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Vorwort

Die vorliegende Masterarbeit von Frau KieBling verfolgt die Zielsetzung, die Realisierbarkeit des Prinzips einer OV-
orientierten Siedlungsentwicklung auf Basis der Analyse von Anwendungsbeispielen einer flachenbezogenen Po-
tentialanalyse sowie einer Nutzwertanalyse am Beispiel der Stadtumlandbahn Niirnberg-Erlangen-Herzogenaurach
zu untersuchen und Potentiale sowie Herausforderungen fiir eine Anwendung dieses Prinzips zu identifizieren.

Hierbei setzt sich die Autorin neben der Aufarbeitung Ubergeordneter Vorgaben aus den jeweiligen Planung-
sebenen insbesondere mit der Prognose zukiinftiger Entwicklung der Wohneinheitennachfrage auseinander,
erldutert die Vorgehensweise bei der Erhebung der Potentialflichen und stellt die Potentialflachen detailli-
ert vor. Des Weiteren erfolgt eine Priorisierung der Potentialflichen durch die Methodik der Nutzwertanalyse.

Auf der Grundlage der gewonnenen Forschungserkenntnisse werden am Schluss der Arbeit Handlungsempfehlungen
firr eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung fiir verschiedene Akteure der Stadt- und Regionalentwicklung formuliert.

Die fachliche Begleitung der Arbeit erfolgte durch Herrn Hon.-Prof. Dr. Hans-Jirgen Seimetz und Her-
rn Akad. Dir. apl. Prof. Dr-Ing. Hans-Jorg Domhardt. Die Arbeit zu einem hoch interessanten Themen-
feld aus dem Bereich der Stadt- und Regionalentwicklung besticht dabei durch ihr hohes wissen-
schaftliches Niveau sowie durch ihre fundierte und sorgfiltige Bearbeitung. Die Autorin hat sehr
umfassende und (iberzeugende Aspekte zu den Potentialen als auch Herausforderungen einer OV-orienti-
erten Siedlungsentwicklung herausgearbeitet und diese textlich als auch formal hervorragend aufgearbeitet.

Univ.-Prof. Dr. habil. Gabi Troeger-Weil3 apl. Prof. Dr.-Ing. Hans-Jorg Domhardt

Kaiserslautern, im Dezember 2016
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Hinweis

Aus Grinden der besseren Lesbarkeit wird in der folgenden Ausarbeitung auf die gleichzeitige
Verwendung mannlicher und weiblicher Formen verzichtet. Selbstverstandlich gelten samtliche
Personenbezeichnungen gleichwonhl fiir beiderlei Geschlecht.
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Kurzfassung

In vielen Stadten finden derzeit Neu- und AusbaumaBnahmen bei StraBen-, Stadt- und S-Bahnen
statt. Das Ziel einer umweltfreundlichen Mobilitat, der Prozess der Reurbanisierung sowie inner-
stadtische Verkehrsbelastungen férdern diese Entwicklung. Aufgrund dieser ,Renaissance”
schienengebundener Verkehrsmittel sowie der Interdependenz von Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung hat sich das Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung herausgebildet.

Eine Untersuchung ausgewahlter Anwendungsbeispiele verdeutlicht, dass eine ex-ante-Erschlie-
Bung mit dem schienengebundenen OPNV vorteilhafter ist als die in Vorschriften und Gesetzes-
texten haufig geforderte ex-post-ErschlieBung. Das Ziel einer Konzentration der Siedlungsent-
wicklung an Haltestelleneinzugsbereiche férdert MaBnahmen der Innenentwicklung. Aufgrund ei-
ner wachsenden multimodalen Bevdlkerung erweitern sich Haltestelleneinzugsbereiche durch die
Kombination des schienengebundenen OPNV mit Zubringerverkehrsmitteln (Fahrrad, Bus).

In diesem Kontext stellt die Stadt-Umland-Bahn Nirnberg — Erlangen — Herzogenaurach (StUB)
in Bayern ein groBes Neubauprojekt dar. Die geplante Regionalstadtbahn kénnte ab 2027 auf 25
km Strecke Nurnberg mit der Universitatsstadt Erlangen sowie dem wirtschaftsstarken Herzo-
genaurach verbinden. Diese Arbeit analysiert unter Anwendung einer Potenzial- und Nutz-
wertanalyse, in wie fern das Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung durch Konzent-
ration zukunftiger Wohnnutzungen auf Haltestelleneinzugsbereiche der StUB umgesetzt werden
kann und welche Steuerungsmaoglichkeiten damit verbunden sind. Gemeinsam ist den drei an der
geplanten StUB liegenden Stadten, dass der Wohnraumbedarf in Zukunft steigen wird. In Nirn-
berg durchquert die geplante StUB-Trasse das Knoblauchsland, Gemiiseanbaugebiet und Erho-
lungsraum, sowie Stadtteile mit dérflichem Charakter. In Erlangen dient die StUB als Instrument
zur Férderung von MaBnahmen der Nachverdichtung und zur Siedlungsentwicklung am westli-
chen Stadtrand. In Herzogenaurach bietet das Konversionsgebiet Herzo Base groBes Potenzial
und wird erganzt durch Baullicken sowie ein mdgliches neues Stadtzentrum mit Stadthalle.

Es kann festgestellt werden, dass viele Potenzialflachen auch ohne die ErschlieBung mit der
StUB aufgrund des Wohnungsdrucks friiher oder spater einer Entwicklung zugefthrt werden wiir-
den. Doch durch die StUB erhélt diese Entwicklung eine neue Dynamik. Der Prozess der Sied-
lungstatigkeit wird rascher voranschreiten, zu héheren baulichen Dichten fihren und aufgrund
der zu erwartenden Bodenpreissteigerungen wird die Innenentwicklung beschleunigt. Im Extrem-
fall kann die StUB dazu fuhren, dass sich der siedlungsstrukturelle Charakter &ndert und zur In-
anspruchnahme wertvoller Ackerbdden fiihrt. Eine gezielte Steuerung ist daher unabdinglich. Auf
kommunaler Ebene sollte eine héhere bauliche Dichte im Zweifelsfall Vorrang vor einer Flachen-
neuinanspruchnahme erhalten. Durch interkommunale Kooperation kann die Siedlungsentwick-
lung aufeinander abgestimmt und durch Partizipation Akzeptanz in der Bevdlkerung geschaffen
werden. Auf Ebene der Raumordnung sind eine Fortschreibung des Regionalplans in den Berei-
chen Siedlung und Verkehr sowie eine verstérkte instrumentelle Ausrichtung wiinschenswert.

Die StUB wird ein bedeutendes Ruckgrat fur die zuklnftige Siedlungsentwicklung in der Metro-
polregion Nirnberg darstellen. Wenn die Ziele einer nachhaltigen Stadt- und Regionalentwicklung
konsequent beachtet werden, kann die StUB flr eine nachhaltigen Wohnraumschaffung unter
dem Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung einen groBen Beitrag leisten.



Abstract

Suburban light rail systems are currently being constructed and expanded in many towns and
cities. The goal is environmentally friendly mobility, re-urbanization and a positive impact on heav-
ily travelled roads. Due to this renaissance in rail transport and the increasing interdependence
between suburban housing areas and traffic patterns, more and more public-transport-oriented
housing developments have been the result. A viable public transport system is being encouraged
to alleviate high density suburban traffic.

This thesis starts by examining selected public-transport-oriented housing developments. It pro-
vides evidence that prior commuter planning of suburban housing areas located near light rail
stations far exceeds trying to “fix” the problem after the fact. Urban sprawl is thus curbed. A highly
mobile population necessitates frequent light rail stops within walking distance or easily accessi-
ble by bus or bike.

In this context, the city of Nuremberg has developed an extensive circa 25-kilometer light rail
system (StUB) to include Nuremberg — Erlangen — Herzogenaurach. This system is to link the
university city of Erlangen and the economic hub of Herzogenaurach to Nuremberg by about
2027. This paper explores the question of whether and to what extent a concentration of public-
transport-oriented suburban housing areas can be realized within the framework of the StUB. A
cost-benefit analysis was applied. The fact that a demand for an increase in residential housing
in this region is a given along with the fact that the light rail system here is currently insufficient,
makes this analysis relevant. In Nuremberg, the planned StUB line passes through so-called
“Garlic Country” where the local produce is grown amid a number of villages and outdoor recrea-
tional activities. Erlangen will benefit from greater population density within the city itself and new
housing at its western outskirts. In Herzogenaurach, the former American Herzo Military Base is
being converted into a much needed suburban housing development with the potential of creating
a new town centre with its own community facilities.

It can be argued that many of these housing developments along the light rail line would most
surely occur sooner or later due to a general housing shortage in this region. The projected StUB
line, however, adds new momentum and ensures swifter high density residential development as
well as a rise in land speculation. The StUB line may well result in a change in the character of
the affected regions and thus be considered less desirable; moreover, valuable agricultural land
will be lost. Nonetheless, a greater housing density should have precedence over the loss of
cultivated land. Effective management of the project is therefore the top priority.

The StUB light rail line can serve as the basis for continued regional development in the greater
metropolitan area of Nuremberg. If the principals of a sustainable urban and regional development
are followed, the StUB can contribute to providing housing areas close to public traffic.
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1. Einleitung

,Offentlicher Verkehr ist Riickgrat der rdumlichen Entwicklung.

1.1 Anlass und Problemstellung

Offentlicher Verkehr als Riickgrat der raumlichen Entwicklung — unter diesem Leitbild steht die
Verkehrs- und Raum- bzw. Siedlungsentwicklung in vielen Regionen Deutschlands und darlber
hinaus. Nach diesem Leitbild gehdren 6ffentliche Verkehrsnetze und raumliche Entwicklung zu-
sammen und hangen voneinander ab. Auch das von der Ministerkonferenz fiir Raumordnung im
Jahr 2016 beschlossene Leitbild ,/nfrastruktur und Mobilitét sichern® sowie der raumordnerische
Grundsatz in § 2 Abs. 2 Nr. 3 Raumordnungsgesetz (ROG) betonen die gegenseitige Abhéngig-
keit von Siedlungsstruktur und Verkehrsnetzen und die diesbezlgliche Bedeutung schienenge-
bundener Verkehrsmittel .23

Unter den Aspekten Klimawandel, Flachenverbrauch, Ressourceninanspruchnahme und sozialer
Gerechtigkeit kommt dem Offentlichen Verkehr (OV) eine wichtige Rolle beziiglich einer nachhal-
tigen Siedlungsentwicklung zu. Es besteht allgemeiner Konsens darlber, dass eine verstéarkte
Verlagerung vom Motorisierten Individualverkehr (MIV) auf den Offentlichen Verkehr stattfinden
sollte. Insbesondere schienengebundene 6ffentliche Verkehrsmittel wie S-Bahnen und StraBen-
bahnen besitzen eine hohe Attraktivitdt und motivieren zum Umstieg auf Verkehrsmittel des Um-
weltverbunds (Offentlicher Personennahverkehr, Fahrrad- und FuBgéngerverkehr).* Doch dafiir
muss der OV fiir die Bevdlkerung gut erreichbar sein. Daher steht die Verkehrsinfrastrukturpla-
nung nicht fir sich alleine, sondern muss auf die Siedlungsentwicklung abgestimmt werden. Das
Prinzip ,OV-orientierte Siedlungsentwicklung® verfolgt diesen Ansatz.

Seit den 90er Jahren ist aufgrund des wachsenden Umweltbewusstseins in Politik und Bevélke-
rung eine Entwicklung zu beobachten, die als ,Renaissance der StraRenbahn* bezeichnet wird.®
Nach einem Rickbau vieler StraBenbahnnetze infolge der Massenmotorisierung in den 1950er
und 1960er Jahren sowie der Bedeutung des Leitbilds der ,Autogerechten Stadt” werden nun in
vielen Stadten (z. B. Mannheim, Kéln, Bielefeld, Graz, Wien, Basel, Zurich) derzeit Stadt- und

" Land Vorarlberg (Hg.) (2006): vis!on rheintal Dokumentation 2006. Raumliche Entwicklung und regionale Kooperation
im Vorarlberger Rheintal - Ergebnisse eines Leitbildprozesses, unter: http://www.vision-rheintal.at/downloads-a-
z/publikationen.html (abgerufen am 08.07.2016), S. 71.

2 Vgl. MKRO - Ministerkonferenz fir Raumordnung (Hg.) (2016): Leitbilder und Handlungsstrategien flr die Raument-
wicklung in Deutschland (Beschlossen von der 41. MKRO am 9. Mé&rz 2016), unter: https://www.bmvi.de/Shared-
Docs/DE/Anlage/Raumentwicklung/leitbilder-und-handlungsstrategien-2016.pdf?__blob=publicationFile (abgeru-
fen am 18.07.2016), S. 8f.

8 Vgl. Raumordnungsgesetz (ROG) vom 22. Dezember 2008, zuletzt gedndert am 31. August 2015.

4Vgl. Beckmann, Klaus J.; Metzmacher, Matthias (2016): Bewéhrte und innovative Impulse fiir stadtische Mobilitat und
integrierte Stadtentwicklung - die Tram in Deutschland. In: Informationen zur Raumentwicklung (4), S. 391.

5 Vgl. Monheim, Heiner (2008): Stadtentwicklung und Verkehr — zwischen Frustration, Innovation und Hoffnung. In:
vhw FW (1), S. 3-10, S. 3.



StraBenbahnen verlangert oder neu gebaut.6”:89.10.11.1213 Wenn aber OV das Riickgrat der raum-
lichen Entwicklung darstellen soll, dann ist bei diesen Neu- und Ausbauprojekten eine gezielte
Verkniipfung der Bahntrasse mit der weiteren Siedlungsentwicklung erstrebenswert. Eine zu
schienengebundenen OV-Achsen parallel verlaufende Siedlungsverdichtung und -erweiterung
stellt ein zentrales Merkmal schienengebundener OV-Systeme dar.™ Aus dem Neu- und Ausbau
schienengebundener Offentlicher Verkehrsmittel ergeben sich Steuerungsméglichkeiten fir die
Regional- und Bauleitplanung. Wenn diese Steuerungsmdglichkeiten effektiv genutzt werden,
kann der OV das Riickgrat der raumlichen Entwicklung darstellen und es kann eine OV-orientierte
Siedlungsentwicklung realisiert werden.

Das deutschlandweit derzeit wohl gréBte Neubauprojekt im Offentlichen Verkehr ist die Stadt-
Umland-Bahn Nirnberg — Erlangen — Herzogenaurach (vgl. Abbildung 1). Die geplante, etwa 25
km lange Stadtbahntrasse vom Nirnberger Norden durch die Universitatsstadt Erlangen nach
Herzogenaurach im Regierungsbezirk Mittelfranken in Nordbayern erméglicht, zusammen mit der
Verlangerung der Nurnberger StraBenbahnlinie 4, erstmals eine umsteigefreie, schienengebun-
dene Verbindung von Herzogenaurach und Erlangen zum Nurnberger Plarrer und ist die erste
Stadtbahn far Erlangen und Herzogenaurach tberhaupt. Der erste Bauabschnitt, die Verlange-
rung der Nidrnberger StraBenbahnlinie 4 von Nurnberg-Thon bis zur Haltestelle ,Am Wegfeld®,
wird bereits realisiert und soll Ende des Jahres 2016 eroffnet werden. '

Flr die Stadt-Umland-Bahn selbst wurde am 31. Méarz 2016 der interkommunale Zweckverband
,Stadt-Umland-Bahn Nirnberg — Erlangen — Herzogenaurach® (kurz: StUB) genehmigt.'®'” Damit
besteht Sicherheit darlber, dass das seit Jahrzehnten diskutierte VerkehrsgroBinfrastrukturpro-

6 Vgl. Haag, Martin; Schick, Peter (2016): Erfolgsfaktoren flr eine attraktive Tram in der Stadt - Praxisbeispiel Freiburg.
In: Informationen zur Raumentwicklung (4), S. 491. )

7 Vgl. MoBiel GmbH (Hg.) (0.J.): Konzept fiir einen zukunftsfahigen OPNV, unter: https://www.mobiel.de/Unter:neh-
men/bau-und-verkehrsplanung/mobiel-2030/ (abgerufen am 26.05.2016), o. S.

8 Vgl. Bezirksregierung KoéIn (Hg.) (2016): Bezirksregierung Kéin genehmigt Ausbau der Kdlner Nord-Siid Stadt-bahn,
unter: http://www.bezreg-koeln.nrw.de/brk_internet/presse/2016/021/index.html (abgerufen am 27.05.2016), o. S.

9 Vgl. Stadt Mannheim (Hg.) (2016): Projektbeschreibung. Ausbau Stadtbahn Mannheim-Nord, unter:
http://www.stadtbahn-mannheim-nord.de/ueber-das-projekt/projektbeschreibung.html (abgerufen am 26.05.2016),
0. S.

10 vgl. Stadt Wien (Hg.) (2016): Mehr StraBenbahnen geplant, unter: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/pro-
jekte/verkehrsplanung/strassenbahn/strassenbahn-projekte.html (abgerufen am 26.05.2016), o. S.

" Vgl. Stadt Zarich (Hg.) (2016): Netzentwicklungsstrategie «ziri-linie 2030», unter: https://www.stadt-zu-
erich.ch/vbz/de/index/die_vbz/die_Unter:nehmensentwicklung/zuerilinie_2030.html| (abgerufen am 29.05.2016), o.
S.

12 Vgl. Kanton Basel-Stadt Mobilitatsplanung (Hg.) (2015): Tramnetzentwicklung Basel, unter: http://www.mobili-
taet.bs.ch/oev/tram-bus/tramnetzentwicklung-basel.html (abgerufen am 29.05.2016), o. S.

13 Vgl. Stadtbaudirektion Graz (Hg.) (0. J:): Verlangerung StraBenbahnlinie 7, unter: http://www.stadtentwick-
lung.graz.at/cms/beitrag/10218947/5030471/ (abgerufen am 29.05.2016), o. S.

4 Vgl. Beckmann und Metzmacher 2016, S. 395.

15 Vgl. VAG - Verkehrs-Aktien-Gesellschaft Nirnberg (2016): StraBenbahnverlangerung von Thon nach am Wegfeld,
unter: https://www.vag.de/Unter:nehmen/projekte/neubauprojekte/strassenbahn-am-wegfeld.html (abgerufen am
27.05.2016), 0. S.

16 \Vgl. Weber, Josef (2016): Beschlussvorlage Griindung eines Zweckverbandes Stadt-Umland-Bahn Nirnberg - Er-
langen - Herzogenaurach. Stadtrat, S. 4.

7 Vgl. Regierung von Mittelfranken (Hg.) (2016): Amtliche Bekanntmachungen der Regierung von Mittelfranken, des
Bezirkes Mittelfranken, der Regionalen Planungsverbdnde und der Zweckverbande in Mittelfranken (Mittelfranki-
sches Amtsblatt, 4), unter: https://www.regierung.mittelfranken.bayern.de/ serv/download/down-
abt1/Rabl/Rabl04_2016.pdf (abgerufen am 29.07.2016), S. 4



jekt ,StUB* realisiert wird. Eine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung zur StUB, genannt ,Standardi-
sierte Bewertung®, hat fir die aktuell favorisierte Trassenvariante ,StUB-L-Netz*, welche die Form
eines umgedrehten L’s aufweist, einen positiven Nutzen-Kosten-Indikator von 1,10 ermittelt. Da-
mit Ubersteigt der volkswirtschaftliche Nutzen, gemessen u.a. in Reisezeitdifferenzen, Schadstof-
femissionen, Unfallschaden und Gerauschbelastung, die Investitions- und Folgekosten.'®1®

In der Standardisierten Bewertung nicht betrachtet wurden externe Effekte der StUB auf die Sied-
lungsentwicklung in den drei Kommunen. Durch die StUB ergeben sich Steuerungsmadglichkeiten
beziiglich der Siedlungsentwicklung im Umfeld der Trasse. Es besteht die Frage, ob eine OV-
orientierte Siedlungsentwicklung im Umfeld der geplanten Trasse der STUB mdglich und zweck-
maBig ist und ob die StUB einmal das Rickgrat der raumlichen Entwicklung darstellen kann.

Gerade Verdichtungsraume in Metropolregionen zeichnen sich durch Siedlungsdruck, Flachen-
knappheit und Verkehrsbelastungen aus. Daher besitzt eine Orientierung der Raum- und Sied-
lungsentwicklung an Achsen des OV fiir diese Regionen eine besonders hohe Relevanz. Denn
nur, wenn Siedlungsentwicklung und OV aufeinander abgestimmt werden, kann die gesamte Ver-
kehrsbelastung verringert werden und es kann einer Zersiedelung der Landschaft entgegenge-
wirkt werden. Die geplante Trasse der StUB verlauft mitten durch den Ballungsraum Nirnberg-
Farth-Erlangen der Metropolregion Nirnberg und ist durch eine hohe Dynamik bezlglich der Ein-
wohner- und Arbeitsplatzentwicklung gekennzeichnet.

8 Vgl. Intraplan Consult GmbH (Hrsg.) (2015): Aktualisierung der Nutzen-Kosten-Untersuchung StUB-L-Netz. Kurzbe-
richt, unter: http://www.vep-erlangen.de/fileadmin/user_upload/documents/Kurzbericht-StUB-L-Netz-11-2015.pdf
(abgerufen am 29.05.2016), S. 22.

19 Vgl. Kéhler, Uwe (2014): Einfiihrung in die Verkehrsplanung. Grundlagen, Modellbildung, Verkehrsprognose, Ver-
kehrsnetze. Stuttgart, S. 141f.



Abbildung 1: Lage der Stadt-Umland-Bahn in Bayern
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Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: Bundesamt flir Kartographie und Geodasie (Hg.) (2015): Geodaten Verwaltungsgebiete, unter

http://www.geodatenzentrum.de/geodaten (abgerufen am 24.07.2016).

1.2 Zielsetzung der Arbeit

Ziel der Arbeit ist es, die Realisierbarkeit des Prinzips einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung
auf Basis der Analyse von Anwendungsbeispielen, einer flachenbezogenen Potenzialanalyse so-
wie einer Nutzwertanalyse am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn?® Nirnberg — Erlangen — Herzo-
genaurach zu untersuchen und Potenziale sowie Herausforderungen flr eine Anwendung des
Prinzips zu identifizieren. Auf Grundlage dieser Erkenntnisse sollen Handlungsempfehlungen so-
wohl fiir die lokalen und regionalen Akteure vor Ort als auch allgemein zum Prinzip der OV-ori-
entierten Siedlungsentwicklung abgeleitet werden.

Aus diesem Ubergeordneten Ziel ergeben sich finf untersuchungsleitende Fragestellungen.
Diese lassen sich in drei Blocke aufteilen:

20 Nach Beckmann und Metzmacher 2016 ( a. a. O. ,S. 396) dient eine Stadt-Umland-Bahn der Befriedigung tangenti-
alen Verkehrsbedarfs.



BLOCK 1

e Was beinhaltet das Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung allgemein und
welche Chancen und Herausforderungen gehen mit einer Anwendung dieses Prinzips
einher, auch im Hinblick auf andere Ziele der rdumlichen Planung und gesellschaftliche
Megatrends?

BLOCK 2

o Welche Ausgangslage beziiglich einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung besteht
entlang der geplanten Trasse der Stadt-Umland-Bahn Nurnberg — Erlangen — Herzo-
genaurach auf regionaler sowie flichennutzungsbezogener Ebene?

¢ Welche Potenziale und Herausforderungen lassen sich aus der Analyse der Ausgangs-
lage fiir die Umsetzung einer OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung entlang
der geplanten Stadt-Umland-Bahn Nirnberg — Erlangen — Herzogenaurach ableiten und
auf welchen Flachen ist eine Siedlungsentwicklung wiinschenswert?

BLOCK 3

« In wie weit ist eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung im Untersuchungsraum realisier-
bar?

¢ Welche Handlungsempfehlungen und Steuerungsmaoglichkeiten kénnen aus der Ana-
lyse von Anwendungsbeispielen sowie der Potenzialanalyse fir die beteiligten Kommunen,
die Regionalplanung und allgemein fiir die Anwendung des Prinzips der OV-orientierten
Raum- und Siedlungsentwicklung abgeleitet werden?

1.3 Methodik und Vorgehensweise

Die Analyse des Prinzips einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung am Fallbeispiel StUB ba-
siert auf der Untersuchung konzeptioneller Grundlagen sowie bestehender Erkenntnisse aus An-
wendungsbeispielen zum Prinzip der OV-orientierten Siedlungsentwicklung. Die Analyse des
Fallbeispiels beinhaltet eine Untersuchung der Ausgangssituation und eine Potenzialanalyse, bei
der, unter Berlcksichtigung zukunftiger Entwicklungstendenzen, winschenswerte Flachen fur
Siedlungsentwicklung entlang der Trasse der StUB identifiziert werden. Bewertet werden die Po-
tenziale bezlglich einer Siedlungsentwicklung mithilfe einer Nutzwertanalyse der zweiten Gene-
ration. In Abbildung 2 ist die Vorgehensweise der Arbeit dargestellt.

Im Kapitel 2 wird das Prinzip der OV-orientierten Siedlungsentwicklung vorgestellt. Dabei wird
insbesondere auf die Interdependenz von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, seine Entwick-
lung in der raumordnerischen Diskussion und auf das Verhaltnis zu weiteren Zielen der raumli-
chen Planung sowie zu gegenwartigen gesellschaftlichen Entwicklungen eingegangen. Die ge-
setzliche Verankerung des Prinzips sowie seine Bedeutung in Strategien und Programmen sowie
ausgewahlte Anwendungsbeispiele werden in Kapitel 3 untersucht.



Aus den Ergebnissen der Kapitel 2 und 3 werden in Kapitel 4 die wichtigsten Chancen und Her-
ausforderungen der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung abgeleitet. Diese Chancen
und Herausforderungen sind maBgebend fir die Analyse am Fallbeispiel der Stadt-Umland-Bahn
NUrnberg-Erlangen-Herzogenaurach durch Potenzialanalyse und Nutzwertanalyse und beant-
worten die erste untersuchungsleitende Fragestellung (Block 1) der Arbeit.

In Kapitel 5 werden die methodischen Instrumente, die Potenzialanalyse und die Nutzwertana-
lyse der zweiten Generation, im Kontext der Stadt- und Regionalentwicklung vorgestellt und ihre
Aufgaben im Hinblick auf die Untersuchung des Prinzips der OV-orientierten Siedlungsentwick-
lung erértert.

Die Untersuchung des Prinzips der OV-orientierten Siedlungsentwicklung selbst wird in den Ka-
pitel 6 und 7 durchgefuhrt und basiert auf zwei groBBen Analyseschritten. In Analyseschritt | (Ab-
schnitt 6) wird die aktuelle Ausgangssituation im Untersuchungsgebiet beziiglich soziodemogra-
phischer und 6konomischer Entwicklung, Verkehrsangebot, Siedlungsstruktur und Wohnungs-
markt dargestellt und es wird, anhand bestehender Fachgutachten, der aktuelle Stand der Pla-
nung der StUB umrissen. Dabei werden erste Herausforderungen bezliglich einer Siedlungsent-
wicklung entlang der Trasse identifiziert.

Far Analyseschritt Il (Kapitel 7) wird eine flachenbezogene Potenzialanalyse durchgefiihrt und
daraus ableitend eine Priorisierung der ermittelten Flachen durch eine Nutzwertanalyse der
zweiten Generation vorgenommen. Die Potenzialanalyse erstreckt sich auf Haltestelleneinzugs-
bereiche und basiert auf bestehenden formellen und informellen Planwerken der drei von der
StUB betroffenen Kommunen sowie auf Begehungen, der Analyse von Luftbildern und Interviews.
Die Potenzialanalyse bezieht sowohl die Angebotsseite (Flachenpotenziale) als auch die Nach-
frageseite (Prognose zukinftiger Entwicklungstendenzen) mit ein. Es wird auf die Nachhaltigkeit,
stadtebauliche Vertraglichkeit und regionalplanerische Integrationsféhigkeit gréf3ter Wert gelegt.
Die Priorisierung der Potenzialflachen durch Nutzwertanalyse dient der ldentifikation besonders
wiinschenswerter Flachen beziiglich einer nachhaltigen, OV-orientierten Siedlungsentwicklung.
Durch die Abschnitte 6 und 7 werden die untersuchungsleitenden Fragestellungen des Blocks 2
beantwortet.

In Abschnitt 8 werden die Ergebnisse der Untersuchung am Fallbeispiel StUB im Hinblick auf
die Zielstellung dieser Arbeit dargestellt und interpretiert. Die konzeptionellen Grundlagen sowie
die Erkenntnisse aus der Analyse am Fallbeispiel StUB minden einerseits in konkrete Hand-
lungsempfehlungen fiir die lokalen und regionalen Akteure vor Ort sowie allgemein zur Anwen-
dung des Prinzips der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung andererseits. Damit wer-
den die untersuchungsleitenden Fragestellungen von Block 3 beantwortet.



Abbildung 2: Vorgehensweise und Methodik der Arbeit
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OV-ORIENTIERTE SIEDLUNGSENTWICKLUNG:
KONZEPTIONELLE GRUNDLAGEN



2 Prinzip der OV-orientierten Siedlungsentwicklung

Das Prinzip der OV-orientierten Siedlungsentwicklung leitet sich aus der gegenseitigen Abhan-
gigkeit von Verkehrsaufkommen und Siedlungsstrukturen ab und kann in vier Teilziele unterglie-
dert werden (vgl. Kap. 2.2).

2.1 Zusammenhang von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Die Erkenntnis der Interdependenz von Siedlungsstrukturen, Raumentwicklung und Verkehrsan-
gebot sowie negative externe Effekte verkehrsinduzierender Siedlungsstrukturen fiihrten zur Er-
kenntnis der Notwendigkeit einer Abstimmung von Raum- und Verkehrsplanung, bei der die Nahe
zu Achsen des Offentlichen Verkehrs (OV) eine wesentliche Rolle spielt.

2.1.1 Zur Interdependenz von Raum, Siedlung und Verkehr

»Sledlungsstrukturen haben einen groBen Einfluss darauf, wie Haushalte ihre Mobilitét organisie-
ren“?’ Dabei handelt es sich bei dem Begriff der Mobilitdt um die reine Méglichkeit der Raum-
Uberwindung. Alle tatsachlichen Ortsveranderungen von Personen und Gitern werden mit dem
Begriff Verkehr zusammengefasst. Wenn die Mobilitdt von Haushalten von Siedlungsstrukturen
abhangig ist, gilt dies auch fur den Verkehr.??

Die Interdependenz von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung lasst sich durch ein einfaches Bei-
spiel darstellen: Es besteht eine starke negative Korrelation zwischen der Nahe des Wohnorts
zum Arbeitsplatz und den téglich zurlickgelegten Wegestrecken im Pkw. Eine ahnliche, wenn
auch weniger starke positive Korrelation besteht bezliglich der Nahe eines Wohnorts zu Halte-
stellen des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV): Auch hier sinken mit der N&he der Woh-
nung zur Haltestelle die mit dem Pkw zuriickgelegten Wegestrecken.?

Ein wesentlicher Faktor bei der Betrachtung der Zusammenhange von Siedlungs- und Verkehrs-
entwicklung ist die Erreichbarkeit. Mit diesem Begriff wird die Bewertung des Aufwands umschrie-
ben, der mit dem Aufsuchen bestimmter Orte einhergeht.?* Dabei werden stets unterschiedliche
Moglichkeiten betrachtet, mit denen an das Ziel gelangt werden kann.?® Die Erreichbarkeit von
Orten fUr bestimmte Aktivitaten ist unter anderem abhangig vom Zeitbudget, den finanziellen Mit-
teln, persdnlichen Vorlieben, aber auch der Verflgbarkeit von Verkehrsmitteln und den Eigen-
schaften der aufzusuchenden Standorte und hat damit eine zeitliche, eine individuelle, eine ver-
kehrliche und eine siedlungsstrukturelle Dimension.?® Der personliche Verkehrsaufwand hangt

21 Gertz, Carsten; Altenburg, Sven (2009): Chancen und Risiken steigender Verkehrskosten fiir die Stadt- und Regio-
nalentwicklung. In: Informationen zur Raumentwicklung (12), S. 785 und 79.

22 \/gl. ebda, S. 785.

23 Vgl. Einig, Klaus (Hg.) (2006): Verkehrsfolgenabschatzung in der Regionalplanung. Ein Leitfaden zur Nutzung von
Verkehrsmodellen. Werkstatt Praxis Heft 46, S. 7f.

24 \gl. Gertz und Altenburg (2009): : a. a. O. S. 785.

25 Vgl. Holz-Rau, Christian; Scheiner, Joachim (2005): Siedlungsstrukturen und Verkehr: Was ist Ursache, was Wir-
kung? In: Raumplanung (119), S. 67-72, unter: http://www.vpl.tu-dortmund.de/cms/Medienpool/PDF_Doko-
munte/Publikationen/Ursache_Wirkung.pdf (abgerufen am 01.07.2016), S. 797.

26 \Vgl. Gertz und Altenburg (2009) : a. a. O., S. 785.
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mafBgeblich von der Erreichbarkeit der Standorte fur Aktivitdten (z.B. Wohnen, Arbeiten, Einkau-
fen) ab?” und ihre Sicherung besitzt daher einen zentralen Stellenwert in der Stadt- und Regio-
nalplanung.?® Trotz der weiten Verbreitung des MIV ist nicht flr alle Personen ein Pkw verfligbar.
Um soziale Benachteiligung zu vermeiden, sollte die Erreichbarkeit von Aktivitdtsgelegenheiten
auch ohne Pkw gewahrleistet sein.?®303" Dabei ist zu beachten, dass gerade die Erreichbarkeit
von OPNV-Haltestellen neben der reinen Entfernung stark von der topographischen Situation
sowie der Qualitat der Wege abhangt.2

In Abbildung 3 sind beispielhafte Wechselwirkungen zwischen Verkehrs- und Siedlungsentwick-
lung dargestellt. So erméglicht eine hohe Siedlungsdichte eine hohe Tragfahigkeit des OPNV,
wodurch die Angebotsqualitat im Bereich OPNV steigt und die fiir eine effiziente Abwicklung des
OV erforderlichen Abstande der Haltestellen geringer werden.3® Im Gegenzug kénnen disperse
Siedlungsstrukturen nur mit dem MIV effizient erschlossen werden, nicht mit dem OPNV 3435 Es
wird deutlich, dass die Wechselwirkungen von Siedlungsstrukturen und Verkehrsentwicklung
nicht isoliert betrachtet werden kénnen. Das Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung pragt die Wech-
selwirkungen mafBgeblich. Zudem weisen Siedlungsstrukturen und Verkehrsautkommen externe
Effekte (Verkehrsfolgewirkungen) auf, die es zu beachten gilt.

Die Wechselwirkungen zwischen Verkehrs- und Siedlungs- bzw. Raumentwicklung wurden zu-
nachst im Zusammenhang mit dem Autobahnausbau untersucht und spéter, infolge des Bedeu-
tungsanstiegs von Stadt- und Strallenbahnen (,Renaissance der StraRenbahn®), auf Verkehrs-
mittel des OPNV ausgeweitet.®® Ziel war es, die OPNV-Infrastrukturplanung im Rahmen einer
integrierten Planung mit der Stadtentwicklung sowie der Regionalentwicklung abzustimmen.®’

Der Unterschied der Systeme Stadtbahn bzw. StraBenbahn liegt strenggenommen darin, dass
Stadtbahnen auf einem von der StraBe unabhangigen Bahnkdrper fahren und StraBenbahn eben-
erdig auf der StraBenoberflache unterwegs sind. Diese strenge Systemabgrenzung findet in der

27 Vgl. Einig (2006): a. a. O., S. 6.

28 \/gl. Holz-Rau (2009) : a. a. O., S. 797.

29 Vgl. BMVBS - Bundesministerium flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hg.) (2012): Mobilitat, Erreichbarkeit und
soziale Exklusion. Fahigkeiten und Ressourcen einer landlichen Bevélkerung fir eine angemessene Versorgung
und Teilhabe am 6ffentlichen Leben, unter: http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BMVBS/On-
line/2012/DL_ON272012.pdf;jsessionid=FC4FE32C1A7D413BB2ADEFAB8B11FB90.live11292?7__ blob=publica-
tionFile&v=2 (abgerufen am 03.07.2016), S. 4ff.

30 Vgl. Meyer, Johannes (2013): Nachhaltige Stadt- und Verkehrsplanung. Grundlagen und Lésungsvorschlage.
Wiesbaden, S. 105.

%1 Vgl. Beckmann und Metzmacher (2016) : a. a. O., S. 398. )

32 \gl. Buthe, Bernd; Schurt, Alexander (2015): Okonomischer Mehrwert von Immobilien durch OPNV-ErschlieBung,
unter: http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BBSROn-
line/2015/DL_ON112015.pdf?__blob=publicationFile&v=2 (abgerufen am 04.07.2016), S. 32.

33 Vgl. FSGV - Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hg.) (2010): Empfehlungen fur Planung und
Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs. Kéln, S. 71.

34 Vgl. BMVBS - Bundesministerium flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Hg.) (2010): Mobilitat in Deutschland
2008. Ergebnisbericht, unter: http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2008_Abschlussbericht_|.pdf (abge-
rufen am 04.07.2016), S. 33. )

35 Die OPNV-ErschlieBung disperser Siedlungsstrukturen erfolgt haufig durch bedarfsgesteuerte Formen des OPNV,
auf die in dieser Arbeit nicht genauer eingegangen wird.

36 Vgl. Seimetz, Hans-Jurgen (1987): Raumstrukturelle Aspekte des Fernstrassenbaus. Auswirkungen von Autobahnen
auf Arbeitsplatzwahl, Wohnortwahl u. Einkaufsverhalten privater Haushalte; (dargest. am Autobahnteilstiick Bin-
gen-Koblenz d. Autobahn A 61). Dissertation an der Johannes-Gutenberg-Universitat Mainz. Mainz (Mainzer geo-
graphische Studien Bd. 30), S. 236ff.

7 Vgl. Dahm, Susanne (2001): Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen - das Beispiel Murgtal. Karlsruhe, S. 9.
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Praxis nicht immer Anwendung, da Stadt- und StraBenbahnen haufig kombiniert werden und der
fir beide Systeme geltende Begriff ,Tram“ verwendet wird.3®

Abbildung 3: Interdependenz von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung

Aktivitaten- SozioGkonomische
spektrum Individuelle Situation
. Faktoren Persénliche
Zeitbudget Vorlieben

Verll(ehrs- < Siedlungs-
entwicklung entwicklung

Verkehrsaufkommen ' Entwicklung Miet- und Bodenpreisen
Verkehrsaufwand o )
Modal Split Verkehrsfol g ewirkun gen Immissionen (Larm, Luftschadstoffe)
Zersiedlung
Entwurf: Eigene Darstellung, Nlrnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: Einig (2006): a. a. O., S. 9; (Gertz und Altenburg 2009): a. a. O., S. 785.

2.1.2 Verkehrsaufwand und Folgen der Interdependenz

Aus dem Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung verbunden mit der Verkehr- sowie Siedlungsstruk-
tur resultiert der Verkehrsaufwand in einem Gebiet. Ausgedriickt wird der Verkehrsaufwand Uber
Indikatoren wie Verkehrsleistung (zuriickgelegte Strecke in km), Verkehrsaufkommen (Anzahl der
zurtckgelegten Wege) und Motorisierungsgrad (Anzahl Pkw je 1000 Ew.). Die Verteilung der
Wege bzw. der Verkehrsleistung auf unterschiedliche Verkehrsmittel wird als Modal Split bezeich-
net.® Diese Indikatoren unterscheiden sich je nach Siedlungsstruktur und bezeugen damit die
Interdependenz zwischen Verkehrs- und Siedlungsentwicklung. So war die Verkehrsleistung
(km/Person/Tag) im Jahr 2008 in Kernstadten*® mit 36 km etwas niedriger als in verdichteten

38 Vgl. Besier, Stefan (2016): Stadtebauliche Integration und Gestaltung der Infrastrukturanlagen von Stadt- und Stra-
Benbahn. In: Informationen zur Raumentwicklung (4), S. 410.

%9 Vgl. BMVBS (2010): a. a. O., S. 16.

40 Unter Kernstadt wird nach dem BBSR das Zentrum einer GroBstadtregion verstanden. (Quelle: BBSR (Hg.) (0. J. a):
Laufende Stadtbeobachtung - Raumabgrenzungen, unter: http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Raumbeobach-
tung/Raumabgrenzungen/Grossstadtregionen/Grossstadtregionen.html?nn=443048 (abgerufen am 07.09.2016),
o.S.
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Raumen (40 km). Beim Modal Split nach Verkehrsaufkommen wies der OPNV im Jahr 2008 in
Kernstadten mit 15 % einen weitaus hoheren Anteil auf als in verdichteten Kreisen (6 %).*' Der
Motorisierungsgrad war 2013 im Freistaat Bayern in kreisfreien GroBstadten mit 499 Pkw/1000
Ew. um Uber 15 % niedriger als in stédtischen Kreisen und verdichteten landlichen Kreisen (590
Pkw/1000 Ew.).*?

Suburbanisierung und Zersiedlung

Grundsatzlich bevorzugen Haushalte Wohnstandorte mit geringer Verkehrserzeugung, z.B. in
Kernstadten, was sich deutlich in hdheren Boden- und Mietpreisen widerspiegelt.*® Allerdings trifft
der Vorrang von Wohnstandorten mit geringer Verkehrserzeugung immer weniger zu. Dies lasst
sich durch den Prozess der Suburbanisierung veranschaulichen. Suburbanisierung stellt eine in
der rdumlichen Planung vielfach thematisierte Konsequenz der Interdependenz zwischen Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung dar, welche ab Mitte der 50er Jahre in Deutschland einsetzte.
Durch die erhdhte Verfugbarkeit des Pkws als Verkehrsmittel infolge wachsenden Wohlstands
sank die Entfernungsempfindlichkeit von groBen Teilen der Bevolkerung. Als weiterer verstarken-
der Faktor wirkten die niedrigen Bodenpreise im Umland, der mit der steigenden Motorisierung
einhergehende Ausbau von StraBen, der Wunsch nach einem Leben im Griinen sowie eine ho-
here Lebensqualitat. Daraus resultierte eine erhdhte Wanderung der Wohnbevdlkerung, aber
auch von Gewerbe und Einzelhandel in den suburbanen Raum. Die negativen Konsequenzen
dieser Entwicklung durch Zersiedlung, den Verlust an Freiflache, die Entstehung des Phadnomens
der ,Zwischenstadt® und die Pkw-Abhangigkeit groBBer Teile der Bevdlkerung sind hinlédnglich be-
kannt.*44546 Der Suburbanisierungsprozess kann einen Teufelskreis in Gang setzen, weil der
LAusbau der Verkehrsinfrastruktur [...] zur Dispersion der Siedlungsentwicklung beiftragtjund [...]
weiteren Verkehr [induziert]."*’, denn der suburbane Raum ist ,auf die ErschlieBung mit dem Au-
tomobil optimiert*®. Aus raumordnungspolitischen und stadtplanerischen Gesichtspunkten ist
eine solche Entwicklung nicht erwiinscht. Dies zeigen das 30-ha-Ziel der Bundesregierung (vgl.
Kap. 2.3), das System der Zentralen Orte (§ 8 Abs. 5 Nr. 1b ROG) sowie die Leitbilder der Raum-
entwicklung.*®

Effekte auf Miet- und Bodenpreise

Neben den Faktoren Zersiedlung und Pkw-Abhangigkeit stellt die Auswirkungen der verkehrli-
chen ErschlieBung auf Miet- und Bodenpreise eine weitere Konsequenz aus der Interdependenz
von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung dar.*® Dieser externe Effekt I4sst sich gut bei der OPNV-
ErschlieBung von Standorten beobachten. Je besser die OPNV-Angebotsqualitat, desto héher

41Vgl. BMVBS (2010): a. a. O., S. 42ff.

42 Vgl. BBSR - Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (Hg.) (2016): Inkar. Indikatoren zur Raum- und
Stadtentwicklung, unter: http://inkar.de (abgerufen am 04.07.2016), o. S.

43 Vgl. Einig (2006): a. a. O., S. 8.

44 Vgl. Gertz und Altenburg (2009): a. a. O., S. 786.

45 Vgl. Einig (2006): a. a. O., S. 10.

46 \Vgl. Schonwandt, Walter (2009): Flachenmanagement durch innovative Regionalplanung. Ergebnisbericht des RE-
FINA-Forschungsprojekts FLAIR. Dortmund, S. 29.

47 Holz-Rau und Scheiner 2005, S. 70.

48 Groneck, Christoph (2016): Die moderne franzésische StraBenbahn. In: Informationen zur Raumentwicklung (4), S.
421-436, S. 427.

4 Vgl. MKRO (2016): a. a. O., S. 10, 15.

50 Vgl. Priester und Wulfhorst (2016): a. a. O., S. 455.
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werden oftmals die Preise fiir Inmobilien. Fiir den Anteil eines gut erreichbaren OPNV-Anschlus-
ses an der Miet- und Kaufpreisbildung werden etwa 4 % veranschlagt, bei der ErschlieBung eines
neuen Standorts mit Schieneninfrastruktur sind sogar Preissteigerungen von 5-6 % zu erwarten.
Dieser Effekt tritt in dezentralen Lagen eher ein als in den hochverdichteten Kernrdumen.5' Am
starksten ist der Effekt bei der Einfihrung von S-Bahn-Strecken, geférdert wird der Anstieg von
Miet- und Bodenpreise bei Realisierung einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung, welche die
Anwendung von Anreizinstrumenten und Planungserleichterungen integriert.? Damit geht eine
bessere OPNV-Angebotsqualitat mit einer erhdhten Zahlungsbereitschaft der Bewohner einher.
Eine Gefahr besteht dann, wenn bereits ansassige Bewohner aufgrund der Preissteigerungen
zugunsten von zahlungskraftigerer Personen verdrangt werden (Stichwort ,Gentrifizierung“)®.

Negative Folgewirkungen fiir die Umwelt

Ebenso als Folge der Interdependenz zwischen Verkehrs- und Siedlungsentwicklung bezeichnet
werden kénnen die durch den Verkehr entstehenden negativen Folgewirkungen flr die Umwelt.

e Larmemissionen
e Schadstoffemissionen und
e Flachenneuinanspruchnahme.>*

Larmemissionen stellen eine der bedeutendsten negativen Verkehrsfolgewirkungen dar. Weil
Larm eine rein subjektive Empfindung darstellt, wird zur Messung von Larm der Schalldruckpegel
in der Einheit dB (A)*® herangezogen. Ab 55 dB (A) stellt Larm eine erhebliche Belastigung dar.
Sowohl ein vorbeifahrender Pkw als auch eine vorbeifahrende StraBenbahn weisen Schalldruck-
pegel von 55 dB (A) auf. Der Unterschied besteht darin, dass bei Pkw-Verkehr haufig eine Dau-
erlarmbelastung besteht, wahrend die Larmbelastungen bei StraBenbahnen punktuell auftreten.>®
Um Larmbel&stigungen fir die Menschen zu vermeiden, existieren verschiedene gesetzliche Re-
gelungen, so die Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV), und weitere, unverbindliche
Normen, u.a. die DIN 18005 ,Schallschutz im Stadtebau®.%’

Durch die Verbrennung fossiler Brennstoffe emittieren Verkehrsmittel Schadstoffe (u.a. Kohlen-
monoxid CO, Schwefeldioxid SOz, Feinstaub) sowie das Treibhausgas Kohlendioxid (Coz). Die
Verringerung der Emissionen dieser Stoffe ist vorrangiges Ziel der Stadt-, Raum- und Verkehrs-
planung. Die Abwicklung groBere Teile des Verkehrs durch den NMIV und den OPNV, insbeson-
dere des elektrifizierten schienengebundenen OPNVs sowie kiirzere Wege verringern Schadstof-
femissionen. Verbessert wird die Umweltbilanz dann, wenn fir elektrifizierte Stadt- und StraBen-

51 Vgl. Buthe und Schirt (2015): a. a. O., S. 5-39.

52 \gl. Priester und Wulfhorst (2016): a. a. O., S. 4571.

53 Vgl. ebda, S. 461.

54 Vgl. Kohler (2014): a. a. O., S. 103ff.

55 dB = Dezibel: MaBeinheit fiir den Schalldruckpegel, logarithmischer Aufbau der Skala; A = A-Bewertung, d.h. Schall-
signale werden im Messgerat gefiltert, um menschliches Gehdr und damit die Reaktion auf unterschiedliche Ton-
héhen zu simulieren.

56 Vgl. LfU - Bayerisches Landesamt fiir Umwelt (Hg.) (2014): Larm - StraBe und Schiene, unter: http://www.lfu.bay-
ern.de/umweltwissen/doc/uw_36_laerm_strasse_schiene.pdf (abgerufen am 08.07.2016), S. 1.

57 Vgl. Bormann, René; Eberle, Wolfgang; Herzog, Gustav (2012): Ziele und Wege zu einer leiseren Mobilitat (WISO
Diskurs), unter: http:/library.fes.de/pdf-files/wiso/08951.pdf (abgerufen am 08.07.2016)., S. 18
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bahnen regenerative Energiequellen verwendet werden. Doch auch bei Einsatz fossiler Brenn-
stoffe weisen z.B. StraBenbahnen eine deutlich hdhere Energieeffizienz (3,9 I/Personen-km bei
20 % Besetzungsgrad) auf als Pkw (6,2 |/Personen-km bei Besetzung von 1,5 Personen/Pkw).%®

Eine weitere negative Konsequenz aus Verkehrs- und Siedlungsentwicklung ist die Flachenneu-
inanspruchnahme. Es besteht ,politischer Konsens dartiber, dass das Ausmal3 der jéhrlichen Fl&-
cheninanspruchnahme insgesamt héher ist, als es langfristig sein sollte*.>® Bei einer Umwandlung
von Freiflachen in Siedlungs- und Verkehrszwecken sind andere Nutzungen fir Jahrzehnte nicht
mehr méglich. Flacheninanspruchnahme fihrt zu einer Zerschneidung der Landschaft mit nega-
tiven Folgen fir den Arten- und Naturschutz.®’ Die Flachenbedarfe fiir Anlagen des straBenge-
bundenen Verkehrs sowie fiir Anlagen zum Abstellen von Kfz sind wegen der ,,enormen Fléchen-
anspriiche von groBer Bedeutung fiir die Stadtplanung“®’. Dabei ist der OPNV weitaus flachen-
sparsamer als der MIV: Die Kapazitat eines Fahrstreifens betragt beim Pkw ca. 1000 Perso-
nen/Stunde, bei Linienbussen bereits 5000 Personen/Stunde und bei Stadt- und StraBenbahnen
bis zu 20.000 Personen/Stunde.®? Die unerw(inschten Trennwirkungen groBer Verkehrstrassen,
volkswirtschaftliche Kosten durch Stau sowie Unfalle sind weitere Beispiele fiir negative Folgen
einer unkoordinierten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung.®?

2.1.3 Prinzipien einer integrierten Verkehrs- und Raumplanung

Aus der Kenntnis der Zusammenhéange zwischen Siedlungsstrukturen und Verkehrsaufkommen
und der genannten negativen Konsequenzen des Ausbaus von Verkehrsinfrastrukturen in Bezug
auf die Siedlungsentwicklung resultiert das Ziel der Raumplanung, eine ,verkehrsarme |[...] Sied-
lungsentwicklung mit kurzen Wegen“® zu forcieren. Dieses Ziel ist unter anderem in der Leipzig
Charta und dem Leitbild der Europaischen Stadt sowie dem Leitbild der kompakten Stadt veran-
kert.55% Aufgrund des stark ausgepragten Motorisierungsgrads in der Bevolkerung, des hervor-
ragend ausgebauten StraBennetzes und der héheren Boden- und Mietpreise in Kernstadten so-
wie mit dem OPNV erschlossenen Gebieten werden von der Bevdlkerung nicht mehr automatisch
Standorte mit geringer Verkehrserzeugung nachgefragt. Um den stetigen Anstieg des Verkehrs-
aufkommens samt seinen negativen externen Effekten zu reduzieren, bedarf es somit einer ge-
zielten Steuerung von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung.®” Seit den 80er Jahren wird daher
eine integrierte nachhaltige Raum- und Verkehrsplanung gefordert, die auf drei strategischen Zie-
len aufbaut:

o Verkehrsvermeidung. Darunter wird die Verringerung zuriickgelegter Entfernungen und
der Verzicht auf substituierbare Wege verstanden.

58 \/gl. Kbhler (2014): a. a. O., S. 110ff.

59 Schénwandt (2009): a. a. O., S. 29.

60 Vgl. ebda, S. 30.

61 Meyer (2013):a. a. O., S. 122,

62 \gl. ebda, S. 105.

63 Vgl. Wegener, Michael (2009): Die Dialektik von Nahe und Ferne. In: Informationen zur Raumentwicklung (12), S.
778.

64 Gertz und Altenburg (2009): a. a. O., S. 791.

65 \/gl. Beckmann und Metzmacher (2016): a. a. O., S. 395

66 \VVgl. BBSR — Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (Hg.) (2010): Leipzig Charta zur nachhaltigen eu-
ropdischen Stadt. In: Informationen zur Raumentwicklung (4), S. 317.

67 Vgl. Einig (2006): a. a. O., S. 10.
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o Verkehrsverlagerung. Das Verkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung sollen vom
MIV auf den FuB- und Radwegeverkehr sowie den OPNV umgelegt werden.

e Vertragliche Abwicklung des Restverkehrs. Verkehr soll mit méglichst geringen Belas-
tungen flr die Umwelt einhergehen.

Damit sind bei einer integrierten Raum- und Verkehrsplanung sowohl die Siedlungsentwicklung
und die Verkehrsentwicklung als auch die Planung der Verkehrstrager untereinander abzustim-
men.5 Bei diesen strategischen Zielen kommt der Férderung des OPNV eine vorrangige Bedeu-
tung zu. So fiihrt der Umstieg vom MIV auf den OPNV zwar nicht zu Verkehrsvermeidung, aber
zu einer Verlagerung des Verkehrs auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel. Nicht alle Wege kén-
nen mit dem nicht motorisierten Individualverkehr (NMIV), d.h. zu FuBB oder auf dem Fahrrad,
zuriickgelegt werden. Zur Umsetzung einer nachhaltigen integrierten Verkehrs- und Siedlungs-
planung werden die folgenden flnf Prinzipien genannt:

o Kompakte Siedlungsstruktur. Eine héhere Siedlungsdichte verkiirzt die zurlickgelegten
Entfernungen und tragt maBgeblich zur Verkehrsvermeidung bei.

e Nutzungsmischung. Wenn Standorte multifunktional ausgestattet sind, reduziert sich
ebenfalls das Verkehrsaufkommen. Dies trifft insbesondere auf Versorgungsfunktionen zu,
wahrend Arbeitsplatz- und Wohnstandorte nicht immer nah beieinanderliegen kénnen.

e Hohe Gestaltungsqualitat. Eine attraktive Inszenierung des 6ffentlichen Raums sowie
stadtebaulicher Strukturen férdert vor allem den Fu3- und Radwegeverkehr.

o Attraktivitatssteigerung innerstadtischer Wohnlagen. Dieses Prinzip knlpft an den ho-
hen Anteil des NMIV und OPNV am Modal Split in kernstadtischen Gebieten an.

o OV-orientierte Siedlungsentwicklung. Die fuBlaufige Erreichbarkeit von Haltestellen des
OV sowie die Ausrichtung der Siedlungsentwicklung und verkehrsinduzierender Nutzun-
gen auf den OPNV begiinstigt die Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf den OPNV.62.7

Diese Prinzipien sind bei der Umsetzung einer integrierten Raum- und Verkehrsplanung im Blick
zu behalten. Der Schwerpunkt dieser Arbeit liegt auf dem Prinzip ,OV-orientierte Siedlungsent-
wicklung“. Es muss einschrdnkend angemerkt werden, dass bei diesem und den anderen ge-
nannten Prinzipien keine Wenn-Dann-Falle vorliegen, denn individuelle Verhaltensweisen beein-
flussen das Verkehrsverhalten ebenfalls. Ein groBBer Teil der motorisierten Bevdlkerung ist zu
einem Wechsel auf den OPNV kaum bereit, egal, wie gut dieser erreichbar ist, wie lange die
Reisezeit ist und wie hoch die Qualitat der Anbindung ist. Im Gegensatz dazu gibt es Personen-
gruppen, die den OPNV regelmaBig nutzen, auch wenn dieser nicht gut erreichbar ist, langere
Reisezeiten als mit dem MIV entstehen oder Umstiege erforderlich sind. Insbesondere ,Wahl-

68 \/gl. Dahm (2001): a. a. O., S. 8.
69 Vgl. Gertz und Altenburg (2009): a. a. O., S. 791ff.
70 Vgl. Kohler (2014): a. a. O., S. 82.
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freie” Personen, zu denen nach der Studie ,Mobilitdt in Deutschland“ aus dem Jahr 2008 immer-
hin 47 % der Bevélkerung zahlten, kénnen durch qualitative Verbesserungen im OPNV-Angebot
zu einem Umstieg vom MIV auf den OPNV gewonnen werden.”":7273

Trotz der Notwendigkeit von MaBnahmen zur Steuerung einer aufeinander abgestimmten Ent-
wicklung von Verkehrsstrukturen und Flachennutzungen ist ,eine integrierte Raum- und Ver-
kehrsplanung nach wie vor mehr Wunsch als Realitit'.”* Denn in bestehenden Quartieren, die
aus der Zeit des Leitbilds der autogerechten Stadt stammen und daher autogerecht ausgerichtet
sind, ist eine nachtragliche Optimierung der Siedlungsstruktur zur Vermeidung des Verkehrsauf-
wands mit groBen Herausforderungen verbunden.”® Bei der Planung neuer Quartiere hingegen
kann das Ziel eines minimalen Verkehrsaufkommens in die Planung einbezogen und dadurch
realisiert werden, was verschiedene Beispiele, z.B. das Quartier Vauban in Freiburg, zeigen.”®

Im September 2016, als sich diese Arbeit bereits in einem fortgeschrittenen Stadium befand, er-
schien von der Zeitschrift ,Informationen zur Raumentwicklung“ (IzR) ein Heft, dass sich dem
Thema ,StralRenbahnen und Stadtentwicklung® widmet. Die Herausforderungen und L&sungs-
maoglichkeiten einer Integration von Stadtentwicklung in Stadt- und StraBenbahnnetze sind in den
Beitragen dieses Hefts hervorragend umschrieben und somit stellt diese Ausgabe der 1zR eine
Ergénzung zur vorliegenden Arbeit dar.

2.2 Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung: Teilziele und Inhalt

Von den funf Prinzipien einer integrierten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung wird auf das Prin-
zip der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung konzentriert. Dieses Prinzip wurde be-
reits in vielen Untersuchungen analysiert. Die Untersuchungsaspekte variieren dabei stark von
der Betrachtung einzelner Haltestellen und deren Gestaltungspotenzialen Gber die Analyse der
Erreichbarkeit des OPNV hin zu Potenzialanalysen beziglich der Siedlungs- und Standortent-
wicklung im weiteren Haltestellenumfeld.

Flr den Begriff der Siedlungsentwicklung findet sich keine feste Definition. In dieser Arbeit wird
darunter die Ausdehnung, Schrumpfung bauliche oder strukturelle Veranderung von bebauten
Flachen in einem bestimmten Gebiet und einem bestimmten Zeitraum verstanden. Unter den
Begriff ,Siedlungsentwicklung® fallen damit sowohl die Erweiterung und starkere Nutzung beste-

71 Vgl. Holz-Rau und Scheiner (2005): a. a. O., S. 67ff.

2\/gl. BMVBS 2010: a. a. O., S. 158.

73 \/gl. Beckmann und Metzmacher (2016): a. a. O., S. 400.

74 Holz-Rau (2009): a. a. O., S. 798.

75 \Vgl. Groneck (2016): a. a. O., S. 427.

76 Vgl. Haag, Martin; Schick, Peter (2016): Erfolgsfaktoren fir eine attraktive Tram in der Stadt - Praxisbeispiel Freiburg.
In: Informationen zur Raumentwicklung (4), S. 494.
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hender Siedlungsflachen, z.B. durch Ausweisung von Bauflachen und MaBnahmen der Nachver-
dichtung, als auch Veranderungen bereits bebauter Gebiete, z.B. bei Umnutzung durch Abriss
und Neubau, als auch die Verkleinerung von Siedlungsflachen, z.B. durch Riickbau.””:"®

Nachhaltig ist Siedlungsentwicklung dann, wenn sie denn gegenwartigen Bedirfnissen von Ge-
sellschaft und Umwelt Rechnung tragt, ohne die Befriedigung der Bedurfnisse zuklnftiger Gene-
rationen einzuschranken. Okologische (z.B. Verringerung der Flachenneuinanspruchnahme),
6konomische (z.B. geringe Lebenszykluskosten) und soziale Belange (z.B. Barrierefreiheit, sozi-
ale Durchmischung) sollen in gleichem Umfang in MaBnahmen der Siedlungsentwicklung einbe-
zogen werden.”® Dies bedeutet, dass ,[rJessourcenschonend und umweltvertrdglich, dabei kos-
tenglinstig sowie nutzerfreundlich*® gebaut werden sollte. Da Belange von Wirtschaft, Natur und
Umwelt haufig im Widerspruch zueinanderstehen, ist die Umsetzung einer nachhaltigen Sied-
lungsentwicklung mit hohen Anforderungen verbunden.®'

Dem Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung liegt der Gedanke zugrunde, dass ein
offentliches Nahverkehrssystem, insbesondere ein Schienengebundenes, hervorragend als
Steuerungselement raumlicher Entwicklungen geeignet ist, da die Planung des OPNV und des-
sen Betrieb von der o6ffentlichen Hand bewerkstelligt werden und damit eine Koordination der
Planung des OPNV mit der Bauleitplanung und Regionalplanung méglich ist.82 Der OV wird nach
diesem Prinzip als das ,Riickgrat* der Siedlungsentwicklung bezeichnet (vgl. Kap. 1).838* Es ist
bekannt, dass Gebiete mit Anschluss an den schienengebundenen OPNV, insbesondere Stadit-
und StraBenbahnen, ein signifikant héheres Bevdlkerungswachstum, eine héhere Wohnungs-
bautatigkeit sowie ein hdheres Pro-Kopf-Einkommen aufweisen als nicht erschlossene Gebiete®.

Ziel des Prinzips ,OV-orientierte Siedlungsentwicklung® ist es, die (zukiinftige) Entwicklung von
Flachen far die frequenzbringenden Nutzungen Wohnen, Arbeiten, Einkauf, Freizeit, Bildung etc.
an Haltestelleneinzugsbereichen des OPNV auszurichten und damit zur Erfiillung der strategi-
schen Ziele einer integrierten Verkehrs- und Raumplanung beizutragen.8¢8” Dabei sind schienen-

77 Vgl. Domhardt, Hans-Jorg; Jacoby, Christian (2000): Koordination der regionalen Siedlungsentwicklung durch ent-
scheidungsunterstitzende Baulandpotenzialmodelle. In: Einig, Klaus (Hg.): Regionale Koordination der Bauland-
ausweisung. Berlin, S. 216f.

78 \Vgl. Einig und Spangenberg (2006): a. a. O., S. 10, 165.

79 Vgl. Strubelt, Wendelin (2002): Rio + 10: Nachhaltige Siedlungsentwicklung - Reflexionen aus dem BBR. Einflihrung.
In: Informationen zur Raumentwicklung (1/2), S. I. ) )

80 Kaltenbrunner, Robert (2002): Auf dem Weg zum nachhaltigen Bauen? Uber die "unscharfe Relation" von Okologie,
Architektur und gesellschaftlichen Wandel. In: Informationen zur Raumentwicklung (1/2), S. 1.

81 Vgl. Strubelt (2002): a. a. O., S. 2.

82\/gl. Dahm (2001): a. a. O., S. 9.

83 \/gl. Land Vorarlberg (2006): a. a. O., S. 71.

84 Vgl. Seidemann, Dirk (2004): Eisenbahn- und Raumentwicklung in der Rhein-Neckar-Region am Beispiel der Neu-
baustrecke Rhein-Main - Rhein-Neckar. Diplomarbeit an der Universitat Karlsruhe (TH). Karlsruhe, S. 91.

8 Vgl. Priester und Wulfhorst (2016): a. a. O., S. 462. )

86 \/gl. Hiess, Helmut (2014): Positionspapier der OREK-Partnerschaft zu "Siedlungsentwicklung und OV-Erschlie-
Bung". Bericht an die Landesverkehrsreferentenkonferenz, unter: http://www.oerok.gv.at/raum-region/oesterreichi-
sches-raumentwicklungskonzept/oerek-2011/oerek-partnerschaften/aktuelle-partnerschaften/ro-verkehr.html (ab-
gerufen am 20.05.2016), S. 6.

87 Vgl. Solveigh, Janssen (2010): Wohin entwickeln sich die raumbedeutsamen Fachplanungen? Das Beispiel der
Verkehrsplanung. In: Dietmar Scholich und Peter Miller (Hg.): Planungen fiir den Raum zwischen Integration und
Fragmentierung. Frankfurt am Main: Stadt und Region als Handlungsfeld, 9, S. 133.

18



gebundene Verkehrsmittel an der Erdoberflache (StraBenbahn, Stadtbahn, S-Bahn, Regional-
bahn) straBengebundenen Verkehrsmitteln (Linienbus) vorzuziehen.® Vorteile schienengebun-
dener Verkehrsmittel gegeniber straBengebundener Verkehrsmittel umfassen den hohen Kom-
fort aufgrund von hoher Laufruhe und Platzverflgbarkeit, die Méglichkeit stadtebaulichen Aufwer-
tung, die hohe Beférderungsgeschwindigkeit, der geringere Energieverbrauch sowie der elektri-
fizierte Betrieb und die damit verbundene Mdglichkeit, nachhaltige Energietrager einzusetzen.®

Beim Haltestelleneinzugsbereich handelt es sich um das Gebiet, innerhalb dessen eine OPNV-
Haltestelle mit geringem Aufwand erreicht werden kann. Die GréBe eines Haltestelleneinzugsbe-
reichs wird in der Regel in m Entfernung (Luftlinie) gemessen. Empfohlene Radien von Haltestel-
leneinzugsbereichen reichen von 400 m (StraBenbahn oder Buslinie im Oberzentrum) bis hin zu
1200 m (Schienenverkehrsanbindung im Grundzentrum). Dabei wird in der Regel ein ,Umwege-
faktor® von 1,2 fir die Ermittlung der FulRwegezeiten herangezogen und es wird von einer Geh-
geschwindigkeit von durchschnittlich 70 m/min ausgegangen.®°!

Basierend auf der Analyse bestehender Literatur kdnnen vier Teilziele einer OV-orientierten Sied-
lungsentwicklung abgegrenzt werden, die in Abbildung 4 dargestellt sind.

Ausrichtung verkehrserzeugender Nutzungen auf das Haltestellenumfeld bei hohen Dich-
ten. Offentliche und private Einrichtungen mit hoher Kundenfrequenz sollten auf Standorte im
Umfeld von Haltestellen des OPNV konzentriert werden. Dabei ist nicht nur die rdumliche N&he
der Einrichtungen zu OPNV-Haltestellen relevant, sondern auch die Qualitat der Anbindung. Je
hdher die Taktfrequenz und je komfortabler das OPNV-Angebot, desto hdher wird der Anteil an
mit dem OPNV anreisenden Nutzern sein. Auf publikumsintensive Nutzungen auBerhalb der Hal-
testelleneinzugsbereiche sollte im Gegenzug mdglichst verzichtet werden. ®2 Nach Beckmann
und Metzmacher (2016) sollten , Siedlungsstrukturen starke Gradienten der Dichte haben, d.h.
von den Haltestellen radial und zu den Achsen parallel abfallende Dichten, um die mittleren Zu-
gangsentfernungen fiir FuBgénger und Fahrradfahrer zu begrenzen®:.

Attraktivitatssteigerung von Haltestellen und Haltestellenumfeld.®* Haltestelle und Bahnhofe
erfullen eine wichtige Funktion hinsichtlich der Identifikation mit und des Images eines Ortes.*
Die gezielte Aufwertung von Gebauden im Haltestellenumfeld, die Integration publikumsintensi-
ver Nutzungen wie Gastronomie und Einzelhandel in diese Gebaude sowie die ansprechende
Gestaltung von Haltestellenzugang, Fahrzeugabstellmdglichkeiten und der Haltestelle selbst sind
MaBnahmen, die der Attraktivitatssteigerung von Haltestellen dienen.%

8 Vgl. Reinhardt, Winfried (2012): Offentlicher Personennahverkehr. Technik - rechtliche und betriebswirtschaftliche
Grundlagen. Wiesbaden, S. 444.

89 V/gl. Beckmann und Metzmacher (2016): a. a. O., S. 401.

%0Vgl. FGSV (2010): a. a. 0., S. 8.

91Vgl. Beckmann und Metzmacher (2016): a. a. O., S. 399.

92 \Vgl. Land Vorarlberg (2006): a. a. O., S. 37f.

93 Beckmann und Metzmacher (2016): a. a. O., S. 399.

94 Aufgrund des Fokus dieser Arbeit auf Stadtbahnen wird der Begriff ,Haltestelle“ gewahlt. In Bezug auf Schienenver-
kehrsmittel sind damit auch Bahnhéfe und Haltepunkte gemeint.

9 \Vgl. Land Vorarlberg (2006): a. a. O., S. 37f.

9% \Vgl. Dahm (2001): a. a. O., S. 67 und 107.
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Verbesserung der Erreichbarkeit von Haltestellen. Unter dieses Teilziel fallen Vorkehrungen
zur Verbesserung der ErschlieBung von Haltestellen des OPNV mit dem MIV (Stichwort: Park
and Ride) und dem NMIV (Stichwort: Bike and Ride). Hierzu zahlen MaBnahmen zur Erhéhung
der Sicherheit (Beleuchtung), die Verbesserung der Qualitat (Bodenbelag) und der optischen Ge-
staltung der Wege sowie sichere Fahrradabstellméglichkeiten. Auch MaBnahmen zur Verkir-
zung der Wege zur Haltestelle und der Beschleunigung bzw. Erhéhung der Sicherheit von Stra-
Ben- und Schieneniiberquerungen fallen darunter.®”:

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche. Die Koordination
von Siedlungsflachenentwicklung und Ausbau der OV-Infrastruktur durch die gezielte Entwick-
lung von Flachenpotenzialen innerhalb der Haltestelleneinzugsbereiche des OPNV stellt einen
Kerninhalt des Prinzips OV-orientierte Siedlungsentwicklung dar.?8%° NachverdichtungsmaBnah-
men, die Ausweisung von Neubaugebieten oder die Umnutzung bestehender Flachen sollten in-
nerhalb von Haltestelleneinzugsbereichen erfolgen.'®°" Durch eine Konzentration der Sied-
lungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche bei hoher Dichte und Kompaktheit werden,
verbunden mit hohen Nutzungsdichten im Haltestellenumfeld (Teilziel 1), Gesamtreisezeiten op-
timiert und dadurch die Attraktivitat des OPNV erhéht.'%2 Eine , hohe Zahl von Bewohnern im Ein-
zugsbereich [fihrt] zu einer hohen Zahl an Fahrgédsten“'®, wodurch die Auslastung und damit
Wirtschaftlichkeit des OPNV verbessert wird und dadurch wiederum eine hohe Taktdichte reali-
siert werden kann.'%

Die Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche ist Voraussetzung
flr das Erreichen der anderen drei Teilziele. Denn nur, wenn der Wohnort in angemessener Ent-
fernung zur Haltestelle liegt, sind MaBnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit der Halte-
stelle sinnvoll. Ebenso ist die Konzentration von Nutzungen im Umfeld von Haltestellen nur dann
zweckmaBig, wenn Wohnungen und Arbeitsplatze an Haltestellen orientiert und damit diese oh-
nehin von den Menschen frequentiert werden. Auch eine attraktive Gestaltung von Haltestellen
férdert nur dann die Verlagerung von Verkehr vom MIV auf den OV, wenn diese durch eine ent-
sprechende Konzentration der Siedlungsentwicklung erreichbar sind. Aufgrund der herausragen-
den Bedeutung beziiglich einer Realisierung einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung wird
sich in dieser Arbeit auf das Teilziel ,Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestellenein-
zugsbereiche” konzentriert. Die anderen drei Teilziele werden bei Bedarf ergdnzend herangezo-
gen.

97 Vgl. Technische Universitat Miinchen (Hg.) (2010): Die Bahn als Riickgrat einer nachhaltigen Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung. Synthesebericht zum Projekt Bahn.Ville 2, unter: http://www2.ivm-rheinmain.de/wp-content/up-
loads/2012/07/BV2_Synthesebericht_Onlineversion.pdf (abgerufen am 13.06.2016) , S. 17 und 31.

% \gl. Hiess (2014): a. a. 0., S. 6.

9 Vgl. Seidemann (2004): a. a. O., S. 2.

100 \/gl. Dahm (2001): a. a. O., S. 64.

101 Vgl. Bernecker, Julia; Neil, Christoph von; Weil3, Thomas (2002): Siedlungsentwicklung und Regionalverkehr. Stu-
die im Auftrag des Regionalverbandes Sudlicher Oberrhein. Dusseldorf, unter: http://www.region-suedlicher-ober-
rhein.de/wAssets-de/docs/veroeffentlichungen/Publ-Siedlungsentwicklung-Nahverkehr.pdf (abgerufen am
20.05.2016), S. 1f.

102 \/gl. Groneck (2016): a. a. O., S. 434.

108 Haag und Schick (2016): a. a. O., S. 496.

104 \Vgl. ebda, S. 496.
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Abbildung 4: Teilziele einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung

Attraktivitatssteigerung
von Haltestellen und
Haltestellenumfeld

. . Ausrichtung verkehrs-
Konzentration der Siedlungs- erzeugender Nutzungen auf

entwicklung auf Haltestellen- das Haltestellenumfeld

~ einzugsbereiche
T
44 (?

Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: Dahm (2001): a. a. O., S. 64f.; Technische Universitat Minchen (2010): a. a. O.

Beziglich einer erfolgreichen Realisierung von MaBnahmen im Rahmen einer OV-orientierten
Raum- und Siedlungsentwicklung mussen verschiedene Anforderungen erflillt sein. Zunachst
sollte die OV-orientierte Siedlungsentwicklung mit bestehenden Zielen der stadtebaulichen sowie
regionalen Entwicklung im Einklang stehen. Dabei sind sowohl bestehende formelle Planungen
und Satzungen als auch informelle Planwerke zu berticksichtigen. Es ist von ,hoher strategischer
Bedeutung, friihzeitig eine integrierte Planung von Siedlungsentwicklung und OV zu betreiben*.!%
Steuerungsverfahren sind zu koordinieren und eine Beteiligung aller relevanten Akteure an der
Planung ist anzustreben.' Es sollte eine umfassende Biirgerbeteiligung erfolgen, welche Uber
die in formellen Planungsverfahren festgelegten Mindestanforderungen hinausreicht.'%”

2.3 Kongruenzen und Konflikte mit Zielen der Regional- und Stadtentwicklung

Bezlglich den bestehenden Zielen der Regional- und Stadtentwicklung und dem Prinzip einer
OV-orientierten Siedlungsentwicklung bestehen Kongruenzen sowie Zielkonflikte. Diese werden
im Folgenden fur ausgewahlte Ziele analysiert.

Ziele der Regionalentwicklung

In Bezug auf eine Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche im
Rahmen des Prinzips ,OV-orientierte Siedlungsentwicklung® soll auf vier fiir diese Arbeit beson-
ders relevante, zum Teil miteinander in Verbindung stehende Ziele der Regionalentwicklung bzw.
Regionalplanung eingegangen werden:

e \Verringerung der Flachenneuinanspruchnahme
e Bewahrung von Kulturlandschaften

105 \gl. Gertz und Altenburg (2009): a. a. O., S. 792.

106 \/gl. Dahm (2001): a. a. O., S. 126ff.

107 Vgl. Diener, Norbert; Topp, Hartmut H. (2016): GOWEST mit Tram 5 - Blirgerdialog im projekt augsburg city. In:
Informationen zur Raumentwicklung (4), S. 483.
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e Dezentrale Konzentration
¢ Siedlungsachsen

Verringerung der Flachenneuinanspruchnahme. Wie bereits in Kap. 2.1.2 angesprochen, ist
es Ziel der Regionalentwicklung, sparsam mit der Ressource Boden umzugehen. Noch im Jahr
2014 wurden taglich 69 ha Siedlungs- und Verkehrsflache ausgewiesen, obwohl sich Deutsch-
land in der Nationalen Nachhaltigkeitsstrategie 2002 eine Reduktion der taglichen Flachenneuin-
anspruchnahme auf 30 ha bis zum Jahr 2020 zum Ziel gesetzt hat. Negative Folge der hohen
Flachenneuinanspruchnahme ist ein stetiger Verlust an der wertvollen Ressource Boden samt
aller ihrer Schutzgiter.'® Mogliche regionalplanerische Instrumente zur Verringerung der Fla-
chenneuinanspruchnahme sind in Kap. 3.2 vorgestellt."”® Das Ziel der Reduktion der Flachen-
neuinanspruchnahme steht im Einklang mit einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung, da im
Rahmen dieses Prinzips hohe Dichten und eine konzentrierte Siedlungsentwicklung angestrebt
werden (vgl. Kap. 2.2) und der OPNV weitaus weniger Platz in Anspruch nimmt als der MIV.

Bewahrung von Kulturlandschaften. Dieses Ziel ist Bestandteil des Leitbilds der Ministerkon-
ferenz fir Raumordnung (MKRO) ,Ressourcen bewahren, Kulturlandschaften entwickeln“ aus
dem Jahr 2006.'"° Kulturlandschaften erfiillen wichtige Aufgaben in Bezug auf die regionale Iden-
tifikation, als weicher Standortfaktor sowie in Bezug auf Naturschutz und Erholung.'" Gerade in
Ballungsraumen sind Kulturlandschaften durch Wohnungsdruck und die Ausdehnung von Han-
dels- und Gewerbebetrieben ins Umland gefahrdet.!'? Kleinteiliger, traditioneller Landwirtschaft
dagegen kommt eine wichtige Bedeutung bei der Bewahrung von Kulturlandschaften zu.''® Das
Prinzip der OV-orientierten Siedlungsentwicklung férdert durch die Konzentration der Siedlungs-
entwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche den Erhalt von Kulturlandschaften, wenn gleichzei-
tig Freirdume geschitzt werden und der Innenentwicklung Vorrang vor der AufBBenentwicklung
eingeraumt wird (vgl. Kap. 2.4.2).

Dezentrale Konzentration. Dieses Ziel wurde als Leitbild im raumordnungspolitischen Orientie-
rungsrahmen im Jahr 1993 festgeschrieben. Grundgedanke ist die Orientierung an einer ausge-
glichenen Siedlungsstruktur mit einer hohen Anzahl an zentralen Orten und Stadtregionen.'*
Dadurch soll die Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge gewahrleistet und einer

108 \/gl. BMUB - Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (Hg.) (2015): Flachenver-
brauch — Worum geht es?, unter: http://www.bmub.bund.de/themen/strategien-bilanzen-gesetze/nachhaltige-ent-
wicklung/strategie-und-umsetzung/reduzierung-des-flaechenverbrauchs/# (abgerufen am 26.07.2016), o. S.

109 Vgl. Schénwandt (2009): a. a. O., S. 37.

110 Vgl. BBSR - Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (Hg.) (2009): Leitbild 3: Ressourcen bewahren,
Kulturlandschaften gestalten, unter: http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Raumentwicklung/ Flaechenpolitik/Pro-
jekte/Archiv/Leitbild3/Leitbild3.htmI?nn=413036 (abgerufen am 12.08.2016), o. S.

11 Vgl. Hein, Ekkehart; Heinl, Thomas (2008): Der Belang der Kulturlandschaft in der Regionalplanung: Erfahrungen
aus der Region Heilbronn-Franken. In: Informationen zur Raumentwicklung (5), S. 303.

112\/gl. Seggern, Hill von (2009): Urbane Kulturlandschaften und aktuelle Herausforderungen von Stadt- und Regional-
entwicklung. In: Deutsche Bundesstiftung Umwelt (Hg.): Stadt - Kultur -Landschaft, Osnabrlick, S. 21f.

113 Vgl. ebda, S. 23.

14 Vgl. ARL - Akademie flir Raumforschung und Landesplanung (Hg.) (2001): Dezentrale Konzentration, unter:
http://www.arl-net.de/lexica/de/dezentrale-konzentration?lang=en (abgerufen am 12.07.2016), o. S.
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alleinigen Konzentration auf Wachstumsregionen sowie einer Zersiedlung der Landschaft entge-
gengewirkt werden.''® In Bezug auf eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung fiihrt das Ziel bzw.
regionalplanerische Instrument der dezentralen Konzentration zur Notwendigkeit einer Erschlie-
Bung der Flache mit dem OPNV, um die Erreichbarkeit zentraler Orte zu gewahrleisten. Dies
erhdht zweifelsohne den finanziellen Aufwand zur ErschlieBung von Siedlungen mit dem OPNV
und ist nur durch bedarfsorientierte Angebote und &ffentliche Zuschisse moglich.!®

Siedlungsachsen. ,,Siedlungsachsen sind Achsen in Verdichtungsrdumen, die durch eine dichte
Folge von Siedlungen im Verlauf vorhandener oder geplanter Strecken des éffentlichen Nahver-
kehrs gekennzeichnet sind“.’'” Es ist zu beriicksichtigen, dass Siedlungsbander nicht ununter-
brochen bebaut, sondern von Freiraum durchsetzt sein sollten. Durch das der Siedlungsachsen
kénnen Standortvorteile geschaffen werden, eine Anbindung von Siedlungen an den OV wird
gewahrleistet und Freiraume kénnen gezielt geschiitzt werden.'81*® Das Prinzip der OV-orien-
tierten Raum- und Siedlungsentwicklung steht im vollstdndigen Einklang mit dem Ziel der Sied-
lungsachsen. Eine Konzentration der Siedlungsentwicklung an Haltestelleneinzugsbereichen ent-
spricht einer Ausrichtung der Siedlungsentwicklung an Siedlungsachsen, da diese nach obiger
Definition eindeutig am OPNV und nicht (nur) am MIV ausgerichtet sein sollen.

Ziele der Stadtentwicklung

Aufgrund des Gegenstromprinzips ist in Deutschland die regionale Planung mit der kommunalen
Planung eng verzahnt.'® Eine nachhaltige Stadtentwicklung bzw. kommunale Flachennutzungs-
planung orientiert sich an funf groBen Zielen, die sich in ihren Inhalten und zugehérigen MaBnah-
men zum Teil gegenseitig sowie mit den Zielen der Regionalentwicklung Uberschneiden und in
unterschiedlicher Weise durch eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung beeinflusst werden:

¢ Innenentwicklung vor AuBenentwicklung
¢ Nutzungsmischung

e Vertragliche Dichte (kompakte Stadt)

¢ Sicherung von Freiraum

¢ Qualitatsvolle Stadtgestaltung

Das Ziel Innenentwicklung vor AuBenentwicklung hat die Reduktion der Flachenneuinan-
spruchnahme zum Gegenstand und ist durch § 1 Abs. 5 S. 3 Baugesetzbuch (BauGB) verbindlich
fur die kommunale Bauleitplanung.'' MaBnahmen zur Realisierung dieses Ziels sind z. B. die

15 Vgl. ARL- Akademie fiir Raumforschung und Landesplanung (Hg.) (2006): Gleichwertige Lebensverhaltnisse: eine
wichtige gesellschaftspolitische Aufgabe neu interpretieren! (Positionspapier aus der ARL Bd. 69), unter:
http://shop.arl-net.de/media/direct/pdf/pospaper_69.pdf (abgerufen am 12.07.2016), S. 5.

116 Vgl. Bohler-Bandecker, Susanne; Jansen, Ulrich; Kindl, Annette; Reuter, Christian; Schéfer-Sparenberg, Carolin;
Walter, Christoph (2010): Chancen und Risiken flexibler Bedienungsformen im OPNV in landlichen Raumen. In:
Informationen zur Raumentwicklung (7), S. 477.

"7 ARL - Akademie flir Raumforschung und Landesplanung (Hg.) (2003): Achse, unter: http://www.arl-net.de/le-
xica/de/achse?lang=en (abgerufen am 12.07.2016), o. S.

118 Vgl. Kistenmacher, Hans (2005): Achsenkonzepte. In: Ernst-Hasso Ritter (Hg.): Handwérterbuch der Raumordnung.
Hannover, S. 18f.

19 Vgl. Schénwandt (2009): a. a. O., S. 38.

120 Vgl. ebda, S. 36.

121 Vgl. Baugesetzbuch (BauGB) in der Fassung der Bekanntmachung vom 23. September 2004, zuletzt geandert am
15. Juli 2015.
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Konversion brachliegender, innerstadtischer Flachen, die horizontale und die vertikale Nachver-
dichtung, z. B. durch das SchlieBen von Baullicken, sowie der Verzicht auf Baulandentwicklung
im AuBenbereich.'?2 Im Bezug zum Prinzip einer OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwick-
lung bestehen sowohl Kongruenzen als auch Konflikte: Einerseits tragt die Orientierung an Ach-
sen es OPNV zum Vorrang der Innenentwicklung bei, wenn OV-Trassen meistens durch bereits
bebautes Gebiet flihren, dort zu einem Anstieg der Bodenpreise flihren und dadurch die Aktivie-
rung bestehender Innenentwicklungspotenziale im Rahmen einer ,nachholende[n] innere[n] Er-
schlieBung*'? lukrativer machen. Darlber hinaus benétigt der OPNV weitaus weniger Flache als
der MIV und fordert den sehr flachensparsamen NMIV.'?* Allerdings kénnen Trassenverlange-
rungen dazu fihren, dass es aufgrund der besseren Erreichbarkeit sowie der gestiegenen Bo-
denpreise in Umlandgemeinden erst zu einer nach dem Ziel ,Innenentwicklung vor AuRenent-
wicklung“ eigentlich unerwiinschten Baulandentwicklung auBerhalb des bestehenden Siedlungs-
zusammenhangs kommt (siehe dazu auch Kap. 3.4.3).

Das Ziel der Nutzungsmischung resultiert aus der Erkenntnis, dass die in den 1930er Jahren
begonnene'?® und ab den 50er Jahren verstarkt vorgenommene Trennung funktionaler Nutzun-
gen zu negativen Effekten wie hohen Schadstoff- und La&rmemissionen, tberfillten StraBen und
starkem Flachenverbrauch fiihrt.'26 Eine kleinrdumige Mischung von Nutzungen erméglicht eine
~otadt der kurzen Wege“ und erhéht aufgrund der hdheren Frequentierung des 6ffentlichen Rau-
mes durch Passanten die Attraktivitat einer Stadt bzw. eines Quartiers.'?” Dennoch wird es auch
in Zukunft nicht mdglich sein, dass fur einen GroBteil der Bevdlkerung Wohnort und Arbeitsplatz
in fuBlaufiger Entfernung voneinander liegen.'?® Die OV-orientierte Siedlungsentwicklung kann
Synergien mit dem Ziel der Nutzungsmischung schaffen. So kann der Arbeitsplatz bei einer OV-
orientierten Siedlungsstruktur durch die Kombination von NMIV und OPNV bequem erreicht wer-
den. Da die verkehrserzeugenden Nutzungen nach dem Prinzip im unmittelbaren Haltestellenum-
feld konzentriert sind und die Siedlungsstrukturen an OV-Haltestellen ausgerichtet sind, kénnen
diese auf dem Weg zur Arbeit bzw. zum Wohnort besucht werden.

Vertragliche Dichte. Unter dem Ziel ,Dichte” wird in der Stadtentwicklung sowohl das Erreichen
einer moglichst hohen Nutzungsdichte verstanden — welche mit der oben beschriebenen Nut-
zungsmischung korreliert — als auch die bauliche Dichte (,MaR der baulichen Nutzung®, §16
BauNVQ'?). Eine hohe Dichte bringt viele Vorteile: So wird der Flachenverbrauch reduziert und
auf kleinerem Raum werden mehr Nutzungen konzentriert, wodurch die Nachfrage pro Flachen-
einheit steigt. Dartber hinaus wird Netzinfrastruktur besser ausgelastet, wodurch die Kosten pro

122 \/gl. Bormann et al. (2012): a. a. O., S. 87.

