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Welchen Beitrag leisten Mobilititsangebote fiir die OV-orientierte Siedlungsentwicklung?
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Abstract

In der Stadtregion Hamburg werden Teile der Siedlungsentwicklung unabhangig vom bestehenden Angebot durch den
offentlichen Verkehr (OV) entwickelt. Die Auswirkungen der Corona-Pandemie zeigen jetzt schon einen Trend zur weiteren
Suburbanisierung auf, der allen Pramissen fir eine nachhaltige Raumentwicklung entgegenstehen. Die hochschuliber-
greifende Masterthesis hat einen neuen Ansatz fiir die integrierte Betrachtungsweise von Siedlung und OV entwickelt, aus
denen Leitplanken fiir eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung abgeleitet werden kénnen.
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1. Siedlungsentwicklung neu denken!

Der offentliche Verkehr (OV) ist neben Fahrradfahren und
Zufullgehen hinsichtlich CO2-Produktion und Flachenver-
brauch das nachhaltigste Fortbewegungsmittel. Inwieweit
eine nachhaltige und klimaschonende Mobilitdt innerhalb
einer Stadtregion moglich ist, hangt mafRgeblich von der
Siedlungsstruktur sowie den vorhandenen Verknipfungen
mit dem OV zusammen. Diese Faktoren tragen maRgeblich
dazu bei, welche Wege mit welchem Verkehrsmittel zurtck-
gelegt werden und wie nachhaltig die Mobilitdt ausgestaltet
werden kann®.

Im Rahmen der vorliegenden Forschungsarbeit ist ein neuer
Ansatz fur die integrierte Betrachtungsweise von Siedlung
und offentlichem Verkehr entwickelt worden. Der Untersu-
chungsraum ist dabei die Freie und Hansestadt Hamburg so-
wie die sieben direkt anschlieRenden Landkreise. Die Arbeit
identifiziert Potenzialflachen fur eine nachhaltige Siedlungs-
tatigkeit, die sich am OV orientieren - wie auch Gebiete in
denen ein Ausbau des OV vorgenommen werden sollte. Da-
mit wird aufgezeigt, wie zukinftig die Kfz-Abhangigkeiten re-
duziert und den Bewohnenden und Beschaftigten nachhalti-
ge, klimaschonende Mobilitdtsangebote zur Fortbewegung

1 Bundesinstitut fur Bevolkerungsforschung [BIB] (2020): Binnen-
wanderung in Deutschland. URL: https://www.bib.bund.de/DE/
Aktuelles/2020/2020-11-10-Geographische-Rundschau-Binnen-
wanderungen-in-Deutschland.html (Aufruf am 17.07.21)
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in der Stadtregion zur Verfligung gestellt werden kénnen.

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet Stadtregion Hamburg
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Quelle: eigene Darstellung, (auf Grundlage von BVM 2020, BKG 2018)

In ihrem aktuellen Bericht zur Metropolregion Hamburg for-
dert die OECD, dass mehr Kompetenzen der Raumplanung in
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einen regionalen Planungsverband Gbertragen werden.

Dieser sollte dann einen Regionalplan erstellen. Die For-
derung nach einer integrierten Entwicklung von Siedlung
und offentlichem Verkehr ist in ihrem Grundsatz nicht neu.
Unterschiedliche Hemmnisse, z. B. politischer, systemischer
oder gesellschaftlicher Natur haben eine umfassendere
Umsetzung bisweilen ausgebremst. Vor dem Hintergrund
der erklarten klimapolitischen und raumordnerischen Ziele
ist es geboten, die Diskussion zu einer OV-orientieren Sied-
lungsentwicklung weiterzuftihren. Fir die inhaltliche Ausge-
staltung bedarf es somit einer wissenschaftlich fundierten
Entscheidungsgrundlage.

2. Siedlung und Mobilitdat miissen wieder integrierter
gedacht werden!

Die Entwicklung von Siedlungsraum und Mobilitdt und de-
ren Infrastrukturen mussen zuklnftig wieder verstarkt zu-
sammengedacht werden und ggf. unter Einrichtung von
wirkungsvollen Instrumenten auch Uber die heutigen admi-
nistrativen Grenzen hinweg Anwendung finden. Um dorthin
zu gelangen, ist es notwendig im gewahlten Betrachtungs-
raum den Zustand in Hinblick auf eine OV-orientierte Sied-
lungsentwicklung zu erfassen. Insbesondere bei grofReren
Gebieten bedarf es einer entsprechenden Systematik.

