbeit zwischen beiden Ebenen von Anfang
an die Herstellung eines gemeinsames Diskurses und eines abgestimmten Auftretens nach
auBen zum Ziel hatte. Die Zusammenarbeit zwischen beiden Behérden wurde durch eine
Reihe von Auftradgen — basierend auf einem gemeinsam aufgestellten Lastenheft — verwirk-
licht, die dem zust@ndigen regionalen Planungsinstitut (Agence d'Urbanisme) in Auftrag
gegeben wurden. Der Diskurs Uber eine differenzierte rdumliche Entwicklung wurde von
den Volksvertretern positiv aufgenommen; doch muissen die daraus entstandenen Leitli-
nien noch umgesetzt werden. Die Frage nach der VerknUpfung der verschiedenen SCOT
miteinander bleibt offen und wird noch erheblichen Koordinationsbedarf erfordern. So fallt
beispielsweise die Bahnstrecke Strasbourg — Bruche — Piémont in den Einzugsbereich von
mehreren Planungsdokumenten, die bisher noch nicht aufeinander abgestimmt sind.

Region Nantes: Der SCOT
fir den GroBraum Nantes
— Saint Nazaire erstreckt sich
auf den Einzugsbereich von
funf kommunalen Verbdn-
den: Kommunalverband
Nantes, Staddteverband der
Region St. Nazaire und des
MUndungsgebietes (CARE-
NE) sowie drei Zusammen-
schlUsse kleinerer Umland-
gemeinden. Die Idee, in
diesem weitrdumigen Ge-
biet, das insgesamt 760.000
Einwohner umfasst und durch die beiden Ballungsrdume Nantes und Saint Nazaire ge-
pragt wird, ein Entwicklungsprojekt zu planen und umzusetzen, stellt also eine groBe Her-
ausforderung dar. Aufgrund der GréBe des Einzugsbereiches ist eine integrative Befrach-
fung von Raum- und Verkehrsplanung in der Region jedoch kaum maglich. Im Fall der
Bahnlinie Métrocéane kommt erschwerend hinzu, dass die Kommunen der Halbinsel Gué-
rand sich fUr einen eigenen kommunalen Zusammenschluss entschieden haben und nicht
der CARENE beigetreten sind. Der Einzugsbereich der SCOT-Planungen ist jedoch nicht
fldchendeckend, beispielsweise werden einige Gebiete sudlich der Loire, in denen eine
fortschreitende Siedlungsentwicklung zu verzeichnen ist, nicht in die Planung einbezogen.

Quelle: AURAN.

In der Praxis liegen hinsichtlich des SCOT noch zu wenige Erfahrungen vor, um die Fortschritte in die-
sem Bereich abschlieBend bewerten zu kbnnen. Obwonhl einige in der Umsetzung befindliche Plane
erfolgversprechende MaBnahmen im Bereich der VerknUpfung von Siedlungsentwicklung und Ver-
kehrsplanung vorsehen, kdnnen Redlisierbarkeit und Bestdndigkeit dieser MaBnahmen noch nicht
ausreichend beurteilt werden. Der SCOT bietet zwar theoretisch die Mdglichkeit, fraditionelle diszip-
linGre Grenzen zu Uberschreiten, doch kdnnen die gebietsUbergreifende Umsetzung und die Lésung
regionaler Problemstellungen in der Praxis bislang wenig Gberzeugen. Auch ist von Seiten des Staat-
es bislang noch keine rechtskraftige Definition des GUltigkeitsbereiches des SCOT erfolgt, so dass
sich hdufig noch immer die bisherigen konventionellen Kooperationsformen (Planung auf Ebene der
Stadt- bzw. Umlandregionen) durchsetzten. Die Pldne werden in diesen Fallen nach wie vor innerhalb
der fraditionellen Organisationsstrukturen erstellt und im Anschluss lediglich aneinander angepasst.




Kooperationsformen auf freiwilliger Basis:
Initiatoren innovativer schienengestutzter
Siedlungsprojekte
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Neben den institutionellen Formen der interkommunalen Zusammenarbeit kann die Bildung informel-
ler Kooperationsformen eine tragende Rolle bei der Umsetzung von Projekten spielen. Diese Zusam-
menschlUsse (z.B. Arbeitskreise) sind besonders geeignet, gebietsbezogene Projekte umzusetzen.

Bildung von Kooperationen zur Aufwertung des Bahnangebotes

Anhand der deutschen Untersuchungsbeispiele kann darUber hinaus aufgezeigt werden, dass
Arbeitskreise oder Gesellschaften, die urspringlich mit dem Ziel der Aufwertung des Bahnange-
botes gegrindet wurden, angesichts der (finanziellen) Wechselwirkungen zwischen Verkehrsan-
gebot und Siedlungsentwicklung letztlich auch zum Initiator schienengestUtzter Siedlungsprojekte
avancieren kdnnen. Aufgrund dieser Kompetenzsteigerung kénnen sie als besonders innovativ
bezeichnet werden.

Informelle Kooperation kann innovative Entwicklungen anstoBen

BOB: Ausgeldst durch die sukzessive Einstel-
lung des regionalen SPNV Ende der 1980er
Jahre grindeten die betroffenen Anlieger-
gemeinden eine Arbeitsgruppe Verkehr mit
dem Ziel, der Entwicklung aktiv entgegen-
zuwirken. Die AkfivitGdten miUndeten 1991 in
der GrUndung der Bodensee-Oberschwa-
ben GmbH, welche seit diesem Zeitpunkt
das SPNV-Angebot betreibt. Aufgrund sei-
ner finanziellen Verantwortung setzt sich das
inferkommunale Unternehmen aktiv fUr die
Schaffung von neuem Wohnraum im Um-
feld seiner Bahnstationen ein, um Neukun-
den zu akquirieren.

Quelle: Adeus 2003

Voreifelbahn: Vertreter der Kommunen, des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg, sowie der do-
maligen Deutschen Bundesbahn grindeten im Jahre 1988 einen regionalen Streckenar-
beitskreis, welcher einen MaBnahmenkatalog zur Entwicklung und Attraktivitétssteigerung
der Regionalbahnlinie erarbeitete.

Region StraBburg: Das Engagement der Streckenbeirdte zwischen 1997 und 2002 (Erpro-
bungsphase des Regionalisierungsmodells) fGhrte zu einer gemeinsamen Gestaltung und
umfassenden Aufwertung des Bahnangebotes. Die 1985 gegrindete regionale Arbeits-
gruppe ,,OPNV* hat eine gute Abstimmung zwischen den Verkehrsbinden sowie die Ver-
knUpfung der verschiedenen Verkehrsmittel erreicht.

Stellenwert freiwilliger Kooperationen im Hinblick auf andere
Schwerpunkte

Ebenso konnte festgestellt werden, dass interkommunale Kooperationen - zunéchst ohne direkten
Verkehrsbezug gegrindet - mittelfristig auf weitere Arbeitsfelder ausgeweitet wurden. Auf diese Wei-
se kénnen sie beispielweise auch wichtfige Impulse fUr eine nachhaltige Siedlungsentwicklung an
der Schiene liefern.
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Voreifelbahn: Die zu Beginn der 90er Jahre beschlossene Verlagerung des Regierungssit-
zes nach Berlin zog in der Region Bonn strukturelle Verdnderungen nach sich. Diese neue
Situation war Anlass fur die befroffenen Kommunen, den regionalen Arbeitskreis ,,rak" zu
grunden mit dem Ziel, gemeinsame Strategien fUr die zukUnftige Wirtschaftsentwicklung
und Raumplanung zu entwickeln. Diese erfolgreiche Kooperation konnte sich neben der
ursprunglichen Zielsetzung auch auf andere Themenbereiche wie eine nachhaltige Sied-
lungspolitik an leistungsstarken OPNV-Achsen ausweiten.

BOB: Durch die Teiinahme am Bundeswettbewerb ,,Regionen der Zukunft" konnte die
bisher einzelfalloezogene Kooperation innerhalb der Region Bodensee-Oberschwaben
ausgebaut werden. Ein Schwerpunktthema des neugegrindeten ,,Kooperationsraum Bo-
densee-Oberschwaben” ist die nachhaltige Verkehrsgestaltung. Der Wettbewerb konnte
fUr eine Ausweitung des BOB-Konzeptes genutzt werden und bildete somit die Grundlage
fUr einen zusatzlichen Mehrwert in der Region.

