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1.  Aufgabenstellung

Ein Ansatz zur Starkung des Umweltverbundes ist es, potenzielle Fahrgaste aus der Flache an
die leistungsfahigen Schnellverkehrsachsen heranzufiihren und ihnen an Park and Ride (P+R)-
Anlagen gute Umsteigemdglichkeiten auf den OPNV zu bieten. Um dabei einen méglichst gro-
Ben Nutzen von P+R-Anlagen zu erzielen und um Kannibalisierungseffekte im OPNV zu ver-
meiden, ist ein regional abgestimmtes Konzept erforderlich. Daflir wird ein konsistentes Leit-
bild fir P+R im NVR-Gebiet bendtigt. Dieses muss Aussagen zu prioritdren Standorten und
AnlagengroBen beim Aus- und Neubau von P+R-Anlagen enthalten. Im Interesse einer mog-
lichst guten Vernetzung verschiedenster Verkehrstrager und der Funktion der OPNV-Halte als
intermodale Umsteigepunkte, soll an diesen Stellen anschlieBend auch das Bike and Ride

(B+R)-Potenzial kalkuliert werden.

Der Fokus dieser Untersuchung liegt auf einem P+R-Angebot flr regionale Verkehre. Das Re-
gionale P+R-Konzept soll durch die Analyse der Hauptverkehrsstréme in Verbindung mit dem
Schienennetz (SPNV, Stadtbahn, StraBenbahn) und ausgewahlten Busachsen (insbesondere
Schnellbusachsen) Hinweise bzw. Planungsvorschlage fir die Weiterentwicklung von P+R
durch die Kommunen in der Region geben. Untersuchungsansatz und Untersuchungsergeb-

nisse werden nachfolgend dokumentiert.
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2 Regionales P+R-Konzept NVR

2. Theoretische Grundlagen

2.1 Funktion von P+R-Anlagen

P+R und B+R gehoren zum allgemeinen Verkehrsmanagement und sind ein etabliertes Instru-
ment zur zielgerichteten Steuerung der Verkehrsstrome innerhalb verdichteter Rdume oder bei
Veranstaltungen. Die kombinierte Nutzung von OPNV und Auto/ Fahrrad starkt den Umwelt-
verbund, indem sie die Méglichkeiten und ErschlieBungsbereiche des OPNV erweitert und die
Verkehre aus der Flache geblndelt und konzentriert mit dem OPNV weiterleitet (vgl. Bild 1).
P+R tragt so-zu einer Reduktion des Kfz-Verkehrs bei. Innenstadt sowie Einfall-/AusfallstraBen
werden von privaten Fahrzeugen entlastet, mit positiven Auswirkungen auf die Umwelt und

auf die Aufenthaltsqualitat.

Fahrt mit dem Abstellen des
Pkw/Fahrrad zum Pkws/Fahrrads auf einem Weiterfahrt mit
Bahnhof oder zur dafiir eingerichteten dem OPNV
Haltestelle Stellplatz

Bild 1:  Verknlpfung von individueller und 6ffentlicher Mobilitat durch P+R und B+R

P+R ist besonders dann zweckmaBig, wenn dadurch keine wesentliche Konkurrenz zur allge-
meinen OPNV-Nutzung entsteht. Voraussetzung fiir P+R ist, dass es kein raumlich, zeitlich oder
wirtschaftlich angemessenes Linienangebot zur durchgehenden Beférderung von der Quelle

zum Ziel gibt, weil

= die Verkehrsstrome nicht geblndelt werden kdnnen (weitrdaumig gestreute Quellen der
Fahrten),

= die Bedienungshaufigkeit zu gering ist (z. B. im landlichen Raum abends oder am Wochen-

ende) oder

* das Zielgebiet weder attraktiv mit dem OPNV erreichbar ist noch (iber ein ausreichendes
Parkraumangebot verfligt (z. B. bei temporar genutzten Freizeiteinrichtungen oder Veran-

staltungsorten).

P+R- und B+R-Anlagen stehen in Wechselwirkung zueinander, d.h. in der Planung sollten sie

gemeinsam betrachtet werden.

Ein regional abgestimmtes Konzept ist erforderlich, um Kannibalisierungseffekte im OPNV zu
vermeiden, das Angebot verschiedener Anlagen aufeinander abzustimmen und so einen mdg-

lichst groBen Nutzen von P+R- und B+R-Anlagen zu erzielen.
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Nutzergruppen und Nutzerverhalten

Idealerweise dienen P+R-Anlagen mehreren Fahrtzwecken. Eine kombinierte Nutzung sowohl
durch den Berufsverkehr als auch den Einkaufs- und Freizeitverkehr sichert eine gute Auslas-
tung der OPNV-Linien und der P+R-Anlage. Der Fokus dieser Untersuchung liegt auf dauerhaft

eingerichteten Anlagen; temporare Anlagen werden nicht betrachtet.

Bild 2:  Nutzergruppen von P+R-Anlagen

In der Praxis wird haufig nicht wohnortnah auf den OPNV umgestiegen. Langere Anfahrten
werden in Kauf genommen, um ein besseres OPNV-Angebot nutzen zu kénnen. Beispielsweise
wird ein weiter entfernt liegender Halt einer RegionalExpress (RE)-Linie einem naher gelegenen
S-Bahn-Haltepunkt vorgezogen, um von héherer Geschwindigkeit und weniger Unterwegshal-

ten des RE zu profitieren.

Weitere EinflussgroBen auf das Nutzerverhalten sind die Qualitat der VerkehrserschlieBung der
P+R-Anlage und die Topografie im Einzugsbereich der P+R-Anlage. Aber auch das Mobilitats-
verhalten des Nutzers bestimmt die Wahl des P+R-Angebotes. Viele Nutzer sind flexibel und
wahlen das optimale Verkehrsmittel nach Bedarf entsprechend ihrer jeweiligen Tagesplanung
(multimodales Verhalten). Ein breites Angebot an verschiedenen Wahlmdoglichkeiten (P+R,
B+R, Kiss-and-Ride, OPNV) ist somit gewtinscht.

Bedingungen fiir funktionierende P+R-Angebote

Positiv auf die Akzeptanz von P+R-Anlagen wirken sich eine gute VerkehrserschlieBung und
eine nutzerfreundliche Gestaltung der P+R-Anlage aus. Auch ein nutzerfreundliches OPNV-
Angebot (inkl. guter Information) sowie eine Uberlastete MIV-Infrastruktur und ein restriktives
Parkraummanagement am Zielort wirken positiv auf die Akzeptanz von P+R-Anlagen. Bild 3

gibt eine Ubersicht der Bedingungen fiir funktionierende P+R-Angebote.
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4 Regionales P+R-Konzept NVR

Anlagen-seitig OPNV-seitig Informations-seitig Ziel-seitig
= gute Erreichbarkeit der = hochwertige OPNV- = einfach zugangliche = stauanfallige
Anlage Bedienung Informationen zum Verkehrssituation
= ausreichendes = Geschwindigkeit = P+R-Angebot = geringes Stellplatzangebot

Stellplatzangebot * Takt « OPNV-Angebot (hoher Parkdruck)
- Zeitverlust durch
Parkplatzsuche

hoher Ausbaustandard = Pinktlichkeit

vorteilhaft sind
Echtzeitinformationen tber

gepflegter, sauberer Zustand

= Komfort 0 EEviEE e B-

. N3 5 die aktuelle Stellplatzzahl und ewirtschaftungsma
Nahe der Stellplatze zur = Sitzplatzreserven afe angebundengn APNV- nahmen wie Parkgebthren
Haltestelle 1Fafiem, oder Parkdauer-

= soziale Kontrolle beschréankungen

= Nutzung kostenlos oder zu = Zufahrtsbeschrankung
akzeptablen Gebihren (z. B. Umweltzonen)

Bild 3: Bedingungen fir funktionierende P+R-Angebote

Eine hochwertige OPNV-Bedienung tragt wesentlich zum Erfolg des P+R-Angebotes bei, ins-
besondere wenn es einen hohen Beférderungskomfort aufweist (saubere Fahrzeuge, bequeme
Bestuhlung), einen witterungsgeschiitzten Wartebereich an Bahnsteig oder Haltestelle bietet
und durch eine P+R-freundliche Tarifstruktur unterstitzt wird (vgl. Kap. 2.2).

Lage

P+R zielt darauf ab, dem innerstadtischen Zielverkehr bereits im AuBenbereich von Verdich-
tungsraumen einen Umstieg auf den OPNV zu ermdglichen. P+R-Anlagen liegen deshalb (iber-

wiegend im Umland und in den Randzonen der Verdichtungsrdaume und Stadte (vgl. Bild 4).

Aus verkehrlichen, 6konomischen und 6kologischen Erwagungen sollte der Teilweg des MIV

moglichst klein sein. P+R-Anlagen sollten deshalb
= wohnortnah angeordnet werden,
= in moglichst groBer Entfernung zum Zielgebiet liegen und

= von der Ubergeordneten StraBe schnell erreicht werden.

Liegen P+R-Anlagen jedoch nah am Zielgebiet, sollten sie glinstig zu Tarifzonen liegen, um
durch geringe Kosten fiir das OPNV-Ticket einen Anreiz zum Umstieg zu schaffen (vgl.
Kap. 2.2).
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. OPNV/SPNV - Linie OPNV-Haltestelle
mit Haltestellen/Stationen mit P+R

verdichtetes Gebiet —p StraBenverbindung
m Tarifgrenze Stadtgebiet

Bild 4:  Grundprinzip zur Anordnung von P+R
Quelle: in Anlehnung an ,Hinweise zu Park-and-Ride und Bike-and-Ride, FGSV, 2018

Das NVR-weite Konzept fur die Errichtung von Mobilstationen empfiehlt die Einrichtung von
P+R-Anlagen an Haltestellen in Stadtrandbereichen, die Uber eine Stadt-/Straenbahn,
Schnellbus- oder SPNV-Anbindung verfligen und gleichzeitig eine gute Erreichbarkeit mit dem
MIV ermdglichen, bspw. in der Nahe von Autobahnabfahrten oder SchnellstraBen. Als Element
von hoher Notwendigkeit wird die Einrichtung von P+R-Anlagen an Mobilstationen in den fol-

genden Raumkategorien angesehen

= stadtisch periphere Lage
Mobilstationen haben einen hohen Vernetzungsgrad zu anderen Mobilstationen. Sie sind
nicht in die Bebauung integriert. Lage in Industrie-/Gewerbegebieten, am Stadtrand oder
im Ubergang zu Wohnquartieren. Mit Anschluss an Schnellverkehre, richten sich die Aus-

stattungselemente zusatzlich an die Bedirfnisse von Pendlern.

= regional periphere Lage:
Mobilstationen weisen keinen bzw. nur einen geringen Vernetzungsgrad zu anderen Mo-
bilstationen auf. Eine Anbindung an den SPNV bzw. Stadt- und StraBenbahnen oder
Schnellbuslinien ist gegeben. Sie sind nicht in die Bebauung integriert. Lage am Stadtrand,

in einer landlichen Umgebung bzw. in Gewerbegebieten. Somit kommt diese Kategorie
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6 Regionales P+R-Konzept NVR

Uberwiegend einer regionalen Verknipfung nach und richtet sich an Bedurfnisse von

Pendlern.
Akzeptanz von P+R-Anlagen an Busachsen

Das verbandweite Konzept fiir die Errichtung von Mobilstationen im NVR stellt an 10 Bushal-
testellen eine hohe Notwendigkeit zur Einrichtung einer P+R-Anlage fest. An einer Haltestelle
(Imgenbroich Bushof) wird der Ausbau der P+R-Anlage wegen hoher Auslastung ausdrticklich

empfohlen.

Erfolgversprechende Merkmale von P+R-Anlagen an regionalen Busachsen sind
= Achsen ohne SPNV oder kommunale Schiene,
= direkte und schnelle Busverbindung,

= Lage der P+R-Anlage Bus unmittelbar an Autobahnauffahrten und anbaufreien Bundes-/

LandesstraBen,
= wenige Unterwegshalte,
=  Beschleunigung durch Busspuren und Busbevorrechtigung an Lichtsignalanlagen,
= hohe (Bus-)Haltestellendichte am Zielort mit entsprechend kurzen FuBwegen zum Ziel,

= regelmaBige Bedienung mit moglichst dichtem Takt mit entsprechend geringen Wartezei-

ten,

= Ausrichtung auf hohe Komfortanspriiche, z. B. durch Sitzplatzgarantie, bequeme Bestuh-

lung, individuelle Sitzplatz-Beleuchtung und Leseservice).

Das verbandweite Konzept flir die Errichtung von Mobilstationen im NVR halt die Prognose
der Stellplatznachfrage an Busachsen fiir schwierig und empfiehlt deshalb eine stufenweise

Erweiterung der Platzkapazitaten, um Stellplatziiberkapazitaten zu vermeiden.

Erganzende Empfehlungen zu Entwurf und Ausstattung von P+R-Anlagen finden sich in An-

lage 7.4.

2.2 Bewirtschaftung von P+R-Anlagen

P+R-Anlagen sollten vorrangig kostenfrei sein, gleichzeitig muss aber sichergestellt werden,
dass eine ausreichende Anzahl freier Stellplitze fiir die Fahrgaste des OPNV bereitsteht. So-
fern eine P+R-Anlage eine hohe Auslastung und gleichzeitig eine hohe Fehlbelegung aufweist

(Parken ohne OV-Nutzung), ist jedoch eine Bewirtschaftung zu priifen. Bei hoher Fehlbelegung
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kann eine Bewirtschaftung eine Uberlastung und die Notwendigkeit eines Ausbaus der P+R-

Anlage reduzieren.

Bei einer kostenlosen Bewirtschaftung muss die ausschlieBliche Nutzung durch OPNV-Kunden
durch eine Benutzungsordnung an der Einfahrt deutlich werden. Die rechtmaBige Nutzung
muss durch den Betreiber sichergestellt sein (z. B. mittels Parkberechtigungsschein fir OV-
Aboticketinhaber, Ticketkontrolle an der Ausfahrt oder ein Zugangssystem mit Identifizierung

eines eTickets (OPNV-Zeitkarte als elektronische Chipkarte oder Einzelfahrausweise im eTarif).

Mit einer entgeltpflichtigen Bewirtschaftung ist eine gezielte Verkehrssteuerung maoglich. In-
dem Fahrgaste zur Nutzung von kostenlosen oder preiswerteren P+R-Anlagen motiviert wer-
den, kann ein friihzeitiger Umstieg auf den OPNV erreicht werden (Staffelung der Parkent-
gelte). Insbesondere fir die letzte(n) P+R-Anlage(n) im Zulauf auf die Innenstadt einer Grol3-

stadt kann eine entgeltpflichtige Bewirtschaftung sinnvoll sein.

Im Fall einer beabsichtigten entgeltpflichtigen Bewirtschaftung missen diese Rahmenbedin-

gungen gepruft werden:
*  Esbesteht ein attraktives OPNV-Angebot fiir die Weiterfahrt (dichter Takt, mehrere Linien).

= Das Parken im Umfeld der betreffenden P+R-Anlage wird bewirtschaftet. Die Hohe des
Parkentgeltes ist so abzustimmen, dass kein Ausweichen von P+R-Verkehr in das benach-
barte Umfeld erfolgt. Gegebenenfalls sind GegenmaBnahmen zu ergreifen wie z. B. die

Anordnung von Halteverboten, Kurzparkzonen, Sonderparkberechtigung fir Anwohner.

»  Zubringerlinien des OPNV sind aufgrund der kostenlosen Nutzbarkeit der betreffenden

P+R-Anlage gering ausgelastet.

* Die P+R-Anlage weist eine GroBe auf, die den Aufwand fir eine Entgelterhebung recht-

fertigt.

=  Kosten fur den Betrieb der P+R-Anlage z. B. bei Parkhausern oder dem Einsatz von Perso-

nal sollen mit dem Entgelt (zumindest teilweise) gedeckt werden.

Bei einer Bewirtschaftung mit Parkentgelt sollte weiterhin folgendes beachtet werden:

* Die Festlegung der Hohe der Parkentgelte erfolgt in Abstimmung mit dem Foérdermittel-

geber und unter Berlicksichtigung betriebswirtschaftlicher Aspekte.

