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Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

das Leitprojekt ,Regionale Erreichbarkeitsanalysen” der Metropolregion Ham-
burg konnte nach drei Jahren intensiver Arbeit erfolgreich beendet werden.
Unter der Projekttragerschaft des Landkreises Nordwestmecklenburg haben wir
in der Metropolregion Hamburg mit der bereits bekannten Konstellation eines
Ubergreifenden Dachprojektes und mehrerer Teilprojekte wertvolle Erkenntnis-

se gewonnen.

Das nun vorliegende Erreichbarkeitstool liefert eine regionsweite und transpa-
rente Darstellung der Qualitaten verschiedenartiger Verkehrsverbindungen. Als
online-basiertes Planungswerkzeug ermdglicht es insbesondere Fachleuten aus
Politik, Planung oder der Wirtschaft den direkten Zugang zu umfassenden Er-
reichbarkeitsanalysen verschiedenster Standorte in der Metropolregion. Im Fo-
kus steht dabei unter anderem die Anbindungsqualitdt unterschiedlichster Teil-

raume mit dem OPNV.

Diese Auswertungen haben wir uns im Landkreis Nordwestmecklenburg zunutze
gemacht und uns weitergehend im Rahmen des Teilprojektes ,,OPNV Optimie-
rung” mit der Neustrukturierung des OPNV im Kontext der angrenzenden Ge-
bietskorperschaften Hansestadt Liilbeck und Kreis Herzogtum Lauenburg ausei-
nandergesetzt. Aufgrund der demografischen Veranderungen im Landkreis und
der damit verbundenen Ausdinnung der Versorgungsinfrastruktur haben sich
die Anforderungen der Nutzer an die Gestaltung des Mobilitdtsangebotes in den
letzten Jahren nachhaltig verandert. Die im Rahmen des Teilprojektes angestreb-
te Neustrukturierung soll zukiinftig dazu beitragen, den OPNV an die veranderte

strukturelle Ausgangslage anzupassen.

Der vorliegende Abschlussbericht liefert Thnen viele wertvolle Erkenntnisse und
weitere praktische Anwendungsbeispiele zur Nutzung dieses nun verfligbaren

Planungswerkzeugs.

Bei der Lektire wiinsche ich lhnen viel Freude.

lhre Kerstin Weiss

Landratin des Landkreises Nordwestmecklenburg



Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

Mobilitat und Erreichbarkeit zu gewahrleisten sind im aktuellen Strategischen
Handlungsrahmen der Metropolregion Hamburg fest verankerte Ziele. Zuneh-
mende Pendler- und Giterverkehre, Kapazitatsengpdsse sowie begrenzte Fla-
chenressourcen im engeren Verflechtungsraum, demografischer Wandel und
Erhalt der Daseinsvorsorge im Landlichen. Die Herausforderungen bei der Ge-
staltung nachhaltiger Mobilitat sind gro und fiir den Einzelnen manchmal nicht
ohne Weiteres zu bewaltigen. Im Verkehrsbereich brauchen wir mehr denn je

gemeinsame Losungen und regionale Kooperation.

Ausgangspunkt unserer Aktivitaten zur Gestaltung zukunftsfahiger Siedlungs-
und Verkehrsinfrastrukturen sollte dabei eine fundierte analytische Grundlage
der gegenwartigen Erreichbarkeit sein. Deswegen haben wir vor drei Jahren das
Leitprojekt ,Regionale Erreichbarkeitsanalysen” entwickelt. Zentrales Projektziel
ist die Schaffung eines online-basierten Planungswerkzeugs mit grenziberschrei-
tenden Erreichbarkeitsbetrachtungen gewesen. Dieses neue Tool soll insbeson-
dere der Politik und Fachplanung umfassende Auswertungen zur Verfligung stel-
len, um Standortentscheidungen und Verkehrsplanung zukiinftig integriert und

unter dem Aspekt der Erreichbarkeit zu treffen.

Wie gut ist das geplante Wohngebiet an das vorhandene Verkehrsnetz ange-
bunden? Welche Einzugsbereiche haben die Haltestellen eines neuen OPNV-
Angebotes? Diese und andere Fragen kdnnen zukiinftig mit dem neuen Pla-
nungswerkzeug beantwortet werden und Hilfestellung geben. Die seitens der
Technischen Universitdt Hamburg erstellten Erreichbarkeitsanalysen basieren
auf einem komplexen und regionsweiten Datenmodell. In Zusammenarbeit mit
dem Landesbetrieb fiir Geoinformation und Vermessung in Hamburg erfolgte

die technische Aufbereitung der Analysen in einer Online-Anwendung.

In diesem Projektbericht werden Ausziige aus dem umfassenden Bestand an
Erreichbarkeitsauswertungen vorgestellt, die zugrunde liegende Methodik erldu-
tert und wichtige Interpretationshinweise dargestellt. Dabei liegt der Fokus an
vielen Stellen auf anwendungsorientierten und nitzlichen Tipps zur Integration
der Analysen in die Praxis. Die im Leitprojekt umgesetzten Teilprojekte sind wei-
tere gute Beispiele dafiir, wie die wissenschaftlichen Erreichbarkeitsauswertun-

gen in praktische Planungskontexte transferiert werden kénnen.

Ich freue mich, wenn Sie aus diesem Leitprojekt hilfreiche Unterstltzung fir Ihre
tagliche Arbeit erfahren und Sie so eine bessere Erreichbarkeit in unserer Met-

ropolregion mitgestalten kénnen.

lhr Jakob Richter

Leiter der Geschaftsstelle der Metropolregion Hamburg
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1. Das Leitprojekt Regionale Erreichbarkeitsanalysen

Im Leitprojekt ,,Regionale Erreichbarkeitsanalysen” der Metropolregion Hamburg wurden Uber einen
Zeitraum von knapp drei Jahren unterschiedliche Instrumente entwickelt, die der Erreichbarkeitsana-
lyse dienen. Diese Instrumente sollen die Planungspraxis unter anderem bei der Nahverkehrs- und
Schulentwicklungsplanung, aber auch der Bauleitplanung sowie dem Sozial-Monitoring unterstiitzen.
AuRerdem wird es der interessierten Offentlichkeit erméglicht, neue Informationen zu gewinnen, die
sich am Schnittpunkt zwischen Mobilitat auf der einen und Raumstruktur auf der anderen Seite be-
finden. Zu diesen Instrumenten gehdren ein Erreichbarkeitsatlas (Kapitel 6) flir die Gesamtregion und
die einzelnen Kreise und kreisfreien Stadte, sowie ein offentlich zugangliches Planungsportal. Die
einzelnen Instrumente wurden in einem iterativen Prozess entwickelt und den Wiinschen sowie An-

forderungen der Praxispartner entsprechend aufbereitet.

Als Erreichbarkeit wird die Einfachheit verstanden, mit der unterschiedliche Ziele von einem be-
stimmten Standort aus erreicht werden konnen. Zu den Zielen gehéren in diesem Projekt insbeson-
dere Einrichtungen der Daseinsvorsorge, wie beispielsweise Schulen, Arzte oder Einkaufsgelegenhei-
ten. Die Erreichbarkeiten werden fiir die Wohnstandorte in der Metropolregion Hamburg berechnet,
da sie Ausgangspunkt fir einen wesentlichen Teil der Verkehrsnachfrage sind. Die Einfachheit, mit
der unterschiedliche Ziele erreicht werden kdonnen, wird bestimmt Uber die zu Uberwindenden
Raumwiderstande. Der wichtigste Raumwiderstand ist die Reisezeit. Dazu gehodren aber auch die
Reiseweite oder die Umsteigehaufigkeit im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV). Die Erreichbar-
keitsanalysen in diesem Leitprojekt beziehen sich sowohl auf unterschiedliche Verkehrsmittel, unter-
schiedliche Ziele, als auch unterschiedliche (Wohn-) Standorte. Auf dieser Grundlage ist ein regions-
weiter Vergleich unterschiedlicher Erreichbarkeitsniveaus moglich. Beispielsweise kdnnen Gebiete
identifiziert werden, in denen der Besuch des nachsten Hausarztes besonders zeitaufwendig ist. Auch
ist es moglich darzustellen, in welchen Teilrdumen der Metropolregion Hamburg (MRH) der OPNV

eine besonders hohe Konkurrenzfahigkeit im Vergleich zum Pkw auf Arbeitswegen bietet.

Im folgenden Kapitel wird ein allgemeiner Projektiiberblick gegeben. Es wird dargestellt, auf welchen
allgemeinen Grundlagen die regionalen Erreichbarkeitsanalysen basieren und welche organisatori-
schen und kommunikativen Prozesse zu einer stetigen Verbesserung dieser Analysen gefiihrt haben.
Detaillierte Angaben hinsichtlich der Datengrundlagen, der durchgefiihrten Berechnungen und mog-

licher Anwendungsgebiete befinden sich in den anschliefenden Kapiteln.

1.1. Die Metropolregion Hamburg - Untersuchungsgebiet

Die Metropolregion Hamburg besteht in unterschiedlichen organisatorischen Zusammenhangen
bereits seit dem Ende der 1950er Jahre. Heute umfasst sie 17 Kreise und 4 kreisfreie Stadte in den
Bundeslandern Schleswig-Holstein, Niedersachsen, Mecklenburg-Vorpommern und den Stadtstaat
Hamburg (Abbildung 1-1). Sie ist ein Transitraum an den Verkehrsachsen zwischen Nord und
Mitteleuropa. Gleichzeitig ist sie der groRte liberregionale Gebietsverbund im Norden Deutschlands,

mit der bundesweit zweitgroRten Metropole im Zentrum. In der Metropolregion leben etwa 5,3
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Millionen Einwohner, davon allein ein Drittel in Hamburg. Inmitten Hamburgs liegt der grofSte
Seehafen in Deutschland. Dieser ist gerade fiir den Containerverkehr von herausragender
internationaler Bedeutung. Die hohen Umschlagszahlen des Hafens fihren jedoch auch zu
besonderen Belastungen auf den umliegenden Verkehrskorridoren. Hinzu kommen Transitverkehre
nach Skandinavien und in das Ostliche Europa, welche ihrerseits das Verkehrsgeschehen
mitbestimmen. Doch liegt die Metropolregion Hamburg nicht nur am Schnittpunkt internationaler
Verkehrswege. Ost- und Nordsee sind im Tourismus und Freizeitverkehr von grof3er regionaler und
nationaler Bedeutung. Die stetig zunehmende Zahl an Reisenden fiihrt auch hier zu einer insgesamt

erhohten Verkehrsnachfrage.

Den grofRten Teil der Verkehrsnachfrage bilden jedoch die Alltagsfahrten innerhalb der Metropolre-
gion und (ber ihre Grenzen hinweg. Rund 500.000 Personen pendeln taglich innerhalb und Gber die
Grenzen der Metropolregion Hamburg'. Hinzu kommen viele Millionen Wege, die taglich innerhalb

der Metropolregion zuriickgelegt werden.

Dithmarschen Ostholstein

Neumiinster

Steinburg Segeberg
Libeck

Stormarn Nordwestmecklenburg

Pinneberg
Schwerin
Cuxhaven
Herzogtum Lauenburg
Stade Hamburg

Ludwigslust-Parchim

Harburg

Lineburg
Rotenburg (Wiimme)

Liichow-Dannenberg
Uelzen

Heidekreis

Abbildung 1-1: Metropolregion Hamburg

Datenquelle: Kreise: BKG, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie (2016)

Auf diesen Wegen kommen unterschiedliche Verkehrsmittel und Verkehrsarten zum Einsatz - das

bloRe zu Full gehen, das Fahrrad, Busse, Bahnen und Fahren des offentlichen Verkehrs, aber auch

! Bundesagentur fir Arbeit (2016): Pendlerverflechtungen der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten nach Landern,
Nirnberg.
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Pkw und Motorrader auf dem StraBennetz. Sowohl dem Nah- als auch dem Fernverkehr stehen dafr
umfangreiche Verkehrsinfrastrukturen zur Verfigung. Zu diesen gehoren Hauptbahnhofe,

Bundesautobahnen und auch der Flughafen Hamburg (siehe Abbildung 1-2).

[Z]1 Fernbahnhof
Flughafen (mit

Linienverkehr)

Bahnstrecke

Autobahn

Abbildung 1-2: Verkehrsinfrastruktur (Auszug) in der MRH

Datenquellen: Kreise: BKG, Bundesamt fiir Kartographie und Geoddsie (2016), Infrastruktur: OpenStreetMap und Mitwirken-
de (2017)

Sowohl im Verkehrs-, als auch im Siedlungsbereich stellen sich der Metropolregion ganz unterschied-
liche Herausforderungen. Die zentralen Orte, hier insbesondere Hamburg, sind gekennzeichnet durch
eine stetige Verknappung freier Flachen und Raume. Die zunehmende Bevdlkerungszahl, kontinuier-
lich langer werdende Wegestrecken und der wachsende Guterverkehr fiihren zu stetig steigenden
Belastungen der Verkehrsinfrastrukturen mit entsprechenden Beeintrachtigungen von Anwohnern
und Umwelt. Planung verfolgt hier unter anderem das Ziel, Verkehre vom Pkw auf den Umweltver-
bund?® zu verlagern und generell verkehrssparsame Raumstrukturen zu entwickeln. Dem stehen in

der Metropolregion Hamburg landlich gepragte Gebiete gegeniber, die sich insbesondere mit der

% Zum Umweltverbund gehoren das zu Ful’ gehen, das Fahrrad, der 6ffentliche Personenverkehr sowie Carsharing und
Mitfahrzentralen.
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Herausforderung konfrontiert sehen, die Daseinsvorsorge bei einer abnehmenden und alternden
Bevolkerung zu sichern. Hier geht es primar um den Erhalt bestehender Infrastrukturen und die Um-
setzung unterschiedlicher MalBnahmen, die sich an den Mobilitdtsbedirfnissen der Bevolkerung ori-
entieren und gleichzeitig Bezug auf die geringe Besiedlungsdichte nehmen. Hierzu kann die Flexibili-
sierung des offentlichen Verkehrs gehoren, aber auch die Starkung zentraler Orte sowie der Erhalt

der arztlichen Versorgung vor Ort.

1.2. Hintergrund

Bereits seit einigen Jahren beschaftigten sich Leitprojekte der Metropolregion Hamburg mit ver-
schiedenen raum- und mobilitditsbezogenen Themenstellungen. Dazu gehdéren Demographie und
Daseinsvorsorge, die Innenentwicklung und flexible Bedienformen. Vor diesem Hintergrund kann das
Leitprojekt ,, Regionale Erreichbarkeitsanalysen” als ein Ansatz verstanden werden, der unterschiedli-

che Aspekte der raumlichen und verkehrlichen Planung zusammenbringt.

Verkehr, insbesondere der motorisierte Individualverkehr (MIV), hat einen hohen Einfluss auf die
individuellen Bewegungsmoglichkeiten, die gesellschaftliche Teilhabe und den Zustand der Umwelt.
Uberdies stellen der demographische Wandel und die Begrenztheit 6ffentlicher Mittel hohe Anforde-
rungen an das Verkehrssystem. Um diesen Herausforderungen zu begegnen, wurden in der Wissen-
schaft verschiedene Ziele definiert, hinsichtlich derer weitgehende Einigkeit besteht. Zu diesen geho-
ren die Verkehrsvermeidung, die Verkehrsverlagerung auf vertraglichere Verkehrsmittel, sowie die
Erhéhung der Vertraglichkeit in der Verkehrsabwicklung als Ganzes. Die Erreichung dieser Ziele soll
dabei helfen, die negativen externen Effekte des Verkehrs zu reduzieren, die Moglichkeit zur gesell-
schaftlichen Teilhabe zu erhéhen (insbesondere im Zusammenhang mit dem demographischen Wan-

del) und eine hohere Kosteneffizienz des Verkehrssystems zu erreichen’.

Um diese Ziele zu erreichen, werden unterschiedliche strategische Ansatze definiert. Zu diesen geho-
ren unter anderem die Starkung zentraler Orte, die Gewahrleistung der Daseinsvorsorge in landli-
chen Rdumen, eine forcierte Innenentwicklung, die Flexibilisierung 6ffentlicher Verkehrsangebote
sowie der Ausbau der Radinfrastruktur. Es ist offensichtlich, dass die genannten Ansatze in ihrer Ge-

samtheit die gemeinsame Betrachtung der Landnutzung und des Verkehrssystems erfordern.

Es stellt sich jedoch die Frage, wie die vorgenannten strategischen Handlungsansatze in der Pla-
nungspraxis adaquat umgesetzt werden kdénnen. Das Konzept der Erreichbarkeit ermoglicht die Be-
schreibung des Zusammenhangs zwischen der Landnutzung und dem Verkehrssystem. Zwar haben
sich in den letzten Jahrzehnten unterschiedliche Erreichbarkeitskonzepte etabliert (siehe Kapitel 2),
allen ist jedoch gemein, dass sie die Lagegunst konkreter Standorte unter Berlicksichtigung von

Raumwiderstanden beschreiben. Die Lagegunst ergibt sich aus den Moglichkeiten, konkrete Ziele zu

8 Siehe beispielsweise: Holz-Rau, Christian (2011): Verkehr und Verkehrswissenschaft: Verkehrspolitische Herausforderun-
gen aus Sicht der Verkehrswissenschaft. In Schwedes, Oliver (2011) Verkehrspolitik: Eine interdisziplinare Einfiihrung.
Wiesbaden: VS Verlag, S. 115-139.
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erreichen. Zu diesen gehoren unter anderem Schulen, Einkaufsgelegenheiten und Arbeitsplatze. Aus
dem Konzept der Erreichbarkeit werden fir dieses Projekt unterschiedliche Indikatoren abgeleitet,
die in der Lage sind, konkrete Erreichbarkeiten zu quantifizieren. Die Darstellung und Auswertung
dieser Indikatoren soll als Erreichbarkeitsanalyse verstanden werden. Diese Erreichbarkeitsanalysen

sind gleichsam in der Lage, die Planungspraxis zu unterstiitzen.

1.3. Durchfiihrung

Das Leitprojekt ,Regionale Erreichbarkeitsanalysen” hatte eine Laufzeit vom 1. November 2014 bis
zum 31. August 2017. Alle (Land-) Kreise und kreisfreien Stadte haben sich an der Projektdurchfiih-
rung beteiligt. Sowohl hinsichtlich der Koordination und Organisation als auch der Finanzierung. Das
Leitprojekt umfasst das Dachprojekt und fiinf Teilprojekte (siehe Abbildung 1-3). Im Dachprojekt
wurden die regionale Datenbasis erstellt und regionsweite Erreichbarkeitsindikatoren berechnet.
Diese Erreichbarkeitsindikatoren wurden in einem 6ffentlich zuganglichen Planungsportal zur Verfi-
gung gestellt®. Weiterhin wurde sowohl fiir die Gesamtregion als auch die einzelnen (Land-) Kreise
und kreisfreien Stadte ein Erreichbarkeitsatlas erstellt, der die wesentlichen Auswertungen in ge-
druckter Form umfasst. Dieser Abschlussbericht erganzt die Auswertungen um die Darstellung von
Datenbasis und Berechnungsannahmen. AuBerdem sollen Interpretationshinweise gegeben und auf

Grenzen der Analysen aufmerksam gemacht werden.