Region Nantes: Aufgrund ihres vermittelnden
Charakters und der Fahigkeit, institutionelle
Grenzen zu Uberwinden, hat die ACEL (As-
sociation communautaire de I'estuaire de la
Loire) die Rolle als regionale Austauschplatt-
form fUr Entscheidungstréger in Politik und
Wirtschaft Ubernommen. So war es moglich,
innovative Ans@tze und neue Umgangsformen
auf den Weg zu bringen. Dank der freiwilligen
Zusammenarbeit zwischen den Vertretern be-
deutender Institutionen der Ballungsrdume
konnten zahlreiche Initiativen in verschiede-
nen Bereichen Gestalt annehmen (z. B. For-
derung von Wirtschaft und Schiffsindustrie,
Raumentwicklung im MUndungsgebiet efc.).
Der Erfolg der Bahnlinie Métrocéane bestatigt die Effizienz dieser Kooperationsformen. Die
politisch Verantwortlichen der ACEL, die an der Spitze der Gebietskérperschaften stehen,
gewdhrleisten Kontinuitat in der Festlegung von Zielen (von der Konzeption bis hin zur Um-
setzung) sowie in der Erstellung der notwendigen Planungsinstrumente. Dennoch stoen
diese Kooperationsformen oft an ihre Grenzen, sobald die geplanten Projekte in die ope-
rative Phase einfreten, da die fGhrend zustdndigen Institutionen oder Unternehmen dann
oft das ganze oder zumindest wesentliche Teile des Projektes selbst in die Hand nehmen.
So gestalteten die SNCF und verschiedene Verkehrsunternehmen das Bahnangebot so-
wie das Tarifsystem eigensténdig, nachdem die Rahmenbedingungen fir das MétrOcéa-
ne-Projekt abgesteckt waren.

Region StraBburg: Im Rahmen ihres Partnervertrages hat die ,Agence d'urbanisme de
Strasbourg" (Agentur fUr Stadtentwicklung StraBburg) 2003 die Arbeitsgruppe ,,Nachhal-
fige Entwicklung" gegrindet. Dieser Zusammenschluss verschiedener Institutionen (Stadt-
verband StraBburg, Generalrat Bas-Rhin, Region Elsass und der Staat) basiert auf der De-
finition gemeinsamer Ziele in Form eines Konzeptes, dessen Rahmenbedingungen noch
nicht endgultig abgesteckt sind. Dennoch sind die Zustandigkeiten der involvierten Insti-
tutionen fUr die Erstellung bestimmter Planungsinstrumente oder die Gestaltung einzelner
Projektschritte innerhalb des Gesamtkonzeptes zugewiesen. In der ersten Phase der Pro-
jektgrindung erfolgte die Schaffung gemeinsamer Instrumente zur Beurteilung der Ent-
wicklungsméglichkeiten innerhallb der Region.
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Vorteile einer effektiven Kooperation: einige
Empfehlungen

Gut funktfionierende regionale Kooperationen erweisen sich in der Praxis als eine zentrale Voraus-
setzung integrativer Politik. Dies verlangt von den Kommunen Einsatzwillen und die Bereitschaft, in
bestimmten Fallen zugunsten des gemeinsamen Vorgehens auf die Durchsetzung eigener Anspri-
che zu verzichten. Erforderlich fUr das Gelingen der Kooperation auf regionaler Ebene ist also un-
abhé&ngig von der Kooperationsform die Motivation der Kommunen zur Zusammenarbeit. Die Un-
tersuchung der Fallbeispiele hat gezeigt, dass sich in der Folge zahlreiche Vorteile fUr die Region als
Ganzes, aber auch fir die einzelnen Kommunen ergeben.

Vielfdltige positive Effekte fir die Region durch gelungene interkommunale Kooperation

Inferkommunale Kooperation ermoglicht zundchst ein gemeinsames Vorgehen bei Entwicklungen,
die die gesamte Region betreffen und auf kommunaler Ebene allein nicht geldst werden kénnen.
Dies gilt sowohl fUr die Verkehrs- als auch fUr die Siedlungsentwicklung und insbesondere fUr eine
integrierte Entwicklung beider Bereiche.

Voreifelbahn: im rak wurde ein regionaler Konsens Uber das Leitbild der Dezentralen Kon-
zentration prioritdr an der Schiene hergestellt und konkrete Qualitétsstandards und freiwil-
lige Selbstbindung Uber regionale Vereinbarungen festgelegt. Dadurch wurde eine inte-
grierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung geférdert, die nicht in dieser Weise zustande
gekommen wdare, wenn jede Kommune allein agiert hatte.

Gleichzeitig findet durch die Kooperation ein Erfahrungsaustausch zwischen den Kommunen statt,
von dem gerade kleinere Kommunen mit geringeren Kapazit&ten profitieren kdnnen. Es enfsteht
ein gemeinsamer Wissenspool in der Region. Bei DurchfUhrung punktueller innovativer MaBnahmen
kénnen alle Beteiligten von den Erfahrungen profitieren.

Voreifelbahn: Die Schaffung eines neuen Dialoges sowie ein intensiver Informationsaus-
tausch zwischen den Kommunen haben eine enfscheidende Rolle fUr die erfolgreiche Zu-
sammenarbeit gespielt. Insbesondere kleinere Gemeinden konnten von den verbesserten
Umgangsformen profitieren. Mit der Umsetzung von Pilotprojekten, die als Motor fUr wei-
tere Entwicklungen fungierten, konnten wegweisende Erfolge erzielt und eine Grundlage
fUr die Fortsetzung der Zusammenarbeit geschaffen werden.

BOB: Durch die Teilnahme am Wettbewerb ,,Regionen der Zukunft" wurde die Koope-
ration in der Region auf eine breite Basis gestellt und ein Beitrag zur Uberwindung von
»Kirchturmpolitik” geleistet. Mehrere interdisziplindr strukturierte Arbeitskreise trugen dazu
bei, das Bewusstsein fUr die Region zu starken.

DarUber hinaus kann durch interkommunale Kooperation Konkurrenz und Zersplitterung in der Re-
gion Uberwunden und damit zur Umsetzung einer nachhaltigen und integrierten Siedlungs- und
Schienenentwicklung beigetragen werden. Sie erméglichen konfinuierliche und strukturierte Abstim-
mungen und Vereinbarungen zwischen den Kommunen untereinander und zwischen Kommunen
und lokalen Akteuren. Bei regelmdaBigen Treffen aller Beteiligien kdnnen Interessenslagen, Zustan-
digkeiten und Finanzierungsfragen debattiert und geklart werden. DarUber hinaus ist der Dialog als
Basis der Kooperation wichtig, wobei die Schaffung eines positiven Verhandlungsklimas, welches die
Belange gerade auch der kleineren Kommunen berUcksichtigt, eine wesentliche Rolle spielt. Zudem
hinaus kann hierdurch auch der Informationsfluss verbessert und die gemeinsame Identifikation der
Region nach innen wie nach auBen geférdert werden.

14 im Rahmen eines Impulsprogramms,, wurden Auszeichnungen fUr innovativen und richtungsweisenden Wohnungs-
bau vergeben, beispielsweise auch fir zwei Projekte im Bereich des Bahnhofs Rheinbach. Vgl. auch AP 6B: Qualitati-
ve Prozessanalyse der schienengestUtzten Siedlungsentwicklung an der Voreifelbahn in der Region Bonn.
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BOB: Der Erfolg der BOB beruht auf einem lokal ver-
ankerten Corporate Design, das zur Forderung der
Identitat in der Region beigefragen hat. Weitere
Erfolgsfaktoren waren die DurchfUhrung einer um-
fassenden Marketingstrategie sowie der Einsatz von
SonderzUgen im Rahmen von GroBveranstaltungen
in der Region. DarUber hinaus erfolgten BemUhun-
gen der BOB um die regionale Wirtschaftsférderung
(Logo, Eigenname der Bahn, Marketing).

Voreifelbahn: Die AkfivitGten des rak sowie die For-
mulierung von gemeinsamen Leitbildern und Zielen
haben zur Identitatsbildung in der Region beigetra-
gen. Dies hat nicht nur das Identit&fsgefuhl inner-
halb der Region selbst geférdert, sondern auch das
Image der Region nach auBen hin gestarkt. Damit
konnte die Region vor dem drohenden Atftraktivi-
tatsverlust aufgrund des Regierungsumzuges be-
wahrt werden.

Quelle: BOB

Region Nantes: Die DurchfUhrung des Projektes Métrocéane erfolgte vor dem Hintergrund
eines Ballungsraumes, der sich durch eine hohe Entwicklungsdynamik auf politischer
Ebene sowie die Bildung einer regionalen Idenfitdt auszeichnet. Mit der Umsetzung von
Modellprojekten dieser Art hat ACEL zur Schaffung eines idenftitatsstiftenden Dialoges im
GroBraum Nantes — Saint Nazaire beigetragen. Diese Rolle ist umso bedeutender, als dass
zwischen den beiden Agglomerationen in der Vergangenheit eine Konkurrenzsituation
bestand. Aufgrund der teilweise schwierigen wirtschaftlichen Lage in der Region (z. B. Still-
legung der Schiffsbauindustrie in Nantes und Verlagerung nach Saint Nazaire, zunehmen-
de Verschiebung von Beschdaftigungsschwerpunkten etc.), hat sich der Gedanke eines
bipolaren GroBraumes jedoch kontinuierlich durchgesetzt.

SchlieBlich kann mit einer gut funktionierenden Kooperation als Basis ein gezielter Einsatz von For-
dermitteln in der Region ermdglicht werden. Aufgrund der angespannten finanziellen Situation der
offentlichen Haushalte ist eine effiziente Verwendung der finanziellen Mittel notwendig. Im Rahmen
von gebietfsibergreifenden Kooperationen kann durch Synergieeffekte der gréBtmogliche Nutzen
erzielt werden.