*=  P+R-Nutzer sollen so weit wie méglich die entstehenden Kosten tragen, diirfen aber nicht

abgeschreckt werden. Abhangig von der Lage der P+R-Anlage sollten die Kosten fir ein

Ingenieurgruppe IVV W



8 Regionales P+R-Konzept NVR

Tagesticket zwischen 0,50 Euro und 2,00 Euro liegen'. Auch in den Best-Practice Beispielen
betragen die Kosten fiir ein Tagesticket an den meisten Standorten 2,00 Euro oder weniger

(siehe Anhang ,Modelle fiir Bewirtschaftung und Zugangsbeschrankung von P+R Anla-

gen”).
*  Fir OV-Abokunden sollten deutlich rabattierte Zeitkarten angeboten werden.

= Rabattierte Mehrfachparkkarten (z. B. Zehnerkarten) sind insbesondere fiir den Einkaufs-

und Freizeitverkehr interessant.

= Attraktiv ist ein Kombiticket, das aus einer Hand Park- und Beforderungsentgelt umfasst.
In der Praxis ist ein solches Ticket jedoch schwierig umzusetzen, da in der Regel unter-

schiedliche Tickettechniken verwendet werden.

Einheitliche Qualitatsstandards lassen sich mit der Bewirtschaftung durch einen Betreiber um-

setzen.

Weitergehende Betrachtungen zur Bewirtschaftung von P+R-Anlagen sowie eine Analyse von

Best Practice-Beispielen finden sich in Anlage 7.5.

2.3 Auswirkungen der Tarifstruktur

Die P+R-Nutzung wird anhand von Verkehrserhebungsdaten analysiert, um festzustellen, ob
Tarifraumgrenzen die Wahl von P+R-Platzen erkennbar beeinflussen (Wahl eines P+R-Platz
innerhalb des Tarifraums anstelle eines Quellort-nahen Platzes). Grundlage ist eine Verflech-
tungsauswertung der VRS-Verbundraumerhebung 2018, die Reisendenmerkmale umfasst wie
Anreiseverkehrsmittel zum OPNV, genutzten Fahrausweis und Reisezweck. Als Beispiele wur-

den folgende Strecken gewahilt:
=  Aachen - Koln (Tarifraumgrenze AVV/VRS),

=  Bedburg — Horrem (Preisstufengrenze im VRS-Tarif: Bedburg — KéIn = Preisstufe 4, Berg-

heim — KbIn = Preisstufe 3).

" Hinweise zu Park-and-Ride (P+R) und Bike-and-Ride (B+R), Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswe-
sen (FGSV)
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Achse Aachen — Ko6ln
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Bild 5:  Anreiseverkehrsmittel differenziert nach Bahnhofen entlang einer Hauptstrecke

(Bezug Aachen — Kdln)

Bild 5 zeigt, dass der Pkw das maBgebliches Anreiseverkehrsmittel zum Bahnhof in Stolberg,
Eschweiler und Langerwehe ist. Bei den tbrigen Bahnhofen ist es der Zugang zu FuB. Das Fahr-

rad hat als Zugangsverkehrsmittel hier nur geringe Bedeutung.

Auf Nebenstrecken wird der Bahnhof tGiberwiegend zu FuB erreicht (vgl. Bild 6). Eine P+R-Nut-
zung ist hier kaum festzustellen, weil ein Umstieg erforderlich ist, d.h. keine Direktverbindun-
gen ins Oberzentrum KolIn). Daraus wird abgeleitet, dass P+R-Nutzer offenbar bewusst Bahn-
hofe wahlen, die frequente Direktverbindungen zum Zielort bieten. Umstiege verschlechtern

die Gesamtreisezeit, Direktverbindungen bieten den groBten Nutzen.

Ingenieurgruppe IVV W



10 Regionales P+R-Konzept NVR

100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

Ersteinsteiger SPNV / Tag /Mo-Fr)

20%

10%

0%

mzu Fulk Fahrrad/Mofa mPKW ®Taxi

Bild 6:  Anreiseverkehrsmittel differenziert nach Bahnhofen entlang einer Nebenstrecke

(Bezug: Relation Aachen — Koln)

Betrachtet man in der Relation Aachen — KéIn die Fahrausweisnutzung nach Bahnhofen, dann

zeigt sich folgendes (vgl. Bild 7):

= die Anteile von haufig durch Berufspendler genutzten Fahrausweisen (Zeitkarten und Job-
tickets) bewegen sich zwischen Stolberg und Horrem auf vergleichbarem Niveau
(ca. 40%),

= das ,Jobticket” zeigt zwischen Stolberg und Horrem ebenfalls hohe Anteile (ca. 30%).

Das Jobticket als VRS-Tarif-internes Flat-Angebot zeigt jedoch keine signifikant hohere Nut-
zung ab dem ersten Bahnhof im VRS (hier: Diiren: 36%, Stolberg: 31% und Eschweiler: 36%).
Vielmehr ist der Jobticket-Anteil auch auf AVV-Seite hoch. Die Kunden nutzen vermutlich Job-
ticket-Kombinationen (,Aufpreise”) und nehmen damit hoheren Fahrpreis in Kauf. Ggf. ist der
Fahrpreis fir die OPNV-Nutzung kein entscheidendes Kriterium fiir die Wahl eines P+R-Stand-
orts. Mdglicherweise werden andere Kriterien hoher gewichtet, z.B. die Reisezeit oder die Hau-

figkeit der angebotenen Verbindung.
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Bild 7:  Fahrausweisnutzung nach Bahnhdofen (Bezug: Relation Aachen — Kdéln)
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Achse Bedburg — Horrem
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Bild 8:

Anreiseverkehrsmittel differenziert nach Bahnhofen (Bezug: Bedburg — Horrem)

Bild 8 zeigt, dass ,zu FuB” das maBgebliche Anreiseverkehrsmittel zu den Bahnhofen in Be-

dburg und Bergheim ist. Ein héherer Pkw-Anreiseanteil im Vergleich zu tbrigen Bahnhofen

lasst sich nur in Bedburg und Glesch (Stadt Bergheim) feststellen. Es stellt sich die Frage, ob

der der héhere Anteil in Glesch eventuell durch die Preisstufung des VRS-Tarifs begriindet. Das

Rad hat entlang der Achse Bedburg — Horrem im Zugang zum Bahnhof nur eine geringe Be-

deutung.
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Bild 9: Fahrausweisnutzung nach Bahnhofen (Bezug: Bedburg — Horrem)

Der hohe Pkw-Anteil in Glesch zeigt keine auffalligen Anteile von haufig durch Berufspendler
genutzten Fahrausweisen (Zeitkarten und Jobtickets). Demgegeniiber kénnte der hohere Anteil
an Bartickets in Bedburg als Indiz daflir dienen, dass P+R-Kunden aus der Nachbarkommune
erst in Glesch zusteigen. Dabei ist aber zu beachten, dass die Fallzahlen zum Teil gering sind
(ca. 200 Einsteiger in Glesch pro Tag, nur wenige Stellplatze am Haltepunkt Glesch). Ein rele-
vantes Volumen von P+R-Nutzung zur Uberwindung der Preisstufengrenze ist hieraus nicht

erkennbar.
Zusammenfassung

Das Design von Verkehrserhebungen orientiert sich typischerweise im Wesentlichen an der
Einnahmenaufteilung. Fir die P+R-Nutzung interessante Daten (z.B. Quellort der Pkw-Fahrt

zum P+R-Platz, Differenzierung in P+R bzw. K+R) werden deshalb in der Regel nicht erhoben.

Tarifliche Effekte bei der Wahl von P+R-Platzen (Nutzer fahren zu einem P+R-Platz in einen
Tarifraum hinein oder innerhalb eines Tarifraums in die Nachbarkommune mit geringerem
Fahrpreis zum Ziel, anstatt einen Quellort-nahen P+R-Platz zu nutzen) sind auf Grundlage der

verfligbaren Erhebungsdaten nicht feststellbar. Ganzlich auszuschlieBen sind solche tariflichen
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Effekte bei der Wahl von P+R-Pldtzen jedoch nicht. Ihr Volumen dirfte sich aber auf einem

geringen Niveau bewegen.

Es ist daher fraglich, ob die Tarifstruktur im NVR-Raum entscheidende Wirkungen auf die Nut-
zung von P+R-Anlagen ausiibt, da weitere Kriterien (z.B. Erreichbarkeit des Bahnhofs im MIV-
Netz, Verflgbarkeit von Stellplatzen, Sitzplatzverfiigbarkeit bei SPNV-Einstieg) ebenfalls be-
deutende Wirkung auf die Wahlentscheidung haben.

Die planerischen und auch politischen Moglichkeiten zur preislich attraktiven Ausgestaltung
von P+R (durch niedrige Fahrpreise fir den OPNV-Anteil der Gesamtreise) sind zudem be-
grenzt, wenn die Tarifgerechtigkeit (P+R-Nutzer sollen nicht weniger zahlen als Nicht-P+R-
Nutzer) und die Leistungsgerechtigkeit (wer weiter fahrt sollte auch mehr zahlen) gewahrt blei-

ben sollen.

P+R ist ganz besonders durch Berufspendler gepragt. Die Giberwiegende Fahrausweisnutzung
erstreckt sich auf Zeitkarten und Flat-fare-Angebote (z.B. Jobtickets). Hier erfolgt die Preisfest-
legung unabhangig von der Anzahl durchgefiihrter Reisen. Zeitkarten und Flat-fare-Angebote
stellen damit ein Angebot fiir OPNV-Vielnutzer dar (z.B. jeden Tag). Die Erkenntnis deckt sich
mit den Ergebnissen der ,Nutzerbefragungen an den P+R-Parkplatzen in KéIn-Weiden West,

Frechen-Konigsdorf und Kerpen-Horrem” (erstellt im Auftrag des Rhein-Erft-Kreises, Mai 2020).

Neuere tariflich-vertriebliche Entwicklungen wie die eTarife in NRW arbeiten nach ihrer bislang
vorliegenden Konzeption nach dem Prinzip ,Zahle fir die Verkehrsleistung, die du tatsachlich

1"

in Anspruch nimmst!”. Sie richten sich damit verstarkt an Gelegenheitskunden und hierunter

insbesondere an Neukunden.

Es ist zunachst die Implementierungsphase der eTarife in NRW abzuwarten und zu evaluieren,
bevor Strategien zur Ausweitung dieses Tarif- und Vertriebsprinzips auf weitere Kundengrup-
pen erfahrungsbasiert entwickelt werden kdnnen. Hierbei ist auch zu untersuchen, ob der ver-

triebliche Ansatz Uberhaupt fur Vielnutzer relevant geeignet ist.

Die Bedeutung der eTarife fir die Nutzung von P+R-Angeboten dlrfte daher kurz- bis mittel-

fristig eher gering bleiben.
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3. Aufbau Verkehrsmodell

3.1 Methodik und Ablauf Potenzialanalyse

Fur die Potenzialanalyse der im NVR-Raum geeigneten / zielkonformen P+R-Standorte ist eine
modellgestutzte Vorgehensweise gewahlt worden. Das modellgestiitzte Vorgehen hat gegen-
Uber analogiebasierten / handischen Verfahren den groBen Vorteil, dass alle denkbaren Ver-
kehrsmittelkombinationen systematisch geprift und bewertet werden. Dieser modellgestiitzte
Losungsansatz ist damit nicht nur ganz besonders objektiv, sondern fiihrt automatisch zu ei-
nem Losungsoptimum innerhalb der vorgegebenen Randbedingungen. Der hier gewahlte L6-

sungsansatz lauft wie folgt ab:

= Zur systematischen Untersuchung der Potenziale von P+R-Standorten (vorhandene und
neue Standorte) wird auf das im Auftrage des KC ITF NRW erstellte Verkehrsmodell der
Nachfrageprognose NRW 2030 zurtickgegriffen. Das im Jahr 2014 erstellte Verkehrsmodell
wurde zwischenzeitlich im Rahmen mehrerer Verkehrsuntersuchungen im NVR-Raum (u.a.
der Machbarkeitsstudien ,RRX-Halt K6In-Mulheim” und ,K&Iner Stidbahn S 16", der Stan-
dardisierten Bewertung ,Stadtbahn Niederkassel” sowie der Untersuchungen zum ,Green
City"-Masterplan der Stadt KoIn") auf das Analysejahr 2018 fortgeschrieben und anhand
der Daten der MiD 2017 sowie aktueller Erhebungsdaten fir den Raum / Korridor KdIn —

Bonn nachkalibriert.

»  Darlber hinaus wurden die modellierten Verkehrsverflechtungen fiir den gesamten NVR-
Raum mit den Pendlerdaten abgeglichen. Weiterhin wurden die modellierten OPNV-Belas-
tungen des schienengebundenen Verkehrs (zzgl. der betrachtungsrelevanten Busachsen)
fur den Normalwerktag mit den aus Erhebungsdaten des VRS (2018) bzw. des AVV (2019)
gewonnenen Streckenbelastungswerten abgeglichen. Die Erhebungsdaten zeigen die Si-

tuation vor Corona, sind also nicht durch die Pandemie beeinflusst.

= Neben der Analyse 2018 lag aus der Standardisierten Bewertung ,Stadtbahn Niederkassel”
eine aktualisierte Nachfrageprognose des Jahres 2030 vor, die als Grundlage ibernommen
wurde. Diese umfasst eine landesweit abgestimmte Prognose der Einwohner- und Be-
schaftigtenentwicklung, der Mobilitatsentwicklung und der Angebotsveranderungen im
StraBennetz sowie im 6ffentlichen Liniennetz (inkl. der AusbaumaBnahmen im NVR-Raum).
Das Verkehrsmodell der Nachfrageprognose NRW 2030 wurde auf diese Weise fiir den
NVR-Raum (plus Umland) bestmdglich an das realisierte Verkehrsverhalten angepasst, so-

dass den Modellergebnissen eine besonders hohe Aussagegute zukommt.
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Das fortgeschriebene Verkehrsmodell umfasst auch ein fahrplanfeines OPNV-Modell, in
dem alle Bus- und Bahnlinien einschlieBlich des SPFV in Nordrhein-Westfalen enthalten
sind. OPNV-netzseitig beruht das Analysemodell auf dem Fahrplanstand 2018. Fiir den
Prognosefall 2030 liegt ein abgestimmtes Netzmodell vor, beruhend auf dem NRW-Takt
202x sowie den vorliegenden Ausbauplanungen der Stadtbahnnetze KéIn und Bonn (Pla-
nungsstand Anfang 2021, siehe Anlage 7.3). Neben dem OPNV-Modell liegt auch ein lan-
desweites StraBennetzmodell vor, so dass die Wechselwirkungen zwischen IV und OPNV

beriicksichtigt werden konnten.

Das fortgeschriebene Verkehrsmodell der Nachfrageprognose NRW 2030 wurde anschlie-
Bend um den Modellbaustein der P+R-Modellierung erweitert. Dazu wurden die im NVR
vorhanden P+R-Standorte als gesonderte Verkehrszellen in das Analysemodell eingefligt
und parametrisiert. Die Modellparameter wurden anhand von Auswertungen zur Auslas-
tung des Standortes kalibriert. Die Auslastung der P+R-Standorte im NVR-Raum konnte
aus den Nachfragedaten der AVV- bzw. VRS-Erhebungen und den vorhandenen Stellplatz-

kapazitaten der P+R-Standorte abgeleitet werden.

Mit Hilfe des P+R-Modellbausteins (kurz: P+R-Modul) wird abgebildet, ob die Verkehrs-
teilnehmer auf der Relation zwischen Quelle und Ziel ggf. das Verkehrsmittel wechseln.
Die Wahlentscheidung wird anhand der Verhaltnisse der Widerstands-/Aufwandswerte fir
die verkehrsmittelreine Fahrt bzw. die am P+R-Standort gebrochenen Fahrten durchge-
fuhrt. Aus dem Widerstands-/Aufwandsverhaltnis zwischen der reinen MIV-Fahrt bzw.
OPNV-Fahrt und der am P+R-Standort gebrochenen Fahrt wird die Annahmewahrschein-
lichkeit des P+R-Angebotes ermittelt. Dazu werden je Standort auch die Stellplatzkapazitat
des P+R-Standortes, der Einzugsradius und die zugeordneten relevanten P+R-Zielgebiete

bertcksichtigt.

