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Dresden braucht Park-and-Ride

B Das Vorwort der
Landeshauptstadt Dresden

Eine wichtige Zielstellung des im Jahre 1994 beschlossenen
Verkehrskonzeptes der Landeshauptstadt Dresden ist es, in
Abhéangigkeit von der Entwicklung der Region und der nach
Dresden orientierten Pendlerstréme an wichtigen Schnittstel-
len des uiberregionalen StraRennetzes mit dem OPNV-Netz (be-
sonders der S-Bahn) Mdglichkeiten fiir Parken und Reisen
(Park-and-Ride) anzubieten?.

Die Realisierung eines leistungsfahigen P+R-Systems fir
Dresden begriindet sich u.a. aus den jungsten Untersuchungs-
ergebnissen des Systems reprasentativer Verkehrsbefragungen
(SrV-Durchgang 1998), nach welcher der motorisierte
Individualverkehr (mot. 1V) bei der Verkehrsmittelwahl wei-
tere Anteile vom o6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ab-
gezogen hat und damit zu einer Mehrbelastung von Stadt und
Region fiihrte. Lag das Verhaltnis zwischen mot. IV und OPNV
im Jahre 1994 noch bei 38% : 24% (30% Ful’iganger und 8%
Fahrradfahrer) so verschob sich dieses Verhaltnis bis zum Jahre
1998 auf 43%: 21% (26% FuBgéanger und 10% Fahrradfahrer).

Das Ergebnis ist unter anderem eine verstarkte

Frequentierung der innerstadtischen Bereiche durch Automo-
bile und eine Blockierung von wertvollem innerstadtischen
Parkraum durch berufsbezogene Langzeitparker. Dadurch
werden unter anderem Stellplatze ganztags gebunden, wel-
che fur Eink&ufer und Besucher der Dresdner Innenstadt oder
zentraler Bereiche dringend benétigt werden. Durch ein fla-
chendeckendes Angebot an P+R-Platzen entlang der Haupt-
einfallstralRen, insbesondere fiir die Gruppe der Berufspendler,
und damit verbunden eine Verlagerung von Autoverkehr auf
den OPNV, kénnen sowohl die Verkehrsbelastung als auch der
Parkdruck in der Innenstadt reduziert werden.
Die LH Dresden besitzt auf Grund ihrer zentralen Lage im Bal-
lungsraum Oberes Elbtal und durch die Konzentration von
Pendlerstrémen eine verkehrlich deutlich ausgepragte Stadt-
Umland-Beziehung. Nach aktuellen Erkenntnissen und unter
Beachtung der Stadtgebietsgrenzen vom 01.01.1999 bestehen
die Pendlerstréme aus (gerundet)?

B 71.500 Einpendlern und
I 33.300 Auspendlern.

Das historisch gewachsene und ausbaufahige Netz aus Stra-
Renbahn und Eisenbahn (schienengebundener Offentlicher
Personennahverkehr) in Dresden und seinem Umland
(Region Dresden) bietet giinstige Voraussetzungen, den tagli-

chen Einpendlern eine attraktive Alternative zum eigenen Auto
anzubieten. Eine Voraussetzung fiir den Umstieg auf den OPNV
ist die Mdglichkeit, das eigene Fahrzeug sicher und im unmit-
telbaren Umfeld einer Haltestelle abzustellen. Dies wird durch
Park-and-Ride gewahrleistet.

! Landeshauptstadt Dresden: Verkehrskonzept der Landeshauptstadt. Stadtplanung fur Dresden, Nr. 2-1994

2 Landeshauptstadt Dresden, Kommunale Statistikstelle / Arbeitsamt Dresden, 1999
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Park-and-Ride ist aktuell




B Das Engagement der BMW
Group

Wegen der elementaren Bedeutung von
Mobilitét, Verkehr und Transport ist es
verstandlich, dass sich Politik und
Gesellschaft zunehmend mit deren
grundsétzlichen Aspekten auseinander-
setzen. BMW tut dies schon lange. So
besteht das BMW Engagement flr ein
besseres Verkehrsmanagement im Grof3-
raum Miinchen mit Erfolg seit mehr als
10 Jahren. BMW sieht sich in der so-
zialen Verantwortung, Lésungen fur eine
zukunftsfahige Bewaltigung der Mobili-
tat zu liefern. Nicht verschwiegen wer-
den darf aber auch, dass nur ein funk-
tionierendes Verkehrssystem die
Grundlage fir den Absatz weiterer Au-
tomobile schaffen kann.

Die Mitarbeiter der Forschung der
BMW Group arbeiten daher an intelligen-
ten Lésungen von Verkehrsproblemen.
Dabei stehen zwei Maxime im Vorder-
grund:

1. Jedes Verkehrsmittel soll bevorzugt
dort eingesetzt werden, wo es seine
Starken hat. Das Auto bietet mit sei-
ner unbestrittenen Flexibilitat deutliche
Vorteile in der Flache und beim Trans-
port von Giitern, die durch den OPNV
nicht realisierbar und vor allem nicht
finanzierbar sind. Auf der anderen Sei-
te kann der OPNV auf den Haupt-
achsen eine Vielzahl von Menschen auf
engstem Raum transportieren und so-
mit zur Ressourcen-schonenden Nut-
zung der knappen innerstadtischen
Flachen beitragen.

2. Innovation statt Restriktion. Restriktio-
nen sind manchmal notwendig, jedoch
meistens nur lokal oder zeitlich be-
grenzt. Daher wird hier auf Innovation
und Intelligenz gesetzt, d.h. Restrik-
tionen genau dort und nur dann, wenn
dies sinnvoll ist. Und nicht immer und
Uberall!

Jede Fahrt beginnt und endet mit einem
Parkvorgang. Das Thema ,,Parken” ver-
dient daher besondere Aufmerksamkeit.
BMW befasst sich deshalb u.a. auch mit
Einsatzgebieten und Anforderungen an
automatische Parkgaragen oder Park-
informationssysteme und eben Park-
and-Ride.

Park-and-Ride erméglicht die Umset-
zung der als erstes genannten Maxime.
Das Auto ubernimmt die Versorgung der
Flache, der OPNV den Transport vom
Stadtrand bis ins Zentrum. So wird das
Zentrum vor zu viel Verkehr geschitzt,
der Flachenbedarf fir den ruhenden und
flieBenden Verkehr reduziert und die Le-
bensqualitat gesteigert. Und dies ist ins-
besondere in einer Stadt wie Dresden
wichtig, die malRgeblich durch ihre histo-
rische Bausubstanz und ihre Touristen
gepragt wird. Hier kann auf Erfahrungen
aus anderen Projekten zuruckgegriffen
werden, wie beispielsweise Berlin Pan-
kow-Heinersdorf, wo mit einem innova-
tiven Informationssystem von BMW auf
Park-and-Ride hingewiesen wird und
neue Kunden gewonnen werden konnten.

Die Forschung der BMW Group en-
gagiert sich bereits seit gut einem Jahr-
zehnt in Dresden. Zunéachst als Sprecher
einer Vereinigung von Firmen, die ein
Verkehrskonzept auf Basis eines beson-
deren innovativen OPNV erarbeiteten,
und nun durch die Beteiligung an dem
P+R-Konzept, damit Dresden auch in Zu-
kunft lebenswert und erlebenswert
bleibt.
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Park-and-Ride macht Sinn

M Die Einfihrung?®

Eine vorrangige Aufgabe der stadtischen
und regionalen Verkehrsplanung ist die
Entwicklung von Gesamtverkehrskon-
zepten, in denen die einzelnen Verkehrs-
mittel entsprechend ihrer jeweiligen
Eigenarten bestimmte Verkehrsaufgaben
Ubernehmen und dabei optimal zusam-
menwirken (ErschlieBung dinn besiedel-
ter Gebiete Uberwiegend durch den mot.
IV, ErschlieBung dicht besiedelter Gebie-
te Uberwiegend durch den OPNV). Dazu
werden komplexe MaRnahmenbundel
entwickelt und zielorientiert eingesetzt,
die — vor allem in stadtischen Gebieten —
bewirken sollen, den mot. IV zu verrin-
gern und ihn stadtvertraglicher abzuwik-
keln sowie FulRgangerverkehr, Radverkehr
und OPNV zu férdern.