Voreifelbahn: In einem Pilotprojekt werden die Wohnungsbauférdermittel fUr die Region
vom Land nicht mehr direkt an die Kommunen vergeben, sondern an den rak, der Uber
den Einsatz entscheidet.







7 Umsetzung

In den vorhergehenden Kapiteln wurde dargestellt, dass in beiden Ladndern in
jingerer Zeit die Rahmenbedingungen und die Planungskompetenz von Insti-
tutionen auf héherer Ebene verbessert wurden, diese Entwicklung jedoch kei-
nen Anlass zu Uberzogenen Erwartungen gibt: neben den bedeutenden Fort-
schritten, die im Hinblick auf eine nachhaltige Entwicklung in diesem Bereich
bereits erzielt wurden, wirken sich infolge der Bahnreformen verschiedene Fak-
foren auch hemmend auf die weitere Entwicklung aus (vgl. Kapitel 5.2). FUr die
Planung einer integrierten Siedlungs- und Schienenverkehrsentwicklung auf re-
gionaler Ebene sind innovative Formen der inferkommunalen Kooperation von
groBer Bedeutung (vgl. Kapitel 6). Obwohl die Erffahrungen in diesem Bereich ins-
besondere in Frankreich aufgrund der erst kurzen Umsetzungsphase noch nicht
abschlieBend beurteilt werden k&nnen, scheinen sich solche Kooperationsmo-
delle in der Praxis zu bewdhren. Unabhdngig von der Definition von Planungs-
vorgaben auf staatlicher oder regionaler Ebene stellt letztlich das aktive Enga-
gement der Kommunen vor Ort die Grundvoraussetzung fUr die Aufwertung von
Bahnstationen und ihren Umfeldern dar.

Zundchst erfordert die erfolgreiche Umsetzung schienengestUtzter SiedlungsmaB-
nahmen in deutschen und franzdsischen Regionen als Voraussetzung ein hoch-
wertfiges und leistungsfdhiges Verkehrsangebot. Auch dies ist in hohem MaBe
vom Engagement der jeweiligen Kommunen abhdéngig. So zeigen die Beispiele
der BOB und der Voreifelbahn, dass die Kommunen in Deutschland im Gegen-
safz zu den franzésischen Gemeinden eine wichtige Rolle in der Aufwertung des
Bahnangebotes spielen kénnen (vgl. Kapitel 5.2). Im Folgenden wird darbber
hinaus eingehend die Rolle der Kommunen bei der Entwicklung der Bahnhofe
einschlieBlich der Empfangsgebdude und ihrer Umgebung dargestellt.

Zundchst werden wesentliche Unterschiede zwischen Deutschland und Frank-
reich im Bereich der Bahnhofsaufwertung beschrieben (vgl. Kapitel 7.1). Beide
Lander stoBen bei der Redlisierung stddtebaulicher MaBnahmen im Bahnhofs-
umfeld aber auch auf vergleichbare Probleme, die eine erfolgreiche Umsetzung
erschweren (vgl. Kapitel 7.2). Am Beispiel deutscher Initiativen kann schlieBlich
aufgezeigt werden, welche Bedingungen dazu fGhren kénnen, Hindernisse die-
ser Art zu Uberwinden. In diesen Fdllen hat das Engagement der Kommunen
maBgeblich zu einer gelungenen Neugestaltung von Bahnhéfen und ihres Um-
feldes im Sinne einer schienengestitzten Siedlungsentwicklung beigefragen
(vgl. Kapitel 7.3).
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Kommunale Einbindung im Bereich
der Bahnhofsgestaltung: unterschiedliche
Situationen in Frankreich und Devutschland

Das Interesse der Kommunen an der Modernisierung inrer Bahnhofe istin Deutschland und Frankreich
sehr unterschiedlich. In Deutschland misst man der Gestaltung von Bahnhéfen und Empfangsge-
b&uden bereits einen hohen Stellenwert zu, da ihre Funktion als wichtiges Element zur VerknUpfung
von Siedlung und Schienenverkehr erkannt wurde. In diesem Kontext werden die Bahnhofe zuneh-
mend als ,,Aushdngeschild des Systems Bahn' betrachtet. So I&sst sich auch aus den Ergebnissen
der durchgefUhrten Erhebungen belegen'®, dass diese Sichtweise erheblich zum Erfolg und zur Ver-
besserung des Images der Bahn unter den Fahrgdsten beitragt. Sowohl Kommunen als auch Regio-
nen und verschiedene Bundesldnder versuchen daher durch innovative Projekte und mit Hilfe von
Férderprojekten und —programmen, einen modernen und attraktiven Zugang zur Bahn zu schaffen
und die Rolle der Bahnhofe zu stdrken. Insbesondere das

Land Nordrhein-Westfalen hat die Aufwertung von Bahn- In Deutschland gibt es bereits viele
hoéfen und Bahnhofsumfeldern zu einem Schwerpunkt sei- Initiativen zur Aufwertung des
ner Stadtebauférderungspolitik gemacht (,Bahnfidchen Bahnhofsbereichs

und Bahnhofe zur Stadt machen®®).

Ziel ist eine Verbesserung des Informationsflusses und Erfahrungsaustausches zwischen den Akteuren
sowie die Forderung von entsprechenden Projekten in verkehrlicher und st&dtebaulicher Hinsicht. So
kénnen engagierte Kommunen, die haufig selbst nicht Uber ausreichende Mittel verfigen, erhebli-
che finanzielle Hilfen in Anspruch nehmen (vgl. Kapitel 5.1). FUr AufwertungsmaBnahmen mit reinem
Verkehrsbezug kdnnen die Kommunen in Deutschland zusatzlich Mittel aus dem Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz in Anspruch erhalten. Zahlreiche Bahnanliegerkommunen zeigen auch groBes
Interesse am Erwerb und der Neugestaltung der Empfangsgebdude, zumal sich die Konzerngesell-
schaften der DB AG gerne von ihrem bisherigen Eigentum frennen méchten.

Region Hannover: In der Region Hannover ist der Schienenpersonennahverkehrin den letz-
ten Jahren erheblich aufgewertet worden. Dagegen ist der Zustand der Bahnhéfe und ih-
rer Umfelder in vielen F&llen noch immer verbesserungsbedurftig. Aus diesem Grund lobte
die Region einen Wefttbewerb aus, an dem sich interessierte Kommunen beteiligen konn-
ten. Wesentliche Ansatzpunkte in den Umsetzungskonzepten fir die einzelnen Kommunen
sind die Gestaltung der Bahnhofe und die (Wieder-)Nutzung der Empfangsgebdude.

Voreifelbahn: Die Stadt Rheinbach an der Voreifelbahn versucht mit UnterstUtzung der
Bahnfldchenentwicklungsgesellschaft NRW (BEG) das Empfangsgebdude ihres Bahn-
hofes zu erwerben, um im Zuge der Enftwicklung der BahnhofsriGckseite auch hier eine
Aufwertung zu erreichen. Beispielsweise ist an eine WiedereinfGhrung des persénlichen
Fahrkartenverkaufs gedacht.

BOB: Hier hat sich gezeigt, dass auf lokaler Ebene, un-
terstUtzt durch persdnliche Kontakte, gezielter auf die
kleinrdumigen BeduUrfnisse und Mdglichkeiten einge-
gangen werden kann. Anstelle auf Standardproduk-
te aus der DB-Ausstattung zurGckzugreifen, haben
die BOB-Anliegergemeinden versucht, durch unkon-
ventionelle aber effektive MaBnahmen (wie zum Bei-
spiel die Blumenpflege durch Anwohner) Synergien
herzustellen. Als eine Folge der Bahnreform ist dies
heute jedoch nicht mehr méglich, da die Zustandig-
keit fUr die Bahnhofe und Haltepunkte der BOB inner-
halb des DB-Konzerns neu geregelt wurde und lokale
Sonderldsungen so nicht mehr moglich sind.

e maUellE: Adeus 2003

15 Siehe dazu die AusfUhrungen im Kapitel 4
16 Unter diesem Titel werden verschieden Landesprogramme zusammengefasst: Aktionsprogramm 100 Bahnhéfe,
Modernisierungsoffensive, Forum Bahnfiichen NRW, Liegenschaftspakete NRW (www.forum-bahnflaechen.nrw.de).
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In Frankreich haben Kommunen meist noch wenig Handlungsméglichkeiten
fur die Bahnhofsaufwertung

In Frankreich hingegen bleiben die Bahnhdfe (insbe-
sondere die Empfangsgebdude) weiterhin—zumindest
vorldufig — im Besitz der SNCF, obwohl Privatisierungs-
maBnahmen immer wieder Thema der staatlichen
Politik sind. Kommunen, die eine Modernisierung ihres
Bahnhofsgebdudes und die Aufwertung des Bahn-
hofsumfeldes anstreben, muUssen zur Umsetzung sol-
cher Projekte intensive Verhandlungen mit der SNCF
und der Region eingehen. Da die Kommunen kaum
Einfluss auf die Ansiedlung von Dienstleistungen und
die Gestaltung des Bahnhofes haben, sefzt die Reali-
sierung von MaBnahmen eine enge Zusammenarbeit
der beteiligten Partner sowie die Abstimmung von Finanzierungsmdoglichkeiten voraus. FUr den Be-
reich der Bahnhofsentwicklung haben daher einige franzésische Regionen innovative Instrumente
in Form von Programmen vorgesehen, die auch den finanziellen Rahmen einschlieBen. Ziel dieser
Programme ist die vertragliche Bindung der verschiedenen Parteien.

