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1 Zusammenfassung der Empfehlungen

Das Projekt zweier Regionalverbande sowie des Verkehrsministeriums BW hat sich im
Zeitraum 2022-2024 in verschiedenen Workshops und Veranstaltungen mit der integrierten
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung befasst. Die folgenden Empfehlungen hat das Institut fur
Raumordnung und Entwicklungsplanung (IREUS) als wissenschatftliche Begleitung auf Basis

einer umfassenden Dokumentation der Erkenntnisse herausgearbeitet und verdichtet.

Landesweites Siedlungsflachenmonitoring etablieren

Das Land sollte zukuinftig ein landesweites Siedlungsflachenmonitoring
etablieren, das nach einheitlichen Kriterien und Vorgaben eine flachende-

ckende und standardisierte Erfassung der Siedlungsflachen und Sied-

lungsflachenreserven ermdéglicht und einfordert. Das Siedlungsflachenmo-
nitoring an sich sollte dezentral ablaufen und auf einem Dialog zwischen
Regionalverbdnden und Kommunen aufbauen. Fir eine strategische Ver-
knipfung von Siedlungsentwicklung und Verkehr sind standardisierte und
landeseinheitliche Erhebungen von Siedlungsflachen sowie der Siedlungs-
flachenreserven notwendig. Es wird empfohlen dabei auf bestehende An-
satze und regionale Erfahrungen aufzubauen, wie z.B. die Anséatze in
Rhein-Neckar, Neckar-Alb und Ostwirttemberg. RegelméaRig sind dabei
sowohl quantitative als auch qualitative Merkmale zu den Siedlungsflachen
und Siedlungsflachenreserven zu erheben. Hierzu sollte durch das Land
ein Leitfaden fir die Regionalverbande und Kommunen erstellt werden.
Dieser Leitfaden sollte einerseits die Erhebungsmethodik darlegen und an-
dererseits Interpretationshilfen bieten, z.B. welche Flachencharakteristika
und Kriterien fur Innenentwicklungspotenziale dokumentiert werden soll-
ten. Dadurch kdnnen Regionalverbande und Kommunen eine starker be-
standsorientierte Siedlungsentwicklung vorantreiben, was eine qualitative
und wirtschaftliche ErschlieBung durch den 6ffentlichen Verkehr (Bus und

Bahn) unterstitzt.
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Landesweite  Siedlungs- und Mobilitatsdatenplattform
entwickeln

Das Land sollte im Rahmen der Raumbeobachtung eine zentrale Daten-
plattform fur flachendeckende mobilitdtsrelevante Siedlungsdaten entwi-
ckeln. Als Vorbild kann hierfiir die Graphenintegrations-Plattform in Oster-

reich herangezogen werden. Einheitliche und flachendeckende Daten stel-
len insbesondere zur Definition und Prifung von Zielen eine wichtige
Grundlage dar. Zum einen mussen hierfir zundchst Daten in einem konti-
nuierlichen zeitlichen Turnus landesweit erfasst und geprift werden. Ein
Fokus sollte hierbei auf mobilitatsrelevante Daten gelegt werden, die an-
sonsten nicht verfligbar sind. Insbesondere Daten zu Siedlungs- und Ar-
beitsplatzdichte, Verkehrswegenetz, Erreichbarkeit (z. B. Anzahl Abfahrten
an einer Haltestelle) und Points of Interest (z. B. Einrichtungen der Da-
seinsvorsorge) sind gebiindelt zuganglich zu machen. Denkbar ware hier-
fur auch eine Verknipfung und Einbezug der Daten des Siedlungsflachen-
monitorings. Zur landesweiten Sicherung einer hochwertigen und einheit-
lichen Datenqualitat sollten zudem die Zustandigkeiten und Rahmenbedin-
gungen (z. B. Datenerfassung, Datenaufarbeitung, Standardisierung)
vorab klar definiert werden. Zum anderen mussen diese Daten Uber die
Datenplattform einer Vielzahl an Nutzenden bereitgestellt werden. Diese
sollen dabei den Planungstréagern fur Verkehrsinfrastrukturen sowie Mobi-
litatsangebote ebenso zur Verfigung gestellt werden wie regionalen und
kommunalen integrativen Planungstragern. Dabei sollen der Datenaus-
tausch zwischen verschiedenen Fachgebieten und Planungsebenen sowie
eine selektive Abfrage von Datensatzen ermdglicht werden. Eine solche
Datenplattform bildet dabei eine Grundlage fir rAumliche Analysen, Mo-

delle und Planungsvorhaben.
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Siedlungsflachen auf der regionalen Ebene sichern

Die Regionalverb&nde sollten fur die Siedlungsflachenentwicklung zukunf-
tig einen positivplanerischen Ansatz verfolgen, indem potenzielle Sied-
lungsflachen bereits auf der Ebene der Regionalplanung gesichert werden.

Damit konnen insbesondere Flachen mit einer guten OV-Erreichbarkeit o-
der mit besonderer Lagegunst, z. B. im Einzugsgebiet von aktuellen und
zuklnftigen Haltestellen des offentlichen Verkehrs friihzeitig gesichert wer-
den. Um Fehlentwicklungen zu vermeiden sollten Regionalplane diese Fla-
chen fur eine perspektivische Siedlungsflachenentwicklung vorbehalten.
Das Land sollte daher eine positiv-allokative Siedlungsflachensteuerung
im zukinftigen LEP verankern. Dadurch kann eine effiziente Nutzung von
Flachen mit einer besonders hohen infrastrukturellen Lagegunst sowie

eine kompakte Siedlungsstruktur unterstitzt werden.

ErschlieBung durch den oOffentlichen Verkehr und
Siedlungsdichte verkntpfen

Das Land und die Regionalverbénde sollten eine Erhéhung der Siedlungs-

dichte insbesondere an OV-giinstigen Standorten forcieren. In Baden-

Wirttemberg werden bereits in vielen Regionen Siedlungsdichtewerte zur
Bemessung des Wohnbauflachenbedarfs bei der Neuausweisung von
Wohngebieten vorgegeben. Zur Forderung einer kompakten Siedlungs-
struktur sollten zukiinftig ambitionierte Siedlungsdichten in Verbindung mit
guten bis sehr guten OV-Giiteklassen verpflichtend werden. An Schienen-
haltepunkten sollten die Siedlungsdichten zusatzlich erhdht sein. Aktuell
sind bereits hohe Siedlungsdichten an Achsen des Schienenpersonennah-
verkehrs mit hohen Bedienfrequenzen festzustellen, so dass eine Weiter-
entwicklung dieser Dichten zielfihrend erscheint. Dabei ist auch die jewei-
lige Raumkategorie und Zentraldrtlichkeit zu bericksichtigen. Im LEP soll-
ten entsprechende Instrumente verankert werden und zusatzlich die Kom-
munen durch Forderinstrumente bei der Umsetzung untersttitzt werden.
Dadurch kann ein wirtschaftliches und effizientes OV-Angebot gestarkt

werden.
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OV-Giteklassensystem fur Baden-Wirttemberg entwickeln

Das Land sollte ein landesweit einheitliches Guteklassensystem fir den
offentlichen Verkehr (OV-Giiteklassen) entwickeln. Als Vorbild oder Orien-

tierung konnen die bestehenden OV-Giiteklassenmodelle der Schweiz und

von Osterreich dienen. Damit werden Siedlungsflachen bezuglich ihrer
OV-Bedienungsqualitat einfach und verstandlich bewertet und als Pla-
nungsgrundlage fir die bessere Verknipfung von Siedlungsentwicklung
und Verkehr nutzbar. Auch kann das OV-Giteklassensystem zur Kommu-
nikation von unterschiedlicher OV-Qualitat dienen. Zudem ist eine Ver-
knipfung mit Zielen zu Siedlungsdichtewerten fir Wohnen und Gewerbe
zu empfehlen. Um gezielt die OV-Guteklassen im Sinne der Beispiele aus
Osterreich und der Schweiz anwenden zu kénnen, missen diese mit klein-
rdumigen Daten zur Siedlungsstruktur, Bevolkerung und Arbeitsplatzen
verschnitten werden kénnen. Zwingend notwendig ist hierfir die Bereitstel-
lung von flachendeckenden sowie einheitlichen Daten fur Baden-W rttem-

berg (siehe Empfehlung 2).

Zentralortliche Siedlungskerne festlegen

Regionalverbande sollten liber Instrumente der raumordnerischen Einzel-
handelssteuerung die Ortsmitten weiter starken und eine Konzentration

von Versorgungs- und Dienstleistungsangeboten fordern. Die rdumliche

Abgrenzung und Festlegung eines zentral6rtlichen Siedlungs- oder Ver-
sorgungskerns sollte in engem Dialog zwischen den jeweiligen Regional-
verbanden und den Kommunen stattfinden. Diese sind durch ein ausrei-
chendes OV-Angebot zu erschlieRen. Hierbei bietet sich die Verkniipfung
mit Vorgaben zu den OV-Giiteklassen an. Lebendige Ortsmitten mit guten
Erreichbarkeiten und Angeboten an privaten und Offentlichen Versor-
gungs- und Dienstleistungsangeboten sind zur Reduktion des Verkehrs
wichtig. Eine rAumliche Konzentration von Versorgungsangeboten in In-
nenstadten und Ortsmitten tragt zur Biindelung von Versorgungs- und Frei-

zeitfahrten bei.

10
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Forderprogramme mit integrierten Ansatzen starken

Das Land sollte die integrierte Entwicklung von Siedlung und Verkehr tiber
Forderprogramme und die Regionalentwicklung weiter starken. Hierbei

sollten insbesondere funktionale Raume mit ihren rdumlichen Verflechtun-

gen starker durch Forderprogramme adressiert werden. Im Zuge dessen
sind auch grenziberschreitende Verflechtungen stéarker zu bertcksichti-
gen. Einen positiven Ansatz zeigt hierflir das Agglomerationsprogramm
der Schweiz auf, welches regional und z.T. auch landerubergreifend
(Grenzregionen) eine Abstimmung der Verkehrsentwicklung und der Sied-
lungsentwicklung zum Gegenstand hat. Beispielhaft zu nennen sind hier
die Agglomerationsprogramme Zirich und Basel. Es empfiehlt sich For-
derprogramme mit einer starkeren Ausrichtung auf integrative Ansatze zu
entwickeln. Diese sollten nicht nur EinzelmalRnahmen fokussieren, son-
dern rdumliche Verflechtungen von funktionalen Raumen als Ganzes star-
ken. Daher missen diese Férderprogramme eine Vielzahl an MalRhahmen
im Bereich integrative Siedlungs- und Verkehrsentwicklung beriicksichti-
gen. Zudem empfiehlt es sich Forderprogramme in Programmgeneratio-
nen zu denken, so dass ein Forderprogramm in mehrere Jahreszyklen mit
wiederkehrenden Férderungsphasen unterteilt werden kann. Dadurch kdn-

nen Lern- und Verbesserungsprozesse angestol3en werden.

11
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Siedlungsentwicklung und Radwegeinfrastruktur vernetzen
Das Land und die Regionalverbé&nde sollten den Ausbau der Radwegeinf-
rastruktur weiter voranbringen, insbesondere im landlichen Raum, wo das

Fahrrad eine Moglichkeit zur Schliefung von raumlichen und zeitlichen

Mobilitatsltiicken bei gleichzeitiger Wahrung der individuellen Mobilitat dar-
stellt. Zudem sollten Sicherheitsmal3nahmen starker bedacht werden, um
den Umstieg zur Fahrradmobilitat weiter voranzubringen. Im Detail sollte
bei der zukinftigen Neuausweisung von Wohn- und Gewerbeflachen die
Anbindung an das lokale und Uberortliche Radwegenetz eine groRere
Rolle spielen. Besonders im landlichen Raum sollte ein Fokus auf den Aus-
bau der Radwegeinfrastruktur zwischen den Orten gelegt werden. Grund-
satzlich sollte der Ausbau der Radinfrastruktur sinnvoll mit der Siedlungs-
entwicklung verknlpft werden, auch in Bezug auf die Anschlussmobilitat
(z. B. Bike and Ride/SPNV). Zudem ist die Anbindung wichtiger Verkehrs-
knotenpunkte wie Bahnhotfe oder Einkaufszentren mit der Radwegeinfra-
struktur zu starken. Das Fahrrad sollte als Erganzung des OPNV weiter

gefordert und etabliert werden.

Bedarfsorientierte Mobilitatsangebote starken

Der Ausbau von bedarfsorientierten Mobilitatsldsungen (z. B. Rufbus, au-
tonome Personenshuttles) als Ergédnzung zum bestehenden linien- und

haltestellengebundenen OPNV muss weiter vorangebracht und finanziell

gefordert werden. Besonders zur Schlie3ung von zeitlichen und raumli-
chen Mobilitatslicken, eignen sich bedarfsorientiert Mobilitatlosungen. Da-
bei sollten auch neuere Mobilitadtsangebote wie beispielsweise autonome
Shuttlebusse gepruft werden. Diese kénnen gerade fur den landlichen
Raum das Angebot des OPNV starken und sollten dort zukiinftig starker
ausgebaut werden. In diesem Zusammenhang kdnnen auch Projekte zu
gemeinschaftsbasierten Mobilitatsangeboten (z. B. Mitfahrdienste) getes-

tet und unterstutzt werden.

12
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2 Fragestellung, Ausgangspunkt und thematischer Hintergrund

Basierend auf dem Koalitionsvertrag 2021 hat die die Landesregierung Baden-Wirttemberg
die Neuaufstellung eines Landesentwicklungsplans beschlossen, um neuen
Herausforderungen an die Raumentwicklung zu begegnen. Vor diesem Hintergrund wurde das
Projekt ,Integrierte Mobilitdts- und Siedlungsentwicklung“ als Kooperation zwischen dem
Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg (VM) und den Regionalverbanden Hochrhein-
Bodensee (RVHB) sowie Neckar-Alb (RVNA) initiiert.

Seit Oktober 2022 wurden in diesem Projekt die Wechselwirkungen zwischen Mobilitat und
Siedlungsentwicklung aus verschiedenen Perspektiven analysiert und diskutiert. Die zentrale
Fragestellung war, wie eine nachhaltige sowie effiziente Verknipfung von Mobilitat und
Siedlungsstruktur gestaltet werden kann. Erarbeitet wurden die Inhalte und Erkenntnisse durch
ein dialogorientiertes Konzept mit Birger:innen und Expert:innen. Das Kooperationsprojekt
sollte in diesem Rahmen nicht nur einen Uberblick (iber die Herausforderungen und Chancen
geben, sondern auch die Mdéglichkeiten der praktischen Umsetzung durch Instrumente und
Planungsansatze auf verschiedenen Ebenen ausloten. Die konkrete Zielsetzung war die

Erarbeitung von Handlungsempfehlungen fir die Regional- und Landesebene.

Die raumliche Entwicklung steht vor zahlreichen Herausforderungen. Demographischer
Wandel, Klimawandel, Sicherung von gleichwertigen Lebensverhéltnissen, Digitalisierung und
die Transformation der Wirtschaft stellen teils gegenlaufige Anspriche an den Raum. Diese
betreffen insbesondere auch die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Die Gestaltung der
raumlichen Siedlungsstruktur und Siedlungsdichte stehen in enger Wechselwirkung mit der
Verkehrsmittelwahl und dem Verkehrsaufkommen (Umweltbundesamt, 2012, S. 72). Ein
integrierter Ansatz ist daher von zentraler Bedeutung kann sowohl nachhaltige
Mobilitatsmuster fordern als auch soziale Teilhabe sowie wirtschaftliche Tragfahigkeit des

offentlichen Verkehrs (OV) und Einrichtungen der Daseinsversorgung sichern.

Daher mussen Instrumente, Planungskonzepte und sonstige Rahmenbedingungen
weiterentwickelt, Uberarbeitet sowie angepasst werden, um auf einen intergierten Ansatz
ausgerichtet zu werden. Dieser Bericht soll mittels Empfehlungen einen Orientierungs- sowie
Handlungsrahmen geben, wie integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung zukinftig
umgesetzt werden kann. Es werden Mdglichkeiten zur Weiterentwicklung, Gestaltung und
Starkung einer integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung aufgezeigt, die einen

Grundstein fur die Umsetzung durch Kommunen und Regionen legen.

13
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3 Projektvorstellung

Das Projekt Siedlung und Verkehr ist eine Kooperation zwischen dem Ministerium fur Verkehr
sowie den Regionalverbanden Neckar-Alb und Hochrhein-Bodensee. Auf Basis eines
dialogorientierten Konzepts sollten Handlungsansatze und Empfehlungen fir eine Starkung
und Weiterentwicklung der integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung insbesondere auf
Landes- und Regionalebene erarbeitet werden. Um unterschiedliche Perspektiven
einzubeziehen sowie einen breiten Querschnitt iber des Themenfeldes zu bekommen, wurden
verschiedene thematische Workshopreihen organisiert und durchgefiihrt. Uber einen Zeitraum
von fast eineinhalb Jahren hat das Projekt hierfir verschiedene Perspektiven untersucht. Das
gewonnene Wissen und die Erkenntnisse wurden gebiindelt, um Empfehlungen fir die

Landes- und Regionalebene abzuleiten.

