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Anwendung der RIN im stadtischen Kontext

Timotheus Klein und Lasse Petersen

Im Rahmen der als ,Sprung tiber die Elbe” bezeichneten Nachverdichtung und Erweiterung des Siedlungsraums
im Bereich der Hamburger Elbinseln wurde eine flachendeckende Bestimmung der Funktionsstufen im 6ffentlichen
Wegenetz nach RIN erforderlich. Auf Basis der in der RIN beschriebenen Algorithmen wurde unter Nutzung von
Open-Data-Datenquellen und einer PostGIS-Datenbank ein automatisiertes Berechnungsverfahren entwickelt.
Ortstypen im System zentraler Orte wurden mittels rdumlich-statistischer KenngréBen identifiziert und die zu
beriicksichtigenden, funktionsstufenabhdngigen Relationen zwischen den Orten im Netz umgelegt. SchlieBlich
wurden die Funktionsstufen der Netzelemente ermittelt und das automatisiert berechnete Ergebnis mit einer aus
der Abstimmung mit den Hamburger Behdrden hervorgegangenen Funktionsstufenzuweisung verglichen.

The urban redevelopment and expansion project "Sprung liber die Elbe" in Hamburg, Germany necessitated a
comprehensive assignment of connectivity levels defined by the Guidelines for Integrated Network Design (RIN).
Following the algorithms outlined in RIN, automated calculation procedures were developed using PostGIS geo-
processing functionality and open data sources. Locations of different centrality levels, as defined by the central
place theory, were identified using various geospatial statistics, and all connections between relevant locations,
as specified by RIN, were routed through the network. Finally, the resulting connectivity levels of all network
elements were compared to predetermined levels which were assigned manually in consensus with the municipal
planning authority. Shortcomings of the RIN algorithm affecting local and residential streets were mitigated by
adjustments to the calculation process. Due to its transparency and traceability, the automated approach to
connectivity level assignment lends itself specifically to adoption in areas where manual assignment would be
infeasible due to the size or density of the road network. Additional potential is found in the use for pedestrian

AdmiralitdtstraBe 59,
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1 Veranlassung und Zielsetzung

Die Hamburger Elbinseln im geografischen
Zentrum der Stadt stehen zu Beginn des 21.
Jahrhunderts im Fokus der Stadtentwick-
lung. Insbesondere durch die im Jahr 2013
in Hamburg stattfindende Internationale
Bauausstellung ist die Entwicklung der
Elbinseln verstirkt in den Fokus der Offent-
lichkeit geriickt. Im Rahmen des als ,,Sprung
iiber die Elbe“ bezeichneten Programms
werden Areale in Rothenburgsort, Veddel,
Wilhelmsburg und dem Harburger Binnen-
hafen unter Beriicksichtigung der vorhan-
denen Bevolkerungs- und Siedlungsstruktur
aufgewertet und neuen Nutzungen zuge-
fiihrt. Begleitend zu den stddtebaulichen
MaBnahmen sind zahlreiche Manahmen
im StraBennetz geplant, um eine leistungs-
fahige und vertragliche ErschlieBung der
zukiinftigen Siedlungsstruktur zu gewéhr-
leisten.

Neben den dafiir mit einem Visum-Modell
erstellten Verkehrsprognosen (ARGUS, 2011)
wurde Anfang 2014 auch eine flichende-
ckende funktionale Untersuchung des Ver-
kehrsnetzes auf der Elbinsel durchgefiihrt.
Dabei erfolgte unter Beriicksichtigung der
in der Richtlinie fiir Integrierte Netzgestal-

and bike network analysis.

tung RIN (FGSV, 2009) beschriebenen Me-
thodik eine flachendeckende Bestimmung
der Funktionsstufen im 6ffentlichen Wege-
netz der Elbinsel. Gleichzeitig wurden die
Funktionsstufen intensiv mit den ortlichen
Fachbehorden diskutiert. Den Schwerpunkt
der nachfolgenden Ausfiihrungen stellen die
Methodik und Erkenntnisse aus der automa-
tisierten Funktionsstufenbestimmung mit-
hilfe frei verfiigharer Daten und Software
im urbanen Kontext dar, sowie die Gegen-
tiberstellung dieser automatisierten Funkti-
onsstufenbestimmung mit den Ergebnissen
der in Abstimmung mit den 6rtlichen Fach-
behorden festgelegten Funktionsstufen.