128 Beckmann und Metzmacher (2016): a. a. O., S. 395.

124 Vgl. Meyer (2013): a. a. O., S. 104.

125 Das Ziel der Funktionstrennung wurde in der Charta von Athen (CIAM) 1933 formuliert.

126 \/gl. Bormann et al. (2012): a. a. O., S. 88.

127 \Vgl. Spars, Guido.; Busch, Roland.; Heinze, Michael.; Mdiller, Anja. (2015): Nutzungsmischung und soziale Vielfalt
im Stadtquartier - Bestandsaufnahme, Beispiele, Steuerungsbedarf. Endbericht, unter: http://www.difu.de/si-
tes/difu.de/files/archiv/projekte/difu_fb_nutzungsmischung_soziale_vielfalt.pdf (abgerufen am 11.07.2016), S. 22f.

128 \/gl. Bormann et al. (2012): a. a. O., S. 88.

129 Vgl. Baunutzungsverordnung (BauNVO) in der Fassung der Bekanntmachung vom 23. Januar 1990, zuletzt geén-
dertam 11. Juni 2013.
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Nutzer sinken.'® Allerdings bestehen bei dem Ziel einer méglichst hohen baulichen Dichte Gren-
zen: so mussen ausreichend Freiflachen vorhanden sein und es missen die Integration in die
vorhandene Bebauung und die Nachfragestrukturen der Bevélkerung beachtet werden. Gerade
am Stadtrand werden eher aufgelockerte Bauweisen nachgefragt als verdichtete Bauwei-
sen.'3"132 Zydem ist seitens der Stadtplanung ein sanfter Ubergang vom Innen- zum AuBenbe-
reich erwlinscht, was mit einer niedrigeren baulichen Dichte am Stadtrand einhergeht.'® Eine
hohe Nutzungsdichte wird durch eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung aufgrund der Konzent-
ration von Nutzungen im Haltestellenumfeld erreicht.

Freirdume. ,Die Qualitdt und fulSldufige Erreichbarkeit von Freirdumen ist fiir die Attraktivitéat
eines Quartiers von hoher Bedeutung®.’* Das Vorhandensein attraktiver Freiflachen stellt ein
wichtiges Kriterium bei der Wohnstandortwahl dar und Freirdume schaffen fir das Stadtklima
wertvolle Ausgleichsflachen.”™® Zu Freirdumen gehdren neben Griin- und Wasserflachen auch
Wege, Platze und 6ffentliche StraBenrdume.®® Das Ziel, viele qualitatsvolle Freirdume zu schaf-
fen, steht in Konkurrenz zum Ziel der Erreichung einer hohen Dichte (Stichwort ,doppelte Innen-
entwicklung®). In Bezug auf die OV-orientierte Siedlungsentwicklung besteht ein méglicher Ziel-
konflikt zum Teilziel der Konzentration der Siedlungsentwicklung auf den Haltestelleneinzugsbe-
reich, weil dieser mit einem Verlust an Freiraum einhergehen kann.

Qualitatsvolle Stadtgestaltung. Zuletzt bedarf es einer hohen gestalterischen Qualitat von
Stadtquartieren.®” Dies tragt zum Wohlbefinden der Bewohner sowie zur Identitat- und Imagebil-
dung mafgeblich bei.'®® Das Ziel der qualitatsvollen Stadtgestaltung steht im Einklang mit dem
Teilziel der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung ,Attraktivitatssteigerung von Halte-
stellen und Haltestellenumfeld®.

Insgesamt bestehen zwischen den Teilzielen einer OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwick-
lung und den Zielen der Stadtentwicklung sowohl Konflikte als auch Kongruenzen. Dabei Gber-
wiegen die Kongruenzen deutlich.

130 Einig, Klaus; Spangenberg, Martin (2006): Siedlungsentwicklung und Infrastrukturfolgekosten - Bilanzierung und
Strategieentwicklung. Endbericht, unter: http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BBSROn-
line/2002_2006/DL_ON032006.pdf?__blob=publicationFile&v=3 (abgerufen am 29.08.2016), S. 9f.

131 Vgl. Bott, Helmut; Grassi, Gregor (2013): Nachhaltige Stadtplanung. Konzepte fiir nachhaltige Quartiere. Miinchen,
S. XVII.

132 \Vgl. Meyer (2013): a. a. O., S. 52.

133 Vgl. Albers, Gerd; Wékel, Julian (2008): Stadtplanung. Eine illustrierte Einfiihrung. Darmstadt, S. 144f.

134 Bott und Grassi (2013): a. a. O., S. 90.

135 Vgl. Becker, Carlo (2012): Mit Freiraum Stadt machen - aber wie? In: Informationen zur Raumentwicklung (3/4), S.
91 und 95.

136 Vgl. Bott und Grassi (2013): a. a. O., S. 90.

187 Vgl. ebda, S. 204.

138 \Vgl. Gramberg, Gerda; Gramberg, Jirgen (2004): Stadtidentitat. Stadtentwicklung ist Identitatsentwicklung. In: Ma-
ria Luise Hilber, Ayda Ergez und Christian Bock (Hg.): Stadtidentitat. Der richtige Weg zum Stadtmarketing. Zirich,
S. 34.
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2.4 Bezug des Prinzips zu gesellschaftlichen Megatrends

Als gesellschaftliche Megatrends werden treibende Kréafte zukilnftiger Veranderungen bezeich-
net.'®® Als fiir die OV-orientierte Siedlungsentwicklung relevante Megatrends kénnen die Indivi-
dualisierung, die Multi-Mobilitat und die Gleichzeitigkeit von demographischem Wandel und Mig-
ration betrachtet werden. Weitere, sich auf eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung auswir-
kende, die Zukunft pragende Entwicklungen sind die Prozesse Suburbanisierung, Reurbanisie-
rung und Desurbanisierung, das Fehlen 6ffentlicher Finanzmittel sowie der Klimawandel.'4°

Individualisierung, Hypermobilitidt und multimodales Verkehrsverhalten

Unter Individualisierung wird das Sinken der Abh&ngigkeit einzelner Personen von traditionellen
Bindungen bezeichnet. Daraus resultieren zahlreiche Wahlmdglichkeiten und Gestaltungsfreiheit.
In Bezug auf das Mobilitatsverhalten wirkt sich dieser Megatrend durch Flexibilisierung und einem
gesteigerten Mobilitatsgrad groBer Bevédlkerungsschichten aus. Als Konsequenz ergibt sich der
Megatrend der Hypermobilitat.'! Die flr viele hypermobile Menschen notwendige Verfligbarkeit
flexibler Verkehrsmittel zum Zurlcklegen weiter Distanzen flihrt einerseits dazu, dass der MIV
weiterhin das am starksten genutzte Transportmittel in Deutschland darstellt und der Pkw-Be-
stand zwischen 2008 und 2016 um 9 % gestiegen ist.'*? Andererseits ist zu beobachten, dass der
Anteil der ,multimodalen” Bevdlkerung, also jener Personen, welche eine hohe Bereitschaft zur
Kombination von verschiedenen Verkehrsmitteln zeigen, steigt.'*?

Die Megatrends Individualisierung und Multi-Mobilitat stellen Herausforderungen fir eine Anwen-
dung des Prinzips der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung dar. Dem OPNV kommt
die Aufgabe zu, zu allen Tageszeiten Angebote an méglichst vielen Standorten bereitzuhalten.
Dafilr ist, neben einem umfangreichen OV-Angebot, eine Konzentration der Siedlungsentwick-
lung an Haltestelleneinzugsbereichen notwendig.

Gleichzeitigkeit von demographischen Wandel und hoher Migration

Die Bevolkerung in weiten Teilen Deutschlands altert und schrumpft.’** Gleichzeitig ist seit dem
Jahr 2014 ein starker Anstieg des Wanderungssaldos nach Deutschland zu verzeichnen: War

139 Vgl. Horx, Matthias (2007): Die Macht der Megatrends. Frankfurt am Main, 2007, unter: https:/www.en-
tega.de/fileadmin/downloads/industriekunden/megatrends_horx.pdf (abgerufen am 18.07.2016), S. 1.

140 Vgl. Holz-Rau 2009, S. 798.

141 Vgl. Winterhoff, Marc; Kahner, Carsten; Ulrich, Christopher; Sayler, Philipp; Wenzel, Elke (2009): Zukunft der Mo-
bilitat 2020. Die Automobilindustrie im Umbruch? , unter: http://www.adlittle.de/uploads/tx_extthoughtlea-
dership/ADL_Zukunft_der_Mobilitaet 2020_Langfassung.pdf (abgerufen am 18.07.2016), S. 11ff.

142 \/gl. Statistisches Bundesamt (Hg.) (2016a): Fahrzeugbestand: Deutschland, Stichtag, Fahrzeugarten, unter:
https://www.genesis.destatis.de/genesis/online/data;jsessio-
nid=C96D15EAB432C0B5DA32F3EEE2DDB239.tomcat_GO_1_37?operation=previous&levelindex=2&le-
velid=1468830867431&levelid=1468830860253&step=1 (abgerufen am 18.97.2016, o. S.

143 Vgl. Beckmann und Metzmacher (2016): a. a. O., S. 396.

144 Vgl. Milbert, Antonia (2015): Wachsen oder schrumpfen? Bonn (BBSR-Analysen kompakt, 12/2015), S. 3.
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der Wanderungssaldo im Jahr 2009 mit ca. -12.800 Personen noch negativ, betrug der Wande-
rungssaldo im ,Rekordjahr* 2015 tber + 1,1 Mio. Personen'#>'46, Diese Parallelitat von Alterung
und Abnahme sowie Verjingung und Zunahme wirkt sich in den einzelnen Teilrdumen Deutsch-
lands unterschiedlich aus. In Verdichtungsregionen ist anzunehmen, dass die Anzahl der Ein-
wohner trotz des demographischen Wandels aufgrund von Migration aus dem Ausland, aber auch
Migration innerhalb Deutschlands in den nachsten Jahren zunehmen wird. Hinzu kommt eine
aufgrund von Individualisierungstendenzen und einer zunehmenden Anzahl alleinstehender Se-
nioren zu beobachtende Entwicklung hin zu kleineren HaushaltgréBen und damit eine wachsende
Anzahl an Haushalten.- 147148149

Beziiglich einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung bedeutet dies zunachst, dass der Anteil
der sozial benachteiligten Personen aufgrund des niedrigen sozio6konomischen Status von Zu-
wanderern und der zunehmenden Anzahl an Hochbetagten ohne Pkw-Verfligbarkeit steigen
wird."™® Zum einen muss auch in den kommenden Jahren neuer Wohnraum in Haltestellenein-
zugsbereichen des OPNV geschaffen werden. Zum anderen ist bei der Erreichbarkeit von Halte-
stellen und neuen Wohnungen auf Barrierefreiheit zu achten, um dem steigenden Anteil alterer
Menschen ein selbstandiges Leben zu ermdéglichen. Nach § 8 Abs. 3 PBefG soll bis zum Jahr
2022 in Nahverkehrsplanen eine vollstandige Barrierefreiheit erreicht werden. ™

Gleichzeitigkeit von Suburbanisierung, Desurbanisierung und Reurbanisierung

Auf den Prozess der Suburbanisierung wurde in Kap. 2.1.2 eingegangen. Wahrend mit Suburba-
nisierung die Wanderung von Bevdlkerung, Gewerbe und Einzelhandel ins Umland bezeichnet
wird, wird unter Desurbanisierung die Abwanderung in periphere landliche Regionen und unter
Reurbanisierung die Rickkehr von Bevélkerungsgruppen in den urbanen Kernraum verstan-
den.’™2 In Bezug auf diese Arbeit sind v.a. die Prozesse der Suburbanisierung und Reurbanisie-
rung relevant. Durch Suburbanisierung kommt es zu einem Verschmelzen von Stadt und Umland
zur ,Zwischenstadt®, ,hybride[n] Zwischenzustdnde[n] zwischen ,gebauter Stadt* und ,natdirlicher
Landschaft™®3, welche sich massiv auf das Landschaftsbild und die bestehende Kulturlandschaft
auswirken. Der Prozess der Suburbanisierung lauft einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung
zuwider, wenn die Siedlungsentwicklung im Umland dispers erfolgt und nicht ausgerichtet wird

5 Vgl. BAMF - Bundesamt fir Migration und Flichtlinge (Hg.) (2015): Migrationsbericht 2014, unter:
https://www.bamf.de/SharedDocs/Anlagen/DE/Publikationen/Migrationsberichte/migrationsbericht-
2014.pdf?__blob=publicationFile (abgerufen am 18.07.2016), S. 14.

146 \Vgl. Statistisches Bundesamt (Hg.) (2016b): Nettozuwanderung von Auslanderinnen und Ausléndern im Jahr
2015 bei 1,1 Millionen, unter: https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilun-
gen/2016/03/PD16_105_12421.html (abgerufen am 21.07.2016), o. S. )

147 Vgl. Prognos AG (Hg.) (2010): Wohnungsmangel in Deutschland. Auswirkungen und Anséatze zur Uberwindung.
Basel, S. 38.

148 \Vgl. Milbert (2015): a. a. O., S. 5.

149 Vgl. Statistisches Bundesamt (Hg.) (2012): Bevolkerung und Erwerbstéatigkeit. Bevolkerung mit Migrationshinter-
grund, Ergebnisse des Mikrozensus 2012, unter: https://www.destatis.de/DE/Publikationen/Thematisch/Bevoelke-
rung/Migrationintegration/Migrationshintergrund2010220127004.pdf?__ blob=publicationFile (abgerufen am
23.07.2016), S. 14.

150 Vgl. BMVBS (2012): a. a. O., S. 44.

151 Vgl. Personenbeférderungsgesetz (PBefG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 8. August 1990, zuletzt ge-
andert am 17. Februar 2016.

152 Vgl. Bott und Grassi (2013): a. a. O., S. 33.

153 Sjevers, Thomas (2000): Die verstadterte Landschaft - die verlandschaftete Stadt. Zu einem neuen Verhaltnis von
Stadt und Natur, unter: http://www.cloud-cuckoo.net/openarchive/wolke/deu/Themen/992/Sieverts/sieverts.html,
zuletzt aktualisiert am 18.07.2016), o. S.
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an Achsen des OPNV. Der Prozess der Reurbanisierung resultiert in einem geringeren Verkehrs-
aufwand pro Person, insbesondere in Bezug auf mit dem Pkw zurlickgelegte Strecken, und steht
damit im Einklang mit dem Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung.'>* Allerdings er-
folgt eine ,,Reurbanisierung nicht ohne Unterstiitzung durch politische MaBnahmen*'%S, da Men-
schen dazu neigen, ihre — bei Suburbanisierung teils sehr hohen — Mobilitdtskosten zu unter-
schatzen und im Gegenzug dazu die im urbanen Kernraum meist deutlich héheren Wohnkosten
haufig Uberschatzen.'%®

Fehlen offentlicher Finanzmittel

Viele Kommunen in Deutschland sind stark verschuldet und verfiigen nur tber geringe Deckungs-
mittel, was sich bei den Investitionen in kommunale Verkehrsinfrastruktur bemerkbar macht. Nach
dem KfW-Kommunalpanel aus dem Jahr 2016 beziffern die Kommunen Deutschlands ihren wahr-
genommenen Investitionsriickstand auf rund 136 Mrd. €."%” Dabei bestehen Diskrepanzen zwi-
schen finanzstarken und finanzschwachen Kommunen.'s® Insgesamt sind die Kommunen bei der
Finanzierung einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung auf die Unterstiitzung durch den Bund
und die Lander angewiesen. Zentrale Grundlage fir die Investitionsférderung fir OPNV-Infra-
strukturmaBahmen sind das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), welches im Jahr
2015 bis 2039 verlangert wurde, und das Entflechtungsgesetz (EntflG) (Laufzeit bis 2020).5%160

Klimawandel und ékologische Auswirkungen

Die zunehmende Mobilitat der Bevdlkerung und das damit einhergehende steigende Verkehrs-
aufkommen fUhren zur globalen Erderwarmung, einem Verbrauch an fossilen Energievorraten
und Umweltbelastungen wie Larm und Schadstoffemissionen (vgl. Kap. 2.1.2).'6! Bez(iglich einer
OV-orientierten Siedlungsentwicklung kénnten infolge von Ressourcenknappheit steigende Kraft-
stoffpreise und ein steigendes Umweltbewusstsein zu einer Verringerung zurlickgelegter Distan-
zen sowie zu Anpassungen bei der Wohnstandort- und Verkehrsmittelwahl flihren. 62

Gesellschaftliche Megatrends stellen insgesamt groe Herausforderungen an eine OV-orientierte
Siedlungsentwicklung. So muss dem steigenden Mobilitadtsbedtirfnis der Bevdlkerung Rechnung
getragen werden, in Verdichtungsregionen miissen Anreize zur Férderung einer OV-orientierten
Reurbanisierung geschaffen werden. Alle MaBnahmen mussen trotz knapper 6ffentlicher Mittel

154 Vgl. Holz-Rau (2009): a. a. O., S. 798.

155 Vgl. Wegener (2009): a. a. O., S. 781.

156 V/gl. Conseil Régional Rhone-Alpes (Hrsg.) (2014): MORECO Projektbeschreibung und Methodik, unter:
http://www.moreco-project.eu/download/section_1_white_book/03_WHITE%20BOOK_Deutsch/MORECO-Pro-
ject+Methodology DE.pdf (abgerufen am 27.05.2016), S. 2f.

157 Vgl. KIW Bankengruppe (Hg.) (2016): KIW-Kommunalpanel 2016, unter: https://www.kfw.de/PDF/Download-Cen-
ter/Konzernthemen/Research/PDF-Dokumente-KfW-Kommunalpanel/KIW-Kommunalpanel-2016.pdf  (abgerufen
am 18.07.2016), S. 15.

158 \/gl. ebda, S. 1.

159 Vgl. Bormann et al. (2012): a. a. O., S. 13ff.

160 \Vgl. Stadtetag Baden-Wirttemberg (2015): Pressemitteilung Stadtetag und VDV Landesgemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz, unter: http://www.staedtetag-bw.de/Verdéffentlichungen/Pressemitteilungen/P-230-2015-Az-797-
74-Pressemitteilung-Stadtetag-und-VDV-Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz-28-09-2015.php?ob-
ject=tx%7C2295.23.1&ModID=7& FID=2295.4277.1&NavID=2295.13&La=1 (abgerufen am 18.07.2016).

161 Vgl. Wegener (2009): a. a. O., S. 778.

162 \/gl. Holz-Rau (2009): a. a. O., S. 798.
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realisiert werden. Im Kontext dieser Megatrends kann die Umsetzung einer OV-orientierten Sied-
lungsentwicklung unter Verwendung von geeigneten Instrumenten der Regional- und Bauleitpla-
nung forciert werden. Dies zeigen verschiedene Anwendungsbeispiele im deutschsprachigen
Raum.

3 OV-orientierte Siedlungsentwicklung: Rechtliche Verankerung, Anwen-
dung

Nach dem 2016 von der MKRO beschlossenen Leitbild , Infrastruktur und Mobilitét sichern” soll
eine bessere Abstimmung von Siedlungsentwicklung und Verkehrssystemen erfolgen und damit
eine Reduktion der Flachenneuinanspruchnahme erreicht werden.'®® Somit erhélt das Prinzip
OV-orientierten Siedlungsentwicklung in der bundesdeutschen Raumordnungspolitik eine zent-
rale Bedeutung.

3.1 Rechtliche Verankerung des Prinzips

Das Prinzip der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung ist im Raumordnungsgesetz
2008 in Form von Grundsatzen der Raumordnung rechtlich verankert. Grundséatze der Raum-
ordnungen sind Leitvorstellungen einer nachhaltigen Raumentwicklung, die durch Festlegungen
in Raumordnungsplédnen zu konkretisieren sind, soweit dies erforderlich ist (§ 1 Abs. 1 ROG).
Das Bayerische Landesplanungsgesetz (BayLplG) hat die Grundsatze der Raumordnung aus §
2 ROG in Art. 6 BayLplG groBtenteils unverandert Gbernommen. %4

Fir das Prinzip der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung sind mehrere Grundsatze
der Raumordnung relevant. Die wohl héchste Bedeutung besitzt der Grundsatz in § 2 Abs. 2 Nr.
3 ROG:

,Vor allem in verkehrlich hoch belasteten Rdumen und Korridoren sind die Voraussetzungen zur

Verlagerung von Verkehr auf umweltfreundliche Verkehrstrdger wie Schiene und WasserstralBe

zu verbessern. Raumstrukturen sind so zu gestalten, dass die Verkehrsbelastung verringert und
zusétzlicher Verkehr vermieden wird.*”

Demnach ist eine Koordination von Raum- und Siedlungsentwicklung mit umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln zentraler Grundsatz der Raumordnung. Dabei wird die Bedeutung schienenge-
bundener Verkehrsmittel hervorgehoben. Weitere relevante Grundsétze finden sich im § 2 Abs.
2 Nr. 2 ROG, welcher eine raumliche Konzentration der Siedlungstatigkeit fordert. § 2 Abs. 2 Nr.
3 ROG beinhaltet die Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge in angemessener
Weise sowie die Notwendigkeit der Schaffung der rdumlichen Voraussetzungen flr eine nach-
haltige Mobilitat und ein integriertes Verkehrssystem.

163 Vgl. MKRO (2016): a. a. O., S. 8f.
164 Bayerisches Landesplanungsgesetz (BayLplG) vom 25. Juni 2012, zuletzt ge&ndert am 22. Dezember 2015.
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Die Ziele der Raumordnung werden konkretisiert in Raumordnungsplanen (§ 2 Abs. 1 ROG). Zu
diesen Raumordnungsplanen zahlen im Freistaat Bayern das Landesentwicklungsprogramm
(LEP) und die Regionalplane.®® In Kapitel 7.2.1 und 7.2.2 wird auf das Prinzip der OV-orientierten
Siedlungsentwicklung in diesen Raumordnungspléanen eingegangen.

Fir das Prinzip der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung weiterhin relevant sind die
Nahverkehrsgesetze der Lander. Im Gesetz iber den Offentlichen Personennahverkehr in Bay-
ern (BayOPNVG) findet sich in Art. 2 Abs. 2 ein direkter Bezug zum Prinzip'¢é:

,Bei der Landes-, Regional- und Bauleitplanung ist eine angemessene Anbindung der Wohnbe-
reiche an die Arbeitsstétten, Sffentliche, soziale und kulturelle Einrichtungen und an die Erho-
lungsbereiche mit Offentlichen Verkehrsmitteln auf méglichst kurzen Wegen sowie deren Anbin-
dung an die vorhandene OPNV-Infrastruktur anzustreben”.

Damit fordert das BayOPNVG eine Verkniipfung von Stadt- und Regionalplanung mit der OPNV-
Infrastrukturplanung, ein Punkt, welcher zentraler Inhalt des Prinzips der OV-orientierten Sied-
lungsentwicklung darstellt (vgl. Kap. 2.1.3). Interessant ist, dass das BayOPNVG von einer ex-
post Orientierung ausgeht, denn die Landes-, Regional- und Bauleitplanung soll sich an vorhan-
dener OPNV-Infrastruktur ausrichten und nicht an geplanter OPNV-Infrastruktur. In dieser Arbeit
steht jedoch, aufgrund des Fallbeispiels der geplanten Stadt-Umland-Bahn (StUB) die Auseinan-
dersetzung mit geplanten OV-InfrastrukturmaBnahmen im Vordergrund.

3.2 Instrumente zur Umsetzung einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung

Es bestehen harte und weiche Instrumente auf regionaler, und kommunaler Ebene, die zur For-
cierung einer Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche angewen-
det werden kénnen.

Instrumente auf regionaler Ebene

In manchen Bundeslandern werden in Raumordnungsplénen quantitative Richtwerte flr bauliche
Dichten vorgegeben.'®” Aus diesen quantitativen Richtwerten werden die zukinftigen Bedarfe der
Kommunen fir Wohnbauflachen errechnet. Allerdings stellen die in Ew. / ha angegebenen Richt-
werte lediglich einen Orientierungsrahmen fiir die Kommunen dar. In Bezug auf eine OV-orien-
tierte Siedlungsentwicklung besteht die Méglichkeit, an OV-Trassen hdhere Dichtewerte auszu-
weisen.

In der Regionalplanung besteht die Mdglichkeit, Entwicklungsschwerpunkte fir Nutzungen wie
Wohnen und Gewerbe festzulegen. Diese Entwicklungsschwerpunkte dienen der ,Konzentration

165 \/gl. StMF - Bayerisches Staatsministerium der Finanzen, flir Landesentwicklung und Heimat (Hg.) (2013a): Lan-
desentwicklungsprogramm Bayern 2013, unter: https://www.landesentwicklung-bayern.de/instrumente/landesent-
wicklungsprogramm/landesentwicklungs-programm-bayern-lep/ (abgerufen am 24.07.2016), S. 1.

166 Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr in Bayern (BayOPNVG) in der Fassung der Bekanntmachung
vom 30. Juli 1996, zuletzt gedndert am 22. Juli 2008.

167 V/gl. Verband Region Stuttgart (Hg.) (2005): Nachhaltiges Regionales Siedlungsflichenmanagement in der Region
Stuttgart. Schlussbericht des Forschungsprojekts MORO-RESIM. Stuttgart (Schriftenreihe Verband Region Stutt-
gart Bd. 23), S. 883.
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der Siedlungsentwicklung‘'®® und sollen ,bevorzugt zuséatzlichen Siedlungsbedarf aufnehmen®.'®®
Sie kdnnen sowohl auBerhalb bebauter Gebiete als auch im Bestand ausgewiesen werden. Zu
einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung tragen Entwicklungsschwerpunkte bei, wenn sie an
bestehenden oder geplanten (Stadt-)bahntrassen ausgewiesen werden.'”® Sie haben den Nach-
teil, dass sie ,mehr zu einer Standortsteuerung als zu einer Mengensteuerung“'’! beitragen, da
eine Siedlungsentwicklung auBerhalb der Haltestelleneinzugsbereiche nicht verhindert wird. Ent-
wicklungsschwerpunkte sind nicht zu verwechseln mit den durch die bayerische Landesplanung
bis zur Aufstellung des neuen Landesentwicklungsprogramms (LEP) 2013 ausgewiesenen Sied-
lungsschwerpunkten, welche eine Sonderform zentraler Orte darstellen.'”

Das Siedlungsflachenwachstum auBerhalb von OV-Trassen kann durch das regionalplanerische
Instrument der Eigenentwicklung verhindert werden. Durch dieses Instrument wird festgelegt,
dass eine Kommune ,die Ausweisung und Realisierung neuer Baugebiete nur in eingeschrank-
tem MafB vornehmen kann“.'” Eine Siedlungsentwicklung ist nur im Umfang der absehbaren so-
ziodemographischen und wirtschaftlichen Entwicklung méglich.'”

Die Verknlpfung der Instrumente Entwicklungsschwerpunkte und Eigenentwicklung ermdglicht
die Realisierung einer an OV-Achsen ausgerichteten Siedlungsentwicklung. Das Instrument der
Siedlungsachsen, gleichzeitig auch Ziel der Regionalentwicklung (vgl. Kap. 2.3) fand bis zur Auf-
stellung des neuen LEP 2013 durch die Festlegung von Entwicklungsachsen in der bayerischen
Landesplanung Anwendung. Entwicklungsachsen ermdglichen eine hohe Auslastung der Infra-
struktur und eine Verdichtung der Siedlungsstrukturen. Dadurch sollen Freiraume in Achsenzwi-
schenrdumen und auBerhalb der Achsen erhalten bleiben.'” Im neuen LEP 2013 ist das Instru-
ment der Entwicklungsachsen nicht mehr enthalten (vgl. Kap. 7.1.2).176

Bei den bisher genannten Instrumenten handelt es sich um harte regionalplanerische Instru-
mente. Eine Méglichkeit, OV-orientierte Siedlungsentwicklung durch weiche Instrumente der Re-
gionalentwicklung voranzutreiben, sind regionale Entwicklungskonzepte, welche die Verkehrs-
planung und Siedlungsentwicklung integrativ behandeln. Ein solches Konzept wurde z.B. im Jahr
2004 in der Region Heilbronn-Franken in Baden-Wirttemberg verabschiedet.'””

168 \Verband Region Stuttgart (Hg.) (2016): Regionalplan fiir die Region Stuttgart vom 22.07.2009, unter: https://www.re-
gion-stuttgart.org/information-und-download/veroeffentlichungen/regionalplan/ (abgerufen am 15.08.2016), S. 139.

169 Schonwandt 2009, S. 37.

70 Vgl. Verband Region Stuttgart (2005): a. a. O., S. 84.

71 Liebrenz, Frank (2005): Steuerung der Baulandausweisung durch Siedlungsschwerpunkte und den 20-%-Rahmen
im Landesraumordnungsplan Schleswig-Holstein. In: Informationen zur Raumentwicklung (4/5), S. 211-216.

72 \gl. Bayerisches Staatsministerium der Finanzen, fiir Landesentwicklung und Heimat (StMF) 2013, S. 97.

173 Domhardt, Hans-Jorg (2005): Eigenentwicklung. In: Ernst-Hasso Ritter (Hg.): Handworterbuch der Raumordnung.
Hannover, S. 1983.

174 Vgl. Planungsverband Westmecklenburg (Hg.) (2006): Fortschreibung des Konzepts einer nachhaltigen Sied-
lungsentwicklung fiir die Gemeinden der Stadt-Umland-Raume Schwerin und Wismar - Teilbereich Wohnen, un-
ter: http://www.westmecklenburg-schwerin.de/media/regionaler-planungsverband-westmecklenburg/ab-
saetze/siedlungsentwicklung.pdf (abgerufen am 14.08.2016), S. 12.

175 Vgl. StMF (2013): a. a. O., S. 98.

176 \Vgl. Interview mit Christof Liebel vom 15.08.2016 (s. Anhang 6).

77 \/gl. Regionalverband Heilbronn-Franken (Hg.) (2004): Region Heilbronn-Franken: regionales Entwicklungskonzept
Verkehr. Heilbronn, S. 1ff.
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Instrumente auf (inter-)kommunaler Ebene

Die genannten regionalplanerischen Instrumente ermdglichen grundséatzlich eine Fokussierung
der Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche. Unklar ist jedoch, in wie fern die be-
stehenden Instrumente auf lokaler Ebene beziiglich einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung
Wirkung entfalten kénnen. In einem MORO-Projekt'”® zum regionalen Siedlungsflachenmanage-
ment (vgl. Kap. 5.1) entstand in der Region Stuttgart die Erkenntnis, dass interkommunale Ko-
operation als Bindeglied der lokalen und regionalen Ebene ein zentrales Element fur eine erfolg-
reiche Steuerung der Siedlungsentwicklung darstellt, insbesondere in hoch verdichteten R&u-
men.'”® Als Instrumente eines interkommunalen Flachenmanagements, welche sich fiir eine OV-
orientierte Siedlungsentwicklung eignen, kénnen interkommunale Gebietsentwicklungen genannt
werden. Dabei sind interkommunale Wohngebiete aufgrund der notwendigen Klarung des ,/ang-
fristigen finanziellen Ausgleichs*'® schwieriger zu realisieren als interkommunale Gewerbege-
biete.

Auf kommunaler bzw. lokaler Ebene besteht zunachst die Mdglichkeit, die Flachennutzungspla-
nung auf bestehende oder geplante Trassen des OV auszurichten, um eine Konzentration der
Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche zu realisieren. In Bebauungsplanen bietet
sich die Festsetzung hoher Dichtewerte in Haltestelleneinzugsbereichen an. Auch die Erhebung
und Mobilisierung von Innenentwicklungspotenzialen in der Nahe zu OV-Achsen stellt eine Még-
lichkeit fiir eine nachhaltige, OV-orientierte Siedlungsentwicklung dar.

Rechtliche Instrumente, die angewendet werden kdnnen, um eine OV-orientierte Siedlungsent-
wicklung gezielt voranzutreiben, sind z.B. stadtebauliche EntwicklungsmaBnahmen nach §§
165ff. BauGB, das Baugebot nach § 176 BauGB sowie stadtebauliche Vertrage nach § 11
BauGB. Stadtebauliche EntwicklungsmaBnahmen ermdglichen durch die erleichterte Enteignung
nach § 169 Abs. 3 BauGB den Erwerb der entsprechenden Flachen durch die 6ffentliche Hand,
wodurch diese leichter einer erwinschten Entwicklung zugefiihrt werden kénnen. Zudem kann
die offentliche Hand am Wertzuwachs der Flachen durch deren Entwicklung beteiligt werden. 8!
Durch das Baugebot nach § 176 BauGB kann die Gemeinde den Eigentiimer eines Grundstiicks
innerhalb des Geltungsbereichs eines Bebauungsplans oder innerhalb eines im Zusammenhang
bebauten Ortsteils verpflichten, dieses innerhalb einer angemessenen Frist zu bebauen. Aller-
dings fehlt es bei § 176 BauGB an umsetzungsrelevanten Vorgaben (z. B. ob eine Pflicht besteht,
einen Bauantrag zu stellen) und Versuche der Gemeinde, das Baugebot zu konkretisieren (z.B.
im Rahmen der Vorgabe von Wohnnutzung), miinden haufig in dessen Nichtigkeit.'8?

178 MORO" steht fur Modellvorhaben der Raumordnung. Dieses Aktionsprogramm wird vom Bundesministerium flr
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) durchgefiihrt und dient der Erprobung innovativer Anséatze in der Regio-
nalentwicklung. [Quelle: BBSR (Hg.) (0. J. b): MORO - Modellvorhaben der Raumordnung, unter:
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/MORO/moro_node.html (abgerufen am07.09.2016, o. S.]

179 Vgl. Verband Region Stuttgart (2005): a. a. O., S. 91.

180 Epda, S. 93.

181 Vgl. Priester, Roland; Wulfhorst, Gebhard (2016): Wirkungen von StraBenbahnen auf Wirtschaft und Gesellschaft
einer Stadt. In: Informationen zur Raumentwicklung (3), S. 464. )

182 \/gl. Stler, Bernhard (1988): Baugebot nach § 176 BauGB. Ein "stumpfes Schwert"? In: Die Offentliche Verwaltung
(8), S. 337ff.
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Viele Gemeinden erreichen einen ,Bauzwang“ zur Vermeidung von Baullcken Gber die Festset-
zung eines gemeindlichen Wiederkaufsrechts im Verkaufsvertrag mit dem GrundstiickseigentU-
mer (Kaufer), falls dieser das Grundstlick nicht innerhalb eines bestimmten Zeitraums den Fest-
setzungen im Bebauungsplan zweckentsprechend nutzt. Dies erfolgt in Verbindung mit stadte-
baulichen Vertragen nach § 11 BauGB. Wenn der Grundstiickseigentimer seiner Flache keiner
zweckentsprechenden Nutzung zuflihrt, kann die Gemeinde das Grundstiick zum urspringlichen
Kaufpreis wieder erwerben.'8 Im Rahmen einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung kann die-
ses Instrument die bauliche Verdichtung und Konzentration von Siedlungsentwicklung an Halte-
stelleneinzugsbereichen férdern.

3.3 Anwendungsbeispiele einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung

Im Folgenden werden vier Anwendungsbeispiele fir eine Konzentration von Siedlungsentwick-
lung auf Haltestelleneinzugsbereiche analysiert. Diese Anwendungsbeispiele umfassen Aus- und
Neubauprojekte bei unterschiedlichen schienengebundenen OV-Systeme und die damit verbun-
denen Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung. Fur die Analyse wurden Experteninterviews
durchgefiihrt (s. Anhang 1). Die Anwendungsbeispiele sind in Tabelle 1 zusammengefasst.

3.3.1 Das ,Karlsruher Modell“ und die Stadt Bretten

Beim ,Karlsruher Modell“ handelt es sich um eine Zweisystem-Stadtbahn, die sowohl auf Stre-
cken der Deutschen Bahn nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) als auch auf
innerstadtischen Strecken nach der StraBenbahn-Bau- und Betriebsordnung (BOStrab) fahrt und
mafBgeblich zur Siedlungsentwicklung des Karlsruher Umlands, des Kraichgaus und des
Nordschwarzwaldes beigetragen hat.'8* Durch dieses Zweisystem-Modell ist seit 1992 eine um-
steigefreie Verbindung vom Umland bis in die zentrale Innenstadistra3e Karlsruhes, die Kaiser-
straBe, mdglich.'® Anlass fiir den Ausbau der Stadtbahn war die Erkenntnis, dass das zukUinftige
Verkehrsaufkommen in der Region nur durch eine sinnvolle Verknipfung verschiedener Ver-
kehrstrager, also auch der Stadtbahn, gelingen konnte, nicht allein tGiber den MIV.'8 Das Schie-
nennetz wurde in kurzer Zeit stark ausgebaut: Waren es 1975 noch 75 km Schienennetz, er-
streckte sich das Netz der Karlsruher Zweisystem-Stadtbahn 1995 auf fast 200 km und 2005 auf
Uber 500 km.'87188 Heute fahren Zweisystem-Stadtbahnen von Karlsruhe nach Germersheim im

183 \/gl. Bunzel, Arno; Coulmas, Diana; Schmidt-Eichstaedt, Gerd (2007): Stadtebauliche Vertrage. Ein Handbuch. Ber-
lin, S. 1083.

184 \/gl. Ludwig, Dieter (1995): Der regionale Schienenverkehr - am Beispiel des Karlsruher Modells. In: Hartmut H.
Topp und Bela Bergemann (Hg.): Verkehr aktuell: Renaissance der Strassenbahn. Kaiserslautern, S. 63ff.

185 \/gl. Hammer, Christian (2014): Karlsruher Modell. Verkehrsclub Deutschland, 24.01.2014, unter: http://www.vcd-
bayern.de/regensburg/aktuell/Stadtbahn/Karlsruher%20Modell-2.pdf (abgerufen am 20.07.2016), S. 20.

186 \/gl. Ludwig, Dieter (2005): Die Zukunft von Stadt und Region heiBt Stadtbahn, unter: http://www.fsr-ver-
kehr.de/fileadmin/fsr_uploads/Veranstaltungen/Sonderveranstaltungen/Karlsruher_Modell_Dr._Ludwig_Teil1.pdf
(abgerufen am 07.09.2016), S. 5.

187 Vgl. Ludwig (1995): a. a. O., S. 63.

188 \Vgl. Ludwig (2005): a. a. O., S. 47.
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Norden, Wérth am Rhein im Westen, Forbach im Stden sowie Muhlacker und Bretten im Os-
ten.'® Dies hatte Auswirkungen auf die Bevolkerungs- und damit Siedlungsentwicklung: Im Kra-
ichgau und im Nordschwarzwald zeigte sich beispielsweise, dass die Orte mit Stadtbahnan-
schluss Uberdurchschnittlich von Zuwanderung profitierten.'® Die erste Zweisystem-Stadtbahn
fuhr auf der Strecke Karlsruhe-Bretten.'®' Daher stellt sich die Frage, in wie fern die Siedlungs-
entwicklung in der Stadt Bretten am der Stadtbahn orientiert erfolgt ist. Bretten ist eine Stadt im
Regierungsbezirk Karlsruhe (Baden-Wdrttemberg) mit 29.456 Ew. (Stand: 31.12.2015).'%2 Abbil-
dung 5 zeigt den Zusammenhang zwischen OV-Anschluss und Siedlungsentwicklung in Bretten.
Zum Beispiel Bretten wurde ein Interview mit dem Amtsleiter Amt flr Stadtentwicklung und Bau-
recht der Stadt Bretten, Ulrich Braun, durchgefihrt. Im Zuge der Erweiterung der Stadtbahn Karls-
ruhe wurden in ganz Bretten acht neue Haltepunkte eingerichtet, die einen GroBteil der Bevolke-
rung Brettens mit der Karlsruher Stadtbahn erschlieBen. Im Zeitraum 1988 bis 2004, also nach
dem Anschluss an die Stadtbahn Karlsruhe, stieg die Einwohnerzahl von Bretten um 17,6 %, in
einzelnen Siedlungsgebieten war dieser Anstieg deutlich héher (z.B. Siedlungsgebiet Linken-
heim-Hochstetten: 23,2 %).

Die Stadt Bretten orientiert sich an der Stadtbahn als Siedlungsachse. So wurde ein Neubauge-
biet mit 2000 Ew. mit Stadtbahnanschluss entwickelt und flr die Kernstadt wurde ein Baullicken-
programm aufgesetzt. Hier wurden vorrangig Baullicken und Potenziale fir Umnutzung im Um-
feld der Haltestellen analysiert. Eine Erhéhung der baulichen Dichte war jedoch aufgrund von
Eigentimerstrukturen und Grundstiickszuschnitten nicht immer moglich.'®® Bei der Fortschrei-
bung des Flachennutzungsplans (FNP) wurde ,darauf geachtet, wo Haltestellen sind und was
man da entwickeln kénnte*."** Im Rahmen der ErschlieBung Brettens mit der Karlsruher Stadt-
bahn ,wurde auch der Busverkehr auf neue Beine gestellt'*®, z.B. durch Zubringerlinien. Dadurch
wurde eine qualitativ hochwertige ErschlieBung des gesamten Stadtgebiets und mit dem OPNV
erreicht. Was die gezielte Steuerung einer Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestel-
leneinzugsbereiche parallel zur Stadtbahn-ErschlieBung anbelangt, so betonte Braun: ,[...] man
muss Zeit haben. Die Dinge entwickeln sich von selbst.“ Dennoch sei es wichtig, dass eine Stadt,
die mit einer OV-Trasse erschlossen werden soll, ,die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung un-
bedingt auf die Bahntrasse ausrichten” sollte.

189 \gl. Karlsruher Verkehrsverbund (Hg.) (2015): Liniennetzplan Schiene, unter: https://www.kvv.de/fileadmin/u-
ser_upload/kvv/dokumente/netz/liniennetz/2016/2015-12_LOSCHI_WEB.pdf (abgerufen am 20.07.2016), S. 1.

190 Vgl. Dahm (2001): a. a. O., S. 99f.

191 Vgl. ebda, S. 98.

192 \gl. Stadt Bretten (Hg.) (2015): Bretten in Zahlen, unter: http://www.bretten.de/stadt-rathaus-verwaltung/bretten-in-
zahlen (abgerufen am 21.07.2016), o. S.

198 Vgl Interview mit Ulrich Braun vom 02.08.2016) (s. Anhang 2).

194 Ebda.

195 Ebda.
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Abbildung 5: OV-orientierte Siedlungsentwicklung in Bretten (Stand: 2005)
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Quelle: Verandert nach LudW|g, Dleter (2005) Die Zukunft von Stadt und Reglon heit Stadtbahn, unter:
http://www.fsr-verkehr.de/fileadmin/fsr_uploads/Veranstaltungen/Sonderveranstaltungen/Karlsru-
her_Modell_Dr._Ludwig_Teil1.pdf (abgerufen am 07.09.2016), S. 80.

3.3.2 Die S-Bahn Rhein-Neckar und die Gemeinde HaBloch

Die S-Bahn Rhein-Neckar verkehrt seit 2003, davor wurde der SPNV in der Region Uber Regio-
nalbahnen abgewickelt. Das Streckennetz wurde in mehreren Stufen ausgebaut.'®® Aktuell be-
tragt das Streckennetz rund 290 km. Durch die S-Bahn Rhein-Neckar konnte ein starker Anstieg
bei den Fahrgastzahlen festgestellt werden. Dieser Zuwachs betrug z.B. im Zeitraum 2003 bis
2008 auf der Teilstrecke Ludwigshafen-Schifferstadt 54 %.'9” Anlass der Einrichtung der S-Bahn
Rhein-Neckar waren Vorbilder aus anderen Regionen sowie das Ziel, in der sich tber drei Bun-
deslander (Hessen, Rheinland-Pfalz, Baden-Wrttemberg) erstreckenden Metropolregion einen
einheitlichen Verkehrsraum zu schaffen. Begleitet wurde der Ausbau der S-Bahn Rhein-Neckar
vom Bahnhof-Standorte-Programm, bei dem versucht wurde, Immobilien und Flachen an
Bahntrassen, welche fir den Bahnbetrieb nicht mehr benétigt wurden, fir die Gemeinden nutzbar

196 Vgl. Seidemann (2004): a. a. O., S. 34.

197 Vgl. Schilling, Andreas (2010): S-Bahn Rhein-Neckar, unter: http://www.vrn.de/md/content/homepage/pressemit-
teilungen/2008/auszug_aus_der__bewertung__allianz_pro_schiene_stadt_land_schiene_erfolgreiche_regional-
bahnen_web.pdf (abgerufen am 22.07.2016), S. 1f.
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zu machen, woflr Flachenbilanzen und Nutzungsstudien erstellt wurden. '°81%° |n seiner Diplom-
arbeit fuhrte Dirk Seidemann eine Potenzialanalyse sowie eine Testplanung durch, die als Anre-
gung flr vorliegende Arbeit gedient hat (vgl. Kap. 5.1).2%

Die Anwendung des Prinzips einer OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung soll am Bei-
spiel der Gemeinde HaBloch analysiert werden. Die Gemeinde HaBloch liegt in Rheinland-Pfalz,
etwa 25 km stidwestlich von Mannheim und hat 20.123 Einwohner (Stand. 31.12.2014). Die Ge-
meinde weist einen Auspendleranteil von fast 80 % auf (Stand: 2014) und ist daher von einer
hochwertigen und gut ausgebauten verkehrlichen Anbindung abhéngig.2"’

Der SPNV-Haltepunkt in HaBloch befindet sich am nérdlichen Rand der Gemeinde. Damit ist nur
ein geringer Teil der Bevodlkerung fuBlaufig an die S-Bahn angebunden (vgl. Abbildung 6). Daher
sind weitere Verkehrsmittel, z.B. Linienbus oder Fahrrad, notig, um zum Haltepunkt zu kom-
men?®2, Nach Aussage eines Angestellten des Bauamts von HaBloch, Elmar Walter, gibt es in
HaBloch derzeit keine Zubringerbusse. Stattdessen nutzen viele HaBlocher Blrger das Fahrrad,
Walter zufolge bei jeder Witterung.?® Nordlich des S-Bahn-Haltepunkts befinden sich im Westen
landwirtschaftliche Flachen mit fruchtbaren Boden und im Osten ein Gewerbegebiet.2**Nach Wal-
ter ist daher eine wohnnutzungsbezogene Siedlungsentwicklung nérdlich der Trasse nicht vorge-
sehen. Das aktuellste Neubaugebiet von HalRloch, das Gebiet ,Sidlich der Rosenstralle®, befin-
det sich in 2,5 km Entfernung Luftlinie zum S-Bahn-Haltepunkt, was die Empfehlungen der FSGV
von 800 m Luftlinie als fuBlaufigen Haltestelleneinzugsbereich deutlich Gbertrifft.205:206

Es besteht die Frage, ob der Verweis auf das Fahrrad als dominantes Zubringerverkehrsmittel
nicht dem Ziel einer Sicherung der Erreichbarkeit mit dem OPNV fiir alle Bevélkerungsgruppen
zuwiderlauft (vgl. Kap. 2.1.1).2°” Das Beispiel HaBloch verdeutlicht, dass eine Siedlungsentwick-
lung nicht immer auf den OV orientiert stattfinden kann.

198 \gl. Hahn, Wulff; Mager, Thomas (2006): OPNV als Motor der Stadt- und Regionalentwicklung. In: Nahverkehrs-
praxis (6), S. 37—40, unter: http://www.tjm-consulting.de/userfiles/downloads/publikationen/vor2010/2006/2006-
06_Mannheim.pdf (abgerufen am 22.07.2016), S. 38ff.

199 Seimetz, Hans-Jurgen; Lersch, Andreas (2005): Nachhaltigkeitsorientierte Flachennutzungspolitik: Das Bahnhof-
Standorte-Programm Rhein-Neckar. In: UmweltWirtschaftsForum (2), S. 5ff.

200 \/gl. Seidemann (2004): a. a. O., S. 39ff.

201 Vgl. Bertelsmann Stiftung (Hg.) (2014): Statistische Daten, unter: http://www.wegweiser-kommune.de/statistik/hass-
loch+demographischer-wandel+2012-2014+tabelle (abgerufen am 22.07.2016), o. S.

202 Die Zubringerlinie bringt Fahrgaste vom Umland meist bis zu einer Haltestelle eines hoherwertigen Verkehrsmittels
am Stadtrand (S-Bahn, Stadtbahn) [Quelle: Reinhardt 2012, S. 438].

203 Vgl. Interview mit Elmar Walter vom 16.08.2016 (s. Anhang 4).

204 Vgl. Gemeinde HaBloch (Hg.) (2006b): Flachennutzungsplan, unter: http://www.hassloch.de/gv_hassloch/Wirt-
schaft,%20Bauen%20&%20Umwelt/Bauen/Flachennutzungsplan/Flaechennutzungsplan.pdf (abgerufen am
22.07.2016), S. 1.

205 \/gl. Gemeinde HaBloch (Hg.) (2006a): Bebauungsplan "Sudlich der RosenstraBe, westliche Erweiterung - Teil-
plan 1 mit Gestaltungssatzung gem. § 88 BauO, unter: http://www.hassloch.de/gv_hassloch/Wirt-
schaft,%20Bauen%20&%20Umwelt/Bauen/Neubaugebiete/47-1-1_Planwerk_220307.pdf (abgerufen am
22.07.2016), S. 1.

206 Vgl. FGSV (2010): a. a. O., S. 15.

207 \/gl. Priester und Wulfhorst (2016): a. a. O., S. 460.
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Abbildung 6: Haltestelleneinzugsbereich der Gemeinde HaBloch

S-Bahn-Haltepunkt

™1 200-m-Haltestelleneinzugsbereich

1000-m-Haltestelleneinzugsbereicl

N sty -

Entwurf: Eigene Darstellung, Nurnberg/ Kalserslautern 2016
Quelle: Environmental Systems Research Institute (ESRI) (2016): Grundkarte ArcMap Weltweite Bilddateien im
ESRI-Format; FGSV (2010): a. a. 0., S. 15

3.3.3 Die S-Bahn Schaffhausen und die Stadt Schaffhausen

In der Schweiz férdert das Bundesamt flir Raumentwicklung (ARE) seit 2007 MaBnahmen zur
Koordination von Verkehrs- und Siedlungsentwicklung durch die ,Agglomerationsprogramme
Verkehr und Siedlung“.2%® Finanziert werden die MaBnahmen aus einem Infrastrukturfonds.2%° Die
Umsetzung findet auf Ebene der Kantone statt.2'® Fiir die Mittelvergabe spielen Aspekte einer
OV-orientierten Siedlungsentwicklung eine zentrale Rolle. So sind die Erreichbarkeit von Halte-

208 \Vgl. ARE — Bundesamt fiir Raumentwicklung (Hg.) (o. J. a): Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung,
unter: http://www.are.admin.ch/themen/agglomeration/00626/01680/index.html?lang=de (abgerufen am
31.05.2016), o. S.

209 Vgl. ARE — Bundesamt fiir Raumentwicklung (Hg.) (0. J. b): Infrastrukturfonds, unter: http://www.are.admin.ch/the-
men/verkehr/00250/00460/index.html?lang=de (abgerufen am 18.07.2016).

210 vVgl. ARE - Bundesamt flir Raumentwicklung (Hg.) (0. J.a): a. a. O., 0. S.
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stellen und die Konzentration von Bevdlkerung und Arbeitsplatzen in Koordination mit dem Ver-
kehrssystem ausschlaggebend flir den Erhalt der Férderung.2!" Die finanzielle Férderung selbst
beschrankt sich auf Verkehrsinfrastruktur, nicht auf MaBnahmen der Siedlungsentwicklung.2'2

Zentral bei der OV-orientierten Siedlungsentwicklung durch die Agglomerationsprogramme Ver-
kehr und Siedlung sind die ,Entwicklungsschwerpunkte“ (ESP), welche Ahnlichkeiten mit dem in
Kap. 3.2. vorgestellten gleichnamigen Instrument der Regionalplanung in Deutschland aufweisen.
Hierbei handelt es sich um Gebiete, die fiir eine hohe bauliche und funktionale Dichte geeignet
sind. Elementar fUr die Einstufung eines Gebiets als ESP ist die Erreichbarkeit: So besagt die
minimale Standortanforderung, dass ein Bahnhaltepunkt mit 15-min.-Takt im 300-m-Einzugsbe-
reich und eine Bushaltestelle im 10-min.-Takt im 150-m-Einzugsbereich vorhanden sein mussen.
ESP sind nur dort zu entwickeln, wo bereits ein ausreichendes OV-Angebot vorhanden ist.2'3 Dies
impliziert, wie schon das BayOPNVG (vgl. Kap. 3.1), eine ex-post-Orientierung der Siedlungsent-
wicklung am OV.

Ein Beispiel fir eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung im Rahmen der Agglomerationspro-
gramme stellt der Kanton Schaffhausen dar.?'* In den letzten Jahren fand ein S-Bahn-Ausbau im
Kanton Schaffhausen statt, die im Dezember 2015 ihren vollstandigen Betrieb aufnahm.?'® Anlass
fr die Einrichtung der S-Bahn war die Verkehrsprognose 2020: nach dieser befand sich das
StraBennetz an der Kapazititsgrenze, wohingegen dem OV Ausbaupotenzial zugerechnet
wurde.2'® Ziel des Kantons Schaffhausen ist es, das Verkehrswachstum im Agglomerationsraum
bis 2020 zu 50 % mit dem OV zu bewaltigen.2!” Ahnlich wie in der Stadt Bretten wurde auch im
Kanton Schaffhausen der S-Bahn-Ausbau mit einer Optimierung des Bussystems verknipft.
Dadurch ist ein direkter Umstieg von Bus auf die S-Bahn méglich. Der Leiter der Koordinations-
stelle Offentlicher Verkehr des Kantons Schaffhausen, René Meyer, betont jedoch: ,Aber das
braucht Zeit, bis die Leute das [Anm.: den Umstieg] annehmen".2'8

Ausschlaggebend fir die Ausrichtung der Siedlungsentwicklung an die S-Bahn im Kanton Schaff-
hausen waren v.a. die Agglomerationsprogramme sowie die Notwendigkeit der Ausweisung von
ESP. Im Kanton Schaffhausen gibt es acht ESP. Gemai ARE hat sich die Siedlungsentwicklung
an diesen, mit dem OV hervorragend erschlossenen Schwerpunkten zu auszurichten.2'® Aller-
dings betont die Dienststellenleiterin Planung und Naturschutzamt des Kanton Schaffhausen,

211 Vgl. ARE - Bundesamt flir Raumentwicklung (Hg.) (2014): Priifung der Agglomerationsprogramme — 2. Genera-
tion, Erlauterungsbericht, unter: http://www.are.admin.ch/themen/agglomeration/00626/01680/05392/ (abgerufen
am 18.07.2016), S. 31ff.

212 \/gl. Interview mit Susanne Gatti vom 12.08.2016 (s. Anhang 3).

213 Vgl. Regierungsrat Kanton Schaffhausen (Hg.) (2014): Richtplan Kanton Schaffhausen. Genehmigungsvorlage
Bundesrat, unter: http://www.ub.unibas.ch/digi/a125/sachdok/2015/BAU_1_6387767.pdf (abgerufen am
21.07.2016), S. 94f. )

214 Vgl. Altenburger, Patrick (2012): S-Bahn Schaffhausen — Attraktives Angebot fiir eine kleine Agglomeration. Uber-
lingen, 09.11.2012, unter: http://www.bodensee-s-bahn.org/fileadmin/Data/Referat-Altenburger-S-Bahn-Schaff-
hausen-Ueberlingen-121109.PDF (abgerufen am 21.07.2016), S. 3ff.

215 \/gl. Interview mit René Meyer vom 12.08.2016 (s. Anhang 3).

216 \/gl. Stadt Schaffhausen (Hg.) (2008): Gesamtverkehrskonzept fiir die Stadt Schaffhausen. Schlussbericht Phase
2: MaBnahmen, unter: http://www.infras.ch/media/filer_public/11/fc/11fc1651-c74b-4381-abba-
6161e6943c74/b1471b1_6_sb_def.pdf (abgerufen am 21.07.2016), S. 5f.

217 Vgl. Altenburger (2012): a. a. O., S. 13.

218 Interview mit René Meyer vom 12.08.2016) (s. Anhang 3).

219 Vgl. Regierungsrat Kanton Schaffhausen (2014): a. a. O., S. 95ff.
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Susanne Gatti, dass die ausschlieBliche Férderung von InfrastrukturmaBnahmen im Agglomera-
tionsprogramm dessen ,gréBte[r] Nachteif* ist.

In Abbildung 7 sind die ESP des Kantons Schaffhausen dargestellt. Der ESP Vordere Bleiche
befindet sich im Zentrum der Stadt Schaffhausen und ,bildet die grésste [sic!] zusammenhéan-
gende Flache im Eigentum der Stadt [Schaffhausen]??°. Es stellt ein wichtiges Flachenpotenzial
dar und wurde im Projekt PASS (Potenzialaktivierung Stadt Schaffhausen) analysiert. Bezuglich
der Flachennutzung besteht aktuell eine von Landschaftsparks und durchgrinten Wohnsiedlun-
gen gepragte Struktur. Nach dem Masterplan fiir den ESP Vordere Bleiche sollen éffentlich ge-
nutzte (Grln-)flachen erhalten werden. Weil sich das Gebiet hervorragend fir Wohnnutzung eig-
net, soll das Areal des dort befindlichen Stadions zugunsten der Ansiedlung von Wohnungen mit
hervorragendem OPNV-Anschluss verlagert werden und Familiengarten sollen dem Wohnungs-
bau weichen.??! Es besteht ein Potenzial von 40.00 m2 Geschossflache, es ist eine reine Wohn-
nutzung (500 Ew.) vorgesehen-?22223 Allerdings ist der Planungsprozess aufgrund der , Diskussion
um die Verlagerung des Stadions" aktuell ,blockiert' 2?4

MaBnahmen der Innenentwicklung finden derzeit in den ESP SIG Areal und Rhy Tech Areal in
Neuhausen am Rhein statt. Hier werden Hochhauser geplant. Durch die Anbindung an die S-
Bahn ,riickt das Gebiet in den Fokus der professionellen Investoren, die sonst in Zlrich unterwegs
sind‘. In Neuhausen stellt die Innenentwicklung eine letzte Mdglichkeit des Wachstums dar, da
dort ,keine uniiberbaute Bauzone®® vorhanden ist. 228

Die ErschlieBung des Kantons mit der S-Bahn bringt nicht nur positive Effekte mit sich. So wurde
auf der Strecke Schaffhausen — Erzingen zun&chst ein Viertelstundentakt zur Hauptverkehrszeit
(HVZ) eingefuhrt. Dieser I16ste einen ungewollten ,Bauboom*aus, da es im Kanton Schaffhausen
derzeit zu viele Bauzonen gibt, deren Bebauung v.a. im landlichen Raum nicht immer erwlnscht
ist. Infolgedessen wurde der Viertelstundentakt auf ESP beschrénkt.??”

Im schweizerischen Raumplanungssystem sind die Steuerungsmdglichkeiten geringer ausge-
pragt als in Deutschland. Im ESP Beringen wurden die planerischen Voraussetzungen fir eine
gesteuerte Siedlungsentwicklung im Haltestelleneinzugsbereich nicht rechtzeitig geschaffen. ,Die
Investoren kamen zuvor, und die gewlinschte Dichte wurde nicht erreicht‘.??® Bezliglich der akti-
ven Steuerung einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung empfiehlt S. Gatti die Schaffung hoher

220 \gl. Stadt Schaffhausen (Hg.) (2008): Projekt PASS - Potenzialaktivierung Stadt Schaffhausen. Schlussbericht,
unter: http://www.stadt-schaffhausen.ch/Potenzialaktivierung-Stadt-Sch.3139.0.html (abgerufen am 22.07.2016),
S. 5ff.

221 \/gl. Stadt Schaffhausen (Hg.) (2010): Wohnraumentwicklung Schaffhausen. Orientierungsvorlage, unter:
http://www.ub.unibas.ch/digi/a125/sachdok/2013/BAU_1_6190948.pdf (abgerufen am 21.07.2016), S. 47.

222 \/gl. Metropolitan Konferenz Zirich (Hg.) (o. J.): Fachbericht Verbesserung der Erreichbarkeit von Entwicklungs-
schwerpunkten - Grundséatze und Beispiele, unter: http://www.metropolitanraum-zuerich.ch/themen/verkehr/er-
reichbarkeit-von-entwicklungsschwerpunkten.html (abgerufen am 21.07.2016), S. 56.

223 \/gl. Stadt Schaffhausen (2010): a. a. O., S. 49.

224 Interview mit Susanne Gatti vom 12.08.2016) (s. Anhang 3).

225 In der Schweiz darf nur innerhalb von Bauzonen gebaut werden.

226 |nterview mit Susanne Gatti vom 12.08.2016 (s. Anhang 3).

227 \Vgl. Interview mit René Meyer vom 12.08.2016) (s. Anhang 3).

228 |nterview mit Susanne Gatti vom 12.08.2016) (s. Anhang 3).
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Dichten im Haltestellenumfeld, die Einddmmung der Entwicklung auBerhalb der Haltestellenein-
zugsbereiche und die Beachtung des Wohnumfelds, insbesondere der Freiraumplanung.?®

Abbildung 7: Entwicklungsschwerpunkte im Kanton Schaffhausen
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Quelle: verandert nach Regierungsrat Kanton Schaffhausen (2014): a. a. O., S. 96.

229 \/gl. Interview mit Susanne Gatti vom 12.08.2016) (s. Anhang 3).
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3.3.4 Die Tramlinie 23 Miinchen und die Parkstadt Schwabing

Als Beispiel fiir eine OV-orientierte Flachenentwicklung auf Quartiersebene soll die Parkstadt
Schwabing im Munchner Stadtteil Schwabing mit der Tramlinie 23 herangezogen werden. Das
aus militarischer Konversion neu entwickelte Quartier hat eine Flache von ca. 40 ha und erstreckt
sich von der A 9 im Osten zur Tramlinie 23 im Westen (vgl. Abbildung 8). Das Quartier umfasst
1500 Wohneinheiten, ca. 450.000 m? Geschossflache fur Biro- und Verwaltungsgebaude, Hotels
und Einzelhandel sowie 90.000 m2 Gewerbeflachen.23® Grund fir die Verlangerung der Tramlinie
im Zuge der stadtebaulichen Entwicklung des Quartiers war die Tatsache, dass die Entfernung
der nachsten U-Bahn-Haltestellen einen Zubringerbus erfordert hatte, welcher keine ausrei-
chende Kapazitat fir die Bewerkstelligung des prognostizierten Verkehrsaufkommens in der
Parkstadt gehabt hatte.?' Die Verlangerung der Tram 23 verlauft seit 2009 als Inselbetrieb auf
einer Strecke von 3 km zwischen dem Zentrum Schwabings und der Parkstadt Schwabing.2%2

Die Tram 23 und das Quartier Parkstadt Schwabing sind beispielgebend fir eine nachhaltige,
OV-orientierte Siedlungsentwicklung. Aufgrund der hervorragenden Erreichbarkeit der Tram-Hal-
testellen stellt der OPNV das ,Hauptverkehrsmittel im Untersuchungsgebiet®® dar.?** Eine Be-
fragung des Fachgebiets Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung an der TU Minchen ergab,
dass fUr Uber die Halfte der Haushalte in der Parkstadt Schwabing die Tram 23 maf3geblich zur
Wohnstandortentscheidung beigetragen hat.?** Doch nicht nur aufgrund des umweltfreundlichen
Verkehrsverhaltens, auch stadtebaulich ist das neue Quartier nachhaltig. So handelt es sich um
eine militdrische Konversionsflache, die in hoher Dichte und mit ausreichend Freiraum entwickelt
wurde. Ein hoher Grad an Nutzungsmischung ist vorhanden.2%

Das Beispiel der Parkstadt Schwabing zeigt, dass eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung auf
Innenentwicklung — hier militdrischer Konversion — fuBen kann. Anders als bei den Beispielen
Bretten und Schaffhausen wurden in diesem groBstadtischen Beispiel Zubringerbusse als nicht
ausreichend fiir eine gelungene OV-orientierte Siedlungsentwicklung angesehen. Ein mit der
Parkstadt Schwabing vergleichbares Beispiel stellt der Stadtteil Rieselfeld in Freiburg im Breisgau
dar. Ziel bei der Planung des Stadtteils mit heute ca. 10.000 Einwohnern war es, alle Bewohner
innerhalb von 5 bis 7 Gehminuten an die StraBenbahn anzubinden.?®” Wie in der Parkstadt
Schwabing erfolgte dabei die Aufsiedlung vor bzw. zeitgleich mit der StraBenbahnerschlieBung.
Nach Beckmann und Metzmacher (2016) bewirkt dies, dass der Anteil der OPNV-Nutzer an den
Bewohnern héher ist als bei einer OV-ErschlieBung von bereits etablierten Quartieren, wo ein

230 \/gl. Unternehmensgruppe Argenta (Hg.) (2011): Parkstadt Schwabing. Erste Minchner Bliroadressen, unter:
http://www.parkstadt-schwabing.de/downloads/Prospekt%20Parkstadt%20Schwabing.pdf (abgerufen am
21.07.2016), S. 2ff.

231 Vgl. Priester, Roland; Buttner, Benjamin; Wulfhorst, Gebhard; Nallinger, Sabine; Heipp, Gunner (2012): Tramlinie
23: Impulsgeber flir nachhaltige Siedlungsentwicklung. Effekte einer neuen StraBenbahnlinie in Miinchen auf Sied-
lungsstruktur und Mobilitat. In: Der Nahverkehr (4), S. 26.

232 \gl. Heipp, Gunner (2013): Von der "Kasernentram” zur "Tram in die Parkstadt Schwabing". In: Landeshauptstadt
Minchen Referat fir Stadtplanung und Bauordnung (Hg.): Von der Kaserne zum Stadtquartier. Zur Konversion von
Militarflachen in Miinchen. Mlnchen, S. 109ff.

233 Prigster et al. (2012): a. a. O., S. 33.

234 Vgl. Unternehmensgruppe Argenta (2011): a. a. O., S. 4.

235 Vgl. Priester et al. (2012): a. a. O., S. 33.

236 Vgl. Heipp (2013): a. a. O., S. 110f.

237 Vgl. Haag und Schick (2016): a. a. O., S. 493f.
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,habitualisiertes” Verkehrsverhalten vorherrscht. Neubezieher missen ihr Mobilitatsverhalten erst

entwickeln und passen es den Begebenheiten an, Alteingesessene bendtigen hingegen Zeit far
eine Anderung ihrer Verkehrsmittelwahl.238

Abbildung 8: Parkstadt Schwabing und Tramlinie 23

® Hesselberg-StraBe Tramhaltestelle

Ansbacher Platz U U-Bahnhof

— Trambahnlinie 23
stadtebauliches
Entwicklungsgebiet
N
ﬁ Ohne MaRstab

Quelle: verandert nach Heipp (2013): a. a. O:, S. 109

238 \/gl. Beckmann und Metzmacher (2016): a. a. O., S. 396f.
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Tabelle 1: Anwendungsbeispiele einer OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung

Betrachtungspunkt

OV-Anschluss-Verbesserung

Streckenverlauf

OV-Haltestellen

ErschlieBungsqualitat: Takt

Raumliche ErschlieBung

Erreichbarkeit Haltestellen

Konzentration
Siedlungsentwicklung auf
Haltestelleneinzugsbereiche

Ausrichtung
verkehrserzeugender
Nutzungen auf
Haltestellenumfeld

Karlsruher Modell |
Bretten

Umsteigefrei in die
Karlsruher Innenstadt seit
1992, weitere Ausbaustufen
des Karlsruher Modells
folgten

S-Bahn Rhein-Neckar |
HaBloch

S-Bahn-System seit 2003 (1.
Ausbaustufe), davor
Regionalbahnen, weitere
Ausbaustufen folgten

S-Bahn Schaffhausen |
Kanton Schaffhausen
S-Bahn ErschlieRBung auf SBB-
Streckennetz seit 2015

StraRenbahn Miinchen |
Parkstadt Schwabing
Verlangerung Tramlinie um
3 km als Inselbetrieb seit
2009, Verldngerung in den
Munchner Norden geplant

Vaihingen-Enz — Karlsruhe
(Zentrum)

Osterburken-Homburg (Saar) |
Karlsruhe-Homburg (Saar)

Zirich (CH) — Singen (D)

Schwabing Zentrum (U-
Bahn-Station) — Schwabing
Nord

10 Haltepunkte auf
Stadtgebiet, davon 8 neue im
Zuge des Anschlusses an
Karlsruher Stadtbahn

1 S-Bahn-Haltepunkt in HaRloch

6 S-Bahn-Haltestellen im Kanton
Schaffhausen, davon 2 neue (in
Entwicklungsschwerpunktgebieten)

6 Haltestellen entlang der

Linienverlangerung, davon 2

in Parkstadt Schwabing

15.-min.-Takt nach Karlsruhe
zur Hauptverkehrszeit

30-min.-Takt nach Ludwigshafen
zur Hauptverkehrszeit

15-min.-Takt nach Ziirich zur
Hauptverkehrszeit

10-min.-Takt zur
Hauptverkehrszeit

Grolteil der Bevélkerung
erschlossen durch hohe
Anzahl an Haltestellen

Gering aufgrund Randlage des
Bahnhofs - geringer Anteil der
Einwohner erschlossen

Groldteil der Bevélkerung
erschlossen durch hohe Anzahl an
Haltestellen

Entwicklungsgebiet
Parkstadt Schwabing: 600
Ew., 18.000 Arbeitsplatze
(und weitere Gebiete)

Keine Aussage

S-Bahn-Haltepunkt am
nordlichen Rand der Gemeinde
-> fir Grofiteil der Einwohner
nicht fuBlaufig erreichbar, keine
Zubringerbusse, Fahrradnutzung

Gezielte Férderung der
Erreichbarkeit der ESP und
Verbesserung der ErschlieRung
mit NMIV

Integration Tramplanung in
Freiraumkonzept, Anlage
von Ful- und Radwegen

Neue Siedlungsgebiete
befinden sich in
Haltestelleneinzugsbereichen
(z.B. Kupferhalde,
Diedelsheim)

Eher nicht: Neubaugebiet
Sudliche Rosenstrale in 2,5 km
Entfernung (Luftlinie) zu S-Bahn-
Haltepunkt; noérdlich angrenzend
landwirtschaftliche Flachen

Ja: Projekt PASS (Stadtebauliche
Potenzialanalyse) ESP:
Innenentwicklung (Konversion
Industriewerk, Nachverdichtung) |
Weiterhin Zersiedlung

Gezielte integrierte
Entwicklung militérisches
Konversionsgebiet mit
StralRenbahn-Verlangerung

Neue Haltestellen werden so
gelegt, dass
verkehrserzeugende
Nutzungen in Reichweite

Gering; Ortskern 1,5 km Luftlinie
von Haltepunkt entfernt; geringe
Nutzungsdichte im
Haltestellenumfeld

Ja: Konzentration von
Einkaufszentren, Fachmarkte,
offentliche Einrichtungen,
Arbeitsplatze im Haltestellenumfeld

Ja: Dienstleistungen an
Haltestelle Domagkstralie
(Parkstadt Schwabing als
Quartier mit Mischnutzung)
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Quelle:

Eigene Darstellung, Nurnberg/ Kaiserslautern 2016

Gemeinde HaBloch (2006a): a. a. O., S 1; Unternehmensgruppe Argenta (2011): a. a. O., S. 1ff.; Altenburger, Patrick (2012): S-Bahn Schaffhausen — Attraktives
Angebot firr eine kleine Agglomeration. Uberlingen, 09.11.2012, unter: http://www.bodensee -s-bahn.org/fileadmin/Data/Referat-Altenburger-S-Bahn-Schaffhausen-
Ueberlingen-121109.PDF (abgerufen am 21.07.2016)., S. 1ff.;.; Ludwig (2005): a. a. O., S. 9ff; Heipp (2013): a. a. O., S. 110f.; Metropolitan Konferenz Zirich (0.J.):
a.a. 0., S. 56; Priester et al. (2012): a. a. O., S. 26ff; Regierungsrat Kanton Schaffhausen (2014): a. a. O., S. 95ff.;.; Experteninterviews (s. Anhang 1, 2, 3, 4)



3.4 Erkenntnisse mit Blick auf das Fallbeispiel ,,StUB*

Als exemplarische Anwendung des Prinzips einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung hatten
noch weitere Fallbeispiele herangezogen werden kénnen. Fir weitere Beispiele sei auf das Heft
,StralRenbahnen und Stadtentwicklung® der Zeitschrift IzZR hingewiesen.

In Art. 2 Abs. 2 BayOPNVG sowie bei den ESP der Agglomerationsprogramme Verkehr und
Siedlung der Schweiz wird gefordert, dass eine Orientierung der Siedlungsentwicklung am OV
ex-post stattfinden soll, d.h. die Siedlungsentwicklung soll sich an vorhandenen OV-Trassen aus-
richten. Im Beispiel Stadt Bretten, Parkstadt Schwabing und Freiburg Rieselfeld hingegen erfolgte
die Konzentration der Siedlungsentwicklung parallel zur bzw. vor (also ex ante) der neuen Bah-
nerschlieBung. Diese friihzeitige Koordination von OPNV- und Siedlungsentwicklung hat maB-
geblich zur hohen Bedeutung des OPNV am Modal Split in diesen Staditteilen beigetragen.

Potenzialanalysen, welche die (geplante) ErschlieBung mit dem OV beriicksichtigen, stellen eine
zentrale Stellschraube bei der Anwendung des Prinzips OV-orientierte Siedlungsentwicklung dar.
So wurde in Bretten ein Bauliickenprogramm aufgestellt und in Schaffhausen stellte die OPNV-
Anbindung einen wichtigen Baustein bei der Potenzialaktivierung (PASS) dar. Auch fur die Re-
gion Rhein-Neckar wurde eine Potenzialanalyse durchgefiihrt (vgl. Kap. 5.2).2%°

Die Orientierung der Siedlungsentwicklung an Haltestelleneinzugsbereichen der Stadtbahn- und
S-Bahn-Trassen kann als Anreiz fiir MaBnahmen der Innenentwicklung dienen. Beispielshalber
seien hier wiederum das Baullckenprogramm in Bretten, das PASS-Projekt in Schaffhausen und
die militdrische Konversion der Parkstadt Schwabing genannt. Im Hinblick auf eine nachhaltige
Stadtentwicklung ist Innenentwicklung der AuBenentwicklung vorzuziehen, weil sonst durch die
Orientierung am OV erzielte Vorteile durch Nachteile der AuBenentwicklung verringert werden.

Zur Erreichbarkeit von Haltestellen Iasst sich aus den Anwendungsbeispielen die Erkenntnis ab-
leiten, dass eine fuBlaufige Erreichbarkeit die positivsten Effekte mit sich bringt, aber auch die
Bedeutung von Zubringerverkehrsmitteln nicht vernachlassigt werden sollte.?*> Groneck formu-
liert dazu in einer Analyse franzésischer StraBenbahnsysteme: ,Die Ausrichtung der Busverkehre
auf die StraBenbahnnetze bei der Einfihrung von Zubringerverkehren [...] stellt ein wesentliches
Erfolgskriterium der StraBenbahnsysteme dar“*’.

Ein einschrankendes Kriterium stellt der Umgang mit Flachennutzungskonflikten bzw. Restriktio-
nen dar. So ist eine Ausdehnung der Siedlungsentwicklung nérdlich des S-Bahn-Haltepunkts
HaBloch nicht mdglich, weil Nutzungskonflikte mit der Landwirtschaft und dem Gewerbegebiet
vorhanden sind.?*? In Schaffhausen ist die Entwicklung des ESP ,Vordere Breite“ mit Konflikten
(Verlagerung des Sportplatzes) verbunden. Diese Konflikte kdnnen dazu filhren, dass eine OV-

239 \Vgl. Seidemann (2004): a. a. O., S. 39ff.

240 \/g|. FGSV (2010): a. a. O., S. 15.

241 Groneck (2016): a. a. O., S. 435.

242 \Vgl. Gemeinde HaBloch (2006a): a. a. O., S. 1.
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orientierte Siedlungsentwicklung erschwert wird, weil den konkurrierenden Nutzungen in der Ab-
wagung Vorrang einzurdumen ist.

Die ErschlieBung eines Gebiets mit schienengebundenen Verkehrsmitteln kann dazu fuhren,
dass es zu einer unerwinschten Siedlungstatigkeit kommt. Dies ist im Kanton Schaffhausen
durch den S-Bahn-Ausbau geschehen. Zwar bestehen in Deutschland weitaus mehr Steuerungs-
maoglichkeiten der Regional- und Bauleitplanung als in der Schweiz. Bestehende Instrumente des
Flachenmanagements auf lokaler, interkommunaler und regionaler Ebene sind grundsatzlich
auch fiir die Umsetzung einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung anwendbar. Dennoch miis-
sen die mdglichen Folgewirkungen einer qualitativ hochwertigen OPNV-Anbindung in Uberlegun-
gen zur zuklnftigen Siedlungsentwicklung einbezogen werden.

45



4 Chancen und Herausforderungen einer OV-orientierten Siedlungsent-
wicklung

Das Prinzip ,OV-orientierte Siedlungsentwicklung® stellt ein zentrales Prinzip zur Umsetzung ei-
ner nachhaltigen, integrierten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung dar. Ziel dieses Prinzips ist
die Ausrichtung von frequenzbringenden Nutzungen wie Wohnen, Arbeiten, Einkauf, Freizeit etc.
an den Einzugsbereich von Haltestellen, um eine gute Erreichbarkeit fir die Bevdlkerung zu ge-
wahrleisten. Dabei sind schienengebundene Verkehrsmittel straBengebundenen Verkehrsmitteln
vorzuziehen. Anhand bestehender Literatur lassen sich vier allgemeine Teilziele einer OV-orien-
tierten Raum- und Siedlungsentwicklung definieren:

o Attraktivitatssteigerung von Haltestellen und Haltestellenumfeld

e Ausrichtung verkehrserzeugender Nutzungen auf das Haltestellenumfeld
e Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen

e Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche

In dieser Arbeit steht das Teilziel ,Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestellenein-
zugsbereiche® im Vordergrund, da es eine unabdingbare Voraussetzung fir die Anwendbarkeit
und Sinnhaftigkeit der anderen Teilziele darstellt.

Auf den vorangegangenen Kapiteln 2 und 3 lassen sich zentrale Chancen und Herausforderun-
gen einer OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung ableiten.

Chancen

Das Prinzip der OV-orientierten Siedlungsentwicklung kann ein Anreiz dafiir sein, Potenziale be-
zliglich der Innenentwicklung zu mobilisieren und sinnvoll mit dem OPNV zu verknipfen. Dies
zeigen die Anwendungsbeispiele Kanton Schaffhausen und Parkstadt Schwabing. Durch den An-
stieg der Miet- und Bodenpreise infolge einer Verbesserung der OPNV-ErschlieBung werden Fla-
chen der Innenentwicklung fiir Investoren attraktiver. Wenn durch die OV-orientierte Siedlungs-
entwicklung AuBBenentwicklung zugunsten von Innenentwicklung reduziert wird, férdert dies den
Erhalt von Kulturlandschaften. Da der OPNV grundsatzlich weniger Flache in Anspruch nimmt
als der MIV und das Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung platzsparende Sied-
lungsstrukturen forciert, besteht eine weitere Stérke des Prinzips in der Verringerung der Fl&-
chenneuinanspruchnahme.

Die Bewaltigung des gesellschaftlichen Megatrends Gleichzeitigkeit von demographischem Wan-
del und hoher Migration stellt ebenfalls eine Chance der OV-orientierten Raum- und Siedlungs-
entwicklung dar. Denn der Anteil der Bevélkerung, der entweder keinen Zugang zum Pkw hat
oder diesen aufgrund fortgeschrittenen Alters nicht nutzen kann, wird in Zukunft steigen. Schon
im Jahr 2005 verfligten 21 % der Haushalte Deutschlands nicht tiber einen Pkw.2*3 Damit steigt
auch die Zahl der potenziellen Kunden fiir den OV. Diese kénnen den OV nur nutzen, wenn ein

243 \/gl. Deutsches Institut fiir Urbanistik (Hg.) (2005): Umweltfreundlicher, attraktiver und leistungsfahiger OPNV —
ein Handbuch, unter: https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/ 480/publikationen/koepnv-
kf.pdf (abgerufen am 26.07.2016), S. 5.

46



qualitativ hochwertiges Angebot vorhanden ist — d.h. wenn dem Prinzip einer OV-orientierten
Raum- und Siedlungsentwicklung Rechnung getragen wird.

Eine weitere Chance der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung ist, dass sie den Pro-
zess der Reurbanisierung férdern kann. Durch die Vernetzung eines attraktiven OPNV-Angebots
mit einer hohen Nutzungsdichte im Haltestellenumfeld werden Anreize zum Leben in der Kern-
stadt verstarkt bzw. geschaffen und der MIV-Anteil verringert, was die Lebensqualitat fordert.

SchlieBlich liegt eine Chance der OV-orientierten Siedlungsentwicklung darin, dass sie zu einer
— Uber die Vorteile bei der Flachenneuinanspruchnahme hinaus — Reduktion der negativen Um-
weltfolgen des MIV beitragt. Gerade elektrifizierte Verkehrssysteme verursachen weitaus weniger
AusstoB an CO: und Luftschadstoffen und verringern die Larmbelastung. Einschrankend muss
hier angemerkt werden, dass es auch zur Verlagerung von Verkehrstragern des NMIVs zum
OPNV kommt und dadurch die positiven Effekte auf die Umwelt verringert werden kénnen.2*

Herausforderungen

Herausforderungen beziiglich der Umsetzung des Prinzips der OV-orientierten Raum- und Sied-
lungsentwicklung bestehen zunachst in Form von Flachennutzungskonflikten, sowohl auf lokaler
als auch auf regionaler Ebene. Auf lokaler Ebene kdnnen die Ziele einer hohen baulichen Dichte
und einer Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche dazu fuhren,
dass der Anteil an (6ffentlichen) Freirdumen sinkt. Die Bevdlkerung hat generell eine geringe
Akzeptanz fir hdhere Baudichten, obwohl diese aus Sicht der Stadtentwicklung sinnvoll erschei-
nen.?*® Auf regionaler Ebene kann es infolge neuer Siedlungsentwicklung in Haltestelleneinzugs-
bereichen zu einer Inanspruchnahme von landwirtschaftlicher Flache kommen, was zu einem
Verlust an Kulturlandschaft fuhrt.

Eine weitere Herausforderung stellt der gesellschaftliche Megatrend der Individualisierung und
der damit einhergehenden hohen Mobilitat vielen Menschen dar. Um mit dem MIV konkurrieren
zu kénnen, muss der OPNV von allen Standorten gut erreichbar sein und komfortabel zu ver-
schiedenen Zielen fihren. Wahlfreie Personen kénnen durch Qualitédtsverbesserungen flr einen
Umstieg auf Verkehrsmittel des Umweltverbunds gewonnen werden.

Ahnlich wie die Individualisierung stellt der Prozess der Suburbanisierung, verbunden mit Zer-
siedlung, eine groBe Herausforderung fiir die OV-orientierte Siedlungsentwicklung dar. Diffuse
Siedlungsstrukturen, die durch Zersiedlung entstehen, kénnen nicht effizient mit OPNV-Angebo-
ten im Linienverkehr erschlossen werden.2*¢ Daher ist es von herausragender Bedeutung, Sied-
lungsentwicklung — auch im suburbanen Raum — an Haltestelleneinzugsbereichen auszurichten,
wie es durch die Entwicklungsschwerpunkte des Agglomerationsprogramms Verkehr und Sied-
lung in der Schweiz geschieht.

244 \/gl. Deutsches Institut fir Urbanistik (2005): a. a. O., S. 6.
245 Vgl. Dahm (2001): a. a. O., S. 122.
246 Vgl. FGSV (2010):a.a. O., S. 12.
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Die gréBte Herausforderung einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung betrifft deren Umset-
zung. Die planerische Festlegung einer Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestellen-
einzugsbereiche durch bestehende Instrumente der Bauleit- und Regionalplanung ist durchaus
mdglich. Allerdings erfordert die Umsetzung dieses Prinzips sehr viel Zeit bzw. sie geschieht auf-
grund mangelnder Kooperationsbereitschaft privater Eigentimer oder schwieriger Grundstiicks-
zuschnitte gar nicht.

Schlussfolgerungen

Die Anwendung des Prinzips einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung fiihrt zu groBen Anfor-
derungen an eine integrierte, nachhaltige Verkehrs- und Raumplanung. Denn obwohl Verkehrs-
planung und Siedlungsentwicklung ,asynchrone Planungsschritte*?*” aufweisen, miissen beide
Aspekte — OPNV-ErschlieBung und Entwicklung der Siedlungsstruktur — aufeinander abgestimmt
werden. Bei neuen Trassen von S-, Stadt- oder StraBenbahnen besteht die Mdglichkeit, Halte-
stellen gezielt an bestehender Siedlungsstruktur auszurichten und MaBnahmen der Siedlungs-
entwicklung mit dem OPNV-Ausbau zu koordinieren.

Eine Ausrichtung neuer Flachennutzungen am OPNV ist freilich nur dann notwendig und sinnvoll,
wenn eine entsprechende Nachfrage besteht. Daher ist eine Prognose der zukinftigen demogra-
phischen und wirtschaftlichen Entwicklung im betreffenden Gebiet unabdingbar. Dabei ist zu be-
achten, dass Prognosen Aussagen Uber die Zukunft darstellen, welche stets mit einer gewissen
Unsicherheit behaftet sind.2*8 Zur friihzeitigen Abstimmung von OV-Entwicklung und Siedlungs-
entwicklung unter Berlcksichtigung der zuklnftigen Nachfrage eignet sich das Instrument der mit
der Verkehrsinfrastrukturplanung verkniipften Potenzialanalyse.

247 Dahm (2001): a. a. O., S. 123.
248 \Vgl. D6hrn, Roland (2014): Konjunkturdiagnose und -prognose. Berlin, S. 5.
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OV-ORIENTIERTE SIEDLUNGSENTWICKLUNG -
POTENZIALANALYSE AM BEISPIEL
DER STADT-UMLAND-BAHN

NURNBERG - ERLANGEN — HERZOGENAURACH
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5 Methodisches Vorgehen bei der Analyse am Fallbeispiel ,,StUB*

Bei der Untersuchung am Fallbeispiel Stadt-Umland-Bahn Nurnberg — Erlangen — Herzo-
genaurach (StUB) handelt es sich um eine ex-ante-Betrachtung, welche auf einer Potenzialana-
lyse und einer Nutzwertanalyse basiert. Dadurch soll herausgefunden werden, ob, wo und in wie
fern eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung entlang der geplanten Trasse der StUB méglich
und aus planerischer Sicht sinnvoll ist. Damit werden die zentralen untersuchungsleitenden Fra-
gestellungen des Blocks 2 (vgl. Kap. 1.2) dieser Arbeit beantwortet und es wird die Beantwortung
der untersuchungsleitenden Fragestellungen des Blocks 3 vorbereitet.

5.1 Potenzialanalyse

Die flachenbezogene Potenzialanalyse stellt die Kernmethode der Analyse der Méglichkeiten ei-
ner OV-orientierten Siedlungsentwicklung am Fallbeispiel StUB dar.