2.1 Bewertungsmodell fiir die OV-Qualitat

Das Schweizer Modell der OV-Giiteklassen bewertet Stand-
orte hinsichtlich ihrer ErschlieBung mit dem o&ffentlichen
Verkehr. Mit dem Modell werden somit gut erschlossene
Gebiete als potenzielle Entwicklungsschwerpunkte heraus-
gefiltert, die auch Aufschluss Uber eine mogliche Verkehrser-
schlieRung zuklnftiger Bauprojekte liefern. Ein wesentlicher
Hintergrund fir diesen Ansatz ist der sparsame Umgang mit
der Ressource Boden und die Ausnutzung der vorhandenen
Infrastruktur, so dass die OV-Giiteklassen auch ein wichtiger
Indikator fur die Raumplanung in der Schweiz sind. Bei der
Klassifizierung erfolgt eine Orientierung am Schweizer OV-
GUteklassenmodell, da dieses nicht Mindestanforderungen
als MaRstab verwendet, sondern hohe Anforderungen an
die Qualitat formuliert?.

Notwendige Datengrundlage fiir die Erstellung des OV-Gi-
teklassenmodells sind dabei die Fahrplandaten des offent-
lichen Verkehrs. Fiir die Stadtregion Hamburg kann auf den
sogenannten gtfs-Datensatz des Hamburger Verkehrsver-

2 Bundesamt fiir Raumentwicklung [ARE] (2020) (Hrsg.): OV-Giiteklassen
Berechnungsmethodik ARE. Grundlagenbericht fir die Beurteilung der
Agglomerationsprogramme Verkehr und Siedlung. URL: https://www.are.
admin.ch/dam/are/de/dokumente/verkehr/oev-gueteklassen-berech-
nungsmethodikare.pdf.download.pdf/oev-gueteklassen-berechnungsme-
thodikare.pdf (Aufruf am 11.07.21)
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bunds (HVV) zuriickgegriffen werden.

Abbildung 2: Drei Kriterien fiir die Bewertung der OV-Qualitat
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Dadurch liegen tages- und uhrzeit-abhangige Informationen
sowohl zur Art des angebotenen Verkehrsmittels als auch
dessen Abfahrtszeiten an den jeweiligen Haltestellen vor.?

Abbildung 3: Definition und Kategorisierung der OV-Giiteklassifizierung,
ARE 2020 und eigene Darstellung

OV-Giiteklassen

E Art der Verkehrsmittel
> )éo Haltestellenkategorie
C, Taktdichte/Intervall

@ Distanz zur Haltestelle 0 o G
Haltestellenkategorie Art der Verkehrsmittel
Taktdichte/Intervall Bahnknoten Bahnlinien Schnellbusse, Busse
p (Metro, Stadt, Quarters-und

Sahn, o, Ay mehvere | -8, AR X-Busse, Fahren s
<5 Min | I n mn
> 5 Min bis <10 Min I 1l n v
>10 Min bis < 20 Min 1 n v v
> 20 Min bis < 40 Min n v v v
> 40 Min bis < 60 Min v v v v
OV-Giiteklassen Distanz zur Haltestelle
Haltestellenkategorie <300 m 300 - 500m 501-750m 751 -1000m
1 Klasse A ‘ Klasse A Klasse B Klasse C
"

Quelle: ARE 2020 und eigene Darstellung

Aus der Verkehrsmittelgruppe der jeweiligen Haltestelle und
der ermittelten durchschnittlichen Taktung ergibt sich somit
in einem ersten Schritt die Haltestellenkategorie. Diese wird
anhand der romischen Ziffern | bis V beschrieben. Dabei gilt:
Je kleiner die Zahl der Haltestellenkategorie, desto hoher-
wertig bzw. dichter sind Verkehrsmittel und Takt. Folglich
ist die hochste Einstufung die Haltestellenkategorie |, die
niedrigste die Haltestellenkategorie V. Wird eine Haltestelle
nur von einer Buslinie bedient, die durchschnittlich seltener

3 Hamburger Verkehrsverbund [HVV] (2020): gtfs-Datensatz. URL: http://
transparenz.hamburg.de/ (Aufruf am 25.02.20)
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als alle 60min fahrt, wird dieser Haltestelle keine Kategorie
mehr zugewiesen. Im Weiteren werden die Haltestellenkate-
gorien mit Einzugsbereichen erganzt. Die Radien der Halte-
stelleneinzugsbereiche nehmen Bezug auf das OV-Giiteklas-
senmodell der Schweiz. Dies erscheint deshalb sinnvoll, da
diese Distanzen fulllaufig zu bewaltigen sind und die damit
definierten direkten Haltestellenumfelder mit geringem Auf-
wand erreicht werden kénnen®. Es ergeben sich insgesamt
funf OV-Guteklassen zur Bewertung der ErschlieRungsquali-
tat mit dem offentlichen Verkehr. Diese ergeben sehr gute
(A), gute (B), mittelmaRige (C), geringe (D) und marginale
(keine) ErschlieBungsqualitaten.

