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Braunschweig stellt als Oberzentrum in der Region einen attraktiven Lebens- und Arbeits-
standort dar. Es bestehen starke Verkehrsverflechtungen zwischen der Stadt und ihrem na-
heren und weiteren Umland sowohl im Pendler- wie auch im Einkaufs- und im Freizeitver-
kehr.

Mit dem Ratsauftrag FWI 182 wurde die Verwaltung beauftragt, ein Park-and-Ride (P+R)-
Konzept fur die Stadt Braunschweig zu erstellen mit dem Ziel, zum einen die bestehenden
P+R-Standorte zu analysieren und insbesondere flr Berufspendelnde zu optimieren sowie
zum anderen Entwicklungen wie den Stadtbahnausbau zu betrachten. Dabei sollten die Po-
tentiale von P+R in Verkniipfung mit dem OPNV neu gedacht werden.

Um die Mobilitat im Allgemeinen und die benannten Verflechtungen im Speziellen nachhal-
tiger weiterzuentwickeln, ist in dem im Februar 2025 vom Rat beschlossene Mobilitats-ent-
wicklungsplan 2035+ (MEP) als eine MaRnahme die »Aufwertung und Ausbau des Park+Ri-
de-Angebotes« (IM 1) im Handlungsfeld Inter- und Multimodalitat vorgesehen. Im Zuge die-
ser Mallnahme ist in einem ersten Schritt ein Park+Ride-Konzept zu erarbeiten, welches
hiermit vorgelegt wird (Anlage).

Zusammenfassung der Ergebnisse:

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden zunachst die vorhandenen P+R-Standorte im Hin-
blick auf die verkehrliche ErschlieBung, Lage und Ausstattung naher untersucht sowie Aus-
lastungserhebungen durchgefiihrt. Im Ergebnis konnte dabei festgestellt werden, dass eine
Nachfrage nach P+R trotz des hohen Pendleraufkommens im Braunschweiger Stadtgebiet
derzeit nur in einem geringen Malke vorhanden ist. Dies lasst sich mit der guten verkehrli-
chen Erreichbarkeit der Innenstadt sowie den zahlreichen Parkmaoglichkeiten erklaren.

Mit Hilfe einer Analyse der Einpendlerzahlen und der genutzten Einpendlerrouten in die Stadt
Braunschweig konnten P+R-Makrostandorte definiert werden, welche verkehrlich sinnvoll
gelegen sind und eine moglichst hohe Pendleranzahl abfangen kénnen. Auf Grundlage der
Annahme, dass zukunftig rund ein Prozent der Pendler P+R nutzen, wurde fur jeden Stand-
ort eine hierflir erforderliche Stellplatzanzahl berechnet. In der darauf aufbauenden Mikro-
analyse wurden die einzelnen Standorte naher definiert und die Standortverhaltnisse vor Ort
genauer analysiert. Im Ergebnis wird deutlich, dass die bestehenden P+R-Standorte Ganse-
kamp und Petzvalstral’e in Zukunft nicht weiter betrieben werden sollten. Ferner wird fir das
P+R-Angebot Petzvalstralle mit Fertigstellung der Stadtbahnerweiterung eine Verlegung in
Richtung Volkmarode vorgeschlagen. Daruber hinaus wird u. a. fur den P+R-Platz Lincoln-
siedlung aufgrund des in der Makroanalyse betrachteten Pendleraufkommens mit einer er-
hohten P+R-Auslastung gerechnet, was ggf. eine Standortverlegung mit sich bringt. Auch fir




Einfallrouten, an denen bisher noch kein P+R-Angebot besteht, wird der Neubau von P+R-
Platzen gepruft; dies betrifft u. a. die Bereiche Lamme Sid und Mastbruch. Fir die neu ge-
planten Bahnhaltepunkte im Stadtgebiet wird der Bau von P+R- und Bike+Ride (B+R)-An-
lagen empfohlen, um Ein- sowie auch Auspendlern gute Umstiegsmdglichkeiten zum SPNV
bieten zu kdénnen.

Weiterhin wurden aus dem Ergebnis einer Best-Practice-Analyse Braunschweiger Kriterien
erarbeitet, welche einen Leitfaden mit Mindestanforderungen fur die zukunftige P+R-Planung
bieten sollen. Darauf aufbauend wurde im Rahmen des Malinahmenkonzepts ein Katalog
mit Handlungsempfehlungen erarbeitet. Zum einen umfasst dieser ganzheitliche Mafinah-
men, welche grundsétzlich umgesetzt werden mussen, um die P+R-Nachfrage zu erhdhen,
wie beispielsweise durch eine Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt. Zum anderen
wurden fur die weiterhin bestehenden sowie auch die neu geplanten P+R-Standorte kleintei-
lige, standortspezifische MalRnahmen erarbeitet, welche das weitere Vorgehen festsetzen
sollen (z. B. Neubau, Einrichten von P+R-Wegweisung, Informationsstelen, etc.). Abschlie-
Rend wurden verschiedene Finanzierungs- und Fordermdglichkeiten aufgezeigt, welche den
Bau von P+R- und B+R-Anlagen, aber auch den Ausbau des OPNV und SPNV finanziell
bezuschussen.

Mit dem vorliegenden P+R-Konzept (Anlage) steht ein Handlungsleitfaden zur Verfligung,
der den Rahmen eines P+R-Systems absteckt, das in der Lage ist, Pendlern an allen wichti-
gen Einfallrouten den Umstieg auf den OPNV zu ermdglichen und die Innenstadt vom Kfz-
Verkehr zu entlasten.

Handlungsempfehlungen und weiteres Vorgehen:

Die im P+R-Konzept dargelegten Handlungsempfehlungen stellen einen nicht unerheblichen
Handlungsbedarf dar, der im Rahmen der finanziellen und personellen Kapazitaten aktuell
nicht umsetzbar ist. Zudem ist in Anbetracht der derzeit geringen Auslastung der bestehen-
den P+R-Platze der Neubau der vorgeschlagenen P+R-Standorte Lamme Siid, Mastbruch
und Watenbdttel aktuell nicht wirtschaftlich und angemessen.

Um zunachst den grundlegenden Anreiz fur eine P+R-Nutzung in Braunschweig zu schaffen
und damit die Auslastung der bestehenden P+R-Platze zu erhdhen, ist in Abhangigkeit von
zur Verfigung stehenden Haushaltsmitteln die Umsetzung geeigneter Verbesserungsmal}-
nahmen an den vorhandenen P+R-Platzen sinnvoll. Dazu gehdren u.a.:

- Optimierung der Ausstattung der P+R-Pldtzen (z. B. durch ausreichende Beleuch-
tung, Abfallbehalter und 6ffentliche WC-Anlagen, regelmaiige Reinigung und In-
standhaltung, Ausstattung mit E-Ladeinfrastruktur, Einrichtung einer Mobilitatsstation
mit E-Scooter- und Bike-Sharing, Informationsstele),

- Verbesserung der Wegweisung und Information zum P+R-Platz (z. B. durch ein-
heitliche und durchgehenden P+R-Wegweisung im Stadtgebiet, Digitalisierung der
P+R-Wegweisung, Bereitstellung der Informationen auf der stadtischen Website,
Flyer mit Hinweisen zum stadtischen Angebot, Integration des P+R-Angebots in die
OPNV-Fahrplanauskunft),

- Erhéhung der Attraktivitit der OPNV-Anbindung (z. B. durch einheitliche Ausstat-
tung der Haltestellen mit Fahrgastunterstand, dynamische Fahrgastinformation, Ver-
besserung der OPNV-Bedienung).

Es wird weiterhin empfohlen, sich bei einer Ausweitung von P+R in Braunschweig auf die
drei neuen Bahnhaltepunkte Bienrode, Leiferde und Braunschweig-West zu konzentrieren.
An diesen Stellen kann eine gute Verknlpfung der Mobilitat in Braunschweig mit dem schie-
nengebundenen OPNV in der Region erfolgen. Eine erhebliche Nachfrage ist zu erwarten.
Diese Punkte sollten entsprechend des Handlungskonzepts attraktiv ausgebaut und betrie-
ben werden. Eine Erganzung mit B+R ist zweifelsfrei erforderlich.



Die Erganzung von P+R in Volkmarode sollte im Zusammenhang mit der Aufgabe des P+R-
Platzes in der PetzvalstralRe weiterverfolgt werden.

Evaluation:

Zur Prufung der Wirksamkeit der MalRnahmen sowie Entwicklung der Auslastung der P+R-
Platze ist eine regelmalige Evaluation der Auslastung der P+R-Platze vorgesehen. Bei einer
signifikanten Erhéhung der Auslastung der P+R-Platze wird die Umsetzung weiterer Mal}-
nahmen aus den Handlungsempfehlungen im P+R-Konzept (wie z.B. Neubau weiter P+R-
Platze oder Bewirtschaftung der P+R-Platze) gepruft.

Leuer

Anlage/n:
P+R-Konzept fur die Stadt Braunschweig
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1 Ausgangssituation und Ziele

Braunschweig stellt als Oberzentrum in der Region einen attraktiven Lebens- und Arbeitsstandort
dar. Es bestehen starke Verkehrsverflechtungen zwischen der Stadt und ihrem ndheren und weite-

ren Umland sowohl im Pendler- wie auch im Einkaufs- und im Freizeitverkehr.

Um die Mobilitdt im Allgemeinen und die benannten Verflechtungen im Speziellen nachhal-
tiger weiterzuentwickeln, wurde mit dem Mobilitatsentwicklungsplan 2035+ (MEP) eine ganz-
heitliche und strategische Planungsgrundlage erstellt und im Februar 2025 vom Rat der Stadt
Braunschweig beschlossen.

Eine MaBnahme des MEP ist die »Aufwertung und Ausbau des Park+Ride-Angebotes« (IM 1) im
Handlungsfeld Inter- und Multimodalitat. Im Zuge dieser MaBnahme ist in einem ersten Schritt
ein Park+Ride-Konzept zu erarbeiten, welches hiermit vorgelegt wird.

Ziel des Konzeptes soll es sein, zum einen die bestehenden P+R-Platze, insbesondere fiir die
Berufspendler, zu optimieren und zum anderen die zukiinftigen Entwicklungen, wie z. B. den
Stadtbahnausbau, zu betrachten, um die Potenziale von P+R in Verkniipfung mit dem OPNV neu
zu denken. Dabei sollten sowohl bestehende P+R-Platze kritisch hinterfragt als auch potenzielle
neue Standorte betrachtet werden. Zusatzlich werden die mit P+R-Platzen in Verbindung stehen-
den MaBnahmen, wie die Einrichtung von Bike+Ride-Anlagen (B+R), in das Konzept mit einbe-

zogen.

Vorgehensweise

Im ersten Schritt werden die vorhandenen Grundlagendaten ausgewertet sowie das
Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung naher analysiert. Dariiber hinaus wird die Bestandssituation
und Auslastung der vorhandenen P+R-Platze ermittelt. Aufbauend darauf wird unter Einbeziehung
vorhandener Pendler- und Strukturdaten eine Makroanalyse durchgefiihrt, bei welcher zukiinftige
Bedarfe und Potenziale fiir P+R im Braunschweiger Stadtgebiet ermittelt werden. In der anschlie-
Benden Mikroanalyse werden vorhandene und ggf. neu hinzukommende P+R-Platze in Hinblick
auf Standort, Flachenverfligbarkeit und Stellplatzbedarf naher untersucht. Mithilfe einer Best-
Practice-Analyse fiir P+R-Konzepte anderer Stadte kdnnen die »Braunschweiger Kriterien« heraus-
gearbeitet werden, welche grundsatzliche Anforderungen in Hinblick auf Bau, Organisation und
Betrieb von P+R-Platzen in Braunschweig festschreiben sollen. Auf Grundlage dieses Leitfadens
werden die bereits bestehenden P+R-Platze bewertet und erforderliche Handlungsempfehlungen
aufgezeigt. Die Abfolge der wesentlichen Arbeitsschritte ist in der nachfolgenden Abbildung 1-1
dargestellt.
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2  Untersuchungsgebiet

2.1 Lage

Braunschweig ist eine kreisfreie GroBstadt und Oberzentrum in Niedersachsen. Die Stadt ge-
hort zur Wirtschafts- und Kulturregion »Metropolregion Hannover-Braunschweig-Gottingen-
Wolfsburg«. Braunschweig ist nordlich iiber die Bundesautobahn A 2 mit dem Ruhrgebiet,
Hannover, Magdeburg und dem Berliner Ring verbunden. Die siidlich gelegene Stadt Wolfenbdittel
wird durch die Bundesautobahn A 36 und Wolfsburg und Salzgitter durch die Bundesautobahn
A 39 erschlossen. Durch Braunschweig verlaufen die Bundesautobahnen A 391 und A 392 sowie
die BundesstraBen B 1, B 4 und B 214. Dariiber hinaus ist Braunschweig ein Knotenpunkt flir den
Schienenpersonenfern- und nahverkehr, mit welchem die umliegenden Oberzentren gut erreicht
werden kdnnen.

ez~
S 1
i AR,
b R\ <
R
\\ "
X 1‘ (<

SPNV-Angebot ohne MaBstab

Abbildung 2-1 Stadt Braunschweig | geographische Lage und verkehrliche Anbindung

2.2 Demographie

Stadt Braunschweig

Nachdem es ab dem Ende der 90er Jahre zu einem stetigen Bevolkerungsriickgang in der Stadt
Braunschweig kam, kann seit 2004 wieder eine positive Bevolkerungsentwicklung beobachtet
werden, die durch die Wohnungsbautatigkeit und die Universitat gepragt ist. Momentan leben

Untersuchungsgebiet | 3



m P+R-Konzept
fiir die Stadt Braunschweig

im Stadtgebiet ca. 250.900 Einwohner. Die Bevolkerungsentwicklung der letzten drei Jahrzehnte

kann der nachfolgenden Abbildung 2-2 entnommen werden.

260.000 1

250.0001

.= 240.0001

Einwohner

230.000

1990 2000 2010 2020
Jahr

Abbildung 2-2 Stadt Braunschweig | Bevélkerungsentwicklung 1990 bis 2021

Die Abbildung 2-3 stellt die Bevdlkerungsprognose fiir die Stadt Braunschweig dar. Hierbei lie-
gen die Annahmen zugrunde, dass zum einem die Fertigstellung der Wohnbauprojekte und zum
anderen das Geburtendefizit einen zundchst positiven und spater stagnierenden Einfluss auf die
Einwohnerzahl ausiiben.
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Abbildung 2-3  Stadt Braunschweig | Bevilkerungsprognose bis 2035

Bevolkerungsprognose im Regionalverband Braunschweig

Laut der Bevolkerungsprognose des Instituts fiir Regionalwirtschaft! bleibt die Bevolkerungszahl
im Regionalverband Braunschweig bis 2030 weitestgehend stabil. Jedoch zeigen sich in Hinblick
auf die Entwicklung der Einheits- und Samtgemeinden erhebliche regionale Unterschiede (siehe
Abbildung 2-4). So verzeichnen nicht nur die beiden GroBstddte Braunschweig und Wolfsburg
Bevolkerungszuwachse in den kommenden Jahren, sondern auch kleinere Stadte und Gemeinden
im unmittelbaren Umfeld, wie z. B. Vechelde im Landkreis Peine sowie Isenbiittel im Landkreis
Gifhorn, was auf die Suburbanisierung zuriickzufiihren ist. In den peripher gelegenen Stadten
und Gemeinden ist mit starken Einwohnerverlusten zu rechnen. Dies betrifft vor allem die
Landkreise Goslar, Wolfenbiittel und Salzgitter. Ab dem Jahr 2030 ist mit einem Wendepunkt der
Bevolkerungsentwicklung in der Region zu rechnen, wobei hier dann auch die zentralen Bereiche
von Bevdlkerungsriickgdngen betroffen sein werden. Diese Bevolkerungsverluste libersteigen die
Bevolkerungsgewinne der Vorjahre deutlich.

1 CIMA Institut fir Regionalwirtschaft GmbH: Bevdlkerungs- und Schiilerprognose sowie Erwerbstédtigenprojektion fiir den GroBraum
Braunschweig bis 2050 (Kurzbericht), 2017
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Abbildung 2-4  Regionalverband Braunschweig | Bevdlkerungsentwicklung 2016 - 2030

2.3 Mobilitatsverhalten

Bisherige Daten zum Mobilitatsverhalten im Untersuchungsgebiet konnen aus dem Zwischen-
bericht zum Mobilitatsentwicklungsplan 2035+ (MEP) der Stadt Braunschweig sowie aus dem
Nahverkehrsplan 2020 des GroBraums Braunschweig entnommen werden, in welchem bereits
vertiefende Betrachtungen zur Mobilitat in der Stadt Braunschweig und der Metropolregion
durchgeflihrt wurden.

Die Grundlage der Kennwerte zum Mobilitatsverhalten beruht auf Haushaltsbefragungen. GemaB
des Analyseberichts zum MEP 2035+ liegen Daten aus der Erhebung »Mobilitat in Deutschland
2017« vor, die mit einer Stichprobe von weniger als 100 Haushalten (allein) in Braunschweig
bedingt aussagekraftig sind. Demnach verweist das MEP 2035+ auf die Haushaltsbefragung im
Regionalverband aus dem Jahr 2010 und das Verkehrsmodell der Stadt Braunschweig fiir das Jahr
2016.

Im Mittel werden pro Person und pro Tag 3,5 Fahrten und Wege absolviert. GemaB3 des
Verkehrsmodells (Analyse 2016) werden 47 % aller Fahrten mit dem eigenen Kfz getatigt. Von
den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds trugen der OPNV mit 10 %, das Fahrrad mit 24 % und
FuBwege mit 19 % zum Modal Split bei (siehe nachfolgende Abbildung 2-5).
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Abbildung 2-5  Stadt Braunschweig | Modal Split

Im Zuge der Corona-Pandemie kam es jedoch deutschlandweit zu einem verdnderten
Mobilitatsverhalten bei der Verkehrsmittelwahl. Bemerkenswert ist hierbei der rapide Riickgang
des offentlichen Verkehrs, welcher jedoch mit der Einfliihrung des 9-Euro-Tickets im Juni 2022
wieder ins Gegenteil verkehrt werden konnte. Zusatzlich war im Juli 2022 der Anteil im Homeoffice
tatiger Personen immer noch fast um das Dreifache héher als vor der Pandemie, womit auch
ein geringeres Mobilitatsverhalten dieser Personen einhergeht.? Grundsatzlich kann festgehal-
ten werden, dass es in Zeiten der Corona-Pandemie zu einer verdnderten Verkehrsmittelwahl
sowie einem angepassten Mobilitatsverhalten gekommen ist, jedoch ist noch nicht absehbar,
welche Verdnderungen hierbei erhalten bleiben oder ob sich das Verhalten wieder an das Vor-
Corona-Niveau angleicht. Daher konnen im Rahmen des vorliegenden Konzepts vorerst keine
Auswirkungen fiir die Stadt Braunschweig sowie die P+R-Nutzung abgeleitet werden. Es ist zu-
dem auszugehen, dass sich etwaige Abweichungen im Mobilitatsverhalten nur marginal auf das
herzustellende P+R-Stellplatzangebot, welches in Kapitel 5 ermittelt wird, auswirken und somit
vernachldssigbar sind.

Pendlerverhalten

Die Kfz-Nutzung dominiert nach der Haushaltsbefragung 2010 im Berufs-, Einkaufs- und
Freizeitverkehr. Der Quell- und Zielverkehr (Fahrten und Wege von und nach Braunschweig)
ist im Mittel rund 90 % stark Kfz-dominiert.®> Insgesamt pendeln rund 66.630 sozialversiche-
rungspflichtige Beschiftigte aus dem gesamten Bundesgebiet nach Braunschweig (Einpendler).
Hierbei ist zu erwdhnen, dass diese Zahl jedoch auch Einpendler aus entfernteren Bundeslandern
einbezieht, welche mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht tdglich nach Braunschweig pendeln. Die
meisten Einpendler kommen aus dem Landkreis Wolfenbiittel, gefolgt von den Landkreisen Peine
und Gifhorn. Der nachfolgenden Abbildung 2-6 kann eine Ubersicht der Einpendler, welche ihren

2 Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e.V., Institut fiir Verkehrsforschung (2022): Sechste DLR-Erhebung - Wie verdndert Corona unsere
Mobilitat? (Online abrufbar unter: https://verkehrsforschung.dlr.de/de/news/sechste-dIr-erhebung-wie-veraendert-corona-unsere-mobilitaet
Zugriff: 18.07.2023)

3 Stadt Braunschweig et al. (2022): Mobilit4dtsentiwcklungsplan Braunschweig 2035+ (Zwischenberich), S. 44
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Arbeitsort in Braunschweig haben und in den umliegenden Landkreisen bzw. kreisfreien Stadten

wohnen, enthommen werden.
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Abbildung 2-6  Pendlerstrome Wohnort - Arbeitsort | Einpendler

Rund 37.700 sozialversicherungspflichtige Beschaftigte mit Wohnsitz in Braunschweig sind
Auspendler und pendeln in das gesamte Bundesgebiet. Auch hier ist zu erwdhnen, dass einige
Beschaftigte in entfernteren Bundeslandern arbeiten und mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht tag-
lich pendeln. In der nachfolgenden Abbildung 2-7 werden die Auspendler dargestellt, welche in
den umliegenden Landkreisen und kreisfreien Stadten der Stadt Braunschweig arbeiten. Die meis-
ten Beschaftigten pendeln hierbei in die Stadte Wolfsburg und Salzgitter sowie in den Landkreis
Wolfenbiittel.
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Abbildung 2-7  Pendlerstréme Wohnort - Arbeitsort | Auspendler

Der nachfolgenden Abbildung 2-8 konnen die Pendlerbeziehungen auf Bundesebene entnommen
werden. Hierbei kommen die meisten Einpendler aus Niedersachsen und Sachsen-Anhalt, aber
auch aus Berlin, Hessen und Bayern. Bei den Auspendlern verhalt es sich dhnlich, wobei die meis-
ten Arbeitskrafte an Arbeitsorten innerhalb von Niedersachsen sowie nach Nordrhein-Westfalen
und Bayern pendeln. Bei solchen Pendlerbeziehungen, teils liber mehrere Bundeslander hinweg,
kann davon ausgegangen werden, dass es sich nicht um Tagespendler handelt, sodass diese fiir das
P+R-Konzept nicht mal3gebend sind.
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Abbildung 2-8 Pendlerstrome Wohnort - Arbeitsort (Bundesebene) | Einpendler (links) und Auspendler (rechts)

Innerstadtische Parkraumauslastung

Aufgrund des hohen MIV-Anteils im Quell- und Zielverkehr existiert im westlichen, 6stlichen
und nordlichen Ringgebiet eine hohe Parkraumnachfrage. Diese Gebiete befinden sich nah zur
Innenstadt und sind durch verdichtete, griinderzeitliche Wohnbebauungen gepragt. Der direkte
Innenstadtbereich wird derzeit von den Parkzonen 1a und 1b abgedeckt, welche im gesamten
Bereich gebiihrenpflichtiges Parken ausweisen.

2 HI1:2022

Abbildung 2-9 Ruhender Verkehr | Parkhaus WallstraBe (li.) und Langsparker am Waisenhausdamm (re.)
Dariiber hinaus verfiigt die Innenstadt tber insgesamt neun Parkhduser. Der nachfolgenden

Abbildung 2-10 kann die Auslastung aller Parkhduser an Werktagen sowie am Wochenende aus dem
Jahr 2019 entnommen werden. Hieraus wird ersichtlich, dass die Spitzenbelegung an Werktagen
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zur Vormittagszeit und am Wochenende am Nachmittag zu verzeichnen sind. Die Parkhduser

»Lange StraBe Siid«, »WilhelmstraBe« und »Magni« weisen hierbei die hochsten Auslastungen von
bis zu 75 % und hoher aus. Generell verfiigen die Parkhauser - insbesondere an Werktagen - noch
tiber groBBe Kapazitatsreserven, was vor allem in Hinblick auf eine ganzheitliche Bewertung der
innerstadtischen Parkraumsituation von Bedeutung ist.

\3s
>

o=

N §

ord” I

=1\

- Packhof

\

00 500 1000 1500 20:00 = 50 %
Ty

“a AFVERE e : y \_
L SchiitzenstraBe A 00(0/ 500\\ 10:00 1500  20:00 0w S0 1000 s W00
‘I \ ﬂ'\’ " Schloss Arkaden

= e VP
s [/ Aﬁ T

)
i e | SN .~ /Magni /o8 ,q/..,l\"
r'.- .
|

-
~p

i - —

0/‘”'
=]
000 500 1000 1500 2 475 % ?75%
¢ - Eiermarkt ﬁ 18 j \‘/ 50% o
v, ’ J
pr e\ GRS AN~ 25% |
JES7 N8 \« W L1 »/ e | W
% O"

y l;muw—
’ s

0:00 500 1000 1500 20:00

J
L/ 7 B/ N
2k
NS
/,,% L

0:00

/ 000 500 1000 15:00 20:00

_ /s B SRatEe S

(& »
0:00 5:00 leYDD—WSOO ZOOO: %E‘ L‘\% \\{_
T = N i s \

D)
.
ohne MaBstab — p——

Parkh@duser Braunschweig Innenstadt / ) n 7
AY

Stellplatzauslastung (2019)
A_ Auslastung Wochenende / Spitzenstunde: Auslastung [%]

A, Auslastung werktags / Spitzenstunde: Auslastung [%]

Abbildung 2-10 Parkhausauslastungen in der Braunschweiger Innenstadt

Verkehrsmodell der Stadt Braunschweig - Analyse (2016) und Prognose (2030)
Kfz-Verkehr

Fiir die Stadt Braunschweig existiert ein Verkehrsmodell, auf dessen Basis fiir das Analysejahr 2016
sowie fiir das Prognosejahr 2030 die werktdglichen Verkehrsmengen innerhalb des Stadtgebiets
fiir den Kfz-Verkehr sowie fir den 6ffentlichen Personennahverkehr ermittelt wurden.

Die Verkehrsprognose flir den Kfz-Verkehr im Jahr 2030 stellt den Prognose-Nullfall dar, ohne
weitere geplante MaBnahmen sowie ohne Beriicksichtigung einer gegebenenfalls veranderten
Verkehrsmittelwahl infolge der Corona-Pandemie. Lediglich die verdnderten Strukturdaten (z. B.
Bevélkerung und Pendlerverhalten) sowie das Mobilitdtsverhalten werden beriicksichtigt.
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Offentlicher Personennahverkehr

Auch im OPNV wird die Verkehrsprognose fiir den Prognose-Nullfall dargestellt, also beispielswei-
se auch ohne den geplanten Ausbau der Stadtbahn. Trotz alledem wird deutlich, dass auch hier
eine Zunahme der Personenfahrten im 6ffentlichen Verkehr zu erwarten ist.

2.4  Geplante Wohnbauvorhaben

Die Stadt Braunschweig verfolgt eine Wohnungsbaupolitik, die von einer offensiven Baulandpolitik
gepragt wird. Das Wohnraumversorgungskonzept sieht vor dem Hintergrund des steigenden
Wohnraumbedarfs unterschiedlicher Nutzergruppen Potenziale in der Stadt und im Randgebiet, wo
die Wohnbaupotenziale zwischen 10 und 500 Wohneinheiten schwanken. Kleine Wohnbaugebiete
umfassen nachverdichtende MaBnahmen, wie die Bebauung von Bauliicken, wahrend bei gro3en
Wohnbaugebieten Konversionsflachen genutzt werden, welche ausgehend von ihrer ehemaligen,
nicht fir Wohnzwecke genutzten Funktion, fir den Wohnungsbau freigehalten werden. In der
nachfolgenden Abbildung 2-11 sind Wohnbauprojekte dargestellt, die liber einen rechtsverbindli-
chen Bebauungsplan oder einen Aufstellungsbeschluss im Bebauungsplanverfahren verfligen und
zuklinftig realisiert werden sollen.

\ =

ohne MaBstab

v Wohnbaugebiete
Stadt Braunschweig

‘ 14 Rechtsverbindlicher B-Plan [ Wohneinheiten

© HL | Stadt Braunschweig, FB Stadtplanung und Geoinformation, Abt. 61.3 A . ‘20

] Aufstellungsbeschluss [ Wohneinheiten
Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) o’ i

Stand 06/2023

Abbildung 2-11  geplante Wohnbauvorhaben in Braunschweig (rechtsverbindlicher B-Plan und Aufstellungsbe-
schluss) (Stand 06/2023)*

4 Stadt Braunschweig (2023): Siedlungsentwicklungskarte Wohnbaugebiete - Stand 06/2023 (Online abrufbar unter: https://www.braun-
schweig.de/leben/stadtplanung_bauen/wohnbaugebiete/index.php; Zugriff: 19.07.2023)
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2.5  Geplante Gewerbestandortentwicklungen

Das Entwicklungspotenzial an Gewerbestandorten wird durch das Gewerbeflachenent-
wicklungskonzept® der Stadt Braunschweig ermittelt. Im Konzept ist der Gewerbeflachenbedarf
fur mittelgroBe Betriebe sowie auch das produzierende Gewerbe aufgrund von libergeordneten
wirtschaftlichen Rahmenbedingungen iber einen langeren Zeithorizont nicht verlasslich prognos-
tizierbar. Wenn jedoch fiir die Zukunft ein vergleichbarer Flachenbedarf wie in den vergangenen
Jahren angenommen wird, so reichen die verbliebenen Flachenreserven voraussichtlich weniger als
einJahr. Flachenpotenziale fiir neue Gewerbeansiedlungen bieten hierbei groBe Konversionsflachen
im Stadtgebiet, welche teilweise bereits mehr als zehn Jahre brachliegen. Zusatzlich betrachtet
das Konzept die Gewerbeflachenentwicklung von wissensbasierten Betrieben, welche sich auf
Dienstleistung und Hochtechnologie fokussieren. Hierbei sollen laut Konzept bis zum Jahr 2030
rund 50 ha Gewerbeflache fiir wissensbasierte Betriebe realisiert werden. Fur die Kultur- und
Kreativwirtschaft sowie zur Erweiterung von Forschungseinrichtungen kénnen fiir die quanti-
tativen Ziele zum Planungshorizont 2030 keine Angaben gemacht werden. Fiir Gewerbegebiete
traditioneller Pragung wird laut Konzept das Ziel verfolgt, bis 2030 rund 80 ha zu erschlieBen.