2 Datengrundlagen und Methoden

2.1 Untersuchungsgegenstand und -umfang

Die folgenden Erlduterungen betrachten die
Untersuchungen zum motorisierten Indivi-
dualverkehr im bestehenden Wegenetz.
Diese wurden im Untersuchungsgebiet Elb-
insel durchgefiihrt, das in etwa den Ham-
burger Ortsteil Wilhelmsburg umfasst. Im
automatisierten Verfahren wurden die Er-
schlieBungs- und Verbindungsfunktionsstu-
fen berechnet, es erfolgte keine automati-

sierte Betrachtung der Angebotsqualitit.
Als Datengrundlage fiir das Netz wurde das
Wegenetz der OpenStreetMap verwendet.
Als Datengrundlage fiir die Flichennutzung,
die zur Bestimmung der Bezugsorte bei der
Funktionsstufenberechnung benétigt wurde,
wurden ,Points of Interest” von der Open-
StreetMap, die Flurstiick-, Stadtteil- und
Geb&dudedatenbank der Freien und Hanse-
stadt Hamburg sowie die Verkehrszellen des
Visum-Verkehrsmodells herangezogen.
Sémtliche Daten kénnen mittlerweile relativ
unkompliziert tiber das Transparenzportal
der FHH bezogen werden. Zur Beurteilung
der Berechnungsergebnisse wurde das end-
giiltige Abstimmungsergebnis zum Funkti-
onsstufenplan fiir die Elbinsel verwendet.

Wesentliche Aspekte der Bearbeitung, die
fiir zukiinftige Anwendungen zu beachten
sind, werden im Folgenden vertieft: Die
Bestimmung der relevanten Orte als Grund-
lage der Funktionsstufenbestimmung, die
lokale (Hamburger) Interpretation der Funk-
tionsstufen; Werkzeuge und Methoden zur
automatisierten Bestimmung der Funktions-
stufen sowie Varianten der eingesetzten
Algorithmen und die Gegentiberstellung der
berechneten Funktionsstufen mit den abge-
stimmten Funktionsstufen.
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Bild 1: Untersu-
chungsraum und
Orte unterschiedli-
cher Zentralitat
(FHH, 2014),
(OpenStreetMap-
Mitwirkende, 2014)
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Tabelle 1: Gegeniiberstellung Funktionsstufen der RIN und im lokalen Kontext

RIN FHH/Elbinsel
Stufe | Bezeichnung Stufe | Bezeichnung
0 kontinental
1 groBraumig 1 BAB/iiberregional
I iiberregional 2 AuBere HaupterschlieBung/Gewerbeverkehre
1 regional 3 Innere HaupterschlieBung
v nahraumig 4 Wichtige StadtteilstraBe/Busverkehr
5 StadtteilstraBe
\% kleinrdumig 6 GewerbeerschlieBung
Ohne Funktionsstufe

2.2 Bestimmung relevanter Orte

Die Funktionsstufenbestimmung gemifB RIN
fuBt grundsitzlich auf der Analyse von
Verbindungen im zu analysierenden Netz.
Dabei beruht jede analysierte Verbindung
auf zwei Orten, die miteinander zu verbin-
den sind. Eine entsprechende grundlegende
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Bedeutung kommt daher der Lokalisierung
entsprechender Orte zu.

Die RIN orientiert sich am System zentraler
Orte, im urbanen Kontext und fiir die Be-
stimmung von Verbindungsfunktionsstufen
sind dabei vor allem folgende Ortstypen von
Interesse (in Klammern das entsprechende
Kiirzel der RIN):

- Grundstiick (Grst)

- Gemeindeteil ohne zentralortliche Funk-
tion (G)

- Grundzentrum (GZ)

- Mittelzentrum (MZ).

Die fiir die Verbindungssuche in einer Geo-
datenbank erforderliche Punktreprisentati-
on solcher Orte zieht spezielle Probleme
nach sich, die schon in der RIN thematisiert
werden und bei der Diskussion der Werk-
zeuge und Methoden aufgegriffen werden
sollen. Hier sei zunéchst erortert, wie eine
stichhaltige und praktikable Lokalisierung
der genannten Orte im urbanen Kontext
aussehen kann. Das Ergebnis der Zuordnung
ist in Bild 1 wiedergegeben.