Quelle: Gebhard Wulfhorst 2001

Region StraBburg: Aus dem von der Region inifiierten Programm zur Modernisierung von
Bahnhofen kdnnen Kommunen finanzielle UnterstUtzung in Anspruch nehmen. Fir die Auf-
werfung von Stationen Ubernimmt die Region 50% der Kosten; der Restbetrag wird zu glei-
chen Teilen von der Kommune und der SNCF getragen (vgl. Kapitel 5.1).

Fehlen solche Instrumente, wie z. B. im Fall des MétrOcéane in der Region Nantes, mUssen die Ver-
handlungen zwischen SNCF und Kommunen von Fall zu Fall neu gestaltet werden, wobei die Praxis
zeigt, dass sich das Staatsunternehmen zunehmend um eine gute Abstimmung zwischen seinen
eigenen Interessen und denen der Kommune bemUht.

Gestaltung von Bahnhof und Bahnhofsumfeld
zur Aufwertung des Schienenverkehrs:
Schwierigkeiten bei der Umsetzung

¢L

Die sinnvolle Nufzung von Fl&dchen im Bahnhofsumfeld stellt eine Grundvoraussetzung fir die bes-
sere VerknUpfung von Bahn und Siedlung dar. Die DurchfUhrung von MaBnahmen zur Entwicklung
oder Neugestaltung von Bahnhdfen und inrem Umfeldes stdBt jedoch oft auf Schwierigkeiten, de-
ren Auswirkungen auf die Umsetzung nicht zu unterschdtzen sind: Dies betrifft beispielsweise die
Sanierung von bislang ungenutzten Brachfldchen, sowie die Frage, inwiefern die Schaffung besserer
Anfahrts- und Abstellméglichkeiten for den MIV mit MaBnahmen im Hinblick auf die Stérkung des
Nahbereichs (Verbesserung der Zugangsmaoglichkeiten zum Bahnhof fur FuBg&nger und Radfahrer)
vereinbar sind.

Entwicklung und Aufwertung von Brachflachen im Bahnhofsumfeld

Die Aufwertung des Bahnhofsumfeldes erweist sich oft als sehr schwierig, da die von den Eisenbahn-
gesellschaften aufgegebenen Fldchen aus Sicht von Investoren h&ufig, abgesehen von einer ge-
werblichen Nutzung, als unattraktiv gelten. Preiswertere und leichter erschlieBbare Fidchen stehen in
vielen Féllen in ausreichender Zahl an anderer Stelle zur Verfigung und werden von den Investoren
bevorzugt, auch wenn sie sich in gréBerer Entfernung von Schienenverkehrsstrecken befinden. Die
Suche nach geeignetfen Investoren — Unternehmen oder Haushalte — die bereit sind, sich in bahn-
hofsnahen Gebieten niederzulassen, gestaltet sich somit fir Kommunen wie auch Immobiliengesell-
schaften schwierig.




Ehemalige Bahnliegenschaften einer neuen Nutzung
zuzufUhren setzt in beiden Londern die Kenntnis der
aktuellen Besitzerstrukturen voraus. Zwar lassen sich in
Frankreich Probleme hinsichtlich der Besitzverhd&linis-
se der SNCF/RFF in der Regel auf lokaler Ebene 16sen,
aber die daraus resultierenden Abstimmungsbemu-
hungen behindern oft genug das Voranschreiten von
Projekten. Es ist daher notwendig, Ldsungen zu finden,
die die Interessen und Zielsetzungen beider Akteure
berlcksichtigen und in Einklang bringen, um eine 1an-
gerfristige Blockade von Fléchen zu vermeiden und
die erforderlichen finanziellen Transakfionen mit den
Ubrigen involvierten Gebietskdrperschaften abzustim-
men. In Deutfschland ftritt diese Problematik verstarkt
auf, da hier einerseits innerhalb der DB AG Unklarhei-
ten in der Verteilung der Zust&ndigkeiten bestehen,
andererseits ihre Tochtergesellschaffen versuchen,
einen aus ihrer Sicht angemessenen Verkaufspreis zu
erzielen (Buchwertproblematik, vgl. Kapitel 5.2). Dar-
Uber hinaus behindert der Fachplanungsvorbehalt,
- sprich die Widmung -, dem Bahnliegenschaften un-
terliegen, die DurchfUhrung kommunal gefragener
Projekte. Ist die Fliche oder das Gebdude vollstandig
fUr den Bahnbetrieb entbehrlich, so steht einer Ent-
widmung durch das Eisenbahn-Bundesamt nichts im
Wege — mit der Entlassung der Fidche oder des Ge-
bdudes aus dem Fachplanungsvorbehalt erfolgt die
Uberfohrung in die kommunale Planungshoheit. Da
aber oftmals auch Fldchen, die fur den Bahnbetrieb
nicht entbehrlich und damit nicht entwidmungsféhig

Nutzung ehemaliger Bahnfiachen stellt
Kommunen hdufig vor Probleme.

elle: Adeus 2003
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Quelle: Adeus 2003

sind, in eine optimale stGdtebauliche und wirtschaftlich sinnvolle Entwicklung des Standortes einbe-
zogen werden mussen, besteht hier ein groBes Problem bei der Umsetzung sté&dtebaulicher Vorha-
ben. In Nordrhein-Westfalen hat sich die Einrichtung der Bahnfldchenentwicklungsgesellschaft NRW
(BEG) durch das Land als hilfreich bei der Lésung dieser Probleme erwiesen (vgl. Kapitel 5.1).

Hinsichtlich der Entwicklung oder der Neugestaltung
anderer Fidchen im Bahnhofsumfeld gestaltet sich die
Situation nicht unbedingt einfacher. Diese Geldnde
in den Augen pofenzieller Investoren zu attraktivie-
ren, sefzt ein aktives und vorausschauendes Boden-
management von Seiten der Kommunen voraus, ins-
besondere wenn es sich um Fldchen handelt, die mit
Altlasten kontaminiert sind, oder um einzelne Parzellen,
deren Zusammenschluss oder Umlegung im Vorfeld
erforderlich ist. Nichtsdestotfrotz existieren vor allem in
Deutschland zahlreiche Beispiele erfolgreich umgesetz-
ter Entwicklungsprojekte im Umfeld von Bahnhdfen.

Quelle: Adeus 2003

Voreifelbahn: Um die Bahnhofsrickseite besser in das SiedlungsgefUge zu integrieren, hat
die Stadt Rheinbach mit Hilfe einer stadtebaulichen EntwicklungsmaBnahme neue Wohn-
und Gewerbefldchen in unmittelbarer Bahnhofsndhe geschaffen. Die Stadf hatte von
Beginn an das Ziel, trotz hoher Baulandpreise in der Region, attraktive und preisgUnstige
Einfamilienh&user fUr breite Bevolkerungsschichten bereitzustellen. Daher wurden die be-
notigten GrundstUcke weitgehend frihzeitig von der Stadt erworben und die Bebauung
im Rahmen einer st@dtebaulichen EntwicklungsmaBnahme durchgefGhrt. Finanziert wur-
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de das Projekt u. a. wesentlich aus Stadtfe-
bauférderungsmittel des Landes Nordrhein-
Westfalen sowie finanziellen Mitteln aus dem
Bonn-Berlin-Ausgleich. Dadurch konnten die
GrundstUckpreise von den ortsublichen 250
bis 300 Euro pro m? (1999) auf ca. 150 Euro
pro m? gesenkt werden. Zusatzlich konnte
auf der Fldche eine neue Fachhochschule
eroffnet werden. Die (fuBlaufige) Verbin-
dung zum Bahnhof wurde unter Einbindung
erRpwmered  chemaliger Bahnfldchen verbessert.

BOB: Die Stadt Ravensburg fUhrt im Rahmen ihrer Stadtentwicklungspolitik unter Nutzung
ehemaliger Bahnfldchen eine groBfldchige FlIdchensanierungsmaBnahme in unmittelba-
rer Ndhe des Bahnhofs durch. Das unter dem Namen ,,Bahnstadt” in mehreren Schritten
realisierte Projekt kann bereits heute als ein gelungenes Beispiel fur die Umsetzung der
Leitbilder ,,Stadt der kurzen Wege,, und ,Mischnutzung" gelten. Die Realisierung konnte
durch das umfangreiche BemUhen der Stadt, gUnstige Konditionen fUr potenzielle Inves-
toren zu schaffen, wesentlich beschleunigt werden, z. B. indem sie Bauland ankaufte und
damit die Moglichkeit hatte, jeweils passende FIdchen anzubieten sowie auch indem sie
als Zwischenfinanzierer auffrat. Bund und Land unterstUtzten die Realisierung der stadfti-
schen Plane durch die Gewdhrung von Férdermitteln zur stadtebaulichen Sanierung und
durch Mittel aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz.

