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1. Beschreibung der Region

Periphere Regionen sehen sich mehr und mehr mit der Fragestellung konfrontiert, wie die Angebots-
qualitat im 6ffentlichen Verkehr bei einer abnehmenden und alternden Bevolkerung erhalten wer-
den kann. Dabei gilt es insbesondere die Anbindung an Einrichtungen der Grunddaseinsvorsorge
sicherzustellen. Zu diesen Einrichtungen gehéren neben dem Einzelhandel insbesondere Schulen,
Kindergarten, Arzte und Krankenh&user aber auch 6ffentliche Bader und Sportanlagen. Da sich diese
Einrichtungen zumeist in zentralen Orten konzentrieren, ist es notwendig, 6ffentliche Verkehrsange-
bote bereitzustellen, die die Erreichbarkeit dieser Orte aus der Fliche erméglichen. Uberdies wird die
stetige Konzentration von Daseinsvorsorgeeinrichtungen durch die Landesplanung auch zukiinftig
weiter vorangetrieben.

Der Landkreis Lichow-Dannenberg ist vergleichsweise diinn besiedelt und mit seinen knapp 49.000
Einwohnern der einwohnerdrmste Landkreis Deutschlands. Kreisstadt ist das etwa 9.500 Einwohner
zahlende Mittelzentrum Lichow (Wendland). Westlich angrenzend befindet sich der Landkreis Liine-
burg mit etwa 178.000 Einwohnern. Die Kreisstadt Lineburg (72.500 EW) ist gleichzeitig eines von
neun Oberzentren in Niedersachsen. GemaR der Stellung im hierarchischen System der Raumord-
nung werden in Liineburg zentrale Daseinsfunktionen bereitgestellt, deren Bedeutung Uber die
Kreisgrenzen hinausreicht. Abbildung 1-1 dient einer ersten Orientierung im Untersuchungsgebiet.
Neben den beiden genannten Landkreisen werden auch fiir den 6stlichen Teil des Landkreises Liine-
burg unterschiedlicher Auswertungen berechnet (Abbildung 1-2). In diesem Gebiet wohnen knapp
40.000 Personen. Bleckede und das Amt Neuhaus sind eigenstdandige Gemeinden. Die (ibrigen Gebie-
te sind zu Samtgemeinden zusammengefasst.

Uber die Kursbuchstrecke 112 (Wendlandbahn) von Dannenberg (8.200 EW) nach Liineburg, wird der
Landkreis Liichow-Dannenberg mit einer Fahrtzeit von 67 Minuten an das Oberzentrum angebunden.
Dabei erfolgen wochentags fuinf Abfahrten taglich in jede Richtung. Samstag und Sonntag gibt es ein
Fahrtenpaar weniger.

Einige Strecken in beiden Kreisgebieten werden bereits heute durch flexible Bedienformen im OPNV
betrieben. Dabei nehmen Anruf-Sammel-Taxis (AST) und Rufbusse die zentrale Stellung ein. In Anbe-
tracht der geringen Auslastungen im OPNV-Netz sowie der abnehmenden Bevélkerungszahl, wird
zukilinftig eine Ausweitung dieser flexiblen Angebote angestrebt. Auch hier kénnen Erreichbarkeits-
analysen helfen, erste Erkenntnisse zu generieren und die Netze der flexiblen Bedienung sinnvoll

auszubauen.
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2. Datengrundlagen

Nachfolgend wird dargestellt, auf welchen Datengrundlagen die durchgefiihrten Auswertungen ba-
sieren. Ein GroRteil der durchgefiihrten Berechnungen basieren auf kostenfreien und frei zugangli-
chen Datensammlungen. AnschlieBend war eine umfangreiche handische Aufbereitung und Nachbe-
arbeitung notwendig. Die technische Umsetzung erfolgte mit Hilfe eines Geoinformationssystems
sowie eines Verkehrsmodells.

2.1. Einwohnerdaten

Die Bevolkerungsverteilung wird durch ein Hektarraster (100*100 Meter) abgebildet. Die Rohdaten
der Einwohnerzahlen entstammen dem 2011er Zensus® und bilden somit im Wesentlichen ein berei-
nigtes Abbild der Melderegistereintrage (Destatis 2015: 20ff.?). Die Zensusdaten wurden am
09.05.2011 (ebd.: 3) erhoben, sind also bereits flinf Jahre alt. Aus diesem Grund erfolgte eine Aktua-
lisierung der Einwohnerzahlen Uber Fortschreibungsdaten, die durch das Bundesamt fir Statistik
(Destatis) regelmaRig zur Verfiigung gestellt werden (siehe auch: Gemeindeverzeichnis-
Informationssystem (GV-ISys)).
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Abbildung 2-1: Einwohner auf Rasterebene (Auszug)

! https://www.zensus2011.de/SharedDocs/Aktuelles/Ergebnisse/DemografischeGrunddaten.html
2 Destatis, Statistisches Bundesamt (2015): Zensus 2011: Methoden und Verfahren, Statistischen Amter des Bundes und der
Lander (Hrsg.), Wiesbaden.
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Der aktuelle Stand gibt die Bevolkerung zum 31.12.2014 wieder. Diese Daten wurden an die vom
Bundesamt fiir Kartographie und Geodisie (BKG) bereitgestellten Gemeindezuschnitte (Stand
31.12.2014) eingespielt. AnschlieBend erfolgte eine direkt proportionale Anpassung der Einwohner-
daten auf Rasterebene. Dies bedeutet, dass die Summe der Einwohnerzahlen aller Rasterzellen in
einer Gemeinde mit der aktuellen Bevolkerungszahl der Gemeinde lbereinstimmt. Ferner bleibt die
relative Verteilung zwischen den Rasterzellen erhalten. Unter Abbildung 2-1 ist die rdumliche Veror-
tung der einzelnen Rasterzellen samt der zugehorigen Einwohnerzahl dargestellt. Alle durchgefiihr-
ten Berechnungen mit Einwohnerbezug basieren auf der dargestellten raumlichen Verteilung der

Wohnorte.

2.2. Arbeitsplatzdaten
Im Gegensatz zu den Einwohnerdaten wurden die Daten der Arbeitsplatze aus verschiedenen Quel-
len synthetisiert. Den Ausgangspunkt fiir diese Synthetisierung bildet die Anzahl von Betrieben auf
Basis von StraRenabschnitten®. Diese Betriebe wurden in 15 Branchen untergliedert und in drei Gro-
Renklassen unterteilt. Zusatzlich wurde eine Datenbank erstellt, in die alle Arbeitsstandorte aufge-
nommen wurden, die mindestens 100 Beschaftigte enthalten. Hierzu gehdren beispielsweise groRRere

Industrieunternehmen, gréRere Krankenhauser und zentrale Verwaltungen.
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Abbildung 2-2: Arbeitsplatze auf Rasterebene (Auszug)

3 http://www.nexiga.com/produkte/localdata/geodaten/
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Diese GroBbetriebe sind ebenfalls in dem Datensatz auf StraRenabschnittsebene enthalten. Um Dop-
pellungen zu vermeiden war es notwendig, beide Datensatze zu vereinheitlichen bzw. die StralRenab-
schnittsdaten um die GroRbetriebe zu reduzieren. Auf diese Weise wurde vermieden, dass Betriebe
sowohl auf Basis der StraRenabschnitte als auch auf Basis der GroRbetriebe gezahlt wurden. An-
schlieBend wurden den einzelnen Unternehmen auf Ebene der StraBenabschnitte konkrete Arbeits-
platzzahlen zugeordnet, die in der Summe den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der je-
weiligen Gemeinde entsprechen (abziiglich der Beschaftigten in den GroRbetrieben). In Abhangigkeit
von der Branche sowie der GroRRenklasse jedes Unternehmens wurden weitere Beschéftigte hinzuge-
fligt, um auch nicht sozialversicherungspflichtige Beschaftigungsverhaltnisse zu beriicksichtigen. Um
eine einheitliche raumliche Aufteilung der Berechnungsgrundlagen zu erhalten, wurden die einzelnen
Arbeitsorte anschlieend in das auch fiir die Bevélkerungsverteilung genutzte Hektarraster lbertra-
gen (siehe Abbildung 2-2).

2.3.OV-Netz
Die Berechnung von Erreichbarkeitsindikatoren auf Basis des offentlichen Verkehrs erfolgte unter
Berticksichtigung der realen Fahrplandaten der Fahrplanperiode 2015/2016 (siehe Abbildung 2-3).
Die Haltestellen wurden rdumlich exakt verortet und Uber das FuRR- und Radwegenetz (siehe auch
Absatz 0) den Rasterzellen sowie Aktivitatsgelegenheiten bzw. Einrichtungen zugeordnet. Diese Zu-
ordnungen enthalten jeweils auch die Entfernung sowie die Wegezeit mit dem Rad sowie zu FuR. Die
Kombination aus realen Fahrplandaten, der rdumlichen Verortung von Haltestellen und Aktivitatsge-
legenheit sowie deren Verknipfung Uber ein reales Verkehrsnetz, erméglich die prinzipiell hdchst-
mogliche Detaillierung bei der statischen® Erreichbarkeitsberechnung, da das modellierte Verkehrs-
angebot hinsichtlich Reisezeit, Umsteigehaufigkeit, Bedienhaufigkeit und Taktfrequenz exakt der
Realitat entspricht.
Um die Uberregionale Verflechtung des 6ffentlichen Verkehrsnetzes zu beriicksichtigen, wurden au-
Rerdem jene Buslinien in der Analyse beriicksichtigt, die der Kreisgrenzen lberschreitenden Ver-
kehrsverbindung dienen. Implementiert wurden aullerdem Rufbusse sowie Anrufsammeltaxis. Die
Analysen erfolgten auf Basis eines Wochenkalenders. Soweit nicht anders angegeben, wurden im
offentlichen Verkehr alle Reisebeziehungen bericksichtigt, die an einem normalen Montag (keine

Ferien, keine Feiertage etc.) zwischen 08 Uhr und 11 Uhr am Morgen realisiert werden kdnnen.

* Die statische Berechnung basiert ausschlieBlich auf den Fahrplandaten. Eine dynamische Berechnung wiirde tiberdies
weitere Parameter wie beispielsweise Verspiatungen, Stérung oder Uberfiillungen beriicksichtigen.



Kapitel 2 Datengrundlagen Seite | 6
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Abbildung 2-3: Netz des OV im norddstlichen Gebiet des Kreises Liichow-Dannenberg

2.4.1V-Netz

Um Erreichbarkeitsberechnungen fiir den Rad- und FuBverkehr oder auch den motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) durchfiihren zu kdnnen, bedarf es eines Analysenetzwerkes. Dieses Netzwerk um-
fasst untergliederte Strecken sowie unterschiedlich definierte Knoten. Die Ausgangsdaten wurden
OpenStreetMap (OSM) entnommen und anschliefend entsprechend aufbereitet. Diese Aufbereitung
umfasste unter anderem die Untergliederung der Strecken in unterschiedliche Typen, welche wiede-
rum der Zuordnung bestimmter Restriktionen dienten. So werden im Ful3- und Radverkehr unter-
schiedliche Geschwindigkeitsniveaus in Abhangigkeit vom Streckentyp angenommen. Auch sind ein-
zelne Streckentypen fiir bestimmte Verkehrsmittel gesperrt. So dirfen Radwege nicht durch den
MIV, oder Autobahnen nicht vom FulRverkehr genutzt werden. Die Typisierung erméglicht folglich die
Berechnung verkehrsmittelspezifischer Reisezeiten und Reiseweiten.

Das Netzwerk umfasst ferner Ampeln und Uberwege, welche die Reisezeiten fiir einzelne Verkehrs-

mittel verldngern. Unter Abbildung 2-4 ist ein beispielhafter Ausschnitt des IV-Netzes dargestellt.
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Abbildung 2-4: Netz des Individualverkehrs im Zentrum von Liichow
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3. AP 1: Verbesserung der Erreichbarkeit im OPNV

Im ersten Arbeitspaket wird die Berechnung und Darstellung allgemeiner Erreichbarkeitswerte erfol-
gen. Uberdies werden unterschiedliche Szenarien untersucht werden, die einen wesentlichen Ein-
fluss auf das OPNV-Angebot haben.

3.1. Die Erreichbarkeit von Versorgungszentren und lbergeordneten Haltestellen
Versorgungszentren beziehungsweise zentrale Orte sind Orte, in denen Einrichtungen unterschiedli-
cher Zentralitatsebenen konzentriert sind und die somit ein wichtiges Ziel im Personenverkehr dar-
stellen. Zu diesen Einrichtungen gehoéren Schulen, Hochschulen, Verwaltungen, Supermarkte, Ein-
kaufszentren, Bibliotheken, Theater usw. Um einen ersten Uberblick tiber das Erreichbarkeitsniveau
in einer Region zu geben, eignen sich diese Orte als malRgebendes Ziel. Die genaue Einteilung in die
einzelnen Hierarchieebenen wird durch Landesgesetze geregelt. In den Landkreisen Lichow-
Dannenberg und Liineburg befinden sich zentrale Orte unterschiedlicher Zentralitdt. An Grundzen-
tren sind Einrichtungen geringer Zentralitat geblindelt. Hierzu gehéren Birgerbiiros, Grundschulen
und Supermarkte. Die nachste Hierarchieebene ist das Mittelzentrum, welches haufig auch gleichzei-
tig die Kreisstadt des zugehorigen Kreises ist. So auch im Falle von Liichow. Bleckede stellt gewisser-
maRen eine Sonderrolle dar, weil es sich hier um ein Grundzentrum handelt, welches nur in begrenz-
tem Umfang mittelzentrale Teilfunktionen bereithalt. Die oberste Hierarchieebene bildet das Ober-
zentrum Lineburg mit u.a. Hochschulen, Landesbehoérden, Theatern und Kinos.
Erreichbarkeitsanalysen wurden flr zentrale Einrichtungen unterschiedlicher Hierarchieebenen be-
rechnet. Es werden fiir jede Ebene alle Zentren beriicksichtigt, die mindestens dieser Ebene zugeord-
net werden kénnen. Auswertungen auf Ebene der Grundzentren beriicksichtigen also auch Mittel-
und Oberzentren. Bei der Berechnung fiir Mittelzentren werden jedoch keine Grundzentren als Ziel
bericksichtigt, dass Oberzentrum Lineburg hingegen schon.

Alle OV-Erreichbarkeiten gehen von einer Ankunftszeit zwischen 09:00 und 12:00 im zentralen Ort
aus. Diese Bedingung soll dem Umstand Rechnung tragen, dass nach Ankunft noch Zeit verbleiben
muss, um Aktivitdten nachzugehen und anschlieRend die Riickreise anzutreten. Rasterzellen, die in
diesem Zeitfenster nicht an einen zentralen Ort angebunden sind, werden als ,,nicht erreicht” klassifi-
ziert.

