
 

  

EIN ERREICHBARKEITSATLAS  
FÜR DIE EUROPÄISCHE  

METROPOLREGION MÜNCH EN 

22.10.2010 Ein Pilotprojekt der AG Mobilität des EMM e.V.  

  

 
 

 

SCHLUSSBERICHT 

MÜNCHEN, OKTOBER 2010





               I 

 
EIN ERREICHBARKEITSATLAS 

FÜR DIE EUROPÄISCHE  
METROPOLREGION MÜNCH EN 

 

Technische Universität München  

Fachgebiet für Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung  

Prof. Dr.-Ing. Gebhard Wulfhorst 

E-Mail: gebhard.wulfhorst@tum.de 

Telefon:  089 289-22449 

Anschrift:  Fachgebiet für Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung  

  Technische Universität München 

Arcisstraße 21 

80333 München 

 

Bearbeiter:  

Dipl.-Geogr. Benjamin Büttner 

Dipl.-Ing. Johannes Keller 

Prof. Dr.-Ing. Gebhard Wulfhorst 

 

 

  

 Ein Projekt der Arbeitsgruppe Mobilität, Unterarbeitsgruppe  

 Erreichbarkeitsatlas der EMM, im Auftrag von 

 Europäische Metropolregion Mü nchen e.V.  

  

 E-Mail: info@metropolregion-muenchen.eu 

 Telefon: 089 452 056 0-10 

 Anschrift:  Europäische Metropolregion München e.V.  

  Geschäftsstelle 

  Kardinal-Döpfner-Straße 8 

   80333 München 

  

 Betreuung:  

 Dr. Peter Lintner, IHK Schwaben;  

 Horst Mentz, Verkehrsplanung, Referat für Stadtplanung und Bauordnung der 

LH München  

  

 In Kooperation mit:  

Dr. Fabian Schütte               Gunnar Heipp                Dr. Markus Haller                Dr. Thomas Linder   

 





               I 

Inhalts verzeichnis  

TABELLENVERZEICHNIS  ............................................................................................. II 

ABBILDUNGSVERZEICHNI S ........................................................................................III 

GLOSSAR UND ABKÜRZUNGEN  ............................................................................... IV 

1. EINFÜHRUNG ....................................................................................................... 1 

1.1. Hintergrund ................................................................................................... 1 

1.2. Ziel ................................................................................................................ 2 

1.3. Vorgehen ...................................................................................................... 3 

1.4. Aufbau des Berichts ...................................................................................... 4 

1.5. Vorbemerkung .............................................................................................. 4 

2. ERREICHBARKEIT IN DE R EMM ± BISHERIGE ERGEBNISSE .......................... 6 

2.1. Äußere Anbindung ........................................................................................ 6 

2.1.1. Luft ............................................................................................................ 6 

2.1.2. Schiene ...................................................................................................... 9 

2.1.3. Straße ...................................................................................................... 11 

2.2. Gateways .................................................................................................... 12 

2.2.1. Flughafen München ................................................................................. 14 

2.2.2. Fernverkehrsbahnhöfe ............................................................................. 17 

2.2.3. Autobahnanschlussstellen ....................................................................... 21 

2.3. Innere Vernetzung ....................................................................................... 23 

2.3.1. Erreichbarkeit von Zentren ....................................................................... 23 

2.3.2. Vernetzung .............................................................................................. 29 

2.3.3. Spezielle Themen .................................................................................... 34 

2.4. Inhaltliche Perspektiven .............................................................................. 39 

3. DAS DATENMODELL DES ERREICHBARKEITSATLAS  ................................... 43 

3.1. Theoretische Einordnung ............................................................................ 43 

3.2. Anforderungen ............................................................................................ 47 

3.2.1. Externe Updates ...................................................................................... 47 

3.2.2. Modularität  .............................................................................................. 48 

3.2.3. Editierbarkeit............................................................................................ 48 

3.2.4. Zuverlässigkeit ......................................................................................... 48 

3.2.5. EMM-Abdeckung ..................................................................................... 48 

3.3. EDV-Systeme .............................................................................................. 49 

3.4. Datenbereiche ............................................................................................. 49 

3.4.1. Überblick ................................................................................................. 49 

3.4.2. Raumstruktur ........................................................................................... 50 

3.4.3. Verkehrsangebot ..................................................................................... 53 

3.5. Modelltechnische Entwicklungsperspektiven  .............................................. 59 

3.5.1. Raumstrukturmodell  ................................................................................ 59 

3.5.2. Verkehrsangebotsmodelle ....................................................................... 61 

Literatur: ............................................................................................................... 64 

 



II   
 

Tabellenverzeichnis  

Tabelle 1: Die in den RIN definierten Zielgrößen für die Erreichbarkeit zentraler 

Orte von Wohnstandorten ............................................................................................. 23 

 

 



               III 

Abbildungs verzeichnis  

Abbildung 1: Langstreckenziele die direkt vom Flughafen MUC angeflogen werden ...... 7 

Abbildung 2: Äußere Anbindung der EMM im Flugverkehr .............................................. 8 

Abbildung 3: Reisezeiten mit der Bahn von München Hauptbahnhof ............................ 10 

Abbildung 4: Reisezeiten mit dem MIV von München ................................................... 11 

Abbildung 5: Reisezeit vom Flughafen München mit dem öffentlichen Verkehr  ............ 15 

Abbildung 6: Verteilung der Reisezeiten zum Flughafen München mit dem ÖV ............ 16 

Abbildung 7: Reisezeit vom Flughafen München mit dem MIV ...................................... 17 

Abbildung 8: Reisezeit zum nächsten Intercity-Bahnhof mit dem MIV .......................... 18 

Abbildung 9: Reisezeit bis zum nächsten Intercity -Bahnhof mit dem ÖV ...................... 19 

Abbildung 10: ÖV-Erreichbarkeit des Hauptbahnhof München  ..................................... 20 

