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TEXTE Vertiefende Analyse der Vor- und Nachteile von P+R

Vorbemerkung

Das REFOPLAN-Vorhaben ,Recht und Rechtsanwendung als Treiber oder Hemmnis gesellschaftli-
cher, 6kologisch relevanter Innovationen - untersucht am Beispiel des Mobilitatsrechts” (FKZ 3717
17 1050) fokussiert auf unterschiedliche Gebiete und Fragestellungen einer nachhaltigen Mobili-
tatspolitik. Die Darstellung der Erkenntnisse ist daher in die folgenden Teilberichte unterteilt:

Der 1. Teilbericht trigt den Titel ,Rechtliche Hemmnisse und Innovationen fiir eine nachhaltige
Mobilitdt - untersucht an Beispielen des StrafRenverkehrs und des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs in Riumen schwacher Nachfrage“.! Er untersucht einerseits das Straflenrecht und das Stra-
RBenverkehrsrecht und andererseits die Vorschriften zum 6ffentlichen Verkehrsangebot in Riumen
schwacher Nachfrage darauf, inwieweit die Rechtsbestimmungen soziale und 6kologische Innova-
tionen ermoglichen oder hemmen. Im Strafden- und Strafdenverkehrsrecht fokussiert er beispielhaft
auf die Riickgewinnung von Strafenraum, die Férderung des OPNV, die Parkraumbewirtschaftung
und auf das Carsharing. Er zeigt auf, welche Spielrdume das Verfassungsrecht gibt, wie die einzel-
nen Rechtsgebiete konzeptionell reformiert werden kénnen und welche konkreten Anderungen
der einschlagigen Rechtsvorschriften moglich und sinnvoll sind, um eine Entwicklung zur nachhal-
tigen Mobilitét zu erleichtern und gezielt zu férdern.

Der 2. Teilbericht ,,Grundlagen fiir ein umweltorientiertes Recht der Personenbeférderung” leitet
fiir den Gesetzgeber verbindlich zu beachtende Ziele und Schutzgiiter her, wozu insbesondere der
Klimaschutz zahlt. Der Handlungsbedarf in der Personenbeférderung wird beschrieben. Es wird
das Potenzial des OPNV fiir einen Beitrag zur Verkehrsverlagerung vom motorisierten Individual-
verkehr auf den Umweltverbund abgeschétzt. Der Bericht liefert einen Uberblick iiber den in der
Praxis erreichten Erfahrungsstand sowie Griinde fiir den bislang nicht ausreichenden Erfolg ver-
folgter Strategien zur Verbesserung des OV. Auch diskutiert er, inwieweit technische Neuerungen
(Digitalisierung von Verkehrsangeboten, Dekarbonisierung der Antriebstechnologie) zur Zielerrei-
chung beitragen konnen und ob rechtliche Hemmnisse die Erschliefdung dieser Potenziale behin-
dern. Soweit im Bereich des Personenbeférderungsrechts Hemmnisse identifiziert werden, wird
der Anderungsbedarf beschrieben.

Die Teilberichte 3, 4 und 5 thematisieren intra- und intermodale Verflechtungsansatze des Pkw-
Verkehrs, wozu sowohl die mit dem OPNV kombinierte Verkehrsmittelnutzung als auch das Fahr-
tenteilen (,Ridesharing“) gehoren. Im vorliegenden Teilbericht 3 wird unter Einbeziehung regiona-
ler Fallstudien eine Bewertung des verkehrsplanerischen Instruments P+R-Parkplatz und seiner
Entwicklungspotenziale vorgenommen. Der 4. Teilbericht widmet sich dem Carpooling und Van-
pooling in den Vereinigten Staaten von Amerika. Neben einer literaturgestiitzten Systematisierung
des heutigen Angebotsspektrums inklusive neuer, auf digitaler Vermittlung beruhender Auspra-
gungsformen beinhaltet Teilbericht 4 die Darstellung und Bewertung der historischen und aktuel-
len Gegebenheiten fiir das Fahrtenteilen, welche in einer Fallstudie fiir den Grofisraum Seattle ver-
tieft wird. Basierend auf den obigen Erkenntnissen und der Betrachtung der Mobilitat in Deutsch-
land wird im 5. Teilbericht gefragt, welche Potenziale und Hemmnisse sich bei der Realisierung von
Pkw-Fahrgemeinschaften und Mitfahrdiensten hierzulande ergeben und wo - gerade auch im Inte-
resse des Umwelt- und Klimaschutzes - Ansatzpunkte zur Weiterentwicklung im Sinne einer nati-
onal giiltigen Strategie liegen.

1 Oko-Institut / Hochschule fiir Wirtschaft und Recht Berlin (HWR) (2019), RechtSInnMobil, 1. Teilbericht.
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Zusammenfassung

Im Rahmen der Untersuchung beziiglich rechtlicher und weiterer Hemmnisse neuer Mobilitatsfor-
men und -angebote wurden drei die rechtswissenschaftlichen Betrachtungen ergdnzende Gutach-
tenteile zu intra- und intermodalen Verflechtungsansatzen des Pkw-Verkehrs erstellt.

In diesem ersten Gutachtenteil wird eine Bewertung des verkehrsplanerischen Instruments P+R-
Parkplatz und seiner Entwicklungspotenziale vorgenommen. Einst mit der Intention geschaffen,
den durch Einpendler hervorgerufenen innerstadtischen Pkw-Verkehr zu vermindern, kénnen
P+R-Stationen noch weitgehendere Aufgaben in der intermodalen Verkniipfung, beispielsweise als
Umsteigeknoten auch fiir Fahrgemeinschaften und Mitfahrdienste sowie von diesen zum/vom
OPNV iibernehmen. Es erfolgt zunichst eine kurze Charakterisierung von P+R sowie einer Zusam-
menfassung einschlagiger Forschungsarbeiten. Eine Betrachtung ausgewahlter P+R-Standorte
durch einzelne Fallstudien, welche 2018 durchgefiihrt wurden, liefert weitere Erkenntnisse.
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Summary

In the course of the investigation of legal and other obstacles to new forms of mobility, three expert
reviews on intra- and intermodal interconnectivity approaches of passenger car transport seek to
complement the jurisprudential considerations.

This is the first part of the assessment - an evaluation of the traffic management approach of P + R
parking lots and their development potential is conducted. Once conceived with the intention of
reducing sub-urban commuter road traffic, P + R stations can take on even more far-reaching tasks
in the field of transport intermodality, for example as interchangeable nodes for carpools and rides-
haring services, and from these to/from public transport. First, a brief characterization of P + R and
a summary of relevant research work is presented. An on-site review of selected P + R locations
through individual case studies, conducted in 2018, provides further insight.
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1 Ziel und Vorgehensweise der Bewertung des Verkehrs-
management-Ansatzes und seiner Entwicklungspotenziale

Ziel ist es, das verkehrsplanerische Instrument P+R-Parkplatz in die Untersuchung beziiglich recht-
licher und weiterer Hemmnisse neuer Mobilitdtsformen und -angebote einzubeziehen.

Zundachst erfolgen eine kurze Charakterisierung von P+R (Abschnitt 2) sowie einer Zusammenfas-
sung einschlagiger Forschungsarbeiten (Abschnitt 3). Eine aktuelle Betrachtung von P+R-Standor-
ten durch einzelne Fallstudien, welche im Monat Marz 2018 durchgefiihrt wurden (Abschnitt 4),
soll weitere Erkenntnisse liefern, bevor ein Zwischenfazit hinsichtlich der Kopplungsmoglichkeiten
von Fahrgemeinschaftsmodellen untereinander sowie mit dem OPNV (Abschnitt 5), der Vermei-
dung von ,Kannibalisierungseffekten“ innerhalb des Umweltverbundes (Abschnitt 6) und Hemm-
nissen fiir die weitere Potenzialausschopfung von P+R (Abschnitt 7) gezogen wird.

2 Charakterisierung von P+R

P+R (Park & Ride) ist eine angebotsseitige verkehrsplanerische Mafdnahme, durch die Umsteigern
(,Ubersteigern“) vom MIV auf den OPNV an den peripheren Umsteigepunkten zielgerichtet - zu-
meist kostenlose -Parkplatzkapazititen bereitgestellt und zugewiesen werden sollen. Die Parkfla-
chen sind StVO-gemafd mit dem Zeichen 316 kenntlich gemacht.

Der Logik folgend, dass insbesondere Berufspendler fiir den ersten Teil ihrer Wegstrecke auf den
eigenen Pkw angewiesen sind bzw. zumindest diesen stark praferieren, soll diese Mafdnahme in
Anbetracht steigender Motorisierung und Fahrleistungen

» zueinem erleichterten Zugang dieses (potenziellen) Kundensegments und dadurch bedingt
einer nennenswerten, regelméifiigen Verlagerung wenigstens des innerstiadtischen MIV-
Wegeanteils auf 6ffentlichen Verkehrsmitteln fithren

» damit zur Verkehrsreduktion, mithin sinkender Schadstoffemission und Liarmpegeln bei-
tragen

» dem zunehmenden Flachenverbrauch fiir den ruhenden Verkehr entgegenwirken bzw. ihn
auf periphere Stadtteile verlagern und damit Stellplatzkosten senken

» verkehrsleitend die Parkplatzsuche fiir OPNV-/Bahnkunden unterstiitzen und die ruhen-
den Strafdenverkehre im Bereich von Knotenpunkten des 6ffentlichen Verkehrs ordnen,
wodurch ,wildes P+R" gerade in Wohngebieten vermieden wird.

Speziell fiir stadtische oder stadtnahe Grofdereignisse wie Sportveranstaltungen, Messen oder
Weihnachtsmarkte dient P+R schlichtweg der zeitweiligen Abfederung von Spitzen bei der Park-
platznachfrage. Im Regelfall tragen die Veranstalter der Grofdereignisse Mitverantwortung fir die
Schaffung und (Re-)Finanzierung der temporaren Kapazitdtsausweitung, z.B. durch Kostenumlage
bei integrierten Ticketlésungen (z.B. Stadt Kaiserslautern, 2018). Den Umstdnden geschuldet steht
die Akzeptanz solcher Ad-hoc-Losungen hierfiir eher aufier Frage und ist von der Akzeptanz der
alltaglichen - bewussten und regelmafdigen P+R-Nutzung abzugrenzen. Gleichwohl besteht bei
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raum-/zeitlicher Uberlappung der Nachfrage eine wechselseitige Konkurrenz beim Zugriff auf die
Stellplatzkapazitaten.

