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14 Verkehrsbild Deutschland | Angebotsqualität im Öffentlichen Verkehr

Bei der Interpretation dieser Ergeb-
nisse, insbesondere der des zeit-
lichen Vergleichs, sind allerdings  
einige Hinweise zur Methodik und 
zum Stand der Daten zu berücksich-
tigen. Bestimmte technische Aspekte 
der Analyse können sich sowohl posi-
tiv als auch negativ auf die jeweiligen 
Reisezeiten auswirken: 

n Die gebildeten Indikatoren 
werden neben dem vorhandenen 
ÖV-Angebot maßgeblich von 
den ausgewählten Zielpunk-
ten bestimmt, d. h. durch die 
Ausweisung von Zentralen 
Orten und der Bestimmung der 
Mittel- bzw. Zielpunkte innerhalb 
des jeweiligen Zentralen Ortes. 
Im Zeitraum zwischen 2012 und 
2016 ist die Zahl der Mittel- und 
Oberzentren von 1.010 auf 1.069 
gestiegen. Besonders in Bayern 
wurden aufgrund landesplane-
rischer Erwägungen eine Reihe 
von zusätzlichen Mittelzentren 
ausgewiesen. Diese Entwicklung 
hin zu einer höheren „Zieldichte“ 
führt tendenziell zu einer „Ver-

besserung“, d. h. Verkürzung der 
durchschnittlichen ÖV-Reisezeit. 

n Wie oben erörtert, wurde für 
jeden Zentralen Ort nur ein 
Mittelpunkt (=Stadtzentrum) 
bestimmt. Innerhalb von Groß-
städten wird somit auch nur die 
ÖV-Reisezeit zum Stadtzentrum 
bewertet, obwohl ober- und 
mittelzentrale Funktionen auch 
durch weitere Stadtbezirke bzw. 
Stadtbezirkszentren ausgeübt 
werden könnten. So bieten 
etwa Bezirkszentren in Berlin 
wie Spandau oder Köpenick 
annähernd die Qualität und 
Quantität von Daseinsvorsorge-
einrichtungen wie der zentrale 
Bereich Berlins rund um den 
Hauptbahnhof. Bundesweit sind 
innerörtliche Festlegungen zu 
zentralörtlichen Funktionen und 
Standorten bisher jedoch nicht 
verfügbar. Die Fokussierung auf 
nur einen Mittelpunkt führt ten-
denziell zu einer Überschätzung 
der durchschnittlichen Reisezeit. 

n Die Vergleichbarkeit der 
Fahrplanauswertungen für die 
Jahre 2012 und 2016 ist nicht 
uneingeschränkt gegeben, da die 
vollständige Fahrplanintegration 
aller Nahverkehrspläne in das 
DELFI-System noch immer nicht 
abgeschlossen ist. Tendenziell 
hat sich die Fahrplanabdeckung 
im Jahr 2016 gegenüber 2012 
noch einmal deutlich verbessert, 
womit sich die Verbindungsquali-
tät schon qua gegebener Daten-
qualität erhöht haben sollte. 

n Kommt es im Zeitverlauf zu 
einem Wegfall von ÖV-Haltestel-
len und eine Ausdünnung des 
ÖV-Angebotes in peripheren, 
schlecht angebunden Räumen, 
kann es aufgrund der Interpo-
lationsmethode sogar zu einer 
Verbesserung der Indikatorwerte 
kommen. Haltestellen mit hohen 
Reisezeiten gehen dann nicht 
mehr in die Analyse ein, womit 
sich die mittlere Reisezeit zu den 
Zentren verringern sollte. 



B
B

SR
-A

na
ly

se
n 

KO
M

PA
KT

 0
8/

20
18

Verkehrsbild Deutschland | Regionale Vertiefung am Beispiel Metropolregion Hamburg 15

3 Regionale Vertiefung am Beispiel Metropolregion   
 Hamburg

Auch in der innerregionalen  
Betrachtung ist die Heterogeni-

tät des ÖV-Angebots erkennbar. 
Gegenüber dem motorisierten 

Individualverkehr ist die Zentrener-
reichbarkeit im ÖV in vielen Teil- 

räumen der Metropolregion  
Hamburg deutlich schlechter.

Als Ergänzung zu den deutsch-
landweiten Analysen werden im 
Folgenden die ÖV-Angebotsqualität 
sowie die Erreichbarkeitsverhältnisse 
am Beispiel einer Region, der Me-
tropolregion Hamburg, detaillierter 
dargestellt. Die Fokussierung zeigt 
die regional sehr unterschiedlichen 
Möglichkeiten, „öffentlich mobil zu 
sein“. Ein weiterer Schwerpunkt liegt 
auf der Darstellung der Differenzen 
zwischen der Pkw- und ÖV-Erreich-
barkeit, wie sie auch im aktuellen 
Raumordnungsbericht für Gesamt-
deutschland aufgezeigt werden.