Abbildung 11: MIV-Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs München  .................................. 21 

Abbildung 12: Reisezeit zur nächsten Autobahnanschlussstelle mit dem MIV .............. 22 

Abbildung 13: Reisezeit zum am schnellsten erreichbaren OZ mit dem MIV ................. 24 

Abbildung 14 : Reisezeit zum am schnellsten erreichbaren OZ mit dem ÖV .................. 25 

Abbildung 15: Reisezeit zum am schnellsten erreichbaren OZ mit dem ÖV nach RIN .. 26 

Abbildung 16: Reisezeit zum nächsten MZ mit dem MIV .............................................. 27 

Abbildung 17: Reisezeit zum nächsten MZ mit dem  ÖV in 30 Minuten ......................... 28 

Abbildung 18: Reisezeit zum nächsten MZ mit dem ÖV in 45 Minuten ......................... 29 

Abbildung 19: Nach den Einwohner g ewichtete Erreichbarkeit für den  ÖV ................... 30 

Abbildung 20: Vergleich der nach den Einwohnern gewichtete ÖV/MIV -Erreichbarkeit 31 

Abbildung 21: EMM-interne Vernetzung auf der Schiene .............................................. 32 

Abbildung 22: ÖV-Gravitationserreichbarkeit und den Wissenschaftsstandorte  ........... 34 

Abbildung 23: Zusammenhang zwischen der ÖV-Erreichbarkeit und den Auspendlern 35 

Abbildung 24: Zugang zu Kliniken mit mindestens V S II in 60 Minuten ......................... 36 

Abbildung 25: Kombination der Ö V-Reisezeit von Ga-Pa und die Bettenverteilung ...... 37 

Abbildung 26: Anzahl der in 90 Minuten erreichbaren Skigebiete mit dem ÖV .............. 38 

Abbildung 27: Anzahl der in einer Stunde erreichbaren Schlössern mit dem ÖV .......... 39 

Abbildung 28: LUPTAI am Beispiel des Taunusbahnkorridors ...................................... 41 

Abbildung 29: Komponenten von Erreichbarkeit  ........................................................... 43 

Abbildung 30: Struktur des Erreichbarkeitsmodells  ....................................................... 50 

Abbildung 31: Zel lenmodell der EMM auf regionaler Ebene .......................................... 51 

Abbildung 32: OpenStreet -Streckentypen: Beispiel Starnberg ...................................... 55 

Abbildung 33: Plausibili tätskontrolle der OpenStreet -Reisezeiten ................................. 56 

 



IV   
 

Glossar und Abkürzungen  

ARL Akademie für Raumforschung und Landesplanung  

BBR Bundesamt für Bauwesen und Raumordnung  

BBSR Bundesinstituts für Bau -, Stadt- und Raumforschung 

ECAD European Center for Aviation Development  

EMM Europäische Metropolregion München  

EMR Europäische Metropolregion  

FGSV Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen 

GIS Geographisches Informationssystem 

IC(E) Intercity (Express) 

INTEREST Intermodal Referencing System For Traffic Related Data 

LEP Landesentwicklungsprogramm  

MIV Lnsnqhrhdqsdq Hmchuhct`kudqjdgq 'Ojv+ Jq`c+ Lnodc£( 

MZ Mittelzentrum 

ÖPNV Öffentlicher Personennahverkehr 

ÖV Öffentlicher Verkehr 

OZ Oberzentrum 

RIN Richtlinien für die integrierte Netzgestaltung 



EIN ERREICHBARKEITSATLAS FÜR DIE EMM  1 
 

 TUM Fachgebiet für Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung  

1. Einführung  

1.1. Hintergrund  

Am 25. November 2008 vtqcd cdq Udqdhm ¢Dtqnoþhrbgd Ldsqnonkqdfhnm LĖmbgdm®

(EMM e.V.) im Vereinsregister eingetragen. Dabei handelt es sich um eine offene und 

fachübergreifende Diskussions- und Kooperationsplattform,  deren Ziele im Wesentli-

chen in 

- der Vernetzung von Akteuren, 

- der Bündelung interner Kräfte,  

- der Stärkung der Außenwahrnehmung, 

- dem Ausbau der Wettbewerbsfähigkeit und  

- der Steigerung der Lebensqualität  

in der Region liegen (vgl. www.metropolregion -muenchen.eu). 

Das Herzstück des EMM e.V. bilden seine fünf Arbeitsgruppen, die sich ± thema-

tisch gegliedert ± lhs ¢Vhrrdm®+ ¢Vhqsrbg`es®+ ¢Tlvdks®+ ¢Lnahkhsþs® tmc ¢Jtkstq® ade`s-

sen. Im Theldmedkc ¢Lnahkhsþs® vtqcd rbgnm eqĖgydhshf c`r Sgdl` ¢Dqqdhbga`qjdhs® `kr

lohnendes Betätigungsfeld entdeckt, da es wie kaum ein anderes die fünf oben genan n-

ten Ziele des Vereins zusammenführt. So steht Erreichbarkeit zum einen für die physi-

sche Möglichkeit der Akte ure in verschiedenen Teilen der Region, sich zu vernetzen, 

was wiederum eine Grundbedingung für die gewünschte Kräftebündelung ist. Gleichze i-

tig lässt sich im Rahmen des Themas Erreichbarkeit aber auch die Lage und Anbindung 

der Region im nationalen, europäischen bis hin zum globalen Kontext analysieren und 

nach außen darstellen und vermarkten. Mithilfe von Erreichbarkeitsanalysen können 

neben den Stärken der Region aber auch Defizite und damit verbunden wiederum P o-

tenziale und Chancen aufgezeigt werden, um die Wettbewerbsfähigkeit der Region we i-

ter zu verbessern. Schließlich steht Erreichbarkeit auch für die Möglichkeit der ökon o-

mischen, sozialen und kulturellen Teilhabemöglichkeiten der Bewohner der EMM sowie 

für die Möglichkeiten sich ressourcenschonend und nachhaltig fortzubewegen. Somit ist 

Erreichbarkeit untrennbar mit Lebensq ualität verbunden, da sie für Vielfalt, Begegnung, 

Interaktion und Nachhaltigkeit steht. 