Es sollten insbesondere kleinrdumige Auswertungen durchgefihrt werden, die auch Ziele umfassen,
welche auerhalb der Grenzen der MRH verortet sind. Der Aufbau der Datenbasis war dementspre-
chend eine der Hauptaufgaben im Projekt. Die Datenbasis umfasst das Verkehrsnetz fiir den 6ffentli-
chen (Absatz 3.2) und den Individualverkehr (Absatz 3.2.2) sowie die Raumstruktur. Zu dieser Raum-
struktur gehort das bewohnte Hektarraster (100*100 Meter) mit der Bevélkerung, dass die Wohn-
standorte abbildet. Dieses Hektarraster ist der rdumliche Bezug flr einen Grof3teil der Analysen. Die
Raumstruktur wird um die Ziele erganzt, welche typischerweise der Befriedigung unterschiedlicher
Bedirfnisse dienen. Zu diesen gehoéren Bildungs- und Freizeiteinrichtungen, Supermarkte, Apothe-
ken, Hausarzte, Freizeitgelegenheiten und Arbeitspldtze. Abbildung 1-4 gibt Auskunft (iber den Um-

fang der aufgebauten und verwendeten Datenbasis (Auszug).

Auf Grundlage dieser Datenbasis wurden anschlieBend rund 250 Auswertungen durchgefiihrt. In
Zusammenarbeit mit dem Landesbetrieb fiir Geoinformation und Vermessung der Hansestadt
Hamburg (LGV) wurde ein Planungsportal aufgebaut, welches einen Onlinezugriff auf die
Auswertungen ermoglicht. Neben der Visualisierung der Erreichbarkeitsindikatoren ermoglicht das
Tool die individuelle Klassifizierung und Einfarbung der Auswertungen sowie einen Export von selbst
erstellten Karten. Das Planungsportal ist somit ein wesentlicher Baustein zur Integration der
Erreichbarkeitsanalysen in die Planungspraxis. Neben diesem Planungstool sollen auch die

gedruckten Exemplare der Erreichbarkeitsatlanten fiir die Gesamtregion sowie die (Land-) Kreise und

* http://geoportal.metropolregion.hamburg.de/mrh_erreichbarkeitsanalysen/#



Kapitel 1 Das Leitprojekt Regionale Erreichbarkeitsanalysen Seite | 6

kreisfreien Stadte dazu dienen, verschiedene Fragestellungen innerhalb der Planung um eine
zusatzliche Auswertungsebene zu ergidnzen. Eine detailliertere Beschreibung moglicher

Anwendungen von Erreichbarkeitsanalysen befindet sich in Kapitel 2.

Dachprojekt

__________________

| :> Erreichbarkeitsatlas
| Planungsportal

O
o
(=
o
3
o
)
&
7

Teilprojekte

Bearbeitung: Bearbeitung:
Institut fur Verkehrsplanung HaCon HVV PTV AG
und Logistik (TU Hamburg) GGR-Planung
Radschnell- Zentren- WoMo- P&R an Ve|-cf)l|;':l‘1,t::: s-
wege Erreichbarkeit Rechner Haltestellen rung
bereich
Pinneberg Liichow- Harburg Nordwestmecklenburg
Dannenberg Pinneberg

Abbildung 1-3: Projektgliederung

Die Projektorganisation war von Beginn an darauf ausgerichtet, den Anforderungen der Projekttrager
einen hohen Stellenwert zu geben. Damit sollte sichergestellt werden, dass die Erreichbarkeitsanaly-
sen auch Eingang in die Planungspraxis finden. Die Nutzung hangt u. a. von der Interpretierbarkeit,
der Relevanz sowie der Genauigkeit der Auswertungen ab. Insgesamt wurden drei Lenkungs- und 13
Projektgruppensitzungen durchgefiihrt, um die Analysen zu verbessern. Gerade die regelmalige Ar-

beit innerhalb der Projektgruppe fiihrte zu einer wesentlichen Fokussierung der Auswertungen.

Dariber hinaus wurde am 24. Januar 2017 ein Workshop veranstaltet, auf dem die ersten Erreich-
barkeitsanalysen im Planungsportal vorgestellt wurden. AnschlieBend wurde in drei thematischen
Runden diskutiert, wie die vorgestellten Analysen noch verbessert werden konnten. Auf Basis dieser
Anregungen wurde ein vorerst finaler Bearbeitungsstand realisiert und sodann den (Land-) Kreisen
und kreisfreien Stadten zur Uberpriifung vorgelegt. Im weiteren Projektverlauf wurden weitere Hin-
weise aufgenommen, die dazu dienten, unterschiedliche Fehlerquellen zu beseitigen und in den end-

glltigen Auswertungen eine moglichst hohe Genauigkeit zu erzielen.

Im letzten Halbjahr wurden auRerdem die Facharbeitsgruppen Siedlungsentwicklung, Verkehr, Tou-
rismus und Bildung der Metropolregion Hamburg in die Entwicklung der Analysen einbezogen, um
die entsprechende Expertise bertlicksichtigen zu konnen. Diese Expertise diente sowohl der inhaltli-

chen Erweiterung und Fokussierung als auch der Zulieferung geeigneter Datengrundlagen.
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Dennoch ist hervorzuheben, dass es trotz dieser Arbeiten nicht moglich ist, eine Datenplattform zu
generieren, die vollkommen frei von Fehlern ist. Die Auswertungen bilden den Datenstand zum
Sommer 2017 ab. Stetig 6ffnen und schliefen Einrichtungen, auch Fahrplandnderungen im offentli-
chen Verkehrssystem sowie Anpassungen im Strallennetz fliihren zu neuen Gegebenheiten. Die ge-
nutzten Datenquellen kénnen daher aufgrund der GebietsgroRe und der Erstellungsroutinen nicht
frei von Fehlern sein. Grol¥flachige Auswertungen sehen sich immer mit dem Problem konfrontiert,
dass das vor-Ort-Wissen zwangslaufig durch Praxispartner zugeliefert werden muss. Bei der groRen
Flache, der hohen Zahl an Gebietskdrperschaften und der Vielzahl der abgedeckten Themen ist es
nicht moglich zu gewahrleisten, dass die vor-Ort-Priifung der Datensadtze flachendeckend einheitlich
erfolgt. Gleichwohl wurde im gesamten Entwicklungsprozess versucht, eine moglichst hohe Qualitat

zu  gewahrleis- ten.

Gegenstand Umfang

Verkehrsnetz Individualverkehr

StralRen | 60.846 km
FuRR- und Radwege | 195.422 km
Fahrlinien | 107 km

Verkehrsnetz 6ffentlicher Verkehr

Linien | 2.165
Fahrplanfahrten | 104.642
Haltestellen | 21.217

Raumstruktur

Bewohnte Rasterzellen | 230.318
Arbeitsplatzstandorte | 99.945
Schulen | 1.639
Hausdarzte | 4.099
Supermarkte | 3.392
Laden des aperiodischen Bedarfs | 5.187

Freizeiteinrichtungen | 54.230

Abbildung 1-4 : Umfang der Datenbasis (Auszug)
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2. Erreichbarkeitsanalysen im Planungskontext

Das Leitprojekt ,Regionale Erreichbarkeitsanalysen” hat das Ziel, die Planungspraxis durch die Bereit-
stellung einer zuséatzlichen Analyseebene zu unterstitzen. Ein besonderer Schwerpunkt in diesem
Projekt liegt auf der Interpretierbarkeit, Nahvollziehbarkeit und Reproduzierbarkeit der Analysen, um
diese im Planungsalltag verwenden zu kdnnen. Dariber hinaus ist eine moglichst einfache Bereitstel-
lung der Auswertungen essentiell. Aus diesem Grund steht flir die Gesamtregion bzw. die gesamte
Offentlichkeit ein onlinegestiitztes Planungsportal zur Verfiigung. Neben diesem Planungsportal
werden fiir die Gesamtregion und die einzelnen (Land-) Kreise und kreisfreien Stadte jeweils ein Er-

reichbarkeitsatlas (Kapitel 6) erstellt, der die wichtigsten Analysen umfasst’.

Die nachfolgenden Abschnitte widmen sich unterschiedlichen Arten von Erreichbarkeitsindikatoren
die im Projekt angewendet wurden und geben Hinweise, wie diese interpretiert und verwendet wer-
den konnen. Es wurden Kumulations-, Reiseaufwands-, Potenzial- und Ausstattungsindikatoren ver-
wendet. Darlber hinaus wird die Bedeutung und Nutzbarkeit des Planungsportals vorgestellt. Die

Netz- und Raumstrukturdaten, auf denen die Indikatoren basieren, werden in Kapitel 3 vorgestellt.

2.1. Erreichbarkeitsindikatoren im Projektkontext

Um Zusammenhadnge und Abhangigkeiten zwischen der Raumstruktur und dem Verkehrssystem ab-
zubilden, werden unterschiedliche Indikatoren innerhalb von Erreichbarkeitsanalysen berechnet und
dargestellt. Die im Projekt ,Regionale Erreichbarkeitsanalysen” verwendeten Indikatoren wurden

primar auf Basis der folgenden drei Kriterien entwickelt:

e Aussagegehalt
e Interpretierbarkeit

e Reproduzierbarkeit

Aussagegehalt

Die entwickelten Indikatoren sollen hinsichtlich unterschiedlicher Fragestellungen, beispielsweise im
Themenfeld der Daseinsvorsorge, einen hohen Aussagegehalt besitzen. Sie sollen u. a. in der Lage
sein, unterschiedliche Versorgungsniveaus im Bereich der medizinischen Versorgung und die Reise-
zeiten zu verschiedenen Schulstandorten im Schulbusverkehr abzubilden. Uberdies soll es méglich
sein, Reisezeitvergleiche zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln vorzunehmen. Die Regional-
und Landesplanung wird auRerdem Uber die Abbildung von Einzugsgebieten zentraler Orte unter-
stiitzt. Am Ende entstand ein Indikatorenset, welches alle wesentlichen Bereiche der Daseinsvorsor-

ge umfasst und fir alle Verkehrsmittel ausgewertet wurde.

® Der Erreichbarkeitsatlas fir das Dachprojekt befindet sich in diesem Bericht unter Kapitel 6. Den Kreisen und kreisfreien
Stadten werden jeweils Berichte mit spezifischen Kreisauswertungen zur Verfigung gestellt.
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Interpretierbarkeit

Die Aussagekraft ist eng mit der Interpretierbarkeit der Erreichbarkeitsanalysen verbunden. Gerade
im wissenschaftlichen Kontext existieren zahlreiche Erreichbarkeitskonzepte und -indikatoren, die
einerseits sehr detaillierte und differenzierte Analysen ermdglichen, andererseits aber auch sehr
hohe Vorkenntnisse und einen umfangreichen Zeiteinsatz erfordern. Die im Leitprojekt entwickelten
Analysen sollen auch mit geringen Vorkenntnissen schnell erfasst werden kénnen. Dies betrifft so-

wohl die Ebene der Fachplaner, insbesondere aber auch die interessierte Offentlichkeit.

Reproduzierbarkeit

Da die Verstetigung der Erreichbarkeitsanalysen im Projektverlauf mitgedacht wurde, kommt der
Reproduzierbarkeit der Analysen eine hohe Bedeutung zu. In diesem Kontext meint Reproduzierbar-
keit die Vereinfachung der Verstetigung sowie einen Vergleich zwischen den Auswertungen unter-
schiedlicher Jahrgdnge. Ferner tragt eine gute Reproduzierbarkeit zu einer generellen Nachvollzieh-

barkeit der Ergebnisse bei.

Unterschiedliche Indikatoren bei der Erstellung von Erreichbarkeitsanalysen erfordern ein jeweils
spezifisches Berechnungsverfahren. Dieses Verfahren muss so gewahlt werden, dass moglichst ge-
naue Ergebnisse erzielt werden und ein sinnvoller Vergleich zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln
moglich ist. Andererseits ist zu beachten, dass ein Gebiet von der GroRe der Metropolregion Ham-
burg und der damit einhergehenden groBen Menge an Zielen an unterschiedlichen Stellen dazu
fihrt, dass Vereinfachungen getroffen werden miissen, um einzelne Indikatoren tberhaupt berech-
nen zu kénnen. Nachfolgend sind die Interpretationsmoglichkeiten sowie die Annahmen bei der Be-
rechnung flir die einzelnen Indikatoren dargestellt. Folgende Arten von Indikatoren wurden ber{ick-
sichtigt®:

e Reiseaufwandsindikatoren (siehe 2.2)
e Kumulationsindikatoren (siehe 2.3)
e Potenzialindikatoren (siehe 2.4)

e Ausstattungsindikatoren (siehe 2.5)

2.2.Reiseaufwandsindikatoren

2.2.1.Reiseaufwandsindikatoren: Allgemeine Grundlagen

In dem Projekt ,Regionale Erreichbarkeitsanalysen” werden Reiseaufwandsindikatoren verwendet,
um die Reisezeit zu der nachstgelegenen Einrichtung eines bestimmten Typs darzustellen. Zu diesen

gehoren die Reisezeit zur nichsten Grundschule mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder die Gehzeit

® Die Differenzierung der Indikatoren basiert auf: Schwarze, Bjorn (2015): Eine Methode zum Messen von Naherreichbarkeit
in Kommunen, Minster: MV-Verlag. (Download: https://eldorado.tu-dortmund.de/handle/2003/34458?mode=full)
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zum nachsten Hausarzt. Die Einrichtung von Typ A (z. B. Schule, Arzt), die vom Wohnstandort (W) am
schnellsten erreichbar ist, wird als Zielpotenzial (A;) aufgefasst (siehe Abbildung 2-1). Der
Reiseaufwandsindikator gibt an, wie schnell dieses reisezeitminimierende Zielpotenzial A, erreicht
wird. Die so ermittelte Relation aus Rasterzelle und Zielort wird mit weiteren Attributen versehen,
die als Distanzindikatoren bezeichnet werden. Zu ihnen zdhlen u. a. die Reiseweite sowie die
Umsteige- und Bedienhaufigkeit im offentlichen Verkehr. Bei der Suche nach nachstgelegenen
Einrichtungen wird prinzipiell davon ausgegangen, dass alle Einrichtungen, die einer Oberkategorie
zugeordnet werden, beispielsweise Grundschulen, grundsatzlich substituierbar sind. Eine Gewichtung
nach qualitativen Kriterien findet nicht statt. Je schneller eine Einrichtung eines bestimmten Typs von
einem Wohnort aus erreichbar ist, desto einfacher fillt es der Wohnbevolkerung, dort ihre
Bedirfnisse zu befriedigen. Zu diesen gehort das Bediirfnis nach Bildung. Es wird grundsatzlich eine
maximale Reisezeit von 60 Minuten unterstellt, da hohere Reisezeiten zu den berlicksichtigten Zielen
nur in Ausnahmefallen in Kauf genommen werden. Erstens handelt es sich bei den Zielen zumeist um
wohnstandortbezogene Daseinsvorsorgeeinrichtungen und zweitens sind Reisezeiten von lber 60
Minuten im Bereich der Daseinsvorsorge auch unter Berlicksichtigung von Wegeketten eher
ungewohnlich. So liegt die Gesamtreisezeit aller taglich zuriickgelegten Wege laut MiD 2008 bei rund
einer Stunde und zwanzig Minuten (MiD 2008, S.28)’. Uberdies wiirde der Entfall einer maximalen

Reisezeit die Rechenzeit deutlich erhdhen.

7 Institut fur angewandte Sozialwissenschaft und Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (2010): Mobilitat in
Deutschland 2008, Bonn und Berlin: Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, www.mobilitaet-in-
deutschland.de.
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60 min
uiw g9

Abbildung 2-1: Reiseaufwandsindikator: Kiirzeste Reisezeit zu A

Folgende Informationen kénnen gewonnen werden:

e Wie einfach ist es im raumlichen Vergleich fiir die Wohnbevdlkerung, bestimmte Einrichtun-
gen der Daseinsvorsorge zu erreichen? Hierzu gehoren unterschiedliche Schultypen, Ein-
kaufsgelegenheiten, Behorden, soziale Einrichtungen und Freizeiteinrichtungen.

e Insbesondere kann Uberprift werden, in welchen Gebieten die Wohnbevélkerung nicht in-
nerhalb einer bestimmten Zeit und mit einem bestimmten Verkehrsmittel eine bestimmte
Einrichtung erreichen kann. Beispielsweise konnen Gebiete identifiziert werden, aus denen
Schulkinder im OPNV ldnger als 30 Minuten zur nichstgelegenen weiterfiihrenden Schule
bendtigen.

e Neben dem rdaumlichen Vergleich ist auch ein Vergleich zwischen verschiedenen Verkehrs-

mitteln moglich.

Folgende Beschrankungen sind bei der Interpretation zu beachten:

e Die Substituierbarkeit zwischen den Einrichtungen eines Typs ist nicht immer gegeben.
Grundschulen, Gymnasien etc. bieten noch ein hohes Mal’ der Verallgemeinerbarkeit, gerade
im landlichen Raum, da die Auswahl ohnehin begrenzt ist. Bei Schwimmstatten sieht es
schon anders aus. Ein nahgelegenes Freibad kann im Winter nicht genutzt werden, ein Spal3-
bad bietet moglicherweise keine ausreichend langen Bahnen fiir sportliche Bediirfnisse. Die-
se Uberlegungen fiithrten auch zur Nichtberiicksichtigung von Sportplitzen, Museen und

Banken.
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e Insofern wird nicht berlcksichtigt, dass Einrichtungen aus subjektiver Perspektive unter-
schiedliche Qualitdaten aufweisen kdnnen und somit die nachstgelegene Einrichtung nicht
immer als ausreichend attraktiv angesehen wird.

e Es werden immer nur Wege von bewohnten Rasterzellen aus betrachtet, Wegeketten wer-
den also nicht beriicksichtigt. Gerade Einkdufe werden jedoch haufig in Wegeketten inte-
griert, u.a. auf dem Rickweg vom Arbeitsort. Ganz allgemein bedeutet dies, dass die ber{ick-
sichtigten Ziele nicht immer vom Wohnort aus angesteuert werden, sondern haufig auch von
zuvor besuchten Orten. Insofern muss eine geringe Versorgung mit unterschiedlichen Ein-
richtungen nicht zwangslaufig dazu fiihren, dass die Wohnbevolkerung die entsprechenden

Einrichtungen nur unter hohen Zeitaufwendungen erreichen kann.

2.2.2.Erstes Praxisbeispiel: Die Reisezeit zur ndchsten Oberstufe

Gerade die Erreichbarkeit von Oberstufen mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (zu FuRB,
Rad, OV) ist von entscheidender Bedeutung, um den Kfz-Verkehr auf Fahrten von und zu Schulen zu
reduzieren. Die Konkurrenz des Umweltverbundes ist dann besonders grol3, wenn Schulstandorte

fuBlaufig erreichbar sind und die Reisezeiten im OV mit jenen des Pkw konkurrieren kénnen.

