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Zusammenfassung

Die Verkehrswende stellt Stadte und Gemeinden vor enorme
Herausforderungen: Um den privaten Pkw-Verkehr zu reduzieren und den
Umweltverbund zu starken, ist eine attraktive und gut erreichbare 6ffentliche
Verkehrsinfrastruktur unverzichtbar. Doch wie lasst sich die Qualitat des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) objektiv bewerten? Ein zentrales
Instrument dafiir sind die sogenannten OV-Giiteklassen, die auf bewéhrten
Modellen aus der Schweiz und Osterreich basieren. Diese erméglichen eine
differenzierte Beurteilung der OPNV-ErschlieRung und bilden eine solide
Grundlage fiir die integrierte Stadt- und Verkehrsplanung.

In der WebGIS-Plattform kénnen OV-Giiteklassen sowohl iiber Puffer
(Radien), als auch netzfeine Einzugsbereiche dargestellt werden. Die OV-
Giiteklassen lassen sich mit soziodemografischen Daten verschneiden, um
den Anteil der erschlossenen Bevolkerung zu ermitteln. GOAT bieten ein
innovatives Werkzeug, welches der Planung dabei hilft, die
Siedlungsentwicklung auf den OPNV abzustimmen und aktive Mobilitat durch
bessere Erreichbarkeit zu fordern.

In diesem Whitepaper bewerten wir fiir ganz Deutschland die Qualitat der
OV-ErschlieBung mit den OV-Giiteklassen. Anhand unserer Berechnungen
zeigen wir Unterschiede der ErschlieBungsqualitat auf Ebene der
Bundeslander und zwischen stadtischen und landlichen Raumen in
Deutschland. Zudem stellen wir erfolgreiche Beispiele auf Gemeindeebene
dar, die zeigen, wie eine gelungene Integration von Stadt- und
Verkehrsplanung zur Verbesserung der OV-ErschlieBung beitragen und
letztlich die Verkehrswende unterstiitzen kann.



OPNV-Erreichbarkeit als Grundlage
fur die Verkehrswende

Fir die Ziele der Verkehrswende sind die Reduktion des Pkw-Verkehrs
und die Starkung des Umweltverbundes von zentraler Bedeutung. Eine
gute ErschlieBung mit dffentlichen Verkehrsmitteln (OV), insbesondere
mit dem &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV), am Wohnstandort
verringert den Anteil der mit privaten Pkw zurlickgelegten Wege
erheblich. Doch nicht nur die Nutzung, sondern auch der Pkw-Besitz ist
in Gebieten mit einer hohen OPNV-ErschlieRung deutlich geringer. Dies
tragt dazu bei, dass in dicht bebauten urbanen Gebieten Flachen fiir
alternative Nutzungen des Strallenraums freigehalten werden. Seit
Jahrzehnten gilt daher eine am OV orientierte Siedlungsentwicklung, das
sogenannte Transit-Oriented Development, als eine der wichtigsten
Prinzipien der Verkehrswende weltweit.

Doch was bedeutet eigentlich eine gute OPNV-ErschlieBung? Darunter
versteht man in der Regel die physische Nahe zu Bus-, StraBen- und
Bahnhaltestellen sowie die Qualitat des Angebots, also Taktfrequenz
und Reisegeschwindigkeit an diesen Haltestellen. Je naher die
Haltestellen liegen und je dichter der Takt, desto hoher ist in der Regel
auch die Nutzung des OPNV und desto geringer die Nutzung des
privaten Pkw.

Das vorliegende Whitepaper untersucht daher, wie gut die
OPNV-ErschlieBung in den verschiedenen Regionen
Deutschlands ist und sucht nach guten Beispielen fiir die
gelungene Integration von OPNV und Siedlungsstruktur.