Einen weiteren speziellen Fall, der auch fiir die nachfolgend verwendete Standort-Typologie rele-
vant ist, stellen Fernverkehrsbahnhofe in Ballungsrdumen dar, wo sich P+R als ,Park and Rail“ als
eine besonders bequem wahrgenommene Wahloption fiir die Anschlussmobilitdt erweist und in
entsprechendem Wettbewerb zum Zu- und Abgang per OPNV, Taxi, Carsharing-Fahrzeug, Mietwa-
gen bzw. nichtmotorisiert steht. Grundsatzlich offentliche P+R-Parkplédtze oder mit diesem Signet
versehene Parkhauser sind hier eher eine marktgerecht bepreiste Dienstleistung und damit Teil
eines vor allem auf das Premiumsegment der Reisenden ausgerichteten Geschaftsmodells. Die zu-
satzlichen Aufwendungen der Bahnunternehmen sind auf Kostendeckung, d.h. an der bisherigen
Nutzerzahl sowie am Ausmafd der Neukundengewinnung, ausgerichtet (vgl. Reinhold, 1996).

In Summe wird durch geschaffene Parkplitze an OPNV-Stationen eine Losung fiir bestimmte Mobi-
lititsanforderungen ohne zwingende Pkw-Verfiigharkeit am Zielort des Weges bzw. der Reise ge-
schaffen. Hierbei ist fiir regelmaf3ig mobile Personen die Multioptionalitat im Zeitverlauf als noch
bedeutsamer einzuschitzen als das Faktum der Intermodalitit der Ortsveranderung (vgl. Henckel
und Follmer 2013; S.21).

13



TEXTE Vertiefende Analyse der Vor- und Nachteile von P+R

3 Uberblick zum Stand der Forschung

Hauptgegenstand der Forschung ist die Suche nach besonders zielfiihrenden Konzepten fiir die Ein-
fiihrung und Weiterentwicklung von P+R. Diese Bewertung erfolgt auf Basis einer Systematisierung
der Standorttypen (siehe z.B. auch Meek et al., 2008 sowie Abbildung 1), da es den P+R-Parkplatz
nicht gibt. Typischer Weise werden Erfolgsbilanzen und Risiken anhand eruierter Nutzerprofile
und Verhaltensdnderungen auf der mikroskopischen Ebene sowie aus makroskopischer Sicht Ef-
fekte fiir Kernstadt und Umland diskutiert und daraus politische Handlungsempfehlungen abgelei-
tet.

Aktuell finden sich auf nationaler Ebene erstaunlich wenig neue Forschungsergebnisse - durchaus
jedoch international.

Seit der grundlegenden Betrachtung dieser Aspekte in Bezug auf die Bundesrepublik Deutschland
in Holz-Rau et al. (1996; S.14, 17, 64f.), in welcher neben den positiven Aspekten einer (einge-
schriankten) OV-Angebotsverbesserung auf den Radialen bereits auf Probleme wie

» unerwiinschte Verlagerung vom OV bzw. nichtmotorisierte Verkehrsmittel - MIV auf den
Zubringerstrecken (siehe Abschnitt ,Kannibalisierungseffekte innerhalb des Umweltver-
bundes) mit der Folge von OV-Einschrankungen an der Peripherie und noch lingere Pend-
lerstrecken aufgrund von Wohnortverlagerungen

» erhebliche Mehr-/ Opportunitatskosten zugunsten von Pkw-Nutzern, auch wenn diese fiir
die Kommunen jahrelang durch grof3ziigige GVFG-Forderung, Programme der Bundeslan-
der und Stellplatz-Ablésebetrdge abgemildert wurden

» Umweg- und Parkplatzsuchverkehre, zunehmend mit der Standortgrofie

» Fehlende langfristige Entlastung der Strafie sowie Kapazitiatsengpasse auf bereits gut aus-
gelasteten radialen OV-Linien durch Verkehrswachstum und durch die Option P+R indu-
zierte Verkehre

hingewiesen wurde.

Fiir einen Uberblick sind von allem breit angelegte Metastudien hilfreich, in welchen Ergebnisse
von nationalen Einzeluntersuchungen zu Effizienzvergleichen von P+R zusammengefiihrt werden.
Fiir die USA liegt diese mit dem TCRP-Report Nr. 95 seit 2004 vor (Transportation Research Board,
2004).

Aktuell erscheint auf internationaler Ebene die Metastudie von Zijlstra et al. (2015) - allein schon
wegen des bemerkenswerten Datenumfanges — wohl die bedeutsamste. So wurden Ergebnisse, die
sich auf rund vierzig vero6ffentlichte Untersuchungen aus vier Jahrzehnten speisen und auf Auswer-
tungen von 180 P+R-Standorten in OECD-Staaten beziehen, einer multiplen Regressionsanalyse in
Bezug auf die Zielerreichung dieses verkehrspolitischen Instruments unterzogen. Die Aussagen der
Nutzer in den jeweiligen Studien liegen entweder als Revealed Preferences (RP) im Sinne tatsach-
lich beobachteten Wahlverhaltens oder als Stated Preference (SP) - Befragungen (,Was wiirden Sie
tun, wenn ...?“) vor. Die Untersuchung selbst ist zweigeteilt:
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1. Als Maf? fiir die Effizienz dieses ,Mittels zum Zweck" gilt der Anteil der im Widmungssinne par-
kenden Fahrzeuge versus Kapazitit. Als erklarende Variable werden dazu

der geografische Standorttyp?

v

die Unterscheidung in Schienenverkehrs- oder lediglich Busanbindung (ca. die Halfte der
Standorte)

die Kapazitat je Anlage in Form der Quadratwurzel der Stellplatzanzahl
die Bedienungsfrequenz durch den OPNV

der (mutmafiliche) Anteil der Gesamtwegeentfernung der P+R-Nutzer

vV v .v'Y

die Unterscheidung von Werktag und Nicht-Werktag sowie
» der Anteil von Berufspendlern an den P+R-Kunden

genutzt. Aufgrund von Einschrankungen in der Datenverfligbarkeit und Kollinearitaten zwischen
erkldrenden Variablen greifen die Schiatzungen stets nur auf Modellspezifikationen mit einer Teil-
menge der angefiihrten Determinanten oder zuriick.

Die Ergebnisse RP- Daten weisen der Tatsache, dass es sich um einen Werktag handelt, sowie einem
hohen Berufspendleranteil die grofdte Bedeutung fiir eine hohe Auslastung zu, wahrend aus den SP-
Daten zu schlieRen ist, dass in erster Linie gréfRere Anlagen mit dichter Taktfrequenz des OPNV-
Anschlusses am attraktivsten sind.

2. Die verkehrspolitische Zielerreichung durch P+R wird durch drei quantitative Kenngréfden
» Reduktion der Pkw-Fahrten in die Innenstadt pro 100 Stellplatze
» Erhohung der OPNV-Nachfrage
» Verringerung der Pkw-Fahrleistungen

gemessen. Am ehesten lassen sich dabei noch Aussagen zur Einsparung von Pkw-Verkehr treffen,
wenn man Uber einen Referenzzeitraum hinweg die korrekt parkenden Fahrzeuge zahlt bzw. aus
dem Produkt von Stellplatzkapazitat und Auslastungsgrad herleitet. Die Anlagengrofie (absolute
Stellplatzanzahl) selbst wurde leider nicht als erklarende Variable genutzt. Weitere Groféen wie die
Innenstadt-Relevanz der Fahrziele und die verbleibende Wegestrecke zur Fahrleistungsermittlung
konnen wiederum nur modellgestiitzt quantifiziert werden bzw. unterliegen weiteren mafdgebli-
chen Einflussgrofien im Zeitverlauf.

Die Auswertung liefert dennoch bemerkenswerte Resultate und ist auszugsweise in Tabelle 1 dar-
gestellt.

» Diezweckfremde Nutzung wird im Mittel mit 6% der geparkten Fahrzeuge angegeben, kann
jedoch im Einzelfall bis zu 80% der Stellplatzkapazitit erreichen und damit die Infrastruk-
turmafénahme ad absurdum fiihren.

» Erhohung der OPNV-Nachfrage: Je nach Anlage kénnen im Durchschnitt zwischen 15 und
50 Pkw-Fahrten pro 100 Stellplatze substituiert und mittels erhobener oder geschatzter
Fahrzeugbesetzungsgrade in OPNV-Neukunden umgerechnet werden. Dabei differieren

2 Grafische Darstellung siehe unter Zijlstra et al. (2015), S.600
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diese Werte erheblich nach angebundenem Verkehrsmittel, Standorttyp und Befragungs-
methode.3

» Per Saldo der Medianwerte werden je Stellplatz nur wenige Personenkilometer im OPNV
gewonnen - teilweise ist der Saldo sogar leicht negativ. Die Grofie streut wiederum stark
nach Erhéhung der OPNV-Nachfrage.

» Die Auswirkung auf die Medianwerte der Pkw-Fahrleistungen ist in einer dhnlichen, gerin-
gen Grofdenordnung und weist saldiert sowohl in negative als auch positive Richtung.

Tabelle 1: Gemessene (RP) bzw. eingeschatzte (SP) Verlagerungseffekte von P+R-Anlagen

OV-Verkehrsmittel ‘ Geografischer Standorttyp P+R Lokation eher

Kopfzeile Schiene nur Bus »Sa- »Fringe“ »Intraur- quell- zielnah

telite” E nah

Mittlerer Aus-las- 81 70 94 81 68 81 87

tungsgrad (%)

Tatsachliche 76 65 88 76 64 76 81

P+R-Nutzer (%)

Methode RP SP | RP | SP RP | SP RP | SP RP SP RP | SP RP SP

Reine Pkw-Fahrt 31 19 |57 |64 |33 |18 64 |56 |41 55 35| 19 62 55

ohne P+R (%)
Effektive Ver-lagerung | 24 | 15 |37 |42 |29 | 16 48 | 43 | 26 35 27 |15 |50 |44
je

100 Stellplatze

Saldo Pkm OVje P+R- 5110310 | - J. 14 |0 - 7,8 J. 15114 | - -
Nutzer * 0,1 0,7 04 |11
Saldo Fzg.km je P+R- - 1,5(14(27 |./. |-09]|20]|40 |./ -4,8 Joo| - 2,2 (44
Nutzer * 0,2 2,0

* Medianwerte ./.=fehlende Daten (Eigene Darstellung mit Ergebnissen von ZIJLSTRA, 2015; S.606f.)

