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Angebotsqualitdten und Erreichbarkeiten
im offentlichen Verkehr

Die Angebotsqualitit im Offentlichen Verkehrs (OV) lasst sich iiber die Be-
reiche Bedienungs-, ErschlieBungs- und Verbindungsqualitdt abbilden. In der
hier vorgelegten deutschlandweiten Analyse wird der Frage nachgegangen,
wie weit es fiir die Menschen von der Wohnung bis zur ndchsten Haltestelle
ist, wie oft dort Busse und Bahnen abfahren und wie lange man mit dem 0V
in das nachste Zentrum braucht. Dafiir wurden die veréffentlichten Fahrpléane
der meisten Aufgabentriger und Anbieter des Offentlichen Verkehrs aus dem
Jahr 2016 ausgewertet.

Das Netz von Bus- und Bahnhaltestellen in Deutschland ist dicht gekniipft:
Uber 74 Millionen Menschen oder 92 Prozent der Bevdlkerung finden inner-
halb von 600 Metern Luftliniendistanz zu ihrer Wohnung eine der rund 217.000
Haltestellen. Allerdings besteht vielfach nur wenige Male am Tag die Mdg-
lichkeit mit Bus oder Bahn zu fahren, vor allem in landlichen Rdumen und an
Wochenenden. Ein attraktives O0V-Angebot mit mindestens 20 Fahrtmdglich-
keiten an einem Werktag besteht nur an rund 130.000 Haltestellen. In fuBBl&u-
figer Entfernung von solchen Haltestellen, d.h. 600 m bei Bushaltestellen oder
1.200 m bei Bahnhofen, leben 88 % der Bevdlkerung. Die regionalen Dispari-
taten der OV-Bedienung zwischen stidtischen und lndlichen Raumen sind
dabeijedoch gravierend: Wéhrend in den kreisfreien GroBstadten 95 % der
Einwohner Zugang zu einem ausreichenden 0V-Angebot haben, sind dies in
den diinn besiedelten landlichen Kreisen nur knapp 60 %.

Ein weiteres Kriterium fiir die Qualitdt des Angebots bilden die Fahrzeiten ins
néchste Zentrum in dem sich wichtige Einrichtungen wie Krankenh&user und
Gymnasien befinden. 95 Prozent der Bevdlkerung erreichen das nachstge-
legene Zentrum von ihrem Wohnort aus mit Bussen und Bahnen in maximal
einer dreiviertel Stunde. In einigen peripheren, diinn besiedelten Raumen
dauert die Fahrt hingegen teilweise mehr als eine Stunde.

1

Bundesinstitut
fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung

im Bundesamt fiir Bauwesen
und Raumordnung

@ Y
280
n

Verkehrshild Deutschland

Autoren

Thomas Piitz
Dr. Stefan Schonfelder

unter Mitarbeit von
Joscha Eberle



Verkehrshild Deutschland | Vorwort

Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

wo der Bus nur noch wenige Male am Tag fahrt und der ndchste Bahnhof kilo-
meterweit entfernt ist, ist es um den Offentlichen Verkehr nicht gut bestellt. In
diinn besiedelten landlichen Regionen, in denen die Bevolkerungszahl zuriick-
geht und es immer weniger Schiiler gibt, wird es immer schwieriger, tragféhige
und leistungsféhige Angebote aufrechtzuerhalten. Ganz anders ist die Situation
in den wachsenden Ballungsrdumen, wo sich Angebote des Offentlichen Ver-
kehrs eher wirtschaftlich und effektiv betreiben lassen.

Einrichtungen der Daseinsvorsorge wie Schulen, Arztpraxen, Apotheken, Super-
markte oder Kultureinrichtungen miissen auch abseits der GroRstéddte fiir Men-
schen ohne Auto gut erreichbar sein. Das ist dann der Fall, wenn die néchste
Haltestelle nah an der Wohnung liegt, Busse und Bahnen ausreichend héaufig
fahren und die Fahrt in die ndchstgroBere Stadt nicht Stunden dauert. Was aber
unter einem ausreichenden f)PNV-Angebot zu verstehen ist, ist bundesweit
uneinheitlich geregelt und wird immer wieder diskutiert.

Die vorliegende Analyse vertieft die Auswertungen des Raumordnungsberichts
2017 ,Daseinsvorsorge sichern”. Anverschiedenen Indikatoren zeigen die
Autoren, wie und wodurch sich Umfang und Erreichbarkeit von Angeboten des
Offentlichen Verkehrs unterscheiden —je nachdem, ob man in einer GroRstadt,
Mittelstadt, Kleinstadt oder Landgemeinde lebt, in stddtischen oder landlichen
Raumen. Zahlreiche thematische Karten und Grafiken veranschaulichen die
Stadt-Land-Disparitéten.

Die Ergebnisse liefern die empirischen Grundlagen fiir eine notwendige norma-
tive Diskussion dariiber, was der Begriff ,ausreichend” fiir die Leistungserbrin-

gung im Offentlichen Verkehr bedeutet beziehungsweise bedeuten sollte.

Ich wiinsche Ihnen eine informative Lektiire.

Eﬁgd{/ /é&@uérwm/

Dr. Robert Kaltenbrunner
Stellvertetender Leiter des Bundesinstituts fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung
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1 Mobilitat, Verkehrsmittelwahl und die Bewertung
der Qualitiit des Offentlichen Verkehrs

Die 0V-Angebotsqualitit ist ein
wichtiges Kriterium bei der
Verkehrsmittelwahl. Zur Frage
wann die 0V-Angebotsqualitét aus-
reichend ist, besteht keine bundes-
weit einheitliche Regelung.

Mobilitét ist eine wichtige Voraus-
setzung fiir die Teilnahme am
gesellschaftlichen Leben und die
Befriedigung alltaglicher Grundbe-
diirfnisse wie Bildung, Arbeit, Einkauf
oder Freizeitgestaltung. Mobil zu sein
bedeutet fiir die meisten Menschen
Freiheit und Lebensqualitdt, kann
aber auch eine ,, Pflicht” darstellen,
wenn kein Einfluss auf den Ort einer
Aktivitdt ausgeiibt werden kann und
eine Ortsverdnderung zu deren Errei-
chung notwendig wird.

Mit Mobilitat, also der Maglichkeit,
der Bereitschaft oder auch dem
Zwang, mobil zu sein, istin der Regel
physischer Verkehr verbunden: Wege
werden (selber) aktiv oder motorisiert
zuriickgelegt und entweder durch in-
dividuelle oder offentliche Verkehrs-
mittel erbracht. Ein GroRBteil aller
Wege, etwa 60 Prozent, entfallen auf
das Auto. Eine Reihe von individuellen
und strukturellen Voraussetzungen
fiihren schon seit Jahrzehnten dazu,
dass der Pkw die Verkehrsmittelwahl
dominiert. Ein wesentlicher Faktor

ist hier der von vielen Menschen
praferierte hohe Komfort und die
Flexibilitdt des Autos und der damit
verbundenen Zahlungsbereitschaft.
Das in vielen Regionen der Bundes-
republik eingeschrénkte Angebot

im dffentlichen Verkehr und die oft
schwierigen Voraussetzungen fiir
aktive Mobilitat (FuR- und Radver-
kehr) haben ebenfalls groen Einfluss
auf das Verkehrsmittelwahlverhalten.
Daneben hat sich {iber einen langen
Zeitraum eine politisch-gesellschaft-
liche ,Kultur des Autos” heraus-
gebildet, in der Voraussetzungen

fiir eine freigiebige/freiziigige und
preisgiinstige Nutzung des Autos

als selbstverstandlich angenommen
und staatlich geférdert werden (vgl.
Canzler, 1996).

Um jedoch die Mobilitét von Perso-
nen zu gewdhrleisten und zu fordern,
die kein Auto nutzen kénnen oder
wollen, ist ein gutes Angebot im
offentlichen Fern-, aber inshesondere
Nahverkehr von groBer Bedeutung.
Die Méglichkeit zur Nutzung des
offentlichen Verkehrs (0V) ist jedoch
aufgrund der unterschiedlichen
Angebotsqualitdt und Erreichbarkeit
von relevanten Zielen mit Bussen und
Bahnen regional duBerst heterogen.
Dies zeigt sich seit langem bei den
Auswertungen der bundesweiten
Verkehrserhebungen zum Modal
Split.