Wichtige EinzelmaRnahmen in derartigen
MaRnahmenbiindeln sind die Anlagen fiir
Park-and-Ride (P+R), Bike-and-Ride
(B+R) und Kiss-and-Ride (K+R), die als
Bindeglieder zwischen mot. IV und OPNV
den Ubergang von individuellen Ver-
kehrsmitteln auf 6ffentliche Verkehrsmit-
tel ermdglichen sollen.

Dabei versteht man unter P+R die
Benutzung eines privaten Pkw’s bis zur
Haltestelle eines offentlichen Verkehrs-
mittels, das Parken des Pkw’s im Bereich
der Haltestelle und die Weiterfahrt mit
dem offentlichen Verkehrsmittel. Dieser
Verkehrsvorgang tritt zum Beispiel auf,
wenn ein Berufstatiger, der an der Stadt-
grenze oder im Umland einer Stadt
wohnt, von seiner Wohnung zu seinem
Arbeitsplatz in der Innenstadt fahren
muss und dabei am Stadtrand auf einer
P+R-Anlage vom privaten Pkw auf eine
Schnellbahn umsteigt und damit bis zur
Innenstadt weiterfahrt. B+R ist ein ahnli-
cher Verkehrsvorgang, nur dass fur die
Anfahrt zur Haltestelle des offentlichen
Verkehrsmittels statt des Pkw ein Fahr
rad benutzt wird. Mit K+R wird das Weg-
bringen von Fahrgasten mit einem Pkw
zur Haltestelle eines 6ffentlichen Ver-
kehrsmittels und die anschlieBende Wei-
terfahrt des Fahrers oder der Fahrerin

zurlick zur Wohnung oder zu einem ande-
ren Zielort bezeichnet.

P+R-Anlagen kdnnen kleine Parkpléat-
ze sein oder auch groBe Parkbauten
(Hoch- oder Tiefgaragen). B+R-Anlagen
sind witterungsgeschutzte und diebstahl-
sichere Abstellanlagen fur Fahrrader.
Sie erfordern in der Regel wenig Flache,
kénnen aber in Sonderfallen — wie zum
Beispiel in der Stadt Miunster/Westfalen,
wo das Fahrrad ein bevorzugtes Ver-
kehrsmittel ist — grofRere Parkbauten sein.
K+R-Anlagen sind einige wenige Halte-
platze fir Pkw, die ein rasches Aus-
und Einsteigen nahe der Haltestelle des
offentlichen Verkehrsmittels ermdglichen.
Sie kdnnen in Form von kurzen Halte-
buchten am Stralenrand oder am
Parkplatzrand ausgebildet werden.

Schon vor Jahrzehnten wurde erkannt,
dass P+R eine wirksame MaRhahme zur
sachgerechten Aufgabenteilung unter
den Verkehrsmitteln und zu ihrer Ver-
knupfung sein kann. In den USA gab es
die erste P+R-Anlage schon im Jahre
1952, in Europa entstand die erste P+R-
Anlage im Jahre 1958 in London. Fach-
lich fuhrend auf dem Gebiet P+R war und
ist in Deutschland die Freie und Hanse-
stadt Hamburg, wo schon im Jahre 1961
eine P+R-Anlage eingerichtet wurde.
Hier entstanden auch die ersten deut-
schen Leitlinien fur P+R.

Zahlreiche Fachleute haben sich — von
den sechziger Jahren bis heute — mit P+R
befasst und dabei zum Beispiel auch
Vorgehensweisen fiir die Erarbeitung von
Nachfrageanalysen und Nachfrage-
prognosen sowie Grundséatze fur die
bauliche und betriebliche Gestaltung von
P+R-Anlagen entwickelt.*

Da es die Hauptaufgabe von P+R ist,
die City-Bereiche groRerer Stadte vom
flieBenden und ruhenden Verkehr zu
entlasten, missen die P+R Anlagen als
Umsteigestellen attraktiv sein. Sie muis-
sen — und das ist eine triviale Bedingung —

3 Univ.-Prof. Dr.-Ing. Dr. Ing. E.h. Hans-Georg Retzko



im Verkehrswegenetz dort liegen, wo Stra-
e und Schiene zusammentreffen und wo
potentielle Parkierungsflachen verfiigbhar
sind. Solche Stellen kénnen innenstadt-
nah oder innenstadtfern vorhanden sein.
Erfahrungen — gerade auch mit P+R in
mittleren und kleineren Stadten - zeigen,
dass P+R-Anlagen insbesondere von Be-
rufstatigen, die aus dem Umland regel-
mafig in die Stadt einpendeln, dann be-
nutzt werden, wenn diese Anlagen weit
vom Fahrtziel entfernt sind. Nur dann ent-
steht bei der Fahrt mit Umsteigen vom
Pkw auf die Bahn ein als glinstig emp-
fundener Zeitvorteil und auch ein Kosten-
vorteil gegenlber einer direkten Fahrt
mit dem Pkw von der Wohnung zur Ar-
beitsstatte.

Als besonders attraktiv haben sich
P+R-Anlagen an Schnellbahnen erwiesen.
Beim Vergleich mehrerer P+R-Anlagen
untereinander wird also - bei sonst
gleichartigen Randbedingungen - die
mit der héchsten OPNV-Qualitat ge-
wahlt (S-Bahn ist geeigneter als Strallen-
bahn, StraBenbahn ist geeigneter als
Bus).

Hinsichtlich der Lage in Stadt und Re-
gion sollten kleinere P+R-Anlagen an den
Wohnorten gegeniber einigen wenigen
groBen P+R-Anlagen an der Stadtgren-
ze vorgezogen werden.

Neben den bereits erwahnten gene-
rellen Aspekten wird die Akzeptanz von
P+R von zahlreichen weiteren techni-
schen und nicht-technischen Faktoren
beeinflusst. So muss der Verkehrsteilneh-
mer — neben den oben genannten Zeit-
und Kostenvorteilen — die Weiterfahrt mit
dem OPNV als bequemer und stress-
freier, also insgesamt als angenehmer
empfinden als die Fahrt mit dem Pkw.
Aber auch das Parkieren und der Ful3-
weg zur Haltestelle an der P+R-Anlage
mussen komfortabel oder zumindest zu-
mutbar, auf jeden Fall aber (bersichtlich
und sicher sein.

An P+R-Anlagen sind auch im Detail
hinsichtlich Planung, Entwurf, Bau und
Betrieb spezielle Anforderungen zu stellen.
Diese ergeben sich im Wesentlichen aus
den Vorzugen von P+R, die erreicht, und
aus etwaigen Problemen, die vermieden
werden sollen.

Vorziige von P+R sind vor allem:

B Verringerung der Pkw-Fahrten der
Berufstatigen und damit Verringerung
der Inanspruchnahme des knappen
stadtischen StraBenraumes auf den
Einfallstralen zur Stadt und in der Stadt
selbst, die Verringerung von Larm und
Abgasen, die Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit und vor allem die Entlastung
wertvollen innerstadtischen Park-
raums von Langzeitparkern, die meist
ganztagig ihre Pkw abstellen wollen.

W Starkung des OPNV durch Erhdhung
der Fahrgastzahl.

B Zeit- und Kosteneinsparungen fir die
Pendler.

B Erh6hung der Bequemlichkeit auf der
Fahrt zur Stadt.

B Verringerung der Gesamtkosten fir
alle Parkierungsanlagen in Stadt und
Umland.

Die angestrebten Vorziige von P+R-
Anlagen kénnen durch geeignete Mal3-
nahmen gezielt verstarkt werden, zum
Beispiel — wenn dies verkehrspolitisch
gewollt und méglich ist — durch eine
restriktive Parkraumpolitik in der Innen-
stadt im Rahmen einer flachendecken-
den Parkraumbewirtschaftung oder
durch moderne OPNV-Fahrzeuge und ein
attraktives Angebot.