2022 2022 2023 2023 2024
Oktober Oktober - April - Oktober - Januar
November Juli November

Auftakt- Mobilitéats- Daten- Instrumenten- Abschluss-
veranstaltung workshop workshop workshop veranstaltung

Abbildung 1: Zeitlicher Ablauf der verschiedenen Projektphasen. Quelle: eigene Darstellung.

Das Projekt setzte sich im Wesentlichen aus den rahmengebenden Veranstaltungen (Auftakt-
und Abschlussveranstaltung) sowie drei thematischen Workshopphasen zu ausgewahlten
Schwerpunkten der integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung zusammen. Diese
Phasen gliederten sich dabei in Mobilitats-, Daten- und Instrumentenworkshops (Abb. 1).
Durch die verschiedenen, thematischen Schwerpunkte sollte ein breiter Querschnitt des
Themenfelds Siedlung und Verkehr als Uberblick erarbeitet werden, um mdglichst viele
verschiedene Perspektiven und damit verbundene Probleme und Herausforderungen
abzudecken. Die Fragstellung wurde dabei in den drei Workshopphasen mit Birger:innen bzw.

Expert:innen untersucht, diskutiert und aufgearbeitet.

Im Rahmen des Kooperationsprojekts wurden das Institut fur Raumordnung und
Entwicklungsplanung (IREUS) der Universitat Stuttgart und das Bilrgerbeteiligungsbiiro
translake GmbH aus Konstanz als Auftragnehmer eingebunden. Die translake GmbH
tbernahm hierbei die Organisation und Durchfiihren der Mobilitdts- und Datenworkshops,

wahrend das IREUS die Ausarbeitung und Durchfiihrung der Instrumentenworkshops sowie
14
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die wissenschaftliche Begleitung und Aufarbeitung aller Projektinhalte und Erkenntnisse

Ubernahm (Abb. 2).

Die Empfehlungen dieses Berichts zeigen verschiedene Handlungsansatze fir eine

effizientere Verknipfung von Mobilitat und Siedlungsentwicklung auf. Inhaltlich wurden diese

aus den Erkenntnissen der verschiedenen Workshops der drei Projektphasen abgeleitet und

aufgearbeitet. Der vorliegende Abschlussbericht méchte fur eine bessere Abstimmung von

Verkehrs- und Siedlungsentwicklung Impulse setzen und einen Orientierungsrahmen geben.

translake GmbH

Mobilitats- Daten-
workshops workshops
mit mit

Auftakt- Birger:innen Expert:innen

event aus dem aus der
landlichen Planungs- und
Raum Datenbranche

IREUS

Instrumenten-
workshops

mit

Expert:innen Abschluss-
der Raum- event
planung aus

dem In- und

Ausland

Ableitung und Erarbeitung von Empfehlungen

Abschlussbericht

IREUS

Abbildung 2: Schematischer Aufbau des Kooperationsprojekts mit den jeweiligen Zustandigkeiten der Auftragnehmer

translake GmbH und IREUS. Quelle: eigene Darstellung.
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4 Erarbeitungsprozess der Empfehlungen

Grundlage fur die Erarbeitung der Empfehlungen waren insgesamt acht Workshops mit
Birger:innen sowie Expert:innen und Entscheidungstrager:innen aus der Raumplanung. Die

Workshops deckten dabei die folgenden thematischen Schwerpunkte ab:

o Mobilitdtsbedirfnisse und -lésungsansatze im landlichen Raum
* Mobilitdtsbezogene Siedlungsstrukturdaten

¢ Instrumente und Planungsansétze

Damit sollte eine grof3e Bandbreite an relevanten Themen sowie verschiedenen Perspektiven
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung abgedeckt werden, um gesamtheitliche
Losungsansatze erarbeiten zu konnen. Die Inhalte und Erkenntnisse der Workshops wurden

basierend auf folgenden methodischen Vorgehensweisen erarbeitet:

e Recherche von fachbezogener Literatur und Internetquellen zu den thematischen
Schwerpunkten
¢ Fachliche Vortrage durch Expert:innen

e Diskussionen im Plenum und in Kleingruppen

Intention der unterschiedlichen Workshops war der Erkenntnisgewinn Uber die
Mobilitatsbedlrfnisse der Biirger:innen, die Ausarbeitung verschiedener Lésungsstrategien fir
eine solide Datenlage und die Erarbeitung von Instrumenten und Planungsprinzipien zur

raumordnerischen Steuerung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.

4.1 Mobilitatsworkshops

In der ersten Arbeitsphase des Projekts wurden Probleme, Herausforderungen sowie mogliche
Lésungen zur Mobilitat mit zuféllig ausgewahlten Birger:innen in zwei Modellregionen des
landlichen Raums der beiden Regionen Neckar-Alb und Hochrhein-Bodensee erdrtert. Die
Regionen wurden hierbei auf Grundlage ihrer Vergleichbarkeit sowie ihrer Beispielhaftigkeit
ausgesucht. Bei der Auswahl der Birger:innen wurde darauf geachtet, eine gleichmaRige
Verteilung der Alters- und Geschlechtergruppen zu erreichen, um unterschiedliche
Perspektiven gleichgewichtet abzudecken. Die zufallige Auswahl tibernahmen die Gemeinden

vorab auf Basis der Melderegister.

Insgesamt wurden zwei Abendworkshops pro Region durch das Burgerbeteiligungsbiro
translake konzipiert, moderiert und im Anschluss dokumentiert. Methodisch wurden die
Erkenntnisse der Workshops auf Basis von Kleingruppenarbeiten und Diskussionen im

Plenum erarbeitet. Die besondere Relevanz des Themas verdeutlichte sich durch das grof3e
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Interesse der eingeladenen Burger:innen, da die Eingeladenen zu allen Veranstaltungen

erschienen.

Als Ausgangspunkt der Workshops wurde zunachst der Status Quo mit den Bulrger:innen
diskutiert und Probleme sowie Herausforderungen des gegenwartigen Mobilitatsverhalten aus
den verschiedenen Perspektiven (Kinder, Jugendliche, Pendler:innen nah, Pendler:innen weit;
altere Menschen) herausgearbeitet. In diesem Rahmen zeigte sich hinsichtlich des OPNV eine
mangelnde Zuverlassigkeit, zu wenige schnelle Verbindungen und Querverbindungen, zu
geringe Frequenz und kein ausreichendes Angebot au3erhalb der Berufszeit (abends, nachts,
Wochenende). Beziglich der Fahrradmobilitat wurde tberwiegend eine geringe Sicherheit der

Radwege zwischen den Orten genannt.

In den jeweils zweiten Workshops der Regionen wurden dementsprechend verschiedene
bedarfsorientierte Mobilitatsangebote diskutiert und strategische Ansatze, abgeleitet aus allen
bisherigen Erkenntnissen zu Mobilitatsbedlrfnisse und -anspriichen, erarbeitet. Im Hinblick
auf neue Mobilitaitsangebote und Verbesserung bestehender Mobilitat wurden die
Anwendungsmdoglichkeiten von modernen Rufbussen, autonomen Personenshuttles, E-
Carsharing sowie die Erhéhung der Fahrradmobilitat durch Verbesserung der Infrastruktur
besprochen. Des Weiteren wurde eine angebotsibergreifende Mobilitatsplattform fur eine
einfachere Nutzung verschiedener Mobilitatsangebote diskutiert. Die Vorschlage trafen bei
den anwesenden Birger:innen auf viel Zuspruch und Offenheit. Im letzten Arbeitsschritt
flossen alle Erkenntnisse in die Erarbeitung von strategischen Ansatzen zur Starkung der
Mobilitat im landlichen Raum ein. Hierzu wurden alle Hinweise und Ideen aus Perspektive der
Birger:innen erfasst, strukturiert sowie mit raumplanerischen Ansétzen erganzt, die im

Nachgang von der translake GmbH als Empfehlungen aufgearbeitet wurden.

Alle Erkenntnisse sowie die verschiedenen Handlungsansatze, die im Rahmen der
Mobilitatsworkshops erarbeitet wurden, sind durch die translake GmbH in einer
eigenstandigen Dokumentation detailliert dargestellt. Neben Grundvoraussetzungen und
Verbesserungsvorschldgen beziiglich des Umweltverbundes und dem Einsatz von
bedarfsorientierten Mobilitatslésungen, definierte translake in diesem Rahmen die folgenden
strategischen Ansatze um den Mobilitdtsbedirfnisse der Birger:innen insbesondere im

landlichen Raum zu begegnen:

o Mobilitdtsbedurfnisse verringern: Wege unndtig machen im landlichen Raum
o Mobilitdtslosungen in der Dorfgemeinschaft finden

¢ Siedlungsgestaltung, die eine nachhaltige Mobilitat férdert

¢ Hohere Dichten erreichen: Wie kann hier Verstandnis geschaffen werden?

¢ Begeistern fir die Nutzung von neuen Mobilitdtsformen im landlichen Raum
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Kernbotschaften der Workshops

1. Mobilitatsbedurfnisse verringern — Wege unndtig machen im landlichen Raum:

e Schaffung von ausreichenden Angeboten (z. B. Co-Working Spaces,
Kinderbetreuung) bzw. neuen Lésungen (z. B. Mobile Nahversorger,
Mitbringdienste) vor Ort sowie digitalen Services (z. B. Telemedizin, digitale
Verwaltungsservice), um das Mobilitédtsbedirfnis zu minimieren. Unterstiitzt werden
kann dies durch eine raumliche und zentrale Konzentration der Angebote und
Dienstleistungen.

Mobilitatslosungen in der Dorfgemeinschaft finden — Begeistern fir neue

Mobilitdtsformen im landlichen Raum:

e Inshesondere im landlichen Raum koénnen aufgrund geringerer Anonymitat
gemeinschaftsbasierte Mobilititsangebote (z. B. Burgerfahrdienste, Elterntaxis)
einfach und effektiv etabliert werden, um Mobilitatsliicken zu schlie3en.

Siedlungsgestaltung, die eine nachhaltige Mobilitat fordert — Wie kann mehr

Verstandnis fur héhere Siedlungsdichten entstehen?

e Eine hohe Siedlungsdichte durch eine verdichtete Bauweise kann die Nutzung von
nachhaltigen Mobilitatsformen verbessern, jedoch muss hierfir bei den

Burger:innen Verstandnis geschaffen werden.

4.2 Datenworkshops

In der zweiten Arbeitsphase des Projekts wurde das Thema Mobilitdts- und
Siedlungsstrukturdaten mit verschiedenen Expertiinnen aus den Bereichen der
raumbezogenen Datenanwendung, der Raumbeobachtung, der Wissenschaft und der

Verwaltung erarbeitet. Teilnehmende aus den folgenden Einrichtungen waren einbezogen:

o Ministerium fur Verkehr Baden-Wrttemberg

¢ Ministerium fur Landesentwicklung und Wohnen Baden-Wdrttemberg
¢ Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung

¢ Regionalverbande Hochrhein-Bodensee und Neckar-Alb

¢ Planungsburos, Software und Beratungsunternehmen

¢ Blrgerbeteiligungsbiro translake GmbH

e Institut fir Raumordnung und Entwicklungsplanung, Universitat Stuttgart

Insgesamt wurden zu raumbezogenen Daten zwei Workshops, die inhaltlich aufeinander
aufbauten, durch die translake GmbH organisiert und durchgefihrt. In dieser Hinsicht wurden
anhand planerischer Fragestellungen aus Praxis, Wissenschaft und Verwaltung die
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notwendigen und hilfreichen Datengrundlagen diskutiert. Im ersten Workshop wurde
erarbeitet, welche Daten bendtigt werden und welche Probleme sich bezlglich dieser Daten
ergeben. Zentral fir Raumbeobachtung sind im Sinne des Projektes sind, Uberwiegend Daten
zu den drei thematischen Schwerpunkten Erreichbarkeit, Dichtewerte (Siedlung, Einwohner,
Beschaftigte) und Points of Interest (POI) von Interesse. Offen und zu klaren ist, aus welchen
Quellen und wie die entsprechenden Daten bereitgestellt werden kénnen. Bereits vorhandene
Datenbestande zeichnen sich haufig durch unzureichende Eigenschaften bezlglich
Kdrnigkeit/tRaumbezug, Vollstandigkeit, in geeigneter Verknlpfung, Aktualitat, freie
Verfligbarkeit aus. Speziell die raumliche Kdrnigkeit sowie die Aktualitat wurden oftmals als
mangelhaft gewertet. Diesbezliglich ergab sich ein besonderer Handlungsbedarf zur

Sicherung einer qualitativ hochwertigen Datengrundlage.

Tabelle 1: Identifizierte Datenschwerpunkte. Quelle: eigene Darstellung nach Ergebnissen von translake GmbH,
2023b, S. 6-9

Erreichbarkeit Points of Interest m

Offentliche Verkehrsmittel Einzelhandel / Nahversorgung Einwohnerdaten

Haltestellen & Arzte & Apotheken Arbeitsplatze &

Abfahrtenstatistik Beschaftigte

Wegenetz & Schienennetz Kindebetreuung, Kindergarten Pendlerbewegungen,
raumliche

Verflechtungsbeziehungen
Bike & Ride Standorte Bildungseinrichtungen Bauliche Dichte

Park & Ride Standorte Kultur- und Gebaudetypen
Freizeiteinrichtungen
(Sportanlagen, Museen, usw.)

Bankfilialen Einwohner / Wohnflache

Postfilialen

Im zweiten Workshop wurden diese Probleme in drei Fallkonstellationen aufgegriffen und
mogliche Losungswege diskutiert. Die folgenden drei Fallkonstellationen wurden daher

ausfuhrlicher betrachtet:

o Amtliche Datensatze, die nicht geeignet miteinander verknipft sind
e Datenliicken (z. B. Park & Ride, Parkplatze generell)

¢ Daten, die nicht offentlich verfiigbar sind

Als Exkurs wurden zudem Verkehrs- und Erreichbarkeitsmodelle verglichen. Wahrend das
Verkehrsmodell Verkehrsstrome und -angebote sowie teilweise deren Auslastung darstellt,
konnen uber ein Erreichbarkeitsmodell verschiedene, raumliche Ziele (POI) ausgehend von
bestimmten Standorten hinsichtlich der Reisezeit bzw. Fahrtzeit analysiert und dargestellt

werden. Obwohl beide Modelle sich hinsichtlich Zwecks und Einsatz unterscheiden, bendtigen
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sie oftmals die gleiche Datengrundlagen. Hier wurden erhebliche Synergiepotenziale
identifiziert. In diesem Zusammenhang wurden die OV-Giiteklassen aus der Schweiz und
Osterreich als Chance zur flaichendeckenden Darstellung der ErschlieRungsqualitat durch
offentlichen Verkehr in den Siedlungsflachen diskutiert und aufgegriffen. Diese wurden daher

in den Instrumentenworkshops (siehe Kapitel 3.3) weiter aufgearbeitet und besprochen.

Kernbotschaften der Workshops

1. Einheitliche Datengrundlage fur Raumbeobachtung und Landesverkehrsmodell:

o Aktuelle Datengrundlage weist erhebliche Liicken auf. Daher ist die Schaffung einer
einheitlichen Datengrundlage fir die Raumbeobachtung aber auch das in
Entwicklung befindliche Landesverkehrsmodell notwendig. Am wichtigsten sind
dabei Daten zur Erreichbarkeit, Dichte und Points of Interest.

2. Erreichbarkeit und OV-Guteklassen sind beide wichtig:

e Zukinftig sollte die Erreichbarkeit zu wichtigen Orten (Points of Interest) auch mit
dem offentlichen  Verkehr erfasst werden, was im Rahmen des
Landesverkehrsmodells vorangebracht wird. Zur planerischen Nutzung dieser
Daten kann ein OV-Gliteklassensystem fir Baden-Wurttemberg nach Vorbildern
aus Osterreich und der Schweiz entwickelt werden.

3. Mobilitatsfolgenkostenrechner fiir die offentlichen Haushalte:

e Entwicklung eines Mobilitéatsfolgenkostenrechners  basierend auf dem

Landesverkehrsmodell, den OV-Giiteklassen und Daten zur Siedlungsentwicklung.

Dieser kann zuklnftig als Grundlage fiir raumplanerische Entscheidungen

herangezogen werden.