Aus diesem Verständnis heraus entstand noch im Jahr 2007 die Idee für ein Pro-

idjs ytq Dmsvhbjktmf dhmdr ¢Dqqdhbga`qjdhsr`sk`r eĖq chd Dtqnoþhrbgd Ldsqnonkqdfhnm

Münchem®- Hl I`gq 1//8 j`l dr rbgkhdùkhbg ytq Udqsq`frtmsdqydhbgmtmf eĖqdieses Pi-

lotprojekt zwischen dem EMM e.V. als Auftraggeber und dem Fachgebiet für Siedlung s-

struktur und Verkehrsplanung der Technischen Universität München als Auftra gnehmer. 

Als weitere aktive Unterstützer des Projekts konnten der Münchner Verkehrs - und Tarif-

verbund (MVV), die Münchener Verkehrsgesellschaft (MVG), die Landeshauptstadt 

München (LHM) sowie die Oberste Baubehörde des Freistaats Bayern (OBB) gewonnen 

werden. 
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Offiziell ist der Erreichbarkeitsatlas als Unterarbeitsgruppe in der Arbeitsgruppe 

Mobilität angesiedelt; mit dem Projekt wurde jedoch von Anfang an ein arbeitsgruppe n-

übergreifender Ansatz verfolgt, welcher den Gedanken der Vernetzung in den Mitte l-

punkt stellt.  

 

1.2. Ziel  

Zentraldr Yhdk cdr Oqnidjsr ¢Dhm Dqqdhbga`qjdhsr`sk`r eĖq chd DLL® hrs chd Rbg`f-

fung eines EDV-basierten Werkzeugs, welches Erreichbarkeitsanalysen gemäß wissen-

schaftlich fundierter methodischer Grundlagen für das Gebiet der EMM ermö glicht und 

damit zur Gestaltung zukunftsfähiger Mobilität in der Metropolregion be iträgt. 

Dieses Ziel erfordert vor allem den Aufbau einer Datenbank, welche relevante In-

formationen zu den Verkehrsangeboten und der raumstrukturellen Situation in der EMM 

enthält. 

Bei der Analyse der Erreichbarkeiten in der EMM wird auf verschiedenen Ma ß-

stabsebenen gearbeitet: 

- Auf der überregionalen Ebene wird die Anbindung der EMM nach außen - insbe-

sondere an andere Metropolregionen in Deutschland und Europa ± dargestellt. 

- Als Schnittstelle zwischen überregionaler und regionaler Ebene wird die Erreich-

barkeit herausragender Gateways (Flughafen, Fernbahnhöfe, Autobahnan-

schlussstellen) untersucht. 

- Auf der regionalen Ebene wird die Vernetzung der verschiedenen Teilräume der 

Region in Bezug auf verschiedene thematische Fragestellungen untersucht.  

- Auf der lokalen Ebene werden einzelne Teilräume gesondert betrachtet und die 

kleinräumigen Verflechtungen in diesem Teilraum untersucht. Auf der lokalen 

Ebene wurden im Rahmen dieses Pilotvorhabens bislang keine Untersuchungen 

durchgeführt. Viele der geschaffenen Datengrundlagen können jedoch für en t-

sprechende Analysen genutzt werden. 

Neben diesen räumlichen Ebenen können Erreichbarkeitsanalysen in verschiede-

ner Hinsicht fast beliebig stark differenziert werden, z.B. na ch Verkehrsmitteln, Tages-

zeiten, individuellen Bedürfnissen, untersuchten Aktivitäten/Zielen usw.  

Desweiteren unterliegen Erreichbarkeiten aufgrund von infrastrukturellen und sied-

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 für regi o-

nale und lokale Erreichbarkeitsanalysen schafft und ausgewählte Ergebnisse exempl a-
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risch aufzeigt. Es kann hingegen nicht den Anspruch haben, die Erreichbarkeiten in der 

Region abschließend und vollständig dokumentiert zu haben.  

Die große Chance besteht jedoch für alle Mitglieder  des EMM e.V. darin, diese 

Datenplattform weiterführen, nach individuellen Bedürfnissen ergänzen und verfeinern 

und somit für eine zielgenaue Untersuchung spezieller Fragestellungen nutzen zu kön-

nen. 

 

1.3. Vorgehen  

C`r Oqnidjs ¢Dhm Dqqdhbga`qjdhsr`sk`r eĖq chdDLL® vtqcd `te cdq sdbgmhrbgdm

Ebene am Fachgebiet für Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung der Technischen Un i-

versität München bearbeitet. Jedoch wurde ein intensiver methodisch -konzeptioneller 

@trs`trbg hmmdqg`ka cdq Tmsdq`qadhsrfqtood ¢Dqqdhbga`qjdhsr`sk`r®+ cdq @rbeitsgruppe 

¢Lnahkhsþs® tmc mhbgs ytkdsys `tbg `te Dadmd cdr Udqdhmr DLL d-U- hmrfdr`ls tmc ca-

rüber hinaus gepflegt. 