Ravensburg: Sanierungsgebiet ,BahnStadt
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Region Toulouse: Im Rahmen des Entwicklungsprojektes, das im Umfeld des ,,Verkehrskom-
plexes" der Bahnstation von Arénes (Verkehrsknotenpunkt mit Anschluss an U-Bahn und
Bus) durchgefUhrt wurde, konnten in unmittelbarer Nahe zur Station neue Infrastrukturen,
Wohnraum sowie Dienstleistfungen geschaffen werden. Der Einzugsbereich der beschlos-
senen ,Zone d'Aménagement Concerté" (ZAC)" umfasste sowohl Fi&ichen, die sich im
Besitz der SNCF befanden, als auch Privatgeldnde. Die vorgesehen MaBnahmen waren
zundchst auf die Gestaltung des Verkehrsknotens beschrénkt, wurden aber schlieBlich auf
die Einrichtung eines Gymnasiums in der N&he des Verkehrsanschlusses ausgedehnt. Die
Umsetzung dieses Projektes wurde durch die Grindung einer offenen Handelsgesellschaft
ermdoglicht, in der sémftliche Akteure der ZAC zusammengeschlossen sind und die Interes-
sen des Gesamtprojektes nach auBen hin vertreten werden. Das Projekt stammt noch aus
der Zeit vor der Grindung der RFF, so dass groBere Schwierigkeiten hinsichtlich der Besitz-
verhdltnisse der Bahnfldchen noch nicht auftraten.

Mogliche Entwicklungsstrategien im Zugang zum Bahnhof: MIV-
orientierte Aufwertung oder Starkung des Umweltverbundes

Die Schaffung oder Verbesserung von Zugangsmag-
lichkeiten fir den MIV zum Bahnhof sowie die damit
verbundene Einrichtung von P+R-Pl&tzen im Bahnhofs-
umfeld ist in der Praxis nicht unproblematisch. Wie die
Beispiele von Nantes und StraBburg zeigen, Ubersteigt
vor allem in Frankreich in Kommunen mit Bahnanschluss
die Nachfrage nach Stellplétzen bei weitem das vor-
handene Angebot, insbesondere angesichts des ho-
hen Verkehrsaufkommens in Richtung der Beschdf-
figungsschwerpunkte. Da es aufgrund der dispersen

Siedlungsstruktur in Frankreich zum Teil nicht méglichist, | —g:; _":"—:
leistungsféhige Zubringersysteme des dffentlichen Ver- I = _Quele: Sfomiqﬂungsamqiqh_?cg!'ﬂ?%

kehrs herzustellen, kann die Schaffung von Parkraum
zwar gerechtfertigt sein, der Anzahl der Stellpldize
kommt jedoch eine entscheidende Bedeutung zu.

Statt GbergroBer P+R-Anlagen ist héiufig bessere Verknipfung von Bahnhof und Siedlungen fir
andere Verkehrstrager sinnvoll.

Aus Sicht der Verkehrsbetreiber, die in erster Linie da-
ran interessiert sind neue Kunden fur die Bahn zu ge-
winnen, stellt die Schaffung groBfldchiger P+R-Platze
oft eine pragmatische L&sung zur Aufwertung von
Fi&chen dar, die fir den Bahnbetrieb nicht bendtigt
werden. Zu bedauern ist jedoch, dass Kommunen, die
prinzipiell eine bessere VerknUpfung von Stadfzentrum
und Bahnhof anstreben, in einigen Fallen ebenfalls auf
solche Strategien zurlckgreifen, ohne den tatsdch-
lichen Bedarf an Stellplaizen zu berucksichtigen. So
wird von vorneherein die VerfUgbarkeit von Fldchen
fir MaBnahmen im Bereich der Siedlungsentwicklung Quelle. Adeus 2003
eingeschrénkt.

Die durchgefiUhrten Untersuchungen haben gezeigt, dass in den deutschen Kommunen oftmals ab-
weichende Entwicklungsstrategien umgesetzt werden. Der Schwerpunkt solcher MaBnahmen liegt
hier auf der Stérkung des Nahbereiches durch eine verbesserte Wegefihrung zwischen Bahnhof
und Siedlungsgebieten, der Einrichtung neuer Haltepunkte sowie einer Favorisierung des FuB- und
Radverkehrs und der &ffentlichen Verkehrsmittel.

17 In etwa vergleichbar mit einer stédtebaulichen EntwicklungsmaBnahme.
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BOB: Beim Bau der neuen Stafion an der BOB, wurde bewusst die Zahl der P+R-Pl&tze for
den motorisierten Verkehr begrenzt. Stattdessen hat man sich verstarkt fir den Bau von
Fahrradabstellanlagen sowie fur eine atfraktive fuBlaufige Erreichbarkeit entschlossen. Un-
tersuchungen der Fahrgastzahlen an dieser Linie, deren Einzugsbereich sich durch eine
stark polyzentrische Siedlungsstruktur und das Vorhandensein zahlreicher Haltepunkte aus-
zeichnet, haben gezeigt, dass diese Handlungsstrategie ebenfalls zu einem Neukunden-
gewinn gefthrt hat.

Anhand dieser Ergebnisse zu P+R-Anlagen zeigt sich,
dass sich die deutschen und franzdsischen Beispie-
le in zwei wesentlichen Punkten, die in erheblichem
MaBe die Verfugbarkeit von Fidchen im Bahnhofs-
umfeld beeinflussen, unterscheiden. Die deutschen
Beispiele zeichnen sich im Einzugsbereich zahlreicher
Haltepunkte durch das Vorhandensein effizienter Zu-
bringersysteme aus, die im Zugang zum Bahnhof eine
echte Alternative zum Pkw darstellen und somit die Ein-
schrénkung des Stellplatzangebotes rechtfertigen. Die
Siedlungsstruktur der franzdsischen Beispielregionen
hingegen wird gepragt durch Ballungsrume, deren
Erreichbarkeit mit dem Pkw aufgrund des hohen Ver-
kehrsaufkommens eingeschrdankt ist. Daraus resultie-
rend weisen Kommunen mit Bahnanschluss eine hohe
Frequentierung durch Bahnnutzer aus zum Teil weit
entfernten Kommunen auf. Dieses Mobilitatsverhalten
fUhrt lokal zu einer sehr hohen Nachfrage an Parkraum
im Umfeld von Bahnstationen (vgl. Kapitel 3.2).

Quelle: Agentur Bahnstadt 2002

Quelle: Adeus 2003

Gestaltung von Bahnhof und Bahnhofsumfeld
zur Aufwertung des Schienenverkehrs:
Erfolgsfakioren gelungener Umsetzungen

R4

Die im Rahmen des Bahn.Ville-Projektes gewonnenen Erkenntnisse haben deutlich gemacht, dass
eine erfolgreiche Umsetzung schienengestitzter Siedlungsentwicklung eine intensive Einbindung der
Kommunen voraussetzt. Vor allem anhand der deutschen Beispiele konnte aufgezeigt werden, dass
die bereits angesprochenen Hindernisse durchaus Uberwunden werden kénnen, wenn Projekte mit
langfristiger Perspektive geplant und durchgefUhrt werden. DarUber hinaus kommt einer guten Ko-
ordination eine groBe Bedeutung zu, da sie fUr eine intensive und dauerhafte Einbindung der Kom-
munen wichtig ist.

Fortlaufende Entwicklung von Projekten (langer Atem, langfristige
Gesamtstrategie...)

Obwohl einzelne MaBnahmen zur Aufwertung von Bahnlinien oft in relativ kurzen Zeitrumen redlisiert
werden kénnen, trifft dies nicht ohne weiteres auf MaBnahmen im Bereich der Siedlungsentwicklung
und der Neugestaltung des Bahnhofsumfeldes zu, da sich hier die Umsetzung in der Regel zeitauf-




wdandig gestaltet. Hierzu z&hlen beispielsweise der Erwerb und die Entwidmung von oft sanierungs-
bedirftigen Fidchen und Gebdude, Preisverhandlungen mit den Eigentimern, die Gewdhrung von

Umsetzungsfristen, die Suche nach Investoren wie z. B. Unternehmen oder

Haushalten, die an einem direkten Zugang zum Bahnsystem interessiert sind, Langfristige Strate-
die Planung und Koordination des Gesamtprojektes, die Entwicklung der gien mit flexiblen
erworbenen Fl&dchen sowie die Gestaltung des offentlichen Raumes. Ge- Umsetzungsmég-

zielte MaBnahmen in diesen Bereichen werfen zahlreiche Schwierigkeiten lichkeiten fihren
auf und erfordern von Seiten der Akteure einen langen Atem, bevor erste zum Erfolg
punktuelle Erfolge und schlieBlich die gelungene Umsetzung des Gesamt-
projektes erzielt werden kdnnen.

Dass eine langfristige Ausrichtung und Sicherung von Projekten den gréBten Erfolg im Sinne einer
nachhalfigen Entwicklung verspricht, zeigt die Realisierung von Projekten in Deutschland, in deren
Rahmen von Anfang an eine kontinuierliche, aber gleichzeitig flexible Umsetzung von Konzepten
verfolgt wurde. Im Fall der BOB und der Voreifelbahn beruht der Erfolg bei der Umsetzung dieser Pro-
jekte zu einem groBen Teil auf ihrer Einbettung in ein Gesamtkonzepft, das nicht nur von sémtlichen
Akteuren befUrwortet wurde, sondern auch bei den Bewohnern der Region nachhaltig Anklang
fand. Innerhalb dieses Gesamtkonzeptes ermdglichten pragmatische, kurzfristige MaBnahmen die
Umsetzung verschiedener Teilprojekte.

