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1. Einfihrung

1.1.  Hintergrund

Am 25. November 2008vt gqcd c¢cdqg Udgdhm ¢Dtgnophrbgd

(EMM e.V.)im Vereinsregister eingetragen. Dabei handelt es sich um eine offene und
fachUbergreifende Diskussions- und Kooperationsplattform, deren Ziele im Wesentli-
chenin

- der Vernetzung von Akteuren,
- der Bundelung interner Krafte,
- der Starkung der AuRenwahrnehmung,
- dem Ausbau der Wettbewerbsfahigkeit und
- der Steigerung der Lebensqualitat
in der Region liegen (vgl. www.metropolregion -muenchen.eu).

Das Herzstick des EMM e.V. bilden seine funf Arbeitsgruppen, die sich + thema-

L d e

tisch gegliedert £1 hs ¢Vhrrdm®+ ¢Vhqgsrbg es®+ ¢Thkvdks®+
sen.ImThel dmedkc ¢Lnahkhsps® vtgcd rbgnm eqEgydhs

lohnendes Betétigungsfeld entdeckt, da es wie kaum ein anderes die funf oben genan n-
ten Ziele des Vereins zusammenfihrt. So steht Erreichbarkeit zum einen fir die physi-
sche Mdglichkeit der Akte ure in verschiedenen Teilen der Region, sich zu vernetzen,
was wiederum eine Grundbedingung fur die gewlinschte Krafteblindelung ist. Gleichze i-
tig lasst sich im Rahmen des Themas Erreichbarkeit aber auch die Lage und Anbindung
der Region im nationalen, européaischen bis hin zum globalen Kontext analysieren und
nach auf3en darstellen und vermarkten. Mithilfe von Erreichbarkeitsanalysen kénnen
neben den Starken der Region aber auch Defizite und damit verbunden wiederum P o-
tenziale und Chancen aufgezeigt werden, um die Wettbewerbsfahigkeit der Region we i-
ter zu verbessern. SchlieBlich steht Erreichbarkeit auch fir die Moglichkeit der 6kon o-
mischen, sozialen und kulturellen Teilhabemdéglichkeiten der Bewohner der EMM sowie
fur die Moglichkeiten sich ressourcenschonend und nachhaltig fortzubewegen. Somit ist
Erreichbarkeit untrennbar mit Lebensq ualitat verbunden, da sie fur Vielfalt, Begegnung,
Interaktion und Nachhaltigkeit steht.

Aus diesem Verstandnis heraus entstand noch im Jahr 2007 die Idee fir ein Pro-
idjs ytgq Dmsvhbj kt mf dhmdr ¢Dggdhbga qj
Minchem®-  HI Il “gq 1//78 | | dr r bgk hdudiesed Bi-
lotprojekt zwischen dem EMM e.V. als Auftraggeber und dem Fachgebiet fir Siedlung s-
struktur und Verkehrsplanung der Technischen Universitdt Miinchen als Auftra gnehmer.
Als weitere aktive Unterstiitzer des Projekts konnten der Munchner Verkehrs - und Tarif-
verbund (MVV), die Minchener Verkehrsgesellschaft (MVG), die Landeshauptstadt
Munchen (LHM) sowie die Oberste Baubehdrde des Freistaats Bayern (OBB) gewonnen
werden.
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2 Einfihrung

Offiziell ist der Erreichbarkeitsatlas als Unterarbeitsgruppe in der Arbeitsgruppe
Mobilitat angesiedelt; mit dem Projekt wurde jedoch von Anfang an ein arbeitsgruppe n-
Ubergreifender Ansatz verfolgt, welcher den Gedanken der Vernetzung in den Mitte I-
punkt stellt.

1.2. Ziel

Zentraldr Yhdk c¢cdr Oqnidj sr ¢Dhm Dggdhbd-a qj dhsr
fung eines EDV-basierten Werkzeugs, welches Erreichbarkeitsanalysen gemaf wissen-
schaftlich fundierter methodischer Grundlagen fur das Gebiet der EMM ermé glicht und
damit zur Gestaltung zukunftsfahiger Mobilitét in der Metropolregion be itragt.

Dieses Ziel erfordert vor allem den Aufbau einer Datenbank, welche relevante In-
formationen zu den Verkehrsangeboten und der raumstrukturellen Situation in der EMM
enthalt.

Bei der Analyse der Erreichbarkeiten in der EMM wird auf verschiedenen Ma [3-
stabsebenen gearbeitet:

- Auf der Uberregionalen Ebene wird die Anbindung der EMM nach auf3en - insbe-
sondere an andere Metropolregionen in Deutschland und Europa * dargestellt.

- Als Schnittstelle zwischen Uberregionaler und regionaler Ebene wird die Erreich-
barkeit herausragender Gateways (Flughafen, Fernbahnhdfe, Autobahnan-
schlussstellen) untersucht.