Das Instrument der flachenbezogenen Potenzialanalyse

Fir den Begriff der Potenzialanalyse existiert keine einheitliche Definition und in der stadt- und
regionalplanerischen Praxis findet sich eine groBe Bandbreite an Anwendungen. Gemeinsam ist
ihnen allen, dass sie mdgliche zukinftige Flachennutzungen in einem abgegrenzten Gebiet un-
tersuchen, Potenziale fur bestimmte Nutzungen festlegen und diese bewerten. Beispiele fiir Po-
tenzialanalysen betreffen Einzelhandelsstandorte, Standorte fir Windrader sowie Standorte von
Wohnnutzung, Industrie Gewerbe.?4%:20.251 Entscheidend flr die Qualitét einer Potenzialanalyse
ist, dass sie nicht nur die Angebotsseite betrachtet, sondern auch Prognosen der Nachfrage und
soziale Aspekte miteinbezieht:

,Konzepte einer wohnstandortspezifischen Potenzialanalyse setzen einen starken Fokus auf die
baulich-rdumliche bzw. stéddtebaulichen Entwicklungschancen, verkniipfen diese jedoch auch
mit sozialstrukturellen und nachfrageorientierten Aspekten.?>

Das Ziel von Potenzialanalysen ist es, realistische Flachen fur bestimmte, vorher definierte Nut-
zungen unter Berlcksichtigung von Nachhaltigkeitsaspekten, stadtebaulicher Integrationsfahig-
keit und zeitlicher Verfligbarkeit zu ermitteln, um fir zuklnftige Entwicklungen die notwendigen

249 \gl. Kruse, Stefan; Lorenzen, André; Mayer, Andreas (2011): Potenzialanalyse flir weitere Einzelhandelsbausteine
im Zentrum Munster-Hiltrup und stadtebauliche Wirkungsanalyse geplanter Einzelhandelsansiedlungen im zentra-
len Versorgungsbereich Muinster-Hiltrup, unter: https:/muenster.de/stadt/stadtplanung/pdf/eh_ms-hiltrup_2011-
08_langfassung.pdf (abgerufen am 23.07.2016), S. 1ff.

250 \VVgl. LUBW - Landesanstalt fiir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-W(rttemberg (Hg.) (0.J.): Windenergie
Potenzialanalyse, unter: http://www4.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/224629/ (abgerufen am 23.07.2016),
0.S.

251 V/gl. Janicke + Blank Architekturbliro fir Stadtplanung (Hg.) (2015): Potentialanalyse Innenentwicklung der Ge-
meinde Stakendorf. Zwischenstand der Ergebnisse. Gemeinde Stakendorf, 22.07.2015, unter: http://www.staken-
dorf.de/wp-content/uploads/Stakendorf_Innenentwicklung-Einwohnerversammiung.pdf (abgerufen am
23.07.2016), S. 1ff.

252 Pristl, Thomas (2015): Lokale Wohnungsmarkte im Wandel. Demografische Perspektiven und wohnungspolitische
Optionen jenseits der GroBstadt. Kassel (Schriftenreihe Architektur, Stadtplanung, Landschaftsplanung, Bd. 35), S.
263.
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Flachen nachhaltig zur Verfligung stellen zu kénnen.?%32%* Nach § 200 Abs. 3 BauGB konnen
Gemeinden sofort oder in absehbarer Zeit bebaubare Flachen in Karten oder Listen erfassen.
Das Baulandkataster ist damit ein der reinen Information dienendes Instrument und stellt nur ei-
nen kleinen Teil von Potenzialanalysen dar.

Diese Arbeit orientiert sich an zwei Beispielen zur Durchfiihrung einer Potenzialanalyse: Einer-
seits am MORO-Projekt ,Nachhaltiges Regionales Siedlungsflachenmanagement in der Region
Stuttgart* (MORO-RESIM) und andererseits an einer Potenzialanalyse, welche Dirk Seidemann
im Rahmen seiner Diplomarbeit angewendet hat. Dabei beruft sich Seidemann bei seiner Vorge-
hensweise unter anderem auf das Projekt MORO-RESIM.

Beispiel Nachhaltiges Regionales Siedlungsflaichenmanagement in der Region Stuttgart

Das Projekt MORO-RESIM wurde von 2003 bis 2006 vom Verband Region Stuttgart in Koopera-
tion mit dem Institut fir Stadtebau und Landesplanung der Universitat Karlsruhe in der MORO-
Modellregion Stuttgart durchgefihrt. Ein zentraler Inhalt des Projekts war die Erarbeitung einer
Vorgehensweise zur Erhebung und internetgestitzten Darstellung von Potenzialflachen im regi-
onalen Kontext und damit die Durchfiihrung einer Potenzialanalyse.2°:2%

Ein nachhaltiges Siedlungsflachenmanagement zielt laut Projektbericht darauf ab, aus vorhande-
nen Potenzialflachen flr eine Siedlungsentwicklung unter den gegebenen Umstanden, der Ein-
bindung relevanter Akteure und unter dem Grundsatz der Minimierung der Flachenneuinan-
spruchnahme das Optimale herauszuholen. Als Potenzialflachen werden dabei Flachen der In-
nenentwicklung und noch nicht realisierte Potenziale der AuBenentwicklung betrachtet.2>” Damit
erfordert Siedlungsflachenmanagement zwangslaufig eine Potenzialanalyse.

Die in Kap. 7.3.1 beschriebene Vorgehensweise der vorliegenden Untersuchung zur OV-orien-
tierten Siedlungsentwicklung am Fallbeispiel StUB integriert viele Elemente der Potenzialanalyse
des MORO-RESIM-Projekts. Da sich dieses Projekt auf einen regionalen Kontext bezieht, erga-
ben sich héhere Anforderungen an Erhebungsmethodik und -aufwand als bei einer Potenzialana-
lyse, die sich auf eine Kommune bezieht. Die im MORO-RESIM-Projekt angewendeten Methoden
zur Komplexitatsreduktion konnten auch bei der interkommunalen Betrachtung von Nuirnberg,
Erlangen und Herzogenaurach Anwendung finden. Auch die Eingrenzung des Begriffs ,Flachen-
potenzial®, die im Projekt erhobenen Merkmale der Flachen sowie die verwendeten Daten dienten
als Anregung flr diese Arbeit. Eine besonders schwierige Fragestellung ist die nach der Verflg-
barkeit der erhobenen Flachen. Statt der gangigen, mit vielen Unsicherheiten behafteten Eintei-
lung in kurz-, mittel- und langfristig wurde im Projekt eine Phaseneinteilung erstellt, die Eingang
in die vorliegende Arbeit gefunden hat (vgl. Kap.7.3.1). Das MORO-RESIM-Projekt beinhaltet

283 Vgl. Janicke + Blank Architekturbiiro flr Stadtplanung (2015): a. a. O., S. 6ff.

254 Vgl. Seidemann (2004): a. a. O., S. 42.

285 \/gl. BBSR — Bundesinstitut flr Bau-, Stadt- und Raumforschung (Hg.) (2006): Verband Region Stuttgart. Das Pro-
jekt MORO RESIM, unter: http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/FP/MORO/Forschungsfelder/2004undFrueher/In-
novativeProjekteRegionalentwicklung/Modellvorhaben/NachhaltigeSiedlungsentwicklung/NachhaltigesRegiona-
lesSiedlungsflaechenmanagement/NachhaltigesRegionalesSiedlungsflaechenmanagement.html (abgerufen am
08.09.2016), 0. S.

256 \/gl. Verband Region Stuttgart (2005): a. a. O., S. 8ff.

257 Vgl. ebda, S. 10 und 42f.
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eine umfassende Darstellung und Interpretation der Ergebnisse, welche in der Untersuchung am
Fallbeispiel StUB aufgrund der begrenzten Ressourcen nur teilweise integriert werden konnte.2%8

Beispiel Erhebung Fldchenpotenziale in der Rhein-Neckar-Region

In seiner Diplomarbeit (2004) an der Universitat Karlsruhe befasste sich Dirk Seidemann mit dem
Bau der Neubaustrecke Rhein-Main/Rhein-Neckar und den damit verbundenen Méglichkeiten far
die ,Konzentration auf die Siedlungsentwicklung entlang der Schienenwege durch die Aktivierung
der vorhandenen Potenziale*>*® sowie die aus dem Neubau resultierenden Moglichkeiten fiir die
Raum -und Innenentwicklung. Bestandteil der Arbeit war damit auch eine Erfassung der Flachen-
potenziale entlang der Strecke durch Potenzialanalyse.?®°

Auch die Vorgehensweise von Seidemann hat als Anregung flr die vorliegende Arbeit gedient.
Seidemann ermittelte zunachst die Potenzialflachen, welche bereits vermarktet werden und die,
welche in formellen und informellen Plandokumenten der betreffenden Kommunen aufgenommen
waren. Seidemann erhob Flachen sowohl im Innenbereich als auch im AuBenbereich und diffe-
renzierte nach den Nutzungen Wohnen und Gewerbe. AnschlieBend ermittelte er durch Befah-
rungen und anhand von Satellitenbildern dem Anschein nach brachen Flachen und ergéanzte
seine Erkenntnisse durch Interviews mit Angestellten der Stadtplanungsamter. Bei der schwieri-
gen Frage nach der Verfugbarkeit der Flachen nahm Seidemann auf Basis von Aussagen der
Stadtplanungsamt-Mitarbeiter sowie dem aktuellen Planungsstand Schatzungen vor, welche sich
am Schema des MORO-RESIM-Projekts orientieren.2®

Potenzialanalyse StUB

Durch die flachenbezogene Potenzialanalyse entlang des Einzugsbereichs der geplanten StUB-
Trasse soll dargestellt werden, in wie fern und in welchem Ausmaf eine Konzentration der Sied-
lungsentwicklung an der StUB méglich und sinnvoll ist. In Abbildung 9 ist der in dieser Arbeit
angewendete Ablauf der flachenbezogenen Potenzialanalyse dargestellt. Die Analyse be-
schrankt sich auf vorher definierte Haltestelleneinzugsbereiche, die sich an den Grenzwerten
nach den Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des OPNV der Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Ben und Verkehrswegen orientieren (vgl. Kap.6.5.1).252

Im ersten Schritt wurden Ubergeordnete Vorgaben der Landes- und Regionalplanung und der
Flachennutzungsplanung sowie der Umweltfachplanungen auf diesen Ebenen bezlglich der
Siedlungsentwicklung im Untersuchungsgebiet betrachtet. Dieser Schritt dient dazu, bestehende
Restriktionen und Zielvorstellungen in die Analyse und Bewertung von Potenzialflachen einzube-
ziehen. Im zweiten Schritt erfolgte die Betrachtung der Nachfrageseite durch eine Prognose der
zukinftigen soziodemographischen Entwicklung. Nach Méglichkeit wurden bestehende Progno-
sen auf kommunaler oder regionaler Ebene herangezogen werden, denn die Erstellung einer

258 \/gl. Verband Region Stuttgart (2005): a. a. O., S. 59 ff.
259 Seidemann (2004): a. a. O., S. 91.

260 Vgl. ebda, S. 40 und 91.

261 Vgl. ebda, S. 40ff.

262 \/gl. FGSV (2010): a. a. O., S. 15.
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regionalen Wohnungsprognose ist auBerst aufwendig.?® Durch diese Prognose kann abge-

schatzt werden, wie sich die zukinftige Nachfrage nach Wohnungen entwickeln kénnte.

Im dritten Schritt wurden auf der Angebotsseite Potenzialflachen erfasst, dargestellt und mit der
Nachfrageseite abgeglichen. Im vierten Schritt erfolgt eine Priorisierung der in Schritt 3 ermittelten
Potenzialflachen durch eine Nutzwertanalyse der zweiten Generation (vgl. Kap. 5.2). Auf Basis
von Potenzial- und Nutzwertanalyse kénnen in Schritt 5 Erkenntnisse sowie Handlungsempfeh-
lungen und Steuerungsmdglichkeiten abgeleitet werden (vgl. Kap. 8).

Abbildung 9: Vorgehensweise Potenzialanalyse

1

Betrachtung tuibergeordneter Vorgaben und Entwicklungen
(Landes-, Regionalplan, Flachennutzungsplan, bisherige Siedlungsentwicklung)

Prognose der zukunftigen Entwicklung der Nachfrage nach
Wohneinheiten

Erfassung und visuelle sowie quantitative Darstellung von
Potenzialflachen

Priorisierung der Potenzialflaichen durch Nutzwertanalyse

&) B IR B RS

Ableitung von Erkenntnissen und Handlungsempfehlungen

Entwurf:
Quelle:

Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

Janicke + Blank Architekturbiro fir Stadtplanung (2015): a. a. O., S. 1ff.; Pristl (2015): a. a. O., S. 263f.;

Seidemann (2004): a. a. O., S. 91.

263 Vgl. Pristl (2015): a. a. O., S. 253.
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5.2 Nutzwertanalyse

Die Nutzwertanalyse (NWA) ist eine Bewertungsmethode, welche als unterstitzendes Instrument
zur Vorbereitung planerischer Entscheidungen, z.B. in der Umwelt- und Verkehrsplanung, heran-
gezogen werden kann. Bewertungsmethoden werden in der Raum- und Umweltplanung z.B. ver-
wendet bei der Beurteilung von Naturraumpotenzialen, von Standortalternativen oder von Tras-
senalternativen bei raumbedeutsamen Siedlungs- und Infrastrukturvorhaben.?6*

Neben der NWA stellt die Nutzen-Kosten-Untersuchung, wie sie bei der Standardisierten Bewer-
tung zur Ermittlung der Wirtschaftlichkeit der VerkehrsinfrastrukturmaBnahme Stadt-Umland-
Bahn herangezogen wurde, ein Beispiel fiir Bewertungsmethoden dar.2% Der entscheidende Un-
terschied zwischen NWA und Kosten-Nutzen-Analyse liegt darin, dass bei der Kosten-Nutzen-
Analyse alle fir die Bewertung relevanten Kriterien in monetéren Einheiten gemessen werden.
266 Dahingegen erlaubt die NWA eine Bewertung von Kriterien verschiedener Einheiten.2¢’

Bei der NWA kann zwischen der Standardmethode, der vereinfachten Methode und der NWA der
zweiten Generation unterschieden werden. Gemeinsam ist allen Methoden, dass vor der Durch-
fihrung der NWA eine Vorauswahl an Alternativen getroffen werden sollte, um ausschlie3lich
sinnvolle Alternativen in die Bewertung einzustellen. Im Rahmen dieser Arbeit stellt die Potenzi-
alanalyse diese Vorauswahl dar, da hier mégliche Potenzialflachen fir eine wohnnutzungsbezo-
gene Siedlungsentwicklung identifiziert wurden.268

Die NWA der zweiten Generation hat sich aufgrund verschiedener Nachteile der Standardme-
thode herausgebildet.?6%27° Problematisch an der Standardmethode ist beispielsweise, dass un-
terschiedlicher Wertdimensionen untereinander verrechnet werden und dies die Ergebnisse ne-
gativ beeintrachtigen kann. Dariliber hinaus werden alle Kriterien einzeln bewertet, was dem Ziel
einer ganzheitlichen Planung zuwiderlauft. Beim Vorgang der Bewertung selbst entsteht durch
.die kardinale Skalierung der Zielgewichtung eine Pseudogenauigkeit®, welche die Ergebnisse
unglaubwiirdig macht 271272

In dieser Arbeit wird von der NWA der zweiten Generation Gebrauch gemacht. Diese Methode
erhebt zwar einen deutlich héheren Anspruch als die Standardmethode, ist aber flir die Priorisie-
rung von Potenzialflaichen aufgrund ihrer héheren Flexibilitat und ihrer Ganzheitlichkeit besser

264 Vgl. Jacoby, Christian; Kistenmacher, Hans (1998): Bewertungs- und Entscheidungsmethoden. In: Akademie fiir
Raumforschung und Landesplanung (ARL) (Hg.): Methoden und Instrumente rdumlicher Planung. Handbuch. Han-
nover, S. 146-168. S. 146f.

265 \/gl. Muihlenkamp, Holger (2011): Wirtschaftlichkeit und Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen im 6ffentlichen Sektor.
Speyer (Speyrer Arbeitsheft Bd. 204), S. 20f.

266 Vgl. Kuihnapfel, Jorg (2014): Nutzwertanalysen in Marketing und Vertrieb. Wiesbaden, S. 14.

267 Vgl. Jacoby und Kistenmacher (1998): a. a. O., S. 153ff.

268 Vgl. ebda, S. 153ff.

269 Kreutzer, Ralf T. (2013): Praxisorientiertes Marketing. Grundlagen - Instrumente - Fallbeispiele. Wiesbaden, S.
220ff.

270 \/gl. Jacoby und Kistenmacher (1998): a. a. O., S. 155.

271 Vgl. Harth, Michael (2006): Multikriterielle Bewertungsverfahren als Beitrag zur Entscheidungsfindung in der Land-
nutzungsplanung. Dissertation an der Martin-Luther-Universitat Halle-Wittenberg. Halle, unter:
http://www.vd18.de/diss-online/06/06H106/prom.pdf (abgerufen am02.09.2016), S. 52f.

272 Epda, S. 53.
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geeignet.2’? |hr wichtigstes Merkmal liegt in der ,Aufgliederung des komplexen Bewertungsvor-
gangs in mehrere, weniger komplexe Bewertungsvorgange?’*.

Bei der NWA der Il. Generation entfallen die Pramissen der Beschrankung auf kardinale Daten
und der Unabhangigkeit der einzelnen Kriterien untereinander. Die Vorgehensweise der NWA
der Il. Generation ist in Abbildung 10 dargestellt. Fir die NWA der IIl. Generation werden zunachst
anhand der Ziele der Bewertung Kriterien aufgestellt. AnschlieBend werden fiir diese Kriterien
ordinal skalierte Zielerfillungsgrade festgelegt. Die Kriterien werden nun in mehreren, hierar-
chisch aufeinanderfolgenden Schritten auf Basis ihrer Eigenschaften zusammengefasst und be-
wertet. Je starker zwei Kriterien zusammenhangen, desto friher werden sie zusammengefasst.
Die Bewertung selbst erfolgt fir jedes einzelne Kriterium bzw. fir die aggregierten Kriterien an-
hand von Regeln oder Entscheidungsmatrices.?”>2’® Dadurch wird die Anzahl der Kriterien Stufe
far Stufe reduziert, bis am Ende eine Gesamtbewertung erfolgt.

Trotz der genannten Vorteile gibt es auch Kritikpunkte an der NWA der Il. Generation. So fihrt
die durchweg ordinale Bewertung zu einem Informationsverlust. Durch die Aggregation der Be-
wertungskriterien wird ein Teil der Bewertung im Vornherein vorweggenommen. Ahnlich wie bei
der Standardmethode unterliegt die NWA der zweiten Generation der Gefahr einer subjektiven
Bewertung. In der Praxis findet die Nutzwertanalyse der Il. Generation selten Anwendung.?”” Im
Rahmen dieser Arbeit wird die NWA der Il. Generation herangezogen, um die bei der Potenzial-
analyse ermittelten méglichen Flachen hinsichtlich ihrer Eignung fiir eine nachhaltige OV-orien-
tierte Siedlungsentwicklung unter Beachtung von Umsetzbarkeitsaspekten zu priorisieren. So
kann herausgefunden werden, welche Potenzialflachen bevorzugt weiterentwickelt werden soll-
ten. Aufgrund des Vorliegens nominal (z.B. Innen- vs. AuBenbereich) sowie kardinal skalierter
(z.B. Phasen im Planungsprozess vgl. Kap. 7.3.1) (s. Anhang 16) sowie der Notwendigkeit einer
ganzheitlichen Betrachtung von Potenzialflachen stellt die NWA der zweiten Generation die ge-
eignetere Variante der NWA dar. Zur Minimierung der mit den Ergebnissen der Priorisierung
durch NWA eingehenden Unsicherheit kann die Stabilitdt der Ergebnisse durch Sensitivitdtsana-
lyse Uberprift werden.?”®

273 Vgl. Jacoby und Kistenmacher (1998): a. a. O., S. 156f.

274 Harth (2006): a. a. O., S. 54.

275 \/gl. Jacoby und Kistenmacher (1998): a. a. O., S. 157

276 \/gl. Harth (2006): a. a. O., S. 54ff.

277\/gl. ebda, S. 58.

278 Vgl. Landerarbeitsgemeinschaft Wasser (LAWA) (Hg.) (2005): Leitlinien zur Durchfiihrung dynamischer Kostenver-
gleichsrechnungen (KVR-Leitlinien). Berlin, S. 2f.
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Abbildung 10: Vorgehensweise NWA Il. Generation

Bewertung durch:
- Entscheidungsmatrices

- Regeln

Stufenweise Reduktion
der Krierien

Entwurf:
Quelle:

Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Harth (2006): a. a. O. S. 54; Jacoby und Kistenmacher (1998): a. a. O., S. 156f.
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6 Analyse der Ausgangssituation

Im Vorfeld der empirischen Analyse wird der Untersuchungsraum vorgestellt und im Hinblick auf
die Zielstellung der Arbeit untersucht. Dabei wird auch auf das bestehende Verkehrsangebot und
die 6konomische und soziodemographische Situation eingegangen. Im Zentrum der Untersu-
chung stehen der nérdliche Teil der Stadt Niirnberg, die Stadt Erlangen sowie die Stadt Herzo-
genaurach, weil die geplante Trasse der Stadt-Umland-Bahn Nirnberg — Erlangen — Herzo-
genaurach (StUB) durch diese drei Stadte verlauft. Zudem wird auf den aktuellen Stand der Ver-
kehrsinfrastrukturplanung beztglich der StUB eingegangen.

6.1 Lage, raumstrukturelle Einordnung und Flachennutzung

Das Untersuchungsgebiet befindet sich im Norden Bayerns und weist eine fir Verdichtungs-
raume typische Raumstruktur und Flachennutzung auf.

Lage

NUrnberg, Erlangen und Herzogenaurach liegen im nordéstlichen Teilraum des Regierungsbe-
zirks Mittelfranken in Bayern (vgl. Abbildung 9). Im Nordosten grenzt der Regierungsbezirk Ober-
franken an. Die drei Stadte sind Teil der Metropolregion Nurnberg. Als ,,Motoren der gesellschaft-
lichen, wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Entwicklung“2”® sollen Metropolregionen unter
anderem eine gute Erreichbarkeit und ein gut ausgebautes Verkehrsnetz aufweisen.?®° Das Ge-
biet der Metropolregion Nurnberg ist in etwa deckungsgleich mit dem des Verkehrsverbundes
GroBraum Nirnberg (VGN).28'282 Die Metropolregion Nirnberg besitzt drei Kernstadte: Nirn-
berg, Farth und Erlangen. Wahrend Erlangen und Nirnberg kreisfreie Stadte sind, gehort die
Stadt Herzogenaurach zum Landkreis Erlangen-Héchstadt.

Raumstrukturelle Einordnung

Der Untersuchungsraum besteht aus zwei Oberzentren, Erlangen und Nirnberg, und aus einem
Mittelzentrum, Herzogenaurach. Westlich angrenzend an den Untersuchungsraum befindet sich
das Oberzentrum Furth. Damit befinden sich drei der fliinf Oberzentren des Regierungsbezirks
Mittelfranken in unmittelbarer Nahe zum geplanten Trassenverlauf der StUB (vgl. Kap 6.4.3). Der
Untersuchungsraum (Nurnberg, Erlangen, Herzogenaurach) stellt laut LEP einen Verdichtungs-
raum dar. 282 Dieser ist nach dem GroBraum Miinchen der zweitgréBte Verdichtungsraum in Bay-
ern. In den Verdichtungsrdumen ist die OV-orientierte Siedlungsentwicklung Ziel der Landespla-
nung (vgl. Kap. 3.1 und Kap. 7.1.1). Fur die Stadt Nirnberg muss einschrankend erwéahnt werden,
dass entlang der geplanten StUB-Trasse keineswegs der mit oberzentralen Funktionen ausge-

279 \/gl. Initiativkreis Europaische Metropolregionen in Deutschland (Hg.) (0.J.): Hintergrund, unter: http://www.deut-
sche-metropolregionen.org/ueber-ikm/hintergrund/ (abgerufen am 24.07.2016), o. S.

280 \/gl. ebda, 0. S.

281 \Vgl. Schmitt (2009): a. a. O., S. 74.

282 \/gl. Interview mit Giinter Finzel vom 04.08.2016 (s. Anhang 5).

283 \Vgl. StMF — Bayerisches Staatsministerium der Finanzen, fiir Landesentwicklung und Heimat (Hg.) (2013b): Lan-
desentwicklungsprogramm Bayern Strukturkarte, unter: https://www.landesentwicklung-bayern.de/instrumente/lan-
desentwicklungsprogramm/landesentwicklungs-programm-bayern-lep/ (abgerufen am 24.07.2016), S. 1.
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stattete Kernbereich der Stadt liegt. Vielmehr weist das fiir diese Arbeit relevante Gebiet im Nor-
den Nlrnbergs eine fir das Phanomen der Zwischenstadt typische Siedlungsstruktur auf, welche
auch fir Iandliche Rdume charakteristische Elemente beinhaltet.

Abbildung 11: Raumliche Einordnung des Untersuchungsraums in Bayern
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Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: Bundesamt flir Kartographie und Geodésie (2015): a. a. O., 0. S. ; Europaische Metropolregion Nirn-

berg Geschéaftsstelle (Hg.) (0. J.): Stadte & Landkreise, unter: http://www.metropolregionnuern-
berg.de/daten-fakten/staedte-landkreise.html (abgerufen am 05.09.2016), o. S.

Fldchennutzung

Im Jahr 2013 betrug der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache?®* an der gesamten Gemar-
kungsflache in Nirnberg 59,5 %, in Erlangen 40,9 % und in Herzogenaurach 22,1 % und war
damit in Nirnberg mit Abstand am hdchsten (vgl. Abbildung 12). Auch die Siedlungsdichte, also
die Anzahl der Einwohner je km? Siedlungs- und Verkehrsflache, ist in Nirnberg mit 4502 Ew./

284 Sjedlungs- und Verkehrsflache = Gebaude- und Freiflache + Betriebsflache - Abbauland + Verkehrsflache + Erho-
lungsflache + Friedhéfe. Die Siedlungs- und Verkehrsflache umfasst also die im weitesten Sinne durch Siedlungs-
tatigkeit genutzte Flache [Quelle: Hecht, Robert (2014): Automatische Klassifizierung von Geb&udegrundrissen: ein
Beitrag zur kleinrdumigen Beschreibung der Siedlungsstruktur. Dissertation an der Technischen Universitat Dres-
den Berlin (IOR Schriften Bd. 63]
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km2 um 30 % héher als in Erlangen (3358 Ew./km2) und fast doppelt so hoch wie in Herzo-
genaurach (2174 Ew./km?2).28 Die Stadt Nirnberg zeichnet sich auch im bundesdeutschen Ver-
gleich eine sehr hohe Siedlungsdichte aus.2®® Dementsprechend ist die Freiflache/Ew. in Nirn-
berg geringer als in den anderen Stadten. Bei der landwirtschaftlichen Nutzflache liegt bei einer
gesamtstédtischen Betrachtung Herzogenaurach auf dem ersten Platz mit 48,9 %, Nirnberg
weist nur einen Anteil von 21,9 % auf. Allerdings muss berlcksichtigt werden, dass der innerhalb
des Untersuchungsraums liegende Teilbereich Nurnbergs stark landwirtschaftlich genutzt wird.
Hier befindet sich das ,Knoblauchsland®, ein Anbaugebiet von Sonderkulturen, vorrangig Ge-
muse.?®” Die hohe Siedlungsdichte in Nirnberg macht deutlich, dass eine gezielte Steuerung der
Siedlungsentwicklung notwendig ist, um verschiedenen Nutzungsinteressen Rechnung zu tragen
und Konflikte sowie unerwinschte Entwicklungen zu vermeiden.

Abbildung 12: Flachennutzung der Stadte im Untersuchungsraum
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Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: BBSR - Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (Hg.) (2016): Indikatoren und Karten zur
Raum- und Stadtentwicklung. INKAR, unter: http://inkar.de (abgerufen am 24.07.2016), o. S.

6.2 Ausgangssituation bei Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

Als Verdichtungsraum besteht in der Untersuchungsregion ein dichtes Verkehrsinfrastrukturnetz.
Bei der folgenden Betrachtung werden der Verkehr mit Schiffen (Main-Donau-Kanal) und der
Verkehr mit Flugzeugen (Albrecht-Direr-Flughafen NUrnberg) ausgeklammert, da er nicht fir die
Bewaltigung kurzer Distanzen geeignet ist und daher ein Vergleich mit dem OPNV nicht sinnvoll
ist.

285 \/gl. BBSR — Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (Hg.) (2016): Indikatoren und Karten zur Raum-
und Stadtentwicklung. INKAR, unter: http://inkar.de (abgerufen am 24.07.2016), o. S.

286 \/gl. Stadt Niirnberg - Stadtplanungsamt (Hg.) (2011): Rahmenbedingungen und Fachplanungen - Grundlage fiir
die Stadtplanung, unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/stadtplanung/broschueren/ rahmenbedingun-
gen_stadtplanung_afs_20111110.pdf (abgerufen am 24.07.2016), S. 1f.

287 \Vgl. ebda, S. 3.
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6.2.1 Offentlicher Personennahverkehr

Die Stadt Niirnberg weist ein dicht ausgebautes OPNV-Netz mit S-Bahnen, U-Bahnen, Straen-
bahnen und Linienbussen auf.288 Dabei liegt der Schwerpunkt der OPNV-ErschlieBung auf der U-
Bahn, die StraBenbahn besitzt eine erganzende Funktion.?®® Die StraBenbahn und die U-Bahn
verbinden Niirnberg mit der Nachbarstadt Flrth, nicht jedoch mit Erlangen.2® Entlang der geplan-
ten StUB-Trasse verkehren zwischen der Ausgangshaltestelle Nirnberg Am Wegfeld und Reut-
les derzeit Linienbusse, zur Hauptverkehrszeit (HVZ) im 10-Minuten-Takt.2' Die StraBenbahnli-
nie 4, die vom zentral gelegenen Plarrer derzeit bis nach Nirnberg-Thon fahrt, wird derzeit — als
erster Bauabschnitt der StUB — bis zur Haltestelle ,Am Wegfeld* verlangert, die BaumaBnahmen
sollen Ende 2016 abgeschlossen sein.?*2 Mit dem SPNV und damit mit der S-Bahn ist der Unter-
suchungsraum auf dem Nurnberger Teilgebiet nicht erschlossen, weil die Bahntrasse weiter west-
lich Giber den Firther Hauptbahnhof nach Erlangen fiihrt.2%® Die Bedeutung des OPNV am Modal
Split ist in Niirnberg hoch: 2003 entfielen auf den OPNV 21 % der Wege.?** Neben der StUB
bestehen weitere geplante im Nahverkehrsentwicklungsplan festgehaltene Neu- und Ausbaupro-
jekte im OPNV, z.B. die StraBenanbindung des Entwicklungsgebiets Brunecker StraBe. Auch fir
den Siiden Nirnbergs wird lber eine Stadt-Umland-Bahn nachgedacht.®®

Die weitaus kleinere Stadt Erlangen besitzt ein weniger ausdifferenziertes OPNV-Angebot. Es
fahren Linienbusse, so auf GroBteilen der geplanten StUB-Trasse, und S-Bahnen.??® Von den an
der geplanten STUB-Trasse liegenden Stadtteilen Tennenlohe und Blichenbach besteht beim
Linienbusverkehr ein 20-Minuten-Takt (HVZ), in der Kernstadt ist die Taktfrequenz deutlich ho-
her.2%” Aufgrund des derzeit gering ausgepragten Angebots kommt dem OPNV beim Modal Split
eine geringere Bedeutung zu als in Nirnberg mit nur 6 % der Wege am Gesamtverkehr 2010.2%8
Eine Ursache dafir ist, dass das ,,Angebot des kommunalen und regionalen Busverkehrs bisher
nicht als ein Gesamtsystem gestaltet und wahrgenommen wird®®®. In der Stadt Erlangen und im
Kragenlandkreis Erlangen-Héchstadt soll als Vorstufe zur StUB das Bussystem verbessert wer-
den. Dieses regional optimierte Bussystem soll zu einer Steigerung der Verkehrsleistung, v.a.

288 Vgl. VGN - Verkehrsverbund GroBraum Nirnberg (Hg.) (2016d): Liniennetz Nirnberg - Flrth - Stein, unter:
http://www.vgn.de/liniennetze/liniennetz_nuernberg_furth_stein/ (abgerufen am 26.07.2016), S. 1

289 \/gl. Beckmann und Metzmacher 2016, S. 396.

290 Vgl. Korda, Christian; Weber, Josef (2016): Eine Regionalstadtbahn und Tram fiir Erlangen? Was sie leisten soll
und kann. In: Informationen zur Raumentwicklung (4), S. 525.

291 Vgl. VGN - Verkehrsverbund GroBraum Nirnberg (Hg.) (2016b): Fahrplanauskunft, unter: http://www.vgn.de/kom-
fortauskunft/auskunft/? (abgerufen am 26.07.2016).

292 \/gl. VAG (2016):a. a. 0., 0. S.

293 VGN (2016d): a. a. O., S. 1

294 \/gl. VAG - Verkehrs-Aktien-Gesellschaft Niirnberg (Hg.) (2004): Mobilitat in Niirnberg. Die GroBstadt unterwegs,
unter: https://www.vag.de/fileadmin/user_upload/03_pdfs/06_unternehmen/ daten_fakten/daten_fak-
ten_band_01.pdf (abgerufen am 27.07.2016), S. 8.

295 Vgl. Stadt Nurnberg Verkehrsplanungsamt (Hg.) (2013): Nahverkehrskonzept fiir die Zukunft 2025+. Kurzbericht
des Nahverkehrsentwicklungsplans Nirnberg bis 2025, unter: https://www.nuernberg.de/internet/verkehrspla-
nung/nahverkehrsplan.html (abgerufen am 16.08.2016), S. 16.

2% Vgl. VGN - Verkehrsverbund GroBraum Nirnberg (2016c): Liniennetz Erlangen, unter: http://m.vgn.de/linien-
netze/stadtverkehr_erlangen_stilisiert/ (abgerufen am 27.07.2016), o. S.

297 Vgl. VGN (2016b): a. a. O., 0. S.

298 Vgl. Miihlhausser, Uwe (2014): Birgerinformation Verkehrsentwicklungsplan, 06.05.2014, unter: http://www.vep-
erlangen.de/fileadmin/user_upload/documents/buergerbeteiligung/VEP_Erlangen_-__ Einstiegspaesenta-
tion__Korda__06.05.14.pdf (abgerufen am 27.07.2016), S. 5.

299 Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 523.
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Uber Taktverdichtungen, von 70 % fihren. Durch Durchmesserlinien anstelle von Radiallinien
wird die Zahl der notwendigen Umstiege, z.B. auf dem Weg von Wohnort zu Arbeitsplatz, redu-
ziert werden. Denn wahrend zumeist einen Umstieg am im Norden der Kernstadt gelegenen
Hauptbahnhof notwendig ist, befinden sich die meisten Arbeitsplatze im Siiden der Stadt.3%0-301
Mit einer Umsetzung des optimierten Bussystems ist etwa im Jahr 2018 zu rechnen.3*? Dieses
sowie die StUB sind zentrale Inhalte des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Erlangen.3%

Die Stadt Herzogenaurach hat nur 20 % der Bevélkerung von Erlangen (vgl. Kap. 6.3.1). Es ver-
kehren Linienbusse. Einen SPNV-Haltepunkt besitzt Herzogenaurach seit der Stilllegung der
Bahnstrecke Erlangen-Bruck—Herzogenaurach im Jahr 1984 nicht mehr.3** Damit ist Herzo-
genaurach die einwohnerbezogen gréBte Stadt Bayerns ohne Anschluss an den Schienenver-
kehr.3% Die Stadt besitzt ein eigenes Stadtbussystem, den ,Herzobus“. Umsteigefreie Verbindun-
gen zum Hauptbahnhof Erlangen gibt es zur HVZ im 30-Minuten-Takt mit der Herzo-Express-
Linie 200%%, die Fahrtzeit betragt fast 40 Minuten. Zum Nirnberger Plarrer dauert es mind. eine
Stunde und es sind mind. 2 Umstiege notwendig.®” Im Landkreis Erlangen-Hochstadt gelegen,
wird Herzogenaurach vom regional optimierten Bussystem profitieren.

6.2.2 Motorisierter und nicht motorisierter Individualverkehr

Zwischen Nuarnberg und Erlangen verlaufen die Bundesautobahnen A3 und A73 (,Franken-
schnellweg®). Das Autobahnkreuz befindet sich westlich der geplanten StUB-Trasse bei Erlan-
gen-Eltersdorf. Die Stadt Herzogenaurach hat keinen direkten Autobahnanschluss. Im Nirnber-
ger und teilweise auch im Erlanger Teilbereich verlauft die geplante StUB-Trasse entlang der
BundesstraBBe B4. Die B4 zwischen Nurnberg und Erlangen ist aufgrund des Pendlerverkehrs
stark ausgelastet, im Jahr 2010 betrug die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke bei Tennen-
lohe 23.075 Kfz.3% Die hohe Pendlerzahl filhrt auch auf vielen anderen StraBen zur Uberlastung
des StraBennetzes.3%

Die drei Stadte verfligen tber ein dicht ausgebautes Radwegenetz.®'® Nach dem Fahrradklima-
Test des Allgemeinen Fahrradclubs Deutschland (ADFC) wurde die Stadt Erlangen unter 37
Stadten zwischen 100.000 und 200.000 Ew. als die fahrradfreundlichste Stadt eingestuft. Auch

800 \/gl. Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).

301 Vgl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 523.

302 Vgl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7). ) )

303 \/gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2015d): Offentlicher Nahverkehr. OPNV-
Konzept, Nahverkehrsplan, unter: http://www.vep-erlangen.de/inhalte-des-plans/oeffentlicher-nahverkehr/ (abgeru-
fen am20.09.2016.

304 \/gl. DB ProjektBau GmbH (Hg.) (2012): Ausbaustrecke Nulrnberg—Ebensfeld. Bauabschnitt Erlangen, unter:
https://www.bahn.de/s_nuernberg/view/mdb/s_nuernberg/projekte/mdb_85669 ausbaustrecke_nuernberg-
ebensfeld.pdf (abgerufen am 27.07.2016), o. S.

305 Vgl Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).

306 \/gl. Stadt Herzogenaurach (Hg.) (2016e): Nahverkehr, unter: https://www.herzogenaurach.de/de/stadtinfo/nahver-
kehr.html (abgerufen am 29.07.2016).

307 Vgl. VGN (2016b): a. a. O., 0. S.

308 \/gl. StMI - Bayerisches Staatsministerium des Inneren, fiir Bau und Verkehr (Hg.) (2010): Datenabfrage (StraBen-
verkehrszahlungen). Bundesstral3e 4, unter: https://www.baysis.bayern.de/web/content/ verkehrsdaten/SVZ/stras-
senverkehrszaehlungen.aspx?strasse=B&landkreis=&nummer=4&buchstabe=&bauamt=000&reg-
bez=000&jahr=2010 (abgerufen am 27.07.2016).

309 \/gl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 523.

310 Eigene Begehung, Juni 2016.
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bundesweit tragt Erlangen einen Namen als Fahrradstadt. Nirnberg landete bei dem Fahrrad-
klima-Test auf dem 26. Platz von 49 Stadten und Herzogenaurach auf dem 41. Platz von 134
Stadten.3!" Auf den NMIV entfielen in Nirnberg 2003 32 % des Modal Split (Rad 9 %, FuB 23 %)
und in Erlangen ebenfalls 32 % (Rad 21 %, FuB 11 %) des Gesamtverkehrs. Fiir Herzogenaurach
liegen keine aktuellen Zahlen vor. Faktoren, die den NMIV beginstigen, sind die gréBtenteils
ebene Topographie und die Tatsache, dass das Fahrrad haufig schneller ist als der OPNV.312

Insgesamt kann festgestellt werden, dass der Untersuchungsraum fiir den NMIV und den MIV
gut erschlossen ist. Die ErschlieBung mit dem OPNV kann hingegen als unzureichend bezeichnet
werden. So beklagt Giinter Finzel von der Metropolregion Niirnberg, dass die OPNV-Netze der
einzelnen Stadte in der Metropolregion aktuell nicht ausreichend vernetzt sind. Auch der Blrger-
meister von Herzogenaurach, Dr. German Hacker, betont, dass die OPNV-ErschlieBung nicht der
6konomischen und Bedeutung von Herzogenaurach entspricht.3'3314

6.3 Soziodemographische und 6konomische Ausgangssituation

Die drei Stadte Nurnberg, Erlangen und Herzogenaurach sind wachsende Stadte mit einer dyna-
mischen Wirtschafts- und Bevdlkerungsentwicklung. Dies stellt Anforderungen an die Entwick-
lung von Siedlungs- und Verkehrsstruktur, da einerseits durch ein attraktives Angebot an Ver-
kehrs- und Siedlungsflachen die wirtschaftliche Entwicklung gestarkt und andererseits eine hohe
Lebensqualitét fur die Bewohner der Stadte geschaffen und erhalten werden soll.

6.3.1 Bevoélkerungsstruktur und -entwicklung

NUrnberg ist die zweitgréBte Stadt Bayerns mit 509.975 Einwohnern (Stand: 31.12.2015). Zum
gleichen Stichtag hatte die Stadt Erlangen, kleinste GroBstadt Bayerns®'®, 108.336 Einwohner
und Herzogenaurach hatte 23.095 Einwohner. Abbildung 13 zeigt die Einwohnerentwicklung der
drei Stadte seit dem Jahr 201136, Durch Indexbildung wurde diese auf eine vergleichbare Basis
gelegt. Alle drei Stadte haben eine deutlich positive Bevélkerungsentwicklung im Betrachtungs-
zeitraum zwischen 3,4 % (Herzogenaurach) und 4,1 % (NUrnberg) aufzuweisen.?'” Flr den Zeit-
raum 2012-2030 wird fir Herzogenaurach mit 7,2 % das starkste Bevoélkerungswachstum prog-
nostiziert, gefolgt von Nirnberg mit 5,9 % und Erlangen mit 3,4 %. Das Bevélkerungswachstum
ist vorrangig auf einen positiven Wanderungssaldo zurlickzuftihren. Dieser betrug in Nirnberg im
Jahr 2014 7,9 Personen/1000 Ew, in Erlangen 6,1 Personen/1000 Ew. und in Herzogenaurach

811 Vgl. ADFC - Aligemeiner Deutscher Farradclub (Hg.) (2014): Stadteranking ADFC-Fahrradklimatest 2014, unter:
http://www.adfc.de/fahrradklima-test/ergebnisse/adfc-fahrradklima-test-2014---die-ergebnisse  (abgerufen am
27.07.2016), S. 1ff.

312 Vgl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 523f.

313 Vgl. Interview mit Guinter Finzel vom 04.08.2016 (s. Anhang 5).

314 Vgl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).

815 \/gl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 523.

816 Der relativ kurze Zeitraum 2011 wurde gewahlt, weil die durch den Zensus 2011 stark korrigierte Einwohnerzahl in
den drei Stédten einen Sprung in der Bevdlkerungsentwicklung suggeriert hatte, der so nicht besteht.

817 \/gl. Bayerisches Landesamt flir Statistik (Hg.) (2016c): Bevolkerung: Gemeinde, Geschlecht, Stichtage, unter:
https://www.statistikdaten.bayern.de/genesis/online/data?operation=previous&levelindex =3&le-
velid=1469632145076&levelid=1469631905143&step=2 (abgerufen am 27.07.2016), o. S.
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6,9 Personen/1000 Ew.3'® In den Statistischen Bezirken entlang der geplanten StUB-Trasse (vgl.
Kap. 6.4.3 und Kap. 6.5.1) lebten zum 31.12.2014 im Nurnberger Teilraum 26.067 Ew. und zum
31.12.2015 in Erlangen 70.002 Ew. im Hauptwohnsitz.319-320

Abbildung 13: Einwohnerentwicklung im Vergleich
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Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik (2016¢): a. a. O., 0. S.

Erlangen und Nurnberg sind mit der Friedrich-Alexander-Universitat (FAU) Studentenstadte. Im
Wintersemester 2015/2016 waren an dieser Universitat 40.174 Studierende eingeschrieben.®?!
Der Status als Studentenstadt kdnnte ein Grund fiir das im bayernweiten Vergleich niedrige Me-
dianalter der Bevdlkerung sein: dieses betrug in Erlangen 40,4 Jahre, in Bayern 44,8 Jahre und
in NUrnberg zumindest 43,3 Jahre. Der Bildungswanderungssaldo (Zugewanderte im Alter von
18 bis 25 Jahren - Abgewanderte im Alter von 18 bis 25 Jahren) betrug im Jahr 2014 in Nirnberg
78 Personen/1000 Ew. in Erlangen sogar 97 Personen/1000 Ew., in Herzogenaurach war der
Wert negativ mit 16,5 Personen/1000 Ew. 322

318 \gl. Bertelsmann Stiftung (Hg.) (2015d): Statistische Daten. Demographischer Wandel, unter: http://www.wegwei-
ser-kommune.de/statistik/nuernberg+demographischer-wandel+2014-+land+erlangen+herzogenaurach+tabelle
(abgerufen am 27.07.2016), o. S.

319 Vgl. Amt furr Stadtforschung und Statistik flir Nirnberg und Flrth (Hg.) (2015): Auszug Innergebietliche Strukturdaten
Nurnberg 2015, unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/statistik/dokumente/veroeffentlichungen/tabellen-
werke/gebietszahlen/auszug_innergebietliche_strukturdaten_nbg_2015.pdf (abgerufen am19.08.2016, S. 44.

320 \Vgl. Stadt Erlangen Referat Statistik und Stadtforschung (Hg.) (2016b): Kleinrdumige Sozialstruktur der Stadt Er-
langen 2015 (Statistik aktuell 1/2016), unter: http://www.erlangen.de/Portaldata/1/Resources/080_stadtverwal-
tung/dokumente/statistik/30S_B_2016_01.pdf (abgerufen am 26.08.2016), S. 3ff.

821 \Vgl. FAU - Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg (Hg.) (2015b): Studierendenzahlen im Winterse-
mester 2015/2016 (Kopfzahlen), unter: https://www.fau.de/universitaet/kennzahlen-und-rankings/studierende/ (ab-
gerufen am 27.07.2016), o. S.

322 \Vgl. Bertelsmann Stiftung (2015d): a. a. O., 0. S.
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6.3.2 Okonomische Lage und Mobilitat der Bevélkerung

Es besteht ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen Stadt- bzw. Regionalentwicklung und
6konomischer Entwicklung. Zudem beeinflusst die 6konomische Situation einer Kommune oder
Region die Mobilitat der Bevolkerung.

Okonomische Lage

In NUrnberg, Erlangen und Herzogenaurach sind groBe Unternehmen angesiedelt, welche eine
herausragende Bedeutung als Arbeitgeber und fur die Wirtschaftskraft der Region besitzen:
»Neun der 30 gréBten mittelfrdnkischen Arbeitgeber [haben] eine oder mehrere Niederlassungen
in unmittelbarer Ndhe zur StUB.“32® In Herzogenaurach befinden sich die Stammsitze dreier mul-
tinationaler Unternehmen: Die Hauptverwaltung der Firma adidas AG mit 4.683 Beschéftigten,
die Hauptverwaltung der Firma Puma SE mit 959 Beschaftigten und das Stammhaus der Firma
Schaeffler Technologies AG & Co.KG mit 8.500 Beschaftigten (Stand: 2015).3* In Erlangen sind
die gréBten Arbeitgeber die Firma Siemens AG mit 12.600 Beschaftigten und die FAU mit rund
13.000 Beschéftigten in Nirnberg und Erlangen zusammen. In Nlrnberg dominiert die Firma
DATEV eG mit 6.813 Beschéftigten. Direkt an der geplanten StuB-Trasse befindet sich die Firma
Staedtler Mars GmbH & Co. KG mit 1.016 Beschaftigten. Darlber hinaus gibt es Standorte wei-
terer GroBunternehmen sowie zahlreiche klein- und mittelstandische Unternehmen.32® Wahrend
die geplante Trasse der StUB in Erlangen und Herzogenaurach im Einzugsbereich der genannten
Unternehmen liegt, durchfahrt sie im Nurnberger Teilbereich hauptsachlich das bereits genannte
Knoblauchsland. Auf Uber 1.600 ha landwirtschaftlicher Flache wird hier GemUse im Intensivan-
bau produziert.>?® Dem Erzeugerring Knoblauchsland e.V. gehéren im Jahr 2016 107 Produzen-
ten an.3?’

Pendleraufkommen

Aufgrund ihrer Bedeutung als Arbeitsorte ist das Pendleraufkommen in den drei Stadten enorm.
An Werktagen taglich ein- und auspendelnde sozialversicherungspflichtig Beschaftigte summie-
ren sich auf 62,2 % der Bevélkerung in Nirnberg (317.000 Personen), auf 104,7 % der Bevdlke-
rung in Erlangen (113.000 Personen) sowie auf ganze 136,8 % der Bevdlkerung in Herzo-
genaurach (32.000 Personen) (vgl. Abbildung 14).%2¢ Fir Erlangen und Herzogenaurach bedeutet
dies, dass allein fir den Wegezweck Arbeit jeden Tag mehr Menschen Uber die Stadtgrenzen
pendeln, als in diesen Stadten wohnen. Hinzu kommen die Bildungspendler, so die Uber 40.000
Studierenden der FAU, und Uber 65.000 Schuler an allgemeinbildenden Schulen (Stand:

823 Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 526.

824 \/gl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).

325 Vgl. Industrie- und Handelskammer Mittelfranken (Hg.) (0.J.): Die gréBten Arbeitgeber, unter: https://www.ihk-nu-
ernberg.de/de/media/PDF/Metropolregion-Nuernberg/Wirtschaftsraum-Mittelfranken/Die-groessten-Arbeitge-
ber.pdf (abgerufen am 27.07.2016), S. 1f.

326 \Vgl. Gemiseerzeugerring Knoblauchsland e.V. (Hg.) (2015): Wissenswertes Uber uns, unter: http:/www.knob-
lauchsland.net/ueberuns.html (abgerufen am 28.07.2016), o. S.

827 Vgl. Gemuseerzeugerring Knoblauchsland e.V. (Hg.) (2016): Mitgliederliste, unter: http://www.knoblauchs-
land.net/mitgliederliste.html (abgerufen am 27.07.2016), o. S.

328 \gl. Bertelsmann Stiftung (Hg.) (2015f): Wirtschaft & Arbeit - Pendler, unter: http://www.wegweiser-kom-
mune.de/statistik/nuernberg+pendler+2012-2014+herzogenaurach+erlangen+tabelle (abgerufen am 28.07.2016),
o.S.
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2015).3% All dies geht mit einem starken Verkehrsaufkommen und einer starken Beanspruchung
der Verkehrsinfrastruktur einher.

Die drei Stadte haben eine positive Arbeitsplatzentwicklung bei den sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten aufzuweisen, die zumindest in Herzogenaurach deutlich Gber dem bayerischen
Durchschnitt liegt. Zwischen 2010 und 2014 stieg die Anzahl der Arbeitsplatze in Bayern um 11,7
%, in NUrnberg um 7,3 %, in Erlangen um 10,5 % und in Herzogenaurach um ganze 20,9 %.3%°
Setzt sich diese positive Arbeitsentwicklung auch in Zukunft fort, bedarf es der Schaffung der
dafir notwendigen Arbeitsstatten, Wohnungen sowie einer umweltvertraglichen Bewaltigung des
steigenden Verkehrsaufkommens.

Die unterschiedliche Wirtschaftskraft in den drei Stadten widerspiegelt sich auch bei der kommu-
nalen Finanzsituation. So hat Herzogenaurach Gewerbesteuereinnahmen zu verzeichnen, die
weit Uber den Werten der anderen Stadte und Bayerns liegen. Die Gewerbesteuereinnahmen
betrugen im Jahr 2014 im bayernweiten Durchschnitt 551 €/Ew, in Herzogenaurach 1249 €/Ew,
in NUrnberg 658 €/Ew. und in Erlangen 653 €/Ew.3%' Aufgrund seiner hohen Finanzkraft hat Her-
zogenaurach eine sehr geringe Verschuldung im Kernhaushalt von 86 €/Ew. im Jahr 2014, die
Stadte Erlangen (1334 €/Ew.) und Nirnberg (2617 €/Ew.) liegen deutlich darlber.33? Allerdings
fihren Umlagezahlungen und der kommunale Finanzausgleich dazu, dass sich die verfigbaren
Deckungsmittel der drei Stadte nicht stark unterscheiden. Diese lagen 2014 flr Herzogenaurach
bei 1598 €/Ew, flir Erlangen bei 1547 €/Ew. und fiir Nirnberg bei 1634 €/Ew.33 59 % der Steu-
erkraft wurden 2015 in Herzogenaurach abgeschopft.33* Durch die unterschiedliche kommunale
Finanzsituation besitzen die drei Stadte unterschiedliche Spielrdume bei der Finanzierung von
OPNV-Infrastruktur und fiir MaBnahmen der Siedlungsentwicklung.

329 Vgl. Bayerisches Landesamt fiir Statistik (Hg.) (2016a): Allgemein bildende Schulen: Gemeinde, Schuler, Ge-
schlecht, Nationalitat, Art der allgemein bildenden Schule, Schuljahr (ab 2003/04), unter: https://www.statistikda-
ten.bayern.de/genesis/online/data?operation=abruftabelleAbrufen&selectionname=21111-106s&levelindex=1&le-
velid=1469692680255&index=8 (abgerufen am 28.07.2016), o. S.

330 Vgl. Bertelsmann Stiftung (Hg.) (2015e): Wirtschaft & Arbeit - Beschaftigung, unter: http://www.wegweiser-kom-
mune.de/statistik/nuernberg+beschaeftigung+2014+herzogenaurach+ erlangen+tabelle (abgerufen am
28.07.2016), 0. S.

331 Vgl. Bertelsmann Stiftung (2015b): Kernhaushalt - Einzelpositionen, unter: http://www.wegweiser-kommune.de/sta-
tistik/nuernberg+einzelpositionen+2014+herzogenaurach+erlangen+tabelle (abgerufen am 28.07.2016), o. S.

332 Vgl. Bertelsmann Stiftung (2015a), Kernhaushalt - Abschluss, unter: http://www.wegweiser-kommune.de/statis-
tik/nuernberg+abschluss+2014+herzogenaurach+erlangen+tabelle (abgerufen am 28.07.2016), o. S.

333 Vgl. Bertelsmann Stiftung (2015b): a. a. O., 0. S.

334 Vgl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).

66



Abbildung 14: Ein- und Auspendler in den drei Stadten
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Quelle: Bertelsmann Stiftung (2015f): a. a. O., 0. S.
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Ein MaB fir das Ausmalf3 der Mobilitéat der Bevdlkerung im MIV ist die Pkw-Dichte, d.h. die Anzahl

der Pkw pro 1000 Ew. Mit Blick auf den Vorrang des OV

ist es wiinschenswert, dass sich die

Pkw-Dichte im Zeitverlauf verringert.33® Abbildung 15 zeigt die Entwicklung der Pkw-Dichte der
drei Stadte im Vergleich sowie die des Freistaats Bayerns seit 2011. Erwartungsgeman liegen

die Pkw-Dichten in den GroBstéadten Erlangen und Nirn
schnitt. in Herzogenaurach darUber. Es zeigt sich, dass in
Dichte zu verzeichnen ist. In NUrnberg und Erlangen sind

berg unter dem bayerischen Durch-
keiner der Stadte eine sinkende Pkw-
die Pkw-Dichten nahezu konstant, in

Herzogenaurach ist ein Anstieg von fast 4 % zu verzeichnen.33¢

335 Vgl. Regionalverband Hochrhein-Bodensee (Hg.) (o. S.): Motorisierungsgrad / KFZ-Dichte, unter: http://www.dach-
plus.org/raumbeobachtung/indikatoren/motorisierungsgrad-kfz-dichte (abgerufen am 28.07.2016), o. S.

336 Vgl. Bayerisches Landesamt fur Statistik (Hg.) (2016f): Kraftfahrzeug

bestand: Gemeinde, Fahrzeugarten, Stich-

tage, unter: https://www.statistikdaten.bayern.de/genesis/online/data? operation=abruftabelleAbrufen&selection-

name=46251-002z&levelindex=1&levelid=1469693238711&index=3

(abgerufen am 28.07.2016), o. S.
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Abbildung 15: Pkw-Dichte im Vergleich
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Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik (2016f): a. a. O., 0. S.; Bayerisches Landesamt fiir Statistik (2016c¢):
a.a.0.,0.8S.

6.3.3 Wohnungsmarkt

Bei der die Potenzialanalyse zur Untersuchung des Prinzips einer OV-orientierten Siedlungsent-
wicklung am Fallbeispiel StUB werden Flachen untersucht, die geeignet sind fir Wohnnutzung.
Daher wird im Folgenden auf die aktuelle Situation des Wohnungsmarkts eingegangen.

Wohnungsmaérkte sind dadurch gekennzeichnet, dass sie im Vergleich zu anderen Markten trage
auf Nachfrageadnderungen reagieren und eine geringe Transparenz aufweisen. In vielen Bal-
lungsrdumen in Deutschland besteht Wohnungsmangel. Dieser zeigt sich sowohl in einem rein
quantitativen Mangel an Wohnungen als auch in einem Defizit an bestimmten Nachfragestruktu-
ren Rechnung tragenden und bezahlbarem Wohnraum.?¥” Auch der Ballungsraum Nurnberg-
Furth-Erlangen ist von dieser Problematik betroffen.

Aufgrund ihrer geringeren Ressourcen- und Flacheninanspruchnahme sind Wohnungen in Mehr-
familienhdusern (MFH) Wohneinheiten (WE) in Einfamilienhdusern (EFH) und Doppelhdusern
(DH) bei offener Bauweise vorzuziehen. Allerdings préaferieren viele Menschen WE in EFH und
DH, da diese den Bewohnern mehr individuelle Entfaltungsmdglichkeiten bieten.33® Reihenh&user
(RH) in halboffener bzw. geschlossener Bauweise bieten diese Entfaltungsmdglichkeiten, aller-
dings in begrenzterem Umfang als EFH und DH. Durch RH kann eine héhere bauliche Dichte als
bei EFH und DH erreicht werden, jedoch sind sie wenig flexibel hinsichtlich der realisierbaren
Wohnflache und nicht jede Baullicke bietet fir RH Platz. 3° Je gréBer die Stadt, desto héher in
der Regel der Anteil an Wohnungen in MFH. So betrug dieser in der Stadt Nirnberg zum

337 Vgl. Prognos AG (Hg.) (2010): Wohnungsmangel in Deutschland. Auswirkungen und Ansétze zur Uberwindung.
Basel, S. 18.

338 Unter ,Mehrfamilienhausern” (MFH) werden im Folgenden Gebaude mit drei und mehr Wohnungen bezeichnet.

339 Vgl. Meyer 2013, S. 52ff.
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31.12.2015 78 %, in Erlangen waren es 66 % und in Herzogenaurach lediglich 41 %.34° Bei der
Entwicklung der fertiggestellten Wohnungen im Zeitraum 2005 bis 2015 Uberwiegen in Herzo-
genaurach ebenfalls WE in EFH, wéhrend in Nurnberg und Erlangen die Wohnungen in MFH
einen gréBeren Anteil einnehmen. Im Jahr 2015 ist in Herzogenaurach jedoch eine deutliche Ab-
kehr von diesem Trend festzustellen. Dort wurden 95 (Anteil: 63 %) Wohnungen in MFH fertigge-
stellt, aber nur 55 (Anteil: 37 %) Wohneinheiten in EFH und DH.3*! In den an der geplanten StUB-
Trasse liegenden Stadtteilen verhalten sich die Anteile von EFH und DH zu MFH zum Teil deutlich
niedriger als im gesamtstadtischen Durchschnitt. In NUrnberg-Boxdorf z.B. betragt der Anteil an
Wohnungen in MFH bei nur 35 %, in Erlangen-Tennenlohe bei 42 %.342:343

Abbildung 16 zeigt die Entwicklung der fertiggestellten WE/10.000 Ew.in den drei Stadten zwi-
schen 2005 und 2015. Wahrend die Werte in Herzogenaurach und Erlangen stark schwanken,
bewegt sich der Wert fiir Nirnberg konstanter zwischen 20 und 30 WE/10.000 Ew.3** Herzo-
genaurach ist im Zeitraum von 2012 bis 2015 ein deutlicher Anstieg der Baufertigstellungen fest-
zustellen, welcher mit der Entwicklung des Konversionsgebiets Herzo Base in Verbindung ge-
bracht werden kann (vgl. Kap. 6.5.2). In Erlangen war im Jahr 2011 ein H6hepunkt der Baufertig-
stellungen zu verzeichnen, wahrscheinlich im Zusammenhang mit der Bebauung militarischen
Konversionsgeléandes Roéthelheimpark und des Entwicklungsgebiets Erlangen-West 11.345:346:347

Far die Bewertung von Wohnungsmarkten weiterhin relevant sind eine Betrachtung des Miet-
preisniveaus und dessen Trends. Erlangen weist in Bayern eines der héchsten Mietniveaus auf.
Im Jahr 2015 lag das durchschnittliche Mietniveau bei 7,36 € pro m? nettokalt. Im Zeitraum von
2007 bis 2013 stiegen die Mieten pro Jahr durchschnittlich um 2,4 %.348 Niirnberg weist zwar ein
niedrigeres Mietniveau auf, doch die Steigerungsraten sind deutlich héher. Das durchschnittliche
Mietniveau nettokalt bei Neu- und Wiedervermietung lag 2013 bei 6,51 € pro m2.3*° Die jahrliche
Steigerungsquote im Zeitraum 2011-2014 lag jedoch bei 4,5 %, sodass sich das Mietniveau an
das von Erlangen angleicht.?®® Im fiir diese Arbeit relevanten Niirnberger Statistischen Staditteil

340 Vgl. Bayerisches Landesamt fir Statistik (Hg.) (2016e): Gebaude- und Wohnungsbestand: Gemeinden, Wohnge-
baude, Wohnungen, Wohnflache, Zahl der Wohnungen, Stichtag, unter: https://www.statistikdaten.bayern.de/ge-
nesis/online/data?operation=statistikAbruftabellen&levelindex=0&levelid=1471361153926&index=4 (abgerufen
am 16.08.2016), o. S.

341 Vgl. Bayerisches Landesamt fur Statistik (Hg.) (2016b): Baufertigstellungen: Gemeinde, Wohngebaude und Woh-
nungen, Zahl der Wohnungen, Jahre, unter: https://www.statistikdaten.bayern.de/genesis/online/data?opera-
tion=statistikAbruftabellen&levelindex=0&levelid=1471361153926&index=3 (abgerufen am 16.08.2016), o. S.

342 \/gl. Amt fUr Stadtforschung und Statistik fiir Nirnberg und Furth (2015): a. a. O., S. 86

343 \gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (2015e): a. a. O., S. 13.

344 Diese Konstanz der Werte von Nirnberg kénnte auch darin begriindet liegen, dass in dieser im Vergleich zu Her-
zogenaurach und Erlangen einwohnerstarken Stadt die Grundgesamtheit (Anzahl fertiggestellte Wohnungen) hé-
her ist und daher einzelne Neubauprojekte weniger groBe Abweichungen verursachen.

345 Vgl. Bayerisches Landesamt fur Statistik (2016b): a. a. O., 0. S.

346 \Vgl. Stadt Erlangen Amt flir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2011): Der Rothelheimpark. Vom Militarge-
lande zum Vorzeigestadtteil - eine Erfolgsgeschichte, unter: http://www.erlangen.de/Portaldata/1/Re-
sources/030_Leben_in_er/dokumente/roethelheimpark/RHP_DerRoethelheimpark-2011.pdf (abgerufen am
18.08.2016), S. 63f.

347 Vgl. Stadt Erlangen Amt flir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2015e): Wohnungsbericht 2014, unter:
http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1700/4028_read-27933/ (abgerufen am 18.08.2016), S. 9.

348 \/gl. ebda, S. 5 u. 15.

349 \/gl. Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Niirnberg und Furth (2016b): a. a. O., S .163.

350 \/gl. BMUB- Bundesministerium flir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (Hg.) (2015): Wohngeld- und
Mietenbericht 2014, unter: http://www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Download_PDF/Wohnraumfoerde-
rung/wohngeld_mietenbericht_2014.pdf (abgerufen am 18.08.2016), S. 55.
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Nordwestliche AulRenstadt ist das Mietniveau mit 7,98 €/m? am hdochsten.®' Fir den Landkreis
Erlangen-Hbéchstadt und somit die Stadt Herzogenaurach liegen die Angebotsmieten bei Erst-
und Wiedervermietung zwischen 7 und 8 €/m? nettokalt und die jahrliche Steigerung des Mietni-
veaus im Zeitraum 2011-2014 bewegte sich zwischen 3 und 4,5 %. 3%2

Abbildung 16: Entwicklung der fertiggestellten Wohnungen 2005 bis 2015
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Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Statistik (2016b): a. a. O., 0. S.

Ein méglicher Hinweis fur die Auslastung des Wohnungsmarktes stellt die Leerstandsquote dar.
Eine Leerstandsquote von mind. 2,5 % (,Fluktuationsreserve®) wird flr einen funktionierenden
Wohnungsmarkt als notwendig erachtet.?%33% Beim Zensus 2011 wurden die Leerstandsquoten
auf kommunaler Ebene erhoben. Diese betrugen in Erlangen 2,3 %, in Nirnberg 3,1% und in
Herzogenaurach 4,0 %. Die Werte zeigen, dass in Erlangen die Leerstandsquote niedriger war
als die Fluktuationsreserve und diese in Nirnberg nur knapp dartiber lag.3*

Die Nachfrageseite lasst sich Uber Wohnflachen, HaushaltsgréBen und qualitative Nachfrageas-
pekte analysieren. GroBe Pro-Kopf-Wohnflachen stehen fiir einen hohen Anteil an WE in EFH,
groBe durchschnittliche HaushaltsgréBen fur einen hohen Anteil an Familienhaushalten. Bei klei-
nen durchschnittlichen HaushaltsgréBen ist hingegen der Anteil an Single-Haushalten héher. Ge-
samtstadtisch betrachtet, betrug die durchschnittlichen Wohnflachen in Erlangen im Jahr 2013

851 \/gl. Amt fir Stadtforschung und Statistik fir Nirnberg und Fiirth (2015): a. a. O., S. 35ff.

852 \/gl. BMUB (2015): a. a. O., S. 44 ff.

383 Vgl. lwanow, Irene (2005): Regionale Wohnungsmarkte in Baden-Wdrttemberg bis 2015. mit Ausblick bis 2020,
unter: https://www2.ioer.de/recherche/pdf/2006_iwanow_wohnungsprognose_ba-wue_kurzfassung.pdf (abgeru-
fen am 18.08.2016), S. 22.

354 Vgl. BBSR - Bundesinstitut flir Bau-, Stadt- und Raumforschung (Hg.) (0. J.d): Wohnungsleerstand, unter:
http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Wohnenlmmobilien/Immobilienmarktbeobachtung/ProjekteFachbei-
traege/Wohnungsleerstand/wohnungsleerstand.html (abgerufen am 02.06.2016), o. S.

355 \/g|. Statistische Amter des Bundes und der Lander (Hg.) (2014): Wohnungen nach Art der Wohnungsnutzung fiir
Erlangen (Kreisfreie Stadt), Nirnberg (Kreisfreie Stadt) und Herzogenaurach, St (Landkreis Erlangen-Hochstadt).
Ergebnis des Zensus 2011 zum Berichtszeitpunkt 9. Mai 2011, unter: https://ergebnisse.zensus2011.de (abgerufen
am 21.08.2016), o. S.
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40,1 m2 und die durchschnittliche HaushaltsgréBe 1,9 Pers./Haushalt. In den fir die Untersu-
chung der Potenziale beziglich der Siedlungsentwicklung entlang der StUB relevanten Stadttei-
len spreizen die durchschnittlichen Pro-Kopf-Wohnflachen stark mit 73 m? in Erlangen-Hausling
und nur 37 m? in Erlangen-Blchenbach. Auch die durchschnittlichen Haushaltsgré3en unter-
scheiden sich stark: so lag der Wert 2013 in der Innenstadt bei 1,3 Pers./Haushalt, in Hausling
und Blichenbach-West bei 2,6 Pers./Haushalt. In Nirnberg lagen die Werte fiir die Gesamtstadt
im Jahr 2013 &hnlich wie in Erlangen mit einer Pro-Kopf-Wohnflache von 42,1 m2? und einer durch-
schnittlichen HaushaltsgréBe von 1,8 Pers./Haushalt.3%¢ Der Statistische Stadtteil Nordwestliche
AuBenstadt weist eine davon stark abweichende durchschnittliche HaushaltsgréBe von 2,2
Pers./Haushalt auf.®*” In Herzogenaurach betragt die durchschnittliche HaushaltsgroBe 2,3
Pers./Haushalt bei einer Pro-Kopf-Wohnflache von 45,8 m2,358:35

Insgesamt zeichnen sich die drei Stadte durch eine angespannte und heterogene Wohnungs-
marktsituation aus. Das steigende Mietniveau, die geringen Leerstandsquoten und der hohe Ein-
pendleranteil an der Bevolkerung verdeutlichen, dass das Angebot an Wohnungen deutlich unter
der potenziellen Nachfrage liegt. Besonders in Erlangen und Nirnberg fihrt dies zu einem Man-
gel an (bezahlbaren) Wohnraum. Die HaushaltsgréBen, Wohnflachen und Anteile an EFH zeigen,
dass in Herzogenaurach sich durch einen groBBen Anteil an Familienhaushalten auszeichnet,
wahrend es in Erlangen und Nurnberg viele Ein- und Zweipersonenhaushalte gibt. In Erlangen
und Nirnberg fragen viele Studierende Wohnungen nach.*® Stadtteilbezogen gibt es groBe Un-
terschiede. So né&hern sich die Wohnungsmarkicharakteristika im flr diese Arbeit relevanten
NUrnberger Nordwesten und Erlangen-Tennenlohe denen von Herzogenaurach an, wahrend in
der Kernstadt von Erlangen Single-Haushalte dominieren. Nach dem Wohnungsbericht Erlangen
sollten neue Wohnungen ,vor allem entlang von leistungsfihigen Verkehrsachsen entstehen'.3®!

6.3.4 Schlussfolgerungen

Die drei Stadte zeichnen sich durch eine dynamische Entwicklung beziglich Bevélkerung und
Arbeitsplatzen aus. Aufgrund der Pendlerzahlen besteht ein hohes Verkehrsaufkommen. Wéh-
rend die Bedeutung des MIV in Erlangen und Nurnberg im bayernweiten Vergleich gering ist,
verfligen in Herzogenaurach Uberdurchschnittlich viele Personen Gber einen Pkw. Die dynami-
sche Entwicklung ist mit einer wachsenden Wohnungsnachfrage verbunden. Aus der Analyse in
Kapitel 6.3 lasst sich schlieBen, dass es vier zentrale Bedarfe gibt:

e Bedarf an Flachen fur zuséatzliche Arbeitsstatten zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit

e Bedarf an leistungsfahigen Verkehrsmitteln und leistungsféhiger Verkehrsinfrastruktur
zur Bewaltigung eines hohen und steigenden Pendleraufkommens

e Bedarf an einer Férderung des OPNV zur Verringerung des MIV

356 \/gl. Amt fUrr Stadtforschung und Statistik fiir Nirnberg und Firth (Hg.) (2016c): Statistisches Jahrbuch der Stadt
NUrnberg 2015, unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/statistik/dokumente/veroeffentlichungen/tabellen-
werke/jahrbuch/2004_2025/jahrbuch_2015.pdf (abgerufen am 18.08.2016), S. 160.

857 \/gl. Amt fiir Stadtforschung und Statistik fir Ntrnberg und Firth (2015): a. a. O., S. 67.

358 Vgl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).

359 Vgl. Bertelsmann Stiftung (Hg.) (2015c): Soziale Lage, unter: http://www.wegweiser-kommune.de/statistik/herzo-
genaurach+soziale-lage+2012-2014+tabelle (abgerufen am 18.08.2016), o. S.

360 \/gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (2015e): a. a. O., S. 5.

361 Ebda, S. 31.
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e Bedarf an bedarfsgerechten Wohnraum fur eine wachsende Bevdlkerung

Eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung kann zu einer Erfiillung dieser Bedarfe wesentlich bei-
tragen und im Verdichtungsraum Nirnberg — Flrth — Erlangen durch die StUB mobilisiert werden.

6.4 Stadt-Umland-Bahn: Entwicklung und Stand der Verkehrsinfrastrukturplanung

Das Projekt ,Stadt-Umland-Bahn Nurnberg — Erlangen - Herzogenaurach® (kurz: StUB) Gbertrifft
in Trassenlange, Investitionsbedarf und in seinen Konsequenzen fir die weitere Entwicklung der
Region andere bestehende Neu- und Ausbauprojekte bei Stadt- und StraBenbahnen im deutsch-
sprachigen Raum. Im Folgenden werden die historische Entwicklung, der aktuelle Stand, die Er-
gebnisse der Nutzen-Kosten-Analyse (vgl. Kap. 5.2) sowie der Trassenverlauf beschrieben.

6.4.1 Geschichte und aktueller Planungsstand

Nur wenige Jahre nach der Stilllegung der Bahnstrecke Erlangen-Bruck—Herzogenaurach wurde
in der Stadt Erlangen die Einflhrung eines regionalen Stadtbahnsystems nach dem Vorbild des
Karlsruher Modells in Erwagung gezogen. Durch mit dem Nurnberger StraBenbahnsystem kom-
patible Fahrzeuge und Gleisanlagen erhoffte man sich Direktverbindungen in die Nirnberger In-
nenstadt.®? Anfang der 1990er Jahre wurden erste Untersuchungen durchgefiihrt. Bereits 1994
wurde die erste Machbarkeitsstudie angefertigt, welche — fiir eine Trasse, welche nicht der aktuell
verfolgten Variante entspricht — einen deutlich positiven Nutzen-Kosten-Faktor von 1,48%3 ergab.
Aufgrund fehlender Forderzusage wurde das Projekt zunachst nicht weiter fortgeftihrt.364

2008 wurde eine Wirtschaftlichkeitsuntersuchung zur StUB durchgefiihrt, eine Nutzen-Kosten-
Analyse nach der Methode des Standardisierten Bewertungsverfahrens, welche bis heute we-
sentliche Daten und Informationen flr die StUB-Planung liefert.2®> Angeregt durch den S-Bahn-
Ausbau in der Metropolregion Nirnberg im Jahr 2010 wurde diese Nutzen-Kosten-Analyse im
Jahr 2012 neu aufgelegt und an aktuelle Begebenheiten angepasst. Im August 2013 wurde das
Vorhaben StUB ins GVFG-Bundesprogramm integriert. Ihm wurde die Kategorie C ,Vorhaben
bedingt angenommen*“ zugeteilt.*®® Zunachst wurde eine Férderung von 60 % durch den Bund

362 \Vgl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 525f.

363 Ein Nutzen-Kosten-Faktor groBer als 1,0 bedeutet, dass der volkswirtschaftliche Nutzen groBer ist als die volkswirt-
schaftlichen Kosten und ein Vorhaben damit volkswirtschaftlich effizient durchgefiihrt werden kann. Bei einem Nut-
zen-Kosten-Faktor kleiner als 1,0 Gberwiegen hingegen die volkswirtschaftlichen Kosten.

364 \Vgl. Bayerischer Rundfunk (Hg.) (2016): Chronologie der Stadt-Umland-Bahn, unter: http://www.br.de/nachrich-
ten/mittelfranken/inhalt/stub-erlangen-buergerentscheid-100.html (abgerufen am 29.07.2016), o. S.

365 \/gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2016): Standardisierte Bewertung, unter:
http://www.vep-erlangen.de/fileadmin/user_upload/documents/Methodik_Standardisierte _Bewertung.pdf (abgeru-
fen am 29.07.2016), S. 1.

366 \V/gl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 527.
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und 20 % durch den Freistaat Bayern zugesagt. Im Oktober 2014 gab das StMWI sein Einver-
sténdnis flr eine Erhdhung der staatlichen Férderung auf 30 %. Somit ergab sich die bis heute
gultige Ko-Finanzierung von 90 % der forderfahigen Aufwendungen. 367:368

Das Thema StUB wurde kontrovers in der Bevélkerung diskutiert, es fanden zwei Burgerent-
scheide statt. Der erste Birgerentscheid wurde im April 2015 im Landkreis Erlangen-Héchstadt
durchgefiihrt. Die Birger lehnten das Projekt zu 59 % ab, wodurch die Trasse nach Uttenreuth
aufgrund ihrer Lage im Landkreis Erlangen-Héchstadt nicht mehr realisierbar war (vgl. Kap.
6.4.3).3% Dieses negative Ergebnis kann damit begriindet werden, dass ein GroBteil der Gemein-
den im Landkreis Erlangen-Hdchstadt nicht unmittelbar von der StUB profitiert, jedoch alle Gber
die Gemeindeumlage belastet werden.?”° Da in der dem Landkreis Erlangen-Hochstadt angeho-
rigen Stadt Herzogenaurach 75 % der Birger fur die StUB gestimmt hatten, wurde der Stadt
Herzogenaurach durch den Landkreis zugebilligt, alleine mit den Stadten Nirnberg und Erlangen
das Projekt weiter voranzutreiben.®”" In der Stadt Erlangen fand im Marz 2016 ebenfalls ein Bir-
gerentscheid tiber den Austritt der Stadt aus dem Vorhaben StUB statt. Uber 60 % der Stimmen
lehnten diesen Austritt ab. Ende Marz 2016 wurde die Grindung eines Zweckverbands ,Stadt-
Umland-Bahn Ndrnberg — Erlangen — Herzogenaurach“ von der Regierung von Mittelfranken ge-
nehmigt. Diesem Zweckverband kommen nach § 4 Zweckverbandssatzung die Aufgaben zu, die
StUB zu planen, zu bauen und zu betreiben (Abs. 1) und die Férdermittel zu vereinnahmen (Abs.
2).372 Die konstituierende Sitzung der Verbandsversammlung des Zweckverbands erfolgte am 27.
April 2016. Zum Zeitpunkt dieser Arbeit (August 2016) lief das Einstellungsverfahren fur den
Zweckverband.?”® Als Planungszeitraum werden sieben Jahre angenommen.3"

6.4.2 Ergebnisse der Standardisierten Bewertung

Voraussetzung flr eine Férderung nach GVFG ist die Durchfihrung einer ,Standardisierten Be-
wertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs®, einer Nutzen-
Kosten-Analyse, bei der als Ergebnis ein Nutzen-Kosten-Indikator erzielt wird, der gréBer als 1,0
ist.%”° Die Standardisierte Bewertung fiir die StUB aus dem Jahr 2012 wurde 2015 fiir die fiir diese
Arbeit maligebliche Trassenvariante ,StUB-L-Netz“ aktualisiert. Der Standardisierten Bewertung

367 \Vgl. Lades-Halle, Heinrich (2015): Informationsveranstaltung zur Stadt-Umland-Bahn (StUB). Erlangen, 11.11.2015,
unter: http://www.vep-erlangen.de/fileadmin/user_upload/documents/111115-Praesentation_der_Buergerinforma-
tionsveranstaltung_StUB.pdf (abgerufen am 29.05.2016), S- 5.

368 \/gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung 2016f: Verkehrsentwicklungsplan Erlangen: Stadt-
Umland-Bahn (StUB), unter: http://www.vep-erlangen.de/inhalte-des-plans/stadt-umland-bahn-stub/ (abgerufen
am 29.07.2016), o. S.

369 Vgl. Landratsamt Erlangen-Hochstadt (Hg.) (2015): Schnellmeldung zu den Blirgerentscheiden am 19.04.2015,
unter: http://www.erlangen-hoechstadt.de/okwahl/572000_000054/0005720000000.html (abgerufen am
29.07.2016), 0. S.

870 \/gl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 528.

371 Vgl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).

372 Vgl. Regierung von Mittelfranken (2016): a. a. O., S. 50ff.

873 Vgl. Stddeutsche Zeitung (Hg.): Stellenausschreibungen Zweckverband Stadt-Umland-Bahn Niirnberg - Erlangen
- Herzogenaurach, unter: https://stellenmarkt.sueddeutsche.de/jobs/geschaeftsleitung-w-m-technische-projektlei-
tung-w-m-1407598?context=ksa (abgerufen am 29.07.2016), o. S.

874 \/gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung 2016¢: Beschlussvorlage Griindung eines Zweck-
verbands Stadt-Umland-Bahn Nirnberg - Erlangen - Herzogenaurach, unter: http://www.vep-erlangen.de/filead-
min/user_upload/documents/Beschluss_ Gruendung_Zweckverband_StUB_Stand_17032016.pdf (abgerufen am
29.07.2016)., S. 1ff.

875 Vgl. Stadt Erlangen Amt fir Stadtentwicklung und Stadtplanung (2016e): a. a. O., S. 1.
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wird das Mitfall-Ohnefall-Prinzip zugrunde gelegt. Das bedeutet, das ein zukilnftiger Zustand
ohne Realisierung des Vorhabens dem zukilinftigen Zustand unter Realisierung des Vorhabens
(hier: Neubau StUB) gegenlbergestellt wird. Beim Mitfall kénnen mehrere Alternativen verglichen
werden. Es werden die jahrlich auftretenden Nutzeneffekte (z.B. beziiglich Reisezeiten im OV,
Unfallschaden, CO»-Emissionen) den jahrlich auftretenden Kosten (z.B. Kapitaldienst Fahrzeuge,
Unterhaltungskosten, Kosten fir Fahrpersonal) gegentbergestellt. Bei einem Nutzen-Kosten-
Faktor groBer 1,0 kann eine Férderzusage nach dem GVFG erfolgen. 576

In der Standardisierten Bewertung fir die StUB wurden sieben Alternativen einbezogen, darunter
auch ein verbessertes Bussystem, ROBUS (Regional Optimiertes BUSSystem) genannt, dessen
Investitionen nur ca. 10 % der einer Stadtbahn betragen®”’. Dieses verbesserte Bussystem wird
nun voraussichtlich 2018 realisiert werden (vgl. Kap. 6.3.2).38 Nur bei drei der sechs untersuch-
ten Stadtbahnalternativen ergab sich ein Nutzen-Kosten-Indikator gréBer 1,0.379:380

FUr diese Arbeit mafBgeblich ist die Trassenalternative ,StUB-L-Netz“. Diese weist die Form eines
umgedrehten L’s auf (vgl. Kap. 6.4.3), wahrend die meisten anderen Trassenvarianten die Form
eines T aufweisen, d.h. von Erlangen aus nicht nur nach Westen, sondern auch nach Osten fiih-
ren.®! In Kapitel 6.4.3 wird auf den Trassenverlauf genauer eingegangen. Der Nutzen-Kosten-
Faktor betragt 1,10.32 Zusammen mit der Alternative ,StUB-T-Netz Reduktionsstufe Uttenreuth*
hat das ,StUB-L-Netz* damit die beste Nutzen-Kosten-Bilanz. Aufgrund des Ausscheidens des
Landkreises Erlangen-Hoéchstadt aus dem Projekt und der Zustimmung der Stadt Herzo-
genaurach wird nun die Variante ,StUB-L-Netz“ weiterverfolgt und dieser Arbeit zugrunde gelegt.
Hierbei ist zu betonen, dass eine ,Realisierung des Ost-Astes nach Uttenreuth [Anm.: Alternative
StUB-T-Netz Reduktionsstufe Uttenreuth] nicht endgliltig ausgeschlossen3®? ist.

Bezlglich der verkehrlichen Auswirkungen prognostiziert die Standardisierte Bewertung fur das
Prognosejahr 2025 beim L-Netz 8260 verlagerte Fahrten pro Tag vom MIV auf die StUB. Neu
induziert werden 1775 Fahrten pro Tag und damit 18 % des insgesamt durch die StUB hervorge-
rufenen Mehrverkehrs von 10.035 Fahrten pro Tag. Diese ergeben sich aus dem gréBeren Fahrt-
komfort, neuer umsteigefreier Verbindungen, einer héheren Taktfrequenz sowie kiirzeren Fahrt-
zeiten. Am héchsten werden die Streckenbelastungen in Erlangen-Zentrum sein und am gerings-
ten in Herzogenaurach-Zentrum. 384 Allerdings werden die bei Aus- und Neubauprojekten von
Stadt- und StraBenbahnen erstellten Prognosen h&ufig deutlich Gbertroffen. 385386

376 \/gl. Intraplan Consult GmbH (Hg.) (2012b): Nutzen-Kosten-Untersuchungen fir die Stadt-Umland-Bahn (StUB)
Erlangen nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren. Abschlussbericht, unter: http://www.vep-erlan-
gen.de/fileadmin/user_upload/documents/wissensspeicher/Bericht_StUB_Aug_2012_ web.pdf (abgerufen am
29.07.2016), S. 117f.

877 \gl. Beckmann und Metzmacher (2016): a. a. O., S. 404.

378 \/gl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).

37% Das Bussystem wurde, anders als die Stadtbahnvarianten, nicht anhand einer Nutzen-Kosten-Analyse, sondern

anhand einer dynamischen Kapitalwertrechnung untersucht.

380 Vgl. Intraplan Consult GmbH (2012b): a. a. O., S. 10-197.

381 \/gl. ebda, S. 69.

382 \/gl. Intraplan Consult GmbH (2015): a. a. O., S. 22.

383 \/gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (2016¢): a. a. O., S. 1.

384 Vgl. Intraplan Consult GmbH (2015): a. a. O., S. 13f.

385 Vgl. Groneck (2016): a. a. O., S. 433.

386 \/gl. Schilling (2010): a. a. O., S. 38.
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Trotz des hohen Férdersatzes von 90 % an den férderfahigen Kosten ist das Projekt StUB fiir die
beteiligten Stadte mit hohem finanziellem Aufwand verbunden. Fir das Gesamtprojekt werden
258 Mio. € Investitionskosten veranschlagt, davon 39 Mio. € Planungskosten. Die anfallenden,
nicht férderfahigen Kosten werden auf die drei Stadte tber einen nach Streckenanteilen errech-
neten Schlissel verteilt, wobei Erlangen mit fast 63 % die Hauptlast tragt und Herzogenaurach
mit 16 % den geringsten Anteil Ubernimmt. 387

Nicht berlcksichtigt bei der Standardisierten Bewertung wurden die sich auf die Siedlungsent-
wicklung entlang der geplanten StUB-Trasse beziehende externen Kosten -und Nutzenaspekte,
so die Verbesserung des Wohnumfelds, die Erh6hung der ErschlieBungsqualitat, Preissteigerun-
gen bei Boden-, Immobilien- und Mietpreisen und die mit der StUB verbundenen Mdglichkeiten
zur Starkung einer interkommunal koordinierten Siedlungsentwicklung.388

6.4.3 Trassenverlauf

Die Lange der bislang nur grob geplanten L-Trasse der StUB betragt 25,4 km.3®° Fir diese Arbeit
werden, basierend auf der Standardisierten Bewertung und Experteninterviews, 28 Haltestellen
angenommen, davon 5 auf Nirnberger Stadtgebiet, 6 auf Herzogenauracher Gebiet und die rest-
lichen 17 auf dem Gebiet der Stadt Erlangen (vgl. Abbildung 17 und Tabelle 2).3%

387 \/gl. VGN - Verkehrsverbund GroBraum Niirnberg (Hg.) (0. J.): Fakten zum "L-Netz", unter:
http://www.vgn.de/ib/site/documents/media/574534a4-a68b-cbf0-dfa6-163e56317460.pdf/Fakten_StUB.pdf (ab-
gerufen am 29.07.2016), S. 1.

388 \/gl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 528.