Wihrend der offentliche Personen-
verkehr im stadtischen Raum in der
Regel eine schnelle, effiziente und
kostengiinstige Alternative zum Auto
darstellt und einen Anteil von bis

20 Prozent (MiD 2017) bei den Wegen
einnimmt, stellt das Angebot aulRer-
halb der Ballungsrdume, v. a. in den
landlichen Regionen Deutschlands,

in vielen Fallen nur eine Grundver-
sorgung mit Mobilitdt dar. Dort ist der
Offentliche Verkehr oft nur auf das
eingeschrankte Nachfragesegment
Schiilerverkehr zugeschnitten. In
landlichen Regionen betrug daher der
Anteil des OV am gesamten Verkehrs-
aufkommen laut Erhebung ,,Mobilitat
in Deutschland” im Jahr 2017 ledig-
lich fiinf bis sieben Prozent.

Die regionalen Disparitdten in der
Nutzung des Offentlichen Verkehrs
fiihren zu der Frage, wie attraktiv
das Angebot im OV sein muss, damit
er als Option wahrgenommen und
tatséchlich genutzt wird.

Dies kann analytisch beantwortet
werden, wenn der Untersuchungsan-
satz die Vielzahl mdglicher Einfluss-
faktoren auf die Verkehrsmittelwahl
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addquat abbildet und die Wirkung
des Angebots (der OV-Erreichbarkeit)
korrekt identifiziert. Aus der Perspek-
tive der Verkehrs- und Raumord-
nungspolitik und vor dem Hintergrund
begrenzter finanzieller Ressourcen
der Aufgabentriger des O(PN)V
ergibt sich allerdings eine etwas an-
dere Frage, ndmlich die nach einem
ausreichenden Angebot im Offent-
lichen Verkehr. Dieses sollte wenn
maglich die Daseinsvorsorge in allen
Landesteilen gewahrleisten.

Sowohl im Raumordnungsgesetz (§ 2
Abs. 2 Nr. 3 ROG) als auch im Gesetz
zur Regionalisierung des dffentlichen
Personennahverkehrs (§ 1 Abs. 1
Regionalisierungsgesetz/RegG)

wird das allgemeine politische Ziel
einer ausreichenden Bedienung im
6ffentlichen Personennahverkehr als
Teil der Daseinsvorsorge adressiert.
Das Leitbild der Ministerkonferenz
der Raumordnung (MKRO) ,Daseins-
vorsorge sichern” fiihrt dazu aus:
»Zur Sicherung von Erreichbarkeit
zentraler Orte und Mobilitat soll unter
Beriicksichtigung der Zumutbarkeit
und der Tragfahigkeit die Qualitat
der 6ffentlichen Verkehrsangebote
erhalten und verbessert werden.”
(Geschaftsstelle der MKRO, 2016).

Die notwendige Sicherung der
Mobilitdt und der Erreichbarkeit von
Einrichtungen mit dem O(PN)V als
wichtiges Element der Daseinsvor-
sorge, das offentliche Interesse an
einer ausreichenden (zumutbaren)
Verkehrsbedienung und die Erkennt-
nis, dass damit soziale, umwelt-
politische und planerische Ziele

unterstiitzt werden, sind unstrittig. Im
Bundesrecht werden jedoch keine
Qualitatsstandards fiir den offent-
lichen Verkehr oder Gestaltungs-
leitlinien festgelegt. Dies bleibt den
Landern und Kommunen bzw. Aufga-
bentragern des OPNV vorbehalten
und wird vorwiegend in Landesnah-
verkehrsgesetzen festgelegt. Auch
der Verband deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) hat schon vor
geraumer Zeit Empfehlungen dazu
ausgesprochen (VDV, 2001). Ublicher-
weise werden bei der faktischen
Angebotsplanung eine Reihe von
verschiedenen Kriterien wie die
Ubereinstimmung mit Grundsatzen
der Raumordnung oder einer nach-
haltigen Stadtentwicklung, aber auch
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit,
gegeneinander abgewogen.

In dieser Veroffentlichung wird die
normative Diskussion dariiber, was
im Kontext der OV-Angebotsqualitat
,ausreichend”, ,zumutbar” oder
.nutzergerecht” im Detail bedeutet,
nicht gefiihrt. Auch eine Einschat-
zung dazu, was ,regional notwen-
dig” ware, kann hier nicht gegeben
werden (zur Gesamtproblematik vgl.
Winter, 2005). Vielmehr sollen die
analytischen Grundlagen fiir eine
Ubersicht der bundesweiten Ange-
bots- und Erreichbarkeitsstandards
des OV aufgezeigt werden, die sich
aus den verdffentlichten Fahrplédnen
der Anbieter ergeben. Dazu gehdren
die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men und die {ibrigen Betreiber des
offentlichen Personen(nah-)verkehrs
in Deutschland (ohne die Anbieter
von Fernbussen). Dabei werden

Indikatoren sowohl zur Angebots-
qualitit des OV als auch zur Erreich-
barkeit von zentralen Orten mit dem
offentlichen Verkehr entwickelt. Die
genutzten Angebots-/Fahrplandaten,
die eine Verkniipfung von Nahver-
kehrsdaten (Bahnen und Busse) aller
Bundesldnder mit den bundesweiten
Fernverkehrsdaten der Deutschen
Bahn AG darstellen, wurden dem
BBSR von der HaCon Ingenieur-
gesellschaft mbH zur Verfiigung ge-
stellt. Diese Daten entstammen dem
sogenannten DELFI-System (Durch-
géangige ELektronische Fahrgast-
Information), das durch Initiierung
des Bundesverkehrsministeriums seit
dem Jahr 1999 besteht. Die Infor-
mationen sind auch Grundlage der
bekannten Fahrplanabfrage-Maske
auf www.bahn.de oder den Web-Auf-
tritten zur Fahrgastinformation von
Landern und Verkehrsverbiinden.

Die Analysen in diesem Beitrag grei-
fen Elemente der Untersuchungen
zur Versorgung der Bevdlkerung

mit Angeboten des OV (auf einer
aggregierten Ebene) auf, die schon
in die letzten Raumordnungsberichte
eingeflossen sind (BBSR, 2012; 2018).
Schon dort wurde die groRBe Hete-
rogenitat des Angebots in Deutsch-
land aufgezeigt. Eine bundesweite,
flichendeckende Ubersicht zur OV-
Angebotsqualitdt und -Erreichbarkeit
wie in dieser Publikation dargestellt
ist unseres Wissens nach einzigartig
und geht auch {iber die Inhalte ande-
rer relevanter Publikationen hinaus,
die beispielsweise auf das OPNV-
Angebotin den Ballungsrdumen
fokussieren (vgl. Civity, 2017).

BBSR-Analysen KOMPAKT 08/2018
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2 Angebotsqualitit im Offentlichen Verkehr

Als Komponenten zur 0V-Angebots-
qualitdt werden die Bedienungs-,
ErschlieBungs- und Verbindungs-

qualitat betrachtet. Sie zeigen
erhebliche regionale Unter-
schiede zwischen stédtischen
und landlichen Rdumen.

Die Angebotsqualitdt im dffentli-
chen Verkehr ergibt sich aus einer
Vielzahl von Komponenten und kann
unterschiedlich definiert werden.

Die Betreiber, also die Verkehrsun-
ternehmen, weisen iiblicherweise
Fahrzeugleistung (z. B. Buskilometer)
oder Linienkilometer als Kriterien der
Angebotsqualitat aus (vgl. Schwarze,
2005). Diese GroRen beziehen sich
auf abgegrenzte Bedienungsgebiete
oder Netze. Die ,Standardisierte
Bewertung von Verkehrswegein-
vestitionen des &ffentlichen Perso-
nenverkehrs” betrachtet dagegen
Relationen, auf denen Neu- bzw.
Ausbauprojekte geplant sind, und
definiert Reisezeitdquivalente als zen-
trale KenngréRe fiir die Angebotsqua-
litat des Offentlichen Verkehrs (vgl.
ITP Intraplan und VWI, 2006). Aus
dem Vergleich des Ist-Zustands mit
dem Planfall werden Angebotsver-
besserungen in Form von Reisezeit-
gewinnen berechnet. Oft wird jedoch
nach den Kriterien Bedienungs-,
ErschlieBungs- und Verbindungsqua-
litdt unterschieden, die starker die
potenzielle Nachfrage (Bevdlkerung)
und den Standort fokussieren (vgl.
Winter, 2005). Dies sind auch die zen-
tralen Aspekte in dieser Analyse. Zu
weiteren qualitativen Aspekten des
Angebots wie zum Beispiel Fahrzeug-
und Haltestellenausstattung oder die

Bevor Kapitel 2.2 die Analyse der Abfahrtshéaufigkeiten und die rdumliche Verteilung von Haltestellen

beschreibt, sei noch darauf hingewiesen, wie eine Haltestelle in den genutzten Daten représentiert

ist: Je nach urspriinglichem Datenlieferant, d.h. den (lokalen/regionalen) Verkehrsunternehmen und

-verhiinden, sind Haltestellen in den von HaCon weiterverarbeiteten Fahrplandaten unterschiedlich

modelliert. So werden in einigen Teilrdumen die Haltestellen ,mastscharf” modelliert, in anderen

Teilrdumen dagegen nur haltestellenscharf. Zentrale Haltestellen wie zum Beispiel ,,Hannover

Hauptbahnhof” werden zudem immer von Haltestellen unterschieden, die sich auf dem Vorplatz

des Bahnhofs befinden und an denen keine Ziige, sondern Busse und/oder Trams abfahren. Um fiir

die Analysen eine Vergleichbarkeit herzustellen, wurden fiir die in dieser Analyse genutzten Daten

aufgeteilte Haltestellen zusammengefasst, obwohl zwischen ihnen de facto (kurze) FuBwege liegen

konnen. Dafiir hat HaCon denselben Algorithmus verwendet, der auch bei der offentlichen Fahr-

planauskunft im Internet genutzt wird: Dort werden Auskunftssuchenden, die zum Beispiel Berlin

Hauptbahnhof als Startpunkt wahlen, auch Verbindungen ab ,Berlin Hauptbahnhof (S+U)" angezeigt.