- Auf der regionalen Ebene wird die Vernetzung der verschiedenen Teilrdume der
Region in Bezug auf verschiedene thematische Fragestellungen untersucht.

- Auf der lokalen Ebene werden einzelne Teilraume gesondert betrachtet und die
kleinraumigen Verflechtungen in diesem Teilraum untersucht. Auf der lokalen
Ebene wurden im Rahmen dieses Pilotvorhabens bislang keine Untersuchungen
durchgefuhrt. Viele der geschaffenen Datengrundlagen kdnnen jedoch fir ent-
sprechende Analysen genutzt werden.

Neben diesen rdumlichen Ebenen kdnnen Erreichbarkeitsanalysen in verschiede-
ner Hinsicht fast beliebig stark differenziert werden, z.B. na ch Verkehrsmitteln, Tages-
zeiten, individuellen Bedirfnissen, untersuchten Aktivitaten/Zielen usw.

Desweiteren unterliegen Erreichbarkeiten aufgrund von infrastrukturellen und sie d-
lungsstrukturellen Entwicklungen einem stetigen Wandlungsprozess.

Erreichbarkeitsmonitoring und -analyse ist somit keine einmalige, sondern eine
Daueraufgabe. In diesem Sinne ist das hier dokumentierte Projekt als Pilotvorhaben
anzusehen, welches eine solide datentechnische und methodische Grundlage fir regi o-
nale und lokale Erreichbarkeitsanalysen schafft und ausgewdahlte Ergebnisse exempl a-

2 X



EIN ERREICHBARKEITSATLAS FUR DIE EMM 3

risch aufzeigt. Es kann hingegen nicht den Anspruch haben, die Erreichbarkeiten in der
Region abschliel3end und vollstandig dokumentiert zu haben.

Die groRe Chance besteht jedoch fur alle Mitglieder des EMM e.V. darin, diese
Datenplattform weiterfilhren, nach individuellen Bedurfnissen ergénzen und verfeinern
und somit flr eine zielgenaue Untersuchung spezieller Fragestellungen nutzen zu kén-
nen.

1.3. Vorgehen

C'r Ognidjs ¢Dhm DqgqgddidgRa "vgtjgdchds r “ts&k * c d @ Eg d kt
Ebene am Fachgebiet fir Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung der Technischen Uni-
versitat Minchen bearbeitet. Jedoch wurde ein intensiver methodisch -konzeptioneller
@trs trbg hmmdgg ka cdqgq Tmsdgk ga® wbsitsgiugpe @ d ¢ D
¢Lnahkhsps® tmc mhbgs ytkdsys “tbg "~ teaDadmd ¢
riber hinaus gepflegt.

Zu diesem Zweck wurden die folgenden Prasentations - und Abstimmungstermine
wahrgenommen:

- UAG Erreichbarkeitsatlas: Auftakttermin am 16.04.2008 bei der LH Miinchen

- Projektvorstellung auf der Sitzung der AG Mobilitat am 16.07.2008

- AGEadgfgdhedmcdg Vngjrgno yt.l Sgdl “r- ¢ @menqg
jdhsr sk r "tr c¢cdm @qadhsrfqgqgtoodm cdr DLL
Minchen

- Kurzvorstellung des Erreichbarkeitsatlas auf der Metropolkonferenz in Ingolstadt
am 20.11.2008

- Sachstandsbericht zum Erreichbarkeitsatlas auf der Sitzung der AG Mobilitat am
27.03.2009 bei der IHK Augsburg

- Sachstandsbericht zum Erreichbarkeitsatlas auf der Sitzung der AG Mobilitat am
16.09.2009 bei der LH Mlnchen

- UAG Erreichbarkeitsatlas: Zwischenbericht zum Projekt am 25.09.2009 an der
TU Minchen

- Betreuung eines Infostands mit Postern und Bildschirmprasentation zum E r-
reichbarkeitsatlas auf der Metropolkonfere nz in Landshut am 13.11.2009

- Prasentation des Erreichbarkeitsatlas auf dem EUROCITIES Mobility Forum am
03.03.2010 in Minchen

- UAG-Abstimmungstermin zu Sachstand und Perspektiven fur den Erreichba r-
keitsatlas Uber das Pilotvorhaben hinaus am 19.03.2010 an der TU Mlnchen

TUM Fachgebiet fur Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung



4 Einfihrung

- Ungsqg f ytl S g d|l ‘als Grimdlagel firbdg &ukenit deh Mobilitat
in der Europaischen Metropolregion Minchen® h | Q gldm cdag
Peemt mf ¢DHME@BG LNAHK hm cdq DLL® bl
seums am 14.04.2010

- UAG Erreichbarkeitsatlas: Ergebnisprasentation und Abstimmung des Ab-
schlussberichts am 27.07.2010 an der TU Miinchen

- Prasentation der Methodik des Erreichbarkeitsatlas auf der Universitatstagung
Verkehrswesen am 20.09.2010 in Berlin

1.4. Aufbau des Berichts
Der vorliegende Bericht besteht neben dieser Einflhrung aus drei Kapiteln:

1 Im Kapitel 2 werden zunachst zentrale inhaltliche Ergebnisse des Projekts Er-
reichbarkeitsatlas in allgemeinverstandlicher Form, basierend auf einer umfang-
reichen Auswahl thematischer Karten prasentiert und interpretiert. Die method i-
schen Hintergriinde werden dabei nur soweit erlautert, wie es fir eine grundsat z-
liche Verstandlichkeit des Kapitels notig ist.

