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1. Einleitung

Parken und Reisen (P+R) ist heute ein unverzichtbarer Bestandteil von integrierten Verkehrs-
angeboten in Gropstddten und deren Umland. P+R-Anlagen an Haltestellen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) beziehungsweise Stationen des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) tragen zur Attraktivitatserhéhung 6ffentlicher Verkehrsangebote fiir diejenigen Nut-
zergruppen bei, die bereit sind, eine Autofahrt in eine Stadt / in einen Ballungsraum / in ein
Freizeitgebiet mit méglichst schnellen 6ffentlichen Verkehrsangeboten zu kombinieren. Damit
konnen zusatzliche Nutzerpotenziale aus dem Umland / der Flache gewonnen und die bereits
vorhandenen éffentlichen OPNV/SPNV-Angebote besser ausgelastet werden. Auperdem wird
mit der Reduzierung des Kraftfahrzeugaufkommens in bestimmten Gebieten ein dquivalenter
Beitrag im Sinne des Luftreinhalteplanes geleistet und gleichzeitig eine Entlastung der Ver-
kehrsflachen erreicht.

Die gegenwadrtige Diskussion Uber Fahrverbote fir Dieselfahrzeuge infolge der Stickoxidbe-
lastung wird die Nachfrage nach P+R nachhaltig beeinflussen. Zum einen I3dsst sie den aus
Uberzeugung fir eine gesiindere Umwelt etwas beitragenden Anteil der Bevdlkerung an-
wachsen. Zum anderen wird es Berufspendler geben, die ohne gute OPNV-Anbindung in 1dnd-
lichen Gebieten auf das Auto angewiesen sind und bei Fahrverboten in zentralen Bereichen
zwangsldufig P+R nutzen missen.

Mit dem im Dezember 2017 beschlossenen Mobilitdtsplan Zukunft (MOPZ) /1/ hat die Hanse-
und Universitatsstadt Rostock in einem transparenten und kooperativen Planungsverfahren
einen weiteren wichtigen Schritt in Richtung nachhaltiger Umweltverbund getan, um fir die
Stadt Rostock ein zukunftsféhiges stadt- und umweltvertrdgliches Verkehrssystem zu entwi-
ckeln. Als das Oberziel I ist im MOPZ definiert: ,,Sicherung verkehrlicher Rahmenbedingen der
Stadtentwicklung fir Wohnen, Wirtschaft, Tourismus und Kultur, der (lber-)regionalen Er-
reichbarkeit der Hanse- Universitatsstadt Rostock sowie Anbindung aller Stadtareale. Gewahr-
leistung der Verkehrssicherheit und Teilhabe aller Bevolkerungsgruppen und der Wirtschaft
an Mobilitat und Verkehr*.

Die Zahl der sozialversicherungspflichtig beschaftigten Arbeitnehmer liegt bezogen auf die
Bevdlkerungszahl bei den Einpendlern bei circa 15 Prozent. Die Bevélkerungszahl der Hans-
und Universitatsstadt Rostock ist steigend, die wirtschaftliche Entwicklung prosperierend. Da-
raus kann geschlussfolgert werden, dass auch die Zahl der Einpendler zunehmen wird. Zu die-
sem tdaglichen Pendlerverkehr kommen noch Saisonverkehre (Strandbesucher, Touristen) und
Eventverkehre (Kultur, Sport) hinzu. Weiterhin ist zu beachten, dass infolge vorgesehener
stddtebaulicher Entwicklungen eine Reduzierung des derzeitigen Parkplatzangebotes fir Be-
rufspendler im Stadtgebiet zu erwarten ist.

Deshalb ist der weitere Ausbau von P+R im MOPZ eine grundliegende und priorisierte Zielstel-
lung. Dazu ist im MOPZ als maPgebliche Strategie zur Senkung des Anteils des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) im Stadt-/Umlandverkehr (Punkt 6.2) festgelegt: ,,Ausbau und Auf-
wertung des P+R-Angebotes auch bereits vor den Toren der Stadt mit attraktiver Anbindung
an den SPNV/OPNV sowie Verkiirzung der Reisezeiten im regionale SPNV/OPNV" und im
Mapnahmenpaket Punkt 7.3 zum Ruhender Verkehr sind sowohl die komplexen Herangehens-
weisen als auch die diesbezliglichen Einzelmaf3nahmen mit dem Zeithorizont 2030 aufgefihrt.

Im Stadtgebiet von Rostock befinden sich 14 fiir Parken und Reisen vorrangig nutzbare Park-
pldatze mit einer Stellplatzkapazitat flr circa 3.330 Pkw. Die Anlagen verteilen sich ungefahr
gleich sowohl an SPNV-Stationen als auch an Straenbahn- und Bus-Haltestellen.

Endbericht
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Eine Anlage mit 245 Stellpldtzen befindet sich an der Hohen Diine fir die Nutzer des Fahrver-
kehrs Hohe Diine - Warnemiinde. Teilweise unterliegen einzelne P+R-Pldatze Nutzungsein-
schrankungen, sind nicht als P+R ausgeschildert oder verfiigen iiber kein attraktives OPNV-
Angebot.

Die Entwicklung eines separaten P+R-Konzeptes unter Bericksichtigung der Pramissen und
Festlegungen des MOPZ ist somit eine aus diesem Konzept kurzfristig umzusetzende Maf3-
nahme (RV 2 Weiterentwicklung P+R-System).

Das zu erstellende P+R-Konzept soll ein Leitfaden fir die Entlastung der Stadt von einflieBen-
den Pendlerverkehren sein und den politischen Entscheidungstragern Handlungsempfehlun-
gen geben. Im P+R-Konzept ist auf die Erfordernisse der unterschiedlichen Nutzergruppen
(Pendler, Touristen und Besucher von Groffveranstaltungen) einzugehen und es ist das
Hauptaugenmerk darauf zu legen, wie die Einpendler schon mdglichst vor den Toren der Stadt
oder auf den Hauptradialen abgefangen werden kénnen, um eine Entlastung in den sensiblen
Stadtbereichen zu erreichen.

Endbericht
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2. Analyse vorhandener Planungen

In diesem Kapitel wird nur auf die fir die Hanse- Universitdtsstadt Rostock vorliegenden
Planungen eingegangen. Diese werden vorerst nur in einer Gesamtschau vorrangig als Zitate
unkommentiert zusammengetragen, so dass die P+R betreffenden Aussagen (einschlieflich
P+R tangierender Probleme) der vorhandenen Planungsdokumente zusammengefasst nach-
lesbar sind. Im weiteren Verlauf der Ausarbeitung des P+R-Konzeptes werden diese Planun-
gen aufgegriffen.

2.1 Vorhandene Planungen

2.11 MOPZ - Mobilitatsplan Zukunft
Im MOPZ /1/ sind im Punkt 7.3. ,MaBnahmen im ruhenden Verkehr zum P+R" (RV) aufgefihrt:

Weiterentwicklung und qualitative Aufwertung des bereits bestehenden P+R-Systems insbe-
sondere fur Berufspendler und Touristen (Mainahme RV-2). Dazu gehoren folgende Ansatze:

e Schaffung weiterer P+R-Angebote an der Tessiner Strafe und an de_( Neubrandenbur-
ger Straffe im Zusammenhang mit der Umsetzung von Mafnahme O-13 (Taktverdich-
tung der Buslinien 22+23 und Busspur Mihlendamm)

e Schaffung eines neuen P+R-Angebotes in Schutow/Evershagen mit Umsetzung der
Strapenbahnverldangerung zum Ostseepark gemap Manahme O-4

e Erweiterung des bestehenden P+R-Angebotes am Sidblick im Zusammenhang mit der
Qualitdtsernéhung des OPNV-Angebotes durch die Strapenbahntrasse nach Biestow
(MaBnahme 0-5) [In Abh&ngigkeit von der Wohngebietsentwicklung]

e Erweiterung der bestehenden P+R-Angebote in Dierkow (hier auch Verbesserung der
SPNV-Anbindung bei Umsetzung MaBnahme S-Bahn/ Stadtbahn zum Seehafen), Litten
Klein, Warnemiinde sowie am Grop-Schwaper-Weg entsprechend der sich entwickeln-
den Nachfrage

e Qualifizierung der Wegweisung zu den P+R-Stellpldtzen und teilweise Verbesserung der
Anbindung

e FEinbeziehung der P+R-Stellpldtze in das Verkehrssystemmanagement.

Das System P+R sollte nicht erst an den Stadtgrenzen von Rostock beginnen. Eine friihzeitige
Orientierung des Kfz-Verkehrs bereits auPerhalb der Hansestadt Rostock auf bestehende
P+R-Platze an Schnittstellen zum SPNV/OPNV fiihrt zum Abfangen des Kfz-Verkehrs mit
gleichzeitiger modaler Verlagerung. Insbesondere an den Routen entlang der hochbelasteten
Radialen ist die Aufwertung des P+R-Systems sinnvoll, um eine Entlastung im Kfz-Verkehr in
diesen sensiblen Bereichen zu erzielen.

Die Erweiterung der P+R-Stellpldtze ist auch im Zusammenhang mit der Reduktion des derzei-
tigen Stellplatzangebotes fiir Berufspendler infolge der stadtebaulichen Entwicklungen zu se-
hen. Somit besteht ein direkter Zusammenhang zur Mapnahme RV-5. Diese sieht vor, dass
Stellpldtze im Bereich des Stadthafens, die derzeit von Berufspendlern genutzt werden, bei
stadtebaulichen Entwicklungen nicht vor Ort ausgeglichen werden. Im Stadthafen ist zukiinftig
primar der von den geplanten Nutzungen ausgehende Bedarf zu decken. Dariiber hinaus ge-
hende Angebote mit der daraus resultierenden Nachfrage kénnen Leistungsféhigkeit und flis-
sigen Verkehrsablauf auf der Strae Am Strande nachhaltig infrage stellen.

Endbericht
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e Punkt 7.12.2 - Rdumlicher Handlungsschwerpunkt Innenstadt:

= Ausbau des P+R-Systems in Verbindung mit einem attraktiven OPNV zur Innenstadt
sowie einem optimierten Verkehrssystemmanagement

e Punkt 7.15 - Warnemunde:

= Stdrkung P+R in Warnemiinde mit Anbindung an den Ortsbus
e Punkt 9.3.12 - Weiterentwicklung des P+R-Systems:

= Baustein Aufwertung des P+R-Standortes Dierkower Allee.

Mapnahme RV-2

Der Weiterentwicklung des P+R-Systems wird hinsichtlich der Wirkungen auf die Innenstadt
eine hohe Bedeutung zugemessen, auch vor dem Hintergrund des absehbaren Entfalls von
Stellplatzen insbesondere fiir die Nutzergruppe der Berufspendler.

Eine gleichzeitige Starkung von P+R an allen Standorten ist zwar wiinschenswert, aber auch
hier aus finanziellen, planerischen und sonstigen Griinden nicht leistbar.

Als ein wichtiger und aufzuwertender P+R-Standort wurde der P+R-Platz Dierkower Allee
ausgewdhlt, weil er unmittelbare Auswirkungen auf die dstlichen Stadteinfahrten hat.

Die Teilmaf3nahme kann folgendermafen charakterisiert werden:

¢ sinnvolle Manahme mit hohem Zielbeitrag zu acht von 14 Zielen
o Kosten fiir den P+R-Platz Dierkower Allee bis maximal 500.000,00 €

e technische Ausstattung mit Anzeige der OPNV-Abfahrten erforderlich (Anzeige bereits
auf Rovershager Chaussee)

e Umsetzung kurzfristig denkbar
e hohe Prioritat

Die im MOPZ als Anlage 1 formulierte Liste der Umsetzungsmafnahmen enthdlt zum P+R un-
ter dem Stichwort ruhender Verkehr (RV) folgende sechs Maf3inahmen, wobei RV 2 direkt dem
P+R gewidmet ist:

Ruhender Verkehr
RV-1- Anpassung Strategie des Ruhenden Verkehrs

fur die Gesamtstadt Rostock

Anpassung der Parkgebihren (Innenstadt),

Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung,
Vereinheitlichung Tarife, Zonen etc.

Gebuhrensatzung, Stellplatzsatzung

unter Mitwirkung privater Betreiber

Effizienz: sinnvoll, Umsetzung: kurzfristig, Prioritdt: hoch

RV-2 - Weiterentwicklung des P+R-Systems

mit Benennung weiterer P+R-Platze

Ausstattung, Ausschilderung, Information etc.

Einbindung in Verkehrsleitsystem

z. B. Schutow, Dierkow, Brinckmansdorf mit Verbesserung der OPNV-Trassen
Effizienz: sinnvoll, Umsetzung: kurzfristig, Prioritdt: hoch

Endbericht
P+R-Konzept fir die Hanse- und Universitdtsstand Rostock



P+R-Konzept HRO Teil 1 4 L‘L ISUP Ingenieurbiiro P
Analyse vorhandener Planungen S i Isup
y 9 fir Systemberatung und Planung GmbH -

H d U sstadt

anse- und Universitat:
ROSTOCK

RV-3 - Erarbeitung beziehungsweise Fortschreibung Parkraumkonzepte in Gebieten mit Park-
raumdefiziten
e insbesondere Bericksichtigung von Bewohnerparken
e Untersuchungsschwerpunkte u. a. KTV, Innenstadt, Stidstadt/Bahnhofsbereich
Effizienz: sinnvoll, Umsetzung: kurzfristig, Prioritdt: hoch

RV-5 - stddtebauliche Entwicklung des Stadthafens ohne ErsatzmaPBnahmen fir Entfall des
Ruhenden Verkehrs
e die Flachen des Stadthafens sollen stdadtebaulich entwickelt werden

e die Stellflachen entfallen ersatzlos (abgesehen von den vorhabenbezogenen Stellplat-
zen)

Effizienz: sinnvoll, Umsetzung: mittelfristig, Prioritat: geringer

RV-6 - Umsetzung Parkraumkonzept fir Warnemiinde

e Berlcksichtigung der aktuellen Stadtentwicklung in Warnemiinde und der Anforderun-
gen des Tourismus und der Erreichbarkeit

Effizienz: sinnvoll, Umsetzung: kurzfristig, Prioritdt: hoch

Die UmsetzungsmaBnahmen zum OPNV/SPNV enthalten unter dem Kiirzel O die nachfolgen-
den Mapnahmen zum P+R:

0-13 - OPNV-Trasse (Busspur) Tessiner Strape - Miihlendamm (in Verbindung mit Hochwasser-
schutz Mihlendamm)

Entwicklung P+R

Verbesserung der Zuverlassigkeit auf den Linien 22, 23
Taktverdichtung der Linien 22 und 23 auf 10 Minuten
Busspur zu Lasten einer Kfz-Spur stadtauswarts
Effizienz: effizient, Umsetzung: kurzfristig, Prioritat: hoch

0-17 - Aufwertung zentraler OPNV-Verkniipfungspunkte

o Weiterentwicklung zu Mobilitatspunkten anstreben mit Bike&Ride

e Prifung der erforderlichen Anlagen fir ruhenden Verkehr (P+R), Radabstellanlagen,
Car Sharing, Informationseinrichtungen etc.

e Berlicksichtigung der Erreichbarkeit flir mobilitdtseingeschrankte Personen
Effizienz: effizient, Umsetzung: mittelfristig, Prioritdt: hoch

0-26 - Verstérkter Ausbau echtzeitbasierter Informationssysteme im OPNV

o stetige Ausweitung der DFI-Anzeigen an den Haltestellen und Haltepunkten

e stetige Ausweitung/Verbesserung der echtzeitbasierten Information in den Fahrzeugen
(Umsteigezeiten etc.)

e |Installation/Etablierung von echtzeitbasierten OPNV-Informationen an den P+R-Platzen
(bereits an der Zufahrt)

Effizienz: sinnvoll, Umsetzung: laufend Daueraufgabe

Endbericht
P+R-Konzept fir die Hanse- und Universitdtsstand Rostock
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OV-27 - Zielgruppenspezifische Weiterentwicklung attraktiver OPNV-Tarife

e u. a. flr Besucher, Touristen, P+R-Nutzer, Senioren, Familien, sozial Bedrftige
Effizienz: sinnvoll, Umsetzung: laufend Daueraufgabe

UmsetzungsmaBnahmen zum Radverkehr unter dem Kiirzel R bei integraler Betrachtung von
B+R und P+R

R-8 - Ausbau der Radabstellanlagen und Bike&Ride
e an mafgeblichen Quellen und Zielen und an Orten mit besonders hoher Nachfrage und
unzureichendem Angebot
e Bike+Ride an maBgeblichen OPNV-Schnittstellen
Effizienz: sinnvoll, Umsetzung: mittelfristig, Prioritat: mittel

UmsetzungsmaBnahmen des Mobilitdtsmanagements unter dem Kiirzel MM die MaBnahme:
MM-7 - Férderung des intermodalen Verkehrs

e weiterer Ausbau des ,Park & Ride" an Verknipfungspunkten

o Verkehrsmittelvernetzung an Verknipfungspunkten (Carsharing, P+R, Fahrradabstell-
anlagen, OPNV-Verkniipfungspunkte, E-Bike-Ladestationen und -Verleihstationen

Effizienz: effizient, Umsetzung: mittelfristig, Prioritat: mittel

In der Anlage 2, Seite 35 der Steckbriefe zu den investiven Mapfnahmen des MOPZ ist unter
dem Titel ,,RV-2 Weiterentwicklung P+R-System” folgende Kurzbeschreibung enthalten:

Ausbau des P+R-Systems mit Erweiterung bestehender und Schaffung neuer P+R-Pldtze mit
entsprechender Ausstattung (attraktive Anbindung OPNV), Information (friihzeitige hinwei-
sende Ausschilderung, Einbeziehung in das Verkehrsleitsystem, Anzeige der Abfahrts- bezie-
hungsweise Reisezeiten in das Zentrum mit dem OPNV) und attraktiver Tarife in Kombination
P+R/OPNV

Mobilitdtsplan Zukunft Rostock
Planungsstand: -
Kosten/ Kostenklasse:

Investitionskosten: Kostenklasse 500.000 - 1.000.000 Euro (vereinfachte Schatzung im Rah-
men des MOPZ) zerlegbar in Einzelbausteine bei Realisierung einzelner P+R-Platze zuziiglich
jahrlich 1,5 Prozent Folgekosten

Szenarienbetrachtung: Bestandteil Zielszenario/ Zielszenario+

Bewertung:

e Verbesserung der Pendlerbeziehungen zwischen Stadt und Umland durch attraktive
P+R-Angebote

e Verminderung des Kfz-Quell- und -Zielverkehrs Innenstadt/Zentrum

Hinweise/ Wechselwirkungen:
e attraktive Tarife P+R/OPNV

e entsprechende Beschilderung, Ausstattung und Einbeziehung in das Verkehrsmanage-
mentsystem

Endbericht
P+R-Konzept fir die Hanse- und Universitdtsstand Rostock
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Fazit / Gesamtbewertung:

Die MaPBnahme tragt zu insgesamt zehn Zielen (s. u.) der im MOPZ definierten Zielreichung
positiv bei und dient der Verminderung des Kfz-Quell- und -Zielverkehrs zur Innen-
stadt/Zentrum sowie zur Verbesserung der Pendlerbeziehungen.

Die Verknipfung zum OPNV fiihrt zu einer weiteren Starkung des Umweltverbundes.
Prioritat: hoch
anzustrebende Umsetzungsfristen. kurzfristig

positiv bewertete Ziele der Zielreichung des MOPZ bei Ausbau des P+R-Systems:
e Sicherung der oberzentralen Funktion
e Leistungsfahige Anbindung von Stadtteilen/Schwerpunkten
e Bereitstellung angemessenes Parkraumangebot
e Konsolidierung/ optimaler Betrieb StraBennetz
e Vernetzung der Verkehrsmittel
e Gewadhrleistung finanzielle Nachhaltigkeit
e weitere Starkung SPNV/OPNV
e besondere Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs
o groftmoégliche Umweltvertraglichkeit des Verkehrs
e Nutzung mobilitdtsbeeinflussender Mafinahmen

2.1.2 Nahverkehrsplan Stadt Rostock (2005)

Der Nahverkehrsplan flr die Hanse- und Universitatsstadt Rostock /2/, der sich derzeit in der
Uberarbeitung befindet, ist als Teil B Bestandteil des Regionalen Nahverkehrsplanes Mittleres
Mecklenburg/Rostock vom Dezember 2005. Um den sich stdndig verédndernden Mobilitdtsbe-
dirfnissen in der Stadt und dem Umland mit angepasster Infrastruktur und nachfragegerech-
ten Beférderungsangeboten zeitnah entsprechen zu kénnen, befindet sich der Nahverkehrs-
plan gegenwaértig in Uberarbeitung.

Der Nahverkehrsplan aus dem Jahr 2005 enthdlt folgende Angaben zu P+R-Anlagen auf dem
Gebiet der Hanse- und Universitatsstadt Rostock:

13 P+R-Anlagen im Stadtgebiet von Rostock tGbernehmen die Funktion einer Schnittstelle zwi-
schen MIV und OPNV. An neun dieser P+R-Anlagen ist ein direkter Ubergang zur S-Bahn oder
zur Straf3enbahn mdoglich.

Alle P+R-Anlagen verfligen zusammen Uber eine Kapazitat von 2.828 Pkw-Stellpldtzen. Die
grépte Anlage am Grop SchwaPer Weg ist zugleich als Auffangparkplatz fiir Besucher des
Ostseestadions vorgesehen. Der grofe P+R-Platz Strand West im Stadtteil Warnemiinde dient
vorzugsweise einer stadtvertraglichen Abwicklung des Besucherverkehrs von Warnemunde.
Eine Zusammenstellung zu den P+R-Anlagen einschlieflich B+R-Anlagen in der Hansestadt
Rostock enthdlt die Anlage B-3.3 zum Nahverkehrsplan.

2.1.3 Kommunales Managementkonzept fiir die Region Rostock
Teilkonzept 3 Optimierung der Pendlerverkehre aus und nach Rostock /3/

Im Kapitel 5.1.4 MaBnahmengruppe Infrastruktur Punkt 3 Schaffung beziehungsweise Ausbau
von P+R Anlagen an ausgewdhlten zentralen Haltestellen ist folgende Aussage getroffen:

Flr Fahrgdste, die aus dem Umland nach Rostock pendeln, sind die Pkw-Stellpldtze an den
SPNV-Stationen und Haltestellen an leistungsstarken Buslinien vorzusehen und auszubauen,
um der Nachfrage gerecht zu werden und den umsteigewilligen Pendlern die M&glichkeit zu

Endbericht
P+R-Konzept fir die Hanse- und Universitdtsstand Rostock
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bieten, schnell und sicher die Zugangspunkte des OPNV zu erreichen. Hierzu ist eine Potenti-
alanalyse zu empfehlen, die sowohl die Lage und Gréf3e der Anlagen bestimmen hilft als auch
die konkurrierenden Buslinien mit in Betracht zieht.