Verlasslichkeit kdnnen dagegen auf
Basis der vorliegenden Daten keine
Aussagen getroffen werden. Solche
Aspekte sind dennoch nicht zu
unterschétzende Einflussfaktoren bei
der Akzeptanz und Nutzungsinten-
sitat des Offentlichen Verkehrs (vgl.
z. B. USEmohility Konsortium, 2012,
Dahimann-Resing et al., 2018).

2.1 Bedienungsqualitat

Zentrales Kriterium fiir die Be-
dienungsqualitat ist das zeitliche
Befdrderungsangebot, d. h. wie oft
und zu welchen (Tages-)Zeiten an
einer Haltestelle ein Offentliches
Verkehrsmittel genutzt werden kann.
Um die Zahl der Abfahrten fiir einen
vorgegebenen Zeitraum zu bestim-
men, hat die Firma HaCon im Auftrag
des BBSR fiir jede Haltestelle des
Gffentlichen Verkehrs in Deutschland
und den Grenzraumen des benach-
barten Auslands eine Abfahrtstafel
erstellt. Die Abfahrten wurden dabei
nach den Produktklassen ICE-Ziige,
Inter-/Eurocityziige, Interregio- und
Schnellziige, Nahverkehr/sonstige
Ziige, S-Bahnen, Busse, Schiffe, U-
Bahn, StraBenbahn und Anrufpflichti-
ge Verkehre gezahlt.

Der zur Verfiigung stehende Daten-
satz der Abfahrtsstatistik enthalt ca.
215.000 Haltestellen in Deutschland
und rund 55.000 im benachbarten
Ausland. Fiir alle Haltestellen wurden
die Abfahrten fiir jeden Tag in der
Woche vom 6.6.2016 bis 12.6.2016
ermittelt, sodass auch Angebotsun-
terschiede zwischen Werktagen und
dem Wochenende dargestellt werden
konnen. Fiir eine erste einfache
Bewertung hinsichtlich des V-
Angebots wurden die verschiedenen
nach Produktklassen differenzierten
Abfahrten an den Haltestellen exem-
plarisch fiir einen Werktag, Dienstag,
den 7.6.2016 aufsummiert. Diese
Summe stellt die Bedienungshé&ufig-
keit dar.



Die Bandbreite der Bedienungs-
qualitat an den OV-Haltestellen in
Deutschland, also das Angebot in
Form von Fahrtmdglichkeiten, ist gro
(Abbildung 1): Wahrend an vielen
Tausend Haltestellen nur wenige
Fahrten am Tag angeboten werden,
gibt es dagegen einige wenige Hal-
testellen — meist in den Zentren der
GroRstédte — mit mehreren Tausend
Abfahrten. Das Maximum mit rund
6.500 Abfahrten an einem Werktag
wurde fiir Miinchen Hauptbahnhof
ermittelt, bei dem zwischen allen
Produktklassen des Offentlichen
Verkehrs, vom Bus bis zum ICE,
gewahlt werden kann. In der Summe
betrdgt die Zahl der Abfahrten an
allen OV-Haltestellen in Deutschland
an einem Werktag rund 13,8 Mio. An
einem Sonntag reduziert sich dieses
Angebot um mehr als die Hélfte auf
nur noch 6 Mio. Abfahrten.

Karte 1
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Verteilung der Abfahrtenhaufigkeiten an den beriicksichtigten Haltestellen
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Summiert man die Abfahrtenhdufig-
keiten aller Haltestellen in einem
Gemeindegebiet auf und setzt sie

in Beziehung zur Einwohnerzahl
(Karte 1), zeigen sich groRe Unter-
schiede zwischen Werktags und
Sonntags einerseits sowie zwischen
stadtischen und landlich-gepragten
Réumen/Kreisen andererseits. Die
zeitlichen Differenzen sind allein der
Bedienungshaufigkeit an den Stops
geschuldet, wahrend die rdumlichen
Disparitaten sowohl auf die Bedie-
nungshaufigkeit als auch auf die Un-
terschiede bei der Haltestellendichte
in den einzelnen Gemeinden zuriick-
gehen. Es fallt auf, dass entgegen
dem allgemeinen Trend auch einige
nicht-stiddtische Gebiete mit einem
hohen Wert beim Verhaltnis der Ab-
fahrten- zur Einwohnerzahl heraus-
stechen. Beispiele sind der siidliche
Landkreis Cuxhaven, der Landkreis
Waldeck-Frankenberg, der nordliche

Altmarkkreis Salzwedel und der Land-

kreis Wittenberg. Das Verhaltnis ist
in diesen diinn besiedelten Regionen
auch an Sonntagen sehr hoch, weil
ausgedehnte Netze bzw. Angebote
bedarfsgerechter Verkehre bestehen
und die Verkehrsgesellschaften oder
-verbiinde alle potenziellen Abfahrten
{ibermittelt haben und diese in den
Fahrplandaten erfasst sind. Ob jede
einzelne Fahrt etwa in Form eines
Anrufsammeltaxis (z. B. Landkreis
Waldeck-Frankenberg) oder eines
Rufbusses (z. B. Landkreis Witten-
berg) tatsachlich zustande kommt, ist
dann jedoch die Frage einer Fahrtan-
meldung durch die Fahrgéste.

2.2 ErschlieBungsqualitat

Ein mdglicher Indikator fiir die
OV-ErschlieBungsqualitdt in den
Gemeinden Deutschlands ist die
Haltestellendichte. Sie ergibt sich da-
raus, dass die Zahl der Haltestellen je
Gemeinde entweder auf die Gemein-
deflache oder die Zahl der Einwohner
bezogen wird. Die regionale Differen-
zierung ist in Karte 2 dargestellt, eine
Darstellung des Verhaltnisses nach
BBSR-Stadt- und Gemeindetypen in
Abbildung 2.

Abbildung 2

Haltestellen- und Abfahrtendichte nach Stadt- und Gemeindetyp (Werktag)

Haltestellendichte

I I I I
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Anzahl Haltestellen je km?

Quelle: HaCon Ingenieurgesellschaft mbH, eigene Berechnungen

Die Haltestellendichte bezogen auf
die Fldche stehtin einem engen
Zusammenhang mit der Einwoh-
nerdichte. In den 15 Grof3stddten
Deutschlands mit mehr als 500.000
Einwohnern finden sich durchschnitt-
lich 2,6 Haltestellen pro Quadratkilo-
meter, in den GroRstddten mit mehr
als 100.000 Einwohnern sind es noch
immer mehr als zwei. Die Haltestel-
lendichte betrdgt dagegen in den
kleineren Stadten und Gemeinden
weniger als eine Haltestelle je km?,
in Landgemeinden nur etwa 0,3. Der
bundesdeutsche Durchschnitt liegt
bei 0,6.

Die Zahl der Haltestellen je Ein-
wohner ist dagegen vor allem in
kleinen Stddten und Gemeinden bzw.
im ldndlichen Raum mit 4 bis 5 je
1.000 Einwohnern hoch, da hier trotz
einer sehr geringen Bevdlkerungszahl
je Gemeinde ein Grundangebot des
Offentlichen Verkehrs vorgehalten
wird bzw. vorgehalten werden muss
(Deutschland: 2,7). Dagegen ist die
Haltestellendichte bezogen auf die
Bevdlkerung in GroBstddten weit
unterdurchschnittlich, da hier mit
wenigen Haltestellen, an denen dazu
noch Fahrzeuge mit hoher Kapazitat
wie S- oder U-Bahnen halten, groBe
Nutzerpotenziale erreicht werden
konnen. In der Regel besteht an
Haltestellen in den Zentren jedoch
ein vielfach hdheres Fahrtenangebot:
Die Abfahrtendichte je Einwohner ist

GroRe GroBstadte

Kleine GroRstédte

GréBere Mittelstadt
Kleinere Mittelstadt
GroRere Kleinstadt
Kleine Kleinstadt

Landgemeinde

Abfahrtendichte

I I I I I
0 50 100 150 200 250 300
Anzahl Abfahrten je 1.000 Einwohner

© BBSR 2018

hier um das 2,5-fache hdher als in
Kleinstddten und Landgemeinden.