1 Eine weiterfuhrende Erlauterung der methodischen Grundlagen der verwende-
ten Erreichbarkeitsindikatoren sowie des grundsatzlichen Aufbaus und der ve r-
wendeten Daten des Erreichbarkeitsmodell s vermittelt das Kapitel 3.

1 Kapitel 4 gibt schlieBlich einen Ausblick zu den Perspektiven des Erreichbar-
keitsatlas in Planungspraxis und Forschung.

1.5. Vorbemerkung

Eine wesentliche Herausforderung des Projekts Erreichbarkeitsatlas war und ist
es, sehr inhomogene Datengrundlagen aus verschiedenen Quellen und mit sehr unter-
schiedlichen Qualitdten und datentechnischen Eigenschaften zusammenzuspielen und
fur den Zweck der Erreichbarkeitsmodellierung nutzbar zu machen. Dieser Prozess
konnte im hier dokume ntierten Pilotprojekt soweit vorangetrieben werden, dass alle
Datengrundlagen fiir die Anwendung gangiger Erreichbarkeitsgrundlagen prinzipiell vo r-
liegen. Die Heterogenitat und Komplexitét einiger Datenbereiche erforderte es allerdings
an verschiedenen Stellen, Verenfachungen vorzunehmen und manuelle Schnittstellen
zwischen Datenbereichen zu entwickeln. Dieser Entwicklungsprozess befindet sich zum
jetzigen Zeitpunkt noch fiir alle Modellkomponenten im Gang und wird Uber verschied e-
ne Nachfolgeprojekte (siehe Kapitel 2.3.2) weitergefihrt werden. Damit verbunden ist
allerdings die Tatsache, dass das Erreichbarkeitsmodell in seinem jetzigen Zustand als
Prototyp anzusehen ist, bei dem an einigen Stellen Vereinfachungen mit dem Ziel einer
grundsatzlichen methodischen Funktionsfahigkeit in Kauf genommen werden und a u-

2 X
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EIN ERREICHBARKEITSATLAS FUR DIE EMM 5

Rerdem auch einige provisorisch angelegte und in Zukunft weiterzuentwickelnde Mo-
dellkomponenten keiner umfassenden Qualitatskontrolle unterzogen worden sind. Fol g-
lich kann keine Gewahr fir die vollstandige Fehlerfreiheit aller in diesem Bericht prase n-
tierter Ergebnisse und Teilergebnisse Ubernommen werden. Anspruch des Berichts ist
es eher, einen Eindruck fur das methodische Potenzial von Erreichbarkeitsanalysen zu
vermitteln. Dartiber hinaus kann aber davon ausgegangen werden, dass sich inhaltliche
Ergebnisse aus den vorgestellten Karten zumindest in der Tendenz mit guter Zuverlas-
sigkeit ablesen lassen.

TUM Fachgebiet fur Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung



6 Erreichbarkeit in der EMM + bisherige Ergebnisse

2. Erreichbarkeit in der EMM = bisherige Ergebnisse

Eine exemplarische Auswabhl der bisherigen Ergebnisse ist in die folgende n Kapitel
¢pPptudgd ®&@®ahncFt'nmsdv xr® rnvhd ¢Hmmdqd Udgmdsytm
233¢Rodyhdkkd Sgdfudatte®Arbeaitdggupperc (A&) shematisch relevante
Fragestellungen Uber die Erreichbarkeit innerhalb der EMM. Abgerundet wird der er-
fdamhrnghdmshdqgsd @ar bgmhss c {sighe fapitell2d). ¢ Hmg ~ ks k hb

2.1.  AuRere Anbindung

Um die Prosperitat der Metropolregion Minchen zu bewahren und sicherzuste I-
len, ist die Einbettung in die nationalen und internationalen Verflechtungsstréme au s-
schlaggebend. Die Européischen Metropolregionen werden von der Ministerkonferenz
for Raumordnungals¢ gpt | khbgd tmc etmjshnm kd Rsk mcngsd+
shnmdm hl hmsdgm shnm kdm L 0rs a Eadgbechd m  shi
schrieben (BLOTEVOGEL 2002, S. 345). Nur durch eine gute Uberregionale Erreichbarkeit
kann die EMM effektiv in die globalen Verkehrsstrome eingebunden werden und im
Wettbewerb mit den europdischen Stadtregionen um die hochqualifizierten Arbeitskréafte
bestehen.