Bei einer ersten Betrachtung der vorhandenen Vorortsituation erscheinen die Haltestellen
Bitzow, Hucksdorf und Papendorf als sinnvoll fir den Ausbau von P+R. Zusatzlich ist zu pri-
fen, inwieweit Kiss&Ride Anlagen an peripher gelegenen Bushaltestellen den Zugang zum
OPNV erleichtern und die Verkehrssicherheit erhéhen kdnnen.

2.1.4 Mobilitatsmanagementkonzept fiir die Hansestadt und Region Rostock
Der Punkt 6 Teilkonzept 3 Optimierung der Stadt-Umland-Verkehre /4/

Dieses Teilkonzept wird mit einer zielstellungsorientierten Aussage der Geschdftsfihrerin des
Verkehrsverbundes Warnow, Andrea Doliwa eingeleitet:

. Die Verknlipfung der Hansestadt mit dem Landkreis Rostock ist eine Grundvoraussetzung fir
die wirtschaftliche Entwicklung und den weiteren Aufschwung der Regiopolregion Rostock.
Der dffentliche Personennahverkehr und dessen Ausbau spielt dabei eine wesentliche Rolle
und stellt die verkehrliche Basis einer nachhaltigen Verzahnung zwischen Stadt und Umland
aar.”

Im Teilkonzept 3 liegt der Fokus auf den Pendlerbeziehungen zwischen der Hanse- und Uni-
versitatsstadt Rostock und ihrem Umlandraum. Ziel ist es, die derzeitigen Verkehrsangebote
und Bedarfe zu verstehen und exemplarische Mainahmen zu entwickeln, Uber die mehr Pend-
ler zum Umsteigen vom eigenen Pkw zum OPNV bewegt werden kénnen. Dies geschieht an-
hand zwei ausgewahlter Beispielkorridore.

In einem ersten Schritt werden daflr zwei typische Gebiete im Rostocker Umland einer um-
fassenden Analyse unterzogen und im Hinblick auf strukturelle, organisatorische, planerische
und kommunikative Aspekte unter die Lupe genommen. Besonderes Augenmerk wird dabei
auf etwaige Systembriiche gelegt, die es zu optimieren gilt. AuBerdem werden bereits beste-
hende Mafinahmen und Projekte zusammengetragen, um Dopplungen zu vermeiden. Es be-
trifft dabei die in stidlicher und siidwestlicher Richtung der Hansestadt verlaufenden Korrido-
re:

e Korridor1: Hansestadt Rostock - Papendorf - Pdlchow - Benitz - Schwaan - Bltzow
(im Zuge der Bahnstrecke KBS 100 zwischen Rostock und Bitzow)

e Korridor 2: Hansestadt Rostock - Kritzmow - Stabelow - Satow
(im Einzugsbereich der BAB A 20)

Der erste Korridor, die Relation Rostock - Bitzow, verfliigt Gber eine attraktive Bahnverbin-
dung, keine konkurrenzfdhige Busanbindung und keine direkte SchnellstraBenverbindung
nach Rostock.

Der zweite Korridor, die Relation Rostock - Satow, wurde ausgewahlt, da hier im Gegensatz
zum ersten Korridor kein SPNV Angebot besteht. Der 6ffentliche Verkehr wird hier mapgeb-
lich Uber den Busverkehr abgedeckt, der in direkter Konkurrenz zum gut ausgebauten Stra-
Bennetz - also dem MIV - steht. Die Ergebnisse kdnnen spater auf verschiedene andere Stadt-
Umland-Beziehungen mit gleichen oder dahnlichen Bedingungen Ubertragen werden.

In einer Potenzialanalyse wird daraufhin anhand bundesweiter Kennzahlen berechnet, wie vie-
le Menschen durch ein verbessertes Angebot und/oder eine verbesserte Ansprache erreich-
bar sind und gegebenenfalls ihre Verkehrsmittelwahl hin zum Umweltverbund verdandern wiir-
den. Auf dieser Grundlage werden im letzten Schritt Mafnahmen zur Optimierung der
Pendlerverkehre entwickelt und in einem exemplarischen Umsetzungskonzept zusammenge-
fasst.

Endbericht
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Zielsetzung des Teilkonzeptes ist es, die Pendlerverkehre aus und nach Rostock im Hinblick
auf Angebots- und Umweltqualitdt zu optimieren. Dieses Oberziel kann auf drei konkrete Un-
terziele heruntergebrochen werden:

o Mobilitdt sichern: Erreichbarkeit von wichtigen Zielen fir alle Biirger gewdahrleisten

e Verkehr reduzieren: Verkehrsmengen und -belastung senken

o Verkehr verlagern: Pendler zum Umsteigen auf umweltgerechtere Alternativen bewe-
gen

Die durchgefihrte Bestandsanalyse hat das Ziel, die Situation vor Ort bestmdglich zu erfas-
sen, um auf dieser Grundlage geeignete Manahmen im Bereich des Mobilitdtsmanagements
auszuwdhlen und bewerten zu kdnnen. Sie ist gegliedert in die drei Bereiche:

o stadt- und regionalstrukturelle Aspekte

e verkehrsplanerische und -technische Aspekte

e organisatorische Aspekte

Als zentrales Ergebnis kénnen die folgenden Aussagen getroffen werden:
e bevodlkerungsstark sind lediglich direkte Umlandgemeinden, ansonsten handelt es sich
um stark ldndlich gepragte Ortschaften mit geringer Einwohnerdichte;
e geringe Arbeitsplatzdichte mit Ausnahme von Stabelow, Kritzmow und Bitzow;
o Achsengemeinden sind keine Tourismusschwerpunkte;
e Uber 95 Prozent der Pendler haben den Wegezweck Arbeit oder Schule;
o Hauptverkehrsmittel fiir Pendler ist der Pkw (> 70 %);

Zur bestmdéglichen Erreichung der im Nahverkehrs- und Regionalen Raumordnungsplan ge-
steckten Ziele wurden anerkannte und bundesweit praktizierte Mafnahmen formuliert. Diese
entsprechen ebenfalls den Bedirfnissen der derzeitigen und potentiellen Fahrgdste. Dies
ergab eine Befragung, die unter den Pendlern aus dem Umland durchgefiihrt wurde.

Als Empfehlung zur Potentialerschliefung wurden drei Schwerpunkte herausgearbeitet:

e Optimierung des OPNV Angebotes,
e Optimierung der Radverkehrsbedingungen und
e Optimierung der Verkniipfung zwischen OPNV- und Radverkehrsanlagen

Diese bilden die Grundlage fir die Entwicklung von Handlungsfeldern und konkreten Mafnah-
menvorschldgen. Aus den empfohlenen Handlungsfeldern wurden unterschiedliche Mapnah-
mengruppen des Mobilitdtsmanagements abgeleitet und hinsichtlich der bestehenden Ver-
haltnisse in den untersuchten Korridoren ausgearbeitet.

Infrastruktur Angebot Kommunikation Tarif

« Ausbau von Jobticket-
angeboten kombiniert

* Einheitliche Qualitats-
standards an Halte-

« Schaffung schneller,
direkter Verbindungen

« Zielgruppenspezifi-
sche Information Uber

stelleninfrastruktur
und Fahrzeuge

+ Schaffung sicherer
Zuwegungen zu den
Haltestellen fir Rad-
fahrer und Fupgéanger

« Schaffung bzw. Aus-
bau von P+R-Anlagen
an ausgewahlten zent-
ralen Haltestellen

nach HRO mit Anbin-
dung an Strapenbahn
oder direkte Zielfiih-
rung

« Sicherstellung von
Angeboten auch au-
Berhalb der Schulzei-
ten (Vormittag,
Abendstunden und Fe-
rien)

Angebote (ggf. perso-
nalisierte Fahrplane)

» Unterstlitzung und
Organisation von
Fahrgemeinschaften
(insbes. Pkw-Fahrten)

» Aufbau einer Mobili-
tatszentrale mit Un-
terstitzung aus den
Kommunen

mit Parkraumverteue-
rung in Rostock und in
den dort ansdssigen
Betrieben

« Uberpriifung und An-

passung der Ange-
bots- und Tarifbedin-
gungen (z. B. Mobil60-
Ticket nach 08:00 Uhr
und Regelung der
Fahrradmitnahme)

Endbericht
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Infrastruktur Angebot Kommunikation Tarif

 Schaffung sicherer | » Schaffung von flexib- | * Benennung von Mobili-
Abstellanlagen fir den len Angeboten als Zu- | tatsbeauftragten in
Radverkehr bringerfahrten zu den den Kommunen

Hauptlinien (ggf. pri-
» Verbesserung der lo- | ot " groanisiert  und
kalen Haltestellenla- | spar die  Mobilitats-
gen (Verringerung der zentrale koordiniert)
Zugangswege)

» Ausbau von Car-
Sharing-Angeboten in
der Region (Zusam-
menarbeit mit kom-
munalen  Verwaltun-
gen und Betrieben)

« Schaffung von direk-
ten  Radverkehrsver-
bindungen zu Umstei-
geanlagen der
Strafenbahn oder bis
in die Innenstadt

8 " « Kooperationen mit
O%\'/\IO\;FG.C 'gtung f‘.’,(r’]”] Einzelhandel und/oder
In_Staugelanr=  pianstlej-stern fur

deten Gebieten (tech-
nische und verkehrs-
organisatorische
MapBnahmen)

Auslieferungsfahrten
(Zustellservice)

Tabelle 1: Handlungsfelder und konkrete Mainahmenvorschlage
(Quelle: Tabelle 8 aus dem Mobilitdtsmanagementkonzept /1/)

2.1.5 Regionales Raumentwicklungsprogramm Mittleres Mecklenburg/
Rostock

Mit der Neuaufstellung des Regionalen Raumentwicklungsprogramms /5/ im Jahr 2011 wird
den sich in den zurlckliegenden Jahren in der Region Mittleres Mecklenburg/Rostock veran-
derten Rahmenbedingungen entsprochen und es werden die Ziele und Grundsatze des Lan-
desraumentwicklungsprogramms Mecklenburg-Vorpommern vom Mai 2005 auf regionaler
Ebene konkretisiert.

Im Kapitel 6.4 Verkehr und Kommunikation (S. 75) wird von einer integrierten Verkehrsnetz-
gestaltung mit Schnittstellen zwischen den Verkehrsarten gesprochen. Dem 6ffentlichen Per-
sonenverkehr wird dabei die Aufgabe der Mobilitdtssicherung und grofirdumigen Erreichbar-
keit beigemessen. Dabei stellt der Schienenpersonennahverkehr das Rickgrat der regionalen
OPNV-Erschliepung dar.

Nachfolgend zitierte Grundsatze sind fiir Parken und Reisen von Bedeutung:

G (1) Straffennetz und das Schienennetz sollen unter Beachtung der festgelegten Verbin-
dungsfunktionen erhalten und bedarfsgerecht ausgebaut werden.

G (7) Regionale offentliche Verkehrsangebote sollen vorrangig zwischen den zentralen
Orten aufrechterhalten und weiterentwickelt werden. Die Verkehrsbedienung zwi-
schen dem Oberzentrum Rostock und den zentralen Orten im Oberbereich soll vor-
rangig durch den Schienenverkehr erfolgen. Im Schienenverkehr soll tagsiiber min-
destens eine stindliche Bedienung gewahrleistet werden.

G (8) In der Hansestadt Rostock soll das Strafenbahnnetz gesichert und bedarfsgerecht
weiterentwickelt werden.

2.1.6 Rostock 2025 Leitlinien zur Stadtentwicklung

Von der Birgerschaft der Hanse- und Universitatsstadt Rostock wurden im Jahr 2012 neue
Leitlinien zur Stadtentwicklung /6/ beschlossen. Rostock kommt als zentralen Wirtschafts-,
Wissenschafts- und Kulturstandort des Landes Mecklenburg-Vorpommern und auch Verknip-

Endbericht
P+R-Konzept fir die Hanse- und Universitdtsstand Rostock
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fungspunkt mit Skandinavien und Baltikum eine besondere Bedeutung zu, der auch auf ver-
kehrlicher Ebene entsprochen werden muss.

In der Leitlinie Il Hafenstadt und Wirtschaftsraum stehen neben Zielen zur Entwicklung der
Wirtschaft, der Dienstleistung und des Hafens auch Anforderungen an die Mobilitdt im Blick-
feld, was sich in der Zielstellung ,,11.3 Mobilitédt gewdhrleisten, Verkehrsbelastung senken” ma-
nifestiert.

.Bei allen Planungsvorhaben ist die OPNV-Anbindung friihzeitig zu beriicksichtigen. Stadt-
entwicklungs- und regionalplanerische Strategien tragen zur Verkehrsvermeidung bei. In sen-
siblen Stadtbereichen und Strapenabschnitten mit hohen Nutzungskonflikten gilt folgende
Prioritdtensetzung: Nicht motorisierter Verkehr - Offentlicher Personennahverkehr - Wirt-
schaftsverkehr - notwendiger motorisierter Individualverkehr - sonstiger motorisierter Indivi-
dualverkehr.” Diese Zielstellung soll vor allem durch den Ausbau und die Férderung eines at-
traktiven Umweltverbundes erreicht werden, wozu auch P+R gehoért.

2.2 Best Practice vergleichbarer Stadte

Die Untersuchung wurde anhand folgender Pramissen vorgenommen:

e Es erfolgte kein komplexer Vergleich mit analogen Stadten, weil jeweils zu grof3e Unter-
schiede in Bezug auf Bevdlkerungszahl, geografische Lage, Verkehrsinfrastruktur,
OPNV-Angebot, P+R-Stellplatzangebot und Publizierung/Vermarktung von Parken und
Reisen bestehen, sondern es wurden die Einzelkomponenten betrachtet, die ein erfolg-
reiches P+R-System mafgeblich beeinflussen.

e Die Analyse erfolgte auf Basis von Recherchen zu bekannten Studien und Untersuchun-
gen zum P+R, der Auswertung von stddtischer und regionalen Internetportalen sowie
Internetauftritten von Verkehrsverblinden und Verkehrsunternehmen im In- und Aus-
land.

e Die gefundenen Studien, Untersuchungen und P+R-Konzepte besitzen jeweils einen
starken Bezug zu dem konkreten Untersuchungsgebiet (u. a. Rotterdam, Den Haag,
Schweiz, Wien, Hamburg, Frankfurt/Main, Dresden) und lassen aber durch diese Er-
kenntnisse generalisierende Aussagen zu.

o Feststellbar ist, dass Stadte mit hohem Berufspendleranteil oder ausgeprdagtem Besu-
cheraufkommen gute P+R-Systeme besitzen. Diese befinden sich in standiger Weiter-
entwicklung in Verbindung mit dem Ausbau der OPNV-Systeme infolge des hohen Park-
drucks in den Citylagen sowie Uberlasteter Haupteinfallstrapen, beziehen zunehmend
B+R mit ein und sind online mit der Datenhaltung der Stadte, Verkehrsunternehmen
und -verbinde verknUpft.

2.2.1 Allgemein

P+R- als auch B+R-Angebote spielen in den Mobilitdtskonzepten von Stadten und Regionen
eine zunehmend wichtigere Rolle besonders hinsichtlich der Entlastung zentraler Bereiche
vom flieBenden und ruhenden Individualverkehr. Die quantitativen Wirkungen von P+R dirfen
dabei aber auch nicht Gberschatzt werden, weil damit nur ein kleiner Teil des Verkehrsauf-
kommens beeinflusst werden kann. Wichtig ist aber, dass mit P+R den Verkehrsteilnehmern
Mobilitatsalternativen angeboten werden.

Der Erfolg von P+R ist nicht nur abhangig von der Lage der P+R-Anlage und der Qualitat des
sich anschliependen OPNV-Angebotes, sondern er hangt auch davon ab, ob P+R im Verkehrs-
gebiet als Bestandteil des Mobilitatsangebotes berlcksichtigt ist und optimal in die multimo-
dalen Reiseketten integriert ist. Insbesondere die Verkehrsunternehmen haben den mdglichen
Zuwachs an Fahrgdsten und die damit verbundene Erhdhung ihrer Angebotsattraktivitat er-
kannt und machen P+R zum Inhalt ihrer Angebots- und Marketingstrategien.

Endbericht
P+R-Konzept fir die Hanse- und Universitdtsstand Rostock
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Welche Vorteile bringt P+R?

Zum einen wird der ruhende Verkehr und damit die Verkehrsfldcheninanspruchnahme in den
zentralen Stadtbereichen um die Anzahl von Autos reduziert, die auf den P+R-Platzen abge-
stellt werden. Der MIV auf den Haupteinfallachsen in das Stadtzentrum wird dadurch verrin-
gert und der Parksuchverkehr im Stadtzentrum nimmt ab. Luftreinhalteplan, Klimaschutz und
Larmreduzierung erfahren durch P+R eine maf3gebliche Unterstiitzung.

Zum anderen erhalt der OPNV in der Region durch P+R einen Fahrgastzuwachs und einen
Imagegewinn. Regionale periphere Wohnstandorte werden durch P+R und B+R dann an die
OPNV-Achsen gut angebunden, wenn sich die Zugangsstellen mdglichst in der N&he der
Wohnstandorte befinden und damit der Anfahrtsweg mit Auto oder Fahrrad geringgehalten
werden kann.

Die Attraktivitat von Arbeitspldtzen wird fir Einpendler erhéht, indem diesen eine Alternative
zur ausschlieflichen Nutzung des privaten Pkw zum Erreichen des Arbeitsplatzes zur Verfi-
gung steht.

Touristen bereiten sich haufig im Internet auf die zu besuchenden Orte vor, da sie in der Regel
ortsunkundig sind und die ortlichen Gepflogenheiten nicht kennen. Deshalb sind diese bei ihrer
Reiseplanung an P+R-Informationen interessiert, um dem eher lastigen Parksuchverkehr (wo
und wie lange und zu welchem Preis kann geparkt werden) zu entgehen. Voraussetzung dafir
ist allerdings ein aussagefahiger Internetauftritt.

P+R-Nutzer erwarten einen guten Reisekomfort und eine erhéhte Bequemlichkeit fir die An-
reise.

Welches sind die Hauptfaktoren fiir den Erfolg von P+R?

Die Hauptfaktoren fir den Erfolg von kombinierter Mobilitdt sind einerseits der Mangel an
Parkmoglichkeiten im Zielgebiet sowie andererseits das Vorhandensein eines qualitativ hoch-
wertigen, attraktiven OPNV-Angebotes zum und im Zielgebiet.

Konkurrenzfahige Reisezeiten gegeniiber reinen MIV-Fahrten sind ebenfalls ein wichtiges Ent-
scheidungskriterium, wie auch der finanzielle Aufwand fir P+R. Die Parkgebihr und das
OPNV-Ticket diirfen nicht héher sein als die Direktfahrt mit dem Pkw.

Was sind mapgebliche Nutzergruppen von P+R?

Die Autofahrer, die bereit sind, ihre Fahrt in die Stadt / den Ballungsraum / das Freizeitgebiet
mit einem schnellen, sicheren und bequemen o6ffentlichen Verkehrsangebot zu kombinieren,
lassen sich grob in zwei Nutzergruppen einteilen.

Zum einen sind es die Berufspendler, die mit den verkehrlichen Gegebenheiten vertraut sind.
Zum anderen sind es Touristen-/ Einkaufs-/ Besuchs- und Veranstaltungsverkehre, deren Be-
teiligte hdufig Gber geringere Kenntnisse der konkreten Verkehrs- und Parksituation vor Ort
sowie des bestehenden OV-Angebotes verfiigen.

Beide Nutzergruppen, die auch als regelméfige oder sporadische Nutzer eingeordnet werden
kénnen, besitzen vor allem hinsichtlich des Informationsbedarfs zum P+R und zum OV unter-
schiedliche Anforderungen.

Was sind Faktoren, die auf das Verhalten der sporadischen Nutzer wirken?

Die Information potentieller Nutzer ber die Méglichkeit und das Angebot von P+R ist eine
entscheidende Voraussetzung fir dessen Erfolg. Dies gilt sowohl dazu, um regelmafige MIV-
Pendler mit dem P+R-Angebot vertraut zu machen, als auch um sporadische und meist
weniger ortskundige Pendler zu erreichen. Im Internetportal der Hanse- und Universitatsstadt
Rostock missen aussagefdhigere Informationen zu den P+R-Angeboten verfligbar sein.
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Ein weiterer Einflussfaktor fir die Akzeptanz von P+R sind Information und/oder Zielhinweise
im Straf3ennetz. Die rechtzeitige Ausschilderung an Autobahnen und Haupteinfallstrapen mit
dynamischer Angabe der freien Parkpldtze und méglichst auch Informationen zum OPNV-
Angebot erleichtert dieser Nutzergruppe die Inanspruchnahme des P+R.

Die innerhalb der Kommune installierte P+R-Wegweisung muss eindeutig und Ubersichtlich
sein. Der P+R-Platz muss lber kurze und sichere Wege zur OV-Haltestelle verfiigen. Eine hohe
Taktdichte des anschlieBend zu nutzenden OPNV sowie ein akzeptables und versténdliches
Tarifangebot wirken positiv.

Was sind Faktoren, die auf das Verhalten der regelmépfigen Nutzer wirken?

e Ein freier Parkplatz wird vom regelméapigen Nutzer am Umsteigepunkt zum OPNV er-
wartet. Da er sich fir eine kombinierte Mobilitdt entschieden hat, wird er sich dann wie-
der abwenden, wenn er sich auf Parkplatzsuche im Umfeld der OPNV-Station begeben
muss. Deshalb ist bei der Anlage von P+ R-Platzen auf Erweiterungsmdoglichkeiten zu
achten. Bei hoher Auslastung des Stellplatzangebotes durch Pendler sollte eine
Fremdnutzung von P+R-Stellplatzen méglichst unterbunden werden.

o Schwierige Parkplatzsuche am Zielort und ein Reisezeitvorteil gegenliber der durch-
gangigen Autofahrt.

e Mdglichst Kostenvorteil gegentiber der Autofahrt durch kostenloses Parken und giinsti-
gem OPNV-Ticket.

o P+R-Pldtze moéglichst nah am Wohngebiet (der erste Wegabschnitt mit dem Kfz sollte
im Vergleich zur Gesamtdistanz mdglichst kurz sein) oder periphere Standorte unmit-
telbar an den Haupteinfallachsen (Vermeidung des Autofahrens auf staugefdhrdeten
Zufahrtsstrafen bis in die Ndhe des Zielortes).

e Hoher Reisekomfort und Bequemlichkeit bei OPNV-Nutzung, statt stressiger Autofahrt
und Parkplatzsuche am Zielort und dadurch Zeit fir andere Tatigkeiten wahrend des
Arbeitsweges.