Wie schon in der ILS-Studie angemerkt, handelt es sich bei den Auswirkungen von P+R um einen
sehr geringen Bruchteil der Gréfienordnung der bei einer starken Regulierung der Innenstadtver-
kehre erwarteten Effekte (Holz-Rau et al. 1996; S.14.), etwa durch Erhebung einer City-Maut die
Verhangung von Fahrverboten fiir 6kologisch bedenkliche Fahrzeugtypen, massive Parkraumver-
knappung und/oder -verteuerung oder Ahnlichem.

Die statische und dynamische Betrachtung der P+R-Nachfrage in Hinblick auf Hauptnachfragegrup-
pen, Bestimmungsgriinde der Nachfrage und Reaktion auf Veranderungen der Angebotsseite ist
Gegenstand mehrerer Veroffentlichungen.

Um die teilweise knappen Kapazititen konkurrierende Hauptnachfragegruppen (vgl. Holz-Rau et
al. 1996; S. 31) sind

» Berufspendler fiir ,Langzeitparkplatze” und der

» Einkaufs- und Besucherverkehr fiir ,Kurzzeitparkplatze“

Die Determinanten der P+R-Nachfrage lassen sich, wie in Tabelle 1 gezeigt,

3 Mingardo (2013; S.9) gibt anhand von SP-Nutzerbefragungen in den Niederlanden (n=738) einen OPNV-Neukundenanteil von 23,4%
je P+R-Nutzer an und quantifiziert die unerwiinschten Verlagerungs- und Neuverkehrseffekte wie folgt: 30,6% ehemals reihe OPNV-
Wege; 3,7% Zugang vom Fahrrad auf das Auto verlagert; 39,2% induzierte Verkehre.
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» der Nachfrageseite: soziobkonomische Charakteristiken der Nachfrager sowie Fahrzweck
bzw.

» der Angebotsseite (in ihrer realen oder hypothetischen Auspragung)

zuordnen sowie liber die Analyse disaggregierter Datensétze hinsichtlich ihres nachgewiesenen
Einflusses auf

» den erreichbaren Marktanteil der intermodalen Wahloption ,P+R" in der Summe individu-
eller Modalwahlentscheidungen und/oder

» den ,Marktanteil“ eines P+R-Standortes und sich daraus ergebenden Startpunktes fiir den
OPNV-Teilweg im Ergebnis individueller Routenwahlentscheidungen

charakterisieren und abhéngig von ihrer statistischen Signifikanz oder der Sensitivitdt der P+R-
Nutzer in eine Rangfolge bringen. Insgesamt 14 Kenngréfien lassen sich landeriibergreifend an-
hand neuerer Literaturquellen belegen. Bedingt durch die Kollinearitdtsproblematik bei der Schat-
zung multivariater Modelle finden jedoch nicht alle auf diese Weise zusammengetragenen Variab-
len, sondern lediglich eine wechselseitig unabhingige Teilmenge der wesentlichen Einflussfakto-
ren Eingang in mafnahmensensitive Verkehrsplanungsmodelle.

Aufzwei wesentliche Einflussfaktoren auf die Attraktivitiat des Angebotes - die Parkplatzsuchdauer
und die moglicherweise erhobenen Gebiihren fiir die Nutzung von P+R-Stellplatzen - sei hier noch-
mal ergianzend eingegangen:

» Die Parkplatzsuchdauer (engl. Parking Search Time oder PST) als Ausdruck der Restkapa-
zitat zur nachgefragten Zeitpunkt wurde beispielsweise von Chen et al. (2015) mithilfe von
SP-Untersuchungen im Raum Perth/Australien als bedeutender Determinante neben den
Parkgebiihren - siehe unten - und der erwarteten Strafe fiir Falschparken aufgezeigt. Die
P+R-Nutzer sind dabei laut den Autoren in Bezug auf die PST ausgepragt risikoavers einge-
stellt, d.h. sie bevorzugen die Wahloption mit der geringeren Unsicherheit (~ Varianz der
PST) bzw. sind bereit zur Z<ahlung einer Pramie zur Ausschaltung oder Minderung des Ri-
sikos, mangels verfiigbarer Parkplédtze die vorgesehene Abfahrt des Bahnanschlusses zu
verpassen.

» Die Nachfrageseite reagiert recht sensitiv auf die Bepreisung von P+R-Nutzung, welche
meist mit der Refinanzierung eines Kapazititsausbaus, aber auch mit der Vermeidung von
Fehlbelegungen begriindet wendet. Beispielhaft fiir Europa sind die niederldndischen SP-
Befragungen von Mingardo (2013; 13ff.), die im Falle der Einfiihrung einer Tagesgebiihr fiir
P+R

m  in Hohe von 1 bis 2 € in Rotterdam eine Beibehaltung der P+R-Nutzung nur bei 50%
der Nachfrager (11,9% Unentschiedene)

m in Hohe von 3 bis 4 € in Den Haag eine Beibehaltung der P+R-Nutzung bei lediglich
22,3% der Nachfrager (3,6% Unentschiedene)

prognostizieren. Habib et al. (2013) zeigen fiir die Region um das kanadische Vancouver
eine dhnliche rasche Verdrangung der nicht zahlungsbereiten Nachfrager.
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In Summe liegt der Schluss nahe, dass das initial verfolgte Ziel der Verkehrsreduktion nicht not-
wendigerweise erreicht wird oder liberhaupt erreicht werden kann. Dennoch erscheint eine Opti-
mierung eines P+R-Systems aus Nutzersicht anhand der vorliegenden Forschungsergebnisse als
grundsatzlich moglich. Wie auch die Praxiserfahrungen zeigen, werden mangels Untersuchungser-
gebnissen fiir weitere, komplexe Wirkungszusammenhange lediglich vage Wirkungsabschatzun-
gen vorgenommen.

Tabelle 2:

Determinanten der P+R-Nachfrage

Kategorie

KenngroRe

Anmerkung zur Wirkung

Aktuelle

Nachfrageseite

Beispielquelle(n)

Einkommen (-) P+R-Nutzung mit steigendem Einkom- | Zhao et al., 2017
men abnehmen

Geschlecht Mannliche Nutzer dominieren deutlich, Zhao et al., 2017
Verhaltnis weiblicher Nutzer zu weibli-
chen Nicht-Nutzern ist reziprok

Fahrzweck Berufspendler (+) dominant, freilich nur Habib et al., 2013
an Werktagen

GruppengrolRe (-) aufgrund der Kostenersparnis Habib et al., 2013

-> negativ fir die Potenziale von P+M

Angebotsseite

Parkkosten P+R

Strafe fiir Falschparken

Zugangszeit zum P+R
bzw. Lage innerhalb
der Pendlerrelation

Parking Search Time
(PST)

Ubergangszeit

Wartezeit auf OPNV

Kundeninformation

Gesamtreisezeit-Er-
sparnis

Gesamtkosten-
Ersparnis

Sicherheitsaspekte

(-) Tendenz zur Bepreisung von P+R hat
Einfluss auf die Nutzung; besondere Sen-
sitivitat bei Berufspendlern

(-) Wahrscheinlichkeit in Abhangigkeit
der Kontrolldichte

(+) (-) uneinheitlich, siehe auch Tabelle 1

(-) Erwartungswert plus Risikozuschlag ~
Restkapazitat zur nachgefragten Zeit

(-) ~ FuBwegentfernung, Bequemlichkeit

(-) Erwartungswert ist ~ % Taktzeit der je-
weiligen Linie bzw. der Verbindung;
empfundene Zeit ist zumeist hoher u. ab-
hangig von Umfeld + Geschlecht

(+) Nutzerzentrierte Fahrplaninformation
sowie aktuelle P+R-Belegung in Echtzeit

(+) Reisezeitvorteil und ggfs. ersparte PST
zum Abstellen des Kfz. am Zielort

(+) OPNV giinstiger als Betriebskosten so-
wie ersparte Parkkosten am Zielort

(+) Zusatzliche MaRnahmen wie Bewa-
chung, Beleuchtung, gute Einsehbarkeit
zur Verhinderung von Sach- und Perso-
nenschaden, insbesondere in Ldndern
mit erheblichen Kriminalitdtsproblemen
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4 Reslimee aktueller Praxiserfahrungen

Die im vorherigen Abschnitt aufgefiihrten beiden Nachfragesegmente lassen sich in der Praxis wie-
derfinden und zudem gut voneinander abgrenzen:

Die Bezeichnung ,Langzeitparkplatze” fiir Berufspendler impliziert eine Nutzungsdauer des Stell-
platzes von mindestens rund zehn Stunden, wenn man die Arbeitszeit von Vollzeitbeschaftigten
einschlieflich Pausen sowie die mit dem OPNV zuriickgelegten Wege einrechnet. Der Stellplatz
wird von den Berufspendlern von frith morgens bis zum Spatnachmittag bzw. Abend in Anspruch
genommen. Die morgendliche Nachfragespitze ist sehr ausgeprigt und zwar umso deutlicher, je
weniger Abfahrten auf der hauptsichlich nachgefragten Relation zur Verfiigung stehen. Uberein-
stimmend mit den Alltagserfahrungen lassen sich damit regelrechte Zeitfenster beobachten, in de-
nen der Parkplatz sich innerhalb kurzer Frist fiillt.

Hingegen sind sowohl die tigliche Nachfrageganglinie als auch Nutzungsdauer der sonstigen P+R-
Teilnehmer fiir Freizeit- und sonstige Wegezwecke vielgestaltiger und beziehen im Wochenverlauf
Nichtwerktage mit ein. Die Nutzungsdauer des Stellplatzes ist im Mittel kiirzer. Aufgrund der deut-
lich spateren Ankunftszeit am P+R-Parkplatz steht vor allem an sehr gut ausgelasteten Standorten
die Frage, ob sich das Abstellen des Fahrzeugs und damit die Weiterfahrt per OPNV iiberhaupt re-
alisieren lassen. Es ist davon auszugehen, dass ein betrachtlicher Teil der Entscheidungen zur P+R-
Nutzung anstelle einer Pkw-Fahrt bis in die Innenstadt spontan fillt, was fiir Berufspendler wiede-
rum unrealistisch wére.

Zu den P+R-Standorten ist festzustellen, dass diese tatsachlich sehr uneinheitlich und wenig stan-
dardisiert sind. Insofern gentigt die Typisierung unter verkehrsgeographischen Kriterien (siehe Ta-
belle) nicht mehr, um auf die Nutzerakzeptanz und damit den Verlagerungserfolg schlief3en zu kon-
nen. Ob und warum ein Standort ,funktioniert und ein anderer nicht, bleibt aus Theorie- wie Pra-
xisperspektive die Hauptfragestellung.