2.2.1 Grundstiick (Grst)

»Grundstiicke“ kommen in den einschlagi-
gen Datenbanken wie z. B. der ALKIS (Amt-
liches Liegenschaftskatasterinformations-
system) nicht vor. Als sinngeméBe Niaherung
wurde auf Flurstiicke zuriickgegriffen. Aus
der groBen Zahl Flurstiicke wurden nur die
bebauten berticksichtigt. Damit fallen nicht
nur Brachflachen, sondern auch Fldchen mit
z. B. StraBen- und Briickenbauwerken weg.
Insgesamt verbleiben damit im Untersu-
chungsraum ca. 5.000 Flurstiicke, die mit
ihrem geometrischen Schwerpunkt in der
Funktionsstufenbestimmung berticksichtigt
wurden.

2.2.2 Gemeindeteil ohne zentralGrtliche
Funktion (G)

Die Zusammenfassung mehrerer Grund-
bzw. Flurstiicke oder StraBenziige zu einem
Gemeindeteil ohne zentraldrtliche Funktion
ist nicht ohne Weiteres moglich. Statistische
Gebiete, Postleitzahlgrenzen oder kleinrdu-
mige Verwaltungsgliederungen legten allzu
héufig unsinnige Grenzverldufe nahe. Eine
zweckméBige und plausible Einteilung kann
eine gewissenhaft entwickelte Verkehrszel-
leneinteilung aus einem entsprechenden
Modell liefern, die homogene Nutzungs-
strukturen, geografische Barrieren, verkehr-
liche Einzugsgebiete usw. berticksichtigt. Fiir
solche Verkehrszellen liegen unter Umstén-
den auch aufwendig berechnete Siedlungs-
bzw. Nutzungsschwerpunkte vor, die zur
Punktreprasentation eines Gemeindeteils
verwendet werden konnen. Im Fall der Elb-
insel wurden unter Beriicksichtigung von
Verkehrszellen des ortlichen Modells, statis-
tischen Gebieten und Gebdudenutzungsda-
ten knapp 100 Gemeindeteile ohne zen-
tralortliche Funktion bestimmt.
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2.2.3 Grundzentrum (GZ)

Als Grundzentren wurden Gemeindeteile mit
zentralortlicher Funktion identifiziert. Dabei
wurde versucht, die zentralortliche Funktion
eines Gemeindeteils zumindest ansatzweise
mit einschldgigen Daten zu belegen, wie z.
B.

— der Wohnfliachendichte
- der Gewerbe- und Industrieflichendichte

- der Anzahl von ,Points of Interest* im
OpenStreetMap-Datenbestand, d. h. Ge-
schifte, Automaten, Spielplatze, 6ffentli-
che Einrichtungen usw.

Liegen abgegrenzte Gemeindeteile vor, so
kann deren Einstufung als Gemeindeteil mit
oder ohne zentralortliche Funktion unter
Berticksichtigung verschiedener, den o. g.
Daten entsprechenden Filter vorgenommen
werden, indem z. B. die 10 % der Gemein-
deteile mit der groBten Wohnflachendichte,
der groBten Anzahl Einzelhidndler usw.
ausgewertet werden. Allerdings fiihrt die
systematische rdumliche Analyse derartiger
Flachennutzungen ohne kritische Prifung
der Ergebnisse noch nicht zu einem stich-
haltigen Bild der innergemeindlichen
Grundzentren, insbesondere Gewerbefldchen
bediirften einer individuellen Beurteilung
unter Berticksichtigung der Beschiftigten-
zahlen und Verkehrsintensititen. Eine rein
intuitive, durch keine Daten belegte Bestim-
mung von Grundzentren ist hingegen abzu-
lehnen.

2.2.4 Mittelzentrum und hohere
Zentralitatsstufen

Ein Mittelzentrum oder noch héhere Zent-
rumsfunktionen sind im Untersuchungs-
raum nicht identifizierbar. Fir diese wie
auch die {ibrigen Zentralitdtsstufen wurden
abschlieBende Punkte an den Grenzen des
Untersuchungsraums platziert, die fiir ent-
sprechende Orte jenseits der Grenzen stehen.
Im Fall der hier betrachteten Elbinsel liegen
diese Punkte iiberwiegend auf Briickeniiber-
gingen zur iibrigen Stadt bzw. in den Hafen.