Im Leitprojekt ,Regionale Erreichbarkeitsanalysen” wurde fiir die MRH eine Datenbasis geschaffen,
die alle offentlichen Schulstandorte enthalt, an denen es moglich ist, das Abitur abzulegen. Je nach
Bundesland gehoren zu diesen Standorten neben den klassischen Gymnasien auch Gesamtschulen
mit Oberstufen oder Stadtteilschulen. Auch Freie Waldorfschulen wurden in der Auswertung beriick-
sichtigt, da es sich bei diesen um einen besonders etablierten Schulbereich in privater Tragerschaft
handelt. AnschlieBRend wurden fiir das Gesamtgebiet der MRH die Reisezeiten berechnet, die not-
wendig sind, um den jeweils ndchstgelegenen Schulstandort mit Oberstufe zu erreichen. Diese Analy-
se erfolgte sowohl fiir das Hektarraster (100*100 Meter) als auch das flaichendeckende 500-Meter-
Raster. Die so erzielten Auswertungen erméglichen es, die Erreichbarkeiten je Verkehrsmittel in Mi-
nuten darzustellen und zu interpretieren, um beispielsweise Gebiete zu identifizieren, die eine
schlechte Erreichbarkeit des nachsten Oberstufenstandortes mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf-
weisen. AuBerdem ist es moglich, die Erreichbarkeiten zwischen den Verkehrsmitteln zu vergleichen,

um insbesondere die Konkurrenzfihigkeit des Umweltverbundes zu bewerten.
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Abbildung 2-2: Reisezeit zur nachsten Oberstufe mit dem Pkw auf Basis des 500-Meter-Rasters

Die Reisezeiten im OPNV basieren auf den realen Fahrplandaten bei einer unterstellten frithesten
Abfahrt um 6 Uhr und einer spatesten Ankunft um 8 Uhr. Insofern werden sowohl die Schiilerverkeh-
re, als auch die {blichen Schulanfangszeiten in der Analyse beriicksichtigt. Die Reisezeiten im OPNV
umfassen aullerdem die Gehzeiten zu den Haltestellen sowie eine Startwartezeit von maximal 10
Minuten. Fir den Pkw-Verkehr wird eine (bliche morgendliche Verkehrsbelastung unterstellt (siehe
auch Absatz 3.2.2). Insofern ergeben sich in Gebieten mit einem hohen Verkehrsaufkommen zum Teil
erhebliche Reisezeitverlangerungen. Hinzu kommt ein pauschaler Aufschlag von fiinf Minuten Reise-

zeit. Dieser bildet die Zeit zur Bereitstellung und Abstellung des Pkw ab.

Abbildung 2-2 zeigt die notwendige Reisezeit in Minuten, um mit dem Pkw von einer 500-Meter-
Rasterzelle zur nachsten Oberstufe zu gelangen. Aufgrund der hohen Dichte des Strallennetzes ist es
aus der gesamten MRH moglich, in maximal 30 Minuten den nachsten Oberstufenstandort zu errei-

chen. Dies gilt ebenso fiir die bisher nicht bewohnten Gebiete.

Im OPNV ergeben sich mitunter wesentlich lingere Reisezeiten (Abbildung 2-3). Anders als im Indivi-
dualverkehr ist es aus den bisher nicht bewohnten Gebieten in der Regel nicht moglich, einen ent-
sprechenden Schulstandort zu erreichen, da die fehlenden Haltestellen keinen Zustieg zu 6ffentlichen
Verkehrsmitteln ermoglichen. Ferner ergeben sich nur in den dicht besiedelten Gebieten sowie auf
den Bahnachsen vergleichbare Reisezeiten zum Pkw. Insgesamt muss konstatiert werden, dass bei

einer flachenhaften Betrachtung die Reisezeiten zum nachsten Oberstufenstandort im morgendli-
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chen Berufsverkehr zwischen 6 Uhr und 8 Uhr mit dem Pkw wesentlich geringer sind als mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln. Gleichwohl ist zu betonen, dass eine Auswertung auf Ebene des bewohnten

Hektarrasters sowie der tatsdachlichen Einwohnerzahl hier zu anderen Ergebnissen fihrt.

" Reisezeit zur nichsten
Oberstufe mit dem OPNV

Datengrundlagen: (in Minuten)
Grenzen/Orte: BKG 2017

0-10
Verkehrsnetz: OSM 2017 -
Fahrplan: TUHH2017 (16/17) [ 11-20
Gewasser: OSM 2017 21-30
Raster und Analysen: TUHH 2017 )
Schulen: Kultusministerien der 31-40
Lander 2017

B 4150

Karte:

51-60
Institut fiir Verkehrsplanung -
und Logistik, TU Hamburg 80 Kilometer >60

Abbildung 2-3: Reisezeit zur nichsten Oberstufe mit dem OPNV auf Basis des 500-Meter-Rasters

2.2.3.Zweites Praxisbeispiel: Die Erreichbarkeit zentraler Orte

Ober- und Mittelzentren sind Orte, die zentrale Einrichtungen in einem hohen Umfang bereitstellen
und nach dem Raumordnungsgesetz die hdchsten Hierarchiestufen im System leistungsfahiger zent-
raler Orte. Insofern spielt die Erreichbarkeit dieser Orte, gerade aus der Fliche, eine bedeutende
Rolle. Dieses System der zentralen Orte wird tber die Landesentwicklungsplane und -programme der
einzelnen Bundeslander realisiert, indem den Zentren bestimmte Funktionen zugeteilt werden, bei-
spielsweise im Bereich der Daseinsvorsorge. Die Unterscheidung zwischen Ober- und Mittelzentrum
erfolgt auf Basis der den jeweiligen Standorten zugeteilten Funktionen und ist in allen Bundeslandern
vergleichbar. Unter diesen beiden hochsten Hierarchiestufen existieren in den Bundeslandern weite-
re unterschiedlich klassifizierte Typen. Zu diesen gehoren beispielsweise die Grundzentren in Nieder-
sachsen sowie die Unterzentren und landlichen Zentralorte in Schleswig-Holstein. Aufgrund der nicht
zuldssigen Verallgemeinerbarkeit der unteren Zentralitatsstufen, wurde auf eine Beriicksichtigung im

Leitprojekt verzichtet.
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Abbildung 2-4: Umstiege zum nachsten Oberzentrum auf Basis des 500-Meter-Rasters

Uber Reiseaufwandsindikatoren lassen sich fiir 6ffentliche Verkehrsmittel, neben der Reisezeit, auch

die notwendigen Umstiege, sowie die Anzahl an Verbindungen zum nachstgelegenen Ober- oder

Mittelzentrum berechnen. Die Anzahl notwendiger Umstiege bezieht sich auf das schnellste Drittel

aller moéglichen Verbindungen im Suchzeitraum zwischen 9 Uhr und 12 Uhr. Je geringer die Anzahl

notwendiger Umstiege, desto attraktiver ist die Verbindung. Die Anzahl an eigenstdndigen Verbin-

dungen bezieht sich ebenso auf den Zeitraum zwischen 9 Uhr und 12 Uhr. Eine Verbindung wird dann

als eigenstandig bezeichnet, wenn keine andere Verbindung die gleiche oder eine spatere Abfahrts-

zeit, sowie eine frihere Ankunftszeit ermdglicht. Abbildung 2-4 zeigt die Anzahl notwendiger Um-

stiege, um zwischen 9 Uhr und 12 Uhr von einer Rasterzelle (500*500 Meter) zum nachsten Ober-

zentrum zu gelangen. Dabei zeigt sich, das umsteigefreie Verbindungen zumeist im direkten Sied-

lungsumfeld der Zentren bestehen, sowie auf einigen hochrangigen OV-Achsen. Diese OV-Achsen

werden zumeist im Bahnverkehr bedient (Werden in der Karte nicht dargestellt.).

Es wird auRerdem eine maximale Reisezeit von 120 Minuten unterstellt. Hinzu kommt, dass die Sied-

lungsschwerpunkte in Oberzentren nicht immer direkt im Bahnhofsumfeld angesiedelt sind und folg-

lich mitunter die Notwendigkeit besteht, am Zielort eine weitere Busfahrt in die Wegekette zu integ-
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rieren. So ist die Reisezeit von Cuxhaven ins Oberzentrum Bremerhaven geringer als die Reisezeit
nach Hamburg-Harburg. Da in Bremerhaven die Nutzung des Busses notwendig ist, flihrt dies zum
Nichtvorhandensein einer reisezeitminimierenden umsteigefreien Verbindung zum nachsten Ober-
zentrum. Die gleiche Konstellation ergibt sich beispielsweise auch fiir Wrist und das nachstgelegene

Oberzentrum Neumdinster.

2.3. Kumulationsindikatoren

2.3.1.Kumulationsindikatoren: Allgemeine Grundlagen

Kumulationsindikatoren dienen zur Bestimmung der Gesamtheit erreichbarer Ziele innerhalb einer
bestimmten Zeit oder genauer, unter Beachtung eines maximalen Reisebudgets. Zum Beispiel die
Anzahl erreichbarer Arbeitsplatze mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln innerhalb von 60 Minuten, ohne
Umstieg oder bei mindestens stiindlicher Bedienung. Im Individualverkehr kann auch die Reiseweite
als ein maximaler Raumwiderstand angenommen werden (Abbildung 2-5). Alle Ziele (A), die von ei-
nem Wohnstandort (W) aus erreicht werden kdnnen, ohne einen maximalen Raumwiderstand (hier

60 Minuten) zu Gberschreiten, werden gleichrangig bewertet und aufaddiert (A; bis A,).

Es ist jedoch vorab notwendig ein Reisezeitbudget zu definieren. Dieses Reisebudget kann, anders als
bei den Reiseaufwandsindikatoren, nicht ohne eine neue Berechnung gedandert werden, da die Ein-
zelverbindungen nicht gespeichert werden. Es ist also notwendig, moglichst relevante Zeitbudgets
auszuwihlen. Im Leitprojekt wurden fiir den OPNV sowie den Pkw-Verkehr Reisezeitbudgets von 30
und 60 Minuten gewahlt, da diese einen Grofiteil der relevanten Start-Ziel-Relationen erfassen. Im
Jahre 2012 wendeten 47,6 % aller Berufspendler zwischen 10 und 30 Minuten fiir die einfache Fahrt
zum Arbeitsplatz auf. Weitere 21,5 % bendtigten zwischen 30 und 60 Minuten®. Hinzu kommt, dass
die Reisezeiten im Pkw und mit dem OPNV in der Regel héher sind als mit dem Fahrrad oder zu FuR.
Die verwendeten Reisebudgets im nichtmotorisierten Individualverkehr betragen 15 und 30 Minuten.
Das 30-Minuten-Intervall ermoglicht einen Vergleich zwischen allen Verkehrsmitteln. Das Budget von
15 Minuten wiederum bericksichtigt den Umstand, dass mit dem Fahrrad und zu Ful® eher geringere

Reisezeiten aufgewendet werden.

Kumulationsindikatoren sind insbesondere dann zu verwenden, wenn die einzelnen Einrichtungen
eines Typs nicht substituierbar sind. Beispielhaft kdnnen hier Arbeitsplatze genannt werden. Jeder
Arbeitnehmer hat seinen spezifischen Arbeitsplatz und nur die Erreichbarkeit dieses Arbeitsplatzes ist
bedeutsam fiir das alltagliche Mobilitatsverhalten. Wenn der Arbeitsplatz eines Bewohners in der 50
Kilometer entfernten Stadt liegt, ist es unerheblich, ob ein anderer Arbeitsplatz in zwei Minuten vom
Wohnstandort aus erreichbar ist. Pragmatisch kann nur die Gesamtzahl der Arbeitsplatze ohne Be-

ricksichtigung von Qualifikationsniveaus und Branchen betrachtet werden. Kumulationsindikatoren

8 Destatis, Statistisches Bundesamt (2017): Berufspendler: Erwerbstéatige Berufspendler nach Art des Verkehrsmittels, Ent-
fernung zur Arbeitsstatte und Zeitaufwand 2012 in %,
https://www.destatis.de/DE/ZahlenFakten/GesamtwirtschaftUmwelt/Arbeitsmarkt/Erwerbstaetigkeit/TabellenArbeitskra
efteerhebung/Berufspendler.html.
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kénnen beschreiben, wie viele Arbeitsplatze innerhalb einer bestimmten Zeit erreichbar sind. Je
mehr Arbeitspldtze innerhalb eines Vorgegebenen Zeitintervalls erreicht werden kénnen, desto gro-

Rer ist die Erreichbarkeit potentieller Arbeitsplatze.

Abbildung 2-5: Kumulationsindikator: Erreichbare Ziele A im Zeitbudget

Kumulationsindikatoren eigenen sich auch, um die Erreichbarkeit von Zielen zu bestimmen, die prin-
zipiell in héherer Anzahl aufgesucht werden kénnen. Zu nennen sind hier unterschiedliche Ziele im
Freizeitverkehr. Dazu gehoéren Sportstdtten, kulturelle Einrichtungen, aber auch Restaurants und
Grunflachen. Je groRer die Zahl innerhalb einer Zeitspanne erreichbarer Freizeiteinrichtungen, desto
umfangreicher sind auch die Mdglichkeiten der individuellen Freizeitgestaltung. Im Unterschied dazu
kann immer nur ein Grundschulstandort als Ziel von Bildungsverkehren dienen. Die Erreichbarkeit
mehrerer Grundschulen innerhalb eines bestimmten Zeitbudgets, kann bei der Wahl einer konkreten

Schule von Vorteil sein, besitzt nach dieser Wahl aber keine weitere Relevanz.

Folgende Informationen kénnen gewonnen werden:

e Es kann abgeschatzt werden, wie wahrscheinlich es ist, dass der Arbeitsplatz oder der Be-
kanntenkreis von einem bestimmten Wohnort aus erreichbar ist.

e Es kann abgeschatzt werden, wie wahrscheinlich es ist, dass eine Person von einem Wohn-
standort aus einen gut erreichbaren neuen Arbeitsplatz findet.

e Es kann abgeschatzt werden, auf welche Verkehrsmittel die Wohnbevdlkerung auf dem Weg

zur Arbeit zurtckgreift.
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Fir alle Haltestellen kann die Gesamtheit erschlossener Einwohner und Arbeitsplatze ausge-
geben werden.

Es kann gezeigt werden, wie viele Arbeitsplatze und Einwohner mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln von P&R-Stationen in einer bestimmten Zeit erreicht werden kdnnen. Ein Vergleich zwi-

schen einzelnen P&R-Stationen wird so moglich.

Folgende Beschrankungen sind bei der Interpretation zu beachten:

Fir die gesamte Metropolregion werden die innerhalb von 30 bzw. 60 Minuten erreichbaren
Arbeitsplatze, Einwohner, Einkaufsgelegenheiten, Hochschulpldtze und Freizeiteinrichtungen
angegeben. Diese Auswertungen werden sowohl fiir den 6ffentlichen, als auch den Individu-
alverkehr durchgefiihrt. Mit dem Pkw sind innerhalb dieser Reisezeit maximal etwa 100 Ki-
lometer zuriickzulegen. Auch &ffentliche Verkehrsmittel erméglichen die Uberbriickung gro-
Rer Distanzen in diesem Zeitintervall. Um fiir die Randgebiete der Metropolregion, beispiels-
weise aus dem stdlichen Heidekreis, zuverldssige Angaben zu erzielen, ware die vollstandige
Modellierung der Verkehrsnetze als auch der Raumstruktur in einem Gebiet von circa 100 Ki-
lometer im Umbkreis der Metropolregion nachzubilden. Die GroRe des Untersuchungsgebie-
tes wirde sich unter dieser Maligabe nahezu verdoppeln. Es wurde jedoch nur ein Grenz-
streifen von etwa 20 Kilometern modelliert (siehe auch Kapitel 3). Insofern ist zu berticksich-
tigen, dass ein Vergleich zwischen den Verkehrsmitteln in den Grenzgebieten zwar moglich
ist, ein Vergleich zwischen allen Rdumen jedoch zu Fehlinterpretationen fiihrt.

Es wird nicht unterschieden, ob bestimmte Einrichtungen in fiinf Minuten oder in 50 Minuten
erreichbar sind, so lange sie innerhalb der maximal betrachteten Reisezeit von 60 Minuten
liegen. Insofern gibt gerade die Berechnung auf Basis eines hohen Zeitbudgets (z. B. 60 Minu-
ten) nur begrenzt Aufschluss hinsichtlich der Erreichbarkeit bestimmter Einrichtungen von
einem Standort aus. Wird eine maximale Reisezeit von z. B. 30 Minuten betrachtet, handelt
es sich um eine starre Grenze, die dementsprechend Arbeitspldtze, die 31 Minuten entfernt

sind, dann nicht mehr berlicksichtigt.

2.3.2.Praxisbeispiel: Einzugsgebiete von Haltestellen

Jede Haltestelle besitzt ein spezifisches Einzugsgebiet. Dieses Einzugsgebiet gibt einen Hinweis da-

rauf, wie bedeutsam eine Haltestelle ist bzw. von wie vielen Personen diese genutzt wird. Dies kann

z. B. flr die Priorisierung beim barrierefreien Ausbau, flir den angestrebten baulichen Zustand, fur

die Reinigung sowie fir WerbemalRnahmen relevant sein. Zwar ist es auch moglich, Informationen

hinsichtlich der Bedeutsamkeit iber Zahlungen zu gewinnen, dies ist jedoch fiir groBe Gebiete mit

mehreren tausend OPNV-Linien sehr aufwendig. Erreichbarkeitsanalysen bieten hier einen einfachen

Ansatz,

die spezifischen Einzugsgebiete abzugrenzen und ihrer Bedeutung nach zu gewichten.

Einzugsgebiete werden in der Regel Uber die fuRlaufig erreichbare Wohnbevolkerung oder Arbeits-

platze definiert. Dabei ist jedoch eine Annahme hinsichtlich der fuBlaufigen Entfernung sowie der
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Haltestellenzuordnung zu treffen. Im Leitprojekt werden fuRlaufige Einzugsgebiete von 350 Metern
und 800 Metern beriicksichtigt. Dies entspricht Luftliniendistanzen von ungefahr 300 bzw. 700 Me-
tern. Dabei handelt es sich um typisches Distanzen, die fir eine gute ErschlieBung mindestens einge-
haltern werden sollten’. AuRerdem werden alle Einwohner nur der nachstgelegenen Haltestelle zu-
gewiesen. Die Realdistanzen werden Uber das FuRR- und Radwegenetz berechnet (3.2.2), die Wohn-
standorte basieren auf den Rasterzellen (3.1.1). AuRerdem werden neben der Wohnbevélkerung
auch die Arbeitsplatze angegeben, die sich im Haltestellenumfeld befinden. Auch hier werden Real-

distanzen von 350 Metern und 800 Metern beriicksichtigt.

Um eine Priorisierung gerade fiir den barrierefreien Ausbau durchfiihren zu kénnen, ist insbesondere
die Anzahl dlterer Einwohner im Einzugsgebiet von Interesse. Aus diesem Grunde wurde fir jede
Haltestelle berechnet, fir wie viele Einwohner (iber 64 Jahre die jeweilige Haltestelle die nachstgele-
gene innerhalb von maximal 350 Metern ist. Abbildung 2-6 zeigt fir jedes Haltestelleneinzugsgebiet
mit einer Realdistanz von 350 Metern die wohnhafte Bevolkerung in einem Alter Gber 64 Jahren.
Dabei weisen insbesondere die Haltestellen im Hamburger Stadtgebiet sowie Haltestellen entlang
der Bahnachsen besonders hohe Werte auf. Gleichwohl existieren im westlichen und 6stlichen Land-
kreis Ludwigslust-Parchim, in den Kreisen Segeberg und Dithmarschen sowie im Landkreis Liichow-
Dannenberg Gebiete mit einer relativ hohen Zahl dlterer Einwohner, die lediglich im Busverkehr er-
schlossen sind. Einerseits ist der barrierefreie Ausbau von Bushaltestellen vergleichsweise einfach zu
realisieren, andererseits sind Busse selbst mitunter nicht barrierefrei ausgefiihrt. Der barrierefreie
Ausbau von Bahnhaltestellen erfordert hingegen haufig ein niveaufreies Kreuzen der Bahngleise. Dies

macht den Einbau von Aufziigen notwendig, um ein barrierefreies Kreuzen zu erméglichen.