Abbildung 4: OV-Giiteklassifizierung fiir das OV-Bestandsnetz mit Fokus auf
die Stadtregion Hamburg
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Das OV-Giiteklassenmodell erméglicht eine abstrahier-
te Aussage zum Angebot des OV und dessen Wirkung auf
den direkten rdumlichen Einzugsbereich. Die Guteklassen
eines Haltestellenumfeldes ermoglichen in erster Linie Rick-
schlisse auf die Art des Verkehrsmittels sowie den durch-
schnittlichen Takt in einem gewadhlten Betrachtungszeit-
raum. Hinsichtlich des Takts kann gesagt werden, dass je
grofRer die Unterschiede in der Taktung sind, desto starker
fallt die Abweichung gegentber dem Durchschnittswert aus.
Haltestellen, die bspw. nur morgens und abends in einem
dichten Takt bedient, tagstiber jedoch nur selten angefahren
werden, kénnen im OV-Giiteklassenmodell nur geringere
Guteklassen erreichen. Ebenso konnen flexible Bedienfor-

men, die insbesondere in dinn besiedel-
ten Gebieten eine wichtige Funktion im OV
erfullen, nur sehr eingeschrankt berlck-
sichtigt werden. Je nach Nutzerbedurfnis
kénnen eine im Tagesverlauf variierende
Taktung oder flexible Bedienformen die An-
spriche bedarfsgerecht erfiillen. In Bezug
auf die Taktung zeigen sich die Grenzen des
Modells gegenilber der Realitdt. Durch die
Definition der Haltestelleneinzugsbereiche
Uber die Luftliniendistanz bietet sich einer-
seits die Moglichkeit, das Haltestellenum-
feld gleichmaRig in den Fokus zu nehmen.
Andererseits vernachlassigt diese Art der
Betrachtung das tatsachliche Wegenetz und
die Topografie. Diese Aspekte werden im
zweiten Modell mit Hilfe von Erreichbarkei-
ten berlcksichtigt. Keine Bertcksichtigung
finden Aspekte wie Transportkosten, Fahr-
zeug- oder Streckenkapazitaten, der Zugang
zu Infrastrukturen, welcher Rickschlisse
zur Netzqualitdt ermoglicht, Sauberkeit,
Komfort und weitere weiche Faktoren.

2.2 Bewertungsmodell fiir die
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Die Zugangsqualitat baut auf den Erreich-
barkeiten auf, beschrankt sich jedoch nicht
auf eine rein deskriptive Position, sondern
nimmt auch eine Wertung anhand aus der
Wissenschaft abgeleiteter Grenzwerte vor.

Rotenburg (Wimme)

Quelle: eigene Darstellung (auf Grundlage von BVM 2020, BKG 2018)

4 KieRling, Nadine (2016): Nachhaltige OV-orientierte Siedlungsentwick-
lung an Stadtbahntrassen. In: Arbeitspapiere zur Regionalentwicklung.
Elektronische Schriftenreihe des Lehrstuhls Regionalentwicklung und
Raumordnung, Band 18 Technische Universitat Kaiserslautern, Kaisers-
lautern

/j untersuchungsgeblee
@erdphil

Der Begriff Zugangsqualitat beschreibt in-
sofern, ebenso wie die Erreichbarkeit, den
Aufwand, von einem Ort im Raum zu be-
stimmten Infrastrukturen (und Dienstleis-
tungen) zu gelangen. Der Unterschied besteht darin, dass
der Aufwand nicht mit dem Zeitbedarf ausgedriickt, sondern
in Qualitaten Ubertragen wird. Ist der Aufwand niedrig, wird
also wenig Zeit bendtigt, so ist die Zugangsqualitat hoch.
Wird umgekehrt viel Aufwand bendtigt, somit auch viel Zeit,
ist die Zugangsqualitat niedrig.
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Abbildung 5: Zentrale Indikatoren fir die Zuganglichkeit zu Infrastrukturen
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Quelle: eigene Darstellung

Im Allgemeinen besteht die Moglichkeit, die Bewertung
der Zugangsqualitdt getrennt nach den Verkehrsmitteln
MIV, OV, Rad- und FuRverkehr vorzunehmen. Da der Fokus
an dieser Stelle auf der OV-orientierten Siedlungsentwick-
lung liegt, wird die Zugangsqualitat mit dem MIV zunéachst
nicht bertcksichtigt. Ziel ist es, die Zugangsqualitat zu Fult,
mit dem Rad oder dem OV in Abhangigkeit der raumlichen
Lage zu beurteilen. In eine separate Auswertung flieRen die
Zugangsqualitaten mittels MIV ein, um dort Vergleiche zwi-
schen der ErschlieBungswirkung und den Zugangsqualitaten
von Umweltverbund und MIV vornehmen zu kénnen. Trotz
einer differenzierten Betrachtung der Zugangsqualitaten
wird durch die Lage der Schienenachsen im Raum bereits
stark determiniert, in welchen Bereichen Qualitaten und ggf.
spatere Potenziale liegen konnen.

