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1. ÖPNV versus MIV


In der Vergangenheit diente der Öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) hauptsächlich zur Befriedigung der Mobilitätsbedürfnisse derjenigen, die sich kein Auto leisten konnten, sei es weil sie zu jung, zu alt, zu arm oder ggf. behindert waren. Demzufolge war das Angebot des ÖPNV nicht sonderlich gut ausgeprägt.


Inzwischen hat sich jedoch herausgestellt, dass noch viele andere Gründe für einen hochwertigen und anspruchsvollen ÖPNV sprechen, selbst dann, wenn er defizitär ist. Diese Gründe sind inzwischen allgemein bekannt und werden von den meisten Wissenschaftlern, Planern aber auch immer mehr Politikern nicht länger angezweifelt. 


Der motorisierte Individualverkehr (MIV) führt im Vergleich zum ÖPNV zu viel höheren Schadstoff- und Geräuschemissionen, Umweltzerstörungen, Ressourcenverbrauch, Unfällen, verkehrsbedingten Krankheiten, Flächenverbrauch, optischen Beeinträchtigungen und Überlastung der Straßenkapazitäten. 


In den letzten Jahren wurde zudem erkannt, dass das Auto nicht alleine die Mobilitätsbedürfnisse in Klein- und Mittelstädten lösen kann. Vielmehr hat der Autoverkehr die Zentren dieser Städte zunehmend mehr belastet, was zu einem Verlust an Aufenthaltsqualität führte. 

1.1 ÖPNV als akzeptierter Verkehrsträger


Es gibt daher verschiedene Gründe, Änderungen im Verkehrsfluss herbeizuführen:

· Das rasche Wachstum der Orte und die zunehmende Mobilität des Einzelnen führen zu einer überproportionalen Zunahme des Straßenverkehrs

· Die beschränkte Leistungsfähigkeit der vorhandenen Verkehrsanlagen, deren Ausbau aus politischen und sachlichen Gründen immer schwieriger wird

· Das ungenügende Parkplatzangebot in den Städten 

· Die rapide gestiegene Umweltbelastung durch den privaten Verkehr und die damit verbundene Abnahme an Lebens- und Stadtqualität

· Das Unfallgeschehen

Der ÖPNV besitzt in Großstädten bereits seit längerem eine große Bedeutung. Zum einen ist durch die sehr hohe Einwohnerdichte die Zahl der potentiellen ÖPNV Nutzer größer als in kleinerer Städten, zum anderen haben Großstädte mit ihrer Funktion als Oberzentrum eine große Anziehungskraft für Ausbildungs-, Berufs- und Einkaufspendler und damit auf eine zusätzliche ÖPNV Nutzergruppe. 


Durch verschiedene sogenannte Push- und Pull-Faktoren sehen hier viele Verkehrsteilnehmer in Bussen und Bahnen die bessere Alternative.



Auf der Push-Seite stehen die knappe Anzahl an Parkplätzen mit hohen Parkgebühren von bis zu 5 DM pro Stunde ebenso wie die täglichen Staus, die das Autofahren insbesondere in den frühen Morgenstunden unattraktiv machen. 


Auf der Pull-Seite schlägt zu Buche, dass die Takte der einzelnen Linien schon jetzt so dicht sind, dass man nie lange auf einen Bus warten und sich somit keinen Fahrplan mehr merken muss. 


1.2 ÖPNV in kleineren Städten


Da das Nutzerpotential für kleinere Städte bislang nicht entdeckt wurde, war das ÖPNV Angebot in der Vergangenheit nur minimal und entsprechend gering war die Zahl der Fahrgäste. 


Bislang galten Städte mit 10.000 - 50.000 Einwohnern als zu klein für einen regelmäßigen ÖPNV, da seitens der Verantwortlichen nur mit einer geringen Nachfrage gerechnet wurde, wodurch sich ein besseres Angebot nicht rentabliert. Da allerdings über 80% der Autofahrten in einer solchen Stadt Quell-, Ziel- oder Binnenverkehr und nur weniger als 15% Durchgangsverkehr sind, ist dennoch ein Potential da, welches mit einem guten Angebot angesprochen und zum Umsteigen bewegt werden kann. 


1.3 Park-and-Ride als begleitender Lösungsansatz


Die heutige Verkehrsplanung hat großteils erkannt, dass der weitere Ausbau und Neubau von Autostraßen das Verkehrsproblem und damit speziell das des MIV nicht lösen wird. Die Schlagwörter sind: "Integratives Verkehrskonzept" und "Verkehrssystemmanagement". Als ein begleitender Lösungsansatz gilt hierbei das Park-and-Ride-System:


"Park+Ride ist ein System des gebrochenen Verkehrs, bei dem eine Person die Haltestelle eines öffentlichen Verkehrsmittels mit dem eigenen Kfz oder auch als Mitglied einer Fahrgemeinschaft anfährt, das Fahrzeug auf dem Park + Ride-Platz abstellt und die Fahrt dann in einem öffentlichen Verkehrsmittel fortsetzt. Das Park+Ride-System wird - insbesondere bei Vorhandensein von U- und S-Bahnen - vor allem für innenstadtorientierten Pendlerverkehr propagiert, um die Stadtzentren vom Individualverkehr zu entlasten."(Leser 1995, S.59) 

1.4 Einfluss auf das Verkehrsaufkommen

Wie müsste ein öffentliches Bus-, S- und U-Bahn-Netz beschaffen sein, um von den Autofahrern wirklich akzeptiert zu werden?  