Mit Hilfe der Stellplatzkapazitat wurde Uberprift, ob das Volumen der Fahrten, die am
P+R-Standort auf den OPNV wechseln wollen, dort auch untergebracht werden kann. Der
Einzugsradius jedes einzelnen P+R-Standortes diente der Beschrankung unverhaltnisma-
Big langer MIV-Vorlaufe zum P+R-Standort. Mit dem relevanten P+R-Zielgebiet wurde
definiert, fiir welche Stadte vom P+R-Standort méglichst umsteigefreie OPNV-Verbindun-
gen bestehen. So kann beispielsweise der P+R-Standort am Bf. Herzogenrath sowohl fiir
das Zielgebiete Aachen als auch die Zielgebiete Mdnchengladbach und Disseldorf ge-

nutzt werden.
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Mit Hilfe des P+R-Moduls kdnnen sowohl die bestehenden P+R-Standorte hinsichtlich eines
moglichen Ausbaubedarfs als auch die neuen P+R-Standorte, die sich anhand der Empfehlun-
gen zur Platzierung abzeichnen, auf die Sinnfalligkeit Gberpriift werden. Bild 10 veranschaulicht

den gewahlten P+R-Modellansatz.

W ipsr v
\
\ W P+R j, OV
\
N\
W ij, OV \
— — —y — ‘
— — —
gy
\:
w ij, v
Aus dem Verhiltnis:
W ipsr Iv + W P+R ], OV W ipsR, Iv + W P+Rj, OV
bzw.
W i, IV W ij, OV

ergibt sich der P+R-Anteil

Bild 10: Modellansatz des P+R-Moduls

3.2 Grundlagendaten

3.2.1 Definition P+R-Standorte

Zur Aktualisierung und Vervollstandigung der vorhandenen Informationen Gber P+R-Anlagen
im NVR-Gebiet als Grundlage fir die Potenzialbestimmung und die Steckbrieferstellung wurde
im Sommer 2021 eine Online-Befragung der Eigentiimer/Betreiber der P+R-Anlagen durchge-

fuhrt. Dabei wurden insgesamt 99 Kommunen und 6 Verkehrsbetriebe angeschrieben.

Zu Beginn der Befragung waren 176 Haltepunkte mit P+R-Anlagen an SPNV- und Stadtbahn-
haltestellen sowie an ausgewahlten Busachsen (insbes. Schnellbusse) in der Datenbank des
NVR hinterlegt. Durch die Befragung sind 19 Haltepunkte mit P+R-Anlagen hinzugekommen.
Andere P+R-Standorte fielen aus der Betrachtung raus. Dabei handelte es sich im Wesentlichen

um kleine P+R-Anlagen in innerstadtischer Lage, die nicht mehr fiir P+R zur Verfiigung stehen.
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An 73 Haltepunkten wurde die Anzahl Stellplatze aktualisiert. AbschlieBend standen flr den
Analysezustand Informationen zu 180 Haltepunkten mit P+R zur Verfligung. In der Prognose

kommen 4 weitere Haltepunkte hinzu, an denen ein P+R-Angebot in Planung ist.

27 P+R-Anlagen an 17 Haltepunkten mit insgesamt 7.100 Stellplatzen sind bewirtschaftet

(* mit OPNV-Fahrausweis kostenlos). Zu den gréBten P+R-Standorten im NVR-Raum zéhlen:
= Diren Bf (1.040 Stellplatze)

= Euskirchen Bf (575 Stellplatze)

= Hennef Bf (628 Stellplatze) *

= Siegburg Bf (731 Stellplatze)

=  Troisdorf Bf (696 Stellplatze)

= Koéln - Haus Vorst (621 Stellplatze) *

= Ko&ln — Rheinenergiestadion (571 Stellplatze) *

= Aachen —Tivoli (1.200 Stellplatze).

An 39 Haltepunkten wird seitens der Betreiber ein Erweiterungsbedarf gesehen. Mogliche Er-

weiterungsflachen werden zum Teil bereits benannt, z.B.:
= Euskirchen Bf (575 Stellplatze)

= Erftstadt Bf (625 Stellplatze)

=  Merzenich Bf (350 Stellplatze)

= Duckterath, S-Bahn (306 Stellplatze)

= Herzogenrath Bf (274 Stellplatze)

= Bonn - Ramersdorf (247 Stellplatze).

An 36 Haltepunkten wird in der Umfrage ein besonders hoher Anteil Fremdnutzer (>50%) ge-

sehen, z.B.:

=  Bad Miunstereifel Bf
= Ko&ln - Bocklemind

= K&ln — Wahn S-Bahn

= Koln - Zundorf
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= Mechernich Bf

= Mechernich Satzvey

Pulheim Bf

= Leverkusen Opladen Bf.

Fur 14 Haltepunkte wurden Angaben zur Herkunft der Parkenden gemacht, oftmals mit Verweis
auf bestehende Konzepte. Alle Teilstandorte einer P+R-Anlage wurden im Modell zu einer

zentralen Anlage zusammengefasst.

3.2.2 Definition Zielgebiete

Zielgebiete des regionalen P+R-Verkehrs sind ganz Uberwiegend die Innenstadtbereiche
(,City") der groBen Stadte. Hierbei ist zu unterscheiden nach Zielgebieten innerhalb des NVR
und Zielgebieten auBerhalb des NVR, die bei der Modellierung gleichermalBen berticksichtigt

werden. Fir das Modell wurden die folgenden Zielgebiete fir P+R definiert:

Zielgebiete innerhalb NVR Zielgebiete auBerhalb NVR
= Kdln City = Dusseldorf City
= KoIn Gremberghoven *  Wuppertal City
= Bonn City mit Bonn-Beuel = Monchengladbach City
= Aachen City = Neuss City

= Leverkusen City
= Dduren City
= Gummersbach City

= Siegburg City

Die Verkehrserhebungen von VRS und AVV weisen fir die P+R-Standorte im NVR 28.700 Fahr-
ten pro Tag aus, die mit dem Pkw zum P+R-Standort kommen. Davon fahren 21.300 Fahrten
pro Tag in die definierten Zielgebiete (74%). Es wird deutlich, dass P+R-Nutzer zum Teil andere
(disperse) Ziele innerhalb und auBerhalb des NVR ansteuern, aber auch groBe, weiter entfernt
liegende Zielgebiete wie beispielsweise die Stadt Frankfurt am Main. Diese P+R-Fahrten wer-
den als nicht disponible Groe im P+R-Modell bericksichtigt (entsprechend ca. a aller Fahr-
ten). Umgekehrt bedeutet das, dass ca. 3% aller Pkw-Fahrten im P+R-Modell disponibel sind.
Damit wird belegt, dass die Zielgebiete sachgerecht definiert wurden und valide Berechnungs-

ergebnisse zu erwarten sind.
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3.2.3 Definition Einzugsgebiete

Einzugsgebiet des regionalen P+R-Verkehrs (im Verkehrsmodell als Quellgebiet bezeichnet) ist
grundsatzlich der gesamte NVR-Raum sowie grenznahe Kommunen auBerhalb des NVR, die in
den Einzugsradien von Haltepunkten im NVR liegen. Folgende Gebiete im NVR gelten nicht als

Einzugsgebiete (Quellgebiete):

= die definierten Zielgebiete gemaB Kap. 3.2.2 (Begriindung: Zielgebiete von P+R kdnnen
nicht zugleich Quellgebiete von P+R sein, da es sich dabei um verdichtete Innenstadtge-
biete mit guter OV-Anbindung handelt),

= Siedlungsgebiete mit SPNV-Anschluss (Begriindung: je nach Siedlungsdichte ist im Um-
kreis von 2 bis 3 km ein Zugang zum Haltepunkt zu FuB bzw. mit dem Fahrrad leicht mog-
lich).

Eine Ausnahme bilden Siedlungsgebiete mit SPNV-Anschluss, aus denen die definierten Ziel-
gebiete nur mit Umstieg erreichbar sind (z.B. Strecken Diren — Linnich und Diren — Heimbach).
In diesem Fall kommen auch Siedlungsgebiete mit SPNV-Anschluss als Einzugsgebiet fir regi-

onales P+R infrage. Die definierten Einzugsgebiete zeigt Bild 11.
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Bild 11: Einzugsgebiete fir regionales Park and Ride
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3.3 Modellkalibrierung

3.3.1 Analyse 2019 (Status quo)

Die definierten Grundlagendaten (P+R-Standorte, Zielgebiete, Einzugsbereiche) sind in das
Verkehrsmodell eingearbeitet worden. Die Modellkalibrierung fiir den Status Quo erfolgte da-

raufhin in sukzessiven Schritten:
= Berechnung der Belegung fiir jeden P+R-Standort,

= Abgleich der errechneten Belegung mit den Zahlergebnissen (die Anzahl Stellplatze bzw.

die Kapazitat je Standort ist begrenzende GroBe im Modell),

*  Validierung der Modellergebnisse mit Hilfe des SQV-Wertes® bzw. der relativen Abwei-

chung.

3.3.2 Prognose 2030

Auf Basis der Analyse und durch Uberfiilhrung der Analyse-Parameter wurde eine Prognose
2030 erstellt (Prognose-Null-Fall). Dabei erfolgte eine Fortschreibung der relevanten Eingangs-

gréBen anhand der vorliegenden Modelldaten fir NRW:
= Strukturdaten (Einwohner und Beschaftigte),
= StraBennetz (Aufnahme der MaBnahmen des BVWP vordringlicher Bedarf),

= Offentliches Liniennetz (Fahrplan 2030 auf Basis NRW-Takt 202x inkl. RRX und S-Bahn-
Erweiterung S12 Bedburg und S13 Bonn-Oberkassel, Stadtbahnanpassung KVB und
Bonn/Rhein-Sieg, jeweils mit Planungsstand Anfang 2021),

= Einbindung geplanter Erweiterungen des P+R-Angebotes (neue Pldtze bzw. Erweiterung

bestehender Platze, soweit dem NVR bekannt).

Genauere Informationen zum StraBen- und Liniennetz kdnnen Kapitel 7.3 entnommen werden.

2 Scalable Quality Value, skalierbarer Qualitatswert
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4. Modellanwendung (Potenzialanalyse)

4.1 Auslastungsklassen

Im Rahmen der Modellanwendung wurde im Prognose-Null-Fall fiir jeden P+R-Standort eine
Auslastung berechnet. Dazu wurde fiir jeden Standort mit Hilfe des Verkehrsmodells die zu
erwartende Nachfrage fiir einen durchschnittlichen Werktag ermittelt. Unter Berticksichtigung
einer Parkplatz-Umschlagzahl fiir jeden Standort (im Mittel etwa 1,1) und eines Pkw-Beset-
zungsgrades konnte die Auslastung ermittelt werden, die sich aus einem Vergleich der rech-
nerischen Nachfrage und dem vorhandenen bzw. prognostizierten Angebot ergab. Eine Park-
platzfehlbelegung wurde dabei nicht berlicksichtigt. Die folgenden 5 Auslastungsklassen wur-

den unterschieden (die Zahlenangaben beziehen sich jeweils auf Tageswerte):
= <50% (K. 1)
= 50-85% (KI. 2)
= 85-115% (KI. 3)
=  115-150% (K. 4)
= >150% (KI. 5).

In Auslastungsklasse 1 fallen insgesamt 55 P+R-Standorte (30%), in Auslastungsklasse 2 insge-
samt 29 Standorte (16%). Zusammengenommen verfligen somit 84 P+R-Standorte (46%) im

NVR-Raum Uber Kapazitatsreserven.

Auslastungsklasse 3 entspricht einer rechnerischen Vollauslastung, d.h. diese Standorte sind
ausgelastet, aber nicht Uberlastet. Ein akuter Ausbaubedarf ist hier nicht gegeben. In diese
Auslastungsklasse fallen 46 P+R-Standorte (25%).

Die Auslastungsklassen 4 und 5 markieren Uberlastungen. In Auslastungsklasse 4 fallen insge-
samt 44 P+R-Standorte (24%), in Auslastungsklasse 5 insgesamt 10 Standorte (5%). Hier be-

steht weiterer Untersuchungsbedarf.

Die festgestellte Auslastung der P+R-Standorte ist in den Steckbriefen vermerkt (vgl. An-

lage 7.1).
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4.2 Clusterung P+R-Standorte

Durch die Clusterung werden benachbarte P+R-Platze als funktionale Einheit betrachtet, sofern
ihre Erreichbarkeit und ihre Anbindung an den OPNV vergleichbar sind. Eventuelle Nachfrage-
Uberhange an einzelnen Standorten innerhalb eines Clusters kdnnen somit durch eventuelle
Kapazitatsreserven an anderen Standorten desselben Clusters kompensiert werden. Ein Aus-
baubedarf ergibt sich erst dann, wenn die Kapazitatsreserven aller Standorte eines Clusters

erschopft sind. Die Clusterung unterscheidet folgende Standort-Typen von P+R-Anlagen:

= Typl
P+R an gleicher OPNV-Achse mit identischer Bedienungsfrequenz, gleichen OPNV-

Produkten und raumlichem Bezug zueinander

= Typll
P+R mit Bedienung durch verschiedene OPNV-Produktgruppen und/oder unterschiedli-

che Bedienungsfrequenzen

= Typlil
P+R an zwei verschiedenen OPNV-Achsen, die in rdumlicher Nachbarschaft liegen.

Auf dieser Grundlage wurden die 184 vorhandenen P+R-Standorte innerhalb des NVR typisiert
und insgesamt 32 Clustern zugeordnet. Bild 12 zeigt die Clusterung der P+R-Standorte inner-
halb des NVR beispielhaft fir den Raum KéIn. Einen vollstindigen Uberblick der Clusterung
der P+R-Standorte gibt Anlage 7.2.
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Bild 12: Clusterung der P+R-Standorte innerhalb des NVR (Beispiel)
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Die Berechnung der Auslastung je Standort-Cluster fiihrt zu folgendem Ergebnis:

= 8 Standort-Cluster sind in Summe aller P+R-Standorte eines Clusters tiberlastet (Auslas-

tungsklasse 4)

Auslastungsklasse 4 (liberlastet)
8 P+R-Standorte

Alfter Pulheim

Bad Honnef Sankt Augustin
Hennef Stolberg
Herzogenrath Troisdorf

= 6 Standort-Cluster sind in Summe aller P+R-Standorte eines Clusters voll ausgelastet (Aus-

lastungsklasse 3)

Auslastungsklasse 3 (voll ausgelastet)
6 P+R-Standorte

Bonn Koln
Bornheim Meckenheim
Kerpen Erftstadt/ Weilerswist

= 18 der 32 Standort-Cluster haben in Summe aller P+R-Standorte eines Clusters eine Aus-
lastung von unter 80% (Auslastungsklassen 1+2). Bei einem Uberlasteten Standort (Ku-

chenheim) ist eine Verschiebung der hohen Nachfrage innerhalb des Clusters moglich.

4.3 Fehlbelegung

P+R-Platze werden gelegentlich nicht nur von Personen genutzt, die dort ihr Fahrzeug parken,
um anschlieBend von diesem Standort aus ihr Fahrtziel mit offentlichen Verkehrsmitteln zu
erreichen (bestimmungsgemafle Nutzung). Beobachtungen belegen, dass P+R-Platze vielfach
auch nicht bestimmungsgemaB genutzt werden, beispielsweise durch Anwohnende oder fiir
kurze Besorgungen bzw. sonstige Erledigungen. Diese Fehlbelegung wurde fir jeden P+R-
Standort — soweit moglich — aus den Angaben der Kommunen / Betreiber ermittelt (vgl.
Kap. 3.2.1). Fir P+R-Standorte ohne entsprechende Informationen wurde die Fehlbelegung
anhand von Lagekriterien analogiegestutzt eingeschatzt. Betrachtet wurden dabei nur P+R-
Standorte mit mindestens 50 Platzen und einer Auslastung > 115% (Auslastungsklassen 4

und 5. Die Fehlbelegung der P+R-Standorte im NVR stellt sich fiir den Status quo wie folgt dar:

* Die Fehlbelegung liegt im Mittel bei 20 % (gewichteter Wert aus Befragung und analogie-

gestutzten Einschatzungen).
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=  Besonders ausgepragt sind Fehlbelegungen an den Bahnhofen in Troisdorf, Rodenkirchen,
Bad Godesberg und Bergisch Gladbach.

