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Dieeingeleitete Mobilitats-und Verkehrswendeundder
enorme Wachstumsdruck in den GroBstadtregionen
haben klassischen Konzepten integrierter Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung eine Renaissance verschafft.
Die ErschlieBung neuer Baugebiete und die Nach-
verdichtung im Umfeld von Haltepunkten des schie-
nengebundenen &ffentlichen Nahverkehrs — hier
als ,Transit-Oriented Development* (TOD) bezeich-
net — sind in vielen Stadten und Regionen erneut
priméare Anliegen der Raumordnungs- und Stadt-
entwicklungspolitik. TOD steht fir einen nachhaltig-
keitsorientierten Mittelweg zwischen einer konfliktrei-
chen Nachverdichtung in den urbanen Kernen und
einer flachenzehrenden Zersiedlung im Umland.

In Nordrhein-Westfalen (NRW) zielt das Programm
~Bauland an der Schiene” (MHKBG 2020; BEG NRW
2020) darauf ab, den Wohnungsbau an schienenver-
kehrserschlossenen Standorten zu verstarken. Damit
soll mehr Menschen die bequeme Nutzung des 6f-
fentlichen Verkehrs erméglicht und der StraBBenver-
kehr entlastet werden. Die ErschlieBung neuer Fahr-
gastpotenziale des o6ffentlichen Verkehrs verspricht
zugleich, die Effizienz der Verkehrsinfrastruktur ins-
gesamt zu erhéhen.

Allerdings gibt es in NRW wie auch anderen Bun-
deslandern bislang kaum systematische Untersu-
chungen zum Umfang von Flachenpotenzialen in den
Einzugsbereichen des schienengebundenen Re-
gionalverkehrs. In diese Lucke stdBt die vorliegende
Studie, in dem sie eine flachendeckende Bestands-
erhebung des ,, TOD-Potenzials“ in NRW vornimmt.

In gleich mehreren Punkten wird dabei methodisches
Neuland betreten. So werden die existierenden Halte-
punkte des schienengebundenen Regionalverkehrs
in ihrer Angebotsqualitdt und ihren (regionalen) Er-
reichbarkeitspotenzialen differenziert bewertet. Das
Flachenpotenzial im Einzugsbereich der Haltepunkte
wird nicht — wie meist Gblich — mit Distanzen (Radien)
quantifiziert, sondern auf Basis der fuBlaufigen Er-
reichbarkeit geschatzt. SchlieBlich erlaubt der hier
prasentierte Ansatz auch eine differenzierte Bewer-
tung der Entwicklungsfahigkeit unbebauter Flachen
im Hinblick auf naturschutzfachliche Restriktionen,

Bodenpreise und Bevdlkerungsdichten sowie infra-
strukturelle Ausstattungsniveaus.

Insgesamt schlieBt die Studie 747 Haltepunkte des
schienengebundenen Regionalverkehrs in NRW ein.
Nicht bericksichtigt werden U-Bahn-, Stadt-Bahn-
und Tram-Strecken, da sie vorwiegend fir die inner-
stadtische Mobilitdt von Bedeutung sind. Hervorzu-
heben ist, dass alle fiir diese Studie verwendeten
Daten offentlich zugénglich und frei verfligbar sind.

Die Hauptergebnisse der Studie stellen sich wie folgt
dar:

e Geschatzt wird ein Flachenpotenzial von knapp
24.000 Hektar an etwa 590 Haltepunkten in NRW.
Werden naturschutzfachliche Restriktionen wie
Natur- und Landschaftsschutzgebiete in Rechnung
gestellt, reduziert sich das Potenzial auf knapp
8.800 Hektar.

e An den 252 Haltepunkten mit Uberdurchschnitt-
licher verkehrlicher Angebotsqualitat findet sich im-
merhin noch ein Flachenpotenzial von etwa 2.400
Hektar, was einem Zehntel des landesweiten Po-
tenzials entspricht. Hier reduziert sich der Flachen-
umfang bei Abzug naturschutzrechtlich relevanter
Flachen auf 1.300 Hektar.

e Gut jeder finfte Haltepunkt verflgt Gber kein TOD-
Potenzial, da bereits eine vollstdndige Aufsiedlung
in den fuBlaufig erschlossenen Einzugsbereichen
erfolgt ist. Hier bestinde nur im Rahmen von Nach-
verdichtungsmaBnahmen die Mdglichkeit, das Fahr-
gastpotenzial eines Haltepunkts zu erhdhen. Nach-
verdichtungspotenziale wurden im Rahmen dieser
Studie aber nicht berlicksichtigt.

e In den NRW-Kernstddten mit angespanntem
Wohnungsmarkt werden sehr unterschiedliche
Situationen angetroffen. Wahrend fir Aachen und
Bonn ein Flachenpotenzial von lediglich 6 bzw. 14
Hektar bei Bertcksichtigung naturschutzfachlicher
Restriktionen geschatzt wird, sind es in Disseldorf
und KéIn jeweils gut 80 Hektar und in MUinster sogar
Uber 300 Hektar.
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Der hier vorgestellte methodische Ansatz kann in ver-
schiedenen raumplanerischen Kontexten praktische
Anwendung finden. Diese lassen sich in der Raum-
ordnungspolitik, der Stadtentwicklungs- und Bauleit-
planung sowie in der Verkehrsinfrastrukturplanung
verorten. Die Methode lasst sich an die Bedurfnisse
von Planungstragern in verschiedener Hinsicht flexi-
bel anpassen.

In der Regionalplanung kann die Ermittlung von TOD-
Potenzialen Eingang in die Revision existierender
Planwerke im Rahmen von (Teil-) Fortschreibungen
sein. So kann systematisch Uberpriift werden, ob im
Umfeld von Haltepunkten mit hohem TOD-Potenzial
Siedlungserweiterungen méglich sind. Das erfordert,
die in rechtsglltigen Regionalpldnen dargestellten
Flachen fir Siedlungserweiterungen zu Uberprifen.
In Einzelfallen kann eine neue Abwagung sinnvoll
sein, um mehr Bauland in infrastrukturell gut inte-
grierten Lagen bereitzustellen.

Die differenzierten Bewertungsmaglichkeiten von Po-
tenzialflachen, die der hier vorgestellte Ansatz anbie-
tet, kdnnen eine solche Abwagung in sinnvoller Wei-
se fachlich unterstitzen.

Die entwickelte Methode kann aber auch dafir ein-
gesetzt werden, verborgene Potenziale einer schie-
nenorientierten Siedlungsentwicklung zu ermitteln.
So kénnen Standorte identifiziert werden, deren
TOD-Potenzial durch verkehrliche MaBnahmen aus-
geweitet werden kénnte. Dies sind Haltepunkte in
urbanen und suburbanen Lagen mit potenziell guter
Erreichbarkeit und ausreichenden Flachenpotenzia-
len, deren aktuelle Attraktivitat aufgrund einer schwa-
cheren Taktfrequenz begrenzt ist. Taktverbesserun-
gen wirden diese Standorte stark aufwerten und eine
Siedlungsentwicklung sinnvoller erscheinen lassen.

Fir die stadtebauliche Entwicklungsplanung bietet
die Methode Méglichkeiten fur strategische Priorisie-
rungen und teilquantifizierte Szenarien. So kénnen
Modellrechnungen und Studien durchgefiihrt wer-
den, an welchen Standorten welche Potenziale er-
schlossen werden kdnnten, wie attraktiv diese Poten-

ziale sind und mit welchen Bodenpreisen im Rahmen
kommunaler Liegenschaftspolitiken zu rechnen ist.
Auch der strategische Erwerb von Liegenschaften
(,strategische Flachenreserve®) mit langerfristigen
Entwicklungsoptionen der betreffenden Flachen lieBe
sich mit der Methode fachlich unterstiitzen. Denkbar
wéare zudem, fur infrage kommende Standorte eine
Uberschlagige Kosten-Nutzen-Bilanzierung durchzu-
fuhren. Praxisreife Werkzeuge wie ,Projekt-Check®
erlauben es, ErschlieBungs- und Betriebskosten der
Infrastruktur mdéglichen steuerlichen Einnahmen ge-
gentberzustellen und auf diese Weise die Wirtschaft-
lichkeit einer Entwicklung aus kommunaler Sicht zu
bewerten.

Empfohlen wird ein systematisches Monitoring von
TOD-Potenzialen und eine laufende Evaluierung der
Mobilisierungsbemuhungen entsprechender Flachen
auf regionaler Ebene oder fur das Land insgesamt.

Der hier prasentierte Ansatz lasst sich im Rahmen
der Raumbeobachtung vergleichsweise einfach im-
plementieren. Es erscheint sinnvoll, eine Vollerhe-
bung der Potenziale in einem Abstand von drei bis
funf Jahren durchzufiihren, um den Erfolg einer TOD-
Politik transparent bewerten zu kénnen, aber auch
um aktualisierte Planungsgrundlagen fur die planeri-
sche Praxis bereitzustellen.

SchlieBlich bleibt festzuhalten, dass die erfolgreiche
Umsetzung von TOD-Planungen eine enge Koope-
ration zwischen den verschiedenen Aufgabentragern
des Landes, der Verkehrsverblinde, Zweckverbande
und Verkehrsunternehmen sowie der Kommunen
erfordert. Wie bereits eingangs erwahnt, bieten Pro-
gramme wie ,Bauland an der Schiene“ (BEG NRW
2020; MHKBG 2020) dafiir sehr gute Rahmenbedin-
gungen, die es in den kommenden Jahren verstarkt
zu nutzen gilt.
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Die eingeleitete Mobilitats- und Verkehrswende und
der enorme Wachstumsdruck in den GroBstadt-
regionen haben klassischen Konzepten integrierter
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung eine Renais-
sance ermdglicht. Die ErschlieBung neuer Bauge-
biete und die Nachverdichtung im Umfeld von Halte-
punkten des schienengebundenen o6ffentlichen Re-
gionalverkehrs sind in vielen Stadten und Regionen
erneut primare Anliegen der Raumordnungs- und
Stadtentwicklungspolitik.

Die Bezeichnungen fir solche Konzepte variieren:
Im deutschen Kontext wurde und wird haufig von
spunktaxialer Siedlungsentwicklung“ oder ,SPNV-
orientiertem Stadtebau® gesprochen, wahrend sich
im internationalen Diskurs der Begriff ,, Transit-Orien-
ted Development” (abgekirzt TOD) durchgesetzt hat
(Ibraeva et al. 2020)

Mit TOD-Konzepten wird das Ziel verfolgt, neue
Wohn- und Gewerbenutzungen an Standorten zu
entwickeln, die den zukulnftigen Bewohnerinnen und
Bewohnern sowie den Beschaftigten attraktive Mobi-
litdtsalternativen zur Nutzung des eigenen Kraftfahr-
zeugs anbieten (Paulsson 2020). In Europa sind es
vor allem die Stadte Stockholm und Kopenhagen,
die immer wieder als ,Best-Practice“-Beispiele fir
eine auf den o6ffentlichen Verkehr ausgerichtete Sied-
lungsentwicklung angefuhrt werden. Aber auch in
den ,auto-abhangigen“ USA werden TOD-Konzepte
schon seit vielen Jahren als Antwort auf den ,urban
sprawl“ diskutiert (Cervero 1984; Wohl et al. 1965;
Cervero 1998; Calthorpe 1995).