4.3 Instrumentenworkshops

Die Instrumentenworkshops leiteten die letzte Workshopphase des Kooperationsprojekts ein.
Diese gaben dabei einen Uberblick liber ausgewahlte raumordnerische Instrumente und
Planungsprinzipien aus dem In- und Ausland zur Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.
Insgesamt wurden in zwei Workshops die nachfolgenden Instrumente und Planungsansatze
betrachtet:

o OV-Glteklassen, Osterreich

¢ Agglomerationsprogramm Verkehr, Schweiz

¢ Transit Oriented Development, Niederlande

¢ Allgemeine Siedlungsbereiche, Nordrhein-Westfalen

e Siedlungsflachenmonitoring, Nordrhein-Westfalen

20



3 Institut fur Raumordnung
|l"'.eus und Entwicklungsplanung

Empfehlungen —
Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Universitét Stuttgart

Anwesend waren hierbei verschiedene Expertiinnen aus den Bereichen der
Raumbeobachtung und -planung, der Wissenschaft und der Verwaltung aus Baden-

Wirttemberg sowie Expert:innen zu den ausgewahlten Instrumenten und Planungsanséatzen:

¢ Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg

e Ministerium fir Landesentwicklung und Wohnen Baden-Wurttemberg

o Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg

¢ Regionalverbande Hochrhein-Bodensee und Neckar-Alb

e Institut fUr Architektur und Stadtebau, Hochschule Biberach

e Institut fir Landes- und Stadtentwicklungsforschung, Dortmund

e Institut fir Raumordnung und Entwicklungsplanung, Universitat Stuttgart

e Bundesministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und
Technologie, Osterreich

e Fachbereich Raumordnung der Landesregierung Niederdsterreich, Osterreich

¢ Agglomerationsprogramm Schaffhausen, Schweiz

¢ Provincie Zuid-Holland, Niederlande

¢ Ministerium fur Wirtschaft, Innovation, Digitalisierung und Energie, Nordrhein-Westfalen

¢ Regionalplanung, Bezirksregierung Arnsberg, Nordrhein-Westfalen

Im ersten Workshop wurden die OV-Giiteklassen aus Osterreich sowie das
Agglomerationsprogramm Verkehr aus der Schweiz vorgestellt. Die OV-Guteklassen wurden
urspriinglich in der Schweiz entwickelt und spater in Osterreich aufgegriffen sowie
weiterentwickelt. In  beiden Landern werden sie landesweit zur Analyse der
ErschlieRungsqualitat durch den Offentlichen Verkehr an einem Standort eingesetzt. Dies
ermoglicht Aussagen zum Ist-Zustand sowie in Verbindung mit regionalstatistischen Daten
auch Aussagen zu Potenzialen hinsichtlich des OV-Ausbaus oder der Nachverdichtung. Im
Rahmen der Workshops wurde das Modell aus Osterreich néher betrachtet. Dieses teilt die
OV-Angebotsqualitat eines Standorts in die Giitekategorien A-G ein, die sich aus der

Haltestellenkategorie und vorab definierten Distanzklassen zur Haltestelle ergeben.

Das Agglomerationsprogramm Verkehr aus der Schweiz ist hingegen ein fondbasiertes
Finanzierungsinstrument zur Steuerung und Starkung der Zusammenarbeit fir eine integrierte
Verkehrsentwicklung innerhalb von Agglomerationen. Die Agglomerationen kdnnen sich somit
um eine Finanzierung fur mit der Siedlungsentwicklung abgestimmten Mobilitditsmal3nahmen
bewerben. Sollten bewilligte MalRnahmen nicht im vorgesehenen Zeitrahmen erflillt werden,
wird die Agglomerationsraum bei der nachsten Bewerbungsrunde schlechter bewertet. Dies
fuhrt zu einer konstruktiven, angemessenen und zielorientierten Diskussion innerhalb der

Agglomerationen  bezlglich der integrierten Entwicklung von  Siedlungs- und
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Verkehrsinfrastruktur, bei der auch die OV-Giteklassen eine wichtige Planungsgrundlage

darstellen.

Der zweite Workshop bestand aus Vortragen und Diskussionen zur Siedlungsentwicklung in
NRW sowie der Anwendung des Planungsprinzip Transit Oriented Development, das unter
anderem als schienenorientierte Siedlungsentwicklung bekannt ist, in der Region Siid-Holland
in den Niederlanden. Im Vortrag und der Diskussion zur Siedlungsentwicklung in NRW wurden
ausfuhrlich das landesweite Siedlungsflachenmonitoring besprochen und das Instrument der
Allgemeinen Siedlungsbereiche (ASB). NRW fuhrt ein landesweites
Siedlungsflachenmonitoring mit einem dezentralen Aufbau durch. Dabei werden die zu
erfassenden Kriterien vorab definiert und durch einen Kriterienkatalog den Kommunen an die
Hand gegeben. Dadurch lasst sich eine landesweit standardisierte Erfassung durchfihren.
Mittels der ASB zeigt das Bundesland hingegen neue Wege fir Vorgaben zu einer
nachhaltigen und kompakten Siedlungsgestaltung auf. Dadurch kann bereits auf Ebene des
Regionalplans eine klare raumliche Steuerung der Siedlungsentwicklung respektive einer

Schieneninfrastrukturanbindung erfolgen.

Das Planungsprinzip Transit Oriented Development, das seit Jahrzehnten ausgepragt in den
Niederlanden angewendet wird, bezieht sich auf die Konzentration der Siedlungsentwicklung
auf Achsen und Verkehrsknotenpunkt des OV zur Starkung einer Tragfahigkeit des Angebots
sowie zur Begunstigung einer Verlagerung des Verkehrsaufkommens. Hintergrund dieses
Planungsprinzips ist eine regionale Vereinbarung aller beteiligten Planungsakteure, dies zur
Grundlage der Siedlungsentwicklung zu machen und gleichzeitig dafiir eine Férderzusage des

Landes zu erhalten.

Kernbotschaften der Workshops

1. OV-Giiteklassen auf Basis der OPNV-Strategie:

e Entwicklung von OV-Giiteklassen als Instrument zur Analyse und Bewertung des
ErschlieBungsgrads durch den o6ffentlichen Verkehr. Durch Verschneidung mit
kleinrAumigen Siedlungsdaten kann das Modell zudem als wirkungsvolle Plan- und
Bewertungsgrundlage fur zukinftige raumplanerische Vorhaben genutzt werden.

2. Ambitionierte Siedlungsdichten:

e Forderung von kompakten Siedlungsstrukturen, insbesondere um wichtige

Verkehrsachsen und -knotenpunkte, kann die wirtschaftliche Tragfahigkeit des
offentlichen Verkehrs starken und gewahrleisten.
3. Starkung der Zusammenarbeit:
e Fur eine wirkungsvolle Siedlungs- und Verkehrsentwicklung ist die vertiefte
Zusammenarbeit der Raumplanungsebenen sowie der verschiedenen

Fachplanungen unabdingbar. Dies wurde stetig in den Workshops betont.
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5 Empfehlungen

Auf Basis der vorgestellten Erkenntnisse und Inhalte der verschiedenen Workshops wurden 9
zentrale Empfehlungen fur die raumliche Planung und Mobilitatsentwicklung auf Landes- und
Regionalebene formuliert. Die Empfehlungen setzten sich dabei aus den verschiedenen
Inhalten und Erkenntnissen der Workshops zusammen und wurden daraus abgeleitet (Abb.
3). Die eigenstandigen Empfehlungen, die durch die translake GmbH im Kontext der
Mobilitatsworkshops erarbeitet wurden, sind ebenfalls in die Empfehlungen dieses Berichts

eingeflossen.

Abbildung 3: Ableitung der Empfehlungen aus den Inhalten der drei Workshopphasen des Projekts. Quelle: eigene
Darstellung.

Die wirkungsvolle Implementierung von integrierten Planungsansatzen erfordert den Einbezug
sowie die verstarkte Zusammenarbeit aller Raumplanungsebenen (Landes-, Regional- und
Kommunalebene) sowie der verschiedenen beteiligten Fachplanungen. Die Umsetzung eines
integrierten Ansatzes liegt vorrangig bei den jeweiligen Regionalverbdnden sowie den
Kommunen, muss jedoch durch die Schaffung der entsprechenden Rahmenbedingungen und
Koordination durch die Landesplanung ermdglicht und definiert werden. So kénnen
Planungsprozesse und -abldufe vereinfacht, gesteuert und harmonisiert werden, die auf die
Wechselwirkungen von Siedlung und Verkehr effizient ausgerichtet sind und reagieren
kénnen. Generell ist zu bedenken, dass die nachfolgenden Empfehlungen Uberdies
ausreichende personelle und finanzielle Ressourcen fir die Umsetzung bendtigen.

Malnahmen und Strategien bedurfen zudem ein grenz- und fachuberschreitendes Handeln
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und Planen. Letztendlich muss zudem auch die Gesellschaft die MaRnahmen und den

Transformationsprozess annehmen und mitgestalten.

Die Empfehlungen umfassen die folgenden Themenschwerpunkte, die als wichtig fur eine
bessere Verknipfung von Siedlung und Verkehr sowie fir ein Voranbringen der

Verkehrswende identifiziert wurden:

¢ Verbesserung der Grundvoraussetzungen
¢ Koordination und Steuerung

o Starkung des Mobilitatsangebots

Grundlage jeder Empfehlung ist die wirkungsvolle Verknupfung von Siedlung- und
Verkehrsentwicklung zu fokussieren und zu unterstiitzen. Die nachfolgenden Empfehlungen
wurden durch zusétzliche Literatur untermauert, um diese zu festigen und in einem grof3eren

Kontext einzuordnen.

Tabelle 2: Unterteilung der erarbeiteten Empfehlungen in thematische Schwerpunkte. Quelle: eigene Darstellung.

Starkung des
Mobilitdtsangebots

Verbesserung der

Koordination und Steuerung
Grundvoraussetzungen
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5.1 Landesweites Siedlungsflachenmonitoring etablieren

Ein landesweites Siedlungsflachenmonitoring nach einer einheitlichen Vorgehensweise mit
standarisierten Kriterien und Vorgaben ist ein wichtiger Baustein einer flachendeckenden
Raumbeobachtung sowie notwendige Voraussetzung fur eine effiziente, intelligente und vor
allem gezielte Verknipfung von Siedlung und Verkehr. In Baden-Wirttemberg existiert
gegenwartig kein zentral organisiertes und einheitliches Siedlungsflachenmonitoring.
Grolitenteils wird die Erhebung von Daten der bestehenden und geplanten Siedlungsflachen
auf Eigeninitiative der Regionalverbande auf Basis verschiedener Ansétze (z. B. Raum+)

durchgefihrt.

Fundierte Informationen und Aussagen zur gegenwartigen und geplanten Siedlungsstruktur
sind essenziell fir eine nachhaltige, bedarfsorientierte Steuerung der zuklnftigen
Siedlungsflachenentwicklung, die sowohl eine kompakte Siedlungsstruktur durch die
Identifikation von Innenentwicklungspotenzialen als auch eine Sicherung von lagegtinstigen
Standorten fordert. Durch die standardisierte Erhebung werden zudem vergleichende,
transparente Aussagen moglich, und es kénnen Ziele der Siedlungsflachenentwicklung
definiert und Uberpruft werden. Durch mehr Transparenz kénnen zudem Entscheidungs- und
Arbeitsprozesse der Politik und Verwaltung sowie Planverfahren zwischen Kommunal- und

Regionalebene verbessert und vereinfacht werden.

Ausfuhrliche Erlauterung der Empfehlung

Das Land soll zukinftig ein landeseinheitliches sowie flachendeckendes
Siedlungsflachenmonitoring zur kontinuierlichen Raumbeobachtung etablieren, das nach
einheitlichen Kriterien und Vorgaben eine flachendeckende sowie standardisierte Erhebung
von Siedlungsflachen und Siedlungsflachenreserven ermdglicht und vorgibt. Dies sollte
zuklnftig im Landesentwicklungsplan verankert werden. Das Siedlungsflachenmonitoring
sollte auf einer landesweit giiltigen Methodik aufbauen, an sich jedoch dezentral umgesetzt im
Rahmen eines Dialogs zwischen Regionalverbanden und Kommunen aufbauen. Die

Verantwortlichkeit der Durchfiihrung soll in den jeweiligen Regionen verortet werden. Es wird
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empfohlen auf bestehende Ansétze und regionale Erfahrungen aufzubauen, wie z.B. die
Ansatze in Rhein-Neckar, Neckar-Alb und Ostwurttemberg.

Fur die Umsetzung mussen zunachst die Rahmenbedingungen gemeinsam zwischen der
Landesplanung, der Regionalplanung und der Kommunalplanung vereinbart und festgelegt
werden. Diese sollten dialogorientiert gestaltet sein. RegelmafRig sind dabei sowohl
guantitative als auch qualitative Merkmale zu den Siedlungsflachen und
Siedlungsflachenreserven zu erheben. Hierzu sollte durch das Land ein Leitfaden fir die
Regionalverbande und Kommunen erstellt werden. Dieser Leitfaden sollte einerseits die
Erhebungsmethodik darlegen und andererseits Interpretationshilfen bieten, z.B. welche
Flachencharakteristika und Kriterien (z. B. Wohn-, Misch-, Gewerbegebiete usw.)
dokumentiert werden sollten. Dadurch werden Interpretationsspielrdume minimiert und

Fehlerquellen reduziert sowie eine landesweite Vergleichbarkeit der Daten erreicht.

Ein Ausgangspunkt zur Erhebung der Siedlungsflachen stellen die giltigen Bauleitplane einer
Gemeinde dar. In einem Erhebungsgesprach pro Kommune und Erhebungsrunde werden auf
Grundlage bestehender Vorarbeiten und einer Luftbildauswertung die moglichen
Siedlungsflachenreserven vorstrukturiert, miteinander durchgesprochen und sowohl raumlich,
als auch inhaltlich erganzt. Deshalb sollte ein dialogbasiertes Verfahren zwischen der
Kommunal- und Regionalebene etabliert werden. Die durch die Kommunen erhobenen Daten
werden bei den entsprechenden Regionalverbanden gesammelt und anschlielend zu einem
regionalen Datensatz zusammengefasst. Der Ablauf des Siedlungsflachenmonitorings sollte
digital sein, um Daten einfach und transparent zwischen den Raumplanungsebenen zu
kommunizieren. Diese Datensatze konnen auch als Grundlage fir die kommunale

Bauleitplanung und die Vorgaben des § 1la BauGB im Weiteren genutzt werden.

In diesem Umfang konnen Flachencharakteristika und Kriterien erhoben werden, die
insbesondere Innenentwicklungspotenziale aufzeigen. Dadurch kénnen Regionalverbénde
und Kommunen eine stérker bestandsorientierte Siedlungsentwicklung vorantreiben, was eine
qualitative und wirtschaftliche Erschlieung durch den 6ffentlichen Verkehr (Bus und Bahn)

unterstutzt.

Querbezuge zu anderen Empfehlungen des Berichts

- Landesweite Mobilitats- und Siedlungsstrukturdatenplattform entwickeln

Siedlungsflachen auf der regionalen Ebene sichern
ErschlieBung mit 6ffentlichem Verkehr und Siedlungsdichte verkniipfen

OV-Giteklassensystem fiir Baden-Wiirttemberg entwickeln
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Ansatzpunkte fir die Raumplanung auf Landes- und Regionalebene

Landesplanung:

¢ Verankerung eines landesweit regelmaRigen Siedlungsflachenmonitorings im
Landesentwicklungsplan und ggf. im Landesplanungsgesetz Baden-Wirttembergs mit
wirksamer Pflicht zur Realisierung, so dass eine kontinuierliche und einheitliche
Raumbeobachtung etabliert wird.

e Definition von Kriterien und Vorgaben, wie Siedlungsflachen und Flachenmerkmale auf
Regional- und Kommunalebene zu erfassen sind, insbesondere auch der noch nicht
realisierten Uber Bebauungsplane jedoch bereits projektierten Siedlungsflachen.

e Bereitstellung eines Kriterienkatalogs und Leitfadens zur Erhebung der
Siedlungsflachen sowie zur Interpretation der Daten, um potenzielle Fehlerquellen zu
minimieren.

e Entwicklung eines Tools oder einer Plattform zur gebietsscharfen Erfassung der
Siedlungsflachen durch die Kommunen. Hier kdnnen bereits bestehende Lésungen,
beispielsweise in der Region Rhein-Neckar, aufgegriffen und weiterentwickelt werden.

¢ Forderung von Angeboten zur Schulung und Weiterbildung des kommunalen Personals

fur eine korrekte Datenerhebung in Bezug auf das Siedlungsflachenmonitoring.

Regionalplanung:

e Etablierung eines dialogbasierten Verfahrens zwischen den Regionalverbanden und
den Kommunen. Dabei sollen Erhebungsgesprachen mit den Kommunen durchgefiihrt
werden, um Siedlungsflachenreserven vorab zu strukturieren.

e Sammlung und Aggregation der Siedlungsdaten zu einem regionalen Datensatz. Die
Hoheit Uber die Daten zu Siedlungsflachen und Flachenmerkmalen sollten bei den
Kommunen liegen.

e Uberpriifung der kommunal erfassten Siedlungsflachen auf Plausibilitat.
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Kontext und Einordnung

Generell sind der Umfang und Inhalt eines Siedlungsflachenmonitoring in der Raumplanung
nicht klar definiert bzw. standardisiert. Aufgrund der fehlenden Definition gibt es keine
fassbaren, strukturierten Vorgaben zur instrumentellen Umsetzung und Erfassung von
Flachenmerkmalen sowie sonstigen Kriterien. Grundlegend kann die Erhebung in die drei
Bereiche Siedlungsflachennutzung, -wandel und -reserven unterteilt werden (lwer, 2013, S.
96). Auf Landerebene werden zwar oftmals Aussagen zur Raumbeobachtung in den jeweiligen
Landesplanungsgesetzen gemacht, jedoch ist der rechtliche Rahmen oftmals kaum
konkretisiert (Jacoby, 2009, S. 14; Meyer et al., 2021, S. 175). Daher werden Siedlungsflachen
im Rahmen eines Monitorings auf Regionalebene oftmals nur auf Grundlage eigener fachlicher
oder politischer Initiativen erfasst (Iwer, 2013, S. 98, 2015, S. 85).