Bei der Abfahrtendichte je Ge-
meindeflache ist der Unterschied
zwischen den Grol3stddten und den
iibrigen Stadt- und Gemeindetypen
noch eklatanter als beim Verhéltnis
der Haltestellen zur Flache. Auf die
GroRstadte mit weniger als vier Pro-
zent der Gesamtflache Deutschlands
entféllt fast die Halfte der tdglichen
OV-Abfahrten. Der Quotient aus Zahl
der Abfahrten und Quadratkilometer
Flache betragt fiir groBe GroRstadte
fast 700 und ist damit um das einhun-
dertfache héher als zum Beispiel in
den mehr als 5.000 Landgemeinden in
Deutschland, die fast ein Drittel der
Flache Deutschlands einnehmen.

Aussagekraftiger als die Haltestel-
lendichte und eigentliche KenngrdlRe
fiir die raumliche ErschlieBung durch
das vorhandene OV-Angebot ist die
raumliche Abdeckung durch Halte-
stelleneinzugsbereiche. Ihre Analyse
erlaubt rdumlich-differenzierte Aus-
sagen {iber die Zugangsmdglichkeit
zur Nutzung des OV-Angebotes durch
die Bevdlkerung.

Fiir die GrolRe von Haltestellenein-
zugshereichen bzw. die maximale
Zugangszeit zu Haltestellen bestehen
keine gesetzlichen Vorschriften,

die bei der Haltestellen-, Netz- oder
Angebotsplanung zu beriicksichti-



Karte 2

(V-Haltestellen je km? Fliche 2016

D bis unter 0,5 - 1,5 bis unter 2,0
[0 osvisunter 1,0 M 20 bisunter 25
D 1,0 bisunter 1,5 - 2,5 und mehr

Datenbasis: HaCon Ingenieurgesellschaft mbH

Geometrische Grundlage: Gemeindeverbande (generalisiert), 31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG

gen sind. Die Dimensionierung ist
Teil der planerischen Abwégung
durch die zustédndigen Aufgabentra-
ger und orientiert sich an drtlichen
Bedingungen. Nichtsdestotrotz
werden in der Literatur und in einigen
Nahverkehrspléanen Richtwerte fiir
Haltestelleneinzugsbereiche genannt,
an denen sich auch diese Analyse
der aktuellen OV-Angebotsqualitit

in Deutschland orientiert. Zu den
anerkannten Richtwerten gehdren
die der ,,Empfehlungen fiir Planung
und Betrieb des offentlichen Per-
sonennahverkehrs”, die bei der For-
schungsgesellschaft fiir StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV) erschienen
sind (FGSV, 2010; siehe Tabelle 1). Die
Richtwerte differenzieren einerseits
nach Produktkategorie und anderer-
seits nach Raumtyp, womit die Vielfalt

Verkehrsbild Deutschland | Angebotsqualitat im Offentlichen Verkehr

OV-Haltestellen

rarbkn o
C: . ey

0V-Haltestellen je 1.000 Einwohner 2016

I:, bis unter 2
D 2 bisunter 4
I:I 4 bisunter 6

. 6 bisunter 8
- 8 bisunter 10
. 10 und mehr

Bearbeitung: T. Piitz

Tabelle 1
Haltestelleneinzugsbereiche nach OPNV- und Raumkategorien nach FGSV
Haltestelleneinzugsbereich (m Luftlinie)
Schienengebundener
Personennahverkehr — SPNV
Indikator Bus/StraBenbahn (S-Bahn, Zug)
Oberzentrum 300-500 400-800
Mittelzentrum 300-500 400-800
Unterzentrum 400-600 600-1.200
Sonstige Gemeinden 500-700 800-1.200

Quelle: FGSV, 2010

der strukturellen Unterschiede in denen ein OV-Angebot in Form von
Deutschland beriicksichtigt werden Busverbindungen (auch Anrufver-
kann. kehre), also der niedrigsten Stufe der
Produkthierarchie”, besteht, und
legt dabei eine fulldufige Erreich-
barkeit mit einem Radius von 600 m
(etwa acht bis zehn Minuten FuBweg)

Betrachtet man bei der Analyse
der uns zur Verfligung stehenden
Daten zundchst nur Haltestellen, an

BBSR-Analysen KOMPAKT 08/2018
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Karte 3 Haltestellen, mit Bus- und Anrufverkehren und ihre Einzugshereiche

7
© BBSR Bonn 2018

Haltestelleneinzugshereiche

- 600 m um Haltestellen mit Bus- und Anrufverkehren
. darunter 600 m um Haltestellen mit mindestens Datenbasis: HaCon Indeni Ischaft mbH
20 Abfahrten am Tag von Bus- und Anrufverkehren L;;ﬁ:n;;'g-au;bggbgﬁﬁt”u'i;?g:g;g; "‘ '
- darunter 600 m um Haltestellen mit mindestens gﬁg’gf;g’,'gges‘jg‘g“;’;?ggEL,;"K“gf lgeneralisiert),
40 Abfahrten am Tag von Bus- und Anrufverkehren Bearbeitung: T. Piitz
als Einzugsbereich zu Grunde, ergibt Verkehrs (Karte 3). Innerhalb der sich jedoch stark, wenn man hin-
sich auf den ersten Blick ein sehr so gebildeten Haltestelleneinzugs- sichtlich der Bedienungsqualitét ein
hoher Versorgungsgrad der Bevdlke- bereiche leben rund 90 Prozent der Mindestangebot von 20 oder sogar

rung mit Angeboten des Offentlichen Bevdlkerung. Das Ergebnis relativiert 40 Abfahrten am Tag, d. h. umgerech-
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Tabelle 2
Zugang zu Haltestellen mit Bus- und Anrufverkehren
Alle Haltestellen mit Mindestens Mindestens
mind. 1 Abfahrt/Tag 20 Abfahrten / Tag 40 Abfahrten / Tag
600 m-Radius 600 m-Radius 600 m-Radius
Bevdlkerung (in Mio.) 74,2 65,7 54,8
Anteil an der Gesamt-
bevalkerung (in Prozent) 92,4 81,8 68,3
Quelle: HaCon, eigene Berechnungen
Karte 4 Haltestellen des schienengebundenen Personenverkehrs und ihre Einzugsbereiche

y A
1 © BBSR Bonn 2018 222

- 600 m um StraBenbahn- und U-Bahn-Haltestellen

D 1.200 m um S-Bahn-, Regionalbahn- und Fernbahnhdfe
Datenbasis: HaCon Ingenieurgesellschaft mbH,

Laufende Raumbeobachtung des BBSR

- 5.000 m um StraBenbahn- und U-Bahn-Haltestellen Geometrische Grundlage: Linder (generalisiert),
31.12.2015 © GeoBasis-DE/BKG

- 5.000 m um S-Bahn-, Regionalbahn- und Fernbahnhdfe Bearbeitung: T. Piitz

net etwa ein bzw. zwei Abfahrten
pro Richtung und Stunde iiber den
Zeitraum von 7 bis 17 Uhr, als Kriteri-
um anlegt (Tabelle 2). Dann ist bereits
eine deutliche Konzentration der
ErschlieBung durch Bus-Angebote
auf die Verdichtungsrdume erkenn-
bar. In den ,,Genuss” eines solchen
Niveaus der ErschlieBungsqualitat
kommen nur noch 82 Prozent bzw.
68 Prozent der Bevdlkerung. Fiir den
Rest der Bevolkerung ist die Nutzung
des OV, hier explizit des Angebots

an Bus- und Anrufverkehren, im
Umkehrschluss bei gegebener Be-
dienungsqualitdt nur eingeschréankt
oder unmdglich — jedenfalls von
ihrem Wohnort aus und bei gege-
bener ,Akzeptanzschwelle” fiir den
Aufwand, die ndchste Haltestelle zu
erreichen. Noch schwieriger ist die
Situation grundsatzlich an Wochen-
enden, an denen die Abfahrtszahlen
an den meisten Haltestellen aufgrund
des weniger dichten Takts deutlich
geringer sind.