Ein strategisch wichtiges Ziel der Stadt Braunschweig zur ErschlieBung von neuen
Gewerbestandorten ist die Realisierung urbaner, gemischt genutzter Entwicklungsgebiete, vor-
nehmlich flir wissensbasierte Betriebe. Dariiber hinaus ist es der Stadt Braunschweig aufgrund der
begrenzten Flachenkapazitaten jedoch nicht mdglich, allen Ansiedlungswiinschen von Betrieben
nachzukommen.

Der nachfolgenden Abbildung 2-12 kann eine Ubersicht der bestehenden Gewerbe- und
Industriegebiete sowie weiterer Flichenpotenziale entnommen werden. Die Abbildung 2-13 stellt
die bestehenden sowie potenziell mdglichen Gewerbefldchen fiir wissensbasierte Arbeitsstatten
dar. Hierbei werden auch unternehmensbezogene Dienstleistungen beriicksichtigt, bei welchen
eine Clusterbildung hinsichtlich der Wissens- und Forschungssparten mdglich ist.

5 Stadt Braunschweig (2016): Gewerbeflichen Braunschweig Entwicklungskonzept (Online abrufbar unter: https://www.braunschweig.de/le-
ben/stadtplanung_bauen/stadtplanung/Gewerbentwicklungskonzept.php; Zugriff: 19.07.2023)
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Abbildung 2-12  Flichenkonzept fiir Gewerbe- und Industriegebiete (Stand 01/2016)
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Abbildung 2-13  Flichenkonzept fiir wissensbasierte Arbeitsstatten (Stand 01/2016)
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3 Ubergeordnete Konzepte und Planungen

Stationsoffensive im GroBraum Braunschweig - Neue Bahnhaltepunkte fiir die Region

Der Regionalverband GroBraum Braunschweig und die DB Station&Service AG verfolgen im Rahmen
des Investitionsprogramms »Stationsoffensive im GroBBraum Braunschweig« das Ziel, potenzielle
Standorte von Haltepunkten des SPNV neu zu planen bzw. zu reaktivieren, um so den schienenge-
bundenen OPNV in Braunschweig und der Region zu stirken. In ihr werden Potenzialanalysen und
Fordermdglichkeiten fiir den SPNV aufgelistet. Im Stadtgebiet von Braunschweig werden derzeit
drei neue Eisenbahnhaltepunkte geplant. Hierzu gehoren der Haltepunkt Bienrode im Norden
von Braunschweig, der Haltepunkt West zwischen Weststadt und Broitzem sowie der Haltepunkt
Leiferde im Siiden von Braunschweig (siehe Abbildung 3-1).

‘ raunschweig Bienrode

R

Stationsoffensive GroBraum Braunschweig
Geplante Bahnhaltepunkte
' HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) E _“‘ ":‘ A Toe y— ohne MafBstab

Abbildung 3-1 Geplante Bahnhaltepunkte in Braunschweig

Masterplan 100 % Klimaschutz des Regionalverbands GroBraum Braunschweig

Der Masterplan 100 % Klimaschutz ist ein von der nationalen Klimaschutzrichtlinie geférderter
Fachbeitrag. Das Ziel besteht darin, im Mobilitats- und Verkehrssektor den Endenergieverbrauch
um ca. 50 % und die Treibhausgasemissionen um 95 % gegeniiber 1990 bis zum Jahr 2050 zu sen-
ken. Grundlage fiir den Masterplan bildet die Aktualisierung des Verkehrsmodells des GroBBraums
Braunschweig, in der das Masterplanszenario 2050 unter Beriicksichtigung von Veranderungen
in der Siedlungsstruktur, der Demographie, im Mobilitatsverhalten sowie zu MaBBnahmen in den
Verkehrsangeboten entwickelt wird. Im Masterplan wird ein Riickgang der Pkw-Verkehrsleistungen
um 40 % prognostiziert, wohingegen sich der Betriebsaufwand im OPNV verdoppelt, was ei-
ner Nutzungssteigerung von ca. 40 % entspricht. Voraussetzung fiir dieses Szenario, bei dem
auch P+R eine Rolle spielt, sind jedoch ganzheitliche, fiir den MIV restriktive MaBnahmen (z. B.
strenges Parkraummanagement, City-Maut). Angesichts der vorhandenen Reserve des innerstad-
tischen Parkraumangebots werden solche MaBnahmen auch erforderlich sein, um eine effektive
Nachfrage der P+R-Standorte zu erzeugen.
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Integriertes Klimaschutzkonzept 2.0 der Stadt Braunschweig

Das Integrierte Klimaschutzkonzept 2.0 (IKSK 2.0) ist ein Richtungsbeschluss und verfolgt das
Ziel, bis zum Jahr 2030 klimaneutral zu werden. Hierbei handelt es sich um ein sektorlbergrei-
fendes Konzept, in welchem neben dem Verkehr, welcher 28 % der Treibhausgasemissionen verur-
sacht, GroBverbraucher, Haushalte und Gewerbetreibende mit einbezogen werden. Die Erstellung
des P+R-Konzepts tragt wesentlich zur Umsetzung der im IKSK 2.0 aufgefiihrten MaBnahme 4.1
(Reduzierung des MIV) und 4.4 (Férderung des Nicht-MIV) und somit zur Erreichung der Klimaziele
bei.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept Braunschweig 2030

Das Integrierte Stadtentwicklungskonzept (ISEK 2030) der Stadt Braunschweig bildet die Grundlage
fur die zukiinftige Stadtentwicklung. Es definiert fiinf Leitziele, welche in Arbeitsfelder unterteilt
und denen Rahmenprojekte zugeordnet sind. Mithilfe von Teilraumkonzepten wird dargestellt,
wie sich die Rahmenprojekte rdumlich auswirken. Neben stadtebaulichen Rahmenprojekten wird
im Arbeitsfeld »Zukunftsorientierte Mobilitat« auf Ankniipfungspunkte verwiesen, die den OPNV,
den Radverkehr sowie die Elektromobilitdt und die nachhaltige Gestaltung des Verkehrsangebots
starken sollen. Zudem wird auf die Fortschreibung des Mobilitdtsentwicklungsplans eingegangen,
in welchem detailliert auf die Entwicklungsgrundlage des Verkehrs eingegangen wird. Das ISEK
2030 bietet fir das vorliegende P+R-Konzept eine gesamtheitliche Orientierung zur nachhaltigen
Entwicklung der Stadt Braunschweig.

Larmaktionsplanung 2024

Laut der Fortschreibung des Larmaktionsplans geht die hochste Larmbetroffenheit in Braunschweig

vom StraBenverkehr aus. Insgesamt sind ganztags (L., ) 111.500 Personen von einer Lirmbelastung

DEN
tiber 55 dB(A) betroffen. Davon sind 29.400 Personen einer Lirmbelastung oberhalb der Schwelle

zur Gesundheitsgefdhrdung von L = 65 dB(A) ausgesetzt. Die Strategien und MaBnahmen der

DEN
Larmaktionsplanung sehen zur Larmminderung unter anderem Geschwindigkeitsreduktionen
und Fahrbahnsanierungen sowie eine rdaumliche Verkehrsverlagerung, die Forderung des
Umweltverbunds sowie die Ausarbeitung eines integrierten Parkraummanagements vor, zu dem

ein P+R-Konzept gehort.

Mobilitatsentwicklungsplan 2035+

Der Mobilititsentwicklungsplan 2035+ (MEP) ist ein Rahmenprojekt und Handlungskonzept des
integrierten Stadtentwicklungskonzepts 2030 (ISEK 2030). Mit ihm wird die Mobilitdts- und
Verkehrsstrategie derStadt Braunschweig festgelegt, welchesichaufdie ZielfeldernUmweltgerechte
Mobilitats, »Digitalisierungs, »Stadt- und Sozialvertraglichkeite, »Gleichberechtigungg,
»Erreichbarkeit« sowie »Sicherheit und Komfort« fokussiert. In der Bestandsanalyse wird auf die
Mobilitatssituation, die Verkehrsentwicklung und insbesondere auf Pendlerverflechtungen einge-
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gangen, die fir die Erarbeitung des P+R-Konzepts relevant sind. Der MEP sieht im Handlungsfeld

Inter- und Multimodalitat die Aufwertung und den Ausbau des P+R-Angebots vor.

Nahverkehrsplan 2020

Der Nahverkehrsplan verfolgt das Leitbild der umweltgerechten Mobilitdt sowie des GroBraums
Braunschweig als Klimaschutzregion. Das OPNV-Angebot soll hiermit aufrecht erhalten und im
Hinblick auf die bedarfsgerechte Erreichbarkeit der landlichen Regionen ggf. erweitert werden.
Die Qualititsanforderungen des OPNV sind mit dem Masterplan 100 % Klimaschutz eng verzahnt
und sehen eine Verlagerung des MIV auf den OPNV/SPNV in Verbindung mit P+R-Plitzen vor. Der
Nahverkehrsplan 2020 geht hierbei ndher auf die Ausstattung von sogenannten Verkehrsstationen
(Bahnhofe, Haltepunkte) ein. Dabei wird die Verkniipfung der Verkehrstréger betont, was ausrei-
chend dimensionierte P+R- und B+R-Platze an den Bahnhdfen impliziert.

Stadtbahnausbau Braunschweig

Das in Umsetzung befindliche Stadtbahnausbaukonzept »Stadt.Bahn.Plus.« sieht eine umfangrei-
che Erweiterung der Stadtbahn vor. Im Rahmen von vier Teilprojekten sollen die Stadtteile bzw.
Bereiche Volkmarode-Nord, Lindenberg/Rautheim, Heidberg/Salzdahlumer StraBe, Nordstadt/
Querum sowie Lehndorf/Kanzlerfeld durch die Stadtbahn erschlossen werden. Fiir die Teilprojekte
Volkmarode und Rautheim sind die detaillierten Streckenfiihrungen bereits festgelegt und die
Verkehrsanlagen liegen als Entwurf vor. Die Einleitung der notwendigen Planfeststellungsverfahren
fur die Wendeanlage in Gliesmarode und die Strecke nach Volkmarode Nord erfolgte in 2024.
Die Konzepte zur ErschlieBung des Stadtteils Heidberg tber die Salzdahlumer Stra3e sowie des
Bereiches Nordstadt/Querum befinden sich in der Voruntersuchung. Fiir die Stadtteile Lehndorf
und Kanzlerfeld wird die Voruntersuchung der ErschlieBung zeitnah durchgefiihrt.

Rahmenplan Bahnstadt Braunschweig

Das Vorhaben Bahnstadt befindet sich siiddstlich des Hauptbahnhofs, ist ein Schliisselprojekt des
ISEK 2030 und wird aufgrund seiner Potenziale sowie der modularen Erweiterungsmoglichkeiten
ein wichtiger Baustein der Stadtentwicklung in den kommenden Jahren sein. Das derzeit von
Brachflachen gepragte Areal soll stadtebaulich neu strukturiert werden und zukiinftig u. a. Raum
fir Wohnquartiere, Griin- und Erholungsflachen sowie 6ffentliche Nutzungen bieten. Da der na-
hegelegene P+R-Platz »Rote Wiese« Teil der Rahmenplanung ist und zu einem urbanen Gebiet
entwickelt werden soll, ist es angedacht, die in dem vorliegenden Konzept ggf. ermittelten P+R-
Stellplatze (bei Bedarf) in das stadtebauliche Vorhaben zu integrieren.
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Integration /
7 o‘ Gemeinschaft

Abbildung 3-2  Auszug aus dem Rahmenplan Bahnstadt | Lage P+R-Platz »Rote Wiese«

Dariiber hinaus werden die folgenden weiteren Leitfaden und Richtlinien bei der Erstellung des
P+R-Konzepts beriicksichtigt:

= Hinweise zu Park+Ride und Bike+Ride (FGSV, 2018)

= Errichtung von Bike+Ride/Park+Ride-Anlagen im Land Brandeburg (VBB & MIL,
2020)

= leitfaden zur Bedarfsermittlung und Planung von P+R-/B+R-Anlagen
(Hessisches Landesamt fiir StraBen- und Verkehrswesen, 2001)
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4  Bestandsanalyse der P+R-Platze

4.1 Erhebung der Parkplatzauslastung

Um konsistente Daten zur Auslastung der P+R-Pldatze zu bekommen, erfolgten jeweils an einem
Werktag (Mittwoch, 30.03.2022) sowie am Wochenende (Samstag, 02.04.2022) zwischen 10 und
12 Uhr Erhebungen. Hierfiir wurden neben dem bestehenden Stellplatzangebot auch die aktuelle
Belegung erfasst.

Da bei der reinen Erhebung der abgestellten Fahrzeuge nicht eindeutig erkennbar ist, ob die-
se zur Nutzung von P+R oder zu anderen Zwecken (Einkaufen, Wohnen, Schule etc.) abgestellt
sind, wurden bei einigen P+R-Platzen, wo die Fremdnutzung bereits bekannt war, zusatzliche
Verkehrsbeobachtungen durchgefiihrt. Hierbei wurde an einem Werktag (Donnerstag, 16.06.2022)
von 6 bis 10 Uhr der ankommende und wegfahrende Verkehr beobachtet sowie zusatzlich
analysiert, zu welchem Zweck die Nutzenden ihr Fahrzeug abstellen und ob diese direkt zur
Haltestelle (P+R-Nutzer) oder beispielsweise einkaufen (Fremdnutzung) gehen. Zur Evaluierung
der Auswirkungen der Ausweitung der Parkgebiihrenpflicht in der Innenstadt erfolgte Mitte 2024
eine weitere Erhebung der P+R-Pltze. Dabei konnten keine signifikanten Anderungen hinsicht-
lich der Auslastungen im Vergleich zur Erhebung von 2022 ermittelt werden.

4.2 Raumliche Lage der P+R-Platze

Braunschweig verfligt lber insgesamt sieben P+R-Platze, welche rund um die Uhr genutzt wer-
den kdnnen. Dabei konzentrieren sich die Standorte im Wesentlichen auf den Siiden und Osten
des Stadtgebiets. Die P+R-Platze Rote Wiese sowie Thiiringenplatz sind dabei eher innerstad-
tisch gelegen. Der P+R-Platz Stockheim liegt dahingegen eher am Stadtrand. Einige Standorte
liegen verkehrsglinstig an StraBen mit hoher Verbindungsfunktion. So befindet sich der P+R-
Platz Rote Wiese unmittelbar an der A 39. Andere Standorte, wie die P+R-Platze Gansekamp und
Lincolnsiedlung, liegen hingegen an von Einpendlern weniger frequentierten Stral3en.
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Abbildung 4-1 Lage der bestehenden P+R-Pldtze im Stadtgebiet Braunschweig

Im Folgenden werden die einzelnen P+R-Pldtze auf diverse Aspekte hin untersucht, dar-
unter die Standortfaktoren, die verkehrliche ErschlieBung (Stand September 2023) sowie
Ausstattungsmerkmale. Des Weiteren werden die Ergebnisse der Auslastungserhebung vorgestellt
sowie Starken und Schwachen abgeleitet.

4.3  P+R-Platz Lincolnsiedlung

Standortbeschreibung und verkehrliche ErschlieBung

Sudlich des Autobahnkreuzes »Braunschweig Nord« sowie Ostlich der Gifhorner StraBBe befindet
sich der P+R-Platz Lincolnsiedlung. Dieser wird tiber den Knotenpunkt LincolnstraBe/Gifhorner
StraBe und anschlieBend iber die Mark-Twain-StraBe erschlossen (siehe Abbildung 4-2). Nérdlich
des P+R-Platzes befindet sich der Stadtteil Wenden; westlich verluft die HansestraBBe (K 26) in
Richtung Gifhorner StraBe, wobei das Umfeld tiberwiegend vom tertidren Sektor gepragt ist (z. B.
IKEA, Porta, GLOBUS, Volkswagen AG etc.).
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Lage und ErschheBung der P+R-Pldtze
P+R-Platz Lincolnsiedlung

I P+R-Platz

————— Wegeverbindung P+R - Haltestelle

® OPNV-Haltestelle

Buslinie

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) Stadtbahnlinie ohne MaBstab

Abbildung 4-2 P+R-Platz Lincolnsiedlung | Lage und ErschlieBung

Pendler kénnen die fuBlaufig erreichbare Haltestelle »Lincolnsiedlung« (zwei Minuten FuBweg)
nutzen, um mit der Tram oder dem Bus direkt bzw. mit Umstieg die Innenstadt zu erreichen
(vgl. Abbildung 4-2). Hierbei muss lediglich die Gifhorner StraBe gequert werden, wobei eine
LSA vorhanden ist. Die Fahrtzeit bis zur Haltestelle »Rathaus« betrdgt ca. 20 Minuten. Die nach-
folgende Tabelle 4-1 stellt das OPNV-Angebot sowie den dazugehorigen Takt an der Haltestelle
sLincolnsiedlunge dar. Die mittlere Wartezeit fiir eine OPNV-Anbindung in Richtung Innenstadt
(Tramlinien 1 und 10) betrdgt ca. vier Minuten. Die Buslinien verkehren lediglich im nérdlichen
und norddstlichen Bereich der Stadt Braunschweig.

Tabelle 4-1 P+R-Platz Lincolnsiedlung | OPNV-Anbindung (Stand 09/2023)

TRAM / Bus Linie Takt [min]
TRAM 1 15
TRAM 10 15
Bus 424 30
Bus 434 60
Bus 464 -
* verkehrt nur mit wenigen Fahrten am Tag; ausgerichtet auf den Schiilerverkehr

Die Stadtbahnlinien haben im Vergleich zu den Buslinien eine wesentlich hohere Taktfrequenz.
Hieraus resultiert eine besonders gute Erreichbarkeit der an diesen Linien gelegenen Zielen. So
konnen das Rathaus und die Innenstadt durch die genannten Stadtbahnlinien gut erreicht wer-
den. Die am hiufigsten bediente Buslinie 424 sorgt fiir eine relativ gute OPNV-Anbindung an
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die norddstlichen Stadtrandgebiete. Die anderen Buslinien haben eine vergleichsweise geringe

Taktung. Sie bieten jedoch eine Verbindung an Teile des Nordwestens und Ostens der Stadt.

© HL 2022

Abbildung 4-3  Haltestelle »Lincolnsiedlung«

Stellplatzauslastung

Den Pendlern stehen insgesamt 44 markierte Stellpldtze zur Verfiigung (vgl. Abbildung 4-4).
Gesonderte Behindertenparkpldtze sind nicht vorhanden.

© HL 2022

Abbildung 4-4  P+R-Platz Lincolnsiedlung | Stellpl4tze

Bei der Auslastungserhebung konnte festgestellt werden, dass die Stellplatze an Werktagen sowie
am Wochenende etwa zu gleichen Teilen belegt und knapp 50 % der Kapazitaten nicht ausge-
schopft sind (vgl. Abbildung 4-5). Zudem konnte beobachtet werden, dass die P+R-Platze nicht
nur von Pendlern, sondern groBtenteils von Anwohnern aus der Lincolnsiedlung genutzt werden,

was die gleichmaBige Auslastung werktags sowie am Wochenende erklart.

Werktag Wochenende

B freie Stellplatze
I belegte Stellplitze

Abbildung 4-5  P+R-Platz Lincolnsiedlung | Stellplatzauslastung
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Der ruhende Verkehr in den umliegenden StraBen ist vor allem auf Anwohner zuriickzufiihren.

Hierbei werden vor allem die Mark-Twain-StraBe sowie die LincolnstraBe zum Parken genutzt
(vgl. Abbildung 4-6). Defizite im Stellplatzangebot oder ein erhéhter Parkdruck konnten nicht
festgestellt werden.

Abbildung 4-6 P+R-Platz Lincolnsiedlung | Parkauslastung im Umfeld

Ausstattung

Der P+R-Platz Lincolnsiedlung bzw. die Haltestelle »Lincolnsiedlung« verfligen iber die in der
nachfolgenden Tabelle dargestellten Ausstattungsmerkmale.

Tabelle 4-2 P+R-Platz Lincolnsiedlung | Ausstattung

Ausstattung P+R Lincolnsiedlung

Beleuchtung
kostenfreie Nutzung
zeitlich unbegrenzte Nutzung
E-Ladeinfrastruktur (Pkw)
Stadtplan [ Information
WC
befestigter Oberbau
Kiosk / Imbiss

o+ +

Dariliber hinaus wird der P+R-Platz im vorgelagerten StraBennetz iber die entsprechende
Wegweisung ausgewiesen. Die Beschilderung befindet sich entlang der Gifhorner StraBBe aus
Richtung Norden kommend ca. 300 m und aus Richtung Siiden kommend ca. 100 m vor dem P+R-
Platz. Entlang der BAB A 391 sowie an der Anschlussstelle »Braunschweig HansestraBe« wird nicht
auf den P+R-Platz Lincolnsiedlung verwiesen.

Starken und Schwachen

Der P+R-Platz bietet aufgrund seiner Nahe zur Haltestelle »lLincolnsiedlung« eine gute
Umsteigemdglichkeit vom Pkw auf den OPNV, jedoch liegt er nicht direkt an der Hauptroute fiir
Pendler aus Richtung Norden und kann somit von der Anschlussstelle »Braunschweig HansestraBe«
(A 391) erst innerhalb von ca. vier Minuten erreicht werden. Aufgrund der rdumlichen N&he der
Haltestelle nLincolnsiedlung« sowie dem breiten Fahrtenangebot wird den Pendlern eine attraktive
Maglichkeit geboten, direkt mit dem OPNV zum Arbeitsort zu gelangen; jedoch ist die Reisezeit
mit dem MIV in Richtung Innenstadt kiirzer als mit dem OPNV. Da die Haltestelle zudem sehr gut
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ausgestattet ist und u. a. WC und Stadtplan vorhalt, konnen P+R-Nutzer direkt davon profitie-

ren. Ein Defizit ist, dass der P+R-Platz von einer NebenstraBBe erschlossen wird. Darliber hinaus
stellt die Lage des P+R-Platzes direkt neben einem Wohngebiet ein weiteres Defizit dar, da so die
Nutzung auch fiir Anwohner sehr attraktiv ist.

4.4 P+R-Platz PetzvalstraBBe

Standortbeschreibung und verkehrliche ErschlieBung

NGrdlich der Berliner StraBe (L 295) und stdlich der StichstraBe Springkamp liegt der P+R-Platz
PetzvalstraBe. Dieser ist tiber den siidlich gelegenen Knotenpunkt Berliner StraBe/PetzvalstraBBe
erreichbar (siehe Abbildung 4-7). Ostlich grenzen mehrere Unternehmen aus dem tertidren
Sektor sowie ein Fitnessstudio an den P+R-Platz. Nordlich befindet sich der Kleingartenverein Im
Holzmoore e.V.. Das weitere Umfeld ist primar von Wohnbebauung gepragt.

=
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Lage und ErschlieBung der P+R-Plétze
P+R-Platz PetzvalstraBe

I P+R-Platz

————— Wegeverbindung P+R - Haltestelle

®  oPNV-Haltestelle
Buslinie

Stadtbahnlinie

Sporteinrichtung

Gewerbe ohne MaBstab

Abbildung 4-7  P+R-Platz PetzvalstraBe | Lage und ErschlieBung

Vom P+R-Platz PetzvalstraBBe kann die gleichnamige Haltestelle in nur zwei Minuten FuBweg er-
reicht werden (vgl. Abbildung 4-7). Die mittlere Wartezeit fiir eine OPNV—Anbindung in Richtung
Innenstadt (Tramlinie 3) betrdgt ca. vier Minuten. Die Haltestelle wird von folgenden OPNV-Linien
bedient:
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Tabelle 4-3  P+R-Platz PetzvalstraBe | OPNV-Anbindung (Stand 09/2023)
TRAM / Bus Linie Takt [min]

5 bzw. 10 an Schultagen [6:30 - 18:00]
(ansonsten 15)
Bus 464 -
* verkehrt nur mit wenigen Fahrten am Tag; ausgerichtet auf den Schiilerverkehr

TRAM 3

Mit der Stadtbahnlinie 3 kann die in der Innenstadt gelegene Haltestelle »Rathaus« innerhalb von
14 Minuten erreicht werden. Die Buslinie 464 dient lediglich als Schulbus- bzw. Verstarkerlinie
(5 Fahrten pro Tag).

B —— . ) - -
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Abbildung 4-8  Haltestelle »PetzvalstraBe«

Stellplatzauslastung

Die Pendler kdnnen am P+R-Platz PetzvalstraBBe rund 75 Stellplatze nutzen, welche jedoch auf-
grund der Oberflichenbeschaffenheit nicht markiert sind (vgl. Abbildung 4-9). Dabei sind keine
gesonderten Behindertenparkplatze vorzufinden.

© HL 2022

Abbildung 4-9  P+R-Platz PetzvalstraBe | Stellpldtze
Die Ergebnisse der Auslastungserhebung zeigen, dass die Stellplatze werktags zu rund 45 % und

am Wochenende nur zu ca. 3 % ausgelastet sind (vgl. Abbildung 4-10). Somit wird der P+R-Platz
am Wochenende nur marginal genutzt.
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Werktag Wochenende

B freie Stellplitze
I belegte Stellplatze

Abbildung 4-10  P+R-Platz PetzvalstraBe | Stellplatzauslastung

In den angrenzenden StraBBen konnte zum Zeitpunkt der Erhebung kein erhdhter Parkdruck fest-
gestellt werden. Anwohner sowie Gewerbetreibende verfiigen teilweise lber eigene Stellplatze.
Einige Parkmdglichkeiten, beispielsweise in der Max-Planck-StraB3e, bieten aufgrund ihrer Nahe zur
Haltestelle sogar eine hohere Attraktivitat als Umsteigepunkt vom motorisierten Individualverkehr
auf den OPNV. Bei der nachgelagert durchgefiihrten Verkehrsbeobachtung konnte festgestellt
werden, dass der Anteil der P+R-Nutzer gegeniiber der derzeitigen Fremdnutzung verschwindend
gering ist. Den groBten Teil der Fremdnutzung machen hierbei die direkt anliegenden Gewerbe-
und Sporteinrichtungen aus.

Ausstattung

Der P+R-Platz PetzvalstraBBe verfiigt tiber die folgenden Ausstattungsmerkmale:

Tabelle 4-4 P+R-Platz PetzvalstraBe | Ausstattung

Ausstattung P+R PetzvalstraB3e

Beleuchtung
kostenfreie Nutzung
zeitlich unbegrenzte Nutzung
E-Ladeinfrastruktur (Pkw)
Stadtplan [ Information
WC
befestigter Oberbau -

Kiosk / Imbiss -

L+ 4+

Im StraBennetz wird der P+R-Platz lediglich stadteinwarts rund 200 m vor dem Knotenpunkt
Berliner StraBe [ PetzvalstraBe ausgewiesen(siehe Abbildung 4-11). Am P+R-Platz selbst befindet
sich ein Hinweisschild an der Parkplatzzufahrt.
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Abbildung 4-11  P+R-Platz PetzvalstraBe | Wegweisung

Starken und Schwachen

Im unmittelbaren Umfeld des Parkplatzes befindet sich kein Anschluss an das Autobahnnetz.
Ausgehend von der Anschlussstelle »Braunschweig-Ost« ist der Parkplatz in ca. sieben Minuten
bzw. nach rund 5 km erreichbar. Die Nutzung des P+R-Platzes bietet den Pendlern derzeit keinen
Reisezeitvorteil, da die Innenstadt mit dem MIV schneller erreicht werden kann als mit dem OPNV.
Die geringe Auslastung der Stellplatze unter der Woche und insbesondere am Wochenende deutet
darauf hin, dass derzeit so gut wie keine Nachfrage durch P+R-Nutzer an diesem Standort besteht.
Zudem weist der P+R-Platz keinen optimalen Mikrostandort auf, da er mit 200 m verhaltnismaBig
weit entfernt von der Haltestelle sowie nicht direkt entlang des HauptstraBennetzes liegt und
somit nicht direkt als P+R-Platz wahrgenommen wird. Als weitere Schwache kann der derzeitige

Oberflachenzustand des P+R-Platzes erwahnt werden, welcher sehr uneben und durch einzelne
Schlaglocher geprégt ist (vgl. Abbildung 4-12). Im vorderen Bereich des Areals befindet sich zwar
ein befestigter Oberbau, die Asphaltschicht ist jedoch schadhaft. Durch fehlende Markierungen
der Fahrgassen und Stellplatze besteht keine Orientierungsmdglichkeit fiir die Nutzer. Es existiert
daher keine feste Parkordnung.

© HL 2022 [F0

Abbildung 4-12  P+R-Platz PetzvalstraBe | Oberfldchenbeschaffenheit
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4.5  P+R-Platz Gansekamp

Standortbeschreibung und verkehrliche ErschlieBung

Der P+R-Platz Gansekamp befindet sich im Stadtteil Riddagshausen nordlich der Ebertallee und
westlich der StraBe Gansekamp und grenzt im Osten an das gleichnamige Naturschutzgebiet.
Die Anbindung des P+R-Platzes erfolgt fiir Pendler aus Osten kommend iber die ca. 4 km ent-
fernten Anschlussstelle »Sickte« an der A 39 und die weiterfiihrende Ebertallee. Die Zufahrt zum
Parkplatz erfolgt Giber den Knotenpunkt Ebertallee / Gansekamp. Das umliegende Gebiet ist durch
eine relativ geringe, dorflich gepragte Bebauungsdichte mit Kleingartenanlagen sowie Ein- und
Mehrfamilienhdusern gepragt.