100 % hoher

‘-‘r Schweiz ist die OPNV-

Nutzung in den dichtesten und
am starksten urbanisierten
Gemeinden um 100 % hoher als
in den am wenigsten dicht
besiedelten Gemeinden.;

amburg benutzen mehr

als 40 % der Personen an
stadtebaulich integrierten
bzw. zentral gelegenen
Wohnstandorten taglich oder
fast taglich die Bahn. In nicht
integrierten Gebieten wird
die Bahn hingegen nur von
16% taglich genutzt.;
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OV-Giiteklassen fiir eine differenzierte
Bewertung der OPNV-ErschlieBung

Wie werden die OV-Giiteklassen berechnet?

Ein bewahrter Indikator zum Messen
der OV-ErschlieBung sind die OV-
Gliteklassen. Diese wurden
urspriinglich in der Schweiz
entwickelt und sind dort in der
raumlichen Planung bereits seit
Jahren verankert [3]. Auch in
Osterreich wurden die OV-
Glteklassen in abgewandelter Form
durch die Osterreichische Konferenz
fiir Raumordnung (OROK) [4]
standardisiert.

Auch wenn es Unterschiede zwischen
den beiden Landern gibt, so bleibt
das Berechnungsprinzip dasselbe.
Zunachst wird jeder Haltestelle auf
Basis des Verkehrsangebotes
(Regionalzug, U-Bahn, StraBenbahn,
Bus, usw.) und dem Taktfrequenz der
jeweiligen Verkehrsmittel eine
Haltestellenkategorie zugewiesen.
Je nach Haltestellenkategorie wird
den Gebieten um die Haltestellen
anschlieBend abhangig vom Abstand

zur Haltestelle eine Giiteklasse
zugewiesen. Je hoher die
Haltestellenkategorie und je naher
an der Haltestelle, desto hoher ist die
Giiteklasse.

Unterschiede bei der Berechnung
ergeben sich beispielsweise aus den
zulassigen maximalen Takten, den
zuldssigen maximalen Distanzen und
der Einteilung der Verkehrsmittel.
Zudem konnen die Gebiete um die
Haltestellen anhand von
Luftliniendistanzen oder aber
tatsachlichen FuRwegenetzen
eingeteilt werden. In der Schweiz, wo
nur Takte von bis zu 60 Minuten und
Distanzen von maximal 1.000 m
betrachtet werden, reichen die
Giiteklassen von A bis D. In
Osterreich hingegen gibt es aufgrund
niedrigerer Takte und Distanzen sogar
sieben Giiteklassen von A bis G.
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Berechnungsprinzip der OV-Giiteklassen

Die Klassifizierung in OV-Qualitatsklassen kombiniert drei maBgebende
Parameter des Offentlichen Verkehrs: Art des Verkehrsmittels, Taktung des
Angebots und Erreichbarkeit der Haltestelle. In zwei Schritten wird der
Indikatorabgeleitet.

o R &

Art der Verkehrsmittel Takt
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OV-Giiteklassen in GOAT

Mit Hilfe des WebGIS GOAT wird der Klassifizierungsprozess mit zwei
grundlegenden Spezifikationen erweitert. Im Gegensatz zum urspriinglichen
Schweizer Modell kann in GOAT der Berechnungszeitraum flexibel bestimmt
werden, sodass der Indikator fiir spezifische Wochentage und Tageszeiten
berechnet werden kann. Aulerdem gibt es zwei Mdglichkeiten, die
Entfernung zu den Haltestellen zu berechnen: entweder als Luftlinie, wie im
Schweizer Modell, oder entlang des Wegenetzes, wobei Isochronen
entstehen, die eine prazisere Darstellung der Erreichbarkeit ermdglichen.
Diese Optionen bieten eine hohe Flexibilitat, sodass die Berechnungen
individuell an jedes Untersuchungsgebiet angepasst werden kénnen.

Die Berechnungen basieren auf deutschlandweiten GTFS-Daten des DELFI
e.V.

1 Die Art der Haltestellen wird nach 3 Aus der Kombination von
Wertigkeit des Angebots von hoch Haltestellenart und Frequenz werden
(Bahn & U-Bahn) bis niedrig (Bus) die Haltestellen in

kategorisiert. Haltestellenkategorien unterteilt. Von

stark frequentierten Bahnhofen und U-
Bahn-Stationen (Kategorie I) zu
selten frequentierten Bushaltestellen
(Kategorie VII).