389 Vgl. VGN (0. J.):a.a. 0., S. 1.

390 Vgl. Intraplan Consult GmbH (2015): a. a. O., S. 14.
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Die Strecke beginnt an der StraBenbahnhaltestelle Nirnberg Am Wegfeld, die sich am nérdlichen
Stadtrand der Nlrnberger Kernstadt etwa 1 km westlich des Albrecht-Direr-Flughafens befindet.
Die StralRenbahnlinie 4 flihrt Gber die Haltestelle ,Plarrer* und damit ins Zentrum Nurnbergs.39'3%2
Der erste Streckenabschnitt fihrt durchs Knoblauchsland von Nirnberg am Wegfeld nach Nirn-
berg-Reutles entlang der B4.3%

Der zweite Streckenabschnitt verlduft von Erlangen-Tennenlohe zum innerstadtischen Einkaufs-
zentrum ,Arcaden®. In Erlangen-Tennenlohe verlasst die Trasse die B4 und verlauft zunéachst
durch das Gewerbegebiet mit Gebduden der FAU und dann am Ortsrand entlang (Sebastian-
straBe). Die Trasse kehrt in Erlangen-Sid an B4 zuriick, bevor sie diese an der Stdkreuzung
héhengleich Uberfahrt und Kurs auf die Innenstadt von Erlangen nimmt. Dabei fUhrt die Trasse
zwischen dem neuen Siemens-Campus und dem Universitatsgelande im Erlanger Siiden ent-
lang. Durch eine Trassenvariante mochte die Stadt Erlangen diese zwei Entwicklungszentren der
Stadt besser an die StUB anbinden (vgl. Abbildung 17).3%* Entlang der Nirnberger StraBe von
der Werner-von Siemens-StraBBe bis zur Haltestelle ,Arcaden” verlauft die Trasse, sonst ein be-
sonderer Bahnkérper, straBenblindig durch die FuBgangerzone.3%

Der dritte Streckenabschnitt fiihrt von der Haltestelle ,Arcaden” tiber den Erlangener Hauptbahn-
hof Richtung Westen nach Blichenbach-West. Nach dem Bahnhof Erlangen sind drei Querungen
notwendig: die Uberquerung der A73, die Querung der Regnitz sowie die Querung des Main-
Donau-Kanals. Nach der Regnitzaue fuhrt die Trasse zum Schulzentrum West und durch den
Vorort Biichenbach bis zum Neubaugebiet Blichenbach-West.3%

Der vierte Streckenabschnitt verlduft von Blchenbach-West in die Innenstadt von Herzo-
genaurach. Auch hier ist eine Querung notwendig, dieses Mal der A3. Die Trasse fiihrt stdlich
von Erlangen-H&usling und Herzogenaurach-Haundorf durch das stadtebauliche Entwicklungs-
gebiet Herzo Base und von dort in die Innenstadt von Herzogenaurach.®*” In den Bebauungspla-
nen der Herzo Base ist die Trasse bereits integriert.3® Das Ende der Trasse ist noch nicht end-
gultig geklart; sowohl das fir diese Arbeit angenommene Bahnhofsgebaude als auch der sich
weiter ndrdlich befindliche, bestehende Busbahnhof als auch das Eingangstor des Unternehmens
Schaeffler (bei dann leicht abgewandelter Streckenflihrung) stehen zur Diskussion. 399400

391 Vgl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 526.

392 \V/gl. VGN (2016b): a. a. O., 0. S.

393 Vgl. Intraplan Consult GmbH (2012b): a. a. O., S. 103.

394 Vgl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 523.

395 Vgl. Intraplan Consult GmbH (2012b): a. a. O., S. 100ff.

3% Vgl. Intraplan Consult GmbH (2012b): a. a. O., S. 95ff.

397 Vgl. ebda, S. 98f.

398 \/gl. Intraplan Consult GmbH (Hg.) (2012a): Anhang Il Lagepléne StUB-T-Netz ("Reduktionsstufe Uttenreuth"),
unter: http://www.vgn.de/ib/site/documents/media/9fab2b40-7c5b-8b33-3c02-870dc2664d9b.pdf/Abschlussbe-
richt-StUB-Anhang2-08-2012.pdf (abgerufen am 29.07.2016), S. 10.

399 Die Streckenforderung auf besonderem Bahnkaorper ist nach §2 Abs. 1 Nr. 2o GVFG Voraussetzung fur die Férde-
rung nach GVFG, daher wird sie, wo mdglich, realisiert.

400 \/gl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).
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Tabelle 1: Haltestellen der Stadt-Umland-Bahn

Name der méglichen Haltestelle (von Siid nach Nord)
Am Wegfeld

Buch Nord

Narnberg Boxdorf

MooséackerstraBe

Reutleser StraBe

Tennenlohe Sid

Tennenlohe Nord

Uni Stidgelande

Siemens Campus Ost*

GebbertstraBe/Stidkreuzung

StintzingerstralBe

Ohmplatz

Werner-von-Siemens-Stral3e

Erlangen Neuer Markt

Arcaden

Hbf. Erlangen

Schulzentrum West

Odenwaldallee

Josef-Will-StraBe

MonaustraBe

Blichenbach West

Hausling

Haundorf

Herzo Base

ZeppelinstraBe

Herzogenaurach = o1 oes

Glockengasse

BahnhofstraBe

* In Standardisierter Bewertung nicht enthalten, Uberlegung der Stadt Erlangen
** In Standardisierter Bewertung nicht enthalten, Uberlegung der Stadt Herzo-
genaurach

Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

Quelle: Intraplan Consult GmbH (2015): a. a. O., S. 12; Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s.

Anhang 7), Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).
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Abbildung 17: Vorlaufiger Trassenverlauf und Haltestellen StUB L-Netz
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Intraplan Consult GmbH (2012): a. a. O., S. 12; Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (2015): a. a.

0., 0. S.; Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8); BPR Beraten Planen Realisieren
(2016): Trasse StUB im shp-Format, o. S.; Environmental Systems Research Institute (ESRI) 2016.
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6.4.4 Einstellung in Politik, Wirtschaft und Verwaltung

In den Expertengesprachen ergab sich eine durchgehende Einigkeit Gber die Sinnhaftigkeit und
Notwendigkeit der StUB. Dies gilt sowohl flr die drei beteiligten Stadte als auch fiir die regionale
Ebene (Metropolregion Nirnberg) als auch fir bedeutende Unternehmen, welche entlang der
geplanten Trasse angesiedelt sind. In der Bevdlkerung ist das Projekt jedoch umstritten.

Im Wettbewerb der Kommunen um Einwohner und Arbeitsplatze stellt die StUB in den Augen der
Interviewpartner einen unverzichtbaren Standortfaktor fir die Sicherung der Konkurrenzfahigkeit
dar. Falls die StUB doch nicht realisiert wird, wird beftrchtet, dass Unternehmen ihre Niederlas-
sungen in Ndrnberg, Erlangen und Herzogenaurach reduzieren bzw. ganzlich aufgeben kénn-
ten. 401402403404 g phetonte der Baureferent der Stadt Erlangen, Josef Weber, im Interview: ,Ohne
die StUB wird die ,Konkurrenzféhigkeit [...] in Zukunft definitiv sinken“*®> und die Autoren Roland
Priester und Gebhard Wulfhorst (2016) stellen fest, dass ,Unternehmen solche [Anm.: mit Stadt-
oder StraBenbahnanschluss versehene] Standorte bevorzugen“.

Die Bedeutung der StUB fir die Stadte Nirnberg und Erlangen unterscheidet sich etwas von der
Stadt Herzogenaurach. Fir die Stadte Nirnberg und Erlangen ist die StUB vor allem eine Pend-
lerbahn und Hochschulverbindungslinie fiir die verschiedenen Standorte der FAU in Erlangen und
Nirnberg sowie weitere Hochschulstandorte.*?” Den Flughafen wiederum soll die StUB nicht un-
mittelbar anbinden. Diese Funktion soll die U-Bahn-Linie 2 erfiillen.*®® In Herzogenaurach wiede-
rum liegt die vorrangige Bedeutung der StUB darin, Gberhaupt eine schienengebundene Anbin-
dung an den Ballungsraum Nurnberg-Furth-Erlangen zu erhalten und somit der Eigenschaft der
Stadt als Standort von Unternehmen der ,High-End-Klasse**® und wichtiger Arbeitgeber Rech-
nung zu tragen. 41411412 F{jr die Metropolregion Nirnberg soll die StUB das , Verkehrsriickgrat
des Kernraums der Metropolregion Nirnberg* darstellen und dafiir sorgen, dass die Region ,auch
auf lange Sicht attraktiver Wirtschaftsstandort und geschétzte Heimat fiir Kreative sein* kann.4'3

Was die Wohnraumschaffung anbelangt, verfolgt insbesondere in Erlangen das Ziel, die auf die
StUB ausgerichtete Wohnbauentwicklung voranzutreiben: ,, Wir hoffen, dass wir durch die StUB
mehr Bestandsfldchen in Entwicklung bringen kénnen, vor allem durch Nachverdichtung“¢'*. Im
Gegensatz dazu betrachtet man in Nirnberg die Mdglichkeiten bezliglich einer Siedlungsentwick-
lung entlang der StUB-Trasse kritischer. Nach dem Leiter des Stabs Stadtentwicklung beim Biir-
germeisteramt Nirnberg, Michael Ruf, handelt es sich um ein ,zweischneidiges Schwert®, da ein

401 Vgl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).

402 \/gl. Interview mit Giinter Finzel vom 04.08.2016 (s. Anhang 5).

403 \/gl. Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).

404 Vgl. Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).

405 |Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).

408 Priester und Wulfhorst (2016): a. a. O., S. 458.

407 Vgl. Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).

408 \/gl. Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).

499 Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).

410 Vgl. ebda.

411 Vgl. Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).

412 \/gl. Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).

413 \gl. Finzel, Glnter (2016): Stadt-Umland-Bahn Nirnberg - Erlangen - Herzogenaurach. Position des Forums Ver-
kehr und Planung der Europaischen Metropolregion Nirnberg, S. 1.

414 Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).
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Konflikt zwischen der agrarwirtschaftlichen Bedeutung des Knoblauchslands und der Flachen-
knappheit in Nirnberg besteht. Ruf erwartet daher ,heiBe Diskussionen“+'®.

Wahrend die Bevolkerung in Herzogenaurach und Narnberg die StUB zu einem groBen Teil be-
firwortet, war der Widerstand in der Erlanger Bevodlkerung zu Beginn héher. Dies liegt zunachst
am immensen Finanzierungsaufwand, der mit der StUB fiir die Stadt Erlangen einhergeht. Neben
den Investitionskosten von uber 20 Mio. € sind 6,5 Mio. € Folgekosten im Jahr zu erwarten. Ein
reines optimiertes Bussystem wére mit weitaus geringeren Kosten verbunden. Zudem fiihrt die
Dominanz des Fahrradverkehrs dazu, dass manche Erlanger Birger eine Stadtbahn fir unnétig
halten. Weitere Kritikpunkte betrafen die mit der StuB einhergehenden Veranderungen in der Er-
langer Innenstadt und mégliche negative Effekte auf den Einzelhandel. Durch ein Einzelhandels-
gutachten und einen intensiven Partizipationsprozess im Vorfeld des Biirgerentscheides konnten
Befiirchtungen ausgeraumt und Informationsdefizite beseitigt werden.*'®

6.5 Abgrenzung des Untersuchungsraums und Siedlungsstruktur

Im Folgenden wird anhand Haltestelleneinzugsbereichen an der StUB-L-Trasse der Untersu-
chungsraum abgegrenzt und es wird — als Grundlage fir die Potenzialanalyse in Kapitel 7 — die
bestehende Siedlungsstruktur entlang der Trasse analysiert.

6.5.1 Abgrenzung des Untersuchungsraums

Fir die Abgrenzung des fir Potenzialanalyse mafBgeblichen Untersuchungsraums werden in ers-
ter Linie die Haltestelleneinzugsbereiche der geplanten Haltestellen der Trassenvariante StUB-
L-Netz herangezogen. Die Haltestelleneinzugsbereiche stellen die Grenzwerte nach den Emp-
fehlungen fur Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs der Forschungsgesell-
schaft far StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) dar. Die Haltestelleneinzugsbereiche, gemessen
in m Entfernung zur Haltestelle in Luftlinie, unterscheiden sich je nach Zentralitat und Nutzungs-
dichte. MaBgeblich fir diese Arbeit sind die folgenden Grenzwerte (s. Anhang 12):

e 400 m im Kernbereich von Ober- und Mittelzentren (z.B. Haltestelle ,Arcaden” in der In-
nenstadt Erlangens);

¢ 500 min Gebieten mit hoher Nutzungsdichte von Ober- und Mittelzentren (z.B. Haltestelle
,Ohmplatz“ in Erlangen);

e 800 m in Gebieten mit geringer Nutzungsdichte von Ober- und Mittelzentren (z.B. Halte-
stelle ,Boxdorf* in NUrnberg).

e 1000 m fiur landlich gepragte Zwischenrdume innerhalb des Einzugsbereichs der Trasse
(z.B. Haltestelle ,Hausling“ in Herzogenaurach). 47

Die Haltestelleneinzugsbereiche fir die jeweiligen Haltestellen wurden nach Analyse der bauli-
chen Dichte und Nutzungsdichte sowie die Zentralitat der Stadtteile selbst festgelegt. Die Abgren-

415 Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).
416 \/gl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 529ff.
417 Vgl. FGSV (2010): a. a. O., S. 15.
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zung des Untersuchungsraums nach Haltestelleneinzugsbereichen wurde mithilfe einer GIS-Ana-
lyse vorgenommen. Um die geplanten Haltestellen der StUB wurden Puffer gelegt, deren Radius
den Grenzwerten der Haltestelleneinzugsbereiche entsprechen. In Abbildung 16 ist der so abge-
grenzte Untersuchungsraum dargestellt. Es gibt sowohl Uberlappungen zwischen Haltestellen-
einzugsbereichen als auch direkt aufeinanderfolgende Haltestelleneinzugsbereiche als auch Li-
cken. Uberlappungen finden sich v.a. in der Kernstadt von Erlangen, Liicken bei siedlungsfreien
Flachen (z.B. Regnitztal éstlich von Alterlangen und Tennenloher Forst).

Eine zentrale Erkenntnis aus der Untersuchung von Anwendungsbeispielen in Kapitel 3.4 ist,
dass Uber diese fuBlaufigen Haltestelleneinzugsbereiche hinaus die mit Zubringerbussen und
(iber das Fahrrad angebundenen Siedlungsgebiete eine wichtige Funktion im Rahmen einer OV-
orientierten Siedlungsentwicklung Gbernehmen, auch wenn sie sich weiter entfernt von der schie-
nengebundenen OPNV-Trasse befinden. Aufgrund dieser Erkenntnis werden in der Potenzial-
analyse in Kapitel 7 auch einzelne, ausgewahlte, mit Zubringerbussen und tber Fahrradwege gut
erschlossene Potenzialflachen durch einen Exkurs einbezogen (vgl. Kap. 7.4.4).
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Abbildung 18: Haltestelleneinzugsbereiche entlang der StUB
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Quelle:

FGSV (2010): a. a. 0., S. 15; Intraplan Consult GmbH (2012), a. a. O., S. 12 Bundesamt fiir Kartographie
und Geodasie (2015): a. a. O., o. S.; Interview mit Josef Weber am 17.08.2016 (s. Anhang 8); BPR
Beraten Planen Realisieren (2016): a. a. O., 0. S.
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6.5.2 Siedlungsstruktur entlang der StUB-L-Trasse

Obwohl der Begriff ,Siedlungsstruktur® haufig verwendet wird, werden ihm zahlreiche unter-
schiedliche Bedeutungen zugeschrieben. Diese Arbeit orientiert sich am Vorgehen nach Hecht
(2014). Es werden drei Siedlungsraumelemente betrachtet, also die Unterscheidung zwischen
Bebauung, (Verkehrs-)Infrastruktur und Freiflache sowie funktionale Merkmale, d.h. Flachennut-
zungen.*'® Im Zuge einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung sind kompakte, dichte Siedlungs-
strukturen vorteilhafter als Siedlungsformen mit dispersem Charakter.*'® Im Folgenden wird die
Siedlungs- und Freiraumstruktur entlang der Trasse grob beschrieben (vgl. Abbildung 19).

Niirnberger Knoblauchsland

Der erste siedlungsstrukturelle Teilraum besteht zu einem groBen Teil aus dem Knoblauchsland.
Der Schwerpunkt findet sich dstlich der Trasse (Almoshof, Neunhof) sowie im Stdwesten (Buch,
Ronhof). Zwischen Boxdorf und GroB3griindlach tberwiegt konventionelle landwirtschaftliche Nut-
zung.*?° Bei der Flachennutzung der Siedlungsflachen dominiert Wohnnutzung, durchsetzt von
landwirtschaftlichen Betrieben in den Nirnberger Stadtteilen Buch, Boxdorf, GroBgriindlach,
Neunhof und Reutles. In Boxdorf befindet sich ein ca. 12 ha groBes Gewerbegebiet, auf dem u.a.
die Firma Staedtler angesiedelt ist. Am stdlichen Ende der Trasse, im Umfeld der Haltestelle ,Am
Wegfeld” befindet sich ein zweites Gewerbegebiet. Die Verkehrsinfrastruktur wird dominiert von
der B4. Was die Bebauungsstruktur des Wohngebaudebestands anbelangt, so tiberwiegen EFH
und DH in offener Bauweise. In Boxdorf und GroBgrindlach finden sich vereinzelt RH und MFH.
Insgesamt ist die Bebauung nur gering verdichtet, sodass zahlreiche Freiflachen bestehen. Da
es sich durchgehend um Haufenddrfer handelt, wird trotz der geringen baulichen Dichte ein Grof3-
teil der Bevolkerung dieser Nlrnberger Stadtteile fuBlaufig an die StUB angeschlossen.

Erlangen: Tennenlohe, Kernstadt, Alterlangen, Biichenbach und Héausling

In Tennenlohe verlauft die StUB durch ein ca. 42 ha groBes Gewerbegebiet im Siden, in dem
u.a. ein Standort der FAU angesiedelt ist.*?' Weiter nordlich besteht Tennenlohe aus Flachen mit
Wohn- und Mischnutzung.*?? Tennenlohe wird durchkreuzt vom Landschaftsschutzgebiet (LSG)
,Hutgraben mit Winkelfeld und Wolfsmantel“ Ostlich an Tennenlohe grenzen die Naturschutzge-
biete (NSG) ,Brlicker Lache® und ,Tennenloher Forst* (Flache zusammen ca. 1070 ha) an das
Siedlungsgebiet an. 2% In Tennenlohe sind Nutzungsarten und die Bebauungsstruktur der Wohn-
gebaude heterogen, es dominieren EFH, vereinzelt gibt es RH und MFH. Ein GroBteil der besie-
delten Flache liegt im Haltestelleneinzugsbereich der StUB.

Im Stden der Erlanger Kernstadt befindet sich westlich der geplanten StUB-Trasse Gewerbenut-
zung und &stlich Sondernutzung (Technische Fakultat der FAU und Siemens Campus). Von der

418 \gl. Hecht (2014): a. a. O., S. 16.

419 \gl. Haag und Schick (2016): a. a. O., S. 496.

420 \gl. Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).

421 Eigene Flachenberechnung im Rahmen einer GIS-Analyse.

422 \gl. Stadt Erlangen Amt fir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2003a): Flachennutzungsplan mit Land-
schaftsplan Erlangen, unter: http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1621/3560_read-7507/ (abgerufen
am 30.07.2016), S. 1.

423 Vgl. StMF - Bayerisches Staatsministerium der Finanzen, fir Landesentwicklung und Heimat (Hg.) (2016): Bayer-
natlas - der Kartenviewer, unter: https://geoportal.bayern.de/bayernatlas (abgerufen am 26.07.2016), o. S.
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Haltestelle ,GebbertstraBe” bis zur Haltestelle ,StintzingerstraBe“ lberwiegt Wohnnutzung in
MFH. Zwischen der Haltestelle ,StintzingerstraBe® und der Haltestelle ,Werner-von-Siemens-
StraBe” erhdht sich die Nutzungsvielfalt und der Gebaudebestand verdichtet sich hin zu
Blockstrukturen. Die sich durch eine hohe Nutzungsdichte auszeichnende Innenstadt mit der
FuBgéangerzone in der Nurnberger StraBe erstreckt sich bis zur Haltestelle ,Hauptbahnhof”. Hier
trifft die StUB-Trasse auf die S-Bahn. Westlich befindet sich das LSG ,Regnitztal”. 424

Alterlangen, westlich des Regnitztal, und Bichenbach sind durch den Main-Donau-Kanal vonei-
nander getrennt und weisen im Einzugsbereich der Haltestellen v.a. Wohnnutzung auf. Die Sied-
lungstypologie wechselt zwischen freistehenden EFH, DH und MFH in Zeilenstruktur bzw. Ge-
schosswohnungsbau (GWB) (Blchenbach). In Westen von Blichenbach befindet sich das Ent-
wicklungsgebiet Erlangen-West. In Teilen ist es bereits fertiggestellt und weist eine differenzierte
Baustruktur mit EFH in offener Bauweise bis hin zu GWB in geschlossener Bauweise auf. Der
Freiraum nérdlich, westlich und stdlich des Siedlungsraums besteht aus landwirtschaftlichen Fla-
chen und der LSG Bimbachtal und Rittersbachtal*?>4?6, Der Erlanger Teilabschnitt schlieBt mit
dem landlich gepragten Stadtteil Hausling.

Herzogenaurach

Der Herzogenauracher Stadtteil Haundorf weist im Stiden Wohnnutzung und im Norden dérfliche
Mischnutzung auf. Die StUB-Trasse fuhrt direkt durch die militérische Konversionsflache ,Herzo
Base®. Dieser neue Stadtteil ist 114 ha gro3 und setzt sich zusammen aus einem Gewerbegebiet
im Norden und Sidosten (ca. 60 ha)*?”428 und Wohnbauflachen im Siidwesten.*?® Im Gewerbe-
gebiet befindet sich unter anderem die Adidas-Zentralverwaltung.*3® Das Wohngebiet der Herzo
Base ist etwa 30 ha gro3 und umfasst v.a. freistehende DH, aber auch MFH in GWB. Das Wohn-
gebiet teilt sich in drei Bauabschnitte auf. Der erste, nérdlichste Bauabschnitt, ist bereits bebaut.
Beim zweiten Bauabschnitt ist die Vermarktung abgeschlossen und ein Teil wird bereits bebaut.
Der dritte Bauabschnitt ist noch in Planung, ein rechtskraftiger Bebauungsplan existiert bereits.*3
Im Wohngebiet sind 70 Sozialwohnungen geplant; 1/3 der Wohnungen sollen durch Férderungen
und Quersubventionierung preislich erschwinglich gemacht werden.**2 Bei der Haltestelle ,Zep-
pelinstraBe” fuhrt die StUB-Trasse an Factory-Outlet-Centern vorbei.

Im Norden der Kernstadt Herzogenaurach Gberwiegt Wohnnutzung bei MFH in Zeilenstruktur im
Nordwesten und freistehenden EFH und DH im Sidosten. Die Stadtmitte befindet sich sidlich

424 \/gl. StMF (2016): a. a. 0., 0. S. .

425 \Vgl. ebda.

426 | SG Steinforstgraben mit Kosbacher Weihern und Dauerwaldstreifen 6stlich des Main-Donau-Kanals, Bimbachtal,
Schutzstreifen beiderseits der Bundesautobahn A3, Rittersbachtal

427 \/gl. Stadt Herzogenaurach (Hg.) (2016d): Herzo Base, unter: https://www.herzogenaurach.de/de/wirtschaft-und-
umwelt/herzo-base.html (abgerufen am 30.07.2016). o. S.

428 \/gl. Stadt Herzogenaurach (Hg.) (2016a): adidas-Standort "World of Sports", unter: https://www.herzo-
genaurach.de/de/wirtschaft-und-umwelt/herzo-base/bebauung/world-of-sports.html, (abgerufen am 30.07.2016).
o.S.

429 \/gl. Stadt Herzogenaurach (Hg.) (2016g): Wohngebiet Herzo Base, unter: https://www.herzo-
genaurach.de/de/wirtschaft-und-umwelt/herzo-base/bebauung/wohnenherzobase.html (abgerufen am
30.07.2016). 0. S.

430 \/gl. Stadt Herzogenaurach (2016a): a. a. O., 0. S.

431 \/gl. Stadt Herzogenaurach (2016g): a. a. O. 0. S.

432 Vgl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).
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der Haltestelle ,Glockengasse” und ndérdlich der fir diese Arbeit angenommenen StUB-Endhal-
testelle ,Bahnhofstral’e®. Hier ist die Bebauung starker verdichtet und neben Wohnfunktion be-
stehen Einzelhandels- und Gastronomieangebote. Sidlich der Innenstadt trennt die Aurach mit
dem LSG Aurachtal ein weiteres gréBeres Gewerbegebiet von der Stadt ab, in dem u.a. der
Stammsitz der Firma Schaeffler Technologies GmbH & Co. KG angesiedelt ist.

Insgesamt durchquert die geplante StUB-Trasse Flachen aller denkbaren Nutzungsarten. Sowohl
bezuglich der Nutzungen Wohnen als auch Gewerbe kann die StUB daher eine starke Verbes-
serung der ErschlieBungsqualitat erhalten und Entwicklungen beschleunigen.
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Abbildung 19: Siedlungsstruktur entlang der Trasse der StUB
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6.6 Zusammenfassung der Ausgangssituation

Die Analyse der Ausgangssituation im Gebiet der geplanten StUB-Trasse dient als Grundlage fur
die nachfolgende Potenzial- sowie Nutzwertanalyse. Die geplante Trasse liegt im gréBten Ver-
dichtungsraum Frankens mit hoher Zentralitat. Daher sind ein qualitativ hochwertiges OV-Ange-
bot und eine darauf abgestimmte Siedlungsstruktur fur die rAumliche Entwicklung wichtig. Beim
OV-Angebot dominiert der Linienbus bei hohem ErschlieBungsgrad, gefolgt vom SPNV bei ver-
gleichsweise geringem ErschlieBungsgrad. In Herzogenaurach ist die Bedeutung des MIV sehr
hoch. Eine Verbesserung der OV-ErschlieBungsqualitat durch die StUB erscheint notwendig, da
das OPNV-Angebot im Vergleich mit anderen Ballungsraumen in Deutschland eher gering aus-
gepragt ist. Erlangen und Nurnberg zeichnen sich durch Wohnungsdruck und Flachenknappheit
aus. Nirnberg gehoért zu den am dichtesten besiedelten GroBstadten Deutschlands. Daher
kommt in diesen Stadten eine zielgerichtete Siedlungsentwicklung bei Ausnutzung maéglichst vie-
ler Potenziale eine hohe Bedeutung zu. Dies gilt auch fir Herzogenaurach, da sich die Stadt
durch eine positive Entwicklung beziiglich Einwohnern und Arbeitsplatzen auszeichnet.

In dieser Arbeit wird davon ausgegangen, dass das StUB-L-Netz, trotz der damit verbundenen
hohen Kosten fir die drei Stadte, realisiert wird. Dies liegt am Nutzen-Kosten-Indikator von 1,10,
dem Ausscheiden des Landkreises Erlangen-Hochstadt aus dem Projekt nach Blrgerentscheid
und der Beteiligung von Herzogenaurach am Zweckverband. Es besteht eine positive Grundstim-
mung bei Akteuren aus Politik, Verwaltung und Wirtschaft beziglich dieser Netzvariante. In der
Standardisierten Bewertung wurden externe Nutzen und Kosten der StUB bezlglich der Sied-
lungsentwicklung nicht betrachtet. Dies geschieht, bezogen auf das Prinzip der OV-orientierten
Siedlungsentwicklung, im nachfolgenden Kapitel dieser Arbeit.

Ein wichtiges Ziel der Stadtentwicklung ist der des Vorrangs der Innenentwicklung vor der Au-
Benentwicklung. Dieses Ziel geht einher mit dem Ziel der Verringerung der Flachenneuinan-
spruchnahme. Die Analyse von geplanten Trassenverlauf und Siedlungsstruktur zeigt, dass Au-
Benentwicklung im Untersuchungsraum mit Konfliktpotenzial verbunden ist bzw. nur beschranki
maoglich ist, da es sich bei einem GroBteil des Freiraums um Schutzgebiete handelt oder ander-
weitige Nutzungen vorliegen (z.B. Knoblauchsland). Im Entwicklungsgebiet Erlangen-West sowie
der Herzo Base findet eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung bereits statt, da beide Gebiete
in der unmittelbaren Nahe zur geplanten StUB-Trasse liegen.

Es besteht die Frage, ob und wo Flachen in den Haltestelleneinzugsbereichen der StUB-Trasse
vorhanden sind, welche einer Siedlungsentwicklung zugefihrt werden kdnnen, und in wie fern
eine Bebauung dieser Flachen winschenswert ist. Dartiber hinaus ist es von Interesse, ausge-
wahlte Flachen auBerhalb der fuBBlaufigen Haltestelleneinzugsbereiche zu betrachten, wenn
diese Uber eine gute Bus- und Radwegeverbindung an die StUB verfligen (werden).
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7 Potenzialanalyse

Die Potenzialanalyse dient der Identifizierung, Analyse sowie Bewertung von Flachenpotenzialen
fir Wohnungsbau innerhalb der Gebiete, welche durch den Anschluss an die Stadt-Umland-Bahn
Nirnberg — Erlangen — Herzogenaurach eine deutliche Verbesserung in der OV-ErschlieBungs-
qualitat erfahren werden.

7.1 Ubergeordnete Vorgaben aus Landes-, Regional- und kommunaler Planung

Nach dem Gegenstromprinzip (§1 Abs. 4 BauGB; §1 Abs. 3 ROG; Art. 1 Abs. 3 BayLplG) besteht
eine enge Verflechtung zwischen 6értlicher und tberértlicher Planung: Die értlichen Bauleitplane
sind den Uberdértlichen Raumordnungsplanen anzupassen, wahrend in den Uberértlichen Raum-
ordnungsplanen die Bauleitpldne zu bertcksichtigen sind. Fir die Analyse und Bewertung der
mdglichen Auswirkungen und Steuerungsmdglichkeiten beziiglich einer OV-orientierten Sied-
lungsentwicklung entlang der StUB bedarf es einer Untersuchung bestehender Ziele, Grundséatze
und angewendeter Instrumente sowohl der tberdrtlichen Planung (konkretisiert durch Raumord-
nungsplane, § 2 Abs. 1 ROG) als auch der értlichen Planung (konkretisiert durch Flachennut-
zungsplane, Bebauungsplane und weiterer informeller Plane).*3

7.1.1 Landesplanung

Auf Ebene des Freistaats Bayern stellt das Landesentwicklungsprogramm (LEP) den zentralen
Raumordnungsplan dar, welcher die Ziele und Grundsatze der Raumordnung auf Landesebene
konkretisiert. Das aktuelle LEP ist am 1. September 2013 in Kraft getreten. Die darin formulierten
Ziele der Landesplanung (§ 3 Nr. 2 ROG) ,sind von allen éffentlichen Stellen zu beachten und
begriinden fir die Bauleitplanung eine Anpassungspflicht', wahrend die Grundsatze der
Landesplanung (§ 3 Nr. 3 ROG) lediglich bei raumbedeutsamen Planungen und MaBnahmen zu
berlcksichtigen sind. Raumlich konkretisiert entsprechen Ziele Vorranggebieten nach § 8 Abs. 7
Nr. 1 ROG) und Grundsatze Vorbehaltsgebeiten nach § 8 Abs. 7 Nr. 2 ROG. Das LEP 2013 trifft
sowohl Aussagen zur Verkehrsinfrastruktur als auch zur Siedlungs-entwicklung als auch zur
Integration von Verkehrsinfrastruktur und Siedlungsentwicklung.

Nach dem Ziel 2.2.8 des LEP Bayern 2013 stellt eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung ein
Ziel der Landesplanung dar: ,In den Verdichtungsrdumen ist die weitere Siedlungsentwicklung
an Standorten mit leistungsfdhigem Anschluss an das éffentliche Verkehrsnetz, insbesondere an
Standorten mit Zugang zum schienengebundenen Offentlichen Personennahverkehr, zu
konzentrieren“*** Damit stellt die Landesplanung klare Vorgaben an eine Konzentration von
MaBnahmen der Siedlungsentwicklung an Haltestelleneinzugsbereiche des OPNV in
Verdichtungsraumen und rdumt dem schienengebundenen OPNV eine priorisierte Stellung ein.
Bandartige, d.h. ununterbrochene, Siedlungsstrukturen sind dabei zu unterlassen, was dem Ziel
der Regionalentwicklung von Siedlungsachsen entspricht (vgl. Kap. 2.4.1).4% Bemerkenswert ist

433 Vgl. Albers und Wekel (2008): a. a. O., S. 56 und 94.
434 StMF (2013a): a. a. O., S. 30.
435 \/gl. ebda, S. 36.
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die ex-post-Betrachtung, da eine Orientierung von SiedlungsentwicklungsmaBnahmen an
vorhandener OPNV-Infrastruktur gefordert wird. In 1.3.1 wird zudem der Grundsatz formuliert,
dass unter dem Aspekt des Klimaschutzes einer integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
Rechnung getragen werden sollte.*3®

Die Trasse der geplanten StUB verlauft durch zwei Oberzentren und ein Mittelzentrum (vgl. Kap.
6.1). Nach dem LEP Bayern 2013 sollen ,Mittel- und Oberzentren [...] zentralértliche Einrichtun-
gen des gehobenen Bedarfs vorhalten. Oberzentren sollen zentralértliche Einrichtungen des spe-
zialisierten héheren Bedarfs vorhalten.“ (Grundsatz).*3” Bezliglich der Verkehrsinfrastruktur misst
das LEP 2013 dem schienengebundenen OPNV sowie NeubaumaBnahmen in
Verdichtungsraumen eine hohe Bedeutung bei. Nach 4.1.3 sollen die , Verkehrsverhéltnisse in
den Verdichtungsrdumen [...] durch die Stérkung des ©Offentlichen Personennahverkehrs
verbessert werden.**® (Grundsatz). In der Begriindung wird konkretisiert, dass in
Verdichtungsraumen AusbaumaBnahmen des schienengebundenen OPNV durchgefiihrt werden
sollen. Die Ergédnzung der Verkehrsinfrastruktur durch Um- und NeubaumaBnahmen unter
Berlcksichtigung von Nachhaltigkeitsaspekten stellt ein Ziel der Landesplanung dar und soll u.a.
der Starkung der Wettbewerbsfahigkeit Bayerns dienen (Grundsatz).**®

Deutliche Vorgaben trifft das LEP 2013 zur Umsetzung einer nachhaltigen, flachenschonenden
Siedlungsentwicklung. Nach 3.1. besteht der Grundsatz, dass , fldchensparende Siedlungs- und
ErschlieBungsformen [...] unter Berlicksichtigung der ortsspezifischen Begebenheiten
angewendet werden [sollen]'.**° Das bedeutet, dass neben dem Einbezug von absehbaren
zukinftigen Entwicklungstendenzen (z.B. demographischer Wandel) auch baukulturelle Faktoren
zu bericksichtigen sind.**' Dabei sind ,die vorhandenen Potenziale der Innenentwicklung
mdoglichst vorrangig zu nutzen®, wobei ,Ausnahmen [...] zuléssig [sind], wenn Potenziale der
Innenentwicklung nicht zur Verfligung stehen.“**? Als Potenziale der Innenentwicklung (vgl. auch
Kap. 5.4.2) werden u. a. Baulandreserven, Brachflachen und Nachverdichtung aufgezahlt. Das
LEP 2013 empfiehlt das Zurickgreifen auf das Instrument des kommunalen Flachen-
managements, wie es z. B. in Stuttgart Anwendung findet**3. Nicht zur Verfligung stehen Flachen,
wenn die Interessen der Eigentlimer dem Interesse der Gemeinde entgegenstehen. 444

Weiterhin relevant flr diese Arbeit ist der Grundsatz 5.4.1, nach dem der Erhalt von land- und
forstwirtschaftlicher Gebiete zu beachten ist. Dieser Grundsatz gilt insbesondere fir Gebiete mit
fruchtbaren Bdden. Diese sollen nur in dem ,unbedingt notwendigen Umfang fir andre

436 Vgl. StMF (2013a): a. a. O., 14.

437 Ebda, S. 20

438 Ebda, S. 44.

439 Vgl. ebda, S. 45ff.

440 Epda, S. 40.

441 Vgl. ebda, S. 41f.

442 Epda, S. 40.

443 \/gl. Stadt Stuttgart (Hg.) (2015): Nachhaltiges Bauflichenmanagement Stuttgart. Lagebericht 2015, unter:
http://www.stuttgart.de/img/mdb/item/356784/115382.pdf (abgerufen am16.08.2016), o. S.

444 \gl. StMF 20134, S. 41f.
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Nutzungen in Anspruch genommen werden‘**® Hier wird sich u.a. auf das Ziel der
Regionalentwicklung, Kulturlandschaften zu erhalten, berufen (vgl. Kap. 2.4.1).

Insgesamt ist das Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung in Verdichtungsrdumen im
LEP Bayern 2013 fest verankert. Obwohl Aus- und NeubaumafBnahmen im schienengebundenen
OPNV eine prioritare Stellung zukommt, ist das fir diese Arbeit zentrale Ziel 2.2.8 ex-post
ausgerichtet, widerspricht also der bei der Analyse der konzeptionellen Grundlagen gewonnenen
Erkenntnis, dass eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung friihzeitig, bestenfalls parallel zur
Verkehrsinfrastrukturplanung, erfolgen sollte (vgl. Kap. 2.2 und 2.3).

Nach Art. 21 Abs. 1 BayLplG sind die Inhalte der Regionalplane aus dem LEP zu entwickeln und
die dort enthaltenen Ziele und Grundsatze zu konkretisieren (Art. 15 BayLplG). In Bayern gibt es
18 Planungsregionen, die StUB liegt in der Planungsregion 7 Nirnberg, deren Regionalplan
,industrieregion Mittelfranken” im Jahr 1988 aufgestellt wurde.*46447

7.1.2 Regionalplanung

Die Regionalplédne sind nach § 2 Abs. 1 Verordnung Uber das Landesentwicklungsprogramm
Bayern (LEP-Verordnung) innerhalb von drei Jahren an das LEP anzupassen.**® In der Realitat
werden die Regionalplane jedoch laufend fortgeschrieben und eine zeitige Anpassung erfolgt nur
in den zum jeweiligen Zeitpunkt besonders relevanten Teilbereichen, z.B. beim Thema
Windkraft.**® Daher stammen die fiir diese Arbeit relevanten Aussagen aus dem ,Regionalplan
Industrieregion Mittelfranken“aus unterschiedlichen Fortschreibungen.

Wahrend der Regionalplan nach neuer Gliederung konkret zwischen Zielen und Grundsatzen
unterscheidet, wurde eine solche Entscheidung im Regionalplan nach alter Gliederung nicht
vorgenommen, da es zum Zeitpunkt der Aufstellung noch keine Unterschiedung nach Zielen und
Grundsatzen gab. Die Zuordnung von Aussagen zu Zielen und Grundséatzen hangt daher von der
“Intention und dem jeweiligen Wortlaut der Passage™° ab.

Das Prinzip einer OV-orientierte Siedlungsentwicklung, v.a. im Ballungsraum Niirnberg — Fiirth —
Erlangen, stellt wie im LEP Bayern einen wichtigen Bestandteil des Regionalplans dar. So ist
nach Ziel A.ll.1.3 (A.Il. Raumstrukturelle Entwicklung, Inkrafttreten am 01.10.2000) die weitere
Entwicklung des Verdichtungsraums Nirnberg — Furth — Erlangen als Uberregionaler
Bevodlkerungs- und Siedlungsschwerpunkt zu férdern, wobei der weitere Ausbau des
schienengebundenen OPNV eine wichtige Voraussetzung darstellt. Die in Ziel A.1l.1.3 erwahnten
Entwicklungsachsen, an denen sich der Infrastrukturausbau orientieren soll, sind nach Aussagen
des Regionsbeauftragten des Planungsverbands Region Nirnberg bei der Regierung von

445 Vgl. StMF (2013a): a. a. O., S. 64f..

446 StMF - Bayerisches Staatsministerium der Finanzen, fiir Landesentwicklung und Heimat (Hg.) (0. J.): Regionalpléne,
unter: https://www.landesentwicklung-bayern.de/instrumente/regionalplaene/ (abgerufen am26.08.2016), o. S.

447 \V/gl. Planungsverband Region Niirnberg (Hg.): Der Regionalplan, unter: https://www.nuernberg.de/internet/pim/re-
gionalplan.html (abgerufen am 20.08.2016), o. S.

448 \/gl. Verordnung Uber das Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP-Verordnung) vom 22. August 2013.

449 Vgl Interview mit Christof Liebel vom 15.08.2016 (s. Anhang 6).

450 Ebda.-
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Mittelfranken, Christof Liebel, ,veraltet*®', da es im neuen LEP Bayern keine Entwicklungsachsen
mehr gibt. 452453 Ebenso nicht mehr giltig sind Aussagen zu Siedlungsschwerpunkten, da diese
nach § 2 Abs. 2 Verordnung tber das LEP Bayern mit Grundzentren gleichgestellt werden sollen.

Die Ziele A.Il.3.1.5.2 (5. Anderung, Inkrafttreten 01.10.2000) und B.V.1.1.8 (11. Anderung,
Inkrafttreten 01.08.2005) beziehen sich konkret auf OV-orientiete MaBnahmen der
Siedlungsentwicklung. So soll nach B.V.1.1.8 ,[b]ei der Ausweisung neue Siedlungsgebiete [...]
verstérkt auf die ErschlieBung durch dffentliche Personennahverkehrsmittel — insbesondere
Schienenverkehrsmittel — geachtet werden****. In A.11.3.1.5.2 werden einige Kommunen genannt,
bei denen sich die Siedlungsentwicklung am ,bestehenden und geplanten schienengebundenen
OPNYV orientieren**® soll, u.a. Aurachtal westlich von Herzogenaurach (vgl. Kap. 7.4.4).

Was die Ziele und Grundséatze der Regionalplanung zum OPNV-Infrastrukturplanung anbelangt,
so wird die StUB im Regionalplan in Ziel B.V.1.2.1 konkret erwahnt. Danach soll der ,Ausbau
eines regionalen Schnellbahnsystems vorangetrieben werden‘, was unter anderem auch eine
yStadtumlandbahn im Norden des Stadt-Umlandbereichs im groBen Verdichtungsraum
Nrnberg/Fiirth/Erlangen” beinhaltet.**® Das im Regionalplan formulierte Ziel der Verlagerung
des Verkehrsaufkommens vom MIV auf den OPNV gilt insbesondere fiir den Ballungsraum
Nirnberg — Firth — Erlangen und damit fir das Untersuchungsgebiet.*°’

Die Aussagen zur Siedlungsentwicklung (B.VI. nach neuer Gliederung) bzw. zum
Siedlungswesen (B.ll. nach neuer Gliederung) stammen aus dem Jahr 1988 und wurden bislang
nicht fortgeschrieben. Bis heute fiir die Regionalplanung zentral ist jedoch das Ziel B.11.1.2, nach
dem sich die Siedlungstatigkeit in den Kommunen ,im Rahmen einer organischen Entwicklung
vollziehen***® soll. Dies bedeutet, dass sich eine Kommune ,gemdB ihrer zentralértlichen
Bedeutung entwickeln***® soll. Nach Aussage von Christof Liebel stellt dieser Begriff bis heute die
.Richtschnur fiir [...] regionalplanerische [...] Entscheidungen“®° dar. Weiterhin relevant sind das
Ziel der Vermeidung groBflachiger, ungeordneter Siedlungsstrukturen (A.11.3.1.4.1, Inkrafttreten
am 01.10.2000), das Ziel der Optimierung der Versorgung mit Wohnraum im Ballungsraum
NUrnberg — Farth — Erlangen (B.11.2.2) und das Ziel des Erhalts dorflicher Siedlungsstrukturen
(B.Il.4.5), welches zum Grundsatz 3.1 des LEP 3013 passt.#6'462

451 Interview mit Christof Liebel vom 16.08.2016.

452 \/gl. Planungsverband Region Niirnberg (Hg.) (2000): Regionalplan Industrieregion Mittelfranken. Ziel A Il Raum-
strukturelle Entwicklung (alte Gliederung). Nirnberg, unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/pim/doku-
mente/a_ii_ziel_alt.pdf (abgerufen am 27.05.2016), S. A (Il) 1.

453 \/gl. Interview mit Christof Liebel vom 15.08.2016 (s. Anhang 6)

454 Planungsverband Region Nirnberg (Hg.) (2005): Regionalplan Industrieregion Mittelfranken. B.V. Technische Inf-
rastruktur - Verkehr (bereits fortgeschrieben, Inkrafttreten am 01.08.2005), unter: https://www.nuernberg.de/impe-
ria/md/pim/dokumente/2015/18_aend_b_v_ziele_und_grundsaetze.pdf (abgerufen am 20.08.2016), S. B.V.1 (1).

455 Planungsverband Region Nirnberg (2000): a. a. O., S. A (ll) 4.

4% Planungsverband Region Nirnberg (2005): a. a. O., S. B (V) 1.

457 Vgl. ebda.

4%8 Planungsverband Region Nirnberg (Hg.) (1988a): Regionalplan Industrieregion Mittelfranken. B.II. Siedlungswe-
sen (alte Gliederung, Inkrafttreten am 01.07.1988), unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/pim/doku-
mente/b_ii_ziel_alt.pdf (abgerufen am 20.08.2016), S. B (ll) 1.

459 |nterview mit Christof Liebel vom 15.08.2016 (s. Anhang 6).

460 Epda.

461 Vgl. Planungsverband Region Nirnberg (2000): a. a. O., S. A (Il) 3.

462 \/gl. Planungsverband Region Nirnberg (1988a): a. a. O., S. B (Il) 2.
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Zudem ist das Ziel des Erhalts von Kulturlandschaften durch ,standortgeméBe land- und
forstwirtschaftliche Nutzung*“®®, was auch den Stadt- und Umlandbereich im Ballungsraum
Ndrnberg — Firth — Erlangen mit einschlieBt (Grundsatz), zu nennen. Der Grundsatz 5.4.1 des
LEP 2013 wird im Grundsatz B.IV.2.1 lokal konkretisiert. Zu Gebieten mit besonders fruchtbaren
Bdden, welche ,nur im unbedingt notwendigen Umfang fir andere Nutzungen vorgesehen
werden“4%* sollen, gehort unter anderem das Knoblauchsland in Nirnberg. Dies ist nach Ziel
B.IV.2.5 als Vorranggebiet fiir den Sonderkulturanbaugebiet zu erhalten.*5

In Kapitel 3.2 wurden verschiedene Instrumente zur Umsetzung einer OV-orientierten
Siedlungsentwicklung auf regionaler Ebene vorgestellt. Im neuen LEP Bayern 2013 und damit in
den Regionalpldnen findet keines dieser Instrumente direkt Anwendung. So wurde das
Instrument der Entwicklungsachsen abgeschafft und eine Festlegung von Kommunen mit
Beschrankung auf Eigenentwicklung sowie von Kommunen als Siedlungsschwerpunkte findet
nicht statt. Auch bauliche Dichten werden nicht vorgegeben. Der Verzicht auf regionalplanerische
Instrumente kann mit dem Ziel der Vermeidung einer Einschrankung der kommunalen
Selbstverwaltungshoheit nach Art. 28 Abs. 2 Grundgesetz (GG) begriindet werden*®. Das Ziel
der ,organischen Entwicklung“ ermdéglicht indirekt die mit den genannten Instrumenten verfolgten
Ziele, da die von einer Kommune angestrebte Entwicklung stets ihrem Bedarf entsprechen soll
und der regionale Planungsverband als Trager offentlicher Belange bei Bauleitplanverfahren
prifen kann, ob die von der Gemeinde verfolgten Planungen angemessen sind.*¢”

Im LEP 2013 ist die Festlegung regionaler Griinzlige vorgebenen (Ziel 7.1.4). Nach dem
Regionalplan Industrieregion Mittelfranken, Ziel B.1.1.4, sollen durch diese regionalen Griinziige
,der Okologische Ausgleich, insbesondere die Frischluftzufuhr, gesichert und Belange der
Erholungsnutzung gewahrt werden™®, Im Untersuchungsgebiet befinden sich die regionalen
Grlinziige Rednitz-/Regnitztal (Erlangen) sowie Aurachtal (Herzogenaurach).46°

Wie in Abbildung 20 ersichtlich, wurden im Regionalplan Larmschutzbereiche fir den Albrecht-
Durer-Flughafen festgelegt. Diese Larmschutzbereiche sind nicht aktuell, da anlasslich der No-
vellierung des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG) 2007 die Fluglarmschutzberei-
che angepasst wurden.*’%4"! Betroffen sind die Nirnberger Stadtteile Buch, Wetzendorf und
Almoshof. Je nach Larmpegel wird unterschieden zwischen einer Nacht-Schutzzone und den
Tag-Schutzzonen 1 und 2. Nach § 5 Abs. 2 FluLarmG dirfen in der Tag-Schutzzone 1 und in der

463 Planungsverband Region Nirnberg (Hg.) (2006): Regionalplan Industrieregion Mittelfranken. B.IV Land- und
Forstwirtschaft (neue Gliederung; 10. Anderung, Inkrafttreten am 01.12.2006), unter: https:/www.nuern-
berg.de/imperia/md/pim/dokumente/regionalplan_ziele_b_iv_neu.pdf (abgerufen am 20.08.2016), S. B (I1V) 1.

464 Epda.

465 \Vgl. ebda.

466 \gl. Grundgesetz fur die Bundesrepublik Deutschland (GG) vom 23. Mai 1949, zuletzt gedndert am 23. Dezember
2014.

467 \/gl. Interview mit Christof Liebel vom 15.08.2016 (s. Anhang 6).

468 Planungsverband Region Niirberg (Hg.) (1999): Regionalplan Industrieregion Mittelfranken. B.I. Natur und Land-
schaft (4. Anderung, Inkrafttreten am 01.01.1999), unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/pim/doku-
mente/b_i_ziel_alt.pdf (abgerufen am 23.08.2016), S. B (I) 1.

469 Ebda, 2.1.

470 \V/gl. Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG) vom 31. Oktober 2007.

471 Vgl. Verordnung Uber die Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflughafen Nirnberg (Fluglarm-
schutzverordnung — FluLarmV N) vom 9. September 2014.
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Nacht-Schutzzone Wohnungen nicht errichtet werden. Méglich ist die Errichtung von Wohnungen
dennoch im Geltungsbereich eines vor der Festsetzung des Larmschutzbereichs bekannt
gemachten Bebauungsplans (§ 5 Abs. 3 Nr. 4 FluLArmG)*’2 und in Gebieten nach § 34 BauGB
(§ 5 Abs. 3 Nr. 5 FIULArmG).

Da die Trasse der StUB eine raumbedeutsame Planung bzw. MaBnahme darstellt, wird ein
Raumordnungsverfahren nach § 15 ROG stattfinden, bei dem der Trager der Regionalplanung
beteiligt werden wird (siehe hierzu auch § 1 Abs. 2 Nr. 9 Raumordnungsverordnung, kurz RoV).4"3

Abbildung 20: Auszug aus dem Regionalplan Industrieregion Mittelfranken (1988)

Ausschnitt aus der Legende

I. Ziele der Raumordnung und Landesplanung
Larmschutzbereiche zur Lenkung der Bauleitplanung

Zone A[>72dB (A)]
Zone B[ > 67 dB (A) bis 72 dB (A)]

Zone C [ > 62 dB (A) bis 67 dB (A)]

Innere Teilzone Ci [> 64 dB (A) bis 67 dB (A)]

" [ . )
gt Regionaler Griinzug

TR TR TRINTRIE

Il. Bestehende Nutzungen und Festsetzungen

===@=== Autobahn (4- und mehrstreifig) mit Anschlussstelle
=——@—— Bundesstrale (4-streifig) mit Anschlussstelle

- Wohnbauflache, gemischte Bauflache
und Sonderbauflache

@ Flughafen Nurnberg (mit Gelande)

- Offentlicher Schienennahverkehr/S-Bahn
mit S-Bahnhaltepunkt, Bahnhof
mit S-Bahnhaltepunkt

Quelle: Veréandert nach Planungsverband Region Nirnberg (Hg.) (0. J.): Regionalplan. Kartenverzeichnis, unter:
https://www.nuernberg.de/internet/pim/kartenverzeichnis.html (abgerufen am 27.08.2016), o. S.

Die Betrachtung der Uberdrtlichen Vorgaben und Aussagen, welche fir die OV-orientierte
Siedlungsentwicklung im Rahmen der StUB relevant sind, zeigt erstens, dass bestehende
Instrumente der Raumordnung in Bayern kaum Anwendung finden, sondern eher indirekt Uber
Ziele und Grundsatze in den Raumordnungsplanen enthalten sind. Zweitens lasst sich feststellen,
dass der Regionalplan Industrieregion Mittelfranken fiir die im Rahmen dieser Arbeit relevanten
Teilbereiche noch nicht an das LEP 2013 angepasst ist. Hier zeigt sich die Problematik der
langwierigen Planungsverfahren der Raumordnung und der daraus resultierenden

472 Nach § 5 Abs. 3 S. 2 FluLarmG gilt § 5 Abs. 3 Nr. 4 FluLarmG nicht fiir Grundstiicke, auf denen die Errichtung von
Wohnungen bauplanungsrechtlich mehr als sieben Jahre nach einer nach der Novellierung des FluL&rmG 2007
festgelegt wurde sowie fur bauliche Anlagen, fiir die vor Festsetzung des Larmschutzbereichs eine Baugenehmi-
gung erteilt worden ist.

473 Vgl. 7. Raumordnungsverordnung (RoV) vom 13. Dezember 1990, zuletzt geandert am 25. Februar .2012.
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Herausforderung, auf aktuelle Begebenheiten zu reagieren.*’* Aus diesen zwei Erkenntnissen
lasst sich folgern, dass die Landes- und Regionalplanung beziiglich einer OV-orientierten
Siedlungsentwicklung entlang der StUB-Trasse nur geringe Steuerungswirkung entfaltet.
Dennoch unterstiitzt die Uberdrtliche Planung das Vorhaben, da das Prinzip der OV-orientierten
Siedlungsentwicklung in den betrachteten Raumordnungsplénen verankert ist.

7.1.3 Kommunale Planung

Far die Analyse und Bewertung von Wohnfldchenpotenzialen in einer Gemeinde besitzt der Fla-
chennutzungsplan (FNP) eine zentrale Bedeutung. Dem FNP als vorbereitender Bauleitplan
(rechtliche Grundlage: §§5-7 BauGB) kommt die Aufgabe zu, fir einen langerfristigen Zeitraum
und fir das gesamte Gebiet einer Gemeinde die bauliche und sonstige Entwicklung vorzubereiten
und zu lenken. Dafiir hat er auch die absehbare zukiinftige Entwicklung der Nachfrage nach be-
stimmten Flachennutzungen in die Planung einzubeziehen.*”® Als formelles Planungsdokument
auf kommunaler Ebene stellt der FNP das Bindeglied zwischen regionalen Raumordnungsplanen
und verbindlichen Bebauungsplénen dar. In Bayern wird im FNP der Landschaftsplan nach Art.
3 Bayerisches Naturschutzgesetz (BayNatSchG) integriert, sodass die Betrachtung der Vorgaben
der Landschaftsplane zusammen mit den FNP stattfindet.*’® Im Folgenden wird auf die Flachen-
nutzungsplane der Stadte Nirnberg, Erlangen und Herzogenaurach mit Blick auf die Zielstellung
dieser Arbeit eingegangen und es werden weitere relevante Plandokumente betrachtet.

Niirnberg

Der aktuelle FNP der Stadt Nirnberg wurde am 08.03.2006 rechtswirksam. Er wurde im Jahr
2010 einer Wirkungsanalyse unterstellt und erfuhr seine letzte Anderung am 16.04.2014. Eine
mogliche Trasse der StUB ist im FNP dargestellt.*””47® Bezliglich des Themas Wohnen formuliert
der Erlauterungsbericht zum FNP Nlrnberg unter anderem die folgenden Ziele:

Verringerung der Stadt-Umland-Wanderung

Vorteile des Bevdlkerungszuwachses in der Region nutzen

Steigerung des Angebots an Wohnraum fir Haushalte in der Griindungsphase
Starkung der Konkurrenzféhigkeit mit dem Umland beim Wohnungsangebot.4”®

Diesen Zielen lag die zum Zeitpunkt der Aufstellung des FNP bestehende Ausgangssituation zu-
grunde und die Ziele besitzen heute nur noch eingeschrankte Gultigkeit. Im Zeitraum von 1987
bis 2000 war der Wanderungsverlust der Stadt Nirnberg gegeniber dem Umland eine zentrale

474 \Vgl. Albers und Wékel (2008): a. a. O., S. 94.

475\/gl. ebda, S. 68.

476 \gl. Gesetz Uiber den Schutz der Natur, die Pflege der Landschaft und die Erholung in der freien Natur (Bayerisches
Naturschutzgesetz - BayNatSchG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 23. Dezember 2005.

477Vgl. Stadt Nlrnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2005a): Flachennutzungsplan der Stadt Nirnberg mit integriertem
Landschaftsplan (mit Anderungen) Blatt 01, unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/stadtplanung/pla-
ene/fnpblatt01.pdf (abgerufen am 22.08.2016), S. 1.

478 Vgl. Stadt Nurnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2005b): Flachennutzungsplan der Stadt Niirnberg mit integriertem
Landschaftsplan (mit Anderungen) Blatt 03, unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/stadtplanung/pla-
ene/fnpblatt03.pdf (abgerufen am 22.09.2016), S. 1.

479 \Vgl. Stadt Nirnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2010): Flachennutzungsplan der Stadt Nirnberg mit integriertem
Landschaftsplan Erste Bilanz 2003 - 2010, unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/stadtplanung/broschue-
ren/f np_wirkungsanalyse_bericht_afs281010.pdf (abgerufen am 22.08.2016), S. 7.
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Herausforderung flr die Stadtentwicklung. Um diesen Wanderungsverlust einzuddmmen, wurde
im FNP von einem notwendigen jahrlichen Neubaubedarf von 1750 WE ausgegangen, davon 40
% in EFH/DH und 60 % in MFH. Dadurch sollte fir Familien ein attraktives Wohnungsangebot
geschaffen werden. Um diesen prognostizierten Bedarf zu erfillen, wurden im FNP 102 ha Wohn-
bauflachen an 44 Standorten dargestellt.*°

Gegenwartig stellt sich in Nirnberg eine andere Situation dar. Zwar ist die ,Schaffung von Wohn-
raum fiir Familie“*®" weiterhin Schwerpunkt der Wohnungspolitik. Doch der Wegzug von Niirnber-
ger Einwohnern ins Umland hat sich seit Aufstellung des FNP von einem Wanderungssaldo -
3000 Personen im Jahr Mitte der 90er Jahre auf weniger als -500 Menschen ab dem Jahr 2005
reduziert.*®? Seit spatestens 2011 steht Nlrnberg an der Grenze seiner rdumlichen Entwicklungs-
maoglichkeiten und fur eine Siedlungsentwicklung im AuBenbereich stehen nur noch der Nirnber-
ger Suden sowie die Flachen des Knoblauchslands zur Verfligung.*3

Der FNP Niirnberg prognostiziert fiir das Jahr 2015 268.000 Haushalte in Niirnberg.*8* Uber eine
Wohnungsversorgungszielquote Iasst sich tber die Anzahl der Wohneinheiten eines Gebiets die
Anzahl der Haushalte ableiten.*®® Nach dieser Berechnung gibt es im Jahr 2015 tatsachlich ge-
rundet 273.100 Haushalte in Niirnberg, d.h. der Wert weicht ca. 2 % von der Prognose ab.*3¢

Im FNP werden Reserveflachen ab einer Mindestgréf3e von 0,5 ha dargestellt. Beziglich Wohn-
bauflachen und gemischten Bauflachen liegen in den Haltestelleneinzugsbereichen der geplan-
ten StUB-Trasse sechs Wohnbauflachen (je zwei in GroBgrindlach, Boxdorf und Neunhof) und
eine gemischte Bauflache (Boxdorf).8”

Im FNP und im integrierten Landschaftsplan wird das Knoblauchsland mehrfach als erhaltens-
und schiitzenswert dargestellt, so als Erholungsraum, aufgrund seiner landschaftlichen Eigenart,
als landwirtschaftliche Flache und aufgrund des Bodenschutzes.*e®

Derzeit wird ein agrarstrukturelles Gutachten erarbeitet, welches die Bedeutung dieses land-
schaftlichen Teilraums wahrscheinlich unterstreichen wird.*®° Im informellen Plandokument ,Mas-
terplan Freiraum® wird dem Knoblauchsland darlber hinaus als potenzielles Kaltluftentstehungs-
gebiet Bedeutung beigemessen und es soll als stadtisches Naherholungsgebiet aufgewertet wer-
den.*? Ein stadtebauliches Entwicklungskonzept nach § 1 Abs. 6 Nr. 11 BauGB gibt es flirr den

480 \/gl. Stadt Niirnberg - Baureferat (Hg.) (2006): Flachennutzungsplan der Stadt Niirnberg mit integriertem Land-
schaftsplan. Erlauterungsbericht, unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/stadtplanung/broschueren/ fnp_er-
laeuterungsbericht.pdf (abgerufen am 13.06.2016), S. 66ff.

481 Stadt Nirnberg Stadtplanungsamt (2011): a. a. O: S. 12.

482 \/gl. Stadt Niirnberg Stadtplanungsamt (2010): a. a. O., S. 10.

483 \/gl. ebda, S. 9.

484 \/gl. Stadt Niirnberg Stadtplanungsamt (2005a): a. a. O., S. 71.

485 Die Wohnungsversorgungszielquote (1,03) bildet die Anzahl der Wohneinheiten je Haushalt ab, die fir eine ange-
messene Wohnraumversorgung erforderlich ist, und berlcksichtigt damit eine Fluktuationsreserve fur Leerstand,
Untermietverhéltnisse und Zweit- bzw. Freizeitwohnungen. [Quelle: Universitat Kassel (Hg.) (2005): Lokale Woh-
nungsbedarfsprognose, unter: http://www.uni-kassel.de/fb13/su/pdf/1%20Wohnungsbedarfsprognose%20Fo-
lien.pdf (abgerufen am 23.08.2016.9)

486 \/gl. Bayerisches Landesamt fir Statistik (2016e): a. a. O., 0. S.

487 \/gl. Stadt Niirnberg - Baureferat (2006): a. a. O., S. 73.

488 \/gl. Stadt Niirnberg Stadtplanungsamt (2005a): a. a. O., S. 50, 51, 110, 135.

489 Vgl Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016.

4%0 Vgl. Stadt Nlrnberg Umweltamt (Hg.) (2014): Masterplan Freiraum. Nirnberg, S. 59 und 81.
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Bereich des Nirnberger Nordwesten nicht. Dafir wurde am 28. 10. 2015 ein Larmaktionsplan
nach § 47 Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) beschlossen, welcher u. a. Untersu-
chungs- und Beobachtungsgebiete fiir StraBenverkehrslarm*®', z.B. in Buch, Boxdorf, Kraftshof,
Neunhof und GroBgriindlach, sowie die Anzahl der von Fluglarm belasteten Personen festlegt.*%

Erlangen

Der FNP der Stadt Erlangen wurde im Jahr 2003 rechtswirksam. Die letzte Anderung erfuhr er
am 31.12.2015, die letzte Anpassung geman § 13a Abs. 2 Nr. 2 BauGB am 17.10.2013. Neben
dem integrierten Landschaftsplan beinhaltet der FNP Erlangen eine Umweltvertraglichkeitspri-
fung (UVP).*® Die Trasse der StUB istim FNP (in einer anderen als der jetzt vor der Realisierung
stehenden L-Variante, vgl. Kap. 6.4.3) aufgenommen und stellt einen wichtigen Bestandteil der
im FNP formulierten Zielsetzungen dar.*%44% Flir den Bereich Wohnen formuliert der FNP Erlan-
gen unter anderem die folgenden Ziele:

e Starkere raumliche Zusammenfuhrung von Wohnen und Arbeiten

 Ausweisung neuer (Wohn-)flachen ausschlieBlich an leistungsfahigen Linien des OPNV
e Ausweisung von Baugrundstiicken fir Familienheime

e Ziigige Bebauung der vorhandenen Baullicken im Stadtgebiet sicherstellen.*®

Wie in der Stadt NUrnberg waren diese Zielsetzungen unter anderem dem zum Zeitpunkt der
Aufstellung des FNP zu beobachtenden Trend der Stadt-Umland-Wanderung geschuldet. Der
Stadt-Umland-Wanderungssaldo betrug zwischen 1972 und 2000 durchschnittlich -500 Ew. im
Jahr. Hinzu kam in Erlangen die Problematik riicklaufiger Studierendenzahlen, welche sich eben-
falls in der Wohnungsbedarfssituation bemerkbar machten.*%”

Wie in Nirnberg stellt sich heute eine andere Situation in Erlangen dar. Im FNP wurden je nach
Szenario fir das Jahr 2015 94.000 bis 107.000 Ew. prognostiziert. Tatsachlich hatte die Stadt
zum 31.12.2015 108.336 Ew., womit alle Prognosen Ubertroffen wurden.*%8499:500 Aych die Stu-
dierendenzahlen sind nicht rlcklaufig, sondern stark angestiegen: Gab es im Wintersemester

491 Untersuchungsgebiet: mehr als 50 Ew. sind tber den Auslésewerten von mind. Loen = 70 dB(A) und Lnight = 60 dB(A)
belastet; Beobachtungsgebiet: mehr als 50 Ew. Uber Loen = 65 dB(A) und Lnight= 55 dB(A)

492 \/gl. Stadt Nirnberg Umweltamt (Hg.) (2015): Larmaktionsplan der Stadt Nlrnberg geman § 47d Bundes-Immissi-
onsschutzgesetz, unter: https:/dokumente.nuernberg.de/umweltamt/uwa_1/1ap/20151028_lap_text_final.pdf (ab-
gerufen am 20.09.2016), S. 5ff.

493 \/gl. Stadt Erlangen Referat fiir Stadtplanung und Bauwesen (Hg.) (2003): Flachennutzungsplan mit Landschafts-
plan Erlangen 2003. Erlauterungsbericht, unter: http://www.erlangen.de/Portaldata/1/Resources/030_le-
ben_in_er/dokumente/amt61/FNP_2003_Erlaeuterungsbericht.pdf (abgerufen am 23.08.2016), S. 56f.

494 Vgl. Stadt Erlangen Amt flr Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2003b): Kurzfassung Erlauterungsbericht
zum Flachennutzungsplan mit integriertem Landschaftsplan 2003 der Stadt Erlangen, unter: https:/www.erlan-
gen.de/Portaldata/1/Resources/030_leben_in_er/dokumente/amt61/610_t_Kurzfassung_erlaeuterungsbericht.pdf
(abgerufen am 22.08.2016), S. 1ff.

4% Vgl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2003a): Flachennutzungsplan mit Land-
schaftsplan Erlangen, unter: http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1621/3560_read-7507/ (abgerufen
am 30.07.2016), S. 1.

4% Vgl. Stadt Erlangen Referat fiir Stadtplanung und Bauwesen (2003): a. a. O., S. 32ff.

497 \Vgl. Stadt Erlangen Referat fiir Stadtplanung und Bauwesen (2003): a. a. O., S. 32.

498 \/gl. Bayerisches Landesamt fiir Statistik (2016c): a. a. O., 0. S.

499 Vgl. Stadt Erlangen Referat fiir Stadtplanung und Bauwesen (2003): a. a. O., S. 32.

500 Dieser Wert ist mit Vorsicht zu betrachten, da zwischen der Aufstellung der Prognose und dem in der amtlichen
Statistik dargestellten Einwohnerwert fir 2015 der Zensus 2011 liegt, welcher die Bevdlkerungszahl revidiert hat.
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2005/2006 noch 25.768 Studierende an der FAU, waren es im Wintersemester 2015/2016 bereits
40.174 Studierende und damit 36 % mehr.*°" Daher sind auch die im Erlauterungsbericht des
FNP formulierten Ziele kritisch zu betrachten. Studierende fragen haufig Wohnungen im Neben-
wohnsitz nach, welche bei der amtlichen Statistik nicht als Einwohner erfasst werden.*%? Dadurch
erhéht sich die Anzahl der wohnungsnachfragenden Haushalte noch mehr.

Far die fir den Zeitraum 2003 bis 2010 prognostizierte zusatzliche Einwohnerzahl sowie fir die
aufgrund von wachsenden Pro-Kopf-Wohnflachen und sinkenden HaushaltsgréBen zusatzlich
angenommenen Haushalte der Wohnbevdlkerung werden im FNP 160 ha Bauflachen fur 6000
WE und ca. 14.4000 Menschen dargestellt. Darlber hinaus stellt der FNP Baullicken innerhalb
der bebauten Siedlungsflache dar.5® In den Haltestelleneinzugsbereichen der geplanten StUB-
Trasse werden im FNP mit Steudach-West und Blichenbach-Nord 32,8 ha Reserveflachen und
mit Blchenbach Holzweg 0,6 ha Baullicken genannt. Beim Gebiet Blichenbach-Nord handelt es
sich um das Entwicklungsgebiet Erlangen West, fir welches nach dem FNP Erlangen die meisten
Neubezieher erwartet werden.>%* Hier fordert der FNP eine ,zeitgleiche optimale ErschlieBung
durch [den] OPNV*, welche ,durch die Stadt-Umland-Bahn geplant* ist.5% Im FNP sind auch Po-
tenzialflachen beziiglich einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung an der StUB aufgenommen,
welche in dieser Arbeit zu Uberprifen und zu ergénzen sind. Daflr wird u.a. der Wohnungsmarki-
bericht Erlangen 2014 herangezogen, welcher aktuellere Informationen enthélt als der Erlaute-
rungsbericht des FNP. Weitere fiir relevante Aussagen aus dem FNP bzw. dem Landschaftsplan
betreffen die Notwendigkeit der Sicherung des Griinglrtels und Naherholungsgebiets Regnitztal
sowie der NSG Tennenloher Forst und Sebalder Reichswald.>%

Die Stadt Erlangen erarbeitet derzeit flr die an der StUB-Trasse gelegenen Stadtteile Sebaldus,
Roéthelheim und Rathenau das Integrierte Stadtentwicklungskonzept Erlangen Stidost im Rah-
men des Programms ,Soziale Stadt*.>” Ein gesamtstadtisches Stadtentwicklungskonzept zum
Thema Wohnen ist ebenfalls geplant.>®®

Herzogenaurach

Der FNP der Stadt Herzogenaurach stammt aus dem Jahr 2004 und wurde das letzte Mal am
14.07.2016 geandert, die letzte Anpassung fand am 21.07.2016 statt.5° Eine Neuaufstellung des

501 Vgl. FAU - Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg (Hg.) (2015a): Entwicklung der Studierendenzahlen
der Uni-versitat Erlangen-Nirnberg nach Fakultaten (Kopfzahlen), unter: https://www.fau.de/files/2014/05/Studie-
rende_nach_Fakultaeten.pdf (abgerufen am 23.08.2016).S. 1.

502 \/gl. Stadt Erlangen Referat fiir Stadtplanung und Bauwesen (2003): a. a. O., S. 29.

503 \/gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (2003b): a. a. O., S. 2.

504 \/gl. Stadt Erlangen Referat fliir Stadtplanung und Bauwesen (2003): a. a. O., S. 32.

505 Ebda, S. 33.

506 Vgl. ebda, S. 81ff., S. 168.

507 V/gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg) (2016d): Soziale Stadt Erlangen - Sldost,
unter: http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1823/ (abgerufen am20.09.2016.

508 \/gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2013): Strategiepapier Entwicklung von
neuem Wohnungsbau in Erlangen, unter: https://www.erlangen.de/Portaldata/1/Resources/030_leben_in_er/do-
kumente/amt61/611_t_Strategiepapier_Entwicklung_von_neuem_Wohnungsbau.pdf (abgerufen am 20.09.2016).

508 Vgl. Stadt Herzogenaurach (Hg.) (2004): Flachennutzungsplan und Landschaftsplan Herzogenaurach. Erlaute-
rungsbericht. Herzogenaurach, S. 1ff.
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FNP ist fiir das Jahr 2020 vorgesehen.®'° Zur Sicherung der Planung wurde eine Trassenalterna-
tive der StUB in den FNP aufgenommen. Nach dem FNP verlauft die Trasse bis zur Endhaltestelle
Schwimmbad ,Atlantis®. Diese Alternative hat in der Standardisierten Bewertung einen Kosten-
Nutzen-Faktor unter 1 erhalten und wird daher nicht realisiert werden.5'

Die Ziele des FNP Herzogenaurach bezlglich der Wohnfunktion betreffen die Sicherung der
Grlinbestande, Freiflachen und landschaftlichen Einbindung der Stadt sowie die Versorgung der
wachsenden Bevolkerung mit Wohnraum.®'2 Diese Ziele sind grundsétzlich heute noch gliltig,
allerdings sind verschiedene Ziele dazugekommen, so die Schaffung eines Angebots an méblier-
ten Einzimmer-Apartments fiir sich temporér am Standort befindliche Arbeitnehmer.5'2

Dem FNP wird die Annahme eines Bevdlkerungszuwachses im Zeitraum 2004 bis 2020 von bis
zu 1950 Ew. zugrunde gelegt, was einem durchschnittlichen jahrlichen Wachstum von 115 Ew.
entspricht. Im Zeitraum 2011 bis 2015, d.h. nach dem Zensus 2011, ist die Bevoélkerung um
durchschnittlich 150 Ew. pro Jahr gestiegen, weshalb die dem FNP zugrunde gelegte Prognose
weit unter den aktuellen liegt.>'*

Bei Annahme einer durchschnittlichen Haushaltsgré3e von 2,2 Pers./Haushalt ergibt sich daraus
laut FNP-Erlauterungsbericht ein Bedarf von 885 WE und — unter Annahme der zum Zeitpunkt
der Aufstellung des FNP aktuellen Bevdlkerungsdichte — Wohnbauflachenbedarf von 42 ha fir
die neu hinzukommende Bevdlkerung im Zeitraum 2004 bis 2020. Hinzu kommt ein Wohnbaufla-
chenbedarf von 35 ha fir die bereits in Herzogenaurach ansassige Wohnbevélkerung. Dieser ist
das Resultat aus einer steigenden Nachfrage nach Wohnflachen und sinkenden Haushaltsgré-
Ben.°'® Fir die Versorgung der zusatzlichen Bevodlkerung mit Wohnraum stehen 46 ha Wohnbau-
flachen im Bestand zur Verfigung, von denen jedoch ein GrofB3teil (40 ha) zum Zeitpunkt der FNP-
Aufstellung nicht fir den Markt zur Verfigung stand. Zur Wohnraumschaffung wurden im FNP
Herzogenaurach geplante Bauflachen (Reserveflachen) fir Wohn- und Mischnutzung festge-
setzt. Insgesamt sind 40,1 ha Wohnbauflachen und 5,9 ha Mischbauflachen geplant, davon drei
Flachen (34 ha) in den Haltestelleneinzugsbereichen der StUB-Trasse:

e Haundorf West (ca. 0,9 ha Wohnbauflache)
e Herzo Base (ca. 31,0 ha Wohnbauflache)
e Herzogenaurach Hans-Ort-Ring/Am Flughafen (ca. 2,0 ha Wohnbauflache) 5'6

510 \/gl. Interview mit Dr. German Hacker vom 02.08.2016 (s. Anhang 7).
511 Vgl. Stadt Herzogenaurach (2004): a. a. O., S. 108.

512 \/gl. ebda, S. 66 und 98.

513 Vgl. Interview mit Dr. German Hacker vom 02.08.2016 (s. Anhang 7).
514 \/gl. Stadt Herzogenaurach (2004): a. a. O., S. 16.

515 Vgl. ebda, S. 64f.

516 \/gl. Stadt Herzogenaurach (2004): a. a. O., S. 67ff.
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Weitere Reserveflachen fir Wohnen wurden zwar geprift, jedoch nicht im FNP 2004 dargestellt.
Eine Aufnahme neuer Reserveflachen bei der Neuaufstellung des FNP 2020 ist geplant.>'” Ob-
wohl die Karte zum FNP zum 22.07.2016 das letzte Mal aktualisiert wurde, wird die Flache ,Haun-
dorf West"“ als Reserveflache dargestellt, obwohl diese bereits teilweise bebaut ist.5851°

Weitere flr diese Arbeit relevante Aussagen aus dem FNP Herzogenaurach betreffen das még-
liche Konfliktpotenzial beztglich einer weiteren Ausdehnung der Siedlungsflachen und vorhan-
dener landwirtschaftlicher Nutzflachen. Auch sollen einzelne Stadtteile nicht zusammenwachsen.
Auf eine Uberplanung dieser Gebiete wurde im FNP daher verzichtet. Als herausragender Griin-
zug und Erholungsraum wird das Aurachtal genannt. 520

Schlussfolgerungen

Die Erlauterungsberichte der FNP der drei Stadte sind fir eine Analyse der Potenzialflachen be-
zlglich einer Wohnraumentwicklung entlang der Haltestelleneinzugsbereiche der geplanten
StUB-L-Trasse zwar hilfreich, ihre Eignung fir die Aufnahme in die Potenzialanalyse ist aber be-
grenzt. Zwar stellt die Stadt Erlangen Flachenpotenziale entlang von StUB-Trassenalternativen
dar. Alle drei Flachennutzungspléane sind jedoch zehn Jahre und &lter und die Ausgangsbedin-
gungen sowie die Bevilkerungsannahmen entsprechen nicht mehr der aktuellen Situation und
zukinftig absehbaren Entwicklung. Die Stéadte NUrnberg und Erlangen haben in informellen Do-
kumenten eine Aktualisierung der Bevdlkerungsprognosen vorgenommen.

Im Gegensatz zur Abschatzung des zukinftigen Wohnraumbedarfs Gber Prognosen im Erlaute-
rungsbericht werden bei den im FNP dargestellten Flachen regelmaBig Anderungen und Anpas-
sungen vorgenommen, sodass die Plandokumente selbst relativ aktuell sind. Dennoch Iasst sich
allein Gber die Darstellung als geplante Wohnbau- oder Mischflache im FNP keine Aussage Uber
den aktuellen Planungsstand und die Verflgbarkeit der Flache treffen. Darlber hinaus werden
Nachverdichtungs- und Baullickenpotenziale im Plandokument der FNP nicht erfasst, auch wenn
sie im Erlauterungsbericht des Erlanger FNP aufgenommen sind.

Die FNP der drei Stadte integrieren alle die Trasse der geplanten StUB. Durch ihre Darstellung
der Flachenpotenziale richtet die Stadt Erlangen ihre Planung sogar an diesem geplanten OPNV-
Infrastrukturprojekt aus. Die Tatsache, dass eine entsprechend Bertlicksichtigung bei den Stadten
Nurnberg und Herzogenaurach nicht stattgefunden hat, kénnte daran liegen, dass zum Zeitpunkt
der Rechtswirksamkeit der FNP noch keine Sicherheit (iber die Realisierung einer StUB bestand.
In den Einzugsbereichen der geplanten StUB-Haltestellen befindet sich daher eine Uberschau-
bare Anzahl an Reserveflachen fur Wohn- und Mischnutzung.

Im Zuge der heute sehr wahrscheinlichen Realisierung der StUB werden weitere Potenzialflachen
fir Wohn- und Mischnutzungen fur kiinftige Neuaufstellungen der FNPs relevant. Diese Flachen
sind zum Teil bereits in Uberlegung und daher von Interesse fiir eine Potenzialanalyse.

517 Vgl. Interview mit Dr. German Hacker vom 02.08.2016 (s. Anhang 7).
518 Vgl. Eigene Begehung vom 01.09.2016.

519 Vgl. Gesprach mit Susanne Strater vom 02.09.2016 (s. Anhang 1).
520 Vgl. Stadt Herzogenaurach (2004): a. a. O., S. 121 und 134.
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7.2 Prognose der zukiinftigen Entwicklung der Nachfrage nach Wohneinheiten

Eine Voraussetzung fir die Qualitat einer Potenzialanalyse ist die Prognose des Bedarfs nach
der in der Potenzialanalyse untersuchten Nutzung. In Kap. 6.3.4 sowie Kap. 7.2.3 wurde bereits
deutlich, dass im Untersuchungsraum eine hohe Nachfrage auf dem Wohnungsmarkt besteht. Im
Folgenden wird untersucht, welche Prognosen beziglich der Wohnraumnachfrage im Untersu-
chungsraum bestehen, was diese aussagen und in wie fern die StUB die zuklnftige Entwicklung
in diesem Kontext beeinflussen kdnnte. Auf das methodische Vorgehen bei den Prognosen wird
aus Grunden der Reduktion dabei nicht weiter eingegangen.

Bei einer Prognose handelt es sich um die ,Vorhersage eines zuklinftigen Zustands oder der
zukdnftigen Entwicklung eines Systems anhand des gegenwdértigen Zustands und der Kenntnis
der vergangenen Entwicklung dieses Systems®.%' Zwar stellen Prognosen eine zentrale Grund-
lage flr zukunftsbezogene Planungen dar. Dennoch basieren gerade Bevdlkerungs- und damit
Wohnungsprognosen haufig auf der Fortschreibung bestehender Entwicklungen. Interne und ex-
terne ,Strukturbriiche® wie der Bau einer Stadtbahn kdnnen die prognostizierten Entwicklungen
in der Art beeinflussen, dass die Prognose nicht mehr zutreffend ist.522

Die statistischen Amter der Stadte Niirnberg und Erlangen haben eigene Bevélkerungsprognosen
herausgegeben, auf deren Basis sich Aussagen zur prognostizierten Wohnungsmarktsituation
ableiten lassen. Zum Teil beziehen die Prognosen Wohnungsmarktaspekte mit ein. Fir die Stadt
Herzogenaurach wird auf anderweitige Daten zurlickgegriffen.

Niirnberg

Die aktuelle kleinrdumige Bevdlkerungsprognose der Stadt Nurnberg stammt aus dem Jahr 2005
und prognostiziert fir den Zeitraum 2006 bis 2025. Fir die Gesamtstadt existiert darGber hinaus
eine aktuellere Bevdlkerungsprognose mit dem Prognoseendjahr 2030. Herausgeber der Prog-
nosen ist das Amt fir Stadtforschung und Statistik fiir NGrnberg und Fiirth.523 Fiir den im Rahmen
dieser Arbeit relevanten statistischen Stadtteil Nordwestliche AuBBenstadt wird fir den Zeitraum
2006 bis 2025 ein Bevidlkerungswachstum von 6,5 % prognostiziert (von 30.931 Ew. 2006 auf
32.930 Ew. 2025).52* F(ir die Gesamtstadt betragt das prognostizierte Wachstum flr den gleichen
Zeitraum lediglich 2,4 %. Damit ist die Nordwestliche AuBBenstadt der am drittstarksten wach-
sende Statistische Stadtteil Nurnbergs. Bei einer kleinrdumigeren Betrachtung nach Statistischen
Bezirken féllt auf, dass dieses prognostizierte Wachstum sehr ungleich verteilt ist (vgl. Abbildung
21): Wéahrend die Bevdlkerung in den Bezirken Boxdorf, und Wetzendorf, unter anderem aufgrund
der dort geplanten Wohngebiete (Neubezieher) um bis zu 24,3 % ansteigen soll, werden fir die

521 Vogel, Jlrgen (2015): Prognose von Zeitreihen. Eine Einflihrung fir Wirtschaftswissenschaftler. Wiesbaden, S. 11.

522 \/gl. BBR — Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (Hg.) (2007): Kurzfassung Raumordnungsprognose
2020/2050, unter: ttp://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/Abgeschlossen/Berichte/2006_2007
/KurzfROP2020_2050.pdf?__blob=publicationFile&v=3 (abgerufen am 24.08.2016), S. 5.

523 Vgl. Amt fur Stadtforschung und Statistik fir NGrnberg und Furth (Hg.) (2007): Kleinraumige Bevolkerungsprog-
nose 2006 - 2025 fir Nlrnberg, unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/statistik/dokumente/veroeffentlichun-
gen/berichte/sonderberichte/sb_2007n1__bevoelkerungsprognose.pdf (abgerufen am 24.08.2016), S. 1ff.

524 \/gl. Amt fUr Stadtforschung und Statistik fir Nirnberg und Firth (Hg.) (2011): Neue Bevdlkerungsprognose fiir
Nirnberg und Firth bis zum Jahr 2030 auf Basis der Einwohnermelderegister (Statistischer Monatsbericht Méarz
2011), unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/statistik/dokumente/veroeffentlichungen/berichte/ monatsbe-
richte/2011/statistik_aktuell_2011_03.pdf (abgerufen am 24.08.2016), S. 1.
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Bezirke Buch, Almoshof, Neuhof, Kraftshof und GroBgriindlach teils deutliche Bevolkerungsrtick-
génge erwartet.5?

Eine kleinrdumige Wohnungsprognose stellt das Amt fir Stadtforschung und Statistik fir Nrn-
berg und Furth nicht zur Verfigung. Es wird lediglich die erwartete Anzahl der Neubaubezieher,
also der Bezieher von Neubauwohnungen, auf Grundlage der Daten 2001 bis 2004 ermittelt. Die
statistischen Bezirke Neuhof, Boxdorf und GroBgriindlach werden demnach ca. jeweils 500 Neu-
baubezieher pro Jahr zu verzeichnen habe Fir die anderen Bezirke wird eine sehr geringe Anzahl
an Neubaubeziehern prognostiziert.5

Da das Amt fir Statistik Nirnberg und Flrth keine Wohnungsmarktprognose erstellt hat, gibt es
keine Informationen zur Entwicklung des Neubaubedarfs. Nach einer Studie der Bayern Labo
besteht in Nirnberg ein durchschnittlicher jahrlicher Neubaubedarf von 1780 WE/Jahr.%?” Nach
der Wohnungsprognose des BBSR besteht im Zeitraum 2015 bis 2030 ein durchschnittlicher jahr-
licher Neubaubedarf von 22 WE/10.000 Ew, was bei einer Einwohnerzahl von 500.000 ca. 1100
WE/Jahr entspricht. Damit widersprechen sich die Ergebnisse der Studie der Bayern Labo und
des BBSR deutlich. Die in Kap. 6.3.4 ermittelte Neubautatigkeit von 20-30 WE/10.000 Ew. wirde
damit ausreichen, den vom BBSR prognostizierten Wohnungsbedarf zu decken. Allerdings geht
die BBSR-Wohnungsmarktprognose von einer Abnahme des Neubaubedarfs im Zeitraum 2015-
2030 von 55 % aus. Aufgrund der derzeit offensichtlich hohen Attraktivitat Nirnbergs fir Zuzugler
kann diese prognostizierte Entwicklung infrage gestellt werden.%%®

525 \/gl. Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Ntirnberg und Furth (2007): a. a. O., S. 9ff.

526 \/gl. Amt fiir Stadtforschung und Statistik fiir Niirnberg und Furth (2007): a. a. O., S. 12.

527 Vgl. Stadt Niirnberg - Baureferat (Hg.) (2011): Mobilisierung von Wohnbauflachen. Bericht an die Fraktionen, un-
ter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/stadtplanung/broschueren/bericht_wohnbauflaechen_2011nov.pdf (ab-
gerufen am13.06.2016), S. 6f.

528 Vgl. BBSR (2016): a. a. O., 0. S.
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Abbildung 21: Bevélkerungsprognose 2006-2025 nach statistischen Bezirken Niirnberg
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Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: Amt fir Stadtforschung und Statistik fir Nirnberg und Fiirth (2007): a. a. O., S. 17., Statistische Bezirke
s. Anhang 11
Erlangen

Die aktuelle gesamtstadtische Bevodlkerungsprognose fir Erlangen wurde 2016 veréffentlicht. An-
ders als Nlrnberg wird nicht nur ein Wert prognostiziert, sondern drei Varianten (eine untere, eine
mittlere und eine obere Variante)°?°. Im Folgenden wird die mittlere Variante betrachtet.

Fir die Gesamtstadt prognostiziert die mittlere Variante ein Bevdlkerungswachstum im Zeitraum
2015 bis 2031 von 4,8% (von 110.257 Ew. auf 115.780 Ew.). Bei den fUr die Potenzialanalyse in
Haltestelleneinzugsbereichen der StUB relevanten 15 Statistischen Bezirken wird fir den Zeit-
raum 2007 bis 2031 prognostiziert. Den gréBten relativen Bevdlkerungszuwachs erfahren die Be-
zirke Rathausplatz mit 36,6 %, Steudach mit 32,6 % und Bichenbach West, zu dem das Entwick-
lungsgebiet Erlangen West gehért, mit 15,2 %. Der gréBte absolute Zuwachs wird fir Blichen-
bach West mit 851 Ew. prognostiziert (vgl. Abbildung 22).5%° Die Bezirke mit den héchsten prog-
nostizierten Bevdlkerungszuwéachsen stellen auch jene mit der gréBten Anzahl an neu geplanten
WE und damit Neubaubeziehern dar. Fir den Bezirk Rathausplatz werden fir den Zeitraum 2016
bis 2025 644 WE geplant und 748 Neubaubezieher. In Steudach werden 71 WE geplant bei 196
Neubaubeziehern. Im Bezirk Blichenbach West werden sogar 858 neue WE geplant bei 1476
Neubaubeziehern.®®!