’ FGSV, Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen e.V. (2010): Empfehlungen fir Planung und Betrieb des
offentlichen Personennahverkehrs, Koln.
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Abbildung 2-6: Wohnhafte Einwohner iiber 64 Jahre im Umkreis von 350 Metern Realdistanz zur ndchsten Haltestelle

Folgende beispielhafte Interpretations- und Anwendungsmaoglichkeiten sind auBerdem denkbar:

e Relative Bedeutung einer Haltestelle auf Basis der Wohnbevélkerung im Umkreis

e Relative Bedeutung einer Haltestelle auf Basis der Arbeitspldtze im Umkreis

e Relative Bedeutung einer Haltestelle auf Basis der Freizeitgelegenheiten im Umbkreis

2.4. Potenzialindikatoren

2.4.1.Potenzialindikatoren: Allgemeine Grundlagen

Potenzialindikatoren dienen der Bestimmung der von einem Standort aus erreichbaren gewichteten

Einrichtungen eines
Beispielsweise kann

werden und ein Arb

Typs. Die Gewichtung einer Einrichtung wird héher, je schneller sie erreicht wird.
ein Arbeitsplatz, der innerhalb von 5 Minuten erreicht wird, zu 95% gewichtet

eitsplatz, der erst nach 50 Minuten erreicht wird, nur zu 20%. Alle Einrichtungen

(A), die von einem Standort (W) innerhalb einer maximalen Zeit erreicht werden, werden in Abhan-
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gigkeit von der benétigten Reisezeit gewichtet addiert (siehe Abbildung 2-7). Im Unterschied zu Ku-
mulationsindikatoren ist es also mdglich, der realen Raumstruktur eine hohere Bedeutung zu verlei-
hen. In Abhangigkeit von der Gewichtungsfunktion, also dem Zusammenhang aus Reisezeit und Ge-
wichtung, kann ein eher nahrdumig oder weitrdumiger Zusammenhang abgebildet werden. In diesem
Projekt wurde eine negativ exponentielle Gewichtung der Zielpotenziale verwendet. Die verwende-
ten Gewichtungsfaktoren lauten -0,02 (eher geringer Einfluss der Reisezeit) und -0,05 (eher hoher
Einfluss der Reisezeit). Den vom Gewichtungsfaktor abhdangenden Zusammenhang zwischen der Rei-
sezeit und der Gewichtung zeigt Abbildung 2-8. Wenn beispielsweise nach 30 Minuten 10 Arbeits-
platze an einem Standort erreicht werden, dann wird dieser Standort entweder zu 22 Prozent (-0,05)
oder zu 55 Prozent (-0,02) gewichtet. Folglich flieBen in die Summe entweder 2,2 oder 5,5 Arbeits-

platze ein.

Abbildung 2-7: Potenzialindikator: Gewichtete erreichbare Ziele A im Zeitbudget

Bei der Berechnung von Potenzial- und Kumulationsindikatoren ist es immer notwendig, Zielattribute
zu verwenden, die gewichtet werden kénnen. Das Attribut ,Arbeitsplatz’ kann beispielsweise nicht
gewichtet werden. Gleichwohl kann jeder Arbeitsplatzstandort Gber die Zahl der Arbeitsplatze, ein
Krankenhaus Uber die Zahl der Betten oder ein Geschaft tber die Verkaufsflache gewichtet werden.
Haufig werden Einrichtungen auch (iber das schiere Vorhandensein gewichtet. Beispielsweise erhalt
jede Freizeiteinrichtung ein Zielpotenzial von eins. Dieses Zielpotenzial nimmt dann der aufzubrin-
genden Reisezeit entsprechend ab. Eine Freizeiteinrichtung die nach 30 Minuten erreicht wird, fliel3t
dann also mit 0,22 oder 0,55 in die Gesamtheit der erreichbaren Freizeiteinrichtungen ein. Alle Frei-

zeiteinrichtungen werden also im Prinzip als gleichbedeutend angesehen.
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Abbildung 2-8: Gewichtungsfunktionen und Gewichtungsfaktoren

Folgende Informationen kénnen gewonnen werden:

e Es gelten prinzipiell die gleichen Méglichkeiten wie fiir die Kumulationsindikatoren (siehe Ab-
satz 2.3). Daruber hinaus erméglichen es die Potenzialindikatoren, die raumlichen Gegeben-
heiten noch genauer zu beriicksichtigen, da die Summe in Abhangigkeit von den Reisezeiten

gebildet wird.

Folgende Beschrankungen sind bei der Interpretation zu beachten:

e Grundsatzlich gelten die gleichen Einschrankungen wie im Bereich der Kumulationsindikato-
ren. Dies betrifft insbesondere die Grenzgebiete der Metropolregion Hamburg bzw. die Be-
rlicksichtigung von Zielen, die weiter als 20 Kilometer auBerhalb der MRH liegen (siehe Kapi-
tel 2.3).

e Es ist auBerdem zu bedenken, dass es sich bei den Potenzialindikatoren immer um relative
Werte handelt. Es kann insofern keine Aussage Uber die erreichbaren Ziele innerhalb einer
maximalen Zeit getroffen werden sondern liber die gewichteten erreichbaren Ziele unter ei-
ner bestimmten Annahme. Insofern lassen sich die erreichbaren Ziele so in den Karten nicht
erkennen, da die Gewichtungsfunktion nicht innerhalb der Kartendarstellung abgebildet bzw.

wiedergefunden werden kann.

2.4.2.Praxisbeispiel: Erreichbarkeit von Freizeiteinrichtungen

Potenzialindikatoren eigenen sich beispielsweise zur Bestimmung der erreichbaren Freizeitgelegen-

heit. Je mehr Freizeitgelegenheiten von einem Standort aus innerhalb einer bestimmten Zeit erreicht
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werden kdnnen, umso attraktiver ist dieser Standort im Bereich der Freizeitmobilitat und je groBer ist
die Auswahl an Zielen bei der Umsetzung der Freizeitbedirfnisse. Ein Vergleich der erreichbaren
Freizeitgelegenheiten zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln kann Gberdies darauf hinweisen, mit

welchem Verkehrsmittel die Freizeitwege primar zurtickgelegt werden.

Erreichbare
Freizeitgelegenheiten
mit dem Rad (-0,05)

B 0-10
T 1-50

Datengrundlagen:

51-100
Grenzen/Orte: BKG 2017
Verkehrsnetz: OSM 2017 101 - 250
Gewadsser: OSM 2017

251-500

Raster und Analysen: TUHH (2017)

- R — [ 501-1.000
E::i;gigﬁﬁjL\;‘:Eﬁ?;splanung 0 25 50 100 Kilometer MMM 1.001-1.729
Abbildung 2-9: Erreichbare Freizeiteinrichtungen mit dem Rad (Gewichtungsfaktor -0,05)
Fir jede 500-Meter-Rasterzelle wurde berechnet, wie viele Freizeitgelegenheiten innerhalb von ma-
ximal 30 Minuten und unter Beriicksichtigung eines Gewichtungsfaktors von -0,05 erreichbar sind
(Abbildung 2-9). Insgesamt wurden die Reisezeiten zu 54.230 Freizeitgelegenheiten berechnet. Zu
diesen gehoren sowohl verschiedene Sportgelegenheiten und kulturelle Einrichtungen, wie Bars und
Restaurants, aber auch Spielpldtze, Parks und Museen. Eine Gewichtung der Ziele untereinander
erfolgte nicht, insofern besitzt jedes Ziel die prinzipiell gleiche Bedeutung. Die Reisezeiten entstam-

men dem Ful3- und Radwegenetz, welches eine sehr hohe Detaillierung aufweist.

Die Analysen zeigen, dass es gerade in Hamburg moglich ist, zahlreiche Ziele des Freizeitverkehrs mit

dem Fahrrad innerhalb von maximal 30 Minuten zu erreichen. Dies betrifft nicht nur die Hamburger
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Kernstadt, sondern nahezu den gesamten erweiterten Siedlungsbereich bzw. das gesamte Bundes-
land. Auch im LlUbecker-, Schweriner- und Liineburger Zentrum sind vergleichsweise viele Ziele zu
erreichen. Auffallig ist hier das ausgepragte Gefalle zwischen eher stadtisch und landlich gepragten
Gebieten. Da Freizeiteinrichtungen eher in (groReren) Stadten zu finden sind und mit dem Fahrrad
innerhalb von 30 Minuten nur geringe Entfernungen zuriickgelegt werden kdnnen, ergibt sich eine
starke Konzentration auf diese Orte. In landlichen Gebieten ist es wiederum haufig nicht moglich,
viele oder alle Freizeitbedirfnisse ohne Rickgriff auf einen Pkw zu befriedigen. Entsprechend be-

deutsam ist der Pkw hier auch im Freizeitverkehr.

2.5. Ausstattungsindikatoren

2.5.1.Ausstattungsindikatoren: Allgemeine Grundlagen

Die im Projekt durchgefiihrten Erreichbarkeitsanalysen umfassen zwei Ausstattungsindikatoren. Ei-
nerseits die Anzahl an Abfahrten an einer Haltestelle an einem Sonntag und einem Montag, anderer-
seits die Gesamtzahl der unterschiedlichen Linien, die eine Haltestelle bedienen. Diese Indikatoren
sollen auf einfache Weise verdeutlichen, welche Bedeutung eine spezifische Haltestelle fir das 6f-
fentliche Verkehrssystem spielt. Mit diesem Indikator ist es moglich, an Sonntagen nicht durch den
OV erschlossene Gebiete zu identifizieren. Weiterhin ist es moglich, Gebiete mit einem auch unter
der Woche sehr eingeschranktem Fahrtenangebot zu ermitteln. Die Anzahl an Abfahrten gibt einen
Hinweis dartiber, mit welcher zeitlichen Flexibilitdt von einer Haltestelle aus gestartet werden kann.
Die Anzahl unterschiedlicher Linien gibt im Ansatz wieder, wie grolR die Menge ohne Umstieg er-

reichbarer Ziele von einer Haltestelle ausgehend ungefahr ist.

2.5.2.Praxisbeispiel: OPNV-Erschlieffung an einem Sonntag

Abbildung 2-10 zeigt die Anzahl der Abfahrten an den Haltestellen der Metropolregion Hamburg an
einem Sonntag. Insgesamt wurden in der Analyse 16.536 Haltestellen bericksichtigt. Einzelne beson-
ders groRe Haltestellen, wie etwa der Hamburger Hauptbahnhof, wurden in einzelne Haltestellenbe-
reiche unterteilt, um die langen Gehzeiten beriicksichtigen zu kénnen. AulRerdem wurden die Ver-

kehrssysteme Bus, Fahre und Schiene jeweils einem eigenen Haltestellenbereich zugeordnet.
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Abbildung 2-10: Abfahrten an einem Sonntag innerhalb von 24 Stunden an den Haltestellen in der MRH

Die Analyse zeigt die deutlich umfangreiche Bedienung an einem Sonntag in den gréReren Stadten.

Gerade in Hamburg bzw. im Kerngebiet des HVV besteht auch an Sonntagen ein umfangreiches Fahr-

tenangebot. Auch in Liibeck, Schwerin sowie im Umland von Bremerhaven existieren umfangreiche

Angebote. In den Landkreisen Stade und dem 6stlichen Ludwigslust-Parchim sowie im Kreis Dithmar-

schen, fuBt das OPNV-Angebot an einem Sonntag auf flexiblen Angeboten. Diese besitzen zwar eine

héhere Zugangshiirde als der klassische OPNV, dennoch wird so iiberhaupt erst eine Grundversor-

gung ermoglicht. In den tbrigen Landkreisen und kreisfreien Stadten wird der OPNV an Sonntagen

vor allem auf den Hauptachsen aufrechterhalten. In den Zwischenrdaumen existiert mitunter kein

Angebot. In diesen Gebieten ist es auch nicht moglich, Freizeitverkehre an einem Sonntag mit 6ffent-

lichen Verkehrsmitteln durchzufiihren.
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2.6. Planungsportal

Auf Basis des bereits etablierten Geoportals der Metropolregion Hamburg™ wurde durch den Lan-
desbetrieb fir Geoinformation und Vermessung der Freien und Hansestadt Hamburg ein Planungs-
portal entwickelt, welches der Visualisierung und Bereitstellung aller Einzelauswertungen und Struk-
turdaten dient (Abbildung 2-11). Dieses Portal ermdglicht es die Auswertungen zu visualisieren und
Einzelwerte abzufragen. Darliber hinaus ist es moglich, die Visualisierungen als Grafiken zu exportie-
ren und die Roh- bzw. Geodaten herunterzuladen. Insgesamt soll das Portal einen moglichst umfas-

senden Zugriff auf die im Leitprojekt erzielten Ergebnisse ermoglichen.

www.metropolregion.hamburg.de/erreichbarkeitsanalysen:
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Abbildung 2-11: Planungsportal (Ausschnitt)

Das Planungsportal richtet sich an Akteure aus der Praxis sowie die interessierte Offentlichkeit. Die
dargestellten Indikatoren sollen die Anwender in die Lage versetzen, weitergehende Informationen
und Analysen hinsichtlich des Zusammenspielens von Verkehrsangebot und Raumstruktur zu erhal-
ten. Zu diesen Informationen gehéren beispielsweise das medizinische Versorgungsniveau, der Ver-
gleich von Reisezeiten zwischen den einzelnen Verkehrsmodi oder die Standortqualitdten potenziel-
ler Siedlungsgebiete. Der Umgang mit dem Planungsportal erfordert ein gewisses Mal der Einarbei-
tung und Unterstltzung. Um diese Unterstlitzung zu gewahrleisten wurde eine Anleitung entwickelt,

die die Bedienung und die Moglichkeiten des Portals verdeutlichen soll.

Im Projektverlauf wurden erste Auswertungen in einem geschiitzten Bereich des Planungsportals

bereitgestellt, um Fehler und Unplausibilitaten in den Auswertungen zu finden und in einer weiteren

1% http://www.geoportal.metropolregion.hamburg.de/
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Analysephase zu beheben. Diese finale Analysephase endete im Sommer 2017 und beinhaltet somit

den aktuellen Stand.
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3. Daten- und Analysegrundlagen

Die Qualitat von Erreichbarkeitsanalysen hangt in ganz entscheidendem MaRe von den zugrundelie-
genden Datengrundlagen ab. Nur kleinrdumig vorhandene, aktuelle und vollstandige Daten erlauben
es, Analysen mit einer hohen Giiltigkeit durchzufiihren. Prinzipiell sind fir die Berechnung von Er-
reichbarkeitsanalysen zwei unterschiedliche Datengrundlagen notwendig (siehe Abbildung 3-1). Zum
einen wird ein Verkehrsmodell bzw. ein Verkehrsnetz bendétigt, auf dem die Reisezeiten, Reiseweiten,
Umsteigehaufigkeiten etc. berechnet werden kdnnen. Zum anderen bedarf es der Raumstruktur, die
Uber das Verkehrsnetz verbunden wird. In einem Erreichbarkeitsmodell werden beide Grundlagen
verknipft um unterschiedliche Indikatoren berechnen zu kénnen. Diese Indikatoren sind Gegenstand
von Erreichbarkeitsanalysen und kénnen iUberdies auf unterschiedlichen rdumlichen und verkehrli-

chen Szenarien basieren.

Ziele im Projekt ,Regionale Erreichbarkeitsanalysen” waren von Beginn an der nachvollziehbare Auf-
bau, die einfache Reproduzierbarkeit, sowie die mit geringen finanziellen Mitteln mogliche Fort-
schreibung der Datenbasis. Aus diesem Grunde wurde, soweit wie moglich, auf die Nutzung kom-
merzieller Daten verzichtet. Ein GroRSteil der durchgefiihrten Berechnungen basieren also auf kosten-
freien und frei zugédnglichen Datenquellen wie beispielsweise OpenStreetMap (OSM). Haufig war eine
hdndische Nachbearbeitung dieser Daten notwendig. Diese hdandische Nachbearbeitung ist erforder-
lich, um die Daten fiir die Nutzung fir Erreichbarkeitsanalysen vorzubereiten und etwaige Datenli-
cken zu fiillen bzw. Uberbestiande zu entfernen. Dabei fillt ein hoher zeitlicher und organisatorischer

Aufwand an, welcher auch in einer moglichen Projektverstetigung mitgedacht werden muss.

Da die einzelnen Datengrundlagen auf unterschiedlichen Ausgangsdaten basieren und an verschie-
denen Stellen Annahmen getroffen wurden, werden die relevanten Datengrundlagen nachfolgend
naher vorgestellt. Dabei geht es um den spezifischen Datenumfang, die Datengenauigkeit und die

grundsatzlichen Schritte zur Aufbereitung.

Verkehrsmodell Raumstruktur

é
Erreichbarkeitsmodell

(Synthese aus Verkehr und Raum)

! l

Indikatoren Szenarien

Abbildung 3-1: Aufbau Erreichbarkeitsmodell
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Alle Auswertungen basieren auf Daten aus dem Jahre 2017. Die OPNV-Fahrplandaten entstammen
der aktuellen Fahrplanperiode 2016/2017. Dem Ziel, moglichst aktueller Auswertungen, wird somit
entsprochen. Gleichwohl fiihrt der sehr grole Datenumfang sowie die Komplexitat der Auswertun-
gen dieser Datenmengen zu einer gewissen Fehleranfalligkeit. Im gesamten Erstellungsprozess wur-
den unterschiedliche Fehlerquellen identifiziert und nach Maoglichkeit eliminiert. Dennoch sind ein-
zelne Fehler und Ungenauigkeit nicht immer vermeidbar. Folgende Einschrankungen sind zu beach-

ten:

e Einzelne Einrichtungen kdnnen fehlen.

e Einzelne Einrichtungen kdnnen bereits geschlossen haben, aber noch im Planungsportal ent-
halten sein.

e Einzelne Fahrplanfahrten im OPNV werden nur als Sonderfahrten, beispielsweise bei tempo-
raren Baustellen, angeboten.

e Einzelne Rasterzellen sind nicht korrekt an die umliegenden Haltestellen angebunden. Die Er-
reichbarkeit im OPNV kann daher von den Realbedingungen abweichen.

e Die Reisezeiten im Pkw-Verkehr basieren auf dem Verkehrszustand wahrend des Berufsver-
kehrs. Lokale Abweichungen kénnen in Abhangigkeit vom Wochentag und der Tageszeit auf-

treten.