Es wurde festgelegt, die Fehlbelegungen bei der Modellanwendung nicht zu bertlicksichtigen,
weil der NVR keinen Standortausbau flir Fremdnutzer finanzieren darf. Fehlbelegungen sollen
vielmehr durch technische Méglichkeiten so weit wie mdglich unterbunden werden. Die fest-

gestellte Kapazitatsauslastung der P+R-Anlagen ist somit durch Fehlbelegungen beeinflusst.

Die festgestellte Fehlbelegung der P+R-Standorte ist — soweit bekannt — in den Steckbriefen

vermerkt (vgl. Anlage 7.1).

4.4 P+R-Potenzial

4.4.1 Erweiterungspotenziale

Betrachtet werden nur P+R-Standorte mit weiterem Untersuchungsbedarf, d.h. Standorte, die
im Prognosefall 2030 in die Auslastungsklassen 4 und 5 fallen (insgesamt 54 Standorte). Fir

diese Standorte wurde erganzend geprift, ob

= ihre Lage zielkonform ist, d.h. regionales P+R unterstutzt, und sich nicht in eher innerstad-
tischer Lage befindet und somit den innerstadtischen Verkehr so weit wie mdglich nicht

beeintrachtigt,
= eine Clusterwirkung besteht (vgl. Kap. 4.2),

= potenzielle Erweiterungsflachen verfligbar sind (vgl. Kap. 4.4.2).

Die Bewertung der Erweiterungspotenziale zeigt Bild 13. Von den 41 Uberlasteten Standorten
erflillen danach 28 Standorte die Auswahlkriterien und werden deshalb bei der Berechnung

moglicher Ausbaubedarfe bertcksichtigt (vgl. Kap. 4.4.3).
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Erweiterungspotenzial

%
o |3 .
s | e | 2 |%5|¢8z
= o E Eo| g ]
= b= = ug| a3
2 | £ % |2¢| 3
3 2 = 9 = | o 2
jz N v NS|5®
7| & 2 |gg|fp
Gemeinde P+R-Anlage Cluster| Typ | Anz. Stellplitze P0 | < 3 S |a@8 |22
Alfter P+R Alfter/Alanus Hochschule [ 104 4 X X X X
Alfter P+R Impekoven (S) 28 (| 37 4 X X X X
Alfter P+R Witterschlick Bf 28 F sof S x X X X
Alsdorf P+R Alsdorf Annapark Bf [ 80 4 X X X X
Bad Honnef P+R Bad Honnef (Stadtbahn) 1 1] [ ' 185 4 X X X X
Bad Honnef P+R Bad Honnef Bf 1 m | 618 X X X X
Bensberg P+R Bensberg (U) [ 127 5 X X
Bergisch Gladbach P+R Bergisch Gladbach (S) 2 | [ 68 4 X
Bonn P+R Vilich 1 90 4 X X X X
Bonn P+R Bad Godesberg Bf - i L 137 4 X X
Bonn P+R Mehlem Bf | 20008 X X X X
Bornheim P+R Sechtem Bf E 190 4 X X X X
Bornheim P+R Hersel [ 39 4 X X X X
Brihl P+R Briihl-Vochem | sa S x X X X
Engelskirchen P+R Engelskirchen Bf [ 69 4 X X
Engelskirchen P+R Riinderoth Bf I 37 4 X X X X
Eschweiler P+R Eschweiler Hbf [ 144 4 X X X
Euskirchen P+R Kuchenheim Bf 6 . 92 4 X X
Hennef P+R Hennef Bf 9 I 628 4 X X
Hennef P+R Blankenberg Bf 9 ol 46| 5 X X X X
Herzogenrath P+R Haltepunkt Alt-Merkstein 32 | | 85 4 X
Herzogenrath P+R Herzogenrath Bf I_— 374 4 X X X X
Herzogenrath P+R August-Schmidt-Platz Bf 32 | [ 47 4 X X X X
Huirth P+R Kalscheuren Bf | 618 X X X X
Kéln P+R Arnoldshéhe / Bonner Str. I 540 4 X X
KIn P+R Bocklemiind B 280 4 X X
Koln P+R Rodenkirchen Bf 12 . 9% 4 X
Kéln P+R Wahn S-Bahn I 363 4 X X X X
Kéln P+R Koénigsforst [ 177 4 X X
Leverkusen P+R Schlebusch Bf 1 45 4 X X X X
Meckenheim P+R Meckenheim Bf 17 1 F 151 4 X X
Pulheim P+R Pulheim Bf 19 | [ 239 4 X X
Sankt Augustin  P+R Hangelar Ost 22 [ 185 4 X X X X
Siegburg P+R Siegburg Bf B 731 4 X X
Stolberg P+R Schneidmtihle Bf 21 | [ 76 4 X
Stolberg P+R Mihlener Bf 21 | ’ 70 4 X X
Stolberg P+R Stolberg Hbf P 429 4 X X X X
Troisdorf P+R Spich Bf 5 | 34 S X
Troisdorf P+R Troisdorf Bf 25 N 696 4 X X
Ubach-Palenberg P+R Ubach-Palenberg Bf [ 98 4 X X
Wirselen P+R Haltepunkt Merzbriick [ 30 4 X X X X

Bild 13: Bewertung der Erweiterungspotenziale
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4.4.2 Flachenverfiigbarkeit

Fir die 28 Standorte mit rechnerischem Ausbaubedarf wurden Luftbildrecherchen durchge-
fuhrt, um potenzielle Erweiterungsflachen zu ermitteln. Die erkannten zusatzlichen Flachen
wurden markiert und anschlieBend mit den betroffenen Kommunen abgestimmt. Durch die
Kommunen wurde beispielsweise gepriift, ob die markierten Flachen aktuell noch unbebaut
oder ggf. fir anderweitige Nutzungen vorgesehen sind. Eine Bewertung der tatsachlichen Ver-
fugbarkeit der ermittelten Flachenpotenziale (z.B. Verkaufswillen des Eigentiimers) konnte im
Rahmen dieses Konzeptes nicht geleistet werden. Auf der Grundlage von entsprechenden Mel-

dungen der Kommunen wurden bei einigen Standorten Parkpaletten unterstellt.

Fur die als grundsatzlich verfigbar eingestuften Flachen wurden der Flacheninhalt bestimmt
und die Anzahl potenzieller Stellplatze ermittelt (Ansatz: 25 m? brutto je Stellplatz). Einzelheiten
zeigt Bild 14. Die festgestellte Flachenverfiigbarkeit der P+R-Standorte ist in den Steckbriefen
vermerkt (vgl. Anlage 7.1).
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Gemeinde

P+R Anlage

Auslas-
tungs-
klasse

zusitzl.
Plitze

Bemerkung

Alfter
Alfter
Alfter

Alsdorf
Bad Honnef
Bad Honnef

Bonn

Bonn

Bornheim

Bornheim

Briihl

Engelskirchen

Eschweiler

Hennef

Herzogenrath

Herzogenrath

Huirth

Kéln

Kéln
Leverkusen

Pulheim

Sankt
Augustin

Siegburg
Stolberg

Stolberg

Troisdorf

Ubach-
Palenberg

Wiirselen

P+R Alfter/Alanus
Hochschule

P+R Impekoven (S)

P+R Witterschlick
Bf

P+R Alsdorf
Annapark Bf

P+R Bad Honnef Bf

P+R Bad Honnef
(Stadtbahn)

P+R Vilich

P+R Mehlem Bf

P+R Sechtem Bf

P+R Hersel

P+R Briihl-Vochem
P+R Riinderoth Bf

P+R Eschweiler Hbf
P+R Blankenberg
Bf

P+R Herzogenrath
Bf

P+R August-
Schmidt-Platz Bf
P+R Kalscheuren Bf
P+R Wahn S-Bahn
P+R Konigsforst
P+R Schlebusch Bf
P+R Pulheim Bf

P+R Hangelar Ost
P+R Siegburg Bf
P+R Muhlener Bf

P+R Stolberg Hbf

P+R Troisdorf Bf
P+R Ubach-
Palenberg Bf

P+R Haltepunkt
Merzbriick
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davon4 mit E-Lades&ulen, 4 fiir
Behinderte

davon 36 mit E-Ladesdulen, 10 fur
Behinderte, Angabe der Stadt Alsdorf

Neubau Palette mit drei Parkdecks

geringere Anzahl Stellpldtze, da auch
Mobilitatshub geplant,

Annahme: 30% Stellplatzreduzierung,
evtl. Parkhaus (Gartenstr.)

Verkleinerung der Fléche durch 4.
Gleis und zusétzlichen Bahnsteig

Flache wird nicht ausgeschlossen,
Bolzplatzflache muss abgezogen

werden.

Annahme: 4.500 m? fiir Bolzplatz

B+R-Fldche mit Fahrradparkhaus
vorgesehen, Absprache mit NVR:
unter Vorbehalt weiter betrachten

Angabe der Gemeine Engelskirchen

500 Stellpldtze, Neubau Parkhaus mit
acht Decks, Angabe der Stadt
Eschweiler

Angabe der Stadt Hennef

nur Flache | steht zur Verfiigung
(Erweiterung Parkdeck)

Férderantrag fir Parkdeck und
ebenerdige Erweiterung: ca. 100
zusétzliche Stellplatze

Neubau Palette mit drei Decks

Aufstockung Palette um ein Deck
Angabe der Stadt Sankt Augustin

Neubau Palette mit drei Decks

vertikale Erweiterung bestehender
Anlage

Erweiterung des Parkhauses auf westl.

Freifliche neben dem Parkhaus

Ubernahlme der zusétzlichen Flache
aus 31. Anderung des FNP

Bild 14: Flachenverfligbarkeit fir P+R-Standorte mit Ausbaubedarf (plausibilisiert)
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4.4.3 Ausbaubedarf

Die Kapazitatserweiterung der 28 P+R-Standorte mit rechnerischem Ausbaubedarf bewirkt
eine deutlich héhere Nutzung dieser Standorte. Dabei nutzte der weitaus liberwiegende Teil
der P+R-Neukunden (73%) zuvor den MIV, lediglich 27% nutzten den OPNV. Mit einer gewis-
sen Kannibalisierung des OPNV ist bei Ausbau des P+R zurechnen, sie ist jedoch vergleichs-

weise gering. Es wird aber auch Nachfrage von anderen Standorten abgezogen, z.B.:

= deutlich hohere Nachfrage am P+R-Standort Wahn, dadurch kein rechnerischer Ausbau-

bedarf mehr in Kénigsforst,

»  hohere Nachfrage am P+R-Standort Herzogenrath Bf, dadurch kein rechnerischer Ausbau-

bedarf mehr am August-Schmidt-Platz und Nachfrageriickgang in Alt-Merkstein.

Die festgestellten Nachfrageverlagerungen machen Verdrangungsprozesse riickgangig, die
aufgrund aktuell bestehender Kapazitatsengpasse stattfinden, und fihren letztendlich zu opti-

mierten Reisewegen und Reisezeiten flir Nutzerinnen und Nutzer.

Bild 15 zeigt den festgestellten Ausbaubedarf. Dabei wird unterschieden nach zusatzlich nach-
gefragten und zusatzlich realisierbaren Platzen. Dort, wo die Anzahl realisierbarer Stellplatze
der Anzahl nachgefragter Stellplatze entspricht, kann der Ausbaubedarf erfiillt werden. Liegt
jedoch die Anzahl realisierbarer Stellplatze unter der Anzahl nachgefragter Stellplatze, Gber-
steigt die P+R-Nachfrage die festgestellten Flachenreserven. Wird die Anzahl zusatzlich nach-
gefragter Stellplatze trotz einer festgestellten Uberlastung mit 0" bewertet, bedeutet dies, dass
ein Ausbau an dieser Stelle nicht mehr nétig ist, weil (bzw. wenn) die Platzkapazitaten an an-
derer Stelle geschaffen werden. Die Modellierung garantiert hier ein Standort-Optimum unter

den definierten Rahmenbedingungen.

Der festgestellte Ausbaubedarf der P+R-Standorte ist in den Steckbriefen vermerkt (vgl. An-
lage 7.1).
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Gemeinde P&R-Anlage Auslastungs- |vorhandene |zusatzlich zusatzlich |Bemerkung
klasse nachgefragte |realisierbare
Platze
Alfter P+R Alfter/Alanus 4 104 92 92
Hochschule
Alfter P+R Impekoven (S) 4 37 27 27
Alfter P+R Witterschlick Bf 5 50 33 33
Alsdorf P+R Alsdorf Annapark 4 80 109 109
Bf
Bad Honnef P+R Bad Honnef Bf 4 61 0 0
Bad Honnef P+R Bad Honnef 5 185 73 73 Neubau Palette
(Stadtbahn) mit drei Decks
Bonn P+R Vilich 4 90 177 177
Bonn P+R Mehlem Bf 5 42 50 50
Bornheim P+R Sechtem Bf 4 190 309 309
Bornheim P+R Hersel 4 37 0 0
Brihl P+R Briihl-Vochem 5 84 36 36
Engelskirchen P+R Rinderoth Bf 4 37 83 83
Eschweiler P+R Eschweiler Hbf 4 144 143 143 Neubau Palette
mit drei Decks
Hennef P+R Blankenberg Bf 5 46 0 0
Herzogenrath P+R Herzogenrath Bf 4 374 180 87 Aufstockung
Parkdeck
Herzogenrath P+R August-Schmidt- 4 47 0 0
Platz Bf
Hirth P+R Kalscheuren Bf 5 61 120 120
Kéln P+R Wahn S-Bahn 4 363 328 328
Kéln P+R Ké&nigsforst 4 177 0 0 Neubau Palette
mit drei Decks
Leverkusen P+R Leverkusen- 4 45 0 0
Manfort Bf
Pulheim P+R Pulheim Bf 4 239 81 81 Aufstockung
Palette um
ein Deck
Sankt Augustin P+R Hangelar Ost 4 185 36 36
Siegburg P+R Siegburg Bf 4 731 304 304 Neubau Palette
mit drei Decks
Stolberg P+R Muhlener Bf 4 70 83 80
Stolberg P+R Stolberg Hbf 4 429 135 89
Troisdorf P+R Troisdorf Bf 4 696 77 77
Ubach- P+R Ubach-Palenberg 4 98 65 65
Palenberg Bf
Wiirselen P+R Haltepunkt 4 30 0 0
Merzbriick
Bild 15: P+R-Standorte mit Ausbaubedarf
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4.4.4 Bewirtschaftungsbedarf

Weiterhin sollte eine Empfehlung zur Bewirtschaftung von P+R-Standorten mit >50 Stellplat-
zen in der Prognose abgeleitet werden (Bewirtschaftung ja/nein)®. Dafiir wurde eine Klassifizie-
rung erarbeitet und auf jeden P+R-Standort mit 250 Stellplatzen angewendet. Die Klassifizie-

rung erfolgte anhand folgender Kriterien:

= der P+R-Standort weist mindestens Auslastungsklasse 3 auf,

= die Fremdnutzung (Fehlbelegung) des P+R-Standorts liegt mindestens bei 25%,
= der P+R-Standort ist an den Schienenverkehr angebunden,

= der P+R-Standort ist fir regionale Verkehre bedeutsam und weist eine gute regionale Er-

reichbarkeit auf.

P+R-Standorte, die bereits heute bewirtschaftet werden oder Uber eine Nutzungseinschran-
kung verfligen, werden unabhangig von den vorgenannten Kriterien als Standorte mit Bewirt-
schaftungsbedarf gefiihrt. Zusammengefasst ergibt sich fiir 40 P+R-Standorte ein Bewirtschaf-
tungsbedarf (22%):

3 Unter Bewirtschaftung wird hier sowohl die Erhebung von Parkgebihren als auch eine andere Nut-
zungseinschrankung verstanden, die lediglich darauf abzielt, sicherzustellen, dass die Anlage nur von
OPNV-Nutzern genutzt wird (vgl. Kap. 2.2).

Hinweis: GemaB der Weiterleitungsrichtlinie des ZV NVR (Stand 24.06.2022) sind P+R-Anlagen den Nut-
zern des OPNV grundsétzlich kostenfrei zur Verfiigung zu stellen. Im Ausnahmefall kénnen Gebiihren
als Deckungsbeitrag zu den Unterhaltungskosten erhoben werden.