Die Klassifizierung der Zugangsqualitaten erfolgt in drei
Modellstufen. Grundsatzlich wird die Klassifizierung der Zu-
gangsqualititen anhand der Fahrzeiten der einzelnen Ver-
kehrsmittel zu der jeweils betrachteten Einrichtung oder
Dienstleistung vorgenommen. Als Grundlage werden die im
Rahmen der Erreichbarkeitsanalysen der Metropolregion
Hamburg erhobenen Daten zu Infrastrukturen, dem Wege-
netz und den Reisezeiten weiterverwendet®. Die Ermittlung

5 Metropolregion Hamburg [MRH] (2017) (Hrsg.): Leitprojekt regionale
Erreichbarkeitsanalysen. Abschlussbericht und Erreichbarkeitsatlas. MRH,
Hamburg
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der Fahrzeiten beruht nicht auf den reellen
Start- und Zielpunkten im Raum, sondern auf
den vereinfachten Rasterdaten (100x100 und
500x500 Meter). Durchgefiihrte Bewertungen
beziehen sich somit stets auf eine Rasterzelle,
da sie den raumlichen Bezug definiert. Eine Be-
wertung der Fahrzeiten erfolgt in erster Linie fur
den Umweltverbund, also gemeinsam fur die
Verkehrsmittel FuR, Rad und OV. Die erreichten
Fahrzeiten werden auf einer Bewertungsskala
eingeordnet, welche anhand durchschnittli-
cher Fahrzeiten aufgebaut ist. Die Bewertungs-
skala ist auf den jeweiligen Einrichtungs- oder
Dienstleistungstyp abgestimmt und wird fir
eine leichtere Verstandlichkeit in die Schulno-
ten eins bis sechs Ubersetzt. Die Anpassung der
Bewertungsskalen resultiert daraus, dass bei-
spielsweise fur die Zugangsqualitdt zu einem
Supermarkt andere Fahrtzeiten in Kauf genom-
men werden als fur die Zugangsqualitat zu ei-
nem Oberzentrum (vgl. Einig 2015, S. 45f). Eine
in Summe durchschnittliche Fahrtzeit fihrt zu
einer Bewertung mit der Note drei. An diesem
MafRstab orientiert sich der Aufbau der jeweili-
gen Notenskala. Zunachst werden alle Zugangs-
qualitdten ausgehend von einer Rasterzelle zu
den jeweiligen Einrichtungen und Dienstleistungen einzeln
bewertet. AbschlieRend wird hieraus eine Gesamtbewer-
tung fur die Rasterzelle erstellt.

Krankenhaus

Abbildung 6: Schema zur Einordnung der unterschiedlichen Kennziffern zur
Zuganglichkeit von Infrastrukturen fir die Indikatoren Haltestelle, Bahnhof,
Fernbahn, Supermarkt, Mittelzentrum und Oberzentrum
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Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 7: Klassifizierte Zugangsqualitat zu Infrastrukturen mit den drei Indikatoren Haltestelle, Bahnhof und Fernbahn
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Quelle: eigene Darstellung (auf Grundlage von BVM 2020, BKG 2018)

Anhand der Auswertung von Reisezeiten kdnnen in diesem
Modell Strallen- und Wegenetz, das Schienennetz sowie die
Topografie bertcksichtigt werden. Umgekehrt kann das aber
auch bedeuten, dass Defizite im Wegenetz nicht als solche
erkennbar sind, sondern zunachst ggf. zu langeren Reisezei-
ten und einer schlechteren Bewertung flihren. Hier deutet
sich die Moglichkeit zur ergdnzenden Betrachtung mittels
der Luftliniendistanz aus dem OV-Giiteklassenmodell an. Da-
riber hinaus bezieht das Modell keinerlei Aspekte wie stra-
Renrdumliche Qualitdt oder Nutzerfreundlichkeit von Infra-
struktur mit ein, die jedoch oft entscheidend sind, ob Wege
zu Ful oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden. Ferner
kann die Auswertung der Reisezeiten daflr genutzt werden,
die Zugangsqualitaten nach unterschiedlichen Verkehrsmit-

cad B W teln getrennt zu beurteilen. Die

Zusammenfassung der Qualita-
ten in einer Gesamtnote macht
raumliche Unterschiede sicht-
bar. Das abstrahierte Ergebnis
ldsst jedoch eine Aussage zur
exakten Lage einer Infrastruktur
nur begrenzt zu, weshalb nicht
abschlieRend bestimmt werden
kann, welche Infrastruktur mit
ihrer benoteten Zuganglichkeit
flr einen positiven oder nega-
tiven Ausschlag sorgt. Vor al-
lem fUr Bereiche mit geringen
Qualitaten lielRe sich somit der
Bedarf fir eine tiefergehende
Uberpriifung der infrastruktu-
rellen Ausstattung formulieren.