Die strukturelle Pkw-Abhangigkeit, die nach wie vor
die suburbane Siedlungsentwicklung pragt, soll durch
die leichte Zugéanglichkeit des schienengebundenen
6ffentlichen Personennahverkehrs (SPNV) tGberwun-
den werden. Vorteile von TOD-Entwicklungen wer-
den in der Kombination von integrierter Lage, guter
SPNV-Anbindung und Erreichbarkeit, angemessener
standoértlicher Infrastrukturausstattung und gleich-
zeitig hohen Griinanteilen in der Wohnumgebung
gesehen (Cervero 2007; Cervero und Kockelman
1997; Calthorpe 1995). Viele der weltweit verfolg-
ten TOD-Initiativen zielen dementsprechend auf die
Entwicklung verdichteter, nutzungsgemischter und

fuBgéngerfreundlicher Standorte, die als Nebenzen-
tren auch eine Entlastung fir die hoch verdichteten
Kern- und Innenstadte schaffen kdnnen (Jamme et
al. 2019). TOD steht somit fir einen nachhaltigkeits-
orientierten Mittelweg zwischen einer konflikireichen
Nachverdichtung in den urbanen Kernen und einer
flachenzehrenden Zersiedlung im Umland.

Vor dem Hintergrund der proklamierten vielfaltigen
Vorteile von TOD-Konzepten verwundert es, dass es
in Deutschland bislang kaum systematische Unter-
suchungen zum Umfang von Flachenpotenzialen in
den Einzugsbereichen des schienengebundenen Re-
gionalverkehrs gab und gibt. In diese Licke st6f3t die
vorliegende Studie, indem sie eine flachendeckende
Bestandserhebung des TOD-Potenzials in NRW vor-
nimmt. In gleich mehreren Punkten wird dabei methodi-
sches Neuland betreten. So werden die existierenden
Haltepunkte des schienengebundenen Regionalver-
kehrs in ihrer Angebotsqualitat und ihren (regionalen)
Erreichbarkeitspotenzialen differenziert bewertet.
Das Flachenpotenzial im Einzugsbereich der Halte-
punkte wird nicht — wie meist Gblich — mit Distanzen
(Radien) quantifiziert (Niu et al. 2019; Liang et al.
2020; Greene et al. 2017), sondern auf Basis der
fuBlaufigen Erreichbarkeit (Isochrone um den Halte-
punkt) abgebildet. SchlieBlich erlaubt der hier pra-
sentierte Ansatz auch eine differenzierte Einschéat-
zung der Entwicklungsfahigkeit unbebauter Flachen
im Hinblick auf naturschutzrechtliche Restriktionen,
Bodenpreise und Bevdlkerungsdichten sowie infra-
strukturelle Ausstattungsniveaus in den bereits be-
bauten Bereichen des fuBBlaufigen Einzugsbereichs.

Somit wird nicht nur das Potenzial an entwicklungs-
fahigen Flachen ermittelt, sondern auch die Qualitat
des Haltepunkts hinsichtlich der Angebotsattraktivitat
des Schienenanschlusses und des Erreichbarkeits-
potenzials bericksichtigt.

Nach diesem Verstéandnis ist das TOD-Potenzial
eines Einzugsbereichs umso hochwertiger (siehe
auch Abbildung 1)

e je dichter die Taktfrequenz des regionalen
Schienenverkehrsangbots ausfallt (Haufigkeit der
Zugfolge in einem definierten Zeitraum),
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* je besser die Verknlpfung des regionalen
Schienenverkehrs mit anderen Verkehrsmitteln
ist (Umsteigemoglichkeiten am Haltepunkt),

¢ je mehr Einwohner in einer bestimmten Zeiteinheit
vom Haltepunkt aus theoretisch erreicht werden
kénnen (regionales Bevolkerungspotenzial) und

* je hoher das Flachenpotenzial im fuBlaufigen
Einzugsraum des Haltepunkits ist.

Der entwickelte Ansatz ermdglicht dartber hinaus
eine Uberschlagige Bewertung des 6kologischen Ein-

griffs bei Mobilisierung des Flachenpotenzials und
eine Einschatzung zur méglichen Bevolkerungsdichte
am Standort, abgeleitet aus den Dichten der bereits
existierenden Bebauung. Auch Iasst sich mit Blick auf
die durchschnittlichen Bodenpreise eines Haltepunkt-
umfelds die Wahrscheinlichkeit eingrenzen, dass be-
zahlbarer Wohnraum geschaffen werden kann.

SchlieBlich erlaubt die Methode die Bewertung der
infrastrukturellen Ausstattung, indem die funktionale
Durchmischung und nahrdumliche Versorgung des
Einzugsbereichs eines Haltepunkts betrachtet werden.

TOD-Potenzial

f

Angebotsqualitat
der Haltepunkte
f
{ [ |

Infrastrukturelle
Ausstattung

Bevolkerungsdichte
bereits besiedelter Bereiche

Zonale
Bodenrichtwerte

Naturschutzfachliche
Restriktionen

Flachenpotenzial im
Einzugsbereich der Haltepunkte

Taktfrequenz Umsteigepotenzial Regionales
im Regional- und Fernverkehr im Einzugsbereich Bevolkerungspotenzial

Abb. 1: Konzept ,, TOD-Potenzial”: Gesamt- und Teilbewertungen
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Im Folgenden wird der methodische Ansatz ein-
gehend erldutert bevor die Ergebnisse der landes-
weiten Analyse in Kapitel 4 prasentiert werden.
An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass die-
ser Analyse ausschlieBlich frei nutzbare, 6ffentliche
Daten zu Grunde liegen. Eine vollstandige Liste der
verwendeten Datengrundlagen findet sich am Ende
des Dokuments.

Die hier vorgenommene Analyse bezieht sich aus-
schlieBlich auf Haltepunkte des schienengebunde-
nen Personennahverkehrs (SPNV) in NRW. Insge-
samt deckt die Analyse damit 747 Haltepunkte ab.
Nicht berlcksichtigt werden U-Bahn-, Stadt-Bahn-
und Tram-Strecken, da sie vorwiegend fir die inner-
stadtische Mobilitat von Bedeutung sind.

Die Bewertung der Haltepunkte erfolgt anhand von
drei Kriterien: Erstens wird die Qualitdt des Ver-
kehrsangebots des jeweiligen Haltepunkts ermittelt,
zweitens die Ausstattung der Einzugsbereiche im
Hinblick auf die Vernetzung mit anderen 6ffentlichen
Verkehrsmitteln (Umsteigepotenzial) erfasst sowie
drittens das regionale Bevolkerungspotenzial (er-
reichbare Bevdlkerung) berechnet.

Die drei Kriterien werden zunéchst einzeln operati-
onalisiert und erhoben und anschlieBend in einen
Indexwert (siehe 2.1.4) Uberfuhrt. Dieser ist das Er-
gebnis einer Standardisierung und gewichteten Addi-
tion der Einzelwerte und drickt die relative Angebots-
qualitét eines jeden Haltepunkts aus.

Die Bedeutung der Haltepunkte wird auf Basis der
Taktfrequenz der Halte wahrend der Betriebszeit er-
mittelt und mit Hilfe einer ordinalen Skala bewertet
(siehe auch ARE und UVEK 2020). Als Betriebszeit
wird fUr alle Haltepunkte vereinfachend ein Zeitraum
zwischen 6 Uhr morgens und 22 Uhr abends ange-
nommen. Ein in dieser Zeit haufiger angefahrener
Haltepunkt erhalt einen héheren Punktwert als ein

Haltepunkt, der weniger oft bedient wird. Die Defi-
nition einer einheitlichen Betriebszeit ist notwendig,
um die Taktfrequenz der einzelnen Haltepunkte ver-
gleichbar zu machen. Der Zeitraum wurde so gewahlt,
dass damit die starksten Verkehre (Berufspendler,
Abendverkehre) erfasst werden kénnen. Unberlck-
sichtigt bleibt die Fahrtrichtung.

Die Angebotsqualitat des Regionalverkehrs wird an-
hand einer sechsstufigen Punkteskala bewertet (sie-
he auch Alfken und Ilwer 2017). Diese muss auch die
teilweise hohen Taktfrequenzen des Regionalver-
kehrs abbilden kdnnen, welche insbesondere an den
zentralen Haltepunkten (z. B. Hauptbahnhdfe) in den
Agglomerationsrdumen anzutreffen sind. In Folge
dessen werden Taktfrequenzen bis unter funf Minu-
ten mit der Hochstpunkizahl belegt (siehe Tab. 1).
Berucksichtigt wird dartber hinaus auch der Fernver-
kehr (IC und ICE). Aufgrund anderer Taktungen des
Verkehrsangebots wird dabei allerdings eine vom
Regionalverkehr abweichende Bewertung verwendet
(siehe Tab. 1). Da der Fernverkehr fur die Alltags-
mobilitdt der Bevdlkerung eine weniger groBe Rolle
spielt, kommt eine Gewichtung von 3:1 zugunsten
des Regionalverkehrs zum Einsatz.

Regionalverkehrs- Fernverkehrs-
haltepunkt haltepunkt

Taktfrequenz Punkte Taktfrequenz Punkte
weniger als 5 Min. 6 weniger als 15 Min. 5

5 bis unter 10 Min. 5 15 bis unter 30 Min. 4
10 bis unter 15 Min. 4 30 bis unter 60 Min. 3
15 bis unter 30 Min. 3 60 bis unter 120 Min. 2
30 bis unter 60 Min. 2 120 Min. und mehr 1

60 Min. und mehr 1

Tab. 1: Punktesystem zur Bewertung der Takt-
frequenz im Regional- und Fernverkehr

Mit der Min-Max-Methode werden die Merkmalsaus-
pragungen aller Haltepunkte abschlieBend auf Werte
zwischen 0 und 100 standardisiert (Han et al. 2012).
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Dieses Vorgehen ist notwendig, um die drei Kom-
ponenten am Ende numerisch zusammenfihren zu
kénnen (siehe Kapitel 2.1.1 bis 2.1.3). Wie oben be-
reits ausgeflhrt, drickt der standardisierte Wert die
relative Angebotsqualitat eines Haltepunkts aus. Der
Haltepunkt mit der besten Auspragung wird dabei mit
einem Wert von 100 belegt. Der Haltepunkt mit der
schlechtesten Auspragung erhalt einen Wert von 0.

Taktfrequenz im
Regionalverkehr
in Minuten

Y bis unter 5
® 5 bisunter 10
o 10 bisunter 15
« 15 bisunter 30
. 30 bisunter 60

60 und mehr

Abbildung 2 veranschaulicht — wenig berraschend
— starke Stadt-Land-Gefélle der Angebotsqualitat.
In landlichen Raumen werden haufig eher geringe
Taktfrequenzen im Regionalverkehr angetroffen

(links) und dartiber hinaus ist dort nur eine geringe
Einbindung in den Fernverkehr anzutreffen (rechts).

Taktfrequenz im

Fernverkehr

in Minuten

Y bis unter 15

® 15 bisunter 30

o 30 bisunter 60
. 60 bis unter 120
120 und mehr

iS
Geodatengrundlage: GeoBasis-DE/BKG 2018, Deutsche Bahn AG

Abb. 2: Haltepunkte nach ihrer Taktfrequenz im Regional- (links) und Fernverkehr (rechts)



10 Baulandpotenziale an Haltepunkten des schienengebundenen Regionalverkehrs in NRW

Abbildung 3 zeigt die Taktfrequenz aller Haltepunkte
nach Zusammenfihrung der Bewertungen (Punkte)
flir den Regional- und Fernverkehr. Wie zu vermuten,
stechen die Haltepunkte im Ruhrgebiet und entlang
der Rheinschiene deutlich hervor. Aber auch die Halte-
punkte solitarer GroBstadte wie Bielefeld, Mlnster
und Aachen heben sich von den peripheren und eher
landlich gepragten Haltepunkten ab.