4 K. ARNDT hat in einer wissenschaftlichen Arbeit (Dissertation TH Darmstadt, 1993) die einschlagige umfang- und inhaltsreiche Literatur bis zum Jahre 1993 ausgewertet
und ein Verfahren zur Abschéatzung einer potentiellen P+R-Nachfrage im Berufsverkehr entwickelt. Die Arbeit wurde verdffentlicht als Heft 4 der Schriftenreihe,
herausgegeben vom Fachgebiet Verkehrssysteme und der Verkehrsplanung der Gesamthochschule Universitat Kassel, Oktober 1993
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Probleme von P+R kdnnen zum Beispiel
sein:

B Flacheninanspruchnahme durch P+R-
Anlagen am Stadtrand oder in den
Umlandgemeinden.

B Beeintrachtigung des stadtischen
Umfeldes sowie Erhéhung von Larm-
und Abgasbelastungen im Bereich der
P+R-Anlage.

B Verlagerung von OPNV-Fahrten im
Umland (zum Beispiel mit Bussen) auf
Pkw-Fahrten mit Nachteilen fir die
Umweltbelastung, aber auch mit
Nachteilen fur die Wirtschaftlichkeit
des als Teil der Daseinsvorsorge ein-
gesetzten OPNV im Umland.

B Missbrauchliche Nutzung der P+R-An-
lage als ,,normaler* Parkplatz durch
ortsansassige Autofahrer.

B Konkurrenz attraktiver Service-Aus-
stattungen der P+R Anlage fir den
ortlichen Einzelhandel.

B Ein unattraktives Beférderungsangebot
des OPNV in der Flache.

Etwaige Probleme von P+R-Anlagen
kdnnen schon im Planungsstadium ver-
mieden oder zumindest verringert wer-
den. Zum Beispiel sollte auf die Plazie-
rung und die bauliche Gestaltung der
Anlagen besonderes Augenmerk gerich-
tet und dabei auf eine gute stadtebau-
lich-gestalterische Einbindung in das
Umfeld (einschlief3lich Begrinung) Wert
gelegt werden.

Die Planung von P+R muss grundsatz-
lich langfristig angelegt sein. Selbst wenn
generelle P+R-Nachfrage-Schéatzungen,
die meist uber Verkehrsmodellrechnungen
erfolgen, in absehbarer Zukunft keine
gréReren P+R-Potentiale erwarten lassen,
sollte doch an geeigneten Stellen eine
langfristige Flachensicherung betrieben
werden. Das kann im Rahmen der stadte-
baulichen Planung in der Kernstadt
selbst, aber auch in den Umlandgemein-




den geschehen. Oder — um ein anderes
Beispiel fir die erforderliche langfristige
Planung von P+R zu nennen —wenn Ana-
lyse- und Prognose-Schéatzungen der
P+R-Nachfrage bestimmte Zahlenwerte
fur die Dimensionierung der speziellen
P+R-Anlage ergeben, sollte doch zum
Beispiel in der ortlichen Flachen-
nutzungs- und Bebauungsplanung eine
groRere Parkierungsflache rechtlich
gesichert werden, dain aller Regel durch
eine gut funktionierende P+R-Anlage
eine Nachfrage-Weckung erfolgen kann.
Entwurf und Bau von P+R-Anlagen soll-
ten grundsatzlich zunéchst auf qualitativ
einfachen Standards basieren, aber kon-
tinuierlich erweiterungs- und verbesse-
rungsféhig sein. So kann zum Beispiel
bei kleinen P+R-Anlagen mit einfachen
kostenglinstigen Fahrbahndeckenbefes-
tigungen begonnen werden, oder die
Ausstattung der P+R-Anlage mit Service-
Einrichtungen kann zun&chst nach

Die Einkaufs-Kultur-Schnell-Bahn

Mindeststandards erfolgen. Erweiterungen
und Verbesserungen sollten aber tech-
nisch und finanziell leicht méglich blei-

Unglaublich, Citybummel ohne Cityrummel,
keine Staus, keine Hektik, keine Probleme.
Das mach ich jetzt 6fters.

ben. Das gilt auch fir den Fall, wenn
kunftig zuséatzlich zu den Berufspendlern
vermehrt auch Kunden und Besucher der
Kernstadt P+R benutzen.

Die Funktionstiichtigkeit einer P+R-Anlage
héngt — neben der Qualitat des strallen-
verkehrstechnischen Entwurfs der Anlage
— vor allem von ihrem Betrieb ab. Dazu
gehért zumindest eine sinnvolle und
sinnféllige Wegweisung uber entspre-
chende Verkehrszeichen und Verkehrs-
einrichtungen. Im hdchsten Standard
wird man - vor allem bei groBen P+R-An-
lagen — moderne Verkehrsleittechniken
einsetzen.

SchlieBlich und nicht zuletzt mussen
Planung, Entwurf, Bau und Betrieb durch
kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit er-
géanzt werden, um P+R bekannt und
attraktiv zu machen.

P+R, B+R und K+R zur Verkniipfung
von motorisiertem IV und OPNV kénnen
mit dazu beitragen, das Zusammenwirken
zwischen den verschiedenen Verkehrsmit-
teln zu verbessern und einen stadt-
vertraglicheren Gesamtverkehr zu errei-
chen. Sie wirken als integrale
zweckgerechte Teile eines zielorientierten
MaRBnahmenbundels in dieselbe, heute
allgemein konsensféahige Richtung, ndm-
lich der Erhaltung bzw. Wiederherstellung
oder gar der Erh6éhung der Attraktivitat
der Stadte, und zwar nicht nur fir ihre
Bewohner, sondern auch fur die einpen-
delnden Berufstatigen, Studierenden,
Schiler und Auszubildenden sowie
schlieBlich und nicht zuletzt fur die Kun-
den und Besucher.
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B Das Projekt

Die Erarbeitung eines P+R-Konzeptes fiir
den Verkehrsraum Dresden / Oberes
Elbtal ist der erste Schritt auf dem Weg
zu einem P+R-System fir diese Region.
Park-and-Ride in der Region Dresden be-
deutet aber nicht nur die Verkniipfung von
Autoverkehr und 6ffentlichem Nahverkehr,
Park-and-Ride bedeutet auch, die Belan-
ge der unterschiedlichen Interessengrup-
pen der Region zu beriicksichtigen.

Aus diesem Grund wurde eine Projekt-
gruppe gebildet, in welcher die Landes-
hauptstadt Dresden, der Verkehrs-
verbund Oberelbe (VVO), die Dresdner
Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) sowie die
Deutsche Bahn AG (DB AG) zusammen-
arbeiten. Darlber hinaus konnte die
Forschung der BMW Group zur Mitar-
beit gewonnen werden, zu deren aktuellen
Forschungsthemen u.a. auch Park-and-
Ride gezahlt werden muss.

Die Projektgruppe beauftragte im ersten
Schritt Ingenieurbiiros mit der Erarbei-
tung der notwendigen Grundlagen zur
planerischen Vorbereitung des P+R-Kon-
zepts. Von Beginn der Untersuchungen
an wurde der Fortschritt der Arbeiten in
einer projektbegleitenden Fachgruppe
verfolgt und diskutiert. Zu der Fachgruppe
gehorten neben den Mitgliedern der Pro-
jektgruppe auch Stadtréate und Stadtra-
tinnen der Landeshauptstadt Dresden
sowie Vertreter anderer Fachbereiche
der Dresdner Stadtverwaltung und der
interessierten Nachbarkommunen.

Die Erarbeitung des P+R-Konzeptes
fur den Verkehrsraum Dresden / Oberes
Elbtal erfolgte in finf Arbeitsschritten:

1. Ermittlung und Auswahl der potenti-
ellen P+R-Standorte nach einem de-
taillierten Kriterienkatalog (Standort-
analyse).

2. Ermittlung der Nutzer-Potentiale der
nach Auswertung der Standortanalyse

aussichtsreichsten P+R Standorte
(Potentialberechnung).

3. Auswahl der P+R-Standorte und Vor-
schlag der Rang- und Reihenfolge
ihrer vorgesehenen Entwicklung (Kon-
zept).

4. Konkrete Standort-Voruntersuchun-
gen bzw. Planungen von P+R-Platzen
und deren Anbindung an das Haupt-
verkehrsstralBennetz / Zuwegung zur
betreffenden S-Bahn-Station oder
StraBenbahnhaltestelle.