2.3 Uberlagerung von OV-
und Zugangsqualitat — das
Benchmarking

Das Benchmarking kombiniert
OV- und Zugangsqualitaten mit-
einander, wodurch diese erst-
malig rdumlich miteinander in
Bezug gesetzt werden. Die Ver-
schneidung der beiden Model-
le macht in abstrahierter Form
eine integrierte Betrachtungs-
Gltekasse w6 marginale weise von oOffentlichem Verkehr
Bahmrassen und Zugang zu Infrastruktur-
5 e utobatnen L punkten moglich. Bei der Ver-
gi. hyumwmme,m schneidung beider Modelle sei
(7Y et - zundchst auf einige Aspekte der
R Datenverarbeitung hingewie-
sen. Das ausgewertete OV-Gii-
teklassenmodell besteht aus im
Raum verteilten Kreisen (Polygonen), hingegen das Modell
fir Zuganglichkeiten zu Infrastrukturen aus einem flachen-
deckenden Raster. Als Zielausgabe wird das Rasternetz des
Modells flr die Zugangsqualitat verwendet, da es eine klein-
raumige Differenzierung zuldsst. Aus den vier unterschied-
lichen OV-Giiteklassen (AD) und den vier Zugangsqualititen
(1-4) ergeben sich 16 verschiedene Kombinationsmoglich-
keiten - Al bis D4 -, in denen aus beiden Modellen ent-
sprechende Bewertungskriterien erfillt sind. Anhand der
wesentlichen Unterschiede findet eine Blindelung der 16
Kombinationen statt, um eine bessere Handhabung zu er-
moglichen. Sie lassen sich inhaltlich in vier Qualitatsstufen
zusammenfassen, die jeweils in sich abgestuft sind.

A+B
Giiteklasse 1= sehr gute
ﬁ Zugangsqualitat
L’ Gilteklasse 2 = gute
iz Zugangsqualitat

N

Giiteklasse 3 = mittelmaRige
Zugangsqualitt

Gilteklasse 4 = geringe
Zugangsqualitit
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Abbildung 8: Verschneidung der Guteklassenmodelle zum integrierten
Benchmarking von OV- und Zugangsqualitét
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Quelle: eigene Darstellung

Ein wesentlicher Aspekt des Benchmarkings ist die Bewer-
tung von Qualitaten anhand einheitlicher Kriterien in der
gesamten Stadtregion. Dies ermdglicht objektive Vergleiche,
vernachldssigt aber die Heterogenitat des betrachteten Ge-
biets. Abhilfe kdnnte dadurch geschaffen werden, den Un-
tersuchungsraum in mehrere, in sich moglichst homogene
Gebietstypen zu unterteilen. Des Weiteren kann die auf je-
weils eine Haltestelle bezogene Betrachtungsweise des OV-
Guteklassenmodells in einen besseren raumlichen Kontext
Ubertragen werden. Dies gelingt durch die Verknlpfung mit
den Zugangsqualitaten.

2.4 Verschneidung von Benchmarking und
Einwohnerdichte — Potenziale in der Stadtregion

Der Abgleich des Benchmarkings mit der Einwohnerdichte
liefert Potenzialflaichen und damit wesentliche Erkenntnis-
se fur eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung. Es kénnen
sowohl Potenzialflaichen fiur die Siedlungsentwicklung als
auch fur den Ausbau des OV-Angebots identifiziert werden.
Zudem ist es moglich, die Wirkung von geplanten MalRnah-
men des OV fiir die Schaffung von Siedlungspotenzialen zu
beurteilen. Dieses erfolgt mit Hilfe der Einwohnerdichte im
Hektarraster (100mx100m).

Gebiete mit hoher OV- und Zugangsqualitit sollten regelhaft

Gartzke / Clausen

hohe Einwohnerdichten erreichen. Ist dies der Fall, ergdbe
sich aus der Analyse nur ein geringes Potenzial. Je niedriger
in solchen Bereichen die Einwohnerdichte ist, desto hoher
ware auch das Potenzial einzuordnen. Diese Potenzialgebie-
te sind im Weiteren daraufhin intensiv zu prifen, inwieweit
die Siedlungsstruktur verdichtet werden kann, um den vor-
handenen Qualitaten gerecht zu werden. Handelt es sich um
Flachen aulRerhalb des bestehenden Siedlungsbereichs, ist
zu prifen, inwiefern eine Erweiterung zielfihrend ist.