‘ v

Lage und ErschlieBung der P+R-Plétze
P+R-Platz Gansekamp

I P+R-Platz
————— Wegeverbindung P+R - Haltestelle

® OPNV-Haltestelle

Buslinie
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Abbildung 4-13  P+R-Platz Gidnsekamp | Lage und ErschlieBung

Die nahegelegene Haltestelle »StresemannstraBe« kann innerhalb einer Minute zu FuB3 erreicht
werden (vgl. Abbildung 4-13). Die Fahrzeit bis zur Haltestelle »Rathaus« betrdgt ca. 12 Minuten.
Die mittlere Wartezeit fiir eine OPNV-Anbindung in Richtung Innenstadt betragt ca. acht Minuten.
Inklusive der Linie 418, welche jedoch erst ab 10:00 Uhr stiindlich verkehrt, betrdgt die mittlere
Wartezeit ca. sechs Minuten. Die Haltestelle »StresemannstraBe« wird von folgenden OPNV-Linien
bedient:

Tabelle 4-5 P+R-Platz Ginsekamp | OPNV-Anbindung (Stand 09/2023)

TRAM / Bus Linie Takt [min]
Bus 413 15
‘ Bus 418 60 (10:00 - 18:00)
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Die Buslinie 413 fahrt eng getaktet und bietet eine gute Anbindung an die Innenstadt. Der

Stundentakt der Linie 418 dagegen bietet weniger Potenziale.

Abbildung 4-14  Haltestelle »Stresemannstral3e«

Stellplatzauslastung

Am P+R-Platz Gansekamp stehen 108 markierte Stellplatze zur Verfiigung (vgl. Abbildung 4-15).
Dabei sind zwei Behindertenparkpldtze vorhanden.

© HL 2022 > © HL 2022

Abbildung 4-15  P+R-Platz Ginsekamp | Stellplatze

Der GroBteil der vorhandenen Stellplatze bleibt laut Auslastungserhebung ungenutzt. Die
Kapazitat der vorhandenen Stellplatze wird dabei lediglich zu 20 % unter der Woche und zu 14 %
am Wochenende beansprucht (vgl. Abbildung 4-16). Auch an anderen Tagen konnte beobachtet
werden, dass der Parkplatz primdr von Anwohnern und zum Abstellen von Wohnmobilen genutzt
wird; eine P+R-Nachfrage ist so gut wie nicht vorhanden.

Werktag Wochenende

\

B freie Stellplitze
I belegte Stellplatze

Abbildung 4-16  P+R-Platz Gansekamp | Stellplatzauslastung
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Der Stellplatzbedarf, welchen die umliegenden Wohngebiete generieren, wird im wesentlichen

durch zahlreiche Abstelimdglichkeiten auf den Privatgrundstiicken und in den ErschlieBungsstra3en
(z. B. JohanniterstraBe und StresemannstraBe) gedeckt (vgl. Abbildung 4-17). Einzelne Parkbedarfe
entstehen durch Gewerbetreibende entlang der Ebertallee. Dort befinden sich fast durchgangig
Parkstande in Langs- oder Senkrechtaufstellung. Ein erhdhter Parkdruck kann insgesamt nicht
festgestellt werden, da ausreichend freie Parkstande zur Verfiigung stehen.

© HL 2022

Abbildung 4-17  P+R-Platz Génsekamp | Parkauslastung im Umfeld

Ausstattung

Der P+R-Platz Gansekamp verfligt tiber die folgenden Ausstattungsmerkmale:

Tabelle 4-6 P+R-Platz Ginsekamp | Ausstattung

Ausstattung P+R Gdnsekamp

Beleuchtung
kostenfreie Nutzung

zeitlich unbegrenzte Nutzung
E-Ladeinfrastruktur (Pkw) -
Stadtplan [ Information +
WC -
befestigter Oberbau +
Kiosk / Imbiss -

+ 4+ +

Der P+R-Platz Gansekamp wird aus Richtung Osten und Westen kommend jeweils ca. 100 m vor
dem Standort ausgewiesen (siehe Abbildung 4-18). Eine hinweisende Beschilderung direkt an der
A 39 oder von dort tiber die Ebertallee ist nicht vorhanden.

sieLenoe [l
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Abbildung 4-18  P+R-Platz Ginsekamp | Wegweisung
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Starken und Schwachen

Die Autobahnanschlussstelle »Sickte« an der A 39 ist rund 4 km entfernt und die Fahrtzeit zum
P+R-Platz betrdgt ca. sechs Minuten. Dartiber hinaus ist der P+R-Platz ungiinstig im StralBennetz
gelegen, da die Ebertallee im Gegensatz zu anderen EinfallstraBen von Einpendler weniger hoch
frequentiert wird. Dies liegt zum einen an den langen SchlieBzeiten des Bahniibergangs auf der
Ebertallee (Hohe Waldforum Riddagshausen), welche miteinerunmittelbaren Fahrtzeitverlangerung
einhergehen. Zum anderen nutzen Einpendler, welche tber die A 39 ins Stadtgebiet kommen, zum
zugigen Erreichen der Innenstadt eher die Helmstedter StraBBe bzw. spatere Autobahnabfahrten
(z. B. Kreuz Braunschweig-Siid), da diese Routen eine kiirzere Fahrtzeit bieten. Aufgrund sei-
ner Nahe zur Innenstadt ist der P+R-Platz dariiber hinaus zu zentral gelegen und ist somit als
Umstiegspunkt zum OPNV unattraktiv. Ein Umsteigen vom Pkw auf den OPNV diirfte aus Sicht der
meisten Pendler an dieser Stelle nicht mehr lohnenswert erscheinen. Darliber hinaus hat der MIV
gegeniiber dem OPNV beim Erreichen der Innenstadt einen Reisezeitvorteil. Am Standort iiber-
wiegt die Fremdnutzung der Stellplatze beispielsweise durch Anwohnerparken, das dauerhafte
Abstellen von Wohnmobilen oder Anhdngern, die Lagerung von Baumaterialien sowie die Nutzung

als Containerstandort zur Entsorgung von Altglas und Kleiderspenden.

© HL 2022

Abbildung 4-19  P+R-Platz Ginsekamp | Fremdnutzungen

4.6 P+R-Platz Friedrich-Seele-StraB3e

Standortbeschreibung und verkehrliche ErschlieBung

Der P+R-Platz Friedrich-Seele-StraBBe befindet sich im Braunschweiger Stadtteil Weststadt zwi-
schen den Knotenpunkten DonaustraBe/An der Rothenburg im Westen (vgl. Abbildung 4-20) und
Friedrich-Seele-StraBe/NeckarstraBe im Osten und besteht im Bestand aus Langsparkstanden.
Der Standort kann Uber die ca. 2 km entfernte Anschlussstelle »Riiningen-Nord« an der A 39 er-
reicht werden. Der P+R-Platz grenzt im Siiden an Gleisanlagen und im Norden und Osten an das
»Gewerbegebiet Friedrich-Seele-StraBe«.
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Abbildung 4-20  P+R-Platz Friedrich-Seele-StraBe | Lage und ErschlieBung

In drei Minuten FuBweg kann die ndchstgelegene Haltestelle »An der Rothenburg« erreicht wer-
den. Die Haltestelle in Mittellage der Donaustral3e bietet dabei zwei liberdachte Wartebereiche
an (vgl. Abbildung 4-21).

© HL 2022 7 °

Abbildung 4-21  Haltestelle »An der Rothenburgu«

Der Weg zur Haltestelle beinhaltet das Queren der signalisierten FuBgangerfurten an der
Friedrich-Seele-StraBe sowie an der DonaustraBe. Die Innenstadt ist mit dem OPNV in ca.
13 Minuten (Haltestelle Friedrich-Wilhelm-Platz) bis 15 Minuten (Haltestelle Schloss) erreichbar.
Zur Haltestelle Rathaus dauert die Fahrt mit dem OPNV mit Umstieg ca. 21 Minuten. Die mitt-
lere Wartezeit fiir eine OPNV-Anbindung in Richtung Innenstadt betrigt ca. acht Minuten. Die
Haltestelle »An der Rothenburg« bietet folgenden OPNV-Anschluss:
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Tabelle 4-7 P+R-Platz Friedrich-Seele-StraBe | OPNV-Anbindung (Stand 09/2023)
TRAM / Bus Linie Takt [min]
\ TRAM \ 5 \ 15 |

Stellplatzauslastung

In Summe kénnen Pendler auf 29 Stellpldatze zuriickgreifen (vgl. Abbildung 4-22).
Behindertenparkpldtze sind nicht vorhanden.
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Abbildung 4-22  P+R-Platz Friedrich-Seele-StraBe | Stellplédtze

Der Auslastungserhebung kann entnommen werden, dass werktags 6 von 23 Stellplatzen belegt
sind. Am Wochenende ist die Auslastung mit lediglich einem Pkw sehr gering (vgl. Abbildung 4-23).
Wahrend der Besichtigung und Zahlung vor Ort konnten zudem abgestellte Lkw auf den eigentlich
fur P+R vorgesehenen Stellplatzen registriert werden. Es wird angenommen, dass diese zu den im
Gewerbegebiet ansassigen Unternehmen gehéren bzw. diese beliefern (vgl. Abbildung 4-24).

Werktag Wochenende
|

B  freie Stellplatze
I belegte Stellplatze

Abbildung 4-23  P+R-Platz Friedrich-Seele-StraBe | Stellplatzauslastung
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Abbildung 4-24  P+R-Platz Friedrich-Seele-StraBe | Parkauslastung im Umfeld

Ausstattung

Der P+R-Platz Friedrich-Seele-StraBBe verfiigt tiber die folgenden Ausstattungsmerkmale:

Tabelle 4-8 P+R-Platz Friedrich-Seele-StraBe | Ausstattung
Ausstattung P+R Friedrich-Seele-StraB3e

Beleuchtung
kostenfreie Nutzung
zeitlich unbegrenzte Nutzung
E-Ladeinfrastruktur (Pkw)

Stadtplan [ Information -
WC -
befestigter Oberbau +
Kiosk / Imbiss -

o+ |+

Eine hinweisende Beschilderung von der Anschlussstelle »Riiningen-Nord« bis zum P+R-Platz ist
im Bestand nicht vorhanden. Auch aus Richtung Norden kommend gibt es keine Wegweisung.
Lediglich am P+R-Platz selbst befinden sich P+R-Hinweisschilder (siehe vorherige Abbildung 4-22).

Starken und Schwachen

Die Anordnung der P+R-Stellplatze in Ldngsaufstellung ist ein Standortnachteil. Fahrzeuge, wel-
che die Stellplatze vom Knotenpunkt DonaustraBe/An der Rothenburg aus anfahren, miissen
entlang der Friedrich-Seele-StraBe wenden, um die Parkmdglichkeit zu erreichen. Dies betrifft
alle Nutzer, welche aus Richtung Anschlussstelle »Riiningen-Nord« kommen. Eine Anfahrt ohne
Wendemandver ist lediglich aus 6stlicher Richtung (Friedrich-Seele-StraBe/Alte Frankfurt StraBe)
moglich. Mit der Anordnung der Parkstdnde in einseitiger Langsaufstellung gehen verschiedene
negative Faktoren einher. Einerseits wird dieser von Nutzern trotz entsprechender Verkehrszeichen
nicht intuitiv als P+R-Platz wahrgenommen. So fehlen beispielsweise auch Informationen am
Parkplatz zu den Umsteigebeziehungen oder Empfehlungen fiir eine Route zur Haltestelle. Auch
die Reisezeit in Richtung Innenstadt ist mit dem MIV derzeit attraktiver als mit dem OPNV. Es wird
ferner ein erhdhter Parkdruck durch Lkw im umliegenden Gebiet festgestellt. Damit einher geht
die Fremdnutzung des Parkplatzes durch diese Fahrzeuggruppe. Darliber hinaus ist durch die in-
tensive Nutzung der umliegenden Parkstande durch Lkw die Sichtbeziehung sowie das subjektive
Sicherheitsempfinden beim Aussteigen aus dem Pkw eingeschrankt.
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4.7 P+R-Platz Rote Wiese

Standortbeschreibung und verkehrliche ErschlieBung

Stidlich der Salzdahlumer StraBe und ndrdlich der Anschlussstelle »Braunschweig-Siidstadt«
an der A 39 befindet sich der P+R-Platz Rote Wiese. Verglichen mit den anderen P+R-Platzen
liegt dieser der Innenstadt geographisch am ndchsten. Im ndheren Umfeld befindet sich die
»Sportanlage Rote Wiese« sowie diverse Wohnbebauungen. Des Weiteren liegen vereinzelte
Gewerbe- und Nahversorgungsflachen im Umfeld, welche jedoch iiber eigene Stellplatze verfii-
gen. Die ErschlieBung des P+R-Platzes erfolgt liber die Salzdahlumer StraB3e; die Zufahrt befindet

sich gegenliber der Schefflerstral3e.

& L 411
| SchefflerstraBe (D‘ 431

‘t

Lage und ErschlieBung der P+R-Platze
P+R-Platz Rote Wiese

N W P+R-Platz

—————— Wegeverbindung P+R - Haltestelle
® OPNV-Haltestelle
Buslinie

Sportplatz

‘ e Nahversorger
© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) @ Tankstelle ohne MaBstab

Abbildung 4-25 P+R-Platz Rote Wiese | Lage und ErschlieBung

Pendler kénnen die nachstgelegene Haltestelle »SchefflerstraBe« in ca. drei Minuten FuBweg liber
eine FuBgangerunterfiihrung unter der Salzdahlumer StraBBe erreichen. Dort kann das stadtische
OPNV-Angebot genutzt werden, um mit dem Bus die Innenstadt zu erreichen (vgl. Abbildung 4-25).
Die mittlere Wartezeit fiir eine OPNV-Anbindung in Richtung Innenstadt (nur Linie 411) betrégt
ca. acht Minuten. Inklusive der Nutzung der Linie 431, welche nur bis zum Hauptbahnhof ver-
kehrt, betragt die mittlere Wartezeit vier Minuten. Die Fahrtzeit bis zur Haltestelle »Rathaus« be-
trdgt ca. 17 Minuten. Die Haltestelle »SchefflerstraBe« wird von folgenden OPNV-Linien bedient:
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Tabelle 4-9  P+R-Platz Rote Wiese | OPNV-Anbindung (Stand 09/2023)

TRAM / Bus Linie Takt [min]
\ Bus 411 15
\ Bus 431 15

In Summe ergibt das Fahrtenangebot der beiden Buslinien eine gute Taktfrequenz. Hieraus re-
sultiert eine gute Erreichbarkeit der an diesen Linien anliegenden Zielen. Das Rathaus und die
Innenstadt konnen mit der Buslinie 411 gut erreicht werden. Dagegen bindet die Linie 431 Ziele

rund um den Hauptbahnhof sowie den Siidwesten Braunschweigs gut an.
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Abbildung 4-26 Haltestelle »Schefflerstrale«

Stellplatzauslastung

Der P+R-Platz Rote Wiese weist insgesamt 174 Stellplatze auf, jedoch stehen den Pendlern auf-
grund von Fremdbelegungen durch Wertstoffcontainer lediglich 170 Stellpldtze zur Verfiigung
(vgl. Abbildung 4-31). Die Markierung der Stellpldtze ist zwar vorhanden, jedoch teilweise aus-
geblichen und schwer erkennbar. Gesonderte Behindertenparkplatze sind nicht vorhanden.

- s
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Abbildung 4-27  P+R-Platz Rote Wiese | Stellplatze

Bei der Auslastungserhebung konnte festgestellt werden, dass die Kapazitdat der Stellplatze
werktags mit rund 73 % gut ausgeschopft ist (vgl. Abbildung 4-28). Vereinzelt konnten zum
Erhebungszeitpunkt auch parkende Lkw beobachtet werden. Am Wochenende konnte eine Nutzung
durch Lkw nicht festgestellt werden. Ferner ist die Auslastung am Wochenende mit ca. 18 % ver-
gleichsweise gering. Der P+R-Platz wird also unter der Woche um ein Vielfaches mehr genutzt.
Wahrend der Verkehrsbeobachtung konnte festgestellt werden, dass der groBte Teil der Auslastung
auf Fremdnutzung basiert, welche groBtenteils durch die nahgelegene Berufsschule generiert
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wird. Nur fiinf der rund einhundert Parkplatznutzer gingen am Tag der Verkehrsbeobachtung zur

Haltestelle »SchefflerstraBe« und nutzten somit P+R im eigentlichen Sinne. Hieraus lasst sich
schlussfolgern, dass auch an diesem Parkplatz die Nachfrage nach P+R so gut wie nicht vorhan-
den ist und der Parkplatz auch als solches nicht wahrgenommen wird.

Werktag Wochenende

B freie Stellplitze
I belegte Stellplitze

Abbildung 4-28 P+R-Platz Rote Wiese | Stellplatzauslastung

Da die umliegenden Nahversorgungs- und Gewerbeareale eigene Stellpldtze vorhalten, kann der
ruhende Verkehr in den umliegenden StraBen im Wesentlichen durch die Wohnnutzung und die
angrenzenden Sporteinrichtungen erklart werden. Hierbei wird vor allem die SchefflerstraBe zum
Parken genutzt (vgl. Abbildung 4-29). Defizite im Stellplatzangebot der umliegenden StraBen oder

ein erhohter Parkdruck konnten nicht festgestellt werden.
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Abbildung 4-29  P+R-Platz Rote Wiese | SchefflerstraBe (li.) und Rote Wiese (re.)

Ausstattung

Der P+R-Platz Rote Wiese verfiigt liber die folgenden Ausstattungsmerkmale:

Tabelle 4-10  P+R-Platz Rote Wiese | Ausstattung

Ausstattung P+R Rote Wiese

Beleuchtung
kostenfreie Nutzung

+ 4+ +

zeitlich unbegrenzte Nutzung
E-Ladeinfrastruktur (Pkw) -
Stadtplan [ Information
WC -

befestigter Oberbau +
Kiosk / Imbiss -
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Der P+R-Platz Rote Wiese wird per Beschilderung im vorgelagerten StraBennetz ausgewiesen.

Die Hinweisschilder befinden sich jeweils an den beiden Autobahnabfahrten der Anschlussstelle
»Braunschweig Siidstadt« (A 39) sowie aus Richtung Siidosten kommend am Knotenpunkt
Salzdahlumer StraBBe /[ Sachsendamm und ca. 100 m vor der P+R-Zufahrt.
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Abbildung 4-30 P+R-Platz Rote Wiese | Wegweisung

Starken und Schwachen

Die hohe Auslastung des Parkplatzes unter der Woche kann einerseits als Starke interpretiert
werden, da eine intensive Nutzung ein Indiz fiir eine hohe Attraktivitat des Standortes ist. Jedoch
konnte im Rahmen der Verkehrsbeobachtung festgestellt werden, dass diese intensive Nutzung
mehr auf die Berufsschule und fast gar nicht auf P+R zurlickzufiihren ist. Nur ein verschwindend
geringer Teil der Parkplatznutzer geht zur benachbarten Haltestelle. Ein weiteres Defizit flir den
Umstieg auf den OPNV stellt die fehlende Querungsmoglichkeit iiber die Salzdahlumer StraBe
in Hohe der Parkplatzeinfahrt dar (vgl. Abbildung 4-31). Zwar kénnen zu FuB Gehende die etwa
doppelt so lange Route durch die Unterflihrung nutzen, um zur Haltestelle in Richtung Innenstadt
zu gelangen, der damit verbundene Umweg fiihrt jedoch zu einer geringen Attraktivitat des
Standorts. Hinzu kommt, dass aufgrund der vergleichsweise innenstadtnahen Lage und der damit
verbundenen geringen Restreisezeit die Nutzung von P+R deutliche Reisezeitnachteile gegen-
uber der Weiterfahrt im MIV mit sich bringt. So kann beispielsweise das Parkhaus Magni ab dem
P+R-Platz Rote Wiese mit dem Pkw innerhalb von 10 Minuten erreicht werden. Die reine OPNV-
Fahrtzeit vom P+R-Platz zum Parkhaus wiirde jedoch mindestens 18 Minuten betragen. Hinzu
kommen Park-, Wege- und Wartezeiten.

Dariiber hinaus werden einige potenzielle Stellplatze fir Altkleider- und Wertstoffcontainer oder
zum Abladen von Bauschutt genutzt. Zur besseren Orientierung befinden sich auf dem Parkplatz
verschiedene Wegweiser, welche beispielsweise auch die nahegelegene Unterfiihrung ausschil-
dern.
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Abbildung 4-31  P+R-Platz Rote Wiese | Fremdnutzung und Querungsmaéglichkeiten

4.8  P+R-Platz Thiiringenplatz

Standortbeschreibung und verkehrliche ErschlieBung

Ostlich der A 36 befindet sich im Stadtteil Heidberg der P+R-Platz Thiiringenplatz. Das Umfeld
ist von einer hohen Dichte an Wohnkomplexen gepragt. Dariiber hinaus befindet sich dstlich an-
grenzend das Einkaufszentrum am Erfurtplatz sowie nordwestlich ein Sport- und Festplatz. Die
Autobahnanschlussstelle »Heidberg« (A 36) ist mit dem Pkw lediglich eine Fahrminute entfernt.

Lage und ErschlieBung der P+R-Platze
P+R-Platz Thiiringenplatz

a ‘ “ P+R-Platz @  Apotheke
‘ | 21 WA |- Wegeverbindung P+R - Haltestelle @ Biacker

(D Sachsepdamm OPNV-Haltestelle Geldautomat
|. - - - - - 421 Buslinie Einzelhandel

“Se“(\'a‘“ 431 Stadtbahnlinie @ Sportplatz

a“- 481 A
9 Nahversorger @ Polizeistation

\ e E-Ladestation 9 Festplatz

© HL | Kartengrundlage: www. oanstreetmaps org (CC-BY- SA 2.0) \ ohne MaBstab

Abbildung 4-32  P+R-Platz Thiiringenplatz | Lage und ErschlleBung

Die Haltestelle »Sachsendamm« ist vom P+R-Platz in rund vier Minuten zu Ful3 zu erreichen
(vgl. Abbildung 4-32). Pendler missen zur Nutzung der Stadtbahn lediglich die GerastraBe an
einer FuBgangerfurt passieren. Zum Erreichen der Bushaltestelle des Sachsendamms in Richtung
Innenstadt muss ebenfalls nur eine Furt gequert werden. Alternativ kdnnen Pendler auch die
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Haltestelle »Erfurtplatz« nutzen, welche in rund vier Minuten zu Fu3 erreicht werden kann. An

beiden Haltestellen verkehren die gleichen Buslinien. Die mittlere Wartezeit fiir eine OPNV-
Anbindung in Richtung Innenstadt betrdgt ca. vier Minuten. Die Buslinien 421 und 481 verkeh-
ren lediglich im stiddstlichen Bereich der Stadt Braunschweig. Die Fahrtzeit von der Haltestelle
»Sachsendamme« bis zur Haltestelle »Rathaus« betragt mit der Stadtbahn rund 12 Minuten. Das
OPNV-Angebot an der Haltestelle »Sachsendamm« umfasst folgende Linien:

Tabelle 4-11  P+R-Platz Thiiringenplatz | OPNV-Anbindung (Stand 09/2023)
TRAM / Bus Linie Takt [min]

TRAM

1

15

TRAM

2

15

Bus

421

30

Bus

431

30

Bus

481

*

*verkehrt nur mit wenigen Fahrten am Tag; ausgerichtet auf den Schiilerverkehr

Im Vergleich zu den Buslinien sind die Stadtbahnlinien besonders hoch getaktet. Hieraus resultiert
eine besonders gute Erreichbarkeit der an diesen Linien anliegenden Ziele. So kénnen das Rathaus
und die Innenstadt mit den genannten Stadtbahnlinien gut erreicht werden. Die Buslinien 421
und 431 fahren in der Hauptverkehrszeit im 30-Minuten-Takt.

Stellplatzauslastung

Am Standort stehen derzeit 225 Stellpldtze fiir Pendler zur Verfiigung (vgl. Abbildung 4-33),
wobei jedoch die Stellplatzmarkierungen nur noch schwer erkennbar sind. Behindertenparkplatze
sind insgesamt vier ausgewiesen. Darliber hinaus befinden sich am Parkplatz zwei Stellplatze mit
E-Ladesdulen, was gleichzeitig ein Alleinstellungsmerkmal fiir den P+R-Platz Thiiringenplatz und
Braunschweig darstellt.
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Abbildung 4-33  P+R-Platz Thiiringenplatz | Stellpldtze

Bei der Auslastungserhebung konnte festgestellt werden, dass werktags 138 von 225 Stellplatze
belegt sind, wahrend der Parkplatz am Wochenende lediglich eine Auslastung von 82 Kfz auf-
weist (vgl. Abbildung 4-34). Bei der separat durchgefiihrten Verkehrsbeobachtung wurde der
Fremdnutzeranteil erfasst, welcher auch an diesem P+R-Platz nicht unerheblich ist. Lediglich
sieben der fast 150 Parkplatznutzer gingen am Tag der Beobachtung nach dem Parken zur na-
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hegelegenen Haltestelle und nutzten somit P+R. Der gréB3te Teil der Nutzer sind Anwohner, wel-

che die Parkstdnde zum Abstellen des eigenen Pkw nutzen oder Personen, welchen der Standort
als Kurzzeitparkplatz zum Einkaufen dient oder welche beispielsweise bei der Polizei oder der
Kreishandwerkerschaft arbeiten. Dariiber hinaus sind viele Wohnmobile und Anhdnger auf dem
Parkplatz abgestellt.

Werktag Wochenende

B freie Stellplatze
B belegte Stellplatze

Abbildung 4-34  P+R-Platz Thiiringenplatz | Stellplatzauslastung

Der ruhende Verkehr in den umliegenden StraBen wird durch die Wohn- und Geschaftsbereiche im
Umfeld generiert. Hierbei wird vor allem die GerastraBe zum Parken genutzt (vgl. Abbildung 4-35).
Da die Kapazitdt sowohl auf dem P+R-Platz als auch in den umliegenden StraBen nicht voll-
standig ausgeschopft wird, kann ein Parkdruck seitens der Anwohner zundchst nicht festgestellt
werden. Hierbei sei jedoch darauf hingewiesen, dass der P+R-Platz von den Anwohnern derzeit
als normaler, unbewirtschafteter Parkplatz wahrgenommen wird. Im Falle einer Bewirtschaftung
und gleichzeitiger Verdrangung der Fremdnutzung konnte es im Umfeld des Thiiringenplatzes zu
ansteigendem Parkruck fiir Anwohner kommen.
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Abbildung 4-35  P+R-Platz Thiiringenplatz | Parkauslastung im Umfeld
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Ausstattung

Der P+R-Platz Thiiringenplatz verfiigt tiber die folgenden Ausstattungsmerkmale:

Tabelle 4-12  P+R-Platz Thiiringenplatz | Ausstattung
Ausstattung P+R Rote Wiese

Beleuchtung
kostenfreie Nutzung
zeitlich unbegrenzte Nutzung
E-Ladeinfrastruktur (Pkw)
Stadtplan [ Information

WC -
befestigter Oberbau +
Kiosk / Imbiss -

4+ 4

Der Thiiringenplatz ist der einzige P+R-Platz, welcher direkt an der Bundesautobahn A 36 aus-
gewiesen wird. Die Beschilderung befindet sich jedoch direkt an der Abfahrt »Braunschweig-
Heidberg«; Hinweise zu P+R auf der vorgelagerten Wegweisung sind nicht vorhanden. Am
Knotenpunkt Sachsendamm/GerastraBe wird der P+R-Platz aus Westen, Stiden und Osten kom-

mend ausgeschildert.
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Abbildung 4-36  P+R-Platz Thiiringenplatz | Wegweisung

Starken und Schwachen

Die schnelle Erreichbarkeit durch das unmittelbar angebundene FernstraBennetz ist ein wesent-
licher Standortvorteil des Parkplatzes. Die Reisezeiten im MIV und OPNV in Richtung Innenstadt
sind vergleichbar. Jedoch kann festgehalten werden, dass an dem Standort, trotz seiner guten
verkehrlichen Anbindung, derzeit keine nennenswerter P+R-Nachfrage vorhanden ist und die
Fremdnutzung liberwiegt.

4.9 P+R-Platz Stockheim

Standortbeschreibung und verkehrliche ErschlieBung

Der sidlichste P+R-Platz Braunschweigs befindet sich im Ortsteil Stockheim. Die Umgebung ist
im nordwestlichen Bereich von Einfamilienhaussiedlungen gepragt. Norddstlich befindet sich ein
Agrarbetrieb. Aus Slidosten kann der Parkplatz lediglich tber die B 79 aus Richtung Wolfenbiittel
und tber die K 1 aus Richtung Salzdahlum erreicht werden. Fiir eine Anfahrt liber die A 36 musste
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die norddstlich gelegene Anschlussstelle »Braunschweig Stockheim« genutzt werden, was fir die

Nutzung des P+R-Platzes jedoch nicht sinnvoll ist. Zum einen stellt dies bezogen auf die Reisezeit
einen erheblichen Nachteil dar, da bei der gleichen Fahrzeit (ca. fiinf Minuten) auch bereits die
auBere Innenstadt erreicht werden kann. Zum anderen bedeutet es fiir die Kfz-Fahrer einen er-
heblichen Umweg, da diese auf der A 36 zundchst in Richtung Norden, dann aber wieder rund
1,5 km in Richtung Stden fahren miissen, um den P+R-Platz Stéckheim zu erreichen. Einpendler
aus Richtung Siiden tiber die A 36 kommend nutzen perspektivisch den P+R-Platz Thiiringenplatz,

da dieser direkt an der A 36 gelegen ist.