2.1.2 Umsteigepotenzial im
Einzugsbereich

Die Angebotsqualitét eines Haltepunkts bemisst sich
nicht nur an der Taktfrequenz im Fern- und Regional-
verkehr, sondern auch an den Umsteigemdglichkei-
ten auf 6ffentliche Verkehrsangebote im lokalen Kon-
text.

Taktfrequenz im
Regional- und
Fernverkehr
standardisiert

0 bis unter 25
© 25 bisunter 50
@ 50 bisunter 75
@ 75 bis 100

u
Geodatengrundlage: GeoBasis-DE/BKG 2018, Deutsch Bahn AG B

Abb. 3: Standardisierte Taktfrequenz im Regional- und Fernverkehr
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Typ des

Verkehrsmittels ~ Punkte Taktfrequenz Punkte

U-Bahn / Tram 2 weniger als 5 Min. 6

Bus 1 5 bis unter 10 Min. B
10 bis unter 15 Min. 4
15 bis unter 30 Min. 3
30 bis unter 60 Min. 2

60 Min. und mehr

g

Tab. 2: Punktesystem zur Bewertung der
Taktfrequenz des lokalen Verkehrs

Diese Vernetzung bzw. Verknlpfung des Haltepunkts
mit anderen 6ffentlichen Verkehrsmitteln wird fir den
fuBlaufigen Einzugsbereich (15 Minuten Gehzeit)
eines jeden Haltepunkts ermittelt. Uber alle Einzugs-
bereiche werden in der Analyse insgesamt 12.767

Bochum

0
e W |

Umsteigepotenzial
im Einzugsbereich

1 bis 3
4 bis 6
7 bis 9
10 bis 12
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Haltepunkte differenziert nach U-Bahn, Tram und Bus
bericksichtigt. Die Punktevergabe erfolgt analog zur
Bewertung der Haltepunkte des schienengebunde-
nen Regionalverkehrs ebenfalls Gber die Takifrequenz
(siehe 2.1.1), wobei bei U-Bahn- und Tram-Halte-
punkten der Punktwert mit zwei multipliziert wird.
(siehe Tab. 2). Damit wird der Leistungsfahigkeit
der jeweiligen Verkehrsmittel fur die innerstéadtische
Mobilitdét Rechnung getragen (Anderhub et al. 2008).

In Abbildung 4 wird fur die fuBlaufigen Einzugsbe-
reiche der Haltepunkte Bochum Hauptbahnhof und
Friedrichsfeld exemplarisch die Erfassung und
Bewertung der Umsteigemdglichkeiten dargestellt.
Wahrend der Hauptbahnhof Bochum insgesamt fir
einen sehr verdichteten urbanen Raum steht, ist Fried-
richsfeld (Ortsteil der Stadt Voerde) im Kreis Wesel
charakteristisch fir einen Haltepunkt in peripherer
Lage mit einer deutlich geringeren Dichte. In Abbildung
4 stellt jeder Punkt und dessen GréBe einen

Friedrichsfeld

0
L o |

[] Einzugsbereich (Isochrone)

@  Haltepunkt des schienengebundenen Regionalverkehrs

Geodatengrundlage: GeoBasis-DE/BKG 2018, OSM B

Abb. 4: Umsteigepotenzial im Einzugsbereich der Haltepunkte Bochum Hbf und Friedrichsfeld
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Haltepunkt des lokalen Verkehrs und die jeweilige
Taktfrequenz dar. Anhand der Beispiele wird deutlich,
welche Unterschiede beim Umsteigepotenzial (Anzahl
und Taktfrequenz der Haltepunkte des lokalen Ver-
kehrs) moglich sind.

Um die Wegeaufwendungen zwischen dem Halte-
punkt des schienengebundenen Regionalverkehrs
und den Haltepunkten des lokalen Verkehrs bertick-
sichtigen zu kénnen, wird der ermittelte Punktwert je-
des Haltepunkts (siehe Abb. 5) zudem mit Hilfe einer
invertierten Sigmoid-Funktion gewichtet (Seggern
2016). Nah liegende Umsteigemd&glichkeiten werden
auf diese Weise hdher bewertet als weiter entfernt
liegende (Gutiérrez et al. 2011; Chia und Lee; Bauer
und Groneberg 2016).

In Abbildung 5 sind fur den Einzugsbereich von 15
Minuten Gehzeit die invertierte Sigmoid-Funktion und
die entsprechenden Gewichtungsfaktoren dargestellit.
Die Anwendung der Sigmoid-Funktion bietet sich an,
da sie im Vergleich zu der ebenfalls gebrauchlichen
Exponentialfunktion die Bedeutung der Haltepunkte
in direkter Nahe zum Haltepunkt des schienengebun-
denen Regionalverkehrs weniger stark herabstuft.

Gewichtungsfaktoren

Baulandpotenziale an Haltepunkten des schienengebundenen Regionalverkehrs in NRW

AnschlieBend werden die Punkte aller Haltepunkte
addiert. Dieser aggregierte Wert driickt das multimo-
dale Umsteigepotenzial eines Haltepunkis aus.

Wahrend eine Zunahme der Umsteigemdglichkeiten
bis zu einem gewissen Grad als infrastrukturelle Auf-
wertung wahrgenommen werden kann, kann davon
ausgegangen werden, dass es irgendwann zu einer
Séattigung der Ausstattung eines Einzugsbereichs
kommt. Um diesem Sachverhalt Rechnung zu tragen,
wird ein Schwellenwert bei der Bewertung des Um-
steigepotenzials angewendet, der sich aus den sum-
mierten Punktwerten aller Haltepunkte des lokalen
Verkehrs gibt. Als Schwellenwert wird hier der nied-
rigste Wert des 10. Dezils verwendet, d. h., dass alle
Einzugsbereiche, die mit ihnrem jeweiligen Punktwert
(Summe aller Haltepunkte) in den Wertebereich des
10. Dezils fallen, den maximalen Punktwert fur das
Umsteigepotenzial des Einzugsbereichs erhalten.
Das 10. Dezil beginnt bei einem Punktwert von 85,4.

AbschlieBend wird die Summe der berechneten
Punktwerte fir die Haltepunkte mit der Min-Max-
Methode auf Werte zwischen 0 und 100 standardi-
siert (analog zu 2.1.1).

Abb. 5: Kurve und

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Gehzeit (in Minuten)

Gewichtungsfaktoren
der invertierten
Sigmoid-Funktion

10 1M1
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Bewertung des Um-
steigepotenzials im
Einzugsbereich
standardisiert

0 bisunter 25
© 25 bisunter 50
@ 50 bisunter 75
@ 75 bis 100

u
Geodatengrundlage: GeoBasis-DE/BKG 2018, Deutsch Bahn AG IS

Abb. 6: Standardisiertes Umsteigepotenzial im Einzugsbereich

Abbildung 6 zeigt das Ergebnis der Bewertung. Daneben gibt es aber auch Haltepunkte, die keine
Erwartungsgemaf3 erreichen Hauptbahnhéfe und  oder nur wenige Umsteigemdglichkeiten und damit
Haltepunkte in gréBeren Mittelstddten und Sied- eine geringere Vernetzung in das lokale und regionale
lungsschwerpunkten Uberdurchschnittliche Werte.  Umfeld anbieten.
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In die Bewertung der Haltepunkte wird ebenfalls ein-
bezogen, wie viele Menschen in einer bestimmten
Fahrzeit theoretisch erreicht werden kdnnen. Dies
folgt der Annahme, dass die Bedeutung des Halte-
punkts mit der Anzahl der erreichbaren Personen zu-
nimmt. Fur die Berechnung des theoretischen Bevdl-
kerungspotenzials wird eine maximale Fahrzeit von
45 Minuten angenommen. Der hier gewéhlte Ansatz
unterscheidet sich von anderen Studien, die mehr-
heitlich mit distanzbasierten Radien arbeiten (Klpper
2016; Maretzke 2014). Ein fahrzeitbasierter Ansatz
bietet den Vorteil, dass das Bevdlkerungspotenzial
auf Basis der tats&chlichen Infrastrukturausstattung
erfasst wird, was eine exaktere Ermittlung beginstigt.

Ausgangspunkt fur die Ermittlung des regionalen Be-
vélkerungspotenzials sind die in dieser Analyse be-
rucksichtigten 747 Haltepunkte des schienengebun-
denen Regionalverkehrs sowie das hochauflésende
Zensus-Grid (100x100m). Obwohl die Daten des
Zensus-Grids aus dem Jahr 2011 stammen, sind sie
fur diese Analyse geeignet, da anzunehmen ist, dass

Bochum
Coesfeld
Wesel Recklinghausen
Hamm
Bottrop
Gelsen-
Ober- kirchen
Herne
hausen Unna
Dortmund
Duisburg Bochum
Essen
Mulheim
a.d.Ruhr
Ennepe-
Ruhr-Kreis Hagen
Mettmann
. Wuppertal
Dusseldorf Markischer Kreis
o 25 m Solingen Remscheid
L |

Regionales Bevoélkerungspotenzial
[] Einzugsbereich (Isochrone)

Siedlungsflachen

sich die erreichbare Bevoélkerung zwischen 2011
und 2020 nicht maBgeblich verandert hat. Aktuelle-
re kleinrhumige Daten werden erst im Rahmen des
Zensus 2021 erhoben. Bei der Ermittlung der Poten-
ziale werden sowohl Zugfahrten wie auch Gehwege
ab dem Zielhaltepunkt bis zu einer Entfernung von
zwei Kilometern bertcksichtigt, sofern die 45 Minuten
insgesamt nicht Uberschritten werden. So kommt es
unter anderem zu den typischen Isochronen um die
Haltepunkte, die vom Ausgangshaltepunkt angefah-
ren werden (siehe Abb. 7).

Um das regionale Bevolkerungspotenzial zu ermit-
teln, werden alle Grid-Zellen ausgewahlt, deren Cen-
troid innerhalb der erzeugten Isochrone liegen. Die
in den Grid-Zellen hinterlegten Bevdlkerungszahlen
werden daran anschlieBend aufsummiert. Fur die
Analyse wurde ein Wochentag mit einer Abfahrtszeit
von 08:00 Uhr vordefiniert.

Auch bei der Bewertung der Erreichbarkeit wird davon
ausgegangen, dass es ab einem gewissen Bevdlke-
rungspotenzial zu einer Sattigung kommt. Daher wird
ein Schwellenwert definiert, ab dem eine zuséatzlich

Friedrichsfeld
Coesfeld
Borken
Recklinghausen
Kleve
(s}
Wesel Bottrop
Gelsen-
Ober- kirchen
hausen Herne
Duisburg Bochum
Mulheim 54
a.d.Ruhr
Viersen Krefeld
0 5km ) Mettmann
Dusseldorf
L

Geodatengrundlage: GeoBasis-DE/BKG 2018, OSM B

Abb. 7: Regionales Bevidlkerungspotenzial der Haltepunkte Bochum Hbf und Friedrichsfeld
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erreichbare Bevolkerung nicht mehr berlcksichtigt
wird bzw. zu keinem hdéheren Punktwert fihrt.
Analog zum Umsteigepotenzial im Einzugsbereich
erfolgt dies ebenfalls Gber das 10. Dezil. Dieses Vor-
gehen fuhrt dazu, dass die Oberzentren in solitérer
Lage wie Minster oder Bielefeld gegentber Zentren
wie Essen oder Duisseldorf weniger stark in der
Bewertung abfallen. Ohne einen entsprechenden
Schwellenwert wiirde das Bevdlkerungspotenzial
dieser Stadte bzw. Haltepunkte und im Vergleich zu
Haltepunkten im bevoélkerungsreichen Ruhrgebiet
oder im Rheinland verzerrt dargestellt werden.