Wie ist das strategische Herangehen an P+R-Konzepte?

Bei den bisher erfolgreich realisierten P+R-Konzepten hat es sich als vorteilhaft erwiesen,
wenn das Parken und Reisen nicht nur auf einzelne Standorte bezogen wird, sondern das ver-
kehrliche Einzugsbereich Uber die Stadtgrenzen hinaus in seiner Gesamtheit betrachtet wird.
Dies erfordert eine zwischen den Gebietskdrperschaften abgestimmte Planung.

Eine wesentliche Voraussetzung fir die Erstellung eines P+R-Konzeptes besteht in der ver-
kehrsrdumlichen Analyse sowie in der Erfassung der OPNV-Netz- und Angebotsstruktur. Dabei
sind unter anderem folgende Gesichtspunkte zu bericksichtigen:

e Wo bestehen giinstige Bedingungen, um P+R-Plitze unmittelbar an OV-Haltestellen
wohnortnah und mdéglichst zentrumsfern zu errichten?

e Sind die bestehenden OV-Angebote beziiglich des Taktes und der Reisezeit als Konkur-
renz gegeniber einer durchgangigen Autofahrt geeignet?

o Welche Parkplatzsituation ist im Zielgebiet zu verzeichnen und welche Verkehrsdichte
herrscht auf den Haupteinfallstrafen?

e Wie hoch ist die Anzahl der Berufspendler und der Touristen und wie sehen deren Prog-
nosezahlen aus?

e Gibt es Events, die besondere Anforderungen an die Verkehrssituation stellen?

Wohnortnahe P+R-Anlagen sind fir viele der Berufs- und Ausbildungspendler die erste Wahl,
weil sich dadurch ihr erster Wegabschnitt zur OPNV-Haltestelle minimiert. Dieser kann gege-
benenfalls auch mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden (B+R), was verkehrlich und ¢kologisch
die grofpten Vorteile bringt. Dabei sind bestehende Planungen fiir neue Wohnstandorte und
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Gewerbegebiete zu bericksichtigen. Noch besser ware es, wenn bei der Auswahl neuer Wohn-
und Gewerbestandorte die zukiinftige Anbindung mit dem Offentlichen Verkehr entsprechen-
de Bericksichtigung findet.

P+R-Konzepte sind zum einen integriert mit Pendler- und Touristenkonzepten zu entwickeln.
Das betrifft unter anderem das planerische Herangehen, die Informationsdarstellung, die
Preisgestaltung und das Ticketing. P+R-Konzepte erfordern zum anderen die Zusammenarbeit
von Stadt und Umland.

Aus Sicht der Hanse- und Universitatsstadt Rostock sollten die im P+R-Konzept der Stadt zu-
sammengestellten Vorstellungen in einem P+R-Entwicklungskonzept des Verkehrsverbundes
Warnow Bertcksichtigung finden. Auf dieser Grundlage kdnnten dann Planungsvereinbarun-
gen mit dem Landkreis Rostock und weiteren auch auperhalb des Verkehrsverbundes gelege-
nen kommunalen Aufgabentrdagen wie zum Beispiel Ribnitz-Damgarten getroffen werden.

Gute Erfahrungen haben die Region Frankfurt/Main und der Verkehrsverbund Rhein-Main mit
dem Fokus auf Planungskorridore entlang der SPNV/OPNV-Achsen gemacht. Grundlage dafiir
ist die Quantifizierung des tatsachlichen Bedarfs an P+R beziehungsweise B+R-Platzen. Die
Standorte werden dabei nicht wie bisher einzeln, sondern gemeinsam im Korridor betrachtet.
Dadurch kdnnen die auszubauenden beziehungsweise neu vorzusehenden Standorte sowohl
im Verkehrsnetz als auch in der Siedlungsstruktur (u. a. Betroffenheit von Wohngebieten,
Nutzungskonflikte im Stationsumfeld, Flachenverfligbarkeit) besser bewertet werden.

2.2.2 Indikatoren erfolgreicher P+R-Konzepte

An Hand der Analysen wurden Indikatoren bestimmt, die maf3geblichen Einfluss auf die erfolg-
reiche Gestaltung der P+R-Systeme haben. Diese Indikatoren werden zuerst in ihrer Wirkung
beschrieben und deren erfolgreiche Umsetzungen aufgefihrt.

1. Gemeinsame Aufgabe von Stadt und Umland

Ungebremster MIV flihrt zu einem hohen Ressourcenverbrauch und stépt in Ballungsrdumen
mehr und mehr an Kapazitatsgrenzen. Die vom MIV verursachten Belastungen nehmen konti-
nuierlich zu. Die Verkehrsstréme entstehen durch die immer starkere Verflechtung von Stadt
und Umland zu einem in seiner Gesamtheit zu betrachtendem Ballungsraum, der vor allem
auch durch die rdumliche Trennung von Wohn- und Arbeitsort geprdgt ist. Ein weiteres nicht
zu vernachldssigendes Mobilitdtsaufkommen stellt der in den letzten Jahrzehnten zugenom-
mene Freizeit- und Tourismusverkehr dar, der sich abhangig von den regionalen Gegebenhei-
ten mit dem Pendlerverkehr Uberlagert oder an arbeitsfreien Tagen die bestehende Verkehrs-
infrastruktur sinnvoll nutzen kann.

Die Hanse- und Universitdtsstadt Rostock ist als Oberzentrum gefragtes Ziel in der Freizeit
und stellt gemeinsam mit dem Umland eine ausgeprdgte Tourismusregion dar. Vor allem in
den Sommermonaten und bei publikumswirksamen Grofveranstaltungen entsteht dabei ein
deutliches Zielverkehrsaufkommen.

Der Ausbau des OPNV als Antwort darauf ist folgerichtig. Allerdings ist die FeinerschlieBung
im landlich gepragten Umland durch den OPNV wirtschaftlich kompliziert und deshalb beson-
ders an Wochenendtagen und wéhrend der Schulferien oft unzureichend. Eine Mdéglichkeit
dem entgegen zu steuern besteht im Anlegen von P+R und B+R-Anlagen an Stationen leis-
tungsstarker OPNV-Achsen auferhalb der stadtischen Siedlungsbereiche beziehungsweise in
Stadtrandlage.

Zur Realisierung bedarf es der abgestimmten Herangehensweise der kommunal zustdndigen
Planungstrager erfolgen. Die Federfiihrung und den Interessenausgleich zwischen den betei-
ligten Kommunen kann dabei zum Beispiel der Verkehrsverbund Ubernehmen, weil P+R ein
Baustein des offentlichen Verkehrsangebotes im regionalen Rahmen darstellt. Einige gute
Beispiele daflr werden nachfolgend benannt und sind:
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e Stadt Dresden und Verkehrsverbund Oberelbe (VVO)
e Stadt Frankfurt am Main und Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV)
e Stadt Hannover und Grofraumverkehr Hannover (GVH)

Stadt Dresden und Verkehrsverbund Oberelbe (VVO)

Die Stadt Dresden besitzt eine zentrale Lage im Ballungsraum Oberes Elbtal mit verkehrlich
deutlich ausgeprdgten Stadt-Umland-Beziehungen (Abbildung 1). An den finf S-Bahn- und Re-
gionalbahndsten des Verkehrsverbundes Oberelbe befinden sich 36 P+R-Platze mit circa
2.090 Stellplatzen (2015), im Stadtgebiet Dresden befinden sich an acht P+R-Platzen etwa
470 Stellplatze.

Die Planungs- und Entwicklungsarbeiten fir P+R an den SPNV-Stationen werden gemeinsam
mit den betreffenden Kommunen abgestimmt und vorangetrieben. Dies betrifft die Priorisie-
rung von Standorten auf Basis der Nachfrage im Bedienungsgebiet, die Dimensionierung der
P+R-Anlagen sowie die bauvorbereitenden Aktivitaten fiir Bauplanung und Finanzierung. Die
konkrete Bauplanung und Realisierung liegen dann in der Zustandigkeit der jeweiligen Kom-
munen. Der Verkehrsverbund beteiligt sich finanziell anteilig an den Vorbereitungen und dem
Bau der P+R-Anlagen.

Taktgeber derzeit ist ein Programm zum behindertengerechten Ausbau der OV-Stationen und
die in diesem Zusammenhang durchgefiihrten Uberpriifung hinsichtlich Auslastung der P+R-
Anlagen sowie der Zielfiihrung und Beschilderung.

Brandenburg 2 Hoyerswerda
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Abbildung 1: Bedienungsgebiet des Verkehrsverbundes Oberelbe mit P+R-Platzen
(Stand 2015) Quelle: /8/

Stadt Frankfurt am Main und Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV)

Der RMV hat zahlreiche Untersuchungen zum P+R in seinem Gebiet durchgefiihrt. Kernergeb-
nisse sind:

e Die Auslastung der Platze ist hoch und die Tendenz ist steigend.
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e Die Voraussetzungen fir P+R sind gut, da die Stadt Frankfurt am Main in der Regel aus
den umliegenden Stadten und Landkreisen mit dem Schienenverkehr in 45 Minuten er-
reichbar ist.

e Als vorherrschender Fahrzweck wurde mit 89 Prozent die Fahrt zur Arbeit ermittelt.

e Die durchschnittliche Luftlinienentfernung vom Startort des P+R-Nutzers zur OPNV-
Station betragt circa sechs Kilometer.

e Der Fremdnutzeranteil auf den Parkpldtzen wurde recht unterschiedlich hoch und im
Durchschnitt mit elf Prozent ermittelt. Ursachen fir Fremdnutzung sind vor allem Park-
druck (Anzahl der Abstellmdglichkeiten und Kosten) in der unmittelbaren Umgebung
des P+R-Platzes, sowie naheliegende Arbeitsplatze.

Um die Arbeit in den Stadten und Gemeinden zu erleichtern, wurde ein Leitfaden fiir ein stadt-
regionales P+R-Konzept mit den Inhalten Organisation/Recht, Prozessgestaltung, Part-
ner/Zustandigkeiten entwickelt. Des Weiteren wurden Erreichbarkeitsanalysen fir ausgewahl-
te Standorte durchgefihrt.

Stadt Hannover und Gropraumverkehr Hannover (GVH)

Fur das Gesamtgebiet existieren 6.100 P+R-Platze, die kostenlos fiir GVH Kunden sind. Uber
eine interaktive Karte (https://www.vmz-niedersachsen.de/region-hannover/park-und-ride/)
kénnen Angaben zu den P+R- und B+R-Plitzen sowie zu den OPNV-Anbindungen abgefragt
werden.

2. Internetauftritt zum P+R

Der Internetauftritt zum P+R in den Portalen der Stadte, Verkehrsverbiinde und Verkehrsun-
ternehmen ist von gropem Gewicht fiir das Verstdndnis der Kombination von MIV und OV auf
dem Fahrtweg. Vor allem Gelegenheitsnutzer bendétigen hinreichend Information fir die Pla-
nung ihrer Fahrt. In guten Portalen sind Bezeichnung des P+R-Platzes, Ortslage, genaue Be-
zeichnung zur Eingabe in das Navigationsgerat, Anzahl Platze, Behinderten- und Frauenplatze,
Einfahrthdhe, zeitliche Verfiigbarkeit, bewacht/unbewacht, Kosten, Informationen zum OPNV
(Takt, Preis etc.), aber auch die Parkplatzsituation im Zielgebiet enthalten.

Als vorbildlich ist diesbeziiglich der Internetauftritt der Stadt Wien zu nennen
(http://www.parken.wien/at). Dem Nutzer werden hier alle Infos Uber die P+R-Platze, deren
NAVI-Eingabe, die Kapazitdten, Gebiihren, Behindertenstellpldtze, Bewachung, OPNV-
Anschlisse und OPNV-Tarife geliefert.

Auch in anderen Stddteportalen wie Hamburg, Bremen, Hannover, Erfurt, Dresden, Salzburg
und Amsterdam befinden sich zum P+R ausfiihrliche Angaben. Teilweise sind die Portale in-
teraktiv aufgebaut. Ein interessantes Beispiel daflir bietet der Internetauftritt des Verkehrs-
verbundes Oberelbe - VVO: https://www.vvo-online.de/de/service/park-ride/index.cshtml,
welcher auf einer kartografischen Darstellung basiert und zugleich eine unmittelbare Verbin-
dung mit dem Fahrplanauskunftssystem des VVO herstellt.

In den Portalen befinden sich teilweise auch Informationen zu den Parkmdglichkeiten im City-
bereich einschlieflich. vorhandener zeitlicher Begrenzungen sowie den Parkgebiihren, um den
Entscheidungsprozess pro P+R zu unterstitzen.

Auf einer interaktiven Karte des Verkehrsverbundes Rhein-Main kénnen zum Beispiel die
Standorte von P+R-Platzen ermittelt und Verbindungsauskiinfte abgefragt werden. Uber ei-
nen Link kann zu jedem Standort eine Infoseite aufgerufen werden, auf der Fahrplan- und
Umgebungsauskinfte bereitgestellt werden.
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Abbildung 2: P+R-Seite des Internetauftrittes des Rhein-Main-Verkehrsverbundes RMV
Quelle: https://www.rmv.de/c/de/linien-netze/unterwegs-mit/auto/park-
ride/

Im PARK+RIDE-Hessenportal (https://pundr.hessen.de) kénnen Detailinformationen zu den
P+R-Standorten (Stellplatzanzahl, Nutzungszeiten, Gebihren, Einschrankungen und Fotos)
abgerufen werden.
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Abbildung 3: Ubersichtskarte zu P+R in Hessen (Ausschnitt) mit Standortinformationen
Quelle: https://pundr.hessen.de
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Ein Beispiel fuir die Verkniipfung der P+R-Standortabfrage und OV-Verbindungsauskunft stellt
die interaktive P+R-Internetseite des Verkehrsverbundes Oberelbe VVO dar (https://www.vvo-
online.de/de/service/park-ride/index.cshtml).

Gegenwadrtig werden schrittweise die P+R-Platze mit Sensortechnik ausgestattet, um die zeit-
aktuelle Stellplatzverfiigharkeit angeben zu kénnen.

Engiish Cesky » Presse » Biog ) mobil » LOD&Kitk » Shop ) Impressum ) Datenschutz Suche Q

VVOE 0351/852 65 55 @@m@@

Fahrplan Tarif & Tickets Linien & Pléane Aktuelles Freizeit Service! m

Startseite » Service » Park+Ride Avskunft Aktuelle Abfahrten

Park+Ride A% startpunkt

VVO - einfach umsteigen

Lassen Sie Ihr Auto oder Ihr Fahrrad an einen der zahl- (el 26.02.2018 [RULEE 09:16

reichen Park+Ride-Plaizen im Verbundgebiet stehen und

- kostenlos steigen Sie einfach um in Zug, Bus oder Stralenbahn Abfahrt m
- 24 geotfnet
= gute Verkehrsanbindung Das Parken auf Park+Ride-Platzen im WO ist generell
- zeitsparend kostenlos. Damit Sie stressfrei und ohne lastige Parkplatz- Fahrten anzeigen e
- kostensparend suche an Ihr Ziel kommen, unterstiitzen wir den Ausbau von
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Abbildung 4: P+R-Seite des Internetauftrittes des Verkehrsverbund Oberelbe VVO
Quelle: https://www.vvo-online.de/de

3. Standortwahl und nachfragegerechte Dimensionierung von P+R-Anlagen

Wichtig fir die Standortfestlegung von P+R-Platzen ist deren gute Erreichbarkeit aus dem
Hauptstrapennetz. So sind grépere P+R-Standorte mdéglichst nicht in kleinteiligen Siedlungs-
gebieten vorzusehen, weil von diesen eine meist zeitlich begrenzte Verkehrszunahme ausge-
hen kann. Kleine Standorte hingegen sollten mdglichst nahe an den Siedlungsgebieten plat-
ziert werden, um die Reiseweiten mit dem MIV zu minimieren.

Untersuchungen der ISUP GmbH zur Parkplatzbelegung im Verkehrsverbund Oberelbe (VVO-
P+R-Konzept 2014) und im Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien (2016) haben ge-
zeigt, dass sich durchschnittliche Parkplatzauslastungen > 85 - 90 Prozent unginstig auf die
Motivation von Pendlern gegeniber P+R auswirken. Sobald sich diese hin und wieder einen
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Parkplatz im Umfeld der Anlage suchen miissen, verandern sie ihr Verhalten und fahren direkt
mit dem Auto weiter. Es geht darum den Nutzer dauerhaft an P+R zu gewdhnen und das er-
fordert eben eine sichere Verfligbarkeit eines Parkplatzes.

Deshalb ist es wichtig vorhandene Anlagen an die Nachfrage anzupassen. Bei der Planung von
P+R-Platzen ist deshalb die Auslastung zukunftssicher zu ermitteln beziehungsweise auf das
Vorhandensein von Erweiterungsfldchen zu achten. Eine Hilfestellung fiir die Dimensionierung
bietet der , Leitfaden zur Bedarfsermittlung und Planung von P+R- / B+R-Anlagen” /16/.

Ein Problem stellt oft die Flachenverfligbarkeit fir P+R-Anlagen in unmittelbarer Ndhe von
OPNV-Stationen dar, besonders dann, wenn es sich um ein bereits dicht erschlossenes und
bebautes Gebiet handelt. Deshalb werden heute bei Neuplanung von OPNV-Trassen Schnitt-
stellen zwischen dem OPNV und dem MIV bereits in den Planungsphasen beriicksichtigt, um
geeignete Standorte mit Erweiterungsreserven bericksichtigen zu kdnnen.

Bei der Dimensionierung der Stellplatzkapazitdt missen sowohl die Nachfrageentwicklung als
auch der Investitionsaufwand in Betracht gezogen werden. Bei groeren P+R-Anlagen ist es
durchaus zweckmafig, einen etappenweisen Ausbau vorzusehen, der dann der Nachfrageent-
wicklung angepasst werden kann.

Um méglichst nahe an den OPNV-Stationen P+R-Pl4tze anbieten zu kdnnen, werden in dichter
bebauten Gebieten die Anlagen oft als Parkdecks oder Parkhduser, letztere auch kombiniert
mit anderen Parkplatznutzungenangelegt. Diese damit verbundenen Investitions- und Be-
triebskosten erfordern aber entsprechende Parkgebihren.

In der Studie ,,Wirkungsweise und Potential von kombinierter Mobilitdt 2012" /10/ werden P+R
und B+R-Anlagen typisiert. In dem ,Mapnahmenplan Park+Ride” /15/ des RMV werden Emp-
fehlungen fir die Planung von P+R in einem Bedienungsgebiet gegeben.

Interessant ist in diesem Zusammenhang das Beispiel von Brissel-Crainheim, wo ein neuange-
legter P+R-Platz einen garantierten kostenlosen Abstellplatz bietet. Voraussetzung ist hier
eine Internetregistrierung tber die der Platz zugewiesen wird. Dies ware aber in Mecklenburg-
Vorpommer nur fir private Stellplatzanlagen mdéglich, weil das StrWG M-V eine Reservierung
offentlich gewidmeter Stellpldtze nicht zuldsst.

4. Ausschilderung an Autobahnen und Einfallstrafen / Wegweisung zu P+R-Anlagen

Die rechtzeitige und zielfihrende Information zu P+R-Md&glichkeiten ist besonders fir Gele-
genheitsnutzer von vordringlicher Bedeutung. Die Ausschilderung an Autobahnen und Einfall-
straen mdoglichst mit elektronischer Anzeige der freien Parkpldtze und dem Hinweis auf die
Abfahrtzeit des OPNV gehért mittlerweile zu den Standards eines guten P+R-Systems. Vo-
raussetzung dafir ist die online-Datenerfassung der ein- und ausfahrenden Kfz beziehungs-
weise die Belegungserfassung jedes einzelnen Kfz-Stellplatzes mit Sensortechnik.

Neu zu errichtende Anlagen sind mit Echtzeiterfassung zu planen und bestehende nachzurs-
ten, um ein P+R-Managementsystem aufbauen zu kdnnen.

Die innerértliche Wegweisung zum P+R-Platz ist oftmals Iickenhaft. Sie ist aber fir den Orts-
unkundigen zur Vermeidung von Suchverkehr unerldsslich. Gleiches trifft auch fir den fuflau-
figen Weg vom P+R-Platz zur OPNV-Haltestelle (sofern nicht unmittelbar einsehbar) sowie auf
mapgeschneiderte Informationen zu den Fahrpreisen und den Bedingungen des OPNV zu.
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Abbildung 5:  Verkehrsinformationstafel mit Abbildung 6: Dynamische P+R-Information
P+R-Hinweis in Dresden-Kaditz an der Strapenbahnendstelle
Foto: TU Dresden Krollwitz in Halle/Saale
Foto: ISUP GmbH

5. Zeitvorteile gegeniiber dem MIV

Der Zeitvorteil gegeniiber dem MIV spielt eine dominierende Rolle fir die Entscheidung zum
P+R. Eine empirische Untersuchung aus den Niederlanden fir die Stadte Rotterdam und Den
Haag (Randelhoff Zukunft Mobilitdat 2013) kommt zu dem Ergebnis, dass die Kombination aus
Pkw und OPNV (= Nutzung von P+R) vor allem aufgrund des héheren Komforts und einer ho-
heren Reisegeschwindigkeit erfolgt. Dabei wird sogar der hohere Komfort beziehungsweise
die Bequemlichkeit etwas hdher bewertet als der Reisezeitvorteil.

Eigene Untersuchungen der ISUP GmbH zum P+R-System des VVO (VVO-P+R-Konzept 2014
/6/) bestdtigen diese Erkenntnisse. P+R-Platze werden besser ausgelastet, je glnstiger der
Reisezeitvorteil fiir den OV ausfallt. Mit zunehmender Entfernung wird auch eine anndhernd
gleiche Reisezeit akzeptiert, weil die Kriterien Bequemlichkeit und Stressfreiheit fir die Nut-
zer deutlich in Erscheinung treten. Deshalb ist es wichtig, an gut frequentierten OPNV-
Stationen entsprechend grofe P+R-Stellplatzkapazitdten anzubieten. Selbst bei einer Reise-
zeitgleichheit OPNV/MIV nehmen noch zehn Prozent der Ein/Aussteiger am P+R teil.