Stockheim

Lage und ErschlieBung der P+R-Plétze
P+R-Platz Stéckheim

W P+R-Platz

----- Wegeverbindung P+R - Haltestelle
@ OPNV-Haltestelle
LAl Buslinie

Stadtbahnlinie
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Abbildung 4-37  P+R-Platz Stéckheim | Lage und ErschlieBung

Wo zuvor nur fiinf Stellplatze vorlagen, stehen ab September 2023 insgesamt 23 P+R-Stellplatze
und ein Behindertenparkplatz zur Verfiigung (siehe Abbildung 4-38).

Stadt Braunschweig 2023 : << Stadt Braunschweig

Abbildung 4-38  P+R-Platz Stockheim | Stellplatze
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Pendler kdnnen die nahegelegene Haltestelle »Salzdahlumer Weg« in nur einer Minute erreichen.

Hierbei kann die Leipziger StraBBe lber eine Mittelinsel gequert werden. Im Umfeld der tGiberdach-
ten Haltestellenbereiche befinden sich zahlreiche Radabstellanlagen.

Mit dem OPNV-Angebot kann die Innenstadt bzw. die Haltestelle »Rathaus« in ca. 25 Fahrminuten
erreicht werden. Die mittlere Wartezeit fiir eine OPNV-Anbindung in Richtung Innenstadt
(Tramlinie 1) betrdgt ca. acht Minuten (Fahrplankenntnis vorausgesetzt). Die Haltestelle
»Salzdahlumer Weg« (vgl. Abbildung 4-39) wird von den folgenden zwei OPNV-Linien bedient:

Tabelle 4-13  P+R-Platz Stockheim | OPNV-Anbindung (Stand 09/2023)

TRAM / Bus Linie Takt [min]
TRAM 1 15
\ Bus 421 30

Die Stadtbahnlinie 1 weist gegentiber der Buslinie 421 eine etwa doppelt so hohe Taktfrequenz
auf. Hieraus resultiert eine relativ starke Attraktivitdt des schienengebundenen Angebots sowie
der daran angebundenen Ziele. So sind u. a. das Rathaus und die Innenstadt mit der genann-
te Stadtbahnlinie erreichbar. Die Buslinie 421 sorgt fiir eine marginale Erginzung des OPNV-
Angebots, da hieriiber lediglich Verbindungen in die siidéstlichen Stadtrandgebiete sowie nach
Wolfenbiittel, nicht jedoch Verbindungen in die Innenstadt angeboten werden.

Abbildung 4-39  Haltestelle »Salzdahlumer Weg«

Stellplatzauslastung

Zum Zeitpunkt der Auslastungserhebung in 2022 war der P+R-Platz Stéckheim der kleins-
te P+R-Platz im Stadtgebiet mit insgesamt flinf markierten Stellplatzen. Im Rahmen der
Auslastungserhebung konnte festgestellt werden, dass werktags drei von fiinf Stellpldtzen und am
Wochenende keiner der Stellpldtze belegt waren (vgl. Abbildung 4-40). Nach einer Erweiterung
des P+R-Platzes in 2023 auf 24 Stellplatze ergab eine Erhebung in 2024, dass sich die werktdgli-
che Auslastung auf 8 Stellplatze erhdht hat.
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Werktag Wochenende

B freie Stellplatze
I belegte Stellplatze

Abbildung 4-40 P+R-Platz Stéckheim | Stellplatzauslastung

Ausstattung

Der P+R-Platz Stockheim verfiigt lber die folgenden Ausstattungsmerkmale:

Tabelle 4-14  P+R-Platz Stéckheim | Ausstattung

Ausstattung P+R Stockheim

Beleuchtung
kostenfreie Nutzung

zeitlich unbegrenzte Nutzung
E-Ladeinfrastruktur (Pkw)
Stadtplan [ Information
WC
befestigter Oberbau +
Kiosk / Imbiss -

o+ +

Eine wegweisende Beschilderung zum P+R-Platz ist nicht vorhanden. Lediglich am P+R-Platz
selbst befindet sich ein Hinweisschild.

Starken und Schwachen

Da im Bereich des P+R-Platzes keine Abfahrt von der A 36 vorhanden ist, stellt die Anbindung
tber die Anschlussstelle »Braunschweig-Stockheim« keine sinnvolle Option dar, da diese bereits
innenstadtndher gelegen und mit einem groBen Umweg verbunden ist. Stattdessen bieten je-
doch die B 79 aus Richtung Wolfenblittel und die K 1 aus Salzdahlum eine schnelle und direkte
Anbindung. Der P+R-Standort bezieht sein Potenzial daher eher aus Wolfenbiittel, Salzdahlum
sowie den umliegenden, kleineren Ortschaften. Da die nordlich gelegene Querungshilfe etwa ge-
nauso weit vom Parkplatz entfernt ist wie die Haltestelle selbst, ist eine Nutzung dieser durch
P+R-Nutzer, je nach Verkehrsstarke auf der Leipziger StraBe, unwahrscheinlich.

4.10 Fazit der Bestandsanalyse

In den vorangegangenen Kapiteln wurden die P+R-Platze der Stadt Braunschweig hinsichtlich ihrer
Ausstattung, der OPNV-Anbindung sowie der Stellplatzauslastung niher analysiert. Hierbei wurde
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deutlich, dass der GroBteil der P+R-Platze im Bestand keine nennenswerte P+R-Nutzung auf-

weist. An gut besuchten P+R-Pldtzen ist die hohe Auslastung meist auf eine hohe Fremdnutzung
zuriickzufiihren. Um die P+R-Nutzung in Zukunft zu erhdhen, sind zunachst verschiedene ganz-
heitliche als auch standortspezifische MaBnahmen erforderlich. Diese werden in Kapitel 10 ndher
erlautert und konkretisiert.
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5 Makroanalyse fiir das P+R-Potenzial 2030

Im Rahmen der Makroanalyse werden die Einpendlerzahlen fiir den Prognosezeitraum 2030 naher
analysiert, Einfallrouten fiir Einpendler definiert sowie darauf aufbauend ein Stellplatzangebot er-
mittelt. Unter Beriicksichtigung verschiedener Faktoren wird zudem gepriift, welche bestehenden
P+R-Platze weiterhin Potenzial aufweisen sowie welche weiteren Standorte geeignet sind, um fir
Einpendler ein attraktives P+R-Angebot zu schaffen.

5.1 Analyse der Einpendler

In einem ersten Schritt werden die Einpendler, welche téglich nach Braunschweig einfahren, ndher
analysiert. Hierflir werden die Daten der Bundesagentur fiir Arbeit aus dem Jahr 2021¢ herange-
zogen. Da die Daten alle Einpendler umfassen, also auch solche, welche beispielsweise aus Bayern
kommen, jedoch nicht téglich pendeln, miissen in einem ersten Schritt die tdglichen Einpendler
ermittelt werden. Hierflir wird ausgehend von der Braunschweiger Innenstadt ein 80 km-Radius
(Luftlinie) gewahlt (siehe Abbildung 5-1). Bei den in diesem Bereich liegenden Landkreisen und
Stadten wird davon ausgegangen, dass die jeweiligen Einpendler tdglich nach Braunschweig ein-

fahren.

Einpendler Braunschweig
nach Landkreisen
Radius 80 km

I Niedersachsen
[0 Sachsen-Anhalt
I Thiringen

I3 Landkreis/Stadt mit
2305 Anzahl Einpendler

ohne MaBstab \é HL | Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende (CC-BY-SA 2.0)

Abbildung 5-1  Einpendler nach Braunschweig (nach Landkreisen/Stidten)

6 Bundesagentur fiir Arbeit: Pendleratlas 2021, online abrufbar unter: https://statistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statistiken/Interaktive-
Statistiken/Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.html (Zugriff: 06.01.2023)
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Um in einem zweiten Schritt den Fokus zusatzlich auf die Landkreise und Stadte legen zu kénnen,

welchen den GrofBteil der Einpendler ausmachen, werden die relevanten Einpendler herausgefil-
tert. Landkreise mit unter 100 Einpendlern werden nachfolgend nicht weiter beriicksichtigt, da
es sich hierbei um GroBen handelt, welche auf das spater zu berechnende P+R-Angebot keinen
mafBgebenden Einfluss haben werden und mit dem geplanten Stellplatzangebot mit abgefangen
werden kdnnen.

In einem dritten Schritt werden die Einpendlerdaten an den Zeithorizont 2030 angepasst.
Hierfiir wird die Bevolkerungsprognose der jeweiligen Landkreise und Stadte beriicksichtigt (sie-
he Anlage 1). Dabei wird davon ausgegangen, dass ein Anstieg bzw. Riickgang der Bevélkerung
gleichzeitig eine Zu- bzw. Abnahme des Pendleraufkommens bedingt. AbschlieBend wird die
Anzahl der Gesamt-Einpendler auf die MIV-Nutzer reduziert, da dies die relevante Zielgruppe fir
die P+R-Nutzung darstellt. Laut dem Analysebericht zum Mobilitdtsentwicklungsplan der Stadt
Braunschweig nutzen 90 % der Einpendler den MIV.”

Der nachfolgenden Tabelle 5-1 kdnnen die Einpendlerdaten entnommen werden, welche im
nachsten Schritt auf das StraBennetz gelegt werden.

Tabelle 5-1 Einpendlerdaten (MIV) fiir die Stadt Braunschweig

. Einpendler Bevdlkerungsprognose Einpendlerprognose Einpendler MIV
Lol Eels f S 2021' 2030 2030 2030
LK Gifhorn 8.483 4,0% 8.822 7.940
Stadt Wolfsburg 2915 3,0% 3.002 2.702
LK Altmarkkreis Salzwedel 193 -8,5% 177 159
LK Helmstedt 5.046 -1,5% 4.970 4.473
LK Borde 996 -7,5% 921 829
Stadt Magdeburg 471 -6,0% 443 398
LK Jerichower Land 105 -8,00% 97 87
LK Wolfenblittel 14.490 -3,0% 14.055 12.650
LK Harz 1.476 -9,0% 1.343 1.209
Salzlandkreis 155 -10,0% 140 126
Stadt Salzgitter 6.479 0,0% 6.479 5.831
LK Goslar 2.305 -6,0% 2.167 1.950
LK Gottingen 531 -1,5% 523 471
LK Northeim 224 -3,0% 217 196
LK Hildesheim 1.437 -1,5% 1.415 1.274
LK Peine 10.508 6,0% 11.138 10.025
Region Hannover 3.073 2,0% 3.134 2.821
LK Celle 488 2,0% 498 448
LK Uelzen 120 0,0% 120 108

! Pendleratlas Bundesagnetur fiir Arbeit (2021)

290 % der Gesamt-Einpendler (MEP Braunschweig 2035+, S. 49)

7 Stadt Braunschweig (Hrsg.): Mobilititsentwicklungsplan Braunschweig 2035+ (Zwischenbericht), S. 49
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5.2  Verteilung der Einpendlerstrome

Um die durch Einpendler realistisch genutzten EinfallstraBen zum Erreichen der Innenstadt
definieren zu konnen, werden mit Google Maps jeweils rund fiinf Start-Ziel-Beziehungen zur
Hauptverkehrszeit (07:30 Uhr) aus dem jeweiligen Landkreis bzw. der jeweiligen Stadt in die
Braunschweiger Innenstadt berechnet. Auf diese Weise wird deutlich, welche EinfallstralBen
durch Einpendler aus dem jeweiligen Landkreis bzw. der Stadt taglich genutzt werden. Diese
EinfallstraBen werden anschlieBend als Hauptrouten definiert, wobei angenommen wird, dass
diese von einem maBgebenden Anteil der Einpendler genutzt werden. Natirlich kann nicht aus-
geschlossen werden, dass vereinzelte Einpendler auch andere Routen, wie beispielsweise kleine-
re EinfallstraBen oder »Schleichwege«, nutzen, jedoch sind solche Falle fiir die Bemessung des
Stellplatzangebots nicht maBgebend.

Bei der Analyse wird deutlich, dass die Bundesautobahnen im Stadtgebiet sowie die L 295 die
wesentlichen Einfallrouten fiir Einpendler darstellen (siehe Anlage 3). Kleinere EinfallstraBen, wie
beispielsweise die K 27 oder auch die K 52, werden lediglich von Einpendlern aus den direkt an-
grenzenden Ortschaften genutzt (z. B. Eickhorst oder Salzdahlum). Die Zuordnung der Einpendler
aus den jeweiligen Landkreisen und Stadten zu den EinfallstraBen kann der Tabelle in Anlage 2
entnommen werden.

In einem nachsten Schritt werden die Einpendlerzahlen basierend auf den Verkehrsmengen fiir den
Prognosezeitraum 2030 auf die StraBen verteilt. Hierfiir wird zundchst der DTV, (durchschnittlicher
taglicher Verkehr an Werktagen) der jeweiligen EinfallstraBe an der Stadtgrenze bestimmt (siehe
Anlage 3). AnschlieBend wird fiir jeden Landkreis bzw. jede Stadt das Gesamtverkehrsaufkommen
aller genutzten StraBBen ermittelt und darauf aufbauend der prozentuale Anteil jeder einzelnen
Einfallroute an dem Gesamtverkehrsaufkommen berechnet. Die aus dem jeweiligen Landkreis bzw.
der jeweiligen Stadt kommenden Einpendler wurden darauf aufbauend anhand der prozentualen
Anteile verteilt.

Die nachfolgende Tabelle 5-2 stellt das Berechnungsvorgehen noch einmal beispielhaft fiir den
Landkreis Gifhorn dar. Die vollstandige Tabelle mit allen Landkreisen und Stadten kann der Anlage 4
entnommen werden.

Tabelle 5-2 Verteilung der Einpendler auf die EinfallstraBen (Beispiel LK Gifhorn)

L 293 B 4 K27 K 26

Summe
Einpendler aus ... kommend in Norden Norden  Norden Nord- Gesamtverkehrs-
MIV 2030 Richtung Innenstadt westen aufkommen Einfall-

routen

Landkreis

D1V,! 4.050 14.950 1.100 8.300

Anteil am Gesamtverkehr 14 % 53 %
Anteil der Einpendler | 1.132 | 4.180 308
' D1V, (Prognose 2030) der jeweiligen StraBe an der Stadtgrenze in Kfz/24 h

‘ Gifhorn ‘ ‘
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Im Ergebnis wird fiir jede Einfallroute ein Gesamtverkehrsaufkommen aller Einpendler dargestellt,

hierbei wird folgendes deutlich (siehe auch Anlage 3):

= Die A 39 ist mit einem Verkehrsaufkommen von rund 11.800 (aus Slidwesten
kommend) und rund 10.500 Einpendlern (aus Osten kommend) pro Tag die meist
genutzte Einfallroute. Der GroBteil kommt hierbei vor allem aus den Landkreisen
Peine, Wolfenblittel, Helmstedt und der Stadt Salzgitter.

= Auch die A 36 (aus Stiden kommend) weist mit rund 5.700 Einpendlern ein ho-
hes Verkehrsaufkommen auf.

= Die A 2 dient eher dem uberregionalen Durchgangsverkehr. In Richtung
Innenstadt fahren aus Richtung Osten und Westen kommend insgesamt ledig-
lich rund 3.800 Einpendler.

= Die B 4 (aus Norden kommend) ist mit rund 4.500 Einpendlern die meist fre-
quentierte BundesstraBBe im Stadtgebiet.

= Die am wenigstens durch Einpendler genutzten EinfallstraBen sind u. a. die
K 12 (189 Einpendler aus Westen kommend), L 611 (227 Einpendler aus Westen
kommend), K 18 (272 Einpendler aus Westen kommend) sowie die K 52 (277
Einpendler aus Stidosten kommend).

5.3  Ermittlung des Stellplatzangebots an den einzelnen Einfallrouten

In einem ndchsten Schritt wird aufbauend auf den Einpendlerzahlen fiir jede Einfallroute ein
P+R-Stellplatzangebot ermittelt. Da zum jetzigen Zeitpunkt die Nachfrage nach P+R praktisch
nicht vorhanden ist, wird anstelle eines nachfrageorientierten Ansatzes ein angebotsorientierter
Ansatz gewahlt. Als Zielwert wird hierfiir zunachst angesetzt, dass fiir 1 % der MIV-Pendler
ein P+R-Angebot geschaffen werden soll. Dieser Zielwert soll zundchst die Grundlage fiir den
Stellplatzbedarf 2030 bilden. Dennoch kann abhingig vom jeweiligen P+R-Standort (z. B. bei einer
in kurzer Zeit stark ansteigenden P+R-Nachfrage und einer damit einhergehenden notwendigen
Erweiterung) auch bereits eine hohere Stellplatzanzahl (z. B. 2 % oder 3 % der Einpendlerzahlen)
realisiert werden. Dies sollte mittels Einzelfallbetrachtungen gesondert gepriift werden.

An einzelnen Standorten wiirden sich nach dem oben beschriebenen 1 %-Ansatz nur sehr wenige
Stellplatze (SP) ergeben, welche kein sinnvolles Grundangebot schaffen wiirden. Um auch auf
eine dynamische Nachfrageentwicklung vorbereitet zu sein, sollten P+R-Platze daher grundsatz-
lich eine MindestgréBe von 20 Stellplatzen aufweisen, da fiir kleinere Anlagen der planerische
und bauliche Aufwand nicht im Verhdltnis mit dem verkehrlichen Nutzen steht. Es ist dann im
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Einzelfall zu prifen, ob Standorte, fiir die sich rechnerisch weniger als 20 Stellpldtze ergeben,
zunichst zuriickgestellt oder mit (mindestens) 20 Stellplatzen hergestellt werden.

Der nachfolgenden Tabelle 5-3 kann das ermittelte Stellplatzangebot® (1 % der Einpendler) an den
jeweiligen Einfallrouten entnommen werden. Um eine gewisse Prognoseunscharfe beriicksichti-

gen zu konnen, werden die Ergebnisse anschlieBend aufgerundet.

Tabelle 5-3 SP-Angebot fiir Einpendler

aus ...
Einfallroute _kon_1mend Einpendler Einpendler Anteil SP-Angebot SP-Angebot
in Richtung (berechnet) (gerundet)’ P+R-Nutzer (berechnet) (gerundet)’
Innenstadt
B 248 Siiden 711 700 1% 7 10
K77 Suden 354 400 1% 4 5
A 36 Siiden 5.694 5.700 1% 57 60
B 79 Stiden 1.835 1.800 1% 18 20
K 52 Stidosten 277 300 1% 3 5
L 630 Osten 915 900 1% 9 10
A 39 Stidosten 10.508 10.500 1% 105 105
L 625 Stidosten 362 400 1% 4 5
K1 Osten 692 700 1% 7 10
L 633 Osten 1.716 1.700 1% 17 20
L 295 Nordosten 1.788 1.800 1% 18 20
A2 Osten 1.248 1.200 1% 12 15
L 293 Norden 1.132 1.100 1% 1 15
B4 Norden 4517 4.500 1% 45 45
K27 Norden 308 300 1% 3 5
A2 Westen 2.545 2.500 1% 25 25
K 26 Nordwesten 2.321 2.300 1% 23 25
B 214 Nordwesten 1.616 1.600 1% 16 20
L6 Westen 227 200 1% 2 5
K 59 Westen 431 400 1% 4 5
K12 Westen 189 200 1% 2 5
B1 Westen 1.829 1.800 1% 18 20
K18 Westen 272 300 1% 8] 5
L 473 Westen 408 400 1% 4 5
A39 Stidwesten 11.803 11.800 1% 18 120

' Zur Beriicksichtigung der Prognoseungenauigkeit sowie zur Schaffung eines attraktiven Angebots werden die berechneten Werte aufgerundet

Da aufgrund der neu geplanten SPNV-Haltepunkte im Braunschweiger Stadtgebiet mit einem
zusatzlichen P+R-Bedarf fiir Auspendler gerechnet werden kann, wird hierfiir ein zusatzliches SP-
Angebot ermittelt. Auf Grundlage eines fiir jeden Haltepunkt individuell erstellten Modal Splits
sowie den Ein- und Aussteigerzahlen fiir das Jahr 2030 kann ein SP-Angebot fiir P+R und B+R
ermittelt werden. Die Ergebnisse kdnnen der nachfolgenden Tabelle 5-4 entnommen werden.

8 nachfolgend abgekiirzt als SP-Angebot
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SP-Angebot fiir Auspendler (SPNV-Haltepunkte)

Tabelle 5-4

Annahmen Modal Split Ein-/Aussteiger Angebot P+R (Auspendler) = Angebot B+R (Auspendler

Ein-/Aus
Standort /
.. . steiger
FuB | Rad OPNV| MIV | MIV-Mitfahrer berechnet | gerundet' berechnet | gerundet'
Hp. West?> | 20% | 35% | 35% | 5% 5% 1.950 49 50 341 350
Hp. Bienrode® | 15% 35% = 25% = 20% 5% 380 38 40 67 70
Hp. Leiferde* | 25% | 35% & 25% = 10% 5% 910 46 50 159 160

' Zur Berlcksichtigung der Prognoseungenauigkeit sowie zur Schaffung eines attraktiven Angebots werden die berechneten Werte aufgerundet

2 Aufgrund des groBen Einzugsradius des HP sowie der dichten Wohnbebauung hoher Rad-Anteil und eher geringer MIV-Anteil; da sich die Wohn-
quartiere nicht im unmittelbaren Umfeld befinden, ist der FuB-Anteil eher gering; aufgrund der geplanten optimierten OPNV-Anbindung mit meh-
reren Buslinien hoher OPNV-Anteil

3 Weniger dichtes Umfeld; OPNV-Anbindung fiir die benachbarten Stadtteile geplant; aufgrund des Finzugsbereichs mit den benachbarten Stadttei-
len ist der FuB-Anteil vergleichsweise gering; MIV- und Rad-Anteil ist aufgrund der eher ldndlichen Strukturen hoher

“ Aufgrund guter OPNV-Anbindung der benachbarten Ortsteile (Riiningen mit 2 Buslinien, Stockheim mit Stadtbahn), bezieht sich der Einzugsradius
vorrangig auf Leiferde, der Fokus liegt daher auf FuB und Rad; Linie 413 soll HP zukiinftig direkt anbinden, wodurch die benachbarten Ortsteile gut
mit dem OPNV an den HP angebunden werden, daher hoher OPNV- und niedriger MIV-Anteil

5.4  Analyse moglicher P+R-Makrostandorte

Aufbauend auf der Ermittlung des SP-Angebots der jeweiligen Einfallrouten wird anschlieBend
gepriift, welchen mdoglichen P+R-Makrostandorten das SP-Angebot zugewiesen werden kann.
Dabei werden die bestehenden P+R-Platze, aber auch neue mdgliche Standorte bedacht. Das
nachfolgende Schaubild in Abbildung 5-2 stellt das Vorgehen der Makrostandortsuche schema-
tisch dar.

Ermittlung des SP-Angebots an der jeweiligen Einfallroute auf Grundlage der Einpendlerzahlen

|
P+R-Platz entlang der Route bereits vorhanden?

N

Schnittstelle zu OPNV-

P+R-Platz verkehrlich
sinnvoll gelegen?

_
Ea
|

attraktives OPNV/MIV- Suche nach
Reisezeitverhaltnis? Alternativ- gl Priifen eines Mitnutzung eines

Z N standort Makrostandorts anderen P+R-
|
ausreichende SP- Verbesserung der
Kapazitat vorhanden? |l OPNV-Anbindung
oder ...

mit Ubergang zum Platzes moglich?
OPNV und nach
Maglichkeit nah

an der Stadtgrenze

Einpendler per Einpendler
Beschilderung konnen derzeit
friihzeitig zu nicht mit P+R
P+R-Platz abgefangen
leiten werden

Weiternutzung Priifen einer
des P+R- mdglichen
Standorts Erweiterung

coccooccoocoocoocoood >

[os [

Abbildung 5-2  Schaubild zum Vorgehen der Makrostandortsuche
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Anhand des in der Abbildung 5-2 beschriebenen Vorgehens wird fiir jede Einfallroute einzeln ge-

priift, welche bestehenden P+R-Platze in Frage kommen kdnnten oder wo ggf. neue P+R-Standorte
geprift werden missen. Hierbei wird u. a. analysiert, ob

= die bestehenden P+R-Platze verkehrlich sinnvoll an einer Einfallroute gelegen

sind,

= attraktive Schnittstellen zum OPNV- oder auch SPNV-System vorhanden sind
oder ob

= bestimmte Einfallrouten derzeit evtl. keinen P+R-Platz vorhalten.

Hinweis: Zur Untersuchung der Schnittstellen zum OPNV-System werden die Haltestellen im ge-
samten Stadtgebiet verortet und anhand ihrer Abfahrtshéufigkeiten (mittlerer Werktag, 06:00 -
21:00 Uhr) gewichtet. So kann abgeschdtzt werden, welche Standorte eine gute OPNV-Anbindung
aufweisen. Neben dem OPNV im Bestand flieBen dariiber hinaus auch die geplanten Haltestellen
der Stadtbahn sowie die geplanten Bahnhaltepunkte (SPNV) in die Analyse ein.

Als Ergebnis der ersten lberschlagigen Analyse wird festgestellt, dass neben den bestehenden
P+R-Platzen

Lincolnsiedlung
= PetzvalstraBBe
= Gansekamp
= Rote Wiese
= Thiringenplatz

= Stdckheim und

Friedrich-Seele-StraBe

auch die zusatzlichen Makrostandorte

Haltepunkt Bienrode

Volkmarode

Mastbruch

Haltepunkt Leiferde
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= |amme Siid

= Watenblittel
in der nachfolgenden Reisezeitanalyse naher betrachtet werden missen.

Reisezeitanalyse

Neben der Standortwahl anhand von verkehrlichen und stadtebaulichen Rahmenbedingungen
spielt auch die Reisezeit mit dem MIV und OPNV in die Innenstadt eine entscheidende Rolle.
Hierfiir wird in einem nachsten Schritt fiir jeden Standort ein OPNV/MIV-Reisezeitverhiltnis er-
mittelt. Dieses zeigt zum einen auf, welche Standorte flir Einpendler attraktiv sind und eine gute
und schnelle OPNV-Anbindung aufweisen. Zum anderen wird aber auch deutlich, an welchen
Standorten die OPNV-Anbindung sowie auch die Taktzeiten ggf. optimiert werden miissen, um
den OPNV gegeniiber dem MIV wettbewerbsfihig zu machen.

Zur Ermittlung des Reisezeitverhaltnisses wird zunachst eine Auswahl von vier zufélligen Punkten
im Innenstadtbereich getroffen (vgl. Abbildung 5-3), welche teilweise auch weiter entfernt von
den Haltestellen liegen, um realistische Reisezeiten zu erhalten:

= Knotenpunkt WilhelmstraBe/An der Katharinenkirche
= Knotenpunkt CampestraBe/BocklerstraBBe
= Knotenpunkt BrabandtstraBe/JakobstraBe

= Knotenpunkt SchleinitzstraBe/Am Wendenwehr
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N Reisezeitanalyse
\ 8 Ziclpunkte fir die MIV- und
% OPNV-Reisezeitberechnung

, I ) B R ; , Zielpunkt
© HL | Kartengrundiage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) = \ B i Es h 7, 9 elpun ohne MaBstab

Abbildung 5-3  Braunschweig Innenstadt | Zielpunkte fiir die MIV- und OPNV-Reisezeitberechnung

Um eine realistische Reisezeit mit dem MIV zu ermitteln, wird diese nicht vom P+R-Standort
direkt, sondern von einem Entscheidungspunkt im vorgelagerten StraBennetz berechnet. An die-
sem Punkt treffen die potenziellen P+R-Nutzer die Entscheidung, mit dem Pkw entweder zum
P+R-Standort oder direkt weiter zum Ziel in die Innenstadt zu fahren. Da nicht immer alle po-
tenziellen P+R-Nutzer die gleiche Route nutzen und es somit fiir einen P+R-Standort mehrere
Entscheidungspunkte geben kann, wird der Punkt gewahlt, an welchem die meisten Einpendler
vorbeifahren. So liegt beispielsweise der Entscheidungspunkt flir den Standort Rote Wiese an
der A 39 auf Hohe des Dreiecks Braunschweig Slidwest, da ab hier die Innenstadt in kurzer Zeit
erreicht werden kann. Die Fahrzeit vom Entscheidungs- zum Zielpunkt wird jeweils auf einem
belasteten und unbelasteten Verkehrsnetz in der Hauptverkehrszeit (07:30 Uhr) mit Google Maps
berechnet und anschlieBend ein Mittelwert gebildet. Dazu addiert wird ein Pauschalwert von
7 Minuten, welcher die Parkplatzsuche und die fuBlaufige Wegezeit zum Ziel abbilden soll.

Der nachfolgenden Tabelle 5-5 kann die Berechnung der MIV-Reisezeit beispielhaft fir die
Makrostandorte Lincolnsiedlung und Haltepunkt Leiferde entnommen werden. Die Ergebnisse fiir
alle Makrostandorte inkl. der Angaben zu den Entscheidungspunkten sind in den Anlage 6 und
Anlage 7 dargestellt.
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Tabelle 5-5

Berechnung der MIV-Reisezeit [min] (Beispiele)
Wilhelmstr./An d. Campestr./Bock- = Brabandtstr./Ja- Schleinitzstr./Am

Makrostand- | Parkplatzsuche Katharinenkirch lerstr. kobstr. Wendenwehr
ort & Wegezeit Ziel
Fahrzeit Gesamt Fahrzeit | Gesamt Fahrzeit Gesamt Fahrzeit Gesamt
‘ Lincolnsiedlung 7 15 22 16 23 12 19 9 16
‘ Hp. Leiferde 7 15 22 13 20 1 18 15 22

Bei der Ermittlung der Reisezeit mit dem OPNV (d. h. Nutzung von P+R) wird der geplante
Ausbau der Stadtbahn sowie der Bau der drei Bahnhaltepunkte beriicksichtigt. Auch hier dient der
Entscheidungspunkt im vorgelagerten StraBennetz als Ausgangspunkt der Reisezeitermittlung.
Darauf aufbauend wird der MIV-Vorlauf, also die Fahrzeit vom Entscheidungspunkt bis zum
P+R-Standort, berechnet. Hinzu kommt die Wegezeit vom P+R-Standort zur nachstgelegenen
OPNV- oder auch SPNV-Haltestelle. Die Wegezeit ist abhingig von der jeweiligen Entfernung.
AnschlieBend wird die mittlere Wartezeit an der jeweiligen Haltestelle berechnet (siehe Anlage 8).
Die Wartezeit ist hierbei von den Abfahrten pro Stunde in Richtung Innenstadt abhédngig. Da
die Fahrt in Richtung Innenstadt von den drei geplanten Bahnhaltepunkten zuerst mit dem
SPNV und ab dem Hauptbahnhof mit dem OPNV erfolgt, wird bei allen drei Haltepunkten ein
Pauschalwert von 5 Minuten als Umsteigezeit am Hauptbahnhof hinzugenommen. AbschlieBend
wird die Fahrzeit mit dem OPNV ab der Haltestelle des P+R-Standorts bis zum jeweiligen Ziel in
die Innenstadt berechnet; die ggf. anfallende Gehzeit von der Haltestelle bis zum endgiiltigen Ziel
ist hierbei inkludiert.