Analog zur Anwendung der Min-Max-Methode bei
der Taktfrequenz der Haltepunkte und des Umsteige-
potenzials des Einzugsbereichs wird das regionale
Bevdlkerungspotenzial auf Werte zwischen 0 und
100 standardisiert.

absolut

@ 1.000.000 und mehr

kerungspotenzial

bis unter  100.000
100.000 bis unter 500.000
© 500.000 bis unter 1.000.000

Die Darstellung der Ergebnisse in Abbildung 8 ver-
anschaulicht die enormen Erreichbarkeitspotenziale
in den Kernbereichen des Rhein-Ruhr-Raums. Auf3er-
halb der groBen Agglomerationen werden dagegen
geringere Bevdlkerungspotenziale angetroffen, was
am Beispiel der Stadteregion Aachen oder auch
den Stadten Minster und Bielefeld eindriicklich ge-
zeigt werden kann. Dabei sind jedoch — wie im Falle
Aachens — auch Grenzeffekte zu beachten.

Regionales Bevol-
kerungspotenzial
standardisiert

0 bis unter 25
¢ 25 bisunter 50
© 50 bisunter 75
@ 75 bis 100

1S
Geodatengrundlage: GeoBasis-DE/BKG 2018, Deutsch Bahn AG

Abb. 8: Absolutes und standardisiertes regionales Bevélkerungspotenzial
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2.1.4 Index der Angebotsqualitat

Die Angebotsqualitat der Haltepunkte wird durch ei-
nen Index ausgedriickt, der sich aus der gewichteten
Summe der zuvor vorgestellten Teilindikatoren (siehe
3.1.1 bis 3.1.3) errechnet. Hierbei werden die Teilin-
dikatoren wie folgt gewichtet: 1) Taktfrequenz im Re-
gional- und Fernverkehr (50%), 2) Umsteigepotenzial
im Einzugsbereich (25%) und 3) regionales Bevdlke-
rungspotenzial (25%). Zur Vereinheitlichung wird der
gebildete Indexwert erneut auf einen Wertebereich

Abb. 9: Standardisierte Angebotsqualitét

zwischen 0 und 100 standardisiert. Abbildung 9 zeigt
die Gesamtbewertung der Haltepunkte nach dieser
Vorgehensweise. Hohe Werte werden insbesonde-
re im Ruhrgebiet und entlang der Rheins erreicht.
Fir die Stadteregion Aachen, aber auch die Stadte
Muinster und Bielefeld kénnen ebenfalls hohe Werte
ermittelt werden. Im landlich gepragten Siegerland,
was vor allem durch Haltepunkte mit geringen Werten
gepragt ist, sticht Siegen und dessen Umfeld mit mitt-
leren Angebotsqualitaten heraus.

Angebotsqualitat
standardisiert

0 bisunter 25
© 25 bisunter 50
@ 50 bisunter 75
@ 75 bis 100

]
Geodatengrundlage: GeoBasis-DE/BKG 2018, Deutsch Bahn AG IS
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Friedrichsfeld

Geodatengrundlage: GeoBasis-DE/BKG 2018, OSM B

Abb. 10: Fldchenpotenzial im Einzugsbereich der Haltepunkte Bochum Hbf und Friedrichsfeld

In einem weiteren Schritt wird flr alle Haltepunkte
der Umfang potenziell entwicklungsfahiger Flachen
ermittelt. Als ,Potenzial® gelten dabei zun&chst alle
Flachen, die nicht-baulich gepragt oder als Gewaés-
ser klassifiziert sind. Mit Bezug auf das Bundeswald-
gesetz (BWaldG) wie auch das Landesforstgesetz
NRW (LFoG NRW) und den Landesentwicklungsplan
NRW werden Waldflachen ebenfalls als Potenzial-
flachen ausgeschlossen. lhrer Nutz- und Schutzfunk-
tion soll hierdurch Rechnung getragen werden und
eine mogliche Siedlungsentwicklung auf Flachen mit
einer geringeren Eingriffsintensitat gelegt werden.

Fur die Studie werden die Flachennutzungsklassen
aus dem Amtlichen Topographisch-Kartographischen
Informationssystem (ATKIS) genutzt. Auch eine be-
stimmte Hangneigung darf nicht Uberschritten wer-
den. Nach aktuellem Stand der Technik und in An-
lehnung an Paulsen (2014) kénnen Flachen mit einer
Hangneigung >15° als nicht (wirtschaftlich) bebaubar
eingestuft werden. Um Flachen mit einer Hangnei-
gung von >15° zu erfassen, werden die Héhenan-
gaben aus dem Digitalen Gelandemodell (DGM) des
Bundesamtes flr Kartographie und Geodasie (BKG)
verwendet.

Die Ermittlung der Baulandpotenziale je Einzugsbe-
reich ist als zweistufiges Vorgehen konzipiert. Zu-
nachst wird das Baulandpotenzial im fuBBlaufigen Ein-
zugsbereich des Haltepunkis saldiert. In der Regel
handelt es sich dabei um landwirtschaftlich genutzte
Flachen. Wie erwahnt, scheiden Wald- und Wasser-
flachen sowie Flachen mit einer zu hohen Hangnei-
gung als Potenzialflachen aus. Da es bei der Analyse
insbesondere um die Identifizierung von regional be-
deutsamen Potenzialen geht, werden des Weiteren
Flachen mit einer GréBe von unter 1.000m? ausge-
schlossen. Um ungeeignete Flachenzuschnitte aus-
zuschlieBen, wird zudem das Verhaltnis zwischen
Kantenlange und Flacheninhalt jeder Potenzial-
flache ermittelt. Alle Flachen mit einem Verhaltnis-
wert Uber 0,1 werden ausgeschlossen. Da es einen
erheblichen Unterschied macht, ob eine grof3e zu-
sammenhangende Flache oder mehrere kleinere
Potenzialflachen im Einzugsbereich verfigbar sind,
wird nicht nur das summierte Flachenpotenzial, son-
dern auch die Anzahl der Potenzialflachen erfasst
(siehe Abb. 10), sodass auch die durchschnittliche
GroBe der Potenzialflachen je Einzugsbereich be-
rechnet werden kann.

In Abbildung 10 wird flr die fuBlaufigen Einzugsbe-
reiche der Haltepunkte Bochum Hauptbahnhof und
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Friedrichsfeld exemplarisch das ermittelte Bauland-
potenzial dargestellt. Anhand der Beispiele wird deut-
lich, wie unterschiedlich der Umfang der Potenziale
ausfallen kann. Wahrend im Einzugsbereich des
Bochumer Hauptbahnhofs keine Potenziale ermittelt
werden konnen, existiert im Einzugsbereich Friedrichs-
feld ein hohes Potenzial, bestehend aus kleineren,
aber auch gréBeren Teilflachen.

Abbildung 11 zeigt die relative Bewertung des Um-
fangs der Flachenpotenziale im fuBlaufig erreich-
baren Einzugsbereich der Haltepunkte. Nicht Uberra-
schend sind die eher unterdurchschnittlichen Werte

der innerstadtisch gelegenen Haltepunkte, da hier
bereits eine flaichenhafte Bebauung anzutreffen ist.
Dagegen sind in vielen suburbanen und landlichen
Lagen noch erhebliche Flachenpotenziale zu vermu-
ten. An dieser Stelle ist jedoch darauf hinzuweisen,
dass es vielfaltige Grinde daflir geben kann, dass
die in Abbildung 11 quantifizierten Potenziale nicht
vollumfanglich fir bauliche Zwecke mobilisiert wer-
den kénnen. Neben naturschutzrechtlichen Griinden
(siehe Abschnitt 2.3.1) kénnen auch immissions-
schutzrechtliche Belange oder stadtebauliche
Griinde daflir maBgeblich sein.

Bielefeld™

Flachenpotenzial
in ha

° 1 bisunter 25
@® 25 bisunter 50
@ 50 bisunter 100
. 100 und mehr

L]
Geodatengrundlage: GeoBasis-DE/BKG 2018 IS

Abb. 11: Fldchenpotenzial im Einzugsbereich des schienengebundenen Regionalverkehrs
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Das in Abbildung 11 dargestellte Baulandpotenzial je
Einzugsbereich eines Haltepunkts kann als Maximal-
wert fir eine am schienengebundenen Regionalver-
kehr ausgerichtete Siedlungsentwicklung verstanden
werden, da bei der Ermittlung der Potenziale zu-
néchst keine planungsrechtlichen Beschrankungen
berlcksichtigt wurden. In den folgenden Abschnitten
werden daher methodische Bausteine vorgestellt,
um eine realistischere Abschatzung der Potenziale
im Hinblick auf deren Umfang und wichtige Aspekte
fur eine erfolgreiche TOD-Umsetzung vornehmen zu
kénnen.

Die bauliche Nutzbarkeit von Flachen hangt neben
Faktoren wie Eigentimerstruktur, Altlasten, Bau-
grundeigenschaften oder ErschlieBung auch vom
Schutzstatus der Flachen ab. Eine stark geschutz-
te Potenzialflache ist nicht oder schwieriger zu mo-
bilisieren und eine bauliche Nutzungsabsicht geht
zwangslaufig mit einer hdheren Eingriffsintensitat
einher. Hier wird davon ausgegangen, dass Poten-
zialflachen mit einer geringeren &kologischen Be-
deutung fir die Entwicklung von Siedlungsflachen zu
priorisieren sind. Bei der Analyse wird zwischen den
Kategorien ,starke“ und ,schwache® Restriktion un-
terschieden.

1. Nationalparks (NLP), Flora-Fauna-Habitate (FFH),
Special Protection Areas (SPA) und Naturschutzge-
biete (NSG) sind als starke fachplanerische Restrik-
tionen definiert.

2. Zu den schwachen fachplanerischen Restriktionen
zahlen dahingegen Biosphéarenreservate (BIO), Land-
schaftsschutzgebiete (LSG) und Naturparks (NP).

Um Potenziale zu identifizieren, die naturschutzfach-
lich geschitzt sind, werden die Perimeter der Schutz-
gebiete verwendet, die von den Landern erfasst und
vom Bundesamt fir Naturschutz (BfN) harmonisiert
bereitgestellt werden. Die identifizierten Bauland-
potenziale werden dabei mit den oben genannten
Schutzgebieten Uberlagert, so dass der absolute und
relative Anteil der geschutzten Flachenpotenziale je
Einzugsbereich berechnet werden kann.

19

Der Bodenpreis ist Ausdruck der lagespezifischen
Wertschdtzung einer baulichen Nutzungsmdéglich-
keit eventueller kinftiger Nutzer. Beeinflusst wird der
Marktpreis durch Standortqualitdten und Standort-
beeintrachtigungen sowie durch das Verhaltnis von
Angebot und Nachfrage. Wertbeeinflussende Fakto-
ren sind zum Beispiel:

e die GrundstiicksgréBe und -form,

e die existierende Bebauung, bebaubare Flachen
und Bebauungsvorschriften,

e die Lage (Infrastruktur, Versorgungsumfeld,
Nachbarschaft),

¢ Boden- und Baugrundeigenschaften sowie
e der ErschlieBungsgrad.

