Nahverkehr

Park-and-Ride

Ein Baustein integrierter Verkehrsplanung oder erneute Anpassung an vom Auto
gepragte Strukturen?

Den Nimbus des Allheilmittels hat Park-and-Ride (P+R) heute weithin eingeblfit. In
den 60er Jahren aus den USA (ibernommen und damals al's Patentrezept zur
Entlastung der Stadtzentren vom Auto begri3t, wird P+R heute meist nur noch as
Teil sogenannter integrativer Konzepte geplant. Darin eingebettet gilt es allerdings
durchaus noch als probate Therapie, die Stédte vom Stau zu erlésen - so auch in der
V erkehrsentwicklungsplanung fur die Region Berlin. Der dazuim Mérz vorgelegte
Zwischenbericht postuliert den Auf- und Ausbau eines flachendeckenden
Park-and-Ride-Systems im Rahmen eines Mal3nahmenbindels, dasin
"innerstédtischen und anderen sensiblen Bereichen” eine Anderung der
Verkehrsaufteilung zugunsten des OPNV bewirken soll. Doch offensichtlich wollten
oder durften die Berliner Verkehrsplaner neuere wissenschaftliche Erkenntnisse zu
P+R noch nicht berticksichtigen.

Kaum ein Planer mochte sich heute noch dem Vorwurf aussetzen, lediglich auf
Teilbereiche fixiert zu sein. Stichworte wie "Kooperation der Verkehrssysteme”
unterstreichen den umfassenden Anspruch auch bei P+R. Aber hélt er einer genaueren
Prifung stand? Das Buro fir integrierte Planung Berlin (BiP) dokumentierte und
bewertete bei spielhafte Park-and-Ride-K onzepte mit el ektronischer
Verkehrdleittechnik in den Stadten Dusseldorf, Hannover. Miinchen und Stuttgart.
Dieses Gutachten, in Auftrag gegeben vom Institut fir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung des Landes Nordrhein-Westfalen (ILS). bildete die Basis
fur den von Dr.-Ing. Christian Holz-Rau und Georg Wilke (beide BiP) in der
Zeitschrift "Verkehr und Technik", Heft 3/93, vertffentlichten Aufsatz:
"Park+Ride-Terminals - Bestandteil integrierter Verkehrskonzepte oder sektorale
Verkehrsplanung?' Unser Beitrag nimmt im wesentlichen darauf Bezug.

Neukunden fiir den OPNV - doch auch vermehrte Autofahrten

Zunéchst stellen die Autoren fest, dal’3 P+R in den Kernstadten der Ballungsgebi ete mit
einem Gesamtverkehrsanteil von nur zwei bis drei Prozent eher marginal e Bedeutung
hat. Grofer ist sie im rein innenstadtbezogenen Berufsverkehr. Die Anteile steigen hier
mit der Lénge des Gesamtweges. Weitere Einflu3gréfien sind die Qualitét des Bus-
und Bahn-Angebots und die zunehmenden Probleme bel der Parkplatzsuche.

Als zugkréftiges Argument fihren P+R-Beflrworter die Gewinnung von Neukunden
fir den OPNV an. Einer 1990 durchgefiihrten Befragung der Studiengesellschaft
Nahverkehr (SNV) zufolge waren im Schnitt etwa 30% der P+R-Nutzer vorher reine
Autofahrer. Andererseits gingen dem 6ffentlichen Verkehr aber auch Kunden verloren.
oft sogar mehr als hinzukamen! Waren sie vorher bereits ab Wohnort mit Bus oder
Bahn (teils kombiniert mit dem Fahrrad) im "reinen Umweltverbund" unterwegs, so
fahren siejetzt im Pkw bis zur P+R-Anlage. Fur die Umlandbereiche bedeutet das eine
unerwiinschte Zunahme des motorisierten Individualverkehrs (MIV).
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Uber die Wirksamkeit des P+R-Systemsin den K ernstadten entscheidet wesentlich der
dortige Rickbau von Stellplétzen. Fur die untersuchten Stédte liegen zwar
Parkraumkonzepte vor, teilweise aber nur in Umrissen oder als allgemein gehaltene
Zielkataloge (wie auch in Berlin). Am detailliertesten sind sie in Stuttgart und
Munchen, wo indes gleichzeitig an kapazitétssteigernden

V erkehrsmanagementsystemen (siehe unten) gearbeitet wird. Vor alem ist nirgends
beabsichtigt, den innerstédtischen Parkraum im selben Mal3e zu verknappen, wie er im
Umland wachsen soll.

P+R-Terminalsin neuer Dimension

Verstérkt diskutiert werden sogenannte P+R-Terminals mit einer Konzentration von
bis zu 5.000 Pkw-Stellplé&tzen, wie sie namentlich die Automobilindustrie (und der
ADAC!) anregt. Dazu die BiP-Gutachter: "Grof3anlagen sind zwangsl&ufig mit
langeren Zugangsfahrten und entlang dieser Stral3en mit erheblichen
Mengenproblcmen und entsprechenden Belastungen verbunden®.