Im Sinne von ,Park+Rail“ ist eine Verknlipfung mit dem schienengebundenen Personenverkehr er-
folgversprechend, was vor allem zu Stof3zeiten mit den deutlichen Geschwindigkeitsvorteilen ge-
genliber dem Strafenverkehr begriindet ist. Die reine Busanbindung eines P+R-Parkplatzes kommt
hingegen selten vor; am ehesten noch fiir die Uberwindung der ,letzten Meile“ sowie als temporire
Shuttles zu Grofdveranstaltungen.

Die Anlagen sind zweckmaf3ig ausgelegt, meistens unbewacht und teils nur leidlich gepflegt. Vorre-
servierte Frauen- oder Behindertenparkplatze sind nur bei einem geringen Teil der Standorte an-
zutreffen. Auch an P+R-Parkplétzen bereitet es mit Blick auf mobilitidtseingeschriankte Nutzer Prob-
leme, dass neu zugelassene Fahrzeuge durchschnittlich immer breiter werden (siehe Garagenver-
ordnungen der Linder aus den 70-er Jahren vs. FGSV-Empfehlungen). Die Ausweisung einer gerin-
geren Zahl an grofderen Pkw-Stellplatzen wiirde jedoch das Kapazitiatsproblem verscharfen und zur
Erh6hung der Stiickkosten je Stellplatz fiihren.

Die effektiven Zeit- und Fahrtkostengewinne gegeniiber der ausschliefdlichen Privatwagennut-
zung wurden bei einer Untersuchung von Pendlerrelationen in die wichtigsten deutschen Grof3-
stadte deutlich herausgearbeitet (ACE 2012, S.10ff. und Rezeption der Presse wie z.B. Viehmann,
2013). Auch wenn die Studie des Automobilclubs nur einen Teil der relevanten P+R-Standorte er-
fasst, wird dennoch an konkreten Vergleichen Pkw vs. intermodale Route belegt, dass sich die Va-
riante P+R fiir Berufstatige als die mit dem hochsten Nutzen erweist. Die Einsparungen je Strecke
und Fahrzeughalter ohne Einberechnung der Kosten der Parkplatzsuche betragen beispielsweise
fiir Relationen nach

» Stuttgart 5 bis 37 Minuten bzw. 5,30€ und -3,60€ (Mehrkosten)
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» Diisseldorf -1 bis 25 Minuten und 17,60€ bis 0,80€ (Mehrkosten)

» Berlin 25 bis 58 Minuten und 9,00<€ und 0,40€,

was sich hochgerechnet auf 220 jahrliche Arbeitstage zu beachtlichen Gréf3enordnungen summiert.
In einigen Stddten wie Karlsruhe, Bremen und Braunschweig stehen It. ACE die Kostenersparnisse
teilweisen Reisezeitverlangerungen von bis zu 17 Minuten gegeniiber, was durch notwendige Um-
wege und zu geringe OPNV-Taktung begriindet wird.

Wie bereits ausgefiihrt, ist vor allem in Ballungsrdumen sehr gut zu beobachten, wie sich die Anla-
gen allmorgendlich fiillen, so dass fiir spater eintreffende P+R-Interessenten kaum noch Kapazi-
tatsreserven bestehen. Insgesamt ist einzuschatzen, dass die teils vor Jahrzehnten erbauten Anla-
gen dem Wachstum der Pendlerverkehre und der steigenden Akzeptanz von P+R hinterherhinken.
Die Kapazititen sind auch laut den Erkenntnissen der ACE-Studie, welche auf der Grundlage von
Auslastungsgraden argumentiert, in Summe sowie insbesondere an stark nachgefragten Standor-
ten nicht bedarfsdeckend. Sie wiaren keinesfalls mehr adaquat, um den Stellplatzbedarf bei Szena-
rien wie weitgehender Innenstadt-Fahrverbote fiir bestimmte Fahrzeugkategorien bzw. der Erhe-
bung einer City-Maut abzufangen. Auch im ldandlichen Raum fehlen in Bahnhofsndhe Pkw-Stell-
platze, was beispielsweise den Nordhessischen Verkehrsverbund veranlasste, hier zielgerichtet Ka-
pazitdten aufzubauen (NVV, 2013).

Regionale Fallstudien

Beispielhaft lasst sich das P+R-System der Stadt Dortmund - mit 585.000 Einwohnern Ende 2016 die
achtgroRte Stadt des Landes - betrachten. Das Stadtgebiet erstreckt sich Gber 280 Quadratkilome-
ter. Die durchschnittliche radiale Entfernung der Stadtgrenze liegt bei etwas mehr als neun Kilome-
tern. Derzeit sind ca. 130.000 berufliche Einpendler nach Dortmund zu verzeichnen (IT.NRW,2018).
Wegen der zugleich betrachtlichen Zahl von Auspendlern ist P+R unter Umstanden nicht nur Ziel nah
fur Einpendler, sondern (in sicherlich geringerem MaRe) auch quell nah fiir Auspendler als Zugang
zum Bahnhof) interessant.

Wie Tabelle 3 zeigt, stellen die Wege zum Arbeitsplatz einen wesentlichen Teil aller Wege nach
Dortmund dar. Gleichwohl dienen die verbleibenden zwei Drittel anderen Fahrzwecken, welche ins-
besondere den Ausbildungsverkehr sowie Verkehre in Zusammenhang mit Einkauf/Privaten Erledi-
gungen und Freizeit (Sportereignisse) umfassen.

Der motorisierte Individualverkehr mit Ziel Dortmund kann laut einer online abrufbaren themati-
schen Karte 4 auf insgesamt 3.107 Stellplatze an rund 30 P+R-Parkplatzen zugreifen. Diese verteilen
sich weitgehend gleichmaRig liber alle Himmelsrichtungen sowie hinsichtlich ihrer radialen Entfer-
nung (Abbildung 1). Zum deutlich Gberwiegenden Teil (78% bei teilweiser Mehrfachnennung) befin-
den sich die P+R-Stellplatzkapazitdten an U-Bahn-Stationen mit einer gemittelten Entfernung von
finf Kilometern vom Stadtmittelpunkt und zu einem Viertel an S- bzw. Regionalbahnstationen mit
durchschnittlich 9,6 Kilometern (Tabelle 4). P+R-Parkpldtze an U-Bahn-Stationen verfiigen im Mittel
um mebhr als die dreifache Stellplatzkapazitat als P+R-Standorte an S- bzw. Regionalbahnstationen.

Legt man die Projektion des Personenverkehrs fiir das Jahr 2030 mit etwa 280.000 Pkw-Einfahrten
in das Stadtgebiet zugrunde, entspricht die Kapazitat 1,1% des taglichen Fzg.-Aufkommens. Laut Li-
teratur ergibt sich bei einem taglichen Umschlaggrad von nahe Eins ein tagliches Verlagerungspo-

tenzial von 450 bis 1.550 Fahrten taglich - entsprechend 0,8 bis 3,0% des OPNV-Aufkommens oder

4 Uberblick der Standorte siehe unter GOOGLE Maps (2018)
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0,2 bis 0,4% des MIV-Aufkommens. Rechnet man die Strecke in Hin- und Riickrichtung ein, ergeben
sich rund taglich 13.000 verlagerte Fahrzeugkilometer innerstadtisch mit dem entsprechenden Uber-
schlagigen Flottenaussto von 664t CO, pro Jahr. Dieser fiir sich genommen beachtliche Beitrag
wird, wie bereits ausgefiihrt, bei Einbeziehung samtlicher gegenlaufigen Effekte wie der Anreise
ehemaliger reiner OPNV-Nutzer per Pkw zum P+R-Standort zu einer eher marginalen GréRe relati-
viert.

Abbildung 1:  P+R in Dortmund: Summenhaufigkeiten nach Ca.-Entfernung zum Stadtzentrum
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(Quelle: Eigene Berechnungen)
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Tabelle 3: Mengengeriist der prognostizierten Pendlerverkehre fiir Dortmund

Nachfragesegment Gesamt IV-Fahrten IV-Wege OV-Anteil
pro Tag pro Tag pro Tag der Wege

Y, Zielverkehr DO 1.343.670 926.361 417.309 31%

- innergemeindlich 956.218 589.985 366.233 38%

- externer Zielverkehr 387.452 280.313 336.376 51.076 13%

Quelle: Eigene Berechnungen auf Basis *Verkehrsprognose 2030, BMVI 2018)

Tabelle 4: KenngroRRen der P+R-Standorte in Dortmund
KenngrofRRe U-Bahn S-Bahn Regionalbahn
Gesamtzahl Stellplatze 2.421 431 364
Mittlere Stellplatzanzahl 141 43 52
Mittl. Entfernung Stadtmitte [km] 4,9 9,9 10,3

(Quelle: Eigene Berechnungen)

Im Kontrast zu Dortmund setzt die unmittelbar angrenzende Stadt Hagen/Westf. (188 Tsd. EW, 160
km?) offenbar nicht auf P+R - zumindest nicht in der offiziellen Kommunikation. Vielmehr wird die
Qualitat des Parkleitsystems als deutschlandweit bestes vom ADAC getestetes herausgestellt. (Stadt
Hagen, 2018). Dariiber hinaus wird mit dem Slogan ,,Hagen hat seine Parkplatze citynah” (Quelle) im
Grunde dazu aufgefordert, den Pkw getrost fiir die gesamte Strecke bis an das innenstadtische Ziel
einzusetzen. Es existieren mehrere, auf den Hbf. zulaufende Regionalbahnlinien, jedoch kein weiterer
schienengebundener stadtischer Personennahverkehr. Stattdessen gibt es ein weit verzweigtes Stadt-
busnetz mit teilweise eigenen Busspuren. An peripher gelegenen GroRRparkplatzen ist ein Umstieg auf
den Stadtbus moglich, wird jedoch nicht propagiert.

Als weitere Fallbeispiel zeigt in der thiiringischen Landeshauptstadt der P+R Erfurt Messe einerseits
eine idealtypische Verkehrsmittelverkniipfung mit kirzest méglichen FuBwegen und Echtzeit-Infor-
mation Uber die Abfahrtszeit der nachsten Stadtbahn, die wahrend der relevanten Tageszeiten in ei-
nem Zehn-Minuten-Takt verkehrt. Andererseits deutet die begrenze Stellplatzkapazitat von 70, ver-
bunden mit extremen Auslastungsschwankungen und Fehlbelegung infolge der offensichtlichen Nut-
zungskonkurrenz durch die unmittelbar angrenzende Messe auf die vorgenannten Problemfelder hin,
welche der Erreichung einer relevanten GroRenordnung zur Verlagerung von Pkw-Verkehren aus der
Innenstadt bisher entgegenstehen. Da die Kapazitatsgrenze morgens oder an Messetagen schnell er-
reicht ist und eine elektronische Vorabinformation lber die Restkapazitat nicht umgesetzt wurde,
konnen potenzielle Nachfrager nicht erreicht werden bzw. Moglichkeit des P+R in Betracht ziehen.
Der Nachfrageanstieg wird gemaR stadtischem Parkraumkonzept auch allgemein erwartet. Erst fur
die in der Sommersaison 2021 stattfindende Bundesgartenschau soll eine Vervielfachung der Stell-
platze realisiert; ein Rickbau nach dem singularen GroBereignis ist nicht mehr vorgesehen.