Ein TOD-Potenzial ist bei gleicher Angebotsqualitat der
SchienenerschlieBung umso héher einzuschatzen,
je geringer der erwartbare Bodenpreis ist, der sich
aus der benachbarten Bebauung grob schéatzen lasst.
Mit der Bertcksichtigung der Bodenpreise kann dem
Belang der Schaffung preiswerten Wohnraums be-
sondere Beachtung eingerdumt werden. So lassen
sich beispielsweise diejenigen Potenziale in Umfang
und Lageeigenschaften identifizieren, deren mittlerer
Bodenpreis unterhalb eines definierten Werts liegt.
Der in der Analyse berticksichtigte zonale Bodenricht-
wert (zBRW) ist BORIS.NRW entnommen und stellt
einen durchschnittlichen Lagewert fir den Boden dar.
Er wird in €/m2-Grundstlicksflache angegeben und
in einer Richtwertzone ausgewiesen. Diese Zonen
umfassen Gebiete, die nach Art und MafR der Nut-
zung weitgehend Ubereinstimmen.

Fr die Analyse werden die zonalen Bodenrichtwerte
wie folgt zusammengefasst:

1. ein-/zweigeschossige und mehrgeschossige
Zonen sowie AulBBenbereichszonen

2. Gewerbe/Industrie/Sondergebiete

Die in den Einzugsbereichen der Haltepunkte liegen-
den Bodenpreiszonen werden mit den bestehenden
Siedlungsflachen in den Einzugsbereichen verschnit-
ten. Sofern mehrere Bodenrichtwertzonen mit unter-
schiedlichen Werten Uber einer Siedlungsfléache liegen,
wird fur diese Siedlungsflache ein flachengewichteter
Durchschnittswert errechnet. Im Ergebnis liegt pro
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Siedlungsflache ein aggregierter Bodenrichtwert vor.
AbschlieBend werden diese Werte nochmals flachen-
gewichtet zu einem durchschnittlichen Bodenpreis je
Einzugsbereich und Bodenrichtwertzone zusammen-
gefasst.

TOD-Potenziale bieten in unterschiedlichen raumli-
chen Kontexten unterschiedliche Md&glichkeiten zur
Schaffung von Wohnraum. Einen wichtigen Anhalts-
punkt Uber die realisierbaren Dichten bietet die Be-
trachtung von bereits bestehenden Dichten im direk-
ten Umfeld eines Haltepunkts. In sehr dichten urbanen
Gebieten kdnnen — vereinfacht gesagt — héhere Dich-
ten erreicht werden als im Umfeld niedriger Bebau-
ungsdichten. Im Kontext der Analyse werden hierzu
als Proxy die kleinrAumigen Bevdlkerungsdaten aus
dem hochauflésenden Zensus-Grid (100x100m)
genutzt. Die Bevélkerungsdaten werden dabei in
Bezug zu bestehenden Siedlungsflachen gesetzt
und umverteilt, um so spezifische Dichtewerte fir
die Einzugsbereiche der Haltepunkte zu erhalten.
Als Bezugsflachen werden ausschlieBlich die ATKIS-
Klassen Mischnutzung und Wohnnutzung verwendet,
da davon ausgegangen werden kann, dass in diesen
Klassen die meisten Menschen leben.

Die Durchmischung der Einzugsbereiche von Halte-
punkten wird als bedeutendes Kriterium flr eine er-
folgreiche TOD-Umsetzung angesehen. Eine ausrei-
chend hohe Vielfalt an Angeboten ermdglicht es der
Bevdlkerung, unterschiedliche Bedurfnisse im direk-
ten Umfeld fuBlaufig zu befriedigen, was die Attrak-
tivitdt entsprechender Raume steigert. Im Rahmen
der vorliegenden Studie wird die Durchmischung der
Einzugsbereiche flr alle 747 Haltepunkte auf Basis
der ATKIS-Flachennutzungsklassen indirekt abgebil-
det. Es wird angenommen, dass mit einer hdheren
Anzahl an unterschiedlichen Flachennutzungen eine
héhere Durchmischung einhergeht.

Ausgehend von dieser Annahme werden fir jeden
Einzugsbereich die Flachenanteile pro ATKIS-Klasse
berechnet. Auf Grundlage der Flachenanteile wird

zuséatzlich der Shannon-Index ermittelt; ein Diversi-
tadtsmaf, mit dem die Durchmischung der Nutzung
durch einen einzelnen Indexwert ausgedrickt wer-
den kann. Der Index zeigt an, in welchem Maf3e die
Struktur der Flachennutzung im Einzugsbereich der
Haltepunkte ,gemischt® ist (Shannon und Weaver
1975). Hohe Werte werden in mischgenutzten Gebie-
ten erreicht, geringere Werte tauchen in monofunkti-
onalen Raumen auf.

Abbildung 12 zeigt am Beispiel der Haltepunkte
Bochum Hauptbahnhof und Friedrichsfeld die un-
terschiedlichen Flachennutzungen und ihre rdum-
liche Verteilung im fuBlaufigen Einzugsbereich. Es
wird deutlich, dass Friedrichfeld Uberwiegend von
der ATKIS-Klasse Wohnbau gepragt ist, wahrend im
Einzugsbereich des Bochumer Hauptbahnhofs die
Mischnutzung sowie Flachen mit besonderer funkti-
onaler Pragung Uberwiegen.



Umfang, Qualitat und Perspektiven 21

Flachennutzung (ATKIS-Klassen)

I \ohnbau [ siedlungsfreiffche Unkultivierte Bodenflache D Einzugsbereich (Isochrone)

- Mischnutzung Baulich gepragte Verkehrsflache - Wald HaIt_epunkt des schienengebundenen
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[ Industrie und Gewerbe Landwirtschaft Geodatengrundlage: GeoBasis-DE/BKG 2018, OSM S

Abb. 12: Fldchennutzung im Einzugsbereich der Haltepunkte Bochum Hbf und Friedrichsfeld
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In den Tabellen 3 und 4 werden die Ergebnisse der
Analyse insgesamt dargestellt. Geschatzt wird ein
Flachenpotenzial von knapp 24.000 Hektar an etwa
590 Haltepunkten in NRW. Gut jeder flnfte Halte-
punkt verfigt Gber kein Flachenpotenzial, da eine
vollstdndige Aufsiedlung gegeben ist. An den 252
Haltepunkten mit Uberdurchschnittlicher verkehrlicher
Angebotsqualitat (Punktwert von mehr als 50, siehe
auch Abb. 3) findet sich ein theoretisches Flachen-
potenzial von etwa 2.400 Hektar, was einem Zehntel
des landesweiten Potenzials entspricht. Die 71
Haltepunkte mit Punktwerten von mehr als 75 ver-
fligen Uber ein Potenzial von lediglich 217 Hektar.
Zwei Drittel aller TOD-Flachen in NRW sind dagegen
an Haltepunkten lokalisiert, die eine geringere ver-
kehrliche Angebotsqualitat bieten.

Berucksichtigt man die naturschutzrechtlichen Re-
striktionen, erhéht sich die Anzahl der Haltepunkte
ohne Flachenpotenzial merklich. Fir mehr als die

Halfte der hier betrachteten Haltepunkte (n = 390)
kann dann kein Flachenpotenzial mehr ermittelt wer-
den. Der hohe Schutzstatus des knappen Gutes Frei-
raum in einem stark urbanisierten Land wie NRW
kommt hierin zum Ausdruck.

Mit Blick auf den Umfang der Flachenpotenziale er-
gibt sich ein ahnliches Bild (siehe Tab. 4). Zunachst
ist beachtlich, dass das Flachenpotenzial unter Ein-
bezug der Restriktionen von 23.912 auf 8.760 Hektar
zurlickgeht. Ein GroBteil dieses Riickgangs geht auf
Kosten der Flachenpotenziale iiber 25 ha. Ahnlich
wie bei der Anzahl der Haltepunkte verbleibt der Um-
fang der Flachenpotenziale unter 10 ha relativ stabil.
Da im Vergleich die Flachenpotenziale Uber 10 ha
stark zuriickgehen, nimmt der relative Anteil dieser
Flachen am gesamten Flachenpotenzial sogar zu.
Interessant ist ebenfalls, welche raumlichen Muster
sich ergeben, wenn die Indikatoren der Kreuztabellen
kartographisch dargestellt werden.

Angebotsqualitidt der Haltepunkte

Anzahl Haltepunkte <25 25-50 50-75 >75 Gesamt
kein Potenzial 5 (0,7 %) 33 (4,4 %) 67 (9,0 %) 55 (7,4%) 160 (21,4 %)
128 (17,1 %) 107 (14,3 %) 96 (12,9 %) 59 (7,9 %) 390 (52,2 %)
<5ha 14 (1,9 %) 35 (4,7 %) 34 (4,6 %) 9 (1,2 %) 92 (12,3 %)
© 12 (1,6 %) 48 (6,4 %) 34 (4,6 %) 5(0,7 %) 99 (13,3 %)
N
c
% 5-10 ha 22 (2,9 %) 23 (3,1 %) 14 (1,9 %) 0 (0 %) 59 (7,9 %)
2 12 (1,6 %) 27 (3,6 %) 16 (2,1 %) 1 (0,1 %) 56 (7,5 %)
Q
1=
S 10-25ha 30 (4,0 %) 62 (8,3%) 34 (4,6 %) 3 (0,4 %) 129 (17,3 %)
i 18 (2,4 %) 34 (4,6 %) 24 (3,2 %) 5 (0,7 %) 81 (10,8 %)
> 25 ha 161 (21,6 %) 110 (14,7 %) 32 (4,3 %) 4 (0,5%) 307 (41,1 %)
62 (8,3 %) 47 (6,3 %) 11 (1,5 %) 1(0,1 %) 121 (16,2 %)
Gesamt 232 (31,1 %) 263 (35,2 %) 181 (24,2 %) 71 (9,5 %) 747 (100 %)
232 (31,1 %) 263 (35,2 %) 181 (24,2 %) 71 (9,5 %) 747 (100 %)

Anmerkung: Die unteren Werte zeigen die Anzahl der Haltepunkte abziiglich der naturschutzrechtlichen

Restriktionsflachen

Tab. 3: Anzahl der Haltepunkte mit ,TOD-Potenzial“ differenziert nach Angebotsqualitdt und Umfang

des Fldachenpotenzials
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Flachenpotenziale inha
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Angebotsqualitat der Haltepunkte

<25 25-50 50-75 >75 Gesamt
kein Potenzial - - - - -
<5ha 37 (0,2 %) 96 (0,4 %) 91 (0,4 %) 27 (0,1 %) 251 (1,0 %)
28 (0,3 %) 121 (1,4 %) 92 (1,1 %) 13 (0,1 %) 254 (2,9 %)
5-10 ha 149 (0,6 %) 165 (0,7 %) 93 (0,4 %) - 406 (1,7 %)
86 (1,0 %) 188 (2,1 %) 115 (1,3 %) 5 (0,1 %) 394 (4,5 %)
10-25 ha 581 (2,4 %) 1.046 (4,4 %) 556 (2,3 %) 55 (0,2 %) 2.238 (9,4 %)
307 (3,5 %) 571 (6,5 %) 369 (4,2 %) 78 (0,9 %) 1.325 (15,1 %)
> 25 ha 12.873 (53,8 %) 6.578(27,5%) 1.431(6,0%) 135 (0,6 %) 21.016 (87,9 %)
3.892 (44,4 %) 2.293 (26,2 %) 560 (6,4 %) 42 (0,5 %) 6.787 (77,5 %)
Gesamt 13.639 (57,0 %) 7.885(33,0%) 2.171(9,1%) 217 (0,9 %) 23.912 (100 %)
4.313 (49,2 %) 3.173 (36,2 %) 1.136 (13,0%) 138 (1,6 %) 8.760 (100 %)