Beispiele fir bestehende Regelungen der Bewirtschaftung siehe Anlage 7.5.
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»= 31 P+R-Standorte erflllen die vorgenannten Auswahlkriterien nicht, werden aber bereits

heute bewirtschaftet. Betroffen sind folgende Standorte:

Auswahlkriterien zur Bewirtschaftung nicht erfiillt (32 P+R-Standorte im NVR)

P+R Annakirmesplatz Bf P+R Konigswinter Bf

P+R Bad Godesberg Bf P+R Longerich S-Bahn
P+R Bensberg (U) P+R Mehlem Bf

P+R Bergisch Gladbach (S) P+R Merkenich

P+R Bocklemiind P+R Porzer Str.

P+R Briick Mauspfad P+R Rheinenergie-Stadion
P+R Dellbriick S-Bahn P+R Siegburg Bf

P+R Duren Bf P+R Stammheim S-Bahn
P+R Euskirchen Bf P+R Sirth Bf

P+R Frankfurter Str. P+R Thielenbruch

P+R Godorf Bf P+R Tivoli-Parkhaus

P+R Gummersbach Bf P+R Troisdorf Bf

P+R Haus Vorst P+R Weiden West

P+R Heinrich-Lubke-Ufer, P+R Westhoven Berliner Str.
P+R Hennef Bf P+R Ziindorf

P+R Konigsforst
= 1 P+R-Standort (P+R Wahn S-Bahn) erfiillt die vorgenannten Auswahlkriterien und wird

bereits heute bewirtschaftet,

= 7 P+R-Standorte erfillen die vorgenannten Auswahlkriterien, werden aber zzt. noch nicht

bewirtschaftet. Betroffen sind folgende Standorte:

Auswahlkriterien erfiillt, aber noch nicht bewirtschaftet (7 P+R-Standorte im NVR)

P+R Arnoldshohe/Bonner Str. P+R Pulheim Bf
P+R Bad Honnef Bf P+R Rodenkirchen Bf
P+R Engelskirchen Bf P+R Sechtem Bf

P+R Hangelar Ost

145 P+R-Standorte im NVR (78%) haben keinen Bewirtschaftungsbedarf. Die festgestellte Be-
wirtschaftungsbedarf der P+R-Standorte ist in den Steckbriefen vermerkt (vgl. Anlage 7.1).

4.5 B+R-Potenzial

Die B+R-Potenziale werden auf der Grundlage der B+R-Nutzung im Analysefall (Status quo)

ermittelt. Folgende Basisdaten und Faktoren flieBen in die Bestimmung der B+R-Potenziale ein:
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= B+R-Angebot im Status quo (Anzahl Fahrrad-Stellplatze, Quelle: NVR-Erhebung 2020 so-

wie Angaben aus der Abfrage der Kommunen und Betreiber),
» B+R-Nachfrage aus den Erhebungen im VRS und im AVV (Zugang mit dem Fahrrad),

* Modellgestiitzte Ermittlung eines Struktur-Faktors je Gemeinde zur Fortschreibung der
Nachfrage auf das Jahr 2030 (Basis: Veranderungen der Einwohner und der Erwerbstatigen

zwischen Analyse und Prognose),

* Modellgestiitzte Ermittlung eines Angebots-Faktors zur Berlicksichtigung des veranderten
OPNV-Angebots im Jahr 2030 (Basis: Entwicklung der relationsbezogenen Reisezeitverhilt-

nisse MIV-OPNV zwischen Analyse und Prognose).

= Ermittlung eines Faktors zur Berticksichtigung des veranderten Verkehrsmittelwahlverhal-
tens im Jahr 2030 im Expertendialog (Delphi-Verfahren?, Ergebnis: Der Fahrrad-Anteil steigt

um rund 20% zwischen Analyse und Prognose).

Unter Berlcksichtigung dieser Basisdaten und Faktoren wurde der zuklnftige B+R-Bedarf
durch Hochrechnung der aktuellen B+R-Nachfrage je P+R-Standort auf das Jahr 2030 ermit-
telt. Das zu erwartende B+R-Potenzial ergibt sich aus der Differenz zwischen der zukinftigen
B+R-Nachfrage einerseits und dem aktuellen B+R-Angebot andererseits (Anzahl Fahrrad-Stell-

platze). Das so ermittelte B+R-Potenzial wurde anschlieBend wie folgt klassifiziert:

» Kein Ausbaubedarf (B+R-Angebot ist groBer als die prognostizierte B+R-Nachfrage bzw.
Standort ist nicht Fahrrad-affin),

= Kein Ausbaubedarf, aber Nutzung der vorhandenen B+R-Stellplatze beobachten (B+R-An-
gebot entspricht der prognostizierten B+R-Nachfrage),

» Ausbaubedarf klein (bis 25 zusatzliche B+R-Stellplatze),
» Ausbaubedarf mittel (bis 50 zusatzliche B+R-Stellplatze),

» Ausbaubedarf groB3 (Uber 50 zusatzliche B+R-Stellplatze).

Sofern die B+R-Nachfrage im Status quo null ist, der P+R-Standort aber als Fahrrad-affin ein-
gestuft werden kann, wird ein (geringes) B+R-Potenzial angenommen (bis 25 B+R-Platze). Aus-
genommen sind geplante neue P+R-Standorte, fir die konkrete B+R-Prognosewerte zur Ver-
figung stehen (z. B. P+R Arnoldshéhe/Bonner Str. in KoIn). In solchen Féllen werden die kon-

kreten B+R-Prognosewerte tibernommen.

4 Expertendialog / Experten-Brainstorming
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Fur die 5 P+R-Standorte im Stadtgebiet Aachen wird davon ausgegangen, dass die Fahrtziele
auch mit dem Fahrrad direkt erreichbar sind und Bike and Ride mit dem Bus keine (Zeit-)Vor-

teile bietet.

Vor diesem Hintergrund ergeben sich zusammengefasst folgende B+R-Potenziale:

= 17 P+R-Standorte (9%) haben einen hohen Ausbaubedarf hinsichtlich Bike and Ride:

Hoher Ausbaubedarf hinsichtlich Bike and Ride (17 P+R-Standorte im NVR)

P+R Witterschlick Bf P+R Wahn S-Bahn

P+R Bergheim Bf P+R Worringen S-Bahn

P+R Roisdorf Bf P+R Sankt Augustin Zentrum
P+R Erftstadt Bf P+R Siegburg Bf

P+R Konigsdorf P+R Spich Bf

P+R Bf Porz P+R Weilerswist Bf

P+R Heinrich-Lubke-Ufer P+R Wesseling

P+R Rodenkirchen Bf P+R Wesseling Nord

P+R Surth Bf
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= 12 P+R-Standorte (6%) haben einen mittleren Ausbaubedarf hinsichtlich Bike and Ride

Mittlerer Ausbaubedarf hinsichtlich Bike and Ride (12 P+R-Standorte im NVR)

P+R Rothe Erde Bf

P+R Baal Bf

P+R Bad Honnef (Stadtbahn)
P+R Lustheide

P+R Bad Godesberg Bf

P+R Bruhl-Vochem

P+R Fischenich

P+R Dellbriick S-Bahn
P+R Godorf Bf

P+R Zlindorf

P+R Schlebusch

P+R Rosrath Bf

= 34 P+R-Standorte (18%) haben einen kleinen Ausbaubedarf hinsichtlich Bike and Ride

Kleiner Ausbaubedarf hinsichtlich Bike and Ride (34 P+R-Standorte im NVR)

P+R Heinsberg Bf

P+R Schneidmiihle Bf

P+R Dalheim Bf

P+R Haltepunkt Merzbrick
P+R Bad Honnef Bf

P+R Bad Minstereifel Bf
P+R Bergheim-Paffendorf
P+R Bensberg (U)

P+R Ramersdorf

P+R Dersdorf

P+R Hersel

P+R Roisdorf West

P+R Walberberg

P+R Widdig

P+R Blrgermeister-Schmidt-StraBe
P+R Schmidtheim Bf

P+R Hellenthal

P+R Blankenberg Bf

P+R Huckeswagen BahnhofstraBBe
P+R Kalscheuren Bf

P+R Porzer Str.

P+R Rheinenergie-Stadion
P+R Thielenbruch

P+R Weiden West

P+R Westhoven Berliner Str.
P+R Longenburg

P+R Niederdollendorf

P+R Manfort Bf

P+R Marienheide Bf

P+R Rheinbach Bf

P+R Hoffnungsthal Bf

P+R Derkum Bf

P+R Au (Sieg) Bf

P+R Schladern Bf
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» 6 P+R-Standorte (3%) haben keinen Ausbaubedarf hinsichtlich Bike and Ride, die Nutzung

der vorhandenen B+R-Stellplatze ist aber zu beobachten

Kein Ausbaubedarf hinsichtlich Bike and Ride (6 P+R-Standorte im NVR)

P+R Lindern Bf P+R Arnoldshohe/Bonner Str.
P+R Haltepunkt Alt-Merkstein P+R Longerich S-Bahn
P+R GroBbullesheim Bf P+R Merkenich

= 7 P+R-Standorte (4%) erfillen nicht die Lagebedingungen hinsichtlich Bike and Ride

Lagebedingungen hinsichtlich Bike and Ride nicht erfiillt (7 P+R-Standorte im NVR)

P+R GoethestraBBe (Hangeweiher) P+R Tivoli-Parkhaus
P+R Hollenberg P+R Waldfriedhof
P+R Jlulicher Str./Ecke Berliner Ring P+R Westfriedhof

P+R Kaltenherberg

Bei 114 P+R-Standorten (61%) reicht die aktuell vorhandene Anzahl B+R-Platze aus, d.h. es
besteht kein weiterer Ausbaubedarf. Gleichwohl sind qualitative Verbesserungen immer denk-

bar und im Einzelfall zu prufen.

Der festgestellte Ausbaubedarf der P+R-Standorte hinsichtlich Bike and Ride ist in den Steck-
briefen vermerkt (vgl. Anlage 7.1).
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5. Steckbriefe

Steckbriefe wurden flir P+R-Standorte erstellt, fir die entweder ein Erweiterungspotenzial er-
mittelt oder ein qualitativer Handlungsbedarf (z.B. Ausbau B+R) identifiziert wurde sowie fiir
alle Standorte mit mehr als 50 Stellplatzen (vgl. Anlage 7.1). Die Steckbriefe haben folgenden
Aufbau:

*  Lageplan und OPNV-Streckennetz (weiterfiihrende Informationen iber die Verkehrsanbin-
dung der P+R-Standorte kdnnen der elektronischen Fahrplanauskunft entnommen wer-
den),

=  Basismerkmale wie z. B. Lage in Stadt/Stadtteil, Verbundraum, Geokoordinaten, Bauweise
und Anzahl Platze P+R / B+R,

= weitere Merkmale nach Angabe der Kommunen bzw. Betreiber wie z. B. Gebihrenpflicht,

Offnungszeiten und Fehlbelegung,

= geplante Erweiterungen nach Angabe der Kommunen bzw. Betreiber wie z. B. Erweite-
rungsbedarf, potenzielle Erweiterungsflachen und Detektionsbedarf,
=  Ergebnisse der Modellberechnungen (Prognose 2030)

« P+R: Anzahl vorhandener Platze, Auslastungsgrad, Ausbaubedarf, Anzahl zusatzlicher

Platze, Herkunft der Nutzer,

« B+R: Anzahl zusatzlicher Platze,

=  Empfehlungen
« P+R:Handlungsbedarf und Bewirtschaftung,
« B+R: Handlungsbedarf.
Die Herkunft der P+R-Nutzer ergibt sich aus einer Betrachtung der MIV-Relationen zwischen

Quellgemeinden und dem jeweiligen P+R-Standort. Die Angaben erfolgen fir die finf Nach-

frage-starksten Quellgemeinden als prozentualer Anteilswert.

Sofern fiir P+R-Standorte mdgliche Erweiterungsflachen ermittelt wurden (vgl. Kap. 4.4.2), sind
die als grundsatzlich verflgbar eingestuften Flachen in einer Karte markiert und den betreffen-

den Steckbriefen beigefiigt.

Informationen Uber die Verkehrsanbindung der P+R-Standorte sind in den Steckbriefen ent-

behrlich, da sie der elektronischen Fahrplanauskunft aktuell entnommen werden kénnen.
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6. Handlungsempfehlungen

Die Potenzialanalyse der 184 P+R-Standorte im NVR fihrt zu folgenden Handlungsempfeh-

lungen:
Handlungsempfehlungen Park and Ride

Die Kapazitat von 21 P+R-Standorten mit festgestelltem Ausbaubedarf sollte erweitert werden.
Die Anzahl zusatzlicher P+R-Platze ist in den Steckbriefen ausgewiesen. Dabei handelt es sich

um folgende Standorte:

P+R-Standorte mit festgestelltem Ausbaubedarf bzgl. Park and Ride

P+R Alfter/Alanus Hochschule P+R Pulheim Bf

P+R Alsdorf Annapark Bf P+R Rinderoth Bf

P+R Bad Honnef (Stadtbahn) P+R Sechtem Bf

P+R Briihl-Vochem P+R Siegburg Bf

P+R Eschweiler Hbf P+R Stolberg Hbf

P+R Hangelar Ost P+R Troisdorf Bf

P+R Herzogenrath Bf P+R Ubach-Palenberg Bf
P+R Impekoven (S) P+R Vilich

P+R Kalscheuren Bf P+R Wahn S-Bahn

P+R Mehlem Bf P+R Witterschlick Bf

P+R Muhlener Bf

Fur P+R-Standorte mit einer hohen Auslastung (mindestens Auslastungsklasse 3), einer hohen
Fehlbelegung (mindestens bei 25%), einer Anbindung an den Schienenverkehr und einer guten
regionalen Erreichbarkeit ist eine Bewirtschaftung gerechtfertigt. In Anbetracht des techni-
schen Aufwands der Bewirtschaftung sollte der P+R-Standort im Regelfall eine MindestgroBe

von 50 Stellplatzen haben.

Von 184 P+R-Standorten im NVR werden 33 P+R-Standorte (8%) bereits heute bewirtschaftet.
Fur 7 weitere P+R-Standorte wird eine Bewirtschaftung empfohlen. Dabei handelt es sich um

folgende Standorte:

P+R-Standorte mit empfohlener Bewirtschaftung

P+R Arnoldshohe/Bonner Str. P+R Pulheim Bf
P+R Bad Honnef Bf P+R Rodenkirchen Bf
P+R Engelskirchen Bf P+R Sechtem Bf

P+R Hangelar Ost
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Die Auslastung der P+R-Standorte der Auslastungsklasse 3 und hoher sollte in regelmaBigen

Abstdanden beobachtet werden (Auslastungsmonitoring).

Die Fehlbelegung von P+R-Standorten sollte durch technische Moglichkeiten soweit wie mog-

lich unterbunden werden.
Handlungsempfehlungen Bike and Ride

Alle 177 P+R-Standorte in Fahrrad-affiner Lage sollten iber ausreichende Fahrradabstellmog-

lichkeiten in moglichst hoher Qualitat verfligen (frei nutzbar, verschlieBbar, digital buchbar).