Der Wert von 1476 Neubaubeziehern im Zeitraum 2016 bis 2025 weicht stark ab von der oben
genannten Prognose flir die Bevodlkerungsentwicklung (851 im Zeitraum 2007 bis 2031). Dies
kann nicht allein auf den Wegzug von Personen, die natirliche Bevélkerungsentwicklung oder

529 \/gl. Stadt Erlangen Referat Statistik und Stadtforschung (Hg.) (2016a): Kleinraumige Bevolkerungsprognose
2016-2031 (Statistik aktuell 3/2016), unter: http://www.erlangen.de/Portaldata/1/Resources/080_stadtverwal-
tung/dokumente/statistik/30S_B_2016_03.pdf (abgerufen am 24.08.2016), S. 1ff.

530 Vgl. ebda, S. 11ff.

531 Vgl. ebda, S. 6.
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die unterschiedlichen Betrachtungsraume zuriickgefihrt werden. Vielmehr verdeutlicht die Ab-
weichung, wie ,falsch® Prognosen werden kénnen, wenn sich einstmals angenommene Rahmen-
bedingungen andern. Fir das Entwicklungsgebiet Erlangen West war urspriinglich ein weitaus
héherer Teil an EZFH in offener, wenig verdichteter Bauweise geplant. Aufgrund der zuklnftigen
ErschlieBung mit der StUB werden nun MFH in GWB geplant und gebaut, was aufgrund der weit-
aus hoheren Dichte die Anzahl der Neubaubezieher deutlich erhdhen wird.532

Nach der BBSR-Wohnungsmarktprognose erfahrt die Stadt Erlangen mit 27 WE/10.000 Ew. ei-
nen deutlich héheren relativen jahrlichen Neubaubedarf im Zeitraum 2015 bis 2030 als die Stadt
NUrnberg. Bei einer Einwohnerzahl von 110.000 entspricht dies 297 WE/Jahr. Auch nach dieser
Prognose wird in Erlangen bereits genug gebaut (vgl. Kap. 6.3.4). Allerdings wird, ahnlich wie fir
NUrnberg, eine Abnahme des Neubaubedarfes um 55 % im Zeitraum 2015 bis 2030 prognosti-

ziert. Aufgrund des starken Bevodlkerungswachstums in den letzten Jahren ist auch dieser Wert
in Frage zu stellen.>%

Abbildung 22: Bevélkerungsprognose 2007-2031 nach relevanten Bezirken Erlangen
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Quelle: Stadt Erlangen Referat Statistik und Stadtforschung (2016a): a. a. O., S. 11ff., Statistische Bezirke s.
Anhang 11

532 \gl. Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).
533 Vgl. BBSR (2016): a. a. O., 0. S.
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Herzogenaurach

Da die Stadt Herzogenaurach selbst keine Bevélkerungsprognosen erstellt, wurde auf die Daten
des Wegweisers Kommune der Bertelsmann Stiftung zurtickgegriffen. Die Bertelsmann Stiftung
erstellt auf Grundlage von Daten der Statistischen Landesamter unter Berlcksichtigung lokaler
Besonderheiten Bevolkerungsprognosen fiir alle Kommunen ber 5000 Ew. in Deutschland.53*
Far die gesamte Stadt Herzogenaurach wird eine Bevélkerungszunahme von 6,7 % im Zeitraum
2012 bis 2030 prognostiziert. Dieser Bevodlkerungsanstieg ist auf einen positiven Wanderungs-
saldo zurtickzuflihren, welcher sich im Zeitraum 2012-2030 von 7,2 Pers./1000 Ew. im Jahr 2012
auf 4,3 Pers./1000 Ew. im Jahr 2030 reduzieren soll.>*®* Im Konversionsgebiet Herzo Base, wer-
den fur die noch nicht bebauten und bewohnten Abschnitten 2 und 3 490 WE und 900 Neubau-
bezieher bis etwa 2022 erwartet.5*® Fir die Prognose des Neubaubedarfs kénnen nur die Werte
des Landkreises Erlangen-Héchstadt herangezogen werden. Der durchschnittliche jahrliche Neu-
baubedarf betragt demnach im Zeitraum 2015-2030 22 WE/10.000 Ew. und die Entwicklung des
Neubaubedarfs soll um 56 % sinken. Fir die Stadt Herzogenaurach durfte auf Grund der Zentra-
litat und wirtschaftlichen Bedeutung ein weitaus héherer Neubaubedarf vorliegen.®’

Bewertung bestehender Prognosen mit Blick auf die empirische Analyse

Prognosen sollten stets mit Vorsicht betrachtet werden und die in diesem Abschnitt analysierten
Prognosen sind entweder nicht aktuell (kleinrAumige Bevoélkerungsprognosen Nirnberg, Erlan-
gen) oder wurden auf groBraumigerer Ebene erstellt (Daten des Landkreises Erlangen-Héchstadt
fir die Analyse von Herzogenaurach). Das Beispiel Nirnberg (Studie Bayern Labo vs. BBSR-
Wohnungsmarktprognose) verdeutlicht die starken Diskrepanzen zwischen verschiedenen Prog-
nosen. Unumstritten ist die bereits in den Kapiteln 6.3.4 und 7.2.3 gewonnene Erkenntnis, dass
alle drei Stadte in den nachsten Jahren wachsen werden und daher mit einer hohen Wohnungs-
nachfrage konfrontiert sind. Hinzu kommen die in ganz Deutschland zu beobachtenden sinken-
den HaushaltsgréBen und wachsenden Pro-Kopf-Flachen, welche den Wohnungsbedarf noch
mehr ansteigen lassen.>*® Der Baureferent der Stadt Erlangen Josef Weber formulierte treffend:

,Ich mache keine Prognosen. Wir sind dabei, iiberall, wo’s méglich ist, alles rauszuholen*.5°

Das Beispiel Buchenbach West veranschaulicht beispielhaft die Problematik von Prognosen beim
Auftreten von Strukturbriichen — hier der nun sehr wahrscheinlichen Realisierung der StUB. Auf-
grund dieser InfrastrukturmaBnahme werden fir das Entwicklungsgebiet Erlangen West nicht
mehr Uberwiegend EFH und DH in offener Bauweise, sondern mehr MFH in verdichteter Bau-
weise geplant. Dadurch wird die im Jahr 2007 getroffene Prognose an zusatzlichen Einwohnern

534 \Vgl. Bertelsmann Stiftung (Hg.) (2012a): Aktualisierung der Bevolkerungsvorausberechnung. Methodische Erlau-
terungen, unter: http://www.wegweiser-kommune.de/documents/10184/21656/Methodik+ohne+Lebenserwar-
tung/ac4ab4a2-2e8c-40ee-bb48-ff0ae682b11b (abgerufen am 25.08.2016), S. 4ff.

535 Vgl. Bertelsmann Stiftung (Hg.) (2012b): Bevolkerungsvorausberechnung, unter: http://www.wegweiser-kom-
mune.de/statistik/herzogenaurach+bevoelkerungsstruktur+2012-2030+tabelle (abgerufen am 24.08.2016), o. S.

536 \/gl. Interview mit Dr. German Hacker vom 02.08.2016 (s. Anhang 7).

537 Vgl. BBSR (2016): a. a. O., 0. S.

538 Vgl. BBSR - Bundesinstitut fir Bau-, Stadt- und Raumforschung (Hg.) (0. J.): Raumordnungsprognose. Haus-
haltsprognose, unter: http://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/Raumbeobachtung/UeberRaumbeobachtung/Kompo-
nenten/Raumordnungsprognose/Modell/ModellHH.html?nn=444934#doc444950bodyText2 (abgerufen am
25.08.2016), 0. S.

539 Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).
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in diesem Bezirk weit tbertroffen. Es ist anzunehmen, dass die StUB auch in weiteren Stadtteilen
der drei Stadte zu einer solchen, bislang nicht vorhergesehenen Dynamik fuhren kann. Dies
wirde neben der Anzahl der Einwohner die Entwicklung der Wohnsituation stark beeinflussen.

7.3 Vorgehensweise bei der Erhebung der Potenzialflachen

Bei der Erhebung der Potenzialflachen fiir eine OV-orientierte, nachhaltige Siedlungsentwicklung
fir Wohnnutzungen in Haltestelleneinzugsbereichen der geplanten Trasse der StUB wurden ge-
eignete Flachen unter Verwendung vorher definierter Kriterien ermittelt und visuell dargestellt.
Far diese Flachen wurden verschiedene Merkmale erhoben, welche fir die Priorisierung von Re-
levanz sind. Aufgrund der unterschiedlichen Datenlage war fir jede der drei Stadte eine individu-
elle Vorgehensweise notwendig.

7.3.1 Vorgehensweise, Merkmale und Datengrundlagen

Kriterien fiir die Einordnung als Potenzialflache

In die Analyse aufgenommen wurden alle flr eine potenzielle Wohn- oder Mischnutzung zu Ver-
figung stehenden Flachen im Innenbereich oder im am bestehenden Siedlungskdrper angren-
zenden AuBenbereich. Bei den Flachen im AuBenbereich wurden sowohl im bestehenden FNP
als Reserveflachen dargestellte Flachen als auch nicht als Reserveflachen dargestellte, aber far
eine potenzielle Siedlungsentwicklung mdgliche Flachen, einbezogen. Diese Flachen befinden
sich zum gréBten Teil bereits in Uberlegung, sind aber nicht in Baulandkatastern, im FNP oder
anderswo festgehalten. Nicht mehr als Potenzialflaiche galten Flachen, bei denen bereits der
,2Bagger auf der Baustelle* ist, d.h. die bereits bebaut werden. Daher wurden auch bereits Uber-
plante bzw. erschlossene und damit baureife Flachen einbezogen. Denn allein die Uberplanung
bzw. ErschlieBung eines Gebiets stellt noch nicht sicher, dass zeitnah eine Realisierung stattfin-
det.5* Nicht in die Analyse einbezogen wurden Nachverdichtungspotenziale durch Aufstockung,
Umnutzung, Anbau bzw. Abriss und Neubau, z. B. in EFH-Gebieten. Ebenfalls bis auf wenige
Ausnahmen nicht berlicksichtigt wurden Gewerbeflachen aus Baulandkatastern.

Als Mindestgré3e der Potenzialflachen wurden 3000 m? oder 0,3 ha festgelegt. Mit dieser Min-
destgréBe wurde sichergestellt, dass einerseits eine visuelle Darstellung der Potenzialflachen im
gesamten Untersuchungsraum beim MaB3stab 1:50.000 méglich war. Bei einer gréBeren Mindest-
gréBe hatten kaum fir eine nachhaltige Siedlungsentwicklung zentrale Baullicken einbezogen
werden kdnnen, bei einer geringeren Mindestgré3e ware eine visuelle Darstellung mit Problemen
verbunden gewesen und die Anzahl der Potenzialflachen fir die Analyse zu grof3 geworden.

Es wurden nur Flachen im AuBenbereich einbezogen, welche keine Restriktionen aufweisen, auf-
grund derer eine Uberplanung nach den Zielen der Raumordnung und Bauleitplanung unzumut-
bar ware (vgl. Kap. 7.2). Beispielsweise wurden keine Flachen einbezogen, die sich in Schutzge-
bieten nach § 23 und § 26 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG) befinden, da hier jegliche alle

540 \/gl. Verband Region Stuttgart (2005): a. a. O., S. 61.
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Handlungen verboten sind, die zu einer Anderung des Charakters des Gebiets fiihren (§ 23 Abs.
2 BNatSchG und § 26 Abs. 2 BNatSchG), womit eine Wohnbebauung nur schwer méglich ist.>*!

Zudem wurde sich auf Flachen in den fuBlaufigen Haltestelleneinzugsbereichen der aktuell ge-
planten StUB-Haltestellen beschrankt (vgl. Kap. 6.5). Dartiber hinaus wurde — aufgrund der zent-
ralen Erkenntnis der hohen Bedeutung von Uber Zubringerbusse und Radwege qualitativ hoch-
wertig an den schienengebundenen OPNV angebundenen Siedlungsflachen — zusétzlich in ei-
nem Exkurs Flachenpotenziale in der Gemeinde Aurachtal analysiert (vgl. Kap. 7.4.4).

Erhobene Merkmale der Potenzialflichen

Neben der Erfassung der Potenzialflachen wurden mehrere Merkmale erhoben, die in der Tabelle
in Anhang 16b (elektronischer Anhang) dargestellt und erlautert sind und die Grundlage fiir die
Analyse der Potenzialflachen bilden:

e Name der Flache, Stadt

e Flache in m?

¢ Innenbereich / AuBenbereich

¢ Realnutzung

e Art der Nutzung nach FNP

e Planungsrechtliche Zuordnung

¢ Umgebungsbebauung

o Eigentimerstruktur

o Art des Potenzials

¢ Aktueller Planungsstand

e Madbgliche Bauweise, WE, Ew., bauliche Dichte (in WE/ha Bruttogrundflache)
e Erreichbarkeit StUB

o Erreichbarkeit Nahversorgung, Bildungseinrichtungen, medizinische Versorgung

Die FlachengréBen wurden mithilfe des Programms ArcGIS berechnet. Die Differenzierung nach
Innenbereich bzw. AuBBenbereich erfolgt grundsatzlich nicht nach festen Kriterien. In dieser Arbeit
gilt als AuRenbereich nach § 35 BauGB die Flache eines Gemeindegebiets, die ,auBerhalb des
Geltungsbereich eines Bebauungsplans und auBerhalb der im Zusammenhang bebauten Ort-
steile liegt**2. Nicht zum Innenbereich gehéren Flachen ohne Bebauungsplan, die aufgrund ihrer
GréBe nur dann im Rahmen einer stadtebaulichen Ordnung bebaut werden kénnen, wenn ein
Bebauungsplan aufgestellt wird. Als Mindestwert wurde fir den ,Aufdenbereich im Innenbereich®
eine Flache von 2 ha angesetzt. Die Flachen im Innenbereich verfligen entweder Uber einen Be-
bauungsplan nach § 30 BauGB oder liegen innerhalb von im Zusammenhang bebauten Ortsteilen
nach § 34 BauGB. Der Innenbereich endet direkt nach der letzten Bebauung eines Ortsteils.?*3

541 Vgl. Gesetz Uiber Naturschutz und Landschaftspflege (Bundesnaturschutzgesetz — BNatSchG) vom 29. Juli 2009,
zuletzt gedndert am 7. August 2013.

542 D(irr, Hansjochen; Dahlke-Piel, Susanne (2005): Baurecht Sachsen. Kompendien flr Studium, Ausbildung und Fort-
bildung. Baden-Baden, S. 64ff.

543 \/gl. ebda, S. 65.
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Die Realnutzung wurde bei der Stadt Nirnberg durch aktuelle Luftbilder (Stand: April 2016) er-
hoben, bei den Stadten Erlangen, Herzogenaurach sowie beim Exkurs am Beispiel des Ortsteils
Minchaurach, Gemeinde Aurachtal, durch Gesprache und persénliche Begehungen im August
und September 2016. Bei der planungsrechtlichen Zuordnung wurde bei Vorhandensein der Be-
bauungsplan angegeben und sonst die Zuordnung nach § 34 BauGB oder § 35 BauGB. Die Ana-
lyse der Umgebungsbebauung diente als Grundlage fiir die Bestimmung der méglichen WE. Bei
der Eigentimerstruktur wurde die Art (6ffentlich/ privat) und Anzahl der Eigentimer auf Basis von
Aussagen der Planungsangestellten der drei Stadte bestimmt. Die Art des Potenzials gibt an, ob
es sich z.B. um Baullcken oder Reserveflachen nach FNP handelt.

Beim aktuellen Planungsstand wurde sich auf die Phaseneinteilung bezogen, welche im MORO-
Forschungsbericht RESIM entwickelt wurde (vgl. Abbildung 23) (vgl. Kap. 5.1). Diese Phasenein-
teilung wurde speziell fir die vorliegende Arbeit erganzt. So werden auch Flachen betrachtet, die
derzeit weder im Baulandkataster nach §200 (2) BauGB noch als Reserveflache im FNP enthal-
ten sind und die keine klassischen Baullicken darstellen. Diese Flachen kdnnten langfristig einer
Siedlungsentwicklung zugefihrt werden. Nicht bei jeder Potenzialflache werden alle sechs Pha-
sen vollstédndig durchlaufen. So ist z. B. bei Baullcken eine ErschlieBung oft nicht notwendig,
sondern es kann gleich mit dem Bau begonnen werden. Voll erschlossene, kleinere Baullicken
oder Nachverdichtungspotenziale in rein privatem Besitz durchlaufen oftmals nicht einmal die
Phasen 3 bis 5, sondern werden direkt nach positiven Bescheid Gber den Bauantrag bebaut.

Abbildung 23: Phasen Planungstand Potenzialflachen

1 2 3 4 b 6
= Reserveflache/ Schaffung Vo- :
Uberlegungen Potenzialfdche Erkundung Konzeption raussetzungen EFSCTBIISQU ng,
(§5/§200 (2) BauGR) fur Baurecht Sl

Analyse Flachen- Darstellung in FNP Testplanung Stadtebaulicher Anderung FNP Altlastensanierung
nutzungskonflikte als Reserveflache Ideenwettbewerb Wetthewerb B-Plan-Verfahren Freiraumung
Erwégung Aufnahme (AuBenbereich) Verhandlungen mit Gutachterverfahren Verfahren nach ErschlieBung

der Flache in FNP Aufnahme in Wohn- Eigentiimern Investorengesprache §11/13/13a BauGB Bau

Flache existiert bauflachenkataster Umlegung

L+in den Képfen als Bauliicke (Innen-

der Planer” bereich)
Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: verdndert nach Verband Region Stuttgart (2005): a. a. O., S. 63

Far die Ermittlung der méglichen Anzahl der WE wurden entweder Aussagen aus bestehenden
Plandokumenten (Bebauungsplane) oder Einschatzungen von Experten oder eigene Berechnun-
gen unter Berlicksichtigung stadtebaulicher Grundsatze herangezogen. Bei Flachen im unbe-
planten Innenbereich nach § 34 wurde z.B. darauf geachtet, dass sich diese in die Eigenart der
néheren Umgebung einfigen (§ 34 Abs. 1 BauGB). Bei der Abschétzung wurde auf die Bewah-
rung des dorflichen Charakters der Stadtteile (vgl. Kap. 7.1.1 und 7.1.2) Wert gelegt. Fur die
Abschéatzung der moéglichen WE und Ew. wurden die in Meyer (2013) genannten durchschnittli-
chen Dichtewerte fir verschiedene Bauweisen verwendet, z.B. 15 WE/ha bei freistehenden Ein-
familienhdusern (EFH), 30 WE/ha bei Doppelhausern (DH) bzw. 1,5-geschossigen Reihenhdu-
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sern (RH) oder 60 WE/ha bei zweigeschossigen MFH. %** Zudem wurde auf eine moglichst durch-
mischte Bauweise geachtet. Besonderes Augenmerk wurde jedoch auch die Realisierung még-
lichst hoher Dichtewerte gelegt, um dem Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung, der
Flachenknappheit sowie dem hohen Wohnungsdruck in den Stadten Rechnung zu tragen. 545 Fiir
die Berechnungen wurden mégliche Bauweisen festgelegt und auf die GréBe der Potenzialflache
umgerechnet. Die Ermittlung der potenziellen zusatzlichen Einwohner innerhalb dieser Potenzi-
alflachen erfolgte unter Beriicksichtigung Stadt- oder stadtteilspezifischer Haushaltsgré3en. Die
Ermittlung von FuBwegeentfernungen zur nachstgelegenen StUB-Haltestelle Haltestelle (Stich-
wort Erreichbarkeit), Nahversorgungseinrichtungen, Bildungseinrichtungen sowie medizinischen
Versorgungseinrichtungen diente vorrangig der Priorisierung der Flachen in Kap. 7.5.

Verwendete Datengrundlagen

Diese Arbeit basiert auf einer Bandbreite an unterschiedlichen Daten (vgl. Kap. 1.3). In der Po-
tenzialanalyse kommt diese Datenvielfalt besonders zum Tragen. Tabelle 3 veranschaulicht, wel-
che Datengrundlagen bei welcher Stadt verwendet wurden.

Shapefiles und dwg-Dateien, welche von den Stadten sowie Planungsburos zur Verfigung ge-
stellt wurden, dienten der Erfassung und visuellen Darstellung von Potenzialflachen. Uber die
Internetanwendung ,BayernAtlas“ des Bayerischen Landesamts flir Digitalisierung, Breitband
und Vermessung sowie extra fir die Arbeit bestellter Raster- und ATKIS-Daten konnten beste-
hende Restriktionen und Konflikte einer Siedlungsentwicklung (z.B. im Bereich Natur-und Land-
schaftsschutz, Verkehrslarm) sowie potenzielle Baullicken identifiziert werden. Dazu trugen auch
die im Rahmen der Potenzialanalyse analysierten Flachennutzungsplane bei.

Uber Begehungen (v.a. Herzogenaurach, Erlangen) und die Analyse aktueller Luftbilder (v.a.
NUrnberg) war es mdglich, die aktuelle Situation bezuglich des Planungsstands und der Art der
Nutzung einzuschéatzen und Nachverdichtungspotenziale zu identifizieren. Ergédnzend dazu hal-
fen Aussagen aus Experteninterviews bei der Erhebung von Merkmalen zu den Potenzialflachen
sowie der Erfassung der Flachen, welche zum Zeitpunkt der Arbeit weder im FNP noch im Bau-
landkataster der Stadte dargestellt waren, sondern v.a. ,in den Képfen der Planer® existierten.

Neben formellen Plandokumenten — vorrangig FNP, Baulandkatastern nach § 200 Abs. 2 BauGB
und vereinzelt Bebauungsplédnen — wurden informelle Planungsdokumente in die Analyse inte-
griert sowie Telefonate mit Angestellten der Stadtplanungsamter durchgefiihrt. Die Baulandka-
taster der Stadte Nirnberg und Erlangen erleichterten die Identifikation von méglichen Potenzi-
alflachen sehr. Dennoch waren zahlreiche ergénzende Informationen notwendig, da in Bauland-
katastern ,die Wohnbaufldchenpotenziale lediglich quantitativ erfasst [werden], ohne die je indi-
viduellen rechtlichen Bindungen und sonstigen Restriktionen" >4

544 \Vgl. Meyer (2013): a. a. O., S. 55ff.
545 Die angewendeten Dichtewerte stellen nur eine Moglichkeit dar und kdnnten auch anders definiert werden.
546 Stadt Nirnberg Stadtplanungsamt (2011): a. a. O., S. 23.
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Nur durch eine so breite Datengrundlage war es mdéglich, eine umfassende Darstellung aller far
eine Konzentration der wohnnutzungsbezogenen Siedlungsentwicklung entlang geplanter Halte-
stellen der StUB geeigneten Potenzialen zu erreichen. Die in Kapitel 7.4 vorgestellten und Kapitel
7.5 priorisierten Flachen unterliegen dennoch mehreren Einschrankungen.

Tabelle 2: Datengrundlagen Potenzialanalyse fiir die drei Stadte

Stadt ‘ Datengrundlagen

Nirnberg Luftbilder, Stadt-GIS, Baulandkataster Wohnen nach § 200 BauGB, FNP, Bebau-
ungsplane, Wettbewerbsbeitrage, personliche Gesprache, BayernAtlas, FNP

Erlangen Begehungen, Baulandkataster Wohnen nach § 200 BauGB, FNP, Bebauungs-
plane, personliche Gesprache, BayernAtlas, Wohnungsmarktbericht Erlangen 2014

Herzogenaurach Begehungen, FNP, Bebauungsplane, persdnliche Gesprache, BayernAtlas

Entwurf: Eigene Darstellung, NUrnberg/ Kaiserslautern 2016

7.3.2 Restriktionen bei der Erfassung der Potenzialflachen

Die im Folgenden erlauterten Restriktionen bei der Erhebung der Potenzialflachen sind sowohl
nicht vorhandenen Datenverfligbarkeiten als auch den begrenzten zeitlichen, finanziellen und
personellen Ressourcen geschuldet.

Es war im Rahmen der Potenzialanalyse nicht méglich, alle existierenden Potenzialflachen zu
ermitteln. Die erhobenen Flachen stellen eine mégliche Auswahl dar und es kann gut sein, dass
weitere Flachen vorliegen, die den in Kap. 7.3.1 formulierten Anforderungen gerecht werden.

Auch konnten nicht alle Potenzialflachen erhoben werden, welche durch das regional optimierte
Busnetz der Stadt Erlangen und des Landkreises Erlangen-H6chstadt eine hochwertige Anbin-
dung an die StUB erhalten werden. Erstens war der Fahrplan des optimierten Bussystems zum
Zeitpunkt der Arbeit nicht erhéltlich und zweitens wéare die Anzahl der Potenzialflachen so stark
gestiegen, dass die Erhebung, Analyse und die Bewertung den Rahmen der Arbeit gesprengt
hatten. Der Exkurs in Kap. 7.4.4 gibt dennoch einen Einblick in OV-orientierte, wohnnutzungsbe-
zogene Potenzialflachen auBerhalb der fuBlaufigen Haltestelleneinzugsbereiche

Der unvollstandige Einbezug von Nachverdichtungs- und Umnutzungspotenzialen, die Nichtbe-
rcksichtigung von durch Zubringerbusse an die StUB angeschlossenen Siedlungsflachenpoten-
zialen sowie die Mindestgré3e von 3000 m? fur die Aufnahme von Potenzialflachen fihrt dazu,
dass die in der Analyse ermittelte potenzielle zuséatzliche Einwohnerzahl geringer ist als die An-
zahl der méglichen neu hinzukommenden Einwohner, welche im Rahmen einer OV-orientierten
Siedlungsentwicklung entlang der StUB-Trasse mdglich sind. Gerade innerdértliche Baullcken
werden bei einer MindestgréRe von 3000 m2 haufig nicht erfasst.

Bei der Angabe der mdglichen zusétzlichen Zahl an Wohneinheiten (WE) und Einwohnern (Ew.)
im Gebiet wurde eine eigene Schatzung vorgenommen. Diese orientiert sich zwar an bestehen-
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den Bebauungsplanen bzw. an der Umgebungsbebauung in §34-Gebieten und strebt eine mdg-
lichst hohe bauliche Dichte an. Dennoch stellen die Angaben nur MutmafBungen dar und die tat-
sachliche Siedlungsentwicklung an diesen Flachen kann sich génzlich anders gestalten.

Die Ermittlung und Entfernung zu und Erreichbarkeit von StUB-Haltestellen, Nahversorgung, Bil-
dungseinrichtungen sowie medizinischen Versorgungseinrichtungen beschrankte sich auf aus-
gewabhlte Einrichtungen (StUB-Haltestellen, Supermarkte / Discounter / Verbrauchermarkte, Kin-
dergarten, Grundschulen sowie Allgemeinmediziner). Der Einbezug aller Einrichtungen der Da-
seinsvorsorge war nicht méglich. DarUber hinaus ist zu erwarten, dass in den nachsten Jahren
weitere Einrichtungen entstehen bzw. bestehende Einrichtungen geschlossen werden, was in
dieser Arbeit nicht erfasst wird. Der Bezug auf Kindergarten und Grundschulen als Bildungsein-
richtungen geht mit der hohen Bedeutung von Familienhaushalten fiir die Wohnraumschaffung in
den drei Stadten einher (vgl. Kap. 7.1.3 und 7.2) und mit dem Ziel, durch ein attraktives Angebot
fir Familien eine méglichst hohe soziale Durchmischung zu schaffen.

Die erhobenen Konflikte einer wohnnutzungsbezogenen Siedlungsentwicklung schlieBlich kdn-
nen nur eine Auswahl darstellen und nicht alle méglichen Konflikte abdecken. Es ist gut mdglich,
dass weitere Konflikte bestehen.

7.4 Vorstellung der Potenzialflachen

Nach dieser Vorgehensweise wurden in den drei Stéddten Nuarnberg, Erlangen und Herzo-
genaurach 43 Potenzialflachen ermittelt, die eine GréB3e von insgesamt 114 ha aufweisen. Die
Potenzialflachen sind auf der Karte in Anhang 15 zusammenfassend dargestellt und in der Ta-
belle in Anhang 16b (elektronischer Anhang) aufgelistet. Die Vorstellung der Potenzialflachen
liefert die Grundlage fir die Priorisierung anhand Nutzwertanalyse der zweiten Generation in Ka-
pitel 7.5 und firr die Bewertung der Anwendbarkeit des Prinzips einer OV-orientierten Siedlungs-
entwicklung am Beispiel StUB sowie die Ableitung von Empfehlungen in Kapitel 8. Es werden
Potenzialflachen der Phasen des Planungsstands 1 bis 5 betrachtet (vgl. Kap. 7.3.1).

7.4.1 Potenzialflachen auf Nirnberger Stadtgebiet

GroBte Restriktion bei der Ermittlung von Potenzialflachen auf dem Nirnberger Stadtgebiet sind
die Bedeutung des Knoblauchslands fir die Nahrungsmittelproduktion, aufgrund seiner fruchtba-
ren Bbden, als Kaltluftentstehungsgebiet und stadtnaher Erholungsraum sowie die Larmschutz-
bereiche nach Fluglarmschutzverordnung des Flughafens Niirnberg. In einem GrofB3teil des direkt
an der StUB gelegenen Stadtteils Buch ist daher keinerlei wohnnutzungsbezogene Siedlungsent-
wicklung méglich. Im Norden begrenzen groBflachige Landschaftsschutzgebiete (Neunhof, GroB3-
griindlach) die fur eine Siedlungsentwicklung méglichen Flachen. Aus diesen Restriktionen resul-
tiert, dass eine Siedlungsentwicklung im Nudrnberger Teilraum nur auf Flachen im Innenbereich
(vgl. Kap. 7.3.1) sowie zur Abrundung bestehender Siedlungsgrenzen stattfinden sollte.>’

547 \/gl. Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).
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Insgesamt wurden auf dem Nurnberger Stadtgebiet 18 Potenzialflachen ermittelt. Die Potenzial-
flachen sind auf den Abbildungen 24 und 25 mit ihren wesentlichen Merkmalen dargestellt (kom-
plette Auflistung der Merkmale s. Anhang 16b - elektronischer Anhang). Die Potenzialflachen
weisen zusammen eine GréBe von 20 ha auf. Davon befinden sich 17 ha in den Phasen 2-6 des
Planungsprozesses (vgl. Abbildung 23) und ca. 3 ha in Phase 1 des Planungsprozesses.

Die groBte Flache (Volkacher StraBe Stdost) ist 2,7 ha groB3, die kleinste Flache (Boxdorf Erich-
Ollenhauer-StraBe) 0,38 ha. Die meisten Potenzialflachen befinden sich in Boxdorf (9), gefolgt
von GroBgrundlach (4), Reutles (3) und Buch (2). Die Potenzialflachen ,Volkacher Stralle Sud-
west* und ,Quellweg“ befinden sich unmittelbar neben dem Haltestelleneinzugsbereich der Hal-
testelle ,Reutleser Stral3e” und wurden daher in die Analyse mit aufgenommen.

Der gréBte Anteil der Potenzialflachen (14) wird im Baulandkataster nach § 200 Abs. 2 BauGB
der Stadt Nurnberg dargestellt. Die Stadt Nirnberg hat eine 6ffentlich zuganglich, internetge-
stitzte Kartenansicht entwickelt, auf welcher ausgewéhlte Potenzialflachen dargestellt sind, fur
die ,ein groBes Interesse an der baulichen Entwicklung“®*® vonseiten der Stadt besteht. 4 der 18
Potenzialflachen sind auf der Kartenansicht erfasst und mit Steckbriefen versehen.*® Ein durch-
gehender Zusammenhang zwischen Realisierbarkeit einer Flache und Darstellung auf der inter-
netgestitzten Kartenansicht konnte nicht ermittelt werden. So befindet sich die Potenzialflache
,Boxdorf Ost* nicht in der Kartenansicht, obwohl hier bereits ein stadtebaulicher Wettbewerb
durchgeflihrt wurde und eine Realisierung vom Leiter der Stabsstelle Stadtentwicklung beim Bdr-
germeisteramt der Stadt NUrnberg, Michael Ruf, angenommen wird.>° Auch wurden bei der Ana-
lyse Defizite bei der Adaption der im Baulandkataster Wohnen nach § 200 BauGB erfassten Fla-
chen und der in der Internetanwendung dargestellten Flachen festgestellt.

13 der 18 Potenzialflachen befinden sich im Innenbereich und folgen damit dem Grundsatz der
Innenentwicklung vor AuBenentwicklung. Die sich im AuBBenbereich befindlichen Potenzialflachen
haben zum gréBten Teil die Funktion einer Abrundung der bestehenden Bebauung. In Boxdorf
Ost ist ein Bebauungsplan in Aufstellung, aktuell ist die Flache nach § 35 BauGB einzuordnen.
Somit sind die Potenzialflachen unter dem Aspekt der Notwendigkeit der Bewahrung der Kultur-
landschaft Knoblauchsland, dem Grundsatz der Beschrankung auf Innenentwicklung sowie Ab-
rundungen bestehender Siedlungskérper und der Sicherung von Schutzgebieten vertretbar.

Aufgrund des dérflichen Charakters der im Knoblauchsland gelegenen Stadtteile befinden sich 5
Potenzialflachen ausschlieBlich im Mischgebiet nach § 6 BauNVO, 2 Potenzialflachen sowohl im
Mischgebiet als auch auf Wohnbauflachen (nach § 1 Abs. 1 Nr. 1 BauNVO) und 6 Potenzialfla-
chen ausschlieB3lich auf Wohnbauflachen. Darlber hinaus gibt es eine Flache, die ,Reserveflache
Hefewerke“, welche nach FNP zwar als gewerbliche Bauflache nach § 1 Abs. 1 Nr. 3 BauNVO
festgelegt ist, bei der eine Wohnnutzung jedoch denkbar wéare.>®' 3 Flachen sind nach dem FNP
als Flachen fir die Landwirtschaft vermerkt, werden jedoch auch analysiert, da eine Mobilisierung

548 Stadt Niurnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (0. J.): Wohnbauflachen in Nirnberg, unter: https://www.nuernberg.de/in-
ternet/stadtplanung/bauflaechen_wohnen.html (abgerufen am 26.08.2016), o. S.

549 Vgl. Stadt Nirnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2016d): Wohnbauflachen Nirnberg - Kartenanwendung, unter:
http://online-service.nuernberg.de/Themenstadtplan/wohnbau.aspx (abgerufen am 26.08.2016), o. S.

550 \/gl. Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).

551 Vgl. Gesprach mit Heinz-Martin Baier vom 24.08.2016 (s. Anhang 1).
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dieser Flachen der Abrundung des bestehenden Siedlungskérpers dienen wirde. Bei den Fla-
chen ,Boxdorf Danteweg“ und ,Nordlich Ebermannstadter Stral3e” liegt jeweils ein erst kurzlich in
Kraft getretener Bebauungsplan vor. Fir die Flache ,Boxdorf am Knappsteig“ existiert eine Au-
Benbereichsatzung, die die Nutzungen Wohnen sowie Handwerks- und Gewerbebetriebe zulasst.
Der Bebauungsplan fur die Flache ,Boxdorf Ost" befindet sich derzeit im Aufstellungsverfahren.
Hier wurde im Jahr 2016 ein Stadtebaulicher Wettbewerb mit Realisierungsteil durchgefiihrt.®?

Beziiglich der Eigentimerstruktur befinden sich die Potenzialflachen fast ausschlieBlich in priva-
ter Hand. 3 Flachen sind sowohl in privater als auch in 6ffentlicher Hand, wobei sich die 6ffentli-
chen Flachen ausschlieBlich auf Verkehrsflachen beschréanken. Die Verhandlungen mit den pri-
vaten Eigentiimern erweisen sich haufig als schwierig. So gibt es in Boxdorf einen dominanten
Eigentiimer, der an nahezu jeder Potenzialflache Anteile besitzt und daher bei den Verhandlun-
gen einbezogen werden muss. Bei der Potenzialflache Boxdorf Ost besteht eine gro3e Anzahl
an Eigentiimern mit heterogenen Flachen, welche eine Siedlungsentwicklung erschweren.® Die
Eigentiimer vieler minderbebauter Flachen bzw. Baullicken gehéren zur Generation der Eigen-
nutzer und zeigen wenig Bereitschaft, die Flachen einer Bebauung zuzufiihren. Dies kann sich
andern, wenn die Flachen weitervererbt oder an interessierte Investoren verkauft werden.>*

Die Potenzialflachen ,Boxdorf Danteweg“ und ,Nérdlich Ebermannstadter Stral’e“ befinden sich
in der Phase ,Schaffung Voraussetzungen fir Baurecht“ (Phase 5) (vgl. Abbildung 23). Die meis-
ten Potenzialflachen indes (7 Potenzialflachen) wurden der Phase 2 zugeordnet. 4 Flachen be-
finden sich in Phase 1 und sind daher mit groBer Vorsicht zu betrachten. Vonseiten der Stadt ist
es noch nicht vorgesehen, mit diesen Potenzialflachen der Offentlichkeit entgegen zu treten.5%

Die Flachen ,Bucher Hauptstralie®, ,Reserveflache Hefewerke®, ,Boxdorf Staedtler” und ,Reutles
Wolfsmantelweg“ weisen die meisten Konflikie auf. Bei der Flache ,Boxdorf Mitte“ bedarf es der
Sicherung einer Ersatzflache fiir den Boxdorfer Festplatz. In Flachen im AuBenbereich, aber an-
grenzend an den bestehenden Siedlungskorper, bestehen Flachennutzungskonflikte mit landwirt-
schaftlicher Nutzung. Hiervon sind 4 Flachen betroffen. Des Weiteren fuhren divergierende Ei-
gentumerinteressen zu Flachennutzungskonflikten, auf die nicht weiter eingegangen wird.

Bei der Ausstattung mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge weisen fast alle FIachen einen guten
bis sehr guten Versorgungsgrad auf. Beispielsweise sind bei den Flachen in Boxdorf Kindergar-
ten, Grundschule und Supermarkt des taglichen Bedarfs in max. 10 Gehminuten erreichbar. In
GroBgrindlach sind diese Einrichtungen bei max. 15 min ebenfalls noch gut erreichbar. In Buch
ist die nachstgelegene Grundschule (Boxdorf) allerdings tber 30 Gehminuten entfernt. Die
nachstgelegene StUB-Haltestelle ist bei 13 der 20 Potenzialflachen in bis zu 10 Gehminuten er-
reichbar. Am weitesten entfernt ist die StUB von den Potenzialflachen an der Volkacher Straf3e.

52 Vgl. competitiononline Verlags GmbH (Hg.) (2016): Wohnen und Gewerbe Boxdorf-Nordost, unter:
https://www.competitionline.com/de/beitraege/124743 (abgerufen am 26.08.2016), o. S.

583 Vgl. Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).

554 Vgl. Gespréach mit Heinz-Martin Baier vom 24.08.2016 (s. Anhang 1).

585 Vgl. Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).
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Die Potenzialflache Erich-Ollenhauer-StraBe war urspriinglich in der Internetanwendung der
Stadt NUrnberg zu ausgewahlten Potenzialflachen erfasst, wurde jedoch aufgrund der problema-
tischen Eigentimersituation wieder herausgenommen. Somit ist die Wahrscheinlichkeit einer Re-
alisierung der Flache gesunken. Die Potenzialflache ,Neunhofer HauptstralRe“ ermdglicht eine
Nachverdichtung aufgrund von Minderbebauung.

Bei Realisierung der 20 Potenzialflachen kénnten — unter Verwendung durchschnittlicher Dichte-
werte bei verschiedenen Bauweisen — ca. 1650 zusétzliche Bewohner in ca. 800 WE im fuBBlau-
figen Haltestelleneinzugsbereich der StUB untergebracht werden, was ein Wachstum der Bevol-
kerung in den von der StUB betroffenen Stadtteilen um ca. 6 % bewirken wirde. Dies entspricht
einer durchschnittlichen Dichte von 41 WE/ha Bruttobauflache (zu den zugrunde gelegten An-
nahmen bei der Bauweise s. elektronischer). Da eine Realisierung aller Potenzialflachen héchst
unwahrscheinlich ist, stellt dieser Wert nur eine Obergrenze der méglichen Entwicklung dar.
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Abbildung 24: P
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otenzialflachen in Niirnberg-Buch und Niirnberg-Boxdorf

400 00
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Planungsstand
Einordnung
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PF N1: ,,Bucher Hauptstrafe“

0,5 ha

2

M, § 34

4 min. FuBweg

15

Gewerbe, Fluglarm

PF N7: ,,Boxdorf Mitte

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Mégliche WE
Konflikte

1,7 ha

3

M, § 34

9 min. FuBweg
39

Verlust Festplatz

Flache
Planungsstand
Einordnung
Mégliche WE
Erreichbarkeit OV
Konflikte

PF N2: ,Reserveflache Hefewerke*

1,2 ha

1

G (M denkbar)
29

4 min. Fuweg
Gewerbe, Fluglarm

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Méogliche WE
Konflikte

PF N3: ,,Boxdorf am Knappsteig“

1,9 ha

3
AuRenbereichsatzung
2 min.

91

Gewerbe, Fluglarm,
Verkehrslarm

PF N8: ,,An der Hofwiese*

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Mégliche WE
Konflikte

1,2 ha

2

M/W § 34

14 min. FuBweg
50
Landwirtschaft

PF N9: ,,Erich-Ollenhauer-Strafe“

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Mdégliche WE
Konflikte

0,4 ha

2

W, B-Plan u. § 34
10 min. FuRweg
13

keine

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Mdogliche WE
Konflikte

PF N4: ,,Neunhofer HauptstraRe*

1,2 ha

4

M, § 34

14 min. (Umweg)
56

Gewerbe

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Mogliche WE
Konflikte

PF N5: ,,Boxdorf Staedtler*

0,6 ha

1

G

3 min.

32

Verlust Stellplatze,
Verkehrslarm, Gewerbe

PF N10: ,,Boxdorf Danteweg*

Flache 0,4 ha

Planungsstand 5

Einordnung WA (B-Plan)
Erreichbarkeit OV 6 min. FuBweg
Mégliche WE 29 (nach B-Plan)
Konflikte keine

PF N11: ,,Boxdorf Ost*

Flache 2,2ha

Planungsstand 5

Einordnung W (B-Plan-Aufstellung)
Erreichbarkeit OV 4 min. FuBweg
Mogliche WE 125 (nach Wettbewerb)
Konflikte LW, Verkehrslarm

PF N6: ,Boxdorfer HauptstraBe*

Flache 0,9 ha
Planungsstand 2

Einordnung M/W, § 34
Erreichbarkeit OV 9 min. FuBweg
Mogliche WE 32

Konflikte Verlust Stellplatze
Entwurf:

Quelle: s. Anhang 13

Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
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Abbildung 25: Potenzialflachen in GroBgriindlach und Reutles

N

- Potenzialflachen bzgl. Wohnnutzung
f Haltestelleneinzugsbereich
@® Vorlaufige StUB-Haltestelle

== Vorlaufige StUB-L-Trasse

400 800

A
I \leter

PF N12: ,Volkacher StraBe Siidost*

Flache 2,7 ha

Planungsstand 2

Einordnung Reserveflache FNP, § 35
Erreichbarkeit OV 17 min. FuRweg
Mogliche WE 122

Konflikte Landwirtschaft

PF N16: ,Reutleser StraBe*

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Mégliche WE
Konflikte

0,5 ha

2

M, § 34

1 min. Fuwleg

14

Verkehrslarm, neben
Denkmalschutz

PF N13: ,Volkacher StraBe Siidwest*

Flache 0,4 ha
Planungsstand 2

Einordnung M, § 34
Erreichbarkeit OV 19 min. FuBweg
Mégliche WE 9

Konflikte keine

PF N17: ,,Reutles beim Galgensee“

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Maégliche WE
Konflikte

1,4 ha

1

LW, § 35

4 min. FuBweg

55

LW, Verkehrslarm, neben
Denkmalschutz, Biotop

PF N14: ,,Quellweg“

PF N18: ,,Reutles Wolfsmantelweg*“

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Mégliche WE
Konflikte

1,3 ha

1

LW, § 35

7 min. FuBweg
49

LW, Verkehrslarm

Fléche 1,2 ha

Planungsstand 4

Einordnung W, § 34

Erreichbarkeit OV 16 min. FuBweg
Maogliche WE 44

Konflikte Landwirtschaft

PF N15: ,Nordlich Ebermannstadter StraBe*
Flache 0,7 ha

Planungsstand 5

Einordnung WA (B-Plan)
Erreichbarkeit OV 14 min. FuBweg
Maogliche WE 28

Konflikte Landwirtschaft
Entwurf: Eigene Darstellung, Nlrnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: s. Anhang 13
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7.4.2 Potenzialflachen auf Erlanger Stadtgebiet

Mit 15,6 km verlauft der mit Abstand groBte Teil der StUB-Trasse auf Erlanger Stadtgebiet.>*® Die
geplante Trasse durchquert sowohl die Erlanger Kernstadt als auch die sich auBerhalb befindli-
chen Stadtteile Tennenlohe, Alterlangen und Biichenbach. Ziel einer an der StUB orientierten
Siedlungsentwicklung ist es, Baullicken, FNP-Reserveflachen und Nachverdichtungspotenziale
entlang der StUB-Trasse verstarkt zu aktivieren und durch eine méglichst hohe bauliche Dichte
ausreichend Wohnraum zu schaffen.®®’

Bereits heute finden in der Stadt Erlangen, initiiert durch private Investoren und Wohnungsbau-
gesellschaften, NachverdichtungsmaBnahmen statt, die z.T. auf groBen Widerstand in der Bevdl-
kerung treffen. Ein Beispiel im Einzugsbereich der StUB ist die die Housing Area in der
SchenkstraBe. Auch die Nachverdichtung von EFH-Gebieten ist angedacht, z.B. in den Stadttei-
len Alterlangen und Tennenlohe. NachverdichtungsmaBnahmen in EFH-Gebieten sowie in MFH-
Gebieten bergen grundséatzlich ein groBes fir die Schaffung von Wohnraum. Im Entwicklungsge-
biet Erlangen West Il wurde durch ein Deckblatt des Bebauungsplans 411 ,Hauslinger Wegacker
Mitte“ eine hdhere bauliche Dichte ermdglicht, welche im Zusammenhang mit der geplanten
StUB-Trasse induziert wurde. Diese Flache befindet sich bereits im Bau (Phase des Planungs-
stands 6) und wurde daher nicht in die Analyse aufgenommen.>%8-5°°

In Erlangen wurde bereits eine stadtebauliche Potenzialanalyse zur StUB durchgeflhrt. Ein zent-
rales Ergebnis der Potenzialanalyse ist, dass fir die Grundstlicke an der geplanten StUB-Trasse
mit einer erheblichen Wertsteigerung zu rechnen ist. Dies kdnnte am Stadtrand den Wohnungs-
bau ankurbeln und um die Haltestellen zu einer Entwicklung von Wohn- und Geschéaftshdusern
fihren. Bestandteil der Potenzialanalyse war auch die Identifikationen von Aufwertungsmaglich-
keiten auf offentlichen Platzen und im StraBenraum.>6°

Insgesamt wurden auf Erlanger Stadtgebiet 17 Potenzialflachen innerhalb der Haltestellenein-
zugsbereiche ermittelt, die in Abbildung 26 fir Tennenlohe und in Abbildung 27 fir Bichenbach,
Steudach und Hausling mitsamt ihren Merkmalen dargestellt sind (gesamte Auflistung der erho-
benen Merkmale s. Anhang 16b — elektronischer Anhang). Dabei wurden nahe beieinanderlie-
gende Potenzialflachen mit dhnlichen Merkmalen zusammengefasst. Von diesen Flachen befin-
den sich 16 Potenzialflachen in den Phasen des Planungsprozess 2-6. Eine, jedoch sehr gro3e
Potenzialflache, die Flache ,Adenauerring“, befindet sich in der Phase 1. Insgesamt weisen die
Potenzialflachen eine GréBe von 69 ha (Phasen 1-6) bzw. 22 ha (Phasen 2-6) auf. Die gréBte
Potenzialflache ist der Adenauerring, der sich in Phase 1 des Planungsprozesses befindet. Am
zweitgréBten ist die Potenzialflache ,Blichenbach Hauslinger Wegacker West“, welche dem west-
lichen Bauabschnitt des Entwicklungsgebiets Erlangen West Il entspricht. Die Flache ist 10,6 ha
grof3. Die kleinste Potenzialflache sind die Baullicken ,Tennenlohe Hutgraben/Falknersweg“ so-
wie die Baullicken in Hausling mit einer Flache von jeweils knapp Uber 0,3 ha.

556 \/gl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 523.

557 V/gl. Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).

558 \/gl. Gesprach mit Till ZwiBler vom 06.09.2016 (s. Anhang 1).

589 \/gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (2016a): a. a. O., 0. S.
560 \/gl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 531.
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Die Potenzialflachen verteilen sich auf vier Stadtteile: Tennenlohe (9 Flachen), Blichenbach (4
Flachen), Steudach (2 Flachen), sowie Hausling (1 Flache). Teils bestehen diese Flachen aus
mehreren nebeneinanderliegenden Baullicken. Zwar befinden sich auch in den restlichen Stadt-
teilen Wohnbauflachen nach dem Baulandkataster nach § 200 Abs. 3 BauGB. Allerdings sind
diese entweder kleiner als 0,3 ha (Flachen in Alterlangen) oder aufgrund des kleineren Haltestel-
leneinzugsbereichs zu weit von der Trasse entfernt (Flachen in der Erlanger Kernstadt). Bei-
spielsweise finden sich in der PommernstraBe, unmittelbar zur Regnitz-Querung der Trasse,
mehrere Potenzialflachen nach Baulandkataster von tber 0,3 ha. Von der nachsten StUB-Halte-
stelle sind diese jedoch deutlich mehr als 500 m Luftlinie entfernt und liegen damit auBerhalb des
fir diesen Kernbereich eines Oberzentrums relevanten fuBlaufigen Haltestelleneinzugsbereich.

16 der 17 Flachen finden sich im Baulandkataster der Stadt Erlangen. Die Flache ,Adenauerring*
findet sich weder im Baulandkataster noch im FNP, weil die Eigentimer der betreffenden land-
wirtschaftlichen Grundstiicke derzeit gegen eine Siedlungsentwicklung sind. Mehrere Flachen in
Bichenbach befinden sich zwar im Baulandkataster der Stadt Erlangen, sind Gber 0,3 ha grofB3
und liegen innerhalb der fuBlaufigen HEB. In Begehungen und Gesprachen wurde jedoch festge-
stellt, dass diese bereits bebaut werden und daher nach der Definition in Kap. 7.3.1 keine OV-
orientierten Potenzialflachen mehr darstellen. Konkret betrifft dies Flachen innerhalb des Bebau-
ungsplans 411 ,Hauslinger Wegacker Mitte® im Entwicklungsgebiet Erlangen West und eine Fla-
che im PohlsgaBchen im Ortskern von Biichenbach.%¢'%62 Die Tatsache, dass das Baulandka-
taster von Erlangen zum 31.12.2015 das letzte Mal aktualisiert wurde und trotzdem schon nicht
mehr dem aktuellen Stand entspricht, verdeutlicht die Dynamik der Siedlungstatigkeit in Erlangen.

13 der 16 Flachen in Phase 2-5 befinden sich im Innenbereich, 3 im AuBenbereich, wobei fir die
Flachen ,Steudach West* und ,Hauslinger Wegacker West* bereits ein Bebauungsplan aufge-
stellt wird. Die Flachen im Innenbereich sind mit 7,9 ha insgesamt kleiner als die Flachen im
AuBenbereich (13,8 ha). Die Flachen im AuBenbereich fihren, anders als in der Stadt Nurnberg,
nur im Stadtteil Steudach zu einer Abrundung der Siedlungsentwicklung. In Blchenbach-West
(,Hauslinger Wegacker West*, ,Adenauerring®) hingegen flhren sie zu einer deutlichen Ausdeh-
nung des Siedlungskdrpers nach Westen. Hier bestehen derzeit groBe landwirtschaftliche Fla-
chen und Vernetzungselemente des Biotopverbunds nach § 21 BNatSchG.%¢3

Bezuglich der Nutzungszuordnung nach FNP sind 7 Flachen gemischte Bauflachen, 9 Flachen
sind Wohnbauflachen und 1 Flache ist als Flache fiir die Landwirtschaft zugeordnet. In Tennen-
lohe befinden sich viele Baullicken in Mischgebieten mit einer heterogenen Bebauungsstruktur
bei durchweg offener Bauweise und einer Vielzahl von Nutzungen.

Die meisten Potenzialflachen befinden sich in privater Hand. Einzige Ausnahme ist die Potenzi-
alflache ,Hauslinger Wegacker West“. Hier gehdren die dem Bebauungsplan 412 zugehorigen
Flachen der Stadt Erlangen. Ahnlich wie in Niirnberg sind die Besitzer der innerértlichen Poten-
zialflachen in Tennenlohe und In der Reuth meist Erstbezieher, welche in den 1960er bis 1980er

561 Vgl. Eigene Begehung vom 01.09.2016
562 Vgl. Gespréach mit Bernd Baudler vom 02.09.2016 (s. Anhang 1).
563 Vgl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (2003a): a. a. O., S. 1.
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Jahren nach Tennenlohe bzw. In der Reuth (Blichenbach) gezogen sind und meist keine Bereit-
schaft zeigen, die Flachen zum Verkehrswert zu verkaufen bzw. einer baulichen Nutzung zuzu-
fihren. Dies ist nach Ansicht des Erlanger Baureferenten u.a. auf die aktuelle makroékonomische
Situation zurlckzufihren. Aufgrund des geringen Zinsniveaus auf dem Kapitalmarkt und der zu-
klinftig zu erwartenden steigenden Bodenpreise in Erlangen stellt der Besitz von Bauland eine
renditestarke Anlage dar. Auf eine Bebauung wird verzichtet. Mobilisiert werden diese Flachen
evtl. erst langfristig, wenn der Generationenwechsel vollzogen ist.%*

In Blchenbach West wurde das Gebiet Entwicklungsgebiet Erlangen West Il, in dem sich die
Potenzialflache ,Hauslinger Wegacker West” befindet, als Entwicklungsbereich nach § 165 Abs.
3 BauGB festgesetzt, wodurch den Eigentiimern der landwirtschaftlichen Flachen Enteignung
angedroht werden und die Stadt somit die Flachen erwerben konnte.%® Die Potenzialflache ,A-
denauerring® in Blchenbach West ist ebenfalls aufgrund der schwierigen Eigentimersituation
noch nicht als Reserveflache in den FNP aufgenommen worden. Nach dem Kilpperplan, Sieger
eines stadtebaulichen Wettbewerbs aus dem Jahr 1977, hatte auch dieser Bereich einer Sied-
lungsentwicklung zugeflihrt werden sollen. Der Verlauf des Adenauerrings zeugt von diesen Pla-
nungen. Seit 20 Jahren laufen nun bereits erfolglose Verhandlungen mit den Eigentlimern.®66:56”

2 der 17 analysierten Flachen befinden sich in Phase 5 des Planungsprozesses. Dabei handelt
es sich um die Flache ,Hauslinger Wegacker West", flr die der Bebauungsplan Nr. 412 derzeit
in Aufstellung und der Bebauungsplan Nr. 413 derzeit in Planung ist, und die FNP-Reserveflache
~Steudach West*, fir die der Bebauungsplan Nr. 464 derzeit aufgestellt wird. Bei den zahlreichen
Baullicken in Tennenlohe, Blichenbach In der Reuth sowie Hausling verflgt die Stadt Erlangen
Uber keine Informationen bezlglich einer anstehenden Bebauung. Es ist daher ungewiss, ob die
Flachen Gberhaupt und wenn ja, wann diese bebaut werden.5¢8

Bei 7 der 17 Potenzialflachen ist die nachstgelegene StUB-Haltestelle in bis zu 10 Gehminuten
erreichbar. Am langsten ist der FuBweg bei den beiden Potenzialflachen in Steudach mit je 19
min. Die nachste Nahversorgungseinrichtung ist bei 8 Potenzialflachen bis zu 10 Gehminuten
entfernt; die weiteste Strecke muss von Hausling und Steudach aus zuriickgelegt werden mit
deutlich tber 20 Gehminuten. Zum nachsten Hausarzt sowie zum nachsten Kindergarten sind es
bei 10 der 17 Potenzialflachen tber 10 Gehminuten, die nachste Grundschule ist bei 11 der 17
Potenzialflachen in Gber 10 Gehminuten erreichbar.

Auf der Potenzialflache ,Hauslinger Wegacker West“ sowie der 6stlich angrenzenden, sich der-
zeit in der Bebauungsphase befindlichen Flache ,Hauslinger Wegacker Mitte* im Entwicklungs-
gebiet Erlangen West Il war zunachst eine weit weniger verdichtete Bauweise geplant, als sie
jetzt realisiert werden soll bzw. wird. Aufgrund der zukinftigen ErschlieBung mit der StUB wurde

564 \/gl. Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (2015e): a. a. O., S. 8.

565 \/gl. Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).

566 \Vgl. Stadt Erlangen Amt flr Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2012): Entwicklungsgebiet Erlangen-West,
unter: http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1630/3587_read-7408/ (abgerufen am 31.08.2016, 0.S).

567 \/gl. Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).

568 \VVgl. Gespréach mit Till ZwiBler vom 06.09.2016 (s. Anhang 1).
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tber Deckblatter in den jeweiligen Bebauungsplanen bzw. die Neuaufstellung sind nun unter an-
derem GWB mit bis zu fiinf Vollgeschossen geplant.®®® Nach dem Erlanger Baureferenten Weber
hat es ,keinen Sinn, an Einfamilienhdusern eine Stadt-Umland-Bahn fahren zu lassen®.5"°

Fir die Potenzialflachen Blchenbach Hauslinger Wegéacker West sowie Steudach West kann
aus den sich in Aufstellung befindlichen Bebauungsplanen die moégliche Anzahl an WE und Ew.
abgeschatzt werden. In Tennenlohe sind die aktuell glltigen Bebauungspléne vor 20 bis 30 Jah-
ren in Kraft getreten, daher ware hier eine Aufhebung der Bebauungsplane bzw. Neuaufstellung
denkbar. Eine Neuaufstellung hatte den Vorteil, dass die bauliche Dichte erhdht werden und da-
mit der ErschlieBung mit der StUB Rechnung getragen werden kdnnte. Insgesamt kdnnten bei
Realisierung aller betrachteten Potenzialflachen in den StUB-Haltestelleneinzugsbereichen auf
Erlanger Stadtgebiet ca. 4100 zusatzliche WE fiir ca. 7600 Ew. entstehen, wobei allein 3100 WE
und damit 75 % auf die Flache ,Adenauerring® entfallen, welche sich in Phase 1 befindet und
daher eine Realisierung, wenn Gberhaupt, nur sehr langfristig denkbar ist. Betrachtet man nur die
Potenzialflachen in Phase 2 bis 5, so kdnnten ca. 1000 WE flr ca. 2000 Ew. realisiert werden.
Dadurch wirde die Bevdlkerung in den betroffenen Stadtteilen um ca. 2 % steigen. 670 WE ent-
fallen auf die Flache ,Hauslinger Wegacker West".

Da sich die Baullicken in Hausling, In der Reuth und Tennenlohe in EFH-Gebieten befinden, kann
selbst bei Bebauung all dieser Flachen nur eine begrenzte Anzahl an Wohneinheiten geschaffen
werden, welche nicht ausreicht, um den flir die nachsten Jahre prognostizierten Wohnungsbedarf
zu decken.>”" Wie bereits erwahnt, gibt es in Erlangen zahlreiche Potenziale fiir Nachverdich-
tungsmaBnahmen, welche im Rahmen dieser Arbeit nicht betrachtet werden konnten.>”2 Die Po-
tenzialflache ,Adenauerring” konnte ebenfalls Platz fir eine grofe Anzahl an Wohnungen bieten,
eine Mobilisierung ist jedoch aus Grinden des Kulturlandschaftsschutzes sowie des Vorrangs
der Innenentwicklung vor AuBBenentwicklung kritisch zu betrachten.

569 Vgl. Stadt Erlangen Amt fir Stadtentwicklung und Stadtplanung 2016b): Baugebiet 411: Energie-Plus-Siedlung
Hauslinger Wegéacker Mitte, unter: http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1796/3979_read-30719/ (ab-
gerufen am 31.08.2016), 0. S.

570 Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016.

571 Vgl. Gespréach mit Till ZwiBler vom 06.09.2016 (s. Anhang 1).

572 \gl. Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).
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Abbildung 26: Potenzialflachen Tennenlohe
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PF E1: ,,Tennenlohe Hollerweg*

Flache 0,5 ha
Planungsstand 2

Einordnung M, B-Plan von 1978
Erreichbarkeit OV 13 min. FuBweg
Mégliche WE 16

Konflikte keine

PF E6: ,HerringstraRe/ Brandnerweg*“

Flache 0,6 ha
Planungsstand 2

Einordnung M, § 34
Erreichbarkeit OV 9 min. Fulweg
Mégliche WE 14

Konflikte keine

PF E2: ,Tennenlohe Staudenweg“

Flache 0.7 ha

Planungsstand 2

Einordnung M, B-Plan von 1978
Erreichbarkeit OV 9 min. Fulweg
Méogliche WE 22

Konflikte Gewerbe, Verkehrslarm

PF E7: , Tennenlohe Steinpilzweg“

Flache 0.3 ha
Planungsstand 2

Einordnung W, B-Plan von 1986
Erreichbarkeit OV 14 min. FuRweg
Mégliche WE 10

Konflikte Verkehrslarm

PF E3: ,,Am Wolfsmantel - DornbergstraBBe*

Flache 0.4 ha

Planungsstand 2

Einordnung M, B-Plan von 1995
Erreichbarkeit OV 12 min. FuRweg
Mégliche WE 20

Konflikte Gewerbe, Verkehrslarm

PF E8: ,,Tennenlohe Mérterleinsweg*

Flache 0.4 ha
Planungsstand 2

Einordnung W, § 34
Erreichbarkeit OV 8 min. FuBweg
Mégliche WE 11

Konflikte Verkehrslarm

PF E4: ,Briickleingasse - Am Wolfsmantel*

PF E9: ,,Tennenlohe Enggleis*

Flache 1,2ha Flache 04 ha
Planungsstand 2 Planungsstand 2
Einordnung M, B-Plan von 1995 Einordnung W, §34
Erreichbarkeit OV 16 min. FuBweg Erreichbarkeit OV 11 min. FuBweg
Mogliche WE 55 Mégliche WE 8
Konflikte Gewerbe, Verkehrslarm Konflikte Landwirtschaft
PF ES5: ,Hutgraben/ Falknersweg“
Flache 03 ha
Planungsstand 2
Einordnung W, B-Plan von 1980
Erreichbarkeit OV 3 min. FuBweg
Mogliche WE 5
Konflikte keine

Entwurf: Eigene Darstellung, Nlrnberg/ Kaiserslautern 2016

Quelle: s. Anhang 13
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Abbildung 27: Potenzialflachen Biichenbach — Steudach
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@® Vorlaufige StUB-Haltestelle
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bagh D

PF E10: ,,In der Reuth / Am Neuweiher*

Flache 0,3 ha
Planungsstand 2

Einordnung W, B-Plan
Erreichbarkeit OV 11 min. FuRweg
Mégliche WE 10

Konflikte Verlust an Wald

PF E13: ,,Hauslinger Wegacker West*“

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Mégliche WE
Konflikte

10,6 ha

5

W, B-Plan-Aufstellung
4 min. FuBweg

670

Landwirtschaft

PF E16: ,,Adenauerring“

Flache 47 ha
Planungsstand 1

Einordnung LW, § 35
Erreichbarkeit OV 5-15 min. FuBweg
Mégliche WE 3100

Konflikte LW, Verkehr, Biotop

PF E11: ,Holzweg / Forchheimer StraBe*

Flache 1,1 ha (z. T. nutzbar)
Planungsstand 2

Einordnung M, § 34
Erreichbarkeit OV 14 min. FuBweg
Mégliche WE 15 zusétzliche WE
Konflikte keine

PF E14: ,,Steudach West“

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Mégliche WE
Konflikte

2,9 ha
5

W, B-Plan-Aufstellung
19 min. FuBweg

67

Verkehrslarm, LW,
Entwasserung

PF E17: ,,Hausling Ost*

Flache 0,4 ha
Planungsstand 2

Einordnung W (B-Plan, § 34)
Erreichbarkeit OV 8 min. FuBweg
Mégliche WE

Konflikte Verkehrslarm, Biotop

PF E12: ,,PohlsgaRchen West"

PF E15: ,,Steudach Ost*

Flache
Planungsstand
Einordnung
Erreichbarkeit OV
Mégliche WE
Konflikte

1,1 ha

2
§ 35, W (Reserveflache)

19 min. FuBweg
30
LW, Freileitung

Flache 1,1 ha (z. T. nutzbar)
Planungsstand 2
Einordnung M, § 34
Erreichbarkeit OV 14 min. FuBweg
Mégliche WE 29 zusatzliche WE
Konflikte Biotop

Entwurt:

Quelle: s. Anhang 13
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7.4.3 Potenzialflachen auf Herzogenauracher Stadtgebiet

In Herzogenaurach wurden entlang der geplanten StUB-Trasse 8 Potenzialflichen identifiziert,
davon befinden sich 5 Flachen in den Phasen des Planungsprozesses 2-5 und 3 Flachen in
Phase 1. Die Flachen sind in Abbildung 28 mit wichtigen Merkmalen dargestellt (alle Merkmale
s. Anhang 16b — elektronischer Anhang). Bei der Herzo Base wurde nur der 3. Bauabschnitt in
die Potenzialanalyse einbezogen. Nicht miteinbezogen wurde die im FNP als Reserveflache auf-
genommene Flache ,Haundorf West*, da diese falschlicherweise im FNP als Reserveflache dar-
gestellt ist und tatsachlich bereits zu einem groBen Teil bebaut ist. °”® Die wichtigsten Konflikte
einer Siedlungsentwicklung betreffen Gewerbeimmissionen, Landwirtschaft und Schutzgebiete.

Nach Buargermeister Dr. Hacker ist es Ziel der Siedlungsentwicklung in Herzogenaurach, einer-
seits den Charakter eines attraktiven Wohnorts fir Familien zu bewahren. Zudem soll das Ange-
bot an Einzimmer-Apartments fir sich temporar in Herzogenaurach aufhaltende Beschéftigte ver-
gréBert werden. Der Charakter Herzogenaurachs als ,Stadt nahe am Grunen® soll bewahrt wer-
den.>”* Daher ist ein Zusammenwachsen von Stadtteilen zu vermeiden.®”®

Insgesamt weisen die Potenzialflachen der Stadt Herzogenaurach eine Flache von 25,2 ha auf.
Die Flachen in den Planungsphasen 2-5 umfassen eine Flache von 15,9 ha. Die mit Abstand
grofite Potenzialflache ist die Flache ,Herzo BA 3" auf der militarischen Konversionsflache Herzo
Base mit 9,3 ha. Die kleinste Potenzialflache ist die Baullicke ,Schlehenweg“ mit 0,3 ha. Darlber
hinaus besitzt Herzogenaurach zahlreiche Baullicken unter 0,3 ha, die insgesamt ein gewaltiges
Nachverdichtungspotenzial ausmachen, jedoch in dieser Arbeit nicht analysiert werden konnten.

7 der 8 Potenzialflachen befinden sich in der Kernstadt, 1 Flache im neuen Stadtteil Herzo Base.
Im Stadtteil Haundorf ist das Potenzial an Wohnbauflachen nach Mobilisierung der FNP-Reser-
veflache im Westen vollstandig ausgeschopft.”¢ In den Stadtteilen Beutelsdorf, Hauptendorf und
Niederndorf bestehen zwar weitere Potenzialflachen, die sowohl vom Biirgermeister Dr. Hacker
genannt wurden als auch im FNP als Reserveflachen verzeichnet sind, allerdings liegen diese
auBerhalb des fuBlaufigen Haltestelleneinzugsbereichs der geplanten StUB-Trasse.>"7:578

Bezliglich der Art der Nutzung nach FNP stellen 3 Flachen Wohnbauflachen dar, eine Flache ist
eine reine gemischte Bauflache und 3 Flachen sind Flachen fir die Landwirtschaft. Die Potenzi-
alflache ,Eichelmuihlgasse*® ist im westlichen Teil gemischte Bauflache, im 6stlichen Teil besteht
die Nutzung ,eingeschranktes Gewerbegebiet®. Die betreffende Flache wird derzeit als Parkplatz
genutzt. Im FNP misste fir eine Mobilisierung dieser Teilflache eine Umwidmung durch die Ge-
meinde in eine Gemischte Bauflache stattfinden. Die Flache ,Dieselstralle / NutzungstralRe” stellt
eine Besonderheit dar, da es sich um eine innerdrtliche landwirtschaftliche Flache handelt. Nach

573 Vgl. Eigene Begehung vom 01.09.2016.

574 \/gl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).
575 \/gl. Gesprach mit Susanne Strater (s. Anhang 1).

576 \Vgl. ebda.

577 \/gl. Stadt Herzogenaurach (2004): a. a. O., S. 1.

578 \/gl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).
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Aussage von Anja Wettstein, Leiterin des Planungsamts von Herzogenaurach, weigert sich der
Eigenttimer der Flache seit Jahrzehnten, diese einer baulichen Nutzung zuzufiihren.5”

Jeweils 4 Flachen befinden sich im Innenbereich und 4 Flachen im AuBBenbereich. Bei den Fla-
chen im AuBBenbereich handelt es sich bei den Flachen ,Dieselstral3e / Nutzungstrafie®, ,Dr.-Wil-
helm-Schaeffler-Strale West* und ,Dr.-Wilhelm-Schaeffler-Strale Ost* um landwirtschaftlich ge-
nutzte Flachen, die einer Siedlungsentwicklung zum Opfer fallen kénnten. Die Potenzialflache
,Dieselstralle / Nutzungsstralie“ ist als ,Aufl’enbereich im Innenbereich® einzuordnen. Die Flache
~Westlich PUMA / Neue Stadthalle“ wird derzeit ebenfalls landwirtschaftlich genutzt, soll aber im
Rahmen einer Gewerbegebietserweiterung ohnehin entwickelt werden. Die Flache ,Herzo Base
3. BA“ stellt ein militarisches Konversionsgebiet dar, welches ab 2017 erschlossen werden soll.58

Bei der Eigentimerstruktur sind die Flachen ,Herzo Base 3. BA® und ,Westlich PUMA / Neue
Stadthalle® interessant; auf die Probleme mit dem Eigentimer der Flache ,Dieselstrale / Nut-
zungstrafie” wurde bereits eingegangen. Die Flache ,Herzo Base 3. BA* gehort trotz ihrer GroRRe
nur einem Eigentimer. Die Flache ,Westlich PUMA / Neue Stadthalle* hingegen gehort einem
.Flickenteppich®®’ von 13 Eigentlimern, wobei sich 25 % der Flache in stadtischer Hand befinden.
Die Parzellierung der Grundstiicke macht eine Umlegung erforderlich.

Eine baldige Realisierung ist bei der Flache ,Herzo Base 3. BA* sowie bei einem Teil der Flache
,Eichelmihlgasse” absehbar. Die Flachen ,Dr.-Wilhelm-Schaeffler-Stralte West* und ,Dr.-Wil-
helm-Schaeffler-StraBe Ost* kdnnten bei der fir das Jahr 2020 geplanten Neuaufstellung des
FNP als Reserveflachen fiir die Wohnnutzung ausgewiesen werden.%8 Aufgrund der notwendi-
gen Einigung mit den Grundstiickseigentimern sowie der erforderlichen Umlegung ist mit einer
Realisierung der Flache ,Westlich PUMA/ Neue Stadthalle“ ebenfalls nicht vor 2025 zu rechnen.
Die Bauliicken waren bereits heute aufgrund der vorhandenen ErschlieBung und des gesicherten
Baurechts bebaubar, doch auch hier ist eine Realisierung ungewiss. Die Realisierung der Flache
~Westlich PUMA / Neue Stadthalle® ist auch deswegen mit Problemen verbunden, weil aufgrund
der N&he zur StraBBe und des benachbarten Gewerbegebiets LarmschutzmaBnahmen notwendig
sind und die Flache entwassert werden muss. Bei der Flache ,Eichelmuhlgasse” muss ein Ersatz
far die sich derzeit dort befindlichen Parkplatzen geschaffen werden.

Was die Erreichbarkeit der StUB anbelangt, so betragt der FuBweg zur nachstgelegenen Halte-
stelle bei allen Potenzialflachen maximal 11 min. Auch Kindergarten und Nahversorgungseinrich-
tungen sind in maximal 13 Gehminuten erreichbar. In der Herzo Base ist im FNP bereits ein
geplantes Sondergebiet als Nahversorgungszentrum festgesetzt, jedoch hat sich bislang kein In-
vestor daflr gefunden. Wenn die Herzo Base mehr Einwohner besitzt, ist davon auszugehen,
dass dieses Nahversorgungszentrum realisiert wird, auch, weil die Stadt Herzogenaurach sonst
sehr restriktiv mit der Ausweisung von Gebieten fiir den Einzelhandel umgeht.® Dieses geplante

57 Vgl. Gesprach mit Anja Wettstein vom 18.08.2016 (vgl. Anhang 1).
580 Vgl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).
581 Vgl. ebda.

582 \/gl. Gesprach mit Susanne Strater vom 02.09.2016 (s. Anhang 1).
583 Vgl. Interview mit Dr. German Hacker vom 01.08.2016 (s. Anhang 7).
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Nahversorgungszentrum wurde in die Analyse der Ausstattung mit Einrichtungen der Daseins-
vorsorge einbezogen. Die Erreichbarkeit der medizinischen Versorgung ist schlechter; so missen
bei den zwei Flachen an der Dr.-Wilhelm-Schaeffler-Stral3e und der Flache ,Herzo Base 3. BA*
30 min. und mehr zu FuB3 zurtckgelegt werden, um zum nachsten Hausarzt zu gelangen. Der
Weg zur néchsten Grundschule ist in der Herzo Base ebenfalls weit; die Méglichkeit der Einrich-
tung einer eigenen Grundschule und die diesbezligliche Anpassung der Schulsprengel wurden
in Bevdlkerung und Politik diskutiert. Aktueller Stand ist, dass die Schiler aus der Herzo Base in
die einen FuBweg von 2000 m entfernte Carl-Platz-Schule in der Kernstadt von Herzogenaurach
gehen, wo derzeit ein Erweiterungsbau entsteht.*

Aufgrund der Dimension der Herzo Base als neuer Stadtteil ist es gut mdglich, dass sich dort in
den nachsten Jahren die Ausstattung mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge verbessert und die
in dieser Arbeit ermittelten Erreichbarkeitswerte nicht mehr zutreffen. Neben der Konversionsfla-
che Herzo Base, welche bis zum Jahr 1992 amerikanische Militarstation war, stellt die Flache
~Westlich PUMA / Neue Stadthalle eine weitere Besonderheit dar. Das derzeit als Stadthalle
genutzte Vereinshaus in der Hinteren Gasse in der Innenstadt stammt aus den 50er Jahren und
erfdllt nicht mehr die Voraussetzungen flr einen Veranstaltungsort fur die Stadt. Ein umfangrei-
cher Planungsprozess mit Blrgerbeteiligung sowie eine von der Stadt Herzogenaurach in Auftrag
gegebene Standortanalyse kamen zum Ergebnis, dass als Standort fiir eine neue Stadthalle die
Potenzialflache ,Westlich PUMA/Neue Stadthalle“ besonders geeignet ist. Hier kdnnte nach Aus-
sage des Burgermeisters Dr. Hacker ein neues Stadtzentrum mit Wohnnutzung und Stadthalle
sowie Rendezvous-Platz fiir den OPNV entstehen, da der aktuelle historische Stadtkern bereits
an seine Belastungsgrenzen gelangt und aufgrund der hohen Anzahl an Bewohnern in der Herzo
Base ein weiteres, nordlich gelegenes Stadtzentrum sinnvoll wére. 585586

Insgesamt kdnnten auf den 8 Potenzialflachen ca. 1200 WE fiir ca. 2500 Ew. entstehen, was
einer Steigerung der Herzogenauracher Bevélkerung von ca. 10 % entsprechen wirde. Dabei
fallen 60 % der WE auf die Flache ,Herzo Base 3. BA®, auf der stadtebaulich interessanten Flache
,Westlich PUMA / Neue Stadthalle* kénnten ca. 90 WE entstehen.%®” Ohne die Herzo Base be-
steht noch ein Potenzial von ca. 700 WE fur ca. 1500 Ew. Die fur diese Anzahl an WE angenom-
mene bauliche Dichte bewegt sich zwischen 51 WE/ha Bruttogrundflache bei der Flache ,Herzo
Base 3. BA* und 38 WE/ha Bruttogrundflache bei der Flache ,Berneisstral’e“. Aufgrund der Lage
der Flachen ist fast Gberall eine fiir die GroBe der Mittelstadt Herzogenaurach relativ groBe bau-
liche Verdichtung méglich.

584 \/gl. Stadt Herzogenaurach (Hg.) (2015): Bericht aus der Stadtratssitzung am Donnerstag, 16. Juli 2015. Antrag
der CSU-Fraktion zur Neufassung des Schulsprengels der Stadt Herzogenaurach, unter: https://www.herzo-
genaurach.de/fileadmin/user_upload/pdf/Stadtratsitzungen/2015/Stadtratssitzung_16_07_2015.pdf (abgerufen
am 04.09.2016), S. 4f.

585 \/gl. Ziegler, Jlrgen; Mollenbeck, Peter; Douzi, Louiza (2015): Standort- und Wettbewerbsuntersuchung Stadthalle
Herzogenaurach, unter: https://www.herzogenaurach.de/fileadmin/user_upload/pdf/verwaltung/planungsamt/stadt-
entwicklung/Bericht_Standort-_und_Wettbewerbsuntersuchung_neue_Stadthalle_Mai_2015.pdf (abgerufen am
04.09.2016), S. 131.

586 \/gl. Stadt Herzogenaurach (2016f): a. a. O., 0. S.

587 Vgl. ebda, S. 97.
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Abbildung 28: Potenzialflachen auf Herzogenauracher Stadtgebiet

2%, i
HY

- Potenzialflachen bzgl. Wohnnutzung

o ~; Haltestelleneinzugsbereich
‘Niederﬁ ® Vorlaufige StUB-Haltestelle
do =+ \orldufige StUB-L-Trasse

N
A 0 500 1.000
I Meter

PF H1: ,,Herzo Base 3. BA“ PF H5: ,,Schlehenweg“
Flache 9,3 ha Flache 0,4 ha
Planungsstand 5 Planungsstand 2
Einordnung WA (B-Plan) Einordnung M, § 34
Erreichbarkeit OV 7 min. FuBweg Erreichbarkeit OV 9 min. FuBweg
Magliche WE 479 Mégliche WE 16
Konflikte keine Anmerkungen ErschlieRung prifen
PF H2: ,Westlich PUMA/ Neue Stadthalle PF H6: ,,Eichelmiihlgasse“
Flache 1,9 ha Flache 0,6 ha
Planungsstand 3 Planungsstand 2/6 (Teilflache)
Einordnung W, §35 (Reservefldche) Einordnung M/G, § 34/B-Plan
Erreichbarkeit OV 3 min. FuBweg Erreichbarkeit OV 6 min. FuBweg
Mogliche WE 91 (Teilflache Stadthalle) | | Mégliche WE 36
Konflikte Gewerbe, LW, Verkehrs- Konflikte Gewerbe, Stellplatze

larm, Entwasserung Anmerkungen Teil wird bald bebaut
PF H3: ,,BerneisstralRe“ PF H7: ,,Dr. - Wilhelm-Schaeffler-Strale West*
Flache 0,4 ha Flache 5,9 ha
Planungsstand 2 Planungsstand 1
Einordnung W, 2 B-Plane Einordnung LW, § 356
Erreichbarkeit OV 6 min. FuwRweg Erreichbarkeit OV 10 min. FuBweg
Mégliche WE 5 Mogliche WE 272
Konflikte keine Konflikte LW, Verkehrslarm
PF H4: ,DieselstraBe/ NutzungstraRe* PF H8: ,,Dr. - Wilhelm-Schaeffler-StraRe Ost*
Flache 3,7 ha Flache 3,1 ha
Planungsstand 1 Planungsstand 1
Einordnung LW, § 35 Einordnung LW, § 35
Erreichbarkeit OV 11 min. Erreichbarkeit OV 11 min. FuBweg
Mégliche WE 156 Mégliche WE 140
Konflikte LW, Gewerbe Konflikte LW, Verkehrslarm

Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: s. Anhang 13
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7.4.4 Exkurs: Mit Zubringerverkehrsmitteln angebundene Potenzialflachen

Nach Ansicht von Josef Weber wird die begrenzte Schaffung von Wohnraum in Erlangen dadurch
berechtigt, dass der landliche Raum nicht ,leerlaufens® soll. Eine nachhaltige Siedlungsentwick-
lung in landlichen Gemeinden ist damit ausdricklich erwiinscht. Infolge der geplanten Einflihrung
des regional optimierten Bussystems werden in Zukunft bislang nur schlecht an den OPNV an-
geschlossene Ortsteile an die StUB angebunden.

Die Analyse von Anwendungsbeispielen (vgl. Kap. 3.4) brachte die Erkenntnis, dass auch die
Bevdlkerung auBerhalb der fuBlaufigen Haltestelleneinzugsbereiche bei Vorliegen attraktiver Zu-
bringerverkehrsmittel und -infrastruktur (Linienbusse, Fahrradwege) den schienengebundenen
OPNV nutzt. Im Rahmen dieses Exkurses sollen als Beispiel Flachenpotenziale des Ortsteils
Minchaurach der Gemeinde Aurachtal im Landkreis Erlangen-Hochstadt analysiert werden.
Aurachtal soll seine Siedlungsentwicklung nach Ziel A.ll.3.1.5.2 Regionalplan Industrieregion
Mittelfranken am OPNV orientieren (vgl. Kpa. 7.1.2)

Die Gemeinde Aurachtal liegt etwa 5 km westlich von Herzogenaurach und hatte zum 01.07.2016
3.122 Ew, davon 1.574 in Minchaurach.®®® Im Zeitraum 31.12.2011 bis 31.12.2015 ist die Ein-
wohnerzahl um 26 Ew. bzw. 0,1 % gestiegen. 5 Der Anteil der Auspendler an den sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigten betrug im Jahr 2013 ganze 95,7 %. Die Anzahl der fertiggestellten
Wohnungen ist zwischen 2008 und 2013 um 56,3 % gesunken. Nach dem BBSR ist Aurachtal als
schrumpfende Landgemeinde einzuordnen.>"

Minchaurach wird durch das regional optimierte Bussystem eine deutliche Verbesserung bei der
ErschlieBung mit dem OPNV erfahren. Mit Erlangen Hauptbahnhof und Herzogenaurach wird
Munchaurach derzeit durch die Buslinie 201 verbunden. Diese bindet die Haltestelle ,Minchau-
rach Apotheke“ montags bis freitags mit je 16 Bussen pro Richtung und Tag an Herzogenaurach
und Erlangen an. Dabei sind die Taktfrequenzen im Tagesverlauf héchst unterschiedlich mit ei-
nem 30-min.-Takt zur Morgen- und Abendspitze und einem 2- bzw. 1,5-Stundentakt zwischen
8:30 Uhr und 18:00 Uhr. Am Wochenende verringert sich die Bedienungshaufigkeit deutlich mit
8 Bussen pro Richtung (samstags) und nur 5 Bussen pro Richtung (sonntags).%

Durch das optimierte Bussystem wird es ab 2018 bei der Linie 201 einen regelmaBigen 30- bis
max. 60-Minutentakt von montags bis freitags geben und fir das Wochenende ist ebenfalls eine
regelmaBige Bedienung bis in die Nacht geplant. Die Buslinie 201 wird zunachst (ab 2018) als
Zubringerbus fur den ,Vorlaufer® der StUB, die Buslinie 200X von Herzogenaurach nach Nirn-
berg ,Am Wegfeld“ dienen, und nach Realisierung direkt an die StUB anbinden. Damit wird

588 Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).

589 Vgl. Verwaltungsgemeinschaft Aurachtal (Hg.) (2016): Amtsblatt VGem Aurachtal. 07. Juli 2016, unter:
http://www.aurachtal.de/amtsblatt/16-09.pdf (abgerufen am 09.09.2016), S. 1.

590 Vgl. Bayerisches Landesamt flir Statistik (Hg.) (2016d): Bevolkerung: Gemeinden, Stichtage (letzten 6), unter:
https://www.statistikdaten.bayern.de/genesis/online/data?operation=abruftabelleAbrufen&selectionname=12411-
0018&levelindex=1&levelid=1473337022872&index=3 (abgerufen am 08.09.2016), o. S.

591 vgl. BBSR 2016, 0. S.

592 \Vgl. VGN - Verkehrsverbund GroBraum Nirnberg (Hg.) (2016a): Fahrplan Buslinie 201 Erlangen - Herzo-
genaurach — Neustadt (Aisch). Giltig ab 06.06.2016, unter:
http://www.vgn.de/efa10/efa102/vgn_www/TTB/000042e7_TP.pdf (abgerufen am 08.09.2016), S. 1ff.
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Minchaurach weitaus besser mit Herzogenaurach, Erlangen und Nirnberg erschlossen als bis-
lang.5®® Weil zum Zeitpunkt der Arbeit der Fahrplan des regional optimierten Bussystems noch
nicht erhaltlich war, kénnen keine konkreteren Aussagen gemacht werden. Auf dem Fahrrad be-
tragt die Strecke von Miinchaurach nach Herzogenaurach ca. 5 km auf einem gut ausgebauten
Radweg am Fluss Aurach sowie Uber 15 km in die Erlanger Kernstadt. Nach der Studie ,Mobilitat
in Deutschland“ aus dem Jahr 2008 wird das Fahrrad vor allem auf Streckenlangen bis zu 5 km
haufig benutzt, wahrend es ab einer Strecke von 10 km kaum eine Rolle mehr spielt. Damit ist
das Fahrrad als Zubringerverkehrsmittel nur fir Herzogenaurach relevant.5%

In Minchaurach wurden 4 Potenzialflachen beziglich Wohnnutzung mit jeweils Gber 0,3 ha iden-
tifiziert. Dabei handelt es sich sowohl um FNP-Reserveflachen (Potenzialflache ,Zwischen Acker-
lange und Mdénchweg*) als auch um Ansammlungen klassischer Baulliicken (Potenzialflache , Tul-
penweg*) als auch um Flachen in Uberlegung, die derzeit nach FNP als landwirtschaftliche FI&-
chen ausgewiesen sind (Potenzialflache ,Hirtenberg Ost®). Die Potenzialflachen sind in Abbildung
29 mitsamt ihren Merkmalen dargestellt (weitere Merkmale s. Anhang 16b - elektronischer An-
hang). Die Potenzialflachen haben zusammen eine GréBe von 5,5 ha und wirden bei durchgan-
gig offener Bauweise mit freistehenden EFH/DH Platz fir ca. 102 WE (ca. 265 Ew. bei durch-
schnittlicher HaushaltsgréBe von 2,6 Pers./Haushalt) bieten. Bei Realisierung all dieser Potenzi-
alflachen wirde dies einen Anstieg der Minchauracher Bevdlkerung um ganze 17 % bedeuten.
Hinzu kommen die in Abbildung 29 skizzierten innerértlichen Baullicken mit GréBe von unter 0,3
ha. Diese wurden haufig von den urspriinglichen Eigentimern der vormals landwirtschaftlichen
Flachen einbehalten, welche die Flachen nicht Gber einen Kaufvertrag erhalten haben und daher
nicht mit einem ,Bauzwang* belegt werden konnten (vgl. Kap. 3.2). Ob und wann diese Baullicken
einer Bebauung zugefilhrt werden, ist unklar.®®

Die Bushaltestellen ,KdnigsstraBe® und ,,Apotheke” sind von allen ermittelten Potenzialflachen in
5 bis 11 Gehminuten zu erreichen. Mit dem Fahrrad betréagt die Strecke zur vorlaufigen StUB-
Endhaltestelle ,Bahnhofstrale” in Herzogenaurach zwischen 5000 m (Potenzialflache ,Zwischen
Ackerlange und Ménchweg®) und 5400 m (alle restlichen Potenzialflachen). Wie viele Neubaube-
zieher in Minchaurach tatséachlich das optimierte Busnetz bzw. Uber das Fahrrad den Anschluss
an die StUB nutzen wird, konnte im Rahmen dieser Arbeit nicht ermittelt werden. Klar ist jedoch,
dass das relative zusatzliche Einwohnerpotenzial das der in Kap. 7.4.1 bis 7.4.3 analysierten,
direkt an der StUB gelegenen Stadtteilen von Niirnberg, Erlangen und Herzogenaurach weit tiber-
trifft und die verbesserte OPNV-Anbindung eine starke Siedlungstatigkeit bei deutlicher Anderung
der Siedlungsstruktur in Minchaurach bewirken kdnnte.