Hinweis: Fiir die drei Bahnhaltepunkte wird die Fahrzeit mit dem SPNV vom Haltepunkt bis zum
Hauptbahnhof anhand der Stationsoffensive® bestimmt. AnschlieBend wird die OPNV-Fahrzeit
vom Hauptbahnhof bis zum Ziel (inkl. Gehzeit) ermittelt.

Der nachfolgenden Tabelle 5-6 kann die Berechnung der OPNV-Reisezeit beispielhaft fiir die
Makrostandorte Lincolnsiedlung und Haltepunkt Leiferde entnommen werden. Die Ergebnisse flir
alle Makrostandorte inkl. der Angaben zu den Entscheidungspunkten sind in der Anlage 9 darge-
stellt.

9 Stationsoffensive im GroBraum Braunschweig (Regionalverband GroBraum Braunschweig, 2021)
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Berechnung der OPNV-Reisezeit [min] (Stand 09/2023)
Lincolnsiedlung Haltepunkt Leiferde

Tabelle 5-6

Entscheidungspunkt Nr. 1 Entscheidungspunkt Nr. 10

Fahrzeit vom Entscheidungspunkt zum P+R (MIV-Vorlauf) 4 4
Wegezeit vom P+R zur Haltestelle 2 2
mittlere Wartezeit OPNV' 4 5
Fahrzeit vom Hp. zum Hbf.? - 5
Umstieg SPNV-OPNV - 5

Fahrzeit® 18 n
Wilhelmstr. | An d. Katharinenkirche s

Gesamt* 28 32

Fahrzeit® 25 4
Campestr. [ Bocklerstr. anrzel

Gesamt* 35 25

Fahrzeit® 25 7
Brabandtstr. [ Jakobstr. anrzel

Gesamt* 35 28

Fahrzeit® 13 1"
Schleinitzstr. | Am Wendenwehr anrzel

Gesamt* 23 32

'T,= 0,5 x (60 min / Anzahl der Abfahrten pro Stunde)
2 Quelle: Stationsoffensive im GroBraum Braunschweig (Regionalverband GroBraum Braunschweig, 2021)

3 Startpunkt ist Haltestelle am P+R; inkl. Gehzeit zum Ziel; HINWEIS: bei Hp. Bienrode, Leiferde und West ist der Startpunkt der Hof. BS
*Summe aus: Fahrzeit + Zugangs- und Wartezeit Kfz-OPNV + ggf. Reisezeit zum Hbf + ggf. Umstieg SPNV-OPNV + Fahrzeit OPNV (inkl.
Gehzeit zum Ziel)

Im Ergebnis wird anschlieBend fiir alle P+R-Makrostandorte das OPNV/MIV-Reisezeitverhiltnis™
ermittelt, welches den Mittelwert aus allen Routen fiir den Standort darstellt:

OPNV/MIV-Reisezeitverhiltnis (Stand 09/2023)
Reisezeitverhiltnis f)PNV/MIV

Tabelle 5-7

P+R- Mittel-

Makrostandort Wilheln.15tr. /.An d. T Brabandtstr. / | Schleinitzstr. /| Am Wenden- W‘:ft
Katharinenkirche Jakobstr. wehr

Lincolnsiedlung 1,26 1,51 1,83 1,42 1,51
Hp. Bienrode 1,41 0,94 1,20 1,60 1,29
PetzvalstraBe 1,04 1,53 1,1 1,49 1,29
Volkmarode 0,95 1,36 1,06 1,35 1.18
Gansekamp 1,27 1,88 1,21 1,65 1,50
Mastbruch 1,03 1,51 1,22 1,27 1.26
Rote Wiese 1,22 1,15 1,40 1,27 1,26
Thiiringenplatz 1,20 1,13 1,19 0,95 1.1
Stockheim 1,84 1,92 1,73 1,62 1,78
Hp. Leiferde 1,45 1,25 1,56 1,45 1.43
Hp. West 1,10 0,88 0,93 1,10 1,00
Lamme Siid 1,08 1,41 0,94 1,40 1,21
Watenbiittel 2,36 2,48 2,00 2,73 2830

Interpretation der Ergebnisse der Reisezeitanalyse

Im Ergebnis der Reisezeitanalyse kann festgestellt werden, dass der Haltepunkt West (1,0) so-
wie der Thiiringenplatz (1,11) die besten und die Standorte Watenbiittel (2,39) und Stéckheim
(1,78) die schlechtesten OPNV/MIV-Reisezeitverhiltnisse aufweisen. Ein ideales OPNV/MIV-
Reisezeitverhdltnis liegt bei < 1. Es sei jedoch erwahnt, dass das Ergebnis aufgrund von kleins-
ten Schwankungen der Reisezeit schnell beeinflusst werden kann. So wiirde beispielsweise eine
Fahrzeitverlangerung um lediglich 3 Minuten auf der A 36 aufgrund von stockendem Verkehr
das Reisezeitverhdltnis am Thiiringenplatz auf 0,96 verbessern. Gleichzeitig kann sich das

10 unter Berlicksichtigung des Stadtbahn-Ausbaus
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Reisezeitverhdltnis aber auch aufgrund einer ausfallenden Stadtbahn auf 1,18 verschlechtern.

Dies soll zeigen, dass es sich hierbei nicht um einen stabilen Wert handelt, sondern dieser von ver-
schiedenen Faktoren beeinflusst werden kann. So dient das Reisezeitverhaltnis nicht als alleiniges
Entscheidungsmerkmal fiir oder gegen einen Standort sondern lediglich als Entscheidungshilfe,
welche Standorte gegeniiber dem MIV bereits wettbewerbsfahig sind und an welchen Standorten
die OPNV-Anbindung verbessert werden sollte, soweit dies maglich ist.

5.5  Zuweisung des Stellplatzangebots der Einfallrouten zu P+R-
Makrostandorten

Im Ergebnis der vorangegangenen Analyse kann festgestellt werden, dass ein GroBteil der Einpendler
uber bereits vorhandene P+R-Makrostandorte mit einer guten verkehrlichen Anbindung abgefan-
gen werden kann. Dies umfasst die Standorte

Stockheim

Thiiringenplatz

Rote Wiese sowie

Lincolnsiedlung.

Aufgrund der hohen Anzahl verschiedener Einfallrouten und dem damit verbundenen SP-Angebot
ist die Schaffung eines zusatzlichen P+R-Angebots fiir Pendler aus Westen, aus Nordwesten, aus
Osten und Nordosten kommend erforderlich. Hinzu kommt der zukiinftige SP-Bedarf fiir Auspendler
an den neu geplanten Bahnhaltepunkten. Somit kann im Ergebnis zusatzlich festgestellt werden,
dass zum friihzeitigen Abfangen der Einpendler P+R-Pldtze an den folgenden Makrostandorten
geschaffen werden sollten (siehe Anlage 5):

= Haltepunkt Leiferde
= Mastbruch

= Volkmarode

= Haltepunkt Bienrode
= Watenbiittel

= Lamme Sud

= Haltepunkt West
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Eine detaillierte Standortuntersuchung sowie die Priifung von Flachenkapazitdten hinsichtlich des

herzustellenden Stellplatzangebots wird im Rahmen der Mikroanalyse (siehe Kapitel 6) durchge-
fihrt.

In der nachfolgenden Abbildung 5-4 ist die Einpendlerverteilung sowie die Zuweisung des SP-
Angebots zu den jeweiligen P+R-Makrostandorten grafisch dargestellt. Die Abbildung ist lediglich
ein Ausschnitt der Gesamtkarte. Die Abbildung mit dem gesamten Stadtgebiet im A3-Format kann

der Anlage 5 entnommen werden.

ZORNTEEENS
g ¢

Stadt Braunschweig
Einpendlerverteilung und Zuordnung zu
P+R-Makrostandorten
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Abbildung 5-4  Einpendlerverteilung und Zuordnung zu P+R-Makrostandorten (Ausschnitt)

Hinweis: Die im Rahmen der Makroanalyse durchgefiihrte Priifung hat ergeben, dass der P+R-Platz
Gdnsekamp nicht entlang einer Haupteinfallroute fiir Einpendler liegt und eine Weiternutzung so-
mit nicht zielfiihrend ist. Der Standort wird nachfolgend nicht weiter betrachtet. Auch der P+R-
Platz PetzvalstraBe liegt zwar entlang einer Haupteinfallroute, jedoch kénnen die Einpendler von
der L 295 und L 633 am Makrostandort Volkmarode bereits zeitiger abgefangen werden und auf
den OPNV umsteigen (Voraussetzung ist die Verldngerung der Stadtbahn). Daher wird auch der
Standort PetzvalstraBBe nachfolgend nicht weiter betrachtet.

Da einige Einfallrouten nicht direkt an einem mdglichen P+R-Standort vorbeifiihren, ist es in die-
sem Fall wichtig, den P+R-Standort im vorgelagerten StraBennetz auszuweisen, um die Einpendler
friihzeitig umleiten zu kénnen. So muss im Fall der L 630 der P+R-Standort in Stdckheim bereits
in Salzdahlum ausgewiesen werden. Auch im Falle der K 59 aus Richtung Bortfeld miisste spa-
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testens am Knotenpunkt K 59 [ K 80 auf den P+R-Standort in Lamme Stid verwiesen werden. Fiir

die Pendler, welche aus Richtung Wendeburg lber die L 611 in Richtung Innenstadt fahren, ist die
Zuweisung zu einem P+R-Standort nicht mdglich, da die Fahrt zum potenziellen P+R-Standort in
Watenbiittel mit einem Umweg bzw. Riickweg verbunden ware.

Die Zuweisung des SP-Angebots fiir P+R und B+R zu den bereits vorhandenen sowie auch zu den
neu geplanten P+R-Makrostandorten kann abschlieBend der Tabelle 5-8 entnommen werden.

Tabelle 5-8 SP-Angebot Prognose 2030 (gesamt) an den P+R-Makrostandorten

P+R-Makrostandort SP-Angebot P+R SP-Angebot B+R’
Hp. Leiferde 65 160
Stockheim 35 -

Thiringenplatz 60 =
Rote Wiese 120
Mastbruch 120 -
Volkmarode 40 -
Hp. Bienrode 40 70
Lincolnsiedlung 130 -
Watenblittel 20 -
Lamme Siid 30 -
Hp. West 60 350

! Radabstellplatze in Form von B+R-Anlagen sind lediglich an den drei neu geplanten SPNV-Haltepunkten im Braunschweiger Stadtgebiet
vorgesehen. Dabei ist es das Ziel, Auspendlern den Zugang zum 6ffentlichen Verkehr zu erleichtern und gleichzeitig den Umstieg vom pri-

vaten Pkw auf den Zug zu férdern. So soll Auspendlern, welche mit dem Rad zum Haltepunkt und mit dem SPNV weiter in die umliegenden
Landkreise und Stadte fahren, die Moglichkeit zum sicheren Radabstellen geboten werden.
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6  Mikroanalyse der einzelnen P+R-Makrostandorte

Auf Grundlage der vorangegangenen Makroanalyse wird im folgenden fiir jeden Standort eine
Mikroanalyse durchgefiihrt. Hierbei werden die Standortverhaltnisse genauer analysiert, Aussagen
zu zukiinftigen Planungen sowie dem Stellplatzangebot und Flachenbedarf" getroffen. Mit sche-
matischen Skizzen der geplanten P+R-Platze wird die zukiinftige Lage grafisch dargestellt.’?

Hinweis: Zur Beriicksichtigung weiterer Bedarfe in der Zukunftist esempfehlenswert, die Standorte -
wenn maglich - so zu gestalten, dass ein gewisses Erweiterungspotenzial besteht. Grundsdtzlich
ist die Mdglichkeit der Erweiterung wichtiger als zum jetzigen Zeitpunkt einen konkreten Bedarf
anzugeben, da dieser von zahlreichen Faktoren und MaBnahmen abhdngig ist, welche im Laufe der
kommenden Jahre erst umgesetzt werden (z. B. Parkraummanagement Innenstadt).

6.1 Lincolnsiedlung

Der derzeit bestehende P+R-Platz Lincolnsiedlung weist insgesamt 44 SP auf, welche jedoch
werktags sowie am Wochenende nicht vollstandig ausgelastet sind und somit noch Kapazitaten
aufweisen. In der Makroanalyse konnte festgestellt werden, dass bis 2030 mit einem hohen
Einpendleraufkommen aus Richtung A 391 sowie aus Westen und Osten von der A 2 kommend zu
rechnen ist. Fiir dieses Einpendleraufkommen bietet es sich an, ein entsprechendes SP-Angebot
vorzuhalten. In der Makroanalyse konnte hierfiir ein Stellplatzangebot von 130 SP ermittelt
werden; dies entspricht einer Flache von rund 3.300 m2 bei einem ebenerdigen Parkplatz. Da
der derzeitige P+R-Platz fiir diese Anzahl an Stellplatzen nicht ausreichend dimensioniert ist,
wurde zundchst das direkte Umfeld der Anschlussstelle »Braunschweig HansestraBBe« in Hinblick
auf potenzielle P+R-Flachen untersucht. Hierbei wurden die folgenden Flachen in Abbildung 6-1
betrachtet.

11 25 m2 [ Kfz-Stellplatz (inkl. Fahrgassen); 1,3 m2 [ Radabstellplatz (Doppelstockparker)

12 Hinweis: Bei den grafischen Darstellungen handelt es sich lediglich um Skizzen. Detaillierte verkehrstechnische Lésungen (z. B. genaue Lage
der Stellpl4tze, Fahrgassen und Ein- und Ausfahrten) miissen in weiterfiihrenden Untersuchungen niher betrachtet werden.
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Abbildung 6-1 Freiflichen im Umfeld der Anschlussstelle »Braunschweig HansestraBe«

= Fliche 1 (westliche Autobahnauf-/abfahrt): Eine Nutzung der Freiflache inner-
halb der westlichen Autobahnauf-/abfahrt als P+R-Platz wird aufgrund der ver-
kehrlichen ErschlieBungssituation als nicht sinnvoll erachtet. Die Parkplatzzu-
und abfahrt miisste von der HansestraBBe aus erfolgen, um den Verkehr direkt
innerhalb der Autobahnauf-/abfahrt nicht zu behindern. Der Parkplatz ware
jedoch aufgrund des begriinten StraBenmittelstreifens nur aus westlicher
Richtung liber die HansestraBe kommend erreichbar; eine Abfahrt ware nur
in ostliche Richtung mdglich. Fiir Einpendler, welche liber die K 27 oder die
L 293 ins Stadtgebiet einfahren, ware eine Nutzung des P+R-Platzes nicht ohne
Weiteres maoglich. Auch Einpendler, welche aus westlicher Richtung liber die
HansestraBe kommend den Parkplatz befahren, konnten nicht in die gleiche
Richtung wieder zuriickfahren. Um eine Zu- und Abfahrt in alle Richtungen
gewahrleisten zu konnen, miissten zundchst umfangreiche bauliche Eingriffe
im StraBenraum mit Neubau eines lichtsignalisierten Knotenpunkts erfolgen,
was jedoch aufgrund der Verkehrsfiihrung im Bestand, den bereits bestehenden
lichtisgnalisierten Knotenpunkten im Bereich der Autobahnauf- und abfahrten
sowie den Verkehrsmengen nicht ohne Weiteres moglich sein wird. Auch die
Wegeverbindung bis zur OPNV-Haltestelle ist fiir Pendler nicht attraktiv, da
diese mit einem Zeitaufwand von vier bis flinf Minuten verbunden ist. Eine
Nutzung der Freiflache als P+R-Platz wird somit ausgeschlossen.

= Fliche 2 (6stliche Autobahnauf-/abfahrt): Bei der Freifliche innerhalb der 6st-
lichen Autobahnauf-/abfahrt handelt es sich um ein Regenwasserriickhalte-
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becken, welches dazu dient, kurzfristig groBe Mengen an Niederschlagswasser

aufnehmen zu kénnen. Somit wird eine Nutzung als P+R-Platz ausgeschlossen.

» Fliche 3 (westlich Haltestelle »HansestraBe Ost«): Die Flache grenzt zwar
direkt an die Haltestelle »HansestraBe Ost« und wiirde somit einen zligigen
Umstieg vom MIV zum OPNV gewihrleisten, jedoch kann aufgrund der gerin-
gen FlachengroBe das prognostizierte Stellplatzangebot nicht realisiert wer-
den. Dariiber hinaus scheint aufgrund der Autobahnauf- und abfahrt und des
nordlich angrenzenden Knotenpunkts die verkehrliche ErschlieBung der Flache
nach erster Einschdatzung als schwer bzw. nicht realisierbar, da keine sinnvolle
Zuwegung zu der Fldche mdglich ist. Eine Nutzung als P+R-Platz wird somit
ausgeschlossen.

Da ein optimaler Standort fiir Einpendler im direkten Umfeld der Anschlussstelle »Braunschweig
HansestraBe« somit nicht vorhanden ist, wurden zwei Varianten auf Freiflichen im Umfeld des
bestehenden P+R-Platzes untersucht (auch wenn diese mit einem gewissen Umweg verbunden

sind), welche in der nachfolgenden Abbildung 6-2 grafisch verortet werden.

] P P o TR 4
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f  Geplanter P+R-Platz
=== Fahrtweg AS HansestraBe - Carl-Miele-Str.
=== Fahrtweg AS HansestraBe - Gifhorner Str.

o e Stadtbahnfiihrung
\\5‘ % ohne MaBstab

N A SR, N

© HL | Kartengrundlage: Stadt Braunschweig | Geoportal FRISBI \ /‘J//(\‘“ Bl

e b

Abbildung 6-2 Lincolnsiedlung | Mikrostandorte fiir die Varianten VO, V1 und V2

Die Variante VO stellt den derzeitigen IST-Zustand des P+R-Platzes Lincolnsiedlung dar. Fiir die
derzeitige Nachfrage ist der P+R-Platz ausreichend dimensioniert und sollte an diesem Standort
zundchst erhalten bleiben. Mithilfe regelmaBiger Auslastungserhebungen in den kommen-
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den Jahren kann rechtzeitig erfasst werden, wann es zu einer Nachfragesteigerung kommt. So

kann rechtzeitig der Bau eines neuen Standorts' geplant werden (das genaue Vorgehen wird in
Kapitel 10.2 erldutert). Fir die Standorterweiterung werden nachfolgend zwei Varianten vorge-
stellt.

Die Variante 1 stellt die Verlequng des P+R-Platzes auf das stidlich der Haltestelle »Lincolnsiedlung«
gelegene Grundstiick dar, welches aktuell von einem Anhangerverleih und -vertrieb genutzt wird.
Da der B-Plan von 1996 an diesem Standort einen P+R-Platz vorsieht, ist das Baurecht bereits vor-
handen. Die ErschlieBung des Grundstiicks kann liber die bereits bestehende Zufahrt aus Richtung
Gifhorner StraB3e erfolgen. Pendler, welche aus Richtung Wenden oder Thune kommen, kénnen den
Parkplatz direkt und ohne Wartezeit befahren. Aus Richtung der Anschlussstelle »HansestraBe«
kommend kann es aufgrund des Linksabbiegens und der Beriicksichtigung des entgegenkommen-
den Verkehrs in den Hauptverkehrszeiten zu langeren Wartezeiten kommen. Hier sollte ggf. die
Einrichtung einer bedarfsgeregelten Lichtsignalanlage in Hohe der Ein- und Ausfahrt gepriift wer-
den. Die Fahrzeit von der Autobahnabfahrt bis zum Parkplatz betrdgt rund drei Minuten, wobei die
Pendler nicht in Richtung Innenstadt sondern erst noch einmal in die entgegengesetzte Richtung
fahren missen. Um diese zu verkiirzen, konnten die Freigabezeiten der Lichtsignalanlagen an
den vorhergehenden Knotenpunkten gepriift und ggf. so angepasst werden, dass die Fahrzeit fir
P+R-Nutzer verkiirzt werden kann. Dies miisste jedoch in einer vertiefenden verkehrstechnischen
Untersuchung betrachtet werden.

Die Variante 2 stellt eine Verlegung des P+R-Platzes in die Wendeschleife der Endhaltestelle »nCarl-
Miele-StraBe« dar. Innerhalb von zwei Minuten kénnen die Pendler aus Richtung Anschlussstelle
»HansestraBe« kommend den Parkplatz liber die DaimlerstraBBe erreichen. Auch bei dieser Variante
fahren die Pendler nicht in Richtung Innenstadt, sondern missen erst noch einmal in die entge-
gengesetzte Richtung fahren. Die Parkplatzzufahrt erfolgt lber die Robert-Bosch-Stral3e. An der
Haltestelle »Carl-Miele-StraBe« kdnnen Pendler in die Stadtbahnlinien 1 und 10 umsteigen, um in
Richtung Innenstadt zu gelangen. Die Fahrtzeit mit dem OPNV ist hierbei eine Minute linger als
bei Variante 1, da die vorgelagerte Haltestelle genutzt wird.

Hinweis: Eine erste Entwurfsplanung zum P+R-Platz wurde bereits 2020 erarbeitet (siehe
Abbildung 6-3). Diese sieht vor, den P+R-Platz mittig in der Wendeschleife anzulegen, da die um-
liegenden Fléiche innerhalb der Wendeschleife zukiinftig fiir eine gewerbliche Nutzung vorgesehen
sind. Dartiber hinaus sieht die Planung vor, zundchst eine provisorische Zwischenldsung mit 32 SP
auf einem unbefestigten Parkplatz zu schaffen. Im Falle einer Nachfragesteigerung kénnte der
Parkplatz vollstindig ausgebaut und in Richtung Norden erweitert werden (bis zu 57 SP).

13 Hinweis: Die Art der Nachnutzung des alten Standorts ist nicht Bestandteil des P+R-Konzepts. Sofern keine anderen Nutzungsanspriiche
bestehen, kann (nach erster Einschitzung) der alte Standort jedoch grundsitzlich als Anwohnerparkplatz genutzt werden.
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Abbildung 6-3

P+R-Platz Carl-Miele-StraBe | bestehende Planung (2020)

Da beide Varianten (V1 und V2) mit 130 SP einen relativ hohen Flichenverbrauch generieren und

eine Erweiterung der Stellplatzkapazitat aufgrund der begrenzten Flachenverfligbarkeit nicht ohne

Weiteres umsetzbar ist, besteht die Mdglichkeit, den neuen P+R-Platz als sogenannte »Splitlevel-

Parkpalette« zu realisieren. Hierbei liegen zwei Parkebenen gegeniiber, welche halbgeschossig

versetzt sind. So kann eine groBe Anzahl an Stellplatzen auf relativ wenig Raum untergebracht

werden. Die Parkpalette kann zudem modular erweitert werden und ware aufgrund des geringeren

Flachenverbrauchs ressourcenschonender, jedoch auch mit héheren Baukosten verbunden. Bei

einer Gesamtanzahl von ungefahr 130 Stellplatzen bietet es sich an, diese auf sieben Halbebenen

aufzuteilen, was einer ungefahren Grundflache von rund 1.100 m2 entspricht. Eine skizzenhafte

Entwurfszeichnung der Parkpalette kann der Anlage 11 entnommen werden.

In der nachfolgenden Abbildung 6-4 werden Variante 3 und Variante 4 dargestellt. Hierbei blei-

ben die Mikrostandorte gleich, jedoch werden die P+R-Platze als Parkpalette realisiert.
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Im Ergebnis kann festgehalten werden, dass bei einer Nachfragesteigerung und der damit zusam-
menhdngenden Auslastungserhohung des bestehenden P+R-Platzes eine Standortverlagerung
zum Mikrostandort siidlich der Haltestelle »Lincolnsiedlung« erfolgen sollte. Das Baurecht ist hier
bereits vorhanden. Aufgrund der Ndhe zum derzeit bestehenden P+R-Platz und der Nutzung der
gleichen Haltestelle konnen Pendler die gewohnten Fahrtwege nutzen und missen sich nicht um-
gewohnen. Aufgrund der zusatzlichen Busanbindung bietet die Haltestelle zudem einen besseren
OPNV-Anschluss als die Haltestelle »Carl-Miele-StraBe«.

Es wird empfohlen, zundchst einen ebenerdigen Parkplatz als niederschwellige Losung einzurich-
ten. Hierbei dienen die 130 SP fiir die Angebotsplanung lediglich als Richtwert. Gegebenenfalls
bietet es sich an, erst einmal weniger Stellplatze zu realisieren und spater nachzujustieren. Bei
einer weiter steigenden Nachfrage sollte mittels Nutzen-Kosten-Analyse evaluiert werden, ob
eine weitere Erweiterung ebenerdig oder als Parkpalette erfolgen sollte. Hierfiir sollten neben den
Kosten u. a. auch die folgenden Faktoren berlicksichtigt werden:

= QOkologische Aspekte

Flachenversiegelung | Eingriffe in Landschaftsraume | Zerschneidungswirkung | Schallemissio-
nen | Eingriffe nach Umweltvertriglichkeitsgesetz
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= \erkehrliche Aspekte

Wegeldngen fiir den FuBverkehr zur OPNV-Haltestelle | Anbindung an das bestehende Ver-
kehrsnetz | Verkehrssicherheit

= Stadtplanerische Aspekte

Einbindung in das Ortsbild | Aufenthaltsqualitat

= Technische Machbarkeit

Komplexitdt der BaumaBnahme | bauliches Umfeld | Flachenrisiko | Erweiterungsmaglichkeiten

= Kosten

Herstellungskosten | Unterhaltungskosten

6.2 Volkmarode

Da der bestehende P+R-Platz PetzvalstraBe eine hohe Fremdnutzung sowie fast keine
Pendlernutzung aufweist, wird eine Verlegung des P+R-Platzes empfohlen. Hierflir bietet sich als
Mikrostandort die Freiflache an der Ziegelwiese an. Zum einen wird im Zuge des Stadtbahnausbaus
eine Verldngerung bis zur Ziegelwiese sowie der Bau einer Wendeschleife an der Endhaltestelle
geplant, was somit eine optimale OPNV-Anbindung darstellt. Zum anderen konnte im Rahmen
der Makroanalyse fiir den Standort Volkmarode ein besseres OPNV/MIV-Reisezeitverhiltnis als fiir
den P+R-Platz PetzvalstraBe ermittelt werden.

Hinweis: Wie der Abbildung 6-5 entnommen werden kann, wird bereits im giiltigen B-Plan von
1997 eine Wendeschleife inkl. P+R und B+R auf dem derzeitigen Verkehrsiibungsplatz in
Volkmarode vorgesehen. Aufgrund der geringen Wirtschaftlichkeit einer so weit nérdlich gelege-
nen Wendeschleife ohne angrenzende Wohnbebauung wird diese nun jedoch ca. 400 m siidlich des
im B-Plan vorgesehenen Standorts geplant. Die dazugehédrige Haltestelle wird sich westlich des
Nahversorgers befinden.
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Abbildung 6-5  B-Plan V040 Volkmarode Nord (Ausschnitt) mit Wendeschleife fiir die Stadtbahnverlangerung

Die Flache nordlich der geplanten Wendeschleife ist fiir die Einrichtung eines P+R-Platzes ausrei-
chend bemessen. In der Makroanalyse konnte fiir den Standort Volkmarode ein Stellplatzangebot
von 40 SP ermittelt werden; dies entspricht einer Flache von rund 1.000 m2 bei einem ebe-
nerdigen Parkplatz. Im Falle einer Nachfragesteigerung ware es zudem mdoglich, den Parkplatz
in nordostliche Richtung zu erweitern. Die Zufahrt fir die aus Nordosten kommenden Pendler
kann lber die StraBe Ziegelwiese erfolgen. Fiir Einpendler aus Richtung Weddel, Hordorf und
Schapen muss eine entsprechende Beschilderung bereits am Kreisverkehr in Schapen (Hordorfer
Str. | SchapenstraBe) sowie zusatzlich an den Knotenpunkten SchapenstraBe/Birkenheg und
SchapenstraBe /| Am Feuerteich auf den P+R-Platz Volkmarode verweisen. Die Zufahrt zum P+R-
Platz wiirde in diesem Fall slidlich (iber die StraBBen Ziegelkamp und Ziegelwiese erfolgen.

Da sich die geplante Endhaltestelle »Ziegelwiese« nicht direkt in der Wendeschleife sondern west-
lich des Nahversorgers befindet, bedeutet dies flir Pendler einen FuBweg von rund zwei Minuten
bis zur OPNV-Haltestelle. In der nachfolgenden Abbildung 6-6 wird die Lage des zukiinftigen P+R-
Platzes schematisch dargestellt.