Ein gutes Beispiel fur ein zentral konzipiertes, aber dezentral ausgeflhrtes
Siedlungsflachenmonitoring wurde im Rahmen der Instrumentenworkshops durch den Vortrag
zur Siedlungsflachenentwicklung in NRW aufgezeigt. Seit 2010 ist in NRW als Aufgabe der
Raumbeobachtung ein landesweites Siedlungsflachenmonitoring im Landesplanungsgesetz
NRW (84 (Fn 20) Abs. 4 LplG NRW) gesetzlich verankert (lwer, 2013, S. 95). Dabei wird das
Monitoring als Aufgabe der Regionalplanungsbehérden in Zusammenarbeit mit den
Kommunen vereinbart (MWIKE, 2022, S. 6). Die Durchfihrung basiert auf einem
dialogorientierten Verfahren zwischen den Kommunen und den Regionen, wobei
anschlielend die Kennzahlen und Daten aggregiert und aufbereitet durch die jeweiligen
Regionalplanungsbehérden der Landesplanungsbehérde digital gemeldet werden (MWIKE,
2022, S. 3).

Durch das landesweite Siedlungsflachenmonitoring in NRW werden Daten zu den drei
Themenbereichen Flachennutzungsplanreserven, Inanspruchnahme fir Wohnen und
Gewerbe sowie die Regionalplanreserven erfasst. Flachenreserven im FNP werden hierbei ab
einer FlachengroRe von 0,2 ha erhoben, wahrend auf Regionalplanebene hingegen die
Flachen der Allgemeinen Siedlungsbereiche (ASB) ab einer Grdl3e von 1,0 ha, die noch nicht
im FNP der jeweiligen Gemeinden umgesetzt wurden, erfasst werden (MWIKE, 2022, S. 6ff.).
Diese Daten bilden die Ausgangslage zur Ermittlung des Siedlungsflachenbedarfs (lwer, 2013,
S. 96, 2015, S. 62).

Neben dem Beispiel NRW ist zudem auch das Raum+ in Rheinland-Pfalz zu nennen, das
ebenfalls eine landesweit einheitliche Erfassung von Siedlungsflachenreserven vorsieht und
dabei auf einem Modellprojekt aus Baden-Wirttemberg beruht (Elgendy et al., 2012, S. 11 f.
Kohleber & Trinemeier, 2018).
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5.2 Landesweite Mobilitats- und Siedlungsdatenplattform entwickeln

Fur eine Raumbeobachtung sowie eine intelligente Vernetzung der Siedlungs- und
Mobilitatsentwicklung werden aktuelle, verlassliche sowie standardisierte Daten mit einer
hohen Qualitat bendétigt. Diese wird des Weiteren auch als Planungsinformation, unter
anderem fur Bewertungen von raumlichen Entscheidungen, bendétigt. Insbesondere zur
Definition und Prifung von Zielen stellen solide Daten eine wichtige Grundlage dar. Das Land
sollte daher im Rahmen der Raumbeobachtung eine zentrale Datenplattform nach dem Vorbild

der Graphenintegrations-Plattform aus Osterreich entwickeln.

In Baden-Wiurttemberg ist gegenwaértig keine einheitliche Datengrundlage zu mobilitats- und
siedlungsbezogenen Daten vorhanden. Aktuell zeichnet sich die Datenarbeit vor allem durch
Ineffizienz aus, da Daten durch verschiedene Fachplanungen und Raumplanungsebenen
isoliert abgespeichert, bearbeitet und verwaltet werden. Die MobiData Plattform fir
Mobilitatsdaten des Landes Baden-Wirttemberg stellt zwar bereits eine gute Grundlage dar,
ist jedoch fur die unterschiedlichen Aufgaben, Anforderungen und Fragestellung einer
effizienten integrierten Entwicklung von Siedlung und Verkehr nicht ausreichend. Das geplante
Landesverkehrsmodell ist aufgrund von grobkérnigen Daten sowie einer geringeren
Aktualisierungsrate ebenfalls nicht als Datenbasis fiir beispielsweise Erreichbarkeitsanalysen

geeignet.

Eine zentrale Datenplattform kann dabei die gebiindelte Bereitstellung von hochwertigen
Daten sicherstellen und darlber hinaus den Datenaustausch erleichtern. Dadurch kénnen
Arbeitsprozesse optimiert und Redundanzen in der Datenerhebung sowie parallele

Datenpflege reduziert werden.

Ausfihrliche Erlauterung der Empfehlung

Diese Empfehlung kann in zwei Handlungsfelder unterteilt werden. Fir ein landesweites
Datenmanagement missen zunachst alle benétigten Daten flachendeckend fir Baden-
Wirttemberg bezogen bzw. erhoben werden. Insbesondere Daten zu Siedlungs- und

Arbeitsplatzdichte, Verkehrswegenetz, Erreichbarkeit (z. B. Anzahl Abfahrten an einer
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Haltestelle) und Points of Interest (z. B. Einrichtungen der Daseinsvorsorge) sind dabei von
besonderer Relevanz zur Bearbeitung von raumlichen Analysen und Fragestellungen. Einige
Daten hiervon kénnen bereits durch bestehende Datenquellen und -anbieter bezogen werden,

andere missen jedoch erhoben werden.

Wie in Osterreich sollte bei der Erhebung nach einem dezentralen System vorgegangen
werden. Zur Sicherung einer hochwertigen und einheitlichen Datenqualitat sollte durch das
Land die Zustandigkeiten und Rahmenbedingungen (z. B. Datenerfassung,
Datenaufarbeitung, Standardisierung) vorab klar definiert werden. Relevante Daten sind
hierbei durch die Regionalplanung regelmafiig zu erfassen und anschlie3end aggregiert sowie
aufbereitet an die Landesebene weiterzugeben. Die Daten sollten dabei auch auf Konsistenz

sowie Plausibilitat geprift werden.

Die erhobenen Daten miissen anschliel3end einer Vielzahl an Nutzenden zugénglich gemacht
werden. Daher ist als zweites Handlungsfeld die Entwicklung einer zentralen Datenplattform
des Landes vorgesehen. Die erhobenen Daten sollten dariber den Planungstragern fir
Verkehrsinfrastrukturen sowie Mobilitatsangebote ebenso zur Verfligung gestellt werden, wie
regionalen und kommunalen integrativen Planungstragern. Dadurch kann der Datenaustausch
zwischen verschiedenen Fachgebieten und Planungsebenen erleichtert und eine selektive
Abfrage von Datensatzen ermoglicht werden. Ebenso kann eine Verknipfung der
Datenplattform mit weiteren Verkehrsanwendungen und -services (z. B. Routingdienste)
zukunftig ermdglicht werden. Da fur das zukinftige Landesverkehrsmodell neben Daten des
Verkehrsnetzes auch Inputdaten zur Siedlungsstruktur notwendig sind, kann beispielsweise
eine Einbindung bzw. Verkniupfung zwischen Landesverkehrsmodell und Datenplattform
forderlich sein. Aufbauend auf den Daten des Landesverkehrsmodells sowie den Daten zur
Siedlungsentwicklung kann unter anderem ein Mobilitatsfolgenkostenrechner als Anwendung
entwickelt und betrieben werden. Damit wird die Ermittlung von Folgekosten und Bedarfe jeder
Siedlungs- und Verkehrsinfrastrukturentscheidung ermdglicht. Zur Klarung von rechtlichen
Fragen und Aspekten muss vorab festgelegt werden, welchen Nutzenden die Daten zur
Verfligung gestellt werden und wie der Zugang zur Plattform gestaltet wird. Insbesondere bei
der zusatzlichen Datenakquise von Privatanbietern missen zur Wahrung der Rechtssicherheit
die Nutzungsrechte und -lizenzen entsprechend angepasst und gepruft werden.

Querbezuge zu anderen Empfehlungen des Berichts

- Landesweites Siedlungsflachenmonitoring etablieren

ErschlieBung mit 6ffentlichem Verkehr und Siedlungsdichte verkniipfen

OV-Giiteklassensystem fiir Baden-Wirttemberg entwickeln
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Ansatzpunkte fur die Raumplanung auf Landes- und Regionalebene

Landesplanung:

¢ Entwicklung und technische Umsetzung einer landesweiten Datenplattform mit
Mobilitats- und Siedlungsdaten, die die zentrale Bereitstellung der Daten ermoglicht und
allen Raumplanungsebenen zuganglich ist.

e Zukauf von Daten, die bereits existieren und nicht frei zugénglich sind. Diese Daten
sollten anschlieRend fur die landesweite Nutzung aufbereitet werden.

¢ Vereinbarungen zu Nutzungslizenzen mit Datenanbietern fir die landesweite und, wenn
maoglich auch regionale Raumbeobachtung.

e Erstellen eines Leitfadens fiir Regional- und Kommunalplanung, Uber welche
bestehenden Plattformen und Anbieter bereits heute Daten bezogen werden kénnen,
die nicht Uber eine zentrale Datenplattform bereitgestellt werden kénnen.

¢ Erarbeitung eines Leitfadens und Kriterienkatalogs zur Datenerhebung und -
verarbeitung, damit eine reibungslose und standardisierte Erhebung der benétigen
mobilitatsrelevanten Daten erfolgen kann.

e Forderung des Aufbaus personeller Ressourcen und Kompetenzen auf Regional- und
Kommunalebene fir die Datenarbeit.

¢ Forderung und Etablierung eines regelmafRigen Angebots zur Weiterbildung und
Schulung beziiglich einer standardisierten Datenerhebung.

¢ Aufbau eines Mobilitatsfolgekostenrechners basierend auf den Daten des

Landesverkehrsmodells und der OV-Giiteklassen (siehe Kapitel 5.5).

Regionalplanung:
¢ Organisation von regionalen Datenworkshops mit Stakeholdern aus der Raumplanung
und Datenanbietern, um den Austausch zu datenbezogenen Themen zu férdern und
um Loésungsstrategien fur Probleme gemeinsam zu finden.
e Erhebung von raumbezogenen Daten durch die Kommunen, die aus keiner anderen
Quelle bezogen werden konnen. Die Regionalebene sollte diese Daten sammeln,

HHHE ,E
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Ein Beispiel fur eine Datenplattform zur Bereitstellung von hochwertigen Mobilitdtsdaten stellt
die Graphenintegrations-Plattform (GIP) aus Osterreich dar. Seit 2016 wird durch die 6ffentlich
Hand ein landesweites, digitales Verkehrsreferenzsystems mit einer einheitlichen
Datenqualitat, verschiedenen verkehrsbezogenen Services und Anwendungen bereitgestellt
(Mandl-Mair, 2018, S. 6f. OVDAT, o. J.-a, S. 3, 0. J.-b). Insgesamt ermdglicht die GIP einen
zentralen Uberblick Uber die gesamte landesweite Verkehrsinfrastruktur, wodurch eine
parallele Datenhaltung obsolet wird. Dies ermdglicht einen reibungslosen und einfachen
Datenaustausch  sowie ein verbesserte Organisation und Durchfihrung von
Verwaltungsprozessen und MaRnahmen (OVDAT, o. J.-a, S. 3). Die Daten werden als Open
Government Data auf Basis einer Creative Commons Lizenz nutzbar gemacht (Geroe, 2018,
S. 37). Der Datenaustausch zwischen verschiedenen Gebietskdrperschaften basiert dabei auf
einem abgeschlossenen Datennutzungsvertrag, wobei Datenhoheiten erhalten bleiben
(OVDAT, 0. J.-a, S. 3).

Die GIP stellt Daten fur alle Verkehrsmittel (Kfz-Verkehr, OV, Fahrradmobilitat, FuRverkehr)
offentlich zuganglich bereit und erméglicht die inter- und multimodale Verknipfung dieser
(Mandl-Mair, 2018, S. 6; OVDAT, o. J.-a, S. 3). Die GIP stellt dabei die Grundlage fiir eine
Vielzahl unterschiedlicher Tatigkeiten und Prozesse der offentlichen Verwaltung und Planung
sowie flr Verkehrsunternehmen dar — unter anderem fir Verkehrsinformationssysteme,
rechtsverbindliche Verwaltungsablaufe und E-Government Prozesse eingesetzt werden
(Mandl-Mair, 2018, S. 6). Zudem werden uber die GIP verschiedene Produkte als
Datenexporte (z. B. fir Routingzwecke) flr externe Parteien entsprechend des individuellen
Bedarfs bereitgestellt (Geroe, 2018, S. 36; OVDAT, o. J.-a, S. 4).

Der Regelbetrieb (Betrieb, Wartung und Weiterentwicklung) der Graphenintegrations-
Plattform wird Uber den hierfir gegrindeten Verein Osterreichisches Institut fir
Verkehrsdateninfrastruktur (OVDAT) abgewickelt und durch die ITS Vienna Region ausgefiihrt
(Geroe, 2018, S. 36; Mandl-Mair, 2018, S. 7). Der Verein agiert dabei auf Basis einer
Vereinbarung zwischen dem Bund und den Landern tber die gemeinsame Zusammenarbeit
zur Grindung einer landesweiten Verkehrsdateninfrastruktur. Er setzt sich neben den
Bundeslandern, dem BMK auch aus dem Osterreichischen Stadtebund, dem Osterreichischen
Gemeindebund sowie den praxisbezogenen Verkehrsdatenerzeugern OBB Infrastruktur und
der ASFINAG Service GmbH zusammen (Mandl-Mair, 2018, S. 7; OVDAT, o. J.-a, S. 1). Die
GIP ist dabei als dezentrales System konzipiert, das sich aus dezentralen Datenbestanden
der lokalen Betreiber zu einem landesweit konsistenten System zusammenfigt. An das
System werden dafir in einem zweimonatigen Rhythmus durch die lokalen Betreiber
gualitatsgeprifte Datenbestande zur Aktualisierung tbermittelt (Geroe, 2018, S. 36).
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5.3 Siedlungsflachen auf der regionalen Ebene sichern

Eine positiv-allokative Steuerung der Siedlungsentwicklung ermdglicht die frihzeitige
Sicherung von Siedlungsflachen gegeniber anderen Belangen sowie die gezielte Ausweisung
an Standorten mit besonderer infrastruktureller Lagegunst. Es wird daher eine verbindliche
Sicherung von Siedlungsflachen auf der Regionalebene durch eine positiv-allokative
Steuerung der Siedlungsflachenentwicklung fur Baden-Wirttemberg empfohlen. Gegenwartig
kommen in Baden-Wiurttemberg jedoch Uberwiegend negativ-restriktive Ansatze zur

Ausweisung von Siedlungsflachen zur Anwendung.

Eine positivplanerische Siedlungsentwicklung fuhrt zu einer besseren Planungssicherheit und
zur Vereinfachung der Planungsprozesse und -ablaufe. Es kénnen hiermit bereits friihzeitig
Standorte mit einer besonders guten Ausstattung durch den OPNV und SPNV bestimmt und
gegenlber anderen Belangen und Planungen gesichert werden. Demzufolge lasst sich indirekt
eine bessere ErschlieBung sowie die wirtschaftliche Tragfahigkeit des OPNV und SPNV
bewirken. Uberdies kann eine Sicherung der Siedlungsflachen auf regionaler Ebene auch die

Entwicklung von kompakten Siedlungsstrukturen unterstutzen.

Ausfihrliche Erlauterung der Empfehlung

Das Land sollte zukiinftig die Umsetzung einer verbindlichen positiv-allokative Steuerung der
Siedlungsflachenentwicklung  durch  die  regionale  Ebene in den  neuen
Landesentwicklungsplan aufnehmen, damit potenzielle Siedlungsflachen bereits auf der
Ebene der Regionalplanung gesichert werden kénnen. Um Fehlentwicklungen zu vermeiden
soll die Regionalplanung dementsprechend zukiinftig fur jede Kommune Flachen fir eine
perspektivische Siedlungsflachenentwicklung vorbehalten und im Regionalplan darstellen.
Dabei sollte sich die Ausweisung der Siedlungsflachen sowohl an qualitativen als auch
guantitativen Aspekten orientieren. Das heil3t zum einen sollten Standorte mit besonderer
Lagegunst gesichert werden, damit eine qualitativ hochwertige Siedlungsentwicklung
ermdglicht wird. Zum anderen muss Uber eine quantitative Perspektive der Umfang der
auszuweisenden Siedlungsflachen pro Gemeinde ermittelt werden.
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Beziglich einer qualitativen Perspektive sollten durch einen positivplanerischen Ansatz
generell Standorte mit besonderer Eignung fur die Siedlungsentwicklung gesichert werden. In
Bezug auf den Mobilitatsaspekt sollte besonders auf eine Ausweisung von Siedlungsflachen
mit infrastruktureller Lagegunst geachtet werden. Hierdurch kann indirekt die
Mobilitatsentwicklung gelenkt und strategisch gesichert werden, indem inshesondere Flachen
mit einer guten Erreichbarkeit durch Bus und Bahn oder mit besonderer Lagegunst, z. B. im
Einzugsgebiet von aktuellen und zukiinftigen Haltestellen des o6ffentlichen Verkehrs, friihzeitig
gesichert werden. Dadurch wird eine effiziente Nutzung von Flachen sowie eine kompakte

Siedlungsstruktur unterstitzt.