Fir die Gberschlagige Dimensionierung von P+R-Anlagen kann im Bedienungsgebiet des VVO
demzufolge bei einem Reisezeitverhaltnis <1,0 von einem durchschnittlichen P+R-Nutzeranteil
der Ein/Aussteiger von zehn bis 14 Prozent ausgegangen werden. Bei einem Reisezeitverhalt-
nis > 1,0 verringert sich dieser P+R-Nutzeranteil an den Ein/Aussteigern im Durchschnitt auf
zehn bis sieben Prozent.

Besonders P+R-Platze, fiir welche sich eine Reisezeitquotient fir den OPNV/MIV > 1,5 ergibt,
werden nur zégerlich angenommen und weisen dementsprechend ausreichend Stellplatzre-
serven aus.

Deshalb sind bei der Entwicklung von P+R-Systemen die OPNV-Stationen zu préferieren, bei
denen die Reisezeitvorteile am g__rbBten sind oder es ist gemeinsam mit dem Verkehrsverbund
nach Wegen zu suchen, wie der OPNV beschleunigt werden kann.

6. Cityparken und P+R

Die Parkmdglichkeiten im Zentrum einer Stadt und die Nutzung von P+R stehen in einem en-
gen Verhdltnis. Werden im Stadtgebiet eine hohe Anzahl von kostenglinstigen Parkplatzen
angeboten, dann ist der Anreiz zur P+R-Nutzung gering. Dazu zdhlen bei Berufspendlern auch
von diesen nutzbare Firmenparkpldtze auf Privatgrundsticken.

Die wirkungsvollste Mapnahme zur Forcierung von P+R ist die Reduzierung der Stellplatzka-
pazitdt, was meist im Zusammenhang mit einer stddtebaulichen Verdichtung steht. In einzel-
nen Stadtbereichen gibt es Einfahrtverbote fir Fremdfahrzeuge (ausgenommen Anwohner
und Versorgung), was ebenfalls zur Nutzung von P+R animiert. Weitere Mainahmen sind die
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Einrichtung von Anwohnerparken und Kurzzeitparkzonen. Zeitbeschréankung und/oder hohe
Parkgebihren werden haufig kombiniert:

¢ In Wien stellt die Parkraumbewirtschaftung ein zentrales und besonders wirksames In-
strument zur Verbesserung des Stadtverkehrs dar. Sie wirkt nachhaltig auf die Ver-
kehrsmittelwahl und das Verkehrsverhalten.

e Im Innenstadtbereich von Paris wurde zum O1. Januar 2018 die Parkdauer auf sechs
Stunden begrenzt und die Parkgebihr zusatzlich auf 50 Euro angehoben. Eine Stunde
Parken kostet vier Euro und steigt tGberproportional auf den Sechs-Stundenpreis an.

e Salzburg hat die maximale Parkdauer auf drei Stunden begrenzt.
e In Strafburg liegt die maximale Parkdauer im Zentrum bei drei Stunden und 35 Euro.

e In Amsterdam werden durchschnittlich finf bis acht Euro pro Stunde bei einem Tages-
satz von 30 bis 45 Euro verlangt.

Sehr interessant unter dem Stichwort kostenloser OPNV ist in diesem Zusammenhang die L&-
sung von Tallin (Estland). Vor drei Jahren wurde fiir die Einwohner von Tallin der kostenlose
OPNV im Stadtgebiet von Tallin eingefiihrt. Im Gegenzug wurden die vorhandenen Parkplétze
deutlich verteuert und es werden keine Erweiterungen vorgenommen.

In den Internetportalen der Stdadte werden die Bedingungen fir das Parken aufgefihrt und
konkrete Hinweise zur Nutzung von P+R gegeben, aber auch die Parkhduser benannt, die als
Alternative genutzt werden kénnen. Die Preise bewegen sich in der Regel um die vier Euro pro
Stunde, so in Wien, Minchen oder KdIn. Haufig wird auch Gber die Strafgeblhren bei der
Uberschreitung der Parkdauer an Parkautomaten informiert.

7. P+R und OPNV-Ticketangebot

Das Parken auf den P+R-Anlagen ist in der Regel kostenlos. Sind aber hohe Fremdnutzerantei-
le auf Grund der Parkplatzlage anzutreffen, so miissen Mapnahmen ergriffen werden, die
Fremdnutzung méglichst zuriickzudrangen. Das kann erreicht werden, wenn geblhrenpflichti-
ges Parken eingeflihrt wird. Die P+R-Nutzer kdnnen dann ihre Parkberechtigung (z. B. Erhalt
eines Parktickets in Verbindung mit dem Lésen der OPNV-Fahrkarte) erwerben. Bedingung ist
aber, dass auf dem P+R-Platz dann auch regelmapig Kontrollen durchgefiihrt werden. In Stad-
ten mit hohem P+R-Anteil wird hdufig eine Kombination von Parkgebiihr und OPNV-Ticket
vorgenommen. Kostenloses Parken ist dann nur mit dem Erwerb eines OPNV-Tickets méglich.

Entsprechend der konkreten stadtischen Bedingungen sind vielfdltige Kombinationen von
P+R-Ticket und dem OV-Ticket anzutreffen, die oft auch, wenn Parkgebiihren erhoben wer-
den, einen Rabatt fiir das OPNV-Ticket enthalten:

e Dabei erlaubt zum Beispiel in StraBburg das Parkticket in Hohe von 4,10 Euro/Tag die
freie Hin- und Rickfahrt in die City fur alle Insassen des Pkw.

¢ In Maastricht kann kostenlos geparkt werden, wenn ein darlUber hinaus rabattiertes Ti-
cket erworben wird.

e In Wien befinden sich an den Endstationen der U-Bahn P+R-Platze zu einem Tagessatz
von 3,40 Euro. Das Tagesticket kostet fir jede Person 5,80 Euro.

e In Prag wird auf die Nutzung von bewachten P+R-Pldtzen (vor allem auch als Absiche-
rung gegen Diebstahl) zum Tagessatz von circa acht Euro und auf das preiswerte
OPNV-Ticket von 1,10 Euro pro Fahrt hingewiesen.

e InInnsbruck ist das Parken auf den OBB-Parkplatzen frei, wenn zugleich ein OBB-Ticket
erworben wird.

Allerdings ist dies in Deutschland eher nicht zu verzeichnen. Feststellbar sind hier eher Diffe-
renzierungen beziiglich der Geblhren fir P+R-Pldatze mit sehr hoher Auslastung, hervorgeru-
fen durch sehr hohe Reisezeitvorteile und niedrig frequentierten P+R-Platzen, die dann kos-
tenlos sind.
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e Die Nutzung von P+R in der Region Miinchen ist in der Regel kostenpflichtig. Die Héhe
des Parkentgelts hangt von der Lage und der Nutzungsdauer ab und betragt 1,00 bis
1,50 Euro pro Tag.

e In K&In und Frankfurt am Main gibt es teils kostenlose und teils kostenpflichtige P+R-
Platze. Kostenpflichtig sind hier haufig die gut ausgelasteten P+R-Parkpldtze, da infolge
ihrer Attraktivitdt die Nutzer bereit sind, auch Kosten fiir das Parken in Kauf zu
nehmen.

o Beispielstadte fir kostenloses Parken sind unter anderem Hannover, Erfurt, Leipzig,
Dresden oder Bremen.

Die Entscheidung pro Kosten sind Einzelfallentscheidungen, die vor allem der Lagegunst (ho-
her Vorteil fir den Nutzer) der Anlage geschuldet sind.

8. Organisation von P+R

Das Einrichten von P+R-Systemen bedingt eine kontinuierliche und vorausschauende Arbeits-
weise. Anfangs ist es oft nur der Bau von Parkplatzen (teilweise nach ,,wildem Parken”) in der
N&he von OPNV-Stationen und mit der Zunahme ihrer Auslastung wird deren Bedeutung fiir
die Verkehrsgestaltung im Ballungsraum erkannt.

Dabei ist ein Agieren in zweierlei Hinsicht erforderlich: Das gemeinschaftliche Herangehen von
Stadten, Gemeinden, Verkehrsverbund, Verkehrsunternehmen im Ballungsraum bei der Pla-
nung des Systems und wenn es sich dann schrittweise etabliert hat, die Organisation der ope-
rativen Arbeit. Aufgabe einer solchen organisatorischen Einheit ist es unter anderem die Wir-
kung der P+R-Anlagen auf den Verkehr zu Uberwachen und notwendige Mapnahmen
einzuleiten.

Beispielsweise wurde in Hamburg 2013 eine P+R-Betriebsgesellschaft fir die operative Arbeit
gegriindet, um P+R effektiv zu organisieren. Hamburg besitzt 8.600 Stellpldtze an 36 Stand-
orten. An 23 Standorten wird seit 2014 eine Tagesgebihr von 2,00 Euro erhoben. Vorausset-
zung fir die Geblhrenerhebung war die Einhaltung von Qualitdtsstandards wie Beleuchtung,
Videolberwachung und Notrufeinrichtungen. Diese Maf3nahme hat fir viel Kritik bei den Nut-
zern geflhrt und die Nutzerzahlen waren riickldufig. Gegenwartig bewegen sie sich fast wie-
der auf dem Niveau wie vor der Einflihrung einer Geblhr.

Die P+R-Gesellschaft selbst arbeitet seit 2015 gewinnbringend und will den Bestand weiter auf
10.000 Platze durch Aus- und Neubau erhdhen. Von der Hamburger Biirgerschaft wird ge-
genwartig politisch herangetragen (Hamburger Abendblatt 17.08.2018), die derzeit im Umland
befindlichen Parkpldtze von 14.500 bis 2020 auf 25.000 P+R-Stellpldtze zu erhéhen. Der Se-
nat der Stadt Hamburg wird aufgefordert seiner Verantwortung fir die Stadt gerecht zu wer-
den und die Umlandgemeinden beim Ausbau der P+R-Kapazitdten positiv zu unterstitzen.

In Minchen besitzt die Landeshauptstadt seit 1992 die Park&Ride GmbH als Serviceunterneh-
men flr den Bereich Parken, die inzwischen auch fir die Stddte und Gemeinden der Region
tatig ist. Sie betreut 14.000 Stellpldtze auf 38 Anlagen. Das Leistungsspektrum umfasst alle
Aufgaben rund um das Management von P+R, von der Planung und operativem Betrieb bis zu
Kontroll- und Instandhaltungsarbeiten und der Optimierung des Systems. Innerhalb des Mittle-
ren Rings in Miinchen ist aufgrund des guten OPNV-Angebotes kein P+R-Angebot mehr vor-
handen. Ziel der stadtischen Verkehrsplanung ist es, den MIV von auperhalb bereits friihzeitig
zum Umstieg auf den OPNV zu bewegen. Deshalb beteiligt sich die Stadt Miinchen finanziell an
der Errichtung von P+R-Stellplatzen im Umland des MVV-Bereichs. Die Einnahmen aus den
Parkentgelten decken nur einen Teil der Betriebskosten; die tbrigen Mittel werden aus dem
stadtischen Haushalt aufgebracht.
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9. P+R Kenngrépen ausgewahlter Stadte /16/
Rostock Dresden Erfurt Salzburg Hamburg Wien Miinchen
Einwohner 207.000 550.000 213.000 155.000 | 1.850.000 | 1.950.000 | 1.450.000
Einpendler 30.000 90.000 49.000 47.000 340.000 207.000 360.000
Stellplatze P+R 3.040 470 1.400 4,730 8.600 8.900 9.500
Stadt
Stellplatze P+R 2.090 | nicht aus- 830 22.000 37.000 18.900
Umland gewiesen
Modal Split 17,0 22,0 17,2 15,0 18,0 39,0 22,8
OPNV (2013)
Modal Split MIV 36,4 39,0 42,3 43,0 42,0 27,0 32,5
(2013)
Parkpreise In- 1,70-2,00 | 1,50-2,00 | 1,50-2,00 | 1,00 (4,00 4,00 4,00 4,00
nenstadt [E€/h] €/4h)
Tabelle 2: Statistische und Mobilitdtskennziffern ausgewahlter Stadte

2.3 Schlussfolgerungen zur generellen Weiterentwicklung des P+R

Aus der Analyse des bestehenden P+R- Systems der Hanse- und Universitatsstadt Rostock
und den im Kapitel 2.2 dargestellten Indikatoren fiir ein erfolgreiches P+R-System werden
nachfolgend Schlussfolgerungen zur Verbesserung des bestehenden P+R-Systems gezogen,
die unabhdngig vom Neubau von P+R-Parkplatzen sind.

Diese Aufgaben kdnnen sofort angegangen werden, wie zum Beispiel der Internetauftritt zu
P+R und die P+R-Planung als gemeinsame Aufgabe von Stadt und Umland. Bei Infrastruktur-
planungen sind noch starker die Digitalisierung als Voraussetzung fir Echtzeitinformationen
sowie der Zusammenhang von Cityparken und dem Erfolg von P+R zu berlicksichtigen.

Die nachfolgend aufgefiihrten Schlussfolgerungen wirken parallel zum bestehenden P+R-
System, werden seine Akzeptanz verbessern, benétigen keinen zeitlich umfangreichen Pla-
nungsvorlauf, der finanzielle Aufwand ist tiberschaubar und es gelingt damit das bisher in der
Hanse- und Universitatsstadt Rostock gut aufgebaute P+R-System, welches aber eben nicht
immer gut nachgefragt ist, in ein besseres Licht mit nachhaltiger Wirkung zu setzen.

2.3.1

Im Rahmen des Projektes erfolgte durch die ISUP GmbH eine stichprobenhafte Analyse der im
Verkehrsverbund Warnow befindlichen P+R-Pldtze bezlglich deren Auslastung und es wurde
ein Reisezeitvergleich mit dem Zielpunkt Rostock Hbf. vorgenommen. Die Auswertung zeigt
deutlich: Die P+R-Platze des Umlandes sind gut an den schnellen &ffentlichen Personenver-
kehr (RB, S-Bahn) angebunden. Der durchschnittliche Zeitvorteil des OPNV betrégt circa sie-
ben bis acht Minuten. Die Inanspruchnahme ist gut und teilweise sind die Platze Gberfllt. Bei-
spiele dafiir sind Rovershagen, Laage, Parkentin, Glstrow und Bitzow.

P+R-System ist gemeinsame Aufgabe von Stadt und Umland

Demgegeniber liegen die P+P-Standorte im Stadtgebiet von Rostock vielfach zu dicht am Ziel,
so dass sich ein Umsteigen fir die MIV-Nutzer nicht mehr lohnt.

P+R an den schnellen OPNV-Achsen auferhalb des Stadtgebietes besitzt den Vorteil, dass die
Autos nicht die Haupteinfallstrassen belasten, nicht den stddtischen P+R frequentieren, meist
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eine bessere Flachenverfiigbarkeit als im stddtischen Gebiet gegeben ist und auperdem die
offentlichen Verkehrsunternehmen in der Region hdhere Einnahmen erzielen kénnen.

Im MOPZ, besonders aber im ,Bericht TK 3 des kommunalen Managements fir die Region
Rostock", werden fir die Siedlungsachsen:

e Rostock - Papendorf - Pélchow - Benitz - Schwaan - Blitzow und
e Rostock - Kritzmow - Stdbelow - Satow

konkrete Vorschldage zum P+R (z. B. in Hucksdorf, Papendorf, aber auch Untersuchungsbedarf
an leistungsstarken zentralen Bushaltestellen) gemacht.

Auch die Regionalbahnachsen in dstlicher und westlicher Richtung von Rostock besitzen Po-
tenzial fur die Anlage von P+R. Im RV 2 des MOPZ wird auch auf die Notwendigkeit der Schaf-
fung von P+R an den hochbelasteten StraBenradialen hingewiesen sowie darauf, dass das
P+R-System nicht erst an den Stadtgrenzen von Rostock beginnen sollte.

Im Kontext mit Strafenbahnerweiterungen in die Stadtrandgebiete muss die Suche nach
glnstigen P+R-Standorten inbegriffen sein. Aus den Erfahrungen ist dabei ein hoher Wert auf
eine gute StrapBenanbindung und die Mdglichkeit einer spdteren Erweiterung der Stellplatzka-
pazitat zu legen.

Parken und Reisen ist als ein strategisches Element der Raum-, Siedlungs- und Verkehrspla-
nung zu verstehen, weil es in enger Wechselwirkung mit der demografischen, der Wirtschafts-,
der Siedlungs-, der Verkehrs- und der Tourismusentwicklung steht sowie mit entsprechenden
Anforderungen an OV-Angebote und Tarife verkndipft ist.

Um eine abgestimmte P+R-Umsetzung sicher zu stellen, da P+R an Bahnstationen im Umland
die beste Praferenz beziiglich der Reisezeitvorteile besitzt, bedarf es einer regelmdfigen in-
terkommunalen Zusammenarbeit von Hanse- und Universitdtsstadt Rostock, dem Landkreis
Rostock, dem Planungsverband Region Rostock, dem Verkehrsverbund Warnow, den be-
troffenen Kommunen, den Verkehrsunternehmen sowie der Deutschen Bahn AG.

Weil die Hanse- und Universitatsstadt Rostock als Oberzentrum das grofite Interesse am Er-
folg und der Erweiterung von P+R hat, hat die Stadtverwaltung mit der Erarbeitung des P+R-
Konzeptes die Initiative ergriffen, um mit allen zu Beteiligenden ein Gesamtsystem P+R Stadt
und Umland zu entwickeln. Da es sich dabei um eine langerfristige Aufgabe handelt, sollte
entsprechend der positiven Erfahrungen aus anderen Regionen die Zustandigkeit flr diese
Zusammenarbeit in einer Hand liegen und vorzugsweise vom Verkehrsverbund wahrgenom-
men werden. Zu den Aufgaben der die P+R-Entwicklung managenden Institution gehért auch
die regelmapige Erfassung der Auslastung von P+R-Anlagen, um aus den Ergebnissen
Schlussfolgerungen fir die weitere Entwicklung der P+R-Standorte und Kapazitdten, der
OPNV-Angebote und der Tarife ziehen zu kdnnen.

2.3.2 Internetauftritt zum P+R

Fragt man im Internet nach Parken und Reisen in Rostock und der Region werden nachfolgen-
de Homepages angeboten:

o www.rostock.de keine Info zum P+R, dafir sind aber unter dem Titel “Offizielles Stadt-
portal fir Rostock & Warnemiinde" alle kostenfreien und kostenpflichtigen Parkpldtze
aufgefiihrt. Auch unter dem Stichwort Anreise wird nicht zum P+R informiert.

¢ www.verkehrsverbund-warnow.de unter der Rubrik ,Service" sind eine Karte mit den
P+R-Platzen im Stadtgebiet von Rostock und ein Ubersichtsblatt mit der Anzahl der
Stellplatze, OV-Haltestelle, Linien abgebildet.

Gesamteindruck: nicht kundenfreundlich, keine Verknipfung mit Fahrplan, Verweis auf
VVW-App.

o www.rsag-online.de gleiche Karte wie beim VVW und Anzahl der Stellplatze fir jeden
P+R-Standort, Hinweis zu den bedienenden OV-Linien (S-Bahn, Strapenbahn und Bus)
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und zur Reisezeit bis ins Stadtzentrum gegebenenfalls mit Umsteigen. Die RSAG hat
ebenfalls eine App, die aber nach Auskunft von Nutzern sehr langsam ist.

Gesamteindruck: etwas aussagekraftiger als beim VVW, aber verbesserungsbedirftig
hinsichtlich einer direkten Verknlipfung mit der Fahrplanauskunft.

e Die Portale www.gratisparken.de und www.parken-in-rostock.de informieren Uber die
Parkmdglichkeiten im Stadtgebiet und in Warneminde.

Das vorhandene P+R-Angebot wird insgesamt wenig Uberzeugend bekanntgemacht und der-
zeit ungeniigend vermarktet. Uber die Mdglichkeiten zum Parken in den Stadtgebieten erfahrt
man mehr als Uber P+R. Wie es besser in anderen Stadten gemacht wird, ist in Kapitel 2.2 be-
schrieben. Es wird empfohlen, eine qualitativ hochwertige Seite zum P+R einschlieflich des
Umlandes zu entwickeln, die den potentiellen Nutzer optisch Ubersichtlich strukturiert emp-
fangt und ihm alle notwendigen Informationen (z. B. exakte Bezeichnung des P+R-Platzes,
Ortslage, genaue Angaben flr Eingabe in das Navigationssystem, Anzahl Stellpldtze, Behin-
derten- und Frauenparkplatze, Einfahrthohe, zeitliche Verfligbarkeit, bewacht/unbewacht,
Parkplatzkosten, Infos zum OV mit Takt, Fahrzeit und Fahrpreis, Parksituation im Zielgebiet,
Servicetelefon zum Erhalt weitere Auskinfte) liefert und verlinkt gleichermapen ber die Por-
tale der Stadt, der RSAG, des VVW und der Umlandgemeinden zuganglich ist.

Die Echtzeiterfassung der P+R-Platze wird spdter die Mdglichkeit bieten, die Nutzer noch aus-
sagekraftiger Uber die aktuelle Situation beim P+R (interaktive Karte mit Angabe der Anzahl
freier Parkplatze fir die jeweiligen P+R-Standorte) zu informieren. Kurz- bis mittelfristig kann
ein Modell analog zur MVV-Homepage umgesetzt, wo nach Tageszeit gestaffelt Informationen
Uber die durchschnittliche Auslastung der P+R-Anlagen im kompletten Verbundgebiet gelie-
fert werden. Somit kénnen sich Fahrgdste informieren, wie hoch die Wahrscheinlichkeit auf
einen freien Stellplatz am jeweiligen P+R-Standort ist.

2.3.3 Digitalisierung vorantreiben

Digitalisierung ist bestimmend fiir den Verkehr von morgen. Der Kunde will wissen, wie er mit
dem OPNV weiterkommt, wo sich sein Fahrzeug befindet, wie die Anschliisse gewéhrleistet
sind, wie die Verkehrslage ist und, und, und. Dazu bedarf es unter anderem einer Infrastruktur,
die digital vernetzt ist. Dazu gehdren auch die P+R-Platze. Das ist in Rostock noch nicht gege-
ben. Im MOPZ wird auf die Problematik der Echtzeitdatenerfassung als eine Voraussetzung
fr ein attraktives Verkehrsmanagementsystem als ein aktuell zu |[6sendes Problem reagiert.