Da im Rahmen der Planung des Stadtbahnausbaus ein geschiitztes Biotop nach § 30 BNatschG auf
Teilen der Freiflache nordlich der geplanten Wendeschleife erfasst wurde, ist bei der Planung des
P+R-Platzes detailliert zu liberpriifen, ob die dargestellte Lage des P+R Volkmarode einen Eingriff
in die Biotopfunktion verursacht und eine Verschiebung des P+R-Standorts oder ein Ausgleich
erforderlich wird.
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Abbildung 6-6  Volkmarode | Mikrostandort P+R-Platz

Im Falle einer weiteren Quartiersentwicklung im Umfeld der Wendeschleife ware zudem denkbar,
die derzeit beplante Flache des P+R-Platzes fiir eine Quartiersgarage zu nutzen und die Stellplatze
fiir P+R beispielsweise auf der Erdgeschossebene unterzubringen. Dies muss jedoch in einem auf
die Quartiersentwicklung zugeschnittenen Mobilitdtskonzept ndher untersucht werden.

6.3 Mastbruch

Im Zuge des Stadtbahnausbaus in Richtung Rautheim wird die Einrichtung eines P+R-Platzes in
N&dhe der Mastbruchsiedlung empfohlen. In der Makroanalyse konnte fiir den Standort Mastbruch
ein Stellplatzangebot von 120 SP ermittelt werden. Bei der Priifung potenzieller Flichen wurde
die Freiflache zwischen Helmstedter StraBBe, Rautheimer Stra3e und A 39 naher betrachtet, jedoch
ist die bauliche Herstellung eines P+R-Platzes aufgrund der topographischen Gegebenheiten des
Gelandes (Larmschutzwall) und dem damit zusammenhingenden Hohenunterschied auf dieser
Freifliche nicht mdglich. Fiir die Realisierung der 120 SP bietet sich die derzeit unbebaute Flache
zwischen Helmstedter StraBBe und Heinz-Scheer-StraBBe an. Aufgrund der knappen FlachengroBe
am Standort wurden fiir den P+R-Platz nachfolgend zwei Varianten entwickelt.

Variante 1 beschreibt die ebenerdige Herstellung des P+R-Platzes; hierfiir wird eine Flache von
rund 3.000 m2 benoGtigt (siehe Abbildung 6-7). Die Zufahrt zum P+R-Platz erfolgt liber die Heinz-
Scheer-Stral3e. Die im Zuge des Stadtbahnausbaus geplante Haltestelle am Standort wird sich

Mikroanalyse der einzelnen P+R-Makrostandorte | 69



m P+R-Konzept
fiir die Stadt Braunschweig

stidlich des Knotenpunkts Helmstedter StraBe/Rautheimer StraBe befinden. Pendler miissen hierzu

lediglich die Helmstedter Stra3e queren und bendtigen fiir den FuBweg rund zwei Minuten.

R

Mikrostandort P+R-Platz

Mastbruch | V1
schematische Darstellung

i Geplanter P+R-Platz

e=== Geplante Stadtbahnfiihrung
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Abbildung 6-7  Mastbruch | Mikrostandort P+R-Platz (Variante 1, ebenerdig)

Bei Variante 2 wird der P+R-Platz als Parkpalette konzipiert (siehe Abbildung 6-8). Die 120 SP
konnen auf insgesamt sechs Halbebenen mit jeweils 20 SP untergebracht werden (beispielhafte
Entwurfsskizze siehe Anlage 11). Bei einer steigenden Nachfrage kann die Parkpalette modular
erweitert werden. Aufgrund der mit 1.150 m2 knapp zwei Drittel kleineren Grundfldche ist diese
Variante flachen- und ressourcenschonender als ein ebenerdiger Parkplatz, jedoch auch kosten-
intensiver.
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Abbildung 6-8  Mastbruch | Mikrostandort P+R-Platz (Variante 2, Parkpalette)

Wie beim Standort Lincolnsiedlung wird auch hier empfohlen, in einem ersten Schritt zunédchst
einen ebenerdigen Parkplatz zu bauen, um ein Grundangebot fiir Einpendler zu schaffen. Da es
sich bei den 120 SP um eine reine Angebotsplanung handelt, ist es in einem ersten Schritt nicht
zwingend notwendig, direkt das vollstdandige Stellplatzangebot zu realisieren. Wenn es spater zu
einer Nachfragesteigerung kommt, kann mittels Nutzen-Kosten-Analyse evaluiert werden, ob der
P+R-Platz ebenerdig erweitert werden oder ggf. als Parkpalette realisiert werden soll.

6.4 Rote Wiese

Der Standort Rote Wiese ist zwar relativ zentrumsnah gelegen, bietet jedoch aufgrund des ge-
planten Stadtbahnausbaus und der damit einhergehenden Verbesserung des OPNV-Anschlusses
eine konkurrenzfihige Reisezeit mit dem OPNV und somit ein Potenzial als P+R-Platz.

Im Rahmen der Makroanalyse konnte fiir das Jahr 2030 ein Stellplatzangebot von 120 SP ermit-
telt werden. Als mogliche Flachen bieten sich hierbei zum einen der bestehende P+R-Platz Rote
Wiese sowie der gegeniiberliegende Sportplatz an. Beide Flachen werden auch bei der derzeiti-
gen Rahmenplanung zum stadtebaulichen Vorhaben »Bahnstadt« miteinbezogen. Eine ebenerdi-
ge Herstellung des P+R-Platzes wird mit der Realisierung der »Bahnstadt« nicht mehr mdglich
sein, daher wurden neben der Beibehaltung des IST-Zustands nachfolgend zwei Varianten zur
Umsetzung als Parkpalette entwickelt.
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Variante O stellt den IST-Zustand des P+R-Platzes dar. Es zeigt sich, dass das fiir 2030 ange-
strebte SP-Angebot (120 SP) bereits durch das bestehende SP-Angebot (174 SP) abgedeckt ist
und demzufolge noch Kapazitdtsreserven vorhanden sind. Dies ist insofern erwdhnenswert, da

aufgrund des Ausbaus des Berufsschulstandorts mit einer erhdhten Nutzung durch Fremdparker
zu rechnen ist. Als entscheidender Vorteil der Variante O stellt sich die bereits verfligbar und
ausgebaute Parkplatzfliche dar. Bau- und ErschlieBungskosten wiirden somit entfallen.
Nachteilig ist jedoch das Erreichen der geplanten Stadtbahnhaltestelle, da hierfiir die vierstreifige
Salzdahlumer StraBBe gequert werden muss und sich die daflir notwendige Querungsstelle erst
in Hohe der Autobahnbriicke befindet. Mit Umsetzung des Bebauungsplans SchefflerstraBe-Sid
oder dem Ausbau der Stadtbahn ist eine Umgestaltung und gleichzeitige Lichtsignalisierung des
Knotenpunkts Salzdahlumer StraBe | SchefflerstraBe geplant, was das Ein- und Ausfahren zum
P+R-Platz sowie auch das Erreichen der Haltestelle vereinfachen wiirde.

Die Variante O wird in der nachfolgenden Abbildung 6-9 noch einmal grafisch dargestellt.

schematische Darstellung
1 J  Geplanter P+R-Platz

=== Mdgliche Fiihrung der Stadtbahn
® Magliche Lage der Haltestelle

ohne M:
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Abbildung 6-9 Rote Wiese | Mikrostandort fiir die Variante VO

Aufgrund der begrenzten Flachenverfligbarkeit und der vergleichsweise doch sehr hohen SP-
Anzahl bietet es sich am Standort Rote Wiese an, den P+R-Platz als Parkpalette zu realisie-
ren. Hierfiir wird eine Grundfldche von rund 1.150 m2 bendtigt, wobei die 120 SP auf sechs
Halbebenen untergebracht werden (beispielhafte Entwurfsskizze in Anlage 11). Neben dem gerin-
geren Flachen- und Ressourcenverbrauch sollten jedoch auch die hohen Baukosten beriicksichtigt
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werden. In der nachfolgenden Abbildung 6-10 werden die Variante 1 und Variante 2 noch einmal

grafisch dargestellt.

Mikrostandort P+R-Platz
Rote Wiese | V1 und V2 (Parkpalette)
schematische Darstellung

! I Geplanter P+R-Platz
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Abbildung 6-10 Rote Wiese | Mikrostandorte fiir die Varianten V1 und V2 (Parkpalette)

Im Ergebnis kann festgehalten werden, dass eine endglltige Standortentscheidung auf
Konzeptebene nicht ohne weiteres moglich ist, da dies von den weiteren stadtebaulichen sowie
verkehrlichen Entwicklungen im Umfeld abhadngig ist. Zum jetzigen Zeitpunkt wird empfohlen,
den bestehenden P+R-Platz an seinem bisherigen Standort zunéchst zu erhalten (Variante 0).
Im Zuge der tiefergehenden Planung zur Realisierung der »Bahnstadt« sowie auch zum Ausbau
der Stadtbahn sollte evaluiert werden, wie die verfligbaren Flachen im Umfeld zukiinftig auf-
geteilt und welcher Nutzungsart zur Verfiigung gestellt werden. Hierbei wiirde sich auch eine
Parkpalette als platzsparende Losung anbieten. Da der bestehende Rahmenplan zur »Bahnstadt«
im Bereich des Sportplatzes u. a. einen Mobilitatspunkt vorsieht, besteht ggf. die Mdglichkeit, die
P+R-Stellplatze in diesen zu integrieren.

6.5  Thiiringenplatz

Der P+R-Platz Thiiringenplatz weist aufgrund seiner Nahe zur A 36 einen guten Makrostandort
auf. Jedoch ist der Mikrostandort des Parkplatzes hinsichtlich der dauerhaft hohen Fremdnutzung
sowie dem weiten Weg bis zur Haltestelle zu optimieren. Im Rahmen der Makroanalyse konnte
fiir das Jahr 2030 ein Stellplatzangebot von 60 Stellplatzen ermittelt werden. Dies entspricht
bei ebenerdiger Herstellung einer Flache von rund 1.500 m2. Als mdgliche Flachen bieten sich hier
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zum einen der bestehende P+R-Platz sowie eine neu zu schaffende Fliche am Sachsendamm nach

dem Stadtbahnausbau an.

Die Variante O stellt den IST-Zustand, jedoch mit verringerter Stellplatzanzahl, dar. Hierbei
wird der Thiringenplatz weiterhin als P+R-Platz genutzt, jedoch ist fiir die eigentliche P+R-
Nutzung nur ein Viertel der Gesamtflache notwendig. Der P+R-Platz sollte im sidlichen Teil des
Thiiringenplatzes angeordnet werden, um den Pendlern so einen ziigigen Umstieg zum OPNV zu
ermdoglichen. Die verkehrliche ErschlieBung erfolgt, wie auch im Bestand, liber die GerastraBe.
Als entscheidender Vorteil stellt sich bei dieser Variante die bereits verfiigbar und ausgebaute
Parkplatzflache dar. Bau- und ErschlieBungskosten wiirden so entfallen. Nachteilig ist jedoch das
Erreichen der Stadtbahnhaltestelle nSachsendammeg, da diese zu FuB3 rund drei Minuten entfernt
ist. Dies fiihrt zu langen Umstiegs- und ggf. auch Wartezeiten bei den Pendlern. Dariiber kann
nicht garantiert werden, dass die siidlich gelegenen Stellpldatze, welche den P+R-Nutzern zur

Verfligung stehen sollen, nicht doch weiterhin auch von Fremdnutzern belegt werden.

Die Variante 1 beschreibt die Neueinrichtung des P+R-Platzes am Sachsendamm. Laut dem
Stadt.Bahn.Plus-Projekt wird die Einrichtung einer Trassenerweiterung vom Hauptbahnhof iber
die Salzdahlumer StraBBe und HallestraB3e bis zum Erfurtplatz geplant. Darauf aufbauend bietet es
sich an zu untersuchen, ob die nérdliche Richtungsfahrbahn (zwischen A 36 und StettinstraBe)
ganz oder ggf. auch nur teilweise gesperrt und der Verkehr beider Richtungen auf die siidliche
Fahrbahn gelegt werden kann. So kann der Bereich der nérdlichen Fahrbahn als zukiinftiger P+R-
Platz ausgebaut werden.

In der nachfolgenden Abbildung 6-11 werden die Mikrostandorte der Varianten VO und V1 noch
einmal grafisch dargestellt.
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Abbildung 6-11  Thiiringenplatz | Mikrostandorte fiir die Varianten VO und V1

Eine endgiiltige Standortentscheidung kann aufgrund der verkehrlichen Bauvorhaben im weiteren
Umfeld auf Konzeptebene derzeit nicht getroffen werden. Zum jetzigen Zeitpunkt wird jedoch
empfohlen, den P+R-Platz auf dem Thiiringenplatz erst einmal beizubehalten und diesen ggf. im
stidlichen Bereich zu markieren und mit einer Beschilderung auszuweisen. Den Pendlern wiirde
somit der vordere Bereich zu Verfligung stehen und es wird gleichzeitig ein schnellerer Zugang zur
Haltestelle »Sachsendamm« ermdglicht. Da die Variante 1 fir Pendler jedoch verkehrlich besser
gelegen ist und bei Einrichtung einer zusitzlichen Haltestelle auch einen komfortablen OPNV-
Umstieg ermdglicht, wird empfohlen, die Verlegung des P+R-Platzes vom Thiiringenplatz an den
Sachsendamm im Zusammenhang mit den Planungen zum Stadtbahnausbau eingehender zu un-
tersuchen und mittels Nutzen-Kosten-Analyse abzuwagen. Hierbei spielen neben der zukiinftig
geanderten Verkehrsfiihrung und einer damit zusammenhdngenden Knotenpunktumgestaltung
jedoch auch die technische Machbarkeit sowie die baulichen Kosten eine erhebliche Rolle.

6.6 Stockheim

Stockheim Siid weist aufgrund der lber die B 79 und K 52 einfahrenden Pendler sowie der
Stadtbahnendhaltestelle »Salzdahlumer Weg« ein Potenzial fiir die P+R-Nutzung auf. Im Rahmen
der Makroanalyse konnte ein Stellplatzangebot von 35 Stellplatzen fiir das Jahr 2030 ermittelt
werden.
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Abbildung 6-12  Stockheim | Mikrostandort P+R-Platz

In 2023 wurde der P+R-Platz auf 24 Stellplatze erweitert. Bei der Planung wurde bereits
eine Erweiterungsmoglichkeit auf bis zu 66 Stellplatze berlicksichtigt, welche im Falle einer
Nachfragesteigerung auf der Flache zwischen Salzdahlumer Weg und Leipziger StraBe umgesetzt
werden kann (siehe Abbildung 6-13).

Abbildung 6-13  Entwurfsplanung zum Neubau des P+R-Platzes Stockheim

Mikroanalyse der einzelnen P+R-Makrostandorte | 76



m P+R-Konzept
fiir die Stadt Braunschweig

Da auch Pendler, welche (iber die L 630 und L 631 in das Stadtgebiet einfahren, liber das P+R-
System abgefangen werden sollen, wird empfohlen, bereits in Salzdahlum per Beschilderung auf

den P+R-Platz Stéckheim zu verweisen und so die Einpendler liber die K 52 bis zum P+R-Platz zu
leiten.

6.7 Lamme Sud

In der vorangegangenen Makroanalyse konnte festgestellt werden, dass zum derzeitigen Stand
kein P+R-Platz im Westen Braunschweigs vorhanden ist, jedoch ein Bedarf aufgrund der hohen
Einpendler aus Richtung Vechelde und Peine besteht. Um die daraus resultierende Nachfrage in
den kommenden Jahren abdecken zu konnen, wird die Einrichtung eines P+R-Platzes an der B 1
in Hohe des Raffturms empfohlen. Im Rahmen der Makroanalyse konnte ein Stellplatzangebot
von 30 Stellpldtzen fiir das Jahr 2030 ermittelt werden. Im Folgenden werden zwei mogliche
Varianten zur Umsetzung naher erldutert.

Die Variante 1 stellt die Realisierung des P+R-Platzes siidlich des Knotenpunkts B 1 / Neudamm-
straBe dar. Der P+R-Platz wiirde sich hierbei auf der derzeit durch Landwirtschaft genutzten
Flache befinden. Die siidliche Lage zur B 1 bringt fiir Pendler gleich zwei Vorteile mit sich.
Zum einen kann der P+R-Platz aus Richtung Westen kommend ziigig befahren werden, ohne
Wartezeiten aufgrund des Gegenverkehrs in Kauf zu nehmen. Zum Anderen ermdglicht die Lage
eine kurze Umsteigezeit zum OPNV, da die stadteinwirts liegende Haltestelle »Raffturm« rund
eine Gehminute entfernt ist und Pendler lediglich bei der Riickfahrt die B 1 queren missen, um
wieder zum Parkplatz zu gelangen.

Da der P+R-Platz nicht nur den Pendlern aus Richtung Westen sondern auch denen aus
Richtung Norden, welche iber die K 12 und K 80 ins Stadtgebiet einfahren, zur Verfligung ste-
hen soll, muss in einer tiefergehenden Untersuchung gepriift werden, inwieweit der dreiarmige
Knotenpunkt Hannoversche StraBe/NeudammstraBe ggf. zu einem vierarmigen Knotenpunkt mit
Parkplatzzufahrt ausgebaut werden sollte.

Da sich das beplante Grundstiick nicht im Eigentum und auch nicht im Stadtgebiet der Stadt
Braunschweig befindet, setzt der Bau eines P+R-Platzes den teilweisen Grundstiickserwerb vo-
raus. Hierbei sollte bereits beim Grundstlickserwerb an eine mdgliche Parkplatzerweiterung in
Richtung Suden gedacht werden.

Bei Variante 2 wird der P+R-Platz nordlich des Knotenpunkt B 1 / Madamenweg geplant. Das
Grundstiick befindet sich bereits im Besitz der Stadt Braunschweig und bietet zudem die Mdglich-
keit einer Parkplatzerweiterung in Richtung Norden. Um eine ziigige Zufahrt aus Richtung Westen
zu ermdglichen und Wartezeiten zu verkirzen, sollte ein zusatzlicher Linksabbiegefahrstreifen mit
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Bedarfs-LSA eingerichtet werden. Da sich der P+R-Platz deutlich weiter von der stadteinwarts

liegenden Haltestelle befindet, bendtigen Pendler ca. zwei Minuten, um die Haltestelle zu FuB3 zu
erreichen und auf den OPNV umsteigen zu kdnnen. Hierbei muss die B 1 gequert werden, wobei
hier bereits im Bestand eine FuBganger-LSA vorhanden ist.

Mikrostandort P+R-Platz

Lamme Siid | V1 und V2
schematische Darstellung

I  Geplanter P+R-Platz

ohne MaBstab

Abbildung 6-14 Lamme Siid | Mikrostandorte fiir die Varianten V1 und V2

Im Ergebnis kann festgehalten werden, dass fiir den ebenerdigen Bau des P+R-Platzes in Lamme
Stid der Standort der Variante 1'* empfohlen wird, welcher sich aus Richtung Norden und
Westen kommend auch direkt in Sichtweite befindet. Aufgrund der Standortverhaltnisse besteht
bei Variante 1 zudem die Mdglichkeit einer Erweiterung in Richtung Siiden. Mit einem Umbau
des Knotenpunkts kann eine ziigige und sichere Erreichbarkeit des P+R-Platzes fiir Pendler aus
Richtung Norden und Westen gewahrleistet werden. Dariiber hinaus ist aufgrund des kurzen Wegs
zur Haltestelle ein ziigiger Umstieg zum OPNV méglich.

Hinweis: Aufgrund des Amphibienschutzes kann die Linie 418 diesen Bereich im Bestand nicht dau-
erhaft bedienen. Im Zuge der Planungen des P+R ist zu priifen, ob bzw. durch welche MaBnahmen
die Linie 418 dauerhaft diesen Bereich bedienen kann, damit Pendler nicht verschiedene Wege mit
verschiedenen Buslinien in Richtung Innenstadt nehmen miissen.

14 Die Umsetzung der Variante 1 setzt den Grunderwerb durch die Stadt Braunschweig voraus.
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6.8 Watenbiittel

Die vorangegangene Makroanalyse ergab, dass ein GroBteil der Pendler aus Richtung Westen
u. a. auch Uber die B 214 in Richtung Innenstadt fahrt. Fiir Watenblttel konnte somit fiir das
Jahr 2030 ein Stellplatzangebot von 20 Stellpldatzen ermittelt werden. Da die Ortsdurchfahrt
Watenbiittel jedoch bereits im Bestand ein hohes Verkehrsaufkommen mit starker Lirmbelastung
aufweist, wird die Einrichtung eines P+R-Platzes nordlich des Mittellandkanals entlang der
Celler HeerstraBe (B 214) empfohlen, um den Pendlerverkehr friihzeitig abfangen zu kénnen. Als
Mikrostandort bietet sich hierfiir eine Flache sidlich der Haltestelle »Steinhof« an. Innerhalb von

einer Minute Gehzeit kdnnen Pendler an der Haltestelle »Steinhof« auf den OPNV umsteigen (siehe
Abbildung 6-15).

8 Mikrostandort P+R-Platz
Watenbiittel
schematische Darstellung

g S e Geplanter P+R-Platz
HL | Kartengrundlage: Stadt Braunschweig | Geoportal FRISBI e t e A : : '_‘ ohne MaBstab

Abbildung 6-15 Watenbiittel | Mikrostandort fiir den P+R-Platz

Zwar konnte im Rahmen der Makroanalyse festgestellt werden, dass die B 214 von Einpendlern stark
frequentiert wird und somit ein P+R-Angebot geschaffen werden sollte, jedoch weist der Standort
Watenbiittel mit rund 2,40 auch das mit Abstand schlechteste OPNV/MIV-Reisezeitverhiltnis auf.
Dies ist vor allem auf die unzureichende OPNV-Anbindung mit einer Fahrt pro Stunde zuriickzu-
fiihren. Im Ergebnis kann somit festgehalten werden, dass die Einrichtung eines P+R-Platzes prin-
zipiell als sinnvoll erachtet wird, jedoch zunichst die OPNV-Anbindung am Standort verbessert
werden muss. Hierbei muss ein attraktives OPNV-Angebot geschaffen und den Einpendlern die
Mbglichkeit gegeben werden, alle 10 Minuten mit dem OPNV in Richtung Innenstadt zu fahren.
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Diese Angebotserweiterung sollte jedoch zunachst in Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit naher

untersucht werden.

Einpendler, welche iiber die L 611 liber Volkenrode in Richtung Watenbittel und weiter in die
Innenstadt fahren, kénnen mit dem P+R-Platz nur schlecht abgefangen werden, da die Einpendler
zum Erreichen des P+R-Platzes Watenbiittel wieder rund einen Kilometer stadtauswarts fahren

mussten.

Hinweis: Um die Einpendler von der B 214 und L 611 friihzeitiger abzufangen, wird als zielfiih-
rend erachtet, den P+R-Platz vor der Stadtgrenze zu realisieren (Harvesse oder Wendeburg). Da
der Regionalverband zudem die Reaktivierung der Bahnstrecke zwischen Braunschweig und
Wendeburg priift, kbnnte so ein attraktives SPNV-Angebot fiir Pendler geschaffen werden. Mit P+R
am Standort Wendeburg stiinde ein integriertes Angebot bereit, um Watenbiittel zu entlasten.

6.9 Bahnhaltepunkt Bienrode

Der Bahnhaltepunkt Bienrode wird am Ortsrand des gleichnamigen Stadtteils geplant. Nach einer
modelltechnischen Analyse des Regionalverbands GroBraum Braunschweig werden fiir das Jahr
2030 pro Tag rund 400 Ein- und Aussteiger prognostiziert. Da der Bahnhaltepunkt eine direkte
Verbindung in Richtung Gifhorn bietet, wird dieser vorrangig fiir Auspendler attraktiv sein, wel-
che aus den umliegenden Stadtteilen kommen, den Pkw am Haltepunkt abstellen und fir die
Weiterfahrt auf den SPNV umsteigen. Einpendler aus nérdlicher Richtung sollten zum P+R-Platz
Lincolnsiedlung geleitet werden.

Im Rahmen der Makroanalyse konnte fiir den Haltepunkt Bienrode ein Stellplatzangebot von
40 Kfz-Stellplatzen ermittelt werden (siehe Tabelle 5-4 in Kapitel 5.3). Bei einer ebenerdi-
gen Herstellung des P+R-Platzes wird hierflr eine Flache von rund 1.000 m2 bendtigt. Um eine
mdoglichst kurze Umsteigezeit gewahrleisten zu konnen, sollte der P+R-Platz im unmittelbaren
Haltepunktbereich angelegt werden. Die verkehrliche ErschlieBung erfolgt aus Fahrtrichtung
Siuiden uber die AltmarkstraBe. Da auf der AltmarkstraBe aus Richtung Norden kommend kein
Linksabbiegen (aufgrund der Rdumung des Bahniibergangs) auf den P+R-Platz méglich ist, erfolgt
die ErschlieBung fiir Pendler aus Richtung Norden kommend liber die Waggumer StraB3e und wei-
ter tiber die Hermann-Schlichting-StraBe und Gerhard-Borchers-StraBe.
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Mikrostandort P+R & B+R
Haltepunkt Bienrode
schematische Darstellung
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Abbildung 6-16  Bahnhaltepunkt Bienrode | Mikrostandort der P+R-und B+R-Anlage

Dariiber hinaus sollten rund 70 Radabstellplatze (Flichenbedarf von rund 170 m2 bei Anlehnbiigeln
und 90 m2 bei Doppelstockparkern) fiir B+R eingerichtet werden, sodass Pendlern, welche di-
rekt aus den umliegenden Stadtteilen kommen, die Mdglichkeit zum sicheren Radabstellen ge-
geben wird (siehe Tabelle 5-4 in Kapitel 5.3). Die Radabstellanlagen sollten sich in direkter Nahe
zum Bahnsteig befinden und eine Uberdachung aufweisen (beispielhafte Darstellung siehe
Abbildung 6-17).
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Abbildung 6-17 B+R | Anlehnbiigel (li.) und Doppelstockparker (re.)

6.10 Bahnhaltepunkt Leiferde

Im Rahmen der Stationsoffensive des Regionalverbands GroBraum Braunschweig wird die
Einrichtung des Bahnhaltepunkts Leiferde im gleichnamigen Stadtteil geplant. Nach einer mo-
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delltechnischen Analyse des Regionalverbands werden fiir das Jahr 2030 pro Tag rund 900 Ein-

und Aussteiger prognostiziert; bis 2050 soll die Zahl auf rund 1.500 steigen. Da mit dem Bau des
Haltepunkts eine schnelle SPNV-Verbindung in Richtung Salzgitter (16 min) und Wolfenbiittel
(4 min) geschaffen wird, bietet der Haltepunkt ein groBes Potenzial fiir Auspendler aus Leiferde
und den umliegenden Stadtteilen Riiningen, Geitelde und Stockheim. Doch auch fiir Einpendler,
welche tiber die B 248 und K 77 in Richtung Innenstadt fahren, sollte am Haltepunkt Leiferde ein
P+R-Angebot geschaffen werden, um diesen die einfache Weiterfahrt mit dem SPNV zu ermdg-
lichen.

Im Rahmen der Makroanalyse konnte fiir den Haltepunkt Bienrode ein Stellplatzangebot von
65 Kfz-Stellplatzen ermittelt werden. Bei einer ebenerdigen Herstellung des P+R-Platzes wird
hierfiir eine Flache von rund 1.600 m2 bendtigt. Als mdglicher Mikrostandort bietet sich hier-
fiir die Freifliche westlich der Bahnanlagen an. Die verkehrliche ErschlieBung wiirde tber den
Thiedebacher Wegq erfolgen (vgl. Abbildung 6-18).
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Mikrostandort P+R & B+R
Haltepunkt Leiferde
schematische Darstellung

I geplante P+R- und B+R-Anlage
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Abbildung 6-18 Bahnhaltepunkt Leiferde | Mikrostandort fiir die P+R- und B+R-Anlage

Neben der Einrichtung eines P+R-Platzes wird dariiber hinaus empfohlen, fiir Ein- und Auspendler
ein B+R-Angebot zu schaffen. Auf Grundlage der Ein- und Aussteigerzahlen konnte hierflir im
Rahmen der Makroanalyse ein Stellplatzangebot von rund 160 Radabstellplatzen ermittelt
werden. Aufgrund der hohen Anzahl bietet es sich an, diese als Doppelstockparker zu realisieren,
was einem Flachenbedarf von rund 250 m2 entspricht. Mit der Einrichtung einer B+R-Anlage
am Haltepunkt Leiferde kann den Pendlern aus dem direkten Umfeld, welche mit dem Rad zum
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Haltepunkt und mit dem Zug weiter zum geplanten Zielort fahren, eine komfortable und sichere

Mdglichkeit zum Fahrradabstellen geboten werden. Im Zuge des Haltepunktneubaus sollten die
Radabstellmdglichkeiten nah zum Bahnsteig realisiert werden, um kurze Umsteigewege zu er-
mdglichen. Dariiber hinaus sollten die Abstellanlagen mit einer Uberdachung versehen werden
(siehe Abbildung 6-17 in Kapitel 6.9).

Hinweis: Um ein friihzeitigeres Abfangen der Einpendler zu erméglichen, ist es prinzipiell sinnvoll,
bereits an den Bahnhaltepunkten in Salzgitter und Wolfenbiittel ein attraktives P+R-Angebot zu
schaffen. So wird den Einpendlern die Mdglichkeit geboten, bereits am Wohnort auf den SPNV um-

zusteigen und weiter nach Braunschweig zu fahren.

6.11  Bahnhaltepunkt West

Auchin der Braunschweiger Weststadt soll in den kommenden Jahren ein Bahnhaltepunkt realisiert
werden. Dieser wird sich stidstlich des Knotenpunkts DonaustraBe/An der Rothenburg - Friedrich-
Seele-StraBBe befinden. Nach einer modelltechnischen Analyse des Regionalverbands GroBraum
Braunschweig werden fiir das Jahr 2030 rund 2.000 Ein- und Aussteiger pro Tag prognostiziert;
bis 2050 soll sich die Zahl auf rund 4.000 erhdhen.