2.3 Lokale Interpretation der
Funktionsstufen

Die RIN nennt insgesamt 6 Verbindungs-
funktionsstufen, die von Stufe 0 (kontinen-
tal) tiber I (groBriaumig) bis V (kleinrdumig)
reichen. Fiir die Anwendung im Hamburger
StraBennetz mussten diese Funktionsstufen
mit einer Klassifizierung in Bezug gesetzt
werden, die ortliche Regularien wie die
,Planungshinweise fiir Stadtstraen in Ham-

burg, Teil 3 Querschnitt* (FHH, 1988) be-
riicksichtigt. Die ortliche, fiir den Funktions-
plan Elbinsel verwendete Klassifizierung
umfasst insgesamt 7 Klassen, die in
Tabelle 1 mit den Funktionsstufen der RIN
in Bezug gesetzt sind.

Dabei stellt sich in der untersten Funktions-
stufe der Bedarf nach einer weitergehenden
Differenzierung heraus, dem auch durch die
Kategoriengruppen der RIN nicht entspro-
chen werden kann. Die hoheren Funktions-
stufen unterscheiden sich vor allem durch
ihre Bezeichnung, der zusitzliche Hinweis
auf Gewerbe- bzw. Busverkehre ist dabei
nicht zuletzt der ortlichen Wahrnehmung
entsprechender StraBenrdume geschuldet.

2.4 Werkzeuge und Methoden zur
automatisierten Bestimmung der
Funktionsstufen

2.4.1 Erzeugung eines routingfahigen
Wegenetzes

Grundlage der automatisierten Funktions-
stufenbestimmung ist ein routingfdhiges
Wegenetz, tiber das die Verbindungen zwi-
schen den unterschiedlichen Orten herge-
stellt und untersucht werden kénnen. Zu-
nichst wurde mit der osm2po-Freeware! aus
OpenStreetMap-Netzdaten vom Server der
Geofabrik? ein routingfdhiges Netz in eine
lokal eingerichtete PostGIS-Datenbank’ ein-
gelesen. Bereits in diesem Arbeitsschritt
miissen fiir die OpenStreetMap-Streckenty-
pen zuldssige Verkehrsmittel und Hochstge-
schwindigkeiten definiert werden. Im so
erzeugten Netz wurden zunichst Netzzu-
sammenhang, lokale Durchfahrtsverbote,
Privatwege bzw. Betriebsgeldnde usw. auf
ihre realistische Abbildung hin untersucht
und ggf. korrigiert. Aus dem so gewonnenen
Basisnetz wurden verkehrsmittelspezifische
Teilnetze herausgefiltert, um einerseits die
Datengrundlage und den Verarbeitungsauf-
wand zu reduzieren, und andererseits ver-
kehrsmittelspezifische Anbindungen der
Orte an das Wegenetz erzeugen zu kénnen.

Um die Anbindungen der Orte an das Wege-
netz zu realisieren, wurde die Freeware
GRASS GIS (6.4.3) verwendet. Diese iibli-
cherweise gemeinsam mit QGIS installierte
Software verfiigt tiber ein beachtliches Re-
pertoire von Funktionen zur Verarbeitung
von raster- und vektorbasierten Geodaten.
Die Funktion zur Erzeugung von Anbindun-

! http:/Josm2po.de/.

2 http://download.geofabrik.defeurope/germany/
hamburg.html.

> http://www.postgis.net/.
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Unsere Markierungssysteme sorgen fiir
sichere Orientierung im StraBenverkehr.
Sie harten schnell aus, lassen sich einfach ver-
arbeiten und sind hochst belastbar. Das hohe
Qualitatsniveau wird durch BASt-Prifung und
Zertifizierung nach DIN 1SO 9001 gewahrleistet.
Eine Besonderheit: Mit nur einem Kaltplastik-
Produkt sind drei verschiedene Applikationsarten
mdglich. Vor allem aber I6sen wir Projekte immer
gemeinsam mit unseren qualifizierten Partnern.
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gen arbeitet relativ zuverldssig. Ein- und
Ausgabeformat von GRASS sind ESRI-
Shapefiles. Da bei der Erstellung der Punkt-
anbindungen mit GRASS die Netztopologie

verloren geht, ist diese nach dem Re-Import
in die PostGIS-Datenbank erneut zu erzeu-
gen, wofiir in PostGIS mit pgr_CreateTopo
logy() eine geeignete Funktion der Erweite-