3.1. Raumstruktur

Als Geodaten werden Informationen bezeichnet, denen eine bestimmte rdumliche Lage zugewiesen
wurde. Zu diesen Informationen gehoren Gebietsgrenzen und StraRenverldaufe genauso wie Standor-
te von Supermarkten, Hausdrzten oder Grundschulen. Alle Erreichbarkeitsanalysen basieren grund-
satzlich auf Geodaten bzw. auf Informationen Gber die raumliche Lage unterschiedlicher Einrichtun-
gen. Die Erreichbarkeitsindikatoren werden auf Ebene eines Hektarrasters (100*100 Meter) berech-

net und dargestellt.

3.1.1.Einwohner- und Rasterdaten

Die Erreichbarkeitsindikatoren werden auf Basis des Hektarrasters (100*100 Meter) berechnet und
abgebildet. Dieses Hektarraster umfasst alle Zellen, denen auf Basis der 2011er Zensusdaten®! eine
Einwohnerzahl zugeordnet wurde. Sie entsprechen folglich einem Abbild der Melderegistereintrage
zum Erhebungsstichtag (Destatis 2015: 20ff.*?). Unbewohnte Gebiete werden hier folglich nicht be-
rlicksichtigt. Die Zensusdaten wurden am 09.05.2011 (ebd.: 3) erhoben, sind also bereits sechs Jahre

alt. Aus diesem Grund erfolgte eine Aktualisierung der Einwohnerzahlen tber Fortschreibungsdaten,

n https://www.zensus2011.de/SharedDocs/Aktuelles/Ergebnisse/DemografischeGrunddaten.html

12 Destatis, Statistisches Bundesamt (2015): Zensus 2011: Methoden und Verfahren, Statistischen Amter des Bundes und
der Lander (Hrsg.), Wiesbaden.
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die durch das Bundesamt fiir Statistik (Destatis) regelmaRig zur Verfliigung gestellt werden (siehe

auch: Gemeindeverzeichnis-Informationssystem (GV-ISys)™.

Insgesamt befinden sich in der Metropolregion Hamburg 230.318 bewohnte Rasterzellen. Fiir diese
Rasterzellen wurden die Einzelindikatoren individuell berechnet. Insofern garantieren die Auswer-
tungen eine sehr hohe Detaillierung, da der Lagefehler eines Wohnstandortes gegenliber dem Mit-
telpunkt der nachstgelegenen Rasterzelle maximal 71 Meter betrdgt (siehe Abbildung 3-2). Unter-
schiedliche Fragestellungen, beispielsweise in der Flachennutzungs- bzw. Standortplanung, erfordern
jedoch Angaben Uber bisher nicht bewohnte Flachen. Da ein geschlossenes Hektarraster der MRH
mehrere Millionen Zellen umfassen wiirde, ist die Erreichbarkeitsberechnung auf dieser Ebene auf-
grund der dann sehr langen Rechenzeiten nicht moglich. Aus diesem Grunde wurde ein geschlosse-
nes 500*500-Meter-Raster erstellt, welches insgesamt 113.634 Zellen umfasst. Der Lagefehler erhdht
sich hier auf mindestens 354 Meter, was bei einer Gehgeschwindigkeit von 4 km/h rund finf Minu-
ten entsprache. Fir groRrdumige Auswertungen kann dieser Wert als vernachldssigbar angesehen
werden. Erreichbarkeitsindikatoren des FulRverkehrs kénnen jedoch erhebliche Abweichungen von
den Realbedingungen aufweisen. Auch die Gehzeiten zur nachstgelegenen Haltestelle beinhalten

eine gewisse Verzerrung, die bei der Interpretation der Ergebnisse zu berticksichtigen ist.

50 m

250 m
71'}:\‘

100 m

354 m

v

4\

500 m

Abbildung 3-2: Schematische Darstellung der verwendeten Raster

13

http://www.geodatenzentrum.de/geodaten/gdz_rahmen.gdz_div?gdz_spr=deu&gdz_akt_zeile=5&gdz_anz_zeile=0&gdz_
user_id=0
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Der aktuelle Stand gibt die Wohnbevélkerung zum 31.12.2015 wieder. Diese Daten wurden den vom
Bundesamt fir Kartographie und Geodasie (BKG) bereitgestellten Gemeindezuschnitten (Stand
31.12.2015) hinzugefigt. AnschlieRend 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 Ubereinstimmt. Ferner bleibt die
relative Verteilung zwischen den Rasterzellen erhalten. Unter Abbildung 3-3 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.

Da der Zensus 2011 keine Einwohnerzahl fiir unbewohnte Gebiete aufweist war es notwendig, die
seit dem Stichtag der Erhebung hinzugekommenen Wohnflachen zu erganzen. Die neuen Siedlungs-
flachen wurden (ber die Flaichennutzung in OpenStreetMap identifiziert und in Rasterzellen tber-
setzt (Abbildung 3-3 / Neubaufldchen).

)
\
I:\L\ ,
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Landesstrale
Nebenstrale
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T |
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Abbildung 3-3: Einwohner auf Rasterebene (Auszug)

Datenquellen: Verkehrsinfrastruktur: OpenStreetMap; Rasterzellen:
https.//www.zensus2011.de/SharedDocs/Aktuelles/Ergebnisse/DemografischeGrunddaten.html; Orte: OpenStreetMap
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3.1.2.Arbeitsplatzdaten

Im Gegensatz zu den Einwohnerdaten wurden die Daten der Arbeitsplatze aus verschiedenen Quel-
len synthetisiert. Den Ausgangspunkt fiir diese Synthese bildet die Anzahl von Betrieben auf Basis
von StraBenabschnitten™®. Diese Betriebe wurden in 15 Branchen untergliedert und in drei GréRen-
klassen unterteilt. Zusatzlich wurde eine Datenbank erstellt, in die alle Arbeitsstandorte aufgenom-
men wurden, die mindestens 100 Beschaftigte enthalten. Hierzu gehoren beispielsweise groRere

Industrieunternehmen, gréBere Krankenhauser und zentrale Verwaltungen.
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@ stadt
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Abbildung 3-4: Kleinrdumige Aktivitdtsgelegenheiten

Datenquellen: Verkehrsinfrastruktur: OpenStreetMap, Rasterzellen:
https://www.zensus2011.de/SharedDocs/Aktuelles/Ergebnisse/DemografischeGrunddaten.html; Orte: OpenStreetMap;
Einrichtungen (auf8er Schulen): OpenStreetMap; Schulen: KGeo, Koordinierungsstelle fiir Geoinformationswesen MV

Diese GroRbetriebe sind ebenfalls in dem Datensatz auf StraRenabschnittsebene enthalten. Um Dop-
pellungen zu vermeiden war es notwendig, beide Datensatze zu vereinheitlichen bzw. die StraBenab-
schnittsdaten um die GroRbetriebe zu reduzieren. Auf diese Weise wurde vermieden, dass Betriebe
sowohl auf Basis der StraBenabschnitte 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-

14 http://www.nexiga.com/produkte/localdata/geodaten/
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weiligen Gemeinde entsprechen (abzliglich der Beschaftigten in den GroRbetrieben). In Abhangigkeit
von der Branche, sowie der GréRenklasse jedes Unternehmens, wurden weitere Beschaftigte hinzu-
gefligt, um auch nicht sozialversicherungspflichtige Beschaftigungsverhaltnisse zu bericksichtigen.
Um eine einheitliche raumliche Aufteilung der Berechnungsgrundlagen zu erhalten, wurden die ein-
zelnen Arbeitsorte anschlieRend in das auch fiir die Bevolkerungsverteilung genutzte Hektarraster
Ubertragen (siehe Abbildung 3-4).

3.1.3.Daseinsvorsorgeeinrichtungen

Nachfolgend sind die Datengrundlagen der einzelnen im Projekt bericksichtigten Daseinsvorsorge-
einrichtungen beschrieben. Zu diesen gehoren u.a. Bildungseinrichtungen wie Schulen, Einkaufsgele-

genheiten, Freizeiteinrichtungen und Behoérden.

Bildungseinrichtungen

Zu den innerhalb der Erreichbarkeitsanalysen beriicksichtigten Bildungseinrichtungen gehdren Schu-
len und Hochschulen. Die Schulen sind weiter in unterschiedliche Schultypen untergliedert. Diese
umfassen Grundschulen, weiterfihrende Schulen, Oberstufen sowie Forderschulen. Der Datensatz
basiert auf den Angaben der jeweiligen Bildungsministerien. Jedes Bundesland verwendet eine un-
terschiedliche Klassifizierung und Bezeichnung der einzelnen Schultypen. Insofern war es notwendig,
die einzelnen Schulen den Schultypen zuzuweisen. Grundsatzlich erméglichen Grundschulen den
Schulbesuch ab der ersten Klasse, weiterfiihrende Schulen erméglichen das Ablegen des Mittleren
Schulabschlusses und Oberstufen das Ablegen des Abiturs. Folglich kann eine Schule unterschiedli-

chen Schultypen zugewiesen sein.

Die Hochschulen umfassen 6ffentliche Einrichtungen mit wenigstens 500 Studierenden vor Ort. Auf
private Hochschulen und Kleinststandorte wurde verzichtet. Einzelnen Hochschulen und Universita-
ten wurden mehrere Standorte zugewiesen, wenn aufgrund der Flache davon auszugehen ist, dass
mindestens 500 Studierende diesen Standort regelmaRig aufsuchen. Dies betrifft zum Beispiel die
Universitat Hamburg sowie die Hochschule fiir Angewandte Wissenschaft Hamburg (HAW Hamburg).
Jeder Standort enthdlt zusdtzlich die Anzahl an Studenten, die diesen Standort regelmaRig nutzen.
Dabei handelt es sich um eine grobe Schatzung auf Basis der Gesamtstudierendenzahl der Hochschu-
le sowie der GroRe des Standortes relativ zu allen anderen Standorten dieser Hochschule. Die Be-
ricksichtigung der Studierendenzahl ermdoglicht auRerdem die Berechnung eines Kumulations- sowie
Potenzialindikators. Auf kleine AuBRenstellen wurde innerhalb der Untersuchung verzichtet, da diese

keine mit den Haupteinrichtungen vergleichbare Relevanz besitzen.
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Medizinische Versorgung

Den medizinischen Versorgungseinrichtungen sind unter anderem die Hausarzte zugeordnet. Haus-
arzte sind der erste Anlaufort in der medizinischen Versorgungskette und insofern besonders be-
deutsam fiir die medizinische Grundversorgung. Der Datensatz basiert auf den Adressen der Kassen-
arztlichen Vereinigungen der Bundeslander. Fiir Schleswig-Holstein standen keine solche Angaben
zur Verflugung. Daher wurde fir dieses Land auf die Eintrage des Branchenverzeichnisses ,,Gelbe Sei-
ten” zuriickgegriffen. Im Datensatz sind nur jene Hausarzte enthalten, die einer Beauskunftung tiber
die Kassenarztliche Vereinigung zugestimmt haben und als Hausarzte bzw. Allgemeinmediziner klassi-
fiziert sind. Aufgrund datenschutzrechtlicher Bestimmungen kénnen die Standorte weder im Pla-

nungsportal dargestellt, noch tibermittelt werden.

Krankenhduser werden in der Regel unterschiedlichen Versorgungsstufen zugeordnet, die (iber das
angebotene Behandlungsspektrum und die Bettenanzahl abgegrenzt werden. In der Regel verwen-
den die Bundeslander drei oder vier solcher Versorgungsstufen. Gleichwohl fiihrt die sehr unter-
schiedliche Handhabung der Klassifizierung von Krankenh&dusern dazu, dass eine bundeslanderiber-
greifende verallgemeinerbare Klassifizierung nicht moglich ist und auf keine einheitliche Datenplatt-
form zurickgegriffen werden kann. Im Projekt wurden nur Krankenhauser beriicksichtigt, die liber
mindestens 200 Betten und mindestens drei unterschiedliche medizinische Schwerpunkte verfligen
oder eine besondere Bedeutung fiir die medizinische Grundversorgung eines Landkreises haben®.
Die Standorte entstammen OSM, die Recherche der medizinischen Schwerpunkte sowie der Betten-
zahl erfolgte durch die TUHH auf Basis des Deutschen Krankenhaus-Verzeichnisses'®. Eine weiterge-
hende Klassifizierung war auf Grundlage der vorhandenen Daten nicht moglich. Auf die Darstellung
von Kureinrichtungen wurde verzichtet, da einerseits keine geeignete Datengrundlage vorhanden

und eine verallgemeinerbare Bewertung dieser Einrichtungen nicht sinnvoll ist.

Die medizinischen Einrichtungen werden durch die Apotheken komplettiert. Diese entstammen OSM
und besitzen eine hohe Qualitat. Es ist davon auszugehen, dass die verwendete Datenbasis weitge-

hend den realen Gegebenheiten entspricht.

Einzelhandel

Die Einzelhandelsdaten umfassen Einkaufsgelegenheiten des periodischen und des aperiodischen
Bedarfs. Einkaufsgelegenheiten des periodischen Bedarfs sind Supermarkte, die das alltaglich nach-
gefragte Warenangebot umfassen. Dieses Warenangebot muss in ausreichender Breite (Anzahl un-
terschiedlicher Warengruppen wie Lebens-, Pflege- und Reinigungsmittel) und Tiefe (Umfang der
Auswahl innerhalb einer Warengruppe) vorhanden sein. Die Supermarkte basieren auf Daten aus
OSM sowie einer handischen Aufbereitung und Erganzung durch die TUHH. Die Daten aus OSM wa-

ren nicht immer vollstdndig und mussten um einige Standorte erganzt werden. Zu nennen sind hier

>S50 zum Beispiel die Capio Elbe-Jeetzel-Klinik mit 110 Betten im Landkreis Liichow-Dannenberg.

'8 Deutsche Krankenhaus TrustCenter Informationsverarbeitung GmbH (DKTIG) (2017): Deutsches Krankenhaus Verzeichnis,
Link: www.deutsches-krankenhaus-verzeichnis.de
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beispielsweise Filialen der Ketten , Nahkauf” und ,Konsum“ im Landkreis Ludwigslust-Parchim. In den
Erreichbarkeitsanalysen wird die Erreichbarkeit des ndachsten Supermarktes von jedem Standort aus

angegeben.

Neben den Einrichtungen des periodischen bzw. taglichen Bedarfs existieren auch Einkaufsgelegen-
heiten des aperiodischen, also nicht taglichen, Bedarfs. Zu diesen gehoren u.a. Bekleidungs- und
Schuhgeschafte aber auch Buch- und Spielzeugladen. Auf Basis dieser Liden werden im Projekt ein-
zelne Kumulations- und Potenzialindikatoren berechnet. Dies bedeutet, dass fiir die Rasterzellen
angegeben wird, wie viele unterschiedliche Laden innerhalb einer bestimmten Zeitspanne erreicht
werden kdnnen. Je mehr Laden erreicht werden kdnnen, desto gréBer ist das Warenangebot, auf das
theoretisch innerhalb dieser Zeitspanne zuriickgegriffen werden kann. Die verwendete Datenplatt-

form entstammt auch hier OSM. Sie umfasst insgesamt 5.187 Einrichtungen.

Freizeit

Die Freizeiteinrichtungen umfassen Schwimmgelegenheiten, Kinos und sonstige Freizeiteinrichtun-
gen. In Schwimmgelegenheiten sind SpalRbader, klassische Schwimmbhallen und Freibader enthalten.
Badestellen an Seen bzw. 6ffentliche Gewasser sind nicht enthalten, da die Nutzbarkeit im Jahresver-
lauf sehr eingeschrankt und eine qualitative Datengrundlage nicht vorhanden ist. Generell lassen sich
Schwimmgelegenheiten kaum verallgemeinern, da auch Freibdder nur begrenzt nutzbar sind und
SpalRbader bzw. Schwimmbhallen nicht immer den konkreten Bediirfnissen entsprechen. So verfiigen
Spalbader haufig Gber keine Schwimmbahnen, was ihre Nutzung, beispielsweise fiir den Schwimm-
sport, sehr einschrankt. Die Berechnung der Reisezeit zur ndchsten Schwimmgelegenheit besitzt inso-

fern nur einen begrenzten Informationsgehalt.

Auch bei den Kinos wurde keine Differenzierung vorgenommen. Gleichwohl weisen Programm- und
Multiplex-Kinos mitunter ein hdchst unterschiedliches Filmangebot auf. Insofern ist auch hier die
Vergleichbarkeit der einzelnen Standorte nicht immer gegeben. Um die inhaltliche Qualitat der Ana-
lysen zu erhéhen, wurde bei den Kinos von einer Riickfahrt in den Abendstunden und also bei einem

ausgediinnten Fahrplan ausgegangen.

Sonstige Freizeiteinrichtungen umfassen insgesamt 54.000 Standorte, die im weitesten Sinne der
Freizeitbeschaftigung dienen. Zu diesen gehdren u.a. unterschiedliche Sporteinrichtungen, Museen,
Freizeitparks und Spielplatze. Die Daten entstammen auch hier OSM. Dieser Datensatz wird verwen-
det, um mit Hilfe von Kumulations- und Potenzialindikatoren zu bestimmten, wie umfang- und facet-
tenreich das Spektrum moglicher Freizeitbeschaftigungen ausgehend von den Wohnstandorten ist.
Auf eine differenzierte Analyse dieser Ziele, beispielsweise von Sportplatzen und Museen, wurde
verzichtet, da hier nur eine sehr geringe Verallgemeinerbarkeit der Einrichtungen besteht. Beispiels-
weise ist es unerheblich, wenn ein bestimmtes Museum von einem Wohnstandort fuBlaufig erreich-

bar ist, wenn durch die Wohnbevélkerung regelmaRig vollig andere Museen aufgesucht werden.
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Soziale Infrastrukturen und Behoérden

Die Strukturdatenbasis wird mit der sozialen Infrastruktur und Behérden komplettiert. Zur sozialen
Infrastruktur gehoren insbesondere Kindertagesstatten (Kitas). Bisher kann im Bereich der Kitas auf
keine einheitliche Datengrundlage zurlickgegriffen werden. Insofern ist das Erstellen eines einheitli-
chen, kohdrenten Datensatzes schwierig. Angaben zu Hamburger Kitas entstammen dem LGV (2016),
die Standorte des Landkreises Ludwigslust-Parchim sowie der kreisfreien Stadt Schwerin von der
Koordinierungsstelle fir Geoinformationswesen (KGeo) in Mecklenburg-Vorpommern. Die Ubrigen
Standorte wurden OpenStreetMap entnommen und durch die TUHH umfangreich nachbearbeitet.
Aufgrund des Fehlens einheitlicher Datengrundlagen war es jedoch nicht mdglich, eine vollstandige

Datenbasis aufzubauen.

Die bericksichtigten Behorden umfassen die Standorte der Bundesagentur fiir Arbeit sowie unter-
schiedlicher Verwaltungseinrichtungen. Dem Bereich der Bundesagentur fiir Arbeit wurden auch
Jobcenter zugeordnet. Auch hier wurde Gber OSM ein erster Datensatz erstellt, welcher durch die
TUHH auf Basis einer Online-Recherche weiter vervollstandigt wurde. Das gleiche Verfahren wurde
auch bei der Erstellung der Grundlage fiir die Verwaltungseinrichtungen gewahlt. Als Verwaltungs-
einrichtungen werden Standorte verstanden, die es der Wohnbevoélkerung erlaubt, wesentliche Ver-
waltungsangelegenheiten zu erledigen. Hierzu zdhlen beispielsweise das Melde- und das Finanzwe-
sen. Da auch hier auf keine vollstdndige Datengrundlage zuriickgegriffen werden konnte, erforderte
die Erstellung des Datensatzes einen erheblichen handischen Aufwand. Auf Basis einer Online-
Recherche wurden die Anfangsdaten aus OSM um zahlreiche weitere Standorte ergdnzt. Gleichwohl
muss darauf hingewiesen werden, dass die Datengrundlagen auch hier zwangsladufig einzelne Licken

aufweisen.