Wie und wo überall müssten Park-&-Ride-Plätze den Pendlern angeboten werden, damit etwa in Berlin arbeitende Brandenburger, die von weit her anreisen, am Stadtrand ihr Auto parken können, um dann „öffentlich“ in die Stadt zu fahren und die City von Abgasen und Pkw zu entlasten?

Parallel zu vielen anderen Maßnahmen, den innerstädtischen Autoverkehr einzudämmen, besteht die Möglichkeit über die Parkraumbewirtschaftung und Parkraumnutzung Einfluss auf das Verkehrsaufkommen zu nehmen. Eine vernünftige Parkpolitik muss mit einer Palette anderer Maßnahmen einhergehen, um erfolgreich zu sein. 

Das Auto muss aufgrund seines Platzbedarfes vor und nach einer Fahrt geparkt werden. Die Fahrt mit dem PKW kann vereinfacht als eine Bewegung zwischen zwei Punkten, A und B, angesehen werden, wobei die Punkte Parkplätze im Ziel- oder Quellgebiet repräsentieren sollen. Durch eine Veränderung der Benutzerbedingungen von Parkplatz B oder deren Verlagerung kann auf die Strecke AB Einfluss genommen werden. Das führt dazu, dass die Fahrten mit dem PKW umgeleitet werden oder in ihrer Häufigkeit abnehmen bzw. zunehmen, entsprechend den vorgenommenen Änderungen der Parkplatzbedingungen. Im folgenden soll der Maßnahmenkatalog vorgestellt werden, mit dem auf den innerstädtischen Verkehr im Rahmen einer Parkraumbewirtschaftung und Parkraumnutzung Einfluss genommen werden kann. 

1.5 Begriff der qualifizierten Parkraumnachfrage 

In den vergangenen 40 Jahren erfolgte eine autoorientierte Stadtplanung. Die Folgen zeichnen sich heute in Form einer Überlastung im Stadtkerngebiet ab, die eine Qualitätsminderung der Innenstadt in vieler Hinsicht zur Folge hat. Das Hauptproblem besteht in einem zu großen Verkehrsaufkommen durch die Verwirklichung der Grundfunktionen des städtischen Lebens, wie Wohnen, Arbeiten, Lernen, Versorgen und Erholen. Der motorisierte Individualverkehr (MIV) übernimmt hierbei die Mittlerfunktion. 


Die meisten Städte, mit ihren gedrängten Bauweisen, können dieses erhöhte Verkehrsaufkommen nicht mehr kompensieren. Aus diesem Grund müssen Restriktionsmaßnahmen ergriffen werden, um den Verkehrsinfarkt in den Städten Einhalt zu bieten. Hierbei ist darauf zu achten, dass die Funktion der Städte aufrecht erhalten wird. Aus diesem Grund muss eine Differenzierung des MIV erfolgen. 



Hier wurde der Begriff der qualifizierten Nachfrage eingeführt. Er ergibt sich aus der Forderung, nur soviel Stellplätze für den MIV zur Verfügung zu stellen, wie es zur Aufrechterhaltung der Funktionsfähigkeit des Kerngebietes erforderlich ist. Danach müssen verschiedene Verkehrsarten unterschieden werden, die zur Aufrechterhaltung der Funktionsfähigkeit wichtig sind: 

Der Wirtschaftsverkehr ist unabdingbar für den Kernbereich. Ihm muss genügend Parkraum zur Verfügung gestellt werden. 

Der Käufer- und Besucherverkehr muss ebenfalls aufrecht erhalten werden. Er ist jedoch nicht immer an die Benutzung des Pkws gebunden und sollte deshalb auf den öffentlichen Nahverkehr verlagert werden. 

Der Berufsverkehr ist nur in Ausnahmefällen an die Notwendigkeit der Nutzung des Pkws gebunden und sollte vorwiegend durch den Personennahverkehr erfolgen. 

Der Verkehr infolge des Wohnens ergibt sich aus den PKW-Beständen der Anwohner einer Stadt. Hier kann nur durch andere Maßnahmen versucht werden, das Verkehrsaufkommen zu senken. 

Somit sind auch die Ziele einer vernünftigen Parkpolitik abgesteckt. Sie bestehen darin, durch entsprechende Maßnahmen die qualifizierte Nachfrage zu steuern, d.h. die selektive Bereitstellung von Parkraum der zur Funktionsfähigkeit des Stadtgebietes unbedingt notwendig ist. 