®  Grst - Orte reduziert
/ Wegenetz
4. ki g
----- Anbindungsstrecken
. ALKIS
Flurstiick
Gebdude

\ \¢

Bild 2: Reduktion der ,Grundstiick"-Orte durch sequenzielle Anbindung (FHH, 2014)

Bild 3: Abgestimmte
Funktionsstufen im
Wegenetz der
Elbinsel (FHH, 2014),
(OpenStreetMap-
Mitwirkende, 2014)
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rung pgrouting bereit steht. Eine manuelle
Korrektur wird allein fiir die Anbindungen
an EinbahnstraBen erforderlich, da die von
GRASS erzeugten Anbindungen alle Attri-
bute der angeschlossenen Strecke zugewie-
sen bekommen. Im Zuge dieses Bearbei-
tungsschrittes wurde auch die endgiiltige
Zuweisung der richtungsbezogenen Stre-
ckenwiderstinde (cost/reverse cost) vorge-
nommen.

Die GRASS-Funktion zur Erzeugung der
Anbindung arbeitet sequenziell, was man
sich zur Reduktion der Orte niederster Kate-
gorie (Grundstiick) zunutze machen kann.
Bei zahlreichen Grst-Orten ist aufgrund des
héufig mehr oder weniger handtuchformi-
gen Zuschnitts der Grundstiicke der Abstand
zum benachbarten Grst-Ort kleiner als der
zur nichsten StraBe. Verfiigt dieser benach-
barte Grst-Ort bereits tiber eine Anbindung,
wird die neue Anbindung héufig nicht zur
StraBBe, sondern zur benachbarten Anbin-
dung hergestellt (Bild 2). Fiir die Funktions-
stufenbestimmung reicht es nun vollig aus,
diejenigen Anbindungen bzw. Orte zu be-
ricksichtigen, die an einen echten Weg
anschlieBen. Als Grst-Orte wurden deshalb
bei der Bestimmung der Funktionsstufen
nicht die ca. 5.000 urspriinglichen Grst-
Orte verwendet, sondern nur die ca. 2.600
Anbindungen an einen echten Weg (Grst-
Orte reduziert in Bild 2). Die Reduktion des
Berechnungsaufwands ist erheblich.

2.4.2 Berechnung Funktionsstufen

Die Berechnung der Funktionsstufen auf
Grundlage der Orte unterschiedlicher Zen-
tralitdt und des routingfihigen Netzes konn-
te in einer einzigen SQL-Abfragedatei zu-
sammengefasst werden. Fiir einen gegebe-
nen Punkt x und eine Punkttabelle der
gleichen (Austauschfunktion) oder nichst-
hoheren (Versorgungsfunktion) Zentralitéts-
stufe wird dabei zunéchst eine kombinierte
Tabelle erzeugt, aus der unter Verwendung
einer Delaunay-Triangulation die néchsten
und iiberndchsten Nachbarn eines jeden
Punktes bestimmt werden kénnen. Damit
enthélt diese fiir eine Tabelle die in der
Funktionsstufenbestimmung zu berticksich-
tigenden Relationen zu den néchsten und
iibernédchsten Nachbarn. Die Tabelle und alle
darin aufgefiihrten Relationen sind spezi-
fisch fiir eine bestimmte Austausch- oder
Versorgungsfunktionsstufe.

Fiir jede Relation einer solchen Tabelle wird
anschliefend eine Routensuche per Dijkstra-
Algorithmus durchgefiihrt. Die dabei iden-
tifizierten Streckenelemente werden mit der
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gegebenen Austausch- oder Versorgungs-
funktionsstufe gekennzeichnet.

2.4.2.1 Variante a) Klassifizierung nach
1. Markierung

Im oben beschriebenen Verfahren wird eine
Strecke als der aktuell untersuchten Funkti-
onsstufe zugehorig markiert, sobald sie zum
ersten Mal fiir eine Route zwischen zwei
Orten beansprucht wurde. Das fiihrt im
Nahbereich zentraler Orte zu unsinnig ho-
hen Klassifizierungen, da auch zentrale Orte
iiber nachrangige Strecken miteinander
verbunden werden. Die RIN empfiehlt fiir
diese Fille eine manuelle Korrektur.