Die Installation der Echtzeitdatenerfassung sollte schrittweise, beginnend mit den am meisten
frequentierten P+R-Pldtzen erfolgen. Neben dem bisher Ublichen Verlegen von Schieifende-
tektoren fir das Erkennen der ein- und ausfahrenden Fahrzeuge einschlieflich der Daten-
Ubermittlung an einen Server sind inzwischen Detektionssysteme erhadltlich, die durch die Ein-
zelplatzerfassung auf Parkpldtzen zuverldssiger Daten bereitstellen und dariber hinaus
Rickschlisse unter anderem auf die Parkdauer (z. B. auch Hinweis auf dauerabgestellte Fahr-
zeuge), die Uhrzeit der Ein- und Ausfahrt, die Besetzung von Behindertenstellplatzen zulas-
sen.

Die Echtzeitdatenerfassung ist auch Voraussetzung, um P+R in das Verkehrsmanagement zu
integrieren. Dann wird es mdéglich, auf Verkehrsinformationstafeln auch tber die Auslastung
der Parkplatze zu informieren, mittels dynamischer Wegweisung Nutzer zu alternativen P+R-
Standorten zu lenken und interaktive Karten mit Routingmadglichkeiten anzubieten.

2.3.4 Cityparken und P+R

Im gesamten Stadtgebiet der Hanse- und Universitatsstadt Rostock sind heute insgesamt viele
Pkw-Stellpldtze verflgbar. Dies betrifft nicht nur die im Strafenraum und Parkhdusern offent-
lich zugdnglichen Stellpldtze, sondern auch die besonders fir Berufspendler vorhandenen
Parkierungsmdoglichkeiten auf Firmengeldnden. Diese Feststellung schliefft nicht aus, dass im
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unmittelbaren Stadtzentrum und dicht bebauten Gebieten im &6ffentlichen Raum Stellplatz-
mangel besteht. Ausnahmen stellen Grofevents dar, wéhrend derer ortliche Parkraumein-
schrankungen bestehen und die Uberdurchschnittlich vielen Besucher auch aus entfernteren
Regionen nach Rostock anlocken.

Rostock verfligt zur Steuerung des ruhenden Verkehrs ber eine Parkgebiihrenordnung (letz-
te Aktualisierung im November 2018), in der besonders zentral gelegene Stadtbereiche be-
ricksichtigt sind. Die Einhaltung der Geblhrenpflicht bedarf aber auch regelmdfiger Kontrol-
len seitens der stadtischen Verkehrsiberwachung.

Kostenfreie Parkmdglichkeiten, soweit diese im Zielgebiet auch auf Privatflachen noch zur
Verfligung stehen, sind sehr oft ausgelastet, und dabei zugleich kontraproduktiv hinsichtlich
des Erfolges eines P+R-Systems.

Deshalb missen, wie im MOPZ angefiihrt, schrittweise die Anzahl der Stellplatze in der City
verringert, kostenfreies Parken weiter eingeschrankt und die Parkgebihren als Steuerungs-
instrument auch in Blick auf die Tourismusgestaltung genutzt werden. In erster Linie geht es
darum, das Tagesparken von Einpendlern (Beruf, Ausbildung, Besorgung u. a.) in der Stadt
zurlickzudréngen. Das kann mit der Einrichtung/Erweiterung von Anwohnerparken auf Wohn-
gebietsstrapBen, Kurzzeitparkzonen und Parkdauerbegrenzungen auf Parkplatzen/in Parkhau-
sern unterstiitzt werden. In der Innenstadt und im Stadtgebiet von Warnemiinde wird dies be-
reits praktiziert.

Da diese Mapnahmen auch die Luftreinhaltepldne unterstitzen, ist hier ein kongruentes Her-
angehen mdglich. Wahrend die Punkte 2.3.1 bis 2.3.3 direkt im Verantwortungsbereich von
P+R liegen, ist das Erkennen des Zusammenhangs von Cityparken und P+R vor allem eine
stadt- und verkehrsplanerische Aufgabe.
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3. Bestands- und Standortanalyse inkl. Schwachstellenanalyse

3.1 Grundlagen

Die Bestands- und Standortanalyse wird unter Bericksichtigung der Stadt-Umland-
Beziehungen sowohl fir das Gebiet der Hanse- und Universitatsstadt Rostock als auch fir den
Landkreis Rostock durchgefihrt.

Da kein aktuelles Datenmaterial zu der Nutzung der Parkierungseinrichtungen verfigbar ist,
wurden stichprobenhafte Erfassungen zur Parkplatzbesetzung durchgefihrt. Fir die Park-
platze auf dem Stadtgebiet von Rostock erfolgte zusatzlich zur Z&hlung der Fahrzeuge eine
Registrierung deren Zulassungsbereiche. Die Unsicherheit, die sich aus der mdglichen Mit-
nahme eines Kfz-Kennzeichens in einen anderen Ort beziehungsweise Kreis ergeben kann,
wird als gering eingeschéatzt, weil es sich sowieso nur um zufallige Stichproben handelt.

Die Zahlungen erfolgten ausschlieflich an Normalwerktagen (Dienstag bis Donnerstag) und
vorzugsweise im Zeitfenster zwischen 09:00 und 15:00 Uhr.

3.2 Parkplatze im Stadtgebiet von Rostock

In der Hanse- und Universitatsstadt Rostock einschlieplich Warnemiinde sind insgesamt zwdlf
Parkpldtze als P+R-Anlagen ausgeschildert. Da einerseits auf einigen dieser Standorte auf
Grund deren Lage Kfz nicht ausschlieflich zum Parken und Reisen geparkt werden und ande-
rerseits normale Parkplatze durchaus fiir den Zweck des P+R in Anspruch genommen werden,
wurde die Erfassung um weitere sieben Parkplatze erganzt.

Die Belegungserfassungen erfolgten insgesamt fir 19 Standorte an jeweils drei unterschiedli-
chen Tagen im August und September 2018 auerhalb der Ferienzeit. Diese 19 bertcksichtig-
ten Parkplatze verfligen insgesamt Uber eine Stellplatzkapazitat fur circa 4.840 Pkw. Insge-
samt 3.010 dieser Stellpldtze entfallen dabei auf ausgewiesene P+R-Anlagen.

Bei der Kapazitatsermittlung der Parkierungsanlagen wurden alle Stellpldtze einschlieflich
der Reservierungen fir Versehrte und gegebenenfalls fir zusatzliche Nutzung (E-Tankstellen
0. a.) bertcksichtigt.

3.2.1 Standorte der P- und P+R-Platzen

In nachfolgender Tabelle 3 sind die berlcksichtigten Standorte aufgelistet. Die laufende
Nummerierung dieser Standorte ist dabei nur von berichtsinterner Bedeutung. Eine kartogra-
fische Ubersicht ist getrennt fiir die Kernstadt von Rostock sowie fiir die nordwestlichen
Stadtgebiete einschlieflich Warnemiinde in den Anlagen 1-1 und 2-1 dargestelit.

I}\IS Widmung | Bezeichnung: Anmerkungen Kapazitat ngliaem/mg
an der Endhaltestelle, teilweise
1 P+R Dierkower Allee Fremdnutzung mit Lkw- 185 Strab 3, 4
Abstellung
300 Meter nordwestlich Hst.
2 P+R Theodor-Heuss-Straf3e Dirkower Allee, vorwiegend 210 FéJtheg zur
. rab 3, 4
Wohngebiets-Parkplatz
Am Umsteigepunkt, Strab1, 2, 3,
3 P+R Dierkower Kreuz Fremdnutzung vom Wohngebiet 110 4, Bus 16, 18,
mdglich 19, 45, 49
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N Widmung | Bezeichnung: Anmerkungen Kapazitat Bedienung
Brinckmannsdorf Bus 23, 120,
4 P+R (Katt-un-Mus-Weg) an der Haltestelle 195 123
P .. an der Haltestelle,
> + Caravan Mihlendamm gebihrenpflichtig 45 Bus 22,23
N S-Bahn, RB,
6 P+R Hauptbahnhof Siid Sgggitr'gcnh ﬁiucshgt?”g Hbf., 141 RE: IC.
9 P 9 Straba, Bus
7 P+R Stidblick in der Endhaltestelle 160 >traba
in Nahe der B 103, auch Aus-
8 P+R Grof3 Schwaper Weg weichparkplatz flr Ostseestadi- 720 Bus 28
on, Zoo u. a.
9 P+R S-Bahn-Haltepunkt neben S-Bahn-Hp. und Strafen- 80 S1,
Marienehe bahnhaltestelle Strab 1,5
S1, Bus 31,
10 P+R S-Bahn-Haltepunkt Bstlich S-Bahn-Hp. 430 | 35,38, 39,
Lutten Klein
45,49
P+R auf westlich S-Bahnhof Lichtenha- St
1 Wohn- Flensburger Strafe gen uber B 103, 230 :
- . Bus 36
gebiets-P vorrangig Anwohner
An der Stadtautobahn (B103),
12 p Warnemiinde Ost vorrangig Besucher von 170 Bus 36
Warnemiinde,
gebihrenpflichtig
. westlich S-Bahn-Hp., Giberwie- S1,
U3 P e gend Anliegernutzung 32 Bus 36, 37
.. . ndrdlich Bahnhof (fir Pkw),
14w P (\\//V\lzrsr;;amunde Mittelmole Warnemindebesucher, 360 S-Bahn
gebihrenpflichtig
. . nordl. Bahnhof (fiir Caravan und
140 Caravan (VOV;r)nemunde Mittelmole Bus), 120 S-Bahn
gebiihrenpflichtig
ostlich der Warnow, . i
15 P Warnemiinde Hohe Diine |vorrangig Nutzer der Fahre, 245 Fahre zur S
. S Bahn
gebihrenpflichtig
p an der Parkstrafe,
16 | +Caravan | Strand Mitte pesucher vom Strand und 688 | Bus 36,37
+ Bus ATy
gebiihrenpflichtig
am westl. Stadtrand in
17 P+R | Strand West WarnemUnde (Hst. Rohrmann- | 55 Bus 37
sche Koppel),
gebihrenpflichtig
18 p Mecklenburger Allee Endhaltestelle Lichtenhagen, 43 Strab1,5
vorwiegend Anwohner
R S-Bahn, RB
. . ca. 500 m sudlich vom Hbf., e
19 P Erich-Schlesinger-Strafe vorwiegend Berufspendler 250 RE; IC,
Strab, Bus
Tabelle 3: Untersuchte Parkplatzstandorte im Stadtgebiet von Rostock (Stand Marz 2019)

3.2.2 Nutzung der Parkplatze an Werktagen

Die Situation auf den in Tabelle 3 zusammengestellten Parkplatzen wurde nach den Sommer-
ferien an unterschiedlichen Werktagen stichprobenhaft mindestens dreimal erfasst (Di. 21.08.,
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Mi. 22.08, Di. 28.08., Do. 30.08., Di. 18.09. und Mi. 19.09.2018). Es handelte sich dabei um Tage
ohne besondere Events in der Stadt.

Die Ergebnisse der aus den Erfassungsdaten durchschnittlich ermittelten werktagliche Auslas-
tung sind in den nachfolgenden Tabellen 4 (P+R-Standorte) und 5 (P-Standorte) getrennt
nach gewidmeten P+R-Standorten und nach weiteren Parkpldtzen zusammengefasst. Zu den
P+R-Platzen wird zusatzlich der Standort 5 ,,Mihlendamm® gerechnet, weil dieser Gberwie-
gend P+R-Funktion hat.

Ifd. PiR-Standorte Kapazitat durchschnittliche werktégliche Nutzung
g Kfz Auslastung
1 Dierkower Allee 185 105 57 %
2 Theodor-Heuss-Strafe 210 54 26 %
3 Dierkower Kreuz 10 108 98 %
4 Brinckmansdorf 195 3 2%

5 Mihlendamm (Gebdihren) 45 14 30 %
6 Hauptbahnhof Std 141 67 48 %
7 Sidblick 160 90 56 %
8 Grof3 Schwaper Weg 720 56 8 %

9 S-Bahn-Haltepunkt Marienehe 80 26 32%
10 S-Bahn-Haltepunkt Litten Klein 430 9 2%

1 Flensburger Strafe 230 12 49 %
13 Warnemiinde Werft 32 27 86 %
17 Strand West (Gebtihren) 550 23 4%

Tabelle 4: Belegung und Auslastung der P+R-Standorte (inklusive Miihlendamm)

Ifd. " durchschnittliche werktégliche Nutzung
Nr P-Standorte Kapazitat
: Kfz Auslastung
12 Warnemiinde Ost (Gebihren) 170 60 35%
Warnemiinde Mittelmole (West)
14w (Gebiihren) 360 138 38 %

Warnemiinde Mittelmole

140 (Ost) (Gebiihren) 120 60 50 %
Warnemiinde Hohe Diine

15 Cale) 245 38 16 %
Warneminde Strand Mitte o

16 (Gebiihren) 688 48 7%

18 Mecklenburger Allee 43 18 42 %

19 Erich-Schlesinger-Strafe 250 257 103 %

Tabelle 5: Belegung und Auslastung der P-Standorte

Die Nutzung der Parkplatze im Stadtteil Warneminde ist sehr stark saisonabhangig. Wahrend
der Sommerferien sind diese Parkpldtze stark nachgefragt und rechtfertigen auch die Stell-
platzkapazitaten.
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durchschnittliche Anzahl Kfz und freie Kapazitat
auf P+R- und P-Platzen in Rostock
(Di - Do im August/September 2018)

P-Platze:

Erich-Schlesinger-Strale (S-Bahn)
Mecklenburger Allee (Straba)
Warnemiinde Strand Mitte G
Warnemiinde Hohe Diine (Fihre) G
Warnemiinde Mittelmole (ost) G
Warnemiinde Mittelmole (west) G
Warnemiinde Ost G

Miihlendamm (Bus) G

P+R-Platze:

Strand West (Bus) G

Warnemiinde Werft (S-Bahn)
Flensburger Strale (S-Bahn)
S-Bahnhof Liitten Klein (S-Bahn)
S-Bahnhof Marienehe (S-Bahn, Straba)
GrofR SchwaRer Weg (Bus)

Siidblick (Straba)

Hauptbahnhof Siid (S-Bahn, Straba) G
Katt-un-Mus-Weg (Bus)

Dierkower Kreuz (Straba)
Theodor-Heuss-Stralie (Straba)
Dierkower Allee (Straba)

H'[I!”'['| I|||l\
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Abbildung 7: Durchschnittliche Anzahl Kfz und freie Kapazitdt auf P+R- und P-Platzen
in Rostock (Erfassung Di - Do im August/September 2018)

Die standortspezifische Verteilung der Parkierungskapazitaten und der Auslastungen ist kar-
tografisch in den Anlagen 1-2 und 2-2 dargestellt.

Aus Erfahrung kann besonders hinsichtlich der Nutzung von P+R-Anlagen die Auslastung in
drei Gruppen unterschieden werden:

a) Auslastung Gber 80 % der Kapazitat,
b) Auslastung 50 % bis 80 % der Kapazitat und
¢) Auslastung unter 50 % der Kapazitat.

Im Fall a) kann eine durchschnittliche Auslastung tiber 80 Prozent nachteilig auf die Nachfra-
ge wirken, weil das Risiko zunimmt, besonders in Spitzenzeiten keinen freien Parkplatz mehr
vorzufinden.

Fall b) stellt eine gute Auslastung dar, wobei jeder P+R-Interessent auch mit einem freien
Stellplatz fir sein Kfz rechnen kann.

Im Fall ¢) ist von einer unbefriedigenden Akzeptanz des P+R-Standortes auszugehen. Diese
Aussage trifft aber dann nicht zu, wenn die Dimensionierung des Parkplatzes hinsichtlich gro-
Berer Nachfrage bei bestimmten Events erfolgte (z. B. Parkplatz am Grof3 Schwafer Weg als
Auffangparkplatz fir das Ostseestadion).
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3.2.3 Herkunft der Parkplatznutzer nach Zulassungsgebieten

Aus den Zulassungsgebieten der parkenden Kfz kann ndherungsweise die Herkunft der Park-
platznutzer abgeleitet werden. Es handelt sich dabei um den Durchschnitt aus zufallig erfass-
ten Stichproben. Deshalb ist auch die Unsicherheit hinsichtlich einer Nichtibereinstimmung
zwischen dem Fahrzeugzulassungsgebiet und dem tatsdchlichen Stationierungsort des Fahr-
zeuges vernachlassigbar.

alle erfassten Parkplatze in Rostock
Zulassungsgebiete der parkenden Kfz

28,4%
M Hansestadt Rostock
[7 LK Rostock

[J LK Vorpommern-Rigen

0,5%. [J LK Nordwestmecklenbg, Wismar

1,4% [ Schwerin, LK Ludwigslust-Parchim

1,0%_ m LK Mecklenburgische Seenplatte

1,0%_ B LK Vorpommerm-Greifswald
3,2% . ) [ tibrige BRD und Ausland

Abbildung 8: Verteilung der Kfz nach Zulassungsgebieten auf Parkplatzen in Rostock

Aus der Darstellung ist erkennbar, dass circa zwei Drittel der auf den Parkplatzen registrier-
ten Kfz aus Rostock und dem angrenzenden Landkreis Rostock kommen. Die Einpendlerantei-
le aus benachbarten Landkreisen in Mecklenburg-Vorpommern sind mit circa sieben Prozent
eher gering. Knapp 30 Prozent der Fahrzeuge haben entferntere Zulassungsgebiete und kdn-
nen damit vorrangig Besuchern und Urlaubern zugerechnet werden.

Aus der Aufteilung nach normalen P-Pldtzen und ausgewiesenen P+R-Pldtzen (Abbildung 9)
wird erkennbar, dass reichlich drei Viertel aller auf P+R-Pldatzen angetroffenen Fahrzeuge in
Rostock und dem Landkreis Rostock zugelassen sind. Somit wird P+R vorzugsweise beim Ein-
pendeln aus dem engeren regionalen Umfeld in Anspruch genommen.

Im Umkehrschluss Idsst sich daraus schlussfolgern, dass von weiter her angereisten Kfz-
Nutzer wegen der ab den P+R-Standorten dann nur noch kurzen Restdistanzen zu den Zielen
innerhalb Rostocks eher auf einen Umstieg zum OPNV verzichtet wird und deren Fahrzeuge
eher am jeweiligen Zielort geparkt werden.

Auf den erfassten Parkpldtzen ohne P+R-Funktion, welche sich Uberwiegend im Bereich
Warnemiinde befinden, ist erwartungsgemap ein deutlich groperer Anteil Kfz von fernange-
reisten Verkehrsteilnehmern (liberwiegend Urlauber und Tagestouristen) anzutreffen.
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Parken auf ausgewiesenen P+R-Pldtzen in Rostock
Zulassungsgebiete der parkenden Kfz
Di - Do im 2. Halbjahr 2018

13,4% |
0,5% "\ “
\
1,7% \ 1

\

0,6% - Y M Hansestadt Rostock

[ LK Rostock

[ LK Vorpommern-Riigen

[1 LK Nordwestmecklenbg, Wismar
m Schwerin, LK Ludwigslust-Parchim
B LK Mecklenburgische Seenplatte
B LK Vorpommerm-Greifswald

[ Gbrige BRD und Ausland

Parken auf erfassten Parkpldtzen in Rostock (ohne P+R)
Zulassungsgebiete der parkenden Kfz
Di - Do im 2. Halbjahr 2018

M Hansestadt Rostock

46,9% [J LK Rostock

[0 LK Vorpommern-Riigen

20,0% LK Nordwestmecklenbg, Wismar

[ Schwerin, LK Ludwigslust-Parchim
M LK Mecklenburgische Seenplatte

M LK Vorpommerm-Greifswald

0,6% 2,8% [ Gbrige BRD und Ausland
1,0%

1,0% - 1,5%

Abbildung 9: Verteilung der Kfz nach Zulassungsgebieten auf P+R- und P-Platzen

Ein deutlicher Nutzungsunterschied zeigt sich bei einer Aufteilung nach geblihrenpflichtigen
und geblhrenfreien Parkplatzen.
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Parken auf erfassten gebuhrenpflichtigen Parkplédtzen in Rostock
Zulassungsgebiete der parkenden Kfz
Di - Do im 2. Halbjahr 2018

M Hansestadt Rostock

[0 LK Rostock

[ LK Vorpommern-Riigen
63,2%
[ LK Nordwestmecklenbg, Wismar
[ Schwerin, LK Ludwigslust-Parchim

B LK Mecklenburgische Seenplatte

B LK Vorpommerm-Greifswald

[ Uibrige BRD und Ausland

Parken auf erfassten gebiihrenfreien Parkplatzen in Rostock
Zulassungsgebiete der parkenden Kfz

Di - Do im 2. Halbjahr 2018
0,5%

H Hansestadt Rostock

[ LK Rostock

[ LK Vorpommern-Rigen
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LK Vorpommerm-Greifswald

[ tibrige BRD und Ausland

Abbildung 10: Verteilung der Kfz nach Zulassungsgebieten auf geblihrenpflichtigen und gebih-
renfreien Parkplatzen

Aus den Grafiken ist deutlich erkennbar, dass gebiihrenpflichtige Parkplatze Gberwiegend von
weiter her angereisten Besuchern genutzt werden, die in der Regel diese Parkpldtze nur ein-
mal oder wenige Male in Anspruch nehmen. Ortskundige Kfz-Nutzer aus Rostock und regel-
mapige Pendler aus dem unmittelbaren Umland meiden eher diese geblhrenpflichtigen Park-
platze.

In der Anlage 1-3 sind flr ausgewahlte P+R- und P-Standorte die Verteilungen der Kfz-
Zulassungsgebiete einzeln dargestellt. Voraussetzung daflir war, dass auf dem jeweiligen
Parkplatz ein ausreichendes Fahrzeugaufkommen angetroffen wurde und der Standort nicht
als Wohngebietsparkplatz genutzt wird.

Wegen zu geringer Nachfrage konnten die P+R-Standorte Brinckmannsdorf und S-Bf. Litten
Klein nicht bericksichtigt werden. Auf Grund der unmittelbaren Nachbarschaft zu den Wohn-
gebieten und der damit starkeren Anliegernutzung wurden auch die Parkpldtze Theodor-
Heuss-Strape und Flensburger Straffe nicht mit betrachtet.
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Bei einigen der berlcksichtigten Standorte sind deutliche Abweichungen gegentiber dem
Durchschnitt zu erkennen, welche sich durch die Anteilsverteilung der Fahrzeugzulassungen
aus der Stadt Rostock, aus dem Landkreis Rostock sowie aus der dbrigen BRD ergeben.