Die Einrichtung von Kurzzeitparkzonen unterbindet die Benutzung der Stellplätze durch Dauerparker. Kurzzeitparkzonen können gebührenpflichtig oder kostenlos sein. Bei kostenlosen Varianten handelt es sich um Stellplätze, die in Verbindung mit Parkscheiben zu benutzen sind. Die Folge von Kurzzeitparkzonen ist, dass pro Tag mehrere Parkvorgänge erfolgen und somit ein und der selbe Stellplatz mehreren Pkws zur Verfügung steht. Dadurch steigt das Parkplatzangebot. 


Dauerparker sind meist Berufspendler, die ihr Fahrzeug vor Arbeitsbeginn abstellen und bis zum Feierabend den Stellplatz für andere blockieren. Die Einrichtung von Kurzzeitparkzonen richtet sich somit vor allem gegen den Berufsverkehr und ist für Käufer- und Besucherverkehr sowie dem Wirtschaftsverkehr von Nutzen. Kurzzeitparkzonen senken im Stadtbereich das Verkehrsaufkommen in den Morgen- und Nachmittagsstunden, das Verkehrsaufkommen während den Ladenöffnungszeiten steigt dagegen an. 

2. Park-and-Ride


Das Bereitstellen von Parkfläche außerhalb der Stadt, verknüpft mit Zubringern des öffentlichen Nahverkehrs, wird als Park-and-Ride bezeichnet. Das Park-and-Ride System ist am erfolgreichsten, wenn der innerstädtische Individualverkehr kollabiert. 

Der Umstieg auf den öffentlichen Nahverkehr erfolgt dann, wenn es deutliche Vorteile in sich birgt, entweder weil es deutlich schneller ist oder deutlich günstiger.

Park-and-Ride verknüpft daher den individuellen und öffentlichen Verkehr in günstiger Weise, so dass jedem Verkehrsmittel sein zweckmäßiger Platz zugewiesen werden kann. Park-and-Ride wirkt sich zudem positiv auf den Marktanteil des ÖPNV aus und kann daher die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsunternehmen verbessern. Diese sollten sich daher auch besonders in diesem Bereich engagieren.


Park-and-Ride kann zu einer Verringerung des innerstädtischen Individualverkehrs führen, wenn dem Autofahrer Umstiegsmöglichkeiten auf andere Verkehrsmittel ermöglicht und auch schmackhaft gemacht werden. Wichtig ist, dass die Betreiber von Park-und-Ride-Systemen den Autofahrer dazu bewegen können, sein Fahrzeug auf ihren Parkplätzen abzustellen und nicht in der Stadt. Aus diesem Grund sollten sämtliche parkpolitischen Maßnahmen, die innerstädtisch getroffen werden können, auf Park-und-Ride Parkplätzen nicht angewendet werden. Sicherheit, Umwelt, Flächennutzung und Stadtbild werden durch Park-and-Ride positiv gefördert.


Besonders wichtig sind die zeitlichen und finanziellen Komponenten. Hohe Parkgebühren und lange Wartezeiten können hierbei wohl kaum einen Autofahrer dazu bewegen, sein Fahrzeug am Stadtrand stehen zu lassen. 

2.1 Aspekte des Park-and-Ride


Die Konkurrenz zwischen Auto und öffentlichem Nahverkehr kommt beim Park-and-Ride besonders stark zum Tragen. Durch die entsprechende Parkpolitik sollten die Vorteile des Autos bspw. an der Stadtgrenze enden, und dort dann Vorteile des ÖPNV beginnen. Je größer dieser Gegensatz wird, desto erfolgsversprechender ist es, dass die Stadt nicht wie bisher als Autohalde dient, sondern zu ihren ursprünglichen Eigenschaften wieder zurückkehrt.


Park-and-Ride ist angebotsorientiert, reicht aber allein nicht aus um den Verkehr im erforderlichen Umfang auf den ÖPNV zu verlagern. Daher sind komplementär marktwirtschaftliche bzw. ordnungspolitische Maßnahmen aus dem Repertoire des Verkehrs-System-Managements wie flächendeckende Parkraumbewirtschaftung und Einschränkung der Einfahrtberechtigung in die Stadtzentren erforderlich. Derartige Maßnahmen setzen wiederum ein Park-and-Ride-Angebot voraus.


Park-and-Ride kommt auch denjenigen zu Gute, die sich als Ortsfremde scheuen, bis in die Innenstadt hineinzufahren oder die bequem und stressfrei ins Stadtzentrum gelangen wollen.

2.2 Park-and-Ride - nicht nur am Bahnnetz

Anfänglich konzentrierten sich Park-and-Ride Aktivitäten darauf, an den Haltestellen von S- und U-Bahnen derartige Einrichtungen zu schaffen. Man war der Ansicht, dass nur die Stadtschnellbahnen ein für den Autofahrer attraktives Bedienungsangebot erbringen könnten. 