Da sich das Einzugsgebiet des Haltepunkts liber die Stadtteile Gartenstadt, Broitzem, Weststadt
sowie bis zum westlichen Ringgebiet erstreckt, sollte fiir die Einwohner aus diesen Gebieten ein
attraktives P+R- und B+R-Angebot geschaffen werden, um zum einen die Innenstadt (3 min)
aber auch die umliegenden Stidte Wolfsburg (23 min), Hildesheim (25 min), Helmstedt (32 min)
sowie die Landeshauptstadt Hannover (43 min) ziigig mit dem SPNV erreichen zu kénnen. Dariiber
hinaus sollte auch Einpendlern aus Richtung Peine, welche tiber die L 473 in Richtung Innenstadt
fahren, am Haltepunkt West die einfache Weiterfahrt mit dem SPNV ermdéglicht werden.

Um fir Ein- und Auspendler ein attraktives Stellplatzangebot zu schaffen, wird die Einrichtung
eines P+R-Platzes mit rund 60 Kfz-Stellplatzen empfohlen. Aufgrund der Stellplatzanzahl bietet
es sich an, den P+R-Platz zunachst ebenerdig auf der Freiflache direkt nérdlich der Gleisanlagen
zu realisieren (Flachenbedarf von rund 1.500 m2). Der bestehende P+R-Platz Friedrich-Seele-
Stral3e wiirde somit entfallen. Falls im Rahmen von regelmafBigen Evaluierungen ein signifikanter
Anstieg der Stellplatzauslastung beobachtet wird, kann fiir den Standort der Bau eines Parkhauses
gepriift werden, um so das Stellplatzangebot zu erweitern. Da sich der stadtebauliche Entwurf fiir
das Umfeld des Bahnhaltepunkts noch in der Erarbeitung befindet, konnen zum jetzigen Zeitpunkt
keine endgiiltigen Aussagen zur genauen Lage des P+R-Platzes getroffen werden. Die verkehrliche
ErschlieBung der Anlagen wiirde tiber die Friedrich-Seele-StraBe erfolgen (siehe Abbildung 6-19).
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Abbildung 6-19  Bahnhaltepunkt Braunschweig West | Mikrostandort fiir die P+R- und B+R-Anlage

Da aufgrund der Einbindung des Bahnhaltepunkts in die nahegelegenen Siedlungsstrukturen von
einem hohen Radverkehrsanteil unter den Pendlern ausgegangen werden kann, wird neben ei-
nem P+R-Platz auch die Schaffung eines attraktiven B+R-Angebots empfohlen. Im Rahmen der
Makroanalyse konnte hierfiir ein Stellplatzangebot von rund 350 Radabstellplatzen fiir das
Jahr 2030 ermittelt werden. Aufgrund der hohen Anzahl an Stellpldtzen wird empfohlen, diese
in Form von Doppelstockparkern und nah am Bahnsteig zu realisieren (Flachenbedarf von rund
450 m2).

Aufgrund des prognostizierten weiteren Anstiegs bis 2050 sollte zudem die Mdglichkeit einer
Erweiterung der Radabstellanlagen beriicksichtigt werden. Gegebenenfalls bietet es sich an, diese
auch in einem Fahrradparkhaus (beispielhafte Darstellung siehe Abbildung 6-20) zu realisieren,
um so die ohnehin schon begrenzte Flachenverfiigbarkeit am Standort effizient nutzen zu konnen.
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ORION Bausysteme GmbH ORION Bausysteme GmbH

Abbildung 6-20 Bahnhof Oranienburg | Fahrradparkhaus
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7  Best-Practice-Analyse

Auf Grundlage der bisherigen Untersuchungsergebnisse soll nun im Rahmen einer Best-Practice-
Analyse ein »Blick lber den Tellerrand« erfolgen, um zu analysieren, welchen P+R-Ansatz an-
dere nationale und internationale Stadte verfolgen und wie dies in der Praxis umgesetzt wird.
Ziel ist es hierbei, mogliche Handlungsansdtze aus anderen Stddten zu identifizieren und ihre
Ubertragbarkeit auf Braunschweig hin zu priifen (Best-Practice). Diese flieBen anschlieBend in die

Entwicklung der »Braunschweiger Kriterien« ein.

Fiir die Best-Practice-Analyse werden fiinf nationale sowie zwei internationale Stadte in Hinblick
auf das P+R-Angebot, die Ausstattung sowie die ggf. anfallende Parkraumbewirtschaftung
naher untersucht. Die grenziliberschreitende Analyse bietet sich gerade hier sehr gut an, da
Stidte trotz scheinbar erheblicher Unterschiede (Lage, GroBe, Einwohnerzahl) oft dhnli-
che Herausforderungen, wie die zunehmende Verkehrsbelastung, hohe Pendlerstrome oder aber
die langfristige Einhaltung der Klimaziele haben. Die in den nachfolgenden Kapiteln dargeleg-
ten Informationen basieren auf eigenen Aussagen'® der jeweiligen Stadte sowie auf umfangrei-
chen Internetrecherchen zu den einzelnen Themenschwerpunkten. Hierbei sei angemerkt, dass
den Stidten die angefragten Informationen (z. B. Auslastung der P+R-Platze, Nutzergruppen
etc.) haufig nur fragmentarisch oder auch gar nicht vorliegen. Dariiber hinaus basieren die
Aussagen der Stadte teilweise auf subjektiven Einschatzungen, jedoch nicht auf einer fundierten
Datengrundlage.

Im Rahmen der Best-Practice-Analyse werden die folgenden Stadte naher analysiert:

= pational: Bamberg, Erfurt, Regensburg, Augsburg, Miinchen

* international: Durham (GB), Groningen (NL)

7.1 Bamberg

Innerstadtisches Stellplatzangebot

Die bayerische Stadt Bamberg zahlt auf einer Fldche von rund 55 km?derzeit ca. 77.000 Einwohner.
Im innerstadtischen Bereich gibt es rund 12.100 &ffentliche Stellpldtze.'® Hierbei entfallen rund
40 % auf bewirtschaftete und zeitlich beschrinkte Stellpldtze (teilweise 1 €/15 min),"” rund
20 % auf ausgewiesene Stellpldtze fiir Bewohner (Bewohnerparkausweis 30,70 €/Jahr) und rund
30 % auf Stellplatze in Tiefgaragen und auf Parkplatzen. Die restlichen rund 10 % entfallen auf
Mischnutzungen (freies Parken mit Bewohnerausweis und kostenpflichtiges Parken fiir Besucher).

15 Kontakt via E-Mail und Telefon

16 Stadt Bamberg (Baureferat, Stadtplanungsamt) (2016): Ubersicht Lizenzgebiete (online abrufbar unter: https://www.stadt.bamberg.de/media/
custom/1829_359_1.PDF?1317525701 Zugriff: 02.08.2023)

17 Die Stadt will mit den hohen Parkkosten das Parkverhalten steuern und den ruhenden Verkehr vom &ffentlichen Raum in die Parkhauser lenken.
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Die Parkkosten fiir die Tiefgaragen belaufen sich im Durchschnitt auf rund 2,50 € [ h, 18 € / Tag und
rund 70 bis 100 € / Monat. Die Parkpldtze kosten durchschnittlich 2,50 € / h und 15 bis 18 € [ Tag.
Monatstickets fiir die Parkplatze sind nicht erhdltlich. Kennzahlen zur Auslastung der 6ffentlichen

Stellpldtze im Innenstadtbereich konnten seitens der Stadt Bamberg nicht zugearbeitet werden.
Jedoch konnte laut dem Handelsverband Bayern e. V.'8 seit der Einfiihrung des kostenlosen P+R-
Angebots inkl. OPNV-Ticket (Kronacher StraBe und Heinrichsdamm) der Park-Such-Verkehr in der
Bamberger Innenstadt verringert und so der innerstadtische Parkraum entlastet werden.

P+R-Angebot und Ausstattung

Die Stadt Bamberg verfiigt derzeit Giber die zwei P+R-Platze Kronacher Stra3e und Heinrichsdamm,
welche giinstig zur Autobahn bzw. BundesstraBe gelegen sind sowie den P+R-Platz Bahnhof/
BrennerstraBBe im Stadtzentrum. Insgesamt stehen den Pendlern 1.314 Stellplatze zur Verfligung.
In der nachfolgenden Abbildung 7-1 wird die Lage der drei P+R-Platze in der Stadt Bamberg gra-

fisch dargestellt.
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Abbildung 7-1 Bamberg | Lage der P+R-Platze

Der P+R-Platz Heinrichsdamm wurde als Parkpalette umgesetzt und umfasst rund 800 Stellplatze
(vgl. Abbildung 7-2). Die 400 P+R-Stellpldtze in der Kronacher StraBe wurden vollstandig mit
Photovoltaikanlagen Gberdacht (vgl. Abbildung 7-3). Am P+R-Platz Bahnhof/BrennerstraBe ste-
hen den Pendlern insgesamt 113 Stellplatzen zur Verfligung. Alle drei P+R-Platze verfiigen liber

18 Handelsverband Bayern e. V.: Bamberg - Kostenloses Park an Ride Angebot ein voller Erfolg (Online abrufbar unter: https://www.hv-bayern.de/
aktuelles/meldungen/2020-08-18-Bamberg-Kostenloses-Park-and-Ride-Angebot-ein-voller-Erfolg.php Zugriff: 19.04.2023)
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Elektrolademdglichkeiten der Stadtwerke Bamberg. Dariiber hinaus beinhalten teilweise die

Namen der direkt angrenzenden Haltestellen den Zusatz »P+R«, sodass auch ortsfremden P+R-
Nutzern der Umstieg auf den OPNV erkenntlicher ist.

Stadtwerke Bamberg

Abbildung 7-2 Bamberg | P+R-Platz Heinrichsdamm

Stadtwerke Bamber

Stadtwerke Bamberg

Abbildung 7-3 Bamberg | P+R-Platz Kronacher StraBe

Der P+R-Platz Kronacher StraBBe wird direkt an der A 70 und weiter im stadtischen StraBennetz
ausgeschildert. Die P+R-Platze Heinrichsdamm und Bahnhof/BrennerstraBe werden erst direkt an
der jeweiligen Parkplatzzufahrt ausgewiesen.

P+R-Bewirtschaftung

Die P+R-Platze Heinrichsdamm und Kronacher StraBe stehen den Pendlern kostenfrei zur
Verfligung. Direkt am P+R-Platz kann ein kostenloser Parkschein sowie ein kostenloses Busticket
gelost werden.' Die Parkpldtze sind nur fiir Nutzer des P+R-Angebots reserviert. Um den
Missbrauch als Dauerparkplatz zu unterbinden, erhalten P+R-Nutzer ein Parkticket, welches bis
3 Uhr des Folgetags gilt. Sonntags, wenn keine Buslinien verkehren, kostet das Parken 1,20 €. Mit
dem kostenlosen Busticket kénnen verschiedene OPNV-Linien, welche den P+R-Platz und den
Z0OB verbinden, genutzt werden. Neben den zwei kostenfreien P+R-Platzen gibt es zusatzlich die

19 Solo-Ticket: 1 Tag kostenfrei parken + kostenfreies OV-Ticket fiir 1 Person; Plus-Ticket: 1 Tag kostenfrei parken + kostenfreies OV-Ticket fiir
bis zu 5 Personen
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P+R-Maglichkeit am Bahnhof | BrennerstraBe, welche jedoch gebiihrenpflichtig ist (Tagesticket

5,50 €). Informationen dariiber, ob das kostenfreie P+R-Angebot ggf. auch von Fremdparkern ge-
nutzt wird, liegen laut der Stadt Bamberg derzeit nicht vor.

OPNV-Anbindung an den P+R-Plitzen

An den Haltestellen in unmittelbarer Nahe der P+R-Platze verkehren im regelmaBigen Takt ver-
schiedene Buslinien. So kénnen Pendler von der Haltestelle »P+R Kronacher StraBe« mit drei
und von der Haltestelle »Heinrichsdamme« sogar mit vier Buslinien die Innenstadt erreichen (vgl.
Tabelle 7-1). Am P+R-Platz Bahnhof/BrennerstraBe kénnen die Pendler bis zu acht Buslinien fiir
die Weiterfahrt zum Zielort nutzen.

Tabelle 7-1 Bamberg | OPNV-Anbindung der P+R-Plitze

P+R-Platz Anzahl SP Haltestelle OPNV-Linie! Takt mittlere Wartezeit OPNV2

901 Bus 15 Minuten
902 Bus 15 Minuten
907 Bus 30 Minuten

Brz?::rzgr];/f}e e Brfr?::rzgr];ll}e el B 20 M?nuten 5 L
914 Bus 60 Minuten
923 Bus 30 Minuten
931 Bus 15 Minuten
909 Bus 30 Minuten

Heinrichsdamm 800 P+R Heinrichsdamm 913 Bus 60 Minuten 4 Minuten
930 Bus 15 Minuten

Kronacher StraBe 400 P+R Kronacher StraBe 14 Bus 60 M!nuten 6 Minuten
931 Bus 15 Minuten

" ohne Nachtbus und Anruflinientaxi

2T,= 0,5 x (60 min [ Anzahl der Abfahrten pro Stunde) [Fahrplankenntnis vorausgesetzt]

Dariiber hinaus bietet der Verkehrsverbund GroBraum Niirnberg (VGN), zu welchem auch die
Stadt Bamberg gehdrt, auf seiner Webseite neben den Netz- und Fahrpldnen eine speziell fiir
den P+R-Nutzer hilfreiche Funktion. So kann bei der Verbindungsauskunft angegeben werden,
ob P+R beriicksichtigt und ob ein P+R-Platz automatisch oder selbst gewéhlt werden soll (vgl.
Abbildung 7-4). Dies ermdglicht Pendlern das P+R Angebot aktiv bei ihrer Streckenplanung einzu-
beziehen und so multimodal an ihr Ziel zu gelangen.
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Verbindungen E oT:04-0724  Di, 1104
@B £ @oat
Dauer: 20 Min. Preisstufe D Tickets 2
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& Autofahrt ca 5Min /47 km

07:09 o
a) EE Bamberg-P+R Kronacher Str. [
07:09
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£ Fulweg ca.2Min/0,1km
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Abbildung 7-4  Bamberg | Verbindungsauskunft auf der Webseite der VGN

P+R-Auslastung

Laut den Bamberger Stadtwerken als Betreiber der P+R-Pldtze liegt die Auslastung an Werktagen
bei

= rund 95 % am P+R-Platz Heinrichsdamm,
= rund 70 % am P+R-Platz Kronacher StraBe sowie
= rund 70 - 75 % am P+R-Platz Bahnhof/BrennerstraBe.

Die Nutzer werden bei dem P+R-Platz Bahnhof/BrennerstraBBe liber eine Schrankenanlage und
bei den beiden anderen Standorten liber den Parkticketkauf erfasst. Genauere Informationen,
in welchem Zeitraum die Auslastung erhoben wurde, konnten seitens des Betreibers nicht zur
Verfligung gestellt werden. Laut Aussagen der Stadtwerke Bamberg werden alle Anlagen sowohl
von Pendlern als auch von Tagesgasten der Stadt Bamberg gut angenommen. Informationen zu
den Anteilen der einzelnen Nutzergruppen sind nicht vorhanden. Die Nutzungssteigerung lasst
sich bei den P+R-Platzen Heinrichsdamm und Kronacher Strae vor allem auf das kostenlose
Angebot seit 2019 zurlickfiihren. Der P+R-Platz Bahnhof [ BrennerstraBe befindet sich direkt am
Bahnhof Bamberg und ist somit eine optimale Losung fiir Pendler in die Metropolregion Niirnberg
bzw. fiir Reisende, welche mit dem Fernverkehr verreisen.

Betrieb der P+R-Platze

Das P+R-Angebot wird eigenwirtschaftlich durch die Stadtwerke Bamberg Verkehrs- und Park
GmbH (STVP) finanziert. Die STVP ist eine Tochter der STWB Stadtwerke Bamberg GmbH, welche
wiederum ein kommunales Unternehmen der Stadt Bamberg ist. Wirtschaftliche Kennzahlen und
Kosten fiir den Betrieb und Unterhalt der P+R-Pl4tze (Reinigung, Energiekosten, Sicherheit etc.)
konnten durch den Betreiber nicht zur Verfiigung gestellt werden. In Bezug auf die Ausstattung
und Bewirtschaftung der Anlagen gibt der Betreiber an, dass alle P+R-Platze mit einer bewe-
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gungsgesteuerten LED-Beleuchtung ausgestattet sind und die Beleuchtungsstarke auf 10 % der

maximalen Leistung gesenkt wurde. Hierdurch konnte nach der Umristung eine Kosteneinsparung
von rund 60 % festgestellt werden. Fiir die Uberwachung der eigenen Bewirtschaftungstechnik
wird eine Videoliberwachungsanlage eingesetzt. Die Reinigung der Anlagen lauft liber einen ex-
ternen Dienstleister.

P+R-Marketing

Die Bamberger Stadtwerke veroffentlichen jahrlich in Zusammenarbeit mit dem Stadtmarketing
den Flyer »Ab in die Mitte«, welcher neben dem innerstadtischen Parkangebot auch Informationen
zum OPNV-Angebot sowie den P+R-Plitzen bereithilt.

7.2 Erfurt

Innerstadtisches Stellplatzangebot

Die thiringische Landeshauptstadt Erfurt umfasst auf einer Gesamtflache von rund 270 km?
ca.213.000 Einwohner. Der gesamte Altstadtbereich ist als Geblihrenzone 1 ausgewiesen. In diesem
Bereich besteht eine erhdhte Parkraumnachfrage, weshalb dieser Bereich als Bewohnerparkzone
ausgewiesen ist.2° Ein Teil der Stellplatze wird zusatzlich bewirtschaftet und kann auch ohne
Bewohnerparkausweis vom 08:00 bis 20:00 Uhr genutzt werden (2 €/h, 10 €/Tag). Zahlen zur
Gesamtstellplatzanzahl in der Innenstadt liegen nicht vor. Innerhalb der Gebiihrenzone 1 liegt
die Begegnungszone, welche den unmittelbaren Innenstadtbereich umfasst. Hier ist das Befahren
und Parken nur Bewohnern, behinderten Personen sowie dem Lieferverkehr gestattet. Die
Gebiihrenzone 2 umfasst alle {ibrigen Gebiete der Stadt Erfurt, in denen eine Parkraumnachfrage
vorhanden ist, die liber das normale Mal3 hinausgeht und durch eine Bewirtschaftung mittels
Parkscheinautomaten geregelt wird. Das Parken in diesem Bereich kostet 1 € [ h und 5€ [ Tag.2" In
der Erfurter Innenstadt befinden sich neben den Stellplatzen im 6ffentlichen StraBenraum zusatz-
lich dreizehn Parkhduser bzw. Parkpldtze, welche eine Gesamtkapazitat von rund 3.800 Stellplatzen
aufweisen. Die Parkkosten belaufen sich hierbei im Durchschnitt auf rund 2 € [ h, 12 € [ Tag und
80 € / Monat.

Im Rahmen einer im Jahr 2015 durchgefiihrten Parkraumerhebung®? wurde die Stellplatzaus-
lastung in zehn Beobachtungsgebieten (Gesamtstellplatzanzahl: 8.300) am Rand der Erfurter
Innenstadt erfasst. Hierbei wurde deutlich, dass insbesondere die nordlichen und dstlichen Gebiete
teilweise eine Auslastung von tber 100 % aufweisen und somit ein starker Parkdruck vorhanden

20 Bewohnerparkausweis: 30 € [ Jahr

21 Landeshauptstadt Erfurt (2021): Gebiihrenordnung zur Erhebung von Parkgebiihren - Kennzeichnung der Parkgebiihrenzonen (online abrufbar
unter: https://www.erfurt.de/mam/ef/leben/verkehr_und_mobilitaet/mobil/parkgebuhrenzonen_lageplan.pdf, Zugriff: 02.08.2023)

22 Landeshauptstadt Erfurt (2015): Parkraumkonzeption fiir die Innenstadt von Erfurt - 1. Bericht zur Umsetzung der Parkraumkonzeption (on-
line abrufbar unter: https://www.erfurt.de/mam/ef/leben/verkehrsplanung/vep/erster_bericht_zur_umsetzung_der_parkraumkonzeption.pdf,
Zugriff: 02.08.2023)
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ist. Die sldlich und westlich der Innenstadt gelegenen Gebiete weisen eine Auslastung von 70 %
bis 80 % auf.

Laut einer allgemeinen Aussage des Tiefbau- und Verkehrsamts der Stadt Erfurt wird der Parkdruck
in der Innenstadt trotz des vorhandenen P+R-Angebots nach wie vor als sehr hoch wahrgenom-
men. Aktuelle Kennzahlen zur Parkraumauslastung des direkten Innenstadtbereichs liegen jedoch
nicht vor.

P+R-Angebot und Ausstattung

In der Landeshauptstadt Erfurt stehen den Pendlern zehn P+R-Plitze mit insgesamt rund
2.000 Stellplatzen zur Verfiigung. Ein GroBteil der P+R-Platze befindet sich peripher am Stadtrand
und sind gleichzeitig an Stadtbahnendhaltestellen gelegen. In Abbildung 7-5 ist die Lage der ein-
zelnen P+R-Platze im Stadtgebiet grafisch dargestellt.
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PiR-Platz ohne MaBstab
Abbildung 7-5 Erfurt | Lage der P+R-Plitze

Alle P+R-Platze werden nicht nur direkt am Parkplatz selbst, sondern bereits im vorgela-
gerten StraBennetz ausgewiesen. Direkt an den P+R-Plitzen kommen teilweise dynamische
Anzeigetafeln zum Einsatz, welche auf die nachsten Abfahrtzeiten der Stadtbahn hinweisen (vgl.
Abbildung 7-6). Die Landeshauptstadt Erfurt plant zukiinftig, die P+R-Pldtze zusétzlich mit Ein-
und Ausfahrtsdetektoren auszustatten. So kdnnen beispielsweise bei zu hoher Parkauslastung im
Innenstadtbereich oder problematischen Luftschadstoffsituationen Hinweistexte auf dynamische
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Stadtinformationstafeln an den Stadteinfahrten geschaltet und so auf freie P+R-Kapazitaten hin-

gewiesen werden.

Abbildung 7-6 Erfurt | P+R-Wegweisung Messe (li.) und P+R-Platz WartburgstraBe (re.)

Thiiringer Allgemein

Zusatzlich beinhalten die entsprechenden Haltestellen an den P+R-Pldtzen den Zusatz »P+R« im
Haltestellennamen. Die Fahrtziel-Anzeige der StraBenbahnen enthalt ebenfalls den Zusatz »P+Re«.

Laut der P+R-Konzeption der Landeshauptstadt Erfurt sollten alle P+R-Pldtze tGber dynamische
Anzeigen, P+R-Informationstafeln, Beleuchtung, E-Ladeinfrastruktur sowie ein 6ffentliches WC
verfligen. Diese Ausstattungsmerkmale sollen in den kommenden Jahren, falls nicht bereits vor-
handen, an den P+R-Platzen nachgeriistet werden (vgl. Abbildung 7-7).

Stadtverwaltung Erfurt

find-a-charger.com

Abbildung 7-7  Erfurt | E-Ladeinfrastruktur (li.) und &ffentliches WC (re.) an P+R-Platzen

P+R-Bewirtschaftung

Derzeit kdnnen alle P+R-Platze kostenfrei genutzt werden. Das kiirzlich erarbeitete P+R-Konzept
fiir die Stadt Erfurt schldgt jedoch eine Testphase zur Parkplatzbewirtschaftung an vorerst zwei
Anlagen vor. Hierbei soll zukiinftig zwischen 6 und 18 Uhr eine Parkscheinpflicht bestehen.
Die Parkgebiihr soll dabei 5 € betragen, enthilt jedoch ein kostenfreies OPNV-Ticket. Gruppen
oder Mitfahrer werden hierbei nicht beriicksichtigt und miissen ein eigenes OPNV-Ticket er-
werben. Besitzer eines OPNV-Abos kénnen einen Dauerparkausweis bei den Verkehrsbetrieben
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erhalten. Als alternatives Bewirtschaftungsmodell wird im P+R-Konzept die ausschlieBliche

Automatennutzung fiir alle P+R-Nutzer vorgeschlagen; die Ausgabe eines Parkscheins erfolgt
ausschlieBlich am Automaten. Nutzer ohne OPNV-Abo zahlen dabei weiterhin 5 € fiir das Ticket-
Bundle. Abo-Kartenbesitzer konnen diese am Automaten scannen und bekommen ein kostenfreies
Parkticket. Laut einem Stadtratsbeschluss wird jedoch keines der Bewirtschaftungsmodelle einge-
fiihrt, da das P+R-Angebot der Stadt Erfurt zundchst kostenfrei bleiben soll.

OPNV-Anbindung an den P+R-Plitzen

Bei der Analyse der GPNV—Anbindung wurde ersichtlich, dass fast alle P+R-Platze von mindestens
einer Bus- oder Tramlinie angebunden werden, welche im 10-Minuten-Takt fahrt. Vom P+R-Platz
Vieselbach ist es zudem madglich, mit der Regionalbahn in Richtung Innenstadt zu gelangen. Eine
detaillierte Ubersicht der OPNV- bzw. SPNV-Anbinung kann der nachfolgenden Tabelle 7-2 ent-
nommen werden.

Tabelle 7-2 Erfurt | OPNV- bzw. SPNV-Anbindung der P+R-Plédtze

P+R-Platz Anzahl SP Haltestelle OPNV-Linie Takt mittlere Wartezeit OPNV!
1 Tram 10 Minuten
3 Tram 10 Minuten
Europaplatz 269 Europaplatz 10 Bus 30 Minuten 2 Minuten
95 Bus 30 Minuten
m Bus 30 Minuten
5 Tram 10 Minuten
10 Bus 60 Minuten
GrubenstraBe 275 GrubenstraBe 31 Bus 60 Minuten 3 Minuten
35 Bus 60 Minuten
36 Bus 90 Minuten
Hauptfriedhof 169 Hauptfriedhof 4 Tram 10 Minuten 5 Minuten
Messe 72 P+R Messe 2 Tram 10 Ml.nuten 4 Minuten
80 Bus 60 Minuten
Ringelberg 90 Ringelberg 4 Tram 10 Minuten 5 Minuten
1 Tram 10 Minuten
Thiiringenhalle 344 Thiiringenhalle 60 Bus 30 Minuten 4 Minuten
61 Bus unregelmiBig
3 Tram 10 Minuten
Urbicher Kreuz 167 Urbicher Kreuz ! Bus 20 M!nuten 3 Minuten
58 Bus 60 Minuten
60 Bus 30 Minuten
RB 20 Regionalbahn 60 Minuten
Vieselbach - Vieselbach RB 21 Regionalbahn 60 Minuten 8 Minuten
Bahnhof Bahnhof 43 Bus 60 Minuten
52 Bus 60 Minuten
WartburgstraBe 368 P+R Messe 2 Tram 10 Minuten 5 Minuten
Zoopark 196 Zoopark > Tram 10 Ml.nuten 4 Minuten
30 Bus 30 Minuten

'T,= 0,5 x (60 min | Anzahl der Abfahrten pro Stunde) [Fahrplankenntnis vorausgesetzt]

P+R-Auslastung

Aktuelle Auslastungszahlen fiir die P+R-Platze in Erfurt liegen laut der Stadtverwaltung nicht vor;
die letzte Erhebung wurde 2017/18 von der Stadt selbst durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Erhebung
konnen der nachfolgenden Tabelle 7-3 entnommen werden. Laut Aussagen der Landeshauptstadt
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Erfurt ist der P+R-Platz Messe zu Veranstaltungen gut ausgelastet, sonst wird er jedoch aus bisher

nicht erklarbaren Griinden weniger gut angenommen. Dennoch wurde die Erweiterung der P+R-
Platze Messe und Europaplatz, welche als MaBBnahme aus dem P+R-Konzept resultiert, bereits
beschlossen und auch umgesetzt. Auch der P+R-Platz Ringelberg soll zukiinftig erweitert werden;
hierfiir befinden sich die aktuellen Erweiterungsplane im B-Planverfahren.

Tabelle 7-3 Erfurt | Auslastungserhebung der P+R-Pldtze durch die Stadt Erfurt 2017/18 (Quelle: P+R-Konzept
der LH Erfurt)

P+R-Platz Anzahl Stellpléatze Maximale Belegung Maximale Auslastung
Europaplatz 85 82 96 %
Zoopark 196 n 6 %
GrubenstraBe 274 97 350
Ringelberg 90 85 95 %
Urbicher Kreuz 167 61 37 %
Thiringenhalle 344 303 100 %'
Messe 72 64 89 0%
Hauptfriedhof 169 189 112 %
Summe 1.397 892

' Der Parkplatz an der Thiiringenhalle hat zwar eine theoretische Kapazitat von 340 SP, aufgrund der fehlenden Markierungen war dieser
aber mit 303 Fahrzeugen vollstindig ausgelastet.

Hinweis: Da der P+R-Platz WartburgstraBe erst 2021 er6ffnet wurde, ist dieser nicht Teil der Auslastungserhebung. Der P+R-Platz Bahnhof
Vieselbach wurde aufgrund seiner geringen GréBe bei der Erhebung nicht mit betrachtet.

Aktuelle Zahlen zu Fremdnutzern auf den jeweiligen P+R-Pldtzen liegen laut der Landeshaupstadt
Erfurt nicht vor. Jedoch wurde bereits 2014 eine Auslastungserhebung®® an den P+R-Platzen
durchgefiihrt, bei welcher auch die Fremdnutzung erfasst wurde. Hierbei wurde deutlich, dass an
fast allen P+R-Plitzen (auBer Europaplatz und Messe) die Fremdnutzung die tatsichliche P+R-
Nutzung lbersteigt. Genaue Informationen zu den Anteilen der einzelnen Nutzergruppen (Pendler,
Anwohner, Touristen etc.) sind laut Stadtverwaltung nicht vorhanden.