5. Vorbereitung der Realisierung und
Umsetzung der Planung in der Praxis.

Fir die Ermittlung der Potentiale wurde
Neuland beschritten. Als Berechnungs-
modell fir das Verkehrsmittel-Wahlver-
halten hat sich das Widerstandsmodell
von Walther® bewéhrt, welches unter Be-
teiligung der BMW Group um die Er-
mittlung des Anteils von Park-and-Ride
erweitert wurde. Bei jeder Fahrt erlebt
der Verkehrsteilnehmer mehrere ,,Wider-
stande”:

M Auto: Gehen, Fahren, Suchen
(Parkplatz), Gehen

B OPNV: Gehen, Warten, Fahren,
Warten, Umsteigen, Fahren, Gehen

B P+R: Gehen, Fahren (Auto), Warten,
Fahren (OPNV), Warten, Umsteigen,
Fahren, Gehen

Fir schnelle und als angenehm empfun-
dene Wegabschnitte ist der Widerstand
niedrig, wie z.B. beim Fahren im Auto
oder in der Bahn. Bei unangenehmen Ab-
schnitten (z.B. Warten) oder langsamen
Wegabschnitten (z.B. Gehen) ist er ent-
sprechend hoch. Der Anteil der
Verkehrsmittel mot. IV, OPNV oder Park-
and-Ride am Verkehrsaufkommen einer
Relation héangt dann von den jeweiligen
Gesamtwiderstanden ab. Dieses Wider-
standsmodell ist Grundlage der Poten-
tialermittlung im Rahmen der Untersu-

chungen zum P+R-Konzept fir den Ver-
kehrsraum Dresden.

Neben dieser theoretischen Potential-
ermittlung sind Marketingaspekte bei der
Ausgestaltung von P+R-Anlagen bzw.
der Einfuhrung von Park-and-Ride zu be-
ricksichtigen, denn diese kdnnen die
Akzeptanz bestimmter Standorte ent-
scheidend beeinflussen. Wie eingangs
schon ausgefihrt, ziehen gut gestaltete
P+R-Anlagen uber ihr ermitteltes Potential
hinaus noch weitere Nutzer (z.B. Gele-
genheitsverkehr) an. Offentlichkeitsarbeit
und Marketing fur ein erfolgreiches P+R-
Geschehen sind als flankierende MaR3-
nahmen vorgesehen.

Die Arbeitsstufen 1 bis 3 sind abge-
schlossen und sollen im Folgenden vor-
gestellt werden; die Arbeitsstufe 4 ist
angelaufen.

5 Walther, K.: Die P+R-Nachfrage und ihre EinflussgroRen. Veroffentlichungen des Verkehrswirtschaftlichen Institutes der Rheinisch-Westfalisch Technischen Hochschule

Aachen, 1997, Heft 53
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Park-and-Ride verbindet

H Die Zielsetzung

Die wichtigste Zielgruppe fir das P+R-
Angebot sind die Berufspendler, die tag-
lich aus den Dresdner Vorortbereichen
bzw. Umlandgemeinden in die Innenstadt
fahren. Und dies aus zwei Griinden:

B Die Berufspendler fahren in der Regel
wahrend der Hauptverkehrszeiten,
wenn das Strallennetz sehr hoch
belastet ist.

B Die Berufspendler bendtigen im
Zielgebiet Parkplatze, die dann den
ganzen Tag belegt sind und nicht fir
Eink&ufer und Besucher zur Verfligung
stehen.

e !
B6 w ]
-, % .
= '\-\.‘_ T
|
‘l.'
A4
.
3
%
, B173

Schienenweg
I Stralle

) potentielle Umsteigeorte

Erkenntnisse u.a. aus benachbarten
Gemeinden lassen aber darauf schlief3en,
dass darlber hinaus bereits heute ein
beachtenswerter Teil von Wegen zum
Zwecke des Einkaufens und Versorgens
sowie zum Zwecke der Freizeitgestaltung
unter Nutzung von Park-and-Ride zu-
riickgelegt wird. Daraus erwachsen dif-
ferenzierte Anspriche fir die Ausstat-
tung der P+R-Platze sowie flr die
Anpassung an deren jeweiliges Umfeld.

Als Zielgebiete werden die Innenstadt
von Dresden, also das Gebiet innerhalb
des 26er Ringes (Altstadtring), sowie
stark frequentierte zentrale Bereiche
wie Schiller-/ Kdrnerplatz, der 6stliche
Abschnitt der Kesselsdorfer StralRe, die

B170 Al13

B170

Al7
(im Bau)

Leipziger StraBe, die Kdnigsbricker
StralRe und weitere Gebiete mit hohem
Parkdruck definiert.

Die Einzugsbereiche flr Park-and-
Ride sind alle umliegenden Gebiete, die
aufgrund ihrer peripheren Lage und ihrer
dunnen Siedlungsstruktur nur tber ein
schwach ausgepragtes OPNV-Angebot
verfugen. Die hier lebenden Personen
kénnen bei der Fahrt nach Dresden von
Park-and-Ride profitieren. Diejenigen
Blrger und Burgerinnen, deren Umfeld
Uber eine gute ErschlieBung durch Bus
und Bahn verfugt, kénnen den OPNV
direkt nutzen und bendtigen daher kein
Park-and-Ride.
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Ausgangspunkt fir das P+R-Konzept war
die Ermittlung sinnvoller Standorte. Un-
tersucht wurden alle Hauptrelationen der
Pendlerstréme nach Dresden. Dabei lag
der Fokus auf den radial in das Dresdner
Stadtgebiet fihrenden Bundes- und
Staatsstrallen:

B aus Richtung Osten: Bautzner Land-
straBe (B6), Ullersdorfer StralBe (S181),

B aus Richtung Suden: Dohnaer Stral3e
(B172), Innsbrucker StraBe (B170),
Tharandter StraBe (S194), Fritz-
Meinhardt-Strale (S191),

B aus Richtung Westen: Kesselsdorfer
Stralle (B173), MeiRner Landstralle
(B6),

B aus Richtung Norden: Leipziger Stra-
Re (S82), GroRenhainer Stralle (S179),
Radeburger StraRe (B170), Alte
Moritzburger StralBe (S58), Kbénigs-
bricker Strafle (B97), Kossuth-/
Boltenhagener Stralle (S81), Lange-
bricker StralRe (S180), Radeberger
LandstraBe (S95).

Zehn der genannten 16 Bundes- bzw.
Staatsstralen beriihren auf der Relation
zum Stadtzentrum mittel- oder unmittel-
bar das Stralenbahn- bzw. Eisenbahn-
netz bzw. deren Haltestellen. Die Vor-
aussetzungen fur Park-and-Ride im
Verkehrsraum Dresden / Oberes Elbtal
sind demnach sehr ginstig.

Trotz dieser gunstigen Voraussetzun-
gen gibt es bislang kein ausgewiesenes
P+R-System. In Dresden existieren bis-
her nur zwei realisierte P+R-Platze an
StraRenbahnhaltestellen: Bihlau mit ca.
90 Stellplatzen und Prohlis mit 75 Stell-
platzen. Wahrend die Auslastung des
P+R-Platzes in Bihlau als sehr gut ein-
zuschéatzen ist, erfreut sich der P+R-Platz
in Prohlis einer deutlich geringeren Be-
liebtheit. Griinde werden darin gesehen,
dass dieser P+R-Platz schon relativ nahe
an der Dresdner Innenstadt liegt und das

in Richtung Zentrum orientierte Verkehrs-
netz (StraBen- und OPNV-Trassen) eine
hohe Leistungsfahigkeit hat, so dass Zeit-
vorteile durch Park-and-Ride nur bedingt
wahrgenommen werden.