Zu diesem Zweck wurden die folgenden Präsentations - und Abstimmungstermine 

wahrgenommen: 

- UAG Erreichbarkeitsatlas: Auftakttermin am 16.04.2008 bei der LH München 

- Projektvorstellung auf der Sitzung der AG Mobilität am 16.07.2008  

- AG-Ėadqfqdhedmcdq Vnqjrgno ytl Sgdl` ¢@menqcdqtmfdm `m cdm Dqqdhbga`r-

jdhsr`sk`r `tr cdm @qadhsrfqtoodm cdr DLL d-U-® `l 03-0/-1//7 adh cdq KG

München 

- Kurzvorstellung des Erreichbarkeitsatlas auf der Metropolkonferenz in Ingolstadt 

am 20.11.2008 

- Sachstandsbericht zum Erreichbarkeitsatlas auf der Sitzung der AG Mobilität am 

27.03.2009 bei der IHK Augsburg 

- Sachstandsbericht zum Erreichbarkeitsatlas auf der Si tzung der AG Mobilität am 

16.09.2009 bei der LH München 

- UAG Erreichbarkeitsatlas: Zwischenbericht zum Projekt am 25.09.2009 an der 

TU München 

- Betreuung eines Infostands mit Postern und Bildschirmpräsentation zum E r-

reichbarkeitsatlas auf der Metropolkonfere nz in Landshut am 13.11.2009 

- Präsentation des Erreichbarkeitsatlas auf dem EUROCITIES Mobility Forum am 

03.03.2010 in München 

- UAG-Abstimmungstermin zu Sachstand und Perspektiven für den Erreichba r-

keitsatlas über das Pilotvorhaben hinaus am 19.03.2010 an der TU München 
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- Unqsq`f ytl Sgdl` ¢Dqqdhbga`qjdhsals Grundlage für die Zukunft der Mobilität  

in der Europäischen Metropolregion München® hl Q`gldm cdq @trrsdkktmfrdr-

Đeemtmf ¢DHME@BG LNAHK hm cdq DLL® hl Udqjdgqrydmsqtl cdr Cdtsrbgdm Lu-

seums am 14.04.2010 

- UAG Erreichbarkeitsatlas: Ergebnispräsentation und Abstimmung des A b-

schlussberichts am 27.07.2010 an der TU München  

- Präsentation der Methodik des Erreichbarkeitsatlas auf der Universitätstagung 

Verkehrswesen am 20.09.2010 in Berlin 

 

1.4. Aufbau des Berichts  

Der vorliegende Bericht besteht neben dieser Einführung aus drei Kapiteln:  

¶ Im Kapitel 2  werden zunächst zentrale inhaltliche Ergebnisse  des Projekts Er-

reichbarkeitsatlas in allgemeinverständlicher Form, basierend auf einer umfang-

reichen Auswahl thematischer Karten präsentiert und interpretiert. Die method i-

schen Hintergründe werden dabei nur soweit erläutert, wie es für eine grundsät z-

liche Verständlichkeit des Kapitels nötig ist.  

 

¶ Eine weiterführende Erläuterung der methodischen Grundlagen  der verwende-

ten Erreichbarkeitsindikatoren sowie des grundsätzlichen Aufbaus und der ve r-

wendeten Daten des Erreichbarkeitsmodell s vermittelt das Kap itel 3 . 

 

¶ Kapitel 4  gibt schließlich 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 Qualitäten und datentechnischen Eigenschaften zusammenzuspielen und 

für den Zweck der Erreichbarkeitsmodellierung nutzbar zu machen. Dieser Prozess 

konnte im hier dokumentierten Pilotprojekt soweit vorangetrieben werden, dass alle 

Datengrundlagen für die Anwendung gängiger Erreichbarkeitsgrundlagen prinzipiell vo r-

liegen. Die Heterogenität und Komplexität einiger Datenbereiche erforderte es allerdings 

an verschiedenen Stellen, Vereinfachungen vorzunehmen und manuelle Schnittstellen 

zwischen Datenbereichen zu entwickeln. Dieser Entwicklungsprozess befindet sich zum 

jetzigen Zeitpunkt noch für alle Modellkomponenten im Gang und wird über verschied e-

ne Nachfolgeprojekte (siehe Kapitel 2.3.2) weitergeführt 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 

grundsätzlichen methodischen Funktionsfähigkeit in Kauf genommen werden und a u-
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ßerdem auch einige provisorisch angelegte und in Zukunft weiterzuentwickelnde Mo-

dellkomponenten keiner umfassenden Qualitätskontrolle unterzogen worden sind. Fol g-

lich kann keine Gewähr für die vollständige Fehlerfreiheit aller in diesem Bericht präsen-

tierter Ergebnisse und Teilergebnisse übernommen werden. Anspruch des Berichts ist 

es eher, einen Eindruck für das methodische Potenzial von Erreichbarkeitsanalysen zu 

vermitteln. Darüber hinaus kann aber davon ausgegangen werden, dass sich inhaltliche 

Ergebnisse aus den vorgestellten Karten zumindest in der Tendenz mit guter Zuverläs-

sigkeit ablesen lassen. 
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2. Erreichbarkeit in der EMM ± bisherige Ergebnisse  

Eine exemplarische Auswahl der bisherigen Ergebnisse ist in die folgenden Kapitel 

¢Þtùdqd @mahmctmf®+ ¢F`sdv`xr® rnvhd ¢Hmmdqd Udqmdsytmf® tmsdqsdhks- C`r J`ohsdl 

2.3.3 ¢Rodyhdkkd Sgdldm® adg`mcdksfür alle Arbeitsgruppen (AG) thematisch relevante 

Fragestellungen über die Erreichbarkeit innerhalb der EMM. Abgerundet wird der e r-

fdamhrnqhdmshdqsd @arbgmhss ctqbg chd ¢Hmg`kskhbgdm Odqrodjshudm® (siehe Kapitel 2.4).   