Anmerkung: Die unteren Werte zeigen den Umfang der TOD-Potenziale abzliglich der naturschutzrecht-

lichen Restriktionsflachen

Tab. 4: Umfang des , TOD-Potenzials” differenziert nach Angebotsqualitdt der Haltepunkte

In Abbildung 13 werden hierzu die Angebotsqualitat
und die Flachenpotenziale ohne Abzug der Restrikti-
onsflachen aus Tabelle 3 verwendet. Im Zusammen-
spiel aus Farbkodierung und Kreisgré3e zeigt sich
dabei ein klares rAumliches Muster. Kleine bis mitt-
lere Flachenpotenziale treffen auf Uberdurchschnitt-
liche Angebotsqualitdten ausschlieBlich im Rhein-
Ruhr-Raum. In seltenen Fallen kénnen hier sogar
kleinere Flachenpotenziale fur Haltepunkte mit einer
sehr hohen Angebotsqualitat ermittelt werden. Eine

Kombination aus mittleren bis hohen Flachenpotenz-
ialen und eher unterdurchschnittlichen Angebots-
qualitaten (25-50 Punkte) pragen vor allem das Um-
feld der solitdren Stadte Aachen, Munster, Bielefeld
und Paderborn sowie die Randbereiche des Rhein-
Ruhr-Raums. Haltepunkte mit hohen Flachenpo-
tenzialen und einer geringen Angebotsqualitat sind
charakteristisch fiir den landlichen Raum. Hervorzu-
heben sind hier beispielsweise das Munsterland und
das Siegerland.
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Abb. 13: Haltepunkte nach Angebotsqualitdt und Umfang des Fldchenpotenzials (, TOD-Potenzial*)
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Die Karte zeigt mit Blick auf die Angebotsqualitat der
Haltepunkte ein eindeutiges Stadt-Land-Gefélle. Die
Verfugbarkeit von gro3en Flachenpotenzialen ist da-
hingegen nicht eindeutig und deutlich heterogener.
Wéhrend die Kernbereiche des Ruhrgebiets und der
Rheinschiene geringere Potenziale aufweisen, kén-
nen fur die bereits oben genannten solitdren Stadte
wie auch fur deren direktes Umfeld teilweise noch
gréBere Potenzialumféange ermittelt werden.

Welches theoretische Wohnungsbau- und Bevélke-
rungspotenzial 1&sst sich aus diesen Flachenpoten-
zialen ableiten? Als Ausgangspunkte flr eine erste
Abschatzung koénnen hierfir die unter Abschnitt
2.3.3 beschriebenen Dichtewerte je Einzugsbereich
und die ermittelten Flachenpotenziale ohne Abzug
der naturschutzrechtlichen Restriktionsflachen her-
angezogen werden. Legt man die durchschnittlichen
Dichtewerte pro Einzugsbereich auf die im Einzugs-
bereich identifizierten Flachenpotenziale um, so kon-
nen Annaherungswerte fir ein mdgliches Ansied-
lungspotenzial berechnet werden.

Teilt man die Haltepunkte nach Angebotsqualitat, so
zeigt sich ein deutliches Dichtegefalle zwischen den
Haltepunkten mit héherer und niedrigerer Angebots-
qualitat. Wahrend die Haltepunkte mit einer sehr ho-
hen Angebotsqualitat (> 75 Punkte) im Durchschnitt
Bevoélkerungsdichten von 109 Einwohnern pro Hektar
bebauter Flache erreichen, liegen die durchschnittli-
chen Dichtewerte bei den Haltepunkten mit einer un-
terdurchschnittlichen Angebotsqualitat (< 25 und 25
bis 50 Punkte) nur bei 15 bzw. 29 Einwohnern pro
Hektar. Dieses Dichtegefalle wird ebenfalls sicht-
bar, wenn man sich die berechneten Maximalwerte
anschaut. Hier heben sich die Haltepunkte mit 75
Punkten und mehr mit einem Maximalwert von 790
Einwohnern pro Hektar deutlich von den anderen
Haltepunkten ab, fur die lediglich Werte zwischen
100 und 200 Einwohnern pro Hektar ermittelt wurden.

Auf Basis der Flachenpotenziale und der durch-
schnittlichen Dichtewerte kann aufgezeigt werden,
dass sich das groBte Ansiedlungspotenzial fir die
Haltepunkte mit einer leicht unterdurchschnittlichen
Angebotsqualitat (25-50 Punkte) finden lasst. Hier er-
gibt sich ein theoretisches Ansiedlungspotenzial von
ca. 150.000 Einwohnern. Mit rd. 130.000 Einwohnern
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ist das Ansiedlungspotenzial bei den Haltepunkten
mit niedriger Angebotsqualitat (< 25 Punkte) jedoch
ahnlich hoch. Bei den Haltepunkten mit einer tber-
durchschnittlichen Angebotsqualitat (> 50 Punkte)
fallt das Potenzial deutlich geringer aus.

Fir die fuBlaufigen Einzugsbereiche dieser Halte-
punkte wird lediglich ein Potenzial von insgesamt
85.000 Einwohnern geschétzt, wobei mit rd. 78.000
Einwohnern die Mehrheit des Potenzials auf die Hal-
tepunkte mit einem Punktwert zwischen 50 und 75
entfallt.

Nimmt man eine durchschnittliche Belegung von
zwei Personen je Haushalt an, ergibt sich ein theo-
retisches Bauvolumen von rd. 180.000 Wohnungen
im fuBlaufigen Einzugsbereich aller hier betrachteten
747 Haltepunkte. 40.000 Wohnungen kénnten dabei
theoretisch in den Einzugsbereichen der Haltepunkte
mit einer hohen Angebotsqualitat realisiert werden.

Wie bereits erwéhnt, durfte das tatsachlich fur (wohn-)
bauliche Zwecke verfligbare Flachenpotenzial weit-
aus geringer ausfallen. Neben planungsrechtlichen
Restriktionen kdénnen Vorgaben zum L&rmschutz,
ungunstige stadtebauliche Situationen oder die man-
gelnde VerauBerungsbereitschaft der Eigentimer
eine mafgebliche Rolle spielen. Auch muss davon
ausgegangen werden, dass es starke Angebot-Nach-
frage-Disparitaten gibt. Danach sind Flachenpotenzi-
ale verbreitet auch dort anzutreffen, wo die Nachfrage
nach Bauland gering ausfallt.

Wird demgegenuber der Blick auf die Kernstéadte mit
besonders angespanntem Wohnungsmarkt gerichtet,
so lassen sich sehr unterschiedliche Situationen an-
treffen.
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Abb. 14: Fldchenpotenziale ohne und mit naturschutzfachlichen Restriktionen in den acht Stddten mit den
héchsten Angebotsmieten am Wohnungsmarkt (eigene Darstellung auf Grundlage von Daten der empirica

Preisdatenbank)

Abbildung 14 zeigt dies fiir die acht Kernstadte in
NRW mit den héchsten Angebotsmieten im Woh-
nungsmarkt. So verfiigen Minster, Dortmund und
Bielefeldnoch ubergréBere Potenziale (jeweils Gber
150 Hektar). Dagegen ist das potenzielle Flachen-
angebot in Aachen, Bonn und Essen mit zum Teil
deutlich unter 50 Hektar stark begrenzt.

Die Potenziale fallen jeweils héher aus, wenn
naturschutzfachliche Restriktionen nicht beach-
tet werden. Insbesondere flir Dortmund ist dieser
Effekt bemerkenswert, wo sich das Flachenpoten-
zial mehr als verdreifacht. Aber auch bei anderen
Stadten ist eine deutliche Zunahme zu beobach-
ten.
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4 Fallstudien-Analyse

In diesem Abschnitt werden abschlieBend die zehn
Haltepunkte mit der besten (relativen) Bewertung
naher vorgestellt. Diese ergibt sich aus der gleich-
gewichteten Aggregation der Angebotsqualitat der
Haltepunkte und des Flachenpotenzials im fuBlaufig
erreichbaren Einzugsbereich. Diese Vorgehensweise
bedingt, dass sich bessere und schlechtere Bewer-
tungen bei beiden Hauptkomponenten des TOD-Po-
tenzials wechselseitig kompensieren kénnen. In Ab-
bildung 15 sind die jeweiligen Einzugsbereiche der
TOP-10 Haltepunkte dargestellt sowie die Flachen-
nutzung nach ATKIS und die naturschutzrechtlichen
Restriktionen.

Der ,beste” Haltepunkt in NRW — es handelt sich um
Neuss Allerheiligen — erreicht einen Punktwert von
57,0. Dieser errechnet sich aus einer vergleichsweise

Binsfeld

Allerheiligen

Gerresheim

’ rrﬁw

Lindern

Uberdurchschnittlichen verkehrlichen Bewertung des
Haltepunkts (mit einem Punktwert von 62) und einem
Flachenpotenzial von knapp 107 Hektar.

In Tabelle 5 fallt auf, dass sich unter den TOP-10
Haltepunkten auch solche mit eher geringen Flachen-
potenzialen (wie Langenfeld), aber guter Angebots-
qualitdt sowie solche mit geringer Angebotsqualitat
bei gleichzeitiger Verfligbarkeit von enormen Flachen-
potenzialen befinden (wie das landliche Heinsberg-
Horst oder die suburbanen Standorte Binsfeld und
Borgeln). Die hier entwickelte Methode erlaubt es je-
doch, Mindestqualitaten zu definieren, um nur Halte-
punkte mit ausreichendem Flachenpotenzial und guter
verkehrlicher ErschlieBung in die ndhere Betrachtung
einzubeziehen.
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Abb. 15: TOP-10 Haltepunkte (in alphabetischer Reihenfolge)
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Die in Tabelle 5 angegebenen Flachenpotenziale sind
— wie oben ausgefihrt — als allererste Annaherungs-
werte zu verstehen. Neben topographischen Ein-
schrdnkungen oder Restriktionen des Natur- und
Umweltschutzrechts (siehe Abbildung 15), wie sie in
dieser Studie operationalisiert wurden, kénnen viele
weitere Faktoren die tatsachliche Mobilisierung von
Flachen beeinflussen (z. B. immissionsschutzrechtli-
che Vorgaben). In der Realitdt werden somit an den
meisten Standorten deutlich geringere Flachenpo-
tenziale bauleitplanerisch entwickelbar sein. Dies be-
statigt sich, werden die restriktionsfreien Potenziale
betrachtet. Wahrend an einigen Haltepunkten keine
naturschutzrechtlichen Restriktionen bestehen (z. B. in
Neuss Allerheiligen oder in Langenfeld) reduziert sich
das Potenzial an anderen Standorten betrachtlich —im
Falle von Blankenberg (Hennef) sogar auf einen Wert
von Null.

Die Haltepunkte lassen sich hinsichtlich ihrer plane-
rischen Entwicklungsmdglichkeiten mit weiteren Pa-
rametern charakterisieren (siehe 2.3.2 bis 2.3.4). So
kann der mittlere Bodenrichtwert der bereits existie-
renden Bebauung im fuBlaufig erreichbaren Einzugs-
bereich betrachtet werden, um die Mdéglichkeiten zur
Bereitstellung preiswerten Wohnraums einzuschét-
zen. Erwartungsgeman ist die Spannbreite bei den
TOP-10 Haltepunkten (siehe Tab. 5) enorm. Wah-
rend in Dusseldorf-Gerresheim fast 650 Euro pro
Quadratmeter Wohnbauland veranschlagt werden,
sind es in Borgeln (Welver) nur 70 Euro. Ob kommu-
nale oder private Entwicklungstrager die hier genann-
ten Preise im Rahmen des Flachenankaufs tatséch-
lich bezahlen missen, sei dahingestellt. Dies hangt
von vielen Faktoren wie dem eingesetzten bodenpoli-
tischen Instrumentarium der Flachenentwicklung ab.
Es erscheint aber wenig wahrscheinlich, dass in einer
Hochpreisregion, wie sie der Diisseldorfer Osten
(Gerresheim) reprasentiert, Flachen zu deutlich ge-
ringeren Bodenpreisen entwickelt werden koénnen,
als diese von den Gutachterausschiissen als Richt-
werte fir den Umgebungsraum angegeben werden.