BOB: Das Projekt ,,Bahnstadt", das die Stadt Ravensburg auf ehemaligen Bahnfldchen in
der NGhe des Bahnhofs umgesetzt hat, ist ein Beispiel fUr die Kombination zwischen einem
langfristigen Stadfentwicklungsprojekt und seiner DurchfUhrung Uber punktuelle MaBnah-
men. Das Projekt wurde in mehrere Baubldcken eingeteilt, so dass bei der Umsetzung guns-
fige Gelegenheiten genutfzt und auf verdnderte Entwicklungserfordernisse flexibel einge-
gangen werden konnte. In Friedrichshafen bietet das Sanierungsgebiet ,,Nordstadt”, das
Block fUr Block umgesetzt wurde, ein weiteres Beispiel fUr die konkrete Umsetzung eines
wichtigen stédtebaulichen Projektes durch gezielte EinzelmaBnahmen.

Neben regelmdBigen Treffen aller Beteiligten wird die enge und kontinuierliche Zusammenarbeit
durch die Organisatfion von speziellen Veranstaltungen und Ereignissen gefestigt. Dabei werden ei-
nerseits die bisherigen Erfolge gewurdigt, auf der anderen Seite werden neue Impulse zur Weiterent-
wicklung der Projekte gewonnen.

BOB: Anlasslich des zehnjahrigen Bestehen der BOB wurde innerhalb der beteiligten
Gemeinden ein Volksfest organisiert und dabei gleichzeitig auf das verbesserte Bahn-
angebot hingewiesen.

Region Hannover: Eine Veranstaltung mit wesentlich anderen AusmaBen und enfspre-
chender Bedeutung stellte die innerhallb der Region Hannover organisierte Weltausstel-
lung EXPO 2000 dar. Im Zuge dieses Ereignisses wurde die Region mit einem modernen
S-Bahn-Netz ausgestattet; gleichzeitig wurden mehrere Modellprojekte zur Siedlungsent-
wicklung an der Schiene inifiiert (z. B. Haller Willem).

Mit integrierten stadtebaulichen EntwicklungsmaBnahmen
die kommunale und die regionale Identitat zusammenfihren

Bei den beiden deutschen Beispielen Voreifelbahn und BOB war die Neubelebung der Bahnstre-
cken vor allem durch den Anspruch beférdert worden, die Attraktivitat und die Dynamik der jewei-
ligen stadtischen Region zu stdrken. Dementsprechend wurden die untersuchten Strecken auch
nach ihren jeweiligen Regionen benannt; zum Teil werden darUber hinaus spezielle Kommunika-
fionsstrategien (corporate identity) verwendet, die den regionalen Bezug betonen ,Bodensee-
Oberschwaben-Bahn”.

Auch wenn die Kommunen bereits Uber die Beteiligung an interkommunalen Kooperationen an
regionalen Entwicklungen beteiligt sind, hindert sie das nicht, sich in ihrem Einzugsbereich bei der
Umsetzung von st@dtebaulichen Projekten in Schienenndhe selbst zu engagieren. In Stadtregio-
nen, die (unter anderem) auf die Entwicklung der Bahn setzen, um inre Wettbewerbsféhigkeit und
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Attraktivitat zu steigern, gelingt es den kleineren
Kommunen durch stddtebauliche MaBnahmen
im Bereich der Empfangsgebdude und der an-
grenzenden Bahnhofsviertel, ihre eigene Identi-
té&t zu betonen und sich von den Ubrigen Kommunen abzugrenzen. Dies zeigt, dass durch eine
Kombination von gelungenen Einzelprojekten wie beispielsweise die Umgestaltung des offentlichen
Raumes, die Aufwertung des baulichen Bestandes unter Beachtung des Denkmalschutzes oder die
Errichtung von speziellen Entwicklungszonen im Bereich der Bahnstationen und ihres Umfeldes die
Gesamtplanung zum Erfolg gefUhrt werden kann. Notwendig ist dabei allerdings in den meisten
Fallen finanzielle UnterstUtzung durch die Bundesldnder, da die Kommunen selbst nicht die notwen-
digen Mittel aufbringen k&nnen.

Abgestimmte MaBnahmen der Kommunen
fordern auch die regionale Entwicklung

Solche Entwicklungen haben an den untersuchten franzdsischen Strecken — abgesehen von den
Kommunen im Zentrum der Siedlungsschwerpunkte — bislang noch nicht das Ausgangsstadium ver-
lassen. Nur den wenigsten kleineren Kommunen ist es gelungen, ein echtes stGdtebauliches Projekt
unter Einbeziehung des Bahnhofsviertels umzusetzen.

BOB: Mit der erfolgreichen Umsetzung der BOB-Linie haben die Stddte Ravensburg und
Friedrichshafen gleichzeitig die Gestaltung ihrer Bahnhdfe und deren Umfelder in Angriff
genommen und zukunftsweisende Modellprojekte in der Region hervorgebracht. Die Stadt
Ravensburg hat im Rahmen ihres Projektes ,,BahnStadt" stddtebauliche MaBnahmen (Ver-
besserung der VerknUpfung von Bahnhof und Stadfzentrum durch Sanierung einer DB-FI&-
che) mit Zielen der Wirtschaftsférderung in Einklang gebracht (ErschlieBung eines groBfa-
chigen Gebietes mit guter verkehrlicher Anbindung und funktionaler Mischung (Wohnen,
Dienstleistungen). Ein anderes Beispiel stellt das Projekt Franziskusplatz in Friedrichshafen
dar. Hier wurde die durch die Bahn verursachte Trennungswirkung zwischen FuBgdn-
gerzone und dem Geschdftsviertel Nordstadt aufgehoben. DarUber hinaus erfolgte die
Schaffung von o6ffentlichen Einrichtungen. Diese kommunal getragenen Projekte wurden
im Einklang mit den Interessen der DB durchgefUhrt, die parallel zu den MaBnahmen die
Verbesserung der Zugangsmaoglichkeiten zum Bahnhof Friedrichshafen vorsah. FUr die Re-
alisierung der MaBnahmen war die Aufnahme als SanierungsmaBname in das entspre-
chende Bundesférderprogramm notwendig. Die BerUcksichtigung der unterschiedlichen
Belange hat zur Uberwindung technischer Schwierigkeiten und einer gelungenen Aufwer-
tung von Bahnhof und sté&dtfischem Umfeld beigetragen.

Voreifelbahn: Im Einzugsbereich der Bundes-
stadt Bonn hat die Stadf Rheinbach von der
Neubelebung der Voreifelbahn profitiert.
Der Umbau und die Aufwertung der Bahn-
hofsgeb&ude sowie die Entwicklung eines
nahe gelegenen groBen Wohngebiets und
eines neuen Fachhochschulzentrums mit
angeschlossenem GrUnder- und Techno-
logiezentrum haben ein zukunftsweisendes
Ensemble als Beleg fUr ein erfolgreiches Pro-
jekt mit groBem kommunalen Engagement
zum Ergebnis gehabf.

Region StraBburg: Im Rahmen eines kleineren Projektes hat die Kommune Herrlisheim im
Elsass versucht, von der Erneuerung des Bahnhofs zu profitieren, indem sie die FuBgdnger-
verbindungen mit der Innenstadt verbessert hat. In einem weiteren Schritt sind Investitio-
nen in das Bahnangebot geplant. Insgesamt kbnnen damit erhebliche Synergien bei der
Neugestaltung des Bahnhofs und seines Umfeldes erzielt werden, wobei Denkmalschutza-
spekte und eine Verbesserung der Zugangsqualitét mit berbcksichtigt werden.




Region Nantes: Die Stadt La Baule liegt im Einzugsbereich des Métrocéane und verfigt
somit Uber gute Verbindungen sowohl zur Region Nantes-Saint-Nazaire als auch nach Pa-
ris. Um ihrer fouristischen Bedeutung weiterhin gerecht zu werden, sieht die Gemeinde La
Baule die Durchfihrung umfassender SiedlungsmaBnahmen im unmittelbaren Bahnhofs-
umfeld vor. In diesem Zusammenhang sollen in groBem MaBstab auf einer kaum entwickel-
ten Fldche Wohnviertel errichtet und Dienstleistungen angesiedelt werden. Diese MaBnah-
men werden begleitet von einer Neugestaltung des offentlichen Raumes mit dem Ziel,
das Bahnhofsgebdude zu einem Aushdngeschild des Verdichtungsraumes aufzuwerten.
DarUber hinaus soll La Baule nicht mehr auf seine Funktion als Seebad beschrénkt bleiben,
sondern Uber das Projekt zur Bahnhofsaufwertung zu einem Beschdaftigungsschwerpunkt

im tertié@ren Sektor und Kongresszentrum avancieren.