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

Die Haltestellendichte, insbesondere 
die Dichte derjenigen Haltestellen mit 
vielen Abfahrten (> 40 pro Tag), ist in 
den Oberzentren der Metropolregion 
(Hamburg, Lübeck, Lüneburg und 
Schwerin) so hoch, dass die Sied-
lungsbereiche nahezu vollständig ab-

Karte 8 Haltestellen mit Bus- und Anrufverkehren und ihre Einzugsbereiche in der Metropolregion Hamburg

DK

BBSR Bonn 2018©

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

600 m um Haltestellen mit
Bus- und Anrufverkehren

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

darunter 600 m um Haltestellen
mit mindestens 40 Abfahrten am
Tag von Bus- und Anrufverkehren
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16 Verkehrsbild Deutschland | Regionale Vertiefung am Beispiel der Metropolregion Hamburg

Karte 9 ÖV-Reisezeiten zum nächsten Oberzentrum bzw. Mittel-/Oberzentrum in der Metropolregion Hamburg

!

!

!

!

!

!

DK

BBSR Bonn 2018©

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

ÖV-Reisezeit zum nächsten Oberzentrum 2016 in Minuten

! bis unter  10
! 10  bis unter  20
! 20  bis unter  30
! 30  bis unter  40

! 40  bis unter  50
! 50  bis unter  60
! 60  bis unter  70
! 70  und mehr

Hamburg

Lübeck

Lüneburg

Schwerin

Bearbeitung: T. Pütz

!

!

!

!

!

!

DK

BBSR Bonn 2018©

Hamburg

Lübeck

Lüneburg

Schwerin

ÖV-Reisezeit zum nächsten Ober- oder Mittelzentrum 2016 in Minuten
! bis unter    5
! 5  bis unter  10
! 10  bis unter  15
! 15  bis unter  20

! 20  bis unter  25
! 25  bis unter  30
! 30  bis unter  35
! 35  und mehr

gedeckt sind. Auch in einigen Mittelzen-
tren lässt sich von flächendeckenden 
Einzugsbereichen von Haltestellen mit 
hoher Abfahrtszahl sprechen, darunter 
Uelzen, Elmshorn, Bad Oldesloe oder 
Wismar. Außerhalb der Ober- und Mit-
telzentren nimmt die Dichte der Halte-
stellen mit hoher Bedienungshäufigkeit 
stark ab – insbesondere gilt dies für die 
ländlich geprägten Kreise Ludwigslust-
Parchim, Lüchow-Dannenberg, Heide-
kreis, Rotenburg/Wümme, Ostholstein 
oder Cuxhaven. 

Die starke räumliche Heterogenität 
der Angebotsqualität im Öffentlichen 
Verkehr innerhalb der Metropolregion 
Hamburg offenbart sich auch bei der 
ÖV-Erreichbarkeit der zentralen Orte auf 
Basis des zeitlichen Aufwands. Karte 9 
zeigt die Reisezeiten zum nächsten 
Oberzentrum (Karte links) bzw. Mittel- 
oder Oberzentrum (Karte rechts) von 
allen berücksichtigten Haltestellen 
der Region, die hier als „Punktwolke“ 

dargestellt sind. Wie zu erwar-
ten, nehmen die Reisezeiten mit 
zunehmender Distanz zu den 
Zentren zu, wobei die Räume mit 
den höchsten ÖV-Reisezeiten 
zum nächsten Oberzentrum von 
90 Minuten und mehr an den 
Rändern der Metropolregion in den 
Landkreisen Dithmarschen, Ost-
holstein und Lüchow-Dannenberg 
liegen. Bei der Erreichbarkeit des 
nächsten Mittel- oder Oberzentrum 
ergibt sich räumlich ein weitaus 
differenzierteres Bild: Durch die 
Vielzahl von Mittelzentren können 
weite Teile der ländlich geprägten 
Räume gut erschlossen werden, 
sodass die benötigte ÖV-Reisezeit 
meist unter 50 Minuten bleibt. 
Erkennbar ist hierbei auch das 
Phänomen relativ hoher Reise-
zeiten innerhalb der großen Städte: 
Die Reisezeit zum Zentrum Ham-
burg vom Rand des Stadtgebiets 
Hamburg aus kann schnell mehr 