Abbildung 3-1 zeigt die Reisezeiten zum ndchsten Grundzentrum aus dem Kreisgebiet Lichow-
Dannenberg sowie dem Ostkreis Liineburg. Knapp 90% der Einwohner kdnnen innerhalb von maxi-
mal einer halben Stunde das nachste Grundzentrum erreichen. Lediglich 1% der Einwohner ist nicht
in der Lage, am Vormittag ein Grundzentrum zu erreichen (Abbildung 3-2). Noch besser ist die Er-
reichbarkeit von Arbeitsplatzen. 76% der Arbeitsplatze sind mit einer Reisezeit von maximal 15 Minu-
ten an ein Grundzentrum angebunden, weitere 19% mit maximal 30 Minuten. Hierin spiegelt sich
wider, dass die zentralen Orte auch regionale Arbeitsplatzschwerpunkte darstellen, vor allem auf-
grund der in den zentralen Einrichtungen bereitgestellten Arbeitsplatze.

Deutlich besser ist die Erreichbarkeit im MIV. Abbildung 3-3 und Abbildung 3-4 zeigen die raumlich
verteilten Erreichbarkeitswerte sowie die Ubertragung der einzelnen Zeitkategorien auf die tatsachli-

chen Einwohner und Arbeitspldtze an den Rasterzellen. Aus fast den gesamten Kreisgebieten ist in-
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nerhalb von 15 Minuten ein Grundzentrum zu erreichen (94% bezogen auf die Einwohner). Dabei
darf auch nicht auRer Acht gelassen werden, dass die geringe Stauanfalligkeit im StraRennetz zu einer

vergleichsweise hohen Planbarkeit der Reisezeiten im MIV beitragt.
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” J" . - ; h ; nicht erreicht
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Abbildung 3-1: Erreichbarkeit von Grundzentren im OV
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Abbildung 3-2: Erreichbarkeit von Grundzentren im OV nach Einwohnern und Arbeitsplitzen



Kapitel 3 AP 1: Verbesserung der Erreichbarkeit im GPNV Seite | 10
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Abbildung 3-3: Erreichbarkeit von Grundzentren im MIV
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Abbildung 3-4:Erreichbarkeit von Grundzentren im MIV nach Einwohnern und Arbeitspldatzen

Gerade fir die aperiodische Versorgung, die weiterfiihrende Schuldbildung als auch die Freizeitge-
staltung ist die Erreichbarkeit von Mittelzentren elementar. Abbildung 3-5 zeigt die Erreichbarkeit
des Mittelzentrums Liichow sowie des Oberzentrums Liineburg. Aus Teilen des Landkreises Lichow-
Dannenberg ist es am Vormittag und auBerhalb der Schulbusverkehre nicht oder nur mit langen Rei-
sezeiten moglich, das Mittelzentrum Liichow mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen. Ubertra-
gen auf die wohnhafte Bevolkerung bedeutet dies, dass nur knapp Uber 50% der in beiden Kreisen
wohnhaften Bevolkerung in der Lage ist, das nachstgelegene Mittelzentrum innerhalb von maximal

30 Minuten zu erreichen (Abbildung 3-6). Bezogen auf den Landkreis Liichow-Dannenberg liegt die-
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ser Wert bei deutlich unter 50%. Auch hier weisen die Erreichbarkeiten im MIV deutlich héhere Wer-
te auf als im OPNV. Gleichwohl sind auch hier aus weiten Gebieten Reisezeiten von (iber 30 Minuten
aufzuwenden (Abbildung 3-7).

Wie bereits bei den Erreichbarkeiten der Grundzentren zeigt sich auch hier eine deutlich hohere Er-
reichbarkeit der Arbeitsplatze. Rund 75% aller Arbeitspldatze kdnnen von einem Grundzentrum inner-
halb von héchstens 30 Minuten mit offentlichen Verkehrsmitteln erreicht werden. Dies bedeutet
jedoch auch, dass aus dem Mittel- und Oberzentrum rund ein Viertel aller Arbeitsplatze nicht in die-
sem Zeitintervall erreicht werden. 10 % aller Arbeitsplatze kdnnen nicht innerhalb von 60 Minuten

erreicht werden, 2% in den Stunden am Vormittag gar nicht.
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Abbildung 3-5: Erreichbarkeit von Mittelzentren im OV
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Abbildung 3-6: Erreichbarkeit von Mittelzentren im OV nach Einwohnern und Arbeitsplitzen
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Abbildung 3-7: Erreichbarkeit von Mittelzentren im MIV

Neben der Reisezeit ist die Umsteigehaufigkeit ein wichtiger Faktor bei der Beschreibung der Verbin-
dungsqualitat. Eine Verkehrsnachfrage, die aus Arztbesuchen oder der Versorgung resultiert, sollte
auf moglichst umsteigefreie Verbindungen zurlickgreifen konnen. Diese Umsteigefreiheit erleichtert
die Mobilitdt von verkehrseingeschrankten Personen und erleichtert dartber hinaus den Transport
von Einkdufen. In den einzelnen Grundzentren werden in einem geringen Umfang die notwendigen
Infrastrukturen bereitgehalten. Zu diesen gehdren Haus- und Facharzte wie auch Versorgungseinrich-
tungen des periodischen (taglichen) und aperiodischen Bedarfs. Unter Abbildung 3-8 ist die Anzahl
notwendiger Umstiege bis zum nachstgelegenen Grundzentrum dargestellt. Null Umstiege sind auch
dann erforderlich, wenn gar keine 6ffentlichen Verkehrsmittel genutzt werden, sondern das Grund-
zentrum fulllaufig erreicht wird. Dies betrifft die im Kern des Grundzentrums wohnhafte Bevolke-
rung.

Aus dem Landkreis Liineburg kann ein GroRteil der Bevolkerung das nadchste Grundzentrum oder
einen Ort hoherer Zentralitdt ohne Umstieg erreichen. Lediglich in Teilen des Amtes Neuhaus sowie
im Gebiet von Wendisch Evern liegen grofere Wohnareale, die nur Giber einen Umstieg an das nachs-
te Zentrum angebunden sind. Im Landkreis Liichow-Dannenberg sind die peripher gelegenen Gebiete
zumeist Gber Umsteigeverbindungen an das nachste Grundzentrum angeschlossen. Dies trifft jedoch
nur dann zu, wenn die Reisezeit minimiert werden soll. Haufig ist es jedoch moglich, diesen Umstieg
zu vermeiden. Jedoch nur dann, wenn eine lingere Reisezeit akzeptiert wird. Ubertragen auf die
Einwohner und Arbeitsplatze bedeutet dies, dass 91% der Einwohner sowie 96% der Arbeitsplatze

ohne Umstieg an das nachstgelegene Zentrum angebunden sind (Abbildung 3-9).
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Abbildung 3-9: Umstiege bis zum Grundzentren nach Einwohnern und Arbeitspldtzen

Neben den zentralen Orten ist die Erreichbarkeit von Bahnstationen einer der bedeutsamsten Indika-
toren bei der Bewertung der OV-Erreichbarkeit. Diese Bedeutsamkeit ergibt sich aus den vergleichs-
weise hohen Durchschnittsgeschwindigkeiten sowie der zumeist relativ dichten Bedienung im Schie-
nennetz. Besonders bedeutsam fiir die Kreise Liineburg und vor allem Liichow-Dannenberg sind die
Halte entlang der Wendlandbahn. Fiir den stidlichen Bereich des Landkreises Liichow-Dannenberg ist
darlber hinaus die Bahnstrecke von Uelzen Uber Salzwedel nach Stendal bedeutsam. Dabei handelt
es sich um einen Teilabschnitt der ehemaligen ,Amerikalinie’ bzw. um die Kursbuchstrecke 305. Aus

dem Kreisgebiet kdnnen die Halte in Schnega sowie in Salzwedel per Bus erreicht werden. Salzwedel
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liegt im Altmarkkreis Salzwedel im benachbarten Bundesland Sachsen-Anhalt. Die Bahnverbindung
bietet in Uelzen Anschliisse in Richtung Liineburg, Hamburg, Hannover, Soltau und Bremen. Uber
Stendal kénnen die Knoten Magdeburg und Berlin erreicht werden.

Aus grolRen Gebieten im Landkreis Liineburg kann innerhalb von maximal 30 Minuten ein Bahnhalte-
punkt mit Bussen oder flexiblen Angeboten erreicht werden. Lediglich die ostlichen Gebiete und hier
insbesondere das Amt Neuhaus, weisen deutlich geringere Erreichbarkeitswerte auf. Im Landkreis
Lichow-Dannenberg besitzen hingegen weite Rdume keine Bahninfrastruktur, entsprechend gering
sind die Erreichbarkeitswerte. Uberdies muss beachtet werden, dass auf der Wendlandbahn lange
Reisezeiten aufgewendet werden missen, um den Bahnknoten Liineburg zu erreichen. Im sidlichen
Bereich des Landkreises ist die Erreichbarkeit auch deshalb schlecht, weil das Busangebot am Vormit-

tag fast ausschlieRlich aus Schiilerverkehren besteht, die in dieser Berechnung nicht beriicksichtigt

werden.
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Abbildung 3-10: Reisezeit zum nichsten Bahnhof im 6V
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3.2. Bildung von Bedienflachen fir Rufbusangebote im Landkreis Liichow-

Dannenberg
Eine Méglichkeit der Flexibilisierung des OPNV im Landkreis Liichow-Dannenberg ist die Umstellung
von Linienverkehren auf Rufbusangebote. Analog zu konventionellen Linienverkehren fahren Rufbus-
se auf festen Routen und zu festen Fahrzeiten. Eine Fahrplanfahrt wird jedoch nur dann durchge-
flhrt, wenn vorab ein Bedarf gemeldet wurde. Dieser Bedarf muss in einem bestimmten Zeitfenster
vor der geplanten Abfahrtszeit von einem Fahrgast mitgeteilt werden, etwa Uber einen Telefonanruf
oder einen online Buchungsvorgang.
In diesem Abschnitt sollen unabhangig vom gegenwartigen Fahrplan und dem aktuellen Liniennetz
neue bzw. ergdnzende Ansatze fir die kiinftige Gestaltung des Rufbusverkehrs im Landkreis Liichow-
Dannenberg gefunden werden. Das hier entwickelte Modell geht von den nachfolgenden Randbedin-
gungen aus:
Grundsatzlich sollen alle Einwohner in der Lage sein, ein solches Angebot zu nutzen. Als Zugangskno-
ten dienen die bisher im Kreisgebiet angefahrenen Haltestellen. Diese Haltestellen sollen so bedient
werden, dass sich ein moglichst glinstiges Verhaltnis aus Fahrzeugeinsatz und Reisezeit zum entspre-
chenden zentralen Ort ergibt. Bei der nachfolgend dargestellten Untersuchung handelt es sich also
um ein klassisches Rundreiseproblem (Travelling salesman problem).
Die potenziellen Rufbusse im Landkreis Lichow-Dannenberg sollen den zentralen Orten zugewiesen
werden. Ausgehend von diesen zentralen Orten sind fir die einzelnen Rufbusse bzw. Rufbuslinien
Bediengebiete zu definieren. Auf diese Weise soll sichergestellt werden, dass zentrale Einrichtungen
in einem Mindestumfang erreicht werden kdnnen. Diese Bediengebiete sollen nach den folgenden

Kriterien aufgestellt werden:

(1) Minimierung des Fahrzeugeinsatzes
(2) Minimierung der Reisezeiten

(3) Zuordnung zu jeweils einem zentralen Ort

Eine gleichzeitige Minimierung des Fahrzeugeinsatzes sowie der Reisezeit ist nicht moglich, da die
Minimierung der einen GrofRe immer zu einer Steigerung der anderen GroRe flihren wiirde. Aus die-
sem Grunde wurden weitere Bedingungen und Annahmen formuliert, die die L6sung des Rundreise-

problems eingrenzen.

3.2.1. Methodisches Vorgehen
Nachfolgend wird aufgezeigt, welche Annahmen der Lésung des Rundreiseproblems zugrunde liegen.
Die Losung umfasst die Routenwahl neuer Linien, die Fahrtzeiten auf diesen Linien, sowie den erfor-

derlichen Fahrzeugeinsatz.

Umsetzung
Die Losung dieses Rundreiseproblems erfolgt in Teilen analog zur Berechnung von Erreichbarkeiten
im OPNV. Alle Einwohner auf Rasterebene sind den nichstgelegenen Haltestellen iiber das FuR-

wegenetz zugeordnet. Zwischen diesen Haltestellen sowie den zentralen Orten wird fir die Losung
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des Rundreiseproblems ein Rufbusnetz eingerichtet. AnschlieBend erfolgt fiir alle Rasterzellen die
Auswahl der Haltestelle, die die Kombination aus Gehzeit zur Haltestelle und Fahrzeit zum nachsten
zentralen Ort minimiert. Jeder einzelnen Fahrt bzw. Route kann so die Zahl der angebundenen Ein-
wohner zugeordnet werden. Auf Basis dieser Angabe kann (iberdies abgeschatzt werden, welche
GefaRgroRe der Rufbus aufweisen muss. Es wird davon ausgegangen, dass jeweils 5% der Einwohner
einer Rasterzelle an einem Tag das Rufbusangebot nutzen.

Bei der Losung des Rundreiseproblems wird den einzelnen Fahrten keine Kapazitat zugeordnet. Auf
diese Weise lasst sich ermitteln, wie hoch die ungefdahre Tagesnachfrage pro Linienroute ist. Jede
Haltestelle erhdlt eine Wartezeit von einer Minute. Eng beieinanderliegende Haltestellen erhalten
eine Wartezeit von 30 Sekunden. Diese Festlegung soll die mogliche Zusammenlegung oder das Aus-
lassen von Haltestellen simulieren.

Die Berechnung der Reisezeiten erfolgt auf Basis eines kleinteiligen StraRennetzes. Dieses Strallen-
netz wurde auch fiir die bereits dargestellten Erreichbarkeiten verwendet. Es wird davon ausgegan-
gen, dass die eingesetzten Fahrzeuge Uber gute Beschleunigungswerte und eine Hochstgeschwindig-
keit von mindestens 80 km/h verfiigen. Der Betrieb ist so zu gestalten, dass die 80 km/h auch tat-

sichlich erreicht werden kénnen®.