2.4.2.2 Variante b) Klassifizierung nach
2. (wiederholter) Markierung

Im Vorgriff auf eine manuelle Korrektur der
Verbindungsfunktionsstufe im Nahbereich
der zentralen Orte wurde der Algorithmus
so angepasst, dass eine Funktionsstufe nicht
bei der ersten Beanspruchung fiir eine Rou-
te eingetragen wurde, sondern erst dann,
wenn die Funktionsstufe durch eine génz-
lich andere Relation, d. h. mit anderem
Start- und Zielort, bestétigt wurde.

2.4.2.3 Allgemeine Hinweise zur automati-
sierten Funktionsstufenbestimmung

Die automatisierte Funktionsstufenbestim-
mung fiihrte in der hier beschriebenen Un-
tersuchung nicht unmittelbar zu plausiblen
Ergebnissen. Da ein Berechnungsdurchlauf
mehrere Stunden dauert, empfiehlt es sich,
die folgenden Aspekte im Vorfeld zu wiirdi-
gen und entsprechende Berechnungsvarian-
ten ggf. iber ein Wochenende zu planen und
zu programmieren.

Zu beachten ist zundchst die elementare
Bedeutung der Widerstinde im Wegenetz
fir die Ergebnisse des Routings und der
damit verbundenen Zuweisung der Funkti-
onsstufen. Bei der Analyse des MIV-Netzes
wird in der Regel eine mdoglichst realistische
Abbildung der Fahrzeiten anzustreben sein.
Wendet man das automatisierte Verfahren
jedoch auf die Wegenetze des nichtmotori-
sierten Verkehrs an, ergeben sich je nach
Abbildung ortlicher Widerstinde von z. B.
Treppen und Schiebestrecken sehr unter-
schiedliche Funktionspldne. Wird bei einer
automatisierten Analyse auf die Abbildung
derartiger lokaler Widerstinde verzichtet,
liefert die Analyse mitunter erstaunliche
Hinweise auf Abkiirzungen fiir einzelne
Relationen und entsprechende Defizite im
Verkehrsangebot.

Legende
k= Funktionsstufen Variante b :':_‘_‘,: Planungsraum
by, = Stufe I == Bahnlinien
w— Gtufe T1 Gebdude
<, == Stufe III Wasser
Stufe IV 0 500 1000 m
Stufe V
ARGUS

STADT- UMD VERKEHRSPLANUNG

Bild 4: Berechnete
Funktionsstufen
Variante a: einfache
Kennzeichnung
(FHH, 2014),
(OpenStreetMap-
Mitwirkende, 2014)

Ein weiterer Aspekt, der im Vorfeld eines
Berechnungslaufs zu bedenken ist, ist das
Routing zwischen zentralen Orten, die am
Rand des Untersuchungsgebietes stellvertre-
tend fiir zentrale Orte in der Umgebung
stehen. Das Routing zwischen diesen Orten
kann je nach Umfang und Attributierung
des zugrunde gelegten Wegenetzes durch
das Untersuchungsgebiet hindurch- oder um
das Untersuchungsgebiet herumfiihren. Im
untersuchten Beispiel wurde ein Routing um
das Untersuchungsgebiet herum unterbun-
den, damit die entsprechend héheren Aus-
tauschfunktionsstufen im Untersuchungs-
gebiet und nicht im umliegenden Netz
ausgewiesen werden.

3 Ergebnisse

Bild 3 zeigt zunédchst die Funktionsstufen,
die in Abstimmung mit der Behorde fiir
Wirtschaft, Verkehr und Innovation der

FHH ausgewiesen wurden. Diese konnen
fir die Beurteilung der automatisierten
Analyse als Referenz dienen. Diese Klassi-
fizierung berticksichtigt neben berechen-
baren Verbindungs- und ErschlieBungsqua-
litdten der Teilstrecken auch Aspekte wie
die offizielle Klassifizierung bzw. die Bau-
last, Studien, Konzepte und Planungen der
vergangenen Jahrzehnte sowie die 6ffent-
liche und behérdeninterne Wahrnehmung
der StraBenziige.