Betrachtet man Park-and-Rail an Fernbahnhéfen, die zumeist auch eine groRe Bedeutung im Regio-
nalverkehr besitzen, so ist P+R primar Angelegenheit der Bahn und nicht mehr der stadtischen Ver-
waltung.

Prototypisch wurde die Parksituation am 1991 neu eréffneten ICE-Verkehrsknoten Kassel-Wilhelms-
hoéhe untersucht. Das nicht Gberdachte Parkdeck mit einer Kapazitat von 300 Stellplatzen liegt direkt
Uber den Bahnsteigen und weist Giber barrierefrei gestaltete Rampen sowie Fahrstiihle kurze Zugange
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zu den Zigen auf. Im Auftrag der Deutschen Bahn AG wird der Parkplatz durch den privaten Dienst-
leister Servipark Deutschland GmbH (mein-contipark.de) betrieben. Die Preisgestaltung ist wie folgt:
Das Tagesticket kostet 19€ bzw. 16€ fir BahnCard-Inhaber. Dauerkarten fir die Zielgruppe der Be-
rufspendler werden fiir 130€ pro Monat (ca. 6,50€ werktaglich) mit einer Mindestvertragslaufzeit von
drei Monaten angeboten. Diese sind auch fiir Mehrtagesreisen geeignet, bei denen die Pkw-Verfiig-
barkeit am Zielort nicht zwingend oder nicht gewlinscht ist. 30 Dauerparkplatze sind gesondert reser-
vierbar. Nach Aussage der befragten Angestellten steigt die Nachfrage fiir den gesamten Standort
immer weiter an, so dass vor allem in der Wochenmitte die Stellplatzkapazitaten morgens rasch er-
schopft sind. Es konne also gelegentlich vorkommen, dass man trotz Dauerkarte keinen Platz mehr
erhadlt, wenn man nicht friih genug eintrifft. Im Umfeld des Fernbahnhofs sei es laut den befragten
Angestellten der Betreiberfirma nahezu aussichtslos, einen Parkplatz zu finden. Ohne erhebliche Um-
oder Neubauten sei der Parkplatzknappheit infrastrukturell nicht mehr beizukommen.

Am Bahnhof Fulda werden wenige Dutzend P+R-Stellplatze auf einem kapazitiv knappen, tUber eine
Schrankenanlage abgegrenztem Bereich fir Stammkunden der DB mit direktem Zugang zum Haus-
bahnsteig (= Regionalzlige in/aus Richtung Rhein-Main-Gebiet) vorgehalten. Dariiber hinaus besteht
die Moglichkeit, dass im Bahnhofsareal befindliche Parkhaus des privaten Shoppingcenter-Betreibers
CENTHOF zu nutzen, fir welches gerade Sonderangebote von monatlich 59€ anstatt 75€ beworben
wurden, oder auf gut Gliick in die angrenzenden Stadtviertel auszuweichen.

Als dritter Fernbahnhof wurde Hamm/Westfalen dokumentiert. Auf der der Innenstadt abgewandten
Bahnhofsseite stehen beachtlich grofRe Flachen sowohl ebenerdig als auch in einem Parkhaus zur Ver-
figung. Eine Mitnutzung durch Angestellte angrenzender Birohauser ist naheliegend. Erganzend ist
eine B+R-Fahrradabstellanlage vorhanden. Die Pkw-Stellpldtze sind durchweg bewirtschaftet — die
Parkgebihr betragt 40€ pro Monat bzw. 5€ fir die Tageskarte. DB Vertrieb stellt Stammkunden je-
weils Halbjahresausweise aus.

Stellvertretend fiir die Regionalbahnhofe wurde eine Ortsbegehung der P+R-Anlage und des zugeho-
rigen Bahnhofs Dortmund-Holzwickede vorgenommen. Der an ein Wohngebiet angrenzende Stand-
ort mit rund 80 Stellplatzen weist eine fiir P+R-Zwecke geradezu idealtypische groRraumige Lage ,,vor”
dem Ruhrgebiet, zwischen A44 und A1, an einigen der wichtigsten VRR-Linien sowie mit fullaufigem
Ubergang zum Regionalflughafen (5.100 Stellplétze verschiedener Preisklassen). Zudem ist der P+R-
Parkplatz liber eine eigene Haltestelle in das Stadtbusnetz eingebunden. Die Nutzung des Parkplatzes
ist gebihrenfrei, jedoch auf eine Maximalparkdauer von 48 Stunden beschrankt. Diese Regelung zielt
darauf ab, bei hinreichender Kontrolldichte ein tagelanges Abstellen zu verhindern, zumal werktags
die Stellplatzkapazitat friih erschopft ist. Bemerkenswert ist der an einem Sonntagmorgen (11. Marz
2018) beobachtete Auslastungsgrad von nahezu 50%. Dabei war augenfillig, dass etwa die Halfte der
Pkw-Nutzer abgelaufene oder gar keine Parkscheine hinterlegt hatte. Soweit die Ankunftszeiten auf
den Parkscheinen rekonstruierbar waren, kann gefolgert werden, dass werktaglich fiir die Nahmobi-
litdt genutzte Pkw (Kennzeichen E, GL, OS, BI, ...) von Fernpendlern am Freitagnachmittag nach Ar-
beitsschluss fiir das Wochenende abgestellt werden. Etliche weitere abgestellte Pkw mit Kennzeichen
DO und UN kdnnen sowohl auf P+R flr Freizeitzwecke als auch auf eine Fehlbelegung, die dem Wohn-
quartier zuzuordnen ist, hindeuten. Der Parkplatz ist durch die umgebende Bebauung als ebenerdige
Anlage nicht mehr erweiterbar. Die FuRwege fiir den Ubergang zu Bahn sind kurz und durch Rampen
barrierefrei. Die vor Jahren modernisierte Bahnhofsanlage selbst hinterlie® am Begehungstag einen
auBerst unsauberen Eindruck. Interessant ist die fir P+M (Abschnitt 5) nutzbare Pkw-Zufahrt zum
Inselbahnsteig mit Haltemoglichkeit.

Bemerkenswerte empirische Ergebnisse liefert schlieBlich eine 2017 erstellte Studie zu P+R am Bahn-
hof Gotha, welcher durch den Regional- und Fernverkehr bedient wird - mit dem Ziel einer Verbesse-
rung der Nutzungsqualitat der Stellplatze und der Weiterentwicklung des P+R-Angebotes vor dem
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Hintergrund der Vollinbetriebnahme der ICE-Neubaustrecke Nurnberg-Erfurt-Halle/Leipzig (BPV Con-
sult, 2017).

Die Untersuchung kombiniert die Erhebung der Parkplatzbelegung tber eine Kennzeichenauswertung
mit einer Befragung (n=426) von beachtlichen 93% der Einsteiger in den SPNV am Vormittag der be-
treffenden Zahltage, wobei nach Selbstfahrern und — fiir P+M interessant — Mitfahrern differenziert
wurde. Offentliche Parkflichen in unmittelbar angrenzenden StraRBenziigen wurden dabei mitbe-
trachtet und in die Gesamtkapazitat von 164 einbezogen. Davon stehen am Bahnhof selbst nur 20,
also weniger als ein Achtel der Pkw-Stellplatze zur Verfligung. Als Kriterien fiir die Segmentierung der
P+R-Aufkommen® wurden festgelegt: Zufahrt 05:00-16:00, Abfahrt vor 19:00 Uhr, Parkdauer > 5 Stun-
den oder Ankunft 05:00-16:00, Abfahrt nach 19:00 Uhr und Pkw darf zur Abgrenzung von Anwohner-
fahrzeugen nicht im ersten Zahlintervall erfasst worden sein. Bei der Erhebung wurden 63% Lang-
bzw. Dauerparker bzgl. der veranschlagten Gesamtkapazitat ermittelt. Es kommt zu Einschrankung
der effektiven Stellplatzkapazitat durch einen Sockel von 30% an den Zahltagen nicht bewegten Fahr-
zeugen (offenbar Anwohner, ggfs. aber auch Mehrtagesreisende P+R) Ein maximaler Anstieg der Aus-
lastungskurve konnte zwischen 7:00 bis 7:30 Uhr beobachtet werden, wobei um 10 Uhr die Gesamt-
kapazitat erschopft war. Auf der Parkflaiche unmittelbar neben dem Empfangsgebaude wurde die Ka-
pazitatsgrenze bereits 7:00 Uhr erreicht und aufgrund der Nutzung der Ein-/Ausfahrt der Parkflache
auch lberschritten. Der Einzugsbereich erstreckt sich im 95. Perzentil bis 25 km einfache Wegstrecke
bzw. 30 Minuten Fahrzeit zum P+R® und ist damit weitaus gréRer als gedacht und beriihrt mithin nicht
nur stadtische Planungsaufgaben. Der Anteil der P+R-Nutzer an Bahnfahrgdsten ab Gotha im Zeitraum
4-10 Uhr 28,4%, davon 38% - bei Fernverkehrsreisenden sogar fast 50% - als Mitfahrer. Die fir das
Jahr 2024 prognostizierte P+R-Stellplatznachfrage betrigt 1377, also fast das Siebenfache der GréRe
der Bahnhofsparkflache

Zur Einordnung der Ergebnisse der Bedarfsermittlung wurde ein Vergleich mit anderen deutschen
Stadten der GroRenordnung um 45.000 Einwohner, welche Gber eine Fernverkehrsanbindung verfi-
gen bzw. diese vor wenigen Jahren noch aufwiesen, angestellt.® (Das Gros der Bahnhofsparkplitze ist
im Ubrigen gebiihrenpflichtig.) Es ergeben sich Medianwerte von 173 bzw. Mittelwerte von 191 Stell-
platze bei hoher Standardabweichung.

Ferner wurde anhand von elf Bahnhofen in den Bundeslandern Sachsen und Bayern als Mittelwert
der Verhiltniszahl von P+R-Stellplatzen und taglichen SPNV-Einsteigern mit 9,2% errechnet®.