2.1.1. Luft

Der Flughafen Miunchen, ein international bedeutender Hub, nimmt fir die &ul3ere
globale Anbindung die herausragende Stellung innerhalb der EMM ein. Im Landesent-
wicklungsplan definiert die BAYERISCHE STAATSREGIERUNG(2006, S.50) die verknipfende
Funktion, also das Einbinden in die globalen Strome als Ziel: ¢ Cdq Udqgj dgqr ekt f g’
Minchen soll die interkontinentale Luftverkehrsanbindung ganz Bayerns und die natio-
nale und kontinentale Luftverkehrsanbindung Stdbayerns langfristig sicherstellen. Far
einen leistungsfahigen und bedarfsgerechten Ausbau des Verkehrsflughafens Miinchen
als Drehkreuz von europaischem Rang soll langfristig Vorsorge getroffen werden.®
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Langstreckenziele 2009
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Der Flughafen Minchen ist fur die Region dank der zahlreichen Direktfligen ein
entscheidender Standortfaktor (siehe Abbildung 1). Vor allem fiir international tatige Un-
ternehmen ist die Luftverkehrsanbindung laut ein er ¢European Center for Aviation Deve-
k n ol dStdieRder viertwichtigste Standortfaktor in der Region Minchen.
Angebot an qualifizierten Arbeitskraften, der ErschlieBung des deutschen Marktes und
der Verkehrsanbindung durch den Stral3enverkehr ist flir 88% der global agierenden
Unternehmen in der Flughafenumlandregion die Luftverkehrsanbindung ein sehr wicht i-
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ger oder wichtiger Standortfaktor (ECAD GmbH 2008).
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Technische Universitat Miinchen

Von den 87 bedeutenden Destinationen, die vom Flughafen Minchen direkt ang e-
flogen werden kdnnen, ist es im Sinne der Contactability moglich, 37 Stadte (43%) fur
eine ausgiebige Reise an einem Tag von Minchen aus zu besuchen (siehe Erlauterung:

Contactability).

Erlauterung: Contactability

Contactability ist ein Mal3 fur die Mdglichkeit, Termine in einer anderen Stadt bei
An- und Abreise innerhalb eines Tages wahrnehmen zu kénnen {(vgl. HAGGETT 2001,
ESPON 2009). Das hier verwendete Mal} erfordert eine Mindestaufenthaltszeit am Ziel-
ort von 6 Stunden. Die weiteren Randbedingungen erlautert die fo lgende Darstellung:

ab 7:00 1:00 h =6h 1:30 h
Transfer vom Transfer vom
Hinflug Flughafen Ziel zum
zum Ziel Flughafen

Rickflug

bis 22:00
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Beispielsweise ist es zeitlich mdglich, von Miinchen aus Lyon zu erreichen und bis
22:00 Uhr wieder in Munchen zu landen. Von dem Flughafen Lyon ist der Tagestrip
nach Minchen zeitlich nicht machbar. Ein sechsstindiger Termin in Stockholm lasst
sich von Mlnchen aus nicht bewerkstelligen; aus Stockholm ist es mdglich, in Minchen
einen Termin fir mindestens 6 Stunden wahrzunehmen und am selben Tag wieder nach
Stockholm zurtickzukehren (siehe Abbildung 2).

Der regionale Zugang mit dem o&ffentlichen und Individualverkehr innerhalb der
Europaischen Metropolregion Minchen wird in Kapitel 2.2.1 untersucht.

2.1.2. Schiene

Die schienengesttitzte &uf3ere Anbindung der Metropolregion Munchen ist vor a |-
lem im nationalen sowie im europaischen Kontext von zentraler Bedeutung. Inwiefern
die EMM-Birgerinnen und Birger! die Intercity-Bahnhofe, die fur eine schnelle schie-
nengebundene Mobilitat zwingend bendtigt werden, in zeitlich zumutbarem Aufwand
mit dem 6ffentlichen Verkehr und dem motorisierten Individualverkehr erreichen kénnen,
wird in Kapitel 2.2.2 analysiert.

1 Ausschlie3lich aus Griinden der besseren Lesbarkeit wird im Folgenden die maskuline Form verwendet.

TUM Fachgebiet fur Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung
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Die Isochronen verdeutlichen die im Verhaltnis zur Distanz kurzen Reisezeiten von

Munchen in den Norden Deutschlands. Trotz der suidlichen Randlage der EMM im nat i-
onalen Kontext lassen sich alle 11 deutschen Metropolregionen innerhalb v on sechs
Stunden erreichen. Die hohe Anzahl an Direktverbindungen, die vom Hauptbahnhof
Minchen angeboten werden (siehe unterstrichenen Schriftzlige in Abbildung 3), ermdg-
lichen hohe Distanzen in attraktiven Zeitspannen zu bewerkstelligen. Dennoch hemmen
sowohl Landergrenzen als auch physischen Barrieren wie die Alpen die Erreichbarkeit
zum Teil erheblich.
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Um diese hochwertige duf3ere Anbindung nutzen zu kénnen, muss den Bewo h-
nern der Zugang zum Hauptbahnhof gewahrleistet werden. Ob in der gesamten EMM
der Hauptbahnhof Miinchen in zeitlich zumutbarem Rahmen mit dem OV und MIV e r-
reichbar ist, wird in Kapitel 2.2.2 nachgegangen.