In den benachbarten Kommunen sind
bisher keine P+R-Platze ausgewiesen.
Unabhangig von den als solche einge-
richteten und ausgewiesenen P+R-Plat-
zen sind viele der verfugbaren Flachen
im Bereich von Haltestellen des OPNV in
der Stadt und besonders in der Region
relativ stark frequentiert und werden
augenscheinlich intensiv fur Park-and-
Ride genutzt. Dazu zahlen beispielswei-
se die Bahnhofe/ Haltepunkte Radebeul-
Ost, Radebeul-West, Neusdrnewitz,
Coswig, Tharandt, Freital-Hainsberg.
Das kiinftige P+R-System des Ballungs-
raumes Dresden wird aus P+R-Platzen
bestehen, die um Dresden angeordnet
sind. Die Platze werden an den Schnitt-
punkten der Haupteinfallstraen mit den
Bahnhofen/ Haltestellen von Stadt- und
Eisenbahn liegen und tber ein Wege-
leitsystem (Hinweisschilder) gut auffind-
bar sein.
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Hier kann Park-and-Ride Realitit werden

B Die Standorte

Als Resultat der Standortanalyse® wurden
insgesamt 28 mdgliche P+R-Standorte
im Dresdner Stadtgebiet und Umland
identifiziert und einer konkreten Standort-
und Situationsanalyse unterzogen. Be-
wertungskriterien waren u.a. Flachenver-
fugbarkeit, Entfernung zur Haltestelle,
Anbindung an das Hauptverkehrs-
straflennetz oder das Netz des schienen-
gebundenen OPNV. Zur differenzierten
und vertieften Bewertung wurden die 12
aussichtsreichsten Standorte mit einer
Potentialanalyse untersetzt’ . Das bedeu-
tet, dass fir diese 12 Standorte die An-
zahl der zu erwartenden P+R-Nutzer mit
wissenschaftlich anerkannten Metho-
den ermittelt wurde.

Die Berechnungen der Potentialanalyse
erfolgten mit dem im Kapitel ,Das Pro-
jekt* genannten Widerstandsmodell fir
den Zielhorizont 2010. Dementsprechend
liegen auch die prognostizierten Struktur-
daten und — sowohl fiir den OPNV als
auch fur den StralRenverkehr — die zukinf-
tigen Infrastrukturen fur das Jahr 2010
zu Grunde. Damit wurden z.B. die BAB
A17 mit ihren Anschlusstellen, die fir die-
ses Konzept relevanten Erweiterungen
des StraBennetzes sowie der Ausbau
der S-Bahn bereits bertucksichtigt.

Unter Berlcksichtigung dieser
Grundsétze und im Ergebnis der Stand-
ort- und Situationsbewertung, untersetzt
von einer Potentialanalyse sowie unter
besonderer Berilicksichtigung des
S-Bahn-Ausbaus S1 Bf Pirna — Hbf Dres-
den, werden folgende P+R-Standorte zur
Entwicklung und Umsetzung im Ein-
zugsraum der Landeshauptstadt Dres-
den vorbehaltlich der Zustimmung und
aktuellen hoheitlichen Problem- und
Interessenlagen der Nachbargemein-
den eingeordnet.

kurzfristig (bis 2004)
Dresden-Klotzsche
Dresden-Heller/Industriegelande
Pirna

Heidenau
Freital-Deuben
Freital-Hainsberg
Tharandt
Dresden-Gompitz
Dresden-Niedersedlitz
Dresden-Reick
Dresden-Langebriuick
Dresden-Grenzstralle

mittelfristig (nach 2004)
Dresden-Kaditz

Dresden-Cotta bzw. Kemnitz
Dresden-Biihlau (kleinrAumige Verschie-
bung des vorhandenen Standortes)
Dresden-WeiRig
Dresden-Zschertnitz

Neusoérnewitz

Arnsdorf

Radebeul-West

Bahnhof Cossebaude bzw.Nieder-
wartha

langfristig (2010)

B Dresden-zZélimen
B Coswig

B Radebeul-Ost

B Freital-Potschappel

Einige Standorte fur Park-and-Ride sind
jedoch abhéangig von der Sinnhaftigkeit
und Realisierung grolRerer BaumafRnah-
men. Dies sind u.a.:

B Dresden-Zélimen, Dresden-Gompitz:
Verlangerung der Strallenbahn nach
Kesselsdorf/Wilsdruff

B Dresden-Weillig: Verlangerung der
StralRenbahn von Dresden-Bihlau
nach WeiRig

B Dresden-Kaditz: Bau der StraBenbahn
von Dresden-Mickten nach Dresden-
Kaditz

Neben den genannten Standorten sind
auch in der Nahe der Bahn-Stationen
Ottendorf-Okrilla-Sid, Dresden
Zschachwitz und Radeberg noch P+R-
Platze denkbar, jedoch sind deren m(‘jg._‘p.r__ |
liche Nutzerpotentiale zurzeit noch sehr

gering einzuschétzen, so dass der Bau L
von P+R-Platzen an den genannten  :
Stationen gegenwartig als wenig sinnvoll ¢
erscheint.

-

Tharandt

6 ISUP Ingenieurbiiro fir Systemberatung und Planung GmbH, Planungsburo Stadt — Verkehr - Umwelt SVU: P+R-Konzept fur die Landeshauptstadt Dresden unter
Beruicksichtigung des Umlandes - Standortbewertung. Im Auftrag der Landeshauptstadt Dresden und der BMW AG, Dresden, 1998

7 psv Planungsbiro Stadt- und Regionalverkehr GmbH: Park-and-Ride-Konzept fur Dresden. Teilaufgabe: Ermittlung und Bewertung der P+R-Strome. Im Auftrag der
Landeshauptstadt Dresden und der BMW AG, Dresden, 1999
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@ Bestand

I kurzfristig mit besonderem Vorrang

@ Kkurzfristig

@ mittelfristig

3 langfristig

Radebeul-West

Radebeul-Ost .

DD-Niederwartha "“1\\ i
5 —_ d

7= DD-Cossebaude ﬁ;‘
=\

DD-Heller/

DD-Kaditz .
- —— Industriegelande

DD-Buhl
. Ghlau _'.?-E

DD-WeiRig

DI5-Z'c)IImen

Freital-
Potschappel

Freital-Deuben

Freital-Hainsberg

DD-Prohlis J
.-5_‘
Wy e

N - )

(teilweise im Bau)

—a=m=— Eisenbahn mit Station

— Strallenbahn Bestand

fur P+R relevante geplante Netz-
erganzungen der StraBenbahn
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Park-and-Ride braucht Kommunikation

Hl Die Beschilderung

Park-and-Ride richtet sich vorwiegend
an Berufspendler und Besucher einer
Stadt. Beide Nutzergruppen wissen aber
vielfach gar nicht, dass es Park-and-Ride
auf ihrem Weg gibt und welche Vorteile
dies bietet. Park-and-Ride braucht ein
Gesicht im StraRenraum, d.h. eine ein-
heitliche Beschilderung im gesamten
Verkehrsraum. Damit werden verschie-
dene Ziele verfolgt:

B Park-and-Ride wird vorgestellt.
B Das OPNV-Angebot wird transparent.
B Park-and-Ride wird auffindbar.

Damit ein Wiedererkennungseffekt
erreicht wird, sind auffallige Schilder
notwendig. Das Layout konnte demjeni-
gender Schilder in den Abbildungen ent-
sprechen. Park-and-Ride wird vorge-
stellt: An strategischen Stellen im Vorfeld
vorhandener P+R-Platze an den auf
Dresden zufuhrenden Stralen weisen
Schilder auf das Vorhandensein eines
P+R-Systems hin. Mit dem Inhalt des
Schildes wird gleichzeitig ein wichtiges
Ziel von Park-and-Ride vermittelt. Diese
Information ist insbesondere wichtig flr
die (ortsfremden) Besucher der Stadt.

Das OPNV-Angebot wird transparent:
Nach dem ersten Schild wird der OPNV
in Form von Informationen zu Fahrzei-
ten und zum Fahrplan vorgestellt. Bei
stark schwankenden Taktfolgen sollten
dynamisch die jeweils ndchsten Abfahrt-
zeiten angezeigt werden — ansonsten ge-
nigt auch ein Hinweis auf die Taktfolge,
wie z.B. ,alle 5 min“.

Park-and-Ride wird auffindbar: Hier
geht es zum Bahnhof oder zur Haltestelle.
Am Abzweig zum Bahnhof respektive
P+R-Parkplatz, wenn notwendig aber
auch am Abzweig von der Hauptver-
kehrsstralRe, soll zur Wiedererkennung
nicht nur das klassische P+R-Zeichen

nach StVO stehen, sondern auch der
Name des Bahnhofes bzw. der Stra-
Renbahnhaltestelle sowie die Art des
Verkehrsmittels in Form des S-Bahn-
oder DVB-Logos.