2 Fiir ein ausgewahltes Zeitintervall
wird der durchschnittlich Takt auf
Basis der Abfahrten berechnet.

& 1m letzten Schritt wird die
Haltestellenkategorie mit der
Entfernung zur Haltestelle gewichtet.
Kombiniert ergeben sich sechs
Giteklassen (A-F). Einzugsgebiete in
zunehmender Entfernung um die
Haltestellen markieren die
Gliteklassen grafisch. Von der
hochsten Giiteklasse A bis zur
niedrigsten Giiteklasse F.
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OV-Giiten im Vergleich (1)

Schweizerische OV-Giiten
in Waldkraiburg (BY)

GOAT OV-Giiten in
Waldkraiburg (BY)

Osterreichische OV-Giiten
in Waldkraiburg (BY)
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Ergebnisse

Netzfeine Einzugsbereiche sind wichtig

Wie das vorherige Kapitel gezeigt hat,
werden zur Messung der Distanz zur
Haltestelle in der Schweiz
Luftliniendistanzen (Buffer) und in
Osterreich tatsdchliche
Wegedistanzen (Isochronen)
verwendet. In GOAT sind beide
Berechnungsvarianten maoglich.
Welche Auswirkungen hat die Wahl
dieser Messmethoden nun auf die
Bewertung in Deutschland?

In Deutschland nimmt der Anteil der
Personen in Giiteklasse A um sieben
Prozentpunkte von 19% (Buffer) auf
12 % (Isochrone) ab.

Gleichzeitig steigt der Anteil der
Personen, die in Bereichen mit keiner
Gliteklasse leben, um sechs
Prozentpunkte von 9% auf 15%.

Konkret heif3t das, dass bei Nutzung
der Isochronen ca. 6 Mio. Einwohner
weniger in Gebieten mit Giiteklasse A
und ca. 5 Mio. Einwohner mehr in
Gebieten ohne Giiteklassen leben.
Reale Einzugsbereiche, die auch das
tatsachliche Wegenetz
beriicksichtigen, zeigen also ein
deutlich schlechteres, aber
realistischeres Bild der OV-
ErschlieBung.

Reale Einzugsbereiche
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Luftlinie in Zapfendorf (BY)
Reales Wegenetz in Zapfendorf (BY)
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OV-Giite im Landervergleich

Auf Grundlage der erhaltenen
Datenbasis* vergleicht man die OV-
Glte zwischen den 15 Bundeslandern,
so zeigen sich deutliche
Unterschiede. In den Stadtstaaten
Berlin und Hamburg leben jeweils
mehr als 80 % der Bevolkerung in
Bereichen mit einer Giiteklasse von A
oder B.

Im Gegensatz dazu ist Mecklenburg-
Vorpommern mit ca. 18 % das
Bundesland mit dem gréten Anteil
der Bevolkerung, der keiner Giite
zugeordnet werden kann.

Mit Ausnahme von Niedersachsen,
Saarland und Schleswig-Holstein, die
eine Mediangiite von D erreichen,

wird in allen tbrigen Bundeslandern
eine Mediangiite hoher als C erreicht.
Das bedeutet, dass in jedem
Bundesland mindestens 50 % der
Bevolkerung in Gebieten mit einer
Giiteklasse von D oder besser leben.

Eine Betrachtung auf Ebene der
Landkreise liefert hingegen eine
differenziertere Betrachtung: vor
allem in den landlichen Teilen
Bayerns und Niedersachsens ist die
OV-ErschlieBung schlechter, wihrend
sie in den dicht besiedelten Gebieten
der Regionen Rhein-Ruhr und Rhein-
Neckar deutlich hoher ausfalit.