Erzeugung der Routen

Bevor das Rundreiseproblem geldst werden kann, miissen die einzelnen Reisen bzw. Routen vordefi-
niert werden. Die neuen Routen orientieren sich nicht an aktuellen Linienverldaufen. Jede Route er-
fordert den Einsatz eines Fahrzeuges sowie eines Fahrers liber den gesamten Routenverlauf. Hinzu
kommt ein Zeitpuffer fiir die Fahrzeugbereitstellung und zum Ausgleich etwaiger Verspatungen. Es

wurden zwei unterschiedliche Routen definiert:

1) Umland-Routen
Umland-Routen dienen der Bedienung des direkten Umlandes der zentralen Orte sowie primar der
Bedienung der Haltestellen in diesem zentralen Ort. Die maximale Reisedauer betragt 25 Minuten.
Dies bedeutet, dass innerhalb von einer Stunde genau zwei Fahrten dieses Routenschemas durchge-

fuhrt werden kdnnen.

2) Land-Routen
Die Land-Routen dienen der Anbindung von Siedlungsgebieten lber groRere Distanzen bzw. Uber
langere Reisezeiten. Die maximale Reisedauer betrdgt 52 Minuten. Innerhalb von einer Stunde kon-
nen folglich eine Land- oder zwei Umland-Routen durchgefiihrt werden. Die Festlegung einer maxi-
malen Reisezeit von 52 Minuten fuhrt auBerdem dazu, dass die maximale Reisezeit zum nachsten

zentralen Ort maximal 26 Minuten betragt.

Die Differenzierung in zwei unterschiedliche Routenarten soll geringere Fahrtzeiten von den Halte-

stellen gewahrleisten, die nah an den zentralen Orten liegen. Geringere Reisezeiten ermdglichen es

® Laut §3(3) StVO: Wenn die zuldssige Gesamtmasse 7,5 Tonnen nicht liberschreitet und alle Fahrgéaste Gber einen Sitzplatz
verfiigen.
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aullerdem, auf einigen dieser Routen auf die Gegenrichtung zu verzichten. Dieser Verzicht wurde
nachfolgend jedoch nicht simuliert und bedarf eines weiteren Untersuchungsschritts. Das zweiteilige
Routenschema erhoht aullerdem die Flexibilitat, da die Nachfrage jeweils der Fahrt zugeordnet wird,
die eine moglichst geringe Reisezeit aufweist. Insofern ist es moglich, eine geringe Nachfrage auf
Routen zu bedienen, die nur maximal 25 Minuten bendtigen. Entsprechend fiihrt dies auch zu einer

geringeren Fahrzeugbindung.

Gebiete

Im ersten Schritt wurden alle Haltestellen dem zentralen Ort zugewiesen, welcher mit der geringsten
Reisezeit im StraRennetz erreicht werden kann (siehe Abbildung 3-11). Bei der anschlieBenden Be-
rechnung der reisezeitminimierenden Routenverldufe im flexiblen OV wurde diese Zuordnung weit-
gehend beriicksichtigt. Dies bedeutet, dass die Haltestellen von den zentralen Orten aus bedient
wurden, die im Strallennetz am schnellsten erreichbar sind. Von dieser Zuweisung wurde nur dann
abgewichen, sofern dies eine bessere Losung des Rundreiseproblems erzeugte. Dies war an den
Grenzen zwischen den Bediengebieten teilweise der Fall, wo einzelne Haltestellen in Linien integriert
wurden, die ein anderes Grundzentrum zum Ziel hatten. Andernfalls ware es notwendig gewesen,
vom eigentlich schneller erreichbaren Zentrum eine neue Linie einzurichten, um eine einzelne Halte-

stelle anzufahren.
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Abbildung 3-11: Einzugsbereiche der Haltestellen

3.2.2. Ergebnisse

Nachdem gemalR den Vorgaben unterschiedliche Lésungsansatze berechnet und die Eingangsdaten
an einzelnen Stellen immer wieder angepasst wurden, ergab sich eine Losung, die bei einem geringen
Fahrzeugeinsatz vergleichsweise geringe Reisezeiten ermdglicht. Insgesamt sind fir die berechneten
Routen 49 Einsatzstunden einzuplanen, um jede Strecke einmal anbieten zu kénnen (nur eine Rich-
tung). Es wird davon ausgegangen, dass ein Einsatz von 30 Minuten notwendig ist (maximal 25 Minu-
ten Fahrzeit), um eine Umland-Route anzubieten sowie von 60 Minuten (maximal 52 Minuten Fahr-
zeit), um eine Land-Route anzubieten. Dieser Einsatz bezieht sich auf ein Fahrzeug sowie einen Fah-
rer.

Fir jeden einzelnen zentralen Ort im Landkreis Liichow-Dannenberg gibt Tabelle 3-1 Aufschluss tber
die Anzahl der Routen, den notwendigen Fahrzeug- und Personaleinsatz sowie die theoretische
Nachfrage bzw. das Fahrgastpotenzial. Das Nachfragepotenzial umfasst 5% der Einwohner, die sich
im Einzugsgebiet (1,5 km) der Haltestellen befinden, die durch die jeweilige Linie bedient werden.
Ein Fahrgastpotenzial von 316,9 fiir die von Clenze ausgehenden Routen bedeutet, dass in den Ein-
zugsgebieten der von Clenze aus bedienten Haltestellen insgesamt 6.338 Personen wohnen (5% =

316,9). AnschlieBend wurde dieses Potenzial auf die einzelnen Fahrten verteilt. Insofern ergibt sich
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im Bereich Clenze ein durchschnittliches Potenzial von knapp 30 Fahrgasten je Route (11 Routen; 5

Umland und 6 Land Routen).

Tabelle 3-1: Routen und Fahrzeugeinsatz bei flexibler Bedienung pro Tag

Clenze Dannenberg Gartow Hitzacker Liichow Wustrow

Anzahl Umland-Routen 5 3 2 2 5 3
Anzahl Land-Routen 6 12 3 7 11 0
Notwendige Fahrzeugstunden 8,5 13,5 4 8 13,5 1,5
Nachfragepotenzial gesamt

(5% Anteil) 316,9 680,9 180,1 348,2 752,4 168,5
Nachfragepotenzial je Fahrt 28,8 45,4 36,0 38,7 47,0 56,2

Unter Abbildung 3-12 sind die Routenverlaufe bzw. die Bediengebiete dargestellt. Die einzelnen Lini-
enverlaufe orientieren sich nicht an klar definierten Gebieten, sondern sind so gewahlt, dass sich die
Gesamtreisezeit bei einer Bedienung aller Haltestellen minimiert. Eine Zuweisung zu klar abgrenzba-
ren Gebieten hatte auf einigen Routen einer langeren Fahrtzeit bedurft, um auch tatsachlich alle
Haltestellen bedienen zu konnen. Das vorgestellte Routenschema héatte sich dann nicht mehr reali-
sieren lassen. Zudem ergeben sich innerhalb des dargestellten Netzes zahlreiche Uberschneidungen
an einzelnen Haltestellen. Insofern ist von 136 Haltestellen ausgehend mehr als eine Linie vorhanden,
die genutzt werden kann (siehe Abbildung 3-13). Dies kann die Biindelung der gemeldeten Nachfrage
auf eine Linie vereinfachen und ermoglicht so eine Reduzierung des Fahrzeugeinsatzes.

Die Reisezeit zum nachsten zentralen Ort ist in dieser Auswertung die entscheidende Bewertungs-
grofRe. Abbildung 3-14 zeigt die Reisezeit von jeder Rasterzelle zum nachsten Grundzentrum mit ei-
nem Rufbus. In diesen Reisezeiten sind die Gehzeiten von der Rasterzelle bis zur Haltestelle bereits
enthalten. Im Gegensatz zur Bedienung mit herkdémmlichen OV-Linienverkehren, ergibt sich ein deut-
lich homogeneres Bild der Reisezeiten in der Flache (vgl. Abbildung 3-1). Dies liegt im Wesentlichen
an der groReren Direktheit der Rufbuslinien. AuBerdem wurden bei der Berechnung der Reisezeit im
aktuellen OV-Netz nur Abfahrtzeiten zwischen 08:00 Uhr und 11:00 Uhr beriicksichtigt. Folglich erge-
ben sich gerade in der Flache mitunter hohe Reisezeitgewinne im Vergleich zur Bedienung mit kon-
ventionellen Linienverkehren (Abbildung 3-15). In Abbildung 3-15 wird dargestellt, wie groB die Rei-
sezeitverkiirzungen (griin) bzw. Reisezeitverlangerungen (rot) nach Umstellung des konventionellen
Linienverkehrs auf eine flexible Bedienung sind. Werden die Reisezeitveranderungen auf die in den
Rasterzellen wohnhafte Bevolkerung lbertragen, ergeben sich die unter Abbildung 3-16 dargestell-
ten gewichteten Reisezeitverdanderungen. Es zeigt sich, dass die Gebiete mit Erreichbarkeitsgewinnen
deutlich in der Uberzahl sind und zudem etwa 1.600 Einwohner zusétzlich die Méglichkeit erhalten,

auch am Vormittag das nachste Grundzentrum zu erreichen.
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Abbildung 3-13: Bedienhdufigkeit bei flexibler Bedienung
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Abbildung 3-14: Reisezeiten zum zentralen Ort bei einer flexiblen Bedienung
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Abbildung 3-15: Reisezeitveranderungen zum zentralen Ort bei einer flexiblen Bedienung
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Abbildung 3-16: Erreichbarkeit zentraler Orte nach Flexibilisierung des Busnetzes je Einwohner

Erléuterung: Rot = Reisezeitverldngerung nach der Flexibilisierung; Griin = Reisezeitverkiirzung nach der Flexibilisierung;

Lila = Vor der Flexibilisierung nicht erreichte Einwohner

3.2.3. Schlussfolgerungen

Die gezeigten Auswertungen kdnnen zur Weiterentwicklung der bisherigen und der geplanten Ruf-

busverkehre genutzt werden. Bei der Flexibilisierung der Linienverkehre sind jedoch eine ganze Reihe

unterschiedlicher Aspekte zu bericksichtigen.

Die Umstellung auf Rufbusverkehre ermoglicht die Erreichbarkeit von Grundzentren mit ver-
gleichsweise geringen Reisezeiten. Dennoch ist es notwendig, die einzelnen Grundzentren
mit einem libergeordneten Hauptbusnetz zu verbinden, um eine Verkniipfung zwischen den
Einzelnen Bediengebieten zu gewahrleisten. Dieses Busnetz sollte die zentralen Orte auf
moglichst direktem Wege miteinander verbinden, um die Reisezeiten und somit auch den
Fahrzeugeinsatz zu minimieren.

Der vorgestellte Ansatz ermdglicht die Biindelung der vorab gemeldeten Nachfrage auf ein-
zelne Fahrplanfahrten. Dieser Ansatz soll den Fahrzeugbedarf reduzieren und gleichzeitig die
Auslastung erhdhen. Dieses Vorgehen erfordert jedoch die Einrichtung zahlreicher Linien so-
wie den Einsatz von Informations- und Telekommunikationstechniken im operativen Ge-
schaft. Es muss geprift werden, inwiefern den Fahrgasten die Fahrtoptionen auch ohne Mit-
teilung komplizierter Linienwege mittgeteilt werden kénnen.

Entscheidend fiir den Erfolg der Umstellung ist der Fahrplan, auf dem das Angebot basiert. In
Abhangigkeit von der Takt- bzw. Bedienhaufigkeit ergeben sich unterschiedlich hohe Fahr-
zeugbedarfe. AuBerdem ist nur auf Basis aktueller Nachfragedaten sowie ergdnzender Um-
fragen absehbar, wie hoch die Nachfrage auf den einzelnen Linien sowie den einzelnen Fahr-
ten wirklich sein wird. Die Flexibilisierung bei einer gleichzeitigen Reduktion der Reisezeiten
und Bereitstellung zusatzlicher Abfahrtzeiten kann nur dann kosteneffizient sein, wenn ein
GrofRteil der Fahrplanfahrten nicht nachgefragt wird. Insofern ist der Fahrplan so zu gestal-

ten, dass Fahrten mit einer sehr geringen Auslastung vermieden werden.
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e In der Zukunft kdnnten auch die Fahrpreise eine wichtige Rolle bei der Flexibilisierung
des OPNV spielen. Es sollte iberpriift werden, wie die Gestaltung der Fahrpreise zu
einer Auslastungssteigerung beitragen kann. Dies kann zum Beispiel gelingen, wenn
die Fahrpreise in Abhdngigkeit von der Auslastung berechnet werden oder sich nach
der vorab prognostizierten Auslastung richten.

e Da ein Rufbussystem eine Ergdnzung des OPNV-Angebotes darstellt, das in einer lindlichen
Region wie dem Landkreis Liichow-Dannenberg weitestgehend durch die Schiilerbeférderung
bestimmt wird, ist zu prifen, wie ein solches, erganzendes System mit Verknlipfung zu einem
Gbergeordneten Hauptnetz in die vorhandene Linien- und Umlaufstruktur eingebunden wer-
den kann und welche Modifikationen ggf. erforderlich sind. Darliber hinaus ist zu klaren, wel-

che zusatzlichen Aufwendungen erforderlich sind, um ein solches System zu implementieren.

3.3. Rufbusverkehre im Ostkreis Liineburg

Das Angebot des OPNV im Ostkreis Liineburg soll hinsichtlich der Bedienstandards untersucht wer-
den. Dabei wird auch die Umstellung von Linienverkehren auf flexible Bedienformen in Erwagung
gezogen. Die Flexibilisierung wirkt sowohl auf die Reisezeiten, die bereitgestellten Kapazitaten, den
Fahrpreis sowie die Verfligbarkeit des Angebotes. Erreichbarkeitsuntersuchungen eignen sich, um
den Aspekt der Reisezeit ndher zu betrachten. Eine Beurteilung von Kapazitdten und Fahrpreisen
hingegen erfordert die Erhebung und Bereitstellung von Befragungs- sowie Zahldaten.

Nachfolgend soll die Erreichbarkeitswirkung des gegenwartigen Angebotes herausgestellt werden.
Um dies zu ermdglichen, werden die Erreichbarkeiten nach Wegfall einzelner Linien (,Variante) mit
den Erreichbarkeiten auf Basis des aktuellen Angebots (,Nullfall) verglichen. Folgende Linien entfal-

len im Szenario ,Variante":

5101 5102 5103 5104
5114 5301 5302
506 (Neuhaus) 508 (Neuhaus) 512 (Neuhaus) 513 (Neuhaus)

Die Verlaufe dieser Linienrouten sind unter Abbildung 3-17 dargestellt. Sowohl im Amt Neuhaus als
auch im Gebiet der Gemeinden Bleckede und Dahlenburg bleiben nur wenige Linien bestehen. Diese
Linien werden bereits heute zumeist als AST bedient.