Die Kapazitét herkémmlicher Anlagen mit maximal nur mehreren hundert Pl&tzen
wird beim Terminal-Konzept um ein Vielfaches tbertroffen. Als Beispiel dienen

V orgaben eines beim Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) angesiedelten
Forschungsprojektes. - Verknipfungspunkte auf3erhalb der K ernstadte mit
Kundenpotentialen von wenigstens 3.000 pro Tag bei M1V/Schiene und 1.000 bei
MIV/Bus.

Fahrplantakt mindestens alle zehn Minuten (bzw. bedarfsorientierte Abfahrt jewells
bei voller Sitzplatzbelegung).

Umfangreiches Service- und Geschéftsangebot: Stichwort: "Easy-shopping".

Fiir ca. 5.000 praktisch nur mehrgeschossig zu realisierende Stellplétze an einem

V erkniipfungspunkt werden die Kosten auf giinstigstenfalls 250 Mio DM geschétzt,
mithin 50.000 DM je Platz und funf bis zehn mal teurer als bei ebenerdigen Anlagen.
Die Ergénzungsinvestitionen in Busse oder Bahnen sind dabei noch gar nicht
eingerechnet.

OPNV als Uberlaufventil

Moderne Leit- und Informationssysteme, zum Beispiel Wechselwegweiser oder
Anzeigetafeln. sollen die Park-and-Ride-Nutzung beeinflussen und steuern. Bei
Stoérungen im Stral3enverkehr, etwa einem Stau auf dem Weg zur Innenstadt, wird den
Autofahrern der nachstgel egene P+R-Platz empfohlen. Sogenanntes
Verkehrsmanagement weist dem OPNV also héufig eine bloRe "Uberlauffunktion” zu.
Er hat einzuspringen wenn auf der Straf3e nichts mehr geht. Eigens dafir miissen die
Verkehrsunternehmen hdchst unwirtschaftliche Reserven vorhalten. Alle untersuchten
Stadte wollen P+R in ein entsprechendes M anagement-System einbinden, unabhéngig
von den mehr oder minder ausgearbeiteten Detail planungen. In Minchen wurde
bereits mit dem Bau eines Terminals begonnen, in Dusseldorf ist eines mit vorerst ca.
1.000 Stellpldtzen zumindest projektiert. Hannover sieht derzeit nur Anlagen
konventioneller Grol3e vor.
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Wirkungen massiven P+R-Ausbaus

Holz-Rau und Wilke betonen, dai die Wirkung von Park-and-Ride mal3geblich von
der Integration in ein Ubergreifendes Konzept abhingt. Die Plane und Uberlegungen
zum massiven P+R-Ausbau in den Beispid stadten kennzeichnen sie jedoch als
"unentschlossen™ und "mit deutlich expansivem Charakter". Neue Kapazitéten wiirden
dabei vorrangig der erwarteten Zunahme der Umland-Stadt-V erflechtungen angepal3t.

Folgen fur das Umland

- Durch den schon erwahnten Umstieg von ehemals reinen OPNV-Nutzern auf den
Pkw als Zubringer verlieren Busse und Bahnen innerhalb der Quellgebiete Kunden.
Dort werden dann ohnehin schwach ausgel astete Linien ausgediinnt oder gar
eingestellt. Die Leidtragenden sind die verbliebenen Fahrgéste.

Massiver P+R-Ausbau torpediert Ansétze der "V erkehrsvermeidung durch
Raumstruktur”, die die AuRenwanderung auf Achsen (entlang der Schienenwege) und
einzelne Konzentrationskerne beschrénken will. Stattdessen beglinstigt P+R die
Umlandwanderung der Bevdlkerung in die Achsenzwischenrdume und leistet
langfristig der Zersiedlung Vorschub.

Die schon aus Griinden der Finanzierbarkeit unvermeidliche Verkniipfung besonders
von Grof3-Terminals und Einzelhandel gibt dem "Supermarkt auf der griinen Wiese"
weiteren Aufschwung. Der Niedergang kleinerer Geschéfte und immer langere
Einkaufswege sind vorprogrammiert, damit verbunden ist der zunehmende Gebrauch
des Autos.

Folgen fir die Stadt

- Hier kommt es einerseits zu einer gewissen (eher geringfligigen) Entlastung vom
motorisierten Individualverkehr. andererseits zu Mehrbel astungen fiir den OPNV.
Ohnehin stark frequentierten Strecken wird in Spitzenzeiten zusétzlicher Verkehr
aufgebirdet.

Uberfillte Busse und Bahnen veranlassen innerstédtische Kunden zur Abwanderung
zum MIV. Jene, die Uber keinen Pkw verfiigen, missen sich mit QualitétseinbulRen
abfinden.