 

2.1. Äußere Anbindung  

Um die Prosperität der Metropolregion München zu bewahren und sicherzuste l-

len, ist die Einbettung in die nationalen und internationalen Verflechtungsströme au s-

schlaggebend. Die Europäischen Metropolregi onen werden von der Ministerkonferenz 

für Raumordnung als ¢qþtlkhbgd tmc etmjshnm`kd Rs`mcnqsd+ cdqdm gdq`trq`fdmcd Etmk-

shnmdm hl hmsdqm`shnm`kdm L`ùrs`a Ėadq chd m`shnm`kdm Fqdmydm ghmvdf `trrsq`gkdm® be-

schrieben (BLOTEVOGEL 2002, S. 345). Nur durch eine gute überregionale Erreichbarkeit 

kann die EMM effektiv in die globalen Verkehrsströme eingebunden werden und im 

Wettbewerb mit den europäischen Stadtregionen um die hochqualifizierten Arbeitskräfte 

bestehen.  

     

2.1.1. Luft  

Der Flughafen München, ein international bedeutender Hub, nimmt für die äußere 

globale Anbindung die herausragende Stellung innerhalb der EMM ein. Im Landesent-

wicklungsplan definiert  die BAYERISCHE STAATSREGIERUNG (2006, S.50) die verknüpfende 

Funktion, also das Einbinden in die globalen Ströme als Ziel: ¢Cdq Udqjdgqrektfg`edm

München soll die interkontinentale Luftverkehrsanbindung ganz Bayerns und die natio-

nale und kontinentale Luftverkehrsanbindung Südbayerns langfristig sicherstellen. Für 

einen leistungsfähigen und bedarfsgerechten Ausbau des Verkehrsflughafens München 

als Drehkreuz von europäischem Rang soll langfristig Vorsorge getroffen werden.® 
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Abbildung 1: Langstreckenziele die direkt vom Flughafen München angeflogen werden 2009  

(Quelle: Flughafen München GmbH, 2010) 

Der Flughafen München ist für die Region dank der zahlreichen Direktflügen ein 

entscheidender Standortfaktor (siehe Abbildung 1). Vor allem für international tätige Un-

ternehmen ist die Luftverkehrsanbindung laut ein er ¢European Center for Aviation Deve-

knoldms®-Studie der viertwichtigste Standortfaktor in der Region München. Neben dem 

Angebot an qualifizierten Arbeitskräften, der Erschließung des deutschen Marktes und 

der Verkehrsanbindung durch den Straßenverkehr ist  für 88% der global agierenden 

Unternehmen in der Flughafenumlandregion die Luftverkehrsanbindung ein sehr wicht i-

ger oder wichtiger Standortfaktor (ECAD GmbH 2008).     
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Abbildung 2: Äußere Anbindung der EMM im Flugverkehr  

(Quelle: Eigene Berechnung auf dem Sommerflugplan 2009) 

Von den 87 bedeutenden Destinationen, die vom Flughafen München direkt ang e-

flogen werden können, ist es im Sinne der Contactability möglich, 37 Städte (43%) für 

eine ausgiebige Reise an einem Tag von München aus zu besuchen (siehe Erläuterung: 

Contactability).  

 

Erläuterung: Contactability   

Contactability ist ein Maß für die Möglichkeit, Termine in einer anderen Stadt bei 

An- und Abreise innerhalb eines Tages wahrnehmen zu können (vgl. HAGGETT 2001, 

ESPON 2009). Das hier verwendete Maß erfordert eine Mindestaufenthaltszeit am Ziel-

ort von 6 Stunden. Die weiteren Randbedingungen erläutert die fo lgende Darstellung: 
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Beispielsweise ist es zeitlich möglich, von München aus Lyon zu erreichen und bis 

22:00 Uhr wieder in München zu landen. Von dem Flughafen Lyon ist der Tagestrip 

nach München zeitlich nicht machbar. Ein sechsstündiger Termin in Stockholm lässt 

sich von München aus nicht bewerkstelligen; aus Stockholm ist es möglich, in München 

einen Termin für mindestens 6 Stunden wahrzunehmen und am selben Tag wieder nach 

Stockholm zurückzukehren (siehe Abbildung 2).  

Der regionale Zugang mit dem öffentlichen und Individualverkehr innerhalb der 

Europäischen Metropolregion München wird in  Kapitel 2.2.1 untersucht. 

 

2.1.2. Schiene  

Die schienengestützte äußere Anbindung der Metropolregion München ist vor a l-

lem im nationalen sowie im europäischen Kontext von zentraler Bedeutung. Inwiefern 

die EMM-Bürgerinnen und Bürger1 die Intercity-Bahnhöfe, die für eine schnelle schie-

nengebundene Mobilität zwingend benötigt werden, in zeitlich zumutbarem Aufwand 

mit dem öffentlichen Verkehr und dem motorisierten Individualverkehr erreichen können, 

wird in Kapitel 2.2.2 analysiert. 

                                                
1 Ausschließlich aus Gründen der besseren Lesbarkeit wird im Folgenden die maskuline Form verwendet.  
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Abbildung 3: Reisezeiten mit der Bahn von München Hauptbahnhof  

 (Quelle: Eigene Darstellung nach Fahrplan 2009 der DB) 

Die Isochronen verdeutlichen die im Verhältnis zur Distanz kurzen Reisezeiten von 

München in den Norden Deutschlands. Trotz der südlichen 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 

München angeboten werden (siehe unterstrichenen Schriftzüge in Abbildung 3), ermög-

lichen hohe Distanzen in attraktiven Zeitspannen zu bewerkstelligen. Dennoch hemmen 

sowohl Ländergrenzen als auch physischen Barrieren wie die Alpen die Erreichbarkeit 

zum Teil erheblich.  



EIN ERREICHBARKEITSATLAS FÜR DIE EMM  11 
 

 TUM Fachgebiet für Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung  

Um diese hochwertige äußere Anbindung nutzen zu können, muss den Bewo h-

nern der Zugang zum Hauptbahnhof gewährleistet  werden. Ob in der gesamten EMM 

der Hauptbahnhof München in zeitlich zumutbarem Rahmen mit dem ÖV und MIV e r-

reichbar ist, wird in Kapitel 2.2.2 nachgegangen.    