Abbildung 3-18 zeigt von allen Rasterzellen ausgehend die relative Abnahme erreichbarer Arbeits-
platze im OPNV innerhalb von 60 Minuten, nachdem die im Szenario ,Variante’ gebiindelten Linien
eingestellt wurden. Gerade im Amt Neuhaus als auch silidlich der Gemeinde Bleckede ergeben sich
erhebliche Erreichbarkeitsminderungen. Werden die einzelnen Verbindungen um die Einwohner je
Rasterzelle gewichtet, ergeben sich die unter Abbildung 3-19 dargestellten Indikatorwerte. Insgesamt
steigt die Anzahl direkt erreichbarer Arbeitsplatze. Dies liegt daran, dass auf Relationen, auf denen
zuvor der Bus genutzt wurde, nun der FuBweg attraktiver ist. Auf allen Verbindungen, auf denen der
Bus nicht eingestellt wurde, ist die fuBldufige Erreichbarkeit unverandert. Fir rund 50% der Einwoh-

ner des Untersuchungsraumes hat sich die Anzahl erreichbarer Arbeitsplatze ohne Umstieg nicht
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verandert oder sogar verbessert. Verbesserungen bei der Umsteigehaufigkeit treten dann auf, wenn
die bisherige schnellere Verbindung mit Umstieg nicht mehr genutzt werden kann, der Arbeitsplatz
aber auch Uber eine langsamere Alternativverbindung ohne Umstieg erreicht werden kann. Knapp
20% werden mit deutlich reduzierten Erreichbarkeitswerten konfrontiert. Dies liegt an der ange-

nommenen vollstindigen Einstellung des OV-Angebotes in Teilgebieten des Landkreises.
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Abbildung 3-18: Erreichbare Arbeitsplatze in 60 Minuten (0V) im Szenario ,Variante’
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Abbildung 3-19: Erreichbarkeitsverdanderungen im Wegezweck 'Arbeit' im Szenario ,Variante’
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4. AP 2:Verbesserung der Erreichbarkeit mit dem SPNV

Fiir die Landkreise Lichow-Dannenberg und Liineburg sollen MaRnahmen untersucht werden, die
eine direkte Verbesserung des SPNV-Angebotes zur Folge hatten. Dabei geht es sowohl um Reisezeit-
verkiirzungen auf bestehenden Strecken, als auch um die Reaktivierung der Strecke Dannenberg-
Lichow-Wustrow und den damit verbundenen Erhalt bzw. die Reaktivierung von Haltepunkten. Der
Untersuchungsfokus richtet sich auf die Erreichbarkeit vorhandener und moglicher ergdnzender
Bahnstationen. Auf Basis dieser Erreichbarkeiten soll das grundséatzliche Fahrgastpotenzial abge-
schatzt werden. Dieses Potenzial wird anhand des Umfangs der Aktivitatsgelegenheiten und Wohn-
standorte im direkten Bahnhofsumfeld bestimmt, sowie der Integration in das Gesamtverkehrssys-
tem. Laut Niedersachsischem Wirtschaftsministerium und er LNVG (Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen mbH), soll das Potenzial einer Haltestelle bei mindestens 2.000 Einwohnern im Radius
von 1,5 Kilometern um die Haltestelle liegen. Da in landlichen Gebieten diese Maligabe kaum er-
reicht werden kann, wurde in der Untersuchung zusatzlich das Potenzial in einem 3,0 Kilometer Ra-
dius ermittelt. Die Distanzen entsprechen den gerouteten Wegeldngen auf einem Ful3- und Rad-
wegenetz sowie einem StraRennetz fir den MIV. Es handelt sich insofern nicht um Luftlinien- son-
dern um Realdistanzen.

Grundsétzlich muss zwischen sich liberlappenden und nicht Gberlappenden (disjunkten) Einzugsge-
bieten unterschieden werden. Diese Unterscheidung ist immer dann zu treffen, wenn sich Wohn-
standorte oder Aktivitdatsgelegenheiten im Einzugsgebiet von mehr als einer Haltestelle befinden.
Werden disjunkte Einzugsgebiete berechnet, wird jeder Standort nur der am nachsten gelegenen
Haltestelle zugeordnet. Es handelt sich somit um distanzminimierende Einzugsgebiete. Bei der Be-
rechnung sich Uberlappender Einzugsgebiete, werden die Standorte allen Haltestellen zugeordnet,
die sich in einem bestimmten Radius befinden. Die Summe des Fahrgastpotenzials aller Haltestellen
kann bei diesem Vorgehen die reale Einwohnerzahl deutlich Gbersteigen.

Die Differenzierung zwischen sich Gberlappenden und disjunkten Einzugsbereichen fokussiert inso-
fern auf die relative Lagegunst der einzelnen Bahnhalte in Relation zu den Ubrigen Haltestellen ent-

lang der Untersuchungskorridore.

4.1.Bahnstrecke Liineburg - Dannenberg -- KBS 112
Die Bahnstrecke Liineburg - Dannenberg Ost (KBS 112 / Wendlandbahn) hat eine Lange von 53 Kilo-
metern und wird durch die erixx GmbH wochentags mit finf Fahrtenpaaren bedient (RB 32). Die ZU-
ge vom Typ Lint 54 legen die Strecke in 67 Minuten zuriick und bedienen dabei acht Zwischenhalte
(siehe Abbildung 4-1). Die relativ lange Fahrzeit ergibt sich aus einer Streckenhéchstgeschwindigkeit
von 60 km/h. Fahrzeiteinsparungen von rund 15 Minuten wiirden die Einfihrung eines Zwei-
Stunden-Taktes ermdglichen. Ein solcher Takt lieBe sich dann mit nur einem Fahrzeug und ohne Zug-
kreuzungen realisieren. Eine solche Fahrzeitreduzierung ist jedoch nur nach einer Ertiichtigung der
Strecke moglich. Diese Ertlichtigung besteht insbesondere aus einer (abschnittsweisen) Erhohung der
Geschwindigkeit auf 80 km/h und dem fakultativen Wegfall einzelner Halte. In diesem Zusammen-

hang stellt sich die Frage, wie wichtig die einzelnen Haltepunkte fir die unmittelbare Erschliefung



Kapitel 4 AP 2: Verbesserung der Erreichbarkeit mit dem SPNV Seite | 28

des Nahraumes sind. Dazu wird hier das Fahrgastpotential ermittelt. Ein weiterer wichtiger Indikator
fiir die Entscheidung zu einer moglichen Aufgabe von Haltepunkten ist ihre tatsachliche Nutzung. Die
Erhebung der Ein- und Aussteiger je Haltepunkt erfolgt in Verantwortung der LNVG als Aufgabentra-
ger flr den SPNV und ist nicht Bestandteil dieser Untersuchung.
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4.1.1. Erreichbarkeiten von Einwohnern

Aufgrund der relativ groRen Haltestellenabstande im gesamten Streckenverlauf kommt es nur zwi-
schen Gohrde und Leitstade zu einer partiellen Uberschneidung der Haltestelleneinzugsbereiche
wenn ein Einzugsradios von drei Kilometern angesetzt wird (siehe Abbildung 4-2). Folglich bilden die
innerhalb der einzelnen Haltestelleneinzugsbereiche gelegenen Wohnstandorte und Arbeitsplatze
einen wesentlichen Teil des Fahrgastpotenzials. Dieses Fahrgastpotenzial ist in den Einzugsbereichen
der Bahnhalte in Wendisch Evern, Hitzacker und Dannenberg Ost vergleichsweise hoch (siehe Tabelle
4-1). In einem Radius von drei Kilometern werden zwischen 3.100 und 4.400 Einwohner erreicht. Im
Oberzentrum Liineburg liegt dieser Wert bei knapp 50.000 Einwohnern. In den Einzugsbereichen der
Bahnhalte Neetzendorf, G6hrde und Leitstade wohnen zwischen 300 und 800 Personen. Auffallig ist
insbesondere, dass das nahrdumliche Bahnhofsumfeld mit einem Radius von 1,5 Kilometern der Hal-
te in Neetzendorf und Leitstade nahezu ohne Wohnbevélkerung ist. Dies resultiert aus einem im
Verhéltnis zum Siedlungsschwerpunkt unglinstigen Bahnhofsstandort beziehungsweise einer nicht
optimalen Trassenfiihrung der Bahnstrecke. Auch in Dahlenburg weist das nahraumliche Bahnhofs-
umfeld in Relation zum weitrdumigeren Umfeld eine relativ niedrige Bevolkerungszahl auf. Der Dah-
lenburger Siedlungsschwerpunkt wird zudem auch in einem Radius von drei Kilometern nicht voll-
standig abgedeckt.

Ein dhnliches Bild ergibt sich bei der Berechnung der Haltestelleneinzugsbereiche im motorisierten
Individualverkehr (MIV). Auch hier weisen die Haltestellen in Wendisch Evern, Hitzacker und Dan-
nenberg Ost das weitaus groRte Fahrgastpotenzial auf. Relativ geringer als im Ful3- und Radverkehr
ist die ErschlieBungsqualitat vor allem am Haltepunkt Dahlenburg, da die kurzen Routen des Rad-
und FuBverkehrs nicht von einem Pkw genutzt werden kénnen und sich die Distanzen somit teilweise

deutlich verlangern.
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WENDISCH EVERN
VASTORF B NMIV disjunkt
(3,0 km)
BAVENDORF
DAHLENBURG NMIV
iiberlappend
NEETZENDORF (3,0 km)
GOHRDE B NMIV disjunkt
(1,5 km)
LEITSTADE
NMIV
HITZACKER tiberlappend
(1,5 km)
DANNENBERG OST
T T T T

o

1.000 2.000 3.000 4.000 5.000

Einwohner

Tabelle 4-1: Haltestellenerreichbarkeit von Einwohnern im FuB- und Radverkehr an der KBS 112

WENDISCH EVERN
VASTORF
BAVENDORF
DAHLENBURG B MIV disjunkt
(3,0 km)
NEETZENDORF
GOHRDE Miv
tiberlappend
(3,0 km)
LEITSTADE
HITZACKER
DANNENBERG OST
T 1 1 1

o

1.000 2.000 3.000 4.000

Einwohner

Tabelle 4-2: Haltestellenerreichbarkeit von Einwohnern im Pkw-Verkehr an der KBS 112

4.1.2. Erreichbarkeiten von Arbeitsplditzen
Bei der Erreichbarkeit von Arbeitspldtzen zeigt sich deutlich die auf zentrale Orte konzentrierende
Ansiedlung. Dieser Umstand fihrt zu einem, auch im Vergleich zur Erreichbarkeit von Einwohnern,

deutlichen Gefille zwischen den Halten in Wendisch Evern, Hitzacker und Dannenberg, sowie den
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Gbrigen Halten. Durch die Halte in Bavendorf, Neetzendorf, Gohrde und Leitstade werden sowohl im
Radius von anderthalb als auch drei Kilometern maximal 100 Arbeitspldtze erschlossen. Insofern ist

davon auszugehen, dass die Wendlandbahn eher von Aus-, als von Einpendlern genutzt wird.

WENDISCH EVERN

VASTORF H NMIV disjunkt
(3,0 km)
BAVENDORF
DAHLENBURG NMIV
liberlappend
NEETZENDORF (3,0 km)
GOHRDE B NMIV disjunkt
(1,5 km)
LEITSTADE
NMIV
HITZACKER iiberlappend
(1,5 km)
DANNENBERG OST
0 500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000
Arbeitsplitze

Tabelle 4-3: Haltestellenerreichbarkeit von Arbeitspldatzen im FuB- und Radverkehr an der KBS 112

WENDISCH EVERN
VASTORF
BAVENDORF
DAHLENBURG H MIV disjunkt
(3,0 km)
NEETZENDORF
I MIV
GOHRDE N
tiberlappend
LEITSTADE (3,0 km)
HITZACKER
DANNENBERG OST
i f f f f f

0 500 1.000 1.500 2.000 2.500 3.000
Arbeitsplitze

Tabelle 4-4: Haltestellenerreichbarkeit von Arbeitspldatzen im Pkw-Verkehr an der KBS 112
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4.1.3. Fazit zur Strecke Liineburg-Dannenberg

Insgesamt lasst sich konstatieren, dass lediglich die Halte in Wendisch Evern, Hitzacker sowie Dan-
nenberg Ost Wohnstandorte in groRerem Umfang erschlieRen. Dabei ist es unerheblich, ob das direk-
te oder weiter gefasste Bahnhofsumfeld betrachtet wird. Das nach der LNVG im Normalfall erforder-
liche Potential von 2.000 Einwohnern im Radius von 1,5 km um einen Haltepunkt wird jedoch nur in
Lineburg erreicht. Uber die Haltestellen in Vastorf, Bavendorf und Dahlenburg werden noch signifi-
kant Einwohner erschlossen, jedoch in einem deutlich geringeren Umfang als an den (ibrigen Statio-
nen. Durch die Halte in Neetzendorf, Géhrde und Leitstade erhalten hingegen nur sehr wenige
Wohnstandorte einen direkten Bahnanschluss. Wird die Berechnung der Einzugsbereiche fiir den
MIV durchgefiihrt, reduziert sich tendenziell die Flache dieser Bereiche. Dieser Effekt ist dem Um-
stand geschuldet, dass das StraRennetz zwar fiir den Radverkehr (und haufig auch fir den FuRver-
kehr) nutzbar ist, FuR- und Radwege jedoch nicht mit einem Pkw befahren werden kénnen. Gleich-
wohl weisen auch bei der Bericksichtigung des MIV die Haltestelleneinzugsbereiche von Neetzen-
dorf, Gohrde und Leitstade die geringste Wohnbevolkerung auf.

Im direkten Bahnhofsumfeld befinden sich nur an den Stationen Hitzacker und Dannenberg Ost Ar-
beitsplatze in einem gréReren Umfang. Wird ein weiterer Einzugsbereich von drei Kilometern ange-
nommen, erreichen auch die Halte in Wendisch Evern und Vastorf groRere Umfange. Gleichwohl ist
nicht davon auszugehen, dass diese Haltestellen in grolerem Umfang Zielverkehre im Wegezweck
Arbeit anziehen, da die Gesamtheit der Arbeitsplatze im Nahraum zu gering ist und die groReren
Reisedistanzen ein weiteres Verkehrsmittel im Nachtransport bedirfen wiirde. Noch geringer sind
die Umfange an Arbeitsplatzen im Umfeld der Haltestellen in Bavendorf, Dahlenburg, Neetzendorf,
Gohrde und Leitstadte. Arbeitswege mit diesen Zielen, dirften die Fahrgastnachfrage nur in sehr
geringem MalRe erhéhen.