Diese perspektivischen Siedlungsflachen sind dabei quantitativ in ihrem Umfang auf
Grundlage des zu erwartenden, prognostizierbaren Bedarfs flr jede Kommune zu definieren.
Der Umfang der auszuweisenden Siedlungsflachen sollte hierfur auf Basis der Daten des
landesweiten Siedlungsflachenmonitorings und einer darauf aufbauenden Bedarfsberechnung
ermittelt werden. Hierfir muss eine einheitliche landesweite Vorgehensweise entwickelt
werden. Die tatsachliche Entwicklung der Gebiete obliegt hingegen den jeweiligen Kommunen.
Damit kann auch Uber einen positiv-allokativen Steuerungsansatz der Gestaltungsspielraum
sowie die kommunale Planungshoheit der Kommunen gewahrt werden. Um den
Flachenverbrauch zu minimieren, sollten jedoch Regelungen zum Bedarf und der
Siedlungsentwicklung mit Vorgaben zum Flachensparen bzw. den Siedlungsdichten verknipft

werden.

Querbeziuge zu anderen Empfehlungen des Berichts

‘ Landesweites Siedlungsflachenmonitoring etablieren

ErschlieBung mit 6ffentlichem Verkehr und Siedlungsdichte verknupfen

OV-Giiteklassensystem fiir Baden-Wiirttemberg entwickeln
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Ansatzpunkte fur die Raumplanung auf Landes- und Regionalebene

Landesplanung:

¢ Verankerung einer positivplanerischen Steuerung der Siedlungsflachenentwicklung als
Ziel im Landesentwicklungsplan Baden-Wirttembergs.
¢ Vorgabe einer landesweit einheitlichen Vorgehensweise zur Bedarfsermittlung von

Siedlungsflachen.

Regionalplanung:

¢ Ermittlung des Siedlungsflachenbedarfs als Basis fiir die Ausweisung eines
bedarfsgerechten Umfangs an Siedlungsflachen.
¢ Graphische, bereichsscharfe Festlegung von mdglichen Siedlungsflachen fiir jede

Gemeinde im Regionalplan.
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Generell lassen sich die Instrumente und Vorgaben zur Steuerung der
Siedlungsflachenentwicklung in  zwei (bergeordnete ziel- und bedarfsorientierte
Planungsansatze — Positivplanung (auch positiv allokative Steuerung) und Negativplanung
(auch negativ-restriktive Steuerung) — unterteilen (Eichhorn et al., 2023, S. 6; Wahrhusen,
2021, S. 52). Durch Positivplanung ist es der Regionalebene mdglich die Baulandentwicklung
der Gemeinden aktiv und bereichsscharf auf bis zu 5 ha zu steuern (BMVBS, 2012, S. 42;
Eichhorn et al., 2023, S. 3). Im Gegensatz hierzu steht die Negativplanung, deren Instrumente
und Vorgaben Uber Restriktionen wirken, um dementsprechend Uber den Freiraumschutz
bestimmte Standorte fiir die Siedlungsentwicklung auszuschlieen (Eichhorn et al., 2023, S.
6; Wahrhusen, 2021, S. 52).

In NRW beruht die Siedlungsentwicklung landesweit auf einem positiv-allokativen Ansatz
verbunden mit dem Instrument der Allgemeinen Siedlungsbereiche (ASB) (BMVBS, 2012, S.
22; Pehlke, 2023, S. 275). Hierbei werden tiber ASB Vorranggebiete fir Wohnen und Gewerbe
im Maf3stab 1:50.000 in den Regionalplanen dargestellt. Neben den ASB werden aul3erdem
auch Bereiche fur gewerbliche und industrielle Nutzung (GIB) festgelegt (BMVBS, 2012, S.
56). Wahrend unter ASB die Nutzungen Wohnen, Einzelhandel, Dienstleistungen und
wohnvertragliches Gewerbe zusammengefasst werden, werden unter GIB Flachen fur
gewerbliche und industrielle Nutzungen, insbesondere fur emittierende Betriebe, verstanden
(BMVBS, 2012, S. 56f.; MWIKE, 2020, S. 61, 2020, S. 57).

Die Ausweisung der ASB bzw. GIB erfolgt bedarfsgerecht und ist als Ziel im LEP NRW (6.1-1
(2) LEP NRW 2020) verankert und basiert dabei auf einer landesweit einheitlichen
Bedarfsrechnung, die auf Daten des aktuellen Siedlungsflachenmonitoring beruht (MWIKE,
2020, S. 57). Fur die Ausweisung von Flachen, die Uber den festgelegten Bedarf im
Regionalplan hinausgehen und fir die Freiraum beansprucht wird, missen an anderer Stelle
vorgesehene Siedlungsflachen fir den Freiraum wieder freigegeben werden. Vorgehaltene
Siedlungsflachen fiur die kein Bedarf mehr besteht, missen ebenfalls wieder zu Freiraum
werden (MWIKE, 2020, S. 44). Die ASB haben damit Auswirkungen auf die kommunale
Bauleitplanung, und daher zugleich auch auf die kommunale Planungshoheit (Milstein &
Grotefels, 2016, S. 126). Die Beeintrachtigung der kommunalen Planungshoheit wird jedoch
durch die ASB nicht berthrt, da keine parzellenscharfen Festlegungen der Gebiete gemacht
werden. Es wird hierbei nur ein allgemeiner Gestaltungsrahmen beschrieben, innerhalb
dessen die Gemeinde jedoch in freier und selbstverantwortlicher Verwaltung die

Siedlungsentwicklung ausuben kann (Milstein & Grotefels, 2016, S. 134f.)
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5.4 ErschlieBung des offentlichen Verkehrs und Siedlungsdichte
verknupfen

Kompakte Siedlungsstrukturen férdern und starken die Nutzung von OV-Systemen und damit
deren wirtschaftliche Tragfahigkeit, weshalb eine zielgerichtete Nutzung des Instruments der
landes- und regionalplanerischen Siedlungsdichtewerte zu empfehlen ist. Das Land und die
Regionalverbdnde sollten daher eine Erhéhung der Siedlungsdichte, insbesondere auch an

OV-giinstigen Standorten, forcieren.

In Baden-Wirttemberg werden Vorgaben fir raumordnerische Siedlungsdichtewerte bereits
in vielen Regionen zur Bemessung des Wohnbauflachenbedarfs in
Einwohner:innen/Bruttowohnbauland vorgegeben. Diese gelten jedoch nur bei der
Neuausweisung von Wohnbaugebieten und ermoglichen daher keine Vorgaben zur
Innenentwicklung oder zur Nachverdichtung an schienengebundenen Verkehrsachsen und -

knotenpunkten.

Die Forderung des Umstiegs auf Mobilititsangebote des Umweltverbunds durch eine hdhere
Dichte von Menschen oder Arbeitsplatzen an OV-giinstigen Standorten fiihrt zu einer
Erhdhung potenzieller Fahrgaste im Einzugsgebiet der Haltestellen und damit zu einer
Starkung der Tragfahigkeit des OV-Systems und mdglicher Sharing-Angebote. Die Starkung
der Tragfahigkeit und Effizienz von Verkehrssystemen des Umweltverbundes tragt dabei

sowohl Zielen der Raumordnung als auch der Verkehrsplanung Rechnung.

Ausfuhrliche Erlauterung der Empfehlung

Das Land Baden-Wirttemberg sollte im Rahmen der Neuaufstellung des
Landesentwicklungsplans sowie im Kontext der Mobilitatsstrategie eine kompakte
Siedlungsstruktur im Allgemeinen sowie im Besonderen eine sinnvolle Erhéhung der
Siedlungsdichten an gunstigen Standorten fur den offentlichen Verkehr vorantreiben.
Basierend auf einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung sollte daher eine strategische,
gezielte Erhéhung der Siedlungsdichte im Einzugsgebiet von Haltestellen und Verkehrsachsen

des offentlichen Verkehrs fokussiert werden.
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Durch eine Erhéhung der Siedlungsdichte kann eine Starkung des Nachfragepotenzials an
Standorten mit guter bis sehr guter SPNV- und OPNV-ErschlieRung in unterschiedlichen
Raumkategorien und/oder zentral6rtlichen Kategorien erreicht werden. Aktuell sind bereits
hohe Siedlungsdichten an Achsen des Schienenpersonennahverkehrs mit hohen
Bedienfrequenzen festzustellen. Die Regionalplanung sollte daher verbindliche Vorgaben zur
Verkniipfung der Siedlungsdichtewerte mit der OV-ErschlieRung erstellen. Eine Verbindung
von Siedlungsdichte mit guten bis sehr guten OV-Giiteklassen sollte verpflichtend werden
(Kapitel 5.5).

Die Mindestsiedlungsdichten fur die Siedlungsentwicklung sollten maglichst ambitioniert und
sinnvoll definiert sein. Dabei sind jedoch weiterhin zwischen den unterschiedlichen zentralen
Funktionen zu differenzieren sowie die Raumkategorien und die entsprechende OV-
Guteklasse zu beachten. Die genaue Definition von strategischen Siedlungsdichtewerten
entlang des SPNV in den 12 Regionen Baden-Wirttembergs sollte durch Analysen der
bestehenden Siedlungsdichte evaluiert werden. Gegebenenfalls muss eine gezielte
Nachverdichtung im Einzugsbereich des SPNV in Betracht gezogen werden, um diese
Dichtwerte zu erreichen. Dies kann auf kommunaler Ebene durch eine geeignete, verdichtete
Bauweise (z. B. Mehrfamilienhauser, Tiny-Hauser, Aufstockung usw.) umgesetzt werden. Im
LEP sollten entsprechende Instrumente zur Umsetzung verankert werden und zusétzlich die

Kommunen durch Férderinstrumente bei der Umsetzung unterstitzt werden.

Querbeziige zu anderen Empfehlungen des Berichts

- Landesweites Siedlungsflachenmonitoring etablieren

Siedlungsflachen auf der regionalen Ebene sichern

OV-Giuteklassensystem fiir Baden-Wiirttemberg entwickeln

Forderprogramme mit integrierten Ansatzen stéarken

38



3 Institut fir Raumordnung
|.| reus I und Entwicklungsplanung

Empfehlungen —

Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung Universitis Stuttaat

Ansatzpunkte fir die Raumplanung auf Landes- und Regionalebene

Landesplanung:

e Landesweite Vorgaben zu Siedlungsdichten und deren raumliche Zuordnung auf die
Siedlungsflachen im Landesentwicklungsplan verankern. Die Vorgaben sollten sich
dabei nach wie vor an der Raumkategorie oder dem zentralen Orte Konzept orientieren.

e OV-orientierte Siedlungsentwicklung als Ziel der Landesplanung ausarbeiten.

e Verknupfung der Siedlungsdichte mit dem OV-Angebot Uber héhere Dichtewerten im

Einzugsgebiet verbindlich machen.
e Erleichterung der baulichen Nachverdichtung (z. B. Aufstockung, Anbau, Tiny Hauser)

durch entsprechende Anpassung der Bauvorschriften in der Landesbauordnung.

Regionalplanung:

e Verknupfung der Siedlungsdichte mit dem OV-Angebot iiber hohere Dichtewerte im
Einzugsgebiet von Schienenhaltepunkten und rAumliche Ausgestaltung im Regionalplan.

Diese Vorgaben sollten im Rahmen des Regionalplans verankert sein.
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Siedlungsdichte wird Ublicherweise als raumordnerisches Instrument der Regionalplanung zur
Bemessung des Wohnbauflachenbedarfs auf Grundlage von raumlich differenzierten
Vorgaben in Form von Einwohner:innendichte (z. B. EW/ha) oder Wohneinheitendichte (z. B.
WE/ha) eingesetzt, um eine kompakte Bebauung zu foérdern und eine weitere Zersiedlung zu
verringern (BMVBS, 2012, S. 21, Seidemann, 2016, S. 195). Bezuglich der
Mobilitatsentwicklung kann die Siedlungsdichte aber auch das Mobilitatsverhalten sowie die
Wahl der Verkehrsmittel indirekt bedingen und unterstiitzen (Boesch & Schmid-Keller, 1999,
S. 132; Cooke & Behrens, 2017, S. 3005; Umweltbundesamt, 2012, S. 72). Wahrend disperse
Siedlungsstrukturen fir ein erhohtes Verkehrsaufkommen durch den Kfz-Verkehr
verantwortlich sind, kénnen kompakte Siedlungsstrukturen eine vermehrte Nutzung des
Umweltverbundes bewirken (Boesch & Schmid-Keller, 1999, S. 132). Anhand einer hohen
Siedlungsdichte kann die wirtschaftliche Tragfahigkeit des OV-Systems durch eine héhere
Auslastung auf Grundlage einer Steigerung der potenziellen Fahrgastnhachfrage im
Einzugsgebiet erreicht werden (Seidemann, 2016, S. 3; Wolking, 2021, S. 109).

Dieses Prinzip verfolgt auch der Planungsansatz Transport Oriented Development. Dieser
forciert und steuert eine verdichtete, kompakte Siedlungsentwicklung im Einzugsgebiet von
Achsen und Haltestellen des offentlichen Personenverkehrs (Diller & Eichhorn, 2021, S. 166;
Seidemann, 2016, S. 39f.; Thomas & Bertolini, 2020, S. 2). Dadurch wird eine Verlagerung
des Verkehrsaufkommen vom Kfz-Verkehr hin zu einem schienenausgerichteten OV
beglnstigt (Diller & Eichhorn, 2021, S. 166). Verschiedene Studien zu Transit Oriented
Development zeigten, dass Verlagerungseffekte zugunsten des OV sowie eine Reduktion des
Kfz-Verkehrs zu beobachten sind (Diller & Eichhorn, 2021, S. 173f.; Ibraeva et al., 2020, S.
114ff.). Da schienengebundene Verkehrsmittel nicht in direkter Konkurrenz um die
Infrastruktur mit anderen Fahrzeugen stehen, sind diese aufgrund einer hodheren
Reisegeschwindigkeit und eines gesteigerten Reisekomforts zu bevorzugen (Seidemann,
2016, S. 3).

Zu Gewabhrleistung des Fahrgastpotenzials wurden in Studien verschiedene Schwellenwerte
fur die Mindestsiedlungsdichte identifiziert. Die ermittelten Werte rangieren hierbei in einer
groRen Bandbreite von 30-166 EW/ha. Diese Schwellenwerte ergaben sich unter anderem
aus empirischen Studien des lokalen OV-Systems und sind daher abh&ngig von spezifischen,
lokalen Begebenheiten (Cooke & Behrens, 2017, S. 3005; Umweltbundesamt, 2012, S. 75).
In der Praxis wird beispielsweise in der Region Stidhessen durch den Regionalplan fir den
Einzugsbereich von Haltestellen des S- und U-Bahnverkehrs eine Siedlungsdichte von 45-60
Wohneinheiten pro Hektar als Ziel (entspricht ca. 90-120 EW/ha unter der Annahme eines

durchschnittlichen  Haushalts in  Deutschland von 2  Personen) vorgegeben
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(Regierungsprasidium Darmstadt, 2011, S. 30). Laut der Bezirksregierung Disseldorf (2009,
S. 24) sind bereits Einzugsgebiete ab Dichtewerten von 25-30 WE/ha (entspricht ca. 50-60
EW/ha) fiir die Tragfahigkeit des OV wirtschaftlich.

Fur neue Bebauungsplane im Zeitraum von 2018 bis 2020 ergab ein landesweites Monitoring
der Siedlungsdichte fir Baden-Wirttemberg eine durchschnittliche Bruttowohnbaudichte fir
Bebauungsplane, die im Zeitraum von 2018 bis 2020 erstellt wurden. Diese variiert dabei in
den 12 Planungsregionen und reicht von 44 bis 93 EW/ha (Baader Konzept GmbH, 2021, S.
6f.).
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5.5 OV-Guteklassensystem fiir Baden-Wirttemberg entwickeln

Mittels Guteklassensystem fur den offentlichen Verkehr kann die Giite der OV-ErschlieRung,
basierend auf einer Kategorisierung des OV-Angebots in Bezug auf ein raumliches
Einzugsgebiet, analysiert, bewertet und dargestellt werden. Das Land sollte daher ein
einheitliches Guteklassensystem fir den 6ffentlichen Verkehr zur landesweiten Anwendung
entwickeln. In Baden-Wurttemberg ist fur die Analyse und die Bewertung der Giite des OV-
ErschlielBungsgrads gegenwartig kein entsprechendes Instrument vorhanden. Jedoch sind in
den grenznahen Regionen zur Schweiz bereits die OV-Giiteklassen aus der Schweiz bekannt

und finden vereinzelt Anwendung.