An den folgenden 15 P+R-Standorten ist der Ausbaubedarf hinsichtlich Bike and Ride beson-

ders hoch:

P+R-Standorte mit hohem Ausbaubedarf bzgl. Bike and Ride

P+R Bruhl-Vochem P+R Spich Bf

P+R Erftstadt Bf P+R Surth Bf

P+R Godorf Bf P+R Weilerswist Bf
P+R Porz Bf P+R Wesseling

P+R Rodenkirchen Bf P+R Wesseling Nord
P+R Roisdorf Bf P+R Witterschlick Bf
P+R Sankt Augustin Zentrum P+R Worringen S-Bahn

P+R Siegburg Bf

Von den 177 P+R-Standorten in Fahrrad-affiner Lage haben 4 P+R-Standorte (2%) keinen
akuten Ausbaubedarf hinsichtlich Bike and Ride. Die Nutzung der vorhandenen B+R-Stellplatze

ist aber zu beobachten, um eventuell auftretende Kapazitatsengpasse frihzeitig zu erkennen:

P+R-Standorten ohne akuten Ausbaubedarf bzgl. Bike and Ride

P+R Arnoldshohe/Bonner Str. P+R Lindern Bf
P+R Bad Honnef Bf P+R Schlebusch

An vielen Standorten wurde ein Ausbau der P+R- oder B+R-Angebote festgestellt. Durch die-
sen Ausbau gelingt es, Pkw-Fahrten (abschnittsweise) auf den Umweltverbund zu verlagern
und somit einen Beitrag zur Verkehrswende zu leisten. Das gewahlte modellgestiitzte Vorge-
hen ist besonders objektiv und flhrt automatisch zu einem Losungsoptimum innerhalb der

vorgegebenen Randbedingungen.
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Handlungsempfehlungen Bewirtschaftung

Es wird empfohlen, eine Bewirtschaftung von P+R-Anlagen mit einer festgestellten rechneri-
schen Uberlastung zu priifen (Auslastungsklassen 4 und 5). Auch bei rechnerischer Vollauslas-

tung (Auslastungsklasse 3) ist eine Bewirtschaftung dieser P+R-Anlagen zu erwagen.
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7. Anlagen

7.1 Steckbriefe

Siehe separates Dokument
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7.2 P+R Cluster

10

11

12

13

14

16

17

P+R Bad Honnef (Stadtbahn)
P+R Bad Honnef Bf

P+R Rhéndorf Bf

P+R Bergisch Gladbach (S)
P+R Duckterath (S)

P+R Lustheide

P+R Refrath

P+R Bad Godesberg Bf
P+R Bad Godesberg Stadthalle
P+R Bornheim

P+R Dersdorf

P+R Roisdorf West

P+R Kuchenheim Bf

P+R Odendorf Bf

P+R Dremmen Bf

P+R Heinsberg Bf

P+R Kreishaus Bf

P+R Oberbruch Bf

P+R Blankenberg Bf
P+R Hennef Bf

P+R Im Siegbogen (S)
P+R Fischenich

P+R Hurth-Hermulheim
P+R Kiebitzweg

P+R Horrem Bf

P+R Sindorf (S)

P+R Heinrich-Libke-Ufer
P+R Rodenkirchen Bf
P+R Surth Bf

P+R Godorf Bf

P+R Urfeld

P+R Wesseling

P+R Wesseling Nord
P+R CHEMPARK S-Bahn
P+R Stammheim S-Bahn
P+R Hoffnungsthal Bf
P+R Rosrath Bf

P+R Résrath-Stimpen Bf
P+R Industriepark (S)
P+R Meckenheim Bf

18 P+R Buir Bf
P+R Merzenich Bf
19 I P+R Pulheim Bf
P+R Stommeln Bf
20 I P+R Rheinbach Bf
P+R Rémerkanal Bf
21 I P+R Muhlener Bf
P+R Schneidminhle Bf
P+R Stolberg Altstadt Bf
22 I P+R Hangelar Ost
P+R Sankt Augustin Zentrum
23 I P+R Erftstadt Bf
P+R Weilerswist Bf
24 Il P+R Rosbach Bf
P+R Schladern Bf
25 Il P+RSpich Bf
P+R Troisdorf Bf
26 I P+R Bergheim Bf
P+R Bergheim-Paffendorf
P+R Glesch
P+R Quadrath-Ichendorf Bf
28 [ P+R Impekoven (S)
P+R Witterschlick Bf
31 I P+R Horst Bf
P+R Porselen Bf
P+R Randerath Bf
32 I P+R August-Schmidt-Platz Bf
P+R Haltepunkt Alt-Merkstein
35 Il P+R Kénigswinter Bf
P+R Longenburg
P+R Niederdollendorf
36 Il P+R Donrather Kreuzung
P+R Hollenberg
37 I P+R Derkum Bf
P+R GroBbullesheim Bf
38 I P+R Abenden Bf
P+R Blens Bf
39 Il P+R Mechernich Bf
P+R Satzvey Bf

Ingenieurgruppe IVV



44 Regionales P+R-Konzept NVR

1’ » :”{
=R

RS XS DN R D
LEgt _%‘i, ”‘\rg”f’&{ @;}; |
€ :

58 23 a1
%l

$ = /
v 1 /
oA
SN el
L=
Y, 'y
)

Ingenieurgruppe IVV



Regionales P+R-Konzept NVR

45

AL,

e

\ 7 12 G
) 3 :
S
Ve v
s R =
e A
&‘ i o
j‘ W
A 3 3 T .
A\ ol .- 5
"
* L S
? X i
L\ 2 N7
PR 4
{
LJ

Ingenieurgruppe IVV



46 Regionales P+R-Konzept NVR

Ingenieurgruppe IVV W



47

Regionales P+R-Konzept NVR

U X W) >V A,
S A
_L-T A : ﬂ%ﬁ\»\“\\\ 4B

Nl

- 3 3 5 > \I : . ‘, ) l
B
m.d‘ ”\,
= 2

Ingenieurgruppe IVV



48

Regionales P+R-Konzept NVR

7.3 Ausbauplanung StraBe und Schiene 2030

Ermittlung der Ohne- / Mit-Félle 2030 - Prognose-MaBnahmen I\-Netz

Nachfrageprognose NRW 2030 vom Stand 2014.

Ausbauprogramms vonStraBen.NRW

Grundlage des Prognose-StraBennetzes 2030 ist das Prognosenetz der

Es erfolgte eine Uberpriifung der fiir den Untersuchungsraum relevanten Strecken
anhand des Bundesverkehrswegeplans 2030 (vgl. Abbildung) sowie des

Im klassifizierten StraBennetz sind insbesondere die folgenden MaBnahmen zu

Toiekt
Bime 2eiger auf Propks postionersn

Oderrha

nennen:
BundesfernstraBen (BVWP 2030 VB u. fest disponiert)

A1 8-streifiger Ausbau AK Leverkusen — KélIn-Niehl und
6-streifiger Ausbau AD Erfttal bis AK KéIn-West

A3 8-streifiger Ausbau Koln -Miilheim bis Oberhausen

A4 8-streifiger Ausbau AK K&In -Stid bis AK KéIn-Gremberg

A4 6-streifiger Ausbau AK Kéln -Ost bis AS Moitzfeld

A57 6-streifiger Ausbau AK K&In -Nord — AK Kamp-Lintfort

A59 6-streifig Flughafen — AD Sankt Augustin-West und
8-spurig AD Sankt Augustin -West — AD Bonn Nordost

A 553 neue Rheinquerung Godorf- Lind

B 51n OU KéIn-Meschenich

B 256 OU Hurth /Hermilheim und Liblar

LandesstraBen (Ausbauprogramm StraBen.NRW)
L 269 OU Niederkassel -Mondorf/Rheidt
L 332n/K29  Troisdorf -Sieglar / Kriegsdorf

1 o] 8 Visbiaten

© 2017 Bundesministarium fir Verkshr und digitale Infrastuktur

Quelle:www.bvwpprojekte.de

il

Erstellung OV-Netz Prognose 203x (S

Regionales P+R -Konzept NVR | KickOff 18.03.2021

PNV)

Als Grundlage fiir das OV-Netz 203x diente das Prognose-Nullfal

Nachfrageprognose NRW 2030 (NRW-Takt 202x vom Stand November 2013). Dieses Netz

|-Netz der

Basis ist das Netzmodell aus der Machbarkeitsstudie S 16 Kélner Stidbahn

im Auftrag des NVR in

wurde in Abstimmung mit dem NVR aufgrund zwischenzeitlich fortgeschrittener

Planungen auf den folgenden Linien mit Bezug zum NVRRaum fortgeschrieben:

Veranderungen im SBahn-Netz
(Konzept Zeitscheibe X4)

= Einfiihrung des RRX -Konzeptes mit durchgehendem 15’ -Takt K6In — Dortmund

= Konzept, Siegtal 3"

= RRX3von Dortmund tiber Gelsenkirchen - Dusseldorf — Neuss — K6ln Hbf — Kéln/Bonn

Flughafen nach Siegen
= Flugelkonzept des RE 9
Ersatz Aachen — Koln durch RRX 2

Hinterer Zugteil: mit allen Halten bis Siegen und weiter nach Kre!
RB90-HVZ)

= Konzept Oberbergische Bahn"/ Eifelstrecke

= Verldngerung RE 22 Trier — Kdln — Lidenscheid und Beschleunigung zwischen Euskirchen

und KélIn Std
= ErsatzderRB24 und RB25durchS 15 Kall - Gummersbach
= S-Bahn Konzept Zeitscheibe X4 (siehe Abbildung)
= S-Bahn Westspange
= S15:Neue Linie Kall - Gummersbach
= $16: Neue HVZ-Linie Leverkusen Mitte — Kéln Std
= S17:KéIn Messe/Deutz — Bonn Hbf, Ersatz RB48 -HVZ

KéIn — Au in Doppeltraktion, zwischen Hennef und Au beschleunigt
Vorderer Zugteil: schnell von Au nach Siegen mit Halt nur in Betzdorf,

uztal (Ersatz RB93 u.

Neue S-Bahn-Haltepunkte:
Berliner StraBe (S6, S16)
Kalk-West (S6, S11, 516),
Aachener StraBe (515, S16, S17),
WeiBhausstr. (515, $17),
KlettenberdS15, S17),
HurthFischenich(S15),
OverathVilkerath(S15)

beit mit Vossing |

777 0-Benatn
Wi

Langereert

Lavenusen M2

"Bergtscn Qe

KPoa-#ara 7]

Tioisond

—enovanzsel

nl/

Regionales P+R -Konzept NVR KickOff 18.03.2021
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OV-Netz Prognose 2030: Veridnderungen Stadtbahn Kéln

7

8

Grundlage: Schienennetzplan Region Kéln des VRS, 2020

Nord-Sud Stadtbahn in Betrieb
(Linien 5, 16 und 17 im Tunnel)

70m-Ziige auf den Linien 4, 13, 18
90m-Zige auf der Linie 1 zwischen Bensberg und Weiden West
Neue Linie zur ErschlieBung MilheimStd und Stammheim/Flittard
(,Linie 14") im 10-Takt

= Neue Streckenfiihrung FlittardMiilheim- Bf Deutz

= Weiterfihrung Gber Trasse der Linien 3/4 bis Appellhofplatz und weiter

zum EndpunkReichenspergerplatz

Linie 5 bis Rondorf/ Meschenich
Linie 18:

= 5'-Takt bis Hirth

= 10"-Takt bis Bonn

90m-Zige auf der Linie 9 zwischen Konigsforst und Universitat

Linie 8 im 10-Minuten-Takt zwischen Porz und Siilz

gem. Abstimmung zum Netzmodell der Standardisierten Bewertung der Stadtbahn

Bonn — Niederkassel - K&In_im Auftrag des RheirSieg-Kreis in beit mit Vossing i
m Regionales P+R -Konzept NVR | KickOff 18.03.2021 3

OV-Netz Prognose 2030: Veridnderungen Stadtbahn Bonn / RSK

16 67

Quelle:Anlage 2 zur Beschlussvorlage , Fortschreibung NahverkehrsplaiWeiterentwicklung
des Stadtbahnangebots ab 2023"

Grundlage: Kurzfristige Planung ab 2023
gemaB DS 1911567EB3 (siehe Abbildung)

Anpassungen fir Ohnefall 2030:
= Realisierung der Seilbahn
Uniklinik — Ramersdorf
= Verkilirzung der Linie 63

bis Heussallee

|Lt b mararty Tait ik - v
b o0 - S O O3 1000 1808 V0D N
ot 10 OROD 1300 1300 FROB |00 M0
® T B B B ®
» ] 0 1) E.] 1]
Elp Bl ® B8
o LW o | w »__®
0 P o | w el 20 | W
PR DR ]
2 L% 0 @ » %) 0 »
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gem. Abstimmung zum Netzmodell der Standardisierten Bewertung der Stadtbahn

Bonn — Niederkassel - K&In im Auftrag des RheirSieg-Kreis in Zusammenarbeit mit Véssing Ingenieure
m Regionales P+R -Konzept NVR I KickOff 18.03.2021 4
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7.4 Ausstattung und Entwurf von P+R-Anlagen

Regionales P+R-Konzept fiir den NVR

Ausstattung und Entwurf von P+R-Anlagen

25. August 2022

m Ingenieurgruppe fiir Verkehrswesen und Verfahrensentwicklung

Funktion von P+R- Entwurf

= Bei der Planung der Zu- und Abfahrten ist auf Leistungsfahigkeitzu achten, um ein schnelles Ein- und Ausfahren zu
ermoglichen und die Beeintrachtigungen des flieBenden Verkehrs vertretbar zu halten.

= Wegefiihrung des FuBgédngerverkehrs:kurze und verkehrssichere Wegefiihrung
- der FuBweg zwischen Abstellort des Pkw bis zum Bus - oder Bahnsteig sollte moglichst nicht ldnger als 200 m sein
Quelle: Hinweise zu Park-and-Ride (P+R) und Bike-and-Ride (B+R), FGSV, 2018
- bei einem ebenerdigen Parkplatz sind bis zu 250 Parkstande méglich, ab ca. 250 Parkstanden sind Parkhauser,
Parkplatze mit Parkdeck oder Tiefgaragen sinnvoll, um die Zugangswege zur Haltestelle kurz zu halten und den
Flachenverbrauch zu reduzieren
Quelle: Hinweise zu Park-and-Ride (P+R) und Bike-and-Ride (B+R), FGSV, 2018

= Ubersichtliche Parkflicheneinteilung mit einfacher Verkehrsfiihrung in Einbahnrichtung; die der Haltestelle am nachsten
liegenden Stellplatze sollten zuerst angefahren werden kénnen

= Stellpldtze sind zu markieren, Stellplatzbreite von sollte mindestens 2,50 m betragen, wegen wechselndem Nutzerkreis und

zur Gewabhrleistung von schnellen und bequemen Ein - und Ausparkvorgéngen
Quelle:Hinweise zu Parkand-Ride (P+R) und Bikeand-Ride (B+R),FGSV, 2018

m Regionales P+R-Konzept NVR | Theoretische Grundlagen 1
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Funktion von P+R- Entwurf

= Sonderstellpldtze sollten in einem ausgewogenen Verhéltnis zur Gesamtstellplatzzahl stehen
= fiir Behinderte moglichst nah an den Zugéngen zum OPNV. Eine Mindeststellplatzzahl ist gesetzlich nicht vorgeschrieben. Empfohlen wird
ein Grundangebot von einem Stellplatz pro Anlage. Bei Anlagen mit mehr als 100 Stellplatzen ist eine Einzelfallprifung vorzehmen
= fUr Frauen: gut einsehbar, kurze Wege zur Haltestelle
= fir Familienfahrzeuge: insbesondere fiir den Einkaufs und Veranstaltungsverkehr
= flr Kraftrader: Anzahl ist nach den 6rtlichen Bedirfnissen zu bestimmen
= fir Elektrofahrzeuge (mit / ohne Ladeséulgund Car-Sharing: in Haltestellennéhe, fordern innovative Mobilitdtsangebote

= Empfehlungen fiir die Anzahl Stellplatze

Mindestangebot 5-10
Grundangebot 10 - 50
Individualangebot | 50 - 200

GroBanlagen > 200 bis > 1.000 (Quelle: MaBnahmenplaRark+Ride, RMV)

= Empfehlungen fiir die Auslastung
= Ein Auslastungsgrad von 60- 80 % bei P+R- und B+R-Anlagen ist anzustreben, damit unter wirtschaftlichen Aspekten die Anlage nidt
Uberdimensioniert wird und geniligend Kapazitaten zur Verfiigung stehen, auch bei Spitzenbelastungen.
= Bei einer Auslastung tiber 80 % wird die Erweiterung der P+RAnlage empfohlen.
(Quelle: Verbandsweites Konzept fir die Errichtung von Mobilstationen im NVR)
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Funktion von P+R- Entwurf

= Ausreichende Beleuchtung und gute Einsehbarkeit der Parkflachen und Zugangswege zur Haltestelle, Parkhauser sind
maoglichst offen zu gestalten (Tageslicht nutzen) - Verkehrssicherheit, Orientierung, Aufenthaltsqualitat, soziale Kontrolle und
subjektives Sicherheitsempfinden

= Bring- und Abholverkehr (Kiss-and-Ride): Einrichtung von Parkstanden fir kurze Parkdauer auBerhalb der P+R -Anlage im
nahen Umfeld der Haltestelle, Anzahl der Parkstdnde zum Kurzparken richtet sich nach dem Einzugsgebiet und der

Fahrgastfrequenz der Haltestelle (i.d.R. 2 bis 5 Parksténde)
Quelle: Hinweise zu Park-and-Ride (P+R) und Bike-and-Ride (B+R), 2018, FGSV

= Nutzer des Umweltverbunds (Bus, Fahrrad) sollten kiirzere Zugangswege zum Bahn -/Bussteig erhalten als die P+R-Nutzer
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Ingenieurgruppe IVV W



52 Regionales P+R-Konzept NVR

Funktion von P+R- Ausstattung

= B+R-Anlagen sind in der Regel an allen P+R-Anlagen innerhalb von Siedlungskérpern sinnvoll

= Ladeinfrastruktur: empfehlenswert ist die Einrichtung von Ladeinfrastruktur fur Elektroautosinsbesondere an Anlagen mit
langeren Abstellzeiten, bei Neubauten ist zumindest fir die erforderliche Stromversorgung fiir das Nachristen von

Ladesdulen zu sorgen
(Quelle: Hinweise zu Park-and-Ride (P+R) und Bike-and-Ride (B+R), 2018, FGSV)

= Serviceleistungen erhdhen die Attraktivitat der P+R -Anlagen und kénnen zur Kostendeckung insbesondere bei groBeren
Anlagen beitragen; Dienstleistungsangebote sind z. B. Kiosk mit Lotto und Reisebedarf, Backer, Café, Imbiss, Paketdienst,
Briefkasten, Reinigungsannahme, Geldautomat, SchlieBfacher

= Sanitaranlagen und ggf. ein Eltern-Kind-Raum in einem Sammel - oder Aufenthaltsbereich sind in groBen P+R-Anlagen

(2500 Pkw) zu empfehlen
Quelle: Hinweise zu Parand-Ride (P+R) und Bikeand-Ride (B+R), 2018, FGSV

= Sicherheit
» Notrufeinrichtungen sind auf Parkflachen auBerhalb von Siedlungsgebieten und in Parkbauten zu schaffen

= Videotiiberwachung kann bei Standorten mit erheblichem Gefahrdungs und Konfliktpotenzial sinnvoll sein, zielfihrender ist aber meist
eine gute Integration in den Stadtraum und eine Nutzung des Bahnhofsgeb&udes als Arbeitsund Wohnstandort oder fur Serviceleisungen

m Regionales P+R-Konzept NVR | Theoretische Grundlagen 4

Funktion von P+R- Ausstattung

= Automatische Erfassung der Auslastung
In Bereichen mit hohem P+R -Aufkommen ist die Information Uber freie Stellplatze eine wichtige MaBnahme zur
Kundenzufriedenheit und Kundenbindung. Denn, nur wenn verlassliche Informationen Uber freie Stellplatze vorliegen, kann
mit einer wiederholten und regelmaBigen Nutzung gerechnet werden .