Die ErschlieBungsqualitat der Halte-
stellen des schienengebundenen
offentlichen Personenverkehrs,
sowohl des Fern-, Regional- und
Nahverkehrs auf der Schiene als
auch von U-Bahn und Straenbahn,
ist aufgrund der weniger dichten
Netze dieser Verkehrsmittel gerin-
ger als beim Busverkehr (Karte 4).
So kann etwa rund 20 Prozent der
Bevdlkerung keine Haltestelle des
Eisenbahnverkehrs in einer Distanz
von fiinf Kilometern erreichen — eine
Distanz, die noch mit dem Fahrrad
tiberbriickbar wére (Tabelle 3). Eine
StraBen- oder U-Bahn in fuBlaufiger
Entfernung von 600 m hat nur etwa
16 Prozent der Bevolkerung.

Diese sehr differenzierte Betrach-
tung der ErschlieBungsqualitét der
unterschiedlichen 0V-Angebote zeigt,
dass man in Abhéngigkeit von den
gewdhlten KenngroRen der Bedie-
nungsqualitdt (Mindestangebot an
Abfahrten) und der Zugéanglichkeit zu
den Haltestellen (hier Luftlinienent-
fernungen) zu ganz unterschiedlichen
Einschétzungen der tatséchlichen
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ErschlieBungsqualitdt gelangen kann.
Fasst man alle Angebote mit einem
hinsichtlich der Bedienungshaufigkeit
guten Angebot (mindestens 20 Ab-
fahrten an einem Tag) zusammen

und legt als fulaufige Erreichbarkeit
einen Luftlinienradius von 600 m (bzw.
1.200 m bei Bahnhofen) zu Grunde, so
besteht fiir tiber 70 Mio. Menschen
(ca. 88 Prozent der Bevdlkerung in
Deutschland) ein ,ausreichendes”
OV-Angebot (ROB2017). Fiir rund
zwolf Prozent der Bevdlkerung,
tiberwiegend in den diinn besiedelten
landlichen Rdumen, erscheint das
0V-Angebot jedoch so unattraktiv,
dass der motorisierte Individualver-
kehr vielen alternativlos erscheint.

2.3 Verbindungsqualitat

Der bendtigte zeitliche Aufwand
(Fahrzeit) fiir die Erreichbarkeit

von Zentren ist das malRgebliche
Kriterium zur Bewertung der Ver-
bindungsqualitdt im 6ffentlichen
Verkehr. Im Fokus der Analysen
steht die Fahrzeit zu raumordnerisch
festgelegten Mittel- und Oberzen-
tren, deren Erreichbarkeit fiir die
meisten regelméRBigen und vorwie-
gend tdglichen Verkehrszwecke wie
Arbeit, Versorgung und Freizeit von
groBer Bedeutung ist. Fiir Mittel- und
Oberzentren wird unterstellt, dass
sich alle wichtigen Infrastrukturein-
richtungen, ebenso wie Handels- und
Arbeitsplatzschwerpunkte, in bzw.

in der Nahe des Stadtzentrums
befinden. Eine solche Annahme ist je
nach Siedlungsstruktur und Funktion
der Gemeinden mehr oder weniger
zutreffend und sollte als grobe Anna-
herung der realen Standortverteilung
im Raum interpretiert werden. Uber
eine Koordinate wurden die zentralen
Punkte der knapp 1.100 Mittel-/Ober-
zentren in Deutschland festgelegt.

Die fiir die Bewertung der Verbin-
dungsqualitdt genutzten Fahrtzeiten
basieren auf Fahrplan-Auswertungen
des 0V-Angebotes ebenfalls zum
Stichtag 7. Juni 2016. Insgesamt wur-
den in den Analysen durch die Firma

Tabelle 3
Zugang zu Haltestellen des schienengebundenen Personenverkehrs
Bevilkerung Anteil der
(in Mio.) Gesamthevolkerung
(in Prozent)
Bahn 1.200 m 30,5 38,0
Bahn 5.000 m 67,1 83,6
StraBenbahn und U-Bahn 600 m 12,6 15,7
StraBenbahn und U-Bahn 5.000 m 25,7 32,0
Bahn 1.200 m oder StraBenbahn und U-Bahn 600 m 36,5 45,5
Bahn 1.200 m oder StraBenbahn und U-Bahn 5.000 m 67,6 84,2
Quelle: eigene Berechnungen
Karte 5 0V-ErschlieBungsqualitat

7
© BBSR Bonn 2018

Anteil der Bevdlkerung die in maximal 600 m bzw. bei Bahnhéfen 1.200 m Luftlinien-
entfernung um eine Haltestelle mit mindestens 20 Abfahrten im OV am Tag wohnt 2016 in %

|:| bis unter 15 - 55 bis unter 75
|:| 15 bis unter 35 . 75 bis unter 95

[ 35 bisunter 55 B 95 und mehr

Datenbasis: HaCon Ingenieurgesellschaft mbH, Laufende Raumbeobachtung des BBSR
Geometrische Grundlage: Gemeindeverbénde (generalisiert), 31.12.2015 © GeoBasis-DE/BKG Bearbeitung: T. Piitz



HaCon rund 23 Mio. Verbindungen
von den beriicksichtigten Haltestellen
zu den Zentralen Orten berechnet.
Mittels Datenbank-Auswertungen
(MS ACCESS) und GIS-Analysen
(ArcGIS) wurden daraus verschie-
dene Indikatoren zur OV-Verbin-
dungsqualitat ermittelt:

m  (V-Reisezeit zum nichsten
Mittel- bzw. Oberzentrum

® die bevolkerungsgewichtete
durchschnittliche OV-Reisezeit
zum néchsten Mittel- bzw. Ober-
zentrum fiir jede Gemeinde

B der Anteil der Haltestellen, von
denen aus die Mittel-/Oberzen-
tren innerhalb eines Normwertes
von zum Beispiel 45 oder 60 Mi-
nuten erreicht wird

Grundsatzlich beriicksichtigt die
Fahrplananalyse alle Verbindungen,
deren Ankunftszeit an den Zielen im
Zeitraum zwischen 8 und 12 Uhr am
Stichtag liegt, also in einem Zeitkor-
ridor, in dem das umfangreichste
Fahrplanangebot zu erwarten ist. Der
Zeitraum enthélt somit nicht nur das
Fahrplanangebot fiir die morgend-
liche Berufsverkehrsspitze, sondern
auch fiir den Schiilerverkehr. Die Ver-
bindungssuche wurde auf maximal
drei Stunden Reisezeit eingeschrankt.
Bei der Bestimmung der relevanten
représentativen Zielhaltestelle in den
Zentralen Orten wurden Haltestellen
im Umkreis von einem Kilometer um
den zentralen Punkt bzw. die fest-
gelegte Koordinate des Mittel- oder
Oberzentrums beriicksichtigt.

Fiir jede (Abgangs-)Haltestelle wurde
auf Basis der Fahrplanauswertung
die zeitschnellste Verbindung zum
Zentrum identifiziert und weitere
Werte in einer Datenbank gespei-
chert. Zu den weiteren Informationen
gehorten

B die Geo-Koordinate der Start-
haltestelle,

B die Abfahrtszeit an dieser
Haltestelle,

B Anzahl der mdglichen Ver-
bindungen im Suchintervall,

B Umsteigehdufigkeit sowie

B Umsteige-Aufenthaltszeiten
(jeweils fiir die schnellste Ver-

Verkehrsbild Deutschland | Angebotsqualitat im Offentlichen Verkehr

bindung).

Karte 6

100km

Die Ergebnisse wurden dann anhand
der Geo-Koordinaten der Halte-
stellen in ein GIS {ibertragen. Um

aus den iber 200.000 Haltestellen-
Punktinformationen zur Reisezeit eine
Jflaichendeckende” Abbildung zur
Erreichbarkeit des ndachsten Mit-

Erreichbarkeit von Mittel- und Oberzentren
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Reisezeit mit dem OffentlichenVerkehr (0V) zum nichsten
Ober- oder Mittelzentrum in Minuten (ermittelt am 7.6.2016
mit einer Ankunftszeit zwischen 8:00 und 12:00 Uhr)

20
30
40

EREEOO

50

bis unter
bis unter
bis unter
bis unter

und mehr

20
30
40
50

B Oberzentrum

° Mittelzentrum

Datenbasis: HaCon Ingenieurgesellschaft mbH, Erreichbarkeitsmodell des BBSR
Geometrische Grundlage: Kreise (generalisiert), 31.12.2015 © GeoBasis-DE/BKG
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tel- oder Oberzentrums zu erhalten,
wurde das in ArcGIS implementierte
Interpolationsverfahren IDW (Inverse
Distance Weighted) angewandt, das
fiir jede 100100 m-Rasterzelle einen
entsprechenden Reisezeitwert auf
der Grundlage der Haltestellenergeb-
nisse erzeugt.