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

Anschaulich ist erneut auch die 
Darstellung der ÖV-Reisezeiten zum 
nächsten Mittel- oder Oberzentrum 
als kontinuierliche Oberflächen wie 
schon bei der deutschlandweiten 
Analyse in Abschnitt 2.3 (Karte 10). 
Sie macht noch einmal deutlich, 
dass von einem Großteil des Gebiets 
der Metropolregion Hamburg die 
Zentren des nächsten Mittel- oder 
Oberzentrums mit dem Öffentlichen 
Verkehr in maximal 50 Minuten zu 
erreichen sind. Es bestehen jedoch 
erkennbare „Inseln“ (noch) höherer 
Reisezeiten. Dazu gehören vor allem 
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Haltestellenzwischenräume in dieser, 
ohne Frage anschaulichen Darstel-
lungsweise, nicht zwangsläufig der 
realen Situation vor Ort entsprechen 
müssen. Sie stellen für die Zellen der 
Zwischenräume interpolierte Größen 
da, deren Berechnung wesentlich 
von der Entfernung der nächsten 
tatsächlich gemessenen Fahrzeit 
einer in der Analyse berücksichtigten 
Haltestelle abhängt. Je geringer die 
Dichte der Haltestellen, d. h. der 
Referenzdatenpunkte für die Inter-
polation, ist, desto tendenziell ver-
zerrter sind die Ergebnisse für die 
Zwischenräume. 

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

(Relative) Regionale Reisezeitdispa-
ritäten bestehen in ähnlicher, jedoch 
weniger ausgeprägter Weise auch 
beim motorisierten Individualverkehr 
(Karte 10, rechts). Allerdings sind 
Reisezeiten über 30 Minuten zum 
nächsten Mittel- oder Oberzentrum 
der Metropolregion Hamburg eher 
die Ausnahme (Fehmarn, Landkreis 
Lüchow-Dannenberg). 

Vergleicht man die Fahrt- bzw. 
Reisezeiten des Motorisierten 
Individualverkehrs und des Öffentli-
chen Verkehrs zum nächsten Mittel-/
Oberzentrum wird deutlich (Karte 11), 
dass in nur wenigen Teilgebieten der 
Metropolregion Hamburg die Erreich-
barkeit im Öffentlichen Verkehr annä-
hernd das Niveau des Motorisierten 
Individualverkehrs erreicht. Dazu 
gehören vor allem die Räume entlang 
gut ausgebauter Schienenstrecken 
mit einer guten Anbindung in das 

Karte 10 ÖV-Erreichbarkeit zentraler Orte in der Metropolregion Hamburg

DK

ÖV

BBSR Bonn 2018©

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR
Geometrische Grundlage: Kreise (generalisiert), 31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG

        bis unter      10

10    bis unter      20

20    bis unter      30

30    bis unter      40

40    bis unter      50

50    und mehr

        bis unter      10

10    bis unter      20

20    bis unter      30

30    bis unter      40

40    bis unter      50

50    und mehr

Reisezeit mit dem Ö�entlichen Verkehr (ÖV) zum nächsten Ober- oder Mittelzentrum
(ermittelt am 7.6.2016 mit einer Ankunftszeit zwischen 8:00 und 12:00 Uhr)

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

Bearbeitung: T. Pütz

DK

Pkw

BBSR Bonn 2018©

die dünn-besiedelten, ländlichen 
Gebiete der Metropolregion, etwa 
ein langgezogener Streifen von der 
Ostsee über das mecklenburgische 
Elbtal bis in die Lüneburger Heide und 
das Wendland, der östliche Land-
kreis Ludwigslust-Parchim, Gebiete 
im Kreis Ostholstein, insbesondere 
um Oldenburg/Holstein und auf der 
Insel Fehmarn, sowie weite Teile 
des Landkreises Cuxhaven. Auch in 
den übrigen (Flächen-)Kreisen sind 
einzelne Gebiete/Gemeinden durch 
vergleichbar hohe Reisezeiten zum 
nächsten Mittel- oder Oberzentrum 
gekennzeichnet, vor allem dann, 
wenn sie zwischen bzw. außerhalb 
der Achsen des schienengebundenen 
Personenverkehrs liegen. 