E Tharandt

SIS

E Tharandt

GRS

staufrei

DD-City in 20 min

nachste @
1)1][2]8

1/1//5|5

nach DD-City

Betailigie

‘ @Tharandt
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B Die Wegfuhrung

Direkt auf den Bahnsteig wird wohl nie
ein P+R-Kunde fahren kénnen. Aber
damit Park-and-Ride attraktiv wird, mis-
sen die Parkplatze so nahe wie méglich
am Bahnsteig liegen, denn mit zuneh-
mender Entfernung sinkt die Akzep-
tanz, wie die P+R-Studie im Auftrag der
Stadt Dresden und der Forschung der
BMW Group nachgewiesen hat. Damit
verbunden ist aber auch die Verpflich-
tung, den P+R-Nutzer zwischen P+R-
Platz und Bahnsteig zu fihren.

Bei langeren Wegstrecken wird eine
direkte Wegfuhrung mit Blick auf die
Station empfohlen. Dies suggeriert eine
kurze Strecke. Auch vermittelt ein solcher
einsehbarer Weg Sicherheit, die durch
eine gute Beleuchtung bei Dunkelheit,
d.h. in den Morgen- und Abendstunden,
besonders in der Winterzeit, erhdht
werden muss.

An einigen Standorten im P+R-System
des Dresdner Verkehrsraumes kénnen
kurze direkte Parkplatzanbindungen nicht
realisiert werden. Hier sind intelligente
Kompromisse gefragt, die durch Weg-
fuhrung und Information die Akzeptanz
steigern.

Fur die Wegfuhrung ist wichtig:

B Eine gute Beleuchtung auf dem Weg
erhoht die Sicherheit und verringert die
Unfallgefahr.

B Das S-Bahn- oder Strallenbahn-
Symbol, direkt auf dem Weg aufge-
malt, erleichtert das Auffinden des
Bahnsteiges.

B Ein ebener Gehwegbelag und eine
breite Gberschaubare Gestaltung
des Weges selbst erleichtern den
FulRweg und helfen ebenfalls, Unfélle
zu vermeiden.

B Eine direkte Sichtbeziehung zum Bahn-
steig lasst den Weg kiirzer erscheinen.

Information erhdht die Akzeptanz: Eine
Uhr auf dem Parkplatz, gegebenenfalls
mit einer dynamischen Anzeige der Ab-
fahrtzeiten, stellt eine weitere Hilfe dar,
den Entfernungswiderstand psycholo-
gisch zu reduzieren.

Der P+R-Nutzer kann seine Zeit best-
madglich einteilen, ohne dass er riskiert,
die S-Bahn oder Stadt-/Straenbahn zu
verpassen.
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Park-and-Ride macht Sinn

M Die Mehrfachnutzung

Welcher Vorteil bietet sich fur den Kun-
den durch die Nutzung von Park-and-
Ride? Die stau- bzw. stressfreie Anfahrt
bei gleichzeitiger Stellplatzgarantie. Doch
ist dies Anreiz genug, vom Auto auf den
OPNV umzusteigen, Wartezeiten in Kauf
zu nehmen und abhangig zu sein? Um
Park-and-Ride attraktiv zu gestalten, ist
es wichtig, auf die Winsche und Erwar-
tungen, aber auch auf die Lebensge-
wohnheiten der Nutzer einzugehen. Das
sonst lastige Umsteigen muss durch
persodnlichen Nutzen am Umsteigeort
attraktiver gestaltet werden.

Die haufigsten Ziele der taglichen
Wegeketten sind neben der Arbeit Besor-
gungen wie Einkaufen, Altglasentsorgung,
Tanken oder Behdrdengange und Freizeit-
aktivitaten. Werden Mdoglichkeiten zur
Erfullung weiterer Bedurfnisse im Umfeld
eines P+R-Platzes geschaffen, so kann
die Zeit des Umsteigens vom mot. IV auf
den OPNV fur die taglichen Erledigun-
gen genutzt werden. Das Angebot sollte
aber nicht auf die P+R-Kunden be-
schrankt bleiben, sondern auch die Be-
wohner im Umfeld des P+R-Platzes so-
wie Vorbeifahrende ansprechen.

Mit der Nahe von Einkaufsmdglichkeiten,
Hotels oder Freitzeiteinrichtungen zu
einem P+R-Platz wird der effektive Zeit-
aufwand zur Erledigung aller Wege mini-
miert. Park-and-Ride heiflt somit nicht
mehr nur noch Umsteigen auf ein ande-
res Verkehrsmittel, sondern auch Verwei-
len im Sinne von Erledigen. Aus trostlo-
sen P+R-Platzen werden belebte Orte,
die gern aufgesucht werden. Voraus-
setzungen hierfur sind aber:

B Belebung des Bahnhofs/Umfeldes,

B Nutzen beim Umsteigen,

B Heranfuhrung neuer Kundengruppen,

B Synergien bei den Infrastruktur-Kosten,
wie dies z.B. fur den S-Bahnhof
Pankow-Heinersdorf in Berlin durch-
geplant wurde.

Beispiel fur die Kombination einer
P+R-Anlage mit Freizeiteinrichtun-
gen (Konzeptvorschlage fur ein
ehemaliges Bahnbetriebswerk)
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Anhand von Modellrechnungen mit
dem im Kapitel ,,Das Projekt* beschrie-
benen Widerstandsmodell wird deutlich,
dass Park-and-Ride wie ,,nur OPNV fah-
ren” mit erheblichen Widersténden bela-
stet ist. Diese Widerstande kénnen durch
positiv erlebtes Nutzen einerseits und re-
duzierte Teilwege im Rahmen von
Fahrtenketten andererseits verkirzt wer-
den. Bei der Potentialermittlung wurde
diese Modellbetrachtung angesetzt, wo-
bei konservativ gerechnet worden ist.
Dies bedeutet, dass den Widerstanden
keine Vorteile fur den Nutzer entgegen-
gesetzt worden sind. Ein weiterer Vor-
teil der Vermischung von Aktivitaten an
P+R-Standorten ist eine neue Form der
Bedarfsermittlung fir Stellplatze. Sind
bei Trennung von Park-and-Ride,
Einkaufszentren, Freizeiteinrichtungen
oder anderen Institutionen immer separat
Stellplatze entsprechend des jeweiligen
Spitzenbedarfs erforderlich, kann bei ei-
ner Vermischung von Aktivitdten an ei-
nem Standort quasi eine Mehrfach-
nutzung der Stellplatze erfolgen. Die
nachfragestarken Zeiten fiir Besorgungen
und Freizeitaktivitdten sind wochentags
die Nachmittage und Abende sowie die
Samstage, eben dann, wenn Park-and-
Ride weniger stark ausgepragt ist.

Durch die sorgfaltige Auswahl geeig-
neter Anlieger und somit der Auswahl der
Angebotspalette fir den P+R-Platz lasst
sich der summierte Parkplatzbedarf deut-
lich reduzieren. So haben Untersuchun-
gen der Forschung der BMW Group fir
den P+R-Platz Berlin Pankow-Heiners-
dorf ergeben, dass die erforderliche Anzahl
von Stellplatzen bei Ansiedlung eines
Sportmarktes am genannten P+R-Platz
um 10-15 % reduziert werden kann.

10004

800=f=

600~

Stellplatzersparnis bei Mehrfachnutzung

Fitness

Sportmarkt

Dimensionierung nach Dimensionierung nach
jeweiligem Spitzenbedarf dynamischem Spitzenbedarf
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Park-and-Ride-Anlagen konnen einfach sein

B Die Ausstattungsstandards

Der Ausstattungsstandard fasst alle die
Einrichtungsgegenstande zusammen,
die auf einem P+R-Platz vorhanden sein
sollten.

Unabhéangig von der Anzahl der zur
Verfligung stehenden Stellplatze muss
eine Mindestausstattung angestrebt wer-
den, um die Attraktivitat der P+R-Anlage
zu gewahrleisten. Hierzu z&hlen eine aus-
reichende Beleuchtung, Abfallbehélter,
eine Notrufsdule bzw. ein Telefon sowie
eine von jedem Punkt des Parkplatzes
aus gut erkennbare Uhr. Diese kann sich
unter Umstanden aber auch auf dem
Bahnsteig befinden, sofern dieser vom
P+R-Platz einsehbar ist.