Mit der Verschärfung der innerstädtischen Verkehrsprobleme und mit zunehmenden Problembewusstsein in Politik und Öffentlichkeit kommen jedoch auch Straßenbahn und Bus als Träger von Park-and-Ride-Verkehren in Betracht, zumal wenn diese zu hochwertigen Verkehrssystemen aufgewertet werden. Dadurch eröffnen sich auch für kleinere Städte, die über kein Stadtschnellbahnnetz verfügen, Möglichkeiten, ein Park-and-Ride-System einzuführen. Gerade in solchen Städten erlitten Park-and-Ride-Versuche aber auch Rückschläge.

2.3 Park-and-Ride zur Entlastung von Zentren großer Städte


Für Großstädte, die Zentren in Ballungsräumen sind und über ein gut ausgebautes öffentliches Nahverkehrssystem verfügen, stellt Park-and-Ride ein Mittel dar, um eine effizientere Nutzung der Verkehrs-Infrastruktur zu bewirken. Dem öffentlichen Nahverkehr werden in den Bereichen, wo er durch dichte Fahrzeugfolgen und günstige Erschließung seine Vorzüge voll zur Geltung bringen kann, zusätzliche Fahrgäste zugeführt. Wenn Fußgängerzonen in der Stadt von Bussen und Bahnen gut erschlossen werden, besteht ein zusätzlicher Anreiz, das Park-and-Ride-System zu nutzen.

Park-and-Ride trägt auch dazu bei, den Durchgangsverkehr und den Parkdruck von den innenstadtnahen Wohngebieten zu nehmen, die oftmals infolge dichter Bebauung Defizite in der städtischen Lebensqualität aufweisen. Städtebauliche Integration der Hauptverkehrsstrassen, flächenhafte Verkehrsberuhigung und Parklizenzierung zugunsten der Anwohner führen dort nur im Zusammenhang mit einem integrierten Konzept für den ÖPNV, welches Park-and-Ride einschliesst, zum Erfolg.

2.4 Park-and-Ride für kleinere Städte

Auch in kleineren Städten können Gründe dafür sprechen, Park-and-Ride-Anlagen zu bauen. Zum einen kann dies zweckmäßig für eine zentralen Haltestelle sein, von der aus Verbindungen zum übergeordneten Zentrum bestehen. Es kann aber auch wünschenswert sein, die eigene Innenstadt vom MIV zu entlasten.

2.4.1 Park-and-Ride in Bezug auf das übergeordnete Zentrum


Wenn am Bahnhof oder auch an einer Bushaltestelle günstige Anschlüsse zum übergeordneten Zentrum bestehen, bildet sich meist von selbst eine kombinierte Nutzung von eigenem Pkw und öffentlichem Verkehrsmittel heraus, die einen Parkdruck in der Umgebung des Bahnhofs bzw. der Haltestelle bewirkt. Vor allem für die Pendler aus der Umgebung sind hierzu attraktive Verkehrsverhältnisse zu schaffen. 

Natürlich besteht auch ein Interesse aus Sicht des übergeordneten Zentrums, den Pkw zur Entlastung der eigenen Infrastruktur bereits im Umland abzufangen und auf Bahnen und Busse umzulenken.

Wenn der Bahnhof im Kerngebiet der kleineren Stadt gelegen ist, können konkurrierende Ansprüche an die Flächennutzung die Anlage eines Park-and-Ride-Platzes erschweren. Andererseits erhöht eine Park-and-Ride-Anlage jedoch die Anziehungskraft eines Ortes und kann damit zu einer Steigerung der Umsätze des ortsansässigen Handels führen (bspw. Besorgungen beim Umsteigen).

2.4.2 Park-and-Ride in Bezug auf das eigene Zentrum

Zu besonderen Anlässen oder zu bestimmten Zeiten (z.B. Vorweihnachtszeit, Stadtfeste) kann es schwierig sein, genügend Parkplätze in der Nähe des Stadtkerns bereitzustellen. Dann kann der Parkplatzsuchverkehr und der fließende Verkehr in unzumutbarem Maße stören. In diesem Fall kann ein temporärer Park-and-Ride-Verkehr mit Bussen Entlastung bringen. Da er dazu dient, das Stadtzentrum leichter zu erreichen und damit das Besuchs- und Einkaufserlebnis angenehmer zu gestalten, sollte sich hier der Einzelhandel motiviert fühlen, Park-and-Ride zu unterstützen.



---

Aus der Gesamtverkehrskonzeption, aus der Parkraumpolitik und aus der Lokalisierung des Park-and-Ride in den Netzen des Individualverkehrs und des ÖPNV lassen sich Aussagen zum Park-and-Ride Bedarf ableiten.


Qualitätsanforderungen


Aus den Motiven, die Pkw-Fahrer bei Befragungen für die Teilnahme am Park-and-Ride Verkehr angegeben haben, können je nach Fahrtzweck Qualitätsanforderungen an das Park-and-Ride-Angebot abgeleitet werden. 



3. Bestimmende Kennwerte 


Bei der Anlagenplanung ist die schwierige Aufgabe zu erfüllen, die Park-and-Ride-Anlagen weitestgehend stadt- und umweltverträglich zu gestalten und umfeldgerecht einzugliedern. Es stellt sich die Frage der Dimensionierung, der Gestaltung und der Ausstattung der Parkplätze.