Landervergleich

*Fiir eine moglichst préazise deutschlandweite Auswertung haben wir ausschlieRlich verlassliche
Datenquellen verwendet. Daher wurden die Datensatze von Bremen, Mannheim (BW), Bielefeld,
Lippe (NW) und Straubing (BY) aus allen Berechnungen ausgeschlossen, da sie Unstimmigkeiten
aufwiesen und als nicht zuverlassig eingestuft wurden.
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Median OV-Giiteklassen der
Bundeslander

Schleswig-
Holstein
Mecklenburg-
Vorpommern
Hamburg
Bremen
Niedersachsen
Berlin
Brandenburg
Sachsen-Anhalt
Nordrhein-
Westfalen
Sachsen
Thiringen
Hessen
Rheinland-Pfalz
Saarland
Bayern
Baden-
Wiirttemberg

-

B

C

D

E
OF

Keine Daten
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Median OV-Giiteklassen der
Landkreise

E
OF
Keine Daten

‘ Keine Giiteklasse
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OV-Giite in verschiedenen

Raumtypologien

RegioStaR7 Raumtypen

Die Raumtypologisierung ermaoglicht
eine Charakterisierung anhand orts-
typischer Charakteristika abseits der
Verwaltungsgliederung. Es wird eine
regionsibergreifende Vergleichbarkeit
geschaffen. In diesem Sinne hat das
BBSR die Regionalstatistische
Raumtypologie (RegioStaR) konzipiert
[5], die mittlerweile als Standard gilt.

Dabei werden alle Gemeinden in
Deutschland in sieben Typologien
eingeteilt. Davon sind vier Typologien
stadtische Raumtypen und drei
Typologien landliche Raumtypen.

. Metropolen

. Regiopolen und GroRstadte

ionen

Stadtische
Reg

Mittelstadte, stadtischer Raum
Kleinstadtischer, dorflicher Raum
Zentrale Stadte

Mittelstadte, stadtischer Raum

Landliche
Regionen

Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Die vier stadtischen Raumtypologien
sind Metropole, Regiopole &
GroRstadt, Mittelstadte & Stadtischer
Raum, sowie Kleinstadtischer,
dorflicher Raum (jeweils Teil des
Raumtyps Stadtregion). Die drei
landlichen Raumtypologien sind
Zentrale Stadte, Mittelstadte &
Stadtischer Raum und
Kleinstadtischer, dorflicher Raum
(jeweils Teil des Raumtyps Landliche
Region).
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Aus der Analyse auf Ebene der
Bundeslander wird bereits klar, dass
es einen Zusammenhang zwischen
OV-Giite und Raumtypen gibt. Um
diesen naher zu untersuchen, haben
wir die OV-Giite mit der RegioStaR7-
Typologie des (BBSR) in Beziehung
gesetzt.

Es zeigt sich ein deutlicher
Zusammenhang der Giiteklasse mit
der GemeindegroBe. Wahrend in
Metropolen fast 86 % der Einwohner
in Giiteklasse A und B leben, sind
dies im kleinstadtischen dorflichen
Raum in Stadtregionen 9 %. Wahrend
der Median im stadtischen Raum in
Metropolen somit bei Giiteklasse A
liegt, ist er in Regiopolen und
GroRstadten bei B, in Mittelstadten bei
C und in Kleinstadten bei E.

Betrachtet man die entsprechenden
Kategorien im landlichen Raum, so
fallt auf, dass sowohl Mittelstadte und
stadtische Rdume als auch der
kleinstadtische dorfliche Raum eine
niedrigere ErschlieBungsqualitat
aufweisen als die entsprechenden
Kategorien in stadtischen Regionen.
In stadtischen Regionen liegt der
Median in Mittelstadten bei
Gliteklasse C, wahrend er in
landlichen Regionen bei D liegt. Im
kleinstadtischen, dorflichen Raum
liegt der Median in stadtischen
Regionen bei E und in landlichen
Regionen auch bei E.

Insgesamt zeigt sich, wenig
iiberraschend, ein deutlicher
Zusammenhang von OV-Giiteklassen
und GemeindegrofRe sowie
raumlicher Lage.

“gibt einen klaren

Zusammenhang zwischen
OV-Gute und Raumtypen.
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Stadtische Regionen

“etropolen leben knapp

86 % der Einwohner in
Guteklasse A und B, ...