Zu einem attraktiven P+R-Platz gehort
darliber hinaus aber auch eine gut sicht-
bar angebrachte Wegweisung. Hierbei
ist zu unterscheiden zwischen der
Wegweisung zum P+R-Platz im offent-
lichen StraBenraum (siehe Kapitel
»,Die Beschilderung®) und der Weg-
weisung zwischen dem P+R-Platz und
dem Bahnsteig (siehe Kapitel ,,Weg-
weisung*).

Neben der Mindestausstattung exi-
stiert noch eine Vielzahl weiterer Aus-
stattungsmerkmale, die, abh&ngig von
der P+R-Platzgrolie, erforderlich oder nur
bedingt erforderlich sein kdnnen. In je-
dem Fall ist es jedoch notwendig, das
Umfeld genau zu analysieren, damit nicht
eine Konkurrenz zu bereits vorhandenen
Einrichtungen entsteht, sondern das An-
gebot daruber hinaus erweitert wird. Ziel
der Einflhrung von Standards mit die-
sen zusatzlichen Ausstattungsmerkmalen
ist, die Attraktivitat der P+R-Platze zu
heben und auch ,,Nicht P+R-Kunden” fir
diese Angebote zu gewinnen. So ist ein
Kiosk auf einem P+R-Platz nicht nur flr
die P+R-Kunden von Interesse, sondern
auch fur Anwohner oder Vorbeifahrende.
Dies ware weniger der Fall, wenn sich

der Kiosk in einem Bahnhofsgebaude
oder auf einem Bahnsteig befande.

Angebote Uber den Mindeststandard
hinaus machen aus Park-and-Ride ein
Mobilitdtsprodukt: Egal ob Kiosk, Toilet-
ten oder Service Point, die bauliche
Gestaltung und die Platzierung diverser
Einrichtungen sollte so erfolgen, dass
nicht nur die P+R-Kunden angesprochen
werden. Es muss eine transparente Anla-
ge geschaffen werden, welche in erster
Linie durch P+R-Kunden, aber auch
durch Anwohner und Vorbeifahrende be-
lebt wird.

Der Ausstattungsstandard hangt von
der GroRRe des P+R-Platzes, aber z.B.
auch vom Umfeld, ab. Auch stellt der
Standard kein absolutes Muss dar, er gibt
lediglich eine planerische Orientierung an.
In jedem Einzelfall ist die Ausstattung
ortsspezifisch angepasst zu wéahlen, nicht
zuletzt auch in Abhangigkeit von der Aus-
stattung der OPNV-Haltestelle.




Merkmal / P+R Typ klein mittel grof}
Beleuchtung Q0 20 Q0
Abfallbehalter QQ ole Q0
Notruf/ Telefon oo o0 0
Uhr Q0O 00 0
Wegweisung 00 00
Handyempfang o0 Q0
Infosaule . Q "e
Fahrplanaushang Bahnsteig Bahnsteig I:;H:}
Sitzgelogenheit O © O
?L%Sr';c{heinverkauf QL o m
dynamische _ e 0 (:l.,__.u
Fahrplananzeige
Toiletten ) Q "e
Service Point siehe Kiosk siehe Kiosk siehe Kiosk
Personelle Prasenz siehe Kiosk siehe Kiosk siehe Kiosk
(")) dringend notwendig (") wunschenswert

Ausstattungsstandards der P+R Platze entsprechend ihrer Bedeutung
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Park-and-Ride-Anlagen konnen einfach sein

B Die Parkstandsmalfe

Die Standardmalie, die in den anerkann-
ten ,.Empfehlungen fur die Anlagen des ru-
henden Verkehrs® — EAR* fiir Parkstéande
aufgefihrt sind, wurden fur Parkplatze
mit haufigen Fahrzeugwechseln und ho-
hem Aufkommen festgelegt. Bei P+R-An-
lagen kann von diesen Malen nach un-
ten abgewichen werden, weil:

B P+R-Anlagen einen sehr geringen
Fahrzeugwechsel pro Tag und Stell-
platz aufweisen (ca. 1,0 bis 1,2),

B die meisten Nutzer Stammkunden
sind und

B die Automobil-Population so gemischt
ist, dass die kompakten Fahrzeuge
dominieren. Diese Fahrzeuge sind
zwischen 4,00 m und 4,50 m lang und
damit deutlich kirzer als das 5,0 m
Richtlinienmal fir den Parkstand.

Auch in dem genannten Regelwerk wird
darauf hingewiesen, dass ein Abweichen
von den Standardwerten nach unten
maoglich ist, wenn beengte Verhaltnisse
bzw. ein geringer Fahrzeugwechsel zu
verzeichnen sind. Beim Senkrechtparken
im Zusammenhang mit Park-and-Ride
werden daher in Anlehnung an die EAR
Parkstande mit einer reduzierten Tiefe
von 4,50 m und einer Breite von 2,50 m
empfohlen, bei Fahrgassenbreiten von
5,00 m.

Erfahrungen mit alteren Ostberliner
P+R-Platzen z.B. Berlin Pankow-Heiners-
dorf, zeigen, dass die Nutzer aufgrund
der Fahrzeugzusammensetzung sogar im
urspriinglichen Raster parken kénnen,
bei dem Parkstandstiefe (einschlie3lich
Uberhang) und Fahrgassenbreite jeweils
nur 4,50 m betragen (Parkstandsbreite:
2,50 m).

171 Parkstande (Ist-Zustand)

Ein weiteres Praxisbeispiel: Aufeinem
existierenden Parkplatz wurden auf der
verfigbaren Flache mit den Gblichen Ma-
f}en von 5,00m x 2,50m pro Stellplatz und
einer Fahrgassenbreite von 6,00 m 171
Parkstéande realisiert (siehe oben). Unter

Praxisbeispiel fur
enges Parkraster

Beriicksichtigung der empfohlenen redu-
zierten MaRe fiir die Parkstande und die
Fahrgassen kdnnen auf der gleichen Fla-
che auch 216 Autos geparkt werden (siehe
unten). Das bedeutet immerhin ca. 25 %
mehr Parkpléatze — bei der Neuanlage ei-
nes Parkplatzes ohne zusétzliche Kosten!
Die Parkstandsmehrung ist dabei aller-
dings stark von der Form der zur Verfu-
gung stehenden Flache abhéngig. Bau-
me kénnen auch bei den reduzierten
MaRen problemlos integriert werden, so-
fern sie jeweils im Schnittpunkt von vier
Stellplatzen angeordnet werden.

900000

216 Parkstande (Kann-Zustand)

8 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fiir die Anlagen des ruhenden Verkehrs. K6In, 1991 bzw. siehe auch Hessisches Landes-
amt firr StraRenbau, Dezernat OPNV: Leitfaden ,,Park-and-Ride-Anlagen®. / Wiesbaden, 1988
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B Die Oberflachengestaltung

Bei nur 1,0 bis 1,2-fachem Wechsel pro
Tag ist es bei einem P+R-Platz mdglich,
von der Ublichen Gestaltung der Fahr-
bahn- und Stellplatzoberflachen abzu-
weichen. Denn die Oberflachenbela-
stungen sind deutlich geringer als bei
hochfrequentierten Parkpléatzen in der
Innenstadt oder an Einkaufszentren.

Im Rahmen des Park-and-Ride-Kon-
zeptes fir den Verkehrsraum Dresden
wird das Ziel verfolgt, Oberflachen aus-
zuwahlen, die mdglichst folgende Eigen-
schaften aufweisen:

B geringe Herstellungskosten,

B geringe Flachenversiegelung,

W geringer Pflegeaufwand und

B optisch ansprechende Gestaltung.

Es wird daher empfohlen, die in der
Tabelle dargestellten Oberflachenmate-
rialien einzusetzen.

Aber: Je nach Charakter der Umgebung
gelten u.U. andere Gestaltungsgrund-
séatze, z.B. bei einem Bahnhofsvorplatz.

Die meisten P+R-Platze in Dresden und
im Umland fallen in eine der Kategorien,
in denen Schotter und Rasenpflaster zum
Einsatz kommen sollten. Werden fir
Fahrbahnen und Stellplatze unter-
schiedliche Oberflachenmaterialien ge-
wahlt, so sind kaum noch zusatzliche Mar-
kierungen notwendig. Bei gleichzeitiger
Anpflanzung von Baumen wird so der
Eindruck eines trostlosen Parkplatzes
vermieden.