3.2.Verkehrsmodell

Erreichbarkeitsanalysen bzw. das Konzept von Erreichbarkeit basiert auf der Auswertung und Darstel-
lung von Widerstande zwischen im Raum verteilten Orten. Der relevanteste Widerstand ist die Reise-
zeit. Zu den weiteren Raumwiderstdanden gehdren aber auch die Entfernung, die Kosten sowie unter-
schiedlichere Angebotsmerkmale, welche ausschliefllich im offentlichen Verkehr zur Anwendung
kommen. Zu diesen gehdren die Anzahl an Umstiegen, die Bedienhaufigkeit bzw. die Taktfrequenz

sowie die Gehzeiten von und zur Haltestelle.

Um Erreichbarkeitsberechnungen fiir den Rad- und FuBverkehr oder auch den motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) durchfiihren zu kénnen, bedarf es eines Analysenetzwerkes, auf Basis dessen die-
se Raumwiderstande berechnet werden kdénnen. Dieses Netzwerk umfasst an Knoten verbundene
klassifizierte Strecken. Die Ausgangsdaten wurden OpenStreetMap (OSM) entnommen und anschlie-
Rend aufbereitet. In der Netzaufarbeitung wurde den einzelnen Strecken eine Maximalgeschwindig-
keit, eine Kapazitat sowie etwaige Nutzungsbeschrankungen zugewiesen. Die Netze fiir den motori-

sierten (Pkw) sowie nichtmotorisierten (zu Fuf}, Rad) Individualverkehr miissen bestimmte Eigen-
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schaften erfiillen, um eine realitditsnahe Berechnung von Reisezeiten zu garantieren. Entsprechend

erfolgt anschlieRend eine separate Betrachtung beider Netze.

Das Verkehrsnetz fur den 6ffentlichen Verkehr umfasst Knoten in Form von Haltestellen, sowie auf
Fahrplanen basierende Fahrzeiten zwischen diesen Haltestellen. In dem Verkehrsnetz wurden alle
Fahrplanfahrten der Fahrplanperiode 2016/2017 bericksichtigt.

Auf Basis der Netzdaten werden unterschiedliche Raumwiderstande berechnet, die anschlieRend in
Indikatoren zusammengefasst werden, um konkrete Erreichbarkeiten zu beschreiben. Zu diesen Er-
reichbarkeiten gehoren beispielsweise die Reisezeit von Wohnstandorten zum nachsten Supermarkt,
oder die ohne Umstieg von Wohnstandorten erreichbaren Arbeitspldtze. Im nachfolgenden Kapitel
wird dargestellt, auf welchen Datengrundlagen und Annahmen die Berechnungen der Raumwider-

stande im offentlichen und Individualverkehr basieren.

3.2.1.Netzgrundlage des dffentlichen Verkehrs

Die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel zeichnet sich insbesondere dadurch aus, dass der Zugang zu
Bussen und Bahnen nur an Haltestellen moglich ist. Anders als im Pkw- oder Radverkehr ist es also

notwendig, einen FuBweg zuriickzulegen, um ein Verkehrsmittel des 6ffentlichen Verkehrs zu nutzen.

Die zweite Besonderheit ist die vorhandene Fahrplanbindung. Eine Fahrt ist also nur zu den im Fahr-
plan ausgewiesenen Zeiten moglich. Im Individualverkehr ist es hingegen moglich, jederzeit eine
Strecke zurickzulegen. Entsprechend ist die Bedienhaufigkeit ein wichtiges Kriterium der Angebots-
qualitat im OPNV. Die Bedienhiufigkeit beschreibt die Anzahl nutzbarer Verbindungen in einem be-

stimmten Zeitraum. Die Bedienungen umfassen sowohl Takt- als auch Einzelfahrten.

Die dritte Besonderheit ist die hohe Verallgemeinerbarkeit der Reisezeiten im OPNV. Anders als im
Pkw- und gerade im Radverkehr richtet sich die Reisezeit im OPNV fiir jeden Verkehrsteilnehmer
nach den im Fahrplan ausgewiesenen Reisezeiten. Unterschiede sind lediglich bei der Gehzeit sowie
der Startwartezeit moglich. In Einzelfdllen ist es durch schnelle Fahrzeugwechsel auch méglich, im
Fahrplan eigentlich nicht vorgesehene Umsteigebeziehungen noch zu erreichen. Trotz dessen kénnen
die im OPNV ausgewiesenen Reisezeit als weitgehend allgemeingiiltig auf den betrachteten Relatio-

nen angesehen werden.
Die Reisezeit im OV umfasst drei Elemente:

1. Die Gehzeit zur Haltestelle am Startort und von der Haltestelle am Zielort
2. Die Startwartezeit an der Starthaltestelle in Abhangigkeit von der Bedienhaufigkeit

3. Die Fahrtzeit in den Verkehrsmitteln sowie die Umstiege
Gehzeiten zu den Haltestellen

Die Berechnung der Raumwiderstinde (Reisezeit, Umstiege etc.) im OV basiert auf einem integrier-
ten Verkehrsnetz fur den 6ffentlichen sowie den Individualverkehr (siehe Abbildung 3-5). Dieses in-

tegrierte Verkehrsnetz ermdoglicht es, sowohl die Gehzeiten zu den Haltestellen, als auch die Fahrtzei-
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ten in den offentlichen Verkehrsmitteln zu berticksichtigen. Die Haltestellen wurden raumlich exakt
verortet und (iber das Ful3- und Radwegenetz (siehe auch Absatz 3.2.2) den Rasterzellen sowie Aktivi-
tatsgelegenheiten bzw. Einrichtungen zugeordnet. Jede Zuordnung verfiigt Gber eine Gehzeit sowie
eine Gehstrecke auf Basis von Realdistanzen. Folglich kann von einer hohen Genauigkeit der Gehzei-

ten zur Start- bzw. von der Zielhaltestelle ausgegangen werden.

Startwartezeit

Bei der Nutzung offentlicher Verkehrsmittel ist auch die sogenannte Startwartezeit ein Teil der Ge-
samtreisezeit. Die Startwartezeit ist die Zeit zwischen dem Erreichen der Starthaltestelle und der
geplanten Abfahrt an dieser Haltestelle. Die Startwartezeit hdangt ab von der Bedienhaufigkeit, der
Fahrplankenntnis, der Gehzeit zur Haltestelle sowie der , Risikobereitschaft” des Fahrgastes. Bei ei-
ner hohen Bedienhaufigkeit, beispielsweise einem 10-Minuten-Takt, wird von einer durchschnittli-
chen Startwartezeit von 5 Minuten ausgegangen da es nicht notwendig ist, die Ankunft an der Halte-
stelle an der Abfahrtszeit auszurichten. Je geringer die Bedienhaufigkeit ist, desto bedeutsamer ist
die Fahrplankenntnis und je eher richtet sich die Ankunft an der Haltestelle nach der Abfahrtszeit. Zur

Modellierung dieses Zusammenhangs wird folgende Formel verwendet:

Startwartezeit = (1,5*(Zeitintervall in Minuten / Bedienhdufigkeit in diesem Zeitintervall))>’

Maximal: 15 Minuten (Schule: 10 Minuten)
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Datenquellen: Verkehrsinfrastruktur: OpenStreetMap; Haltestellen: HAFAS (Bahn.de); Gemeinden: BKG: Bundesamt fiir
Kartographie und Geoddsie (2016); Statistische Gebiete: Statistisches Amt fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (2015)

Fahrzeit im OV-System

Alle durchgefiihrten Berechnungen im OV basieren auf dem Jahresfahrplan 2016/2017. Darin sind
alle Fahrplanfahrten differenziert nach den Verkehrstagen enthalten. Zwar ist die Abbildung von
Fernverkehren mit Bahnen und Bussen prinzipiell méglich, dennoch wurde auf die Bericksichtigung
solcher Verkehre verzichtet. Es wird davon ausgegangen, dass der Fernverkehr nur in den Bereichen
Freizeit und Reisen eine groRere Relevanz besitzt. Gerade bei der Berechnung von Wegen zu Schulen,
Arbeitsplatzen und Einkaufsgelegenheiten, wiirde die etwaige Beriicksichtigung des Fernverkehrs zu
Verzerrungen flhren, da in der Realitdt in der Regel nicht von der Nutzung der entsprechenden Ver-
kehrsmittel ausgegangen werden kann. Ausnahmen bilden hier die Fernverkehrsziige auf der Strecke
von Rostock tGber Schwerin nach Hamburg, sowie die Ziige auf der Strecke zwischen Berlin und Ham-
burg. Gerade die Fernverkehrsverbindungen von Ludwigslust und Schwerin besitzen eine groRe Be-
deutung fir Arbeitswege, da die Hansestadt Hamburg in deutlich unter einer Stunde erreicht werden
kann und erhebliche Reisezeitvorteile gegeniiber dem Nahverkehr bestehen. Eine weitere Einschran-
kung besteht im Bereich der flexiblen Bedienformen. In den letzten Jahren sind in vielen Gebieten
der Metropolregion neue flexible Angebote entstanden. Das Leitprojekt ,Flexible Bedienformen —
von der Analyse zur Umsetzung” der Metropolregion Hamburg gibt Aufschluss tGber die Verbreitung
dieser Verkehre®. Aufgrund der Vielzahl der vorhandenen Angebote ist es nicht moglich, jene han-
disch zu ergadnzen, die nicht in den allgemeinen elektronischen Fahrplandaten vorhanden sind. Ein
weiteres Problem ist das teilweise Fehlen eines Fahrplans, welcher bei der Berechnung von Reisezei-
ten im offentlichen Verkehrs Voraussetzung ist. Soweit nicht anders angegeben, wurden die Reisezei-
ten, Umstiege und Bedienhaufigkeiten auf Grundlage des Fahrplans an einem ,normalen” Montag
ermittelt. Ein normaler Montag befindet sich aullerhalb der Ferienzeit, ist kein Feiertag und liegt
auch nicht nach einem verlangerten Wochenende. Insofern besitzen die ermittelten Werte eine hohe
Ubertragbarkeit.

Das Vorhandensein der genauen Fahrplandaten ermoglicht auBerdem die Ausgabe von Raumwider-
standen zu genauen Tageszeiten. In Abhdngigkeit vom Wegezweck (Bildung, Arbeit, Einkauf etc.)
wurden Fahrplanfahrten zu unterschiedlichen Tageszeiten berlcksichtigt. Im Bereich Arbeit etwa
zwischen 6 und 8 Uhr, im Bereich Einkauf zwischen 9 und 12 Uhr. Um die Uberregionale Verflechtung
des offentlichen Verkehrsnetzes zu beriicksichtigen, wurden auBerdem jene Buslinien in der Analyse

beriicksichtigt, die einer Kreisgrenzen liberschreitenden Verkehrsverbindung dienen.

Die Bedienhdaufigkeit bezieht sich jeweils auf diesen Zeitraum. Folglich beschreibt sie die Anzahl mog-
licher eigenstandiger Verbindungen im Suchzeitraum. Als eigenstandig wird eine Verbindung be-

zeichnet, wenn kein Fahrabschnitt bereits in einer anderen Verbindung enthalten ist. Sind auf einer

7 http://metropolregion.hamburg.de/mobilitaet/4406010/Ip-flexible-bedienformen/
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Relation Umstiege notwendig, richtet sich die Bedienhaufigkeit also nach der Anzahl an Fahrten auf

der am geringsten frequentierten Teilroute.

Auf Berechnung von Fahrpreisen wurde aufgrund der hohen Komplexitdt des Fahrpreissystems ver-
zichtet. Einerseits existieren unterschiedliche Verbundtarife im Gebiet der MRH, beispielsweise der
HVV- und SH-Tarif, die wiederum besondere Ubergangstarife aufweisen. Andererseits stellen Abos
eine weitere Angebotsebene dar, die im Unterschied zu den Einzelkarten einer anderen Logik folgt.
Zudem ist es den Reisenden haufig nicht moglich, den fir eine Fahrt glinstigsten Tarif Gberhaupt zu

finden. Insofern ware ein Abbild der realen Gegebenheit hier nicht zu realisieren.

Berechnung der minimalen Reisezeit zwischen Start und Ziel

Die Kombination aus realen Fahrplandaten, der rdumlichen Verortung von Haltestellen und Aktivi-
tatsgelegenheit sowie deren Verknipfung Uber ein reales Verkehrsnetz, ermoglicht die prinzipiell
hochstmogliche Detaillierung bei der statischen® Erreichbarkeitsberechnung, da das modellierte
Verkehrsangebot hinsichtlich Reisezeit, Umsteigehaufigkeit, Bedienhaufigkeit und Taktfrequenz exakt
der Realitat entspricht.
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Abbildung 3-6: Kurzwegsuche im OPNV

' Die statische Berechnung bzw. Routensuche basiert ausschlieBlich auf den Fahrplandaten. Weitere Parameter wie bei-
spielsweise Verspatungen, Stérungen oder Uberfiillungen werden nicht beriicksichtigt.
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Unter Abbildung 3-6 wird die Kurzwegsuche im OV schematisch dargestellt. Sowohl die Rasterzellen
als auch die Zieleinrichtungen werden Uber das Fulwegenetz an mehrere Haltestellen angebunden.
Diesen Anbindungen wird jeweils die Gehzeit zugeordnet. Der schnellste Weg muss also nicht
zwangsldufig an der Haltestelle beginnen, der der Rasterzelle am nachsten liegt. Und auch nicht an
jener Haltestelle enden, die direkt am Ziel ist. Mitunter fihrt die Wahl einer weiter entfernt gelege-
nen Haltestelle zu einer kiirzeren Reisezeit, wenn die hohere Bedienhaufigkeit zu einer Reduzierung
der Startwartezeit fuhrt, von dieser Haltestelle aus weniger Umstiege nétig sind und/oder die Fahr-
zeit von dieser Haltestelle generell deutlich geringer ist. Die verwendete Datenbasis und der genutzte

Suchalgorithmus ermoglichen es, diese differenzierte Routenwahl nachzubilden.

3.2.2.Netzgrundlage des Individualverkehrs

Im Unterschied zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln ist es im Individualverkehr (zu FuR, Rad, Pkw) grund-
satzlich moglich, zu jedem beliebigen Zeitpunkt eine Reise zwischen zwei Punkten durchzufihren.
Gleichwohl bestehen gerade im Rad- und Autoverkehr unterschiedliche Besonderheiten, die bei der
Berechnung von Raumwiderstdnden bzw. Reisezeiten zu berlicksichtigen sind. Das Routing basiert
auf Knoten, die durch einzelne Kanten bzw. Strecken miteinander verbunden sind. Eine Kurzwegsu-

che auf einem solchen Netz dient der Findung des schnellsten Weges zwischen zwei Knoten

(Abbildung 3-7).
11 min
11 min
Anbindung

14 min

11 min

Anbindung

3 31 Minuten

Abbildung 3-7: Kurzwegsuche im IV

FuB- und Radverkehr

Fir den nichtmotorisierten Individualverkehr, also den FulR- und Radverkehr, wurde ein gemeinsa-

mes Streckennetz erstellt. Dabei wurden fiir den FuRR- und Radverkehr jeweils eigene Geschwindig-
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keitsniveaus und somit Reisezeiten modelliert. Die Geschwindigkeiten sind abhangig von folgenden

Attributen:

e Streckentyp
e Topographie (Steigung / Gefille)
e Ampeln

e Sonstige Knoten

Die Streckentypen entsprechen der bereinigten Klassifizierung in OpenStreetMap. Insgesamt werden
20 Streckentypen unterschieden. Hierzu gehoren BundesstraBen (i.d.R. ,,Primary”), Land- und Kreis-
strallen (,Secondary”, ,Tertiary“), unterschiedliche Typen von ErschlieBungs- und Wohnstrallen so-
wie weitere Wege unterschiedlicher Art. Hinzu kommen Geh- und Radwege, Treppen, Aufziige und
weitere Verbindungen) (siehe Abbildung 3-8). Autobahnen und KraftfahrstralRen werden im nichtmo-
torisierten Verkehr nicht beriicksichtigt. Je nach Streckentyp wurden unterschiedliche Geschwindig-
keitsniveaus angenommen, die ebenerdig und ohne Knotenpunkt durchschnittlich erreicht werden
koénnen. Fir den Radverkehr liegen diese bei 18 km/h auf Bundes-, Land- und KreisstraRen, zwischen
14 und 16 km/h auf ErschlieBungsstraBen und bei 20 km/h auf Radwegen. Im FuRverkehr wurde ein

einheitliches Geschwindigkeitsniveau von 5 km/h angenommen.

Die Hohendaten des Reliefs entstammen der NASA-Mission SRTM™ (Shuttle Radar Topography Mis-
sion), welche dazu diente, das Relief der Erdoberflache aufzuzeichnen und anschlieRend zur Verfi-
gung zu stellen. Jede mit einer Hohe versehene Kachel hat im Gebiet der Metropolregion Hamburg
einen Durchmesser von etwa 90 Metern. Anschliefend wurden die einzelnen Strecken mithilfe des
Hohenrasters um eine spezifische Steigung (positiv und negativ) ergdnzt, um die Geschwindigkeitsni-

veaus entsprechend anzupassen.

AnschlieBend wurde das Netzwerk um Ampeln und sonstige Kontenpunkte erganzt, um entspre-
chende Reisezeitverzogerungen an diesen Punkt nachbilden zu kénnen. Es wird angenommen, dass
jede Ampel die Reisezeit um durchschnittlich eine Minute verlangert. Sonstige Knoten, wie Einmiin-

dungen, Uberwege, nicht signalisierte Kreuzungen etc. erhéhen die Reisezeit um sieben Sekunden.

Die durchschnittlich erzielten Geschwindigkeiten und damit Reisezeiten im Radverkehr besitzen eine
sehr groRe Spreizung. Der Fitnesszustand des Fahrers, der Zustand des genutzten Rades, eine etwaig
genutzte Tretunterstltzung (Pedelec), die Topographie, als auch die unterschiedliche Bericksichti-
gung von Verkehrsregeln, fihren zu sehr unterschiedlichen Geschwindigkeitsprofilen. So sind fir
einige Nutzer im innerstadtischen Bereich Durchschnittsgeschwindigkeiten von weniger als 10 km/h
Ublich. Andere Nutze erreichen Geschwindigkeitsniveaus von liber 20 km/h. Insofern ist es schwierig,
verallgemeinerbare Reisezeiten im Radverkehr zu ermitteln. Auf Basis verschiedener Untersuchun-
gen (MiD 2008, SrV etc.) wurde ein durchschnittliches Geschwindigkeitsniveau von 12,5 bis 14 km/h
abgenommen. In landlichen Gebieten mit wenigen Knotenpunkten ist das Niveau eher hoher, in

Stadten mit vielen Ampeln eher geringer. Zeitzuschlage die die etwaige Bereitstellung des Rades de-

1% SRTM, Shuttle Radar Topography Mission (2000): http://srtm.csi.cgiar.org/
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finieren, wurden nicht berlicksichtigt, da auch hier von einer geringen Verallgemeinerbarkeit ausge-

gangen werden muss.