Bei den Ergebnissen der Ober-
flächenbildung sollte allerdings 
berücksichtigt werden, dass die 
„modellierten“ Reisezeiten für die 



B
B

SR
-A

na
ly

se
n 

KO
M

PA
KT

 0
8/

20
18

18 Verkehrsbild Deutschland | Regionale Vertiefung am Beispiel Metropolregion Hamburg

Karte 11

Reise-/Fahrtzeitdifferenzen zwischen MIV und ÖV Mögliche Wirkung von Erreichbarkeit auf die Bevölkerungsentwicklung

Karte 12

DK

BBSR Bonn 2018©

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR
Geometrische Grundlage: Kreise (generalisiert), 31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG
Bearbeitung: T. Pütz

        bis unter      10

10    bis unter      20

20    bis unter      30

30    bis unter      40

40    bis unter      50

50    und mehr

Di�erenz zwischen Pkw-Fahrzeit und ÖV-Reisezeit zum nächsten Ober- oder Mittelzentrum
2016 in Minuten

!

!

!

!

!

!

DK

BBSR Bonn 2018©

Datenbasis: Erreichbarkeitsmodell des BBSR, Laufende Raumbeobachtung des BBSR
Geometrische Grundlage: Gemeindeverbände (generalisiert), 31.12.2016 © GeoBasis-DE/BKG
Bearbeitung: T. Pütz

Bevölkerungsentwicklung 2000 bis 2015 in Prozent

bis unter       2,5

2,5  bis unter       7,5

7,5  bis unter     12,5

12,5  und mehr

ÖV-Reisezeit nach Hamburg Hauptbahnhof 2016
in Minuten

60 Minuten-Isochrone

Pkw-Fahrzeit nach Hamburg Hauptbahnhof 2016
in Minuten

60 Minuten-Isochrone

nächste Mittel-/Oberzentrum. Geringe 
Reisezeit-Nachteile für den ÖV finden 
sich in direkter Nähe der Mittel- und 
Oberzentren. Allerdings muss selbst 
in weiten Teilen des Stadtgebiets 
Hamburg mit längeren Reisezeiten 
im ÖV als im MIV gerechnet wer-
den. Diese Feststellung bezieht sich 
allerdings nur auf eine „ungestaute 
Situation“ im Straßenverkehr, die hier 
zugrunde gelegt wird. Die tendenziell 
größten Differenzen, d.h. ausgepräg-
testen Nachteile für den ÖV haben 
die Regionen, die auch bereits durch 
eine hohe ÖV-Reisezeit zum nächsten 
Mittel-/Oberzentrum aufgefallen 
sind, etwa die Landkreise Cuxhaven, 
Lüchow-Dannenberg oder der Kreis 
Ostholstein. 

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

barkeitsniveaus spielen bei der 
Verkehrsmittelwahl, aber auch bei 
übergeordneten mobilitätsrelevanten 
Entscheidungen der Bevölkerung 
eine große Rolle. Dies zeigt sich bei 
der Entscheidung für Haushaltsstand-
orte, die über die (aggregierte) Be-
völkerungsentwicklung angenähert 
werden kann. Am Beispiel Hamburg 
lässt sich der Zusammenhang zwi-
schen Erreichbarkeit und Attraktivität 
der potenziellen Standorte erahnen: 
So stellt die notwendige Reisezeit in 
das Zentrum der Hansestadt offen-
sichtlich einen Einflussfaktor für die 
Bevölkerungsentwicklung vor allem 
in den Umland-Gemeinden dar (Kar-
te 12): Wachstum fand zwischen den 
Jahren 2000 und 2015 mit wenigen 
Ausnahmen innerhalb eines Gebiets 
mit einer maximalen Pkw-Fahrtzeit 
zum Hamburger Hauptbahnhof 

von einer Stunde statt. Das Gebiet 
der 1-Stunde-Reisezeit-Isochrone 
mit dem ÖV (hellgrüne Linie) deckt 
sogar fast vollständig Gemeinden 
mit Bevölkerungswachstum ab. 
Man kann davon ausgehen, dass 
die ÖV-Erreichbarkeit von Standor-
ten/Gemeinden aus verschiedenen 
Gründen, etwa die Überlastungs-
situation des Straßennetzes oder 
Komfort- sowie Kostenüberlegungen 
der Verkehrsteilnehmer, in Zukunft 
einen noch stärkeren Einfluss auf 
die Wohnstandortwahl haben wird. 
Davon werden insbesondere solche 
Gemeinden profitieren, die über 
schnelle, leistungsfähige und komfor-
table (umsteigefreie) Verbindungen in 
die Großstädte verfügen.
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Die bundesweite Analyse der Ange-
botsqualität im Öffentlichen Verkehr 
sowie der Erreichbarkeitsverhältnisse 
und die regionale Fokussierung der 
Untersuchung haben eine Reihe von 
Befunden bestätigt und vertieft, die 
die raumordnungs- und verkehrspo-
litische Diskussion seit Jahrzehnten 
bestimmen: Diese betreffen die 
Angebotsdifferenzen zwischen Werk- 
und Wochenendtagen, aber vor 
allem die regionale Heterogenität des 
ÖV-Angebots mit eklatanten Stadt-
Land-Disparitäten bei Qualität und 
Quantität. 