Die Erkenntnisse aus der Forschung werden in vieler Hinsicht durch die praktischen Erfahrungen
bestatigt. Ohnehin bedingen die wissenschaftlichen Erkenntnisse und die Erfahrungen bei prakti-
scher Umsetzung im regionalen und nationalen Kontext einander, was auch bei der Aufstellung und
Anwendung spezieller Planungsleitfiden mit Anleitungen zur Situationsanalyse, Konzeption von
Datenerhebungen, bereitgestellten Regelwerken zur bedarfsgerechten Dimensionierung und offi-
ziellen Priifung der Férderwiirdigkeit von P+R-Anlagen deutlich wird. Fiir den Baulasttrager stehen
die kapazitive Planung, der Parkflachenentwurf und die weitere Ausstattung im Vordergrund - erst

5 BPV Consult, 2017, S.16
6 Ebenda, S.27, S.29

7 Ebenda, S.35

8 Ebenda, S.31

9 Ebenda, S.31
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in zweiter Linie ist die Einbindung in das multimodale Verkehrsmanagement mit P+R als Ser-
viceelement zu sehen.

Ein auf diese Bedarfe ausgerichtetes, bundesweit gern genutztes, detailliertes Planungsdokument
ist der im Jahr 2001 erstellte Leitfaden der Hessischen Strafden- und Verkehrsverwaltung (Schulz
et al,, 2003), dessen statisches Nachfragemodell {ibrigens noch aus dem Jahr 1992 (!) stammt. Fiir
die Abschatzung von Stellplatznachfragednderungen aufgrund von Angebotsverdnderungen beim
OPNV werden pauschale prozentuale ,Prognosefaktoren” (ebenda, S.41) aufgefiihrt.

Auch wenn die grundsatzlichen Aussagen zu Wirkungszusammenhiangen, Anlagentypen und deren
Gestaltungsmoglichkeiten sowie Erhebungs- und Prognosetechniken weiterhin ihre Giiltigkeit be-
halten haben, stellt sich die Frage nach einer Modellfortschreibung, welche auch den zwischenzeit-
lich vorliegenden internationalen Forschungsergebnissen Rechnung tragt.

Auch in Hinblick auf die verkehrswirtschaftliche Betrachtung intermodaler Wegeketten unter Ein-
schluss von P+R wire es wiinschenswert, wenn Theorie und Praxis in Einklang stiinden und z.B. die
Strategie zur Bepreisung an Standorten nutzerzentriert und verkehrsmodellgestiitzt festgelegt
wirde. Im Falle an neuen Schienenstrecken einzurichtender P+R-Anlagen verweist der Hessische
Planungsleitfaden lediglich auf die dann vorliegenden Nachfrageprognosen fiir die Schienenwege
als solche.

Eine klare volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Bilanz und Kenntnisse der Nachfrageelastizitit in
Bezug auf eine Gebiihrenanhebung waren vonnoéten, um Debatten zur Bepreisung von P+R-Anlagen
wie seit Jahren in der Stadt Hamburg (siehe z.B. Hamburg Zwei, 2014 und Verlautbarungen von
Mandatstragern) sachgerecht und jenseits politischer Versprechungen wie der strikten Verwen-
dung erhobener Gebiihren zur Kostendeckung, Anhebung von Qualititsstandards und weiteren
Ausbaus der P+R-Kapazitat - bei real riicklaufiger Stellplatzanzahl - fiihren zu kénnen.

Sofern dem Konzept P+R zukiinftig eine wesentliche Rolle bei der Entlastung der Innenstadte vom
Autoverkehr beigemessen wird, miisste die intermodale Routensuche respektive Modalwahl unter
Einschluss von P+R zentraler Bestandteil stddtischer und regionaler Verkehrsmodelle sein. Die Pra-
xis-erfahrungen zeigen jedoch, dass P+R eher ein Randthema ist, welches - wenn tiberhaupt - mit-
tels einer frithzeitigen, statischen Nachfragesegmentierung der P+R-Teilnehmer von weiteren MIV-
Nutzern getrennt und ggfs. mit weiteren modelltechnischen Insellésungen abgehandelt wird. Es
mag sein, dass das jetzige Vorgehen den in Relation zum Gesamt-MIV tberschaubaren Mengenge-
riisten angemessen ist und kleine Schritte zur Verbesserung der kombinierten Verkehrsmittelnut-
zung durchaus unterstiitzt.

Es bleibt festzuhalten, dass die Beitrage zur Bewéltigung eines Paradigmenwechsels im Sinne einer
deutlichen Starkung der Rolle P+R fraglich sind. Es sind

» oOkonomische Instrumente zur Steuerung der Quell-Ziel-Nachfrage und der Bewaltigung al-
lenthalben vorhandener Kapazitatsknappheit unzureichend untersucht und implementiert

» was bei Vermischung der Infrastrukturfinanzierungs- und Verkehrslenkungsziele zwangs-
laufig zu inkonsequenter und selbst regional inkonsistenter Bepreisung, unklaren Kunden-
erwartungen bei weiterhin erheblicher Fehlbelegung auch mangels praktiziertem Fencing
filhrt und

» die neuen Entwicklungen hin zur ,digitalen Vernetzung der Mobilitdt“ und entstehenden
App-basierten Mobilitdtsdienstleistungen, wenn tiberhaupt, dann nur ansatzweise abgebil-
det sind.
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5 Koppelung von Fahrgemeinschaftsmodellen untereinan-
der sowie mit dem OPNV

P+R-Parkplatze bieten sich auch in weiterer Hinsicht als Schnittstelle zwischen OPNV und MIV an,
namlich als méglicher

» Umsteigepunkt vom OPNV zum Ridesharing und umgekehrt (= im Grunde ,M+R"“) sowie

» Treffpunkt zur Koppelung von Fahrgemeinschaftsmodellen untereinander (= P+M).

Die zweite Rolle des P+R birgt in Verbindung mit der ersten Rolle, also der Aufnahme bzw. Uber-
gabe von Mitfahrern vom bzw. an den OPNV, eine Entwicklungschance fiir das Ridesharing, auch
wenn eine P+M-,Nutzung“ bei Stellplatzknappheit fiir die erste und eigentliche Rolle von P+R ab-
traglich sein kann.

P+R-Parkplatze respektive der angebundene Bahnhof bieten eine verkehrliche Verkniipfungsmog-
lichkeit sowohl zum MIV als auch zum OPNV sowie eine angemessene infrastrukturelle Basis. Sie
stellen mithin eine wichtige Zielgelegenheit bzw. Quellort fiir Pkw-Fahrten als Fahrgemeinschaft
dar. In Anbetracht erheblicher Vorteile und mangels sinnvoller Ausweichmoglichkeiten zum Par-
ken in angrenzenden Stadtquartieren sind diese daher nachvollziehbar ein pradestinierter Treff-
punkt (z.B. Minett, 2013, Stiglic, 2015 und NYSDOT, 2018).

Bemerkenswert als eine der ersten Vorst6f3e zur Kopplung von P+R mit (nichtkommerziellem) P+M
istauch der Projektvorschlag der ivm Frankfurt Rhein-Main GmbH ,P+R fiir Pkw-Fahrgemeinschaf-
ten“ aus dem Jahr 2009, fiir den im Rahmen der Initiative ,Staufreies Hessen 2015“ Fordermittel
fiir ein Demonstrationsvorhaben beantragt wurden.

Fahrgemeinschaften konnen angesichts des hoheren Fahrzeugbesetzungsgrades und der folglich
besseren Bilanz sowohl bei der effizienten Fahrzeugnutzung auf dem ersten Teilweg vom Quellort
zum P+R-Bahnhof als auch bei der Verlagerung von innerstadtischem MIV auf den OPNV auf dem
zweiten Teilweg vom P+R-Bahnhof zum Zielort bei einem Bruchteil des Stellplatzbedarfs gegen-
tiber Alleinfahrern insgesamt eine grofdere Hebelwirkung flir das Instrument P+R entfalten.

Anstelle einer lediglich informellen Nutzung kénnte eine Verbindung und systematische Absiche-
rung beider Konzepte, verbunden mit einer Weiterentwicklung zu ,Park & Rideshare” erfolgen,
welche sich weder auf die Erweiterung der Stellplatzkapazitit beschrankt noch als Laissez faire-
Politik zulasten der sonstigen Stellplatzkapazitat geht.

Perspektivisch miissten fiir den Fall einer Liberalisierung der Taximérkte an betroffenen Standor-
ten mehr Haltebuchten fiir das Absetzen und Aufnehmen von Mitfahrern und Sonderstellplatze fiir
P+M geschaffen werden.

P+R-Standorte sollten, wie international liblich, generell als Matching Points in Ridesharing-Apps
aufgenommen werden.

Es wire ferner bedenkenswert, auch unter P+M-Gesichtspunkten angebots- wie nachfrageseitige
Bewertungen eines P+R-Parkplatzes im Vergleich zu anderen vorzunehmen und damit die Gesamt-
heit des Angebots aller auf einer Pendlerrelation infrage kommenden P+R-Standorte zu erfassen.
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6 Vermeidung von ,Kannibalisierungseffekten” im Umwelt-
verbund

Ungeachtet der erwiinschten Wirkungen des Instruments P+R in Hinblick auf die Verkehrsreduk-
tion in Innenstadtbereichen und damit verbundene Senkung externer Kosten sind die Auswirkun-
gen auf Einnahmesituation der OPNV-Unternehmen als Haupttriager des Umweltverbundes in Be-
tracht zu ziehen. In diesem Zusammenhang wird das Risiko so genannter , Kannibalisierungseffek-
ten“ innerhalb des Umweltverbundes zu Ungunsten bestimmter OPNV-Unternehmen und/oder des
OPNV insgesamt angefiihrt. Zugleich wird die Bewirtschaftung der Flichen zugunsten des OPNV
kritisch hinterfragt (z.B. Diirholt et al., 2016).

Die Schaffung von Parkméglichkeiten im unmittelbaren Umfeld von Bahnhéfen bzw. OPNV-Knoten-
punkten erfahrt bereits durch den Begriff ,, Kannibalisierung” eine ausgesprochen negative Konno-
tation und starkt die Bedenkentrager gegeniiber einer intermodalen Vernetzung. Dazu ist folgendes
anzumerken:

1. Die obige Argumentation lasst unberticksichtigt, dass fiir einen betrachtlichen Anteil der Bahn-
kunden der Zu- und Abgang mit dem (eigenen) Pkw die meistpraferierte modale Wahloption dar-
stellt (vgl. Reinhold, 1996). Der Bahn(fern)verkehr ist auf diese Kunden angewiesen. Der Entfall
oder die Einschrankung eines schnellen Umstiegs zwischen den Verkehrstriagern bergen das Risiko
eines Nachfrageriickgangs und/oder der Riickverlagerung auf den MIV auf der Gesamtstrecke. In-
sofern ist auch die der ,Kannibalisierung” entgegengestellte Argumentation allein schon durch
praktische Anschauung begriindet, dass ein erschwerter Zugang per MIV ein betrachtliches Wachs-
tumshemmnis fiir die Schienenverkehrsunternehmen darstellt.