Optimierung von Koordinationsablaufen: zwischem personlichem
Engagement und Innovationen auf institutioneller Ebene

Der Erfolg der kommunal getragenen Projekte ist sowohl im Fall der BOB als auch der Voreifelbahn
zum groBen Teil der tfragenden Rolle einzelner Akteure zu verdanken. Die gelungene Umsetzung
schienengestUtzter Siedlungsentwicklung erfordert eine intensive Abstimmung und Koordination auf
verschiedenen Ebenen: zwischen Bundesldndern, regionalen Institutionen und Kommunen, Ober-
zentren und Umlandgemeinden, Fachplanungen der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung (die bis-
lang in der Regel getrennt erfolgten), zwischen den Verantwortlichen fUr die Gestaltung des Bahnan-
gebotes und den Betreibern der Bahnlinien sowie der &ffentlichen Hand und Privatpersonen (z. B. im

Fall von Bahnhofsneugestaltungen). Die beiden deutschen
Beispiele zeigen, dass die verantwortlichen Akteure es ver-
standen haben, frOhzeitig und aktiv die Koordination dieser
verschiedenen Handlungsfelder in die Wege zu leiten, sie zu
institutionalisieren und sie langfristig zu sichern.

Abstimmung zwischen den
Akteuren ist wesentlich fir Erfolg
der Projekte

Voreifelbahn: Die erfolgreiche Arbeit des rak beruht auf dem Engagement einzelner
»Kimmerer", welche die interdisziplindre Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Kom-
munen bis zur Bildung selbsténdig gewachsener Strukturen kontinuierlich gestiUtzt haben.
Ein weiteres Beispiel stellen die engen Kontakte zwischen Bahnhofsmanagement und sté&d-
fischem Planungsamt im Rahmen der Modernisierung des Bahnhofs Euskirchen und seines
Umfeldes dar, wodurch die Umsetzung der MaBnahme wesentlich beschleunigt werden
konnte.




Zentrale Ergebnisse
Bahn.Ville |

Aus der Unfersuchung von Best-Practice-Beispielen und der Analyse der durch-
gefUhrten Fahrgast-, Haushalts- und Akteursbefragungen in den Fallbeispielen
konnten, vor dem Hintergrund der I&nderspezifischen Rahmenbedingungen, die
folgenden zenfralen Erkenntnisse gewonnen werden.

In einem ersten Schritt werden die Ergebnisse — aus der internen Projektlogik her-
aus — dargestellt mit einer Untergliederung in die Bereiche:

«  Wirkungszusammenhdnge: Bahn, Ville, Station;

« Prozesse: Rahmenbedingungen, Regionale Kooperationen, Umsetzungs-
strategien.

Nachdem sich die Projektergebnisse und die aus ihnen ableitbaren Empfehlun-
gen auf verschiedene Handlungsebenen der Verkehrs- und Siedlungsplanung
beziehen, werden in einem zweiten Schritt mégliche Handlungsfelder fUr Akteu-
re aufgezeigt, differenziert nach den folgenden Aktionsebenen:

« Bundes- bzw. Landesebene;

» Regionale bzw. interkommunale Ebene;

« Ebene der Kommune bzw. des Bahnhofsviertels.
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Wirkungszusammenhdange

Bahn

Der Schlissel zur Aufwertung eines regionalen Bahnangebotes ist das Fahrtenangebot
(Dichte/Takt/Bedienungszeitraum).

Die Ausweitung des Fahrtenangebotes, insbesondere unter Verwendung eines Taktfahrplanes...
-...fordert eine verstérkte Bahnnutzung fUr Freizeit- und Einkaufsverkehre
(Diversifizierung der Fahrtzwecke),
-...erhdht die Attraktivitat der Bahnnutzung fir Wahlfreie.

Das Image des regionalen Bahnverkehrs und das angebotene Komfortniveau beeinflussen in
hohem MaBe die Verkehrsmittelakzeptanz und -nutzung.

Ein positives Image und ein hohes Komfortniveau spielen fir wahlfreie Bahnkunden eine ent-
scheidende Bedeutung bei der Verkehrsmittelwahl Image und Komfort férdern...

-...den mit der Bahnnutzung verbundenen sozialen Status,
-...die Kundenbindung,

-...ein Verkehrsmittelwahlverhalten zu Gunsten der Bahn, das auf einer bewussten und
positiven Entscheidung fUr die Bahnnutzung beruht — und nicht zwangsldufig auf einer
Negativentscheidung gegenUber dem Auto.

Durch eine moglichst gleichwertige Verkehrsbedienung aller Haltepunkte einer Linie vermo-
gen Bahnsysteme ihrer Rolle als regionale Nahverkehrsmittel gerecht zu werden.

Ist die Bedienungsqualit&t zwischen den Stationen einer Linie weitgehend homogen, wah-
len Bahnnutzer ihren Einstiegsbahnhof nach dem Kriterium der réumlichen N&he. Dies fUhrt
zU einer...

-...VerkUrzung der Zuwege zur Station,

-..3tdarkung des Umweltverbundes,

-...besseren rdumlichen ErschlieBungswirkung durch das Bahnangebot,
-...ausgewogeneren Ein-Aussteiger-Relation fUr das Verkehrsunternehmen.

Bei stark ungleichgewichtiger Bedienung der Stationen findet eine ,Haltestellenkannibalisie-
rung" zu Gunsten der besser bedienten Stationen statt, mit der Folge weiter Zuwege bei Uber-
proportionaler Pkw-Nutzung.

Ville

In der Verkehrsmittelwahl zum Bahnhof nehmen FuBgdanger einen hdufig unterschatzten
Stellenwert ein.

Bahnkunden, die zu FuB zur Station kommen stellen...
-...die gréBte Kundengruppe unter den Bahnnutzern dar,
-...in hohem MaBe Haufignutzer (Stammkunden) dar.

Insofern sollten die Belange des FuBgangerverkehrs im Zulauf zu den Stationen starker Berbck-
sichtigung finden, z.B. in der Planung des Stationsumfeldes.

Bei den zurickgelegten Wegen zu den Stationen dominieren zeitlich und raumlich kurze Wege.
Dies unterstreicht die Bedeutung...
-...einer regionalen Siedlungsentwicklung im Umfeld von Stationen,

-...einer angemessenen Haltestellendichte fUr die wirkungsvolle ErschlieBung des Fahr-
gastpotentials.



Weite Zuwege zu den Statfionen stehen im Zusammenhang mit groBen Haltestellenabstédnden
oder einer stark ungleichgewichtigen Bedienungsqualitdt der Stationen.

Die Siedlungsstrukturen beeinflussen die Bahnnutzung und die Verkehrsmittelwahl zur Station.
Die Nutzungshdaufigkeit der Bahn und ein hoher FuBg&ngeranteil im Zulauf zu den Stationen
wird beispielsweise positiv beeinflusst durch...

-...kurze und afttraktiv gestaltete Zuwege zu den Stationen,
-...eine gute Lage des Siedlungsschwerpunktes gegentber der Station.

Der Bahnanschluss spielt bei der Wohnstandortwahl die Rolle eines Attraktivitatsfaktors.

Der Bahnanschluss stellt ein Kriterium bei der Wohnortwahl dar, insbesondere bei den folgen-
den Nutzergruppen:

- Junge Familien mit zwei Erwerbst&tigen und nur einem Auto,
- Neubewohner,
- MobilitGtseingeschrdnkte.

Stationen erfillen eine Vielzahl von Funktionen.
Bahnstationen sind...

-...das Zugangstor zum Bahnsystem (die Zufriedenheit mit den Stationen beeinflusst die
Wahrnehmung des gesamten Bahnsystems),

-...das Eingangsportal zur Stadt (die Wahrnehmung der Station beeinflusst das Image
des gesamten Bahnhofsviertels),

-...ein verbindendes Element zwischen den Siedlungsbereichen dies und jenseits der
Bahnlinie (sind die Zug&nge zum Bahnhof von beiden Seiten der Bahnlinie gewdhrleis-
tet, kann hierdurch die Trennungswirkung der Schiene aufgehoben werden),

-...ein urbaner Standort.

Die Errichtung never Stationen verzeichnet Effekte auf das gesamten Bahnsystem.
Die Ero6ffnung neuer Stationen bzw. — wo dies sinnvoll ist — die Reaktivierung ehemaliger Halte-
punkte steigert die Haltestellendichte. Dies fUhrt zu...

-...einer besseren ErschlieBung des Fahrgastpotentials,

-...einer VerkUrzung der Zu- und Abwege zu den Stationen fir Bahnkunden, womit eine
Anderung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des Umweltverbundes erméglicht wird,
-...einer verbesserten Wahrnehmung der Stationen insgesamt.

Serviceeinrichtungen an Stationen werten den ,,Standort Bahnhof” und sein Umfeld auf.
Die Ansiedlung von Einzelhandels-, Dienstleistungs- und 6ffentlichen Einrichtungen an Bahnsto-
fionen wird in starkem MaBe wahrgenommen von...

-...Bahnkunden (Verbesserung der Warteatmosphdre, Belebung),
-...Nicht-Nutzern / Anwohnern
(Aufwertung des SicherheitsgefUhls und Image des Bahnhofsviertels).