 

2.1.3. Straße  

 

Abbildung 4: Reisezeiten mit dem MIV von München  

 (Quelle: Eigene Darstellung nach NAVTEQ-Routenberechnung) 
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Aus Gründen der eindeutigen Visualisierung wurde die Isochrone für die MIV-

Reisezeiten um zwei Ringe erweitert. Mit dem Individualverkehr werden bis nach Ha m-

burg knapp acht Stunden benötigt; dank der schnellen und direkten Schienenverbin-

dungen ist der Verkehrsträger Bahn für zahlreiche meist nationale Destinationen gegen-

über dem MIV im Vorteil. Sobald physische Barrieren oder Ländergrenzen überschritten 

werden, profitiert die Erreichbarkeit des MIV; Reisende mit dem MIV benötigen nach 

Bern 4 Stunden und 45 Minuten; auf der Schiene werden fü r die gleiche Distanz 6 Stun-

den beansprucht.   

Inwiefern ein möglichst schneller Zugang auf das Fernverkehrsnetz in Form der 

Autobahnanschlussstellen sichergestellt wird, wird in Kapitel 2.2.3 behandelt. 

 

2.2. Gateways  

Erst durch den möglichst raschen Zugang zu Gateways wird es den Bürgern e r-

möglicht, an einer effektiven überregionalen Mobilität teilzuhaben. Aus diesem Grunde 

muss jede Europäische Metropolregion neben der Entscheidungs - und Kontrollfunktion 

und der Innovations- und Wettbewerbsfunktion die Gateway -Funktion erfüllen (siehe 

Erläuterung: Metropolfunkt ionen). 
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Erläuterung: Metropolfunktionen  

Jede EMR muss die folgenden drei Metropolfunktionen erfüllen (BBR 2005, S. 177):     

Entscheidungs - und Kontrollfunktio n:  

Hauptsitz-Standorte von global agierenden und führenden Unternehmen sowie indirekt 

unternehmensnahe Dienstleister des Advance Producer Sectors wie beispielsweise U n-

ternehmensberater und Anwaltskanzleien werden als ökonomische Entscheidungsfun k-

tionen bezeichnet. Zu den politischen Entscheidungs- und Kontrollfunktionen zählen 

Machtzentralen wie Ministerien oder Behörden, die anziehend auf Unternehmen wi rken. 

Die Entscheidungs- und Kontrollfunktion kann weit über den Standort hinauswirken 

(ADAM 2006, S.42).  

Eine ausgeprägte Entscheidungs- und Kontrollfunktion steht in direktem Zusamme n-

hang mit einer hohen Anzahl an Arbeitsplätzen. 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 für 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 große 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 Schlössern wird in Kapitel 2.3.3.5 behandelt. 

Gateway -Funktion:  

Die Gateway-Etmjshnm dqĐeemds Ldsqnonkqdfhnmdm c`r ¢Snq ytq Vdks® ctqbg cdm @ts-

tausch von und den Zugang zu Dienstleistungen, Wissen, Ideen, Einstellungen und 

¢Gtl`mj`ohs`k®- GhdqeĖq vhqc dhmd Hmeq`rsqtjstq admĐshfs+ chd chd Ldsqnonkqdfhnm hm chd

globalen Ströme einbinden kann. Diese Infrastruktur ist geprä gt durch Verkehrsknoten-

punkte wie Flughafenhubs, internationale Häfen und Bahnhöfe, Autobahnen (siehe Kapi-

tel 0) sowie durch die digitale Erreichbarkeit (ARL 2007, S.6). Die Gateway-Funktion 

lässt sich zwischen dem Zugang zu Me nschen (Verkehrsknoten), dem Zugang zu Wis-

sen (Medien, Bibliotheken, Internet, Kongresse) und dem Zugang zu Märkten (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 München, den Intercitybahnhöfen und den Autobahnanschlussstellen. Der 

Zugang zu Wissenschaftsstandorten wird in Kapitel 2.3.3.1 näher beleuchtet. 
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2.2.1. Flughafe n München  

Der Flughafen München ¢LTB®ist räumlich 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 Strömen verflochten und fungiert als 

globaler Verkehrsknoten. Die BAYERISCHE STAATSREGIERUNG (2006, S.50) definiert die 

herausragende Stellung des Flughafen Münchens folgendermaßen im Landesentwick-

lungsplan (LEP): ¢Cdq Udqjdgqrektfg`edm LĖmbgdm rnkk chd hmsdqjnmshmdms`kd Ktesudr-

kehrsanbindung ganz Bayerns und die nationale und kontinentale Luftverkehrsanbindung 

Südbayerns langfristig sicherstellen. Für einen leistungsfähigen und bedarfsgerechten 

Ausbau des Verkehrsflughafens München als Drehkreuz von europäischem Rang soll 

langfristig Vorsorge getroffen werden.® 

 

Erläuterung: Berechnung der ÖV-Reisezeiten  

Die zu Grunde liegenden ÖV-Reisezeiten sind modellgestützt auf der Grundlage 

eines Fahrplanmodells der Bayrischen Eisenbahngesellschaft (BEG) ermittelt worden. 

Der Stand der Fahrplandaten variiert dabei zwischen verschiedenen Teilräumen, liegt 

jedoch in jedem Fall zwischen November 2008 und Juli 2009. Berücksichtigt werden 

dabei sowohl Fernverkehr (IC, ICE) als auch schienen- und straßengebundener ÖPNV. 