Es ist nicht hinreichend, allein die stadtpolitischen Interessen zugrunde zu legen. Vielmehr ist der potentielle Kunde mit seinen Wünschen an Park-and-Ride zu berücksichtigen, schließlich ist er entscheidend für Erfolg oder Misserfolg von Park-and-Ride. 

Neben der Parkplatzverfügbarkeit sind auch Zeit, Kosten, Bequemlichkeit und andere Kriterien für die Park-and-Ride-Nutzung bedeutsam. Der Erfolg hängt davon ab, ob der Kunde – trotz des Umsteigens in das öffentliche Verkehrsmittel – in der Gesamtheit seiner Motive Park-and-Ride nicht als schlechter empfindet, als wenn er ausschliesslich sein Auto für die Fahrt benutzen würde.


3.1 Fahrtzweck


Für die Planung von Park-and-Ride–Systemen hat sich aufgrund vorliegender Erfahrungen der Fahrtzweck als wichtigste Planungsgröße herausgestellt:

· Berufsverkehr
Diese Kunden nutzen das Park-and-Ride-Angebot regelmäßig für Fahrten zur Arbeitsstätte im Hauptzielgebiet Innenstadt und auch in den angrenzenden Gebieten. In großen Städten und polyzentrischen Verdichtungsräumen erreicht der Berufsverkehr einen Anteil am gesamten Park-and-Ride von 80%.


· Einkaufsverkehr
In den großstädtischen Räumen hat der Park-and-Ride-Einkaufsverkehr gegenüber dem Berufsverkehr weniger Bedeutung. In kleineren Städten ist dagegen der Einkaufsverkehr oft der alleinige Grund zur Einrichtung von Park-and-Ride, z.B. temporär zur Vorweihnachtszeit.

· Besucherverkehr
Diesem kommt vor allem bei Großveranstaltungen ein hoher Stellenwert zu, wenn die öffentlichen Verkehrsmittel die Hauptverkehrsströme aufzunehmen haben


Weitere Fahrtzwecke wie Ausbildungs- und Freizeitverkehr sind für Park-and-Ride von geringerer Bedeutung.


3.2 Motive für die Park-and-Ride-Nutzung


Entscheidend für die Nutzung  einer Anlage ist vor allem die Akzeptanz potentieller Nutzer.

Umfragen ergeben ein recht einheitliches Bild über die Hauptgründe des Kundenverhaltens: Park-and-Ride wird nicht nur als Kompromiß, sondern auch als vorteilhafte Alternative verstanden. Die am häufigsten genannten Motive für verschiedene Erhebungszeiträume sind:

· Parkplatzmangel

· Zeitvorteil

· Kostenvorteil

· Bequemlichkeit

Diese Motive unterscheiden sich in ihrer Ausprägung bei ehemaligen reinen Autofahrern und reinen ÖPNV-Nutzern nicht wesentlich. Feststellbar ist nur, dass der Parkplatzmangel bei Autofahrern häufiger genannt wird, während ehemalige ÖPNV-Nutzer häufiger den Zeitvorteil angeben. 


In Verdichtungsräumen mit monozentrischer Struktur wird häufig Parkplatzmangel an erster Stelle genannt (z.B. Frankfurt, Hamburg, München).

In polyzentrischen Räumen mit vielfältigen Verkehrsbeziehungen und Fahrmöglichkeiten überwiegt hingegen Bequemlichkeit und Kostenvorteil als Motiv (z.B. Rhein-Ruhr).

Zeit- und Kostenvorteile werden umso häufiger genannt je länger und schneller (verglichen mit dem Auto) die Bahnfahrten sind. Hier treten die Vorteile eines gut ausgebauten ÖPNV in den Vordergrund.

Die weitgehende Sperrung der Innenstadt, wie z.B. in Freiburg, lässt hingegen das Motiv Parkplatzmangel in den Vordergrund treten.

Neben den Hauptmotiven werden auch folgende Gründe für Park-and-Ride genannt:

· Schlechter Zubringerverkehr

· Pünktlichkeit

· Zielerreichbarkeit

· Kalkulierbarer Zeitaufwand

· Ortsunkundigkeit

· Energiesparen

· Umweltschutz

Für die Nutzer von Park-and-Ride können die Vorteile des ÖPNV oder des Autos überwiegen:

· ÖPNV-bezogenes Park-and-Ride:

Hier dient das Auto lediglich als Zubringer zu einer Schnellbahn. Der Kunde würde das öffentliche Verkehrsmittel von vornherein benutzen wenn er im fußläufigen Einzugsbereich der Haltestelle wohnen würde. 

· Auto-bezogenes Park-and-Ride:

Der ÖPNV ergänzt vorteilhaft die Fahrt mit dem Auto. Z.B. ist auf einer gut ausgebauten Straße eine zügige Fahrt bis an die Innenzone möglich, das Ziel selbst aber nicht oder nur unter Schwierigkeiten erreichbar. Dann wird der Wechsel auf das öffentliche Verkehrsmittel zum Kompromiß.