Aufgrund der geringen Bevdlkerungsdichte im Streckenverlauf sind die niedrigen Fahrgastpotenziale
kaum verwunderlich. Gleichwohl ergabe sich im Gemeindegebiet Dahlenburg die Moglichkeit, grolie-
re Fahrgastpotenziale zu erschlieRen. Da sich der Siedlungsschwerpunkt in einer Entfernung von et-
wa drei Kilometern zum Bahnhalt befindet, misste geprift werden, ob eine bessere Busverbindung
zum Bahnhof eingerichtet werden konnte. Diese Busverbindung sollte auf die Fahrzeiten an der
Bahnstation abgestimmt sein und miusste insofern nur relativ wenige tagliche Fahrten umfassen.
Auch die Lage des Bahnhofs in Dannenberg Ost ist nicht optimal. Eine deutliche Verbesserung der
ErschlieRung von Einwohnern und Arbeitspldtzen wiirde die Verlagerung an die Bahnstrecke Richtung

Lichow ermdglichen (siehe auch Abschnitt 4.2.1).

4.2.Bahnstrecke Dannenberg - Lichow - Wustrow -- KBS 113
Bis in die 70er Jahre hinein bestand eine Weiterfiihrung der Wendlandbahn im Personenverkehr tber
die KBS 113 (Jeetzeltalbahn) von Dannenberg nach Lichow. Mit der Einstellung des Schienenperso-
nennahverkehrs (SPNV) auf dieser Strecke, verlor die Kreisstadt Lichow gleichzeitig die direkte
Schienenanbindung. Die Weiterflihrung bis Salzwedel im Siden war bereits zuvor aufgrund der deut-
schen Teilung aufgegeben worden. 1996 wurde die Strecke zwischen Liichow und Wustrow stillge-
legt. Auf der Strecke zwischen Dannenberg und Liichow erfolgte noch bis 1998 Giiterverkehr in ge-

ringem Umfang. Eine Entwidmung der Gesamttrasse hat bisher jedoch nicht stattgefunden. Lediglich
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im Stadtgebiet von Wustrow gibt es zwei Abschnitte, die formlich entwidmet wurden. Welche Rah-
menbedingungen unter Erreichbarkeits- und ErschlieBungsgesichtspunkten fiir eine Wiederinbe-
triebnahme vorhanden sind, wird nachfolgend dargestellt.

Die 25,8 Kilometer lange Jeetzeltalbahn (KBS 113) verbindet die Kreisstadt Lichow mit den Grund-
zentren Dannenberg und Wustrow. In Dannenberg Ost besteht die Verbindung mit der Wendland-
bahn. Der planmaRige Personenverkehr wurde im Frithjahr 1975 eingestellt®. Seit 2001 befindet sich
die gesamte Strecke im Besitz der Deutschen Regionaleisenbahn GmbH’.

Zur Verbesserung der ErschlieBung der Region und zur VergroRerung des Fahrgastpotentials fiir den
SPNV nach und von Lineburg wird die Reaktivierung der Strecke Dannenberg-Liichow-Wustrow in
Erwdgung gezogen. In einer weiteren Ausbauphase ist auBerdem der Liickenschluss nach Salzwedel
denkbar. Um weiter an der Umsetzung der Zielstellung arbeiten zu kdnnen, ist es auch hier wichtig,
das Fahrgastpotential entlang der Strecke zu kennen. Insgesamt soll die Wiederer6ffnung oder Ein-
richtung von zwolf Halten untersucht werden. Dabei ist auch zu untersuchen, inwiefern sich die Ein-
zugsgebiete der einzelnen Haltestellen Giberschneiden und auf welche Halte folglich verzichtet wer-
den kann. Der Abstand zwischen diesen einzelnen Halten betragt zwischen 0,5 Kilometern und 4,6
Kilometern (siehe Abbildung 4-3).

6 http://www.damals-im-wendland.de/Verkehr-Eisenbahnen.htm
’ http://www.az-online.de/altmark/salzwedel/anschluss-nach-luechow-visier-1292872.htmi
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4.2.1. Erreichbarkeit von Einwohnern
Die Umsetzung kurzer Haltestellenabstdande in Dannenberg und Liichow wiirde zu einer erheblichen
Uberschneidung von Einzugsgebieten fiihren. Gleichwohl zeigt sich, dass in Dannenberg bis zu 3.200
und in Lichow etwa 4.000 Einwohner im Bahnhofsumfeld (1,5 km Distanz) erreicht werden kdnnten,
wenn jeweils nur ein Halt umgesetzt werden wiirde (siehe Tabelle 4-5). Eine Uberschneidung der
nahraumlichen Einzugsbereiche von Dannenberg Ost und Dannenberg West wiirde sich bei dieser
Variante nicht ergeben. AuRRerdem zeigt sich, dass der Halt in Dannenberg West eine erheblich besse-
re ErschlieBungsqualitdt aufweist, als der bestehende Halt in Dannenberg Ost. Sowohl im Bereich bis
anderthalb als auch bis drei Kilometern. Dies zeigt, dass der bisherige Standort in Dannenberg Ost

nicht optimal in die bestehende Siedlungsstruktur eingebettet ist.

DANNENBERG OST
Dannenberg Mitte
Dannenberg West
Dannenberg Uelzener B NMIV disjunkt
StraRe
(3,0 km)
Schaafhausen
Tramm NMIV
iliberlappend
Jameln (3,0 km)
Grabow H NMIV disjunkt
(1,5 km)
Gollau
Liichow-Seerauer NMIV
StraRe tiberlappend
Lichow (1'5 km)
Lichow

Schulzentrum

Wustrow

0 2.000 4.000 6.000 8.000
Einwohner

Tabelle 4-5: Haltestellenerreichbarkeit von Einwohnern im FuB- und Radverkehr an der KBS 113
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DANNENBERG OST
Dannenberg Mitte

Dannenberg West

Dannenberg |
Uelzener StraRe
Schaafhausen
B MIV disjunkt
Tramm (3,0 km)
Jameln
Grabow MIV
iliberlappend
Gollau (3’0 km)
Liichow-Seerauer

StraRe

Lichow

Lichow
Schulzentrum

Wustrow

0 2.000 4.000 6.

Einwohner

00 8.000

Tabelle 4-6: Haltestellenerreichbarkeit von Einwohnern im Pkw-Verkehr an der KBS 113

4.2.2. Erreichbarkeit von Arbeitspldtzen
Die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen entlang der Jeetzeltalbahn ist analog zur ErschlieBung der
Wohnbevélkerung. Wiederum weisen Liichow und Dannenberg die hochsten Werte auf (Tabelle 4-7).
Im Stadtgebiet von Dannenberg kommt es auch hier zu erheblichen Uberschneidungen der Einzugs-
bereiche. Auch hier wiirde der Standort in Dannenberg Mitte die Wegedistanzen minimieren und
gleichzeitig das hochste Potenzial an Arbeitspldtzen erschlieBen. Fir nahezu alle Arbeitsplatze, die
sich in den Einzugsgebieten des Bahnhofs Liichow befinden, wdre der Standort des ehemaligen
Bahnhofs auch die optimale Lage um die Wegedistanzen zu reduzieren. Auch der Standort am Schul-
zentrum erschlieft zahlreiche Arbeitsplatze. Jedoch sind die Wegedistanzen im Vergleich zum ehe-
maligen Bahnhof groRer. Ein Standort am Schulzentrum hatte jedoch gleichwohl eine eher auf Aus-

bildungs- als auf Arbeitsverkehre gerichtete Bedeutung.
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DANNENBERG OST
Dannenberg Mitte

Dannenberg West

Dannenberg Uelzener

H NMIV disjunkt

Stral
rave (3,0 km)
Schaafhausen
Tramm m NMIV
liberlappend
Jameln (3,0 km)
Grabow B NMIV disjunkt
(1,5 km)
Gollau
Liichow-Seerauer © NMIV
StraRe tiberlappend
Liichow (1,5 km)

Lichow Schulzentrum

Wustrow

0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000
Arbeitsplitze

Tabelle 4-7: Haltestellenerreichbarkeit von Arbeitspldtzen im FuB- und Radverkehr an der KBS 113
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DANNENBERG OST
Dannenberg Mitte

Dannenberg West

Dannenberg
Uelzener StralRe
Schaafhausen
B MIV disjunkt
Tramm (3,0 km)
Jameln
Grabow MIV
liberlappend
Gollau (3,0 km)
Lichow-Seerauer
StraRe
1
Liichow
Lichow

Schulzentrum

Wustrow

0 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000
Arbeitsplitze

Tabelle 4-8: Haltestellenerreichbarkeit von Arbeitspldtzen im Pkw-Verkehr an der KBS 113

4.2.3. Fazit zur Strecke Dannenberg-Liichow-Wustrow
Bedingt durch die Konzentration von Einwohnern und Arbeitspldtze in den Stadten Liichow und Dan-
nenberg, generieren die moglichen Haltestellen in den Stadtgebieten ein im Vergleich zur Wendland-
bahn héheres Nachfragepotenzial. Insofern lage der Haupteffekt einer Wiederinbetriebnahme der
Jeetzeltalbahn in der Verbindung des Mittelzentrums Lichow mit dem Grundzentrum Dannenberg
sowie dem Oberzentrum Lineburg. Die Zwischenhaltestellen in Schaafhausen, Tramm, Jameln,
Grabow und Gollau kénnen auch in der Summe keine mit Lichow vergleichbaren Potenziale generie-
ren. Insoweit missen diese Halte auf den Prifstand gestellt werden. Aufgrund der geringen Halte-
stellenabstdnde in Dannenberg und Liichow, sollten dort nur ausgewdhlte Haltepunkte realisiert
werden. In Lichow weist der bisherige Bahnhofsstandort das mit Abstand hochste disjunkte Erreich-
barkeitsniveau aus. Im Stadtgebiet Dannenbergs ist die Realisierung zweier Haltestellen anzustreben
— sowohl im nérdlichen als auch im sidlichen Siedlungsbereich. Die Auswertungen zeigen Uberdies
die nicht optimale Lage der bisherigen Endstation in Dannenberg Ost. Eine wiinschenswerte Ver-
schiebung in Richtung Ortskern ist jedoch auf Grund der vorhandenen Bahntrassierung unrealistisch.
Dannenberg —Ost ist der Endbahnhof der Wendlandbahn aus Richtung Liineburg und kénnte nur mit

erheblichen Aufwand verlegt werden. Bei einer Wiederinbetriebnahme der Jeetzeltalbahn wiirde
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eine solche Verlagerung bei gleichzeitiger Umgehung der Wendestelle am bisherigen Bahnhof Dan-
nenberg Ost zu einer Fahrzeitreduzierung auf der Gesamtstrecke Liichow-Dannenberg-Liineburg
durch den wegfallenden Fahrtrichtungswechsel in Dannenberg fiihren kdnnen. Grundsatzlich ware
jedoch eine attraktive Fahrzeit erforderlich, um das aufgezeigte Fahrgastpotenzial in eine realisierte
Nachfrage zu (ibersetzen. Die ErschlieRung von Wohnstandorten bzw. der Wohnbevdlkerung reicht
nicht aus, um die Attraktivitdat neuer Angebote im SPNV zu bewerten. Diese Attraktivitdt ergibt sich
vor allem aus wettbewerbsfahigen Verbindungen und Reisezeiten zwischen Wohnungstir und Zie-
lort. Die Zahl der Haltepunkte spielt flr die Fahrzeit eine nicht unwesentliche Rolle. Deshalb muss bei
einer Wiederaufnahme des Verkehrs aus betrieblicher Sicht eine Abwagung zwischen Reisezeit und
ErschlieBungsqualitat erfolgen. Dabei sind auch die ErschlieBungsmoglichkeiten durch den Busver-

kehr zu beriicksichtigen.

4.3. Mogliche Haltepunkte im Verlauf der KBS 112 und KBS 113

In diesem Abschnitt soll aufgezeigt werden, an welchen Stellen im Verlauf der Wendlandbahn (KBS
112) sowie der Jeetzeltalbahn (KBS 113) die Einrichtung zusatzlich Haltepunkte erwogen werden
sollte und wie sinnvoll die gegenwartigen Bahnhofsstandorte sind.

Um dies zu untersuchen, wurden an der Wendlandbahn 215 und an der Jeetzeltalbahn insgesamt
100 Streckensegmente mit einer Lange von jeweils 250 Metern generiert. Der jeweilige Mittelpunkt
dieser Segmente diente als EingangsgréRe bei der Berechnung der Haltestelleneinzugsbereiche. Die
Berechnung der Einzugsbereiche erfolgte analog zu den bisher durchgefiihrten Auswertungen. Es
wurde jedoch darauf verzichtet, disjunkte (sich nicht liberschneidende) Einzugsbereiche darzustellen,
da die abschnittsweise Bewertung unabhangig von bereits existierenden Haltestellen und unabhan-
gig vom Nachbarabschnitt durchgefiihrt werden sollte. Nur so ist es moglich, dass Maximalpotenzial

jedes einzelnen Abschnitts zu ermitteln.

4.3.1. Erreichbarkeit von Einwohnern und Arbeitspldtzen

Abbildung 4-5 zeigt die Zahl der Einwohner, die im Einzugsbereich von anderthalb Kilometern der
Streckenabschnitte wohnen. Auffallig ist die im Verlauf der Wendlandbahn sehr geringere Erschlie-
Bungswirkung. Lediglich in den Gemeinden Wendisch Evern, Hitzacker und Dannenberg werden in
groBerer Zahl Einwohner erschlossen. Hoher ist die ErschlieBungswirkung der Jeetzeltalbahn. Wie
bereits im Abschnitt 4.2.1 dargestellt, gilt dies insbesondere fir die Stadtgebiete Dannenberg und
Lichow. Eine ndhere Betrachtung dieser Gebiete zeigt wiederum die bereits oben beschriebene,
vergleichsweise unglinstige Lage des bisherigen Bahnhofs in Dannenberg Ost als auch die giinstige
Lage des ehemaligen Bahnhofs Liichow.

Eine detaillierte Ubertragung der ErschlieBung von Einwohnern im Radius von anderthalb und drei
Kilometern sowie von Arbeitspldatzen im Radius von anderthalb Kilometern auf die Streckenverlaufe
von Wendlandbahn und Jeetzeltalbahn enthalten die Abbildung 4-6 und Abbildung 4-7. Abgetragen
sind jeweils auch die bereits existierenden Haltepunkte an der Wendlandbahn sowie die untersuch-

ten Haltepunkte an der Jeetzeltalbahn. Einmal mehr zeigt sich, dass nur die Halte in Dannenberg,
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Hitzacker und Wendisch Evern fiir eine vergleichsweise hohe Erschliefungswirkung im Verlauf der
Wendlandbahn sorgen. Die UGbrigen Halte fallen deutlich ab, sind aber dennoch glinstig positioniert.
Es existieren im gesamten Streckenverlauf keine Punkte, an denen sich die Einrichtungen eines wei-
teren Halts oder die Verschiebung eines bestehenden Halts anbieten wiirde.