Abbildung 9: Anwendung der Potenzialabschatzung fir Siedlungsentwick-
lung und offentlichen Verkehr
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Quelle: eigene Darstellung

Fir die Gebiete mit hoher OV-Qualitdt und geringer Zu-
gangsqualitdt ergibt sich in den Bereichen mit niedrigeren
Einwohnerdichten das Potenzial, die Siedlung weiterzuent-
wickeln und zu ergdnzen. Auch hier sollte die Erweiterung
der Siedlungsflache geprift werden. Aufgrund der Tatsache,
dass in den erstgenannten Gebieten neben hohen OV-Quali-
tdten auch gute Zugdnglichkeiten vorliegen, waren diese fir
eine weitere Siedlungsentwicklung bei gleicher Einwohner-
dichte vorzuziehen. Besteht bereits eine hohe Einwohner-
dichte, sollte Uber eine Verbesserung der Zuganglichkeit zu
den Infrastrukturen nachgedacht werden.

In Gebieten mit geringer Qualitat im 6ffentlichen Verkehr
und bei gleichzeitig hoher Zugangsqualitat ist das Potenzial
in Hinblick auf Ergdnzungen und Anpassungen des offentli-
chen Verkehrs formuliert. Je hoher dort die Einwohnerdichte
ist, desto groRer wird das Potenzial, die OV-Qualitdt zu ver-
bessern.

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 7
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Gebiete mit geringer Qualitit im OV und in der Zugénglich- lungsentwicklung nur dann eine weitere Siedlungstatigkeit
keit sind bei hohen oder mittleren Einwohnerdichten ein Po- vorzunehmen, wenn der offentliche Nahverkehr in diesem
tenzial fur weitere Siedlungsentwicklung nur in Verbindung Bereich nachweislich deutlich verbessert wird. Ist dies nicht
mit Verbesserungen des offentlichen Verkehrs einzuraumen. moglich oder wirtschaftlich abbildbar, kann keine weitere
In Bereichen mit niedrigen Qualitdten und geringer Ein- Siedlungsentwicklung empfohlen werden.

wohnerdichte ist aus Perspektive der OV-orientierten Sied-

Abbildung 10: Potenzialabschatzung fur die Stadtregion Hamburg
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Daraus lassen sich drei wesentliche Botschaften ableiten:

#die roten und grinen Gebiete: Siedlung ergdnzen oder
erweitern, da hier der 6ffentliche Verkehr bereits in hoher
Qualitat vorhanden ist.

#die gelben Gebiete: Offentlichen Verkehr ergdnzen oder
ausbauen, weil in diesen Bereichen hohe Einwohnerdichten
bestehen und die Qualitat des offentlichen Verkehrs meist
gering ausfillt oder der OV ganzlich fehlt.

#die blauen Gebiete: Siedlungsentwicklung nur noch in
Verbindung mit dem Ausbau des OV stattfinden zu lassen.
Dies sind die sogenannten ,rezeptpflichtigen Bereiche’, die
einerseits erst in die Entwicklung kommen sollten, wenn die
,roten und griinen’ Potenzialgebiete nahezu ausgeschopft
sind. Andererseits missen diese Standorte hinsichtlich der
verkehrlichen Anbindung und Mobilitdt besonders program-
miert werden, um eine weitere Siedlungsentwicklung zu er-
moglichen.

Abbildung 11: Drei Botschaften fiir eine OV-orientierte-
Siedlungsentwicklung
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Quelle: eigene Darstellung
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2.5 Mobilititsangebote zur Unterstiitzung einer OV-
orientierten Siedlungsentwicklung

Die Arbeit identifiziert Potenzialflaichen fir eine Siedlungs-
tatigkeit, die sich am OV orientieren - wie auch Gebiete in
denen ein Ausbau des OV vorgenommen sollte. Dariiber hi-
naus ist es moglich, die Wirkung von geplanten Malknahmen
des OV auf die Siedlung zu beurteilen.

Fur die zuklnftige Steuerung einer OV-orientierten Sied-
lungsentwicklung kénnen neue Mobilitdtsangebote zudem
einen wichtigen Beitrag leisten. Wesentlicher Grundsatz ist
die Herstellung eines angemessenen OV-Angebots vor Be-
zug der Siedlungsflachen. Ein schienengebundenes Angebot
ist insbesondere bei Entwicklungen mit hoher Einwohner-
oder Arbeitsplatzdichte vorzusehen. Der OV sollte hier die
funktionale Basis fur die notwendige Schaffung weiterer,
neuer Mobilitatsangebote bilden. Dies gilt sowohl fir das di-
rekte Umfeld der Bahnhofe und Haltestellen, als auch fir die
jeweiligen Wohnungen oder Arbeitsplatzstandorte selber.