Fir eine Forderung durch den NVR gilt:
= P+R-Anlagen sind grundsatzlich mit Parkdetektoren auszustatten.

= Die Daten sind fiir Auskunfts- und andere Informationssysteme der Verkehrsverbiinde der OPNV-/ SPNV-
Aufgabentrager und der Verkehrsunternehmen im Gebiet des NVR in einem abgestimmten Datenformat kostenfrei zur
Verfligung zu stellen.

= Eine Beschilderung und Wegweisung weist bereits an den Uberortlichen Verkehrswegen, innerorts an den
HauptverkehrsstraBen und Zufahrten zur P+R -Anlage auf das P+R-Angebot hin. Sie dient neben der Leitung der Verkehre
auch der Bewusstseinsbildung.
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7.5 Modelle fiir Bewirtschaftung und Zugangsbeschrankung von P+R-Anla-

gen

Regionales P+R-Konzept fiir den NVR

Modelle fiir Bewirtschaftung und Zugangsbeschréankung von
P+R-Anlagen

25. August 2022

m Ingenieurgruppe fiir Verkehrswesen und Verfahrensentwicklung
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Status quo im NVR

P+R-Anlagen an OPNV-Haltepunkten im NVR

= Rund 91 % der P+R-Standorte (140 Haltestellen) sind kostenlos.

= Die Standorte werden teilweise bewirtschaftet: eine Benutzerordnung regelt z. B. den Nutzerkreis
(ausschlieBlich OPNV-Kunden), die Parkdauer und ggf. fallige Strafen.

= Rund 9 % der P+R-Standorte (14 Haltestellen) sind entgeltpflichtig.
= 8 Standorte mit genereller Entgeltpflicht, unabhingig davon, ob eine Weiterfahrt mit dem OPNV
stattfindet
= 2 Standorte mit rabattiertem Entgelt fir OPNV-Nutzer

= 4 Standorte, die fir OPNV-Kunden kostenloses Parken anbieten

m Regionales P+R -Konzept NVR | Bewirtschaftung und Zugangsbeschrénkung 2

Status quo im NVR
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Status quoim NVR

Beispiele fiir bestehende Regelungen der Bewirtschaftung von P+R-Anlagen

= P+R-Anlagen mitkostenloser Nutzung bei Weiterfahrt mit dem OPNV

= P+R-Anlagen der KVB
Kostenlose Nutzung der P+R-Anlage mit einem giiltigen OPNV -Ticket bis zu 24 Stunden lang. Die Nutzung des OPNV ist
auf Verlangen an der Ausfahrt nachzuweisen.

= Hennef Bf, P+R-Parkhaus Humperdinckstr.
Parken im Erd- und UntergeschoB ist entgeltpflichtig. Parken im oberen Parkdeck ist mit Sonderausweispflicht kostenfrei

(gegen Vorlage eines giiltigen Monats - oder Jahresabos fiir den OPNV wird ein kostenloser Parkausweis ausgegeben).

= P+R-Anlagen mitentgeltpflichtiger Nutzung, Rabatt bei Weiterfahrt mit dem OPNV

= Euskirchen Bf. Parkplatz City -Std, An der Vogelrute
Die gesamte Park-Anlage ist entgeltpflichtig. Fir die P+R -Dauernutzung gibt es einen deutlichen Rabatt (gegen Vorlage
eines VRS-Abos oder einer anderen OPNV-Jahreskarte (z. B. Bahncard 100, Abo-Ticket DB-Fernverkehr) gibt die SVE
Pendlerparkkarten aus).

= P+R-Anlagen mitentgeltpflichtiger Nutzung unabhangig von der Weiterfahrt

= z. B. Diuren Bf., Bonn Mehlem Bf.: Bewirtschaftung durch DB Bahnpark, Entgelte kénnen am Parkscheinautomat entrichtet
werden oder Uber die DB BahnPark-App

il

Status quoim NVR
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P+R-Anlagen mit entgeltpflichtiger Bewirtschaftung fiir alle Nutzer

Bergisch Gladbach

Bergisch Gladbach (S)

Parkplatz

1,50 €/Tag

Bonn

Bad Godesberg Bf.

von-Groote-Platz West

0,70 €/30 Minuten, 2,50 €/Tag, 21 €/Woche, 45 €/Monat

von-GrootePlatz Ost

0,70 €/30 Minuten, 2,50 €/Tag, 12,50 €/Woche, 38 €/Monat

Moltkestr. 0,80 €/30 Minuten, 4,20 €/Tag, 21 €/Woche, 45 €/Monat
Mehlem Bf. Parkplatz Mainzer Str. 0,50 €/Stunde, 1,00 €/Tag, 5,00 €/Woche, 19 €/Monat
b Annakirmesplatz Elberfelderstr 1,00 €/Tag (nur auf der befestigten Flache)
Gren

Diren Bf.

0,50 €/Stunde, 3,00 €/Tag

Kénigswinter

Kénigswinter Bf.

Parkplatz Bahnhofsallee

0,50 €/Stunde, 4,00 €/Tag (Entgeltpflicht besteht zwischen 9.00 und 19.00

1,60 €/Stunde 8,70 bzw. 10,70 €fag,

Bahnhof

Siegburg Siegburg Bf. Parkhaus, Parkplatz Wochen, 2-Wochen und 3 Wochenkarte: 60 €, 120 €, 150 €
Dauerkarte: 120 €/Monat (Mindestlaufzeit 6 Monate)

Parken am Gleis, P1 1,00 €/Stunde, 2,90 €/Tag, 14,50 €/Wochen, 34,00 €/Monat

Troisdorf Troisdorf Bf. Vorplatz, Parkhaus am 1,00 €/Stunde, 6,00 €/Tag, 25,00 €/Wochen, 48,00 €/Monat

BahnstraBe

1,00 €/Stunde, jede weitere Stunde 1,00 €

Quelle: NVR -Datenbasis mit Ergebnissen der Online  -Befragung

Uhr)

il
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Status quoim NVR

P+R-Anlagen mit entgeltpflichtiger Bewirtschaftung fiir alle Nutzer

Entgelt [€/Tag]

Bergisch Gladbach (S), Parkplatz

Bad Godesberg Bf, von-Groote-Platz West
Bad Godesberg Bf., von-Groote-Platz Ost
Bad Godesberg Bf., Moltkestr.

Mehlem Bf., Parkplatz Mainzer Str.

Diiren, Annakirmesplatz

Diiren Bf.

Konigswinter Bf, Parkplatz Bahnhofsallee

Troisdorf Bf,, Parken am Gleis, P1

I
|
I
|
]
]
—
I
Siegburg Bf., Parkplatz | —
|
Troisdorf Bf, Vorplatz, Parkhaus am Bahnhof e —

1 ——

Troisdorf Bf, BahnstraBe *

°
~
w
IS
«»
o
~
©
©
5

*1,00 €/Stunde, Hochstparkdauer Montagreitag: 9 Stunden

Quelle: NVR -Datenbasis mit Ergebnissen der Online  -Befragung
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Status quoim NVR

P+R-Anlagen mit entgeltpflichtiger Bewirtschaftung, jedoch fiir OPNV -Nutzer kostenlos oder rabattiert

Jedermann OV-Kunden
1,00 €/Stunde, 5,00 €/Tag, der
Aachen Sportpark Soers TivoliParkhaus 1,g%§/€s/t$nde Tagesparkausweis gilt als Ticket fur die Fahrt
' g in die Innenstadt fir 5 Personen
e fur OVAbokundenwird eine rabattierte
Euskirchen Euskirchen Bf. \P/arkpllattz CityStid, An der D1l20 €/St;kndte,'6£0€f’{/lTag, t Jahreskarte (Pendlerparkkarte) ausgegebe
ogelrute auerparkkarte: ona far 72 €/ Jahr
H ¢ H £ Bf P+R-Parkhaus kostenpflichtig im Erdund kostenfrei fir OM\bokundenim
enne ennet Bt. Humperdinckstr Untergeschoss Obergeschoss (mit Sonderparkausweis)
Rheinenergie P+R Parkhaus Koln _ .
Stadion Mingersdorf 2,50 €/Tag kostenfrei mit Fahrausweis
Kdln HausVorst Emmy-NoetherStr. 2,50 €/Tag kostenfrei mit Fahrausweis
Bocklemiind P+R Bocklemiind 2,50 €/Tag kostenfrei mit Fahrausweis

Quelle: NVR -Datenbasis mit Ergebnissen der Online  -Befragung

m Regionales P+R -Konzept NVR | Bewirtschaftung und Zugangsbeschrankung 7

Ingenieurgruppe IVV W



Regionales P+R-Konzept NVR 57

Rechtliche Rahmenbedingungen

Zuwendungsvoraussetzungen laut OPNV-Invest-RL ZV NVR

= Die Stellplatze in P+R-Anlagen sind den Nutzern des OPNV grundsitzlich kostenfrei zur Verfiigung zu stellen.
Im Ausnahmefall und nur mit schriftlicher Zustimmung des ZV NVR kénnen Gebiihren als Deckungsbeitrag
zu den Unterhaltungskosten erhoben werden.

= Ausnahmen sind beispielsweise personalbesetzte Park-and-Ride-Anlagen, Parkhduser, Parkgaragen oder
Stellplatzen mit Dauerreservierung durch OPNV -Nutzer mit Zeitfahrausweisen.

m Regionales P+R -Konzept NVR | Bewirtschaftung und Zugangsbeschrénkung 8

Rechtliche Rahmenbedingungen

Hinweise zu Park-and-Ride (P+R) und Bike-and-Ride (B+R), Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und
Verkehrswesen (FGSV), 2018:

= Auf 6ffentlich gewidmeten Verkehrsflachen hat jedermann das Recht, die Anlage zu benutzen. Regelungen, die den P+R -
Verkehr bevorzugen, kdnnen nicht eingefiihrt werden

+ Solange die Nachfrage nach Parkraum kleiner ist als die vorhandene Stellplatzkapazitat, ist dies unproblematisch.

+ Bei hoher Auslastung ist es zielfihrend, P+R -Anlagen als Privatgrund auszuweisen. Damit sind Ahndungen von
missbréauchlicher Nutzung, von nicht ordnungsgemaB abgestellten Fahrzeugen oder von Parkvorgangen ohne Bezahlung
Uber die Bedingungen der Benutzungsordnung mit Erhebung eines Strafentgeltes auf zivilrechtlicher Basis moglich.

= Uber die StVO hinausgehende Benutzungsregelungen, wie z. B. die Beschrénkung der Nutzung auf Fahrgéste des OPNV,
mussen in einer Benutzungsordnung gut sichtbar bereits an der Einfahrt angebracht werden.

= Bei Anlagen, die durch Finanzhilfen von Bund oder Land geférdert werden (Investitionen zur Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse der Kommunen), ist eine Gebihrenerhebung wegen der Férderungsvorschriften nur eingeschrankt
maoglich. Ein Entgelt kann nach bisheriger Praxis nur dann als nicht férderschadlich angesehen werden, wenn dadurch keine
abschreckende Wirkung fiir die Nutzer entsteht (z.B. Verdrédngung des Verkehrs in angrenzende StraBen und Parkbereiche)
und durch das Entgelt keine Gewinne erzielt werden.
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Regionales P+R-Konzept NVR

Best-Practice-Beispiele

Miinchner Verkehrsverbund (1)

= Im MVV-Verbundraum stehen 28.400 P+R -Stellplatze zur
Verfligung.

= An rund 90 Standorten sind die P+R-Anlagen kostenlos, an
rund 45 Standorten besteht eine Entgeltpflicht.

= Entgeltpflichtig sind die P+R -Anlagen auf Miinchner
Stadtgebiet und einzelne P+R -Anlagen im Umland von
Miinchen.

= Die Nutzung der entgeltpflichtigen P+R -Anlagen kostet
zwischen 0,50 und 1,50 € pro Tag (an einem Standort
2,00 € pro Tag). Der Preis ist im Wesentlichen abhangig
von der Nahe zur Minchner Innenstadt.

= Die 36 entgeltpflichtigen P+R -Anlagen mit ca. 11.000
Stellplatzen in der Stadt Minchen werden von der P+R
GmbH betrieben. Sie wird im Auftrag der Stadte und
Gemeinden auch in der Region tatig. Weitere Betreiber in
der Region sind z. B. DB BahnPark GmbH und Contipark
Parkgaragen GmbH.
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Quelle: https://www.mw-muenchen.de/
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Best-Practice-Beispiele
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Minchner Verkehrsverbund (2)

= Ticketangebot in Miinchen

= Tagesparktickets sind bei Anlagen mit Schranke am Schrankenterminal bei der Einfahrt erhaltlich und bei Anlagen ohne

Schranke am Parkscheinautomaten.

= Rabattierte Zehner - und Monatskarten sind bei Anlagen mit Schranke an den Kassenautomaten erhéltlich, bei Anlagen
ohne Schranke an Verkaufsstellen vor Ort (Bahnhofskiosk), auBerdem in den zwei MVG -Kundencentern

= Fir Inhaber von MVV -Abonnements (und vergleichbarer Abonnements des OPNV) wird eine P+R -Jahreskarte zum Preis
von 10 Monaten angeboten. Erwerb bei Miinchner Verkehrsgesellschaft (MVG) und Deutsche Bahn AG.

= Die P+R GmbH bietet den Erwerb von Tages- und Monatstickets auch online per App Uber einen Kooperationspartner an.

= Die Hochstparkdauer betrdgt an den meisten P+R-Anlagen 24 h.

Regionales P+R -Konzept NVR | Bewirtschaftung und Zugangsbeschrankung "
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Best-Practice-Beispiele

Hamburger Verkehrsverbund (1)
= Im HVV-Verbundraum stehen an rund 150 Schnellbahn - und Regionalverkehrshaltestellen insgesamt mehr als24.000
Stellplatze zur Verfigung.

= Rund 60 Standorte in Hamburg (davon ca. 60 % kostenlos, 40 % entgeltpflichtig). Mit zunehmender Nahe zur Hamburger Innenstadt
werden die Standorte weniger und werden entgeltpflichtig.