593 Vgl. Kronau, Matthias (2016): Bus-Plan: Von Herzogenaurach direkt nach Niirnberg. Ab Dezember 2018 massive
Verbesserungen im OPNV - Auch Oberreichenbach und Aurachtal sind Gewinner. In: Nordbayerische Nachrich-
ten, 21.06.2016, unter: http://www.nordbayern.de/region/hoechstadt/bus-plan-von-herzogenaurach-direkt-nach-
nurnberg-1.5283919 (abgerufen am 08.09.2016), o. S.

59 Vgl. BMVBS (2010): a. a. O., S. 98.

595 Vgl. Gesprach mit Katrin Ruppert vom 08.09.2016 (s. Anhang 1).
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Abbildung 29: Potenzialflichen mit Zubringerverkehr - Beispiel Miinchaurach

® Bushaltestelle
- Potenzialflachen bzgl. Wohnnutzung
- Baulticken (kleiner als 0,3 ha)

N
0 250 500
1 Meter
PF A1: ,,Zwischen Ackerlange und Ménchweg“ PF A2: ,Hirtenberg Ost“
Flache 1,7 ha Flache 2,6 ha
Planungsstand 3 Planungsstand 1
Einordnung WA (§ 34) Einordnung LW (§ 35)
Erreichbarkeit OV 4 min. FuBRweg Erreichbarkeit OV 4 min. FuBweg
Mégliche WE 38 Maogliche WE 58
Konflikte Angrenzendes Biotop Konflikte LW, Kulturlandschaft
PF A3: ”Tulpenstrase“ PF A4: ,,Schulstraﬁe/ Ackerlﬁnge“
Flache 0,5 ha Flache 0,4 ha
P|anungsstand 2 Planungsstand 1/2
Einordnung WA (B-Plan) Einordnung Sonderbaufléche
Erreichbarkeit OV 11 min. FuRweg Erreichbarkeit OV 7 min. Fulweg
Mégliche WE 8 Mdgliche WE 6 _
Konflikte Keine Konflikte Larmschutz notwendig
Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: s. Anhang 13
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7.5 Priorisierung der Potenzialflachen durch Nutzwertanalyse

Die in Kapitel 7.4 vorgestellten 43 Potenzialflachen liegen alle im fuBlaufigen Haltestelleneinzugs-
bereichen der geplanten StUB und eine wohnnutzungsbezogene Siedlungsentwicklung ist bei
den gegebenen Umstédnden grundsatzlich mdéglich. Allerdings eignen sich nicht alle Flachen
gleichermaBen fir eine Siedlungsentwicklung und auch die Herausforderungen bei einer Bebau-
ung dieser Flache unterscheiden sich. Durch eine Nutzwertanalyse der zweiten Generation (zur
Methode vgl. Kap. 5.2) werden alle 43 Flachen nach einem einheitlichen Verfahren bewertet.
Dadurch soll herausgefunden werden, auf welchen Fléachen eine Siedlungsentwicklung méglich,
denkbar oder sogar wiinschenswert ist.

Méglich ist die Entwicklung einer Flache dann, wenn zwar keine eine Siedlungsentwicklung aus-
schlieBenden Restriktionen vorliegen, aber andere Faktoren (Verfligbarkeit, Nachhaltigkeit, Kon-
flikte, Erreichbarkeit) eine Siedlungsentwicklung erschweren. Bei denkbaren Flachen liegen
ebenfalls problematische Faktoren vor, diese kénnen jedoch durch positive Faktoren kompensiert
werden. Bei winschenswerten Flachen schlieBlich Gberwiegen die positiven Faktoren deutlich.

7.5.1 Verfahren bei der Nutzwertanalyse der zweiten Generation

Bei der NWA der zweiten Generation wird das gesamte Bewertungsverfahren in mehrere ein-
zelne Bewertungsvorgange aufgespalten. Bei der Bewertung der Potenzialflachen aus Kapitel
7.4 gibt es funf Bewertungsvorgange: die Bewertung von Kriterien (1), die Bewertung von Kriteri-
engruppen (l), die Bewertung von Kriterienverblnden (ll1), die Bewertung von Kriterienaggrega-
ten (IV) und schlie3lich die abschlieBende Bewertung (V) (vgl. Abbildung 30). Nicht alle Kriterien
werden auf jeder Stufe bewertet. Beispielsweise wird das Kriterium ,Konflikte* (K) im zweiten und
dritten Bewertungsvorgang nicht bewertet. Ebenso verhalt es sich mit den Kriterien ,Verfugbar-
keit* (V) und ,Wohneinheiten* (W).

Folgende Kriterien(-gruppen) wurden fur die Durchfihrung der Nutzwertanalyse der zweiten Ge-
neration festgelegt (vgl. Abbildung 30):

o Kriterium ,Konflikte* (K);

e Kiriterium ,Verflgbarkeit* (V);

o Die Kriteriengruppe ,Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge“ (kurz: ,Da-
seinsvorsorge®) (D) mit den Kriterien ,Bildungseinrichtungen® (B), ,Nahversorgung® (N)
und ,medizinische Versorgung® (M);

e Kiriterium ,Erreichbarkeit der nachstgelegenen StUB-Haltestelle® (kurz: ,Erreichbarkeit
StuB* (0);

o Kiriterium ,Beitrag zur nachhaltigen Wohnraumschaffung® (W).

Im Folgenden wird auf die einzelnen Kriterien, die Regeln fiir ihre Bewertung sowie gegebenen-
falls ihre Gruppierung bzw. Aggregation genauer eingegangen.
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Abbildung 30: Bewertungsverfahren der NWA
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K=Konflikte, V=Verfligbarkeit, B=Bildungseinrichtungen; M=Medizinische Versorgung;
O=Erreichbarkeit der nachstgelegenen StUB-Haltestelle;

W=Beitrag zur nachhaltigen Wohnraumschaffung;

D=Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge; E=Erreichbarkeit;
H=Herausforderungen einer Siedlungsentwicklung; SE=siedlungsstrukturelle Eignung

Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

Konflikte

Bei der Analyse der Potenzialflachen wurden 12 verschiedene Konflikitypen ermittelt. Besonders
haufig treten dabei Konflikte durch Verkehrslarm, Gewerbeimmissionen, landwirtschaftliche Nut-
zung sowie den Verlust von Kulturlandschaft durch Neuversiegelung bislang unversiegelter Fla-
che im AuBenbereich auf. Die Zahl der Konflikte pro Flache bewegt sich zwischen 0 und 4 Kon-
flikten. Folgende Regel wurde fir die Bewertung festgelegt (vgl. Tabelle 3): Ein geringes Konflikt-
potenzial liegt dann vor, wenn keine Konflikte bestehen. Ein mdgliches Konfliktpotenzial ist dann
gegeben, wenn 1 oder 2 Konflikte festgestellt werden konnten. Ein hohes Konfliktpotenzial wird
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einer Flache dann attestiert, wenn 3 oder mehr Konflikte ermittelt wurden. Das Kriterium ,Kon-
flikte® wird in der Stufe IV zusammen mit dem Kriterium ,Verfigbarkeit* zum Kriterienaggregat
,Herausforderungen® zusammengefasst.

Tabelle 3: Bewertungsregel Kriterium "Konflikte" (K)

Geringes Konfliktpotenzial (+) Anzahl der identifizierten Konflikte: 0
Méogliches Konfliktpotenzial (o) Anzahl der identifizierten Konflikte: 1 oder 2
Hohes Konfliktpotenzial (-) Anzahl der identifizierten Konflikte: 3 oder 4
Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Verfiigbarkeit (V)

Die Bewertung des Kriteriums ,Verfugbarkeit” ist in der NWA mit den gréBten Herausforderungen
verbunden. Wie auch schon im MORO-RESIM-Projekt fir die Region Stuttgart und von Seide-
mann (2004) fur die Region Rhein-Neckar festgestellt, reichen Kriterien wie der Planungsstand
oder die Eigentiimerstruktur nicht aus, um eine ,umfassende und realistische Ubersicht iiber die
zeitliche Verfiigbarkeit zu erstellen*®® (vgl. Kap. 5.1). Zu viele Faktoren beeinflussen die Verfiig-
barkeit einer Flache. Eine Flache mit einer hohen Zahl an privaten Eigentimern kann aufgrund
deren hoher Kooperationsbereitschaft sehr gut verfligbar und damit realisierbar sein, wohingegen
ein kooperationsunwilliger Eigentiimer ausreicht, die Nutzung von Flachenpotenzialen zunichte
zu machen. Die in Tabelle 5 erlauterte Bewertung der Verflgbarkeit im Rahmen der NWA bezieht
sich grundsatzlich auf die Phasen des Planungsstands (vgl. Abbildung 23 in Kap. 7.3.1)

Tabelle 4: Bewertungsregel Kriterium "Verfiugbarkeit" (V)

Hohe Verflgbarkeit (+) Flache befindet sich in Phase 4 oder 5 UND/ODER hohe
Verflgbarkeit wurde ausdricklich betont

Maogliche Verflgbarkeit (o) Flache befindet sich in Phase 2 oder 3 UND keine spezifi-
sche Aussage zur Verfligbarkeit

Geringe Verflgbarkeit (-) Flache befindet sich in Phase 1 UND/ODER fehlende Ver-
flgbarkeit wurde ausdrticklich betont UND/ODER = 10 pri-
vate Eigentimer

Entwurf: Eigene Darstellung, Niirnberg/ Kaiserslautern 2016

Einrichtungen der Daseinsvorsorge (D)

Zu der Kriteriengruppe ,Einrichtungen der Daseinsvorsorge“ gehdren die Kriterien ,Bildungsein-
richtungen®, ,Nahversorgung® und ,Medizinische Versorgung®. Die Erreichbarkeit des OPNV stellt
zwar auch einen Teil der Daseinsvorsorge dar, wurde jedoch aufgrund deren Relevanz fir die
vorliegende Arbeit separat betrachtet.

5% Seidemann (2004): a. a. O., S. 42.

131



Beim Kriterium ,Bildungseinrichtungen® werden Kindergarten bzw. Kindertagesstatten fur Kinder
von 3 bis 6 Jahren sowie Grundschulen (1. bis 4. Klasse) betrachtet. Die Regel fir die Bewertung
dieses Kriteriums lautet wie in Tabelle 5 dargestellt. Nach der Bewertungsregel ist die Erreich-
barkeit von Bildungseinrichtungen z. B. auch dann schlecht, wenn der Kindergarten in bis zu 10
Gehminuten erreichbar ist, die Grundschule aber mehr als 15 Gehminuten weit weg ist.

Tabelle 5: Bewertungsregel Kriterium "Bildungseinrichtungen' (B)

Gute Erreichbarkeit (+) Kindergarten UND Grundschule < 10 Gehminuten

MaBige Erreichbarkeit (o) | Kindergarten > 10 < 15 Gehminuten UND Grundschule £ 10
Gehminuten ODER Kindergarten UND Grundschule > 10 < 15
Gehminuten ODER Kindergarten < 10 Gehminuten UND Grund-
schule > 10 < 15 Gehminuten

Geringe Erreichbarkeit (-) | Kindergarten UND/ODER Grundschule > 15 Gehminuten

Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

<
<

Beim Kriterium ,Nahversorgung“ werden ausschliellich Supermarkte, Verbrauchermarkte und
Discounter in die Analyse einbezogen und als Nahversorgungseinrichtungen gleichrangig be-
trachtet. Die fur dieses Kriterium geltende Regel ist in Tabelle 6 beschrieben.

Tabelle 6: Bewertungsregel Kriterium "Nahversorgung” (N)

Gute Erreichbarkeit (+) Nahversorgungseinrichtung < 10 Gehminuten
MaBige Erreichbarkeit (o) | Nahversorgungseinrichtung > 10 < 15 Gehminuten

Geringe Erreichbarkeit (-) | Nahversorgungseinrichtung > 15 Gehminuten

Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

Das Kriterium ,medizinische Versorgung® schliellich betrachtet allein die Versorgung mit Haus-
arzten bzw. Allgemeinmedizinern. Weil ein Allgemeinarzt in der Regel weniger haufig aufgesucht
wird als Bildungs- oder Nahversorgungseinrichtungen, ist eine ,MaRige Erreichbarkeit* bei bis zu
20 Gehminuten gegeben (vgl. Tabelle 7).

Tabelle 7: Bewertungsregel Kriterium "Medizinische Versorgung" (M)

Gute Erreichbarkeit (+) Allgemeinarzt < 10 Gehminuten
MaBige Erreichbarkeit (o) | Allgemeinarzt > 10 < 20 Gehminuten

Geringe Erreichbarkeit (-) | Allgemeinarzt > 20 Gehminuten

Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

Die drei Kriterien werden auf Stufe Il zur Kriteriengruppe ,Erreichbarkeit von Einrichtungen der
Daseinsvorsorge* (kurz ,Daseinsvorsorge” oder D) zusammengefasst. Die gruppierte Regel ist
in Tabelle 8 dargestellt. Die Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge ist als gering
einzustufen, sobald mind. zwei Einrichtungstypen schlecht fuBlaufig erreichbar sind. Eine gute
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Erreichbarkeit liegt dann vor, wenn mind. Zwei Einrichtungstypen gut erreichbar sind und der
andere Einrichtungstyp maBig erreichbar. Eine geringe Erreichbarkeit liegt immer dann vor, wenn
mind. Zwei Einrichtungstypen schlecht erreichbar sind. Die Kriteriengruppe ,Daseinsvorsorge*
wird in Stufe 1ll der NWA zusammen mit dem Kriterium ,OV-Erreichbarkeit zum Kriterienverbund
,Erreichbarkeit der nachstgelegenen StUB-Haltestelle* aggregiert.

Tabelle 8: Bewertungsregel Kriteriengruppe "Daseinsvorsorge™ (D)

Gute Erreichbarkeit (+) B=+ UND N=+ UND M=o ODER

B=+ UND N=o UND M=+ ODER

B=o UND N=+ UND M=+

ODER B=N=M=+

MaRige Erreichbarkeit (o) | Alle Mdglichkeiten, die nicht den Regeln von + (gute Erreichbarkeit)
und — (geringe Erreichbarkeit) entsprechen
Geringe Erreichbarkeit (-) | B=- UND N=- UND M=o ODER

B=- UND N=o UND M=- ODER

B=- UND N=- UND M=+ ODER

B=- UND N=+UND M=- ODER

B=+ UND N=- UND M=-

ODER B=N=M=-

Entwurf: Eigene Darstellung, NUrnberg/ Kaiserslautern 2016

Erreichbarkeit der ndchstgelegenen StUB-Haltestelle (O)

Die analysierten Potenzialflachen liegen zwar alle in fuBlaufigen Haltestelleneinzugsbereichen zu
StUB-Haltestellen, die Erreichbarkeit unterscheidet sich dennoch stark. Sie schwankt zwischen 2
min. und 19 Gehminuten bei einem arithmetischen Mittel von 9 Gehminuten. Fir die Bewertung
wurde die in Tabelle 9 erlauterte Regel aufgestellt.

Tabelle 9: Bewertungsregel Kriterium "Erreichbarkeit StUB" (O)

Gute Erreichbarkeit (+) Vorlaufige StUB-Haltestelle 2 10 Gehminuten
MaRige Erreichbarkeit (o) | Vorlaufige StUB-Haltestelle > 10 < 15 Gehminuten
Geringe Erreichbarkeit (-) | Vorlaufige StUB-Haltestelle > 15 Gehminuten

Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

Dieses Kriterium wird in Stufe Ill mit der Kriteriengruppe ,Erreichbarkeit von Einrichtungen der
Daseinsvorsorge® zum Kriterienverbund ,Erreichbarkeit‘ zusammengefasst. Zur Bewertung der
Erreichbarkeit wurde anstatt einer Regel aufgrund der Anzahl an zwei zu aggregierenden Krite-
rien eine Entscheidungsmatrix aufgestellt, die in 31 dargestellt ist. Sie zeigt, dass die OV-Erreich-
barkeit leicht starker gewichtet wird als die Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsoge,
denn eine sehr gute OV-Erreichbarkeit kann eine geringe Erreichbarkeit von Einrichtungen der
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Daseinsvorsoge substituieren. Eine maBige Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvor-
sorge und eine gute OV-Erreichbarkeit wird mit ,+“ bewertet, eine maBige OV-Erreichbarkeit und
eine gute Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge jedoch mit ,,0*.

Abbildung 31: Entscheidungsmatrix Kriterienverbund "Erreichbarkeit" (E)

0> .
+ =
Dl
+ + o -
o + o -
- O - -
Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

Beitrag zur nachhaltigen Wohnraumschaffung (W)

Aufgrund des Wohnungsdrucks in der Untersuchungsregion wird die Anzahl der realisierbaren
Wohneinheiten in die Bewertung durch NWA einbezogen. Denn fir die Wohnraumversorgung
der Bevdlkerung ist es effektiver, 100 WE in verdichteter Bauweise zur realisieren als nur 5 WE
bei offener EFH-Bebauung. Um dem Nachhaltigkeitsgedanken und dem Zielen Innenentwicklung
vor AuBenentwicklung, Kulturlandschaftsschutz und Reduktion der Flachenneuinanspruchnahme
Rechnung zu tragen, wurde bei der in Tabelle 10 dargestellten Bewertungsregel berlcksichtigt,
ob es sich um Innen- oder AuBBenentwicklung handelt. Beim Innenbereich erfolgte eine positive
Bewertung schon bei einer geringeren Anzahl an mdglichen WE als beim AuB3enbereich.

Tabelle 10: Bewertungsregel Kriterium "Beitrag zur nachhaltigen Wohnraumschaffung”

GroBer Beitrag (+) Innenbereich UND = 30 WE ODER
AuRenbereich UND = 150 WE ODER
AuBenbereich im Innenbereich

MaBiger Beitrag (o) Innenbereich UND > 15 < 30 WE ODER
AuBenbereich > 50 > 150 WE
Geringer Beitrag (-) Innenbereich UND < 15 WE ODER
Aulenbereich UND < 50 WE
Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

Bewertungsstufe 1V: ,,Herausforderungen” und ,,siedlungsstrukturelle Eignung“

Das Kriterienaggregat ,Herausforderungen® besteht aus den Kriterien ,Konflikte“ und ,Verfiigbar-
keit“. Es fasst jene Faktoren zusammen, welche eine Siedlungsentwicklung erschweren kénnen.
Die Bewertung erfolgte mithilfe einer Entscheidungsmatrix, die in Abbildung 32 dargestellt ist. Die
Kriterien werden gleichgewichtet: Konflikte einer Siedlungsentwicklung kénnen beseitigt (z.B.
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LarmschutzmaBnahmen) oder ausgeglichen (Eingriffs- und Ausgleichsregelung) werden; die Ver-
flgbarkeit einer Flache hangt stark von deren Eigentimerstruktur ab, welche sich bei Verkauf
oder Erbnachfolge schnell a&ndern und damit zu neuen Rahmenbedingungen fuhren kann.

Abbildung 32: Entscheidungsmatrix Kriterienaggregat "Herausforderungen" (H)
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Entwurf: Eigene Darstellung, NUrnberg/ Kaiserslautern 2016

Das Kriterienaggregat ,siedlungsstrukturelle Eignung“ besteht aus dem Kriterienverbund ,Er-
reichbarkeit” sowie aus dem Kriterium ,Beitrag zur nachhaltigen Wohnraumschaffung“. Es bildet
damit die Faktoren ab, welche die Voraussetzungen firr eine Versorgung der wachsenden Bevdl-
kerung mit Wohnraum schaffen. Bei der in der Entscheidungsmatrix in Abbildung 33 findet eben-
falls, wie beim Kriterienaggregat ,Herausforderungen®, eine Gleichgewichtung statt. Eine Beson-
derheit liegt vor, wenn alle Kriterien im Kriterienverbund ,Erreichbarkeit mit ,+“ bewertet wurden.
Dann wird das Kriterienaggregat ,siedlungsstrukturelle Eignung“ immer mit ,+“ bewertet.

Abbildung 33: Entscheidungsmatrix Kriterienaggregat "siedlungsstrukturelle Eignung" (SE)
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Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
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Bewertungsstufe V: Gesamtbewertung

Auf der letzten Stufe des Bewertungsvorgangs bei der NWA werden die Kriterienaggregate ,sied-
lungsstrukturelle Eignung“ und ,Herausforderungen® gegenlibergestellt. Dabei werden die Her-
ausforderungen starker gewichtet als die siedlungsstrukturelle Eignung, weil ein Flachenpotenzial
nur dann entwickelt werden kann, wenn es verfligbar und realisierbar ist und nicht allzu viele und
allzu starke Konflikte einer Siedlungsentwicklung entgegenstehen (vgl. Abbildung 34). Die sied-
lungsstrukturelle Eignung hingegen kann sich im Planungs- und Realisierungsprozess durch das
Erzielen einer hohen baulichen Dichte, die Schaffung attraktiver Zubringerlinien zur StUB-Halte-
stelle oder die nachtragliche Ansiedlung von Nahversorgungs-einrichtungen, Kindertagesstatten
und Allgemeinarzten verbessern. Voraussetzung dafir, dass eine Flache entwickelt werden kann,
ist jedoch die Bewaltigung der mit der Realisierung der Potenzialflache einhergehenden Heraus-
forderungen.

Abbildung 34: Entscheidungsmatrix Endbewertung

SE — .
+ -
HJ
+ + + +
o + o -
- o - -
Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

Im Ergebnis erfolgt eine Differenzierung nach mdéglichen Potenzialflachen (-), denkbaren Poten-
zialflachen (o) und wiinschenswerten Potenzialflachen (+). Damit wird deutlich gemacht, dass auf
allen in der Potenzialanalyse ermittelten Flachen eine wohnnutzungsbezogene, OV-orientierte
Siedlungsentwicklung grundsatzlich mdglich ist, aber nicht Uberall aufgrund der bestehenden
Herausforderung bzw. geringer siedlungsstruktureller Eignung auch tatsachlich denkbar. Hochste
Prioritat erhalten sollten Potenzialflachen, auf denen eine Siedlungsentwicklung wiinschenswert
ist. In einer Publikation zur OV-orientierten Siedlungsentwicklung am siidlichen Oberrhein wurde
eine Unterteilung in mdgliche, denkbare und winschenswerte Flachen in einem dhnlichen Kon-
text bereits vorgenommen.5%”

597 Vgl. Bernecker et al. (2002): a. a. O., S. 16ff.
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7.5.2 Restriktionen beim Verfahren der Nutzwertanalyse

Die Durchfihrung der Nutzwertanalyse ist mit einigen Restriktionen verbunden, welche der Me-
thodik an sich, der mangelnden Verfligbarkeit von Informationen sowie der begrenzten zeitlichen,
finanziellen und personellen Ressourcen geschuldet sind.

Die Bewertung nach der NWA der zweiten Generation ist ein Verfahren, dass stark auf subjekti-
ven Einschatzungen beruht. Die starkere Gewichtung von Herausforderungen im Vergleich zur
siedlungsstrukturellen Eignung zum Beispiel mag noch so gut begriindet sein, sie ist dennoch
Ergebnis einer Entscheidung, die auch subjektive Wertungen beinhaltet.

Im Rahmen dieser Arbeit war es nicht moglich, alle fur die NWA relevanten Informationen zu
erfassen. Mangelndes Wissen Uber die spezifische Eigentimerstruktur und -situation jeder ein-
zelnen Flache, tber Konflikte, welche sich erst bei Testplanungen bzw. bei weiteren Planungs-
verfahren herausstellen wirden sowie fehlende Informationen Uber zukilnftige Entwicklungen
sind Beispiele daflur. Die NWA stellt daher lediglich eine Bewertung von Informationsflachen an-
hand zum Zeitpunkt der Durchfihrung vorhandenen Kenntnissen dar.

Um die NWA mit den vorhandenen Ressourcen durchfihren zu kénnen, war es notwendig, bei
der Bewertung stark vereinfacht vorzugehen. So hatten die einzelnen Konflikttypen hinsichtlich
ihrer Tragweite bei der Beeintrachtigung einer Siedlungsentwicklung gewichtet werden kénnen.
Des Weiteren hatten weitere Einrichtungen der Daseinsvorsorge in die Bewertung integriert wer-
den kdnnen. Durch die MaBnahmen der Vereinfachung kdnnen die Ergebnisse der NWA beein-
trachtigt werden.

Die im nachfolgenden Kapitel dargestellten Ergebnisse der NWA sind daher mit Vorsicht zu be-
trachten und kénnen auch infrage gestellt werden. Zur Prifung der Robustheit der Ergebnisse
wurde an drei per Zufallsprinzip ausgewahlten Flachen eine Sensitivitatsanalyse durchgefihrt,
die in Anhang 14 ersichtlich ist und bei der bei den Kriterienverblinden und Kriterienaggregaten
abweichende Regeln festgesetzt und Gewichtungen vorgenommen wurden. Die Durchfiihrung
einer Sensitivitatsanalyse flr alle 43 Flachen war im Rahmen der Arbeit nicht méglich.

7.5.3 Durchfiihrung und Ergebnisse der Nutzwertanalyse

Die Bewertungsvorgange bei der Priorisierung in mégliche, denkbare und winschenswerte Fla-
chen nach NWA sind in Anhang 16c¢ (elektronischer Anhang) aufgefiihrt. Am Beispiel der Poten-
zialflache ,Steudach Ost” in Erlangen werden diese im Folgenden erlautert (vgl. Tabelle 12).

Durchfiihrungsbeispiel ,,Steudach Ost*

Bei der Flache ,Steudach Ost“ bestehen 2 Konflikte (Landwirtschaft, Verkehrslarm), somit erhalt
die Flache beim Kriterium ,Konflikte* die Bewertung ,,0“. Die Flache hat einen privaten Eigentimer
und ist im Baulandkataster sowie im FNP als Reserveflache fir Wohnnutzung aufgefitihrt, eine
Entwicklung findet jedoch noch nicht statt. Daher erfolgt beim Kriterium ,Verfigbarkeit* ebenfalls
die Bewertung ,,o“. Auf der im AuBenbereich liegenden Flache kénnten bei Berlicksichtigung des
Charakters der Umgebungsbebauung und Erzielung einer méglichst hohen baulichen Dichte ca.
30 WE entstehen, wodurch nach der Bewertungsregel ein geringer Beitrag zur nachhaltigen
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Wohnraumschaffung besteht und eine Bewertung mit ,-“ erfolgen muss. Der FuBweg zur StUB-
Haltestelle ,Hausling“ dauert ganze 19 min., wodurch die Erreichbarkeit der StUB mit ,-“ bewertet
wird. Auch die Wege zu Bildungseinrichtungen (Kindergarten, Grundschule in Blichenbach), zu
Nahversorgungseinrichtungen (Nahversorgungszentren in Biachenbach-West) sowie zum néchs-
ten Allgemeinarzt (Blichenbach) sind weit. Somit werden sowohl die Kriteriengruppe ,Daseins-
vorsorge“ als auch der Kriterienverbund ,Erreichbarkeit” mit ,-“ bewertet. Das Kriterienaggregat
,Herausforderungen® auf der IV. Stufe erhalt die Bewertung ,0“, das Kriterienaggregat ,siedlungs-
strukturelle Eignung“ die Bewertung ,-“. Insgesamt ist die Flache ,Steudach Ost* damit nur eine
mégliche Flache fiir eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung im Einzugsbereich der StUB und
erhalt die Gesamtbewertung ,-“. Das ,-“ suggeriert moglicherweise, dass eine Siedlungsentwick-
lung nicht stattfinden sollte. Vielmehr ist damit aber gemeint, dass eine OV-orientierte Siedlungs-
entwicklung durchaus stattfinden kann, insbesondere angesichts des allgemeinen Wohnungs-
drucks in Erlangen, dass aber anderen, denkbaren oder sogar winschenswerten Flachen nach
Méoglichkeit Vorrang eingerdumt werden sollte.

Tabelle 11: Bewertungsvorgang Steudach Ost

E15: Steudach Ost

STUFE  BEWERTUNG

| K=o;V=0;B=-;N=-;M=-;0=-;W =-
Il D (B;N; M) = -
Il E(D;O) =-
\% H (K; V) =o0; SE (W;E) =-
Vv Gesamtbewertung (H; SE) = -
Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

Ergebnisse der Nutzwertanalyse

Die Ergebnisse der Bewertung aller 43 Potenzialflachen zeigen, dass eine Siedlungsentwicklung
— anders als bei der Flache ,Steudach Ost” — bei einem GrofBteil der Flachen wiinschenswert ist.
19 der 43 Flachen erhielten die Bewertung ,wilinschenswerte Potenzialflache® (,+“). 15 Flachen
wurden als ,denkbare Potenzialflachen® (,0“) eingestuft und die restlichen 9 Flachen stellen ,mdog-
liche Potenzialflachen® (,-“) dar und sind daher nach Mdglichkeit den anderen Flachen gegenlber
nachrangig zu behandeln (vgl. Tabelle 13). Dieses Ergebnis zeigt, dass in diesem von Wohnungs-
druck gekennzeichneten Ballungsraum eine Siedlungsentwicklung orientiert am Trassen des
schienengebundenen OPNVs durchaus stattfinden kann und dabei auch andere Ziele der Stadit-
und Regionalentwicklung erfillt werden sowie die Verfugbarkeit der Flache und die Erreichbarkeit
von Einrichtungen der Daseinsvorsorge gegeben ist.

Was die Verteilung der Ergebnisse auf die drei Stadte anbelangt, so schneidet die Stadt mit dem
geringsten Wohnungsdruck, Herzogenaurach, am besten ab. 5 oder 63 % der Flachen sind win-
schenswert, 2 oder 25 % denkbar und nur eine Flache, die Flache ,Dr.-Wilhelm-Schaeffler-StraBe
Ost" ist als mogliche Potenzialflache einzustufen. Das zweitbeste Ergebnis erzielt die Stadt Nurn-
berg mit 10 bzw. 56 % wiinschenswerten Flachen, 5 bzw. 27 % denkbaren Flachen und 3 bzw.
17 % mdoglichen Flachen. In Erlangen, der Stadt mit dem gréBten Wohnungsdruck und der héchs-
ten Bedeutung der StUB fiur die Siedlungsentwicklung, gibt es nur 4 (24 %) winschenswerte
Flachen, daflir 8 (47 % denkbare Flachen) und 5 (29 %) mdgliche Flachen (vgl. Tabelle 13). Dabei
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sei an dieser Stelle wiederum darauf hingewiesen, dass Nachverdichtungspotenziale in dieser
Arbeit kaum Berucksichtigung finden konnten. Darliber hinaus ist die Entwicklung der Wohnungs-
bautatigkeit entlang der StUB bei der Stadt Erlangen mit dem Entwicklungsgebiet Erlangen West
[I, Steudach West sowie kleineren baulichen MaBnahmen z.B. im PohlsgaBchen in Blichenbach
weitaus dynamischer als im von der StUB direkt erschlossenen Nurnberger Teilraum.

Tabelle 12: Ergebnisse der Nutzwertanalyse

Bewer- Anzahl | in % ‘Ni’lrnberg in% Erlangen | in % Herzogenaurach | in %
tung CEET

+ 19 44 % 10 56 % | 4 24 % 5 62,5%

o 15 35 % 5 27% | 8 47 % 2 25%

= 9 21 % 3 17% |5 29 % 1 12,5%
Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

Die raumliche Verteilung der wiinschenswerten, denkbaren und méglichen Potenzialflachen
entlang der Trasse ist in der Karte in Anhang 15 dargestellt. Schwerpunktbereiche von Potenzi-
alflachen finden sich v.a. in Nirnberg-Boxdorf, Nirnberg-GroBgrindlach mit Reutles, Erlangen-
Tennenlohe und Erlangen-Blchenbach mit Steudach und Hausling. Weite Teile der Kernstadt
Erlangens hingegen weisen Uberhaupt keine in der NWA bewerteten Flachen auf.

Im Nirnberger Teilgebiet erfahren die 8 Potenzialflachen in Boxdorf die beste Bewertung, gefolgt

von den 4 Flachen in GroBBgrindlach. Weniger gut schnitten die Potenzialflachen in Reutles und
Buch trotz ihrer unmittelbaren N&he zu StUB-Haltestellen ab. Dies lasst sich mit der Konflikttrach-
tigkeit dieser Flachen — vor allem bei Niirnberg-Buch — sowie der schlechteren Ausstattung dieser
Gebiete mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge — vor allem bei Nlrnberg-Reutles — begriinden.
In Erlanger Teilraum zeichnen sich die Tennenloher Flachen durch eine sehr gute StUB-Erreich-
barkeit und Ausstattung mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge aus. Auch die Konflikte halten
sich in Grenzen. Aufgrund der geringen Verfligbarkeit der 9 Potenzialflachen aufgrund mangeln-
der Bereitschaft der Eigentimer und kleiner Baulicken konnten jedoch nur 2 der 9 Flachen,
~otaudenweg“ und ,Marterleinsweg®, als wiinschenswerte Potenzialflachen eingeordnet werden.
Die sich bereits in einem fortgeschrittenen Planungsstadium befindliche Flache ,Hauslinger
Wegacker West“ schneidet von den Potenzialflachen der Stadt Erlangen am besten ab. Die Fla-
chen in Steudach und Hausling zeichnen sich durch eine sehr schlechte Erreichbarkeit aus. Bei
der Bewertung der Flache ,Adenauerring” fihrten v.a. die hohe Konfliktdichte und geringe Ver-
flgbarkeit zu einer negativen Bewertung.

In Herzogenaurach ist eine Entwicklung der Flachen im Innenbereich sowie der Konversionsfla-
che ,Herzo Base 3. BA* wiinschenswert. Einer Ausdehnung des Siedlungskérpers von Herzo-
genaurach in Richtung Herzo Base stehen Aspekte des Kulturlandschaftsschutzes, der Vermei-
dung des Zusammenwachsens von Stadtteilen und damit der Entstehung ununterbrochener
Siedlungsbander sowie die derzeitige landwirtschaftliche Nutzung entgegen. Dennoch kann eine
AuBenentwicklung auf diesen Flachen in Herzogenaurach in Zukunft aufgrund mangelnder Alter-
nativen notwendig sein.
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Die Flache ,Westlich PUMA / Neue Stadthalle® erhielt die Bewertung ,denkbare Potenzialflache®.
Diese Bewertung lasst sich mit der problematischen Eigentimerstruktur sowie den zahlreichen
einer Entwicklung dieser Flache entgegenstehenden Konflikten begriinden. Aus Sicht der Stadt-
entwicklung jedoch ist die Entwicklung dieser Potenzialflache auBerst winschenswert, da die ge-
plante Verlegung der Stadthalle auf diese Flache von der Bevdlkerung mitgetragen wird und in
der bereits genannten Studie als sinnvoll bewertet wurde. Dartber hinaus ermdéglicht die Wohn-
raumentwicklung im Umfeld der geplanten Stadthalle die Entstehung eines neuen Stadtzentrums
mit hoher Nutzungsdichte und direkt angebunden an die StUB sowie die Einrichtung eines Ren-
dezvous-Platzes fiir den OPNV als Entlastung fiir den derzeitigen Rendezvous-Platz in der
Strafle ,An der Schiitt®. Dies ist insbesondere im Hinblick auf die Bedeutung von Zubringerver-
kehrsmitteln wie Bussen zur Férderung einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung zu begriiBen.

Das Beispiel ,Westlich PUMA / Neue Stadthalle® zeigt damit, dass ein schematisches Vorgehen
wie bei der in Kapitel 7.5 durchgefihrten NWA der 2. Generation Sonderfélle nur schlecht ange-
messen erfassen kann. Die Ergebnisse verdeutlichen damit die Eignung der untersuchten FI&-
chen fir eine Siedlungsentwicklung ausschlieBlich im Hinblick der in der NWA betrachteten Kri-
terien und kdénnen als Orientierung fur die zuklnftige Planung und Entwicklung dienen. Fir eine
abschlieBende Bewertung sollte stets eine weitergehende Betrachtung bezuglich weiterer Ziele
einer nachhaltigen Stadt- und Regionalentwicklung stattfinden, welche in dieser Arbeit nicht ge-
leistet werden konnte.

Nichtdestotrotz lassen sich aus dem methodischen Instrumentarium aus Potenzialanalyse und
Nutzwertanalyse der zweiten Generation zentrale Erkenntnisse zur Realisierbarkeit des Prinzips
einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung am Beispiel StUB, zu Potenzialen und Herausforde-
rungen sowie Steuerungsmdéglichkeiten und Handlungsempfehlungen ableiten. Diese Erkennt-
nisse werden im abschlieBenden Kapitel 8 dargestellt.
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8 Erkenntnisse und Handlungsempfehlungen

Im Zentrum der vorliegenden Arbeit stand die Untersuchung der Realisierbarkeit des Prinzips
,OV-orientierte Siedlungsentwicklung® am Fallbeispiel der Stadt-Umland-Bahn Nirnberg — Erlan-
gen — Herzogenaurach (StUB) durch die methodischen Instrumente flachenbezogene Potenzial-
analyse und Nutzwertanalyse der zweiten Generation sowie die Ermittlung von Potenzialen und
Herausforderungen bei der Anwendung dieses Prinzips. In diesem Kapitel werden die Erkennt-
nisse aus der empirischen Analyse dargestellt und es werden Handlungsempfehlungen fir die
kommunale und regionale Ebene sowie zur Anwendung des Prinzips einer OV-orientierten Sied-
lungsentwicklung insgesamt abgeleitet.

8.1 Erkenntnisse aus der Analyse am Fallbeispiel ,,StUB“

Die drei wirtschaftlich starken Stadte Nurnberg, Erlangen und Herzogenaurach zeichnen sich
durch Bevdlkerungswachstum, Wohnungsdruck und ein vor allem in Erlangen unterdurchschnitt-
lich ausgepragtes OPNV-Angebot aus. Aufgrund dieser Ausgangslage stellt die StUB als Pend-
ler- und Studentenbahn eine zentrale Voraussetzung fur die langfristige Sicherung von Lebens-
qualitat und Wettbewerbsfahigkeit im Untersuchungsraum dar. Auf Ebene der Landes- und Re-
gionalplanung sowie der kommunalen Planung wird die StUB unterstitzt. Trotz hoher Férderung
durch Land und Bund ist sie dennoch fur die Kommunen mit gro3en finanziellen Belastungen
verbunden, allen voran flr die Stadt Erlangen, welche aufgrund ihres hohen Streckenanteils an
der Trasse den groBten Anteil an den nicht férderfahigen Kosten tbernimmt.

Entlang der StUB wurden zun&chst durch eine Potenzialanalyse Flachen fir eine wohnnutzungs-
bezogene Siedlungsentwicklung identifiziert. Diese wurden anschlieBend mithilfe einer Nutz-
wertanalyse der zweiten Generation durch eine Einteilung in wiinschenswerte, denkbare und
maogliche Potenzialflachen priorisiert (zur Unterscheidung s. Kap. 7.5).

Niirnberg - trotz Restriktionen und Konflikte Flachenpotenziale an der StUB

In der Stadt Nirnberg ist ausschlieBlich der nordwestlich Stadtteil unmittelbar von der StUB be-
troffen. Die geplante Trasse fuhrt mit der Einflugschneise des internationalen Albrecht-Direr-
Flughafen, dem Knoblauchsland sowie Schutzgebieten nach Naturschutzrecht durch ein bezlg-
lich MaBnahmen der Siedlungsentwicklung konflikttrachtiges Gebiet. Dennoch konnten in den
Stadtteilen Boxdorf und GroB3griindlach 10 wiinschenswerte Potenzialflachen fir eine Siedlungs-
entwicklung identifiziert werden, die insgesamt eine Flache von 8,5 ha aufweisen. Diese Flachen-
potenziale bestehen unter anderem aufgrund unvollstdndiger Bebauung im Innenbereich (z. B.
.Boxdorfer HauptstralRe“), Méglichkeiten zur Abrundung der bestehenden Siedlungskdrper (z.B.
,Boxdorf Ost*) und Nachverdichtungspotenzialen aufgrund Minderbebauung (z. B. ,Neunhofer
Hauptstrae®).

Erlangen — StUB als Ansporn fiir einen bereits dynamischen Wohnungsmarkt

In Erlangen fihrt die StUB durch einen groBen Anteil des Stadtgebiets. In den an der StUB gele-
genen Stadtteilen leben Uber 70 % der gesamten Bevélkerung Erlangens. Vonseiten des Amts
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fir Stadtentwicklung und Stadtplanung der Stadt Erlangen wird die StUB zu Recht als Anrei-
zinstrument fir MaBnahmen der Innenentwicklung und Nachverdichtung gesehen. Aufgrund des
Wohnungsdrucks weist die Stadt Erlangen schon heute eine hohe Dynamik bei der Wohnungs-
bautatigkeit auf. Insgesamt wurden in Erlangen 12 wiinschenswerte bzw. denkbare Potenzialfla-
chen ermittelt, die zusammen eine Flache von 17 ha aufweisen. Besonders viele einzelne Fla-
chenpotenziale beziglich einer wohnnutzungsbezogenen Siedlungsentwicklung bietet der Stadt-
teil Tennenlohe. Doch der Stadt fehlt der Zugriff auf diese Flachen. BegriiBenswert ist die abseh-
bare Entwicklung wiinschenswerter Potenzialflachen im Stadtteil Blichenbach (PohlsgéBchen,
Hauslinger Wegacker). Andererseits gibt es in den Stadtteilen Steudach, Blichenbach - In der
Reuth und Hausling Flachenpotenziale im StUB-Haltestelleneinzugsbereich, die eine unzu-
reichende Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge aufweisen. Durch die Erschlie-
Bung mit der StUB kénnen diese Erreichbarkeitsprobleme zum Teil verringert werden.

Herzogenaurach — Veranderung des siedlungsstrukturellen Charakters durch die StUB

In Herzogenaurach verandert das sich aktuell in Entwicklung befindliche Konversionsgebiet
Herzo Base die Situation von Siedlungsstruktur und Wohnungsmarkt deutlich. Die Herzo Base ist
optimal an die geplante StUB angeschlossen und das Gebiet wére bei Realisierung der Regio-
nalstadtbahn damit beispielgebend fiir eine nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung,
vergleichbar mit dem Quartier Parkstadt Schwabing in Miinchen. Die Verlagerung der Stadthalle
mit ergdnzender Wohnbebauung und OPNV-Rendezvouspunkt gegeniiber von PUMA schafft Sy-
nergieeffekte einer wohnnutzungsbezogenen Siedlungsentwicklung mit OPNV-Anschluss und
Nutzungsmischung. Zusammen kénnten Herzo Base und diese ,Neue Stadtmitte“ an der neuen
Stadthalle zu einer Verdnderung des siedlungsstrukturellen Charakters der Stadt Herzo-
genaurach fuhren, welcher durch die StUB mit induziert wére. 5 der 8 identifizierten wohnnut-
zungsbezogenen Flachenpotenziale in Herzogenaurach sind als wiinschenswert einzustufen. Zu-
sammen mit der Flache an der geplanten neuen Stadthalle nehmen diese eine Flache von 16 ha
ein. Ein groBer Anteil der Reserveflachen aus dem FNP der Stadt Herzogenaurach, z. B. im
westlichen Stadtteil, im Stadtteil Niederndorf und im Stadtteil Hauptendorf, sind allerdings nicht
fuBlaufig an die StUB angeschlossen. Durch die geplante Einfliihrung eines optimierten Bussys-
tems und attraktiver Rahmenbedingungen fir Radfahrer kann auch bei diesen Flachen durch
Zubringermdglichkeiten eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung stattfinden.

Léndlicher Raum — OV-orientierte Siedlungsentwicklung durch Zubringer

Durch das optimierte Bussystem werden landlich gepragte Kommunen auBBerhalb der drei Stadte
ebenfalls deutlich besser an den OPNV angeschlossen. Auch hier ist eine neue Dynamik bei der
Siedlungsentwicklung denkbar. Aufgrund der geringeren Ausgangsbevdélkerung in landlichen Ge-
meinden kann die OV-orientierte Siedlungsentwicklung zu einem beachtlichen relativen Bevélke-
rungswachstum fihren. Da die drei direkt an der StUB gelegenen Stadte selbst alle potenziellen
Einwohner aufnehmen kénnen, stellt die OV-orientierte Siedlungsentwicklung durch Zubringer
eine vielversprechende Méglichkeit dar, um attraktiven Wohnraum mit ONPV-Anschluss an den
Ballungsraum zu schaffen.
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8.2 Potenziale und Herausforderungen der OV-orientierten Siedlungsentwicklung

In Kapitel 4 wurden allgemeine Potenziale und Herausforderungen einer OV-orientierten Sied-
lungsentwicklung identifiziert. Im Folgenden werden die spezifischen Potenziale und Herausfor-
derungen am Beispiel der StUB dargelegt (siehe Abbildung 35).

Potenziale

Die StUB birgt groBe Potenziale fiir eine wohnnutzungsbezogene, OV-orientierte Siedlungsent-
wicklung in den drei Stadten. Allein auf den 43 in Kapitel 7.4. identifizierten und in Kapitel 7.5
priorisierten Potenzialflachen kdnnen tber 6.000 Wohneinheiten auf tber 100 ha geschaffen wer-
den. Dies erhdht das Fahrgastpotenzial der StUB weit Uber die Fahrgastprognosen aus der
Standardisierten Bewertung hinaus. Die Verbesserung des Bussystems bringt Gber attraktive Zu-
bringerverbindungen zuséatzliche mégliche Fahrgaste und steigert die Attraktivitat des Umlands.
Gerade Neubezieher sind bereit, ihr Verhalten bezliglich der Verkehrsmittelwahl den Umsténden
entsprechend anzupassen. Je mehr Neubezieher sich in guter Erreichbarkeit zur StUB niederlas-
sen, desto mehr Fahrgaste wird diese Regionalstadtbahn in Zukunft haben und desto mehr Ein-
nahmen kénnen aus dem Betrieb generiert werden.

Allein die Diskussion tber die Errichtung der StUB flhrt bereits zu MaBnahmen der baulichen
Verdichtung. Bestes Beispiel ist das Entwicklungsgebiet Erlangen West Il in Blchenbach, wel-
ches ohne den zukinftig zu erwartenden Stadtbahnanschluss bei weitem nicht so dicht beplant
und bebaut worden ware. Durch diesen Effekt kdnnen auf weniger Platz mehr Wohneinheiten
geschaffen werden, wodurch die Flachenneuinanspruchnahme minimiert wird und mehr Einwoh-
ner im Einzugsbereich der StUB angesiedelt werden kénnen. Bei Bewahrung wertvoller Frei-
raume und Freiflachen férdert diese bauliche Verdichtung eine nachhaltige Siedlungsentwick-
lung. Allerdings fihren MaBnahmen der Nachverdichtung haufig auch zu Widerstand in der Be-
vélkerung.

Ein groBes Potenzial der siedlungsstrukturellen Entwicklung im Rahmen der StUB stellt die Be-
schleunigung von NachverdichtungsmafBnahmen sowie die Mobilisierung von Bauliicken dar.
Durch die Inwertsetzung von Bauliicken und Flachen mit Minderbebauung entlang des Trassen-
verlaufs kann ein zusétzliches Wohnungsangebot entstehen.®%® Es wére z. B. grundsatzlich mog-
lich, dass eine Nachverdichtung von EFH-Gebieten und eine Aktivierung von Baullcken z.B. in
Tennenlohe aus Eigeninitiative der Grundstlcksbesitzer stattfindet.

Mit der Mobilisierung der Flachenpotenziale ,Boxdorf Danteweg® und ,Ebermannstadter Stra3e,
,=Hauslinger Wegéacker West“ sowie ,Neue Stadthalle/Westlich PUMA® und ,Herzo Base* betrei-
ben die drei Stadte Nirnberg, Erlangen und Herzogenaurach bereits heute eine ex-ante-ausge-
richtete, OV-orientierte Siedlungsentwicklung und nutzen somit die Chance einer Starkung
von Lebensqualitat und nachhaltiger Verkehrsmittelwahl. Durch eine durchdachte und nachhal-
tige Entwicklung dieser Flachen férdern die drei Stadte auch ein differenziertes, bedarfsgerechtes
Wohnungsangebot fur verschiedene Bevdlkerungsgruppen (z.B. Einzimmer-Apartments in Her-

598 Vgl. Korda und Weber (2016): a. a. O., S. 532.
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zogenaurach, Wohnraum far Familien in Nirnberg oder Studentenwohnungen in Erlangen). Die-
ses Engagement vonseiten der drei Stadte beziiglich einer integrierten nachhaltigen OV-orien-
tierten Siedlungsentwicklung stellt ein wichtiges Potenzial dar und sollte weiterhin vorangetrieben
werden.

Herausforderungen

Neben den genannten Potenzialen sind auch zentrale Herausforderungen bei der Realisierung
einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung entlang der StUB zu nennen. So fiihrt die mangelnde
Bereitschaft von Grundstiickseigentimern bzw. Eigennutzern zur baulichen Nutzung ihrer
Grundstlcke dazu, dass zahlreiche fur eine wohnnutzungsbezogene Siedlungsentwicklung ge-
eignete Flachen nicht entsprechend ihrer Potenziale genutzt werden. Beispiele hierfir finden sich
vor allem im von EFH-Gebieten gepragten Stadtteil Tennenlohe, aber auch in Boxdorf, Hausling
und Herzogenaurach. Ob und wann diese Flachen bebaut werden, ist nicht absehbar und von-
seiten der drei Stadte nicht steuerbar. Andererseits ist zu beobachten, dass Eigentimer selbst in
Aktion treten: so férdern z.B. in Herzogenaurach und in Erlangen private Eigentiimer bzw. Woh-
nungsbaugesellschaften die Innenentwicklung durch Umnutzung und Nachverdichtung.

Zudem fuhrt die Konflikttrachtigkeit durch die Nutzungskonflikte der im Verdichtungsraum Nirn-
berg — Erlangen — Herzogenaurach gelegenen Flachen dazu, dass eine Realisierung oftmals er-
schwert und zeitlich in die Lange gezogen wird oder mit erhéhtem finanziellen Aufwand verbun-
den ist. LA&rmschutzmaBnahmen gegen Gewerbe- und Verkehrslarm, umfangreiche naturschutz-
rechtliche Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen sowie fur Siedlungsentwicklungen ungeeignete
Grundstiicksparzellierungen sind Beispiele daftir. Aufgrund der Lage im Larmschutzbereich des
NUrnberger Flughafens kénnen quantitativ bedeutende Flachenpotenziale im Nirnberger Stadt-
teil Buch nicht fiir eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung genutzt werden. Neben Flachennut-
zungskonflikten sind auch Widerstande in der Bevélkerung und Konflikte mit Grundstlckseigen-
timern zu erwarten bzw. bereits vorhanden, z.B. bei MaBnahmen der Nachverdichtung. Die An-
erkennung der ablehnenden Einstellungen zugrundeliegenden Ursachen und der angemessene
Umgang mit diesen Konflikten stellen eine groBe Herausforderung fir kommunale Politik und
Planung dar.

Dartber hinaus kann der im Rahmen der ErschlieBung der drei Stadte mit der STUB zu erwar-
tende Anstieg von Miet-, Grundstiicks- und Immobilienpreisen im Haltestellenumfeld nega-
tive Effekte auf dort lebende Bevdlkerungsschichten mit niedrigem Einkommen haben. Zwar
driickt der Preisanstieg eine Attraktivitatssteigerung eines Gebiets aus, die grundsatzlich positiv
zu betrachten ist, allerdings hat es negative Effekte, wenn diese Preisanstiege zu einer Gentrifi-
zierung fihren und gerade jene armeren Bevolkerungsschichten verdréangen, die (z.B. aufgrund
mangelnder Pkw-Verfligbarkeit) besonders stark auf einen hochwertigen OPNV-Anschluss an-
gewiesen sind. Zudem ist es gerade fir diese Personen schwierig, auf einem angespannten Woh-
nungsmarkt Wohnraum zu finden. Die Ambitionen der Stadte Erlangen und Herzogenaurach zum
Bau von Sozialwohnungen entlang der StUB sind daher zu begriiBen und verstarkt anzugehen.

Eine groBe Herausforderung besteht in Bezug auf eine nachhaltige Siedlungsentwicklung
durch die Bewahrung von Kulturlandschaften inklusive ihrer charakteristischen dérflichen Sied-
lungsstrukturen im Einzugsbereich der StUB-Trasse, dem Ziel der Vermeidung ununterbrochener
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Siedlungsbander sowie dem Erhalt des Knoblauchslands. Auch wenn die Schutzwirdigkeit und
Notwendigkeit der Bewahrung dieser Radume derzeit von allen Seiten gefordert wird, birgt die
StUB dennoch ein gewisses Risiko fir den langfristigen Erhalt dieser Gebiete. Allein die Reali-
sierung der Flache ,,Adenauerring“ sudlich von Erlangen-Bichenbach wirde zu einem erhebli-
chen Verlust von landwirtschaftlicher Flache und Kulturlandschaft fihren und fiir einen deutlichen
Anstieg der Flachenneuinanspruchnahme sorgen. Es besteht die Frage, ob die Inanspruchnahme
solcher eigentlich schutzenswerten Flachen vermeidbar bleiben wird und wie konsequent die ver-
antwortlichen Akteure in Zukunft den Kulturlandschaftsschutz, die Bewahrung fruchtbarer Béden,
den Sonderkulturanbau und das regionalplanerische Ziel der von Freirdumen durchzogenen
Siedlungsachsen bei den relevanten Flachen Uber die Schaffung von dringend benétigtem Wohn-
raum stellen werden. Hier sind auch in Zukunft alle éffentlichen und privaten Belange in die Ab-
wagung einzubeziehen und den Zielen einer nachhaltigen Stadt- und Regionalentwicklung in der
Entscheidung Vorrang einzuraumen.

Abbildung 35: Potenziale und Herausforderungen Fallbeispiel StUB

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche
der Stadt-Umland-Bahn Niirnberg - Erlangen - Herzogenaurach
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Siedlungsentwicklung im Einzugsbereich und hochwertiger OV-Erschliefsung
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Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016

8.3 Realisierbarkeit des Prinzips OV-orientierte Siedlungsentwicklung

Diese Arbeit analysierte die Mdglichkeit der Konzentration der Siedlungsentwicklung auf fu3lau-
fige Haltestelleneinzugsbereiche der StUB als Teilziel zur Umsetzung einer OV-orientierten Sied-
lungsentwicklung. Demnach stand im Zentrum der Untersuchung die Frage, ob es in den von der
StUB direkt betroffenen Stadten bzw. Stadtteilen méglich ist, gezielt Flachenpotenziale in fuBlau-
figer Erreichbarkeit zu geplanten StUB-Haltestellen zu entwickeln.
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Beziiglich der Realisierbarkeit des Prinzips einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung ist zu-
nachst festzuhalten, dass ein GroBteil der identifizierten und analysierten Potenzialflachen friiher
oder spater ohnehin einer baulichen Entwicklung zugefiihrt werden wirde. In den analysierten,
von Bevdlkerungswachstum und Wohnungsdruck gekennzeichneten Stadten, insbesondere in
Erlangen und Nirnberg, ist es notwendig, alle Mdglichkeiten zu einer Reduktion Wohnungs-
knappheit sowie zur Schaffung bedarfsspezifischer Wohnraumangebote zu nutzen. Gilt eine OV-
orientierte Siedlungsentwicklung nur dann als realisiert, wenn Flachen durch den verbesserten
OV-Anschluss iberhaupt einer Entwicklung zugefiihrt werden, dann ist eine OV-orientierte Sied-
lungsentwicklung an der StUB nicht realisierbar. Bei dieser Betrachtungsweise beschrankt sich
die Realisierbarkeit einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung auf Raume, die nicht durch Woh-
nungsdruck, sondern Stagnation oder sogar Bevélkerungsverlust gekennzeichnet sind, beispiels-
weise das Murgtal (vgl. Kap. 3.1.2) oder Teile des Kantons Schaffhausen (vgl. Kap. 3.1.3). Hier
ist es eher der Fall, dass Flachen aufgrund einer Verbesserung der OPNV-ErschlieBung dber-
haupt einer Entwicklung zugefthrt werden.

Die Beschrankung der Realisierbarkeit einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung auf die grund-
satzliche Mdglichkeit Mobilisierung von Flachenpotenzialen greift zu kurz. Im Einzugsbereich der
StUB ist es sehr wahrscheinlich, dass sich die Wohnungsbautétigkeit und damit Siedlungsent-
wicklung in den betroffenen Stadten oder Stadtteilen innerhalb der Haltestelleneinzugsbereiche
durch die Realisierung der StUB dynamischer entwickeln wird, zu héheren baulichen Dichten
fihren wird und auch der Innenentwicklung einen Anschub verleihen wird, den es ohne StUB so
nicht gegeben hétte. Eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Haltestelleneinzugsbereichen
der StUB ist daher realisierbar, weil Flachenpotenziale entlang der StUB gezielt ihrer Bedeutung
entsprechend in Wert gesetzt werden kdnnen. Die dynamische und beschleunigte Entwicklung
sowie das Erreichen einer héheren baulichen Dichte machen die OV-orientierte Siedlungsent-
wicklung im Rahmen der STUB aus —nicht die bloBe Tatsache der Entwicklung dieser Flachen-
potenziale.

Langerfristig kann die StUB in den betreffenden Gebieten sogar so weit fihren, dass sich der
siedlungsstrukturelle Charakter von Stadtteilen bzw. ganzen Stadten éndert. Als Beispiel bereits
genannt wurde die Stadt Herzogenaurach mit der Herzo Base und der Mdglichkeit der Schaffung
einer neuen Stadtmitte. Aber auch bauliche Verdichtung andert den Charakter von Stadtteilen,
so z. B. in Blichenbach West. Diese Veranderungen sind nicht immer positiv zu betrachten. Statt-
dessen ist abzuwagen zwischen der Notwendigkeit einer gewissen baulichen Dichte und der Ver-
meidung von Uberfremdung und Attraktivittsverlust durch langfristige und gravierende Verande-
rungen siedlungsstruktureller Charakteristika.

Das Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung ist auf zwei Wegen realisierbar: Einer-
seits durch die in dieser Arbeit behandelte gezielte Konzentration von MaBnahmen der Siedlungs-
entwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche des schienengebundenen OPNV. Andererseits
spielt die OV-Infrastrukturplanung eine mindestens ebenso groBe Rolle bei einer OV-orientierten
Siedlungsentwicklung wie die Bauleit- und Regionalplanung, so durch an die Besiedlung ange-
passte Taktfrequenzen, einer an der Siedlungsstruktur ausgerichteten Trassenfiihrung, die Lage
von Haltestellen sowie attraktive Zubringerverkehrsmittel und -infrastruktur. Die Rolle der OV-
Infrastrukturplanung konnte in dieser Arbeit allerdings nur unzureichend betrachtet werden.
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8.4 Steuerungsmaoglichkeiten und Handlungsempfehlungen

Aus den Erkenntnissen, Potenzialen und Herausforderungen lassen sich sowohl Handlungsan-
satze als auch Steuerungspotenziale fiir die Umsetzung einer integrierten OPNV-Planung und
Siedlungsentwicklung bei der StUB ableiten. Diese betreffen die kommunale Ebene (d.h. die
Kommunalpolitik und Bauleitplanung der Stadte), die interkommunale Ebene (d.h. die Zusam-
menarbeit der drei Stadte untereinander und den Zweckverband der StUB) sowie die regionale
Ebene (d.h. die Regionalplanung der Industrieregion Mittelfranken und die Metropolregion Nirn-
berg). Darlber hinaus kénnen Empfehlungen fur die generelle Anwendung des Prinzips einer
OV-orientierten Siedlungsentwicklung abgegeben werden. In Abbildung 36 sind die Handlungs-
empfehlungen und Steuerungsmdglichkeit zusammenfassend dargestellt.

(Inter-)kommunale Ebene

Auf Ebene der Bauleitplanung ist es ratsam, Ansétze einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung
bereits in die Flachennutzungsplanung zu integrieren, wie es z.B. durch die Stadt Erlangen
durch die Aufnahme von Trassenvarianten und Flachenpotenzialen bereits erfolgt ist. Dabei reicht
es nicht, im Zuge der Planungssicherung mdgliche Trassenverldufe einer Stadt-/StraBen- bzw.
S-Bahn darzustellen. Vielmehr sollten Reserveflachen fur frequenzbringende Nutzungen wie
Wohnen, Gewerbe und Sondernutzungen gezielt im Einzugsbereich der geplanten Trassen aus-
gewiesen werden.

Als Instrument des besonderen Stadtebaurechts bietet sich aufgrund der erleichterten Enteig-
nung sowie der Mdglichkeit, die 6ffentliche Hand an Bodenwertsteigerungen zu beteiligen, die
stadtebauliche EntwicklungsmaBnahme nach §§ 165 ff. BauGB an. In Bichenbach West hat
die Anwendung dieses Instruments dazu geflihrt, dass alle Flachen in das Eigentum der Stadt
tbergehen konnten und somit eine durch die Stadt gesteuerte Entwicklung méglich war. Aller-
dings ist die Anwendung dieses Instruments nur unter bestimmten Voraussetzungen maéglich: So
bedarf es einer stadtebaulichen GesamtmaBnahme, die aus mehreren EinzelmaBnahmen be-
steht (§ 169 Abs. 1 Nr. 9 mit § 164 a Abs. 1 BauGB), daher ist eine bestimmte MindestgréBe der
Flache notwendig. Dariiber hinaus kdnnen stadtebauliche Entwicklungsgebiete nur dort festge-
legt werden, wo eine erstmalige Entwicklung stattfindet oder ein Gebiet im Rahmen einer stadte-
baulichen Neuordnung einer neuen Entwicklung zugefuhrt wird (§ 165 Abs. 2 BauGB). Die allei-
nige Bebauung gréBerer Baulicken kann z. B. durch eine stddtebauliche Entwicklungsmal3-
nahme nicht bewerkstelligt werden. Die Voraussetzung des Vorliegens eines 6ffentlichen Interes-
ses indes durfte bei allen drei Stadten aufgrund des Wohnungsdrucks gegeben sein (§ 165 Abs.
3 BauGB).

Far Gebiete in Haltestelleneinzugsbereichen mit einer groBen Anzahl an Baullicken und Nach-
verdichtungspotenzial kann es hilfreich sein, veraltete Bebauungsplane aufzuheben und einer
Neuaufstellung zuganglich zu machen. Die alleinige Aufhebung von Bebauungsplane indes
reicht oft nicht aus, weil sich dann nach § 34 BauGB am Charakter der oft durch freistehende
Einfamilienhduser gepragten Umgebungsbebauung orientiert werden muss und bauliche Ver-
dichtungen nur eingeschrankt méglich sind. Aufgrund der teils langwierigen Verfahren bei Be-
bauungsplanen nach §§2 ff. BauGB sind auch Vorhaben- und ErschlieBungsplane nach § 12
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BauGB, das vereinfachte Verfahren nach § 13 BauGB sowie insbesondere bei innerértlichen Fla-
chen beschleunigte Verfahren nach § 13a denkbar. Durch die Aufhebung und Neuaufstellung von
Bebauungsplanen kénnen Dichtewerte gesteigert und MaBnahmen der Nachverdichtung ermdg-
licht werden.

Beim Verkauf von Baugrundstiicken sollte nach Maglichkeit im Kaufvertrag ein ,Bauzwang* fest-
gesetzt werden, d.h. ein Wiederkaufsrecht der Stadt innerhalb eines vorher festgesetzten Zeit-
raums, falls das Grundstiick nicht den Festsetzungen des Bebauungsplans entsprechend genutzt
wird. So kann vermieden werden, dass ,ewige Baullicken* das Fahrgastpotenzial im Haltestel-
leneinzugsbereich der StUB vermindern.

Auf Flachen, die bereits im Geltungsbereich eines Bebauungsplans liegen, nicht mit einem Bau-
zwang belegt wurden und bei denen eine Aufhebung und Neubeplanung des Gebiets nicht mdg-
lich, sinnvoll bzw. erwlinscht ist, kdnnen zweierlei Handlungsempfehlungen abgegeben werden:
Erstens ist es mdglich, Grundstlickseigentiimer zu kontaktieren und ihnen Unterstiitzung sowie
Beratung bei der Mobilisierung von Baullicken und Nachverdichtungspotenzialen anzubieten.
Allerdings zeigt der Versuch zur Mobilisierung von Baullcken in Herzogenaurach, dass solche
MaBnahmen vonseiten der Stadt nicht immer von Erfolg gekront sind. Die zweite Empfehlung
bezieht sich darauf, abzuwarten. Die mit der StUB einhergehenden Preissteigerungen bei Bo-
den-, Miet- und Immobilienpreisen kénnen durchaus die notwendigen Anreize zu einer Eigentu-
mermobilisierung schaffen und nach einigen Jahren zu einer Bebauung von Grundstticken fiih-
ren, was die Erfahrungen aus der Stadt Bretten mit dem Karlsruher Modell zeigen.

Zur Vermeidung von negativen Folgen einer StUB-induzierten ,Gentrifizierung“ sollten die drei
Stadte die Entwicklung von Flachen im Einzugsbereich der StUB gezielt mit MaBnahmen des
sozialen Wohnungsbaus sowie Angeboten an geférderten Wohnungen verbinden. Damit wird
nicht nur eine gewisse soziale Durchmischung garantiert, sondern es werden auch genau jene
Menschen an die StUB angeschlossen, die nicht Gber einen Pkw verfligen und daher in beson-
derem MaBe auf den OPNV angewiesen sind. Diese Empfehlung gilt insbesondere fiir die Stadt
Erlangen, da das ohnehin im bayernweiten Vergleich hohe Mietpreisniveau durch die Erschlie-
Bung mit der StUB weiter steigen wird und die Erschwinglichkeit von Wohnraum daher flr viele
Bevdlkerungsschichten, nicht nur die von Armut betroffenen bzw. armutsgefahrdenden Personen,
sinkt.

Fur ausgewahlte Flachen, die sich fiir eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung in herausragen-
dem MaBe eignen, ist es sinnvoll, Testplanungsverfahren durchzufiihren. Die Testplanung ist
ein informelles Instrument, welches sich flir komplexe planerische Aufgaben eignet, bei denen
viele Akteursinteressen und Nutzungskonflikte aufeinandertreffen. Die Testplanung verbindet die
Vorteile der Instrumente stédtebauliches Gutachten und stadtebaulicher Wettbewerb, da sie ver-
schiedene Vorschlage einbeziehen (wie beim Wettbewerb) und gleichzeitig eine hohe Bearbei-
tungstiefe besitzen (wie beim Gutachten). Durch die detaillierte Betrachtung einer Flache ist es
moglich, auf Basis einer Analyse der Lage, der baulichen Struktur, der Verkehrssituation, der
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Nutzungsstruktur sowie der planungsrechtlichen Situation ein Konzept zur Nutzung dieser Flache
abzuleiten und zu visualisieren. Dies kann zur Entscheidungsfindung wesentlich beitragen.>*

Bedenken und Widerstande aus der Bevélkerung sind ernst zu nehmen und in die Planung ein-
zubeziehen. Das hat nicht zuletzt der Blrgerentscheid Uber die StUB in der Stadt Erlangen ge-
zeigt. Die Nutzung partizipativer Instrumente, welche in einen konzeptionellen Rahmen einge-
bunden sind, kénnen erheblich dazu beitragen, dass Bedenken seitens der Blrger ausgeraumt,
ihre Anliegen in die Planung integriert und Informationsdefizite beseitigt werden. Die Partizipati-
onsmaBnahmen der Stadt Erlangen im Vorfeld des Biirgerentscheids zur StUB zeigen dies bei-
spielhaft. Bezlglich der Koordination von StUB-Infrastrukturplanung und zukinftiger Siedlungs-
entwicklung ist eine gemeinsame Partizipations- und Kommunikationsstrategie fur die drei
Stadte zu empfehlen, welche dann auf kommunaler bzw. stadtteilbezogener Ebene durch die
jeweils verantwortlichen Akteure umgesetzt wird, wobei regelmaBig Ricksprache mit den ande-
ren Stadten gehalten wird. Durch diese Form der interkommunalen Zusammenarbeit kann Mehr-
aufwand vermieden und es kénnen Synergien geschaffen werden.

Die interkommunale Zusammenarbeit der drei Stadte im Rahmen der StUB sollte sich nicht auf
partizipative Elemente beschranken. Vielmehr sollte auch bei der OV-orientierten Siedlungsent-
wicklung eine intensive Zusammenarbeit stattfinden. Zwar sind interkommunale Gewerbe- und
Wohngebiete aufgrund dem Ziel der Verhinderung des Zusammenwachsens von Stadtteilen so-
wie der deutlichen Grenzen zwischen den drei Stadten beim Beispiel der StUB keine Option.
Dennoch tragt der Austausch von Ideen und Erfahrungen zu Méglichkeiten und Grenzen der
Siedlungsentwicklung dazu bei, das Ziel einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung effektiv und
effizient voranzutreiben. Dieser Austausch kann entweder informell durch die Planungsamter der
drei Stadte oder formell im Rahmen des StUB-Zweckverbands stattfinden. Gerade im Ballungs-
raum Nadrnberg — Firth — Erlangen wird auf formelle Kooperationsformen weitgehend verzichtet
und stattdessen der informelle Austausch auf Augenhdhe bevorzugt.®® Darliber hinaus kénnte
ein Austausch mit Experten positiver Beispiele einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung in
Deutschland (und dariiber hinaus) stattfinden. Im Rahmen der OV-orientierten stadtebaulichen
Entwicklung wurde ein solcher Austausch bereits initiiert.°"

Regionale Ebene

Auf regionaler Ebene sind sowohl die Metropolregion Nirnberg als auch der Planungsverband
Region Niirnberg zu betrachten. Die Metropolregion Niirnberg hat, was eine OV-orientierte Sied-
lungsentwicklung entlang der StUB angeht, beschrankte Eingriffs- und Steuerungsmaéglichkeiten.
Sie kann lediglich unterstiitzend tatig werden, indem sie die StUB beflirwortet und dementspre-
chende Empfehlungen abgibt. Auf Ebene der Regionalplanung ist eine wichtige Erkenntnis dieser
Arbeit (vgl. Kap. 7.1.2), dass die Raumordnung in Bayern sich — im Vergleich zu anderen Bun-
deslandern — eher wenig formeller Planungsinstrumente bedient. Uber das Raumordnungsver-
fahren wird der Trager der Regionalplanung an der StUB-Planung beteiligt.

599 Vgl. Schonwandt (2009): a. a. O., S. 179f.
600 \/gl. Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).
601 Vgl. ebda.
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Far den Planungsverband Region Niirnberg ist zunéchst ist eine Fortschreibung des Regio-
nalplans ,Industrieregion Mittelfranken“ in den Bereichen Siedlung und Verkehr zu empfehlen.
Der Bereich Verkehr wurde 2005 zum letzten Mal fortgeschrieben, der Teil zum Thema Siedlung
vor 1994. Aufgrund der Dringlichkeit des Themas fur die Region durch die nun anstehende Pla-
nung der StUB ist es ratsam, diese zwei Bereiche mdglichst bald an das aktuelle LEP Bayern
2014 anzupassen.

Darlber hinaus ware es — nicht nur in Bezug auf die StUB, sondern auch generell bezlglich einer
integrierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung — von Vorteil, in der bayerischen Landes- und
Regionalplanung mehr formelle Instrumente anzuwenden. Zwar ist der Grundsatz der Selbst-
verwaltungshoheit der Kommunen nach Art. 28 Abs. 2 GG zu achten, doch kommt der tGber6rtli-
chen Raumordnung die wichtige Aufgabe zu, unterschiedliche Anforderungen an den Raum auf-
einander abzustimmen, Konflikte auszugleichen und Vorsorge fir eine nachhaltige Raumentwick-
lung zu treffen (§ 1 ROG). Diese Aufgabe berechtigt die Raumordnung, zum Zwecke des Allge-
meinwohls in die kommunale Planung einzugreifen und z. B. regionale Dichtewerte festzulegen,
Siedlungsschwerpunkte und Kommunen mit Eigenentwicklung festzusetzen sowie Siedlungsach-
sen zu bestimmen. Die Anwendung dieser Instrumente erfolgt auf Ebene der Regionalplanung,
wodurch dieser eine zentrale Bedeutung fur die Realisierung tberértlicher und Uberfachlicher
Ziele zukommt. Diese Instrumente kénnten bei entsprechender Anwendung eine Steuerungswir-
kung entfalten, die sich positiv auf eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung in der Region aus-
wirkt.

Als informelles Instrument kdnnte ein integriertes Verkehrs- und Raumentwicklungskonzept
entweder flr die drei von der StUB betroffenen Stadte oder flir den gesamten Ballungsraum,
inklusive der Stadt Firth, aufgestellt werden. In diesem Konzept kénnten die gemeinsamen Leit-
bilder und Ziele einer integrierten Verkehrs- und Siedlungsentwicklung mit dem Schwerpunkt
schienengebundener OV festgehalten und darauf aufbauende MaBnahmen und Projekte festge-
legt werden. Eine solche mittel- bis langfristig angelegte Strategie kann einen wichtigen Beitrag
dazu leisten, die Bevdlkerung und alle relevanten Akteure von Anfang an in die Entwicklung ein-
zubeziehen, die Grundlage fir ein kontinuierliches Monitoring zu schaffen und mégliche Fehlpla-
nungen von vornherein zu vermeiden. DarlUber hinaus kann das Konzept Grundlage fir den wei-
teren Ausbau des schienengebundenen OPNVs darstellen, z.B. die Realisierung des StUB-Ost-
Astes nach Uttenreuth oder eine Stadt-Umland-Bahn im Siiden von Niirnberg.602.603

Anwendung des Prinzips einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung

Bei der Bewertung des Prinzips einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung generell muss zwi-
schen Verdichtungs- bzw. Ballungsrdumen und landlichen Raumen unterschieden werden. Im
landlichen Raum kann der Neu- oder Ausbau eines schienengebundenen OV-Systems dazu
fihren, dass eine Siedlungstatigkeit Uberhaupt da stattfindet, wo sie sonst nicht stattgefunden
hatte. Hier muss die Anbindung an den schienengebundenen OPNV nicht fuBlaufig sein, auch
attraktive Zubringerverkehrsmittel und -infrastruktur kbnnen viel bewirken. Die S-Bahn Rhein-

602 \/gl. Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).
603 \/gl. Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).
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Neckar sowie das Karlsruher Modell bieten Beispiele fiir diesen Fall einer OV-orientierten Sied-
lungsentwicklung. In Verdichtungsraumen hingegen darf die Verbesserung beim OPNV-Ange-
bot nicht als ausschlaggebend daflr betrachtet werden, dass Flachen Uberhaupt entwickelt wer-
den. Vielmehr sorgen die Verbesserungen dafir, dass Entwicklungen dynamischer verlaufen
bzw. beschleunigt werden und zu héheren baulichen Dichten fuhren.

Das Prinzip der OV-orientierten Siedlungsentwicklung greift zu kurz, um die vielfaltigen Wechsel-
wirkungen einer integrierten Verkehrs- und Raumentwicklung abzubilden. Gerade in Verdich-
tungsraumen sind auch Punkte wie eine OV-orientierte stadtebauliche Entwicklung (z. B. S-, Stra-
Ben- oder Stadtbahn als Instrument zur Stadtgestaltung), eine OV-orientierte Standortentwick-
lung (S-, StraBen- oder Stadtbahn als Wirtschaftsférderungsinstrument) oder generell eine OV-
orientierte Stadtentwicklung von Relevanz.

Das Instrument der Standardisierten Bewertung von Verkehrsinvestitionen des Offentlichen
Personennahverkehrs bedarf einer Neuausrichtung, um den vielféltigen positiven externen Ef-
fekten von Neu- und AusbaumaBnahmen von S-, Stadt- und StraBenbahnen Rechnung zu tra-
gen. Denn wie in zahlreichen wissenschaftlichen Publikationen sowie in dieser Arbeit verdeutlicht,
leisten Projekte des schienengebundenen OPNV einen essentiellen Beitrag zu einer nachhaltigen
Stadt- und Siedlungsentwicklung, dem bislang bei der Ermittlung der Férderfahigkeit eines Vor-
habens durch das aktuelle Verfahren bei der standardisierten Bewertung nur unzureichend Rech-
nung getragen wird.®%

Doch nicht nur das Instrument der Standardisierten Bewertung, sondern auch die bestehenden
Férderméglichkeiten beriicksichtigen derzeit zu wenig die Chancen einer OV-orientierten Sied-
lungs- und Stadtentwicklung. Die aktuellen Fdrderinstrumente férdern entweder MaBBnahmen der
Siedlungsentwicklung (z.B. Stadtebauférderung, vgl. § 164 BauGB) oder Verkehrsinfrastrukturin-
vestitionen (z.B. GVFQG), nicht aber deren sinnvolle Kombination in Richtung einer integrierten
Verkehrs- und Siedlungsentwicklung. Ein positiver Anreiz zur Férderung einer OV-orientierten
Siedlungsentwicklung wéare daher die Etablierung spezieller Férderprogramme, welche eine
Siedlungsentwicklung und Aktivierung von Innenentwicklungspotenzialen in Haltestelleneinzugs-
bereichen des OPNV gezielt finanziell unterstiitzen.

Die Ausrichtung der Siedlungstétigkeit am schienengebundenen OV ist zwar ein wichtiger Leitfa-
den fUr eine nachhaltige raumliche Entwicklung, stellt aber kein Allheilmittel dar. Unter bestimm-
ten Umstanden sollte dieses Prinzips anderen Zielen einer nachhaltigen Stadt- und Regionalent-
wicklung, z.B. der Bewahrung von Freirdumen, wertvoller Béden und Kulturlandschaften unter-
geordnet werden. Die NeuerschlieBung eines Raumes mit einer S-Bahn oder einer Stadtbahn
darf nicht dazu fihren, dass der Uber Jahrhunderte gewachsene siedlungsstrukturelle Charakter
eines Raumes in starkem Ausmaf3 nachhaltig veréandert wird.

,,Offentlicher Verkehr ist Riickgrat der rdumlichen Entwicklung.“ — Dieses Zitat gilt auch fir
die Stadt-Umland-Bahn Nirnberg — Erlangen — Herzogenaurach. Die geplante Stadtbahn stellt
ein wichtiges Teilrickgrat fur die Siedlungsentwicklung des von S-Bahnen, StraBenbahnen und
U-Bahnen gepragten Ballungsraum Nuirnberg-Furth-Erlangen dar. Dies gilt nicht nur fir die in

604 \/gl. Priester und Wulfhorst (2016): a. a. O., S. 464.
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dieser Arbeit betrachtete Wohnnutzung, sondern auch fir andere frequenzbringende Nutzungen
wie Gewerbe, Einzelhandel und Bildungseinrichtungen. Insbesondere fiir die Stadte Herzo-
genaurach und Erlangen fungiert die Stadt-Umland-Bahn darlber hinaus als Rickgrat fir die
Stadt- und Standortentwicklung. Bei gewissenhafter Steuerung siedlungsstruktureller Verande-
rungen wahrend Planung und Bau der Stadt-Umland-Bahn kann dieses Rickgrat die langfristige
Attraktivitat, Lebensqualitat und Wettbewerbsféahigkeit des Raums durch eine nachhaltige, inte-
grierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung unterstitzen. Darlber hinaus kann das ,Ruckgrat
StUB* eine nachhaltige Mobilitat der Bevdlkerung durch die vorrangige Nutzung von Verkehrs-

mitteln des Umweltverbunds langfristig férdern.

Abbildung 36: Handlungsempfehlungen und Steuerungsmaoglichkeiten

HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN UND STEUERUNGSMOGLICHKEITEN

KOMMUNALE EBENE

- Stadtebauliche Entwicklungs-
mafRnahmen

- Aufhebung und Neuaufstellung
von Bebauungsplanen

- Bauzwang mit Wiederkaufsrecht

- Sozialer Wohnungsbau &
geférderte Wohnungen

- Beratung von Eigentimern

- Testplanungsverfahren

- Partizipation

INTERKOMMUNALE
EBENE

- Gemeinsame Partizipations- und
Kommunikationsstrategie

- Erfahrungsaustausch und gegen-
seitige Abstimmung bei Siedlungs-
entwicklung

- Austausch mit Experten zu
,Best-Practice-Beispielen®

- Einbindung weiterer Kommunen
(z. B. Aurachtal)

Bl B

Entwurf: Eigene Darstellung, Nlrnberg/ Kaiserslautern 2016

REGIONALE EBENE

- Offentliche Unterstiitzung der StUB

- Fortschreibung des Regionalplans
in den Bereichen Siedlung und
Verkehr
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Regionalplanung

- Integriertes Verkehrs- und Raum-
entwicklungskonzept
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OV als Riickgrat der Siedlungsentwicklung

PRINZIP OV-ORIENTIERTE
SIEDLUNGSENTWICKLUNG

- Grundsatzliche Unterscheidung
zwischen Verdichtungsrdaumen und
landlichen Rédumen

- Bedeutung von Zubringerverkehrs-
mitteln

- Verbindung mit OV-orientierter Stadt-
und Standortentwicklung

- Neuausrichtung des Verfahrens der
Standardisierten Bewertung

- Etablierung von spezifischen
Foérderprogrammen

- Abwagung mit anderen Zielen einer
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entwicklung und ggf. Unterordnung
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Anhang 1: Liste Interview- und Gesprachspartner

. Funktion Uhrzeit Dauer Anhang
1 Ulrich Amtsleiter Amt fiir Telefoninterview 03.08.16 09:00 30 min. | 2
Braun Stadtentwicklung und
Baurecht der Stadt
Bretten
2 René Meyer | Leiter Koordinations- Telefoninterview 12.08.16 14:00 60 min. | 3
stelle Offentlicher Ver- (mit  S.
kehr des Kantons Gatti)
Schaffhausen
3 Susanne Dienststellenleiterin Telefoninterview 12.08.16 14:00 60 min. | 3
Gatti Planung und Natur- (mit S.
schutzamt des Kanton Gatti)
Schaffhausen
4 Elmar Wal- | Angestellter Bauamt Telefoninterview 16.08.16 14:30 20 min. | 4
ter Gemeinde HaBloch
) Gulnter Fin- | Geschaftsfuhrer Fo- Telefoninterview 04.08.16 14:00 30min. | 5
zel rum Verkehr und Pla-
nung der Metropolre-
gion Nirnberg
6 Christof Lie- | Regionsbeauftragter Telefoninterview 15.08.16 16:30 20 min. | 6
bel Industrieregion Mittel-
franken bei der Regie-
rung von Mittelfranken
7 ‘ Dr. German | Blrgermeister Stadt Persdnliches In- | 01.08.2016 | 09:00 75 min. | 7
Hacker Herzogenaurach terview
8 ‘ Josef We- | Baureferent Stadt Er- | Persénliches In- | 17.08.2016 | 10:00 40 min. | 8
ber langen terview
9 Michael Ruf | Blrgermeisteramt Personliches In- | 18.08.2016 | 14:00 75 min. | 9
Stadt Nirnberg Leiter | terview
Stabstelle Stadtent-
wicklung
(U8 Heinz-Mar- | Mitarbeiter Baureferat | Personliche Be- 24.08.2016 | 08:00 120 -
tin Baier Stadtplanungsamt sprechung von min.
Nuarnberg Potenzialflachen
i Anja Wett- | Leiterin Amt fir Pla- | Besprechungam | 18.08.2016 | 11:00 15 min. | -
stein nung, Natur und Um- | Telefon
welt Stadt Herzo-
genaurach
IPA Susanne Mitarbeiterin Amt fir | Besprechungam | 07.09.2016 | 11:00 30 min. | -
Strater Planung, Natur und | Telefon zu Poten-
Umwelt Stadt Herzo- | zialflachen
genaurach
1K Bernd Sachgebietsleiter Besprechung am | 06.09.2016 | 11:15 30 min. | -
Baudler Stadtentwicklung Amt | Telefon zu Poten-
far Stadtentwicklung zialflachen
und Stadtplanung
Stadt Erlangen
(3 Till ZwiBler | Mitarbeiter Amt fir | Besprechung am | 06.09.2016 | 11:15 30 min. | -
Stadtentwicklung und | Telefon
Stadtplanung  Stadt
Erlangen (Zustandiger
fir Baulandkataster)
L Katrin Rup- | Leiterin Bauamt Ge- | Telefoninterview 08.09.2016 | 14:00 15 min. | -

pert

meinde Aurachtal

zu Potenzialfla-
chen

Interview-Mitschriften siehe elektronischer Anhang — Anhang 16a

Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
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Anhang 2: Interview-Leitfaden Ulrich Braun

INTERVIEW ULRICH BRAUN ANWENDUNGSBEISPIEL BRETTEN

A. Einfiihrung
Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Un-
tersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach® untersuche ich Anwen-
dungsbeispiele von Kommunen, die ihre Siedlungsentwicklung am OV ausrichten. Die siedlungsstrukturelle
Entwicklung der Stadt Bretten hat sich durch den Anschluss an die Karlsruher Stadtbahn stark verandert.

Themen des Interviews:

A
B.
C.
D

w

Allgemeine Fragen

Haltestellen, Haltestellenumfeld, Erreichbarkeit Haltestellen
Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche
Zukunft der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung in Bretten

Allgemeine Fragen
Welche Rolle spielt die Karlsruher Zweisystem-Stadtbahn heute beim Modal Split, d.h. bei der Vertei-
lung es Verkehrsaufkommens auf Verkehrstrager?

Welche Einwohnerentwicklung wird in Bretten flr die ndchsten Jahre prognostiziert?

Haltestellen und Haltestellenumfeld
Welche MaBnahmen wurden getroffen, um das Umfeld der neuen Haltestellen attraktiv zu gestalten?

Wurde Wert daraufgelegt, Einrichtungen mit hoher Nutzerfrequenz (z.B. Schulen, Einzelhandel,
Freizeiteinrichtungen, Arbeitsplédtze) auf das unmittelbare Haltestellenumfeld zu konzentrieren? Inwie-
fern?

Wourde im Haltestellenumfeld auf eine hohe bauliche Dichte Wert gelegt? In wie fern?

Welche MaBnahmen wurden in Bretten ergriffen, um die Erreichbarkeit der Haltestellen mit dem
NMIV (FuB, Fahrrad) zu verbessern? (Anlegen von FuBwegen, Beschilderungen, Beseitigung Gefah-
renstellen, Beleuchtung usw.) Mit welchem Erfolg?

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche

e  Wurde zum Anlass der Orientierung der Siedlungsentwicklung an geplanten Haltestellen der
Karlsruher Stadtbahn eine Analyse der Flachenpotenziale durchgeflihrt? Falls ja, wie fanden die
Ergebnisse in Planung und Umsetzung Anwendung?

e Welche Auswirkungen hatte das Karlsruher Modell auf die Innenentwicklung (Baullckenpro-
gramm)?

e Aus einer Présentation zum Karlsruher Modell aus dem Jahr 2005 habe ich folgende Abbildung zu
den Auswirkungen der Stadtbahn auf die Siedlungsentwicklung gefunden:
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e Wurde das Golshausener Industriegebiet im Rahmen des Karlsruher Modells erschlossen? Wie
sieht es mit der Auslastung heute aus?

e Wie hat sich die Siedlungsflache seit dem Jahr 2005 weiterentwickelt?

e Welche neuen Wohngebiete gibt es? Wie sind diese mit dem OV erschlossen (ErschlieBung = Radius
um Haltestelle ca. 800 m)? Gibt es auch neue Wohngebiete, die nicht mit dem OV erschlossen sind
(Weiter als 800 m Luftlinie von einer Haltestelle entfernt)?

E. Zukunft der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung in Bretten

e  Wie hétte sich Ihrer Meinung nach die Stadt Bretten beziiglich Einwohner- und Arbeitsplatzansiedlung
ohne den Anschluss an die Karlsruher Zweisystem-Stadtbahn entwickelt?

o Welche Empfehlungen wirden Sie fir Kommunen abgeben, die, wie z.B. Herzogenaurach bei Nirn-
berg, bald mit einer Stadtbahn erschlossen werden sollen?