2. Verkehrsplanerisch (und mit Blick auf angestrebte Fahrleistungsrestriktionen) wire es natiirlich
wiinschenswert, die Pendlerverkehre friih ,abzufangen” (im Englischen wird tatsachlich das Wort
,intercept” benutzt) und auf den OPNV umzuleiten. Dem stehen aber die dispersen Siedlungsstruk-
turen und MIV-Nutzerpriferenzen und daraus folgenden Verlagerungspotenziale je P+R-Stellplatz
(siehe Tabelle 2) gegeniiber, welche laut Zijlstra et al. (2015) Ziel nah signifikant besser abschnei-
den. Inwieweit es sich letztlich um das befiirchtete Nullsummenspiel handelt, hdngt je nach Region
davon ab,

» inwieweit die Innenstadtverkehre bzgl. der Umweltwirkungen und der spezifischen Stell-
platzkosten hoher bewertet werden als der zumeist periphere - P+R-Standort und das zu-
gehorige Quartier

» ob die von tatsdchlichem oder moglichem Nachfrageverlust bzw. -gewinn betroffenen Ver-
kehrsunternehmen unterschiedlichen Aufgabentriagern bzw. Eigentiimer zuzuordnen sind

» wie sich die konkreten Erloseffekte, parametrisiert durch die Lange der Teilwege 1 und 2
einerseits und Verlagerungswirkung und Fahrzeugbesetzungsgrad anderseits, darstellen.

»,Kannibalisierungseffekte“ werden im Weiteren so verstanden, dass aufgrund einer P+R-Nutzung
entfallende OPNV-Nutzung auf dem ersten Wegeabschnitt per Saldo Einnahmeausflle bei den kas-
sentechnischen Erlésen und eventuellen Ausgleichszahlungen des Aufgabentragers entstehen kon-
nen. Auch zusatzliche, vom Verkehrsunternehmen zur Forcierung der P+R-Nutzung durch die Er-
hohung der Stellplatzanzahl getatigte finanzielle Aufwendungen bzw. entstehende Opportunitats-
kosten bei der Nutzung von Liegenschaften miissen gegenfinanziert sein. Eine Ausweitung von P+R
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konnte kontraproduktiv wirken, wenn infolge dessen eine geringere personenkilometrische Leis-
tung des OPNV (als Kenngrofe fiir Erlose bzw. Ausgleichszahlungen) erzielt wird als es sich ohne
die Mafdnahme verhielte.

Zundchst hypothetisch ist also die Situation zu betrachten, dass die gegeniiber einer reinen Pkw-
Fahrt erzielten Mehrerlose durch P+R-Nutzer im Tarifbereich zwischen dem/der am P+R-Parkplatz
verkniipften Bahnhof/Haltestelle und deren Zielbahnhof/-haltestelle (fortan als Wegeabschnitt 2
bezeichnet) - geringer ausfallen als die Einnahmeverluste fiir entfallende Beforderungsleistungen
zwischen Startbahnhof/-haltestelle und dem P+R-Standort (Wegeabschnitt 1).

Die kassentechnischen Erlose sind also grob von drei multiplikativ verkniipften Parametern auf

dem Wegeabschnitt 1 bzw. 2 abhangig:

» Verianderung des OPNV-Wegeaufkommens AT gegeniiber ,,Ohne-Fall“ aufgrund induzierter
sowie intermodal sowie auf verlagerte Verkehre (1: zugunsten des MIV, 2: zugunsten des
OPNV)

» Mittlerer Stiickerlos E je Pkm bzw. je durchquerter Tarifzone

» Distanzmafi D: Tarifentfernung in Kilometer bzw. Anzahl Tarifzonen.

Einnahmeeffekte aufgrund eventueller (tariflich relevanter) Umwege zum Ansteuern des nicht
zwangslaufig auf dem optimalen Weg gelegenen P+R-Umsteigepunktes als spezielle interlokale
Verkehrsverlagerung sind ebenfalls denkbar, werden jedoch der Einfachheit halber hier nicht wei-
ter untersucht.

Uber alle Quelle-Ziel-Relationen (i,j) betrachtet, ergibt sich ein ,Kannibalisierungseffekt, wenn gilt:

Yij(mij+ ATyij - Dyij + ATy 55+ Daij) <0 (1)

m; jbezeichnet den Anteil aufgrund der P+R-Option vom OPNV auf den MIV zuriickverlagerter
Wege.

Aus Erlossicht ist der P+R-Parkplatz fiir den OPNV nachteilig, wenn gilt:

Yij(myj - ATy Evij Digj + ATy Ez i Dyjij) — Cpar < 0 (2)

Cpgr Steht dabei fiir eventuelle Zusatzkosten seitens OPNV fiir den betrachteten P+R-Standort.

Selbst ein verhaltener Erlésriickgang beim OPNV muss keine zwangsliufige Verschlechterung des
Betriebsergebnisses darstellen, sofern die Leistungen von Wegeabschnitt 1 auf Wegeabschnitt 2
verlagert werden konnen und dabei gentligend grof3e Stiickkostenvorteile durch bessere Bliindelung
der Verkehre im Wegeabschnitt 2 realisiert werden. Gleichwohl ist der Effekt signifikant, wenn
unterschiedliche OPNV-Unternehmen betroffen sind, von denen eines hinzugewinnt und eines ver-
liert und als sekundarer Effekt mit einer Verschlechterung der Wirtschaftlichkeit durch eine wei-
tere Ausdiinnung der Fahrgastnachfrage im zentrumsfernen Wegeabschnitt 1 einhergeht.
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Die makro- bzw. mesoskopisch stattfindende intermodale Verlagerung AT, ; bzw. AT, ;; ist an die
Bedingung auf mikroskopischer Ebene gekniipft, dass der Nutzen der P+R-Variante sowohl gegen-
liber reinem MIV als auch reinem OPNV iiberwiegt...

Upgr,ij > Umv,ij N Upsrij > Upy,ij (3)

Fazit: Ohne eine Einzelfalluntersuchung sind P+R-bedingte ,Kannibalisierungseffekte“ relevanter
GroRenordnung jenseits einer Saldierung von OPNV-Leistungen auf den beiden Teilwegen nicht
ohne Weiteres zu belegen. Eine dazu notwendige explizite simultane Beriicksichtigung der P+R-
Wahloption im Modalwahlschritt stddtischer Verkehrsmodelle ist der Erfahrung nach bislang eher
uniiblich. Vielmehr wird monomodal gedacht und zunéchst nur nach MIV- und OPNV-Nutzern so-
wie dem nicht motorisierten Verkehr unterschieden. Die Nutzung der Bahn auf dem Hauptlauf im-
pliziert aber nicht den OPNV als Zu- und Abgangsverkehrsmittel, weil dadurch naheliegender Weise
Zeit- und Zeitkostenvorteile wieder relativiert wiirden.

Wenn iiberhaupt als mengenmaf3ig relevant erfasst, werden die P+R-Verkehre meist gesondert ab-
gehandelt. Die Riickkopplung von eingeschrankter Parkplatzverfiigbarkeit im Zentrum hin zu ver-
starkter P+R-Nutzung an der Peripherie wird nur in einem Teil der stadtischen bzw. Stadt-/Um-
land-Verkehrsmodelle abgebildet.

Mithin bleiben Aussagen zu einer gegen die Ausweitung von P+R pauschal ins Feld gefiihrten ,Kan-
nibalisierung"“ vage, da ohne hinterlegte Mengengertiste. Folglich kann an dieser Stelle lediglich eine
prinzipielle Betrachtung von Ansatzpunkten zu deren Vermeidung angestellt werden. Mafinahmen,
die teilweise bereits in der Literatur zu finden sind, kdnnten

» die konsequente Ausrichtung des P+R-Konzepts auf die dauerhafte OPNV-Kundengewin-
nung

die Optimierung der Standortwahl fiir neue/zu erweiternde Anlagen (z.B. Ruan et al.,, 2016)
» ebenso die Anpassung des Tarifzonenmodells in Verkehrsverbiinden unter o.g. Aspekten

angemessene Kompensationszahlung an den benachteiligten Anbieter der regionalen Ver-
kehrsleistung

» das Betreiben eigener Shuttles zu mageblichen OPNV-Zugangspunkten (z.B. Yim & Ceder,
2006)

umfassen. Inwieweit Aufwand und Nutzen dieser Maf3nahmen zueinander im sinnvollen Verhaltnis
stehen, ist fallweise zu entscheiden. Recht einfach lassen sich zumindest die Grofdenordnungen in-
termodaler Verlagerung im Status quo von oben abschatzen. Zieht man als Rechenbeispiel den zu-
vor betrachteten Fall von Dortmund heran, so stehen 3.107 P+R-Parkplitze rund 50.000 OV-Wegen
mit Ziel Dortmund und aufdergemeindlichem Quell Ort gegeniiber. Bei einem angenommenen Be-
setzungsgrad von 1,2 Personen je Pkw, einer mittleren Stellplatz-Auslastungsgrad von 80% mit je
einem Pkw pro Stellplatz und Tag, wovon aber nur 75% tatsachliche P+R-Nutzer sind, werden rund
2.200 (werk)tagliche Linienbeférderungsfalle verlagert.
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7 Weitere Hemmnisse fiir die vollstandige Potenzialaus-
schopfung von P+R

P+R st als verkehrsplanerisches Instrument offenbar in die Jahre gekommen und trotz jahrzehnte-
langer Anwendung kein ,Selbstlaufer mehr. Es gewinnt jedoch wegen weiterhin wachsender Ein-
zugsbereiche der Grof3stadte, der Pendlerzahlen auf Relationen mit iiberbordenden Staukosten und
einer moglichen scharferen Regulierung des Pkw-Verkehrs in die Innenstadte wieder an Bedeu-
tung.