= Rund 90 Standorte im Umland von Hamburg (davon ca. 90 % kostenlos, 10 % entgeltpflichtig; die entgeltpflichtigen Standortefixaden
sich meist in groBeren Kommunen wie z. B. Stade, Buxtehude und Liineburg)

= Betreiber der entgeltpflichtigen Anlagen auf Hamburger Stadtgebiet ist die P+R -Betriebsgesellschaft mbH.
Es gibt keine Preisstaffelung. Die Nutzung kostet unabhéngig vom Standort 2,00 € pro Tag bei einem Einzelticket.
= Anden Automaten vor Ort sind Einzelparktickets sowie rabattierte 36Tage-Karten erhéltlich. Die Hochstparkdauer betragt 24 h.

= Fir Inhaber von HVV-Abonnements (und vergleichbarer Abonnements des OPNV) wird eine rabattierte P+Bahreskarte zum Preis von
100 € an den HVV-Verkaufsstellen angeboten. Die Hochstparkdauer betragt 24 h.

= Mehrtagekarten erméglichen ein langeres Abstellen (mehr als 24 h). Die Gultigkeit betragt 15 Tage, Erwerb am Automaten vor @r
= Betreiber der entgeltpflichtigen Anlagen im Umland sind die Gemeinden oder private Betreiber.
= Tageskarten kosten zwischen 1,30 und 3 Euro.

= Monats- und Jahreskarten werden fir HVVAbokundenangeboten.

m Regionales P+R -Konzept NVR | Bewirtschaftung und Zugangsbeschrénkung

Best-Practice-Beispiele

Hamburger Verkehrsverbund (2) & scvalan: gt ®

P+R-Anlagen im HWW
entgeltpflichtig

8 - O entgeltfrei

8—0 Kartenhintergrund: https://www.hw.de/
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Best-Practice-Beispiele

Stuttgarter Verkehrsverbund (1)

= Im VVS stehen an 111 Stationen auf 215 P+R -Anlagen insgesamt 17.370 Stellplétze zur Verfigung.
= In Stuttgart liegen 13 Standorte (davon ca. 50 % kostenlos, 50 % entgeltpflichtig)
= Im Umland von Stuttgart liegen 98 Standorte (davon ca. 50 % kostenlos, 50 % entgeltpflichtig).

= Die Hohe des Entgelts ist abhdngig vom Standort. Die Nutzung kostet zwischen 1,00 € und 5,00 € pro Tag (< 1,50 € pro Tag
an rund 60 % der Standorte, >1,50 bis 2,00 € an rund 20 % der Standorte, >2,00 € an rund 20 % der Standorte)

= Neben Einzelparktickets werden auch rabattierte Wochen, Monats-, Halbjahres- und Jahreskarten angeboten. Das gesamte Ticketsortment
ist jedoch nicht an allen Standorten verfligbar. Es gibt auch Standorte, an denen nur WochenMonats- oder Halbjahreskarten angeboten
werden.

= Anvielen Standorten besteht fiir VWS-Abokunden die Méglichkeit, eine Halbjahreskarte im Abo tber den VWS zu erwerben.

= Parkkarten sind am Automaten, bei den ortlichen Verkaufsstellen oder durch Teilnahme am P +Rbo des VVS erhaltlich. Je nach Anbeter
teilweise auch per App.

= Die Entgeltpflicht ist teilweise auf bestimmte Zeitrdume begrenzt (z. B. Montag bis Freitag 6.00 - 16.00 Uhr).

= Betreiber sind die Kommunen und private Anbieter wie DB BahnPark und Contipark Parkgaragengesellschaft.

m Regionales P+R -Konzept NVR | Bewirtschaftung und Zugangsbeschrénkung 14

Best-Practice-Beispiele
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Kartenhintergrund: https://www.ws.de/
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Best-Practice-Beispiele

Ergebnisse

m Regionales P+R -Konzept NVR | Bewirtschaftung und Zugangsbeschrénkung 16

Die Raume nutzten entweder die Entgeltpflicht und/oder die Lage der P+R -Anlagen, um den Verkehr méglichst zentrumsfern
auf den OPNV zu lenken.

= generelle Entgeltpflicht im Stadtgebiet und gestaffelte Preise (MVV: innerhalb von Miinchen liegen ausschlieBlich entgeltpfitige P+R-
Anlagen, die Preise sind im wesentlichen abhangig von der Nahe zur Innenstadt)

= mit zunehmender Nahe zur Innenstadt werden die P +RStandorte weniger und werden entgeltpflichtig mit einheitlichem Preis (HVV)

= geringe Anzahl von P+R-Anlagen auf Stuttgarter Stadtgebiet (im VVS liegen rund 88 % der P+RAnlagen im Stuttgarter Umland).
Die Kosten fiir ein Tagesticket betragen an den meisten entgeltpflichtigen Standorten < 2,00 Euro.
1.d.R. kénnen Inhaber von OPNV -Abokarten rabattierte Halbjahres- oder Jahreskarten erwerben.

Der Betrieb der entgeltpflichtigen P+R -Anlagen erfolgt in Minchen und Hamburg durch eine P+R -Gesellschaft mit dem Ziel,
einheitliche Qualitdtsstandards umzusetzen.

Im Umland sind Kommunen und P+R -Gesellschaften als Betreiber tétig.

Best-Practice-Beispiele

Exkurs - Pilotprojekt im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)

Pilotversuch im Rahmen von nextTicket 2.0

Tarifliche Sonderlosung fir Nutzer von 10 P+R-Anlagen im Raum Dusseldorf/Neuss (Stadte Erkrath, Kaarst, Langenfeld,
Meerbusch, Neuss und Ratingen)

bei Check-in am P+R-Platz und Check -out in der Zielstadt bzw. umgekehrt reduziert sich der ansonsten féllige Festpreis von
1,40 Euro um 50 % auf 0,70 Euro pro Fahrt

Ziel: preisliche Vorteile erhalten diejenigen die P+R tatséchlich auch nutzen (jedoch profitieren von dieser Regelung neben
den P+R-Nutzern auch Fahrradfahrer und FuBganger, die ihre Fahrt mit Bus oder Bahn an den speziell ausgewiesenen
Haltestellen beginnen)

Das Pilotprojekt nextTicket endete im Marz 2022. Seit Dezember 2021 gelten in NRW die neuen e -Tarife ,eezy”.

m Regionales P+R -Konzept NVR | Bewirtschaftung und Zugangsbeschrankung 17

Ingenieurgruppe IVV



62 Regionales P+R-Konzept NVR

Modelle zur Bewirtschaftung

Kostenlose P+R-Anlagen ohne Zufahrtskontrolle (Modell 1)

Merkmale
= Kennzeichnung mit P+RSchild.
= Installation einer Benutzerordnung, die die alleinige Nutzung durch Personen mit Weiterfahrt im OPNV verdeutlicht

Vorteile

= Es fallen keine Kosten fiir die Ausstattung an, abgesehen von Schildern.
= Einfache und kostenlose Nutzung (kein Erwerb eines Parktickets nétig).
= Fir Selten-Nutzer sowie fiir Viel-Nutzer geeignet.

Nachteile

= Falschparker sind je nach Lage und Umfeld méglich, wodurch die Anzahl freier Stellplatze reduziert sein kann. Die rechtméaBibjeitzung muss
ggf. durch Personal kontrolliert werden(stichprobenartige Kontrollen an der Ausfahrt, kontrolliert werden Fahrausweise odRarkkarten, die fiir
OPNV-Abokundenausgegeben werden). Die Haufigkeit der Kontrolle isabhéngig von Auslastung und Fremdnutzeranteil.
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Modelle zur Bewirtschaftung

Entgeltpflichtige P+R-Anlage ohne Zufahrtskontrolle (Modell 2)

Merkmale
= Kennzeichnung mit P+RSchild.
= Installation einer Benutzerordnung, die die alleinige Nutzung durch Personen mit Weiterfahrt im OPNV verdeutlicht.

= Parktickets sind am Parkscheinautomaten und/oder per App erhltlich. Fiir OPN&bokundenwerden Dauerparktickets durch die Kommune,
das Verkehrsunternehmen oder den Betreiber ausgegeben.

Vorteile

= Breites Ticketsortiment moglich (Einzel, Wochen, Monats-, Jahresparkticket).
= Fur Selten-Nutzer sowie fuir Viel-Nutzer geeignet.

Nachteile

= Falschparker sind je nach Lage und Umfeld mdglich, wodurch die Anzahl freier Stellplatze reduziert sein kann. Die rechtm&Bityeitzung muss
ggf. durch Personal kontrolliert werden(stichprobenartige Kontrollen des Parktickets hinter der Windschutzscheibe). Die HégKeit der
Kontrolle istabhangig von Auslastung und Fremdnutzeranteil.

= Kosten entstehen fiir Installation, Wartung und Betrieb von Parkscheinautomaten, den Vertrieb von Tickets an Verkaufsstellemd/oder die
App.

m Regionales P+R -Konzept NVR | Bewirtschaftung und Zugangsbeschrankung 19

Ingenieurgruppe IVV W



Regionales P+R-Konzept NVR 63

Modelle zur Bewirtschaftung

Kostenlose P+R-Anlage mit Zufahrtskontrolle (Modell 3)

Merkmale

= Kennzeichnung mit P+RSchild.

= Installation einer Benutzerordnung, die die alleinige Nutzung durch Personen mit Weiterfahrt im OPNV verdeutlicht

= Schranken an Ein- und Ausfahrt.

= Die Zufahrt wird tiber ein Parkberechtigungsticket ermdglicht (Ausgabe erfolgt durch die Kommune, das Verkehrsunternehmen odtben
Betreiber), mittels Kennzeichenerfassung oder durch elektronisches Ticketing.

Vorteile

= Falschparker sind nicht méglich.

= Einfache Nutzung fiir den Kunden (einmaliger Erwerb eines Parkberechtigungsscheins, Registrierung mit Kennzeichenerfassung adéutzung
eines eTickets).

Nachteile
= Nur fir Dauerparker mit OPN\-Aboticketoder Nutzer eines eTickets geeignet.
= Kosten fir die Ausstattung mit Schranken sowie fiir deren Wartung und Betrieb fallen an.
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Modelle zur Bewirtschaftung

Entgeltpflichtige P+R-Anlage mit Zufahrtskontrolle (Modell 4)

Merkmale

= Kennzeichnung mit P+RSchild.

= Installation einer Benutzerordnung, die die alleinige Nutzung durch Personen mit Weiterfahrt im OPNV verdeutlicht.
= Schranken an Ein- und Ausfahrt.

= Parktickets werden am Kassenautomaten und/oder per App bezahlt; fir OPN\Mbokundenwerden Dauerparktickets (Jahrestickets) durch die
Kommune, das Verkehrsunternehmen oder den Betreiber ausgegeben, alternativ ist eine Kennzeichenerfassung maoglich

Vorteile
= Breites Ticketsortiment moglich (Einzel, Wochen, Monats-, Jahresparkticket).
= Fir Selten-Nutzer sowie fiir Viel-Nutzer geeignet.

= Hohes Sicherheitsgefiihlt im Fall von Personaleinsatz.

Nachteile

= Kosten fiir die Ausstattung mit Schranken sowie flir deren Wartung und Betrieb.

= Kosten fir Installation, Wartung und laufende Betriebskosten (Papier, Strom) von Kassenautomaten und/oder die App.

= Falschparker sind je nach Lage und Umfeld moglich, wodurch die Anzahl freier Stellplatze reduziert sein kann. Die rechtm&Bibjeitzung muss

ggf. durch Personal kontrolliert werden(stichprobenartige Kontrollen an der Ausfahrt, kontrolliert werden Fahrausweise odearkkarten, die fur
OPNV-Abokundenausgegeben werden).
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Modelle zur Bewirtschaftung

Grobschéatzung der Investitionskosten (Euro/Jahr) fiir die technische Ausriistung

fur eine P+R-Anlage mit ca. 150 - 200 Stellplatzen bzw. bis zu ca. 150 - 200 Ausfahrten pro Stunde

= Parkscheinautomat® = Schrankenanlage
= 2 Standsaulen mit Ticket -

geber/Leser und Datenzentrale

Schrankenanlage

2 Standsaulen mit Ticketgeber/Leser und
Datenzentrale

Standsaule mit Gegensprechanlage
Kassenautomat®

Gegensprechanlage in Zentrale

technische Ausstattung™

0 Euro 1.000 Euro/Jahr 2.600 Euro/Jahr 4.600 Euro/Jahr
:C/::E!ii?t?ng Montage)? 0 Euro 300 Euro/Jahr 800 Euro/Jahr 1.400 Euro/Jahr
Gesamtkosten (inkl. MwSt? 0 Euro 1.300 Euro/Jahr 3.400 Euro/Jahr 6.000 Euro/Jahr

1 Preise sind abhangig vom Hersteller und der Ausstattung der Gerate. Nutzungsdauer: 10 Jahrle nach Lage (auBerorts) und GroRe der P+Rnlage kénnen die Leitungskosten héher liegen

3 ohne Planungskosten

“’bei mehr als ca. 150200 Stellplatzen und abhangig von der Frequentierung ist ein zusatzlicher Parkscheinautomat sinnvc

5 bei mehr als ca. 156200 Ausfahrten pro Stunde ist ein zusétzlicher Kassenautomat notwendig

erganzende Optionen:

= Frei-/BesetztAnzeige ist abhangig von der Frequentierung sinnvoll (fir Modell 3 und 4, fiir Modell 2 in Kombination mit Parkdetektoren in den Stellplatzen oder einer Schrankenanlage):

je 600 Euro/Jahr

= Kameras zur Kennzeichenerfassung (fiir Modell 3 und 4): je 300 Euro/Jahr (bei Modell 3 wiirden bei ausschlieBlicher Kennzeichearfassung die Kosten fir die Standsaulen in Héhe von 1.000

Euro/Jahr entfallen)

= bei Nutzung einer Smartphone-App (fiir Modell 2 und 4) entstehen hierfiir zusatzliche Kosten
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Modelle zur Bewirtschaftung

Betriebsko
Betreipg, (z.B

Grobschétzung der Betriebskosten fiir die technische Ausriistung einer P+R-Anlage

22

st
€N sollten durch einen

KVB) Verifizigrt Werden

Ersatzteile und
Pflegemittel fur

Parkscheinautomat

= Schrankenanlage

= 2 Standsaulen mit Ticket -
geber/Leser und
Datenzentrale

Schrankenanlage

2 Standsaulen mit Ticketgeber/Leser
und Datenzentrale

Standsaule mit Gegensprechanlage
Kassenautomaten

die Wartung = Gegensprechanlage in Zentrale
0 Euro/Jahr 500 Euro/Jahr 1.000 Euro/Jahr 2.500 Euro/Jahr
= Strom, Papier = Strom = Strom, Papier
laufende Kosten 0 Euro/Jahr 700 Euro/Jahr 500 Euro/Jahr 1.000 Euro/Jahr

Personalkosten

stichprobenartige manuelle
Kontrolle der rechtmaBigen
Nutzung durch OPNV -Kunden
(Annahme: eine Person 1 -mal

stichprobenartige manuelle Kontrolle
= der Parktickets (Annahme: 1

Person, 1-mal pro Woche fiir 2 h)
der rechtméaBigen Nutzung durch

stichprobenartige manuelle
Kontrolle der rechtmaBigen Nutzung
durch OPNV -Kunden

(Annahme: eine Person 1-mal pro

zur Kontrolle pro Woche fiir 2 h) OPNV-Kunden (Annahme: eine Woche fiir 2 h)
Person 1-mal pro Woche fiir 2 h)
5.000 Euro/Jahr 10.000 Euro/Jahr 0 Euro/Jahr 5.000 Euro/Jahr
= Leerung, Wartung und Pflege = Wartung und Pflege = Betreuung liber eine zentrale Stelle
(Annahme: eine Person 1 -mal pro Tag (Annahme: eine Person 1- oder

Personalkosten fr 1 h) mal pro Woche fiir 1 h) = personalbesetzte P+R -Anlage
zur Betreuung )

0 Euro/Jahr 17.500 Euro/Jahr 2.500 Euro/Jahr 31.000 bis 65.000 Euro/Jahr

Gesamtkosten

5.000 Euro/Jahr

28.700 Euro/Jahr

4.000 Euro/Jahr

39.500 bis 73.500 Euro/Jahr

nl/
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