Die Jeetzeltalbahn durchlauft das Dannenberger Stadtgebiet auf einer relativ langen Strecke. Ent-
sprechend ausgedehnt ist der Bereich, welcher fiir eine hohe ErschlieBungswirkung sorgen kdnnte
(Abbildung 4-7). Insofern ware die Realisierung von zwei Bahnhalten zu empfehlen. Im Bereich zwi-
schen Dannenberg und Lichow kdnnen keine Punkte mit einer besonders hohen ErschlieRungswir-
kung identifiziert werden. Entsprechend kann keine Empfehlung fiir die Einrichtung eines bestimm-

ten Halts gegeben werden.

4.3.2. Fazit fiir die Einrichtung zusdtzlicher Haltestellen an der KBS 112 und KBS 113

Die Berechnung von Haltestelleneinzugsbereichen auf Ebene von Streckensegmenten an der Wend-
landbahn sowie der Jeetzeltalbahn zeigen, dass zusatzliche Fahrgastpotenziale durch Haltestellenver-
lagerungen nur in begrenztem Umfange erschlossen werden kdnnen. Einzig in Dannenberg wirde fir
die Wendlandbahn eine Verlagerung an den Standort Dannenberg West zusatzliche Fahrgastpotenzi-
ale generieren. In Dahlenburg und Hitzacker ergeben sich die relativ geringeren ErschlieRungsqualita-
ten der jeweiligen Haltestellen insbesondere aus der nicht an den jeweiligen Siedlungskernen ausge-
richteten Streckenfiihrung. Eine Verbesserung durch eine Umorientierung der raumlichen Lage der
Haltepunkte ist nicht moglich.

Auch an der Jeetzeltalbahn zeigt sich, dass die moglichen Haltepunkte aus siedlungsstruktureller Per-
spektive gut gewahlt sind. Dartiberhinausgehend sollten keine weiteren Standorte naher untersucht
werden. Zu kldren bliebe jedoch, ob die erwarteten Potenziale in jedem Falle die Einrichtung bzw.
Aufrechterhaltung eines Haltepunktes rechtfertigen und welche Haltepunkte in den Zentren Dan-

nenberg und Liichow final umgesetzt werden sollten (siehe auch Abschnitt 4.2.3).



Seite | 44

AP 2: Verbesserung der Erreichbarkeit mit dem SPNV

Kapitel 4

moyani

monsnm

4

lajpwolim 02 ol S 0
| 1 | 1 |

@ Moy

pjundayjey sajuejdad
/ 1@puayaisaq
6451 - 000°S

000°S - 000°€

000°€ - 00S'T
00S°T-0SL

0SL-0ST

0s¢ >

wyj G°p ul Jauyomuig

biaquauubg

e & ¢ o 9

wnauszpunio

wnQuazaip .

(2q13) iuuu.;/
L 4

binquayog

]
. wnnuaziaqo .
s
A jelljenuaz
A
.
A
A
A
A
~
~
~
Y
N
A
A Y
)
4 wagEw uasqu3
e o
\
=g} N
'.
ﬁ A\
1
'
s Y
3p33suadday
Sinqaun
_-
anaaN £ LY
GRS
4 N
’ ~

,5 Kilometern ausgehend von den Segmenten

Abbildung 4-5: Erreichbare Einwohner in 1



Kapitel 4

AP 2: Verbesserung der Erreichbarkeit mit dem SPNV Seite | 45
6000 Arbeitsplitze 1,5
5.000 Wendlandbahn -- KBS 112 kr eltsplatze 4,
. m
e Einwohner 1,5 km
4.000
3.000 == Einwohner 3,0 km
2.000
1.000
0 = t . o
= [-1:] = [} Q [ oo
2 S ] 5 S ° ] ] X
3 5 2 2 2 K 5 8 3 £ 7
g @ > g K g (U] S ] g4
; C‘g 'g @ - = c
[=) 9 S
3 a
Abbildung 4-6: Einzugsbereiche von Streckensegmenten an der Wendlandbahn
8.000
7.000 == = = Arbeitsplatz
) Jeetzeltalbahn -- KBS 113 e 1,5km
6.000 @ Einwohner
5.000 1,5 km
4.000 e EinWohner
3.000 3,0 km
2.000
1.000
0

Dannenberg Ost

Dannenberg Mitte

Dannenberg West

Dannenberg
Uelzener StraBRe

Schaafhausen

Tramm
Jameln
Grabow
Gollau

Liichow-Seerauer
StraRe

Lichow

Lichow
Schulzentrum

\
Woustrow &

Abbildung 4-7: Einzugsbereiche von Streckensegmenten an der Jeetzeltalbahn



Kapitel 4 AP 2: Verbesserung der Erreichbarkeit mit dem SPNV Seite | 46

4.4. Haltepunktreaktivierung Adendorf

Lineburg und Libeck werden lber die 77 Kilometer lange Kursbuchstrecke 145 miteinander verbun-
den. Das Angebot umfasst einen Stundentakt mit einer Fahrzeit zwischen 67 Minuten und 81 Minu-
ten (Regionalexpress 83). In Niedersachsen werden die Haltepunkte Liineburg und Echem bedient.
Die etwa 10.600 Einwohner zahlende und direkt an Liineburg angrenzende Gemeinde Adendorf ver-
fligte in der Vergangenheit (iber einen Halt an der KBS 145. Dieser wurde jedoch geschlossen und das
Angebot auf Busverkehr umgestellt. Niedersachen startete im Jahr 2013 ein Programm, das die Reak-
tivierung und Neueinrichtung sinnvoller Bahnhalte fordert. Am Ende der Untersuchungsphase wurde
auch dem Halt in Adendorf eine positive Bewertung zugesprochen®. Nachfolgend wird untersucht,
wie sich die Uberregionale Erreichbarkeit nach Einrichtung dieser Haltestelle andert. Die Reisezeiten
zu den Hauptbahnhéfen Hamburg und Berlin dienen als VergleichsmaRstab. AuRerdem soll das Fahr-
gastpotenzial im Haltestelleneinzugsbereich dargestellt werden. Hierfir wird ein zu den Haltepunk-
ten an der Wendlandbahn und Jeetzeltalbahn analoges Verfahren angewendet. Als Vergleichsgrol3e
dient auBerdem der Bahnhalt in Echem.

Die Abbildung 4-8 zeigt die Lage der Bahnhofe Liineburg und Echem sowie des ehemaligen Bahnhofs
Adendorf im Verlauf der Bahnstrecke von Liineburg nach Libeck. Die Einzugsbereiche auf Basis realer
Wegedistanzen von anderthalb bzw. drei Kilometern sind in Abbildung 4-9 dargestellt. Eine Uber-
schneidung der Einzugsbereiche von Liineburg und Adendorf ist nur in einem sehr geringen Bereich
gegeben. Grundsatzlich ist also davon auszugehen, dass Adendorf eine unabhangige, eigene Nachfra-

ge generieren kann.

4.4.1. Erreichbarkeit von Einwohnern und Arbeitspldtzen
Im Vergleich zu Echem wiirde der Bahnhalt in Adendorf ein wesentlich groReres Potenzial an Ein-
wohnern und Arbeitsplatzen erschlielen (Tabelle 4-9 und Tabelle 4-10). Eine Wohnbevélkerung von
Uber 5.000 Personen im Einzugsgebiet von anderthalb Kilometern, wiirde zudem den von der LNVG

formulierten Mindestwert von 2.000 Einwohnern deutlich ibersteigen.

8 http://www.mw.niedersachsen.de/download/97019/Bahnhaltepunkte_Reaktiverung.pdf
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Abbildung 4-8: Bahnhof Adendorf an der KBS 145
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Tabelle 4-9: Haltestellenerreichbarkeit von Einwohnern in Adendorf und Echem
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Tabelle 4-10: Haltestellenerreichbarkeit von Arbeitspldtzen in Adendorf und Echem

Neben der Darstellung der Einzugsgebiete und der Berechnung der Fahrgastpotenziale im Umfeld der
Haltestellen in Echem und Adendorf wurde aulRerdem untersucht, ob es im Verlauf der KBS 145 im
Kreisgebiet Liineburg weitere Standorte geben kdnnte, die fiir die Einrichtung eines neuen Halts zu
empfehlen waren. Um die Fahrgastpotenziale entlang des Streckenverlaufs ermitteln zu kénnen,
wurde die Strecke auf der gesamten Lange in jeweils 250 Meter lange Abschnitte unterteilt. Fir den
Mittelpunkt jedes Abschnitts wurden anschliefend die innerhalb von anderthalb Kilometern erreich-
baren Einwohner und Arbeitspldtze sowie die nach maximal drei Kilometern erreichbaren Einwohner

berechnet. Abbildung 4-10 zeigt die im Radius von anderthalb Kilometern wohnende Bevolkerung fir
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jeden Streckenabschnitt. In Abbildung 4-11 sind die einzelnen Indikatoren fiir den gesamten Stre-

ckenverlauf zwischen Lauenburg/Elbe sowie Adendorf bzw. Liineburg dargestellt. Insgesamt zeigt

sich deutlich, dass der angestrebte Halt in Adendorf das hochste Fahrgastpotenzial im gesamten

Streckenverlauf aufweist (Lineburg ausgenommen).
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4.4.2. Erreichbarkeit der Hauptbahnhéfe Hamburg und Berlin
Es wird davon ausgegangen, dass nach Einrichtung eines Halts in Adendorf die Fahrzeit mit der Bahn
nach Lineburg vier Minuten betragen wiirde. Dies entspricht der Fahrzeit zwischen Echem und
Lauenburg/Elbe - bei einer rund 400 Meter kiirzeren Strecke zwischen Adendorf und Lineburg (siehe
Abbildung 4-8). Zwischen Adendorf und Echem wird eine Fahrzeit von sechs Minuten angenommen.
Als Vergleichswert betragt die aktuelle Fahrzeit von Liineburg nach Echem acht Minuten. Bei einer
angenommenen Haltezeit von einer Minute wird eine Fahrzeit von elf Minuten zwischen Lineburg
und Echem als realisierbar erachtet’. Die genannten Werte bilden die Grundlage fir die nachfolgen-

de Berechnung.

2015 | zukiinftig Veranderung

Ab Robert-Koch-StraRe; Buslinie 5007

Berlin Hbf. 3 Stunden 2 Stunden 19 Minuten - 41 Minuten

Hamburg Hbf. (HVV) 82 Minuten 50 Minuten - 32 Minuten

Ab Danziger Weg; Buslinien 5006 und 5007

Berlin Hbf. 2 Stunden 50 Minuten 2 Stunden 39 Minuten™ -11 Minuten' / +1 Umstieg

Hamburg Hbf. (HVV) 71 Minuten 70 Minuten - 1 Minute / +1 Umstieg

Tabelle 4-11: Reisezeiten im Fernverkehr ausgehend vom Bahnhof Adendorf

Nach einer Inbetriebnahme wiirden sich die minimalen Reisezeiten zwischen dem Bahnhof Adendorf
bzw. der anliegenden Bushaltestellen und Berlin bzw. Hamburg deutlich verkiirzen. Ein Grund ist die
Reduzierung der Fahrzeiten mit dem Bus, da der Bahnhalt in Adendorf sowohl vom Bushalt ,Robert-
Koch-Strafie’ als auch ,Danziger Weg‘ wesentlich schneller erreicht werden kann, als der Bahnhof
Lineburg. Beide Haltestellen wurden ausgewahlt, da ihre Standorte als fiir das Gemeindegebiet A-
dendorf verallgemeinerbar angesehen werden. Auf den Fahrplan der Regionalexpresslinie 83 abge-
stimmte Ubergangszeiten am Bahnhof Adendorf wiirden die Reisezeitverluste aufgrund langer Uber-
gangszeiten vom Bus auf die Bahn reduzieren. Diese flihren am Bahnhof Lineburg aktuell zu mitun-
ter deutlichen Reisezeitverlangerungen im Fernverkehr. Auf dem Weg nach Berlin wiirde, im Gegen-
satz zur Fahrt Gber Lineburg, auferdem nur ein Umstieg in Blichen erfolgen. Der Umweg (ber Liine-
burg und teilweise Hamburg wiirde komplett entfallen. Die Reisezeitgewinne im Gemeindegebiet
sind abhangig von den Wegedistanzen sowie den Fahrzeiten im Bus zu den Haltestellen in Lineburg
und Adendorf. Da von der Bushaltestelle ,Danziger Weg’ die Fahrzeiten zum Bahnhaltepunkt Aden-
dorf langer und nach Liineburg kiirzer sind als von der Haltestelle ,Robert-Koch-Straf$e’ aus, sind die

Reisezeitverdnderungen hier deutlich geringer.

° Ungeachtet dessen ist die finale Fahrplangestaltung abhéngig von der Koordinierung der notwendigen Kreuzungsaufent-
halte auf der eingleisigen Strecke. Diese finden bisher in Adendorf statt. Insofern ist eine fahrzeitneutrale Inbetriebnahme
der Bahnstation Adendorf jedenfalls in eine Fahrtrichtung denkbar.

% Unter der Annahme einer Fahrzeit von Adendorf, Danziger Weg nach Adendorf, Robert-Koch-Strafle von 11 Minuten
(Fahrplanperiode 2015/2016) sowie einer Anschluss-/ Umsteigezeit von 9 Minuten.

" Ein zusitzlicher Umstieg
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4.4.3. Farzit fiir die Einrichtung des Haltepunkts Adendorf
Die Auswertungen fiir den optionalen Haltepunkt in Adendorf zeigen eine hohe ErschlieBungswir-
kung. Dies gilt sowohl fiir das ndahere als auch das weitere Bahnhofsumfeld. Der Grenzwert von 2.000
Einwohnern im Einzugsgebiet von anderthalb Kilometern wird mit Gber 5.000 deutlich liberschritten.
Fir einen Teil der Einwohner Adendorfs wiirde sich die Anbindung an den Liineburger Bahnhof er-
heblich verbessern. Und nicht zuletzt wirden sich auch die Reisezeiten im Fernverkehr teilweise
deutlich reduzieren, da der relativ zeitaufwendige und umstandliche Busvorlauf nach Lineburg ent-
fiele und stattdessen ein kurzer FuBweg oder eine kurze Busfahrt zum Halt in Adendorf den Fernver-
kehrszugang ermoglichte. Insofern sollte die Wiederinbetriebnahme weiter vorangetrieben werden,

zumal Reisezeitverldangerungen auf der KBS 145 nur in sehr begrenztem Umfang zu erwarten sind.
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5. AP 3: Erreichbarkeiten in Versorgungs-, Infrastruktur und Tourismus

In diesem Arbeitspaket sollen die Erreichbarkeiten verschiedener Einrichtungen untersucht werden.
Zu diesen Einrichtungen gehoren Ziele, die sowohl regelmaBig (Schulen, Einkaufsgelegenheiten,
Sporteinrichtungen) als auch unregelmaRig (Einrichtungen des Tourismus) aufgesucht werden. Es
sollen zudem Szenarien fir den Wegfall einzelner Einrichtungen dargestellt, sowie ein Vergleich der
Reisezeiten im OV und MIV durchgefiihrt werden. Fiir den Landkreis Liichow-Dannenberg und den
Ostteil des Landkreises Luneburg wurden jeweils unterschiedliche thematische Schwerpunkte ge-
wahlt. Insofern erfolgt eine getrennte Auswertung und Ergebnisdarstellung. Gleichwohl wurden nicht
nur die Einrichtungen bericksichtigt, die in dem jeweiligen Landkreis liegen. Beispielsweise wurde
bei der Berechnung der Erreichbarkeit von Schwimmbadern im Landkreis Lichow-Dannenberg auch

die Schwimmbhalle in Salzwedel berlcksichtigt.