Nur Autofahrer profitieren

Nun liefke sich einwenden, dafl’ den Folgen halt mit verbessertem OPNV-Angebot zu
begegnen sei. P+R-Konzepte binden aber Finanzmittel, die fur
Attraktivitétssteigerungen an anderer Stelle fehlen. Aus dem Aufsatz im Wortlaut:
"Der offentliche Verkehr l1auft hier Gefahr, im Hinblick auf die groRen
Anforderungen, die an ihn in Anbetracht des unvertraglichen M1V gestellt werden,
seine bisherigen Kunden aus den Augen zu verlieren. Im Sinne einer Dominanz der
aktuellen Problemlage beginnt sich der OV vorrangig an bisherigen MIV-Nutzem zu
orientieren. P+R ist ausschliefdlich auf Autofahrer zugeschnitten, den bisherigen
OV-Nutzern bringt es keinerlei Vorteile, unter Umstanden aber erhebliche Nachteile'.

Die Verfasser fiigen hinzu, dai es sinnvollere Wege gebe, das wenige dem
offentlichen Verkehr zur Verfiigung stehende Geld zu verwenden, als ausgerechnet fir
Konzepte, die in extremer Weise das belastende Standort- und Verkehrsverhalten der
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Autofahrer auch noch "belohnen".
Anpassungsplanung setzt falsche Zeichen

Trotz enormer Investitionen kann Park-and-Ride die Autoflut in die Stadte kaum
nennenswert eindammen. Selbst GrofRanlagen bewirken angesichts hoher und weiter
zunehmender Zahlen der Berufspendler im M1V (in Disseldorf, Hannover, Miinchen
und Stuttgart jeweils deutlich tber 100.000) wenig. So mufite in Minchen, alein um
die Zuwachsraten aufzufangen, jahrlich ein Terminal mit 4.000 Stellplézen gebaut
werden. Damit verbundene Investititonskosten: ca. 200 Mio DM. Relativiert werden
die Potentiale auch dadurch, dal3 in sémtlichen Beispiel stddten die meisten
Pkw-Einpendler, markant anders als beim OPNV, heute gar nicht in die eigentlichen
Zentren fahren. Trotzdem wird P+R héufig betont auf City-Linien ausgerichtet.

Fir Holz-Rau und Wilke sind P+R-Konzepte " Anpassungsplanung wie gewohnt", die
zudem falsche Zeichen setzt. Kemaussagen ihres Resiimees. - "Auf jede
Nachfragesteigerung wird von Seiten der Planung auch weiterhin durch entsprechende
Angebotsausweitungen reagiert”. Dabei entlastet P+R stédtische Bereiche nur
kurzfristig und partiell, langfristig stirkt es dagegen - jedenfalls bei massivem Ausbau
- "die bisherige Entwicklung des Systems Siedlung und Verkehr zu einem immer
héheren Verkehrsaufwand.” Mit dem schon beschriebenen Trend zur
Umlandwanderung gerade in die Raume zwischen leistungsfahigen OV-Achsen
"konterkariert es alle Bestrebungen, die Siedlungsentwicklung selbst al's Instrument
der Verkehrsgestaltung einzusetzen".

Der Offentliche Verkehr wird durch P+R in eine Rolle gedréngt, in der er die durch
private Motorisierung gepragten Strukturen am Leben erhalten soll.

Voraussetzung jeder vertréglichen Verkehrsplanung ist die Zuwachsbegrenzung, und
zwar die Begrenzung weiterer rdumlicher Verflechtungen. Einzig wirksam sind hier
gegenwartig Kapazitétsengpasse, zusétzlich herbeigefiihrt durch innerstadtische
Restriktionen fur den MIV.

Im Kontext von Kapazitétsbeschrénkungen kann P+R "Erreichbarkeitseinbul3en
abfedern, die Uber ein vertragliches Mal? hinausgehen”. Die Kriterien daftr bedtirfen
aber einer prinzipiellen Diskussion, zumal bei Reduzierungen im 6ffentlichen Verkehr
aus rein betriebswirtschaftliche Griinden die schlechtere Erreichbarkeit oft in Kauf
genommen wird.

Grundsatzlich sollten Park-and-Ride-Angebote sich auf kleine Anlagen beschrénken.
Sie minimieren die Zufahrtswege und erleichtern am selben Umsteigepunkt den
Wechsel zur Alternative "Bike-and-Ride". Die gleichzeitige Ausstattung mit
Fahrradstellplatzen ist deshalb unerlailich. Letztlich bleibt P+R eine Notlésung, "die
sich auf Bereiche beschranken muR. in denen OV-Bedienung nicht méglich ist." Zuvor
gilt esin jedem Fall die siedlungsstrukturellen und sozialen Nachteile sorgfaltig
abzuwagen. Angeblich integrative Konzepte, die genau das unterlassen, sind in
Wahrheit vor alem auf die reibungslose Abwicklung des motorisierten
Individualverkehrs fixiert.

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10001626.

Seite 4/5


http://signalarchiv.de/Meldungen/10001626

SIGNALARCHIV.DE

© GVE-Verlag / signalarchiv.de - alle Rechte vorbehalten

Seite 5/5