Unter Bericksichtigung von Steigungen, ergibt sich eine durchschnittliche Gehgeschwindigkeit von
vier Kilometern pro Stunde. Da FuBwege im Regelfall nur auf kurzen Distanzen zurlickgelegt werden,
sind die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen unterschiedlichen Nutzergruppen hier zu vernach-

lassigen.

@ Ampeln
Bahnhof
Strekentyp

Sonstige

Radweg
=== BundesstraBe
LandstraBe

KreisstraBe

FuBweg

f T T T 1 /
0 0.375 0.75 1.5 Kilometer

Abbildung 3-8: Netz des nichtmotorisierten Individualverkehrs im Zentrum von Stade

Datenquelle: OpenStreetMap

Pkw-Verkehr

Anders als bei den vorangegangenen Verkehrsmitteln hingt die Reisezeit im Pkw-Verkehr insbeson-

dere von der Gesamtnachfrage im Verkehrsnetz ab. Unter der Maligabe, dass sich die Verkehrsteil-
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nehmer weitgehend an die Geschwindigkeitslimits und Verkehrsregeln halten, ist grundsatzlich eine
hohe Verallgemeinerbarkeit der Reisezeiten gegeben. Die realisierbaren Reisezeiten kdnnen im Ta-
gesverlauf jedoch ganz erheblich variieren. In den Nachtstunden, wenn die Strallen frei und die Am-
peln zumeist abgeschaltet sind, lassen sich deutlich hohere Durchschnittsgeschwindigkeiten erzielen,
als wahrend der morgendlichen Verkehrsspitze. Insofern ist die Reisezeit je geringer, desto mehr
Personen zur gleichen Zeit auf einem bestimmten Streckenabschnitt unterwegs sind. Demzufolge
sind Annahmen hinsichtlich der Nachfrage auf den einzelnen Streckenabschnitten zu treffen sowie

Annahmen darliber, wie sich diese Nachfrage auf die erzielbaren Geschwindigkeiten auswirkt.

Die durchschnittlichen Geschwindigkeiten hdangen lberdies stark vom Streckentyp (Autobahn oder
ErschlieBungsstralRe), sowie den zu nutzenden Knotenpunkten ab. Angaben hinsichtlich allgemeiner
Durchschnittsgeschwindigkeiten sind insofern nicht moéglich. Gleichwohl wurde auf Basis der model-
lierten Verkehrsnachfrage ein fiir alle Strecken innerhalb der Metropolregion Hamburg tber den
Tages- und Wochenverlauf verallgemeinerbares Geschwindigkeitsniveau generiert. Jede Strecke be-
sitzt eine spezifische Hochstgeschwindigkeit sowie eine bestimmte Kapazitat. Wenn die Kapazitats-
grenze erreicht wird, fiihrt dies zu einer abnehmenden Geschwindigkeit. Entsprechend kénnen im
Pkw-Verkehr zu unterschiedlichen Tages- und Wochenzeiten unterschiedliche Geschwindigkeit und
somit Reisezeiten realisiert werden. Um diesen Zusammenhang zu beriicksichtigen, werden inner-
halb der Verkehrsplanung zumeist Verkehrsmodelle eingesetzt, um die Verkehrsnachfrage zu be-
stimmten Zeitpunkten zu simulieren. Diese Simulationen erméglichen anschlieBend eine tageszeit-

abhangige Berechnung von Reisezeiten auf dem StraRennetz.



Kapitel 3 Daten- und Analysegrundlagen Seite | 45

~ —ay vxg -

s R ~53s P
s ST

..'% \\l & .

Strecken

== Autobahn

e,

BundesstraRe
Landesstrale
HauptstraRe
Auffahrt

S ;
T, Sonstige

Busspur

T oo Bahnstrecke

|

,
/ Knoten

Bezirke

—
Yi=F
R
/  Anbindungen
/
\ / S
\ ofs 1:14468
[e—
\ / 0 200 400 m

R // | \

NS R

————— s ALY 14005

-~ - 4
-’
15002 p “«
N,

\

[

b

[

1

|

. ' \ \,

1 \

|

|

Y

*®

Abbildung 3-9: Netzgrundlage des MIV im Gebiet der Veddel (Hamburg)

Datenquelle: OpenStreetMap

Um bei der Berechnung der Erreichbarkeitsanalysen eine hohe Realitatsndahe zu ermdoglichen, wurde
auch fiir die MRH ein solches Verkehrsmodell aufgebaut. Dieses Modell umfasst knapp 3.000 Ver-
kehrsbezirke, 10 Personengruppen sowie 11 Wegezwecke. In dieser Modellumgebung wurde die
Verkehrsnachfrage zwischen 07 Uhr und 08 Uhr sowie zwischen 12 Uhr und 13 Uhr simuliert, welche
anschlieRend auf das Streckennetz libertragen wurde. Das Streckennetz entstammt in der Rohfas-
sung auch hier OpenStreetMap und wurde anschlieBend und zusdtzliche Angaben erweitert und er-
ganzt. Beispielsweise wurden neue Streckentypen vergeben sowie fehlende Geschwindigkeitslimits
und Ortsdurchfahrten gesetzt. Ein Auszug der Netzgrundlage samt der Anbindungen der Verkehrsbe-
zirke zeigt Abbildung 3-9. Grundsatzlich bleibt jedoch immer zu bedenken, dass gerade im Pkw-

Verkehr die ausgewiesenen Reisezeiten im Einzelfall erheblich abweichen kdnnen.

Zu berilicksichtigen ist auBerdem, dass im Pkw-Verkehr ein pauschaler Zeitaufschlag von fiinf Minu-
ten verwendet wurde. Dieser Zeitaufschlag bildet die etwaige Gehzeit vom Startpunkt zum Standort
des Fahrzeugs ab und auch die Gehzeit vom Parkplatz zum Zielort. AuRerdem ist die Parksuchzeit in
diesen fiinf Minuten enthalten. Dabei ist zu beachten, dass die genannten Aspekte im Einzelfall zu
erheblich hoheren Reisezeitverlusten fiihren kénnen. Beim direkten Parken am Wohnort sowie der

Durchfiihrung von Bringverkehren fallt diese Zusatzsatz indes auch geringer aus.
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Abbildung 3-10: Streckenbelastung im MIV zwischen 07 Uhr und 08 Uhr

Datenquelle: TUHH
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4. Teilprojekte

Im Rahmen des Leitprojekts ,,Regionale Erreichbarkeitsanalysen” wurden insgesamt flinf Teilprojekte
bearbeitet, welche in unterschiedlichem Umfang auf Arbeiten des Dachprojektes zurlickgreifen konn-

te. Diese Teilprojekte werden anschlieRend kurz vorgestellt.

4.1. Erreichbarkeit von Zentren in peripheren Regionen

Projektpartner: Landkreise Liichow-Dannenberg und Liineburg
Bearbeitung: Institut fir Verkehrsplanung und Logistik, Technische Universitat Hamburg

Bearbeitungszeitraum: 12/2015 - 01/2017

Dieses Teilprojekt widmete sich der Erreichbarkeit verschiedener Daseinsvorsorgeeinrichtungen in
peripheren Gebieten. Ein besonderer Fokus wurde auf mogliche Erreichbarkeitsverbesserung nach
einer Anpassung des 6ffentlichen Verkehrssystems gelegt. Diese Anpassungen betrafen sowohl die
Flexibilisierung einiger Busverkehre, die Wiederinbetriebnahme der Jeetzeltalbahn, die mdgliche
Aufgabe einzelner Halte entlang der Wendlandbahn sowie die Einrichtung neuer Haltepunkte an der
Bahnstrecke zwischen Lineburg und Liibeck. Das aktuelle Erreichbarkeitsniveau wurde u.a. fur fol-

gende Einrichtungen bestimmt:

e Arzte (Hausirzte und ausgewihlte Facharztrichtungen)
e Apotheken

e Krankenhaus Dannenberg (Capio Elbe-Jeetzel-Klinik)

e Schulen

e Hallen- und Freibader

e Sportplatze

e Touristische Ziele

Die Auswirkungen moglicher Anpassungen im 6ffentlichen Verkehr wurden auf Basis der Erreichbar-
keit von Einwohnern und Arbeitspldatzen bestimmt. Insbesondere wurde untersucht, wie sich die
Eroffnung oder SchlieBung von Bahnhalten auf die Erreichbarkeit der umliegenden Bevdlkerung aus-
wirken wiirde. AuRerdem wurde untersucht, an welchen Standorten die Neu6ffnung einer Stationen
besonders vielversprechend und welche Stationen moglicherweise verzichtbar sind (siehe Abbildung
4-1). Die Untersuchung lieferte Gberdies theoretische Ansatze fir die bisher nicht geplante weitge-
hende Umstellung der Busverkehre im Landkreis Lichow-Dannenberg auf flexibilisierte Angebots-

formen.

Nicht zuletzt konnten fiir den Landkreis Lichow-Dannenberg unterschiedliche Versorgungsniveaus
im Bereich der Daseinsvorsorge mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln vergleichend dargestellt wer-
den. Diese Untersuchungen lieferten Hinweise fiir die zukinftige Entwicklung der Raumstruktur so-

wie fiir Anpassungen am Verkehrssystem.
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Abbildung 4-1: Umstiege bis zum nachsten Grundzentrum in den Landkreisen Liichow-Dannenberg und Liineburg

Datenquellen: Verkehrsinfrastruktur: OpenStreetMap (2016); Zentrale Orte: LGV (2016)

4.2. Potenzialanalyse von Radschnellwegen

Projektpartner: ADFC Pinneberg und Ahrensburg, Behorde fiir Wirtschaft, Verkehr und Innovation in
Hamburg, Geschéftsstelle Metropolregion Hamburg, Kreise Pinneberg und Segeberg, Land Schleswig-

Holstein, Landkreise Harburg und Stade, Stadt Norderstedt;
Bearbeitung: Institut fiir Verkehrsplanung und Logistik, Technische Universitat Hamburg

Bearbeitungszeitraum: 12/2014 - 01/2017

Die Forderung des Radverkehrs ist ein zentraler Ansatz zur Verringerung des Autoverkehrs und zur
Erhéhung der Mobilitdt breiter Bevélkerungsschichten. Eine Moglichkeit ist die Reduzierung des
Raumwiderstandes bzw. die Erh6hung der Geschwindigkeit (iber die Schaffung einer geeigneten Inf-
rastruktur. Radschnellwege sind ein probates Mittel, um in einer gegebenen Zeit eine langere Stre-

cke, oder eine gegebene Strecke in einer kiirzeren Zeit zurlickzulegen.

In das im Dachprojekt erarbeitete Streckennetz flir den Radverkehr wurden regionsweit insgesamt 33
optionale Radwegfilihrungen integriert. Anschlieend war es moglich, Erreichbarkeiten mit und ohne
Radschnellweg zu vergleichen. Dieser Vergleich sollte die Auswahl besonders vielversprechender

Korridore unterstiitzen.

Die untersuchten Korridore konnte von den Gemeinden, Kreisen und Interessensvertretungen in
Metropolregion Hamburg in einem Zeitraum von etwa einem halben Jahr zur Potenzialanalyse an-

gemeldet werden. Anschliefend wurden die zu erwartenden Erreichbarkeitsverdanderungen fir die
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Einwohner im Umkreis dieser Radschnellwege untersucht. Als ZielgroRen dienten Arbeitsplatze,

Schulen, Supermarkte und Bahnhofe.

Die durchgefiihrten Berechnungen und die resultierenden Ergebnisse fanden ein breites Echo in den
Medien und der Offentlichkeit. In einzelnen Kreisen, kreisfreien Stidten und Gemeinden wurde die
Planung an neuen Radschnellwegen intensiviert oder jedenfalls die mogliche Bedeutung einer sol-
chen Infrastruktur erkannt. Die Ergebnisse flihren aulRerdem zu einer Machbarkeitsstudie, die im
Rahmen eines neuen Leitprojektes die Planung von insgesamt acht Korridoren als vorbereitender Teil
des standardisierten Planungsverfahrens voranbringen soll. Der Projektstart wird im Jahre 2018 er-

wartet.
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Abbildung 4-2: Erreichbarkeitsveranderungen durch einen Radschnellweg im Kreis Pinneberg

Datenquelle: Verkehrsinfrastruktur: OpenStreetMap (2016)
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4.3. Erreichbarkeit von Haltestellen mit besonderer Berlicksichtigung von Park-

Ride

Projektpartner: HVV GmbH
Bearbeitung: HVV GmbH; Institut fir Verkehrsplanung und Logistik an der TUHH

Bearbeitungszeitraum: 12/2014 — 07/2017

Die Haltestellen des OPNV, insbesondere der Bahn, sind nicht von jedem Wohnstandort aus fuBlaufig
erreichbar. Die Verknlipfung mit Verkehrsmitteln des Individualverkehrs sind hadufig eine wichtige
Ergdnzung, um die Nutzung des OPNV zu erméglichen. Ein adidquates Angebot von Park-Ride- und
auch Bike-Ride-Stellpldtzen sollte an moglichst jeder Haltestelle zur Verfligung stehen. Insbesondere

die Bedeutung Bike+Ride ist in den letzten Jahren gestiegen.
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Abbildung 4-3: Fahrradabstellanlagen an Bahnhaltestellen

Das Angebot und die Auslastung von Park+Ride und Bike+Ride in der Metropolregion wurde ermit-

telt. Ein besonderer Diskussionspunkt in vielen Gemeinden ist die Gebihrenpflicht, insbesondere fiir
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Park+Ride, deren Vor- und Nachteile erlautert und diskutiert werden. Zu den Auswirkungen des P+R-
Entgelts in Hamburg wurde eine Befragung durchgefiihrt und ausgewertet. Auch werden Hinweise

flr die Gestaltung der Angebote und Méglichkeiten der Férderung dargestellt.

Die Bedeutung von Bike+Ride als teilweise noch vernachlassigtes Angebot wird durch die steigende
Beliebtheit von Pedelecs noch aufgewertet. Auch zum Mobilitatsverhalten mit dem Fahrrad wurde

eine Befragung durchgefiihrt.

Im Dachprojekt wird die Erreichbarkeit der Haltestellen mit verschiedenen Verkehrsmitteln darge-
stellt. Auch die Einwohnerzahl z.B. in einem mit dem Fahrrad erreichbaren Bereich um die Haltestelle
kann damit ermittelt werden. Damit stellen die Erreichbarkeitsanalysen eine Hilfe bei der Planung
von Verknlpfungsangeboten am Bahnhof dar. Erste Gesprache mit Gemeinden haben zu dem Thema
stattgefunden. Empfehlungen fir die klinftige Dimensionierung von P+R sowie B+R werden auf Basis
verschiedener Parameter wie GroRe, Auslastung und Einzugsbereich und teilweise unter Einbezie-

hung der Einsteigerzahlen gegeben.

4.4. OPNV-Optimierung im Verflechtungsbereich

Projektpartner: Hansestadt Libeck, Kreis Hzgt. Lauenburg, Landkreis Nordwestmecklenburg
Bearbeitung: PTV Transport Consult GmbH gemeinsam mit PricewaterhouseCoopers AG

Bearbeitungszeitraum: 04/2016 — 05/2017

Im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans fiir den Landkreis Nordwestmecklenburg er-
folgte die Erarbeitung eines neuen OPNV-Konzeptes fiir den gesamten Landkreis. Dieses wurde zum

1. Januar 2016 umgesetzt. Es beinhaltet

e ein Hauptliniennetz (auch Taktliniennetz), welches die groReren Stadte und Ortschaften des
Landkreises in einem attraktiven Taktverkehr verbindet

e ein nachfrageorientiertes Ergdnzungsnetz, welches sowohl im konventionellen Linienverkehr
als auch mit flexibler Bedienung (in Zeiten und Raumen schwacher Nachfrage) betrieben

wird.

Im Rahmen der hier durchgefiihrten Untersuchung waren die angebots- und nachfrageseitigen Ver-
flechtungen zwischen dem Landkreis Nordwestmecklenburg und der Hansestadt Liibeck sowie dem

Kreis Herzogtum Lauenburg zu untersuchen. Dabei waren folgende Fragen zu klaren:

e Wie gut ist das OPNV-Angebot heute, auch im Vergleich zum Pkw?

e Wie kann sich die OPNV-Nachfrage aufgrund unterschiedlicher raumstruktureller Verande-
rungen entwickeln?

e Mit welchen Strategien kann das OPNV-Angebot auf wahrscheinliche Veranderungen der
OPNV-Nachfrage reagieren?

e Welche mittel- und langfristigen MaRnahmen kénnen das OPNV-Angebot im Verflechtungs-
bereich sowie im Landkreis Nordwestmecklenburg weiter verbessern?
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Dabei wurden drei Szenarien raumstruktureller Entwicklungen definiert und die Auswirkungen dieser
externen Veranderungen auf die OPNV-Nachfrage abgeschitzt. Darauf aufbauend wurden drei Plan-
fille entwickelt, die unterschiedliche Reaktionsstrategien des OPNV auf eine bestimmte Anderung
der Raumstruktur hinsichtlich deren Auswirkungen auf die Nachfrage und die Betriebskosten unter-
suchten. Im Ergebnis wurde ein MalRnahmenplan im Sinne einer Handlungsempfehlung entwickelt.
Darin sind kurz-, mittel- und langfristige MaRnahmen zur Verbesserung des OPNV-Angebotes sowohl

im Verflechtungsbereich als auch im Landkreis Nordwestmecklenburg selbst dargestellt.
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und Schonberg - Kotz und
Berucksichtigung des Schilerverkehes)

= Entscheidung fir/gegen Emnfuhrung

& Verhandiung ma beteiligten
Aufgabentragem Ober Fnanzierung

» Zielhonzont: 2020

A6: Angebotsausbau im Stadt.
Umland.Raum Wismar

= Kontimserliches Beobachten der
Emwickiung der Werlt und der
tounstischen Nachfrage

= Anpassen des Netzes an de
Nachfrageentwicklung

® Unterstitzung durch weiere
MaRnahmen (Jobticket, Kurkarte, )

= Zielhonzont 2020

13: Erweiterung der
Fahrgastinformation
® verstarkte Kooperation mit Qooxit & Co

= 3b 2019 fortlaufend

F3: W.LAN in Bussen

= Edahrungsaustausch met SL

» ogf Bericksichtigung bet kunftiger
Fahrzeugbeschaffung

= Zwlhonzont 2019

und Stadtverkehre

= Aufbay einer verbundartigen
Tanfstruktue mindestens fir
verkehrsuntemehmendbergrefende
Verkehre, ggf unter Beibehaltung der
Binnentarife

= Notwendige Harmomssierung der
Vennebstechnik

» Ziehhonzont: 2025+

T4: Ausweiten des Ticketverkaufes

= 3uf multimodale Plattformen. wie
Quout

» Abhangig von Geschatsmodelien und
techmschen Anforderungen

® Ziethonzont: 2025+

AB: Schnellbusse

= Marktforschung und Bedarfsermattiung
= Entscheidung

= Maoglicher Testbetrieb ab 2020+

A9: FeinerschlieBung/Zubringer

= Erahrungen der Pilotprojekte
auswerten und Ubertragbarkedt prifen

= Definion enes eigenen
Modedipeojektes (2 B. Grevesmahien)

» Einwerben Fordermittel und
Umsetzung met Partner (z.B. HVV
Hamburger Hochbahn, Deutsche
Bahn)

» Ziethonzont: 2025+

Abbildung 4-4: MaRnahmenplan zur OPNV-Optimierung im Verflechtungsbereich
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4.5. Wohn- und Mobilitatskostenrechner

Auftraggeber: Behorde fiir Stadtentwicklung und Wohnen in Hamburg, HVV GmbH, Kreis Pinneberg,
Landkreis Harburg;

Bearbeitung: HVV mit Auftragnehmern Gertz Gutsche Rimenapp GbR und HaCon Ingenieurgesell-
schaft mbH

Bearbeitungszeitraum: 01/2015 — 08/2017

Miet- und Kaufpreise fiir Immobilien sind bei der Wohnstandortwahl haufig entscheidend. In den
Zentren ist das Wohnen tendenziell teurer als im Umland. Mit den Mobilitatskosten verhalt es sich in
der Regel genau umgekehrt. Fallt die Entscheidung fiir ein glinstiges Haus im Griinen, wachst vielfach
der finanzielle und zeitliche Aufwand fiirs Pendeln. Diese Zusatzbelastung wird vorab oftmals nicht
bedacht.