Jede untersuchte Kommune ist durch eine einzige S tation repräsentiert. Die hier darge-

stellten Analysen berücksichtigen nur die optimale Reisezeit; die Fahrtenhäufigkeit wird 

bislang nicht berücksichtigt.  
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Abbildung 5: Reisezeit vom Flughafen München mit dem öffentlichen Verke hr 

Aus den peripheren Randlagen der EMM wird in der Regel länger als zwei Stun-

den bis zum Flughafen München benötigt.  Der kommunale EMM-Durchschnitt mit den 

öffentlichen Verkehrsmitteln zum Flughafen München beträgt 110 Minuten. Aus den 

Landkreisen Donau-Ries, Rottal-Inn, Ostallgäu, Traunstein ist großer Zeitaufwand für 

cdm Ytf`mf ytl Ektfg`edm ¢LTB® unm MĐsdm. Die Bewohner im Ostallgäu werden 

höchstwahrscheinlich, sofern das Angebot es zulässt, den besser erreichbaren Flugh a-

fen Memmingen (München West) in der Gemeinde Memmingerberg anfahren. Zudem 

konkurriert der Flughafen München an den nordwestlichen Randlagen und im EMM -

Ausstrahlungsraum mit dem Flughafen Stuttgart. Aus den südöstlichen Kommunen b e-

trägt die Anreise zum Flughafen Salzburg unter 120 Minuten und ist dementsprechend 

besser erreichbar als der Flughafen München.  

Chd K`mcrgtsdq AĖqfdq rhmc hm cdq K`fd+ c`mj cdq rbgmdkkdm Atrudqahmctmf ¢@hr-

port-Khmhd® cdm Ektfg`edmMünchen direkt in ungefähr einer halben Stunde zu erreichen. 

Demzufolge benötigen die Münchner für die Anreise mit der S-Bahnlinie S1 und S8 in 

der Regel länger. Durchschnittlich werden aus den verschiedenen Stadtteilen Münchens 

48 Minuten benötigt.  
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Abbildung 6: Verteilung der Reisezeiten zum Flughafen Mün chen mit de m ÖV 

 

Abbildung 6 stellt die Verteilung von den ÖV-Reisezeiten zum Flughafen München 

für alle EMM-Kommunen dar. Die Fahrzeit aus der Gemeinde Karlshuld im Landkreis 

Neuburg-Schrobenhausen beansprucht mit den öffentliche n Verkehrsmitteln 261 Minu-

ten. Folglich ist der ÖV im Vergleich mit den vom MIV benötigten 52 Minuten in diesem 

Fall nicht konkurrenzfähig.   

 

Erläuterung: 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 ¢eqdh e`h-

qdmcdq® motorisierter Indiv idualverkehr, angenommen (BBR 2009b). 

 



EIN ERREICHBARKEITSATLAS FÜR DIE EMM  17 
 

 TUM Fachgebiet für Siedlungsstruktur und Verkehrsplanung  

 

Abbildung 7: Reisezeit vom Flughafen München mit dem motorisierten Individualverkehr  

Durchschnittliche beträgt die Anreise an den Flughafen München mit dem motor i-

sierten Individualverkehr aus den Kommunen 64 Minuten. Für 317 Kommunen ist der 

Flughafen innerhalb einer Stunde ohne Einschränkungen erreichbar (siehe Erläuterung: 

Berechnung der MIV-Reisezeiten mit dem Erreichbarkeitsmodell des BBR); aus 409 

Kommunen werden dagegen mehr als eine Stunde benötigt. 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 -

Bevölkerung), wobei die 409 dezentralen Kommunen knapp 1,7 2 Millionen Einwohner 

(31,2%) umfassen.  

Die Udqadrrdqtmf cdr Ytf`mfr ytl Ektfg`edm ¢LTB® j`mm durch die Ausrich-

tung der Nutzungsentwicklung oder durch eine bessere Anbindung bewerkstelligt we r-

den. Hierfür ist der Zugang an die Autobahnanschlussstellen und an die Fernverkehrs-

bahnhöfe ausschlaggebend. 

 

2.2.2. Fernverkehrsbahnhöfe  

Die Relevanz der Fernverkehrsbahnhöfe verdeutlicht die Gründung der EMM-

Tmsdq`qadhsrfqtood 'T@F2( ¢G`tosa`gmgĐed `kr Snqd ytq Ldsqnonkqdfhnm®+ hm cdq chd

Entwicklung des städtebaulichen un d verkehrlichen Umfeldes sowie die Erfolgsfaktoren 

für die Bahnhofsentwicklung an alysiert werden (EMM 2010).  
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Abbildung 8: Reisezeit zum nächsten Intercity -Bahnhof mit dem motorisiertem Individualve rkehr  

Von mehr als der Hälfte aller EMM-Kommunen ist der nächstliegenden 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 ansässigen Bevöl-

kerung. Geringe Anbindungsqualitäten bestehen in den nordöstlichen EMM -

Landkreisen Altötting, Mühldorf a. Inn s owie Rottal-Inn. 
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Abbildung 9: Reisezeit bis zum nächsten Intercity -Bahnhof mit dem öffentlichen Verkehr  

Für einen direkten Vergleich des Zugangs der Intercity-Bahnhöfe werden im Fol-

genden dieselben Zeitkategorien zur Bewertung der Erreichbarkeit verwendet. In den 

nordöstlichen Landkreisen Rottal-Inn, Landshut, Altötting verschärft sich das Erreic h-

barkeitsdefizit mit den öffentl ichen Verkehrsmitteln weiter. 

Der Hauptbahnhof München nimmt im Vergleich mit den EMM -Intercity-

Bahnhöfen 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 ÖV verglichen und interpretiert.  
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Abbildung 10: ÖV-Erreichbarkeit des Hauptbahnhof München  

Die gute Erreichbarkeit spiegelt im Wesentlichen die hochrangige Schienenver-

bindung wieder. Aus den EMM -Oberzentren ist der Hauptbahnhof München in der R e-

gel innerhalb einer Stunde erreichbar. Die Verbindungen zwischen den Oberzentren 

kann aber durchaus viel Zeit in Anspruch nehmen; für eine Zugfahrt von Ingolstadt nach 

Landshut müssen in etwa zwei Stunden eingeplant we rden, da die Reise über den 

räumkhbg ¢tmfdkdfdmdm® G`tosa`gmgne LĖmbgdm `afdvhbjdks vdqcdm ltrr (siehe Kapi-

tel 2.3.2).  
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Abbildung 11: MIV-Erreichbarkeit des Hauptbahnhofs München  

Mit dem motorisier ten Individualverkehr ist der Hauptbahnhof München dank der 

zentralen Lage und der gut ausgebauten Straßeninfrastruktur, mit Ausnahme der Rand-

kommunen im östl ichen Rottal-Inn und im nordwestlichen Donau -Ries, innerhalb von 

zwei Stunden aus der gesamten EMM zugänglich. 