Trotz seiner Wohlbegriindetheit und erheblicher finanzieller Aufwendungen fiir die Errichtung und
den Unterhalt von Anlagen entfaltete es aus mehreren vorstehend dargelegten Griinden seine Wir-
kung nur in begrenztem Umfang:

» Zum einen entspricht nur ein Teil der P+R-Anlagen dem Idealbild des Standorts, wie er im
Hessischen Leitfaden beschrieben ist. Dieser formuliert mehrere Qualititsanspriiche und
spricht sich fiir dezentrale, also kleine und mittelgrofle Anlagen mit hochwertiger OPNV-
Bedienung mit kurzen Ubergangszeiten aus.10 In hoch verdichteten Riumen wird es zuneh-
mend schwierig und daher kostspielig, neue Flachen fiir P+R zu akquirieren.

» Fiir einen angenommenen (werk)taglichen Umschlaggrad von 1,0 bis bestenfalls 1,211 - also
ein errichteter Stellplatz je erwartetem Fahrzeug - ist die Losung insgesamt recht kostspie-
lig. Ein in der Praxis nachgewiesener erheblicher Fehlbelegungsanteil lasst die Aufwendun-
gen fiir die P+R-Infrastruktur noch fragwiirdiger erscheinen.

» Zudem hélt das Kapazitatswachstum an etablierten Standorten mit der grundsatzlich posi-
tiven Entwicklung der Nutzerzahlen von Bus und Bahn nicht mehr Schritt - oder umgekehrt,
die OPNV-Linien sind wie beispielsweise in Miinchen so stark ausgelastet, dass zusatzliche,
liber P+R - natiirlich zu Spitzenzeiten - eingespeiste Nachfrage nicht mehr verkraftbar ist.

Allein durch die quantitativen und qualitativen Grenzen ist das Wachstum zuriickgeblieben und
folglich miisste der P+R-Marktanteil relativ zu anderen gefallen sein. Auch fiir neu zu errichtende
P+R-Anlagen wird geméaf3 Planungsleitfaden lediglich ein Aufschlag von 15% gegeniiber dem tiber
Hochrechnung ermittelten Stellplatzbedarf fiir sinnvoll gehalten. Damit limitiert sich das Instru-
ment P+R in gewisser Weise selbst.

Anderseits - mit Blick auf die notwendigen Gréf3enordnungen bei einer substanziellen Verkehrs-
verlagerung — wird eine lineare Ausweitung des P+R-Konzepts im Sinne der Vervielfachung von
Stellplatzen angesichts der verkehrs- und umweltpolitischen Herausforderungen der Mehrzahl der
Ballungsraume sicherlich nicht mehr allein die Losung sein.

Auch wenn andererseits im landlichen Raum durchaus noch Nachholbedarf bei der Schaffung von
P+R-Kapazititen an Knotenpunkten des offentlichen Verkehrs vor dem Hintergrund positiver
Nachfrageprognosen besteht, tun sich z.B. Finanzierungsliicken auf.

10 Ebenda S.5
11 Schulz und Schmitt (2003), S.52
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Stark angebotsorientierte Strategien, die tiber eine mafdvolle Erh6hung hinausgehen, bergen zudem
die Gefahr von Flops zuungunsten stadt. Haushalte und der Umwelt - Stichwort Flachenversiege-
lung.

Inkongruente Zielsysteme der beteiligten Akteure (z.B. Deutsche Bahn AG und Stadtische Verwal-
tung) schaffen weitere Nutzungshindernisse - angefangen bei Informationsbarrieren.

Eine konzeptionelle Weiterentwicklung, welche dem sozio6konomischen und technologischen
Wandel Rechnung tragt, neue Mobilitdtsformen und -dienstleistungen einbezieht und dabei Hand-
lungsspielraume viel starker nutzt, ist daher naheliegend. Gleichwohl hinken staatliche Entwick-
lungsplane vielerorts hinterher und/oder sind meist wenig ambitioniert, entsprechend Ortskun-
dige sind dagegen im Vorteil.

Es sind also insgesamt neue Impulse erforderlich, um P+R erneut ins 6ffentliche Bewusstsein zu
bringen. Eine aktuelle Untersuchung aus Israel (Katoshevski-Cavari et al.,, 2018) sieht in der Ein-
richtung liber Busspuren zuséatzlich beschleunigter und fiir P+R-Nutzer kostenloser Shuttleverbin-
dungen von Grofparkplitzen in das Stadtzentrum einen Losungsweg. Die Uberlegungen in der
Stadt Essen, einem der bundesweit 15 Pilotstandorte fiir die aktuellen Bestrebungen zur Senkung
der NOx-Belastung, gehen in genau diese Richtung.

Als Chancen bzw. Hemmnisse zur besseren Ausschopfung des Potenzials von P+R treten im Sinne
der ,4E der Mobilititsbeeinflussung“ (Schlag, 2018 bzw. Ahrens, 2012) die Handlungsfelder Edu-
cation, d.h. (Bewusstseins-)Bildung, Engineering im Sinne technisch-organisatorischer Entwick-
lungsoptionen, Economy mit Blick auf die Kostenbeeinflussung und Enforcement als Vollzugsfor-
men des gesetzten Rechtsrahmen und Law in the Action zutage, fiir die folgende Vorschliage unter-
breitet werden:

» education:

e Sensibilisierung und Abbau von Unsicherheit durch Information der Pkw-Nutzer, Bes-
sere Beschilderung der Anfahrt zu P+M/P+R-Standorten

e Werbemdoglichkeiten bei Grofaveranstaltungen als Mafdstab und Chance ergreifen

e Bidirektionale Denkweise der Planer: P+R wird klassischerweise mit dem werktagli-
chen Einpendeln verbunden. Eine Rolle als Umsteigepunkt konnten die Platze jedoch
nicht nur auf den Radialen stadteinwarts, sondern z.B. auch stadtauswarts bei Bereit-
stellung von Anschlussmobilitit zum OPNV durch Sharing-Pkw in entgegengesetzter
Richtung haben, etwa von den Leipziger Innenstadt {iber einen peripheren P+R ins
Leipziger Seenland oder Wochenendnutzung - siehe Beobachtungen in Holzwickede

e Fokussierung der Kommunikationsstrategie auch auf die (kapazitatsbedingt) abgewie-
sene P+R-Nachfrage bzw. bisherige Non-User

> Engineering:

e Verbesserung der Planungsinstrumente - die technischen Mittel und nutzerzentrier-
ten!2 Datengrundlagen - bis hin zur Nutzung proprietidrer Daten des Verkehrsunterneh-
mens (z.B. Linienbeférderungsfille ab P+R-Haltestelle, Haushaltsbefragung durch ein
Zusatzmodul der Befragung ,Mobilitat in Deutschland“) - stehen bereit, um die ver-
kehrspolitisch gewiinschten Verlagerungseffekte bei bestehenden, fiir eine Erweiterung

12 Datenschutzrechtliche Einschrankungen oder Desinteresse der baulichen Betreiber an der Erhebung nutzerzentrierter Information
miissen einkalkuliert bzw. abgewogen werden; jedoch ist Praferenzforschung im Zuge von Verkehrsinfrastrukturinvestitionen not-
wendig, um Wirkungen solide zu quantifizieren
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anstehenden Anlagen nachzuweisen oder fiir neue Standorte zu prognostizieren, ohne
auf pauschale Faktoren oder postulierte Nutzeneffekte zuriickgreifen zu miissen

Integration von P+R in Parkleit-/ Navigationssysteme fiir dynamisches Routing von
Pendlern und dariiber hinaus (z.B. Fernandez, 2015) sowie OV-Fahrgastinformations-
systeme (z.B. Kroll et al., 2016) mittel Stadtgrenzen- und Landkreistibergreifender Stan-
dards fiir Ballungsraume, einfachem Informationszugang - diverse Start-ups haben sich
dem Thema Digitale Unterstiitzung von Parkplatzsuche und elektronische Bezahlung
verschrieben

Einsatz telematischer Losungen zur

m  Auslastungsanzeige, damit zur Verringerung der Unsicherheit iiber hinreichende
Stellplatzanzahl

m unkomplizierten Ubernahme der aufgrund von Uberlastung abgewiesenen Nach-
frage in ein benachbartes Parkhaus und (Teil-)Erstattung der Gebiihren, damit das
Leistungsversprechen bleibt > Kooperation unterschiedlicher Betreiber

m  Grofirdumige Verlagerung von Verkehren zu geringer ausgelasteten Anlagen mit
Substitutionspotenzial moglich

m  Automatisierte Erkennung von Fahrgemeinschafts-Pkw zur Realisierung eines Fen-
cing zur zielgenauen Férderung dieser Nachfragesegmente

mehr Auslastung durch Smart Valet Parking (signifikante Reduzierung der bendtigten
Stellplatze; Unterstilitzung automatischer Einparkfunktion

Ausweisung von P+R-Pldtzen als Matching Points fiir P+M (siehe Abschnitt 5), wofiir
sich bei gerade bei Verfolgung des dezentralen Ansatzes zahlreiche zusatzliche Treft-
punkte bzw. Aufnahmepunkte ergeben

Erhéhung der Sicherheit durch Beleuchtung, ggfs. Videoiiberwachung, Servicetelefone

» Economy:

ErschliefRungsmaoglichkeit zusatzlicher Grundstiicke fiir eine Kapazititserweiterung zu
vertretbaren Kosten

Erh6hung der Anreizwirkung durch City-Maut und/oder Verscharfung der Regelungen
in Zusammenhang mit Umweltzonen - soweit ohne Wohlfahrtsverluste moglich und po-
litisch durchsetzbar
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Uberpriifung und ggfs. Anpassung des Tarifzonenmodells in Verkehrsverbiinden unter
den Aspekten der P+R-Nutzung

Losung des Dilemmas der Gebiihrenerhebung durch konsequente, konsistente und den-
noch sozialvertragliche Ansatze zur Bepreisung und zielfithrende Preiskommunikation
(vordergriindig zur Begegnung von Knappheiten, aber langfristig doch zur Refinanzie-
rung des Kapazitatsausbaus?), Refinanzierungskonzepte durch Nutzer und Nutzniefder

Spezielle Angebote fiir Freizeitverkehre, siehe oben

Ansiedelung von Mehrwertdiensten an P+R-Standorten, z.B. Ladestationen, Bike- und
Carsharing-Angebote oder Pedelec-Ladestationen (fiir kurze Zugangsentfernungen) an-
docken - Auflésung oder Verringerung von Zielkonflikten bei der Flaichennutzung von
Zusatzdienstleistungen, siehe oben

» Enforcement:

Reduzierung/Verhinderung der Einschrankungsmoglichkeiten des nicht widmungsge-
rechten Zugangs zum P+R ohne grofden Transaktionsaufwand, so dass eine spontane
P+R-Nutzung weiterhin moglich bleibt

Rechtliche Hiirden fiir neue Mobilitatsdienstleistungen, die sich an P+R-Standorten an-
siedeln wollen, senken
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