5.1. Landkreis Lichow-Dannenberg
Fir den Landkreis Lichow-Dannenberg wird nachfolgend die Erreichbarkeit von Sportplatzen mit
Kunststoffbahnen, Hallenbddern und Freibadern dargestellt. Unter Abbildung 5-1 sind alle in der

Untersuchung bericksichtigten Einrichtungen aufgefihrt.
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Abbildung 5-1: Untersuchte Einrichtungen im Landkreis Liichow-Dannenberg
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Bei den Erreichbarkeitsberechnungen des OV wurden nur Verbindungen beriicksichtigt, die eine An-
kunft zwischen 11 Uhr und 13 Uhr an einem gewo6hnlichen Wochentag ermdoglichen. Dieses Zeitfens-
ter soll garantieren, dass eine ausreichende lange Zeit zur Durchfiihrung der geplanten Aktivitdten
am Zielort vorhanden ist. Relevant ist eine friihe Ankunft insbesondere dann, wenn es sich um lange-

re Anreisen handelt oder die Aktivitat tagflllend im Rahmen eines Urlaubes durchgefiihrt wird.

5.1.1. Erreichbarkeit von Sportpldtzen
Die Erreichbarkeit von Sportplatzen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist in Abbildung 5-2 dargestellt.
Wenn eine Verkehrsverbindung besteht, sind zumeist Reisezeiten von unter 30 Minuten realisierbar.
Inklusive der Gehzeiten am Wohnort sowie am Ziel. Uber 20% der Einwohner haben jedoch nicht die
Moglichkeit, einen Sportplatz mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen (Abbildung 5-4). Die
raumlichen Erreichbarkeiten bei einem Wegfall der Standorte Dannenberg und Hitzacker sind unter
Abbildung 5-3 aufgefiihrt. Beide Varianten wiirden dazu fiihren, dass deutlich weniger Einwohner in
der Lage sind, einen Sportplatz innerhalb von 30 Minuten aber auch innerhalb von 60 Minuten zu
erreichen (Abbildung 5-4). Gleichwohl wiirde sich die Anzahl der Personen, die keinen Sportplatz
erreichen kdnnen, nicht erhéhen. Im MIV waren die Erreichbarkeitsverluste weitestgehend auf das
Zeitintervall bis 15 Minuten beschrankt, da innerhalb von 30 Minuten auch die bzw. der verbliebene

Standort in Liichow aus nahezu dem gesamten Kreisgebiet erreicht werden kann (Abbildung 5-5).
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Abbildung 5-2: Erreichbarkeit von Sportplitzen in Liichow-Dannenberg mit dem OV
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Abbildung 5-3: Erreichbarkeit von Sportpldtzen ohne die Plitze in Dannenberg und Hitzacker
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Abbildung 5-4: Reisezeiten zu Sportplitzen im OV (Szenariovergleich)

Nullfall = Liichow, Dannenberg und Hitzacker; Variante 1 = Wegfall Dannenberg, Variante 2 = Wegfall Dannenberg und
Hitzacker
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Erreichbarkeit von Sportplatzen im MIV
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Abbildung 5-5: Reisezeiten zu Sportpldtzen im MIV (Szenariovergleich)

Nullfall = Liichow, Dannenberg und Hitzacker; Variante 1 = Wegfall Dannenberg, Variante 2 = Wegfall Dannenberg und
Hitzacker

5.1.2. Erreichbarkeit von Hallenbddern
Neben den Sportplatzen sind Hallenbader ein weiteres wichtiges Ziel fiir die Austibung sportlicher
Aktivitaten. Zudem dienen Hallenbdder dem Zweck der Erholung und ihr Besuch kann auch als Event
erlebt werden. Die Funktion als Freizeiteinrichtung geht liber die Funktion als Sportstatte also deut-
lich hinaus.
Abbildung 5-6 zeigt die Erreichbarkeit von Hallenbadern mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln bei einer
unterstellen Ankunft zwischen 11 Uhr und 13 Uhr. Genau wie bei den Sportplatzen haben viele Ge-
biete keine OV-Reisemdglichkeit. In diesen Gebieten wohnt rund 30% der Gesamtbevélkerung, das
sind etwa 15.000 Personen (Abbildung 5-7). Im Hinblick auf die Versorgung mit Hallenbddern wurde
untersucht, inwiefern eine SchlieRung des Hallenbades in Dannenberg die Erreichbarkeit von
Schwimmbhallen negativ beeinflussen wiirde. Genau wie die Schwimmbhalle in Liichow, handelt es sich
bei dem Hallenbad in Dannenberg um eine einfache Schwimmbhalle ohne Erlebnislandschaft. Eine
Uberregionale touristische Bedeutung besteht, anders als bei der Therme in Gartow, nicht.
Eine SchlieBung des zentralen Standortes in Dannenberg hatte einen erheblichen Riickgang an Ein-
wohner zur Folge, die in maximal 15 Minuten eine Schwimmhalle erreichen kénnen. Diese sind in
Dannenberg zumeist fulllaufig zurlickgelegte Wege. Auch in den Intervallen bis 30 Minuten und bis
45 Minuten waren deutliche Riickgange zu verzeichnen (Abbildung 5-7). Auch hier wiirden sich wie-
derum die Erreichbarkeitsverluste im MIV auf den Bereich bis 30 Minuten beschranken (Abbildung
5-8).
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Abbildung 5-6: Erreichbarkeit von Schwimmbhallen mit dem OV
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Abbildung 5-7: Erreichbarkeit von Schwimmbhallen im OV (Szenariovergleich)

Nullfall = Liichow, Dannenberg und Gartow; Variante 1 = Wegfall Dannenberg
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Erreichbarkeit von Schwimmbhallen im MIV
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Abbildung 5-8: Erreichbarkeit von Schwimmbhallen im MIV (Szenariovergleich)

Nullfall = Liichow, Dannenberg und Gartow; Variante 1 = Wegfall Dannenberg

5.1.3. Erreichbarkeit von Freibddern
Freibdder lassen sich ebenso wie Hallenbdder einem breiten Spektrum unterschiedlicher Freizeitakti-
vitdten zuordnen. lhre Wetterabhiangigkeit beschrinkt die Offnung jedoch auf die Sommermonate.
Eine ganzjdhrige Anbindung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist also nicht erforderlich. Abbildung
5-9 zeigt die Reisezeit im OV zum nichsten Freibad. Die Freibidder des Landkreises Liichow-
Dannenberg liegen in Hitzacker, Dannenberg, Zernien, Clenze, Bergen, Wittfeitzen und Liichow. Die
erforderlichen Reisezeiten sind in Abbildung 5-11 dargestellt. Rund 70% der Einwohner sind in der
Lage, in maximal 30 Minuten ein Freibad mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen. Bei einer
SchlieBung des Freibades in Liichow sowie der zusatzlichen Schliefung der Bader in Zernien und Witt-
feitzen wiirden sich die Erreichbarkeitswerte erheblich reduzieren. Einige Gebiete wiirden eine OV-
Anbindung komplett verlieren, auch in Liichow und westlich von Liichow gelegenen Arealen wiirde
sich die Reisezeit erheblich erhéhen (Abbildung 5-10). Die Erreichbarkeit im MIV wirde sich hier
abermals nur fiir wenige Einwohner und auch dann nur in einem zum Vergleich im OV geringem

AusmaR verringern (Abbildung 5-12).
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Abbildung 5-10: Erreichbarkeit von Freibddern nach SchlieBungen mit dem 6V



Kapitel 5

Einwohner in tsd.

Einwohner in tsd.

50

40

3

o

2

o

1

o

50

4

o

3

o

2

o

1

o

o

AP 3: Erreichbarkeiten in Versorgungs-, Infrastruktur und Tourismus

Erreichbarkeit von Freibidern im OV
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Abbildung 5-11: Erreichbarkeit von Freibidern im OV (Szenariovergleich)

Variante 1 = Wegfall Liichow, Variante 2 = Wegfall Liichow, Zernien und Wittfeitzen
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Abbildung 5-12: Erreichbarkeit von Freibadern im MIV (Szenariovergleich)

Variante 1 = Wegfall Liichow, Variante 2 = Wegfall Liichow, Zernien und Wittfeitzen
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5.2. Ostkreis des Landkreises Liineburg
Auch fiir den 6stlichen Landkreis Lineburg wurden unterschiedliche Erreichbarkeiten berechnet. Der
raumliche Zuschnitt des Ostkreises ergibt ist unter Abbildung 1-2 abgebildet. Beriicksichtigt wurden
Ziele im Bereich Bildung, der arztlichen Versorgung sowie der Freizeit. Im Freizeitbereich wurde ein

besonderer Schwerpunkt auf touristische Einrichtungen gelegt.

5.2.1. Bildungseinrichtungen
Nachfolgend werden die Erreichbarkeiten unterschiedlicher Bildungseinrichtungen dargestellt. Es
wurde angenommen, dass Schulen und Kindertagesstatten zwischen 07:15 Uhr und 08:00 Uhr er-
reicht werden sollten. Dies ist dem Umstand geschuldet, dass der Schulbeginn nicht vor 07:30 Uhr
liegen soll*?. Uberdies wird angenommen, dass auch das Bringen zur Kita in dem gleichen Zeitfenster
erfolgen sollte. Erstens in Kombination mit Schulverkehren und zweitens, um nach diesem Bringen
noch die Ausiibung einer Erwerbstéatigkeit zu ermoglichen.
Aus den untersuchten Daten geht nicht hervor, in welchen Orten die Schiiler der einzelnen Standorte
tatsachlich wohnen. Insofern kann nur die Einwohnerzahl der einzelnen Rasterzellen eine ndhe-
rungsweise Abschatzung dariber ermdglichen, wie die Schulerreichbarkeit im Gesamtgebiet ausfallt.
Im Ostkreis existieren verschiedene (iber den Raum verteilte Schulen mit unterschiedlichen Organisa-
tionsformen. Wie Abbildung 5-13 zeigt, kdnnen diese Schulen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln nahe-
zu aus dem gesamten Untersuchungsgebiet zwischen 06 Uhr und 08 Uhr erreicht werden. Eine Nicht-
versorgung, jedenfalls im Bereich der Grundschulen, kann nur sehr lokal identifiziert werden. Insge-
samt kdnnen 90% aller Einwohner innerhalb von maximal 30 Minuten eine Schule mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln oder auf dem FuRweg erreichen (Abbildung 5-14).
Das Amt Neuhaus verfiigt aktuell Giber zwei Schulstandorte. Der Hauptstandort befindet sich in Neu-
haus und die zugeordnete Aullenstelle in Tripkau. Nachfolgend wird dargestellt, wie sich die Erreich-
barkeiten von Schulen bzw. Grundschulen im OV veridndern, wenn der Standort in Tripkau aufgege-
ben werden wiirde. Wie Abbildung 5-15 zeigt, verlieren nur kleine Gebiete ihre Schulanbindung. Zu-
meist kann auf dem bestehenden Busnetz auf den Standort in Neuhaus ausgewichen werden. Ent-
scheidender ist der Entfall fuRlaufiger Schulwege. Bei einem Wegfall der Schule in Tripkau ergdbe
sich fur rund 450 Einwohner eine ldngere Reisezeit zur ndachsten Schule. Dies entspricht einem Wert
von rund 1% der Wohnbevélkerung im Ostkreis Liineburg. Fur diese Einwohner wiirde sich die Reise-

zeit um circa 15 bis 20 Minuten verlangern.

5.2.2. Kindertagesstdtten
Mit den Schulen vergleichbar ist auch die Erreichbarkeit von Kindertagesstitten im OV (Abbildung
5-16). Hier muss jedoch angemerkt werden, dass im Amt Neuhaus die Erreichbarkeit im Vergleich zu
den Schulen etwas geringer ausfallt, da das Busnetz auf die Schulen und nicht die Kitas ausgerichtet

ist. Im Bereich der Grundschulen und Kindertagesstatten besitzen die Bringverkehre im MIV jedoch

2 http://www.schure.de/22410/36,3,82000.htm
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eine weitaus hohere Relevanz. Im gesamten Ostkreis ist es moglich, sowohl eine Grundschule als

auch eine Kita innerhalb von maximal 15 Minuten mit einem Pkw zu erreichen.

o Schule Reisezeit in
Y Grundzentrum mit Minuten (OV)
mittelzentr. Teilfkt. W o-15
© Grundzentrum o 16-30

31-45
U 46-60
B =60
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Abbildung 5-13: Erreichbarkeit von Schulen im Ostkreis Liineburg im 6V
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Abbildung 5-14: Erreichbarkeit von Schulen nach Einwohner und Zeitintervall im Ostkreis Liineburg
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Abbildung 5-15: Schul-Erreichbarkeit ohne Standort Tripkau im Ostkreis Liineburg im OV
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Abbildung 5-16: Erreichbarkeit von Kindertagesstitten im Ostkreis Liineburg im OV
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5.2.3. Supermdrkte

Nachfolgend werden die Erreichbarkeiten im OV fiir Supermérkte (Abbildung 5-17) sowie Allge-
meinmedizinern dargestellt (Abbildung 5-18). Anders als bei den Bildungseinrichtungen werden hier
alle Fahrten bericksichtigt, die am Vormittag bis spatestens 12 Uhr Ziel erreichen. Dies bedeutet
einerseits, dass noch ausreichend Zeit zur Verfligung steht, um den gewiinschten Aktivitaiten am Ziel
nachzugehen. Andererseits bietet sich so die Gelegenheit, noch am gleichen Tag zuriickzufahren.