2.1.3. StralRe

Erreichbarkeitsatlas
fiir die EMM
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Aus Griinden der eindeutigen Visualisierung wurde die Isochrone fur die MIV-
Reisezeiten um zwei Ringe erweitert. Mit dem Individualverkehr werden bis nach Ha m-
burg knapp acht Stunden benétigt; dank der schnellen und direkten Schienenverbin-
dungen ist der Verkehrstrager Bahn fur zahlreiche meist nationale Destinationen gegen-
Uber dem MIV im Vorteil. Sobald physische Barrieren oder Landergrenzen Uberschritten
werden, profitiert die Erreichbarkeit des MIV; Reisende mit dem MIV bendtigen nach
Bern 4 Stunden und 45 Minuten; auf der Schiene werden fiir die gleiche Distanz 6 Stun-
den beansprucht.

Inwiefern ein mdglichst schneller Zugang auf das Fernverkehrsnetz in Form der
Autobahnanschlussstellen sichergestellt wird, wird in Kapitel 2.2.3 behandelt.

2.2. Gateways

Erst durch den mdglichst raschen Zugang zu Gateways wird es den Birgern er-
mdglicht, an einer effektiven Uberregionalen Mobilitét teilzuhaben. Aus diesem Grunde
muss jede Europdische Metropolregion neben der Entscheidungs - und Kontrollfunktion
und der Innovations- und Wettbewerbsfunktion die Gateway -Funktion erfillen (siehe
Erlauterung: Metropolfunktionen).
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Erlauterung: Metropolfunktionen

Jede EMR muss die folgenden drei Metropolfunktionen erfiillen (BBR 2005, S. 177):
Entscheidungs - und Kontrollfunktio n:

Hauptsitz-Standorte von global agierenden und filhrenden Unternehmen sowie indirekt
unternehmensnahe Dienstleister des Advance Producer Sectors wie beispielsweise U n-
ternehmensberater und Anwaltskanzleien werden als 6konomische Entscheidungsfun k-
tionen bezeichnet. Zu den politischen Entscheidungs- und Kontrollfunktionen zahlen
Machtzentralen wie Ministerien oder Behérden, die anziehend auf Unternehmen wi rken.
Die Entscheidungs- und Kontrollfunktion kann weit Uber den Standort hinauswirken
(ADAM 2006, S.42).

Eine ausgepragte Entscheidungs- und Kontrollfunktion steht in direktem Zusamme n-
hang mit einer hohen Anzahl an Arbeitsplatzen. In Kapitel 2.3.3.2 werden die interkom-
munalen Pendlerbeziehungen der EMM ausgewertet.

Innovations - und Wettbewerbsfunktion:

Metropolregionen zeichnen sich durch eine hohe Anzahl an Wissenschafts- und For-
schungseinrichtungen sowie kreative Milieus aus. Einrichtungen fur kulturelle, aber auch
sportliche Veranstaltungen wirken sich positiv auf das Anwerbe n bzw. Abwerben der
kreativen, jungen Hochqualifizierten aus (BBR 2005, S.179).

Da Wissenschaftsstandorte eine groRe Bedeutung in Metropolregionen und Zen tralen
Orten zukommen, wird deren Lage und die damit verbundene Erreichbarkeit in Kapitel
2.3.3.1 analysiert. Die Erreichbarkeit von kulturellen EMM-Standorten in Form von staat-
lichen Schldssern wird in Kapitel 2.3.3.5 behandelt.

Gateway -Funktion:

Die Gateway-Et mj shnm dgbeemds LSsgnyngqddks @z
tausch von und den Zugang zu Dienstleistungen, Wissen, ldeen, Einstellungen und
¢Gtl "mj ohs k®- GhdgeEq vhgc dhmd Hmeq®
globalen Strome einbinden kann. Diese Infrastruktur ist gepra gt durch Verkehrsknote n-
punkte wie Flughafenhubs, internationale Hafen und Bahnhofe, Autobahnen (siehe Kapi-
tel 0) sowie durch die digitale Erreichbarkeit (ARL 2007, S.6). Die Gateway-Funktion
lasst sich zwischen dem Zugang zu Menschen (Verkehrsknoten), dem Zugang zu Wis-
sen (Medien, Bibliotheken, Internet, Kongresse) und dem Zugang zu Markten (Messen,
Ausstellungen) unterscheiden (ARL 2005, S. 645).