Kfz aus den Landkreisen von Mecklenburg-Vorpommern (aufer LK Rostock) machen je nach
Standort zwischen sechs und zehn Prozent des Aufkommens aus. Die Ausnahme bildet der
Standort am S-Bahnhof Marienehe mit null Prozent, da dieser fiir Einpendler unglinstig gele-
gen ist.

Der P+R-Platz Sudblick liegt am Sddrand der Hanse- und Universitatsstadt Rostock. Deshalb
fallt auch der Anteil von Fahrzeugen mit Rostocker Zulassung mit 25 Prozent deutlich gerin-
ger als bei den anderen P+R-Standorten aus. Die P+R-Nutzer kommen Uberwiegend aus dem
stdlich der Stadt gelegenen Landkreisgebiet oder erreichen den Standort Uber die BAB 20
aus westlicher oder 6stlicher Zufahrtsrichtung.

Auf den nur wenige 100 Meter voneinander liegenden Parkpldatzen am Hauptbahnhof und an
der Erich-Schlesinger-Strape ergibt sich ein nahezu lbereinstimmende Nutzerverteilung. Der
Unterschied liegt aber in der Auslastung der Standorte (P+R am Hauptbahnhof gebihren-
pflichtig mit 48 Prozent Auslastung und durchschnittlich 67 Kfz; P an der Erich-Schlesinger-
StraPe geblihrenfrei mit circa 103 Prozent Auslastung und 257 Kfz.

Daraus kann geschlussfolgert werden, dass viele der Pendler (sowohl Einpendler in die Stadt
als auch Auspendler mit der Eisenbahn) zundchst den geblhrenfreien Parkplatz auffillen und
danach auf den Parkplatz am Hauptbahnhof ausweichen.

Beim fir P+R vorgesehenen Parkplatz am S-Bhf. Warneminde Werft ist eine Differenzierung
nach wirklichen P+R-Nutzern und Fremdparkern auf Grund der Ndhe zu den Wohn- und Ge-
schaftshdausern nicht moglich. Friih am Morgen haben dabei die mit der S-Bahn weiterreisende
Pendler die besten Chancen, ihr Kfz an diesem Standort abzustellen.

3.2.4 P+R-Auslastungsvergleich nach Verkehrsmittelbedienung

In Rostock sind P+R-Anlagen sowohl an S-Bahn/SPNV-Stationen als auch an Strapenbahn-
und/oder Bushaltestellen gelegen. Deshalb ist es von Interesse, welche Nachfrage sich in Ab-
hdngigkeit von dem auf dem weiteren Reiseweqg zu nutzenden Verkehrsmitteln ergibt.

Fir die 13 in Tabelle 4 zusammenfassten P+R-Standorte erfolgt nachfolgend ein Auslastungs-
vergleich in Abhangigkeit von der Verkehrsmittelanbindung. Auf Grund der geringen Anzahl
zu bericksichtigender Standorte wird dabei auf eine weitere Unterscheidung hinsichtlich der
OV-Bedienungshaufigkeit verzichtet.

Anbindung an Verkehrsmittel i;epllapzliattézt- ";;trllfgﬁ:en;?:l Auslastung
Alle P+R-Platze (inkl. Mihlendamm) 3.088 702 22,7 %
davon P mit Weiterfahrt:
S-Bahn 913 245 26,8 %
Straffenbahn 665 357 53,6 %
Stadtbus 1.510 101 6,7 %

Tabelle 6: P+R-Auslastung in Abhangigkeit von der Verkehrsmittelanbindung

Allgemein ist bekannt, dass bei freier Verkehrsmittelwahl und ohne Restriktionen im jeweili-
gen Zielgebiet spurgefiihrte Verkehrsmittel bei P+R-Pendlern einen gréperen Nutzerbonus als
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die im Strapenverkehr mitfahrenden Busse haben. Dies ist auch bei der Betrachtung der P+R-
Standorte in Rostock festzustellen, wo die Parkpldtze an den Straffenbahnhaltestellen am bes-
ten von den Einpendlern angenommen werden.

Die wesentlichen Vorteile der Straf3enbahn in Rostock sind dabei:

o direkte Verbindung in das Stadtzentrum und zu allen wichtigen Einrichtungen,
e attraktiver 10-Minuten-Takt auf den Asten,
e weitgehend vom Ubrigen Strapenverkehr getrennte Verkehrsfiihrung.

Die S-Bahn hat Vorteile hinsichtlich:

e einer schnellen Beférderung von Warnemiinde und den angebundenen Stadtteilen in die
Kernstadt,

e gute Umsteigebeziehungen zum Nah-, Regional- und Fernverkehr am Hbf.

Der Bus bindet zwar die an wichtigen Zufahrtsrichtungen von den Bundesautobahnen und
Bundesstraf3en liegenden und nicht vom Schienenverkehr erreichten P+R-Standorte in den
Stadtteilen Brinckmansdorf und Gartenstadt an, weist aber Nachteile auf, die einer starkeren
Nutzung entgegenstehen:

e erreicht nicht unmittelbar das Stadtzentrum,
e fahrt nur alle 20 Minuten,
o fdhrt im Ubrigen Strapenverkehr mit.

Das in der Hanse- und Universitatsstadt Rostock etwa die Halfte aller gegenwartig vorgehal-
tenen P+R-Stellplatze nur mit dem Bus bedient werden, stellt sich somit als deutliches Prob-
lem fir die Akzeptanz und damit die Nachfrage von P+R dar.

3.3 Verkehrsanbindung des Umlandes an Rostock

Unmittelbar stdlich der Stadt Rostock befindet sich das Autobahnkreuz der Bundesautobah-
nen BAB 19 und BAB 20. Damit bestehen vom Osten, Stiden und Westen gut ausgebaute und
schnelle Straenverbindungen, welche neben dem Fernverkehr auch von regionalen Pendlern
nach Rostock genutzt werden. Die Anbindung von den BAB zur Stadt hin besteht Gber mehre-
re Bundes- und Landstrafen. Da diese Zufahrtsstrafen aber bereits sehr stark durch regiona-
le Verkehrsstréme belastet sind, kommt es besonders in den Spitzenzeiten zu regelmafigen
Behinderungen.

Circa 25 Prozent der in Rostock vorhandenen Arbeitsplatze werden von der im Umland woh-
nenden Bevdlkerung besetzt. Dadurch besteht ein mapgebliches tagliches Pendleraufkommen.
Zuséatzlich besitzt Rostock eine gropfe Anziehung auf den Urlauber- und Freizeitverkehr aus
den die Stadt umgebenden Regionen.

Somit kann das Problem der Reduzierung des Individualverkehrs innerhalb des Stadtgebietes
nicht nur mit Hilfe von Pendlerparkpladtzen in Stadtrandlage an den ohnehin schon stark fre-
guentierten Zufahrtsstrafen bewdltigt werden, sondern die Verkehrsvermeidung muss bereits
in der Region beginnen.

Dies erfordert ein abgestimmtes Vorgehen hinsichtlich einer attraktiven &ffentlichen Ver-
kehrsverknipfung zwischen der Hanse- und Universitatsstadt sowie der Umgebungsregion.
Das Umsteigen vom Individual- auf den &ffentlichen Verkehr sollte mdglichst nahe am Start-
punkt erfolgen.

Mit Ausnahme des stidwestlichen Korridors im Zuge der Bundesautobahn BAB 20 ist die Regi-
on in den anderen Landrichtungen ber Schienentrassen an Rostock angebunden. Die darauf
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verkehrenden SPNV-Linien bedienen alle den Rostocker Hauptbahnhof als zentralen stadti-
schen Umsteigepunkt. Zige der Linien S2 und S3 verkehren dabei weiter Gber Rostock Hbf.
durch die westlichen Stadtgebiete bis nach Warneminde.

3.3.1  SPNV-Anbindung des Umlandes an Rostock

Fur die Nutzung dieser 6ffentlichen Beférderungsangebote ist fiir verkehrsmittelfreie Pendler
unter anderem der Reisezeitvorteil ein wichtiges Entscheidungskriterium. Aus nachfolgender
Zusammenstellung ist erkennbar, dass bei Bertcksichtigung eines idealisierten Zielpunktes
.Rostock Hbf." die Bahn fast immer Reisezeitvorteile gegeniiber dem Kfz bietet. Einzig von
Tessin aus hat die MIV-Fahrt Uber die BAB 20 einen geringen Zeitvorteil.

Grof3e Reisezeitvorteile stehen aber teilweise nicht im Einklang mit dem im aktuellen Fahrplan
bestehenden Beférderungsangebot der Bahn. Die glnstigsten Fahrtverbindungen nach/von
Rostock gibt es gegenwartig mit Glstrow, Schwaan und Révershagen. Ungeniigend angebun-
den sind hingegen Biitzow, Ribnitz-Damgarten und Gelbensande.

Ein 60-Minuten-Takt ist im regionalen Bereich als ein Mindestangebot fir P+R zu betrachten,
welches mit Angebotsverdichtungen in den morgendlichen und nachmittaglichen Hauptver-
kehrszeiten (HVZ) noch attraktiver gestaltet werden kann.

Zum Beispiel wird auf der mit der Regionalbahn nur alle 120 Minuten bedienten KBS 190 zwi-
schen Rostock Uber Révershagen nach Ribnitz-Damgarten an Werktagen mit eingeschobenen
RB-Leistungen der Angebotstakt auf 60 Minuten reduziert, da dies aber nur am friihen Nach-
mittag erfolgt, hat diese Angebotsverbesserung fir die meisten Berufspendler keine Bedeu-
tung.

Reisezeitvergleich in Minuten zwischen Startort . . . Ziige pro
Ort und Rostock Hbf. Zeitersparnis | SPNV-Linien | Angebotstakt Stunde
Zeiteinsparung NVZ (HVZ)
Bahn Auto mit Bahn Min.

Ribnitz-Damgarten 23 40 17 43% RE9 120 (60) 0,5 (1)
Gelbensande 15 29 14 48% RE9 120 (60) 0,5 (1)
Révershagen 16 24 8 33% RB12, RE9 60 + 120 (60) 15 (2)
Bentwisch 8 19 11 58% RB12 60 1
Graal Muritz 27 35 8 23% RB12 60 1
Tessin 33 29 -4 -14% RB11 60 1
Sanitz 20 26 6 23% RB11 60 1
Broderstorf 12 21 9 43% RB11 60 1
Roggentin 9 19 10 53% RB11 60 1
Laage 20 31 11 35% S3 60 1
Kavelstorf 7 22 15 68% S3 60 1
Biitzow 21 37 16 43% RE1 120 (60) 0,5 (1)
Gistrow 30 39 9 23% S2, 83, RE5 2x60+120 25
Schwaan 16 25 9 36% S2, RE1 60 + 120 (60) 15 (2)
Huckstorf 12 18 6 33% S2 60 1
Papendorf 6 12 6 50% S2 60 1
Kropelin 31 38 7 18% RB11 60 1
Bad Doberan 22 30 8 27% RB11 60 (30) 1(2)
Parkentin 14 19 5 26% RB11 60 (30) 1(2)

Tabelle 7: SPNV-Angebot zwischen Rostock Hbf. und dem Umland

P+R hangt natirlich auch von den Umsteigebedingungen an den Verknipfungspunkten ab.
Wichtige Faktoren dabei sind die Zielfihrung zur Station, die zuverldssige Verfligbarkeit eines
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Stellplatzes fir das Fahrzeug sowie kurze und sichere Wege zwischen Parkplatz und Bahn-
steig.

Der Gestaltung des Umfeldes der Bahnhéfe und Haltepunkte in der Region als Zugangs- und
Umsteigestationen kommt dabei eine besondere Bedeutung zu. In der Regel liegen diese Auf-
gaben im Zustdndigkeitsbereich der territorial zustandigen Kommune.

Um einen Uberblick zu den P+R-Mdglichkeiten fiir Pendler aus dem Umland zu gewinnen, wur-
den zusétzlich zur Aufgabenstellung die Parkierungssituationen an wichtigen SPNV-Stationen
des Umlandes erfasst. Bedingt durch die Gebietsgréfe kann dies nur schrittweise erfolgen. Die
bisher vorliegenden Ergebnisse sind nachfolgend zusammengestellt.

3.3.2 P+R-Platze und deren Auslastung im Umland von Rostock

Die rdumliche Lage der Zugangsstellen an den SPNV-Linien ist in der Anlage 3-1 dargestellt.
Daraus ist auch die Bedienhadufigkeit auf den einzelnen Streckenabschnitten ersichtlich.

Es ist bemerkenswert, dass bereits an vielen Stationen Parkierungsmaoglichkeiten vorhanden
sind. Die Kapazitat der ausgewiesenen Parkpldtze wurde entsprechend der zu erwartenden
Nachfrage dimensioniert und fallt deshalb sehr unterschiedlich aus.

Parkierungsmdglichkeiten bis zehn Stellplatze, die vor Ort funktionell als P+R ausgewiesen
sind, haben aber fiir das Gesamtsystem nur geringe Bedeutung und sind somit in der zeichne-
rischen Darstellung nur mit ,,P" gekennzeichnet.

Anzahl Kfz und freie Stellplatze auf P+R an SPNV-
Stationen im Umland von Rostock
(Stichprobenerhebung August 2018 und *) am 08.11.18)
Kropelin *) 13%
Reddelich *) 67%
Bad Doberan *) 4%
Parkentin *) 133%
Grof} Schwal} *) 38%
Glstrow *) 100%
Bitzow *) 108%
Schwaan 34%
Laage 125%
Tessin 70%
Sanitz 68%
Ribnitz-Damgarten
Révershagen 143%
0 20 40 60 80

Abbildung 11: Ausgewahlte P+R-Pldtze im Umland von Rostock mit deren Auslastung

In der Anlage 3-2 ist die Auslastung der bisher erfassten P- und P+R-Standorte unter Berlck-
sichtigung des Stellplatzangebotes zusammengestellt. Es ist erkennbar, dass die Parkplatze
an den Bahnhéfen Gilstrow und Bltzow ausgelastet sind. Von hier aus startet nicht nur eine
grépere Anzahl von Pendlern nach Rostock, sondern auch in die Richtungen Schwerin und
Neubrandenburg. Darliber hinaus gibt es auch signifikante Pendlerstréme zwischen diesen
beiden Stadten.

Circa 50 Prozent der Pendler ab Glstrow haben ihr Ziel in Rostock. Fiir die P+R-Nutzung wirkt
sich die Verbindungshdaufigkeit in Richtung Rostock positiv auf die P+R-Nachfrage aus. 25
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Prozent der SV-pflichtigen Auspendler fahren nach Laage, neun Prozent nach Bilitzow und
zwOlIf Prozent nach Schwerin.

Ab der Stadt Bltzow betragt der SV-Pendleranteil nach Rostock nur circa 40 Prozent. In glei-
cher Grépe wird nach Gustrow ausgependelt. Je zehn Prozent haben ihr Ziel in Schwerin und
Schwaan. In Richtung Rostock bietet der SPNV trotz eines geringeren Zugangebotes einen
Reisezeitvorteil, der viele Pendler die Bahn nutzen lasst.

Von Schwan aus haben 75 Prozent der SV-Auspendler das Ziel Rostock. Jeweils weitere zehn
Prozent pendeln nach Butzow und Gustrow. Trotz eines attraktiven SPNV-Angebotes steht
auf dem neu gestalteten P+R-Platz noch reichlich freie Parkierungskapazitat zur Verfliigung.

In Laage besteht dringender Handlungsbedarf hinsichtlich der Erweiterung von P+R an der
SPNV-Station. Mehr als finf Kfz kdnnen derzeit nicht an der Station abgestellt werden, was
sich als gravierenden Hinderungsgrund fir P+R darstellt. Das Auspendleraufkommen orien-
tiert sich hier zu 60 Prozent auf Rostock und zu 40 Prozent auf Gistrow.

Im Zuge der Linie RB 11 zwischen Tessin Gber Rostock und Bad Doberan nach Wismar stellt
sich das P+R-Pendleraufkommen recht unterschiedlich dar. Wahrend im Ostabschnitt auf den
neugestalteten P+R-Platzen in Tessin und Sanitz eine gute Auslastung besteht, wird P+R im
westlichen Abschnitt in Richtung Bad Doberan und dariber hinaus schlecht genutzt.

Ein grof3er Anteil der SV-Pendler im Einzugsbereich dieser SPNV-Strecke hat das Ziel Rostock.
Aus Bad Doberan heraus haben 95 Prozent das Ziel Rostock.

Die Nichtverflgbarkeit geblihrenfreier Pkw-Abstellmdglichkeit in der Nahe des Bahnhofes Bad
Doberan mit seinem sehr gropen Pendleraufkommen nach Rostock stellt einen signifikanten
Nachteil fir die P+R-Nutzung dar. Die auf einem Parkplatz nérdlich der Bahngleise zu entrich-
tende Geblihr von sieben Euro fir mehr als vier Stunden wird von den regelmafigen Pendlern
nicht akzeptiert.

Auch in nordgstlicher Richtung Gber Rdvershagen ist das Stellplatzangebot an den SPNV-
Stationen unzureichend. Auch hier besitzt Rostock eine sehr groffe Anziehung auf Pendler.

Aus Ribnitz-Damgarten im Nachbarkreis Vorpommern-Rlgen betragt der Anteil SV-Pendler
nach Rostock 80 Prozent. Nur circa 20 Prozent haben ihr Ziel in Stralsund.

Ein groBer Nachteil fiir potenzielle OV-Nutzer ist, dass Ribnitz-Damgarten auperhalb des Ver-
kehrsverbundes Warnow liegt und regelmafig nur alle 2 Stunden bedient wird. Die morgendli-
chen SPNV-Verdichtungsleistungen in Richtung Rostock haben aber gegenwartig speziell fir
Berufspendler kein dquivalentes Rickfahrtangebot am spdten Nachmittag.
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4. Stadt-/ Umlandverflechtung

4.1 Das Pendleraufkommen

Um Aussagen zum Umfang und der Richtung von tdglich auftretenden Pendlerstréomen nach
Rostock treffen zu kénnen, ist deren Quantifizierung erforderlich. Eine gute Grundlage daflr
bietet die Statistik der Bundesagentur fir Arbeit zu den SV-pflichtig Beschaftigten. Auch wenn
darin Selbstdndige, Freiberufler und andere Personengruppen nicht miterfasst sind, kénnen
mit den Angaben zu den SV-pflichtig Beschaftigten und deren standortspezifischen Verteilung
ausreichend zuverlassige Aussagen zu den Pendlerverpflechtungen getroffen werden. Es
werden hierbei nur Daten bericksichtigt, die fir das Einpendeln nach Rostock von einem
Wohnsitz auferhalb der Stadt stehen.

Die Statistik mit Stichtag 30. Juni 2017 weist insgesamt 33.344 SV-pflichtige Einpendler aus
dem gesamten Bundesgebiet und dem Ausland nach Rostock aus. Davon pendeln wegen der
Entfernung nicht taglich alle, sondern geschdtzt nur circa 24.700 Menschen zwischen ihrem
Wohnort und der Hanse- und Universitatsstadt Rostock.

Einpendler SV-pflichtige Einpendler
mit Arbeitsplatz in Rostock
insgesamt 33.344
davon Landkreis Rostock 21.816 (65,4 %)
weitere LK Mecklenburg-Vorpommern 7.81 (23,4 %)

Tabelle 8: SV-pflichtige Einpendler nach Rostock
(Quelle: Stichtag 30.06.2017, Bundesagentur flr Arbeit)

Fir eine Beurteilung der verkehrlichen Relevanz ist das geografisch verteilte Pendleraufkom-
men von Bedeutung. In der Anlage 4 ist das den jeweiligen Kommunen im Landkreis Rostock
(bei gréperen Standorten auch aus den Nachbarlandkreisen) zugeordnete Pendleraufkommen
nach Rostock dargestellt.

In den zuriickliegenden Jahrzehnten haben die Pendlerstréme zu den Arbeitspldtzen und den
zentral gelegenen Versorgungseinrichtungen in Rostock kontinuierlich zugenommen. Aus der
Verteilung ist erkennbar, dass aus den Umlandgemeinden ein hohes, mit der Entfernung ab-
nehmendes Aufkommen in das Oberzentrum Rostock besteht. Dies hangt mit der Ballung der
Arbeitspldtze in Rostock zusammen. Gleichzeitig wird es Gberlagert durch die Gber zwei Jahr-
zehnte stattgefundene Abwanderung der Bevdlkerung zu Wohnstandorten in den Nachbar-
gemeinden von Rostock.

Es ist weiterhin erkennbar, dass grépere Pendleraufkommen aus den Kommunen an den
SPNV-Strecken oder in deren Ndhe bestehen, was eine gute Voraussetzung fir die Weiter-
entwicklung des P+R-Systems darstellt.

Neben der Bereitstellung von Parkierungsmdglichkeiten an den Zugangsstellen sowie einem
attraktiven Beférderungsangebot aus der Region bis nach Rostock stellt die zeitaktuelle In-
formation zu den P+R-Md&glichkeiten einen wichtigen Schwerpunkt des Mobilitdtsmanage-
ments dar.

P+R ist dabei nicht als Konkurrenz zu den Regionalverkehrsangeboten mit Bussen zu sehen,
sondern stellt eine notwendige Ergdanzung zur Erschliefung des ldndlichen Raumes dar. Viel-
fach ist der &ffentliche Regionalverkehr aus wirtschaftlichen Griinden eher auf den Schiiler-
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verkehr ausgerichtet und kann mit seinen Angeboten nicht alle Anforderungen der Berufs-
pendler erfillen.

4.2 Pendlerstrome

Die Zielstellung muss sein, Pendler bereits in der Ndhe ihres Startpunktes auf 6ffentliche Be-
forderungsangebote zu orientieren. Da aus Griinden der territorialen Lage von individuellen
Wohnorten und den Arbeitsorten fir einige der Wegebeziehungen in der Fldche keine nach-
fragegerechten Beforderungsangebote bereitgestellt werden kdnnen, wird auch weiterhin ein
erheblicher Teil der Pendler mit dem Kfz das Stadtgebiet von Rostock erreichen.

Um das P+R-System in Rostock darauf einstellen zu kénnen, sind die Zufahrtsrichtungen und
die zu erwartende Grépe der Zufahrtsstrome von Interesse. In der Anlage 5 ist das auf Zu-
fahrtsrichtungen zusammengefasste Pendleraufkommen dargestellt.

Finf dieser Richtungen folgen dabei Schienenverkehrstrassen, was eine gute Ausgangsbasis
fir P+R in der Region darstellt. Zwei Achsen sind aber nur Uber die Straffe angebunden. Aus
Richtung Stidwesten (Satow) Uber die BAB 20 und aus dem Nordwesten (ber Landstrapen
(Nienhagen, Elmenhorst u. a.).