Mit einem OV-Guteklassensystem werden flachendeckend Siedlungsflachen beziiglich ihrer
OV-Bedingungsqualitat einfach und verstandlich bewertet und als Planungsgrundlage fiir eine
bessere Verknupfung von Siedlungsentwicklung und Verkehr nutzbar. Auch kann das OV-
Guteklassensystem zur Kommunikation unterschiedlicher OV-Qualitat dienen. In Verbindung
mit weiteren kleinrdumigen Siedlungsstrukturdaten kénnen zudem Aussagen zur zukinftigen

Siedlungs- und Verkehrsentwicklung abgeleitet werden.

Ausfuhrliche Erlauterung der Empfehlung

Das Land sollte ein landesweit einheitliches OV-Giiteklassensystem in Anlehnung an die —
Zielsetzungen der OPNV-Strategie 2030 sowie angepasst an die Besonderheiten des
landesweiten OV-Angebots entwickeln. Als Vorbild oder Orientierung konnen die bestehenden
OV-Giiteklassen der Schweiz und Osterreich dienen, wobei das 6sterreichische Modell

aufgrund einer hoheren Differenzierung als geeigneter erscheint.

Wichtig bei der Entwicklung ist die Orientierung an den Zielsetzungen, Strategien und
raumordnerischen Konzepten in Baden-Wiirttemberg. Das OV-Giiteklassensystem kann
beispielsweise mit raumordnerischen Ansatzen, wie z.B. den Differenzierungen des Landes
nach Raumkategorien, verkniipft werden. Demzufolge kénnen auch Standorte und ihre OV-
Guteklassen innerhalb einer Raumkategorie vergleichend analysiert und bewertet werden. Es
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sollte aufRerdem geprift werden, inwiefern es sinnvoll ist zwischen verschiedenen
Verkehrsangeboten zu differenzieren (z. B. hohere Gewichtung und Differenzierung der
verschiedenen Angebote des SPNV). Zudem solte das OV-Giteklassenmodell
gegebenenfalls um weitere Mobilitdtsangebote wie beispielsweise bedarfsorientierte

Mobilitdtsangebote (z. B. Rufbus etc.) ergénzt werden.

OV-Giiteklasse
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Abbildung 4: Beispielhafte Berechnung von OV-Giiteklassen fiir Baden-Wiirttemberg. Quelle: Weber, 2024, S. 58.

OV-Giiteklassen dienen zur flachendeckenden Analyse und Darstellung des gegenwartigen
OV-ErschlieBungsgrads fiir alle Raumkategorien und kénnen diese einfach darstellen und
kommunizieren. OV-Giiteklassen konnen deshalb fiir eine bessere Koordination von
geplanten Vorhaben der Siedlungs- und Mobilitdtsentwicklung von Planenden, Fachbehérden
und Genehmigungsbehdrden der Landes- und Regionalplanung und der Bauleitplanung
eingesetzt werden. Dabei kbnnen sie als Planungs- und Beurteilungsgrundlage, insbesondere
bei der Bewertung der verkehrlichen Eignung verschiedener Flachen- oder
Nachverdichtungspotenziale, zielfihrend werden. Durch Kenntnisse der gegenwartigen OV-
ErschlieRung kénnen sowohl Potenziale fir die Siedlungsentwicklung als auch fir den OPNV-
Ausbau identifiziert werden. Die Methodik bietet zudem ein transparentes und
nachvollziehbares Verfahren, welches auch im Rahmen von weiteren Prifverfahren, wie der

SUP oder UVG genutzt werden kann.

OV-Giiteklassen eignen sich zudem als Instrument fiir das Monitoring des Zustands des
ErschlieBungsgrads durch den OV an einem Standort und damit — auch tiber Zeitreinen hinweg

— zur Klimakommunikation.
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Um gezielt die OV-Guteklassen im Sinne der Beispiele aus Osterreich und der Schweiz
anwenden zu kdnnen, sollten diese mit kleinrAumigen Daten zur Siedlungsstruktur,
Bevolkerung und Arbeitsplatzen verschnitten werden kénnen. Es wird diesbeziglich eine
Verknipfung mit Zielen zu beispielsweise Siedlungsdichtewerten fir Wohnen und Gewerbe
empfohlen (Kapitel 5.4). Als Bewertungsinstrument fir raumwirksame Vorhaben wie
verkehrsintensive Einrichtungen kann die OV-ErschlieRung lber die OV-Guteklassen
zukiinftig mit Bedingungen an das OV-Angebot verkniipft werden. Zwingend notwendig ist
hierfir die Bereitstellung von flachendeckenden und einheitlichen Daten (z. B. Haltestellen,

Abfahrten) fir Baden-Wurttemberg (Kapitel 5.2).

Querbeziige zu anderen Empfehlungen des Berichts

‘ Landesweites Siedlungsflachenmonitoring etablieren

Landesweite Mobilitéts- und Siedlungsdatenplattform entwickeln
Siedlungsflachen auf der regionalen Ebene sichern

ErschlieBung des offentlichen Verkehrs und Siedlungsdichte verknipfen
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Ansatzpunkte fur die Raumplanung auf Landes- und Regionalebene

Landesplanung:

e Entwicklung eines landesweiten, standardisierten OV-Giteklassenmodells, das auf die
lokalen, spezifischen Gegebenheiten angepasst ist und die Ziele der OPNV-Strategie
2030 Baden-Wiurttembergs im Blick hat.

e Erstellung eines Leitfadens zur standardisierten Ermittlung und Anwendung der OV-
Guteklassen fir die regionale und kommunale Ebene.

¢ Regelmalige Aktualisierung des Modells basierend auf einem geeigneten Stichtag. Es
sollte hierbei mit Bedacht ein Stichtag gewahlt werden, um eine mogliche Verzerrung des
Ergebnisses zu minimieren.

e Definition von einheitlichen Standards im Rahmen von raumordnerischen Vorgaben zur
Verkniipfung von Siedlungsentwicklung und OV-ErschlieBung basierend auf den OV-
Guteklassen.

e Kopplung von Kriterien der OV-ErschlieBung mit Genehmigungskriterien fur
beispielsweise Daseinsvorsorgeeinrichtungen.

¢ Verankerung der Anwendung im Landesentwicklungsplan.

» Bereitstellen der benétigten Daten fir den landesweiten Aufbau der OV-Guteklassen.

Regionalplanung:

e Praktische Anwendung der OV-Giteklassen bei der Aufstellung der Regionalplane zur
Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf eine gute OPNV-Anbindung und verbindliche
Verankerung einer solchen Siedlungsentwicklung in den Regionalplanen.

e Einfordern der Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf eine gute OPNV-Anbindung bei

den Kommunen und deren Aufstellungsverfahren der Bauleitplane.
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Die OV-Giiteklassen sind ein Modell, durch das definierte Qualitatsmerkmale in einem
Kategoriensystem bewertet und standardisiert aufbereitet werden (Bundesamt flir Strassen,
2015, S. 39). Die OV-Guteklassen wurden zunachst in der Schweiz entwickelt und sind
daraufhin Uber die Region Vorarlberg nach Osterreich gekommen, wo sie schlieBlich
landesweit in angepasster Form umgesetzt wurden (Hiess, 2017, S. 9). Das OV-
Guteklassenmodell stellt ein Instrument zur Analyse und Bewertung der Giite der OV-
ErschlieBung an einem Standort dar. Es unterstitzt dadurch die effiziente Verknipfung von
OV-Angebot mit der Raumstruktur und -entwicklung (Clausen, 2021, S. 61; Hiess, 2017, S. 7).

Nachfolgend wird vor allem das Osterreichische Modell vorgestellt.

Die OV-Giiteklassen aus Osterreich bewerten die OV-Qualitat einer Haltestelle anhand der
Bedienungsqualitat, zusammengesetzt aus der Art des Verkehrsmittels, des Kursintervalls der
Abfahrten an einem vorab festgelegten Stichtag, und die fuBBlaufige Erreichbarkeit in
Distanzklassen bis zu 1000 m Luftlinie zur Haltstelle (Clausen, 2021, S. 61; Hiess &
Schonegger, 2015, S. 12; OROK, 2022, S. 11f.). Auf Grundlage der OV-Giiteklassen kann das
OV-System somit an einem bestimmten Standort auf abstrahierte und standardisierte Weise
bewertet werden (Clausen, 2021, S. 61). In Osterreich werden die OV-Giteklassen fiir das
standardisierte und flachendeckende Monitoring sowie die landesweite Analyse des OVs
eingesetzt (Hiess, 2017, S. 7). Die OV-Giiteklassen werden graphisch in einem Raster von
100 x 100 m oder als Polygonflachen um eine Haltestelle dargestellt (OROK, 2022, S. 13).

Da die OV-Giteklassen Aussagen zur Bedienungsqualitit des OV-Angebots auf ein
raumliches Einzugsgebiet zulassen, kdnnen Potenziale zur Siedlungsentwicklung abgeleitet
werden (Clausen, 2021, S. 61; Gartzke & Clausen, 2021, S. 3; Hiess & Schonegger, 2015, S.
12). Durch eine Uberlagerung der OV-Giiteklassen mit beispielweise Einwohnerdichtewerten
lassen sich Aussagen sowohl fir die Siedlungsentwicklung als auch fiir den weiteren Ausbau
des OV-Angebots auf Grundlage von Defiziten ermdglichen. Beispielsweise kénnen Standorte
zur Nachverdichtung in Einzugsgebieten mit sehr gutem OV-Angebot bei zugleich niedriger
Siedlungsdichte identifiziert werden. In einem anderen Fall konnen Einzugsgebiete mit sehr
hoher Siedlungsdichte aber schlechtem OV-Angebot als Standorte firr einen Ausbau des OV-
Angebots durch einen Ausbau der Taktung aufgezeigt werden (Clausen, 2021, S. 64). So kann
das OV-Giiteklassenmodell als Ausgangspunkt fur raumplanerische Entscheidungen

fungieren.
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5.6 Zentralortliche Siedlungskerne festlegen

Die Ortsmitten, insbesondere im landlichen Raum, missen zuklnftig weiter gestarkt und in
ihrer Multifunktionalitat ausgebaut werden. In einem zentral6rtlichen Siedlungskern sollte eine
raumliche Bundelung von verschiedenen offentlichen und privaten Versorgungs- und
Dienstleistungseinrichtungen der Grund- und Nahversorgung geférdert werden. Die
Regionalverbande haben daher unter anderem die Aufgabe die Ortsmitten durch
raumordnerische Instrumente der Einzelhandelssteuerung stérken. Gegenwartige werden
Uber den Grundsatz 2.5.3 des LEP von 2002 bereits Siedlungs- und Versorgungskerne fir die
Zentralen Orte in Baden-Wiirttemberg zur raumlichen Konzentration von zentralortlichen

Einrichtungen vorgesehen. Diesen Ansatz gilt es weiter zu férdern und auszubauen.

Lebendige Ortsmitten mit guten Erreichbarkeiten und Angeboten an privaten und 6ffentlichen
Versorgungs- und Dienstleistungsangeboten sind zur Reduktion des Verkehrs wichtig. Eine
raumliche Konzentration von Versorgungsangeboten in Innenstadten und Ortsmitten tragt zur
Bindelung von Versorgungs- und Freizeitfahrten bei und hilft zudem den Einzelhandel und
damit auch die Ortsmitten bzw. Innenstédte in ihrer Attraktivitdit zu stérken. Durch
zentralortliche  Siedlungskerne  wird ferner einer weiteren  Verlagerung von
Versorgungseinrichtungen in Stadtrandlagen entgegengewirkt, um die wohnortnahe
Versorgung weiter zu unterstiitzen. Bei diesem Planungsansatz geht es primar um die
Anordnung der entsprechenden zentraldrtlichen Ausstattung innerhalb einer Gemeinde und

nicht um eine Neudefinition des Zentralen Orte Konzepts.

Ausfihrliche Erlauterung der Empfehlung

Die Regionalverbénde sollten Uber Instrumente der raumordnerischen
Einzelhandelssteuerung die Ortsmitten weiter starken und eine Konzentration von privaten und
offentlichen Versorgungs- und Dienstleistungsangeboten steuern und férdern. Dafiir sollten im
Landesentwicklungsplan entsprechende Instrumente und Vorgaben verankert werden.
Angelehnt an das Instrument der zentral6rtliche Allgemeine Siedlungsbereiche (zASB) in NRW
wird fir Baden-Wirttemberg ebenfalls die Definition mindestens eines zentral6rtlichen
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Versorgungskerns pro Gemeinde im Dialog zwischen Regionalverband und den Kommunen

vorgeschlagen.

Es sollte zukUnftig fir jede Gemeinde, orientiert an ihrer Stellung im zentralen Orte Konzept,
mindestens ein zentralortlicher Siedlungskern, in dem eine raumliche Konzentration der
Versorgungs- und Dienstleistungsangebote stattfindet, festgelegt werden. Wichtig ist hierbei,
dass der zentralortliche Siedlungskern ebenfalls Giber eine gute infrastrukturelle Lagegunst mit
einer guten Ausstattung an OV-Angeboten verfuigt. Hierbei bietet sich die Verkniipfung mit
Vorgaben zu den OV-Giiteklassen im Regionalplan an (Kapitel 5.5). Die Ausarbeitung von
regionalen Einzelhandelsstrategien sollte zudem eine Starkung der zentraldrtlichen
Siedlungskerne unterstitzen. Dabei kdnnen neue Nahversorgungsstrategien (z. B. Dorfladen,
mobile Nahversorger etc.), insbesondere im landlichen Raum, zur Sicherung der Versorgung
und zur Aktivierung der Attraktivitat von Ortsmitten bzw. Innenstadten beitragen. Daneben
bietet es sich an, auch Angebote zur

Freizeitgestaltung vermehrt in einem

Zentrale Bereiche der Orte sollten in ihrer

zentralOrtlichen Siedlungskern
9 Multifunktionalitdit ~ gestarkt  werden, damit die

anzusiedeln. Durch eine raumliche Entfernungen kurz bleiben und die Erreichbarkeit

Bindelung von  Angeboten und  yejterhin gut ist: Angebote soliten gebiindelt und
Dienstleistungen konnen Synergien | konzentriert in der Ortsmitte vorhanden sein. (Aussage
ausgeschopft werden, beispielsweise = im Rahmen der Mobilitatsworkshops, translake GmbH,
durch Frequenzbringer. Dadurch wird = 2023a, S. 16)

auch die wirtschaftliche Tragféahigkeit

unterstutzt.

Die raumliche Festlegung eines zentraldrtlichen Siedlungskerns sollte sich in engem Dialog
zwischen den jeweiligen Regionalverbanden und den Kommunen abspielen. Um eine
moglichst einheitliche Vorgehensweise zu unterstiitzen, sollten fur die raumliche Abgrenzung
durch das Land Kriterien entwickelt werden, die als landesplanerische Vorgabe fir die
Ausgestaltung in der Regional- und Kommunalplanung ist. Die genaue Anzahl der festgelegten
zentral6rtlichen Siedlungskerne pro Gemeinde sollte sich an der stadtebaulichen Struktur der

Kommune bzw. deren Zentralortlichkeit orientieren.

Querbeziuge zu anderen Empfehlungen des Berichts

‘ Landesweites Siedlungsflachenmonitoring etablieren

Landesweite Mobilitéts- und Siedlungsdatenplattform entwickeln

OV-Giiteklassensystem fiir Baden-Wiirttemberg entwickeln
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Ansatzpunkte flr die Raumplanung auf Landes- und Regionalebene

Landesplanung:

e Erarbeitung von Kiriterien und Strategien zur Abgrenzung von zentralortlichen
Siedlungskerne mit Differenzierung der Anforderungen entsprechend ihrer Funktion im
Zentralen-Orte-Konzept.

¢ Verankerung der zentralortlichen Siedlungskerne im zukunftigen

Landesentwicklungsplan.

Regionalplanung:

e Identifikation von potenziellen zentralortlichen Siedlungskernen in den Gemeinden der
Region durch raumliche Analysen.

¢ Dialogorientierte Festlegung von zentraltrtlichen Siedlungskernen durch die Kommunen
mit Absprache der Regionalplanung.

e Raumliche Festlegung der zentralortlichen Siedlungskerne in der Raumnutzungskarte

der Regionalplane.
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In NRW wurden, wie bereits in Kapitel 5.3 angesprochen, die Allgemeinen Siedlungsbereiche
(ASB) im neuen Landesentwicklungsplan etabliert. Dabei ist auch die Festlegung von
zentral6rtlichen Allgemeinen Siedlungsbereichen (zASB) Bestandteil des Instruments. Darauf
basierend wird eine Verknupfung des Grundgedankens des Zentralen-Orte-Konzepts
heruntergebrochen auf die Organisation innerhalb einer Gemeinde in Verbindung mit der
Siedlungsentwicklung hergestellt (Flex, 2016, S. 140).