3.3 Anforderungen der Park-and-Ride-Nutzer

3.3.1 Stellplatzverfügbarkeit

Wenn Park-and-Ride trotz des zeitaufwendigen Umsteiges als Alternative zur Fahrt mit dem Pkw anerkannt werden soll, muss der Kunde sicher sein, einen freien Stellplatz in der Park-and-Ride-Anlage vorzufinden. Eine Gewissheit, die er bei der Weiterfahrt in die Innenstadt nicht hat. Realisiert werden kann diese Stellplatzverfügbarkeit durch ausreichende Reserven bei der Anlagenplanung oder durch Reservierung von Stellplätzen.


3.3.2 Zeitvorteil


Zeitvergleiche werden in der Regel vom Kunden nicht quantitativ ermittelt sondern subjektiv empfunden. Wesentliche zeitliche Faktoren und Einflußgrößen für die Park-and-Ride-Nutzung sind:

· Zeitbedarf: beim Anfahren der Anlage, beim Abstellen des Pkw und Fußweg zum Bahnsteig

· Pünktlichkeit des öffentlichen Verkehrsmittels

· Verfügbarkeit im ÖPNV: Während der Pendler im Berufsverkehr aufgrund der Fahrplankenntnis meist gezielt zu einer bestimmten Uhrzeit abfährt entstehen für einen Kunden des Einkaufsverkehrs zufällige Wartezeiten.

· Erschließungsqualität am Zielort: Kurze Wege von den Haltestellen zu den Zielen begünstigen die Entscheidung für Park-and-Ride

Die Wahl zugunsten von Park-and-Ride wird verstärkt, wenn das öffentliche Verkehrsmittel sichtbar schneller ist als der Autoverkehr auf einer parallel geführten Straße.




Vom Park-and-Ride-Angebot wird auch häufiger Gebrauch gemacht, wenn für bestimmte Einzugsbereiche kein oder nur ein lückenhafter Zubringerverkehr zur Schienenbahn vorhanden bzw. die Anschlusssituation unbefriedigend gelöst ist. Hier kann der Zeitaufwand für die Benutzung des Zubringerbusses Anlaß für die Fahrt mit dem eigenen Auto zur Haltestelle sein. Die Rückfahrt birgt dann den Vorteil dass keine Zeitverluste beim Warten auf einen Anschlussbus entstehen.

3.3.3 Kostenvorteil


Kostenvorteile errechnen sich insbesondere, wenn für die Autofahrt Vollkosten angesetzt werden, hierzu ist gezielte Aufklärung erforderlich um potentiellen Kunden den Vorteil von Park-and-Ride zu vermitteln. 

Die Erhebung von Entgelten auf Park-and-Ride-Anlagen mindert den Kostenvorteil, ist aber im Zusammenhang mit der Parkraumbewirtschaftung der Innenstädte zu sehen. Dadurch sollte jedoch kein Anreiz zum Parken am Straßenrand entstehen.


3.3.4 Komfort

Der Komfort hat bei der Verkehrsmittelwahl große Bedeutung. Im Auto ist man zwar ungestört von Mitreisenden, muss jedoch die Fahrzeit fast gesamtheitlich für das Fahren und die Parkplatzsuche aufbringen. Die Nutzung des ÖPNV vermeidet nicht nur möglichen Stress, hier kann auch die Fahrzeit anderweitig genutzt werden.

Auch bei der Anlagengestaltung und der Haltestellenausstattung ist den Komfortansprüchen angemessen Rechnung zu tragen. Befestigte, kurze Wege, Fahrgastinformation und möglichst weitgehende Überdachung sind wünschenswert. Nebenanlagen, z.B. zum Kauf von Waren des täglichen Bedarfs, steigern die Attraktivität.

Auch wird auf die Sicherheit der Anlage in Bezug auf den Nutzer und den abgestellten Pkw vor Übergriffen und Vandalismus großen Wert gelegt.

3.4 Park-and-Ride als Teil eines integrierten Verkehrskonzepts

Vielerorts werden integrierte Verkehrskonzepte im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung erarbeitet. 

Der leistungsfähige ÖPNV bewältigt hierbei die starken und richtungsorientierten Verkehrsströme der Verdichtungsräume platzsparend, umweltfreundlich und sicher bei hohen Beförderungsgeschwindigkeiten.


Dem Auto kommt die Rolle der flächenhaften Erschließung von weniger dicht besiedelten Räumen und für die Feinverteilung gebündelter Verkehrsströme zu.

Damit werden mit Park-and-Ride in der Transportkette vom Umland in die Innenstadt die Vorteile beider Verkehrsmittel abschnittsweise optimal genutzt.

Park-and-Ride-Anlagen sind insbesondere an den markanten Nahtstellen von Straßen und ÖPNV-Netz als Ergebnis einer Gesamtplanung unter Berücksichtigung der Wünsche und Anforderungen der Park-and-Ride-Kunden anzuordnen. Die bereitwillige Annahme durch den Autofahrer ist für die Funktion des Gesamtsystems entscheidend.