Und genau aus diesen Zufahrtsrichtungen stehen gegenwértig keine attraktiven P+R-
Mdoglichkeiten am Stadtrand von Rostock zur Verfligung. Deshalb ist bei dem geplanten Netz-
ausbau des spurgefiihrten OPNV in Rostock unbedingt zu beriicksichtigen, dass im Westen
und Siddwesten der Stadt parallel zum Trassenneubau ausreichend groffe P+R-Angebote vor-
gesehen werden, die auch Erweiterungsoptionen fir die zukinftige Mobilitatsentwicklung um-
fassen.
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5. Einschatzung der Vor- / Nachteile Rostocker P+R-
Standorte aus Sicht der Nutzer

Es wird davon ausgegangen, dass die meisten Pendler, die Park+Ride-Pldtze in der Stadtrand-
lage nutzen, ihr Ziel im Stadtzentrum haben. Dabei spielt eine nicht unbedeutende Rolle, dass
das Abstellen von Fahrzeugen in zentralen Bereichen der Hanse- und Universitdtsstadt
Rostock gebihrenpflichtig ist. In den Zentrumsparkhdusern werden Tagessatze von zehn bis
zwOIf Euro und Am Stadthafen sechs Euro verlangt (Stand 2019). Die Tagesgebihr wird in der
Regel nach einer Parkdauer von sechs bis acht Stunden erreicht.

Weiterhin ist flr die Lagegunst der P+R-Standorte von Bedeutung, welcher Reisezeitaufwand
ab diesem Standort im Vergleich zwischen MIV-Direktfahrt beziehungsweise OPNV-
Weiterfahrt besteht. Um diesen Zeitaufwand standortspezifisch ermitteln zu kénnen, muss ein
gemeinsamer Zielpunkt fiir MIV- und OPNV-Nutzung festgelegt werden. In Rostock bietet sich
daflr die Haltestelle ,,Lange Straffe" an, die auch fuflaufig von den zentral gelegenen Park-
hausern und den Parkierungsmoglichkeiten Am Stadthafen aus gut erreichbar ist.

Bei einem Reisezeitvergleich zwischen den P+R-Standorten fiir OPNV und MIV sind neben den
reinen Fahrzeiten auch die Zugangs-, Warte-, Umsteigezeiten fiir den OPNV und fiir den MIV
zu Abstellzeiten auf dem Parkplatz und die Wegezeit von diesem bis zur Langen Straf3e be-
riicksichtigt.

Reisezeitvergleich OPNV - MIV
vom P+R-Standort bis zur Haltestelle Lange StralRe

Minuten ¢ 5 10 15 20 25 30 35 40

Standort mit Stellplatzen (...)
Dierkower Allee (185)
Dierkower Kreuz (110)
Brinckmannsdorf (195)

Hauptbahnhof Siid (141)
siidblick (160)

Grols Schwaller Weg (720)
S-Bahnhof Marienehe (80)
S-Bahnhof Litten Klein (430)
Dierkower Damm (500)
Kassebohm (150)

Sievershagen (400)

m OPNV-Reisezeit ® MIV-Reisezeit

Abbildung 12: Reisezeitvergleich zwischen OPNV und MIV
ab den P+R-Standorten bis zur Haltestelle Lange Straf}e

Natdrlich spielt auch der Ausstattungsgrad eines P+R-Platzes eine Rolle hinsichtlich der Nut-
zerakzeptanz. Dies betrifft sowohl das Erscheinungsbild (baulicher Zustand, Beleuchtung,
Ausstattung mit Information und ggf. Sanitdr) als auch die Sicherheit fir abgestellte Fahrzeu-
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ge und flr die Pendler selbst. Fiir die Nachfrage ist dies aber eher als ein zweitrangiges Ent-
scheidungskriterium gegeniiber der jeweiligen OPNV-Anbindung an das Ziel zu sehen.

Aus den bisherigen Untersuchungen kdnnen differenziert Vor- und Nachteile der fir P+R auf
Rostocker Stadtgebiet ausgewiesenen Parkpldtze abgeleitet werden. Die Beurteilung erfolgt
dabei ausschliefllich aus Nutzersicht - also der Verkehrsteilnehmer. Stadtebauliche und be-
triebswirtschaftliche Belange werden an dieser Stelle nicht mitbericksichtigt.

Nr. | Standort Vorteile Nachteile
1 Dierkower Allee Strafenbahn alle 10 Min., Straffenbahn mit Idngerem Fahrt-
direkt neben Haltestelle gelegen, weg in Richtung Zentrum,

kurze Zufahrt von der BAB 19 AS P-Teilflache fir Abstellung von Lkw
Rostock-Ost und der B105 aus Rich- | 9enutzt,

tung Ribnitz-Damgarten Aufstellmarkierungen auf dem
Parkplatz nicht mehr aktuell und
muissen angepasst werden

2 | Theodor-Heuss- Strafenbahn alle 10 Min., Strafenbahn mit Idangerem Fahrt-
Strape Zufahrt wie bei 1, dann ca. 300 m weg in Richtung Zentrum,
weiter auf Dierkower Allee, ca. 350 m FuBweg zur Haltestelle,
Reserveparkplatz far 1 Giberwiegende Nutzung als Wohn-
gebietsparkplatz
3 Dierkower Kreuz Strafenbahn ca. alle 4 Min., P+R-Kapazitat werktags ausgelas-
FupBweg zur Haltestelle ca. 100 m tet,

mit Querung der Gutenbergstrafe Lage innerhalb des Stadtteils Dier-
kow (Wohngebiet), deshalb fir Ein-
pendler aus dem Ubergeordneten
Strafennetz unginstig erreichbar

4 Brinckmannsdorf kurze Zufahrt von der BAB 19 AS Bus nur alle 20 Min.,
Rostock-Std und der B110 aus Rich- | gys|inie tangiert nur Stadtzentrum

tung Tessin am Steintor,

sehr viele freie Stellplatze Parkplatz ohne festen Decken-
schluss und Markierung

6 | Hauptbahnhof Sid Am Umsteigeknoten zur S-Bahn, geblhrenpflichtiger P+R-Platz,
RB- und Fernziigen, Strafenbahn, Parkplatz bereits sehr zentrumsnah
Bus gelegen,

kurze Fupwege (100 - 200 m) zu
Bahnsteigen und Haltestellen,

guter baulicher Zustand,
freie Stellplatze

7 Sadblick Strafenbahn alle 10 Min.,

in Endschleife gelegen mit kurzem
Zugang zur Haltestelle,

Zufahrt aus dem Siiden von der
BAB 20 AS Rostock-Sudstadt tber
die L 132 aus Richtung Pdlchow,

guter baulicher Zustand

Endbericht
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Nr. | Standort Vorteile Nachteile

8 | Grof Schwafer Weg | kurze Zufahrt von der B 103 aus Bus nur alle 20 Min. mit Umsteigen
den Richtungen Warnemiinde und in Richtung Stadtzentrum in die
von der BAB 20 AS Rostock-West, Straffenbahn am Holbeinplatz oder
sehr viele freie Stellplatze am Zoo,
Auffangparkplatz fir Stadion-und | damit unattraktive Reisezeit
Zoobesucher

9 | S-Bahn-Haltepunkt S-Bahn S1in HVZ alle 7,5 Min. sonst | Lage innerhalb des Stadtteiles Ma-

Marienehe alle 15 Min. mit Zielrichtung Hbf., rienehe (Mischgebiet),
Strafenbahn alle 5 Minuten direkt von der B 103 aus qut erreichbar,
ins Stadtzentrum, setzt aber Ortskenntnis voraus
unmittelbar neben der Strapen-
bahnhaltestelle gelegen

10 | S-Bahn-Haltepunkt S-Bahn Stin HVZ alle 7,5 Min. sonst | Information zum P+R-Standort und
Litten Klein alle 15 Min., dem OV-Angebot in Richtung
Fupweg ca. 150 m zum Bahnsteig Stadtzentrum auf der B 103 aus
von B 103 und B 105 tiber Rampen Richtung Warnemiinde nicht opti-
mal

gut angebunden,

glinstige Lage aus Richtung Elmen-

horst (K 10) und Warnowtunnel

(B105),

ausreichend freie Stellpldtze, guter

baulicher Zustand

LED-Tafel an der B 103 / B 105 aus

Richtung Siden

letzter gebiihrenfreier P+R-Platz

vor Warnemiinde mit kurzem S-

Bahn-Zugang

1 Flensburger Strafle S-Bahn S1in HVZ alle 7,5 Min. sonst | ca. 250 bis 300 m FuBweg zum

alle 15 Min., Bahnsteig mit ebenerdiger Querung

ausreichend freie Stellplatze der B103,
Giberwiegend als Wohngebiets-
parkplatz genutzt,
Informationen zum P+R-Standort
auf den B 103 unzureichend, Aus-
fahrt kann tGbersehen werden

13 | S-Bhf. Warnemiinde | S-Bahn S1in HVZ alle 7,5 Min. sonst | meist voll ausgelastet,

Werft alle 15 Min., groper Fremdnutzeranteil, weil um-
unmittelbar neben Bahnsteigzu- liegende Parkierungsmdoglichkeiten
gangen gelegen (kurze Zugangs- gebihrenpflichtig
wege)
geblhrenfrei

17 | Warnemiinde Strand | ausreichend freie Stellplatze Bus alle 20 Min. nach Warnemiinde

West moderate Parkgebiihr gegeniiber Zentrum,
den Parkplatzen in zentraler Lage gebihrenpflichtiger Parkplatz,
von Warneminde Parkplatz ohne festen Decken-

schluss u. Stellplatzmarkierung

Tabelle 9: Vor- und Nachteile fir die Nutzer flr ausgewiesene P+R-Platze in der Hanse- und

Universitatsstadt Rostock
Endbericht
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In nachfolgender Tabelle ist ein Vorschlag fir eine qualitative Bewertung der vorhandenen,
geplanten und im Zusammenhang mit der Strafenbahnnetzerweiterung zusatzlich méglichen
P+R-Platze in der Hanse- und Universitatsstadt Rostock an Hand der fiir einen P+R-Standort
wesentlichen Kriterien zusammengestellt. Bei der Bewertung werden die gegenwartige ver-
kehrliche Situation sowie das OV-Angebot innerhalb der Stadt beriicksichtigt.
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Dierkower Allee

Dierkower Kreuz

P+R-Standort

Brinckmannsdorf

Hauptbahnhof Stid

Sudblick

Grof3 Schwaper Weg

S-Bahnhof Marienehe

S-Bahnhof Litten Klein

MOPZ: Dierkower Damm

Kassebohm

Sievershagen

Tabelle 10:  Qualitative Bewertung vorhandener und vorgesehener P+R-Standorte

Entsprechend der fiir die P+R-Standorte berlcksichtigten Kriterien ergibt sich bei der Beurtei-
lung ein Uber alle Standorte differenziertes Bild. Deshalb wird vorgeschlagen, den gualitativen
Einschatzungen eine Bepunktung von eins bis finf hinzuzufliigen. An Hand der erreichten
Punktesummen kann dann die Wirksamkeit eines jeden P+R-Standortes besser beurteilt wer-
den. Fir die insgesamt acht betrachteten Kriterien sind theoretisch 40 Punkte erreichbar.

Dabei werden von finf Punkten fir ,,++" gestaffelt bis ein Punkt fir ,,--“ vergeben. Fir die ge-
genwadrtig nicht einschatzbare Kriterien der im MOPZ vorgesehenen zusdtzlichen P+R-
Standorte werden drei Punkte vergeben.

Zukiinftige Mapnahmen, wie Verbesserung der OPNV-Anbindung beziehungsweise des OPNV-
Angebotes sowie Auswirkungen der Erweiterung der Stellplatzkapazitat sind nicht mitberick-
sichtigt.
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Dierkower Allee

Dierkower Kreuz

Brinckmannsdorf

Hauptbahnhof Siid

Sudblick

Grof3 Schwaper Weg

S-Bahnhof Marienehe

S-Bahnhof Liitten Klein

MOPZ: Dierkower Damm

Kassebohm

Sievershagen

Tabelle 11: Vorschlag einer quantitativen Bewertung der P+R-Standorte
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6. Vorschlidge zur Uberwindung strukturelle Defizite in der
P+R-Standortverteilung

Wahrend an den Hauptzufahrtsstrafen aus &stlicher und stdlicher Richtung am Stadtrand von
Rostock P+R-Mdglichkeiten mit unterschiedlicher Attraktivitdt des sich anschlieBenden OPNV-
Angebotes zur Verfligung stehen, fehlen aus westlicher Zufahrtsrichtung entsprechende
Parkpldtze oder bieten wie der P+R-Standort am Grof3 Schwafer Weg keine umsteigefreien
Fahrtmdglichkeiten in das Stadtzentrum (Anlage 6).

Ein deutliches Defizit flir P+R besteht aus westlicher Richtung im Bereich der Zufahrt Gber die
B 105. Gegenwaértig wird im Verlauf der Hamburger Strafe entlang der bestehenden Strafen-
bahntrasse keine offizielle P+R-Md&glichkeit angeboten. Am Parken und Reisen interessierte
Verkehrsteilnehmer aus dieser Richtung miissen ihre Fahrzeuge auf den meist weitgehend mit
parkenden Kfz ausgelasteten Wohngebietsstrafien im Stadtteil Reutershagen abstellen und
haben danach einen unterschiedlich langen Zugangsweg zur ndchsten Strafenbahnhalte-
stelle.

Gegenwartig bote sich in angemessener Entfernung zum Stadtzentrum nur der unbebaute
Griinbereich beidseitig der stark befahrenen Hamburger Strafe zwischen den Strapenbahn-
haltestellen Reutershagen und Kunsthalle fir einen P+R-Standort an.

Als nachteilig fir die planerische und bauliche Realisierung wdren die damit verbunden Ein-
griffe in Grinbereiche, die Ndhe zu den Wohngebieten mit nicht auszuschliefender Fremdnut-
zung der Parkierungsflachen und die gegebenenfalls erforderlichen Zu- und Abfahrten Uber
Wohngebietsstrapen zu nennen.

Die in den westlichen/slidwestlichen Stadtgebieten betrachteten Netzergdanzungen der
Rostocker Strapenbahn boten die Chance, das heute in diesem Bereich bestehende Ange-
botsdefizit fir P+R zu Uberwinden und damit auch zusatzliches Fahrgastpotenzial fir die
Straenbahn zu generieren.

Die Verlangerung der Strafenbahntrasse entlang der Hamburger Straf3e Gber Reutershagen
in Richtung Sievershagen wdre sehr gut geeignet, den aus Richtung Bad Doberan und den
westlich gelegenen Vororten von Rostock ankommenden Verkehrsteilnehmern mit P+R eine
Umsteigealternative anbieten zu kénnen.

Im Bereich des Einrichtungshauses IKEA an der Einmindung Messestrafe und weiter westlich
am Ostseepark Rostock sind bereits gropfldchige Parkierungsanlagen vorhanden. Sofern auf
diesen ausreichend Stellplatzreserven zur Verfligung stehen, kdnnten Nutzungsvereinbarun-
gen zwischen den Eigentiimern und der Stadt Rostock fir den Zweck des P+R vereinbart wer-
den.

Ist dies nicht méglich oder wird die Anlage eines separaten P+R-Platzes bevorzugt, dann sollte
der neue Standort maglichst in der Nahe des Strapenknotens B 103 / B 105 liegen. Damit
kdnnte er auch fir den Uber die B 103 - besonders aus Richtung Warneminde - zuflieBenden
Kfz-Verkehr von Bedeutung sein.

Nach Auskunft der Stadtverwaltung stehen hier gegenwartig keine geeigneten, im Eigentum
der Stadt befindlichen Flachen zur Verfigung. Im Zusammenhang mit der Strapenbahnpla-
nung sollte hier auch der Gelandeerwerb fiir P+R berlcksichtigt werden.

Weiterhin gibt es im sidwestlichen Stadtrandgebiet von Rostock im Zusammenhang mit einer
diskutierten stadtebaulichen Erweiterung im Stadtteil Biestow Vorstellungen zu einer Stra-
Benbahnnetzergdnzung zwischen den heutigen Endstellen Stdblick und Neuer Friedhof.

Endbericht
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An der heutigen Strafenbahnendstelle Sidblick sollten aber unabhangig von einer Trassen-
verlangerung benachbarte Flachen fir eine P+R-Erweiterung reserviert werden. Alternativ
oder zusatzlich dazu kdnnten im Zuge einer Neubautrasse im Stadtteil Biestow zusatzliche
P+R-Md&glichkeiten vorgesehen werden. Diese wiirde dann auch einen Ausgleich fir die heute
in der sidwestlichen Zufahrtsrelation Satower Strape fehlenden P+R-Mdglichkeit im Bereich
des Straf3enbahnendpunktes Neuer Friedhof darstellen.

Die weiterhin diskutierte Neubautrasse der Strafenbahn ab dem Zoo in nordwestlicher Rich-
tung nach Reutershagen béte die Mdoglichkeit, fir den vorhandenen P+R-Platz am Grof
Schwaper Weg eine umsteigefreie OPNV-Verbindung in das Stadtzentrum zu schaffen. Das
wdre dann mdglich, wenn der erste Abschnitt der Neubautrasse ab dem Zoo entlang des
Barnstorfer Ringes verlaufen wiirde und damit den existierenden P+R-Platz am Grof
Schwaper Weg tangiert.

Bei einer weiteren Zunahme der P+R-Nachfrage ist mittelfristig damit zu rechnen, dass nicht
nur der P+R-Standort Sudblick sondern auch der Parkplatz Dierkower Allee die Kapazitats-
grenze erreicht.

Am Standort Dierkower Allee kénnte durch Verlagerung der Lkw-Abstellung auf einen ande-
ren geeigneten Standort zusatzliche Kapazitat fir P+R gewonnen werden. Der bisher als Aus-
weichparkplatz vorgesehene Wohngebietsparkplatz an der Theodor-Heuss-Straf3e ist zwar fir
regelmafige Nutzer wegen der Umsteigeentfernung unattraktiv, sollte aber fiir Grof3ereignis-
se in der Stadt weiterhin auch fir P+R zur Verfiigung stehen.

Der werktags voll ausgelastete P+R-Platz am Dierkower Kreuz bedarf einer Erweiterung.

Alternativ dazu ist im MOPZ ein zusatzlicher P+R-Standort Dierkower Damm vorgesehen. Ein
entscheidender Vorteil dieses Standortes ist auch die Bedienung mit vier Strapenbahnlinien.
Er liegt aber recht nahe am Zentrum. Seine Lage an einem dicht gewerblich genutzten Gebiet
birgt aber das Risiko, dass der Anteil Fremdparker ohne Weiterfahrt mit dem OPNV recht grof
sein wird.

Weiterhin verfihrt dieser P+R-Standort die MIV-Einpendler auf der B 105 zur Vorbeifahrt am
P+R-Platz Dierkower Allee, um ndaher ans Ziel zu kommen. Bei Auslastung der Kapazitat Dier-
kower Damm wdirde dann in der Regel mit dem Kfz direkt in das Zentrum weitergefahren
werden. Die Staffelung von P+R-Platzen im Zuge einer Zufahrtsachse erfillt somit nur ihren
Zweck, wenn mittels eines dynamischen Parkinformationssystems die Verkehrsteilnehmer
rechtzeitig Uber die Stellplatzverfligbarkeit informiert und entsprechend geleitet werden.

Unabhangig von den noch in der Zukunft liegenden Strafenbahnnetzerweiterungen und
neuen P+R-Standorten missen bereits heute die Verkehrsteilnehmer besser tGber die vorhan-
denen P+R-Mdglichkeiten informiert werden. Verkehrsteilnehmer, die auf der B 103 in sidli-
cher Fahrtrichtung nach Rostock unterwegs sind und nicht ihr Ziel im unmittelbaren Stadt-
zentrum haben, sollten mit konkreterer Information an der B 103 auf den vorhandenen P+R-
Platz an der S-Bahn-Station Litten Klein hingewiesen werden.

In entgegengesetzter Fahrtrichtung nach Warnemiinde ist eine dynamische Verkehrsinforma-
tionstafel vorhanden, die sich fiir gezielte Informationen zur Nutzung des P+R-Platzes an der
S-Bahn-Station Litten-Klein eignet.

Endbericht
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7. Betreibermodelle, Tarife und flankierende Maflnahmen

7.1 Grundlagen

In Deutschland sind unterschiedliche Formen des Betreibens von P+R-Anlagen feststellbar
(vgl. 2.2.2). Wird Betreiben im engeren Sinn als entgeltliche Zurverfligungstellung einer Leis-
tung verstanden, existiert bei Parkpldtzen eine grope Vielfalt. Privates und kommunales Be-
treiben sind am hdufigsten anzutreffen. Grundstiickserwerb, Anlegen des Parkplatzes und die
Unterhaltung der Anlage rechtfertigen dabei eine Gebliihrenerhebung.

Betreibermodelle dagegen implizieren gegeniliber der reinen Tarifeinnahme auf Parkplatzen,
dass durch diese eine Steuerungswirkung auf die Verkehrsgestaltung vorgenommen werden
kann. Das bedingt, dass diese Platze im Kontext mit OPNV oder stadtplanerischen Aspekten
stehen. Dadurch soll Gber die Einflussnahme auf das Parken eine lenkende Funktion auf den
Verkehr in der Stadt oder dem Ballungsgebiet genommen werden.

Diese Steuerungswirkung kann auf verschiedene Arten erreicht werden:

e Lage und Grofe des P+R-Platzes
e Ausstattung und OPNV-Anbindung
e Preisgestaltung.

In der Regel sind in Deutschland die P+R-Pldtze in den Stadten und Ballungsrdaumen kostenfrei
und werden in den Internetauftritten der Stadte und Verkehrsverbiinde, im Marketing und auf
Flyern als Alternative zum Autofahren in die Innenstadt angeboten. In Gropstadten mit einem
hohen Park- und Verkehrsdruck, wie zum Beispiel in Miinchen und Hamburg, existieren erfolg-
reiche eigenstdndige Betreibergesellschaften, die ein kostenpflichtiges P+R anbieten.

Eine andere Form ist zum Beispiel in Osnabrick oder im Land Baden-Wirttemberg feststell-
bar. In Osnabriick ist die dortige Parkstatten-Betriebsgesellschaft fir das Parken in der Stadt
und Region zustandig. Sie gehdrt zu 94 Prozent den Stadtwerken Osnabrick und zu sechs
Prozent der Stadt. Neben der Aufgabe eines koordinierten Parkraumangebotes werden die
Digitalisierung (Vertrieb und on-line Belegung), E-Ladestellen, Carsharing und auch Fahrrad-
verleih durch die Gesellschaft vorangetrieben. Zugleich wird in einem Pilotprojekt die Wirkung
eines Kombitarifs (P+R-Tarif ist zugleich OPNV-Fahrschein fiir die Pkw-Insassen fiir eine Hin-
und Riickfahrt in die Stadt) untersucht.