Vor der Anwendung des Interpola-
tionsverfahren ist es notwendig , die
Ergebnisse der einzelnen Haltestellen
um ,Ausreier” zu bereinigen, da es
vor allem in Ballungskernen Halte-
stellen mit sehr geringen Reisezeiten
zum nachsten Mittel- oder Oberzen-
trum (z. B. Bahnhofe, S-Bahnhalte)
teilweise in direkter Nachbarschaft
von Haltestellen mit wesentlich l&n-
geren Reisezeiten gibt, deren Verbin-
dungen nicht direkt auf das néchst-
gelegene Zentrum ausgerichtet sind.
Dies wiirde das Ergebnis der Inter-
polation erheblich verzerren, weshalb
nur die Haltestelle im direkten Umfeld
(innerhalb eines 1.000 m-Rasters) mit
der jeweils kiirzesten Reisezeit fiir die
Interpolation zugrunde gelegt wurde.

Zur Berechnung des Indikators der
bevdlkerungsgewichteten durch-
schnittlichen OV-Reisezeit zum
nachsten Zentrum, wurden die fiir die
100*100m-Rasterzellen ermittelten
0V-Reisezeiten mit der kleinrdumigen
Bevdlkerungsverteilung auf Basis
des Zensusatlas (100*100 m Raster)
gewichtet. Die deutschlandweite be-
volkerungsgewichtete durchschnitt-
liche OV-Reisezeit zum néchsten
Mittel-/Oberzentrum betrug fiir das
Jahr 2016 22,4 Minuten. Im Jahr 2012
waren es auf der Grundlage eines
vergleichbaren Datensatzes aus den
Fahrplandaten zum Stand 18.09.2012
sowie der Verwendung der gleichen
Analysemethode noch 23,5 Minuten.

Auch beim dritten Indikator zur
Verbindungsqualitat, dem Anteil
der Haltestellen, von denen aus das
ndchste Ober- oder Mittelzentrum
innerhalb einer definierten Reise-
zeitschwelle bzw. eines Normwer-
tes zu erreichen ist, gab es in der
Zeitspanne zwischen den Jahren

2012 und 2016 eine leichte Verbesse-
rung: Beim Normwert von ,,Maximal
60 Minuten Reisezeit” stieg der Anteil
der Haltestellen von 92,0 Prozent im
Jahr 2012 auf 92,7 Prozent im Jahr
2016. Hochstens 45 Minuten Reisezeit

Karte 7
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100km
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zum nachsten Ober- oder Mittelzen-
trum benétigte man im Offentlichen
Verkehr von 84,0 Prozent (2016) bzw.
83,5 Prozent (2012) aller Haltestellen
innerhalb Deutschlands.

Erreichbarkeiten im Offentlichen Verkehr

© BBSR Bonn 2018 @

Bevdlkerungsgewichtete durchschnittliche Reisezeit mit dem
Offentlichen Verkehr (OV) zum nachsten Ober- oder Mittelzentrum
in Minuten (ermittelt fiir den 7.6.2016 mit einer Ankunftszeit

zwischen 8:00 und 12:00 Uhr)

O bisunter 15
(] 15 bisunter 25
[ | 25 bisunter 35
B 35 bisunter 45
. 45  und mehr

]  keine Daten

B QOberzentrum

e Mittelzentrum

Datenbasis: HaCon Ingenieurgesellschaft mbH,
Geometrische Grundlage: Kreise (generalisiert),
31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG
Bearbeitung: T. Piitz



Bei der Interpretation dieser Ergeb-
nisse, inshesondere der des zeit-
lichen Vergleichs, sind allerdings
einige Hinweise zur Methodik und
zum Stand der Daten zu beriicksich-
tigen. Bestimmte technische Aspekte

der Analyse kénnen sich sowohl posi-

tiv als auch negativ auf die jeweiligen
Reisezeiten auswirken:

B Die gebildeten Indikatoren
werden neben dem vorhandenen
0V-Angebot maRgeblich von
den ausgewdhlten Zielpunk-
ten bestimmt, d. h. durch die
Ausweisung von Zentralen
Orten und der Bestimmung der
Mittel- bzw. Zielpunkte innerhalb
des jeweiligen Zentralen Ortes.
Im Zeitraum zwischen 2012 und
2016 ist die Zahl der Mittel- und
Oberzentren von 1.010 auf 1.069
gestiegen. Besonders in Bayern
wurden aufgrund landesplane-
rischer Erwédgungen eine Reihe
von zusétzlichen Mittelzentren
ausgewiesen. Diese Entwicklung
hin zu einer hoheren ,Zieldichte”
fiihrt tendenziell zu einer ,Ver-

Verkehrsbild Deutschland | Angebotsqualitat im Offentlichen Verkehr

besserung”, d. h. Verkiirzung der
durchschnittlichen 0V-Reisezeit.

Wie oben erdrtert, wurde fiir
jeden Zentralen Ort nur ein
Mittelpunkt (=Stadtzentrum)
bestimmt. Innerhalb von Grol3-
stadten wird somit auch nur die
OV-Reisezeit zum Stadtzentrum
bewertet, obwohl ober- und
mittelzentrale Funktionen auch
durch weitere Stadtbezirke bzw.
Stadthezirkszentren ausgeiibt
werden kdnnten. So bieten
etwa Bezirkszentren in Berlin
wie Spandau oder Képenick
anndhernd die Qualitdt und
Quantitat von Daseinsvorsorge-
einrichtungen wie der zentrale
Bereich Berlins rund um den
Hauptbahnhof. Bundesweit sind
innerortliche Festlegungen zu
zentraldrtlichen Funktionen und
Standorten bisher jedoch nicht
verfiigbar. Die Fokussierung auf
nur einen Mittelpunkt fiihrt ten-
denziell zu einer Uberschatzung
der durchschnittlichen Reisezeit.

Die Vergleichbarkeit der
Fahrplanauswertungen fiir die
Jahre 2012 und 2016 ist nicht
uneingeschréankt gegeben, da die
vollstandige Fahrplanintegration
aller Nahverkehrsplane in das
DELFI-System noch immer nicht
abgeschlossen ist. Tendenziell
hat sich die Fahrplanabdeckung
im Jahr 2016 gegeniiber 2012
noch einmal deutlich verbessert,
womit sich die Verbindungsquali-
tdt schon qua gegebener Daten-
qualitat erhoht haben sollte.

Kommt es im Zeitverlauf zu
einem Wegfall von OV-Haltestel-
len und eine Ausdiinnung des
0V-Angebotes in peripheren,
schlecht angebunden Raumen,
kann es aufgrund der Interpo-
lationsmethode sogar zu einer
Verbesserung der Indikatorwerte
kommen. Haltestellen mit hohen
Reisezeiten gehen dann nicht
mehr in die Analyse ein, womit
sich die mittlere Reisezeit zu den
Zentren verringern sollte.
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3 Regionale Vertiefung am Beispiel Metropolregion

Hamburg

Auch in der innerregionalen
Betrachtung ist die Heterogeni-
tat des OV-Angebots erkennbar.
Gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr ist die Zentrener-
reichbarkeit im OV in vielen Teil-
rdumen der Metropolregion
Hamburg deutlich schlechter.

Karte 8

Als Ergdnzung zu den deutsch-
landweiten Analysen werden im
Folgenden die 0V-Angebotsqualitit
sowie die Erreichbarkeitsverhéltnisse
am Beispiel einer Region, der Me-
tropolregion Hamburg, detaillierter
dargestellt. Die Fokussierung zeigt
die regional sehr unterschiedlichen
Maglichkeiten, , 6ffentlich mobil zu
sein”. Ein weiterer Schwerpunkt liegt
auf der Darstellung der Differenzen
zwischen der Pkw- und OV-Erreich-
barkeit, wie sie auch im aktuellen
Raumordnungsbericht fiir Gesamt-
deutschland aufgezeigt werden.

Karte 8 zeigt analog zu Karte 3 die
rdumliche Verteilung der Bushalte-
stellen im Groraum Hamburg sowie
die Haltestelleneinzugsbereiche. Die
Einzugsbereiche sind erneut durch
einen Radius von 600 m Luftlinie um
die Haltestelle definiert.