In diesem Kontext soll eine zielgerichtete Siedlungsentwicklung, gemaf des Grundsatzes 6.2-
1 ,Ausrichtung auf zentralortlich bedeutsame Siedlungsbereiche® im LEP NRW (Stand 2020),
stattfinden. Im Zuge dessen muss fir jede Gemeinde ein zASB definiert werden, der lber ein
raumlich geblndeltes Angebot an verschiedenen privaten sowie 6ffentlichen Versorgungs-
und Dienstleistungseinrichtungen verfugt (MWIKE, 2020, S. 57f). Der zentral6rtliche
Siedlungsbereich umfasst hierbei verschiedene Angebote in den Bereichen Bildung, Kultur,
Einzelhandel, Verwaltung und medizinische Versorgung, Haltepunkte des OV sowie mdglichst
Haltepunkte des SPNV. Aufgrund dieser rdumlichen Konzentration ist es moglich, das
Mobilitatsbedirfnis fir Versorgungsfahrten zu reduzieren und die ful3laufige Erreichbarkeit in

einem gewissen Radius zu fordern (Flex, 2016, S. 143).

Aufgrund des digitalen sowie gesellschaftlichen Wandels ist eine stéarkere zentrale
Konzentration von Einrichtungen der stationdren Daseinsvorsorge zur Grundsicherung
notwendig (ARL, 2022, S. 9). Intention der zASB ist daher auch die Absicherung der
Auslastung von Versorgungsangeboten, -dienstleistungen und anderer Infrastruktur (Flex,
2016, S. 143). In NRW soll damit eine zukilnftige wirtschaftliche Tragfahigkeit bei einem
prognostiziertem Bevolkerungsriickgang gesichert werden (MWIKE, 2020, S. 57f.).

In der praktischen Anwendung wird daher in NRW fir jede Gemeinde mindestens ein
zentral6rtlicher Allgemeiner Siedlungsbereich durch regionalplanerische Festlegungen
definiert. Die zASB werden dabei in den jeweiligen Regionalplanen durch eine
Erlauterungskarte graphisch aufbereitet (MWIKE, 2020, S. 58). Um das Recht auf kommunale
Selbstverwaltung zu wahren, wird die Festlegung und Abgrenzung der zentralortlichen
Allgemeinen Siedlungsbereiche als Dialog und in enger Abstimmung zwischen den
Kommunen und den jeweiligen Regionalplanungsbehdrden durchgefiihrt (Flex, 2016, S. 143;
MWIKE, 2020, S. 58).
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5.7 Forderprogramme mit integrierten Ansatzen starken

Forderprogramme mit einer Ausrichtung auf integrative Ansatze — ahnlich wie bei dem
Agglomerationsprogramm Verkehr der Schweiz — kdnnen zu einer gezielten und
wirkungsvollen Gesamtplanung von Siedlung und Verkehr beitragen und sollten daher durch
das Land zukunftig entwickelt bzw. weiter gestarkt werden. Hierbei sind insbesondere eine
Gesamtplanung sowie die Funktionalitdt von Raumen mit ihren rdumlichen Verflechtungen,

auch grenziberschreitend, starker zu adressieren.

Gegenwartig gibt es in Baden-Wirttemberg eine Vielzahl unterschiedlicher Férderprogramm,
die sich oftmals entweder auf die Verkehrs- oder die Siedlungsentwicklung (z. B. LGVFG,
Flachen gewinnen durch Innenentwicklung) beziehen. Ferner werden in diesen
Forderprogrammen oftmals nur EinzelmaBhahmen fokussiert und/oder die raumlichen

Verflechtungen und die Funktionalitdt des Raums nicht bertcksichtigt.

Forderprogramme mit einem integrierten Ansatz, die sowohl die Funktionalitdét des Raums
sowie eine Gesamtplanung an MalRnahmenpaketen zu Siedlung und Verkehr begtinstigen,
konnen eine Starkung des Raums im Ganzen bewirken. Dadurch werden die Zusammenarbeit
der Regional- und Kommunalebene sowie der beteiligten Fachplanungen verfestigt sowie

natlrliche rdumliche Verflechtungen nachhaltig genutzt und gezielt ausgebaut.

Ausfihrliche Erlauterung der Empfehlung

Das Land sollte die integrierte Entwicklung von Siedlung und Verkehr tber Forderprogramme
und die Regionalentwicklung weiterhin starken. Dafir sind entweder bestehende
Forderprogramme auszubauen und zu erweitern oder neue integrative Forderprogramme zu
entwickeln. Einen positiven Ansatz zeigt hierfir das Agglomerationsprogramm der Schweiz,
welches regional und z.T. auch landertbergreifend (Grenzregionen) eine Abstimmung der
Verkehrsentwicklung und der Siedlungsentwicklung zum Gegenstand hat, auf. Beispielhaft zu

nennen sind hier die Agglomerationsprogramme Zirich und Basel.
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Nach diesem Vorbild sollten auch in Baden-Wirttemberg tber integrierte Forderprogramme
mit regionaler Zusammenarbeit als Voraussetzung konzipiert werden. Uber ein solches
anreizorientiertes Instrument koénnen gemeinsame L&dsungen, die grenziberschreitend
(kommunal, regional oder auch Landesgrenzen) wirken, gefordert werden. Die
Forderprogramme sollten indes raumliche Verflechtungen von funktionalen Raumen als
Ganzes berucksichtigen und starken. Somit werden natirlich gewachsene raumliche
Verflechtungen und Strukturen genutzt und verfestigt. Das begunstigt zudem die Entwicklung

von raumlichen Kooperationsformaten.

Ein integriertes Forderprogramm sollte nicht auf einzelne MaRhahmen zugeschnitten sein,
sondern eine Vielzahl an verschiedenen Maflihahmen im Bereich integrative Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung anerkennen. Diese MalRnahmen sollten in einer Gesamtplanung fir den
gesamten Verflechtungsraum ausgearbeitet werden. Unterdessen sollte die Forderhdhe sich
an der Qualitdt der eingereichten MalRnhahmen orientieren. Dazu sollten verschiedene
Indikatoren oder Kriterien fiir die Beurteilungen entwickelt werden. Hierbei bietet sich zudem
der Einsatz von OV-Giiteklassen zur Bewertung an (Kapitel 5.5). Zudem empfiehlt es sich
diese Forderprogramme zuklnftig in Programmgenerationen aufzusetzen, so dass ein
Forderprogramm in mehrere Jahreszyklen mit wiederkehrenden Férderungsphasen unterteilt

werden kann. Dadurch kénnen Lern- und Verbesserungsprozesse angestof3en werden.

Querbezige zu anderen Empfehlungen des Berichts

‘ Siedlungsentwicklung und Radwegeinfrastruktur vernetzen

Bedarfsorientierte Mobilitatsangebote starken

OV-Guteklassensystem fur Baden-Wirttemberg entwickeln
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Ansatzpunkte flr die Raumplanung auf Landes- und Regionalebene

Landesplanung:

e Entwicklung bzw. Starkung von Forderprogrammen fir die integrierte Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung, die eine Gesamtplanung sowie die natirliche raumliche Funktion
und Vernetzung eines Raums adressieren.

Etablierung von Forderprogrammen in Programmgenerationen, um qualitative Lern-
und Verbesserungsprozesse anzustof3en.
Unterstitzung und Erleichterung der Zusammenarbeit innerhalb Stadt-Umland

Strukturen durch integrierte Férderprogramme.

Regionalplanung:

e Unterstitzung und Koordination der rdumlichen Zusammenarbeit. Die Umsetzung
integrierter Mobilitats- und Siedlungsentwicklung bendétigt und erfordert den Einbezug

von Kooperationen und Koordination verschiedener Akteure auf der regionalen Ebene.
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In der Schweiz wurden fir eine koharente und nachhaltigen Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung Agglomerationsprogramme durch den Bund etabliert (Schweizerischer
Bundesrat, 2015, S. 47). Dabei handelt es sich um ein fondbasiertes Finanzierungsinstrument
durch den Bund zur gezielten und qualitativen Férderung, Verbesserung und Steuerung einer
nachhaltigen raumlichen Entwicklung innerhalb einer Agglomeration mittels einer
Gesamtplanung (Ecoplan AG, 2016, S. 6f.). Dadurch kénnen Agglomerationen zum einen
darstellen, welche Herausforderungen und Probleme durch MalRnahmen adressiert werden
muissen (Ecoplan AG, 2016, S. 12). Zum anderen kann der Bund die MalRnahmen
mitfinanzieren, die ansonsten oftmals an der Finanzierung scheitern wirden (ARE & UVEK,
2023, S. 12). Aktuell wird bereits die vierte Generation durchlaufen, wahrend der Start fur die
funfte Generation fiir 2025 angesetzt ist. Die Anzahl der teilnehmenden Agglomerationen

variiert dabei je nach Generation (ARE, o. J.).

Die anreizorientierte Férderung bezieht sich dabei auf einen funktionalen Raum, unabhangig
von bestehenden Grenzen (kommunal, kantonal oder national) (ARE & UVEK, 2023, S. 5).
Daruber soll sowohl die horizontale, vertikale als auch multisektorale Zusammenarbeit
ausgebaut werden (Ecoplan AG, 2016, S. 7). Dadurch wird die gesamtheitliche Funktionalitat
von Raumen adressiert und durch die gemeinsame Gestaltung von Mal3nahmen wird die
Zusammenarbeit in einer Agglomeration wesentlich gestarkt. Es zeigte sich als positive Bilanz

ein verbessertes gegenseitiges Verstandnis (Ecoplan AG, 2016, S. 50).

Das Forderprogramm an sich basiert auf einer Unterteilung in Programmgenerationen, wobei
jede Generation funf Teilschritte (z. B. Grundlagen und Vorgaben, Ausarbeitung, Prifung,
Umsetzung) durchlauft. Zu Beginn jeder Generation werden die Erfahrungen und Erkenntnisse
der vorherigen Genration in einem Dialog zwischen dem Bund und Kantonen reflektiert.
Dadurch wird ein Lernprozess initiiert, der die Steuerungswirkung des Instruments besonders
effizient gestaltet (Ecoplan AG, 2016, S. 12). Fur die finanzielle Forderung werden durch den
Bund zudem Anforderungen und Voraussetzungen aufgestellt, die unter anderem die
Ausarbeitung einer Gesamtplanung (ein Agglomerationsprogramm) beinhalten (ARE & UVEK,
2023, S. 5; Ecoplan AG, 2016, S. 7). Dadurch wird u. a. eine Abstimmung von MalRhahmen
mit dem Ubergeordneten Verkehrssystem gewdhrleistet (ARE & UVEK, 2023, S. 12). Fir ein
nachhaltiges Gesamtverkehrssystem wird die Forderung zugunsten des OPNV und SPNV
sowie des Langsamverkehrs ausgerichtet (Ecoplan AG, 2016, S. 7). Im Zuge dessen werden
ebenso Anreize fur eine qualitative Innenentwicklung und Nachverdichtung von Gebieten mit
besonderer infrastrukturelle Lagegunst generiert (ARE & UVEK, 2023, S. 5; Ecoplan AG, 2016,
S. 7; Schweizerischer Bundesrat, 2015, S. 47). Dadurch wird zugleich eine kompakte
Siedlungsentwicklung bestéarkt (Ecoplan AG, 2016, S. 50). Die eingereichten Maflinahmen
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werden vor allem bezuglich ihrer Kosten und Wirkungen priorisiert und ausgesucht (Ecoplan
AG, 2016, S. 50). Die Beitragshohe variiert dabei zwischen 30-50 % (Ecoplan AG, 2016, S.
14).

An der Ausarbeitung sind alle Gebietskorperschaften einer Agglomeration beteiligt, die sich
hierfir zu einer Tragerschaft zusammenschlielen und dem Bund gegeniber mit einer
gemeinsamen Stimme auftreten (ARE & UVEK, 2023, S. 7). Im Rahmen einer
Wirkungskontrolle werden die MalRBhahmen einer Agglomeration unter anderem auf einer
einheitlichen Basis durch MOCA-Indikatoren (Modalsplit, Unfélle, Anteil Einwohner:innen nach
OV-Guteklasse, Anteil beschaftigte nach OV-Guteklasse) mit festgelegten Zielwerten evaluiert
(ARE & UVEK, 2023, S. 10-11; Ecoplan AG, 2016, S. 22). Damit kann im Zeitverlauf die
Entwicklung und der Erfolg von MalRnahmen verglichen und bewertet werden (Ecoplan AG,
2016, S. 22). Das Ergebnis wird daraufhin in einem Prifbericht pro Agglomeration
dokumentiert und dient als Grundlage zur Bestimmung der Forderhéhe (ARE & UVEK, 2023,
S. 7; Ecoplan AG, 2016, S. 14).
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5.8 Siedlungsentwicklung und Radwegeinfrastruktur vernetzen

Zur Forderung der Fahrradmobilitat stellt die Radwegeinfrastruktur einen wichtigen Eckpfeiler
dar, weshalb diese zuklnftig weiter ausgebaut und geférdert werden sollte. Dabei ist auf eine
effiziente Anbindung der Radwegeinfrastruktur zu achten und Uberdies sind die

SicherheitsmalRnahmen zu verstarken.

Fir das Land Baden-Wirttemberg wurde durch die Radstrategie (Ministerium fur Verkehr und
Infrastruktur Baden-Wurttemberg, 2016) mit MalBnahmen bis 2025 bereits ein wichtiger
Grundstein zur Starkung der Fahrradmobilitat gelegt, jedoch muss der Ausbau von

Fahrradwegen und -stra3en auch tber das Jahr 2025 weiter vorangebracht werden.

Fahrradmobilitdt leistet einen wichtigen Beitrag zu einer nachhaltigen, aber gleichzeitig
individuellen Mobilitat verschiedener Nutzer:innengruppen und ist eine wichtige Option zur
Uberwindung der letzten Meile. Insbesondere im landlichen Raum stellt das Fahrrad eine
Mdglichkeit zur SchlieBung von raumlichen und zeitlichen Mobilitatsliicken bei gleichzeitiger

Wahrung der individuellen Mobilitat dar.

Ausfihrliche Erlauterung der Empfehlung

Das Land und die Regionalverbande sollten den Ausbau der Radwegeinfrastruktur weiter
voranbringen. Generell sollte die Fahrradmobilitdt zukinftig starker in verkehrs- und
umweltpolitischen Strategien mitbedacht werden. Das Fahrrad sollte als Erganzung des OPNV

weiter geférdert und etabliert werden.

Auf der Regionalebene muss der Ausbau von Radwegen und -stral3en mit geeigneten
SchutzmalBhahmen unter anderem durch weitere Ausweisungen in urbanen und landlichen
Gebieten gleichermalRen geférdert werden. Besonders im landlichen Raum muss zudem ein
Fokus auf die Erweiterung der Radwegeinfrastruktur zwischen den Orten gelegt werden. Im
Detail sollte dabei bei der zukiinftigen Neuausweisung von Wohn- und Gewerbeflachen die

Anbindung an das lokale und Uberortliche Radwegenetz eine gréRere Rolle spielen.
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Grundsatzlich sollte der Ausbau der Radinfrastruktur sinnvoll mit der Siedlungsentwicklung
verknUpft werden, auch in Bezug auf ein inter- und multimodales Mobilitatskonzept sollte die
Anschlussmobilitat (z. B. Bike and Ride/SPNV) mehr fokussiert werden. Daher ist die
Anbindung wichtiger Verkehrsknotenpunkte wie Bahnhtfe oder Einkaufszentren (Points of
Interest) mit der Radwegeinfrastruktur zu starken. Hierzu zahlt auch der Ausbau von
abschlieBbaren  Fahrradboxen oder Fahrradleihsystemen. Beim  Ausbau der
Radwegeinfrastruktur sollte zudem auch die Ladeinfrastruktur fir E-Bikes einbezogen werden,
insbesondere im landlichen Raum, wo groRere Distanzen zu Uberwinden sind. Zur
Vereinfachung der E-Bikenutzung sollte zudem auch eine Uberarbeitung der Regelung fir

Radwegen Uberlegt werden.

Zudem sollten Sicherheitsmal3nahmen starker adressiert werden, um den Umstieg zur
Fahrradmobilitat weiter voranzubringen. Beispielsweise eigenen sich hierflr gut sichtbare
Fahrbahnmarkierungen, breite Radwege und bauliche Trennelemente an besonders
gefahrlichen Strecken sowie eine ausreichende Beleuchtung. Auch neue Regelungen zu

Uberholverboten und Verkehrsberuhigung kénnen hierbei unterstitzend wirken.

Querbezige zu anderen Empfehlungen des Berichts

‘ Landesweite Mobilitats- und Siedlungsstrukturdatenplattform

OV-Guteklassensystem fur Baden-Wirttemberg entwickeln

Forderprogramme mit integrierten Ansatzen stéarken
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Ansatzpunkte flr die Raumplanung auf Landes- und Regionalebene

Landesplanung:

e Regelungen zum Uberholverbot auf engen StralRen zum Schutze der Fahrradfahrer.

e Anderung der Gesetzeslage zur Nutzung von E-Bikes mit bis zu 45 km/h auf Radwegen.