Die für Park-and-Ride benötigten Flachen sind bereits bei der Aufstellung und Fortschreibung von Bauleitplänen (Raumordnungsprogramm, Flächennutzungsplan, Bebauungspläne) zu sichern.

4. Park-and-Ride für große Städte und Verdichtungsräume

4.1 Park-and-Ride-Anschluß an das Straßennetz

Bei der Suche nach der günstigsten Lage des Park-and-Ride-Standortes, also für den Zeitpunkt des Wechsels der Verkehrsmittel während der Reise des Kunden, sind zwei Grenzsituationen nach beiden Benutzergruppen zu unterscheiden.

Der ÖPNV-bezogene Park-and-Ride-Nutzer – damit vor allem Berufspendler - will möglichst frühzeitig umsteigen. Der Autobezogene Park-and-Ride-Nutzer möchte hingegen möglichst spät umsteigen, da er die als vorteilhafter geschätztere Autofahrt bis zu der Stelle fortsetzt, die aufgrund der Verkehrsverhältnisse den Wechsel zum ÖPNV anbietet.

Daher ist ein zweistufiges – lokal/regional – gegliedertes Park-and-Ride-System zu erstellen, welches beiden Benutzergruppen gerecht wird.

Entlang der Linien sollten kleinere Anlagen von lokaler Bedeutung errichtet werden, die einen Grundstandard aufweisen und nach kurzer Autofahrt erreicht werden.

Zum anderen sind Schwerpunktanlagen von regionaler Bedeutung mit Anschluß an das übergeordnete Straßennetz und mit besonderem Betriebsführungsstandard vorzusehen.

Schwerpunktanlagen sollten nicht zu dicht am Hauptzielgebiet Innenstadt errichtet werden, da sonst der Autofahrer versuchen wird, mit dem Auto auch noch die Reststrecke zurückzulegen. Zudem sinkt für den Park-and-Ride-Kunden die Attraktivität des ÖPNV wenn er in die bereits kurz vor dem Hauptziel bereits gefüllten Wagen einsteigen muß.

Vor allem in polyzentrisch strukturierten Räumen kann das Angebot einer Park-and-Ride-Anlage am Bahnhof im Stadtzentrum Ausgangspunkt der ÖPNV-Fahrt in die Nachbarstadt werden, ebenso wie in allen Räumen  der Bahnhof einer kleineren Stadt für das Ziel Oberzentrum.

4.2 Park-and-Ride-Einbindung in das ÖPNV-Netz

Park-and-Ride-Anlagen sollten nur an solchen Linien errichtet werden, die das Hauptzielgebiet direkt anfahren.

Endhaltestellen genießen bei der Standortwahl höhere Priorität. Der Autofahrer aus der Region hat dort die nächstgelegene Möglichkeit in das öffentliche Verkehrsmittel einzusteigen, zudem findet er eher freie Sitzplätze vor.

Streckenzusammenführungen und Zwischenendpunkte bieten den Vorteil der verdichteten Zugfolgen in Richtung Innenstadt.


Bevorzugte Standorte im Park-and-Ride-Verkehr sind aber auch wegen des Kostenvorteils die direkt hinter der Tarifgrenze oder hinter Preisstufengrenzen gelegenen Haltestellen.
5. Park-and-Ride für kleine Städte

Grundvoraussetzung für Park-and-Ride in kleineren Städten ist, wie schon eingangs erwähnt, die Beschränkung des Stellplatzangebots in der Innenstadt und auch in den angrenzenden Gebieten. Soweit Parkplätze in zentralen Bereichen beibehalten werden, müssen sie bewirtschaftet werden, das Parken also zeitlich begrenzt oder kostenpflichtig sein.

Gleichzeitig ist das vorhandene öffentliche Verkehrsmittel – Straßenbahn oder Bus – insgesamt auszugestalten und zum Verkehrssystem zu entwickeln.

5.1 Park-and-Ride-Anschluß an das Straßennetz

Die Park-and-Ride-Anlage sollte einerseits in der Nähe des Hauptzielgebiets liegen, andererseits aber so weit außerhalb, dass die Park-and-Ride-Kunden in den Verkehrsspitzen nicht in Fahrzeugstaus geraten.

Wegen der kurzen Wege im Stadtgebiet muss die Park-and-Ride-Anlage ohne Umwegfahrt direkt von der Einfallstraße aus zu erreichen sein.

5.2 Park-and-Ride-Einbindung in das ÖPNV-Netz

Hier gelten die gleichen Ausführungen wie schon in 4.2 beschrieben.

Zudem kommt den Kriterien Zielerreichbarkeit und kurze Fahrtenfolge wegen der relativ kurzen Fahrtzeiten mit öffentlichen Verkehrsmitteln besondere Bedeutung zu. Überlandlinien reichen für die Bedienung von Park-and-Ride-Anlagen nicht aus.