Anhang 3: Interview-Leitfaden René Meyer und Susanne Gatti

INTERVIEW MIT RENE MEYER UND SUSANNE GATTI, KANTON
SCHAFFHAUSEN

Einfihrung

Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Un-
tersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn Nirnberg-Erlangen-Herzogenaurach® untersuche ich Anwen-
dungsbeispiele von Kommunen, die ihre Siedlungsentwicklung am Offentlichen Verkehr, v.a. an S-Bahn- und
Stadtbahntrassen, ausrichten. Der Kanton Stadt Schaffhausen gilt bei den schweizerischen Agglomerations-
programmen ,Verkehr und Siedlung” als beispielgebend.

Themen des Interviews:

A. Allgemeine Fragen
B. Haltestellen, Haltestellenumfeld und Erreichbarkeit
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C. Entwicklungsschwerpunkte und Verkehrsintensive Einrichtungen
D. Zukunft der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung

A. Allgemeine Fragen
Seit wann gibt es die S-Bahn Schaffhausen? Welche Streckenabschnitte wurden zuerst realisiert? [Beant-

wortet durch Hr. Meyer]

Wie war der Kanton Schaffhausen vor der S-Bahn mit dem Offentlichen Verkehr auf der Schiene er-
schlossen? (Takt, Direktverbindungen, Haltepunkte) [Beantwortet durch Hr. Meyer]

Werden durch die Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung auch stadtebauliche Massnahmen
und MaBnahmen der Siedlungsentwicklung geférdert? [Beantwortet durch Frau Gatti]

B. Haltestellen, Haltestellenumfeld und Erreichbarkeit
Wurden Massnahmen getroffen, um das Umfeld der S-Bahn-Haltestellen zu gestalten (z.B. Park- und
Ride-Platze)? Falls ja: Beschreiben Sie die Massnahmen kurz! [Beantwortet durch Hr. Meyer]

Welche Massnahmen wurden im Kanton Schaffhausen mit welchem Erfolg ergriffen, um die Erreichbar-
keit der Haltestellen mit dem NMIV (zu Fuss, auf dem Fahrrad) zu verbessern? (Anlegen von Fusswegen, Be-
schilderungen, Beseitigung Gefahrenstellen, Beleuchtung usw.)

C. Entwicklungsschwerpunkte und Verkehrsintensive Einrichtungen
Aus dem kantonalen Richtplan Schaffhausen habe ich folgende Abbildungen zu den ESP im Kanton
Schaffhausen gefunden:

[ESP - Gebiet Bahnhof / Kreuzplatz | 7
EKZ Herblingermarkt

[ESP - Oberes Ried! Briiel |

off. Einrichtungen

Stadion geplant
S ' Fachmarkt

’
ESP - Vordere Breite [ESP - Vorderes Milhlental |
’

ESP - Ischlag/ Im Brenze Breite Altstadt Schaffhausen

-
-
-
.

ESP - Industriezone Beringen|

Y
.
'~
~,
SalTin

[ESP - RhyTech-Areal (2. Gen. Agglo.]>*" ‘
e SIG-Areal EKZ Rhymarkt

e
Rheinfall |
of. ESP - Sig-Areal
£
B Entwicklungsschwerpunkt Wohnen

Entwicklungsschwerpunkt Mischnutzung N
B Entwicklungsschwerpunkt Arbeitsplatze
[ Abgrenzung Entwicklungsschwerpunkt
® Verkehrsintensive Einrichtung kein MaRstab
=== S-Bahn-Linie

Was wissen Sie Uber die ESP ,Vordere Breite“ und ,Vorderes Mihlental“? Erzéhlen Sie! [Beantwortet
durch Fr. Gatti]
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e Das ARE kritisiert in einem Prifbericht zum Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung im Kanton
Schaffhausen fehlende Masshahmen gegen die Zersiedlung. Kénnen Sie dies konkretisieren? [Beant-
wortet durch Fr. Gatti]

e Verkehrsintensive Einrichtungen sollten auf Haltestelleneinzugsbereiche konzentriert werden. Wie wird
konkret vorgegangen, um z.B. Einzelhandelsstandorte und Fachmarkte im Haltestellenumfeld zu konzent-
rieren?

e Welche Auswirkungen hat die S-Bahn auf die Innenentwicklung im Kanton Schaffhausen? [Beantwortet
durch Fr. Gatti]

D. Zukunft der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung

¢ Welche Chancen und welche Herausforderungen sehen Sie im Kanton Schaffhausen in der Zukunft be-
zliglich der Konzentration der Siedlungsentwicklung auf ESP und von Verkehrsintensiven Einrichtungen
auf Haltestelleneinzugsbereiche?

¢ Welche Empfehlungen wirden Sie flir verdichtete und wachsende Kommunen abgeben, die, wie z.B.
Herzogenaurach und Erlangen bei Nirnberg, bald mit einer neuen Stadtbahn erschlossen werden sollen?
In NUrnberg gibt es an der geplanten Stadtbahntrasse das Knoblauchsland, ein Gemiseanbaugebiet.

Anhang 4: Interview-Leitfaden Elmar Walter
INTERVIEW ELMAR WALTER ANWENDUNGSBEISPIEL HABLOCH

Einfuihrung

Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Unter-
suchung am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn Nirnberg-Erlangen-Herzogenaurach® untersuche ich Anwen-
dungsbeispiele von Kommunen, die ihre Siedlungsentwicklung am OV ausrichten. HaBloch wurde im Zuge des
Ausbaus an die S-Bahn Rhein-Neckar angeschlossen und dadurch die OV-Anbindungsqualitat deutlich erhaht.

ErschlieBung der Gemeinde HaBloch durch die S-Bahn Rhein-Neckar

e  Ergab sich durch den S-Bahn Anschluss ein nennenswerter Anstieg an OPNV-Nutzern in HaBloch?

e In wie fern werden Zubringerbusse zum Bahnhof genutzt? Wurde das Angebot an Zubringerbussen
aus Anlass des S-Bahn-Ausbaus erhéht? In wie fern?

OV-orientierte Siedlungsentwicklung in HaBloch

e Der S-Bahn-Haltepunkt HaBloch ist nur in stidlicher Richtung mit Wohnnutzung erschlossen. Ware
nérdlich der Bahntrasse eine Siedlungsentwicklung theoretisch méglich? Falls ja, wird diese vorange-
trieben (z.B. Uber die Ausweisung im FNP)? Falls nein, warum nicht?

« Empfinden Sie die nérdliche Randlage des S-Bahn-Haltepunkts als einen groBen Nachteil fir die Sied-
lungsentwicklung in HaBloch? Wenn ja, warum? Wenn nein, warum nicht? Es geht um lhre persénli-
che Einschéatzung.
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Anhang 5: Interview-Leitfaden Giinter Finzel

INTERVIEW GUNTER FINZEL FORUM VERKEHR UND PLANUNG MET-
ROPOLREGION NURNBERG

Einfihrung

Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Un-
tersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn Nirnberg-Erlangen-Herzogenaurach® untersuche ich die po-
tenziellen Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung (Schwerpunkte: Wohnen) und diesbeziiglichen Steue-
rungsmaoglichkeiten der geplanten Stadt-Umland-Bahn Nirnberg — Erlangen — Herzogenaurach. Dabei méchte
ich auch die Ebene der Metropolregion Nurnberg in die Analyse einbeziehen.

e Beschreiben Sie Ihre Aufgabe als Geschaftsfiihrer des Forums Verkehr und Planung der Metropol-
region Nirnberg!

e Wie bewerten Sie das aktuelle OPNV-Angebot in der gesamten Metropolregion Niirnberg im Allge-
meinen sowie im Verdichtungsraum Nirnberg-Firth-Erlangen bzw. im Landkreis Erlangen-H6chstadt
im Speziellen?

e Aufgrund des negativen Blirgerentscheids im Landkreis Erlangen-Hdchstadt ist das StuB-T-Netz mit
einem Westast nach Herzogenaurach sowie einem Ostast nach Uttenreuth nicht mehr realisierbar (vgl.
Abbildung). Ist dies lhrer Meinung nach ein groBer Schaden fiir das Projekt Stadt-Umland-Bahn oder
ist eine Reduktion auf das StuB-L-Netz, ohne den Ostast nach Uttenreuth, ebenfalls gut bzw. vielleicht
sogar noch besser als das StuB-T-Netz?

e Welche Bedeutung hat die Stadt-Umland-Bahn Ihrer Meinung nach fur die gesamte Metropolregion
Nirnberg?

o Welche Auswirkungen kdnnte die StuB lhrer Meinung nach auf die wirtschaftliche Entwicklung der
Stédte Herzogenaurach, Erlangen und Nirnberg haben?

e Welche Auswirkungen kénnte die StuB lhrer Meinung nach auf die Siedlungsstruktur in den Stadten
Herzogenaurach, Erlangen und Niirnberg haben?

e Glauben Sie, dass es attraktiver ist, direkt an der Haltestelle zu wohnen und bei einer Entfernung von
Haltestellen, die weiter als fuBlaufig ist, ein geringerer Anteil der Menschen die StUB nutzen wird?

Anhang 6: Interview-Leitfaden Christof Liebel
INTERVIEW CHRISTOF LIEBEL, PLANUNGSVERBAND REGION NURNBERG

Einfihrung

Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Un-
tersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach® untersuche ich die po-
tenziellen Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung (Schwerpunkte: Wohnen) und diesbezliglichen Steue-
rungsmadglichkeiten der geplanten Stadt-Umland-Bahn Nirnberg — Erlangen — Herzogenaurach. Dabei mdchte
ich auch die Ebene der Regionalplanung einbeziehen. Nach Durcharbeitung des Regionalplans sind mehrere
Fragen offengeblieben, die ich Ihnen im Folgenden stelle.

Zum Regionalplan Industrieregion Mittelfranken
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e Wann wird die Fortschreibung des Regionalplans voraussichtlich abgeschlossen sein?

e Die Achse zwischen Nirnberg und Erlangen ist bereits heute als Entwicklungsachse ausgewiesen. Sind im
Rahmen der Realisierung der Stadt-Umland-Bahn weitere Anpassungen im Regionalplan vorgesehen, um
die Siedlungsentwicklung an der neu geschaffenen OV-Achse auszurichten? Wenn ja, welche?

e Findet eine Beteiligung der Regionalplanung an der Verkehrsinfrastrukturplanung statt (z.B. StUB) und
wenn ja, in wie fern?

e Der Regionalplan Industrieregion Mittelfranken nach alter Gliederung unterscheidet nicht konkret nach Zie-
len und Grundséatzen. Woran liegt das? Wie kann eine Unterscheidung sonst vorgenommen werden?

Instrumente der Regionalplanung zur Steuerung der Siedlungsentwicklung

e In der Regionalplanung gibt es verschiedene Instrumente zur Steuerung der Siedlungsentwicklung:
o Quantitative Richtwerte fiir bauliche Dichten (Bsp. LEP Hessen 2000)

o Regionale Entwicklungsschwerpunkte Wohnen (auch im Bestand) (Bsp. Regionalplan Stutt-
gart)

o Festlegung von Kommunen mit Beschrankung auf Eigenentwicklung (vgl. Regionalplan Stutt-
gart)

e Beiwelchen dieser Instrumente wirden Sie eine Anwendung flr sinnvoll erachten, auch im Hinblick auf
eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung, und warum?

Anhang 7: Interview-Leitfaden Dr. German Hacker

INTERVIEW DR. GERMAN HACKER, BURGERMEISTER HERZO-
GENAURACH

Einfihrung

Vielen Dank fiir Ihre Bereitschaft, dieses Interview durchzufiihren! Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhal-
tige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Untersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-
Bahn Nirnberg-Erlangen-Herzogenaurach® analysiere ich, welche Auswirkungen die StuB auf die Siedlungs-
entwicklung entlang der Trasse haben kénnte und welche Steuerungsmadglichkeiten diesbeziglich fir die drei
Kommunen Nirnberg, Erlangen und Herzogenaurach bestehen.

Themen des Interviews:

Allgemeine Fragen zur StuB aus der Perspektive von Herzogenaurach
Trasse, Haltestellen, Erreichbarkeit

Orientierung der Siedlungsentwicklung an der StuB

Die Zukunft von Herzogenaurach - mit und ohne StuB

Weitere Unterlagen

moows>

>

Allgemeine Fragen zur StuB aus der Perspektive von Herzogenaurach
e Welche Bedeutung hat die StUB fiir Herzogenaurach?

¢ In welcher Beziehung stehen die Unternehmen Adidas, Puma und Schaeffler zur StUB?
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e Kann sich Herzogenaurach die StUB finanziell leisten aufgrund seiner hohen Steuerkraft?

e Welche Argumente haben Sie fir Erlangen und Nlrnberg, die StUB zu befiirworten und sich an der
Finanzierung sowie den Folgekosten zu beteiligen?

B. Trasse, Haltestellen, Erreichbarkeit
e Welche Alternativen beim Trassenverlauf gibt es? Welche Haltestellen sind Ihnen besonders wich-
tig?

C. Siedlungsentwicklung in Herzogenaurach

e In Herzogenaurach wird gerade das Konversionsgebiet Herzo Base entwickelt. Erzahlen Sie davon!
Was ist der aktuelle Stand? Wann wird die Entwicklung wohl abgeschlossen sein? Wie viele Einwoh-
ner werden einmal im Gebiet Herzo Base leben?

e Wie gestaltet sich die Nahversorgung flir die Herzo Base?

e FUr die Stadt Herzogenaurach wird bis zum Jahr 2030 ein Einwohneranstieg von ca. 5 % prognostiziert.
Welche weiteren Neubaugebiete sind derzeit in Entwicklung oder werden bereits bebaut in Herzo-
genaurach?

e Die Flachen, die gerade genannt wurden, wie sieht es aus mit den Besitzverhéltnissen?

e Gibt es in Herzogenaurach eine Erhebung von Innenentwicklungspotenzialen?

D. Die Zukunft von Herzogenaurach - mit und ohne StUB

e Wie kénnte sich Ihrer Meinung nach die StUB auf die Siedlungsentwicklung und wirtschaftliche Ent-
wicklung in Herzogenaurach auswirken? Was ware der Unterschied zwischen dem Mitfall (StUB kommt)
und dem Ohnefall (StUB kommt nicht)?

o Exkurs: Regional-optimiertes Busnetz (RoBus)

Anhang 8: Interview-Leitfaden Josef Weber

INTERVIEW JOSEF WEBER, BAUREFERENT STADT ERLANGEN

Einfihrung

Vielen Dank fir Ihre Bereitschaft, dieses Interview durchzufiihren! Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhal-
tige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Untersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-
Bahn Nirnberg-Erlangen-Herzogenaurach® analysiere ich, welche Auswirkungen die StuB auf die Siedlungs-
entwicklung entlang der Trasse haben kénnte und welche Steuerungsmdglichkeiten diesbeziiglich fir die drei
Kommunen Nirnberg, Erlangen und Herzogenaurach bestehen.

Themen des Interviews:

A. Allgemeine Fragen zur StuB aus der Perspektive von Erlangen
B. Orientierung der Siedlungsentwicklung in Erlangen an der StUB?
C. Betrachtung einzelner Stadtteile

D. Die Zukunft von Erlangen - mit und ohne StuB

A. Allgemeine Fragen zur StUB aus der Perspektive von Erlangen
¢ Welche Bedeutung hat die StUB fiir Herzogenaurach?
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e Welche zukinftige Entwicklung Erlangens als Wirtschafts- und Hochschulstandort und als Wohnstandort
sehen Sie personlich?

¢ Welche Unsicherheiten bezlglich des Trassenverlaufs bestehen noch und wie sollte der Trassenverlauf an
den entsprechenden Stellen lhrer Meinung nach aussehen?

e Welche Haltestellen sind Ihnen besonders wichtig?

¢ In wie fern wird der ROBUS die verkehrliche Anbindung in Erlangen verbessern?

B. Orientierung der Siedlungsentwicklung in Erlangen an der StUB
e Unter welchen Voraussetzungen werden Baufldchen ins Baulandkataster einbezogen?

¢ Reicht das realisierbare Potenzial aus flir den Bedarf bis 2035?

C. Betrachtung einzelner Stadtteile

¢ In Tennenlohe besteht eine bzw. sogar ricklaufige Bevdlkerungsentwicklung. Warum ist das so, in Anbe-
tracht der gesamtstéadtischen Situation?

¢ In wie fern wird eine Mobilisierung der Baullicken infolge der StUB forciert und welche Realisierungschan-
cen bestehen?

e In Erlangen gibt es zu dem das Entwicklungsgebiet Erlangen West. Erzéhlen Sie davon! Was ist der aktu-
elle Planungsstand? Wo und in wie fern ist dort Nachverdichtung vorgesehen bzw. bereits in Realisierung?

¢ Welches Einwohnerpotenzial hat Blichenbach West, wenn so stark nachverdichtet wird?
e Gibt es weitere Siedlungsflachen, die in fernerer Zukunft einer Entwicklung zugefiihrt werden kénnten?

e Es handelt sich um klassische AuBenentwicklung — wie vereinbaren Sie das mit dem Nachhaltigkeitsge-
danken und dem Ziel der Flachenneuinanspruchnahme?

D. Die Zukunft von Erlangen - mit und ohne StuB

e  Wie kdnnte sich lhrer Meinung nach die StUB auf die Bevdlkerungsentwicklung und wirtschaftliche Ent-
wicklung in Erlangen auswirken? Worin besteht der Unterschied zwischen dem Mit-Fall und dem Ohne-
Fall?

e Welche Chancen und Herausforderungen sehen Sie bezlglich der interkommunalen Kooperation?

Anhang 9: Interview-Leitfaden Michael Ruf

INTERVIEW MIT MICHAEL RUF, LEITER DES STABS STADTENT-
WICKLUNG BURGERMEISTERAMT STADT NURNBERG

Einfahrung

Vielen Dank fir lhre Bereitschaft, dieses Interview durchzuflihren! Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhal-
tige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Untersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-
Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach® analysiere ich, welche Auswirkungen die StUB auf die Stadt- und
Siedlungsentwicklung entlang der Trasse haben kdnnte und welche Steuerungsmadglichkeiten diesbezulglich fur
die drei Kommunen Nirnberg, Erlangen und Herzogenaurach bestehen.

XXXV



Themen des Interviews:

Allgemeine Frage zur StUB aus der Perspektive der Stadt Nurnberg
Stadt-Umland-Bahn und Stadtentwicklung

Stadt-Umland-Bahn und Siedlungsentwicklung

Interkommunale Kooperation und Partizipation

Okonomische Aspekte

Die Zukunft Nirnbergs — mit und ohne StUB

TmMo oW

A. Allgemeine Frage zur StUB aus der Perspektive der Stadt Nirnberg
o Welche Bedeutung hat die StUB fiir die Stadt Nurnberg?

B. Stadt-Umland-Bahn und Stadtentwicklung

e Welche Herausforderungen und Potenziale entstehen mit der Umsetzung der StUB fir die Nirnberger
Stadtentwicklung? [Hier auch Knoblauchsland!]

e Gibt es aktuelle Projekte der Nurnberger Stadtentwicklung, mit denen die StUB Synergien schafft? Welche
sind das und warum?

C. Stadt-Umland-Bahn und Siedlungsentwicklung

e Gibt es Flachen entlang der geplanten Trassen der StUB, welche langfristig — also in 20 Jahren vielleicht —
einer Siedlungsentwicklung zugefihrt werden kénnten? Wenn ja, wo befinden sich diese und was ist dabei
zu beachten? [Frage mit Stadtplan gestell]

D. Interkommunale Kooperation und Partizipation

e  Warum wurde sich fir die Planung, Umsetzung und das Betreiben der StUB fiir einen Zweckverband als
Organisationsform entschieden?

e  Welche Chancen und Herausforderungen bestehen lhrer Meinung durch die StUB bezlglich der interkom-
munalen Kooperation von Nirnberg, Erlangen und Herzogenaurach, auch tber die StUB hinaus?

e In manchen Stadten in Deutschlands bestehen organisatorisch fest verankerte Kommunalverbande in Ver-
dichtungsraumen (z.B. Regionalverband Ruhr, Regionalverband Saarbriicken, Region Hannover). Kénnte
es so einen Kommunalverband eines Tages auch im Ballungsraum Nirnberg — Firth — Erlangen geben?

o Welche MaBnahmen der Partizipation relevanter Akteure aus Wirtschaft, Politik, Verwaltung und Zivilge-
sellschaft sind im Rahmen der Planung der StUB angedacht? In welchem AusmafB? Ab welchem Zeit-
punkt? Auch Uber die die StUB-Stadte hinweg?

E. Okonomische Aspekte

e Mit Uber 5000 € Gesamtverschuldung pro Einwohner im Jahr 2014 gehdrt Nirnberg zu den Stadten Bay-
erns mit einer recht prekaren Finanzsituation. Kann sich Nirnberg die StUB Uberhaupt leisten mit ihren
Folgekosten?

F. Die Zukunft Nirnbergs — mit und ohne StUB

e Die Stadt Nlrnberg ,platzt aus allen Nahten“. Welche MaRnahmen sollen erméglichen, dass die Stadt
Ndrnberg auch in zehn Jahren noch ein attraktiver Lebens- und Arbeitsort ist?
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Anhang 10: Quellen Karte Siedlungsstruktur (Abbildung 17)
ArcGIS Online (Hg.) (0.J.): Grundkarte Weltweite Bilddateien.
BPR Beraten Planen Realisieren (2016): Trasse StUB im shp-Format, Hannover.

Bundesamt fir Kartographie und Geodasie (Hg.) (2016): Digitale Topographische Karte 1:250.000, unter:
http://www.geodatenzentrum.de/geodaten/gdz_rah-
men.gdz_div?gdz_spr=deu&gdz_akt_zeile=5&gdz_anz_zeile=1&gdz_unt_zeile=21&gdz_user_id=0 (abgerufen
am24.08.2016.

Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie (Hg.) (2015): Geodaten Verwaltungsgebiete, unter: http://www.geo-
datenzentrum.de/geodaten/gdz_rah-
men.gdz_div?gdz_spr=deu&gdz_akt_zeile=5&gdz_anz_zeile=0&gdz_unt_zeile=0&gdz_user_id=0 (abgerufen
am24.07.2016.

Eigene Aufnahmen vom 18.06.2016 und 26.08.2016.

Geofabrik GmbH (Hg.) (2015): Geodaten Mittelfranken im shp-Format, unter: http://download.geofabrik.de/eu-
rope/germany/bayern/mittelfranken.html (abgerufen am23.08.2016.
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Anhang 11: Ubersicht Statistische Bezirke Niirnberg und Erlangen

Niirnberg:

72 Wetzendorf

73 Buch

74 Thon

75 Almoshof

76 Kraftshof

77 Neunhof

78 Boxdorf

79 Groligriindlach

Erlangen

01 Altstadt

02 Markgrafenstadt
03 Rathausplatz

04 Tal

11 Alterlangen

12 Steinforst

32 Sebaldus

40 Anger

41 Rathenau

42 Schonfeld

43 Forschungszentrum
51 St. Egidien

52 Tennenlohe

70 Kosbach

73 Hausling

74 Steudach

76 Bluchenbach Dorf
77 Blchenbach Nord
78 Blchenbach West

Entwurf: Eigene Darstellung, Nirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: Amt fiir Stadtforschung und Statistik fir Nirnberg und Fiirth 2007, S. 10; (Stadt Erlangen Referat Statistik
und Stadtforschung 2016a), S. 52.
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Anhang 12:

Grenzwerte Haltestelleneinzugsbereiche fiir die geplanten StUB-Haltestellen

Name der Haltestelle

Haltestellenein-

zugsbereich**

Begriindung

Am Wegfeld 800 m
Buch Nord 1000 m Landlich gepragter Zwischenraum
Nlrnberg Boxdorf 800 m Geringe Nutzungsdichte, Oberzentrum
MooséckerstraBe 800 m Geringe Nutzungsdichte, Oberzentrum
Reutleser StraBe 1000 m Léndlich gepragter Zwischenraum
Tennenlohe Sid 800 m Geringe Nutzungsdichte, Oberzentrum
Tennenlohe Nord 800 m Geringe Nutzungsdichte, Oberzentrum
Uni Stdgelande* 800 m Geringe Nutzungsdichte, Oberzentrum
Siemens Campus Ost* 500 m Hohe Nutzungsdichte, Oberzentrum
GebbertstraBe/Sudkreuzung 500 m Hohe Nutzungsdichte, Oberzentrum
StintzingerstraBe 500 m Hohe Nutzungsdichte, Oberzentrum
Ohmplatz 400 m Kernbereich Oberzentrum
Werner-von-Siemens-StraBBe 400 m Kernbereich Oberzentrum
Erlangen Neuer Markt 400 m Kernbereich Oberzentrum
Arcaden 400 m Kernbereich Oberzentrum
Hbf. Erlangen 400 m Kernbereich Oberzentrum
Schulzentrum West 800 m Geringe Nutzungsdichte, Oberzentrum
Odenwaldallee 800 m Geringe Nutzungsdichte, Oberzentrum
Josef-Will-StraBe 800 m Geringe Nutzungsdichte, Oberzentrum
MénaustraBBe 500 m Hohe Nutzungsdichte, Oberzentrum
Bichenbach West 500 m Hohe Nutzungsdichte, Oberzentrum
Hausling 1000 m Landlich gepragter Zwischenraum
Haundorf 1000 m Landlich gepragter Zwischenraum
Herzo Base 500 m Hohe Nutzungsdichte, Mittelzentrum
Herzo- ZeppelinstraBe 800 m Hohe Nutzungsdichte, Mittelzentrum
genaurach | Stadthalle* 500 m Hohe Nutzungsdichte, Mittelzentrum
Glockengasse 500 m Hohe Nutzungsdichte, Mittelzentrum
BahnhofstraBe 500 m Hohe Nutzungsdichte, Mittelzentrum

*Die meisten Haltestellen stammen aus der Standardisierten Bewertung zur StUB-L-Trasse. Die Haltestellen und
ihre Lage sind vorldufig und kénnen im Rahmen der Planung noch anders festgelegt werden. Folgende Haltestellen
wurden selbsténdig erganzt bzw. abgeéandert:

Uni Sidgelénde statt Erlangen Sid (nach Interview mit J. Weber) | Siemens Campus Ost (nach Interview mit J.
Weber) | Stadthalle (statt RathgeberstraBBe, nach Interview mit Dr. G. Hacker)

** Die Haltestelleneinzugsbereiche stammen aus eigenen Uberlegungen und héatten auch anders bestimmt werden

kénnen.
Entwurf: Eigene Darstellung, Niirnberg/ Kaiserslautern 2016
Quelle: Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) 2010, S. 15.

XLi



Anhang 13: Quellen Abbildungen 24 bis 29 sowie Anhang 17 und Anhang 18
Daten

Bayerisches Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung (Hg.) (2016a): ATKIS-Daten Buch,
Boxdorf, GroBgriindlach, Reutles, Tennenlohe, Blchenbach, Steudach, Haundorf, Herzo Base, Herzo-
genaurach, Minchaurach im shp-Format.

Bayerisches Landesamt flr Digitalisierung, Breitband und Vermessung (Hg.) (2016b): Schwarzplan Buch,
Boxdorf, GroBgrindlach, Reutles, Tennenlohe, Blichenbach, Steudach, Haundorf, Herzo Base, Herzo-
genaurach, Minchaurach im Raster-Format.

Bayerisches Landesamt fiir Digitalisierung, Breitband und Vermessung (2015/ 2016): Digitale Topograph. Karte
1:50000 (DTK 50) im TIFF-Format, Ausschnitte aus den Blattern 6331, 6332, 6431, 6432, 6531 und 6532.

BPR Beraten Planen Realisieren (Hg.) (2016): Trasse StUB im shp-Format.

Stadt Nirnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2016a) Baulandkataster Wohnen nach §200 (2) BauGB Niirnberg im
shp-Format. Nirnberg, 2016.

Stadt Herzogenaurach (Hg.) (2016c¢): Flachenplan mit Landschaftsplan 2004 Ausschnitt im dwg-Format. Herzo-
genaurach.

Stadt Erlangen Amt flr Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2015b): Baulandkataster Wohnen nach §200
BauGB im shp-Format. Erlangen.

Stadt Erlangen Amt fir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2016g): Zahlen und Informationen zu Poten-
zialflachen Wohnen in Erlangen. Persénliche Mitteilung vom 17.08.2016. Erlangen.

Stadt Nirnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2016a): Baulandkataster Wohnen nach §200 (2) BauGB Nirnberg im shp-
Format. Nlrnberg.

Stadt Nirnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2016b): Luftbilder April 2016. Geobasisdaten (c) Bayerische Vermessungs-
verwaltung. Nurnberg.

Pléne
Gemeinde Aurachtal (0. J.): Flachennutzungsplan der Gemeinde Miinchaurach. Aurachtal.

Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2003a): Flachennutzungsplan mit Land-
schaftsplan Erlangen, unter: http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1621/3560_read-7507/ (abgeru-
fen am30.07.2016.

Stadt Erlangen Amt fir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2015a): Baulandkataster Wohnen nach §
200 (3) BauGB, unter: http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1289/3774_read-19401/ (abgerufen
am31.08.2016.

Stadt Erlangen Amt fir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2014): Bebauungsplan Nr. 411 mit integrier-
tem Grlnordnungsplan. Hauslinger Wegacker Mitte, unter: http://www.erlangen.de/Portaldata/1/Re-
sources/030_Leben_in_er/dokumente/amt61/611_p_411.pdf (abgerufen am31.08.2016.

Stadt Erlangen Amt fir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2015c): Bebauungsplanibersicht 2015, un-
ter: http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1290/794 read-20532/ (abgerufen am31.08.2016.
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Stadt Erlangen Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtplanung (Hg.) (2016g): Vorentwurf Bebauungsplan Nr. 464
mit integriertem Grinordnungsplan Am Klosterholz West, unter: http://www.erlangen.de/Portaldata/1/Re-
sources/030_Leben_in_er/dokumente/amt61/611_p_464_VORENTWURF.pdf (abgerufen am 31.08.2016).

Stadt Herzogenaurach (Hg.) (2004): Flachennutzungsplan und Landschaftsplan 2004. Herzogenaurach.

Stadt Nurnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2005a): Flachennutzungsplan der Stadt Nirnberg mit integriertem
Landschaftsplan (mit Anderungen) Blatt 01, unter: https://www.nuernberg.de/imperia/md/stadtplanung/pla-
ene/fnpblatt01.pdf (abgerufen am22.08.2016.

Stadt Nurnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2005b): Flachennutzungsplan der Stadt Nurnberg mit integriertem
Landschaftsplan mit Anderungen - Blatt 03, unter: https:/www.nuernberg.de/imperia/md/stadtplanung/pla-
ene/fnpblatt03.pdf (abgerufen am31.08.2016, S. 1.

Stadt Niirnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2016b): Bebauungsplan Nr. 4612 "Ostlich der Brucker StraBe". Niirn-
berg.

Stadt Nurnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2016c): Stadtebaulicher Ideenwettbewerb mit Realisierungsteil: "Woh-
nen und Gewerbe in Nirnberg, Boxdorf-Nordost". Protokoll der Preisgerichtsitzung. Nirnberg.

Sonstige Dokumente

Intraplan Consult GmbH (Hg.) (2012): Nutzen-Kosten-Untersuchungen flr die Stadt-Umland-Bahn (StuB) Erlan-
gen nach dem Standardisierten Bewertungsverfahren. Abschlussbericht, unter: http://www.vep-erlan-
gen.deffileadmin/user_upload/documents/wissensspeicher/Bericht_StUB_Aug_2012_web.pdf, abgerufen am
29.07.2016.

Internetdokumente und Internetseiten

Amt fir Stadtforschung und Statistik fir Nirnberg und Fiirth (Hg.) (2016a): Geographisches Informationssystem
des Statistischen Amtes Rauminformationen Kindertagesstatten, unter http://www.archiv.statistik.nuern-
berg.de/scripts/geoinf/ris/ortkita.asp?strnam=Erfur-
ter$Str.&hnr=$35%$&xko=30930&yko=854288&bez=73&spr=36 (abgerufen am13.09.2016), o. S.

StMF - Bayerisches Staatsministerium der Finanzen, fir Landesentwicklung und Heimat (Hg.) (2016): Bayernat-
las - der Kartenviewer, unter: https://geoportal.bayern.de/bayernatlas (abgerufen am 26.07.2016), o. S.

Google Inc. (Hg.) (2016): Google Maps, unter: https://www.google.de/maps ?hl=de&tab=wl| (abgerufen am
13.09.2016).

Kassenarztliche Vereinigung Bayerns (Hg.) (2016): Arzt- und Psychotherapeutensuche, unter https://arztsu-
che.kvb.de/cargo/app/einfacheSuche.htm (abgerufen am 13.09.2016), o. S.

Stadt Erlangen (Hg.) (0. J.): Kinderbetreuung. Einrichtungen in den Stadtteilen, unter http://www.erlan-
gen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1171/ (abgerufen am 13.09.2016), o. S.

Stadt Herzogenaurach (Hg.) (2016e): Kindergérten, unter: https://www.herzogenaurach.de/de/bildung-familie-
und-soziales/kind-und-familie/kindergaerten.html (abgerufen am13.09.2016, o. S.

Stadt Nirnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2016d): Wohnbauflachen Nirnberg - Kartenanwendung, unter:
http://online-service.nuernberg.de/Themenstadtplan/wohnbau.aspx (abgerufen am26.08.2016, o. S.
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http://www.archiv.statistik.nuernberg.de/scripts/geoinf/ris/ortkita.asp?strnam=Erfurter$Str.&hnr=$35$&xko=30930&yko=85428&bez=73&spr=36
http://www.archiv.statistik.nuernberg.de/scripts/geoinf/ris/ortkita.asp?strnam=Erfurter$Str.&hnr=$35$&xko=30930&yko=85428&bez=73&spr=36
http://www.archiv.statistik.nuernberg.de/scripts/geoinf/ris/ortkita.asp?strnam=Erfurter$Str.&hnr=$35$&xko=30930&yko=85428&bez=73&spr=36
https://geoportal.bayern.de/bayernatlas
https://arztsuche.kvb.de/cargo/app/einfacheSuche.htm
https://arztsuche.kvb.de/cargo/app/einfacheSuche.htm
http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1171/
http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-1171/

Interviewaussagen

e Interview mit Dr. German Hacker vom 02.08.2016 (s. Anhang 7).

e Interview mit Josef Weber vom 17.08.2016 (s. Anhang 8).

e Interview mit Michael Ruf vom 19.08.2016 (s. Anhang 9).

e Besprechung mit Heinz-Martin-Baier vom 24.08.2016 (s. Anhang 1)

e Besprechung mit Susanne Strater vom 07.09.2016 (s. Anhang 1)

e Besprechung mit Bernd Baudler und Till ZwiBler vom 06.09.2016 (s. Anhang 1).
e Besprechung mit Katrin Ruppert vom 08.09.2016 (s. Anhang 1).
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Anhang 14: Sensitivitiatsanalyse zur Uberpriifung der Ergebnisse der NWA

1. Abweichende Regeln:

Kriterium ,Verflugbarkeit* (V)

Flache befindet sich in Phase 4 ODER 5 UND/ODER hohe Verfiig-
barkeit wurde ausdriicklich betont

Flache befindet sich in Phase 3 UND keine spezifische Aussage
zur Verflgbarkeit

Flache befindet sich in Phase 1 ODER 2 UND/ODER fehlende Ver-
fugbarkeit wurde ausdricklich betont UND/ODER = 10 private Ei-
gentimer

= Anderung: Phase 2 entspricht geringer Verfligbarkeit

Kriteriengruppe ,Daseinsvorsorge“ (D)

B=+ UND N=+ UND M=o ODER
B=+ UND N=o UND M=+ ODER
B=o UND N=+ UND M=+
ODER B=N=M=+
Alle Mdéglichkeiten, die nicht den Regeln von + (gute Erreichbarkeit) und —
(geringe Erreichbarkeit) entsprechen
=- UND N=- UND M=o ODER
B=- UND N=o UND M=- ODER
=- UND N=- UND M=+ ODER
B=- UND N=+UND M=- ODER
B=+ UND N=- UND M=- ODER
B=o UND N=o UND M=- ODER
B=o UND N=- UND M=o ODER
B=- UND N=o0 UND M=o
ODER B=N=M=-
= Anderung: Auch bei zwei Einrichtungstypen mit maBiger Erreichbarkeit und einem Einrichtungstyp mit
geringer Erreichbarkeit wird die Bewertung ,geringe Erreichbarkeit” erteilt

Kriterium ,,Beitrag zur nachhaltigen Wohnraumschaffung“ (W)

Innenbereich UND =40 WE ODER

AuRenbereich UND = 140 WE ODER

AuBenbereich im Innenbereich

Innenbereich UND > 10 < 40 WE ODER

AuBenbereich > 40 > 140 WE

Innenbereich UND < 10 WE ODER

AufBenbereich UND <40 WE

= Anderung: Verringerung der Anzahl der Wohneinheiten fir die Bewertungsstufen

Uberpriifung durch Bewertung

Uberpriifung der Robustheit durch eine Bewertung anhand von 5 (=10 % von n) zuféllig ausgewahlten Potenzi-
alflachen.

E11: Holzweg — Forchheimer StraBBe
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STUFE BEWERTUNG
I K=+;V=-B=+N=+M=+;0=0; W =-
Il D (B;N; M) =+
1T EMD;0) =+
vV H(K;V)=0;SE (W;E)=o0
V Gesamtbewertung (H; SE) = o

= Resultat: keinerlei Anderung bei den Bewertungsvorgangen und daher auch beim Endergebnis

H8: Dr.-Wilhelm-Schaeffler-StraBe Ost

STUFE BEWERTUNG
| K=-;V=-B=0;N=o;M=-;0=0;W=0
Il D((B;N; M) =-
1T ED;0)=-
I\ H(K;V)=-SE(W;E)=-
V Gesamtbewertung (H; SE) = -

= Resultat: Anderungen bei Kriteriengruppe D in Stufe II, Kriterienverbund E in Stufe Il und Kriterienag-
gregat SE in Stufe IV, aber keine Anderung beim Endergebnis

N6: Neunhofer HauptstraBe

STUFE BEWERTUNG
| K=o;V=-B=+N=+M=0;0=0;W=+
Il D (B;N; M) = +
11 EMD;0)=o0
[\ H(K;V)=0;SE(W;E)=+
Vv Gesamtbewertung (H; SE) = +

= Resultat: Herabstufung Verfiigbarkeit auf ,geringe Verfligbarkeit*, keine Anderung beim Endergebnis

N8: Boxdorfer HauptstraBe

STUFE BEWERTUNG
| K=o;V=-B=-N=+;M=+0=+;W=+
Il D (B;N; M)=o
Il E(D;0) =+
\Y H(K;V)=o; SE (W;E) = +
Vv Gesamtbewertung (H; SE) = +

2 Resultat: Herabstufung Verfliigbarkeit auf ,geringe Verfiigbarkeit*, keine Anderung beim Endergebnis

N2: Reserveflache Hefewerke

STUFE BEWERTUNG
[ K=o;V=-B=-N=+;M=+;0=+W=+
I D (B;N;M)=o
1T EMD;0) =+
IV H(K;V)=-;SE (W;E) =+
V Gesamtbewertung (H; SE) = o

= Resultat: Herabstufung Verflgbarkeit auf ,geringe Verfligbarkeit*, keine Anderung beim Endergebnis

Ergebnisse der Sensitivitatsanalyse

Die Ergebnisse sind robust, wenn man die in der Erstellung der Bewertungsregeln ausfiihrlich begriindeten Ge-
wichtungen bei Kriterienaggregaten und Endbewertung konstant lasst.
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Anhang 15: Ubersicht iiber die Potenzialflachen
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Potenzialflachen entlang der Trasse
der Stadt-Umland-Bahn Nirnberg - Erlangen - Herzogenaurach
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Anhang 1: Liste Interviewpartner

11

12

13

Funktion

Art Interview

Uhrzeit

Dauer

Ulrich Amtsleiter Amt fiir Telefoninterview 03.08.16 09:00 30min. | 2
Braun Stadtentwicklung und
Baurecht der Stadt
Bretten
René Leiter Telefoninterview 12.08.16 14:00 60 min. | 3
Meyer Koordinationsstelle (mit S.
Offentlicher Verkehr Gatti)
des Kantons
Schaffhausen
Susanne Dienststellenleiterin Telefoninterview 12.08.16 14:00 60 min. | 3
Gatti Planung und (mit S.
Naturschutzamt des Gatti)
Kanton Schaffhausen
Elmar Angestellter Bauamt Telefoninterview 16.08.16 14:30 20min. | 4
Walter Gemeinde HaBloch
Ginter Geschéftsfihrer Telefoninterview 04.08.16 14:00 30min. | 5
Finzel Forum Verkehr und
Planung der
Metropolregion
Nirnberg
Christof Regionsbeauftragter Telefoninterview 15.08.16 16:30 20min. | 6
Liebel Industrieregion
Mittelfranken bei der
Regierung von
Mittelfranken
Dr. Birgermeister Stadt Personliches 01.08.2016 | 09:00 75min. | 7
German Herzogenaurach Interview
Hacker
Josef Baureferent Stadt | Personliches 17.08.2016 | 10:00 40min. | 8
Weber Erlangen Interview
Michael Birgermeisteramt Personliches 18.08.2016 | 14:00 75min. | 9
Ruf Stadt NiUrnberg Leiter | Interview
Stabstelle
Stadtentwicklung
Heinz- Mitarbeiter Baureferat | Personliche 24.08.2016 | 08:00 120 10
Martin Stadtplanungsamt Besprechung von min.
Baier Nurnberg Potenzialflachen
Susanne Mitarbeiterin Amt fir | Zusétzliches 07.09.2016 | 11:00 30 min. | -
Strater Planung, Natur und | Telefongesprach
Umwelt Stadt
Herzogenaurach
Bernd Sachgebietsleiter Telefoninterview 06.09.2016 | 11:15 30 min. | 12
Baudler Stadtentwicklung Amt
fur Stadtentwicklung
und Stadtplanung
Stadt Erlangen
Till Zwiler | Mitarbeiter Amt fiir Telefoninterview 06.09.2016 | 11:15 30 min. | 12
Stadtentwicklung und
Stadtplanung Stadt
Erlangen
(Zustandiger fur
Baulandkataster)
Katrin Leiterin Bauamt | Telefoninterview 08.09.2016 | 14:00 15min. | 13
Ruppert Gemeinde Aurachtal

Eigene Darstellung, Lehrstuhl Regionalentwicklung und Raumordnung, TU Kaiserslautern 2016




Anhang 2: Interview-Mitschrift Ulrich Braun

INTERVIEW ULRICH BRAUN ANWENDUNGSBEISPIEL BRETTEN

A. Einfuhrung
Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an
Stadtbahntrassen- Untersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn Nirnberg-Erlangen-
Herzogenaurach® untersuche ich Anwendungsbeispiele von Kommunen, die ihre
Siedlungsentwicklung am OV ausrichten. Die siedlungsstrukturelle Entwicklung der Stadt Bretten hat
sich durch den Anschluss an die Karlsruher Stadtbahn stark verandert.

Themen des Interviews:

A.

B.
C.
D

w

Allgemeine Fragen

Haltestellen, Haltestellenumfeld, Erreichbarkeit Haltestellen
Konzentration der Siedlungsentwicklung auf Haltestelleneinzugsbereiche
Zukunft der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung in Bretten

Allgemeine Fragen
Welche Rolle spielt die Karlsruher Zweisystem-Stadtbahn heute beim Modal Split, d.h. bei der
Verteilung es Verkehrsaufkommens auf Verkehrstrager?

Wenn die Bahn nicht da wéare, waren wesentlich mehr Leute auf der Stral3e unterwegs. Den
genauen Wert des Modal Splits kann Herr Dr. Braun aber nicht nennen.

Welche Einwohnerentwicklung wird in Bretten fiir die nachsten Jahre prognostiziert?

Bretten wird weiterhin wachsen. Bis 2030 um weitere 5 %. Bretten hat viele ,einfache”
Arbeitsplatze aufgrund seines Industriebesatzes, daher spielen Migranten eine grofRe Rolle
bei der zuklnftigen Bevolkerungsentwicklung. Schon heute hat Bretten bei 29.300
Einwohnern 5500 Auslander, d.h. Menschen mit auslandischer Staatsbirgerschatft.

Haltestellen und Haltestellenumfeld
Welche Mafinahmen wurden getroffen, um das Umfeld der neuen Haltestellen attraktiv zu
gestalten?

Man stellte damals nicht so hohe Anspriiche an die Haltestellengestaltung. Man war froh,
dass man bei 5 bestehenden Haltestellen 8 neue Stadtbahnhaltestellen in Bretten Gberhaupt
finanzieren konnte. Die Haltestellen waren eher funktional angelegt. Damals waren ja auch die
Stadtbahn-Fahrzeuge nicht GVFG-gefdrdert, das trieb die Kosten zusatzlich in die Hohe.

Wurde Wert daraufgelegt, Einrichtungen mit hoher Nutzerfrequenz (z.B. Schulen, Einzelhandel,
Freizeiteinrichtungen, Arbeitsplatze) auf das unmittelbare Haltestellenumfeld zu konzentrieren?
Inwiefern?

Eine Haltestelle wurde so gelegt, dass sie am Schul- und Sportzentrum liegt. Oder die
Haltestelle Rechberg: sie ermdglicht einen sidlichen Zugang zur Rechberg-Klinik. Die
Stadtbahn sollte urspriinglich in der Stadtmitte von Bretten enden, dann beschloss man, sie
bis zum Ortsende fahren zu lassen. Im Nachhinein wurde am Schulzentrum auch noch ein
Gymnasium gebaut. Ein gutes Beispiel sind die Haltestellen Stadtmitte und Wannenweg: Hier
entstand das Kraichgau-Center. In der Regel geschieht die Entwicklung von selbst, es dauert
nur etwas.

Wurde im Haltestellenumfeld auf eine hohe bauliche Dichte Wert gelegt? In wie fern?



Das ist nicht immer mdoglich. Bei der Haltestelle Stadtmitte ist beispielsweise eine hohe Dichte
im B-Plan festgeschrieben, aber bisher konnte dies kaum umgesetzt werden wegen der
Eigentimer. Die Stadt miisste die Grundstiicke erst einmal kaufen und eine Umlegung
durchfihren. Aber man muss Zeit haben. Die Dinge entwickeln sich von selbst. Man muss es
im Kopf haben, dass eine Entwicklung méglich ist.

Welche Maf3nahmen wurden in Bretten ergriffen, um die Erreichbarkeit der Haltestellen mit
dem NMIV (Fu3, Fahrrad) zu verbessern? (Anlegen von FuRwegen, Beschilderungen, Beseitigung
Gefahrenstellen, Beleuchtung usw.) Mit welchem Erfolg?

Bei neuen Wohngebieten wurden FuBwege zur Haltestelle gleich mitgeplant. Unterfihrungen
entstanden aber erst 8-10 Jahre nach der Stadtbahn. Bis heute gibt es da Probleme, nicht
immer sind die Eigentimer zu solchen MaRnahmen bereit.

Konzentration der Siedlungsentwicklung auf

Haltestelleneinzugsbereiche

¢ Wurde zum Anlass der Orientierung der Siedlungsentwicklung an geplanten Haltestellen
der Karlsruher Stadtbahn eine Analyse der Flachenpotenziale durchgefiihrt? Falls ja,
wie fanden die Ergebnisse in Planung und Umsetzung Anwendung?

Bei der Fortschreibung des Flachennutzungsplans wurde darauf geachtet, wo Haltestellen
sind und was man da entwickeln kénnte.

e Welche Auswirkungen hatte das Karlsruher Modell auf die Innenentwicklung
(Bauliickenprogramm)?

Baulucken und Potenziale fur Umnutzungen wurden analysiert: Was liegt im Umfeld von
Stadtbahnhaltestellen? Aktuell wird ein Baumarkt beim Schulzentrum abgerissen. Dort soll
Wohnungsneubau entstehen. Der ist dann erstens gut an die Bahn angebunden und
zweitens direkt an Schule und Sportzentrum.

Aus einer Prasentation zum Karlsruher Modell aus dem Jahr 2005 habe ich folgende Abbildung zu
den Auswirkungen der Stadtbahn auf die Siedlungsentwicklung gefunden:
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Wurde das Goélshausener Industriegebiet im Rahmen des Karlsruher Modells erschlossen?
Wie sieht es mit der Auslastung heute aus?



Das Godlshausener Industriegebiet gab es schon vorher. Aber im Zuge der Stadtbahn
Karlsruhe wurde es gezielt ausgebaut und entwickelt. Es ist ca. 60-70 ha grof3 und heute voll
ausgelastet. Einen Haltepunkt gibt es da jetzt auch.

Wie hat sich die Siedlungsflache seit dem Jahr 2005 weiterentwickelt?

Die blaue Flache bei Diedelsheim auf der Karte wird gerade umgesetzt. Das Gleiche gilt fur
den Wohnungsbauschwerpunkt Kupferhalde. In Gélshausen soll ebenfalls eine Entwicklung
stattfinden, dort ist verdichteter Geschosswohnungsbau geplant, viergeschossig, zu einem
groRen Teil sozialer Wohnungsbau. Das wird von der Bevdlkerung nicht so gerne gesehen,
weil das Umfeld nur zweigeschossig ist. Aber vom Bebauungsplan her geht es.

Welche neuen Wohngebiete gibt es? Wie sind diese mit dem OV erschlossen (ErschlieRung
= Radius um Haltestelle ca. 800 m)? Gibt es auch neue Wohngebiete, die nicht mit dem OV
erschlossen sind (Weiter als 800 m Luftlinie von einer Haltestelle entfernt)?

In Bretten gibt es nicht nur die S4 und die S9. Im Zuge der Etablierung der Stadtbahn wurde
auch der Busverkehr auf neue Beine gestellt. Selbst die entlegensten Haltestellen profitieren
von der Stadtbahn. Man kann sagen: In Bretten und seinen Ortsteilen liegt mittlerweile alles
am OPNV. Und die Qualitat der Anbindung ist gut. In einem Ortsteil hat der Jugendrat
durchgesetzt, dass die Linienbusse noch bis 23:00 Uhr verkehren.

. Zukunft der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung in Bretten
Wie héatte sich lhrer Meinung nach die Stadt Bretten bezlglich Einwohner- und
Arbeitsplatzansiedlung ohne den Anschluss an die Karlsruher Zweisystem-Stadtbahn
entwickelt?

Die Stadt Bretten hatte sich weniger dynamisch entwickelt, als es jetzt gelaufen ist. Vor allem,
weil die gesamte Region angebunden ist. Viele waren ohne die Stadtbahn nicht nach Bretten
gegangen. Das qilt fur Industrie, Dienstleistungen und wohnen. Wir haben hier viele, die
pendeln 45 min. und mehr nach Karlsruhe, taglich.

Welche Empfehlungen wirden Sie fir Kommunen abgeben, die, wie z.B. Herzogenaurach
bei NUrnberg, bald mit einer Stadtbahn erschlossen werden sollen?

Die Stadt sollte die Siedlungs- und Infrastrukturplanung unbedingt auf die Bahntrasse
ausrichten. Das ist naturlich nicht immer mdglich, es gibt Bereiche, da wére eine Haltestelle
siedlungsstrukturell und stadtebaulich sinnvoll, aber die ist einfach nicht entwéasserbar.
Infrastrukturen wie Freizeiteinrichtungen und Schule kénnen gut an der Bahntrasse
angesiedelt werden. Der Einzelhandel kbnnte sich zunachst negativ betroffen fihlen, weil
viele in die Stadt zum Shoppen fahren. Aber wenn die Innenstadt attraktiv ist, ist das auch
kein Problem. Ich kann sagen: Die Stadtbahn Karlsruhe ist in beide Richtungen voll, nach
Bretten und nach Karlsruhe. Die Bahn fahrt immer in beide Richtungen, man muss nur das
Beste daraus machen.



Anhang 3: Interview-Mitschrift René Meyer und Susanne Gatti

INTERVIEW MIT RENE MEYER UND SUSANNE GATTI, KANTON
SCHAFFHAUSEN

Einfuhrung

Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen-
Untersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach® untersuche ich
Anwendungsbeispiele von Kommunen, die ihre Siedlungsentwicklung am Offentlichen Verkehr, v.a. an S-
Bahn- und Stadtbahntrassen, ausrichten. Der Kanton Stadt Schaffhausen gilt bei den schweizerischen
Agglomerationsprogrammen ,Verkehr und Siedlung” als beispielgebend.

Themen des Interviews:

A. Allgemeine Fragen

B. Haltestellen, Haltestellenumfeld und Erreichbarkeit

C. Entwicklungsschwerpunkte und Verkehrsintensive Einrichtungen
D. Zukunft der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung

A. Allgemeine Fragen
e Seit wann gibt es die S-Bahn Schaffhausen? Welche Streckenabschnitte wurden zuerst realisiert?
[Beantwortet durch Hr. Meyer]

- Das muss relativiert werden. Es gab ja davor schon die Regionalziige in Schaffhausen, das sind
alles bestehende Strecken.

- Der groR3te Brocken war sicherlich der doppelspurige Ausbau der Strecke Basel — Schaffhausen
und die Elektrifizierung dieser Strecke.

e  Wie war der Kanton Schaffhausen vor der S-Bahn mit dem Offentlichen Verkehr auf der Schiene
erschlossen? (Takt, Direktverbindungen, Haltepunkte) [Beantwortet durch Hr. Meyer]

Vor der Einflhrung der S-Bahn gab es DB-Dieselziige im Halbstundentakt.
- Durch die S-Bahn hat sich viel gedndert: Komfortzuwachs, neue Ziige.

- Auf der Strecke Schaffhausen — Erzingen hatten wir ab Dezember 2013 mal einen 15-min.-Takt
durch zwei Betreiber, aber das Angebot musste zuriickgenommen werden, heute gibt es den 15-
min.-Takt nur noch bis Beringen.

- Man wollte ndmlich auch die Siedlungsentwicklung nicht zu weit ausdehnen.

- Die Gemeinden, die nicht direkt an der S-Bahnlinie liegen, haben mit der Umsetzung der S-Bahn
eine deutlich bessere ErschlieBung durch den Stidbadenbus erhalten. Der fahrt zum Beispiel nach
Halau und Wirchingen.

- Bei den Fahrplankilometern gab es gar keinen groRen Sprung infolge der S-Bahn-Einflihrung. Jetzt
lauft alles einfach systematisierter ab.

- Bei der Buslinie 27 zum Beispiel, die wurde 2014 eingefiihrt, das funktioniert sehr gut, es gibt einen
nahtlosen Umstieg in die S-Bahn und er Bus féahrt zur HVZ im 15-min.-Takt.

- Dann haben wir noch die Buslinie 21, die stellt auch eine Anbindung an die S-Bahn dar, aber das
braucht auch Zeit, bis die Leute das annehmen.



Man ist zwar mit Bus und Bahn am Schluss schneller in Schaffhausen, aber den Menschen ist der
Umstieg zunéchst unangenehm.

Werden durch die Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung auch stadtebauliche
Massnahmen und MaRnahmen der Siedlungsentwicklung geférdert? [Beantwortet durch Frau Gatti]

B.

Nein. Das ist der grof3te Nachteil des Agglomerationsprogramms. Es werden nur
Infrastrukturmal3nahmen gefdrdert.

Es gibt zwar fir die Siedlungsentwicklung oder stadtebauliche MaRnahmen andere Foérdermittel, so
fur Modellvorhaben.

Aber die Siedlungsentwicklung wird rein Gber das Planungsbudget des Kantons finanziert, z.B. die
Erstellung von Arbeitshilfen fur Gemeinden.

Eine Ausweitung der Agglomerationsprogramme auf weiter Bereiche, z.B. Landschaftsschutz oder
Siedlungsentwicklung, wird immer gefordert. Aber bisher ist nichts passiert. Und jetzt ist das
Programm schon in der dritten Generation.

Haltestellen, Haltestellenumfeld und Erreichbarkeit

Wurden Massnahmen getroffen, um das Umfeld der S-Bahn-Haltestellen zu gestalten (z.B. Park- und
Ride-Platze)? Falls ja: Beschreiben Sie die Massnahmen kurz! [Beantwortet durch Hr. Meyer]

Auf Park und Ride wurde zum Teil bewusst verzichtet, weil ja die Busanbindung tber
Zubringerlinien da ist.

Die Leute vom Land fahren nicht mit dem Auto zu einem Park-und-Ride-Platz und dann mit der
Bahn in die Stadt. Daftir ist die Stral3ensituation im Kanton Schaffhausen zu gut. Die fahren direkt
in die Stadt.

In Herblingen, das war so ein alter DB-Bahnhof, grau, so ein dunkler Tunnelausgang, unfreundlich,
nicht behindertengerecht. Das war nicht Schweizer Standard, da haben wir was getan. Der
Bahnhof wurde komplett erneuert und behindertengerecht gestaltet. Das ist ja auch ein
Entwicklungsschwerpunkt, wo das neue Stadion hinsoll.

Welche Massnahmen wurden im Kanton Schaffhausen mit welchem Erfolg ergriffen, um die
Erreichbarkeit der Haltestellen mit dem NMIV (zu Fuss, auf dem Fahrrad) zu verbessern? (Anlegen von
Fusswegen, Beschilderungen, Beseitigung Gefahrenstellen, Beleuchtung usw.)

C.

Die bestehenden Haltestellen sind generell gut zu Fuss oder auf dem Fahrrad erreichbar.

Bei der neuen Haltestelle Beringerfeld z.B. wir die zurzeit stark befahrene Ortsdurchfahrtsstral3e
noch verkehrsberuhigt. Aber ganz groRe MaRnahmen haben nicht stattgefunden.

In Herblingen wurde eine FuRgéngeruberfiihrung und hin Thayngen eine FuRgangerunterfiihrung
gebaut.

Entwicklungsschwerpunkte und Verkehrsintensive Einrichtungen

Aus dem kantonalen Richtplan Schaffhausen habe ich folgende Abbildungen zu den ESP im Kanton
Schaffhausen gefunden:
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Was wissen Sie Uber die ESP ,Vordere Breite" und ,Vorderes Mihlental“? Erzahlen Sie!
[Beantwortet durch Fr. Gatti]

- Das mit dem ESP Vordere Breite war eine langere Sache. Die Verlagerung der Ful3ballplatze aus
dem Gebiet ist eine Voraussetzung dafir, dass dort Wohnbebauung entstehen kann. Jetzt ist der
Prozess blockiert. Es gab einen Beteiligungsprozess mit den Anwohnern, einen Wettbewerb.
Wegen der Diskussion um die Verlagerung des Stadions kam es zum Stillstand. Jetzt fangen wir
guasi von vorne an.

- Das ist insbesondere deshalb schade, weil die Vordere Breite im Wohnraumentwicklungskonzept
von Schaffhausen drin ist. Aber das ist auch ein Strukturerhaltungsbereich, wegen des Ortsbildes,
das ist die nachste Herausforderung.

- Beim ESP Mduhlental ist die Planung weiter vorangeschritten. Dort wird die Nutzungsplanung schon
realisiert und die ersten Bauprojekte gibt es.

Das ARE kritisiert in einem Prifbericht zum Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung im Kanton
Schaffhausen fehlende Massnahmen gegen die Zersiedlung. Kdénnen Sie dies konkretisieren?
[Beantwortet durch Fr. Gatti]

- Damuss ich etwas ausholen. In der Schweiz fand eine Revision des Raumplanungsgesetztes
statt. Da wurde eine Bevolkerungsprognose erstellt und es wurden die Dichtewerte vorhandener
Bauzonen berechnet.

- Der Kanton Schaffhausen hat, in Bezug auf seine Bevolkerung, deutlich zu viele Bauzonen.

- Und das ist fir die vom ARE ein Hinweis daflir, dass zu wenig gegen Zersiedlung getan wird.



In der Zwischenzeit hab es im Kanton Schaffhausen eine Revision des kantonalen Richtplans, die
ersten MalRnahmen gegen Zersiedelung sind angedacht.

AuRerdem wird das kantonale Baugesetz revisioniert. Da entstehen dann
Uberbauungsverpflichtungen. Bislang sind neue Bauzonen immer einfach genehmigt worden.
Diese Automatismen funktionieren jetzt nicht mehr. Daraus ergibt sich mehr Druck auf die
Innenentwicklung.

Verkehrsintensive Einrichtungen sollten auf Haltestelleneinzugsbereiche konzentriert werden. Wie
wird konkret vorgegangen, um z.B. Einzelhandelsstandorte und Fachmarkte im Haltestellenumfeld zu
konzentrieren?

Ja, hier kritisiert das ARE auch, dass Schaffhausen keine konkreten Aussagen trifft.
Eigentlich haben wir unsere Haltestellen ja an verkehrsintensiven Einrichtungen ausgerichtet.

In der Schweiz gibt es ja kein Zentrale-Orte-System. Jeder, der sich an umweltplanerische
Richtlinien halt und in der Bauzone baut, darf das.

In Singen in Deutschland wird jetzt am Bahnhof ein groRes Einkaufszentrum geplant. Da gibt es
grenzuberschreitende Abklarungen. Da merkt man, wie unterschiedlich die Planungssysteme sind.

Welche Auswirkungen hat die S-Bahn auf die Innenentwicklung im Kanton Schaffhausen?
[Beantwortet durch Fr. Gatti]

D.

Als Beispiel kann ich jetzt Neuhausen am Rheinfall nennen. Da gibt es die
Entwicklungsschwerpunkte SIG Areal und Rhy Tech Areal. Hier werden jetzt Hochh&auser geplant.
Bis zu 76 m hoch. Durch die bessere Anbindung durch die S-Bahn riickt das Gebiet in den Fokus
der professionellen Investoren, die sonst in Zirich unterwegs sind.

Neuhausen ist aber auch ein Spezialfall. Im Osten der Rhein, im Westen Wald, im Stiden
Deutschland. Die Gemeinde kann eigentlich nur durch Innenentwicklung wachsen. Es gibt da keine
unuberbaute Bauzone.

Aber die S-Bahn bewirkt auch was. Nicht nur in positiver Hinsicht. Im landlichen Gebiet |6st sie
einen Anstieg der Bautatigkeit aus, die so nicht erwiinscht ist.

Zukunft der OV-orientierten Raum- und Siedlungsentwicklung

Welche Chancen und welche Herausforderungen sehen Sie im Kanton Schaffhausen in der Zukunft
beziiglich der Konzentration der Siedlungsentwicklung auf ESP und von Verkehrsintensiven
Einrichtungen auf Haltestelleneinzugsbereiche?

[Antwort Hr. Meyer]

Eine Herausforderung ist die Abstimmung der Siedlungsstruktur mit dem OV-Angebot. Der
Viertelstundentakt nach Erzingen war in Sachen Siedlungsentwicklung ein kontraproduktiver
Schritt.

Es entstand ein Bauboom, da, wo man es nicht wollte.
Daher werden jetzt die 15-min.-Takte auf Entwicklungsschwerpunkte beschrankt.

Aber Riickbau von OV ist immer schwierig, da ist dann ziemlich groRer Protest in der Bevélkerung.

[Antwort Fr. Gatti]

Entwicklungsschwerpunkte sind wirklich Chancen, was jetzt passieren muss, ist auf der Stufe der
Nutzungsplanung die Umsetzung zu erreichen. In Beringen hat das nicht wie gewiinscht geklappt.
Da wurden die planerischen Voraussetzungen nicht rechtzeitig geschaffen, die Investoren kamen
zuvor, die gewtinschte Dichte der Besiedlung wurde nicht erreicht.



Welche Empfehlungen wiirden Sie fiir verdichtete und wachsende Kommunen abgeben, die, wie z.B.
Herzogenaurach und Erlangen bei Nirnberg, bald mit einer neuen Stadtbahn erschlossen werden
sollen? In NUrnberg gibt es an der geplanten Stadtbahntrasse das Knoblauchsland, ein
Gemiiseanbaugebiet.

[Antwort Hr. Meyer]

- Esist schwierig, dies aus der Ferne zu beurteilen. In Schaffhausen ist die Siedlungsentwicklung
ein Effekt, der aus Zurich herriihrt. In Zurich herrscht Wohnungsnot. Die Menschen weichen nach
Schaffhausen aus.

- Ein Viertelstundentakt ist ein sagenhaftes Angebot. Man I6st da etwas aus.

- Aber Schaffhausen ist auch anders als Nurnberg und Erlangen. Das ist eine monozentrische
Struktur. Es ist schwierig, die ndtige Frequenz fur die S-Bahn zu kriegen. Deshalb sind wir so auf
die Zubringerlinien angewiesen. In Nurnberg und Erlangen, das sind zwei grol3e Stadte, die
verbunden werden.

- Und was ist die Alternative? Den Verkehr muss man irgendwie bewadltigen und die Stadtbahn hat
einfach eine héhere Kapazitat als der Bus.

[Antwort Fr. Gatti]

- Dass sie hohe Dichten schaffen im Umfeld der Haltestellen. Und weiter entfernt von den
Haltestellen die Entwicklung einddmmen. Und das Wohnumfeld nicht vergessen. Damit meine ich
insbesondere die Freiraumplanung.

- Man muss die Entwicklung da steuern, wo die Haltestellen sind.



Anhang 4: Interview-Mitschrift EImar Walter

INTERVIEW ELMAR WALTER ANWENDUNGSBEISPIEL HARLOCH

Einfuhrung

Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen-
Untersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach® untersuche ich
Anwendungsbeispiele von Kommunen, die ihre Siedlungsentwicklung am OV ausrichten. HaRloch wurde im
Zuge des Ausbaus an die S-Bahn Rhein-Neckar angeschlossen und dadurch die OV-Anbindungsqualitét
deutlich erhoht.

ErschlielBung der Gemeinde HalR3loch durch die S-Bahn Rhein-Neckar

e Ergab sich durch den S-Bahn Anschluss ein nennenswerter Anstieg an OPNV-Nutzern in
HaRloch?

- Dass es einen nennenswerten Zuwachs gegeben hat, lasst sich belegen durch die starke
Nutzung der 1996 gebauten P+R und B+R-Anlagen. Die geplanten Kapazitaten wurden
schnell Gbertroffen, die Platze waren ausgelastet.

- Weiterhin belegen lasst sich dies durch die lange Watrteliste bei den Fahrradboxen.

¢ Inwie fern werden Zubringerbusse zum Bahnhof genutzt? Wurde das Angebot an
Zubringerbussen aus Anlass des S-Bahn-Ausbaus erhdht? In wie fern?

- In HaRBloch gibt es keine speziellen Zubringerbusse
- Es gibt ein Ruftaxi mit 16 Sitzplatzen, das morgens stark frequentiert wird
- HaRloch ist eine Fahrradgemeinde. Da stehen taglich 500 bis 600 Fahrrader am Bahnhof.

- Es besteht auch kein wesentlicher Unterschied zu Winter und Sommer [nach Nachfrage der
Interviewerin]

- Es gibt einen Linienbus vom Bahnhof nach Geilsheim und Neustadt (Weinstr.), der wird stark
von Schilern genutzt.

- Es gibt eine weitere Linie von Deidesheim nach HaRRloch Medicenter Giber den Bahnhof, aber
die ist nicht ausgelastet genug, die wird wahrscheinlich wieder bald eingestellt sein.

OV-orientierte Siedlungsentwicklung in HaRloch

¢ Der S-Bahn-Haltepunkt HaRloch ist nur in stidlicher Richtung mit Wohnnutzung erschlossen. Ware
nordlich der Bahntrasse eine Siedlungsentwicklung theoretisch méglich? Falls ja, wird diese
vorangetrieben (z.B. tber die Ausweisung im FNP)? Falls nein, warum nicht?

- In mindestens den nachsten zehn Jahren ist kein zusatzliches Baugebiet im Norden geplant.
ErschlieRbar ware das Gebiet nur nordwestlich des Bahnhofs

- Aber da gibt es sehr gute Ackerbdden

- Und nordostlich des Bahnhofs befindet sich ja das neue Gewerbegebiet. Da ist eine
Wohnbebauung nur schwer moglich.



Empfinden Sie die nérdliche Randlage des S-Bahn-Haltepunkts als einen gro3en Nachteil fur die
Siedlungsentwicklung in HaRBloch? Wenn ja, warum? Wenn nein, warum nicht? Es geht um lhre
personliche Einschatzung.

- Durch das ebene Gelande hat HaRRloch eine hohe Radfahrerquote.

- Der Fahrradanteil am Modal Split liegt ungefahr bei den Werten von Freiburg und Munster
[Anm.: also deutlich Uber 25 %)].

- Die Flachenentwicklung in HaRloch lauft quadratisch ab. Das heif3t, man hat immer ungefahr
die gleiche Strecke zur S-Bahn, die mit dem Fahrrad leicht zurlickgelegt werden kann.

- Ich sehe in der Randlage daher keinen wesentlichen Nachteil, sondern eher einen Vorteil,
denn die negativen Effekte der Bahntrasse, v.a. in Bezug auf Larmemissionen, spielen kaum
eine Rolle.



Anhang 5: Interview-Mitschrift Gunter Finzel

INTERVIEW GUNTER FINZEL FORUM VERKEHR UND PLANUNG
METROPOLREGION NURNBERG

Einfihrung

Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen-
Untersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach® untersuche ich die
potenziellen Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung (Schwerpunkte: Wohnen) und diesbeziglichen
Steuerungsmaoglichkeiten der geplanten Stadt-Umland-Bahn Nirnberg — Erlangen — Herzogenaurach.
Dabei mochte ich auch die Ebene der Metropolregion Nirnberg in die Analyse einbeziehen.

e Beschreiben Sie Ihre Aufgabe als Geschéftsfiihrer des Forums Verkehr und Planung der
Metropolregion Nurnberg!

Die Metropolregion Nurnberg hat eine Regional-Governance-Funktion, sie ist ein zuséatzliches, aber
nicht tberflissiges Organ und bietet die Moglichkeit, Interessen zu biindeln und Akteure
zusammenzubringen und durch Netzwerken mehr zu erreichen als administrative Einheiten und
Behorden. Die Metropolregion Nirnberg verbindet die zwei Pole 6ffentlicher und wirtschaftlicher
Bereich. Wir missen die wichtigsten Themen abdecken. Das machen wir Gber Foren. Die Foren
sind sehr unterschiedlich organisiert, sie sind ein Abbild der darin organisierten Akteure,
Entscheidungstrager, Macher und Vertreter der Planung. Dariiber hinaus sind Verkehrsplaner,
Verkehrsunternehmen, die IHK und noch viele mehr beteiligt.

e Wie bewerten Sie das aktuelle OPNV-Angebot in der gesamten Metropolregion Niirnberg im
Allgemeinen sowie im Verdichtungsraum Nurnberg-Furth-Erlangen bzw. im Landkreis Erlangen-
Hochstadt im Speziellen?

Es sind in den letzten Jahren groRRe Fortschritte gemacht worden. Beispiele sind der U-Bahn-Bau in
Nurnberg, der S-Bahn-Ausbau, und es passiert viel, so die Neubaustrecke Nirnberg — Minchen —
Berlin oder der Ausbau der A 3. Im OPNV ist die Entwicklung in den letzten Jahren ebenfalls sehr
weit fortgeschritten, aber es bestehen immer noch grof3e Liicken. So benétigen wir auf
Uberlasteten Strecken ein drittes S-Bahn-Gleis (Nirnberg — Wirzburg). Die Stadtverkehrsnetze
gehdren starker vernetzt. Sie sind aktuell in jeder Stadt konzentrisch organisiert. Durch die S-Bahn
entsteht eine erste Verknipfung dieser Netze. Die StUB ist ein zusatzliches, parallel verlaufendes
Verkehrssystem. Sie erschlief3t ein neues Teilgebiet und vernetzt Nirnberg mit Erlangen.

e Aufgrund des negativen Birgerentscheids im Landkreis Erlangen-Hochstadt ist das StuB-T-Netz
mit einem Westast nach Herzogenaurach sowie einem Ostast nach Uttenreuth nicht mehr
realisierbar (vgl. Abbildung). Ist dies Ihrer Meinung nach ein grof3er Schaden fur das Projekt Stadt-
Umland-Bahn oder ist eine Reduktion auf das StuB-L-Netz, ohne den Ostast nach Uttenreuth,
ebenfalls gut bzw. vielleicht sogar noch besser als das StuB-T-Netz?

Ja, die StUB wurde auf ein Mindestmaf reduziert. Meines Erachtens ist das nur eine halbe Sache.
Die T-L6sung wiirde die rdumliche Entwicklung von Erlangen sehr viel besser abbilden.

e Welche Bedeutung hat die Stadt-Umland-Bahn lhrer Meinung nach fir die gesamte
Metropolregion Nurnberg?

[Verweis auf Positionspapier des Forums Verkehr und Planung] Die StUB ist eine sehr, sehr gute
Erganzung des OV-Netzes. Schienengebundene Fahrzeuge haben eine hohere Akzeptanz und
einen metropolitanen Charakter. Es wurde ja auch ein Bussystem diskutiert. Solche Bussysteme
haben eigene Fahrspuren, die gibt’s in Siidamerika, aber meiner Meinung nach ist Europa die
Wiege des Schienenverkehrs. Ich personlich praferiere die Schiene, vor allem, weil das elektrisch



ablaufen kann. Bei Bussen wird das noch dauern, bis das so weit ist. Sie fiihren zu einer héheren
Versiegelung. Die Bahn ist optisch auch ansprechender.

Welche Auswirkungen kénnte die StuB lhrer Meinung nach auf die wirtschaftliche Entwicklung
der Stadte Herzogenaurach, Erlangen und Nirnberg haben?

Die StUB erfordert erst einmal Investitionen von 300 Millionen. Das fiihrt zu positiven
wirtschaftlichen Effekten, weil ja auch viele regionale Unternehmen beteiligt werden, Siemens zum
Beispiel. Die StUB fiihrt zur Verbesserung der Standort- und Lebensqualitat und die Region wird
von Arbeitnehmern eher als attraktiver Arbeitsort empfunden. Die Universitat ist ja auch verteilt auf
mehrere Standorte und kann durch die Stadt-Umland-Bahn besser vernetzt werden.

Es gab ja eine deutliche Gegnerschaft bei der StUB aus dem Einzelhandel. Man befiirchtete, dass
die Leute weggehen zum Einkaufen. Aber ich kann am Beispiel der Anbindung der Stadt Bayreuth
an den VGN nur sagen, dass damals auch gesagt wurde, die gehen alle jetzt nach Nirnberg zum
Einkaufen, aber im Gegenteil, viele kommen durch Bayreuth und beleben die Innenstadt und
Bayreuth hat bei Kultur ja Einiges zu bieten. Das Prinzip der Metropolregion ist ja auch die Stadt-
Land-Partnerschaft, da soll keiner fiir die anderen eine Konkurrenz darstellen.

Die Stadtwerke Erlangen haben beklagt, dass sie durch die StUB Uber Jahrzehnte hinweg
Mehrkosten haben werden. Aber durch die StUB wird es einen zuséatzlichen Nachfrageschub nach
Fahrkarten im VGN geben. Und durch das Aufteilungssystem werden alle davon profitieren, auch
die Erlanger Stadtwerke. Der VGN ist ja der zweitgro3te Verkehrsverbund Deutschlands, das heif3t
schon was. Und die StuB erhoht ja auch die Nachfrage nach den Infrastruktureinrichtungen in
Erlangen und das fuhrt wiederum zu einer besseren Auslastung.

Welche Auswirkungen kénnte die StuB lhrer Meinung nach auf die Siedlungsstruktur in den
Stadten Herzogenaurach, Erlangen und Nurnberg haben?

Die Stadt-Umland-Bahn schafft keine neue Siedlungsstruktur, sondern sie bildet eine bestehende
Siedlungsstruktur ab. Die StuB wird da gebaut, wo schon Siedlungsflachen sind. Natirlich besteht
die Frage, wie viel weiter verdichtet werden kann. Man sieht es ja in Orten, die in den vergangenen
Jahren S-Bahn-Anschluss bekommen haben — da passiert viel. Herzogenaurach wird auf jeden Fall
noch viel enger mit der Siedlungsachse verbunden und das wird schon deutliche Auswirkungen auf
die Siedlungsentwicklung haben. Auch das Umland von Herzogenaurach wird interessant. Denn
wir fordern ja eine integrierte Verkehrspolitik, durch Park and Ride und Zubringerbusse wird ein
grolRes Gebiet erschlossen.

[zu anderem Zeitpunkt im Interview gesagt:]

Es gibt Paare, wo einer in Niirnberg arbeitet und einer in Erlangen. Die kdnnen sich dann entlang
der StuB-Trasse niederlassen.

Glauben Sie, dass es attraktiver ist, direkt an der Haltestelle zu wohnen und bei einer Entfernung
von Haltestellen, die weiter als ful3laufig ist, ein geringerer Anteil der Menschen die StUB nutzen
wird?

Ich wirde in Frage stellen, ob das ein grofR3es Hindernis ist. Die Leute sind teilweise bereit, groRe
Distanzen zu Ful3 oder mit dem Fahrrad zurlickzulegen. Oder sie fahren mit dem Pkw zur
Haltestelle. Schaeffler entwickelt ja gerade auch die Biohybrid Mikrofahrzeuge, mit denen kann
man dann wetterunabhéangig auf dem Fahrrad unterwegs sein. Nein, die StUB wird einen
erweiterten Radius haben als die reinen fuBBlaufigen Einzugsbereiche. Nattrlich missen Leute, die
das Autofahren gewohnt sind, erst lernen, auf den OPNV umzusteigen. Aber es kommt jetzt ja
auch eine neue Generation, die vernetzt mobil ist, verschiedene Verkehrstrager nutzt und auch mit
dem OPNV fahrt. Die Qualitat der Busse steigt ja auch immer weiter. Der Bus ist eine gute
Erganzung zum Schienenverkehr, kein Ersatz.



Anhang 6: Interview-Mitschrift Christof Liebel
INTERVIEW CHRISTOF LIEBEL, PLANUNGSVERBAND REGION NURNBERG

Einfuhrung

Im Rahmen meiner Masterarbeit ,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen-
Untersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach® untersuche ich die
potenziellen Auswirkungen auf die Siedlungsentwicklung (Schwerpunkte: Wohnen) und diesbeziiglichen
Steuerungsmaoglichkeiten der geplanten Stadt-Umland-Bahn Nurnberg — Erlangen — Herzogenaurach.
Dabei mochte ich auch die Ebene der Regionalplanung einbeziehen. Nach Durcharbeitung des
Regionalplans sind mehrere Fragen offengeblieben, die ich lhnen im Folgenden stelle.

Zum Regionalplan Industrieregion Mittelfranken

¢ Wann wird die Fortschreibung des Regionalplans voraussichtlich abgeschlossen sein?
- Eigentlich nie

- Aufgestellt wurde der Regionalplan 1988, nun erfolgen kontinuierlich Fortschreibungen. Denn die
Regionalplane missen standig an das Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) angepasst
werden.

- Eigentlich soll die Anpassung innerhalb von drei Jahren erfolgen, aber das ist nur Theorie.

- Die Bereiche Siedlungsentwicklung und Verkehr wurden langer nicht fortgeschrieben, das stand in
den letzten Jahren nicht im Fokus.

¢ Die Achse zwischen Nirnberg und Erlangen ist bereits heute als Entwicklungsachse ausgewiesen.
Sind im Rahmen der Realisierung der Stadt-Umland-Bahn weitere Anpassungen im Regionalplan
vorgesehen, um die Siedlungsentwicklung an der neu geschaffenen OV-Achse auszurichten? Wenn ja,
welche?

- Die Entwicklungsachsen im Regionalplan sind auch veraltet. Entwicklungsachsen gibt’s im LEP
2013 nicht mehr. Das ist also lberholt. Es gibt auch keine Siedlungsachsen mehr.

¢ Findet eine Beteiligung der Regionalplanung an der Verkehrsinfrastrukturplanung statt (z.B. StUB) und
wenn ja, in wie fern?

- Die StUB wird héchstwahrscheinlich als Gberértlich raumbedeutsames Vorhaben eingestuft. Daher
ist zu erwarten, dass ein Raumordnungsverfahren durchgefuhrt wird. Da wird dann der
Planungsverband Nirnberg als Trager Offentlicher Belange beteiligt.

e Der Regionalplan Industrieregion Mittelfranken nach alter Gliederung unterscheidet nicht konkret nach
Zielen und Grundsatzen. Woran liegt das? Wie kann eine Unterscheidung sonst vorgenommen
werden?

- Diese Frage ist schwierig zu beantworten. Man muss dies immer im Einzelfall auf Grund der
jeweiligen Formulierungen tun, da die Kapitel geschrieben wurden, bevor es die Unterscheidung in
Ziele und Grundséatze gab.

- Insofern ist die Einordnung immer abhéngig von Intention und Wortlaut der jeweiligen Passage des
Regionalplans.



Instrumente der Regionalplanung zur Steuerung der Siedlungsentwicklung

¢ In der Regionalplanung gibt es verschiedene Instrumente zur Steuerung der Siedlungsentwicklung:
o Quantitative Richtwerte fur bauliche Dichten (Bsp. LEP Hessen 2000)

o Regionale Entwicklungsschwerpunkte Wohnen (auch im Bestand) (Bsp. Regionalplan
Stuttgart)

o Festlegung von Kommunen mit Beschrankung auf Eigenentwicklung (vgl. Regionalplan
Stuttgart)

e Bei welchen dieser Instrumente wiirden Sie eine Anwendung fir sinnvoll erachten, auch im Hinblick auf
eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung, und warum?

- Man muss hier sagen, das LEP Bayern gibt instrumentell weniger her als die Raumordnungspléane
anderer Bundeslander.

- Eher allgemeine Beschreibungen.

- Aufgrund der kommunalen Selbstverwaltungshoheit nach Art. 28 Abs. 2 Grundgesetz sind die
genannten Instrumente auch kritisch zu betrachten. Auch wenn es grundsétzlich sinnvoll ist, wenn
die Regionalplanung Siedlungsentwicklung im gro3raumigeren Umfang steuert.

- Wir haben im Regionalplan drin, dass eine organische Entwicklung mdglich sein soll. Das heif3t,
eine Kommune soll sich gemalf? ihrer zentraldrtlichen Bedeutung entwickeln. Der Begriff der
organischen Entwicklung ist quasi die Richtschnur fir unsere regionalplanerischen
Entscheidungen.

- Beim Landesamt fir Umwelt gibt es ein Tool, mit dem man den Flachenbedarf von Kommunen
bestimmen kann.

- Wenn wir als Trager 6ffentlicher Belange an der Bauleitplanung beteiligt werden, dann priifen wir,
ob der Bedarfsnachweis, den die Kommune immer fiihren muss, auch angemessen ist.

- Das heifdt, dass das Instrument der Entwicklungsachsen noch im Regionalplan drinsteckt, aber
eben anders formuliert.



Anhang 7: Interview-Mitschrift Dr. German Hacker

INTERVIEW DR. GERMAN HACKER, BURGERMEISTER
HERZOGENAURACH

Einfuhrung

Vielen Dank fur lhre Bereitschaft, dieses Interview durchzufihren! Im Rahmen meiner Masterarbeit
,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Untersuchung am Beispiel der
Stadt-Umland-Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach“ analysiere ich, welche Auswirkungen die StuB
auf die Siedlungsentwicklung entlang der Trasse haben kdnnte und welche Steuerungsmdglichkeiten
diesbeziglich fur die drei Kommunen Nirnberg, Erlangen und Herzogenaurach bestehen.

Themen des Interviews:

A. Allgemeine Fragen zur StuB aus der Perspektive von Herzogenaurach

B. Trasse, Haltestellen, Erreichbarkeit

C. Orientierung der Siedlungsentwicklung an der StuB

D. Die Zukunft von Herzogenaurach - mit und ohne StuB

E. Weitere Unterlagen

A. Allgemeine Fragen zur StuB aus der Perspektive von Herzogenaurach

e Welche Bedeutung hat die StUB fur Herzogenaurach?
- Herzogenaurach ist ein besonderer Standort
- Hat bérsennotierte Unternehmen in hoher Dichte
- 16.500 Einpendler
- +1000 bei Arbeitsplatzen innerhalb eines Jahres

- Bei der ,High-End-Klasse“ an Unternehmen muss OPNV-Anbindung passen. Sie muss auch
adaquat sein zu dem, was Mitarbeiter verlangen

- Herzogenaurach ist die grof3te Stadt Bayerns ohne Schienenanbindung
- 16.500 Einpendler kdnnen auch der Region nicht egal sein
- Drei Unternehmen haben 30 Mrd. € Umsatz (insgesamt, nicht nur in Herzogenaurach)

- Siemens-Mitarbeiter: ,Wenn wir eine Stelle ausschreiben, eine identische
Stellenausschreibung fur Standort Erlangen und Miinchen: Miinchen dreimal so viele
Bewerbungen*

- Imagegewinn mdglich
- OPNV-Struktur Nachholbedarf, dem Rechnung getragen werden muss

¢ In welcher Beziehung stehen die Unternehmen Adidas, Puma und Schaeffler zur StUB?
- Die drei Global Player [Adidas, Puma, Schaeffler] unterstiitzen StUB

- Klare Statements der drei Vorstandsvorsitzenden



- Beteiligung der drei Unternehmen ist denkbar, wenn Planung weiter vorangeschritten ist
- Beteiligung wére aus Gestaltungsgriinden wiinschenswert
- Bei Adidas besonders frappierend, weil StUB durchs Werksgelande fahrt

e Kann sich Herzogenaurach die StUB finanziell leisten aufgrund seiner hohen Steuerkraft?

Es wird oft vergessen, dass Herzogenaurach kreisangehérige Kommune ist
- 59 % der Steuerkraft wird abgeschopft

- Man merkt es an der Gesamtrechnung: Bei einem Forderbescheid fur einen
Grundschulerweiterungsbau erhalte ich eine Férderquote von 14 %, der OB von Erlangen 50
%

- Das bedeutet: Herzogenaurach hat mehr Deckungsmittel, hat aber auch deutlich hdhere
Ausgaben an anderer Stelle

- Herzogenaurach muss vierspurige Nordumgehung bauen

- Unternehmen sagen: Wir zahlen doch Gewerbesteuer, deshalb beteiligen sie sich weniger,
und das ist ja auch legitim

e Welche Argumente haben Sie fur Erlangen und Nirnberg, die StUB zu befirworten und sich an der
Finanzierung sowie den Folgekosten zu beteiligen?

- Ich habe kein neues Argument

- Mitarbeiter bei Adidas erwarten, dass man von A nach B kommt, gerade die Singles ziehen
Ndrnberg, nicht nach Herzogenaurach

- Herzogenaurach eher Familienstadt

- Aber: Boarding-Haus-Bereich hat sich in Herzogenaurach entwickelt

- Ndrnberg-Erlangen: Verbindung zweier Universitatsstadte abseits der S-Bahn-Linie
- Flughafen-Anbindung Pendelstrecke Nirnberg am Wegfeld

- AuBerdem hat der Standort in Franken ja, wie gesagt, ein Image-Problem, und da kdnnte die
StUB viel zu beitragen, das zu verbessern

B. Trasse, Haltestellen, Erreichbarkeit

o Welche Alternativen beim Trassenverlauf gibt es? Welche Haltestellen sind Ihnen besonders
wichtig?

- Was nicht klar ist bei der Trassenfihrung: Es gibt eine Trasse, die im FNP seit Uber 20
Jahren eingetragen ist, die fuhrt entlang der Stral3e Am Flughafen zur Bahnhofstralie.

- Wichtig fiir uns in Herzogenaurach ist eine Endanbindung Schaeffler

- Das Problem: Schaeffler hat sein Haupttor nicht im Westen, wo StUB enden sollte, wenn sie
durch die Stadt fuhrt, sondern im Osten. So ist Schaeffler gewachsen. Das hat im FNP keiner
beriicksichtigt, was die StUB anbelangt.

- Wenn Sie Schaeffler anbinden wollen, dann nur Giber das Osttor.



Es wére super, wenn wir den Osttorbereich anbinden wirden.

Es kommt ins Spiel, dass die Trasse der StUB uber die Rathgeberstrale verlaufen kénnte, um
eben am Osttor von Schaeffler zu enden.

Die Berechnungen in der Standardisierten Bewertung fuRen auf Streckenlangen, Anzahl
Haltestellen und Schlisselbauwerken

Die Strecke wéare sogar kirzer.
Aber dafur brauchen wir Planung.

Ich habe Physik studiert und kann mir daher nicht richtig vorstellen, was diese mégliche
Anderung bei der Trassenfiihrung finanziell bedeutet.