Ist jedoch eine Anbindung an den schienengebundenen OV
nur verzogert moglich, konnen diese Gap-Jahre mit Mobi-
litdtsangeboten temporar kompensiert werden. Sofern aus
planerischen oder wirtschaftlichen Griinden keine schienen-
gebundene OV-Anbindung erfolgen kann, sind die Schaffung
von Mobilitatsangeboten fir den letzten Kilometer umso
mehr von essentieller Bedeutung. Dies gilt nicht nur fir den
landlichen Raum oder dinnbesiedelte Gebiete, sondern
auch fur bereits bestehende Standorte von Bewohnenden
und Beschaftigten.

Die Etablierung von neuen Mobilitatsangeboten wie bei-
spielsweise On-Demand-Shuttle etc. konnte somit auch in
Gebieten mit geringer OV- und Zugangsqualitit eine weitere
Siedlungsentwicklung moglich machen. Sie bilden daher eine
wichtige Erganzung fir den klassischen OV und wirken so-
mit als ,verlangerter Arm*“ Solche ggf. befristeten Losungen
missen unbedingt vertraglich festgehalten werden, damit
die Siedlungsentwicklung nicht ohne eine entsprechende
OV-Entwicklung ausgefiihrt wird. Zudem sollte sichergestellt
werden, dass ein neuer Standort nicht wesentlich mehr Kfz-
Fahrten erzeugt — insbesondere in Richtung des jeweiligen
Zentrums der Metropolregion.

Aus der vorliegenden Arbeit konnen somit folgende, grund-
satzliche Leitplanken fur eine nachhaltige, integrierte Sied-
lungsentwicklung abgeleitet werden:

#1 Siedlung am bestehenden OV-Netz weiterentwickeln

#2 Offentlichen Verkehr zuerst entwickeln

#3 Nachtragliche Ausstattung mit OV-Angeboten

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 9



Journal fir Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 10 (2021) Gartzke / Clausen

Der skizzierte Ansatz flr eine nachhaltige Siedlungsentwick- fir eine nachhaltige, OV-orientierte Siedlungsentwicklung

lung ist so angelegt, dass dieser auch auf andere Metropolen herangezogen werden kann.
und Regionen Ubertragen und als Entscheidungsgrundlage

Abbildung 12: Wesentliche Erkenntnisse aus der Potenzialabschatzung fir die Stadtregion Hamburg

e\

AN . \ Henstedt-
....... [ 4. W = . B Ulzburg
J e \ﬁ,\/#,fw?

vf\\\ k'
‘ Ratzeburg

Ahrensbur

: ¢ (
ﬁl‘f/

: Wandsbek J8

/
8 A Wa R & | i
e S - Buchen G /

Harburé e A

/ S
Siedlung
ergénzen!

* \\\\\\E
J | Schwerpunkte
) Bevoélkerungswachstum
%
“
9 Zentrale Schwerpunkte
Bevolkerungswachstum

Offentlichen Verkehr
ergénzen!

@mmm Ausbau des OV / Fernver- =
smuw kehrsimBau/inPlanung -

" Winsen (Luhe)
~ {

Schwerpunkte
Beschaftigungswachstum

Zentrale Schwerpunkte
Beschaftigungswachstum

Schwerpunkte
Neubau von Wohnungen

------ Bahntrassen

\, == Autobahnen

"
Y @ Nordpfeil

— -

Quelle: eigene Darstellung (auf Grundlage von BVM 2020, BKG 2018)

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V.



Journal fir Mobilitat und Verkehr, Ausgabe 10 (2021)

3. Perspektiven - Nur fiir die Planung ein Thema?

Das im Rahmen unserer Abschlussarbeit entstandene
Benchmarking lasst sich im Allgemeinen auf andere Gebie-
te Ubertragen. Sinnvoll ist die Anwendung insbesondere auf
raumliche Zusammenhinge, in denen der OV mindestens
ein Grundgerust darstellt. Vor allem Stadt- und Metropolre-
gionen oder einzelne Korridore eines metropolitanen Raums
bieten sich fiir die Ubertragung an.

Anwender und Nutzer des Benchmarkings sind in erster Li-
nie offentliche Verwaltungen und politische Entscheidungs-
trager von Stadten und Kommunen, in deren Aufgaben- und
Verantwortungsbereich die Steuerung der Siedlungsent-
wicklung aber auch die Finanzierung und der Betrieb des of-
fentlichen Verkehrs liegen. Dartber hinaus kénnen auch Me-
tropolregionen, Regionalverbande und Planungsregionen
potenzielle Anwender sein. Mit der integrierten Betrach-
tungsweise von Siedlung und OV kénnen auch raumliche
Entwicklungsziele abgeleitet und formuliert werden. Daher
kommen auch Landes- oder Bundesministerien als mogliche
Nutzer in Frage. Hiertber kann eine Steuerungswirkung in
Abhéngigkeit einer formellen oder informellen Verankerung
der Ziele fur die gesamte Stadtregion erreicht werden.