Bahnen und Busse sind an Knotenpunkten nach Möglichkeit durch Vorrang-Signalschaltungen zu bevorzugen.

Ein insgesamt gut ausgebauter Schienen- und Busverkehr ist nicht notwendig. Vielmehr dürfte ein gezieltes Fahrtenangebot auf bestimmten Strecken bei angemessenem Fahrkomfort für die Akzeptanz ausreichend sein.

6. Anlagenplanung


6.1 Kleinräumige Standortwahl

Im Anschluss an die großräumige Standortwahl sind die Park-and-Ride-Anlagen örtlich festzulegen. Wichtige Kriterien hierfür sind der Straßenanschluß, die verfügbare Fläche und die Attraktivität der Haltestellenumgebung. Der freien Standortwahl sind oft enge Grenzen gesetzt, da vielfach nur Flächen in Frage kommen, die bereits im Besitz von Gebietskörperschaften oder Verkehrsträgern sind.

Kann ein gewünschter Standort wegen örtlicher Gegebenheiten nicht realisiert werden ist zu prüfen ob ein Ausweichen auf benachbarte Haltestellen sinnvoll ist.

Nur im Ausnahmefall sollte der Bedarf eines Einzugsgebiets auf mehrere Standorte mit kleinerem Fassungsvermögen verteilt werden, denn die Konzentration auf eine Anlage bringt organisatorisch-betriebliche Vorteile. Jedoch können Park-and-Ride-Anlagen in Abhängigkeit von der örtlichen Zufahrtsituation an einer Haltestelle zu beiden Seiten der ÖPNV-Strecke angeordnet werden.

Die Parkflächen sind der Haltestelle so zuzuordnen, dass sich kurze Umsteigewege ergeben. Ggf. sind zusätzliche Verbindungswege zu schaffen.

Bei der Auswahl des Standortes müssen die Möglichkeiten einer möglicherweise später folgenden Erweiterung bedacht werden.

Wenn in der Umgebung ein hoher Parkdruck besteht und alle anderen Standortkriterien optimal erfüllt werden, dann kann die kleinräumige Lage der Park-and-Ride-Anlage auch unter dem Gesichtspunkt bestimmt werden, Fremdnutzern einen möglichst geringen Anreiz zu bieten.

6.2 Kapazitätsbestimmung

Berufspendler müssen die Gewissheit haben können, in der Park-and-Ride-Anlage einen freien Stellplatz vorzufinden. Deshalb muss die Kapazität der Anlage über die an den meisten Tagen zu erwartenden Stellplatznachfrage hinausgehen. Andererseits wirken große Kapazitätsüberhänge abschreckend auf den Benutzer und erwecken dann den Eindruck der Erfolglosigkeit von Park-and-Ride.

Eine Park-and-Ride-Anlage ist dann als optimal ausgelastet anzusehen, wenn eine durchschnittliche Kapazitätsreserve von 10% bis 15% vorhanden ist. Hiermit können in aller Regel Nachfragespitzen aufgefangen werden.

Die Kapazität ebenerdiger Plätze sollte etwa 500 Stellplätze nicht überschreiten, da sonst die Gehwege zur Haltestelle zu lang werden. Es kommt aber auch vor dass die benötigte Fläche nicht verfügbar ist, dann muss in Ebenen gebaut werden.

6.3 Gestaltungsparameter

Neben der Wahl geeigneter Standorte ist eine zweckmäßige Gestaltung der Anlagen ausschlaggebend für die Akzeptanz durch den Nutzer. Park-and-Ride-Anlagen sind als verkehrlich-bauliche Einheit zu gestalten.


Gestaltungsparameter für Park-and-Ride-Anlagen sind:

· Gute verkehrliche Anbindung der Anlage an die Zufahrtsstrasse

· Kurze und übersichtliche Verkehrsführung in der Anlage

· Optimierte Abmessungen der einzelnen Elemente der Anlage

· Kurze Wege von den Parkständen zur Haltestelle

· Nutzerfreundliche Ausstattung

6.4 Anbindung an das Straßennetz

Kann eine Park-and-Ride-Anlage nicht direkt an die Einfallstrasse angebunden werden, muss die Zufahrtstrasse für den zusätzlichen Verkehr geeignet sein und eine zügige Fahrt zulassen. Bei Wohnstrassen können sich erhebliche Probleme mit den Anwohnern ergeben. Verkehrsberuhigungsmaßnahmen sollten auf Zufahrtsstrassen zu größeren Park-and-Ride-Anlagen ausgeschlossen sein.

Park-and-Ride-Anlagen mit großer Kapazität erfordern u.U. einen Stauraum an der Zufahrt. Es muss daher darauf geachtet werden dass kein Rückstau auf der Straße auftritt.

Ein- und Ausfahrt der Park-and-Ride-Anlage sind von den Verkehrsflächen öffentlicher Verkehrsmittel bei größerem Verkehrsaufkommen zu trennen. Ist dies nicht möglich, muss darauf geachtet werden, dass der öffentliche Verkehr nicht durch den Pkw-Verkehr behindert wird.



























