Die Analyse etwa der Erschließungs-
qualität zeigt, dass zwar relativ 
viele Menschen ein Grundangebot 
des ÖV nutzen können, dass jedoch 
nur in Ballungsräumen die Zahl 
der Abfahrten an Haltestellen auf 
ein nutzergerechtes und flexibles 
Angebot schließen lässt. Traditionelle 
Angebote im Öffentlichen Verkehr 
können in einzelnen Teilräumen kaum 
noch eine akzeptable und flächende-
ckende Versorgung gewährleisten, 
umso erfreulicher ist es, dass inzwi-
schen in vielen ländlich geprägten 
Regionen bedarfsgerechte Verkehre 
wie Anrufsammeltaxen oder Ruf-
busse das Angebot ergänzen. Darin 
liegen auch mögliche Lösungsansät-
ze für ein kosteneffizientes Angebot 
mit hoher Bedienungshäufigkeit.

4 Fazit

Die starke räumliche Trennung der 
Funktionen wie Wohnen, Arbeiten 
oder Einkaufen, aber auch die zeitlich 
und räumlich komplexen Mobilitäts-
bedürfnisse der Bevölkerung sind 
große Herausforderungen für eine 
nutzergerechte Angebotsgestaltung 
und einen finanziell tragfähigen sowie 
effizienten Betrieb des Öffentlichen 
Verkehrs. Mit den heutigen techno-
logischen, aber vor allem organisa-
torisch-finanziellen Möglichkeiten 
hat der ÖV gegenüber dem Auto 
außerhalb der Ballungsräume und 
jenseits der Verbindungen zwischen 
den Zentren große Nachteile im „Ver-
kehrsmittelwettbewerb“. Dies zeigt 
sich nicht zuletzt bei den deutlichen 
Differenzen der Reisezeitisochronen 
von MIV und ÖV beim regionalen 
Fokus unserer Analysen. Eine gute 
Verfügbarkeit sowie eine hohe 
Leistungsfähigkeit und Qualität des 
Öffentlichen Personenverkehrs wäre 
jedoch Voraussetzung dafür, dass die 
aktuellen Mobilitätsbedürfnisse auch 
außerhalb der Großstädte vermehrt 
ohne Pkw befriedigt werden können. 
Dies würde zur Entwicklung eines kli-
ma-, umwelt- und sozialverträglichen 
Verkehrssystems beitragen.

Die Teilaspekte der Analyse unterlie-
gen einigen methodischen Einschrän-
kungen und basieren auf Annahmen 
und Festsetzungen (etwa bei den 
Einzugsbereichen der Haltestellen), 
die ohne Frage zu diskutieren sind. 
Darüber hinaus ist der Vergleich von 

ÖV-Angebotsqualität und -Erreichbar-
keit über die Zeit erst dann sinnvoll 
möglich, wenn neben der Anwen-
dung der gleichen Methodik auch die 
Verfügbarkeit einer vergleichbar oder 
gar identischen Fülle sowie Struktur 
der Datenbasis gewährleistet ist. Dies 
war bisher noch nicht vollumfänglich 
gegeben. Das BBSR strebt jedoch 
künftig die Erstellung konsistenter 
Zeitreihen an. 

Die vorliegenden Ergebnisse bieten 
nicht nur eine wichtige Diskussions-
grundlage für die Debatte darüber, 
welche Angebotsqualität ange-
messen und notwendig ist, um die 
Daseinsvorsorge mit öffentlichen und 
privaten Dienstleistungen in Regionen 
Deutschlands zu gewährleisten und 
die Verkehrsnachfrage nachhaltiger 
abzuwickeln. Sie können auch als 
Marker für die bisher erreichten Ziele 
auf dem Weg hin zu einer nachhal-
tigeren Mobilität (siehe Nachhaltig-
keitsstrategie der Bundesregierung) 
und als erklärende Variablen in der 
Mobilitätsforschung zum Beispiel im 
Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl 
dienen. Darüber hinaus ergeben sich 
(weitere) interessante Forschungsfra-
gen zur Wirkungen der Angebotsqua-
lität auf die Verkehrsmittelwahl sowie 
auf übergeordnete Entscheidungen 
der Mobilität, etwa der Wohnstand-
ortwahl, oder gar auf indirekte öko-
nomische Wirkungen, die bisher nur 
selten untersucht worden sind (vgl. 
Axhausen et al., 2015).
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