Zudem lassen sich unter Rickgriff auf die Bevolke-
rungsdichte im Einzugsbereich Uberschlagige Bevdl-
kerungszahlen berechnen, die eine hypothetische
Aufsiedelung des gesamten (ermittelten) Flachen-
potenzials nach sich ziehen wirde (siehe Tab. 5).

Die genannten Zahlen reprasentieren das bei Ent-
wicklung des Standorts maximal erreichbare An-
siedlungspotenzial (Einwohner), wenn die zukiinftige
Bebauung die Bevolkerungsdichte des Umgebungs-
raumes annehmen wirde. Dies basiert auf der An-
nahme, dass eine hohe Dichte im bereits besiedelten
Umgebungsraum eine héhere Akzeptanz fir héhere
Dichten im Neubau nach sich zieht. Umgekehrt ist bei
eher landlichen und suburbanen Bauformen mit ge-
ringer Bestandsdichte eine hohe Dichte des zu entwi-
ckelnden Neubaustandorts wenig realistisch (wenn-
gleich gerade an diesen Standorten eine gegenuber
dem Bestand — moderate — Erhéhung der Dichte des
Neubaus gegenlber dem Bestand unter Nachhaltig-
keitsgesichtspunkten anzustreben ist).

Aber auch hier sind verschiedene Unschérfen zu be-
achten. Berechnet wurde die Bevdlkerungsdichte —
basierend auf dem Zensus Atlas von 2011 —, nicht die
eigentlich aussagekraftigere Wohnungsdichte. Die
Bevodlkerungsdichte kann beispielsweise bei einer
gealterten Bevolkerung im Umgebungsraum sehr
niedrig ausfallen, da Belegungsdichten in solchen
Fallen gering sind. Auch ist eine vollstdndige Aufsiede-
lung des Flachenpotenzials aus stadtebaulichen und
freiraumplanerischen Gesichtspunkten maéglicher-
weise nicht erwinscht. Nichtdestotrotz ermdéglichen
die hier angegebenen Zahlen eine erste grobe Ein-
ordnung der Mengeneffekte aus der ErschlieBung
der Siedlungspotenziale.

Die stadtebaulichen Entwicklungsméglichkeiten eines
Einzugsbereichs werden auch durch die funktio-
nale Ausstattung gepragt. Das Ideal einer auf den
Schienenverkehr ausgerichteten Siedlungsent-
wicklung besteht in der Schaffung von integrierten
Standorten mit fuBlaufiger Erreichbarkeit von Ange-
boten der Daseinsvorsorge und einer ausgewogenen
Funktionsmischung. Zukunftige Bewohnerinnen und
Bewohner kénnen nicht nur beim Berufspendeln po-
tenziell auf das Auto verzichten, sie kénnen auch
Versorgungs- und Freizeitwege zu Ful3 tatigen.

Aus diesem Grund wurde fiir die TOP-10 Haltepunk-
te der sog. Walkscore berechnet, der angibt, wie gut
verschiedene Angebote (wie Geschéafte oder Restau-
rants) zu FuB3 erreicht werden kdénnen. Hierbei wird
die fuBlaufige Distanz vom Haltepunkt des schienen-
gebundenen Regionalverkehrs zu Infrastrukturen
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aus dem Bereich Bildung, Gesundheit, Einrichtungen
des taglichen Bedarfs, Einrichtungen des sonstigen
Bedarfs sowie Freizeit & Kultur berechnet und mit
Hilfe einer Widerstandsfunktion in ein neues Werte-
schema transformiert. Je geringer die Distanz, desto
héher liegt die Bewertung der Infrastruktur. Bei Infra-
strukturen, die mehr als 2.500 m entfernt sind, wird
davon ausgegangen, dass diese fur das fuBlaufige
Aufsuchen nicht mehr attraktiv sind. Die einzelnen
Infrastrukturkategorien werden je nach ihrer Bedeu-
tung fUr das alltdgliche Leben héher oder niedriger
gewichtet (siehe Tab. 5). Nach dem Zusammen-
fihren der einzelnen Werte ergibt sich ein Gesamt-
wert, der zwischen 0 und 100 liegt. Hohe Werte
drucken eine gute fuBlaufige Erreichbarkeit von An-
geboten aus, wahrend niedrige Werte eine starkere
Abhangigkeit vom Auto anzeigen. Wie bereits in Ab-
schnitt 3.3.4 dargestellt, wird neben der Erfassung
und Bewertung der infrastrukturellen Ausstattung
ebenfalls die Mischung der Flachennutzung betrach-
tet. So wird angenommen, dass ein Stadtteil umso
lebendiger und attraktiver fir die Anwohnerinnen und
Anwohner ist, je hdher die Durchmischung unter-
schiedlicher Nutzungen ausfallt.

Insgesamt offenbaren sich unter den zehn hier néa-
her betrachteten Haltepunkten starke Disparitaten.
Einige Standorte kdnnen durchaus als ,,urban® gelten
(z. B. Nievenheim oder Disseldorf-Gerresheim), da
sie sich durch Nutzungsmischung und eine nahrdum-
liche Verflgbarkeit von Angeboten der Daseinsvor-
sorge auszeichnen. Andere Einzugsbereiche sind
heute dagegen noch eher monofunktional und wenig
fuBgangerfreundlich gepragt (wie Nérvenich-Binsfeld
oder Heinsberg-Horst). Hier miisste im Rahmen der
stadtebaulichen Entwicklungsplanung gepraft wer-
den, inwiefern durch die Neuansiedlung von Bevdlke-
rung kritische Tragfahigkeitsniveaus erreicht werden,
um Versorgungsangebote zu etablieren.

Ein weiterer interessanter Aspekt ist die Lage der
Haltepunkte innerhalb der Stadtregionen. Hierlber
lassen sich unter anderem Aussagen zu mdéglichen
Verlagerungseffekten auf den offentlichen Verkehr
ableiten. Acht von zehn Haltepunkten liegen in einer
Gemeinde, die nach BBSR-Stadtregionen als 1)
Ergénzungsgebiet zum Zentrum oder als 2) engerer
Verflechtungsraum klassifiziert sind (siehe Tab. 5).
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Da diese Gemeinden mit den gréBeren Arbeitsplatz-
zentren starker verflochten sind als weit entfernte Ge-
meinden, kann der schienengebundene Verkehr hier,
insbesondere auch fur Berufspendler, eine gréBere
Rolle spielen.

SchlieBlich wurde flr die TOP-10 Haltepunkte auch
der Stand der Bauleitplanung in aktuellen Flachen-
nutzungsplénen recherchiert. Im Idealfall besteht be-
reits Baurecht durch einen rechtskraftigen Flachen-
nutzungsplan und das Vorliegen eines rechtskréaftigen
Bebauungsplans. Insbesondere bei Allerheiligen
(Neuss) und Nievenheim (Dormagen) fallt auf, dass be-
reits gréBere Teilflachen der identifizierten Potenzial-
flachen im FNP dargestellt sind. Eine auf den Schienen-
verkehr ausgerichtete Siedlungsentwicklung scheint
in der vorbereitenden Bauleitplanung hier bereits um-
gesetzt worden zu sein. Eine Luftbildauswertung des
Haltepunkts Allerheiligen zeigt sogar, dass sich die
im FNP ausgewiesene Wohnbauflache sudlich des
Haltepunkts schon im Bau befindet.

Abbildung 16 zeigt aber auch, dass ein Grof3teil der
in dieser Studie als Siedlungspotenzial bewerteten
Flachen noch als AuBBenbereich anzusehen ist. Mit
den Haltepunkten Binsfeld (N6rvenich), Blankenberg
(Hennef), Borgeln (Welver), Horst (Heinsberg),
Lindern (Geilenkirchen), Sankt Joris (Eschweiler) be-
finden sich in den TOP-10 mehrheitlich kleine, sehr
landlich gepragte Gemeinden bzw. Ortsteile, die
fast vollstandig von landwirtschaftlichen Flachen um-
schlossen sind. Wie zu vermuten, liegen hier im Ver-
gleich die gréB3ten Flachenpotenziale vor. Eine groB-
flachige Flacheninanspruchnahme abseits der be-
stehenden Siedlungskoérper ist aus planerischer Sicht
aber eher unwahrscheinlich. Zumindest kurz- bis
mittelfristig sind hier héchstens Siedlungserweite-
rungen zur Arrondierung der Siedlungskérper zu er-
warten. Auch weil Angebot und Nachfrage in diesen
Raumen oftmals nicht Gbereinstimmen.
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Haltepunkt Aller- Binsfeld  Blanken- Borgeln Gerres- Horst Langen- Lindern Nieven- St. Jéris
heiligen berg heim feld heim
£ Gebiets- Stadtteil Ortsteil Ortsteil Ortsteil Stadtteil Stadtteil Stadt Ortsteil Stadtteil Stadtteil
ﬂé kérperschaft
g Stadt/ Neuss Nérvenich  Hennef Welver Dusseldorf  Heinsberg ~ Langenfeld — Geilen- Dormagen  Eschweiler
<=t Gemeinde kirchen
BBSR- Ergdnzungs-  engerer Ver- engerer Ver-  engerer Zentrum &uBerer Ver-  Ergdnzungs-  engerer Ver- Ergénzungs-  Ergénzungs-
Stadtregion gebiet zum flechtungs-  flechtungs- flechtungs-  flechtungs-  flechtungs- gebiet zum flechtungs- gebietzum  gebiet zum
Zentrum raum raum raum raum raum Zentrum raum Zentrum Zentrum
o Takifrequenzim 60 15 60 45 75 30 75 60 60 45
.% Regional- und
5 Fernverkehr
£ Umsteige- 61 11 19 2 100 6 87 17 46 3
i§ potenzial im
® Einzugsbereich
= Regionales 65 3 19 0 100 17 85 38 41 21
g Bevdlkerungs-
8 potenzial
% Angebots- 62 11 39 23 88 21 80 44 52 29
5 qualitat
= Flachen- 106,6 202,8 139,4 168,8 28,0 171,8 421 129,3 103,6 169,8
‘N potenzial in ha
S (inklusive
‘o Restriktionen)
2‘ Flachen- 106,6 202,8 0,0 29,7 5,3 28,1 421 119,6 103,6 139,9
2 potenzial in ha
% (abziglich
i Restriktionen)
Gesamtflache 149,2 2224 189,1 195,2 128,5 199,0 107,2 172,8 135,2 1821
Abbau- und 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,8 0,0 0,0
Haldenflache
Baulich gepragte 5,0 2,8 7.2 1,7 16,0 1,7 94 11,1 A 03
Verkehrsflache
‘© Besondere 0,8 0,0 0,1 0,5 46 1,3 1,7 0,0 6,3 0,0
< funktionale
[
< Prégung
g‘ Industrie und 18,1 0,4 0,7 0,2 20,0 0,7 19,6 25 25 0,0
5 Gewerbe
-g Landwirtschaft 112,5 202,8 139,7 168,8 28,2 172,8 43,5 129,3 99,3 170,8
€ Mischnutzung 2,9 10,6 14,3 16,0 9,6 14,5 7,9 11,3 14,7 6,2
a=) Siedlungs- 52 52 0,5 52 25,6 0,1 18,6 6,0 4,0 3,3
5 freifiache
i®  Unkultivierte 0,9 0,0 0,0 0,0 0,0 2,7 0,0 0,6 0,0 0,3
L Bodenflache
Wald 37 0,6 20,3 2,6 24,4 51 6,2 8,2 33 1,0
Wasser 0,0 0,0 6,2 0,0 0,0 0,0 0,2 0,0 0,7 0,2
Wohnen 18,7 8,0 10,1 9,8 30,9 45 41,7 13,3 34,2 9,4
Shannon-Index 3,4 1,9 3,2 2,3 6,6 21 51 3,5 3,7 1,8
&5 Gewerbe & 144 - - - 310 - 100 20 - -
8 2 Industrie €/m?)
=
a 'S Wohnen(e/m?) 335 128 146 70 647 100 346 126 301 140
Bildung 141 0,6 12 8,0 143 29 10,8 0,7 10,5 58
o) (max.26 Pkt)
S Gesundheit 6,9 05 0,0 0,0 7,9 32 11,1 1,1 149 32
£ (max.26 Pkt)
% Téaglicher Bedarf 144 12 14,9 16 20,0 51 11,9 14,0 20,0 23
o (max.20 Pkt)
a Sonstiger Bedarf 0,0 0,0 0,0 0,0 16 0,8 2,7 0,0 41 0,0
5 (max. 10 Pkt)
x Sonstiger Bedarf 0,0 0,0 0,0 0,0 16 038 27 0,0 4.1 0,0
g (max. 10 Pkt)
g Freizeit / Kultur 40 83 43 52 93 9,6 97 6,9 11,3 9,6
&= (max. 18Pkt)
£ Walkscore 39,3 10,6 204 14,8 53,1 216 46,3 227 60,8 20,8
(max. 100 Pkt.)
. Bestands- 1.396 818 758 1.533 7.599 446 6.124 1.203 5.382 751
5 g) bevélkerung
ki~ 3 aktuelle Bevolker- 335 128 146 70 647 100 346 126 301 140
2% ungsdichte
a7y (EWha)
g g Erreichbares 6.890 8919 4.331 10.030 5254 4.033 5.198 6.323 11.402 8.174
£ © Ansiedlungs-
potenzial