An den mit entsprechend Variante a be-
rechneten Funktionsstufen (Bild 4) fallt
gegeniiber den abgestimmten Funktions-
stufen zunachst auf, dass wesentlich mehr
Teilstrecken hoher klassifiziert sind. Diesen
Befund stiitzt auch die Auswertung der
nach unterschiedlichen Verfahren zugewie-
senen Funktionsstufen in Tabelle 2, in der
die Haufigkeiten von Kombinationen be-
rechneter und abgestimmter Funktionsstu-
fen aufgelistet werden. Beispielsweise gibt
es 161 Strecken, fiir die Funktionsstufe III

StraBenverkehrstechnik 7.2015

| FACHBEITRAGE .

451



. FACHBEITRAGE | Stadt- und Regionalplanung | Anwendung der RIN im stidtischen Kontext

Tabelle 2: Gegeniiberstellung abgestimmter und berechneter Funktionsstufen (Variante a) berechnet wurde, wihrend in der Abstim-
mung Funktionsstufe 4 zuerkannt wurde.
Variante a abgestimmte Funktionsstufen Bei den Funktionsstufen -1 und 0 handelt
-1 0 1 2 3 4 5 6 es sich um nachrangige Strecken, zum Teil
auf Privatgeldnde, fiir die keine Funktions-
7 10 399 24 .
stufe zugewiesen wurde.
0 0 0 0 ) ) )
£ In Féllen, in denen eine abgestimmte Funk-
& i v e g g tionsstufe zwischen 1 und 6 in Kombinati-
1)
_g é 34 0 0 7 on mit einer berechneten Funktionsstufe 0
v . . .
g % III 2 9 57 6 373 161 974 84 oder -1 aufFrltt, handelt es 51c.h um Nétz—
2 elemente, die durch den Routingalgorith-
v 30 9 0 18 5 783 81 . .
mus nicht beansprucht wurden. Dieser
v 117 26 1 8 10 0 12 Effekt kann infolge der sequenziellen Er-

stellung der Grundstiicksanbindungen an
das Verkehrsnetz auftreten, aber auch
durch die Routenwabhl in ErschlieBungsbii-
Variante b abgestimmte Funktionsstufen geln. In Bild 4 ist dieser Effekt in Bereich
-1 0 1 2 3 4 5 6 »a“ hervorgehoben, hier werden alle Ver-
bindungen mit dem Grundzentrum {iber
den nordlichen Ast des ErschlieBungsbii-
gels geroutet.

Tabelle 3: Gegeniiberstellung abgestimmter und berechneter Funktionsstufen (Variante b)

13 22 34 99 1.612 28

0 In Fillen, in denen die abgestimmte Funk-
0 39 249 0 0 0 7 tionsstufe O oder -1 in Kombination mit
0 61 140 325 44 40 9 einer berechneten Funktionsstufe zwischen
o I und V auftritt, wurde eine nachrangige
Strecke aufgrund der Punktreprisentation
eines zentralen Ortes hoher eingestuft. Ein
dhnlicher Effekt ist bei den hoheren Funk-
~ tionsstufen in Bild 4 in den mit ,b“ gekenn-
““a%ém zeichneten Bereichen zu beobachten.

berechnete
Funktionsstufen
=
o o o

Bild 5: Berechnete
Funktionsstufen Variante b: !
doppelte Kennzeichnung
(FHH, 2014), il
(OpenStreetMap-Mitwirken- ed
de, 2014) ¥

[ ."'-..“
1
'
4
’)
s

st

7

LY
L]
L}

. 3 *gt‘ * Das Ergebnis der Klassifizierung nach 2.
~ 1 Markierung (Variante b) fiihrt zu einem
4 : - wesentlich plausibleren Bild. Die unrealis-
- \ { g tisch hohe Klassifizierung nachrangiger
= s N > b3 Strecken aufgrund der Punktreprisentation
1 i\ ey p * zentraler Orte tritt fast iberhaupt nicht mehr
' iR A auf, wie sich auch in Tabelle 3 zeigt: Die
ST 1 Anzahl Strecken, deren berechnete Funkti-
onsstufe tiber der abgestimmten Funktions-
: stufe liegt, ist wesentlich geringer. In Bild 5
i 8 \ ist beispielhaft hierfiir Bereich b hervorge-
hoben.