“1 Kleinstadtischen

dorflichen Raum sind es 9 %

Landliche Regionen
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TOP 5 nach GemeindegroBe
auf Gemeindeebene

Dass ein Zusammenhang zwischen GemeindegroBe und OV-Giiteklassen
besteht, heil3t jedoch nicht, dass es nicht auch kleinere Gemeinden mit einer
guten ErschlieBung geben wiirde. Im Folgenden méchten wir daher die TOP 5
Gemeinden nach GemeindegroRe vorstellen. Diese wurden auf Basis der
bevolkerungsgewichteten durchschnittlichen Giiteklasse berechnet.

Gemeinde Bundesland @ Guteklasse
1 Frankfurt am Main HE 1,31
2 |Stuttgart BW 1,35
3 |Hannover NI 1,4
4 |Karlsruhe BW 1,42
5 |Dusseldorf NW 1,45

Gemeinde Bundesland @ Guteklasse
1 Laatzen NI 1,61
2 |Rheinstetten BW 162
3 |Ostfildern BW 172
4 | Stutensee BW 178
5 |Unterhaching BY 183

Gemeinde Bundesland @ Guteklasse
1 Meckenbeuren BW 113
2 |Linkenheim-Hochstetten BW 129
3 |Salem BW 142
4 |Eggenstein-Leopoldshafe BW 159
5 |Wald-Michelbach HE 1,65

Gemeinde Bundesland @ Gateklasse
1 |Bullay RP 1,35
2 |Hatzenport RP 146
3 |Niederwerth RP 151
4  |Thar RP 1,68
5 |Buckenhof BY 177
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Frankfurt am Main - GroRstadt

@ OV Haltestellen
— OV Routen
OV-Gutenklasse

In Gemeinden mit hoher durchschnittlicher Giiteklasse
zeigt sich eine deutliche Uberlagerung von bebauter
Flache und Bereichen hoher Giiteklasse.

Laatzen - Mittelstadt
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Meckenbeuren - Kleinstadt

@ 0OV Haltestellen

— OV Routen

OV-Gutenklasse

Transit-oriented Development zahlt sich aus, so
erreichen auch landliche Raume eine gute OV-Qualitat.

Bullay - Landgemeinden
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OV-Giiteklassen als Mittel zur
Integration von Stadt- und
Verkehrsplanung: Lehrstunde

aus der Schweiz

Wie kdnnen wir also eine raumliche
und verkehrliche Entwicklung, wie
unsere positiven Beispiele sie gezeigt
haben, planerisch unterstiitzen?
Neben ihrer Funktion als Indikator fiir
die Bewertung der OV-ErschlieBung
werden die OV-Giiteklassen in der
Schweiz auch im Rahmen
verschiedener Stadt- und
Raumplanung und -ordnung
verwendet. Hier sind insbesondere
die Kommunalen und Kantonalen
Richtplane sowie die
Stellplatzverordnungen zu nennen.
Erstere entsprechen den deutschen
Landes- und
Regionalentwicklungsplanen; letztere
den deutschen Stellplatzsatzungen.

Kantonale Richtplane entsprechen
den deutschen Landes- bzw.
Regionalentwicklungsplanen. Sie
geben fir ihr Gebiet Leitlinien und
Empfehlungen bezliglich der
langfristigen raumlichen
Koordinierung von Wohnraum,
Gewerbe, Infrastruktur und Natur. Ein
zentraler Aspekt ist dabei die

Integration von Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung.