Fir die allgemeine arztliche Grundversorgung steht ein dichtes Netz an Arztpraxen zur Verflgung.
Entsprechend sind weite Teile des Ostkreises (iber maximal 30 Minuten im OV an den nichsten All-
gemeinmediziner angebunden (Abbildung 5-18). In den slidostlichen Gebieten sowie in weiten Teilen
des Amts Neuhaus, ist es nicht moglich oder nur unter Aufwendung hoher Reisezeiten, den nachsten
Arzt zu erreichen. Im Amt Neuhaus kann nur lGber Gehstrecken der Arzt in Neuhaus am Vormittag
erreicht werden. Ahnlich ist auch die Versorgungslage im Bereich der Supermérkte. Auch hier sind es
gerade die Ostlich und westlich an die Elbe angrenzenden Gebiete, die die geringsten Erreichbar-
keitswerte aufweisen (Abbildung 5-17). Zwar kann gerade in Neuhaus Abhilfe geschaffen werden,
indem langere Gehstrecken zuriickgelegt werden. Gleichwohl wird dies fir einen Teil der Bevolke-
rung bzw. einen Teil der Wege eine nicht zumutbare Belastung darstellen, da Einkaufswege haufig
auch mit anschlieRenden Transporten der eingekauften Giiter verbunden sind.

Reisezeit in 5 Supermarkt
Minuten (OV)  zentralitat

B o0-15 @ Wittelzentrum
16 - 30

31-45

Grundzentrum

46 - 60

B =60

nicht erreicht

‘\ 0 5 10 20 Kilometer

Dannenberg

Abbildung 5-17: Erreichbarkeit von Supermérkten im Ostkreis Liineburg im OV
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Abbildung 5-18 Erreichbarkeit von Allgemeinmedizinern im Ostkreis Liineburg im 6V

5.2.4. Touristische Ziele
Bleckede stellt mit der Fachwerk-Innenstadt, dem Biosphaerium Elbtalaue sowie dem Elbschloss eine
wichtige Destination fiir (Tages-) Touristen im Ostkreis dar. Entsprechend bedeutsam ist die Erreich-
barkeit auch fir die Personen, die liber keinen eigenen Pkw verfiigen. Beispielhaft ist unter Abbil-
dung 5-19 die Erreichbarkeit des Schlosses in Bleckede mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln dargestellt.
Das Biosphaerium befindet sich im Elbschloss, die Innenstadt ist wenige Gehminuten entfernt. Aus
dem sidlichen Ostkreis sind Reisezeiten von mitunter deutlich liber einer Stunde aufzuwenden, um
das Elbschloss zu erreichen. Aus dem Gebiet des Amtes Neuhaus besteht am Vormittag und auller-

halb der Schulbusverkehre keine Moglichkeit, dass Elbschloss bzw. Bleckede mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zu erreichen.
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Abbildung 5-19: Erreichbarkeit touristischer Ziele in Bleckede im OV
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6. AP 4: Erreichbarkeitsanalysen der Gesundheitsregion Liichow-Dannenberg

Der Landkreis Lichow-Dannenberg ist eine von zwolf Gesundheitsregionen in Niedersachsen®. Die-
ses Projekt wurde in einer ersten Runde im Jahre 2014 gestartet. Dabei soll sowohl das bisherige
Expertenwissen lokaler Akteure im Gesundheitsbereich besser vernetzt, als auch die Durchlassigkeit
zwischen den einzelnen Versorgungsbereichen weiter gesteigert werden. Zu diesen Versorgungsbe-
reichen gehoéren die ambulante sowie stationdare medizinische Versorgung, als auch Einrichtungen
der Pflege und der Reha.

Ein wesentlicher Baustein ist die Verbesserung der Versorgungssituation der lokalen Bevolkerung.
Dabei definiert sich die Qualitat der Versorgung auch dariiber, wie gut die Einrichtungen der einzel-
nen Versorgungsbereiche von den Einwohnern erreicht werden kénnen. In diesem Zusammenhang
muss beachtet werden, dass Verkehre zu gesundheitlichen Einrichtungen haufig besondere Anforde-
rungen an das Verkehrssystem stellen. Etwa hinsichtlich unterschiedlicher Kategorien der Barriere-
freiheit oder der aufzuwendenden fuBlaufigen Wegedistanzen zu den Haltestellen des 6ffentlichen
Verkehrs. Wird ein Arzt aufgesucht, werden Hin- und Rickfahrt in der Regel am gleichen Tag durch-
geflihrt. Entsprechend gering ist die zeitliche Flexibilitat. Auf Basis dieser Vorannahmen wurden Er-
reichbarkeitsanalysen berechnet, die die multimodale Versorgungssituation im Landkreis Lichow-

Dannenberg darstellen.

6.1. Berechnungsgrundlagen

Die Berechnung und Darstellung der Erreichbarkeitswerte erfolgt auf Basis der in Kapitel 2 vorgestell-
ten Datengrundlagen. Zu diesen Grundlagen gehoren aktuelle Fahrplandaten sowie Netze des FuB-
und Pkw-Verkehrs. Die rdumliche Verteilung der Einwohner basiert auf einem Hektarraster. Die Da-
ten zu den medizinischen Versorgungseinrichtungen wurden vom Landkreis zur Verfligung gestellt.
Unter Abbildung 6-1 ist eine Auswahl der verwendeten Standorte abgebildet. Die niedergelassenen
Arzte wurden hinsichtlich ihrer Fachgebiete in Gruppen unterteilt, um spezifische Erreichbarkeitswer-
te zu ermitteln. Die Reisezeiten im OV basieren auf einem Werktag auRerhalb der Ferienzeit.

Um den besonderen Erfordernissen im Wegezweck drztliche Versorgung gerecht zu werden, wurden
nur jene Verbindungen im OV beriicksichtigt, die eine maximale Gehzeit von 15 Minuten am Start-
und Zielpunkt erfordern. Uberdies wurden keine direkten Wege beriicksichtigt, die eine Gehzeit von
20 Minuten Uberschreiten. In der Auswertung wurden lediglich Ankunftszeiten zwischen 09 Uhr und
12 Uhr zugelassen. Dies bedeutet, dass die Rickfahrt nach einem langeren Arztbesuch noch am sel-
ben Tag erfolgen kann. Eine Startwartezeit an der Haltestelle wurde nicht beriicksichtigt, da diese in
Abhéangigkeit von persdnlichen Bedirfnissen sowie der Taktfrequenz erheblich variieren kann. Folg-
lich sind die abgetragenen Zeiten im OV jeweils die Summe aus der Fahrtzeit, etwaiger Ubergangszei-

ten (bei Umstiegen) sowie den Gehzeiten von und zur Haltestelle.

13 http://www.ms.niedersachsen.de/aktuelles/presseinformationen/zwoelf-gesundheitsregionen-niedersachsen-gehen-an-
den-start-129319.html
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Abbildung 6-1: Medizinische Einrichtungen (Auswahl)

6.2. Ergebnisse der Erreichbarkeitsanalysen
Die Berechnungen der Erreichbarkeiten wurden fiir den OV sowie den MIV (Pkw-Verkehr) getrennt
durchgefiihrt. AuRerdem erfolgte die separate Erreichbarkeitsberechnung einzelner arztlicher Fach-
gebiete. Abbildung 6-2 zeigt jeweils, wie viele Einwohner eine spezifische medizinische Einrichtung
innerhalb einer bestimmten Zeit erreichen kénnen. Ein FuBweg ist dann gegeben, wenn dieser in
maximal 20 Minuten zurlickgelegt werden kann und gegeniiber der Nutzung 6ffentlicher Verkehrs-
mittel Reisezeitvorteile aufweist. Aufgrund zahlreicher Standorte der Allgemeinmedizin sowie der
physiotherapeutischen Betreuung, weisen diese Ziele eine vergleichsweise hohe fullldufige Erreich-
barkeit auf. Je geringer die raumliche Durchdringung, je geringer auch die realisierten Erreichbar-
keitswerte. Gerade zum Erreichen von Facharzten, die nur an wenigen Standorten im Landkreis zu
finden sind, sind lange Reisezeiten in 6ffentlichen Verkehrsmitteln erforderlich. Dies betrifft unter-
schiedliche medizinische Fachgebiete, wie die Dermatologie, HNO-Heilkunde, Radiologie und Urolo-
gie (siehe Abbildung 6-11). Vor allem einzigartige Ziele, wie die Capio Elbe-Jeetzel-Klinik in Dannen-
berg oder das Seniorenbiiro in Liichow, sind fir 40% bis 60% der Einwohner mit einer Reisezeit von
mitunter deutlich (iber einer Stunde verbunden (Abbildung 6-12). Rund 5% der Einwohner sind nicht
in der Lage, eine medizinische Einrichtung innerhalb der definierten zeitlichen Schranken mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln zu erreichen. Auch hinsichtlich der Umsteigehaufigkeiten sind Unterschiede
beziiglich der raumlichen Verteilung der Verkehrsziele zu erkennen. Arztliche Fachrichtungen mit
wenigen Standorten (z.B. Chirurgie, Kinderarzt, Frauenheilkunde und Geburtshilfe) werden Gber Ver-
kehrsverbindungen angebunden, die zu rund 50% mindestens einen Umstieg erfordert (siehe Abbil-

dung 6-3). Die betroffenen Relationen weisen also zumeist eine relativ hohe Reisezeit als auch not-
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wendige Umstiege auf. Abbildung 6-6 zeigt die Anzahl notwendiger Umstiege aus dem Kreisgebiet
zur nachsten Apotheke. Erkennbar sind die Hauptrouten im Busnetz sowie die fuBldufige Anbindung
im Umfeld der einzelnen Standorte. In den Zwischenraumen werden jedoch keine direkten Fahrten
angeboten. Hinzu kommt, dass haufig nur ein Abfahrtszeitpunkt am Vormittag moglich ist, haufig im

Schulbusverkehr.
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10.000
M <120 Minuten

5.000 nicht erreicht

Abbildung 6-2: Reisezeiten zu medizinischen Einrichtungen im 6V

Im Unterschied dazu werden im MIV deutlich geringere Reisezeiten erzielt (siehe Abbildung 6-4). Dies
liegt einerseits an der relativ geringen Siedlungsdichte und den daraus resultierenden langen Distan-
zen zu zentralen Einrichtungen, welche ihrerseits hohe Anforderungen an das 6ffentliche Verkehrs-
system stellen. Andererseits an der relativ geringen Verkehrsstarke und der daraus resultierenden

geringen Stauanfalligkeit auf dem StralRennetz.
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Abbildung 6-4: Reisezeiten zu medizinischen Einrichtungen im MIV

Seite | 70

H FuBweg

H ohne Umstieg
[ 1 Umstieg

B 2 Umstiege

M nicht erreicht

Ml < 15 Minuten
[ <30 Minuten
M <60 Minuten



Kapitel 6 AP 4: Erreichbarkeitsanalysen der Gesundheitsregion Liichow-Dannenberg Seite | 71

6.3. Schlussfolgerungen

Die hohe Konzentration an Arzten unterschiedlicher Fachrichtungen in Liichow und Dannenberg und
einer direkten offentlichen Verkehrsanbindung aus einem GroRteil des Gemeindegebietes fihrt dazu,
dass der Besuch von Facharzten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln fir groRe Bevolkerungsteile grund-
satzlich moglich ist. Gleichwohl sind diese Fahrten, insbesondere zu Facharzten und in die Capio Elbe-
Jeetzel-Klinik, haufig mit hohen Reisezeiten und Umstiegen verbunden. Haufiger aufgesuchte Einrich-
tungen wie Apotheken, Hausarzte und Allgemeinmediziner, gibt es noch an einzelnen Standorten in
der Flache - etwa in Clenze, Wustrow oder Hitzacker. Das bedeutet auch, dass diese Einrichtungen im
Vergleich zu Facharzten durchschnittlich besser erreicht werden kdnnen, mithin eine bessere Versor-
gungssituation gegeben ist. Sollten jedoch einzelne Standorte in der Flache schliefen und eine weite-
re Konzentration auf die Zentren Liichow und Dannenberg erfolgen, ergaben sich auch hier langere
Reisezeiten. Beispielhaft genannt seien hier die Fachbereiche Allgemeinmedizin sowie Hausarzte
bzw. Innere Medizin. Zwar verfligen beide lUber dhnlich viele Einrichtungen, jedoch hat im Bereich
der Inneren Medizin bereits eine weitreichende Konzentration stattgefunden. Im Vergleich dazu ist
die Allgemeinmedizin zahlreicher in der Flache vertreten, was insbesondere dazu fiihrt, dass deutlich
mehr Einwohner die Moglichkeit haben, einen Allgemeinmediziner fullaufig zu erreichen.

Der Wegfall und die Konzentration von Standorten fiihren aullerdem zu einer Erhéhung notwendiger
Umstiege. Diese bergen einerseits die Gefahr, einen Anschluss zu verpassen, andererseits stellen sie
flr mobilitatseingeschrankte Personen ein erhebliches Hindernis dar. So ist fiir rund die Halfte der
Bevolkerung mindestens ein Umstieg notwendig, um die Capio Elbe-Jeetzel-Klinik in Dannenberg
oder den Seniorentreff in Lichow zu erreichen.

Die Reisezeiten mit dem Pkw sind im Vergleich zum OV deutlich geringer. Dies bedeutet jedoch auch,
dass die Person mit Mobilitdtsbedarf einen Pkw fiihren kénnen muss oder durch einen Dritten ge-
bracht wird. Zu diesen Bringverkehren konnen auch Taxifahrten zdhlen. Die geringe Bevolkerungs-
dichte ist der Grund fiir eine relativ geringe Stauanfalligkeit im Verkehrsnetz, so dass eine grolle Zu-

verldssigkeit der Reisezeiten im MIV gegeben ist.



Kapitel 6 AP 4: Erreichbarkeitsanalysen der Gesundheitsregion Liichow-Dannenberg Seite | 72

6.4. Abbildung ausgewahlter Erreichbarkeitsindikatoren
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Abbildung 6-5: OV-Erreichbarkeit von Apotheken (Reisezeit)
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Abbildung 6-6: OV-Erreichbarkeit von Apotheken (Umsteigehaufigkeit)
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Abbildung 6-7: Erreichbarkeit von Apotheken im MIV
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Abbildung 6-8: OV-Erreichbarkeit von Hausérzten / Arzten fiir innere Medizin
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Abbildung 6-9: OV-Erreichbarkeit von Allgemeinmedizinern
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Abbildung 6-10: OV-Erreichbarkeit von Frauenarzten und Geburtshilfen
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Abbildung 6-11: OV-Erreichbarkeit von HNO-Arzten
Reisezeit in Krankenhaus
Minuten Dannenberg
W o-15 Zentralitat
16-30 @ Wittelzentrum
31-45 Grundzentrum
46 - 60
-
e S Elh\ 61-90
Sy
\B. I 91-120
N nicht erreicht
N
.
=
-
q \
o Gartow
-
@
Liichow
Cenze
Wustrow
: ﬂ — Ve
Nr T \ﬂ , I T T T 1
Nt
. 0 3.75 7.5 15 Kilometer

Abbildung 6-12: OV-Erreichbarkeit Krankenhaus Dannenberg
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Abbildung 6-13: Erreichbarkeit Krankenhaus Dannenberg im MIV