Der Fokus liegt in den folgenden Kapiteln 2.2.1-2.2.3 auf den Verkehrsknoten wie dem
Flughafen Minchen, den Intercitybahnhdfen und den Autobahnanschlussstellen. Der
Zugang zu Wissenschaftsstandorten wird in Kapitel 2.3.3.1 naher beleuchtet.

mtgbyg

sgtij st

TUM Fachgebiet fur Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung
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2.2.1. Flughafe n Minchen

Der Flughafen Minchen ¢ L T Bi® raumlich im Erdinger Moos lokalisiert und
nimmt eine zentrale Lage innerhalb der EMM ein. Anhand des international bedeuts a-
men Hubs ist die EMM in den weltumspannenden Strémen verflochten und fungiert als
globaler Verkehrsknoten. Die BAYERISCHE STAATSREGIERUNG (2006, S.50) definiert die
herausragende Stellung des Flughafen Minchens folgendermaf3en im Landesentwick-
lungsplan (LEP): ¢ Cd q Udgjdggrektfg edm LEmbgdmr-rnkk c¢he
kehrsanbindung ganz Bayerns und die nationale und kontinentale Luftverkehrsanbindung
Sudbayerns langfristig sicherstellen. Fiur einen leistungsfahigen und bedarfsgerechten
Ausbau des Verkehrsflughafens Minchen als Drehkreuz von europaischem Rang soll
langfristig Vorsorge getroffen werden.®

Erlauterung: Berechnung der OV-Reisezeiten

Die zu Grunde liegenden OV-Reisezeiten sind modellgestiitzt auf der Grundlage
eines Fahrplanmodells der Bayrischen Eisenbahngesellschaft (BEG) ermittelt worden.
Der Stand der Fahrplandaten variiert dabei zwischen verschiedenen Teilrdumen, liegt
jedoch in jedem Fall zwischen November 2008 und Juli 2009. Berucksichtigt werden
dabei sowohl Fernverkehr (IC, ICE) als auch schienen und stralRengebundener OPNV.
Jede untersuchte Kommune ist durch eine einzige Station reprasentiert. Die hier darge-
stellten Analysen beriicksichtigen nur die optimale Reisezeit; die Fahrtenhaufigkeit wird
bislang nicht berticksichtigt.
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Aus den peripheren Randlagen der EMM wird in der Regel langer als zwei Stun-
den bis zum Flughafen Minchen benétigt. Der kommunale EMM-Durchschnitt mit den
offentlichen Verkehrsmitteln zum Flughafen Minchen betréagt 110 Minuten. Aus den
Landkreisen Donau-Ries, Rottal-Inn, Ostallgau, Traunstein ist grof3er Zeitaufwand fur

cdm Yt f mf ytl Ektf g e DiemBewdhieBi@® Ostallgau wéilend m

héchstwahrscheinlich, sofern das Angebot es zulasst, den besser erreichbaren Flugh a-
fen Memmingen (Minchen West) in der Gemeinde Memmingerberg anfahren. Zudem
konkurriert der Flughafen Munchen an den nordwestlichen Randlagen und im EMM -
Ausstrahlungsraum mit dem Flughafen Stuttgart. Aus den sudéstlichen Kommunen b e-
tragt die Anreise zum Flughafen Salzburg unter 120 Minuten und ist dementsprechend
besser erreichbar als der Flughafen Miinchen.

Chd K mcrgtsdq AEqfdg rhmc hm cdqg K- rf
port-K h mh d ® c¢ d nMiufcken dirgkt ile uhgefahr einer halben Stunde zu erreichen.
Demzufolge bendtigen die Minchner fur die Anreise mit der S-Bahnlinie S1 und S8 in
der Regel langer. Durchschnittlich werden aus den verschiedenen Stadtteilen Minchens
48 Minuten benotigt.

TUM Fachgebiet fur Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung
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Frequency Distribution

3 36 69 102 135 168 201 234

Abbildung 6 stellt die Verteilung von den OV-Reisezeiten zum Flughafen Miinchen
fur alle EMM-Kommunen dar. Die Fahrzeit aus der Gemeinde Karlshuld im Landkreis
Neuburg-Schrobenhausen beansprucht mit den 6ffentliche n Verkehrsmitteln 261 Minu-
ten. Folglich ist der OV im Vergleich mit den vom MIV benétigten 52 Minuten in diesem
Fall nicht konkurrenzfahig.

Erlauterung: Berechnung der MIV-Reisezeiten mit dem Erreichbarkeitsmodell des BBR

Die im Erreichbarkeitsmodell berechneten Pkw-Fahrzeiten beziehen sich auf den

jeweiligen Gemeindemittelpunkt bzw. auf die Hauptstadt des betrachteten Kreises. Bei
der Ermittlung der Zeiten wird ein unbelastetes (Verkehrs-)System, folglich ein ¢ e q O-
g d mcndotpr@ierter Individualverkehr, angenommen (BBR 2009b).