Die Haltestellendichte, insbesondere
die Dichte derjenigen Haltestellen mit
vielen Abfahrten (> 40 pro Tag), istin
den Oberzentren der Metropolregion
(Hamburg, Liibeck, Liineburg und
Schwerin) so hoch, dass die Sied-
lungsbereiche nahezu vollstdndig ab-

Haltestellen mit Bus- und Anrufverkehren und ihre Einzugsbereiche in der Metropolregion Hamburg

[ 600 mum Haltestellen mit
Bus- und Anrufverkehren

. darunter 600 m um Haltestellen
mit mindestens 20 Abfahrten am
Tag von Bus- und Anrufverkehren

. darunter 600 m um Haltestellen
mit mindestens 40 Abfahrten am
Tag von Bus- und Anrufverkehren

Datenbasis: HaCon Ingenieurgesellschaft mbH,
Geometrische Grundlage: Kreise (generalisiert),
31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG

Bearbeitung: T. Piitz
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(V-Reisezeit zum nachsten Oberzentrum 2016 in Minuten

bis unter 10 ® 40 bis unter 50
10 bis unter 20 * 50 bis unter 60
20 bis unter 30 ® 60 bisunter 70
* 30 bisunter 40 e 70 und mehr

Datenbasis: HaCon Ingenieurgesellschaft mbH

OV-Reisezeiten zum nachsten Oberzentrum bzw. Mittel-/Oberzentrum in der Metropolregion Hamburg

g o T P
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-

0V-Reisezeit zum néchsten Ober-

bis unter 5 .

5 bis unter 10 .

10 bis unter 15 .

* 15 bisunter 20 .

Geometrische Grundlage: Kreise (generalisiert), 31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG

gedeckt sind. Auch in einigen Mittelzen-
tren lasst sich von flaichendeckenden
Einzugsbereichen von Haltestellen mit
hoher Abfahrtszahl sprechen, darunter
Uelzen, EImshorn, Bad Oldesloe oder
Wismar. AuBerhalb der Ober- und Mit-
telzentren nimmt die Dichte der Halte-
stellen mit hoher Bedienungshéaufigkeit
stark ab —inshesondere gilt dies fiir die
landlich geprégten Kreise Ludwigslust-
Parchim, Liichow-Dannenberg, Heide-
kreis, Rotenburg/Wiimme, Ostholstein
oder Cuxhaven.

Die starke raumliche Heterogenitéat
der Angebotsqualitit im Offentlichen
Verkehr innerhalb der Metropolregion
Hamburg offenbart sich auch bei der

OV-Erreichbarkeit der zentralen Orte auf

Basis des zeitlichen Aufwands. Karte 9
zeigt die Reisezeiten zum nachsten
Oberzentrum (Karte links) bzw. Mittel-
oder Oberzentrum (Karte rechts) von
allen beriicksichtigten Haltestellen
der Region, die hier als ,Punktwolke”

dargestellt sind. Wie zu erwar-
ten, nehmen die Reisezeiten mit
zunehmender Distanz zu den
Zentren zu, wobei die Rdume mit
den hachsten OV-Reisezeiten

zum néchsten Oberzentrum von

90 Minuten und mehr an den
Réndern der Metropolregion in den
Landkreisen Dithmarschen, Ost-
holstein und Liichow-Dannenberg
liegen. Bei der Erreichbarkeit des
nachsten Mittel- oder Oberzentrum
ergibt sich raumlich ein weitaus
differenzierteres Bild: Durch die
Vielzahl von Mittelzentren kdnnen
weite Teile der landlich geprégten
Raume gut erschlossen werden,
sodass die benotigte OV-Reisezeit
meist unter 50 Minuten bleibt.
Erkennbar ist hierbei auch das
Phénomen relativ hoher Reise-
zeiten innerhalb der groRen Stadte:
Die Reisezeit zum Zentrum Ham-
burg vom Rand des Stadtgebiets
Hamburg aus kann schnell mehr

. 4 '_ ¢ W B
- N

T et .-%

E -j.’; .0 o

oder Mittelzentrum 2016 in Minuten
20 bis unter 25
25 bis unter 30
30 bis unter 35
35 und mehr

Bearbeitung: T. Piitz

als 35 Minuten betragen. Hier gilt die
oben erorterte Einschrdnkung, dass
oberzentrale Funktionen durchaus
auch in Stadtbezirken/Stadtbezirks-
zentren zu finden sind und dass das
Zentrum der Stadt nicht notwendiger-
weise die bevorzugte Zielwahl bei der
Nachfrage nach solchen Funktionen
darstellt.

Anschaulich ist erneut auch die
Darstellung der OV-Reisezeiten zum
nachsten Mittel- oder Oberzentrum
als kontinuierliche Oberflachen wie
schon bei der deutschlandweiten
Analyse in Abschnitt 2.3 (Karte 10).
Sie macht noch einmal deutlich,
dass von einem GroBteil des Gebiets
der Metropolregion Hamburg die
Zentren des ndchsten Mittel- oder
Oberzentrums mit dem Offentlichen
Verkehr in maximal 50 Minuten zu
erreichen sind. Es bestehen jedoch
erkennbare ,Inseln” (noch) héherer
Reisezeiten. Dazu gehdren vor allem
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Karte 10

Reisezeit mit dem Offentlichen Verkehr (GV) zum néchsten Ober- oder Mittelzentrum
(ermittelt am 7.6.2016 mit einer Ankunftszeit zwischen 8:00 und 12:00 Uhr)

D bis unter 10

] 10 bisunter 20
] 20 bisunter 30

I 30 bisunter 40
- 40 bisunter 50

. 50 und mehr

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR

0V-Erreichbarkeit zentraler Orte in der Metropolregion Hamburg

D bis unter 10
[ 10 bisunter 20
] 20 bisunter 30

Geometrische Grundlage: Kreise (generalisiert), 31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG

die diinn-besiedelten, landlichen
Gebiete der Metropolregion, etwa

ein langgezogener Streifen von der
Ostsee iiber das mecklenburgische
Elbtal bis in die Liineburger Heide und
das Wendland, der dstliche Land-
kreis Ludwigslust-Parchim, Gebiete
im Kreis Ostholstein, inshesondere
um Oldenburg/Holstein und auf der
Insel Fehmarn, sowie weite Teile

des Landkreises Cuxhaven. Auch in
den {ibrigen (Flachen-)Kreisen sind
einzelne Gebiete/Gemeinden durch
vergleichbar hohe Reisezeiten zum
nachsten Mittel- oder Oberzentrum
gekennzeichnet, vor allem dann,
wenn sie zwischen bzw. auRerhalb
der Achsen des schienengebundenen
Personenverkehrs liegen.

Bei den Ergebnissen der Ober-
flachenbildung sollte allerdings
beriicksichtigt werden, dass die
~modellierten” Reisezeiten fiir die

Haltestellenzwischenrdume in dieser,
ohne Frage anschaulichen Darstel-
lungsweise, nicht zwangslaufig der
realen Situation vor Ort entsprechen
miissen. Sie stellen fiir die Zellen der
Zwischenrdume interpolierte GroBen
da, deren Berechnung wesentlich
von der Entfernung der néchsten
tatsdchlich gemessenen Fahrzeit
einer in der Analyse beriicksichtigten
Haltestelle abhdngt. Je geringer die
Dichte der Haltestellen, d. h. der
Referenzdatenpunkte fiir die Inter-
polation, ist, desto tendenziell ver-
zerrter sind die Ergebnisse fiir die
Zwischenrdume.

Beide Darstellungsweisen, also die
diskrete Darstellung von Reisezeiten
der Haltestellen (Karte 9) und die
kontinuierliche Darstellung iiber
Oberflachen (Karte 10), haben sowohl
Vor- als auch Nachteile bei Anschau-
lichkeit und Interpretation.

Pkw-Fahrzeit zum néchsten Ober- oder Mittelzentrum 2016 in Minuten

- 30 bisunter 40
. 40 bisunter 50

- 50 und mehr

Bearbeitung: T. Piitz

(Relative) Regionale Reisezeitdispa-
ritdten bestehen in dhnlicher, jedoch
weniger ausgepragter Weise auch
beim motorisierten Individualverkehr
(Karte 10, rechts). Allerdings sind
Reisezeiten {iber 30 Minuten zum
nachsten Mittel- oder Oberzentrum
der Metropolregion Hamburg eher
die Ausnahme (Fehmarn, Landkreis
Liichow-Dannenberg).