Was die Haltestellen angeht, stellen sich mehrere Fragen.
In Haundorf zum Beispiel ist es noch nicht ganz fest.

Wichtig ist, in der Herzo Base ist die Haltestelle ziemlich fix. Da haben wir eigentlich keinen
Spielraum mehr. Ist auch im Bebauungsplan so drin.

Neues Wohngebiet mit Stadthalle neben PUMA: Derzeitig geplante Haltestelle
Rathgeberstral3e konnte verlegt werden an das neue Wohngebiet. Der Bereich wird sehr
wichtig werden.

Denn wir haben das Problem, dass der heutige Busbahnhof schon sehr ausgelastet ist in der
Stral3e An der Schiitt

Upgrade zum regional optimierten Busnetz kommt 2018, und wenn da heute schon vier Busse
langs in der Stral3e An der Schitt stehen, das ist echt an der Kapazitéatsgrenze, wir haben ja
auch Hofeinfahrten und Parkplatze da.

Ein weiteres Upgrade vertragt der Busbahnhof nicht.
Deswegen ist die Idee, einen zweiten Rendezvousplatz einzufiihren.

Die Verteilung des Herzo-Bussystems erfolgt in der Stadt derzeit am Busbahnhof an der
Stral’e An der Schitt. Wer vom Nordwesten in den Nordosten will, fahrt da rein und wieder
raus. Viel besser wéare es, wenn die Einwohner im Norden bereits am neuen Rendezvousplatz
erhalten wirden. Dann mussten sie nicht den Umweg in die Innenstadt nehmen.

Es gibt manchmal in wachsenden Stadten die Entwicklung, wo neue Zentren entstehen, die
ausgelagert werden. Ich bin kein Geograph, aber das habe ich beobachtet. Und das ware auch
fur Herzogenaurach denkbar.

. Siedlungsentwicklung in Herzogenaurach

In Herzogenaurach wird gerade das Konversionsgebiet Herzo Base entwickelt. Erzahlen Sie
davon! Was ist der aktuelle Stand? Wann wird die Entwicklung wohl abgeschlossen sein? Wie
viele Einwohner werden einmal im Gebiet Herzo Base leben?

- Aktueller Stand: 2. Bauabschnitt alle Grundstiicke verkauft, vollstandig erschlossen

- 3. Bauabschnitt: Technische Planung flr die ErschlieBung lauft gerade, Bautétigkeiten fur
ErschlieBung laufen 2017, Vermarktung Beginn Ende 2017

- 2. Bauabschnitt: erste Gebaude werden gebaut

- Geschosswohnungsbau ab 2017 im 2. Bauabschnitt



- 490 Wohneinheiten geplant, kommt darauf an, wie viele Einzimmer-Apartments es geben wird
(Stichwort: Boarding-Bereich)

- 2,3 Haushaltsgrof3e HZA gesamt, Herzo Base weniger, weil 140 Wohnungen im Boarding-
Bereich 2 ca. 900 Bewohner

- 1. BA 650 Einwohner = 2. und 3. BA deutlich dichter

- Boarding-Bereich fir: Prolight, Vipa: Mittelstandische Unternehmen vor Ort, 600 Mitarbeiter,
Tendenz steigend - Mitarbeiter sind 3 Monate, 1 Jahr da aus aller Herren Lander

- Auch Privatanbieter im Boarding-Bereich, aber immer kleinere Einheiten
- Boarding ist eher so der Begriff im kommerziellen Bereich

- Hotel bei Schaeffler entsteht im ehemaligen Baumarkt, evtl. machen die auch etwas mit
Boarding

- Anteil des Geschosswohnungsbaus in Herzo Base 30 Wohneinheiten EFH im 2. BA 90
Wohneinheiten Reihen- und Doppelh&auser 230 kleiner Anteil Eigentum 30-40, 200
Wohneinheiten Mietwohnungsbau

- Gestreuter Mietwohnungsbau
- 70 Wohnungen im Sozialen Wohnungsbau

- 1/3 geforderter Wohnungsbau, gedampfte Miete tber Quersubvention (Eigentumswohnungen)
fur 20-25 Jahre Subventionierung

e Wie gestaltet sich die Nahversorgung fiir die Herzo Base?

- Heute: Im Bereich Gewerbegebiet Nord und an der Schitt Supermarkte, relativ weit weg, aber
es ist ein Nahversorgungszentrum in Herzo Base vorgesehen, als geplantes Sondergebiet im
FNP vermerkt, beim Hotel, konnte bisher nicht realisiert werden, weil Nahversorger nicht
wollten (Nachfrage scheinbar nicht ausreichend)

- Wenn 2. BA besiedelt ist, wird das Nahversorgungszentrum wahrscheinlich realisiert werden
kdnnen

- Die Nahversorger in Herzogenaurach spekulieren auf die Nordumgehung, deshalb wollen sie
woanders nicht hin

- Wir lassen aber keine weiteren Nahversorger an der Nordumgehung zu

- Im Gewerbegebiet Nord gibt es bereits Geschafte, die Geschéafte kdnnen sich austoben auf
den Flachen, die sie haben, gerne zweistockig bauen. Das sagen wir ihnen auch.

- Die flachenmafige Ausbreitung Herzogenaurachs ist begrenzt: Landschaftsschutzgebiet,
Nordumgehung, Larmschutzbereich Flughafen.

- Ich kann nicht ausschlieRen, dass nérdlich von Niederndorf zum Beispiel Richtung Herzo Base
einmal Wohnbebauung entsteht. Aber Nahversorger? Nein.

- Deshalb ist der Standort bei der Herzo Base Gold wert. Da haben wir 1000 Einwohner in der
Herzo Base, die Outlets mit den ganzen Kunden, Adidas mit seinen Mitarbeitern.

e Fir die Stadt Herzogenaurach wird bis zum Jahr 2030 ein Einwohneranstieg von ca. 5 %
prognostiziert. Welche weiteren Neubaugebiete sind derzeit in Entwicklung oder werden bereits
bebaut in Herzogenaurach?



- Niederndorf: Wohngebiet Doppelhaus-EFH-Struktur 54 Einheiten 120 Menschen Baurecht
herrscht, im FNP drin, B-Plan noch nicht rechtskraftig (muss noch von Regierung von
Mittelfranken genehmigt werden)

- Flache gegeniiber von PUMA: Flache wird geplant. In der Innenstadt gibt es eine Stadthalle
bzw. ein Vereinshaus aus den 50ern, das ist schon sehr halt, und ein breiter
Beteiligungsprozess mit Zukunftswerkstatt ergab, dass die Bevoélkerung eine neue Stadthalle
an anderer Stelle gebaut werden soll. Dies kénnte an der Flache gegenuber von PUMA
geschehen.

- Da bietet sich auch eine Wohngebietserweiterung an, aber weniger als in FNP eingezeichnet,
da Stadthalle dazukommt

- Flache 6stlich der Fachklinik ist geplant fir Geschosswohnungsbau, bestehender
Geschosswohnungsbau soll erweitert werden, nattrliche Grenze der Bebauung durch
Landschaftsschutzgebiet vorhanden

- FNP-Anderung fiir den gesamten Bereich ist beauftragt, aber aus Naturschutzgriinden ist Klar,
dass Grenzen vorhanden sind

- Bis zu 400 Wohneinheiten im verdichteten Geschosswohnungbau kénnen hier entstehen

- Alles was dann driiber hinaus geht, ist Aufgabe fiir FNP-Anderung 2017 Fortfolgende, dann
werden die Ortsteile mehr ins Blickfeld genommen (Update im 15-Jahres-Rhythmus), neuer,
aktualisierter FNP soll 2020 fertig sein

¢ Die Flachen, die gerade genannt wurden, wie sieht es aus mit den Besitzverhaltnissen?

- Sie kdnnen sich vorstellen: Flachen freizukaufen, das ist kein Spalf3, das sind
Preisvorstellungen jenseits von Gut und Bdse

- Die Menschen bekommen auch einen verniinftigen Preis, aber keinen exorbitant hohen, aber
das ist ja auch nicht gerechtfertigt

- Bei einem anderen Gebiet war es recht einfach, da waren nur zwei Eigentiimer

- Bei dem Gebiet der mdglichen Verlegung der Stadthalle, neben PUMA, ist das schwieriger. Da
haben wir 25 Eigentimer und Erbengemeinschaften [Anmerkung: sowohl Gewerbe- als auch
Wohnbauflache]. Bei dem Flickenteppich gehoren 25 % der Flachen auch der Stadt. Da ist
eine Umlegung erforderlich und das wird aufwandig.

- Wir kalkulieren 180 € pro Quadratmeter erschlossen, aber das ist schon subventioniert.

- Wir legen auch die Kalkulation offen. Das Geld sollen die auch haben.

- Aber das ist eben nicht so lukrativ. Man braucht auch einen erheblichen Anteil an Griinflachen.

- Das Gebiet hat weitere Anforderungen: Larmschutz (benachbartes Gewerbegebiet),
Regenrickhaltung, Ausgleichsmaflinahmen

- Hier soll fur den OPNV ein Rendezvouspunkt entstehen, es ist die letzte Chance fiir einen
Rendezvouspunkt au3erhalb des Zentrums, aber da werden auch Tranen fliel3en, denn die
Stadt-Umland-Bahn braucht ja auch Platz

e Gibt es in Herzogenaurach eine Erhebung von Innenentwicklungspotenzialen?



- Vor ca. 1,5 Jahren haben wir alle Grundstlickseigentiimer von Grundstiicken, auf denen
Baurecht herrscht und die unbebaut sind, sind angeschrieben, mit dem Angebot von Beratung
durch das Bauamt und dem Angebot, die Grundstiicke auf die stadtische Website zu stellen.

- Musste auf der Website ersichtlich sein (Mobilisierung von Bauliicken)

- Ergebnis: 0,0% Rickmeldung. Zum zweiten Mal, das wurde 2009 bereits durchgefiihrt, da
kamen wenigstens 2 Grundstiicke auf die Homepage.

- Einige Bauliicken haben sich bereinigt, nicht durch uns, sondern schlicht durch den Markt.
Herzogenaurach wéachst ja, da ist Nachfrage da.

- Einige der bisherigen Schandflecken sind jetzt bereinigt, das freut uns.
- Inden Ohren derer, die keinen Wohnraum finden, ist das natirlich Hohn.

- [Nennt Beispiele fir Umnutzungen von Gewerbeimmobilien und BaulickenschlieBung, die
derzeit entwickelt werden]

- Rein private Eigeninitiative. Es entstehen meistens Eigentumswohnungen. Kostet ein
Heidengeld, ist kein sozialer Wohnungsbau, das sind Quadratmeterpreise von 4000 Euro und
mehr.

- Dafiir haben sie eine gute Ausstattung, Tiefgarage und alles. Der Markt ist riesig, weil viele
gerne in die Stadt zurtickziehen [Reurbanisierung]

- Wir haben ein Nachziehen der alteren Generation zu ihren Kindern. Die Kinder haben ihren
Arbeitsplatz in Herzogenaurach.

- Die Eltern haben das Problem, dass die Kinder weit weg sind und sie in ihrem Eigenheim nicht
voll versorgt sind

- Also ziehen sie nach Herzogenaurach, da ist alles vorhanden und die Kinder sind auch da.
- Das habe ich beim Neublrgerspaziergang gemerkt
- [Zeichnet ein paar der Umnutzungsobjekte in den Stadtplan ein]

- Einige Male sind es Speditionen, die umgenutzt werden.

D. Die Zukunft von Herzogenaurach - mit und ohne StUB

Wie koénnte sich lhrer Meinung nach die StUB auf die Siedlungsentwicklung und wirtschaftliche
Entwicklung in Herzogenaurach auswirken? Was ware der Unterschied zwischen dem Mitfall (StUB
kommt) und dem Ohnefall (StUB kommt nicht)?

- Mitfall: Langfristige Stabilisierung

- Die Grenzen des Wachstums sind erkennbar in Herzogenaurach. Wir kénnen uns nicht
unendlich ausdehnen

- Bei einem Interview mit den Nirnberger Nachrichten habe ich mich zu der Aussage hinrei3en
lassen, dass in Herzogenaurach max. 35.000 Einwohner mdéglich sind, bei gesundem
Wachstum, bei Nachverdichtung und den bestehenden AuRenentwicklungspotenzialen

- Herzogenaurach muss Freirdume haben, das ist ja auch das, was Herzogenaurach von
Erlangen unterscheidet, es ist eine griine Stadt, deswegen ziehen die Menschen dort hin.

- Der Wohnungsdruck ist da — das setzt natirlich wirtschaftliche Entwicklung voraus,
Stadtentwicklung ist immer mit wirtschaftlicher Entwicklung verknlpft — Adidas hat aktuell 4500
Mitarbeiter, das kdnnten einmal 9000 werden, Schaeffler, aktuell 10.000 Arbeiter inkl.



Exkurs:

Leiharbeiter und kurzfristige Arbeiter. Da ist auch noch Wachstumspotenzial vorhanden
Schaeffler hat auch viele Dienstleister, externe. Festangestellt sind 8500.

Puma hat Wachstumspotenzial, jetzt 1100 in 20 Jahren vielleicht 2000
Ohne einen Flughafen Nirnberg hatten wir keine Zukunft.

Wir haben uns ein Markenleitbild entwickelt, die Stadt als Marke, und da stellen wir die
offentliche Sicherheit in Herzogenaurach in den Vordergrund

Das ist insbesondere den englischsprachigen Mitarbeitern wichtig, die Sicherheit

Bus-Upgrade 2018, wir greifen der StUB vor, mit dem regional optimierten Busnetz, wir kbnnen
ja nicht auf die StUB warten.

Ohne die StUB wirden wir uns sicherlich weitaus weniger dynamisch entwickeln.
Regional-optimiertes Busnetz (RoBus)

Die Gegner haben immer gesagt: StUB oder ROBUS, dabei ist der ROBUS die Vorstufe zur
StuB

Das kommt jetzt auch. 2018. Wenn die Ausschreibung gelaufen ist. Wir haben im Juni den
Fahrplan beschlossen im Kreistag, da ist eine Steigerung der OPNV-Leistung um 70 % zu
erwarten. Jetzt kommt die Vorankindigung fiir das Ausschreibungsverfahren. Das dauert ein
Jahr. Weil es kdnnte jemand ja eine eigenwirtschaftliche Variante anbieten.

Da gibt es dann auch viele Zubringerbusse zur StUB. Die Anbindung an den OPNV wird auch
fur umliegende Gemeinden viel besser, zum Beispiel fir Aurachtal.

Es werden nicht nur die Leute an der StUB besser an den OPNV angeschlossen, sondern
auch Leute aus den Ortsteilen und Nachbargemeinden.



Anhang 8: Interview-Mitschrift Josef Weber

INTERVIEW JOSEF WEBER, BAUREFERENT STADT ERLANGEN

Einfihrung

Vielen Dank fur Ihre Bereitschaft, dieses Interview durchzufiihren! Im Rahmen meiner Masterarbeit
,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Untersuchung am Beispiel der
Stadt-Umland-Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach“ analysiere ich, welche Auswirkungen die StuB
auf die Siedlungsentwicklung entlang der Trasse haben kdnnte und welche Steuerungsmaoglichkeiten
diesbezuglich fur die drei Kommunen Nirnberg, Erlangen und Herzogenaurach bestehen.

Themen des Interviews:

A
B.
C.
D

A.

Allgemeine Fragen zur StuB aus der Perspektive von Erlangen

Orientierung der Siedlungsentwicklung in Erlangen an der StUB?

Betrachtung einzelner Stadtteile beziiglich der OV-orientierten Siedlungsentwicklung
Die Zukunft von Erlangen - mit und ohne StuB

Allgemeine Fragen zur StUB aus der Perspektive von Erlangen

e Welche Bedeutung hat die StUB fur Herzogenaurach?

Zum einen verkehrlich, zum anderen fur die Stadtentwicklung

Verkehrlich: iiber Pendlerbeziehungen, die StUB ist auf die Pendler ausgerichtet = MIV auf OV
verlagern

StraBenbahn, die ins Umland fahrt und die Metropolen mit einem leistungsfahigen OV-System
verbindet

Und dann natirlich Einfluss auf die Siedlungsentwicklung hat

Die Stadtentwicklung tendiert normalerweise zu so einer Trasse

¢ Welche zukiinftige Entwicklung Erlangens als Wirtschafts- und Hochschulstandort und als
Wohnstandort sehen Sie personlich?

Wirtschaftsstandort: Erlangen ist relativ gut, wenige deutsche Kommunen mit mehr Arbeitsplatzen
als Einwohnern, Kaufkraft hoch, wenig Arbeitslose

Wirtschaftlich fur die Stadt nicht so gut: Gewerbesteuer nicht so hoch. Und wir missen fuir 160.000
Ew. Infrastruktur vorhalten. Da mangelt es schon.

Hochschulstandort: FAU erlangen Nirnberg verbinden und starken, die Hochschule soll sich
raumlich verteilen, fur die Studenten und die Lehrenden wird es dann deutlich einfacher.

Das mussten wir nicht machen, wenn es nur den Standort Erlangen gabe.

Es ist Ziel, die Wohnbauentwicklung voranzutreiben mit der StUB, Bevélkerung wéachst um ca. 1 %
pro Jahr, es fehlt an Flachen, wir hoffen, dass wir durch die StUB mehr Bestandsflachen in
Entwicklung bringen kénnen, vor allem durch Nachverdichtung.

Welche Unsicherheiten beziglich des Trassenverlaufs bestehen noch und wie sollte der

Trassenverlauf an den entsprechenden Stellen lhrer Meinung nach aussehen?

Es gibt noch Diskussionen.



- Varianten: Kleine Situationen
- Alternativen: Neue Trassenverlaufe

- Wir wissen noch nicht viel, nicht in Tennenlohe, Stdkreuzung, Arkaden. Das ist dann Aufgabe des
Planfeststellungsverfahrens, dem nachsten Planungsverfahren.

- Fixiert ist grober Trassenverlauf

- StUB kommt von Suden, bindet Siemens-Stidcampus und Unicampus an, die Innenstadt Gber
Nurnberg zu den Arcaden

- Das ist noch unsicher, weil es Sicherheitsschleifen gibt. Die braucht man fir Notfélle. Das haben
Sie bei Thon/Wegfeld auch.

- Ansonsten gab es Alternativen. Das sind gréRere Bereiche, z.B. Kosbacher Briicke. Beim Kosten-
Nutzen-Faktor sind die anderen Alternativen unter 1 gewesen (Blchenbacher Damm,
Dechsendorfer Damm).

- Der Forderantrag hat klar die Kosbacher Briicke drin.
Welche Haltestellen sind Ihnen besonders wichtig?

- Wichtig sind natiirlich die Haltestellen Uni Stidgelande und Siemens Campus Ost, wo die sich jetzt
in Entwicklung befindlichen Flachen angeschlossen werden.

- Wichtig ist, dass die StUB bei Arbeitgeber-Situationen halt. Denn die StUB ist auf Pendler
ausgerichtet, nicht auf die Bevoélkerung

- Haltestellen entlang der Bahn an Standorten mit hoher Wohndichte, Blichenbach, nicht an
Einfamilienhausgebieten, das macht keinen Sinn.

In wie fern wird der ROBUS die verkehrliche Anbindung in Erlangen verbessern?

- ROBUS, der Begriff, ist in der Bevolkerung mit einem anderen System verbunden. Optimiertes
Bussystem ist besser

- Wir werden zukiinftig versuchen, Durchmesserlinien zu fahren

- Wir haben festgestellt, dass die Arbeitsplatze nicht im Zentrum der Stadt liegen. Es ist
angenehmer, wenn man nicht in der Stadtmitte umsteigen muss, sondern durchfahren kann.

- Auch eine Taktverdichtung ist vorgesehen.

- Die Durchmesserlinien fahren auch absichtlich an der Altstadt vorbei, weil deren Kapazitat endlich
ist.

B. Orientierung der Siedlungsentwicklung in Erlangen an der StUB
Unter welchen Voraussetzungen werden Bauflachen ins Baulandkataster einbezogen?

- In Erlangen ist die Entwicklung jeder Flache erwiinscht.

- Was hier nicht drin ist, sind die gesamten Nachverdichtungspotenziale.

- Wir verdichten zum Beispiel am GroRRparkplatz, in Blichenbach nach, hier [zeichnet ein]
- Wir verdichten auch entlang des Ost-Astes der T-Trasse

- Es handelt sich dabei um Aufstockung, Abriss und Neubau bei dichteren Wohnformen, und
Umnutzung von Gewerbeflachen bzw. Gewerbeimmobilien.



Zum Thema Dachgeschossausbau: Da ist die Bereitschaft der Privaten zunehmend, aber
Dachgeschossausbau ist teurer als sonstige Geschosse

Das machen dann die grof3en Unternehmen. Die GEWOBAU zum Beispiel, die stocken die
Housing Area im Réthelheimpark komplett von zweigeschossig zu viergeschossig auf.

Auch in der Briixer Straf3e ist nachverdichtet worden, da war aber Abriss und Neubau
wirtschaftlicher.

Wir haben ein privates Wohnungsunternehmen, die GWB, die zum einen aufstocken,
eingeschossig, aber auch nachverdichten, bis zu sieben Geschosse. Da gibt es auch einen
Wettbewerb dazu.

Ich habe mich jetzt nur auf Wohnungsbau beschrankt, aber das ist ja auch Thema lhrer Arbeit.

Reicht das realisierbare Potenzial aus fiir den Bedarf bis 2035?

C.

In Erlangen gibt es sowieso nicht genug Wohnungen fir alle potenziellen Einwohner. Das
Potenzial waren 60.000 Einwohner mehr. Pendeln tut keiner freiwillig. Wenn ich keine Wohnung
finde zu einem adéaquaten Preis, ziehe ich ins Umland.

Wir kénnen keine Neubauflachen ausweisen.

Ungefahr 1000 neue Einwohner siedeln sich derzeit im Jahr neu an. Da bekommt man vielleicht
noch eine 0,5%ige Steigerung hin. Aber viel mehr geht nicht, denn wir kriegen die Flachen nicht.

Das hat wirtschaftliche Griinde. Heute will keiner Geld haben. Geld ist wertlos. Grundstlicke sind
wertvoll. Deswegen sind die Landwirte oft nicht bereit, zu verkaufen.

Die zweite Frage ist: Welchen Standard muss man befriedigen? Wenn wir jetzt keinen
Wohnungsbau anbieten kénnen: Es wird keiner auf der Straf3e sitzen. Dann werden sich die Leute
im landlichen Raum niederlassen.

Natirlich ist das eine Konkurrenzsituation. Ich kann sagen: Ich biete an, biete an, biete an. Damit
der landliche Raum leerlauft. Kann man machen. Die Frage ist: Reagieren die Kommunen dann
richtig, wenn sie sagen: Ich biete an? Damit der Landkreis leerlauft?

Von daher ist es eher eine politische Frage. Wie man agiert.

Betrachtung einzelner Stadtteile beziiglich der OV-orientierten
Siedlungsentwicklung

In Tennenlohe besteht eine bzw. sogar ricklaufige Bevolkerungsentwicklung. Warum ist das so, in
Anbetracht der gesamtstadtischen Situation?

Das wachst deswegen nicht, weil Einfamilienhausgebiete nur schwer nachverdichtet werden
koénnen.

Und in Tennenlohe wohnen noch die Erstbezieher, sodass es noch keine Durchmischung gibt. Die
Kinder sind aus dem Haus. Der Generationenwechsel ist noch nicht vollzogen. Das dauert. Zwei
bis drei Generationen, bis da ein Grundmix drin ist.

Von den Eigentiimern her ist bei den Bauflachenpotenzialen alles privat.

In wie fern wird eine Mobilisierung der Bauliicken infolge der StUB forciert und welche
Realisierungschancen bestehen?

Wir regen sie an, aber es sind alles private Flachen.

Die Privaten haben da zwei Antworten: Die einen sagen, das macht die nachste Generation, ich
brauch’s selbst nicht mehr



Und das zweite ist: Was will ich jetzt mit dem Geld? Ich weil3, der Bodenpreis steigt ohnehin stetig,
wo kriege ich mehr Rendite.

Es sind keine weiteren Anreize gedacht. Vor allem keine finanziellen Anreize. Ich habe keine Lust,
denen noch Geld dafiir zu geben, dass sie ihr ohnehin schon sehr wertvolles Land bebauen.

Die Kommune darf nur Flachen kaufen und verkaufen, und das zum Verkehrswert

Sie kdnnten es heute schon rentierlich verkaufen oder bebauen. Sie wollen nur nicht.

In Erlangen gibt es zu dem das Entwicklungsgebiet Erlangen West. Erzédhlen Sie davon! Was ist der
aktuelle Planungsstand? Wo und in wie fern ist dort Nachverdichtung vorgesehen bzw. bereits in
Realisierung?

Es handelt sich um eine Entwicklungsmaf3nahme nach Besonderem Stadtebaurecht
Es wurde auch Enteignung angedroht. Und dann findet sich eine Lésung.

Nachverdichtung Blichenbach West in den Kopfen unserer eigenen Planer. Es war ein
Siedlungsbauprojekt und ist jetzt ein Stadtebauprojekt. Weil, als ich kam, hab ich gesagt, es macht
keinen Sinn, an Einfamilienhdusern eine Stadt-Umland-Bahn fahren zu lassen.

Und wir haben deswegen, da gab es einen alten Wettbewerb, Ende der 80er, Anfang der 90er, wo
dieser Siedlungsbau préaferiert wurde

Und wir verdichten jetzt in den Kopfen unserer eigenen Planer nach. Wir machen jetzt
Bebauungsplanentwiirfe, wo entlang der Trasse nattrlich Geschosswohnungsbau geplant wird.
Auch geférderter Wohnungsbau

Nicht freuen tut sich die Bewohnerschaft, die sagen, ich hab doch da ein Einfamilienhaus gekauft,
dann will ich auch daneben ein Einfamilienhaus haben. Denen habe ich mal erzahlt, wie
unwirtschaftlich ein Einfamilienhaus eigentlich ist.

Da verdichten wir nach. Drei- bis viergeschossige, zum Teil sogar finfgeschossige Gebaude.

Und dann noch etwas: der Konrad-Adenauer Ring wird in Zukunft nicht mehr eine anbaufreie,
sondern eine nicht anbaufreie Strafl3e sein. Da wird dann direkt die Wohnbebauung losgehen.

Es ist Wahnsinn, wenn ich eine StralRe habe, Larmschutzhiigel daneben, und danach
Einfamilienh&user.

Ich bin da durchgefahren, mich hat es umgehauen, ich habe gedacht: Das kann doch nicht wahr
sein.

Welches Einwohnerpotenzial hat Biichenbach West, wenn so stark nachverdichtet wird?

Ich mache keine Prognosen. Wir sind dabei, (iberall, wo’s méglich ist, alles rauszuholen.

Gibt es weitere Siedlungsflachen, die in fernerer Zukunft einer Entwicklung zugefihrt werden kénnten?

Gesamtes Gebiet am Adenauerring geplant.

Es gibt den Kilpper-Plan, der Wohnflachenentwicklung hier vorsieht, deshalb ist auch der
Adenauerring so gebaut worden, dass irgendwann, wenn Biichenbach | und Bichenbach I
abgeschlossen sind, dann im Siiden weitergemacht werden kann.

Die Ausweisung im FNP erfolgt aber erst dann, wenn die Stadt die Grundstiicke hat.

Seit 20 Jahren laufen Verhandlungen mit den Grundstlickseigentimern. Ohne Erfolg.



- Also, es ist nicht nur ein reines Baugesetzthema, sondern auch ein Liegenschaftsthema, wie ich
Flachen in Entwicklung kriege in hochpreisigen Lagen.

- Da laufen andere Mechanismen ab.
- Daist das Baurecht eigentlich nur ein Abfallprodukt bzw. Nebenschauplatz.

Es handelt sich um klassische AuRenentwicklung — wie vereinbaren Sie das mit dem
Nachhaltigkeitsgedanken und dem Ziel der Flachenneuinanspruchnahme?

- Erlangen wachst und irgendwo missen die Menschen untergebracht werden.

- Ich sage der Bevolkerung immer: §1 BauGB: Sorgsamer Umgang mit Grund und Boden, die halten
sich immer nicht so wirklich daran.

- Das nennt man dann Abstimmung mit den Fif3en

D. Die Zukunft von Erlangen - mit und ohne StuB

Wie kdnnte sich lhrer Meinung nach die StUB auf die Bevolkerungsentwicklung und wirtschaftliche
Entwicklung in Erlangen auswirken? Worin besteht der Unterschied zwischen dem Mit-Fall und dem
Ohne-Fall?

- Verflechtungen wéaren fiir den Ohne-Fall deutlich schlechter

- Wir wirden auch Kaufkraft verlieren und nicht halten kénnen, weil der Standort Erlangen nicht
attraktiver wird.

- Wenn sie sich entscheiden zwischen Nurnberg und Erlangen. Erlangen hat keine Infrastruktur, z.B.
StraRenbahn, Nurnberg hat sie — dann ist einfach Erlangen ein Standortnachteil

- Bevolkerungsentwicklung wird nicht so laufen, weil die Nachfrage dann nicht so sehr in Erlangen
abgebildet werden kann. Sondern mehr im Umland.

- Weil die Anbindung mit dem OPNV nicht so attraktiv ist. Dann rechnet sich eine Ansiedlung im
Umland noch mehr als in Erlangen.

- Konkurrenzfahigkeit wird definitiv in Zukunft sinken. Das sagen selbst die Firmen. Die sagen: Wir
sind nicht auf Erlangen spezialisiert, entweder passt die Infrastruktur, oder wir gehen.

Welche Chancen und Herausforderungen sehen Sie bezlglich der interkommunalen Kooperation?
- Kooperation ist hervorragend innerhalb der Kommunen

- Geschichte der StUB zeigt Grenzen der Kooperation. Der Landkreis tut sich deutlich schwerer in
der Diskussion, weil viele nicht Betroffene dabei sind.

- Das ausschlaggebende Argument der Bevélkerung in der Diskussion gegen die StUB war: Was
habe ich davon?

- Das Problem ist, dass da das Solidarprinzip aufgegeben wurde.
- Der Landkreis ist ausgerichtet auf ein Solidarprinzip, er hat es aufgegeben.
- Bei den beteiligten Kommunen ist alles unstrittig.

- Die L-Variante ist eine Variante, das T ist nicht gestorben, die drei, vier betroffenen Gemeinden
konnten auch im Alleingang ohne den Landkreis mitmachen.



Anhang 9: Interview-Mitschrift Michael Ruf

INTERVIEW MIT MICHAEL RUF, LEITER DES STABS

STADTENTWICKLUNG BURGERMEISTERAMT STADT NURNBERG

Einfuhrung

Vielen Dank firr Ihre Bereitschaft, dieses Interview durchzufiihren! Im Rahmen meiner Masterarbeit
,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Untersuchung am Beispiel
der Stadt-Umland-Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach® analysiere ich, welche Auswirkungen
die StUB auf die Stadt- und Siedlungsentwicklung entlang der Trasse haben kdnnte und welche
Steuerungsmadéglichkeiten diesbeziiglich fir die drei Kommunen Nirnberg, Erlangen und
Herzogenaurach bestehen.

Themen des Interviews:

mmoow>

Allgemeine Frage zur StUB aus der Perspektive der Stadt Nirnberg
Stadt-Umland-Bahn und Stadtentwicklung

Stadt-Umland-Bahn und Siedlungsentwicklung

Interkommunale Kooperation und Partizipation

Okonomische Aspekte

Die Zukunft NUrnbergs — mit und ohne StUB

A. Allgemeine Frage zur StUB aus der Perspektive der Stadt Nurnberg
e Welche Bedeutung hat die StUB fir die Stadt Nirnberg?

Vor allem die Aufgabe, als Hochschulverbindungslinie zu dienen

StUB verbindet zentrale Hochschulstandorte in Erlangen mit Stidgelande, Nirnberger Norden,
zukunftiger Standort auf AEG

Wirtschaftliche Bedeutung 5000 Nirnberger arbeiten in Erlangen = Pendler

Attraktives Verkehrsmittel, die S-Bahn tibernimmt einen Teil der Funktion, die S-Bahn halt
aber am Hbf. Erlangen, aber die Arbeitsplatze sind im Erlanger Stiden

Neuer Siemens Campus im Erlanger Siiden - besonderes Gewicht

Flughafen: StUB bindet den Flughafen NICHT unmittelbar an. Aus verkehrlicher Binnensicht
nicht sinnvoll, ware allein fir Flughafen und Fluggéste sinnvoll. Da Giberwiegen die Nachteile

U2 wird zentrale Anbindung an Flughafen bleiben. Das war aber auch ein NKF<1, weil die
Anzahl der Fahrgaste einfach zu gering ist, das hat man damals wegen des libergeordneten
Zwecks kompensiert, Flughafen hat sich an der Finanzierung beteiligt

B. Stadt-Umland-Bahn und Stadtentwicklung

e Welche Herausforderungen und Potenziale entstehen mit der Umsetzung der StUB fur die
Nurnberger Stadtentwicklung? [Hier auch Knoblauchsland!]

Verlangerung Stralenbahn 4: hier sind eine Reihe von Siedlungsentwicklungen angestof3en
worden: Neue Mitte Thon, Wilhelmshavener Cuxhavener StralRe, Wetzendorf



- Esist klar. Wenn die StUB weitergeht Richtung Erlangen, wird es auch da eine gewisse
Dynamik ergeben Richtung Siedlungsentwicklung.

- Was die Stadtentwicklung anbelangt, zweischneidiges Schwert, weil es im FNP eine Reihe
von Entwicklungsgebieten gibt, die als Gewerbe- oder Wohnbauflachen vorgesehen sind, die
werden auch realisiert werden

- Trasse lauft durch Nurnberger Knoblauchsland, langfristig agrarstruktureller Schwerpunkt 2
Agrarstrukturelles Gutachten

- Hinter der LW auch hohes 6konomisches Potenzial

- Keine Landwirte am Rande der Existenz, sondern hochprofessionell, auf sehr kompakten
Flachen, hoher Ertrag

- Thema Glashaus, extra Thema, das uns groBen Kummer macht, geht damit einher
- Es st klar, dass daraus eine grof3e Nutzungskonkurrenz entstehen wird

- Es wird heiRe Diskussionen entstehen, es wird sich eine Dynamik auf Flachen entwickeln, die
aktuell nicht fir den Wohnungsbau oder Gewerbe vorgesehen sind.

- Nutzen StUB in Erlangen unumstritten, in Nirnberg werden die Diskussionen dann entstehen,
wenn die StUB da ist. Erlangen hat dagegen ein wirtschaftliches Risiko, das Nurnberg so nicht
hat.

- Planung, Bau, Investition: Territorialprinzip: Kosten nach Streckenanteilen, besonderes
Zugestandnis Nirnberg

- Bei Forderung ist NUrnberg priorisiert, weil StraBenbahntrasse auf eigenem Bahnké&rper
verlauft, in Erlangen nicht, Férderung wird aber gleichmaRig aufgeteilt, um Erlangen entgegen
zu kommen

- Wir teilen uns die Fordermittel schwesterlich auf. Das musste Nirnberg nicht machen. Wir
kénnten die 5 km auch optimal gefordert kriegen.

Gibt es aktuelle Projekte der Nurnberger Stadtentwicklung, mit denen die StUB Synergien schafft?
Welche sind das und warum?

- Nahverkehrsentwicklungsplan, vor drei Jahren verabschiedet, hat mehrere Schwerpunkte
festgelegt, priorisierte Projekte durch den Stadtrat

- Fachlicher Konflikt: Das Herzstiick einer OV-Entwicklung in Niirnberg wéare EIGENTLICH eine
Querung der Nurnberger Altstadt. Das hatte einen Nutzen-Kosten-Faktor von 3,0. Das Projekt
wiurde sich selbst finanzieren, Zuschiisse waren nicht nétig. Aus verkehrlicher Sicht ein Top-
Projekt. Die StUB wirde nicht zum Plarrer fahren, sondern durch die Nurnberger Altstadt, von
dort zur Technischen Hochschule, und dann in den Stdosten zur
erziehungswissenschaftlichen Fakultat am Dutzendteich

- Es ware eine richtige Hochschullinie.

- Aber die Querung der Nirnberger Altstadt ist h6chst umstritten. Zum Beispiel aus
stadtebaulicher Sicht.

- Wir haben den hohen Kosten-Nutzen-Faktor nochmal beschrieben. Der hohe wirtschaftliche
Nutzen kdnnte Mittel schaffen fur stadtebauliche Aufwertungen im Umfeld der
Altstadtquerung.



- Wir haben uns einen Fachmann, Alfred Peter fir stadtebauliche Entwicklung im Zuge von
StraRenbahnerweiterungen geholt.

- Er hat zum Beispiel beim Neubau der Straf3enbahn in Stral3burg mitgewirkt.

- Querung Altstadt von StralRburg war zwar umstritten, aber nicht aus stadtebaulichen Grinden.
Und da war es stadtebaulich weitaus kritischer zu sehen.

- Hat Vision fiir Altstadtquerung erarbeitet. Mit stadtebaulichen Aufwertungen an jeder
Haltestelle.

- StralRenbahn kdnnte viel bewegen. Aber die Zeit ist nicht reif. Der Widerstand ist zu groR3.
- Aber, das hatte eine ganz grofl3e Wechselwirkungen mit der StUB

- Weitere Projekte: Stadtbahn Kornburg - Langwasser, U-Bahn Verlangerung nach Eibach, U3
Ast nach Nordring vom Friedrich-Ebert-Platz

- StUB nicht drin, weil stadtibergreifend, wird nur informell erwahnt
- Altstadtquerung wére Herzstiick eines Nurnberger StralRenbahnsystems

- Nach Verkehrsplaners: um AuR3enéste zu optimieren, ware es wichtig, erst mal wichtig, das
Herzstiick zu optimieren

- Wir fangen mit Armen und Beinen an und lassen das Rickgrat weg mit der StUB.
- Das Nurnberger Stral3enbahnnetz ist fehlerhaft. Nur eine einzige Ost-West-Verbindung

- Umsteigezwang bei Radiallinien, kostet 50 % der potenziellen Fahrgaste. Und das muss man
auch im Kontext der StUB sehen. Weil man da aktuell umsteigen muss, um in die Altstadt zu
kommen.

- Die StUB konnte mit der Altstadtquerung einen noch gréf3eren Nutzen der Stadt Entwicklung.
Eine unglaubliche Fahrgastgenerierung. Wurde alles untersucht und ist im
Nahverkehrsentwicklungsplan dargestellt.

. Stadt-Umland-Bahn und Siedlungsentwicklung

Gibt es Flachen entlang der geplanten Trassen der StUB, welche langfristig — also in 20 Jahren

vielleicht — einer Siedlungsentwicklung zugefuhrt werden kdnnten? Wenn ja, wo befinden sich

diese und was ist dabei zu beachten? [Frage mit Stadtplan gestelit]

- Das ist eine heikle Angelegenheit

- Weil bei der Flache Boxdorf Ost, wo wir jetzt den Wettbewerb durchgefuhrt haben, das war
schon seit Jahren in Diskussion

- Aber die Eigentimerstruktur ist sehr heterogen, sie verfolgen alle andere Interessen, und wir
wollen eine Nutzung mit Konzept

- Und eine Umlegung ware auch erforderlich

- Und so ware es auch mit anderen Flachen, die irgendwann schon bebaut werden kénnten.

- In Reutles, da kdnnte sich was entwickeln. Da, wo kein Landschaftsschutzgebiet ist.

- Auch beim Parkplatz von Staedtler in Boxdorf. Der Parkplatz ist sehr groR3, der kénnte auch
anders genutzt werden.

- Ich wirde das aber als Suchrdume bezeichnen. Da ist noch tGiberhaupt nichts Kklar, nicht die
Grole der Flache, nichts.

- Oder der Festplatz von Buch. Der wird selten genutzt und hat sowieso eine schlechte Lage,
so an der B4.



- In Buch kdnnten auch MalRhahmen der Siedlungsentwicklung stattfinden, die zu einer
Arrondierung der Flachen fiihren.

- Man muss, wenn man das Knoblauchsland betrachtet, als Hindernis, auch beriicksichtigen,
dass es sich wie eine Banane durch das Gebiet zieht. Richtung GroR3griindlach sind das dann
wieder konventionelle landwirtschaftliche Flachen, wo die Landwirte eher bereit sein kénnten,
die Flachen fir eine Siedlungsentwicklung zu verkaufen.

- Im Knoblauchsland sind das selbstbewusste und wirtschaftlich eigenstandige Leute, die
wollen auch nichts hergeben.

D. Interkommunale Kooperation und Partizipation
Interkommunale Kooperation

e Warum wurde sich fir die Planung, Umsetzung und das Betreiben der StUB fir einen
Zweckverband als Organisationsform entschieden?

- Bewahrte Organisationsform fir Zusammenarbeit.

- Es gibtin Nirnberg viele Versuche, die interkommunale Zusammenarbeit zu intensivieren.
Das ist sehr eingeschrankt mdglich, weil jede Stadt ihre eigenen Interessen vertritt.

- Gute Zusammenarbeit im Bereich Statistik mit Furth.

- Wir haben uns oft einen Wolf gelaufen, deswegen ist das stark eingeschréankt worden.

- IN der Auzenwirkung haben wir nur als Beispiel die Verkehrsuberwachung als Zweckverband.
- Wechselspiel zwischen operativen Geschaft und politischen Entscheidungen

- Dafir ist Zweckverband gut geeignet.

- Politische Entscheidungen treffen, nicht moglich durch Stadtrat, hat nur Weisungsbefugnis,
Verbandsvertreter entscheiden nach eigenem Gewissen

- Verpflichtung zur Einstimmigkeit
- So st politischer Ruickhalt mdglich.

e Welche Chancen und Herausforderungen bestehen lhrer Meinung durch die StUB bezlglich der
interkommunalen Kooperation von Niurnberg, Erlangen und Herzogenaurach, auch tber die StUB
hinaus?

- Nein, keine groRere Wirkung, reine Zweckgemeinschaft. Wir wollen alle das Gleiche, StUB
voranbringen, das interessiert die anderen Landkreise vergleichsweise wenig

- Es koénnte als Modell dienen, falls in anderen Regionen ahnliche Aufgaben auftreten
- Wird auch die Stimmung in der Metropolregion Nirnberg nicht &ndern.
- Ware aber vielleicht moglich, den Landkreis Erlangen-Hochstadt wieder ins Boot zu holen

- Die Abneigung hangt mit der Struktur des Landkreises zusammen. Der Landkreis ist ein
Kunstprodukt

- Zwei Landkreise friher: landlich gepréagter, aber strukturstarker Landkreis Hochstadt und
Landkreis Erlangen, Speckgirtel der Stadt Erlangen

- Der Altlandkreis Hochstadt war dann dagegen, weil er mitzahlt und nichts von der StUB hat.



e In manchen Stadten in Deutschlands bestehen organisatorisch fest verankerte
Kommunalverbéande in Verdichtungsrdumen (z.B. Regionalverband Ruhr, Regionalverband
Saarbriicken, Region Hannover). Kénnte es so einen Kommunalverband eines Tages auch im
Ballungsraum Nurnberg — Firth — Erlangen geben?

- Nicht méglich, wird’s so schnell nicht geben. Verfasste Kooperationen, die operative Aufgaben
Ubernehmen. Das greift in die Planungshoheit der Kommunen ein. Das wiinschen sich die
Kernstadte, weil das die Rosinenpickerei im Stadt-Umland-Geflecht aufbrechen kénnte.

- Wenn wir einen gemeinsamen FNP aufstellen kénnten, kdnnten wir Kosten und Nutzen
einmal gerecht aufteilen. Z.B. bei sozialer Wohnraumférderung, Einfamilienhaus-Bebauung
oder Gewerbegebieten.

- Nurnberg hat sich fur einen anderen Weg entschieden: informelles Netz mit Metropolregion.
DA ist die Funktionsweise anders als in anderen Metropolregionen

- Selbstfindungsprozess, der in Identitdt des Raums Nordbayerns eingegriffen hat.
- Alle sind gleichberechtigt, Nurnberg hat auch nur eine Stimme

- Auch stadtintern lauft das informell und ehrenamtlich ab bei der Kommunikation mit den
Burgern durch Burger- und Vorstadtvereine

Partizipation

¢ Welche Malinahmen der Partizipation relevanter Akteure aus Wirtschaft, Politik, Verwaltung und
Zivilgesellschaft sind im Rahmen der Planung der StUB angedacht? In welchem AusmaR3? Ab
welchem Zeitpunkt? Auch Uber die die StUB-Stéadte hinweg?

- Da haben sich die OBs und der Birgermeister von Herzogenaurach frithzeitig mit befasst

- Ergebnis: Offentlichkeitsarbeit wird vom Zweckverband unterstiitzt, wird vermutlich in den
Stadten selbst laufen.

- Wie der Trassenverlauf in NiUrnberg verlauft, ist den Erlangern und Herzogenaurachern egal.

- Mischform: Zweckverband wird ein begleitendes Gremium haben, einen Beirat, Fachleute und
Vertreter 6ffentlicher Belange

- Beteiligungsverfahren missen aber grol3raumig herunter gebrochen werden.
- Beteiligung wird zentral organisiert werden, aber kleinrAumig durchgefuhrt werden.

- Strategie wird aber eine Gemeinsame vorhanden sein.

E. Okonomische Aspekte

e Mit iber 5000 € Gesamtverschuldung pro Einwohner im Jahr 2014 gehdrt Nirnberg zu den
Stadten Bayerns mit einer recht prekaren Finanzsituation. Kann sich Nurnberg die StUB
Uberhaupt leisten mit ihren Folgekosten?

- Sonst kénnte sich StUB die gesamte OPNV-Infrastruktur nicht leisten. Geht nur tiber
Quersubventionierung. 60-80 Mio. im Jahr Quersubventionierung.

- Das sieht die EU nicht gern, bis jetzt konnten wir uns immer retten. Auch die Markt6ffnung fur
den OPNV ist nicht gut. Weil private Bewerber eigenwirtschaftliche Angebote bringen kénnen.

- Erlangen muss sich die Frage ernsthaft stellen. Was das fur den Erlanger Haushalt bedeutet:
ein dickes Brett.



- Von den 100-110 Mio. an Eigenanteil, ungeféahr, muss Erlangen 60-70 Mio. schultern.
- Pendlersituation in Erlangen ist verheerend

- Grenzlberschreitender Pendlerverkehr: in alle Richtungen ist jeden Werktag Stau.

- Die S-Bahn greift schon etwas ab, aber nur ein Ast.

- Nutzen-Kosten-Betrachtung: Kannibalisierungseffekt zwischen S-Bahn und Stadt-Umland-
Bahn =2 Ergebnis: es kommt zu geringfiigigen Abziigen von Fahrgésten aus der S-Bahn, aber
zu Zuwéchsen in den weiterfihrenden, Verlagerungen im positiven und negativen Sinn, Saldo
ausgeglichen. Keine Kannibalisierung.

Die Zukunft Nurnbergs — mit und ohne StUB

Die Stadt Nirnberg ,platzt aus allen Nahten®. Welche Mallnahmen sollen ermdglichen, dass die
Stadt Niirnberg auch in zehn Jahren noch ein attraktiver Lebens- und Arbeitsort ist?

- Attraktiver OPNV

- Ziel: Modal-Split Anteil von MIV Ziel 30 %, aktuell 42 %. Da ist die StUB ein sehr wichtiger
Punkt

- Auch Stadt-Umland-Bahn in Nirnberger Stiden wére erwiinscht, weil sie dort
Siedlungspotenziale erschlief3t

- Wir hatten im Nurnberger Stiden mal eine weitergehende Siedlungsentwicklung vorgesehen

- Diese Flachen sind damals aufgrund des Widerstands reduziert wurden auf FlachengréfZen,
die das Minimum fur den Bau einer Stadt-Umland-Bahn darstellen.

- Das wirde ich jetzt nicht forcieren weder als Stadtplaner, noch Politiker.

- Die Entwicklung wird kommen. Sie missen die StUB bauen, das Angebot muss da sein, und
dann wird sich zeigen, dass entlang der StUB interessante
Siedlungsentwicklungsperspektiven bestehen.

- Nurnberg hat so groRe Flachenknappheit. Die sechst-dichteste Stadt in Deutschland. Und die
Freiflachen, die da sind, sind landwirtschaftliche Flachen, die auch keine Flachenpotenziale
fur Siedlungsentwicklung bieten.

- Wir werden im Knoblauchsland weiter Landwirtschaft betreiben

- Es wird einzelne Arrondierungen geben, Ortsabrundungen, aber es wird in den
landwirtschaftlichen Bereichen nicht unbedingt grof3e Siedlungsentwicklungen geben.

- Und da wo keine Landwirtschaft ist, sind die Flachen naturrdumlich interessant und wichtig.

- Vielleicht gibt es eine Obergrenze des Wachstums.



Anhang 10: Besprechungs-Materialien Heinz-Martin-Baier

Potenzialflichen Wohnnutzung Mischnutzung Niurnberg

N
A 0 1 2
S Kilometer
Derzeitige |Art der Nutzung |[B-Plan (falls |Eigentiimer- Aktueller
Nr. Name Nutzung nach FNP vorhanden) struktur Planungsstand
1|Nérdlich Ebermannstéadter Stralle
2|Reutleser StralRe
3|Volkacher Strale - Quellweg
4|Volkacher Strake West
5|Volkacher Stra3e Ost
6|Boxdorf Ost
7|Boxdorf Danteweg
8|Boxdorf Klaus-Groth-Strale
9|Boxdorf Erich-Ollenhauer-Stralle

10|Boxdorfer Hauptstralle
11|Boxdorf Thomas-Dehler-Strale
12|Boxdorf Neunhofer HauptstraRe
13[Boxdorf am Knappsteig
14|Bucher Hauptstrale
15[Kleingrindlach

Zusatzliche Aussagen v. Hr. Baier:

Boxdorf: 1 dominanter Eigentumer, der bei Verhandlungen immer einbezogen werden muss
Problem der Erstbezieher, besitzen viele Potenzialflachen, wenig Bereitschaft, diese einer baulichen
Nutzung zuzufiihren, mdglich, dass das erst passiert, wenn diese Generation weggestorben ist



Anhang 11: Interview-Mitschrift Bernd Baudler und Till Zwil3ler

INTERVIEW BERND BAUDLER UND TILL ZWIBLER, AMT FUR
STADTENTWICKUNG UND STADTPLANUNG STADT ERLANGEN

Einfihrung

Vielen Dank fur lhre Bereitschaft, dieses Interview durchzufihren! Im Rahmen meiner Masterarbeit
,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Untersuchung am Beispiel der
Stadt-Umland-Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach® analysiere ich, welche Auswirkungen die StuB
auf die Siedlungsentwicklung entlang der Trasse haben kdnnte und welche Steuerungsmdglichkeiten
diesbezuiglich fur die drei Kommunen Nirnberg, Erlangen und Herzogenaurach bestehen.

Baugebot

e Herr Baudler, in wie fern findet das Baugebot in Erlangen Anwendung, um Eigentiimer von Bauliicken
zu einer baulichen Nutzung zu bewegen? Wird es manchmal angedroht?

- Das Baugebot wurde schon ofters diskutiert, ist aber politisch sehr umstritten
- Noch nie angewendet, wir haben es maximal angedroht

- Der Eigentimer kann ja auch den Rechtsweg einschalten, und das wird dann sehr aufwéndig mit
ungewissem Ausgang

- Im Entwicklungsgebiet Erlangen West z.B. sind alle Grundstiicke schon an Bauherren vergeben mit
der vertraglichen Verpflichtung, dort auch zu bauen. Da wird es keine Baullicken geben.

Baulandkataster

e Herr Zwiler, Sie betreuen das Baulandkataster der Stadt Erlangen. Zu manchen Flachen habe ich ein
paar Fragen.

- Das Baulandkataster dient nur der Information und ist kein Planungsdokument.

- Es wird jahrlich aktualisiert

- Die Eigentimer der Flachen werden alle 2-3 Jahre angeschrieben

- Erlangen bunkert keine Baulliicken

- Die allermeisten sind in Privatbesitz

- Was das Baulandkataster nicht darstellt: Nachverdichtungspotenziale in EFH-Gebieten
- Dasind 1400m grof3e Grundstticke, die will heute keiner mehr

- Das gibt es in Alterlangen, Dechsendorf und Tennenlohe

- Das schreit nach Nachverdichtung

- Die werden dann immer wieder von Erben oder Erbengemeinschaften verkauft, und dann entstehen
da Mehrfamilienhauser, teilweise im Geschosswohnungsbau

- Diese zusatzlichen Kapazitaten kénnen und wollen wir nicht erfassen



Das ist ein Politikum, das Potenzial 6ffentlich zu machen
Aber da wird in nachsten Jahren, auch durch die StUB, wohl noch viel passieren

Eigentlich sind diese Bereiche mit Potenzial zur Nachverdichtung viel interessanter als die
klassischen Bauliicken im Baulandkataster.

In Biichenbach-West war das keine Nachverdichtung, sondern noch vor Bebauung der Flache wurde
ein Deckblatt fir den Bebauungsplan erstellt, welches eine hdhere Dichte ermdglicht.

Herr Zwil3ler, was kdnnen Sie zu den Bauliicken in Hausling und In der Reuth sagen?

Das sind klassische Einfamilienhaus- und Doppelhausgebiete. Da entstehen dann wenige
Wohneinheiten, das bringt der Stadt wenig. Da ist Nachverdichtung durch Geschosswohnungsbau
viel interessanter.

In der Reuth: Das ist eine 80er Jahre-Wohnsiedlung, mit der altesten Bevélkerung von Erlangens.
Da wohnen noch die Erstbezieher.

Herr Zwil3ler, was kdnnen Sie zu den zahlreichen Baulticken in Tennenlohe sagen?

Tennenlohe ist wild gewachsen, das haben Sie bestimmt selbst gesehen.
Kein innerer Zusammenhang

In der Struktur deutlich unterschiedlich

Und die Baulticken sind alle privat

Wenn die Stadt Eigentiimer ist, dann sind einfach andere Mdglichkeiten da.
Da ist ja auch sehr viel Gewerbeflache im Siden

Wie uberall entlang der Trasse, neben der Wohnnutzung wéren auch die Entwicklungsmdglichkeiten
beziiglich Gewerbe sehr interessant.



Anhang 12: Interview-Mitschrift Katrin Ruppert

INTERVIEW KATRIN RUPPERT, BAUAMT GEMEINDE AURACHTAL

Einfuhrung

Vielen Dank fur lhre Bereitschaft, dieses Interview durchzufihren! Im Rahmen meiner Masterarbeit
,Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen- Untersuchung am Beispiel der
Stadt-Umland-Bahn Nurnberg-Erlangen-Herzogenaurach“ analysiere ich, welche Auswirkungen die StuB
auf die Siedlungsentwicklung entlang der Trasse haben kénnte und welche Steuerungsmdglichkeiten
diesbezuglich fur die drei Kommunen Nirnberg, Erlangen und Herzogenaurach bestehen. Dabei mdchte
ich in einem Exkurs auch auf die Gemeinde Aurachtal eingehen.

Verbesserung des OPNV-Angebots fur Aurachtal

e Die Gemeinde Aurachtal soll durch das regional optimierte Bussystem eine deutlich bessere OPNV-
Anbindung erhalten. Was ist Ihnen dazu bekannt? Erzéhlen Sie!
- Zur Hauptverkehrszeit wird es einen 30-min.-Takt nach Herzogenaurach und Erlangen geben
- Das ist ein wichtiges Thema hier gerade
- Auch nach Oberreichenbach wird’s viel besser
e Wie sieht es konkret bei Miinchaurach aus?
- Muanchaurach bekommt einen 30-min.-Takt zur Hauptverkehrszeit
- Und am Wochenende fahren auch viel mehr Busse

Potenzialflachen Wohnen in Minchaurach

e Welche Flachen in Minchaurach kénnten in den nachsten Jahren einer Siedlungsentwicklung
zugefuhrt fir Wohnnutzung zugefihrt werden? Welchen Planungsstand haben diese derzeit und bis
wann konnten sie realisiert werden? Wie sieht es mit der Art und der Anzahl der Eigentimer aus?

- Daist die Flache bei der Ackerlange, die istim FNP schon als Reserveflache ausgewiesen

- Ist 16788 m2 groR

- Konnte bis zum Jahr 2025 realisiert werden

- Ein privater Eigentiimer

- Dannist da noch die Flache am Hirtenberg stdlich der Grundschule

- Ist 25930 m2 grof3

- Ist nach FNP noch landwirtschaftliche Flache, soll aber bei der Neuaufstellung als Reserveflache
Wohnen ausgewiesen werden

- Realisierung bis 2030 denkbar

Baulliicken in Minchaurach

¢ In Miunchaurach finden sich auch viele Bauliicken. Was kdnnen Sie z.B. zu der Ansammlung von
Bauluicken in der TulpenstrafRe im Stidosten des Ortes sagen?
- lch wei, dass das sudliche Grundstiick als Garten genutzt wird
- Das Baugebiet ist aus den 1970ern
- Zuden anderen Grundstiicken kann ich nichts sagen
e Wie sieht es mit den anderen Baullicken aus?
- Beider Ausweisung der Baugebiete haben wir einen Bauzwang beim Verkauf an die
Grundstiickseigentimer festgeschrieben.
- Aber die Flachen, die von den Besitzern der vormals landwirtschaftlichen Flachen einbehalten
wurden, konnten nicht mit einem Bauzwang versehen werden.
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Uberschrift Erlauterung

Nummerierung der Potenzialflachen, N=Nurnberg, E=Erlangen, H=Herzogenaurach; mit * gekennzeichnete
Flachen befinden sich in Phase des Planungsstand 1, sind also weder im Bauflachenkataster nach § 200 Abs.

Nr. 3 BauGB noch im FNP als Flachenpotenziale fir Wohnen verzeichnet
Name Name der Potenzialflache

Stadt Stadt (N=Nurnberg, E=Erlangen, HZA=Herzogenaurach)

Flache Bruttogrundfl&che der Potenzialflache in m?

Innenbereich/ AuRRenbereich

Zuordnung der Flache nach Innenbereich (830/834 BauGB) oder Aul3enbereich (835 BauGB)

Realnutzung

Aktuelle Nutzung der Flache (Nurnberg: Stand April 2016; Erlangen und Herzogenaurach: Stand August 2016

Art der Nutzung nach FNP

Nach Flachennutzungsplan festgelegte Nutzung; W=Wohnbauflache, M=Gemischte Bauflache,
G=Gewerbeflache, LW=Flachen fir die Landwirtschaft

Planungsrechtliche Zuordnung

Angabe, ob § 34, § 35 oder Bebauungsplan vorliegt/ in Aufstellung, Sonstiges (z.B. Aul3enbereichssatzung)

Umgebungsbebauung

Art der baulichen Nutzung und Bauweise der an die Flache angrenzenden Bebauung: DL = Dienstleistungen;
Ilw. Gehofte = landwirtschaftliche Gehdfte; EFH = Einfamilienhduser; DH = Doppelhduser; RH = Reihenhauser;
MFH = Mehrfamilienh&duser; GWB = Geschosswohnungsbau; romische Zahlen geben die Zahl der
Vollgeschosse an

Eigentimerstruktur

Art (6ffentlich / privat) und Anzahl der Eigentimer

Art des Potenzials

Angabe, ob Reserveflache nach FNP | Bauliicke | Nachverdichtungspotenzial aufgrund offensichtlicher
Minderbebauung | Landwirtschaftliche Flache, auf der Siedlungsentwicklung langfristig denkbar ist |
Arrondierung des Ortsrands

Aktueller Planungsstand

Zuordnung nach Phasen des Planungsprozesses: 1= Uberlegungen; 2 = Reserveflache FNP / Flache nach §
200 Abs. 3 BauGB; 3 = Erkundung; 4 = Konzeption; 5 = Schaffung Voraussetzungen fur Baurecht; 6 =
ErschlielBung, [Bau] (siehe hierzu auch Kapitel 7.3.1)

Maogliche Bauweise

Nach Planungsrecht und unter Beachtung des Ziels des Erreichens einer mdglichst hohen baulichen Dichte
realisierbare Bauweise der Wohnbebauung: EFH = Einfamilienh&user; DH = Doppelhauser; RH =
Reihenhauser; MFH = Mehrfamilienhauser; GWB = Geschosswohnungsbau; rémische Zahlen geben die Zahl
der Vollgeschosse an

WE/ha Bruttogrundflache

Maogliche Dichte der Wohnbebauung in Wohneinheiten pro Hektar Bruttogrundflache, Mittelwert, Abschéatzung,
inkl. Erschliel3ung

Maogliche WE Mogliche Anzahl der Wohneinheiten auf der Potenzialflache
Mogliche Anzahl der Einwohner auf der Potenzialflache bei an die Bauweise und die értlichen Begebenheiten
angepassten durchschnittlichen Haushaltsgré3en in Pers./Haushalt (je mehr EFH und DH, desto grof3er
Maogliche Ew. durchschnittliche Haushaltsgrézen)

Entfernung OV

Entfernung der ndchstgelegenen StUB-Haltestelle in m




Erreichbakreit OV

Erreichbarkeit der ndchstgelegenen StUB-Haltestelle in min. FuBweg (durchschnittliche Gehgeschwindigkeit
von 70 m/min.)

Entfernung Nahversorgung

Entfernung des n&chstgelegenen Verbrauchermarkts / Discounters / Supermarkt in m

Erreichbarkeit Nahversorgung

Erreichbarkeit des nachstgelegenen Verbrauchermarkts / Discounters / Supermarkts in min. FuBweg
(durchschnittliche Gehgeschwindigkeit von 70 m/min.)

Entfernung Bildung Kindergarten

Entfernung des néchstgelegenen Kindergartens / der nachstgelegenen Kindertagesstéatte (fur Kinder von 3 bis
6 Jahren) in m

Erreichbarkeit Kindergarten

Erreichbarkeit des nachstgelegenen Kindergartens / der nachstgelegenen Kindertagesstatte (fir Kinder von 3
bis 6 Jahren) in min. FulRweg (durchschnittliche Gehgeschwindigkeit von 70 m/min.)

Entfernung Bildung Grundschule

Entfernung der ndchstgelegenen Grundschule in m

Erreichbarkeit Bildung Grundschule

Erreichbarkeit der nachstgelegenen Grundschule in min. Ful3weg (durchschnittliche Gehgeschwindigkeit von
70 m/min.)

Entfernung medizinische Versorgung

Entfernung der nachstgelegenen Hausarztpraxis/Allgemeinarztpraxis in m

Erreichbarkeit medizinische

Versorgung Erreichbarkeit der ndchstgelegenen Hausarztpraxis/Allgemeinarztpraxis in m
Konflikte, die eine Realisierung von Wohnnutzung auf der Potenzialflache erschweren: Gewerbeemissionen |
Verkehrslarm | Larmschutzbereich Flughafen | Natur- und Landschaftsschutz | | Grundwasserschutz |
Konflikte Landwirtschaft | Bodenschutz | Erholungsfunktion | Parkplétze | Festplatz | sonstige

Sonstige Bemerkungen

Sonstige wichtige Informationen zur Potenzialflache




Annahmen zur Einordnung Innenbereich / Aul3enbereich

In dieser Arbeit gilt als AuRenbereich nach § 35 BauGB die Flache eines Gemeindegebiets, die ,aul3erhalb des
Geltungsbereich eines Bebauungsplans und aufRerhalb der im Zusammenhang bebauten Ortsteile liegt . Nicht
zum Innenbereich gehoren Flachen ohne Bebauungsplan, die aufgrund ihrer Grof3e nur dann im Rahmen einer
stadtebaulichen Ordnung bebaut werden kdn-nen, wenn ein Bebauungsplan aufgestellt wird. Als Mindestwert
wurde fiur diese Féalle von ,Au-Benbereich im Innenbereich” eine Flache von 2 ha angesetzt. Die Flachen im
Innenbereich verfi-gen entweder Uber einen Bebauungsplan nach § 30 BauGB oder liegen innerhalb von im Zu-
sammenhang bebauten Ortsteilen nach § 34 BauGB. Der Innenbereich endet direkt nach der letz-ten Bebauung
eines Ortsteils (vgl. Kap. 7.3.1 der Arbeit).

A a e Bere 0 de O e elle

Art der Bebauung Wohneinheiten je Hektar Flache (WE/ha)

Einfamilienhauser (EFH) 15
Doppelhauser (DH) 30
Reihenhauser (RH) (1) 30
Reihenhauser (RH) (11) 45
Mehrfamilienhauser (MFH) (11) 60
Mehrfamilienhduser (MFH) (lIl) 80
Mehrfamilienhauser (MFH) (1V) 100

Quelle: Meyer, Johannes (2013): Nachhaltige Stadt- und Verkehrsplanung. Grundlagen und Lésungsvorschlage. Heidelberg, S. 52ff.

Annahmen zur Erreichbarkeit

Es wird stets die nachstgelegene Einrichtung genutzt (bei Nahversorgung, StUB-Haltestelle, Kindergarten und
Allgemeinarzt) bzw. bei Grundschule die Schule, zu dessen Schulsprengel die Potenzialflache zugeordnet ist.
Geplante Einrichtungen werden gleichberechtigt einbezogen.

A a e g de O e
Konflikt Erlauterung
Larm an HauptverkehrsstraRen - Pegelraster Lnight >= 50
Verkehrslarm dB (A)

Larmschutzzonen nach Regionalplan Industrieregion
Larmschutzbereich Flughafen Mittelfranken




Gewerbeemissionen

Mdogliche Emissionen von Larm, Feinstaub und
Luftschadstoffen sowie Gertichen durch benachbartes
Gewerbe

Natur- / Landschaftsschutz

Geprift: Naturschutzgebiete (NSG),
Landschaftsschutzgebiete (LSG), gesetzlich geschitzte
Biotope, Vernetzungselemente fir den Biotopschutz, Flora-
Fauna-Haptitat-Gebiete, Schutzgebiete nach der
Vogelschutzrichtlinie

Landwirtschaft

Aktuell landwirtschaftliche Nutzung auf der Flache; (K)=
Flache ist Bestandteil des Knoblauchslands

Wasserschutzgebiete

keine vorhanden

Parkplatze

Auf der Flache befinden sich derzeit Parkplatze

Notwendigkeit von Strallenentwasserung bei Realisierung

Entwasserung der Flache

Festplatz Vormalige Nutzung Festplatz; Ersatz notwendig
Denkmalgeschiitztes Ensemble in direkter Nachbarschatft -

Denkmalschutz Anpassung notwendig

Freileitung Elektrische Uberlandleitung auf Flache

Quellen: Bayerisches Staatsministerum der Finanzen, fur Landesentwicklung und Heimat (Hg.) (0.J.): Bayernatlas - der Kartenviewer.
Thema Umwelt, unter: https://geoportal.bayern.de/bayernatlas, abgerufen am 26.07.2016. | Stadt Erlangen Amt fur Stadtentwicklung und
Stadtplanung (Hg.) (2003): Flachennutzungsplan mit Landschaftsplan Erlangen, unter: http://www.erlangen.de/desktopdefault.aspx/tabid-
1621/3560_read-7507/, abgerufen am 30.07.2016. | Stadt Herzogenaurach (Hg.) (2004): Flachennutzungsplan und Landschaftsplan
Herzogenaurach. Erlauterungsbericht. Herzogenaurach. | Stadt Nurnberg Stadtplanungsamt (Hg.) (2005): Flachennutzungsplan der Stadt
Nurnberg mit integriertem Landschaftsplan (mit Anderungen) Blatt 01, unter:
https://www.nuernberg.de/imperia/md/stadtplanung/plaene/fnpblatt01.pdf, abgerufen am 22.08.2016. | Stadt Nirnberg Stadtplanungsamt
(Hg.) (2005): Flachennutzungsplan der Stadt Niirnberg mit integriertem Landschaftsplan (mit Anderungen) Blatt 03, unter:
https://www.nuernberg.de/imperia/md/stadtplanung/plaene/fnpblatt03.pdf, abgerufen am 22.09.2016.
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Innenberel Art der Nutzung nach r che Planungss Mogliche  Entfernung  Erreichbarkei Entfernung Entfernung #
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B-Plan T 249 (in| Fur hohere Dichte Aufhebung B-Plar
 Tennenlohe Kraft getreten  |Gewerbe, DL, lw. Gehéfte, 33 % EFH, 33 % DH, 33 % RH iSSit und B-Plan
Staudenwe: 218|Innenbereich andwirtschaft 1978) freistehende EFH, RH privat (1 Bauliicke 2|(I1 22| 51 1200 1 1500 21 1100 16| Verkehrslarm erforderlich
Tennenlohe B-Plan T 260 (in|
Briickleingasse arten/ Kraft getreten  (Gewerbe (Suden), lw. Gehofte, 33 % DH, 33 % RH (1); 33 % iSSi 2 Ei E! durch
am Wolfsmantel 12.326|Innenbereich jenutzt 1995) freistehende EFH privat (2 Bauliicke 2|MFH (I 45 114 1100] 16| 1 1200 1 1200 17| 700 10|Verkehrslarm Briickleinsgasse getrennt

Tennenlohe
Herringstrale/
Brandnerwe: 6.133|Innenbereich iese/ ungenutzt] Freistehende EFH, Iw. Gehofte privat (1 Bauliicke 2|50 % EFH; 50 % DH 14] 32| 1 800 11] 12| keine keine

Tennenlohe
der Reuth/ Am freistehende EFH, DH, weiter entfernt
10 leuweiher 288|Innenbereich ald W B-Plan 168 RH privat (3) Bauliicke 10| 2 800 11 1200 17| 1300 1 1200 17| 1300 19|Verlust an Wald

tichenbach Benbachbarte Bauliicke
arten/ Westen: freistehende EFH, DH; i U i a Ost" wird derzeit
12 fest 3.618|Innenbereich jenutzt Suden, Osten: Gewerbe, Iw. Gehofte |privat (1 Bauliicke 2|MFH (IIl 29| 52| 1 70 10] 800 ilfla

n Aufstellung
(noch) efindlicher B- Reserveflache aufgrund 50% freistehende EFH | 25% Landwirtschaft, Verkehrslarm,
14 [Steudach West 28.633|AuRenbereich andwirtschaft _[W lan 464 Freistehende EFH privat (3) Darstellung in FNP freistehende DH, 25 % RH (II 23 67| 15 1300| 1 2200] 3 2500 2600] 37| 2800 Entwasserung B-Plan in Aufstellung
B-Plan-Aufstellung, soziale
arm, L i und

Lw. Flache, i ing wurde extrs

i i 25 % MFH (IV); 25 % MFH (111);| i Verlust fir zuktinftige Siedlungserweiterung

i I1); 25 % DH 3132] 5637| 800 11 1000] 14/ 1500 29|Kulturlandschaft S0 gebaut

Wiese, teils
erschlossen, Teil des Konversionsgebiets Herzo
Spielplatz, Reserveflache aufgrund Base, ErschlieBung wahrscheinlich
Radwege i i Darstellung in FNP 7 400 3| 2000 29| 2300 2017

B-Plan 39 (in

Kraft getreten

1983) und B-

Plan 10 i Bauliicke 6| 350 7 1000] 14/ 1100

e e e U sl SO S B =t e R R | R R R S = R, S R E— sl
5 __[Schlehenweg HZA 3.528|Innenbereich arten MFH, DL privat (k.A. Bauliicke 2[50% DH; 50% MFH (I 45) 16 700] 10| 350 keine priift werden

Wilhelm Lw. Flache, 20 % EF
haeffler-StraRe Siedlungsentwicklung (I1); 20 % MFH (I1); 20 % MFH L i El ion in FNP
7 fest IZA AuBenbereich andwirtschaft__|LW Freistehende EFH, DH, RH privat (1 langfristig denkbar 1 46 272| 57 700| 10| 13| 1 800| 11 2000] 29| Verlust Kulturlandschaft denkbar




Nr. Name Bewertung NWA

N1 Bucher Hauptstral3e 0
N2 Reserveflache Hefewerke 0
N3 Boxdort am Knappsteig o)

NS |BoxdorStaedler o |

N17 Reutles beim Galgensee s
ET_ [TennenloheHolerweg o
E3 Tennenlohe am Wolfsmantel - Dornbergstral3e

E4 Tennenlohe Brickleingasse - am Wolfsmantel

ES renneniohe Hutgraben/ Falknersweg

E6 Tennenlohe Herringstrafe/ Brandnerweg
Tennenlohe Steinpilzweg

E9 —[Tennenlone Engglers CH—

E11 Bichenbach Holzweg/ Forchheimer Stral3e _

(o] (o] Ne] (el (o)

[z |Wesilich Pumal Neue Stadthalle R

Dr. Wilhelm-Schaeffler-Stral3e West _



Innenbereich/ Art der Nutzung
Gemeinde Flache AulRenbereich Realnutzung nach FNP

Zwischen Ackerlange und
Monchweg Aurachtal 16.788]|Innenbereich Landwirtschaft Wohnbauflache

Tulpenstrale Aurachtal 5.034 Gérten, Brache, Wiese |Wohnbauflache




Eigentimer Aktueller Maogliche WE/ha
Umgebungsbebauung struktur Art des Potenzials Planungsstand Bauweise Bruttogrundflache

Planungsrechtliche
Zuordnung

Angrenzender B-Plan Reserveflache aufgrund
Ackerlange Ill (WA) [EFH (N, W), DL (S) Darstellung in ENP

B-Plan (WA) A Bauliicken




Erreichbarkeit StUB-
Mdgliche Mdgliche Entfernung StUB- Haltestelle mit Fahrrad
Entfernung OV Erreichbarkeit OV Haltestelle in min. (17 km/h)

-




Soziale Infrastruktur,
Nahversorgung (500-m-
Radius) Konflikte

Guter d. tgl. Bedarfs,

Kindergarten,

Grundschule, Hausarzt [Angrenzend an
vorhanden Biotop

Guter d. tgl. Bedarfs,
Kindergarten,
Grundschule, Hausarzt
vorhanden




N1: Bucher Hauptstralle

STUFE BEWERTUNG
I K=o;V=-B=N=+M=+0=+HW-=-
Il D (B;N;M)=o
Il EMD;0)=+
I\ H(K;V)=0;SE(W;E)=o0
V Gesamtbewertung (H; SE) = o

N2: Reserveflache Hefewerke

STUFE BEWERTUNG
| K:o;V:o;B:-;N:+;M:+;O:+;W:+
Il D(B;N;M)=o
Il EMD;0)=+
v H(K;V)=-;SE(W;E)=+
)Y Gesamtbewertung (H; SE) = o

N3: Boxdorf Am Knappsteig

STUFE BEWERTUNG
I K=-5V=0;B=N=+,M=0;0=+W=o0
Il D(B;N;M)=o
I E(D;0)=+
I\ H(K;V)=-; SE(W;E)=+
)Y Gesamtbewertung (H; SE) = o

N4: Neunhofer HauptstralRe

STUFE BEWERTUNG
[ K=o;V=0;B=+N=+;M=0;0=0,W=+
Il D (B;N; M) =+
Il EMD;0)=o0
Y H(K;V)=o0;SE (W;E)=+
V Gesamtbewertung (H; SE) = +

N5: Boxdorf Staedtler

STUFE BEWERTUNG
[ K=-V=-B=+N=+M=0;0=+W=+
Il D (B; N; M) = +
Il E(D;0)=+
v H(K;V)=-;SE(W;E)=+
\Y Gesamtbewertung (H; SE) = o

N6: Boxdorfer HauptstralRe

STUFE BEWERTUNG
[ K=o;V=0;B=-;N=+M=+0=+W=+
Il D(B;N;M)=o
Il E(D;0) =+
Y H(K;V)=o0;SE(W;E)=+
V Gesamtbewertung (H; SE) = +




N7: Boxdorf Mitte

STUFE BEWERTUNG
I K=0o;V=0;B=-N=+M=+0=+W=+
Il D(B;N;M)=o
Il E(D;0)=+
v H(K;V)=0;SE (W;E)=+
\ Gesamtbewertung (H; SE) = +

N8: Boxdorf An der Hofwiese

STUFE BEWERTUNG
| K:o;V:o;B:-;N:o;M:+;O=o;W:+
Il D (B; N; M)=o
Il EMD;0)=o0
1\ H (K;V)=o0; SE (W; E)=+
Vv Gesamtbewertung (H; SE) = +

N9: Boxdorf Erich-Ollenhauer-Strafie

STUFE BEWERTUNG
] K=+V=0;B=-N=+ M=+ 0=+ W =-
Il D (B; N; M)=o
Il E(D;0) =+
v H(EK;V)=+SEW;E)=o0
Vv Gesamtbewertung (H; SE) = +

N10: Boxdorf Danteweg

STUFE BEWERTUNG
I K=+;V=+B=-N=+M=+0=+W=o0
Il D(B;N;M)=o
Il E(D;0) =+
Y HK;V)=+SEW,;E)=+
V Gesamtbewertung (H; SE) = + (sehr positiv)

N11: Boxdorf Ost

STUFE BEWERTUNG
I K=o;V=+;B=o;N=+M=+0=+W=+
Il D (B;N; M) =+
Il E(D;0) =+
Y H(K;V)=+ SEW,;E)=+
V Gesamtbewertung (H; SE) = + (sehr positiv)

N12: Volkacher StralRe Stidost

STUFE BEWERTUNG
| K:o;V:-;B:o;N:o;M:+;O=-;W=o
1] D (B;N; M)=o
1 EMD;0) =-
IV H (K; V) = o; SE (W; E) = -
Vv Gesamtbewertung (H; SE) = -




N13: Volkacher StrafRe Sidwest

N14: Quellweg

N15: Nordlich Ebermannstadter StralRe

N16: Reutleser StralRe

N17: Am Galgensee

STUFE BEWERTUNG
| K:-;V:-;B:-;N:o;M:o;(")=+;W=o
Il DB;N;,M)=o
I EMD;0) =+
v HK V)=-SEW;E)=+
V Gesamtbewertung (H; SE) = o

N18: Reutles Wolfsmantelweg




El: Tennenlohe Hollerweg

STUFE BEWERTUNG
[ K=+V=-B=0o;N=+M=+,0=0;W=o0
Il D (B;N; M) =+
Il EMD;0)=o0
I\ H(K;V)=0;SE(W;E)=0
V Gesamtbewertung (H; SE) = o

E2: Tennenlohe Staudenweg

STUFE BEWERTUNG
I K=o;V=-B=-;N=+;M=0;0=+W=0
Il D(B;N;M)=o
Il E(MD;0)=+
v H(K;V)=0;SE(W;E)=o0
\ Gesamtbewertung (H; SE) = +

E3: Tennenlohe Am Wolfsmantel - Dornbergstralle

STUFE BEWERTUNG
[ K=o;V=-B=0o;N=+,M=+0=0;W=0
1] D (B; N; M) =+
I EMD;0)=o
I\ H(K;V)=0;SE(W;E)=o0
)Y Gesamtbewertung (H; SE) = o

E4: Tennenlohe Briickleingasse — Am Wolfsmantel

STUFE BEWERTUNG
I K=o:V=-B=-N=o;M=+0=-W=+
Il D (B;N;M)=o
1T EMD;0O)=-
v H(K;V)=0;SE(W;E)=o
)Y Gesamtbewertung (H; SE) = o

E5: Tennenlohe Hutgraben - Falknersweg

STUFE BEWERTUNG
[ K=+V=-B=-N=+M=0;0=+W=-
Il D (B;N;M)=o
Il E(D;0)=+
IV H(K; V) =o; SE (W;E)=o
\Y Gesamtbewertung (H; SE) = o

E6: Tennenlohe HerringstralRe - Brandnerweg

STUFE BEWERTUNG
I K=+V=-B=o;N=o;M=+0=+ W =-
Il D (B; N; M)=o
Il E(D;0)=+
v H(K;V)=0;SE(W;E)=o0
V Gesamtbewertung (H; SE) = o




E7: Tennenlohe Steinpilzweg

STUFE BEWERTUNG
I K=o;V=-B=+#;N=+M=+,0=0;W =-
Il D (B; N; M) = + (bestmdglichste Ausstattung mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge)
Il E(MD;0)=+
I\ H(K;V)=0;SE(W;E)=0
V Gesamtbewertung (H; SE) = o

E8: Tennenlohe Marterleinsweg

STUFE BEWERTUNG
I K=o;V=-B=+N=+HM=+0=+HW-=-
Il D (B; N; M) = + (bestmdglichste Ausstattung mit Einrichtungen der Daseinsvorsorge)
Il E (D; O) = + (bestmdglichste Erreichbarkeit)
v H (K; V) = o; SE (W; E) = + (Sonderregel bei B=N=M=0=+)
\ Gesamtbewertung (H; SE) = +

E9: Tennenlohe Enggleis

STUFE BEWERTUNG
| K=O;V:-;B=+;N=+;M=+;O=O;W=-
1] D (B; N; M) =+
[ EMD;0)=+
v H({K;V)=0;SE(W;E)=o
)Y Gesamtbewertung (H; SE) = o

E10: In der Reuth — Am Neuweiher

STUFE BEWERTUNG
[ K=o;V=-B=-N=-M=0;0=0,W=-
Il D (B; N; M) = -
1] E(D;0)=-
v H (K; V) =o; SE (W; E) =-
V Gesamtbewertung (H; SE) = -

E11: Holzweg — Forchheimer Stral3e

STUFE BEWERTUNG
| K:+;V:-;B:+;N:+;M:+;O=O;W=_
Il D (B; N; M) = +
1! EMD;0)=+
v H(K;V)=0;SE(W;E)=o0
\Y Gesamtbewertung (H; SE) = o

E12: PohlsgaRchen West

STUFE BEWERTUNG
| K=O;V=O;B=+;N=+;M=O;O=O;W=O
Il D (B;N; M) =+
Il EMD;0) =+
v H(K;V)=o0; SE(W;E)=+
V Gesamtbewertung (H; SE) = +




E13: Hauslinger Wegéacker West

E14: Steudach West

E15: Steudach Ost

E16: Adenauerring

E17: Hausling

H1: Herzo Base 3. BA




H2: Westlich PUMA/ Neue Stadthalle

STUFE BEWERTUNG
[ K=-V=0;B=0;N=0;M=0;0=+;W=0
Il D (B;N;M)=o
1l E (D; O) =+
IV H (K; V) = -; SE (W; E) = +
V Gesamtbewertung (H; SE) = o

H3: BerneisstralRe

STUFE BEWERTUNG
I K=+V=0;B=0o;N=+;M=0;0=+W=-
Il D(B;N;M)=o
Il E(MD;0)=+
v H({K;V)=+;SE(W;E)=o0
\ Gesamtbewertung (H; SE) = +

H4: Dieselstral3e / Nutzungstralle

STUFE BEWERTUNG
I K=zo;V=-B=+;N=+M=0;0=0; W=+
Il D (B;N; M) =+
Il E(D;0)=+
I\ H(K;V)=o0; SE (W;E)=+
\ Gesamtbewertung (H; SE) = +

H5: Schlehenweg

STUFE BEWERTUNG
I K=+V=o;B=+N=+M=+0=+W=o0
Il D (B; N; M) = +
Il E(D;0)=+
IV H(K;V)=+; SE (W;E)=+
Vv Gesamtbewertung (H; SE) = +

H6: Eichelmihlgasse

STUFE BEWERTUNG
I K=o:V=0;B=+N=+ M=+ 0=+ W=+
Il D (B; N; M) = +
1T E(D;0) =+
vV H (K; V) =o; SE (W, E) = +
V Gesamtbewertung (H; SE) = +

H7: Dr.-Wilhelm-Schaeffler-StralRe West

STUFE BEWERTUNG
| K=-V=-B=o;N=o:M=-0=+ W=+
Il D (B; N; M)=o
Il E(D;0)=+
v H(K;V)=-;SE(W;E)=+
V Gesamtbewertung (H; SE) = o




H8: Dr.-Wilhelm-Schaeffler-StraRe Ost

Ergebnisse:

Bewertung | Anzahl Niurnberg | Erlangen | Herzogenaurach




Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwicklung an Stadtbahntrassen
- Untersuchung am Beispiel der Stadt-Umland-Bahn
Nlrnberg - Erlangen - Herzogenaurach -

In vielen Stadten finden derzeit Neu- und Ausbaumalinahmen bei StraBen-, Stadt- und S-Bahnen
statt. Das Ziel einer umweltfreundlichen Mobilitat, der Prozess der Reurbanisierung sowie innerstadtische
Verkehrsbelastungen férdern diese Entwicklung. Aufgrund dieser ,Renaissance”
schienengebundener Verkehrsmittel sowie der Interdependenz von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
hat sich das Prinzip einer  OV-orientierten  Siedlungsentwicklung herausgebildet.

Eine Untersuchung ausgewdhlter Anwendungsbeispiele verdeutlicht, dass eine ex-ante-ErschlieBung
mit dem schienengebundenen OPNV vorteilhafter ist als die in Vorschriften und Gesetzestexten
haufig geforderte ex-post-ErschlieBung. Das Ziel einer Konzentration der Siedlungsentwicklung
an Haltestelleneinzugsbereiche férdert MalBnahmen der Innenentwicklung. Aufgrund einer
wachsenden multimodalen Bevolkerung erweitern sich Haltestelleneinzugsbereiche durch die
Kombination des schienengebundenen OPNV mit Zubringerverkehrsmitteln (Fahrrad, Bus).

In diesem Kontext stellt die Stadt-Umland-Bahn Nirnberg - Erlangen — Herzogenaurach (StUB)
in Bayern ein grofBes Neubauprojekt dar. Die geplante Regionalstadtbahn kénnte ab 2027 auf 25
km Strecke Nirnberg mit der Universitatsstadt Erlangen sowie dem wirtschaftsstarken Herzogenaurach
verbinden. Diese Arbeit analysiert unter Anwendung einer Potenzial- und Nutzwertanalyse,
in wie fern das Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung durch Konzentration
zuklinftiger Wohnnutzungen auf Haltestelleneinzugsbereiche der StUB umgesetzt werden
kann und welche Steuerungsmaoglichkeiten damit verbunden sind. Gemeinsam ist den drei an der
geplanten StUB liegenden Stadten, dass der Wohnraumbedarf in Zukunft steigen wird. In Nirnberg
durchquert die geplante StUB-Trasse das Knoblauchsland, Gemiseanbaugebiet und Erholungsraum,
sowie Stadtteile mit dorflichem Charakter. In Erlangen dient die StUB als Instrument
zur Forderung von MaBBnahmen der Nachverdichtung und zur Siedlungsentwicklung am westlichen
Stadtrand. In Herzogenaurach bietet das Konversionsgebiet Herzo Base grofles Potenzial
und wird ergdanzt durch Baullicken sowie ein mogliches neues Stadtzentrum mit Stadthalle.

Es kann festgestellt werden, dass viele Potenzialflichen auch ohne die ErschlieBung mit der
StUB aufgrund des Wohnungsdrucks friiher oder spater einer Entwicklung zugefiihrt werden wiirden.
Doch durch die StUB erhélt diese Entwicklung eine neue Dynamik. Der Prozess der Siedlungstatigkeit
wird rascher voranschreiten, zu hoheren baulichen Dichten fiihren und aufgrund
der zu erwartenden Bodenpreissteigerungen wird die Innenentwicklung beschleunigt. Im Extremfall
kann die StUB dazu fiihren, dass sich der siedlungsstrukturelle Charakter dndert und zur Inanspruchnahme
wertvoller  Ackerbéden  fiihrt.  Eine  gezielte  Steuerung ist  daher  unabdinglich.  Auf
kommunalerEbenesollteeinehcherebaulicheDichteim ZweifelsfallVorrangvoreinerFlachenneuinanspruchnahme
erhalten. Durch interkommunale Kooperation kann die Siedlungsentwicklung
aufeinander abgestimmt und durch Partizipation Akzeptanz in der Bevélkerung geschaffen
werden. Auf Ebene der Raumordnung sind eine Fortschreibung des Regionalplans in den Bereichen
Siedlung und Verkehr sowie eine verstarkte instrumentelle Ausrichtung wiinschenswert.

Die StUB wird ein bedeutendes Riickgrat fur die zukiinftige Siedlungsentwicklung in der Metropolregion
Nirnberg darstellen. Wenn die Ziele einer nachhaltigen Stadt- und Regionalentwicklung
konsequent beachtet werden, kann die StUB fiir eine nachhaltigen Wohnraumschaffung unter
dem Prinzip einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung einen groBen Beitrag leisten.
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