EIN ERREICHBARKEITSATLAS FUR DIE EMM 17

Erreichbarkeitsatlas
fiir die EMM

MIV-Erreichbarkeit
Reisezeit zum
Flughafen Miinchen

B <30 min
[ 30- 60 min
| 60-90min
[ 90 - 120 min
B > 120 min

| Ausstrahlungsraum
2% 7 Forst

j See

I:] Landkreisgrenzen

N

5 Galrpisch—Panenkirchen
~ 2 0 125 25 50 Kilometer
) / S T T |

T e

Technische Universitat Miinchen

Abbildung 7: Reisezeit vom Flughafen Miinchen mit dem motorisierten Individualverkehr

Durchschnittliche betragt die Anreise an den Flughafen Miinchen mit dem motor i-
sierten Individualverkehr aus den Kommunen 64 Minuten. Fir 317 Kommunen ist der
Flughafen innerhalb einer Stunde ohne Einschrankungen erreichbar (siehe Erlauterung:
Berechnung der MIV-Reisezeiten mit dem Erreichbarkeitsmodell des BBR); aus 409
Kommunen werden dagegen mehr als eine Stunde bendtigt. Obwohl die gut erreichb a-
ren Kommunen in der Unterzahl sind, liegen dort die Siedlungsschwe rpunkte der EMM.
So befinden sich in den 317 Kommunen gut 3,78 Millionen Einwohner (68,8% der EMM -
Bevdlkerung), wobei die 409 dezentralen Kommunen knapp 1,7 2 Millionen Einwohner
(31,2%) umfassen.

DeUdgadrrdqgtmf cdr Ytf mfr vydulch diekAudrich- edm ¢ L
tung der Nutzungsentwicklung oder durch eine bessere Anbindung bewerkstelligt we r-
den. Hierflr ist der Zugang an die Autobahnanschlussstellen und an die Fernverkehrs-
bahnhéfe ausschlaggebend.

2.2.2. Fernverkehrshahnhofe

Die Relevanz der Fernverkehrsbahnhéfe verdeutlicht die Grindung der EMM-
Tmsdq qgqadhsrfgtood ' TG@F2( ¢G tosa gmgbed " kr
Entwicklung des stadtebaulichen un d verkehrlichen Umfeldes sowie die Erfolgsfaktoren
fur die Bahnhofsentwicklung an alysiert werden (EMM 2010).

TUM Fachgebiet fur Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung
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Abbildung 8: Reisezeit zum nachsten Intercity -Bahnhof mit dem motorisiertem Individualve  rkehr

Von mehr als der Halfte aller EMM-Kommunen ist der nachstliegenden IC-
Bahnhof innerhalb einer von 30 Minuten erreichbar. In den 381 gut erreichbaren Kom-
munen befinden sich 73,6% (4.048.170 Einwohner) der in der EMM anséassigen Bevdl-
kerung. Geringe Anbindungsqualitaten bestehen in den norddstlichen EMM -
Landkreisen Altotting, Muhldorf a. Inn s owie Rottal-Inn.
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Fur einen direkten Vergleich des Zugangs der Intercity-Bahnhofe werden im Fol-
genden dieselben Zeitkategorien zur Bewertung der Erreichbarkeit verwendet. In den
nordostlichen Landkreisen Rottal-Inn, Landshut, Altotting verschérft sich das Erreic h-
barkeitsdefizit mit den 6ffentl ichen Verkehrsmitteln weiter.

Der Hauptbahnhof Minchen nimmt im Vergleich mit den EMM -Intercity-
Bahnhofen dank der sehr hohen Anzahl an Direktverbindungen eine herausragende
Stellung ein (siehe Kapitel 2.1.2). Aus diesem Grunde werden im Folgenden die Erreich-
barkeit mit dem MIV und OV verglichen und interpretiert.

TUM Fachgebiet fur Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung
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Abbildung 10: OV-Erreichbarkeit des Hauptbahnhof Miinchen

Die gute Erreichbarkeit spiegelt im Wesentlichen die hochrangige Schienenver-
bindung wieder. Aus den EMM -Oberzentren ist der Hauptbahnhof Miinchen in der R e-
gel innerhalb einer Stunde erreichbar. Die Verbindungen zwischen den Oberzentren
kann aber durchaus viel Zeit in Anspruch nehmen; fiir eine Zugfahrt von Ingolstadt nach
Landshut missen in etwa zwei Stunden eingeplant werden, da die Reise Uber den
raumk hbg ¢t mfdkdf dmdm® G tosa  gmgne (si¢ghekag-dm
tel 2.3.2).

af dv|
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Abbildung 11: MIV-Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs Miinchen

Mit dem motorisier ten Individualverkehr ist der Hauptbahnhof Minchen dank der
zentralen Lage und der gut ausgebauten StraReninfrastruktur, mit Ausnahme der Rand-
kommunen im @&stlichen Rottal-Inn und im nordwestlichen Donau-Ries, innerhalb von
zwei Stunden aus der gesamten EMM zuganglich.