Vergleicht man die Fahrt- bzw.
Reisezeiten des Motorisierten
Individualverkehrs und des Offentli-
chen Verkehrs zum nachsten Mittel-/
Oberzentrum wird deutlich (Karte 11),
dass in nur wenigen Teilgebieten der
Metropolregion Hamburg die Erreich-
barkeit im Offentlichen Verkehr anni-
hernd das Niveau des Motorisierten
Individualverkehrs erreicht. Dazu
gehdren vor allem die R&ume entlang
gut ausgebauter Schienenstrecken
mit einer guten Anbindung in das



Karte 11

Reise-/Fahrtzeitdifferenzen zwischen MIV und OV

Karte 12

Differenz zwischen Pkw-Fahrzeit und OV-Reisezeit zum nichsten Ober- oder Mittelzentrum
2016 in Minuten

. bis unter 10

[] 10 bisunter 20
I:I 20 bisunter 30

- 30 bisunter 40
Bl «© bisunter 50

. 50 und mehr

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR

Geometrische Grundlage: Kreise (generalisiert), 31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG

Bearbeitung: T. Piitz

néchste Mittel-/Oberzentrum. Geringe
Reisezeit-Nachteile fiir den OV finden
sich in direkter Nahe der Mittel- und
Oberzentren. Allerdings muss selbst
in weiten Teilen des Stadtgebiets
Hamburg mit langeren Reisezeiten

im OV als im MIV gerechnet wer-
den. Diese Feststellung bezieht sich
allerdings nur auf eine ,,ungestaute
Situation” im StraBenverkehr, die hier
zugrunde gelegt wird. Die tendenziell
groBten Differenzen, d.h. ausgeprég-
testen Nachteile fiir den OV haben
die Regionen, die auch bereits durch
eine hohe OV-Reisezeit zum nachsten
Mittel-/Oberzentrum aufgefallen

sind, etwa die Landkreise Cuxhaven,
Lichow-Dannenberg oder der Kreis
Ostholstein.

Lage, Reisezeiten, vor allem zu den
Arbeitsplatzzentren, und Erreich-

Verkehrsbild Deutschland | Regionale Vertiefung am Beispiel Metropolregion Hamburg

Magliche Wirkung von Erreichbarkeit auf die Bevolkerungsentwicklung

D bisunter 25

- 2,5 bisunter 7,5
- 7,5 bisunter 12,5

. 12,5 und mehr

Bevolkerungsentwicklung 2000 bis 2015 in Prozent
(V-Reisezeit nach Hamburg Hauptbahnhof 2016

in Minuten
— 60 Minuten-Isochrone

Pkw-Fahrzeit nach Hamburg Hauptbahnhof 2016

in Minuten
@mmme 60 Minuten-Isochrone

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR, Laufende Raumbeobachtung des BBSR

Bearbeitung: T. Piitz

barkeitsniveaus spielen bei der
Verkehrsmittelwahl, aber auch bei
ibergeordneten mobilitdtsrelevanten
Entscheidungen der Bevdlkerung
eine groBBe Rolle. Dies zeigt sich bei
der Entscheidung fiir Haushaltsstand-
orte, die iiber die (aggregierte) Be-
volkerungsentwicklung angendhert
werden kann. Am Beispiel Hamburg
ldsst sich der Zusammenhang zwi-
schen Erreichbarkeit und Attraktivitat
der potenziellen Standorte erahnen:
So stellt die notwendige Reisezeit in
das Zentrum der Hansestadt offen-
sichtlich einen Einflussfaktor fiir die
Bevdlkerungsentwicklung vor allem
in den Umland-Gemeinden dar (Kar-
te 12): Wachstum fand zwischen den
Jahren 2000 und 2015 mit wenigen
Ausnahmen innerhalb eines Gebiets
mit einer maximalen Pkw-Fahrtzeit
zum Hamburger Hauptbahnhof

Geometrische Grundlage: Gemeindeverb&nde (generalisiert), 31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG

von einer Stunde statt. Das Gehiet
der 1-Stunde-Reisezeit-Isochrone

mit dem OV (hellgriine Linie) deckt
sogar fast vollstédndig Gemeinden

mit Bevdlkerungswachstum ab.

Man kann davon ausgehen, dass

die OV-Erreichbarkeit von Standor-
ten/Gemeinden aus verschiedenen
Griinden, etwa die Uberlastungs-
situation des StralBennetzes oder
Komfort- sowie Kosteniiberlegungen
der Verkehrsteilnehmer, in Zukunft
einen noch starkeren Einfluss auf

die Wohnstandortwahl haben wird.
Davon werden inshesondere solche
Gemeinden profitieren, die {iber
schnelle, leistungsfahige und komfor-
table (umsteigefreie) Verbindungen in
die GroBstédte verfiigen.

BBSR-Analysen KOMPAKT 08/2018
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4 Fazit

Die bundesweite Analyse der Ange-
botsqualitit im Offentlichen Verkehr
sowie der Erreichbarkeitsverhéltnisse
und die regionale Fokussierung der
Untersuchung haben eine Reihe von
Befunden bestétigt und vertieft, die
die raumordnungs- und verkehrspo-
litische Diskussion seit Jahrzehnten
bestimmen: Diese betreffen die
Angebotsdifferenzen zwischen Werk-
und Wochenendtagen, aber vor
allem die regionale Heterogenitét des
0V-Angebots mit eklatanten Stadt-
Land-Disparitdten bei Qualitdt und
Quantitéat.

Die Analyse etwa der ErschlieBungs-
qualitét zeigt, dass zwar relativ

viele Menschen ein Grundangebot
des OV nutzen kénnen, dass jedoch
nur in Ballungsrdumen die Zahl

der Abfahrten an Haltestellen auf

ein nutzergerechtes und flexibles
Angebot schlieBen ldsst. Traditionelle
Angebote im Offentlichen Verkehr
kénnen in einzelnen Teilrdumen kaum
noch eine akzeptable und flachende-
ckende Versorgung gewahrleisten,
umso erfreulicher ist es, dass inzwi-
schen in vielen léndlich geprégten
Regionen bedarfsgerechte Verkehre
wie Anrufsammeltaxen oder Ruf-
busse das Angebot ergénzen. Darin
liegen auch magliche Losungsansat-
ze fiir ein kosteneffizientes Angebot
mit hoher Bedienungshéufigkeit.

Die starke rdumliche Trennung der
Funktionen wie Wohnen, Arbeiten
oder Einkaufen, aber auch die zeitlich
und rdumlich komplexen Mobilitéts-
bediirfnisse der Bevélkerung sind
groBe Herausforderungen fiir eine
nutzergerechte Angebotsgestaltung
und einen finanziell tragfahigen sowie
effizienten Betrieb des Offentlichen
Verkehrs. Mit den heutigen techno-
logischen, aber vor allem organisa-
torisch-finanziellen Mdglichkeiten
hat der OV gegeniiber dem Auto
auBerhalb der Ballungsrdume und
jenseits der Verbindungen zwischen
den Zentren grofRe Nachteile im ,Ver-
kehrsmittelwettbewerb”. Dies zeigt
sich nicht zuletzt bei den deutlichen
Differenzen der Reisezeitisochronen
von MIV und OV beim regionalen
Fokus unserer Analysen. Eine gute
Verfiigbarkeit sowie eine hohe
Leistungsfahigkeit und Qualitat des
Offentlichen Personenverkehrs wire
jedoch Voraussetzung dafiir, dass die
aktuellen Mobilitatsbediirfnisse auch
aullerhalb der GroBRstédte vermehrt
ohne Pkw befriedigt werden kénnen.
Dies wiirde zur Entwicklung eines kli-
ma-, umwelt- und sozialvertrdglichen
Verkehrssystems beitragen.

Die Teilaspekte der Analyse unterlie-
gen einigen methodischen Einschrén-
kungen und basieren auf Annahmen
und Festsetzungen (etwa bei den
Einzugsbereichen der Haltestellen),
die ohne Frage zu diskutieren sind.
Dariiber hinaus ist der Vergleich von
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0V-Angebotsqualitit und -Erreichbar-
keit tiber die Zeit erst dann sinnvoll
maglich, wenn neben der Anwen-
dung der gleichen Methodik auch die
Verfiigbarkeit einer vergleichbar oder
gar identischen Fiille sowie Struktur
der Datenbasis gewahrleistet ist. Dies
war bisher noch nicht vollumfénglich
gegeben. Das BBSR strebt jedoch
kiinftig die Erstellung konsistenter
Zeitreihen an.

Die vorliegenden Ergebnisse bieten
nicht nur eine wichtige Diskussions-
grundlage fiir die Debatte dariiber,
welche Angebotsqualitdt ange-
messen und notwendig ist, um die
Daseinsvorsorge mit 6ffentlichen und
privaten Dienstleistungen in Regionen
Deutschlands zu gewahrleisten und
die Verkehrsnachfrage nachhaltiger
abzuwickeln. Sie kdnnen auch als
Marker fiir die bisher erreichten Ziele
auf dem Weg hin zu einer nachhal-
tigeren Mobilitat (siehe Nachhaltig-
keitsstrategie der Bundesregierung)
und als erklarende Variablen in der
Mobilitatsforschung zum Beispiel im
Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl
dienen. Dariiber hinaus ergeben sich
(weitere) interessante Forschungsfra-
gen zur Wirkungen der Angebotsqua-
litat auf die Verkehrsmittelwahl sowie
auf iibergeordnete Entscheidungen
der Mobilitét, etwa der Wohnstand-
ortwahl, oder gar auf indirekte dko-
nomische Wirkungen, die bisher nur
selten untersucht worden sind (vgl.
Axhausen et al., 2015).
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