In Stellplatzverordnungen wird
beispielsweise festgelegt, dass
innerhalb bestimmter OV-Giiteklassen
die Anzahl der zu erbauenden
Stellplatze reduziert werden darf.
Ebenfalls wird anhand der OV-
Giiteklassen eine
Stellplatzverordnung erstellt, um die
rechtlich bindende Anzahl an
Parkplatzen fiir Autos sowie
Fahrradern bei neuen Bauprojekten
im Voraus zu planen. In der Schweiz
werden dabei auf kommunaler Ebene
die verschiedenen Stellplatzvorgaben
festgelegt. Die Anzahl der
vorgeschriebenen Parkplatze ist
abhangig von der jeweiligen Lage und
Nutzung der naheliegenden Gebaude,
wobei in Stadten zunehmend darauf
geachtet wird, die Parkplatzanzahl zu
verringern. Ahnliche Regelungen
werden auch in Osterreich verwendet,
die auf den jeweiligen Bauordnungen
der Bundeslander basieren.
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Uber Plan4Better

Die Plan4Better GmbH ist ein Software- und Beratungsunternehmen mit Sitz
in Miinchen, das als Spin-off der Technischen Universitdt Miinchen
entstanden ist. Wir kombinieren Expertise in den Bereichen Software-
Entwicklung, Geoinformatik sowie Stadt- und Verkehrsplanung.

Ein wesentlicher Schwerpunkt unserer Arbeit liegt in der Entwicklung der
WebGIS-Plattform GOAT. So analysieren wir beispielsweise mit Hilfe von
GOAT die Erreichbarkeit und Qualitat von OPNV-Angeboten.

Eine Kernkompetenz von Plan4Better ist die zielgruppenspezifische
Visualisierung von Daten, die fiir die Einbindung verschiedener Akteure
entscheidend ist. Mit unserem Team aus erfahrenen Ingenieuren,
Softwareentwicklern und Planern verfolgen wir einen wissenschaftlich
fundierten, praxisorientierten Ansatz, der aktuelle Forschungsergebnisse in
anwendbare Losungen Uberfiihrt und dabei Stakeholder und die Bevolkerung
beteiligt. Zu unseren Kunden zahlen tiber 30 deutsche Kommunen,
kommunale Unternehmen, wissenschaftliche Einrichtungen und
Planungsunternehmen.

Wir bieten insbesondere folgenden Produkte und Dienstleistungen an:
Elektromobilitatskonzepte, Mobilitatskonzepte, Quartierskonzepte und
SUMPs; Emissionsmodellierung; Standortanalysen und —bewertung;
Schwachstellenanalysen OPNV; Konzepte FuRverkehr und Radverkehr;
Erreichbarkeitsanalysen; Potenzialanalysen; Auftragsforschung und
Entwicklung; Raumliche Analysen und Datenanalyse.
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Uber TUM Forschungsgruppe
Erreichbarkeitsplanung

Die Forschungsgruppe Erreichbarkeitsplanung am Lehrstuhl fir
Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung der Technischen Universitat Miinchen
widmet sich der Erforschung und Entwicklung integrierter Flachennutzungs-
und Verkehrsstrategien. Das Ziel ist es, Einflussmaoglichkeiten auf das
individuelle Mobilitatsverhalten zu analysieren und Instrumente und Modelle
fur die Entwicklung und Bewertung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte zu
entwerfen.

Ein Schwerpunkt liegt auf der Entwicklung von Konzepten und MaRnahmen
flr eine abgestimmte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung. Dabei
berlicksichtigen wir die Wechselwirkungen zwischen Raumstruktur und
Verkehrssystemen, um nachhaltige Losungen zu fordern. Zudem erstellt die
Forschungsgruppe Modelle und Instrumente zur Abschatzung dynamischer
Wechselwirkungen zwischen Raum und Verkehr. Diese helfen, die raumlichen
und zeitlichen Dynamiken im Verkehr zu verstehen und vorauszusehen. Ein
weiterer Fokus liegt auf Planungs- und Umsetzungsprozessen auf
stadtregionaler Ebene, um den demografischen und wirtschaftlichen
Veranderungen sowie den Anforderungen des Klimaschutzes gerecht zu
werden.

International sind wir stark vernetzt und teilen unsere lokalen und regionalen
Erfahrungen in nationalen, europdischen und weltweiten Netzwerken. Wir
veranstalten Konferenzen, Workshops und 6ffentliche Vortrage, um den
Austausch zu férdern und zur Umsetzung nachhaltiger Mobilitdatsldsungen
beizutragen.
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