¢ Ausbau einer flachendeckenden Ladeinfrastruktur fir E-Bikes, besonders im landlichen
Raum um die Nutzung des E-Bikes fur langere Strecken zu ermdéglichen und zu férdern.
Fir die einfache Nutzung der Ladeinfrastruktur sollte zudem eine 6ffentlich zugéngliche
Karte, beispielsweise via App angeboten werden, die die Standorte der Ladesaulen
aufzeigt.

¢ Definition von MaRnahmen und Strategien zur Starkung der Fahrradmobilitat durch eine

Verlangerung bzw. Erneuerung der Radstrategie.

Regionalplanung:

¢ Trassensicherung fur regional bedeutsame Radwegeinfrastruktur.

e Ausbau der SicherheitsmalBnahmen fir Radwege (z. B. Fahrbahnmarkierungen,
Beleuchtung, bauliche Abtrennungen) einfordern.

¢ Fahrradparkplatze, Fahrradboxen und Fahrradleihsysteme an wichtigen Knotenpunkten
wie Bahnhofen, Bushaltestellen und Einkaufszentren als Bestandteil von Bike+Ride
Konzepten fordern.

¢ Beriicksichtigung von Fahrradmobilitat in umwelt- und verkehrspolitischen Zielen und

Strategien der Regionen.
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Laut dem letzten Fahrrad-Monitor von 2023 nutzten rund 39% der Bevolkerung in Deutschland
regelmaflig ein Fahrrad oder E-Bike. Im Vergleich zu vorherigen Erhebungen blieb der
Nutzeranteil konstant (sinus-Institut, 2023, S. 5). Wahrend die Nutzung des Fahrrads sich
gleichermalf3en auf alle raumlichen Kategorien bzw. Typen verteilt, werden im landlichen Raum
besonders E-Bikes genutzt (Nobis & Kuhnimhof, 2018, S. 91f.). Diese Kennzahlen sind bereits
vielversprechend, verglichen mit anderen Verkehrsmitteln ist die Nutzung des Fahrrads nach
wie vor als geringer einzustufen (von Stulpnagel & Binnig, 2022, S. 1). Die Entscheidung zur
Nutzung des Fahrrads wird dabei besonders durch verschiedene Faktoren beeinflusst. Unter
anderem durch fahrtbezogene Aspekte (Dauer, Zweck), umweltbezogene Aspekte
(Topographie,  Wetter), infrastrukturelle  Aspekte  sowie  subjektive  Aspekte

(Sicherheitsempfinden, Bewegungsdrang) (Fernandez-Heredia et al., 2014, S. 2f.):

Basierend auf den Erkenntnissen des Mobilitatsworkshops sowie auf wissenschaftlichen
Studien zeigt sich, dass vor allem der reale sowie subjektiv empfundene Sicherheitsaspekt ein
wichtiger Faktor ist, der Uber die Fahrradnutzung sowie die Wahl der Fahrradroute entscheidet
(Aldred, 2016; Fernandez-Heredia et al., 2014; von Stiilpnagel & Binnig, 2022; Winters et al.,
2012). Dabei haben insbesondere infrastrukturelle Faktoren einen hohen Einfluss auf die
(subjektive) Sicherheit der Fahrradfahrer:innen. Identifizierte Gefahrenquellen beziehen sich
unter anderem auf ein erhghtes Verkehrsautfkommen von motorisierten Verkehrsmitteln, zu
hohe Geschwindigkeitsbegrenzungen, ungenigende oder mangelhafte Fahrradwege und -
strafl3en (sinus-Institut, 2023, S. 101; von Stilpnagel & Binnig, 2022, S. 1; Winters et al., 2012,
S. 45). Bezuglich der Fahrradinfrastruktur werden im Detail fehlende oder unzureichende
Trennung zum Kfz-Verkehr, zu geringe Breite sowie schlechter Allgemeinzustand und zu
geringe Beleuchtung als Sicherheitsrisiken benannt (sinus-Institut, 2023, S. 101). Dies deckt
sich mit den Einblicken der Mobilitatsworkshops, die sowohl eine unzureichende
Radwegeinfrastruktur als auch Risiken durch den Kfz-Verkehr identifizierten (translake GmbH,
2023a, S. 22f.). Neben dem subjektiven Sicherheitsempfinden zeigt auch die tatsachlich
erhohte Unfallrate, dass ein Fokus auf Sicherheitsmal3nahmen gelegt werden sollte
(Ministerium fur Verkehr und Infrastruktur Baden-Wirttemberg, 2016, S. 57; von Stiilpnagel &
Binnig, 2022, S. 1).

Der Ausbau von separaten Fahrradwegen und -stralen kann daher dazu beitragen
Sicherheitsaspekte zu verbessern (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club, 2018, S. 6; Winters
et al., 2012, S. 45). Der Fahrrad-Monitor 2023 bestétigt dies und zeigt, dass inshesondere
ausgebaute Fahrradwege, die abgetrennt vom Kfz-Verkehr sind sowie geschiitzte Radstreifen

und Fahrradstrafl3en als sicher empfunden werden (sinus-Institut, 2023, S. 109).
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5.9 Bedarfsorientierte Mobilitdtsangebote starken

Bedarfsorientierte Mobilitatsangebote und -dienstleistungen sind im Gegensatz zum starren
halte- und fahrplangebundenen OPNV und SPNV eine Mdglichkeit individuelle, flexible, aber
dennoch nachhaltige Mobilitat zu ermdéglichen. Daher wird empfohlen bedarfsorientierte
Mobilitat als Erganzung zum Umweltverbund stérker auszubauen, zu bericksichtigen und
langfristig zu fordern. Zudem sollten hierbei innovative Ansétze und Konzepte wie

gemeinschaftsbasierte Bedarfsverkehr zuklinftig miteinbezogen werden.

In der aktuellen Forderrichtlinie OPNV des Landes wurde ein Forderprogramm fiir On-
Demand-Verkehre (Linienbedarfsverkehr nach PBefG §44) integriert, das die Einrichtung, den
Ausbau und den Betrieb in den Kommunen bis Ende 2025 finanziell unterstitzt. Das ist bereits
eine wichtige Grundlage fur den Ausbau von bedarfsorientierten Mobilitatsangeboten, jedoch

sollten diese Uber das Jahr 2025 hinaus weiter geférdert werden.

Auch zukinftig wird das Bedurfnis nach individueller Mobilitat bestehen, dass durch
bedarfsorientierte Mobilitatsangebote und -dienstleistungen wie beispielsweise durch
moderne Rufbusse, autonome Shuttlebusse und diverse Sharingangebote gestillt werden
kann. Bedarfsorientierte Mobilititsangebote koénnen ebenso dazu beitragen in dinn
besiedelten und wenig erschlossenen Gebieten raumliche und zeitliche Mobilitatslicken zu

schlieRen.

Ausfuhrliche Erlauterung der Empfehlung

Fur das Land Baden-Wirttemberg wird empfohlen bedarfsorientierte Mobilitatsldsungen (z. B.
Rufbus, autonome Personenshuttles) als Erganzung zum bestehenden linien- und
haltestellengebundenen OPNV weiterhin voranzubringen und finanziell zu férdern. Zur
Unterstitzung der regionalen und kommunalen Aufgabentrager muissen ausreichend

finanzielle Férderungen ermdglicht werden.

Auf Regionalebene bedarf es einer gezielten Unterstitzung des Ausbaus von

bedarfsorientierter Mobilitat mit einem Fokus auf Gebiete mit geringem OV-Angebot. Hierzu
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konnen die OV-Giteklassen miteinbezogen werden (siehe Kapitel 5.5). Besonders in
nachfrageschwachen Gebieten des landlichen Raums sollte neben der Fahrradmobilitat ein
Fokus auf die Einrichtung von bedarfsorientierten Mobilititsangeboten gelegt werden.
Generell ist auf die effiziente und zielgerichtete Integration von bedarfsorientierten
Mobilitatsangeboten als Anschlussmobilitat in die bestehende lokale und Uberregionale
Infrastruktur des OPNV und SPNV zu achten. Eine gute raumliche Verknipfung mit

Verkehrsknotenpunkten wie Bahnhofen oder Einkaufszentren muss gestarkt werden.

Es sollten zudem auch neuere Mobilitatsangebote wie beispielsweise autonome Shuttlebusse
geprift (z. B. in Pilotprojekten) werden. Diese kénnen helfen das Angebot und Strecken des
offentlichen Verkehrs bei Personalmangel aufrechtzuerhalten. Im landlichen Raum kdnnen
zudem auch Projekte zu gemeinschaftsbasierten Mobilitdtsangeboten (z. B. Mitfahrdienste)
getestet und unterstitzt werden. Diese sollten bei Erfolg zukunftig starker geférdert werden.

Es sollte jedoch darauf geachtet werden ein klimaschonendes Mobilitatsangebot zu schaffen.

Um die Hemmschwelle zur Nutzung zu senken, sollte eine Ubersicht (iber die verschiedenen
bedarfsorientierten Angebote sowie die Buchung an sich mdéglichst einfach organisiert sein.
Es bietet sich hier eine Verknlipfung bzw. Einbindung in bestehende Buchungssysteme fiir
den OPNV an. Dadurch kann eine effiziente und intermodale Nutzung verschiedener Angebote

zur Bewadltigung einer Wegstrecke gefoérdert werden.

Querbezige zu anderen Empfehlungen des Berichts

‘ Landesweite Mobilitéats- und Siedlungsstrukturdatenplattform

OV-Guteklassensystem fur Baden-Wirttemberg entwickeln

Forderprogramme mit integrierten Ansatzen stéarken
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Ansatzpunkte fur die Raumplanung auf Landes- und Regionalebene

Landesplanung:

e Forderprogramm zur Unterstitzung der Umsetzung von bedarfsorientierten
Mobilitatslosungen auf kommunaler Ebene sollte weiterhin angeboten und
gegebenenfalls erweitert werden.

e Forderung einer Mobilitatsplattform fir das Land Baden-Wiuirttemberg, die einen
einfachen Zugang und Buchung des OPNV, SPNV und bedarfsorientierte

Mobilitatslésungen ermdglicht.

Regionalplanung:

e Unterstitzung des gezielten Ausbaus von bedarfsorientierten Mobilitatslésungen an
Standorten mit geringem OV-Angebot.

e Offentliche Diskussionen und Beteiligungsprozesse zur Identifizierung von
Mobilitatsbedirfnissen und -licken in der Bevélkerung initiieren und fordern.

e Flexible und bedarfsgesteuerte Verkehrsmittel wie Rufbusse oder Burgerbusse
unterstutzen.

e Gemeinschaftsbasierte Mobilitatsangebote wie Mitfahrgelegenheiten und
Fahrgemeinschaften unterstitzen.

e Mobilitdtsangebote fur landliche Gebiete und Randregionen entwickeln und verbessern

¢ Nahversorgungs- und Servicezentren in erreichbarer Nahe fiir die Bevolkerung.
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Bedarfsorientierte Mobilitdtsangebote zeichnen sich durch raumliche und zeitliche Flexibilitat
aus. Das bedeutet unter anderem eine bedarfsorientierte Wahl der Fahrtroute, keine zeitliche
Fahrplanbindung sowie flexible Zu- und Ausstiegsmoglichkeiten (Steinriick & Kipper, 2010,
S. 33ff.). So fallen Sharing-, Ridepooling-Angebote sowie Mobility as a Service (MaaS) unter
bedarfsorientierte bzw. On-Demand Mobilitat (Assmann, 2020, S. 40; Levin-Keitel et al., 2022,
S. 191). Durch die fortschreitende Digitalisierung werden zunehmend auch autonome,
fahrerlose Fahrzeugflotten eingesetzt (Ullrich, 2019, S. 342). Bedarfsorientierte
Mobilitatsangebote lassen sich zwischen dem Kfz-Verkehr und dem OPNV verorten
(Neidhardt, 2021, S. 2; Ullrich, 2019, S. 341).

Die individuelle Mobilitat wird auch zukiinftig eine zentrale Rolle einnehmen, die jedoch ohne
eigenen Pkw-Besitz und vermehrt durch bedarfsorientierte Mobilitatsangebote bedient werden
kann (Gutzmer & Todsen, 2021, S. 9; Levin-Keitel et al., 2022, S. 191). Bedarfsorientierte
Angebote sollten hierbei gut in das bestehende Infrastrukturnetz des offentlichen Verkehrs
integriert werden, um Synergien und Vorteile beider Angebote auszuschopfen (Neidhardt,
2021, S. 1). Zudem wird dadurch verhindert, dass bedarfsorientierte Mobilitatsangebote dem
OPNV und SPNV schaden, indem lediglich ein Wechsel vom eigenen Pkw zum

Bedarfsverkehr vollzogen wird (Gies & Langer, 2021, S. 11).

Insbesondere in diinn besiedelten und peripheren Gebieten mit geringerer wirtschaftlicher
Tragfahigkeit des OPNV bieten Bedarfsverkehre eine Chance raumliche und zeitliche
Mobilitatsliicken zu schlieBen, um dadurch dem Mobilitatsbedirfnis der Blrger:innen zu
begegnen (Neidhardt, 2021, S. 1; Steinrlick & Kipper, 2010, S. 35; Viergutz & Langhagen-
Rohrbach, 2021, S. 105). Dadurch kann die Erreichbarkeit bei gleichzeitiger
Betriebskostensenkung gegeniiber dem OPNV gewahrleistet werden (Steinriick & Kiipper,
2010, S. 35). Bedarfsorientierte Mobilitat kann hierbei unter Kostenwahrung die
Gewabhrleistung einer Grundversorgung mit offentlicher Mobilitat ermdglichen (Gies & Langer,
2021, S. 7; Viergutz & Langhagen-Rohrbach, 2021, S. 105). Darlber hinaus zeigt sich aber
auch im Verdichtungsraum eine Nachfrage nach flexibleren, individuelleren
Mobilitatsangeboten (Viergutz & Langhagen-Rohrbach, 2021, S. 105). Aktuell lasst sich eine
Konzentration von bedarfsorientierten Mobilitatsangeboten im Verdichtungsraum beobachten,

wahrend diese im landlichen Raum weniger verfugbar sind (Neidhardt, 2021, S. 2).
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6 Fazit, Limitationen und Ausblick

Ubergeordnetes Ziel dieses Projekts war die Gewinnung von Erkenntnissen sowie die
Ableitung von Impulsen fur eine wirkungsvolle Verknipfung von Siedlung und Verkehr. Dies
wurde auf Grundlage eines Querschnitts zu relevanten Thematiken der integrierten Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung erarbeitet. Speziell das dialogorientierte Konzept des Projekts
ermoglichte einen praxisnahen Austausch zwischen Birger:iinnen, Expertiinnen sowie
Entscheidungstrager:innen der Raumplanung in Baden-Wiurttemberg und gewahrte damit
neue Einblicke in Herausforderungen, Probleme und Chancen. Die abgeleiteten
Empfehlungen fokussierten speziell die Regional- und Landesplanung, wahrend nur
geringflgig Aussagen zur Umsetzung auf Kommunalebene gemacht wurden. Primar ging es
um die Schaffung und Verbesserung der Rahmenbedingungen fur Mobilitditsangebote bzw.
der Siedlungsgestaltung, des Datenmanagements, sowie um neue Ansatze zur Steuerung und

Koordination einer integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung.

Aufgrund der groBen Bandbreite vermochte der konzeptionelle Ansatz des
Kooperationsprojekts nicht alle Anwendungsbereiche und thematischen Felder mit
ausreichender Tiefe zu analysieren und widerzugeben. Besonders vertiefte Untersuchungen
durch raumliche Analysen, beispielsweise zur Bestimmung von geeigneten quantitativen

Dichtewerten, haben nicht stattgefunden und waren in diesem Rahmen nicht moglich.

Die Empfehlungen dieses Projekts sollten mit weiteren Analysen verbunden und ausgearbeitet
werden. Zuklnftige Projekte zu integrierter Siedlungs- und Verkehrsentwicklung kénnten sich
zum einen mit rdumlichen Analysen befassen, um die gemachten Empfehlungen detailliert
auszuarbeiten. Beispielsweise muss erarbeitet werden, wie die OV-Guteklassen in Baden-
Wirttemberg eingeteilt werden konnen oder welche Siedlungsdichtewerte zukinftig
zielfuhrend sind. In diesem Kontext kdénnte auch erortert werden, inwieweit kompakte
Siedlungsstrukturen andere Handlungsfelder tangieren, beispielsweise den Hitzeschutz. Zum
andern konnten sich zukilnftige Projekte auf die Erstellung von Empfehlungen,
Handlungsoptionen und MalRhahmen spezifisch fir die Kommunalplanung beziehen. Dabei
konnten unter anderem Pilotprojekte mit Kommunen fir eine praktische Umsetzung von
integrierten Siedlungs- und Verkehrsmaflnahmen, z. B. fur verschiedene bedarfsorientierte

Mobilitdtsangebote, initiiert werden.
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