2.2.3. Autobahnanschlussstellen

Der Anschluss an die Bundesautobahn (BAB) sichert fir den motorisierten Indivi-
dualverkehr die Uberértliche Erreichbarkeit und Vernetzung. Ein schlechter Zugang zu
den Autobahnen wirkt sich als geringe Erreichbarkeit auf eine Vielzahl an Giberregionalen
Zielen und Aktivitaten aus. Daher sollte eine angemessene zeitliche Erreichbarkeit mog-
lichst flachendeckend in der EMM sichergestellt werden.

TUM Fachgebiet fur Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung
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Abbildung 12: Reisezeit zur ndchsten Autobahnansc

kehr
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r-

in einem schwachbelasten

StralB3ennetz in der Regel in geringem zeitlichen Aufwand erreicht werden. Geringe Er-
reichbarkeitsdefizite beschranken sich auf einigen Kommunen des Landkreises Donau-
Ries. Ansonsten ist der Zugang auf die Autobahnen in der EMM nahezu flachend e-

ckend gewahrleistet.
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2.3. Innere Vernetzung

2.3.1. Erreichbarkeit von Zentren

Die Zentralen Orte sind das Gerust fur die flachendeckende Versorgung an Giitern
und fur die Sicherung der Daseinsvorsorge. Demzufolge ist die Erreichbarkeit dieser
Knotenpunkte vor allem fir die peripheren Regionen von existenzieller Bedeutung. Im
Folgenden werden ausschlie3lich Ober- und Mittelzentren analysiert, da Unterzentren
bzw. Kleinzentren enorm an Relevanz fir die gro3raumige Versorgung der Bevdlkerung
verloren haben.

Mithilfe von Richtwerten, die in den Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung
(RIN) definiert werden (siehe Tabelle 1), kbnnen Fahrzeiten zu den untersuchten Zentra-
len Orten und Aktivitaten objektiv bewertet werden.

Erlauterung: Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung

Die Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung sind auf den Zielen der Lan-
desplanung und Raumordnung fir die Erreichbarkeit der Zentralen Orte gestltzt. Die
funktionale Gliederung der Verkehrsnetze basiert auf der zentralortlichen Gliederung.
Die RIN ermoglichen verkehrstragerspezifische und ziibergreifende Beurteilung des
Verkehrsnetzes und bundesweit einheitliche Verfahren und Werte fir Systemanalysen.
Ziele der RIN sind unter anderem die Sicherung der Erreichbarkeit von Metropolregi o-
nen sowie Zentralen Orten; demzufolge ermoglichen sie bestehende Verkehrsinfrastruk-
turen zu analysieren und zu bewerten (GERLACH 2007, S.281).

In Anlehnung an die landesplanerischen Vorgaben sind Erreichbarkeitsdefizite dort
gegeben, wo das Erreichen des nachsten Oberzentrums innerhalb von 60 Minuten bzw.
das nachste Mittelzentrum innerhalb von 30 Minuten mit dem MIV nicht mdglich ist.
Erreichbarkeitsdefizite mit dem 6ffentlichen Verkehr treten ein, wenn das nachste Ober-
zentrum nicht innerhalb von 90 Minuten und das nachste Mittelzentrum nicht innerhalb
von 45 Minuten erreicht we rden kann (PUTz, SPANGENBERG 2006, S.338).

Zentralortliche Reisezeit in min

Stufe
Oberzentren v 5/ v 8/
Mittelzentren v 2/ v 34

TUM Fachgebiet fur Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung
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2.3.1.1. Erreichbarkeit von Oberzentren

Die Erreichbarkeit der Oberzentren ist fur die Versorgungvon ¢ FEs dgm tt-mc Chd mr
kdhrstmfdm cdr rody h  k (BAVMERISGHE STAATSREGBRUNGR@® Adc  qger
von essentieller Bedeutung. Eine mdglichst flachendeckend gute Erreichbarkeit kann
den Burgern der EMM diese hochwertige Versorgung sichern.

Innerhalb der EMM befinden sich die vollwertigen Oberzentren Augsburg, Ingol s-
tadt, Landshut, Rosenheim und Miinchen. Die EMM-Randkommunen im Landkreis Ost-
allgau profitieren von der Nahe der im Ausstrahlungsraum liegenden Stadt Kempten. Die
peripheren Raume der Landkreise Donau-Worth, Garmisch-Partenkirchen und Altétting
Uberschreiten die nach den RIN definierten zumutbaren Richtwerte von einer Stunde
(siehe Tabelle 1). Dennoch kommt das Zentrale Orte Konzept nahezu flachendeckend
zum Tragen. Im kommunalen Durchschnitt werden aus den EMM-Landkreisen knapp
Uber eine halbe Stunde bis zum néachstliegenden Oberzentrum bendtigt.



























































































