 

2.2.3. Autobahnanschlussstellen  

Der Anschluss an die Bundesautobahn (BAB) sichert für den motorisierten Indiv i-

dualverkehr die überörtliche Erreichbarkeit und Vernetzung. Ein schlechter Zugang zu 

den Autobahnen wirkt sich als geringe Erreichbarkeit a uf eine Vielzahl an überregionalen 

Zielen und Aktivitäten aus. Daher sollte eine angemessene zeitliche Erreichbarkeit mög-

lichst flächendeckend in der EMM sichergestellt werden.  
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Abbildung 12: Reisezeit zur nächsten Autobahnansc hlussstelle mit dem motorisierten Individualve r-
kehr  

Die zahlreichen Autobahnanschlussstellen können in einem schwachbelasten 

Straßennetz in der Regel in geringem zeitlichen Aufwand erreicht werden. Geringe Er-

reichbarkeitsdefizite beschränken sich auf einig en Kommunen des Landkreises Donau-

Ries.  Ansonsten ist der Zugang auf die Autobahnen in der EMM nahezu flächend e-

ckend gewährleistet. 
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2.3. Innere Vernetzung  

2.3.1. Erreichbarkeit von Zentren  

Die Zentralen Orte sind das Gerüst für die flächendeckende Versorgung an Gütern 

und für die Sicherung der Daseinsvorsorge. Demzufolge ist die Erreichbarkeit dieser 

Knotenpunkte vor allem für die peripheren Regionen von existenzieller Bedeutung. Im 

Folgenden werden ausschließlich Ober- und Mittelzentren analysiert, da Unterzentren 

bzw. Kleinzentren enorm an Relevanz für die großräumige Versorgung der Bevölkerung 

verloren haben.   

Mithilfe von Richtwerten, die in den Richtlinien für die integrierte Netzgestaltung 

(RIN) definiert werden (siehe Tabelle 1), können Fahrzeiten zu den untersuchten Zentra-

len Orten und Aktivitäten objektiv bewertet werden.  

Erläuterung: Richtlinien für die integrierte Netzgestaltung  

Die Richtlinien für die integrierte Netzgestaltung  sind auf den Zielen der Lan-

desplanung und Raumordnung für die Erreichbarkeit der Zentralen Orte gestützt. Die 

funktionale Gliederung der Verkehrsnetze basiert auf der zentralörtlichen Gliederung. 

Die RIN ermöglichen verkehrsträgerspezifische und ±übergreifende Beurteilung des 

Verkehrsnetzes und bundesweit einheitliche Verfahren und Werte für Systemanalysen. 

Ziele der RIN sind unter anderem die Sicherung der Erreichbarkeit von Metropolregi o-

nen sowie Zentralen Orten; demzufolge ermöglichen 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 nächsten Oberzentrums innerhalb von 60 Minuten  bzw. 

das nächste Mittelzentrum innerhalb von 30 Minuten mit dem MI V nicht möglich ist. 

Erreichbarkeitsdefizite mit dem öffentlichen Verkehr  treten ein, wenn das nächste Ober-

zentrum nicht innerhalb von 90 Minuten und das nächste Mittelzentrum nicht innerhalb 

von 45 Minuten erreicht werden kann (PÜTZ, SPANGENBERG 2006, S.338).  

Zentralörtliche               

Stufe 

Reisezeit in min  

MIV 

 

ÖV 

Oberzentren  ư 5/ ư 8/ 

Mittelzentren  ư 2/ ư 34 

Tabelle 1: Die in den RIN  definierten Zielgrößen für die Erreichbarkeit zentraler Orte von 
Wohnstandorten  

 (Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2008, S.11) 
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2.3.1.1. Erreichbarkeit von Oberzentren  

 

Die Erreichbarkeit der Oberzentren ist für die Versorgung von ¢FĖsdqm tmc Chdmrt-

kdhrstmfdm cdr rodyh`khrhdqsdm+ gĐgdqdm Adc`qer® (BAYERISCHE STAATSREGIERUNG 2006) 

von essentieller Bedeutung. Eine möglichst flächendeckend gute Erreichbarkeit kann 

den Bürgern der EMM diese hochwertige Versorgung sichern.  

 

Abbildung 13: Reisezeit zu dem am schnellsten erreichbaren Oberzentrum mit dem motorisiertem 
Indiv idualverkehr  

Innerhalb der EMM befinden sich die vollwertigen Oberzentren Augsburg, Ingol s-

tadt, Landshut, Rosenheim und München. Die EMM-Randkommunen im Landkreis Ost-

allgäu profitieren von der Nähe der im Ausstrahlungsraum liegenden Stadt Kempten.  Die 

peripheren Räume der Landkreise Donau-Wörth, Garmisch-Partenkirchen und Altötting 

überschreiten die nach den RIN definierten zumutbaren Rich twerte von einer Stunde 

(siehe Tabelle 1). Dennoch kommt das Zentrale Orte Konzept nahezu flächendeckend 

zum Tragen. Im kommunalen Durchschnitt werden aus den EMM-Landkreisen knapp 

über eine halbe Stunde bis zum nächstliegenden Oberzentrum benötigt.   

 


















































