Die Bevolkerung in unseren urbanen Zentren will Gberwie-
gend die Mobilitdtswende. Das Gelingen dieser ist aber we-
sentlich von der Umsetzung im direkten Umland einer Stadt
abhangig. Diese kann u.a. nur dann erfolgreich sein, wenn
der OV das wesentliche Riickgrat der Siedlungsentwicklung
darstellt. Insbesondere im Umland kann es geboten sein,
neben den klassischen Angeboten des OV auch auf neue
Mobilitdtsangebote zu setzen. Das Benchmarking und die
Potenzialabschatzung konnen Leitlinien fur die Steuerung
der kinftigen Entwicklung einer Stadtregion bilden. Eine
strategische, Ubergeordnete Steuerung von Siedlungsent-
wicklung und 6ffentlichem Verkehr ist fir die oben genannte
Zielerreichung unabdingbar. Dies macht auch eine Kopplung
bestehender oder neuer Férderprogramme an MalRnahmen
der integrierten Siedlungsentwicklung erforderlich. So konn-
te in einem ersten Schritt Einfluss auf die Siedlungstatigkeit
in einer Stadtregion genommen werden.

In der stadtregionalen Betrachtungsweise lasst sich aufzei-
gen, an welchen Orten kiinftig OV-orientiert entwickelt wer-
den kann. Ebenso ldsst sich anhand der Prognosen absehen,
wo Siedlungsentwicklung zu erwarten ist, die den Interes-
sen einer OV-orientierten Siedlungsentwicklung nicht nach-
kommt. In Bezug auf die Umsetzung und das weitere Arbei-
ten mit den Ergebnissen gibt es verschiedene Moglichkeiten.
Das Benchmarking ohne die Auswertung der Potenziale lieRRe
sich bspw. als reines Monitoring-Werkzeug einsetzen. Die re-
lativen Anteile von Einwohnenden und Beschaftigten in den
Gebieten mit hohen Qualitaten sollten einen entsprechend
positiven Trend vorweisen. Indikatoren, die begleitend den

Gartzke / Clausen

Ausbau des OV-Netzes erfassen, sollten dabei ebenfalls
berlcksichtigt werden. Im Sinne eines Monitoring-Werk-
zeugs kann das Benchmarking als informelles und objekti-
ves Hilfsmittel genutzt werden, um inhaltliche Diskussionen
wissenschaftlich zu begleiten und Entscheidungen besser
vorzubereiten und zu begriinden. Neben der Funktion eines
Monitoring-Werkzeugs sollte das Benchmarking und ggf. die
Potenzialabschatzung genutzt werden, um entsprechende
planerische Steuerungswirkung im raumlichen Kontext zu
entfalten. Dies erfordert die Verankerung in geeigneten Pla-
nungsprozessen oder anderen Planungsinstrumenten.

Die Bevolkerung in unseren urbanen Zentren will Gberwie-
gend die Mobilitdtswende. Das Gelingen dieser ist aber we-
sentlich von der Umsetzung im direkten Umland einer Stadt
abhangig. Diese kann u.a. nur dann erfolgreich sein, wenn
der OV das wesentliche Riickgrat der Siedlungsentwicklung
darstellt. Das Benchmarking und die Potenzialabschatzung
konnen Leitlinien flr die Steuerung der kinftigen Entwick-
lung einer Stadtregion bilden. Eine strategische, Gbergeord-
nete Steuerung von Siedlungsentwicklung und offentlichem
Verkehr ist flr die oben genannte Zielerreichung unabding-
bar.

Dies macht auch eine Kopplung bestehender oder neuer
Forderprogramme an Malknahmen der integrierten Sied-
lungsentwicklung erforderlich. So kénnte in einem ersten
Schritt Einfluss auf die Siedlungstatigkeit in einer Stadtregion
genommen werden.

Der erarbeitete Ansatz liefert somit wesentliche Erkennt-
nisse fiir eine OV-orientierte Siedlungsentwicklung und gibt
Auskunft, an welchen Orten Mobilitatsangebote eine nach-
haltige und resiliente Raumentwicklung beférdern konnen.
Zudem wird ein Instrument angeboten, welches als Grund-
lage von Entscheidungen im raumlichen Kontext herangezo-
gen werden kann.

Deutsche Verkehrswissenschaftliche Gesellschaft e.V. 11
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