Ein dhnliches Herangehen ist auch in Baden-Wirttemberg feststellbar. Der dortigen landesei-
genen Parkraumgesellschaft gehdren grofe stadtischen Parkhduser. Auch dort wird in einem
Pilotprojekt in Stuttgart Osterfeld die Wirkung eines Kombitarifs von P+R und OPNV unter-
sucht.

7.2 Vorschlag Betreibermodell fir P+R in Rostock

Ausgehend von den bisher erreichten Auslastungszahlen beim P+R in der Hanse- und Univer-
sitatsstadt Rostock einerseits und der Auswertung des in Deutschland vorhandenen Trends
bei kostenpflichtigem Abstellen der Fahrzeuge im Rahmen von Parken und Reisen anderer-
seits wird die Einrichtung einer P+R-Betreibergesellschaft mit dem Ansatz, Gebihren fir
OPNV-Nutzer zu erheben, unter den gegenwartigen Bedingungen als nicht zielfiihrend hin-
sichtlich einer Nachfragesteigerung bei P+R in Rostock und der Umlandregion eingeschétzt.

Die Beispiele von Hamburg und Miinchen zeigen, dass P+R-Betreibergesellschaft dann erfolg-
reich agieren kénnen, wenn die Marktmechanismen, also P+R-Pldtze an gut frequentierten
Standorten mit ausreichend Stellplatzen, hohe bauliche und informationstechnische Qualitat
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der P+R-Plstze, kundengerechte Reisezeiten des OV-Angebotes sowie ein knappes Parkange-
bot in den Zielgebieten greifen. Eine P+R-Betreibergesellschaft ist in solchen Fallen sinnvoll,
wenn eine hohe Anzahl an P+R-Anlagen, wie in den vorstehend genannten Stadten vorzufin-
den, zu verwalten sind. Das Modell der Grindung einer unabhangigen P+R-Betreiber-
gesellschaft erfordert somit zum einen eine wirtschaftliche GréBenordnung in Bezug auf die
zu verwaltenden P+R-Platze, die gegenwartig in Rostock nicht gegeben ist. Zum anderen geht
mit der Verwaltung und Pflege ein hoher Aufwand einher. Aus diesen Griinden ist ein solches
Betreibermodell somit nicht auf die Hanse- und Universitatsstadt Rostock tbertragbar.

Ein erfolgreiches P+R-System muss fortlaufend gestaltet und standig entsprechend aktueller
Bedirfnisse weiterentwickelt werden. Fiir das Stadtgebiet von Rostock ist dafiir vom Grund-
satz her die Verkehrsplanung in der Stadtverwaltung der Hanse- und Universitdtsstadt
Rostock zustandig. Ob diese Aufgabe auch angesichts der zukilinftig weiter zu intensivieren-
den Aktivitdten bei der Ausgestaltung von P+R auch Uber die Stadtgrenzen hinaus bei der
Stadtverwaltung verbleiben soll, misste zwischen den unmittelbar betroffenen Akteuren
(Stadtverwaltung, VVW und RSAG) abgestimmt werden.

Um die meist historisch gewachsenen Strukturen zu einem einheitlichen Ganzen zusammen zu
fUhren, bedarf es hier einer organisatorischen Gesamtverantwortung, die je nach den spezifi-
schen kommunalen Bedingungen bei der Stadt, dem stadtischen Verkehrsunternehmen
oder dem Verkehrsverbund liegen kann. In den zurlickliegenden Jahren wurde ein kommuna-
les Mobilitdtsmanagement in der Hanse- und Universitdtsstadt Rostock mit dem Ziel einer in-
tensiveren Koordinierung aller mit der Mobilitdt in Verbindung stehenden Vorhaben ins Leben
gerufen. In diesem Organisationsmodell, welches folgerichtig die Mobilitdtsberatung sowohl in
der Stadt als auch die Verknlipfungen mit der Region Rostock bericksichtigt, sind auch P+R
und B+R als eine der Schwerpunktaufgabe integriert.

— =

Kommunales
Mobilitditsmanagement

Hanse- und Universitatsstadt Rostock

Forderung von
intermodalen und
Sharing-Angeboten

Forderung der
Nahmobilitat

Verbesserung der

Verbesserung der
Pendlerverkehre

Mobilitatsservices

Abbildung 13: Struktur des Kommunalen Mobilitdatsmanagements

(Quelle: Prasentation Clever mobil - neue Mobilitdtsmanagementldsungen fir
Rostock, 22.06.2018, Hanse- und Universitatsstadt Rostock - Stabsstelle Mobili-
tatsmanagement)

Der im ,,Organisationsmodell fiir die Mobilitdtsberatung in der Region Rostock” beschriebene
gemeinsame Lenkungsausschuss von Hanse- und Universitdtsstadt und Landkreis Rostock
(vgl. Abbildung 13) kann somit auch fiir die Abstimmungen zu P+R genutzt werden, um die Ak-
teure zusammen zu bringen, Interessenausgleiche schneller herbeizufiihren und die vorgese-
henen strategischen Entwicklungen mit einheitlichen Vorgaben fiir konkrete Umsetzungen zu
befordern.
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Eine dritte Mdglichkeit ist es, das Management fir die gebietsiibergreifende Ausgestaltung
von P+R beim Verkehrsverbund anzusiedeln, weil dieser bereits die Koordination des &ffentli-
chen Verkehrs in der Region im Auftrag der Kommunen und des Landkreises wahrnimmt. Da-
bei kdnnte der regionale Ansatz des P+R-Systems unmittelbarer verfolgt werden und das An-
gebot von P+R in Abstimmung mit den jeweiligen Kommunen bedarfsgerecht entwickelt
werden. Von einer Planung, Verwaltung und Betreuung durch die Parkhaus Gesellschaft
Rostock GmbH sollte in Hinblick der Aufgabe von R+R und B+R als Verkniipfung zum OPNV
und somit auch als Teil der Daseinsvorsorge abgesehen werden.

Davon ausgehend, dass die Hanse- und Universitatsstadt Rostock in erster Linie an einem gut
funktionierendem P+R interessiert ist, sollte die Planung weiterhin eine Aufgabe der stadti-
schen Verwaltung sein. Da aber insbesondere mit dem Betrieb personelle und finanzielle Rest-
riktionen entgegenstehen, stellt die Grindung einer Mobilitdatsmanagementzentrale bestehend
aus Stadtverwaltung, RSAG, dem VVW und der Parkhaus Gesellschaft Rostock GmbH unab-
hdngig von der sowieso erforderlichen kooperativen Zusammenarbeit eine Option dar. Orga-
nisatorisch sollte diese Mobilitétsmanagementzentrale P+R / B+R an den VVW angegliedert
sein. Eine solche Lésung wurde beispielsweise zum Aufbau einer tariflichen Kooperation mit
dem Kompetenzcenter Sachsen-Tarif umgesetzt, welcher in den Verkehrsverbund Ober-elbe
integriert ist.

Voraussetzung fir das Gelingen ist das abgestimmte Zusammenwirken aller Akteure, vor al-
lem auch mit den fir P+R vorzusehenden Umlandgemeinden, mit der Deutschen Bahn AG so-
wie dem Planungsverband Rostock, um auch die nicht zum Bedienungsgebiet des VVW geho-
renden, aber fir P+R im Einzugsbereich von Rostock zu berlicksichtigenden Kommunen mit in
die Planung einbeziehen zu kénnen.

7.3 Tarifierung von P+R-Platzen

Prinzipiell sind in Deutschland folgende Tendenzen feststellbar (vgl. Kapitel 2.2.2):

e P+R-Systeme, die sich in der Etablierung befinden und/oder wo die P+R-Pldtze noch
ausreichend freie Parkierungskapazitat ausweisen, sind im Interesse eines Nutzeranrei-
zes kostenfrei (Dresden, Leipzig, Erfurt oder Hannover).

e Bei gut nachgefragten P+R-Systemen werden teilweise Parkgeblihren erhoben, die als
Tagesgebihr relativ moderat sind (Hamburg 2,00 Euro oder Wien 3,40 Euro).

¢ In Mlnchen erfolgt eine Differenzierung dahingehend, dass die Parkgebihr auf den au-
Benliegenden Parkpldtzen 1,00 Euro betragt, wahrend auf den ndaher zum Zentrum lie-
genden Parkplatzen 1,50 Euro zu bezahlen sind.

e P+R-Pldtze mit Bezahlung bieten in der Regel hohe Standards in der baulichen und si-
cherheitstechnischen Ausstattung an und besitzen eine gute Lagegunst. Auch Kombina-
tionen von kostenfreien und kostenpflichtigen P+R-Pldtzen innerhalb eines P+R-
Systems sind anzutreffen (Hamburg).

Eine Tarifierung der P+R-Pldtze der Hanse- und Universitatsstadt Rostock ist folglich nur in
zwei Differenzierungen mdoglich: Eine generelle kostenfreie Nutzung von P+R oder eine grund-
satzliche Bewirtschaftung der P+R-Anlagen. Die vorgenommenen Auslastungsanalysen der
P+R-Platze zeigen allerdings, dass die Erhebung einer grundsatzlichen Parkplatzgebihr zum
gegenwartigen Zeitpunkt unangebracht ist, da noch genligend freie Parkpldtze vorhanden
sind und eine Gebihr sich negativ auf das Verhalten der Nutzer auswirken wiirde.

Zundchst noch kostenfreie Parkplatze am Rande der Stadt bedeuten einerseits zusétzliche
finanzielle Aufwendungen fir die Kommune. Andererseits ergibt sich innerhalb der Stadt
durch die Reduzierung des einstrémenden Kfz-Verkehrs mit einer einhergehenden Minderung
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von Staus, von Parkplatzproblemen und der Emission durch die Reduzierung des Parksuch-
verkehrs unter anderem ein volkswirtschaftlicher Nutzen, der jedoch nicht unmittelbar mone-
tar bewertbar ist.

7.3.1  Verkniipfung von P+R-Gebiihren mit dem Tarif des OPNV

In Deutschland ist es bis auf einige Pilotversuche Ublich, dass das P+R-System unabhdngig
vom regional zutreffenden OPNV-Tarifsystem entwickelt wird. Jeder Fahrgast entrichtet sei-
nen Fahrpreis entsprechend der Tarifzone, es gibt im Prinzip keinen Bonus oder Rabattierung
auf P+R. In anderen Landern oder auch Zielgebieten mit hohem Aufkommen sind dahingegen
gesonderte OPNV-Tarife fiir P+R-Kunden als Kombitarife durchaus anzutreffen.

Im Blick auf die zukinftige Entwicklung hin zu einem Betreibermodell fir das P+R-System
kénnte zum Beispiel, wie bereits in Osnabriick oder Stuttgart-Osterfeld erfolgreich erprobt, im
Rahmen eines Pilotversuches in der Region Rostock die Wirkungsweise der Kombination von
P+R-Tarif und OPNV-Fahrschein als ein kombiniertes getestet werden. In einem solchen Fall
sollten die P+R-Anlagen grundsétzlich entsprechend der Geblhrensatzung der Stadt Rostock
bewirtschaftet werden. Um die Fahrgdste nicht zu verprellen und ihnen einen Anreiz zur Nut-
zung von P+R zu geben, empfiehlt sich eine Rabattierung der Parkgebiihr entsprechend des
genutzten Tickets. Je nach Ausgestaltung wiirden die Parkgebiihren dann hauptsachlich fir
Fremdnutzer anfallen. Dies verhindert vor allem, dass insbesondere Intensivnutzer des OPNV
abgeschreckt werden und die vollstandige Strecke mit dem eigenen Pkw zurticklegt.

Diese vorstehend beschriebene kombinierte Tarifierung von OPNV und P+R steht dabei in Ab-
hdngigkeit von der lokalen Tarifstruktur. Das Tarifsystem des VVW beinhaltet Tickets aus den
Segmenten ,Kurzstreckentarif”, ,Einzelfahrkarten”, ,, Zeitkarten", ,ABO-Karten" und ,,Speziel-
le Angebote" zur Verfligung. Der Fahrpreis ermittelt sich durch die Anzahl der befahrenen
Tarifzonen zwischen dem Start- und dem Zielort und entsprechend der Wahl des Fahrscheins.
Die Ticketnutzung der durch die Rostocker Strafenbahn AG verkauften Fahrausweise zwi-
schen 2000 und 2018 gibt Abbildung 14 wieder.

Verkaufte Fahrausweise der Rostocker Straenbahn AGnach
Tarifsegmenten (2000 - 2018)
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Abbildung 14: Zeitreihe der verkauften Fahrausweise nach Tarifsegmenten

Aus gutachterlicher Sicht wird empfohlen, fir das Tarifsegment ,Zeitkarten", also fir Wo-
chenkarten, Monatskarten sowie fiir ABO-Karten, eine Rabattierung der Parkgebihr in Héhe
von 100 Prozent vorzunehmen. Somit wdre die Nutzung von P+R flr diese Ticketnutzer kos-
tenfrei. In diesen Féllen muss im Vertrieb des OPNV-Tickets allerdings eine zusé&tzliche Park-
berechtigung ausgestellt werden, welche die Nutzer in ihrem Fahrzeug deponieren kénnen
und diese zur kostenfreien Benutzung legitimieren. Dieses Modell bietet den Vorteil, dass ins-
besondere Fremdnutzer der P+R-Anlagen zur Finanzierung derer beitragen, den Intensivnut-
zern des OPNV aber keine zusatzlichen Kosten entstehen.

7.3.2 Kombitarife mit Integration von P+R

Kombitarife werden heute vermehrt bei grofferen Veranstaltungen genutzt, um fir die mit
dem Kfz anreisenden Besuchern einen Anreiz der Fahrzeugabstellung mdglichst entfernt vom
unmittelbaren Veranstaltungsort zu schaffen. Diese Kombitarife bedirfen einer Vereinbarung
zwischen den Verkehrsunternehmen und den Veranstaltern. Sie sind vor allem in den Berei-
chen Kultur, Sport, Tourismus, Freizeit, Messen und Ausstellungen sowie bei Hotels anzutref-
fen. Der im Besitz einer entsprechenden Eintrittskarte befindliche Gast muss fiir den OPNV
keine gesonderte Fahrkarte kaufen.

Fir P+R ist das Kombiticket in Deutschland eher uniblich, kann aber Anwendung finden um
bestimmte P+R-Platze zu préferieren. Ein Beispiel hierfir ist das P+R-Parkhaus Osterfeld in
Stuttgart Vaihingen.

Auch in der Hanse- und Universitatsstadt Rostock wird diese Ldsung in Form des Hoteltickets
(IntercityHotel Rostock) und des Theatertickets (Volkstheater Rostock) angeboten.

Im Ausland sind Kombitarife in Verbindung mit P+R vor allem dort anzutreffen, wo im touristi-
schen Zielgebiet ein geringes Parkangebot besteht und der StraBenraum fir den Autoverkehr
wenig geeignet ist. Diese Angebote setzen in der Kombination von Parkgebiihr und OV-
Fahrschein oder nur Parkgebihr darauf, dass vor allem die auswartigen Besucher sie nutzen.
Dabei erfolgt haufig eine Rabattierung auf alle Fahrzeuginsassen. Beispiele: Strafburg,
Rotterdam, Maastricht.

7.4 Flankierende Mafinahmen

Als flankierende Mapnahmen sind solche MaBnahmen zu verstehen, die zum einen die Akzep-
tanz von P+R unterstitzen, aber nicht unbedingt fir P+R Voraussetzung sind. Zum anderen
missen insbesondere dann umfangreiche Kommunikationsmafnahmen vorgenommen wer-
den, sollte eine Bewirtschaftung der P+R-Anlagen vorgenommen werden.

7.4.1 Vorziige von P+R in den Raumplanungsprozess einbringen

Die Trennung von Wohn- und Arbeitsort sowie Freizeitaktivitaten bleiben bestimmende Fakto-
ren flr die Mobilitatsanspriche. Multimodalitdt ist das Schlagwort modernen Verkehrsverhal-
tens fir den einzelnen Nutzer. Ob sie erfolgreich umsetzbar ist, hangt auch von der plane-
risch-strukturellen Entwicklung der Siedlungsgebiete ab.

Stadt- und Verkehrsplanung sind zwingend integriert zu planen und sollten die bestehenden
Hauptachsen des OPNV vorrangig beriicksichtigen. Naheliegende schnelle OPNV-Trassen
beeinflussen mapgebend das Nutzerverhalten. Deshalb sind bereits bei der Raumplanung ver-
kehrlich zweckmapige Standorte fir P+R und B+R einzuplanen einschlieflich einer iberschla-
gigen Bestimmung der jeweiligen Standortkapazitat. Dabei ist es sinnvoll bereits bei der
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Standortbestimmung nach Mdglichkeiten zu suchen, wie auf der ,letzten Meile" der Nutzer
auf das Auto verzichten kann. Dadurch kénnen den weiter entfernt wohnenden Einwohnern
Stellplatze fir P+R zur Verfligung gestellt werden.

Der im Mobilitdtsplan Zukunft der Hanse- und Universitdtsstadt Rostock im Ziel IIl.1 zur weite-
ren Starkung des SPNV/OPNV formulierte Ansatz: OPNV-affine Siedlungsentwicklung mit ge-
zielter Entwicklung von durch den OPNV bereits erschlossenen Stadtgebieten (Nachverdich-
tung der Bebauung und ErschlieBung neuer Stadtareale durch neue Haltestellen/Haltepunkte
an bereits bestehenden OPNV-Achsen) sowie neue Siedlungsareale abseits von OPNV-Achsen
vorrangig nur dann zu entwickeln, wenn die Einbindung in das bestehende OPNV-System
durch neue Angebote gewadhrleistet ist, beschreibt diese Problematik sehr genau. Mit der
Durchsetzung dieser Herangehensweise werden Fundamente auch fir ein effizientes P+R ge-
legt.

7.4.2 Parkraum im Zielgebiet verringern

Das Herangehen zum Beispiel der Stadt Wien an eine nachhaltige Stadtentwicklungs- und
Verkehrsplanung basiert auf einer Vielzahl von miteinander verbundenen Mafnahmen. Eine
davon ist die restriktive Behandlung von bisherigen Parkplatzflachen im Innenstadtbereich.
Mapnahmen dazu sind unter anderem die Verringerung des Parkangebotes durch Nutzungs-
dnderung der Flachen, Parkraumbewirtschaftung mit hohen Parkentgelten und/oder zeitli-
chen Parkbeschrankungen.

Die im MOPZ enthaltende Mapnahme RV 5 sieht eine Reduktion des derzeitigen Stellplatzan-
gebotes fur Berufspendler infolge stadtebaulicher Entwicklungen im Bereich des Stadthafens
vor. Die entfallenden Stellpldtze werden nicht ausgeglichen. Diese Berufspendler werden ge-
zwungen sein, andere Parkmdglichkeiten mit Idngeren Fufwegen zu suchen, Parkhduser ge-
gen hoheres Entgelt oder besser den OPNV zu nutzen.

VVW und RSAG sind bei der Umsetzung solcher Mafinahmen angebotsorientiert und argumen-
tativ gefragt, um den dann auf die Einpendler zunehmenden Zwang zum Parken und Reisen
auch mit entsprechenden Beforderungsleistungen gerecht werden zu kénnen.

7.4.3 Internetprasenz von P+R in Rostock

Das Informieren im Internet hat sich zu einem Grundbedtirfnis entwickelt. Touristen und Besu-
cher wollen sich iber vorhandene Zufahrtsbeschrdankungen, Parkmdglichkeiten, P+R, OPNV-
Angebote und dhnlichem informieren. Das betrifft auch die besonderen Regelungen bei Grof3-
veranstaltungen.

Im Vergleich zu den Portalen anderer Stadte besitzt die Hanse- und Universitatsstadt Rostock
hier erheblichen Nachholbedarf (vgl. Abschnitt 2.2.2). Ein besserer und abgestimmter Auftritt
von Stadt, RSAG und VVW mit gegenseitiger Verlinkung ist dringend geboten.

7.4.4 Digitalisierung des P+R-Angebotes

Die Echtzeitdatenerfassung ist Voraussetzung fir ein modernes Verkehrssystemmanage-
ment. Im MOPZ wird dies als strategisches Ziel formuliert. Darin muss P+R integriert werden.
Echtzeitdaten der P+R-Platze sind sowohl fir das Verkehrsmanagementsystem erforderlich
als auch fur die direkte Information der Nutzer auf den Hinweisschildern an den Einfalltrassen
sowie fir die direkte Information der Nutzer im Internet. Interaktive Karten im Internet zum
P+R sind ebenfalls erst nach erfolgter Echtzeiterfassung der P+R-Platze mdoglich.
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8. Zwischenfazit

Bisher werden aus der Analyse folgende Griinde fir die noch unzureichende Nutzung des
P+R-Angebotes erkannt:

e Das SPNV- beziehungsweise OPNV-Angebot ist fiir einen gropen Teil der Pendler nicht
attraktiv genug. Dies betrifft insbesondere innerhalb Rostocks die Reisezeit und auf
einzelnen Zufahrtsrelation einen nicht vorhandenen Schienenverkehrsanschluss sowie
aus der Region die Bedienhdufigkeit des SPNV.

e Die P+R-Standorte im Stadtgebiet von Rostock liegen fir weiter aus der Region anrei-
sende Pendler vielfach zu dicht am Ziel, so dass sich das Umsteigen aus zeitlichen und
Bequemlichkeitsgriinden nicht mehr lohnt.

e In der Innenstadt von Rostock sind heute noch ausreichend und kostenginstige Stell-
platze verflgbar.

e FEinzelne P+R-Standorte in Rostock liegen nicht an den Hauptzufahrtskorridoren zur
Stadt. Auf anderen Korridoren fehlen P+R-Platze.

e Die Informationsmdglichkeiten Gber P+R in Rostock und in der Region im Internet sind
gegenwartig besonders flir Gelegenheitsnutzer unzureichend und animieren nicht zur
Nutzung des P+R.

e Mit der Installation von Einrichtungen fir die Echtzeitinformation der Verkehrsteilneh-

mer (ber freie P+R-Kapazitdt und zum weiterbeférdernden OPNV-Angebot kénnt eine
zusatzliche Nachfrage auch bei ortskundigen Verkehrsteilnehmern geweckt werden.
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