»30 viel Grun wie mdaglich, so viel
Grau wie notig”: Ziel sollte es sein, die
Gestaltung von P+R-Anlagen nach die-
sem Motto bei bestmdglicher Stellplatz-
zahl zu realisieren. Damit kann sowohl
den Anforderungen der Umwelt, der As-
thetik als auch der Kosten gentige getan
werden.

Oberflache
P+R
Typen Fahrbahnen Stellplatze
klein Schotter / Rasenpflaster Schotter / Rasenpflaster
r
mittel Rasenpflaster Schotter / Rasenpflaster
grof3 gebunden / GroR3pflaster mit Liicke Rasenpflaster
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Park-and-Ride kann sofort nutzbar werden

M Die SofortmalRnahmen

Auch wenn heute noch kein erkennba-
res P+R-System vorhanden ist, kann das
System Park-and-Ride schnell und mit
einfachen Mitteln aufgewertet und er-
kennbar gemacht werden. Drei Ma3nah-
menbeispiele seien hier genannt:

Park-and-Ride am StralRenrand, z.B. in

Dresden-Reick oder Radebeul Zitzsche-

wig:

B Beschilderung zur Haltestelle

B Beschilderung fur Park-and-Ride am
Bahnhof mit Zusatzhinweis ,,auf dem
Seitenstreifen*

ome

T

LA,

El..!

--E¥
)

Widmung zuséatzlicher P+R-Platze, z.B.

in Dresden-Heller:

B Beschilderung zur Haltestelle

B Freigabe von Flachen fur Park-and-
Ride

DD-Heller §| ‘

P+R-Logos in Drucksachen, z.B.

M in Fahrplénen

B in Aushangen

B in Linien- und Stadtplénen

B in Kartengrundlagen fur Navigations-
syteme
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Verbrauchermarkt mit geplanter
Tankstelle und Supermarkt

H Die Planungen

Der Bahnhof Tharandt, stidwestlich der
Landeshauptstadt Dresden gelegen, ist
Endhaltestelle der S-Bahnlinie S3 und
Station der Regionalbahnangebote IRE3
und RE30. Bereits heute weist Tharandt
eine starke P+R-Nachfrage auf, so dass
die vorhandenen Parkmaoglichkeiten voll-
standig in Anspruch genommen werden.

In direkter N&éhe zum Bahnfof stehen
nach Abschluss der Arbeiten fur die
»Sachsenmagistrale“ der Deutschen
Bahn AG weitere Flachen zur Verfiigung,
die fir Park-and-Ride erschlossen wer-
den sollen. Die Planungen hierfur sind
bereits angelaufen®.

Der geplante P+R-Platz Tharandt ist
ein sehr gutes Beispiel fir eine Mehrfach-
nutzung. In direkter Nachbarschaft be-
findet sich ein Supermarkt und eine Tank-
stelle ist vorgesehen. Beide erhalten
somit ,,Bahnanschluss” und ,,Uberlauf-
Parkmdglichkeiten” auf dem P+R-Platz,
die P+R-Nutzer finden attraktive Service-
einrichtungen beim Umsteigen und ein
belebtes Umfeld. Aber hier entsteht noch
eine zweite Art der Mehrfachnutzung.
Seine Lage macht den P+R-Platz zu ei-
nem idealen Ausgangspunkt fir
Freizeitaktivitaten im Tharandter Wald,
verschiedene Wanderwege beginnen
hier. Damit wird auch eine Nutzung am
Wochenende erreicht. Das verlangt aber
hier nach einer Zusatzausstattung, die
nicht durch irgendwelche Standards
empfohlen wird, z.B. Sitzgelegenheiten
mit Tisch oder ein Wanderwegeplan.

geplanter P+R Parkplatz

bestehende Gebaude
Umnutzung bestehender Gebaude

I T

geplante Ma3nahmen

Plangebietsgrenze P+R

Plangebietsgrenze Grunflache

Stralenflache
Parkflache
Griinflache

Gehweg
komb.Geh- Radweg
Mulde

gepflasterte Flache

Flache fur komb.
@ Informationsséule / Notrufséule und Mobiliar

N W

===

Beispielplanung P+R Platz Tharandt

geplanter Anschluss
an Bahnsteig

geplante B+R Stellplatze

geplante K+R Halteplatze

(@ Fahrradparken in 50gon Aufstellung, tiberdacht

@ Fahrradboxen

(3) Fahrradparken in Senkrechtaufstellung,
Umnutzung bestehender Gebéaude

@ stellplatze fur Kraftrader

@ Infocenter mit WC in bestehenden Gebauden

9 ptv Planung Transport Verkehr AG: Variantenuntersuchung P+R-PLatz Tharandt. Untersuchung im Auftrag der Landeshauptstadt Dresden, Dresden, 1999
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Park-and-Ride entwickelt sich weiter
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H Die Perspektiven

Auch wenn Park-and-Ride heute nur ge-
ringe Verkehrsanteile an sich ziehen kann,
so gilt dies nicht fur die Zukunft. Je kom-
plizierter das Parken in der Innenstadt
wird, umso mehr wird Park-and-Ride als
Alternative gebraucht. Und dies gilt so-
wohl fur den regelméBigen Verkehr der
Berufstatigen als auch fur den Kunden-
und Besucherverkehr.

Zunehmend wird auch die Dresdner
Innenstadt Austragungsort fir regiona-
le, nationale und internationale Veranstal-
tungen. Anlésslich solcher Ereignisse
werden zukunftig deutlich mehr Men-
schen in sehr kurzer Zeit nach Dresden
kommen als dies fur die Beschaftigten
unter der Woche gilt.

Eine Stadt wie Dresden wird beson-
ders dann attraktiv fur Besucher und Ver-
anstalter, wenn solche Veranstaltungen
fur alle Beteiligten vertraglich abgewi-
ckelt werden kénnen. Park-and-Ride ist
hierbei ein Baustein. Bei der weiteren
Ausbauplanung sind daher Erweiterungs-
flachen an den jeweiligen Standorten zu
bertuicksichtigen. Die Entwicklung und Er-
schlieung zusétzlicher P+R-Standorte
ist weiterhin ein dynamischer Prozess
und nicht mit der jetzigen Konzeption ab-
geschlossen.

Auch die Angebotsmerkmale werden
sich kiinftig wandeln. Wird heute noch
eine bescheidene Ausstattung der Um-
steigestationen akzeptiert, so wird der
Nutzer in Zukunft beim intermodalen
Reisen mehr Service, mehr Komfort und
eine hohere Qualitat suchen. Park-and-
Ride muss sich zu einem Mobilitéats-
produkt wandeln:

B Zu sinnvollen Serviceangeboten im
Zusammenhang mit Park-and Ride hat
die BMW Forschung eine konkrete Vi-
sion (siehe Kapitel ,,Die Mehrfach-
nutzung*) entwickelt.

B Der Komfort wird durch die bauliche
Ausgestaltung der ortsfesten Anlagen
und die Schienenverkehrsmittel be-
stimmt. Beides ist Anderungen unter-
worfen.

B Zur héheren Qualitat von Park-and-
Ride gehéren dann auch eine Stell-
platzgarantie am P+R-Platz sowie die
lickenlose Information liber den Stra-
Renverkehr und das OPNV-Angebot:
vor Fahrtantritt zu Hause, unterwegs
am StralRenrand oder ins Auto einge-
spielt und natirlich an den Zugangs-
stellen.

Je komplexer die Mobilitatsverhéltnisse,
desto wichtiger wird die Kommunikati-
on. Die vorgeschlagene Sonderbeschil-
derung, die dynamischen Fahrplanan-
zeigen an wichtigen Haltestellen und die
Park-and-Ride Eintragungen in die digi-
talen Karten der Navigationssysteme im
Auto sind ein erster Schritt. Weitere mus-
sen folgen.

Eine Stadt erzeugt Verkehr, eine Stadt
lebt auch durch Verkehr. Damit Dresden
fur alle lebenswert und erlebenswert
bleibt, braucht Dresden ein integriertes
Verkehrsmanagement. Und Park-and-
Ride ist hierbei ein wichtiger Losungs-
baustein.
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