Im Stationsumfeld besteht die Herausforderung darin, ein wirkungsvolles Fiaichenmanagement
zu betreiben.

Angesichts der nur begrenzt zur Verflgung stehenden Fi&Gche im Umfeld von Stationen, ist eine
Abstimmung der vielféltigen Raumnutzungsanspriche erforderlich. Dabei bedarf es...

-...der Abstimmung der unterschiedlichen Funkfionen eines Bahnhofes (Verkehrsfunk-
fion, Umsteigefunktion, Standortfunktion),

-...der Abstimmung der z.T. divergierenden Erfordernisse der Intermodalitat

(P+R-, K+R, B+R-Stellplatze, Zentrale Omnibusbahnhéfe, FuBwege),

-...der Abstimmung der BedUrfnisse unterschiedlicher Nutzergruppen (z.B. MobilitGtsein-
geschrénkter, Geschdftsreisender, Touristen).



Prozesse

Rahmenbedingungen

Die wesentlichen férdernden Rahmenbedingungen fir eine schienengestiutzte Siedlungsent-
wicklung lassen sich wie folgt zusammenfassen:
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* Raumordnerische Leitbilder, Konzepte und Pldne bieten fUr die Steuerung der Siedlungsfia-
chenplanung auf héherer Ebene bereits eine wichtige Grundlage, an der sich die Planun-
gen der Kommunen orientieren kénnen. Die Aussagen sind auf kommunaler Ebene noch
weiter zu konkretisieren und insbesondere bei geplanten Infrastrukturprojekten mit der Haus-
halts- und Finanzplanung abzustimmen.

* Durch auf Ladnder- und Regionsebene initierte Modellprojekte und Férderprogramme kon-
nen kommunale Projekte nachhaltig angestoBen werden. Um einen erfolgreichen Projekt-
verlauf zu gewdhrleisten, muss ein kontinuierliches Engagement aller beteiligten Institutio-
nen vorhanden sein.

* Eine integrierte Planung auf regionaler Ebene sichert ein attraktives Verkehrsangebot vor
Ort. Die Erfolge der Regionalisierung diUrfen dabei nicht konterkariert werden: Es muss frotz
der erfolgten Rationalisierungsprozesse in Folge der Bahnreformen eine sinnvolle Verteilung
der Kompetenzen und Ansprechpartner gewdhrleistet werden.

Regionale / Interkommunale Kooperation
Die wesentlichen Erfolgsfaktoren infterkommunaler Kooperationen sind:

* Um eine schienengestUtzte Siedlungsentwicklung zu férdern, sind institutionelle Kooperati-
onsformen wichtig und integrierte Herangehensweisen ndtig. Besonders effizient kann dies
durch die Bindelung der Kompetenzen fir Siedlungsentwicklung und Verkehrsplanung er-
reicht werden.

« Alternativ zu institutionellen Kooperationsformen k&nnen auch informelle Kooperationen
enfscheidende Impulse fUr eine schienengestitzte Siedlungsentwicklung liefern, selbst wenn
sie zundchst die integrierte Siedlungs- und Verkehrsplanung nicht zum Ziel hatten.

* Kooperationsprozesse auf regionaler Ebene k&dnnen durch verschiedene ,weiche Fakto-
ren" wie intensiver Informationsaustausch und positives Verhandlungsklima angestoBen
und unterstUtzt werden.

Umsetzung

FOr die Umsetzung einer schienengestitzten Siedlungsentwicklung kommt insbesondere den
Kommunen eine herausragende Rolle zu, die bisher vielfach untersch&tzt worden ist. Die In-
itiative zur Aufwertung der Bahnhofe, der Bahnhofsumfelder und ihre VerknUpfung mit dem
Siedlungsgefuge ist fUr sie gleichzeitig Herausforderung und Chance.

* In Deutschland finden sich schon viele positive Beispiele kommunalen Engagements fir eine
schienengestUtzte Siedlungsentwicklung. In allen Fdllen haben die Kommunen wesentlich
davon profitiert. Diese Ansdtze sollten weiterentwickelt werden. In Frankreich, wo solche
Entwicklungen noch die Ausnahme sind, sollfen Handlungsméglichkeiten und Initiativen
von Kommunen gestarkt werden. Auch Programme und Projekte, die auf héheren Ebenen
initiiert werden, bendfigen fur die Umsetfzung letztlich kommunales Engagement.

» Trofz gewisser Schwierigkeiten in der Nutzung von Fldchen im Bahnhofsumfeld sollfen Kom-
munen gemeinsam mit den Bahngesellschaften nach Mdglichkeiten suchen, die fur eine
integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung wertvollen Bahnfldéchen zu erwerben. Die
Integration in ein zusammenhdngendes Entwicklungskonzept gibt neue Impulse zur Aufwer-
tung des Bahnhofs und seines Umfeldes.
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* Eine schienengestitzte Siedlungsentwicklung muss von kommunaler Seite langfristig verfolgt
werden. Persdnliches Engagement sowie eine langjdhrige, vertrauensbildende Zusammen-
arbeit zwischen den Akteuren ist fUr die Umsetzung von entscheidender Bedeutung. Sinnvoll
ist darUber hinaus eine Aufteilung in handhabbare Teilprojekte und hinreichende Flexibilitat
in Bezug auf neue Entwicklungen.

* Bei der Gestaltung des Bahnhofsumfeldes sollten alle Verkehrstrager berlcksichtigt werden
und nicht nur der motorisierte Individualverkehr im Vordergrund stehen. Die deutschen Bei-
spiele zeigen, dass durch eine entsprechende Siedlungs- und Stadtentwicklungspolitik der
motorisierte Individualverkehr im Einzugsbereich der Schienenstrecke verringert und neue
Kunden fUr das Bahnsystem gewonnen werden kdnnen sowie eine Aufwertung des Bahn-
hofsumfeldes erreicht werden kann.

Handlungsfelder fur Akteure

o FOr die erfolgreiche Umsetzung einer schienenorientierten Siedlungsentwicklung haben sich
w fUr die Akteure der jeweiligen Handlungsebenen, die folgenden Akfionsfelder als zentrale He-
o rausforderungen erwiesen.

Staatliche Ebene / Bundes- und Landesebene
* Die notwendigen Rahmenbedingungen miissen auf hoherer Ebene formuliert werden:

- Vorgaben in Planungsdokumenten sind entsprechend einer schienengestitzten Sied-
lungsentwicklung festzuschreiben,

- Voraussetzungen fUr Modellprojekte und zur Auflegung von Foérderprogrammen: not-
wendige finanzielle Verantwortung und politisches Engagement muss gewdhrleistet
werden

Regionale und interkommunale Ebene

* Regionale Ebene als ,richtige* und ,wirkungsvolle” Ebene fir die Umsetzung des Ansatzes
einer schienenorientierten Entwicklung.

- Abstimmung der Regionalentwicklung und Aufhebung der sektoralen Denkweise: z.B.
Bildung interkommunaler und interdisziplinGrer Gremien, zur Definition gemeinsamer
Leitbilder und Uberwindung der Kirchturmspolitik,

- Die Region als Plattform zur BUndelung von Kraften nutzen: z.B. ZusammenfUhren von
Férderprogrammen aus Ubergeordneten Ebenen mit 6rilichen Initiativen,

- Steuerung der regionalen Siedlungsentwicklung: z.B. vorzugsweise Ausweisung regio-
naler Siedlungsschwerpunkte entlang von OV-Achsen,

- Verbesserung der rdumlichen ErschlieBung und regionalen Erreichbarkeit: z.B. Entwick-
lung der regionalen OV-Angebotsqualitét von Bahnlinien und der OV-Zubringerverkeh-
re, Er6ffnung zusatzlicher Bahnhaltepunkte wo dies sinnvoll erscheint,

- Regionale Kontrolle beim Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen: z.B. Vermeidung eines
Parallelausbaus des regionalen StraBen- und Schienenverkehrsnetzes.

Kommunale Ebene

* Verbesserung der Integration des Bahnhofes in die urbane Struktur.

- Siedlungsentwicklung méglichst im Bahnhofsumfeld vorantreiben: z.B. im Rahmen der
Fortschreibung des Fidchennufzungsplanes, besonderen Stellenwert erlangt die Ent-
wicklung von Bahnbrachen,




- Verbesserung der FuB- und RadwegefUhrung und -qualitét zum Bahnhof, sowie ggf.
der OV-Anbindung,

- Gegenseitige Offnung des Bahnhofes zur Stadt und des Bahnhofsviertels zur Station hin:
z.B. Er&6ffnung eines direkten Zugangs von der Stationsrickseite.

» Aufwertung des Standortes Bahnhof als urbanes Element und Verkehrsstation im Interesse
der Bahnnutzer und Anwohner, Kommunen und Verkehrsunternehmen.

- Verbesserung des Bahnhofsimage: z.B. durch RenovierungsmaBnahmen am Empfangs-
gebdude, SanierungsmaBnahmen im Bahnhofsviertel,

- Ansiedlung von Geschdaften und Serviceeinrichtungen,

- Koordination von Intermodalitdt, Verkehrs- und Standortfunktion: z.B. via eines Bahn-
hofsrahmenplans.
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