Tab. 5: Ubersichtstabelle zu den TOP-10 Haltepunkte (in alphabetischer Reihenfolge)
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Kartengrundlage: Flachennutzungsplan: Diren (Stand September 2018), Disseldorf (Stand April 2018),
Eschweiler (Stand April 2020), Geilenkirchen (Stand August 2018), Hennef (Entwurf Marz 2016),

Langenfeld (Stand April 2019), Neuss (Stand Oktober 2014), Nievenheim (Entwurf November 2019),

Norvenich (Stand Juli 2006), Welver (Stand Mai 2020)

IS

Abb. 16: Uberlagerung der Fldchenpotenziale mit den aktuell gliltigen Flachennutzungsplédnen der

TOP-10 Haltepunkte
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Der in diesem Working-Paper vorgestellte methodi-
sche Ansatz fir eine systematische Erfassung und
Bewertung von Baulandpotenzialen im fuBlaufigen
Einzugsbereich von Haltepunkten des schienenge-
bundenen Regionalverkehrs in NRW (, TOD-Potenzi-
ale“) kann in verschiedenen raumplanerischen Kon-
texten praktische Anwendung finden. Diese lassen
sich in der Raumordnungspolitik, der Stadtentwick-
lungs- und Bauleitplanung sowie in der Verkehrsinfra-
strukturplanung verorten. Die Methode lasst sich fur
die Bedirfnisse von Planungstragern in verschiede-
ner Hinsicht flexibel anpassen.

In der Regionalplanung kann die Ermittlung von TOD-
Potenzialen Eingang in die Revision existierender
Planwerke im Rahmen von (Teil-) Fortschreibungen
sein. So kann systematisch Uberpriift werden, ob im
Umfeld von Haltepunkten mit hohem TOD-Potenzial
Siedlungserweiterungen moglich sind. Das erfordert
es, die in rechtskraftigen Regionalplanen dargestell-
ten Flachen fur Siedlungserweiterungen (Allgemeine
Siedlungsbereiche, ASB, und Bereiche fiir gewerb-
liche- und industrielle Nutzung, GIB) zu Uberprifen.

In Einzelfallen kann eine neue Abwagung sinnvoll
sein, um mehr Bauland in infrastrukturell gut integ-
rierten Lagen bereitzustellen. Die differenzierten Be-
wertungsmaoglichkeiten von Potenzialflachen, die der
hier vorgestellte Ansatz anbietet, kdbnnen eine solche
Abwagung in sinnvoller Weise fachlich unterstitzen.
Mit Blick auf den aktuell hohen Wachstumsdruck in
den Kernstadten von NRW bietet der flachendecken-
de Ansatz zudem die Mdglichkeit, die identifizieren
Flachenpotenziale in einen stadtregionalen Kontext
zu setzen und vor dem Hintergrund lokaler Bedarfe
zu priorisieren. Die Ergebnisse dieser Studie haben
aufgezeigt, dass gréBere Flachenpotenziale haufig
an den ,falschen” Standorten zu finden sind. So lasst
die Lage eines Haltepunkts weit ab von den gréBeren
Verdichtungskernen haufig nur eine geringe lokale
und regionale Nachfrage nach Wohnraum vermu-
ten. Die Fahrzeiten in die Oberzentren bzw. zu den
Arbeitsplatzen sind in vielen Féllen schlicht zu hoch,
als dass neu gebaute Wohnungen auf das Interesse
von Berufspendlern stoBen wirden, die den hohen
Wohnkosten der Agglomerationskerne ausweichen

mussen. Haufig findet sich dies in Verbindung mit
weit unterdurchschnittlichen Taktfrequenzen, die die
Attraktivitdt des Berufspendelns mit dem Zug ein-
schranken. In solchen Fallen stellt sich die Erschlie-
Bung von Bauflachen als wenig sinnvoll dar.

Daneben lassen sich mit dieser Methode aber auch
Standorte identifizieren, deren TOD-Potenzial durch
verkehrliche MaBnahmen enorm ausgeweitet wer-
den konnte. Dies sind Haltepunkte in urbanen und
suburbanen Lagen mit potenziell guter Erreichbar-
keit und ausreichenden Flachenpotenzialen, deren
aktuelle Attraktivitdt aufgrund einer schwécheren
Taktfrequenz gering ist. Taktverbesserungen wirden
diese Standorte stark aufwerten. Unterstitzt wird so-
mit eine systematisch Suche nach unausgeschdépften
Potenzialen einer schienenorientieren Siedlungsent-
wicklung. Wo stinde einer Investition wie einer Takt-
verdichtung der potenziell gréBte Nutzen gegenutber?
Als ,Nutzen® ist hier die Erhéhung der Standortgunst
fur die ErschlieBung neuer Siedlungsflachen und —
Uber den Zuzug von Bevélkerung — die Gewinnung
neuer Kundinnen und Kunden des schienengebun-
denen Regionalverkehrs gemeint.

Fir die stadtebauliche Entwicklungsplanung bietet
die Methode Mdglichkeiten fur strategische Priorisie-
rungen und teilquantifizierte Szenarien. So kénnen
Modellrechnungen und Studien durchgefuhrt wer-
den, an welchen Standorten welche Potenziale er-
schlossen werden kdnnten, wie attraktiv diese Poten-
ziale sind und mit welchen Bodenpreisen im Rahmen
kommunaler Liegenschaftspolitiken zu rechnen ist.
Auch der strategische Erwerb von Liegenschaften
(,strategische Flachenreserve®) mit langerfristigen
Entwicklungsoptionen der betreffenden Flachen lieBe
sich mit der Methode fachlich unterstiitzen. Denkbar
ware zudem, flr infrage kommende Standorte eine
Uberschlagige Kosten-Nutzen-Bilanzierung durchzu-
fihren. Praxisreife Werkzeuge wie ,Projekt-Check®
(HCU et al. 2020) erlauben es, ErschlieBungs- und
Betriebskosten der Infrastruktur méglichen steuerli-
chen Einnahmen gegentiberzustellen und auf diese
Weise die Wirtschaftlichkeit einer Entwicklung aus
kommunaler Sicht zu bewerten.
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Die in Abschnitt 4 aufgezeigten Ergebnisse haben
schlieBlich auch verdeutlicht, dass aufgrund der
hohen Besiedlungsdichte in NRW zahlreiche Halte-
punkte in zentraleren Lagen keine Flachenpotenziale
fir Neubauvorhaben aufweisen. Dies gilt insbeson-
dere fur die Oberzentren der Rhein- und Ruhrschie-
ne. Vor diesem Hintergrund erscheint es vielverspre-
chend, den hier prasentierten Ansatz in einer Weise
weiterzuentwickeln, dass auch eine Bewertung von
Nachverdichtungspotenzialen im Einzugsbereich der
Haltepunkte mdéglich wird.

Empfohlen wird ein systematisches Monitoring von
TOD-Potenzialen und eine laufende Evaluierung der
Mobilisierungsbemiihungen entsprechender Flachen
auf regionaler Ebene oder fiir das Land insgesamt.
Der hier prasentierte Ansatz lasst sich im Rahmen
der Raumbeobachtung vergleichsweise einfach im-
plementieren. Es erscheint sinnvoll, eine Vollerhe-
bung der Potenziale in einem Abstand von drei bis
finf Jahren durchzufiihren, um den Erfolg einer TOD-
Politik transparent bewerten zu kénnen, aber auch
um aktualisierte Planungsgrundlagen fur die planeri-
sche Praxis bereitzustellen.

AbschlieBend gilt festzuhalten, dass der Nutzen von
TOD-Projekten nicht nur in moéglichen Veranderun-
gen bei der Verkehrsmittelwahl (vom Auto zum o&f-
fentlichen Verkehr) liegt, sondern dass TOD-Projekte
langerfristig auch die Wirtschaftlichkeit des offent-
lichen Verkehrssystems erhdhen. Die erfolgreiche
Umsetzung entsprechender MaBnahmen erfordert
eine enge Kooperation zwischen den verschiede-
nen Aufgabentrdgern des Landes, der Verkehrsver-
binde, Zweckverbande und Verkehrsunternehmen
sowie der Kommunen. In NRW bestehen mit Pro-
grammen wie ,Bauland an der Schiene” (BEG NRW
2020; MHKBG 2020) dafir sehr gute diskursive wie
instrumentelle Rahmenbedingungen, die es in den
kommenden Jahren verstarkt zu nutzen gilt.
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https://www.bbsr.bund.de/BBSR/DE/forschung/raumbeobachtung/Raumabgrenzungen/deutschland/regionen/Grossstadtregionen/stadtregionen_node.html
https://gtfs.de/de/feeds/
https://www.opengeodata.nrw.de/produkte/infrastruktur_bauen_wohnen/borisplus/BRW/
https://www.opengeodata.nrw.de/produkte/geobasis/lm/basis-dlm/
https://www.opendata-oepnv.de/ht/de/willkommen
https://download.geofabrik.de/europe/germany/nordrhein-westfalen.html
https://www.zensus2011.de/DE/Home/Aktuelles/DemografischeGrunddaten.html
https://www.openvrr.de/dataset/gtfs
https://www.vrs.de/fahren/fahrplanauskunft/opendata-/-openservice
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