Auch die Anzahl Strecken, die iiberhaupt
keine Funktionsstufe (-1) zugewiesen be-
kommen, ist wesentlich héher als nach
Klassifizierung nach 1. Markierung (Varian-
te a). Weiterhin féllt auf, dass durch die er-
‘.. hohte Anforderung zur Klassifizierung auch
3 5 die Strecken am Rand des Untersuchungs-
‘%" raums nur sehr niedrig eingestuft werden
- die zentralen Orte in Randlage (Bereiche a
oA in Bild 5) werden genauso behandelt wie die

b i i 777 Plan .
ks Funktionsstufen Variante b |___: Planungsraum -, im Untersu chungsraum.
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STADT UND VIRETHESPLANLING

Die im Rahmen der Entwicklung eines Funk-
tionsstufenplans fiir die Elbinsel durchge-
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filhrte automatisierte Funktionsstufenbe-
stimmung hat gezeigt, dass eine flachende-
ckende Analyse gemiB RIN mit vertretbarem
Aufwand durchfiihrbar ist. Die Betrachtung
unterschiedlicher Algorithmen zur Funkti-
onsstufenbestimmung verweist auBerdem
auf ein erhebliches methodisches Potenzial,
dass in der automatisierten Netzanalyse
liegt. Die im Anwendungsbeispiel demons-
trierte Anhebung der Kennzeichnungs-
schwelle ist im Algorithmus leicht umsetz-
bar, in der manuellen Klassifizierung diirfte
der Mehraufwand hingegen betrachtlich
sein.

Weiterer Untersuchungsbedarf wird in der
zweckméaBigen Attributierung der Stre-
ckenelemente im Hinblick auf die Berech-
nung von Streckenwiderstdnden gesehen,
vor allem aber in der Identifizierung der
Orte unterschiedlicher Zentralitdtsstufen im
urbanen Kontext, die fiir die Ergebnisse der
Netzanalyse von elementarer Bedeutung
ist. Bedenkt man die heute verfiigharen
georeferenzierten Daten aus Gebédudeda-
tenbanken, o6ffentlichen Statistiken und
nicht zuletzt der OpenStreetMap, wirkt die
Identifikation entsprechender Orte in der
bisherigen Praxis etwas beliebig und ist
héufig weder dokumentiert noch anderwei-
tig nachvollziehbar.

Die Ergebnisse der automatischen Funkti-
onsstufenbestimmung bediirfen der Inter-
pretation, kdnnen aber wertvolle Denkan-
stoBe zur Einstufung einzelner StraBenziige
liefern. In Anbetracht des vertretbaren Auf-
wands ist eine derartige automatisierte
Analyse bei der flichendeckenden Betrach-
tung von Verkehrsnetzen als durchaus sinn-
voll anzusehen.

Mebhr noch als fiir die Netze des motorisier-
ten Verkehrs gilt dies fiir die des nichtmo-
torisierten Verkehrs, bei denen sich die
Planer aufgrund der Netzdichte nicht allein
auf ihre gesammelte Ortskenntnis verlassen
konnen, um alle attraktiven Schleichwege
und Abkiirzungen in ihrem Netzzusammen-
hang zu erkennen. Die von der OpenStreet-
Map-Community zusammengetragenen
Netzdaten stellen hierfiir eine niitzliche
Datenbasis dar.

AbschlieBend ist festzuhalten, dass das hier
vorgestellte automatisierte Berechnungsver-
fahren der RIN-Funktionsstufen ein geeig-
netes Instrument darstellt, um mit transpa-
renten Kriterien und nachvollziehbaren
Algorithmen eine systematische und unvor-
eingenommene Bestimmung der Verbin-
dungsfunktionsstufe von Infrastrukturnet-
zen flir verschiedene Verkehrssegmente

durchzufiihren. Sinnvoll ist eine Anwen-
dung in solchen Gebieten und Verkehrsnet-
zen, in denen die Funktionsstufen grund-
sitzlich zur Diskussion stehen und in denen
sich der Umfang oder die Details des be-
trachteten Netzes dem individuellen Uber-
blick und Erfahrungshorizont der Beteiligten
entziehen.
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