Vor diesem Hintergrund wurde im Rahmen des Teilprojektes eine einfach zu bedienende, kostenlos
nutzbare Internetanwendung entwickelt, die umzugswillige Privathaushalte bei der individuellen
Berechnung |hrer Wohn- und Mobilitdtskosten an verschiedenen Wohnstandorten im HVV-
Verbundgebiet unterstiitzt. Zudem kalkuliert der Rechner den notwendigen Zeitaufwand zwischen
Wohn- und Arbeitsort und gibt aullerdem Auskunft Gber die CO2-Bilanz.

Der Rechner kann eher spielerisch mit wenigen Eingaben oder aber mit detaillierten individuellen
Einstellungen genutzt werden. Flr einen Kurziberblick reichen Angaben zur Haushaltsgrofle, zum
Arbeitsort, zur gewiinschten Wohnform und zu den individuell bevorzugten Verkehrsmitteln. Dabei
werden die weiteren fiir die Berechnung der Kosten wesentlichen Daten wie Miet- und Fahrtkosten

als Durchschnittswerte aus der Datenbank ermittelt.

bis 2768 €
2768 - 3514 €
3514 - 4260 €

o Bl 4260 - 5006 €
M sbS006 €

Hamburg

Leaflet | Map data @ OpenStreetMap contributors, Imagery @ HaCon

Abbildung 4-5: Uberblicksmodus im WoMo-Rechner



Kapitel 4 Teilprojekte Seite | 54

Alternativ kdnnen die Werte wie konkrete Mietpreise, Heiz- und Stromkosten und Kraftstoffver-
brauch des eigenen PKW auch individuell eingegeben werden. Auch Vergleiche zwischen mehreren
Standorten sind moglich. Im Ergebnis erhalten die Nutzer standortbezogene oder -vergleichende

Informationen in Form von Kartendarstellungen und tibersichtlichen Tabellen.

Diese Ergebnisse kdnnen vom Nutzer als PDF-Datei gespeichert werden. Aus Griinden des Daten-
schutzes werden beim Verlassen der Anwendung samtliche eingegebenen Daten vollstindig ge-

|16scht.

Der Wohn- und Mobilitatskostenrechner steht seit 01.09.2017 unter www.womorechner.de zur Ver-

fligung.


http://www.womorechner.de/
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5. Ausblick

Nachdem das Leitprojekt ,,Regionale Erreichbarkeitsanalysen” abgeschlossen ist, wird sich zeigen, ob
und wie die berechneten Analysen in der konkreten Planungspraxis verwendet werden. AuRerdem
wird sich herausstellen ob und an welchen Stellen eine weitere Detaillierung oder Fokusverschiebung
notwendig ist. Das Ziel in diesem Projekt ist die Bereitstellung eines neuen Planungswerkzeugs, um
den Planern in der Praxis die Moglichkeit zu geben, standardisiert und einfach zusatzliche Informati-
onen zu gewinnen. Neben den theoretischen Anwendern in der Planung zielt das Projekt aber auch
auf die (interessierte) Fachoffentlichkeit, die ihrerseits ein wichtiger Akteur 6ffentlicher Planung ist.
Ob das Werkzeug der Erreichbarkeitsanalyse dauerhaft in der Metropolregion Hamburg verankert

werden kann, hdngt von der Nutzung der Ergebnisse und der Aussicht auf eine Verstetigung ab.

5.1. Nutzung der Ergebnisse

Die durchgefiihrten und nun vorliegenden Erreichbarkeitsanalysen kdnnen in der Planungspraxis auf
vielfdltige Weise eingesetzt werden. Zu den Einsatzgebieten zdhlen unter anderem die Schul-
standortplanung, die Nahverkehrsplanung, die Bauleitplanung aber auch das Sozial-Monitoring, der
Neu- und Ausbau von Radinfrastrukturen sowie die Reduzierung von Barrieren gerade im OPNV. Die
Analysen ermoglichen es Flachen zu identifizieren, die eine besonders gute Erreichbarkeit mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln aufweisen und somit primar entwickelt werden sollen. Auch ist es moglich
Areale einzugrenzen, aus denen heraus es mit groBen Schwierigkeiten verbunden ist, Daseinsvorsor-
geeinrichtungen ohne Pkw oder fuBlaufig zu erreichen. Nicht zuletzt kdnnen Nahverkehrsplane auf
ihre Umsetzung hin Gberpriift werden und Erreichbarkeitsunterschiede zwischen einzelnen Bevélke-

rungsgruppen identifiziert werden.

Das breite Anwendungsfeld bedeutet auch, dass Planer aus unterschiedlichen Disziplinen und Fach-
abteilungen die Erreichbarkeitsanalysen zur Anwendung bringen kdnnen. Diese befinden sich auf
Ebene der Gemeinden, Kreise und Stadte. Die Nutzung der Analysen kann sowohl (ber die im Er-
reichbarkeitsatlas und im Planungsportal bereitgestellten Auswertungen geschehen, als auch mit den
bereitgestellten Roh- bzw. Geodaten. Insofern erhalten die Verwaltungen fertige Karten aber auch
die Moglichkeit, die durchgefiihrten Auswertungen mit eigenen Analysen zu erganzen und zu erwei-
tern. Ferner ermoglichen die Rohdaten eine deutlich flexiblere Erstellung eigener Karten und Dia-

gramme.

Ob und wie die Erreichbarkeitsanalysen genutzt werden, soll eine eingehende Projektevaluierung
zeigen. Diese Evaluierung wird direkt im Anschluss an das Projekt beginnen. Sie umfasst sowohl die
Befragung einzelner Planer, als auch die Auswertung der Zugriffszahlen auf das entwickelte Planung-
sportal. Dabei soll insbesondere identifiziert werden, vor welche Probleme die Anwender bei der
Arbeit mit den Erreichbarkeitsanalysen gestellt werden. Da es sich hier um ein neues Werkzeug han-
delt, welches in der Planungspraxis nur begrenzt zur Anwendung kommt, erfordert die Implementie-

rung ein hohes MaR an Kommunikation und Hilfestellung. Auch kann die Nutzung nicht unabhangig



Kapitel 5 Ausblick Seite | 56

von der angestrebten Verstetigung betrachtet werden, da die Aussicht auf eine Verstetigung die Be-

reitschaft zum Umgang mit Erreichbarkeitsanalysen wesentlich erhéhen diirfte.

5.2.Verstetigung

Die Verstetigung hat also nicht nur das Ziel, die vorgestellten Auswertungen weiterzuschreiben, son-
dern soll dariiber hinaus auch die Moglichkeit bieten, die Qualitat der Analysen an unterschiedlichen
Stellen zu erh6hen. Bei der konkreten Projektverstetigung ergeben sich unterschiedliche Anforde-

rungen, deren Umsetzung bisher nicht vollstdandig und abschlieBend geklart werden konnte.

e Aktualisierung des Verkehrsmodells um aktuelle Fahrplandaten

e Aktualisierung der Strukturdatenbasis, insbesondere hinsichtlich kommerzieller Daten und
Daten Uber nicht 6ffentlich finanzierte Einrichtungen

e Durchfihrung der Erreichbarkeitsberechnung

e Auftragsvergabe und Finanzierung

Neben der klassischen Fortschreibung soll auch die Weiterentwicklung der Auswertungen ermoglicht
werden. Auch hier dient die Evaluierung als ein wichtiger methodischer Ansatz, um Themen zu iden-
tifizieren, die eine qualitative Verbesserung der Analysen ermdglichen kénnen. Einzelne Themen
wurden bereits in diesem Projekt identifiziert und missen bei einer Fortschreibung beriicksichtigt

werden.

e VergroBerung des Bereichs auBerhalb der MRH, der in der Erreichbarkeitsmodellierung mit-
bericksichtigt wird

e SchlieRen von Liicken bei den flexiblen Angeboten im OV

e Vervollstandigung der Datenbasis grade bei 6ffentlichen Einrichtungen (Bundesagentur fiir

Arbeit, Verwaltungseinrichtungen)

Es wird davon ausgegangenen, dass eine erste Aktualisierung bzw. Fortschreibung der Erreichbar-
keitsanalysen im Sommer 2019 durchgefiihrt werden kann. Sollte eine dauerhafte Verstetigung der
Erreichbarkeitsanalysen durchgefiihrt werden, wird eine zweijahrliche Aktualisierung angestrebt.
Eine solche Verstetigung bote auch die Moglichkeit, einen fortschreibungsfahigen Datensatz zu ent-

wickeln und die sich verandernden Erreichbarkeitsniveaus im Zeitverlauf zu beschreiben.
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Erreichbarkeitsatlas der Gesamtregion (Auswahl)

Kapitel 6

6.1.1.Grundschulen

6. Erreichbarkeitsatlas der Gesamtregion (Auswahl)
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6.1.2.0berstufen
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Abbildung 6-9: Reisezeit zum nichsten Mittelzentrum mit dem OPNV (in Minuten) zwischen 9 Uhr und 12 Uhr
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Abbildung 6-10: Gehzeit zum nachsten Supermarkt
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Abbildung 6-11: Reisezeit zum nachsten Supermarkt mit dem Pkw
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6.4. Gesundheit

6.4.1.Hausdrzte
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Abbildung 6-12: Gehzeit zum néachsten Hausarzt
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Abbildung 6-13: Gehzeit zur nichsten Apotheke
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BinqueH N1 HnsioT pun
Funue|dsayaxap 40y NS
‘apey

000°0T < I 1PPwopy 08 o 0z 0

000°0T - T00° I | ] ] 1 | 1 1 ] |
0005-1057 |
00S°Z-T00°T
000T-T0S
oos-tot [
oot-o [

azie|dsyaqJy dJ1eqy2iaad
uIINUIA Q€ Ul ssn4q nZ

/T0Z uslepoan edixau :azye|dsyagiy
£T0Z HHN1 :uasAjeuy pun Jajsey
LTOT NSO *49sseMa9
(£T/9T) LTOZHHNL :uejdiyeq
LTOT INSO ‘Z33UsIyaxIap
£T0T 94 :94Q/uszuain
:ua8ejpunidualeq

Abbildung 6-14: Zu FuR innerhalb vor 30 Minuten erreichbare Arbeitsplatze
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80 Kilometer

Grenzen/Orte: BKG 2017
Verkehrsnetz: OSM 2017

Fahrplan: TUHH2017 (16/17)
Gewasser: OSM 2017

Raster und Analysen: TUHH 2017
Arbeitsplatze: nexiga Geodaten 2017
Institut flir Verkehrsplanung

und Logistik, TU Hamburg

Datengrundlagen:

Karte:

Abbildung 6-16: Mit dem OPNV innerhalb von 30 Minuten erreichbare Arbeitsplitze
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Abbildung 6-17: Mit dem Pkw innerhalb von 30 Minuten erreichbare Arbeitsplatze
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Abbildung 6-18: Mit dem Rad innerhalb von 30 Minuten erreichbare Freizeitgelegenheiten
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Abbildung 6-19: Mit dem OPNV zwischen 6 Uhr und 8 Uhr erreichbare Arbeitsplitze innerhalb von 60 Minuten ausge-

hend von Haltestellen
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Datenquellen im Leitprojekt "Regionale Erreichbarkeitsanalysen"
Institut fir Verkehrsplanung und Logistik

Technische Universitat Hamburg

September 2017

Kategorie Raumbezug Quelle Aktualitist | Zugriff / OpenData Anmerkungen
Niedersachsen DB/Interneti 16/17
— DB/ Int 16717 Vorab Erlaubnis aller
amburg nterne VU notwendig
Schleswig-Holstein {DB/Interneti 16/17
" y L ireluet
Gl e VR vLP 16/17 lIndividuelle Anfrage
(inklusive Haltestellen) Parchim
N -
CIRIEE: Nahbus 16 /17 ilIndividuelle Anfrage
mecklenburg
Nahv.
Schwerin @ v' 16 /17 ilIndividuelle Anfrage
Schwerin
FuB-und Radwegenetz
i Umfangreiche handische
Netzdaten MRH+Puffer osM 2016 ifreier Download .
Nachbereitung
Hohendaten MRH+Puffer SRTM 2000 ifreier Download Zur Modellierung von Steigungen
StraBennetz
X Umfangreiche handische
Netzdaten MRH+Puffer osM 2016 freier Download .
Nachbereitung
DLM250 . .
Landnutzungsdaten MRH+Puffer 2015 freier Download Identifizierung von Ortsdurchfahrten
(AAA)/BKG
Schienennetz MRH+Puffer OosM 2017 freier Download Handische Georeferenzierung auf Basis
von OSM
Gebietseinheiten
Verwaltungsgebiete Deutschland BKG 2016 ifreier Download
Flachendeckendes 500 Basis fur flaichendeckend
achendeckendes Deutschland TUHH 2017 durch TUHH erstellt as.ls drilachendeckende
Meter Raster Indikatorberechnungen
Zentrale Orte MRH+Puffer LGV 2017 {Individuelle Anfrage
Bevolkerung
- Destatis X
Raster mit Einwohnern MRH+Puffer 2011 freier Download
Zensus 2011
Fortschreibungsdaten Deutschland BKG 2015 freier Download Fortschreibung des Zensus Raster
Wohnflachen MRH+Puffer OSM 2017 ifreier Download Identifizierung neu bebauter Flachen
Nexi
L il Hohe
Arbeitsplatze MRH+Puffer Geodaten 2016
Anschaffungskosten
GmbH
Verkehrsknoten MRH TUHH 2017 durch TUHH erstellt {Hbf., Flughafen etc.
Gesundheit
. freier Downl Keine Al hal ie di
Tavslfiel  Nadesadsan KN 2017 reier Download "elne .rzte enthalten, die die
(Adressen) offentliche Auskunft ablehnen
" freier Downl Keine Al hal ie di
(Haus)Arzte i KVHH 2017 reier Download "elne .rzte enthalten, die die
(Adressen) offentliche Auskunft ablehnen
" Meckl - freier D | Keine A hal iedi
(Haus)Arzte ecklenburg KVMY 2017 reier Download "elne .rzte enthalten, die die
Vorpommern (Adressen) offentliche Auskunft ablehnen
(Haus)Arzte SCh|eWS\{VIg Gelbe Seiten 2017 freier Download il S?It?n'da el (R e
Holstein KVSH moglich
Krankenhduser MRH+Puffer OSM / DKV 2017 ifreier Download Handische Nachbearbeitung notwendig
Apotheken MRH+Puffer OSM 2017 ifreier Download Handische Nachbearbeitung notwendig
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Kategorie Raumbezug Quelle Aktualitit Zugriff Anmerkungen
Bildung
Schuleni Schleswig-Holstein SLEHRLET: 2016 ESTIDES Georeferenzierung notwendig
Nord Anschaffungskosten
Schulen Landkreis Harburg { LK Harburg 2017 Individuelle Anfrage {Georeferenzierungnotwendig
Schulen La.ndkrel.s TUHH 2016 Internetrecherche AECIEAT R.echerche, .
Heidekreis Georeferenzierung notwendig
Schulen i Rest LGV 2016 Individuelle Anfrage
Niedersachsen
Schulen Hamburg LGV 2016 Individuelle Anfrage
Schulen Mecklenbure- KGeo 2017 ifreier Download
Vorpommern
Berufsschulen: Schleswig-Holstein BiMi SH 2017 Individuelle Anfrage {Georeferenzierung notwendig
Berufsschulen Mecklenburg- KGeo 2017 ifreier Download
Vorpommern
Berufsschuleni Niedersachsen+HH LGV 2016 {Individuelle Anfrage
Hochschulen!  MRH+Puffer TUHH 2016 |Internetrecherche | 1andische Recherche,
Georeferenzierung notwendig
Einzelhandel
Umf: iche handisch
periodisch MRH+Puffer OSM /TUHH 2017 ifreier Download m angre!c € handische
Nachbereitung
aperiodisch MRH+Puffer OSM 2017 ifreier Download Handische Nachbearbeitung notwendig
Freizeit
Kino MRH+Puffer OSM 2017 ifreier Download Handische Nachbearbeitung notwendig
Schwimmgelegenheiten MRH+Puffer OSM 2017 ifreier Download Handische Nachbearbeitung notwendig
Diverse weitere Ziele MRH+Puffer OSM 2017 ifreier Download Handische Nachbearbeitung notwendig
Soziale Infrastruktur /
Behdrden
Kitas Hamburg LGV 2016 Individuelle Anfrage {Aktueller Datenstand
Kitas Ludwigslust- KGeo 2017 freier Download
Parchim /Schwerin
MRH ohne HH, OSM, da keine besseren Daten
Kitas{ Ludwigslust-Parch { OSM/TUHH 2017 ifreier Download verfiigbar /umfangreiche hdndische
und Schwerin Nachbearbeitung
Jobcent tur fi Héndische Z tellung durch
cheenStlie=niuitly MRH BA/TUHH | 2017 |internetrecherche | o °CN€Zsusammstefiungdurc
Arbeit TUHH
Zentrale Verwaltungen MRH OSM 2017 ifreier Download
P&R-Anlagen MRH HWV 2017 Individuelle Anfrage
Abkiirzungen
BiMi SH Ministerium flr Schule und Berufsbildung SH
BKG Bundesamt flr Kartographie und Geodasie
DB Deutsche Bahn
DKV Deutsches Krankenhausverzeichnis
DLM Digitales Landschaftsmodell
HWV Hamburger Verkehrsverbund
KGeo Koordinierungsstelle fiir Geoinformationswesen MV
KVHH Kassenarztliche Vereinigung Hamburg
KVMV Kassenarztliche Vereinigung Mecklenburg-Vorpommern
KVN Kassenarztliche Vereinigung Niedersachsen
LGV landesbetrieb flr Geoinformation und Vermessung
MRH Metropolregion Hamburg
OSM OpenStreetMap
SRTM Shuttle Radar Topography Mission
VLP Verkehrsbetriebe Ludwigslust-Parchim
VU Verkehrsunternehmen

WEB

Weser-Ems-Bus