Betrieb der P+R-Platze

Die P+R-Platze im Stadtgebiet werden durch die Landeshauptstadt Erfurt betrieben. Somit sind
u. a. die Reinigung, Instandhaltung als auch der Winterdienst Aufgabe der Stadt und werden auch
durch diese finanziert. Konkrete Kennzahlen und Kosten fiir den Betrieb und Unterhalt der P+R-
Platze konnten nicht zur Verfligung gestellt werden. Laut Aussagen der Stadtverwaltung konnten
die P+R-Platze zu rund 50 % durch Férdermittel finanziert werden.

P+R-Marketing

Die Landeshauptstadt Erfurt verfolgt derzeit keine bestimmten Marketingstrategien im
Zusammenhang mit P+R. Im Rahmen der erstellten P+R-Konzeption wird jedoch auf die
Notwendigkeit der Nutzung von Printmedien, Radio und Internet als Marketingelement hinge-
wiesen.

23 Haese, Andreas (2014): P+R in Erfurt (Masterthesis)
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7.3  Regensburg

Innerstadtisches Stellplatzangebot

Die Stadt Regensburg hat ca. 169.000 Einwohner und erstreckt sich liber eine Flache von rund
80 km?. Laut dem »Strategiekonzept Parken in der Innenstadt«?* der Stadt Regensburg stehen den
Bewohnern im Bereich der Innenstadt rund 1.750 Bewohnerstellpldtze zur Verfligung. Kunden und
Besucher konnen in der Innenstadt rund 6.450 Stellpldtze nutzen, welche sich wie folgt aufteilen:

* ca. 20 % offentliche Stellplatze im StraBenraum

Rund die Hélfte der 6ffentlichen Stellpldtze wird mit Parkscheibe bewirtschaftet (kostenfrei;
je nach Standort zwischen 30 Minuten und 4 Stunden). Die restlichen Stellplatze werden mit
Parkscheinautomaten bewirtschaftet (Parkdauer maximal 2 Stunden; 1 €/h).

= ca. 15 % offentliche Parkplatzanlagen

Uber die Halfte der Stellplatze auf 6ffentlichen Parkplatzanlagen sind kostenfrei und die Park-
dauer unbeschrankt. Die restlichen Stellplatze auf den Parkpldtzen werden mit Parkscheinauto-
maten bewirtschaftet (Parkdauer maximal 2 Stunden, 1 €/h).

= ca. 65 % Parkhduser

Das Parken in den Parkhdusern kostet im Durchschnitt rund 1,50 €/h, 12 €/Tag und 130 € /
Monat.

Zusatzlich zu dem Stellplatzangebot in der unmittelbaren Innenstadt kénnen auf dem Dultplatz,
welcher sich am nordlichen Rand der Innenstadt befindet, weitere rund 2.400 Stellplatze kosten-
frei genutzt werden.

Aktuelle Daten zur Stellplatzauslastung im Bereich der Innenstadt konnten seitens der Stadt
Regensburg nicht zugearbeitet werden. Tendenziell wird der Parkdruck jedoch als eher hoch ein-
geschatzt; ein Riickgang des Parkdrucks im innerstadtischen Bereich aufgrund des P+R-Angebots
konnte seitens der Stadt nicht festgestellt werden. In dem Strategiekonzept der Stadt Regensburg
wird deutlich, dass flr die Bewohner der Innenstadt theoretisch ausreichend Stellpldtze vorhan-
den sind, diese aber vielfach von anderen Autofahrern genutzt werden und es somit in bestimm-
ten Teilen der Innenstadt zu einer erhdhten Parkraumauslastung kommt.

P+R-Angebot und Ausstattung

Die Stadt verfiigt Uber insgesamt drei P+R-Platze. Die P+R-Platze Regensburg West und
Jahnstadion befinden sich direkt an Autobahnanschlussstellen und haben jeweils 335 Stellplatze
bzw. 280 Stellplatze. Der P+R-Platz Unterer Wohrd liegt sehr zentral gelegen an der B 15 und

24 Stadt Regensburg (Stadtplanungsamt) (2017): Strategiekonzept Parken in der Innenstadt (online abrufbar unter: https://www.regensburg.de/
fm/121/parkraumkonzept-strategiekonzept-parken-in-der-innenstadt.pdf, Zugriff: 03.08.2023)
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verfligt Uber 676 Stellplatze. Die nachfolgende Abbildung 7-8 stellt die Lage der P+R-Pldtze im
Regensburger Stadtgebiet noch einmal grafisch dar.

Best-Practice-Analyse
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Abbildung 7-8 Regensburg | Lage der P+R-Plitze

Auf alle P+R-Platze wird im stadtischen StraBBennetz per Wegweisung hingewiesen. Der P+R-Platz
Jahnstadion wird zudem zusatzlich entlang der A 3 ausgeschildert. Der P+R-Platz Unterer Wohrd
verfligt Uber eine digitale Belegungsanzeige, welche die Restkapazitdt des Parkplatzes aufzeigt.
Elektrolademdglichkeiten sind gleichermaBen an allen P+R-Platzen vorhanden. Prinzipiell sind die
P+R-Pldtze jedoch nicht einheitlich ausgestattet, da beispielsweise eine Videolberwachung nur
am P+R-Platz Jahnstadion und ein 6ffentliches WC nur am P+R-Platz Unterer Wéhrd vorhanden
sind.

P+R-Bewirtschaftung

Der P+R-Platz Unterer Wohrd ist kostenfrei. Die P+R-Platze Regensburg West und Jahnstadion sind
fur Nutzer gebiihrenpflichtig, wobei das Parkticket gleichzeitig als kostenfreies Busticket gilt. Am
P+R-Platz Jahnstadion kann fiir 1 € ein Tagesparkschein gelost werden. Dieser dient als Parkschein
sowie OPNV-Ticket und gilt fiir alle Insassen eines Pkw fiir eine Hin- und Riickfahrt vom P+R-Platz
zu drei Haltestellen (Hbf., Dachauplatz, Haus d. Bayerischen Geschichte) im Stadtgebiet. Hierfiir
stehen den Pendlern insgesamt fiinf Buslinien zur Verfiigung (vgl. Abbildung 7-9). Personen, wel-
che andere Haltestellen neben den o. g. erreichen wollen, miissen ein P+R-Einzelticket fir 3 €
oder ein Mehrpersonenticket fiir 5,50 € (2 Personen) bzw. 7,50 € (5 Personen) l6sen. Am P+R-
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Platz West kdnnen Pendler mit zwei Buslinien die Innenstadt erreichen. Hier miissen reqular P+R-

Einzel- oder Mehrpersonentickets (3,50 € - 8,50 €) gel6st werden.

Fir beide P+R-Anlagen ist es fiir Besitzer einer Regensburger Verkehrsveround GmbH (RW)-
Abokarte mdglich, tiber die RVW-App einen P+R-Monatsparkschein fiir 10 €/Monat zu erwerben.

Treffsicher in die
Altstadt durchstarten.

Parken Sie Ihr Auto bequem tadion Regensburg
ofne lastige Parkplatz: nien 3 und 5 bringen
Sie und Ihre Mitfahrer‘innen direkt in die Innenstadt.

Mit Chauffeur @ Im 10-Minuten-Takt:
in die Innenstadt.

Samstag 10:00 - 18:00 Uhr

(€) Nur 1 Euro:
‘Tages-Parkschein Jahnstadion inkl. Busshuttle

fir al Phow zu den Haltestellen
Ganz ohne Parkplatzsuche iz CHIEEES

: Bayerisohen Geschichte und zurick
mit unserem p +r. shuttle. N

Alle Infos ul
rv.de/1eu

+I.

p+r. P+r.
shuttle das Stadtwerk. shuttle \"A"/ das Stadtwerk.
D —— B!.v.... Ranansburg S— R Regensburg

das Stadtwerk Regensburg GmbH S Sy = das Stadtwerk Regensburg GmbH

Abbildung 7-9  Regensburg | P+R-Shuttle Jahnstadion

Informationen dariiber, inwieweit das P+R-Angebot in Regensburg auch von den Fremdnutzern
und nicht nur von Pendlern genutzt wird, liegen laut den Stadtwerken Regensburg nicht vor.

OPNV-Anbindung an den P+R-Plitzen

An den Haltestellen im unmittelbaren Umfeld der P+R-Platze verkehren im regelmaBigen Takt
verschiedene Buslinien. So kénnen am P+R-Platz Unterer Wohrd bis zu sechs Buslinien fir die
Weiterfahrt genutzt werden, wohingegen der P+R-Platz West nur von zwei Buslinien bedient
wird. Die Anbindung der drei P+R-Plitze mit dem stidtischen OPNV sowie auch die mittlere
Wartezeit kann der nachfolgenden Tabelle 7-4 entnommen werden.

Tabelle 7-4 Regensburg | OPNV-Anbindung der P+R-Plitze

P+R-Platz Anzahl SP Haltestelle OPNV-Linie mittlere Wartezeit OPNV'

3 Bus 20 Minuten
Bus 20 Minuten

Jahnstadion 280 Jahnstadion 20 Bus 60 Minuten 4 Minuten
21 Bus 60 Minuten
38 Bus 60 Minuten
Margaretenau / 1 Bus 10 Minuten

Krankenhaus .
Regensburg West 335 Barmherzige " Bus 20 Minuten 4 Minuten
Briider

3 Bus 20 Minuten
4 Bus 20 Minuten

Unterer Wohrd 676 WohrdstraBe 8 Bus 20 M!nuten 2 Minuten
9 Bus 30 Minuten
12 Bus 30 Minuten
13 Bus 20 Minuten

'T,= 0,5 x (60 min [ Anzahl der Abfahrten pro Stunde) [Fahrplankenntnis vorausgesetzt]
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P+R-Auslastung

Genaue Kennzahlen zur Auslastung der drei P+R-Platze liegen laut den Stadtwerken Regensburg
nicht vor. Auch Informationen zu den verschiedenen Nutzergruppen (Pendler, Touristen, Anwohner
etc.) sind nicht vorhanden. Subjektiv wird die Auslastung der P+R-Plitze durch die Stadtwerke
Regensburg jedoch als tendenziell eher schlecht wahrgenommen. Griinde hierflir konnten nicht
explizit genannt werden.

Betrieb der P+R-Platze

Der Betrieb der P+R-Platze erfolgt liber die Stadtwerke Regensburg und wird durch offentliche
Gelder finanziert. Wirtschaftliche Kennzahlen und Kosten fiir den Betrieb und Unterhalt der P+R-
Platze (Reinigung, Energiekosten, Sicherheit etc.) konnten durch den Betreiber nicht zur Verfiigung
gestellt werden.

P+R-Marketing

Zur Bewerbung von P+R in der Stadt Regensburg konnten im Rahmen der Analyse keine spezifi-
schen Marketingstrategien identifiziert werden.

7.4  Augsburg

Innerstadtisches Stellplatzangebot

Die Stadt Augsburg verfiigt auf einer Flache von ca. 147 km? iber rund 300.000 Einwohner. Der
Innenstadtbereich ist insgesamt in zehn Bewohnerparkzonen aufgeteilt. Hier diirfen in einigen
StraBBen ausschlieBlich Anwohner parken; in anderen StraBBen steht die Nutzung wiederum allen
frei, ist jedoch entweder zeitlich begrenzt (Parkuhr) oder nur mit Parkschein (1 € - 2,60 €/h; abhén-
gig von der Parkzone) giiltig. Eine Gesamtzahl der 6ffentlichen Stellpldtze im Innenstadtbereich
konnte im Rahmen der Analyse nicht ermittelt werden. Neben den 6ffentlichen Stellplatzen befin-
den sich zusatzlich 18 Parkhduser in der Augsburger Innenstadt. Diese haben eine Gesamtkapazitat
von rund 6.000 Stellpldtzen. Die Parkkosten in den Parkhdusern belaufen sich im Durchschnitt auf
rund 2 €/h, 14 €[Tag und 145 €/Monat. Um den Parksuchverkehr im Bereich der Innenstadt zu
verringern, wurde von der Stadt Augsburg ein neues Parkleitsystem mit digitalen Anzeigetafeln
eingeflihrt. Dieses System fiihrt die Autofahrer zum einen direkt zum nachsten Parkhaus mit frei-
en Parkplatzen und zeigt zusatzlich Umleitungen aufgrund von BaumaBnahmen an. Zukiinftig soll
das Parkleitsystem mit weiteren Infos, wie z. B. den Tram-Abfahrtzeiten an den P+R-Platzen oder
freien E-Ladestationen, ausgestattet werden.

In Hinblick auf die Parkraumauslastung im Innenstadtbereich konnten seitens der Stadt Augsburg
keine konkreten Kennzahlen zugearbeitet werden, jedoch wird der Parkdruck in einigen Gebieten
als eher hoch eingeschatzt. Seit der Eréffnung der P+R-Anlagen konnte ein Riickgang des
Parkdrucks nicht festgestellt werden.
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P+R-Angebot und Ausstattung

Die Stadt Augsburg verfiigt liber sieben kostenfreie P+R-Pldtze (vgl. Abbildung 7-10) mit einer
Gesamtkapazitdtvon 2.043 Stellplatzen. Lediglich ein P+R-Platz, welcher jedoch auch nur temporar
genutzt werden kann, liegt im innerstadtischen Bereich. Die librigen sind peripher am Stadtrand
sowie gleichzeitig hiufig an den Endhaltestellen der Stadtbahn gelegen (vgl. Abbildung 7-11).
Dies bietet einen entscheidenden Vorteil fiir die P+R-Nutzung, da Pendler direkt friihzeitig vom
MIV zum OPNV umsteigen kdnnen, ohne weiter ins Stadtgebiet fahren zu miissen.

“ Hammerschmiede I

)

e SN
stetten West

N )

Best-Practice-Analyse
Stadt Augsburg | Lage der P+R-Platze

P+R-Platz

ohne MaBstab

Stadt Augsburg | Geobasisdaten Bayerische Vermessungsverwaltung

Abbildung 7-11  Augsburg | P+R-Plitze an StraBenbahnendhaltestellen
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Hinsichtlich der Ausstattung verfligen die P+R-Platze liber keine einheitlichen Ausstattungsmerk-

male. Die liberwiegende Zahl der P+R-Platze verfiigt liber Elektrolademdglichkeiten; eine 6ffent-
liche Toilette hingegen ist nur an zwei Standorten vorhanden. Die Wegweisung beginnt haufig
schon im vorgelagerten stadtischen StraBennetz; einige wenige P+R-Platze verfligen jedoch auch
nur Uber ein Hinweisschild an der Zufahrt. Ein GroBteil der angrenzenden Haltestellen an den
P+R-Pldatzen weisen den Zusatz »P+R« im Haltestellennahmen auf.

P+R-Bewirtschaftung

Die Nutzung der P+R-Plitze ist kostenfrei und zeitlich unbegrenzt. Die Weiterfahrt mit dem OPNV
erfolgt nach dem aktuellen Tickettarif.?®

OPNV-Anbindung an den P+R-Plitzen

Von den nahegelegenen Haltestellen der P+R-Platze verkehren mehrere Bus- bzw. Stadtbahnlinien
im dichten Takt in Richtung Innenstadt. Die OPNV-Anbindung an den jeweiligen P+R-Pl4tzen so-
wie auch die mittlere Wartezeit wird in der nachfolgenden Tabelle 7-5 noch einmal detailliert
dargestellt.

Tabelle 7-5 Augsburg | OPNV-Anbindung der P+R-Platze

P+R-Platz Anzahl SP Haltestelle OPNV-Linie mittlere Wartezeit OPNV!
4 Tram 10 Minuten
51 Bus 30 Minuten
52 Bus 30 Minuten
Augsburg Nord 306 Oberha;san AL 54 Bus 30 Minuten 2 Minuten
" 57 Bus 30 Minuten
58 Bus 20 Minuten
59, 306, 410, 420 Bus unregelmaBig
2 Tram 10 Minuten
500 Bus 60 Minuten
506 Bus 60 Minuten
Augsburg West 165 Augsb;rg et 512 Bus 60 Minuten 3 Minuten
* 600 Bus 60 Minuten
601 Bus 60 Minuten
641 Bus 60 Minuten
6 Tram 10 Minuten
. 200 Bus 30 Minuten
Friedberg West 231 Fnedt;)erg Ui 201 Bus 30 Minuten 3 Minuten
* 202 Bus 30 Minuten
261, 262 Bus unregelmaBig
Hammerschmiede 89 BT ES RS 23 Bus 15 Minuten 4 Minuten
P+R 44 Bus 15 Minuten
Haunstetten West 172 IGIERs S 3 Tram 15 M?nuten 4 Minuten
P+R 25 Bus 15 Minuten
Plarrer 800 Plarrer P+R 4 Tram 10 Minuten 5 Minuten
Sportanlage Stid 280 Sporta;laRge e 2 Tram 10 Minuten 5 Minuten

'T,= 0,5 x (60 min | Anzahl der Abfahrten pro Stunde) [Fahrplankenntnis vorausgesetzt]

25 3,60 € | Einzelfahrt; 8,20 € / Tagesticket; 49,00 € | Deutschlandticket [Stand August 2023]
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P+R-Auslastung

Die Auslastung der P+R-Platze liegt laut dem Verkehrsplanungsamt der Stadt Augsburg zwischen
70 % und 100 %. Je nach Lage der P+R-Platze ist die Nutzung durch Pendler unterschiedlich. In
manchen Bereichen kommt es auch zu einer gréBeren Anzahl von Fremdnutzern, was derzeit je-
doch nicht begriindbar ist. Detaillierte Kennzahlen, in welcher Haufigkeit die einzelnen Nutzer die
P+R-Platze belegen, sind nicht vorhanden, da die Nutzer nicht erfasst werden.

Betrieb der P+R-Platze

Die Betreiber der stadtischen P+R-Angebots sind die Stadtwerke Augsburg. Der Bau sowie auch der
Unterhalt der P+R-Platze in Augsburg werden liber den stddtischen Haushalt finanziert. Dariiber
hinaus wurde der Bau neuer Anlagen durch Fordergelder des Freistaates Bayern (BayGVFG) mit-
finanziert. Da die Unterhaltungskosten fiir die P+R-Platze (Reinigung, Energiekosten, Sicherheit
etc.) nicht gesondert erfasst werden, konnten seitens der Stadt hierzu keine Angaben gemacht
werden.

P+R-Marketing

Zur Bewerbung von P+R in der Stadt Augsburg konnten im Rahmen der Analyse keine spezifischen
Marketingstrategien identifiziert werden.

7.5 Miinchen

Innerstadtisches Stellplatzangebot

Die bayerische Landeshauptstadt Miinchen?® verfiigt auf einer Flache von rund 310 km? Giber
1,5 Millionen Einwohner. Der Parkraum im Innenstadtbereich ist von Parklizenzgebieten ab-
gedeckt; diese werden dann eingeflihrt, wenn in bestimmten Gebieten eine hohe und anhal-
tende Stellplatznachfrage herrscht, das vorhandene Angebot jedoch nicht ausreicht. In den
Parklizenzgebieten werden die folgenden flinf Bewirtschaftungsformen eingesetzt:

= Bewohnerparken: Parken nur mit Lizenz fiir Bewohner erlaubt (30 € [ Jahr)

= Mischparken: Freies Parken flir Bewohner mit Lizenz und kostenpflichtiges
Parken fiir Besucher (2 €/h, 11 €/Tag)

= Misch-/Bewohnerparken: bis 18 Uhr Mischparken, ab 18 Uhr Bewohnerparken

= Kurzzeit-/ Mischparken: 9 bis 18 Uhr fiir Bewohner und Besucher kostenpflich-
tig (2 €/h, max. 2 h), ab 18 Uhr Mischparken

= Halt- und Parkverbot

26 Grundsatzlich ist die Landeshauptstadt Miinchen in Hinblick auf die Einwohnerzahl und StadtgroBe nicht mit Braunschweig vergleichbar,
jedoch geht es in der vorliegenden Best-Practice-Analyse weniger um die Stadtstruktur als mehr um die Vorstellung des P+R-System der
jeweiligen Stadt. So soll untersucht werden, welche Ansdtze und Ausstattungsmerkmale ggf. auch auf die Stadt Braunschweig iibertragen
werden konnten.
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Eine Ubersicht der Parkregelungen wird nachfolgend in der Abbildung 7-12 beispielhaft an dem

Parklizenzgebiet »Kdnigsplatz« in der Maxvorstadt dargestellt.

Konigs-

Parkregelungen

Bewohnerparken Mischparken Misch-/ : Kurzzeit-/ Halt- und E-Ladesaule
Parken ist nur mit Freies Parken mit Bewohnerparken & Mischparken Parkverbot
Lizenz fir Bewoh- Lizenz und kosten- Bis 18 Uhr 9 bis 18 Uhr fir Bewoh-
ner*innen erlaubt pflichtiges Parken Mischparken, ner*innen und Besu-
flr Besucher*innen  ab 18 Uhr cher*innen kostenpflich-
(2 Euro pro Stunde,  Bewohnerparken tig (2 Euro pro Stunde;
11 Euro pro Tag) maximal 2 Stunden);

ab 18 Uhr Mischparken

Abbildung 7-12  Miinchen | Parkregelung »Kdnigsplatz« (Quelle: Landeshauptstadt Miinchen)

Eine genaue Anzahl der 6ffentlichen Stellplatze im Bereich der Miinchener Innenstadt sowie de-
ren Auslastung konnte im Rahmen der Best-Practice-Analyse nicht ermittelt werden. Neben den
offentlichen Stellplatzen stehen zusatzlich noch rund 60 Parkhduser im Innenstadtbereich zur
Verfiigung, welche eine Gesamtkapazitdt von rund 25.800 Stellplatzen aufweisen. Die durch-
schnittlichen Parkkosten belaufen sich auf rund 3 €/h, 25 €/Tag und 170 €/Monat.

Im November 2022 wurden die Parkgebiihren der 6ffentlichen Stellplatze in der Stadt Miinchen
erneut erhoht. 2023 wurden sechs neue Parklizenzgebiete eingefiihrt. Mit der Anpassung der
Parkgebiihren sowie der Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung soll der Verkehr sowie auch
die Parkplatzsituation in der Innenstadt gesteuert und die begrenzten Parkflachen besser genutzt
werden.
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P+R-Angebot und Ausstattung

Die Landeshauptstadt Miinchen verfiigt liber insgesamt 45 P+R-Platze, welche eine Gesamt-
kapazitdt von rund 22.000 Stellplatzen aufweisen. Wie in Abbildung 7-13 grafisch dargestellt,
liegen davon 43 P+R-Platze innerhalb und vier auBerhalb des Stadtgebiets.

Best-Practice-Analyse
Landeshauptstadt Miinchen | Lage der P+R-Plitze

P+R-Platz ohne MaBstab g 4 ! ) © HL | Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende (CC-BY-SA 2.0)

Abbildung 7-13  Miinchen | Lage der P+R-Platze

Auf einige der P+R-Platze wird bereits liber Hinweisschilder auf der Autobahn verwiesen (vgl.
Abbildung 7-14). So wird Pendlern friihzeitig signalisiert, welche Abfahrten genutzt werden miis-
sen, um vom MIV auf den OPNV umzusteigen. Teilweise wird mit dynamischen Anzeigen auf die
Stellplatzauslastung sowie die OPNV-Anbindung hingewiesen.

-] Messestadt
nberg OSt

N
p
Stadtmitte 130 frei
I2 frei

i Passau —

1 Salzburg : : Abfahrt [@
Miinchen zur Stadtmitte

-Sendlin ; alle 10 Min.

[ ]

Arbeitskreis Park+Rid nal Miinchen

Abbildung 7-14  Miinchen | P+R-Wegweisung
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Auchim weiteren Stadtgebiet werden die P+R-Platze von den Autobahnabfahrten bis zum Standort

selbst ausgeschildert. Eine gut sichtbare Stele an der Parkplatzzufahrt informiert tber die Art
und Anzahl der Stellplitze, mdgliche OPNV-Anbindungen (z. B. U- oder S-Bahn), die Ausstattung
(z. B. WC, Videoliberwachung), den geltenden Parkplatztarif sowie die Nutzungsbedingungen (vgl.
Abbildung 7-15).

Frauenstellplatze
10 Behindertenstellplitze
8 Familienstellplatze

' g 1259 stellplatze

PK Fotografie

chner Wochenanzeiger Sie—

Abbildung 7-15  Miinchen | Stelen an P+R-Plitzen

Da einige der P+R-Platze an SPNV-Verkniipfungspunkten liegen, werden haufig gleichzeitig B+R-
Anlagen mit eingerichtet. Diese verfiigen zum GroBteil tiber Doppelstockparker sowie eine ange-
messene Uberdachung (siehe Abbildung 7-16).

- —

P+R Park & ride GmbH Miinchen L < Siiddeutsche Zeitung GmbH

Abbildung 7-16  Miinchen | B+R Fiirstenried West (li.) und Lochhausen Nord (re.)

P+R-Bewirtschaftung

Die Benutzung der P+R-Pldtze ist, mit Ausnahme drei eher auBBerhalb gelegener Standorte, kos-
tenpflichtig. Die Hohe des Parkentgelts hdangt von der Lage und der Nutzungsdauer ab, wobei
die Parkdauer jedoch 24 Stunden nicht lberschreiten darf. Mit zunehmender Zentrumsnahe
steigen die Ticketkosten fiir die Nutzung an, so kann ein Tagesticket zwischen 0,50 € - 1,50 €,
ein Monatsticket zwischen 8,50 € - 19,00 € und ein Jahresticket zwischen 85,00 € - 190,00 €
kosten. Tages- und Monatsticket kénnen von allen P+R-Nutzern erworben werden. Jahreskarten
sind eine giinstige Losung flir Dauerpendler, wobei nur zehn anstatt zwdlf Monate bezahlt wer-
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den. Diese kdnnen von Inhabern eines MVW- oder auch DB-Abos online iber dafilir vorgesehene

Bestellscheine erworben werden.

OPNV-Anbindung an den P+R-Plitzen

In unmittelbarer Gehdistanz zu den P+R-Pl4tzen befinden sich U- und/oder S-Bahnhafe, von de-
nen Pendler mit OPNV und SPNV schnell ins Stadtzentrum gelangen. An den meisten P+R-Platzen
verkehren die Linien im 5- bis 10-Minuten-Takt. Eine ausfiihrliche Aufgliederung der Haltestellen
und den dort verkehrenden OPNV- bzw. SPNV-Lininen kann der Tabelle in Anlage 12 entnommen
werden.

Hinweis: Wegen des Umfangs wurde auf die Integration der Tabelle im FlieBtext verzichtet.

P+R-Auslastung

Auf der Webseite der P+R Park & Ride GmbH Miinchen konnen Informationen tliber die P+R-
Plitze im Stadtgebiet abgerufen werden. Neben einer Ubersichtskarte kdnnen dariiber hinaus
Information zur Nutzung und Gebihrenordnung sowie auch zur Auslastung der einzelnen Anlagen
abgerufen werden (vgl. Abbildung 7-17). Die dort angegebenen Auslastungen sind laut Betreiber
keine Echtzeitdaten, sondern beruhen auf Prognosen, die aus ehemaligen Erhebungsdaten bzw.
Erfahrungswerten hervorgehen.

P+R Anlagen mit _—
P+R Anlagen CityParken Langzeitparken B+R Anlagen Grofhadern U-Bahnhof Klinikum
Max-Lebsche-Platz
~ i ¥ J : 81377 Miinchen
+ i T Un/ters he\m‘j\‘k__.,‘ — PN i
B = (2 U0 Hochstparkdauer: 24 Stunden
{ | Dachau 3 i P Stellplatze: 303
i |} ' OberschleiBheim’ 'hing bei Einfahrtshéhe: -
" A - N
g ity OPHNV-Anbindung: U8
Belegung (Prognose)
Mo-Ft 06:00 - 08:00 Uhr [~)
Mo-Fr. 08:00 - 14:00 Uhr
Mo-Fr. 14:00 - 06:00 Uhr [~)
3 und 5o 06:00 - 06:00 U [~)
Parkpreise
Hochstparkdauer 24 Stunden
fr jede Ticketart
Einzelticket 1,00 EUR
Zehnerkarte 9,50 EUR
b Pendlerkarte (Monat) 11,00 EUR
@
3"4(‘ / T % I Pendlerkarte (Jahr) 110,00 EUR
- i 2 A Haar 2 1 ‘i
singer Blanegg 2‘(2 & Vgle?ﬂ__ Erwerb Parkfickets P+R Papierticket P+R Online Ticket
Forst et 3
F; .
Vi 1 : Einrichtungen
Ha I N,
j C e ¥
l(, i Neﬂbibei‘g' / P+R Anlagen , Frau
“
uting Forstenrieder. i Unter’h‘aching_ CESan e Bahnhof Kiosk, Toiletten und Telefon
93 LS

Leaflet | Map data & Dpsns‘t‘f&&tmap contributors
Abbildung 7-17  Miinchen | Webseite der P+R Park & Ride GmbH Miinchen

© P+R Park & Ride GmbH Miinchen

Die Auslastung der P+R-Platze ist laut dem Betreiber aufgrund der Coronapandemie sowie
der damit zusammenhdngenden Zunahme von Homeoffice merklich zurlick gegangen; ge-
naue Kennzahlen hierzu liegen jedoch nicht vor. Nach Einschdtzung des Betreibers steigt die
Auslastung erst seit September 2022 wieder an, jedoch liegt diese immer noch unterhalb des Vor-
Corona-Niveaus. Information zu den Anteilen der einzelnen Nutzergruppen liegen dem Betreiber
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nicht vor, jedoch werden einige P+R-Platzen nicht ausschlieBlich durch Pendler sondern auch

durch Fremdparker genutzt. Der Betreiber sieht die Losung zur Einddmmung des Problems bei
der Einflihrung von Schrankensystemen zur Zu- und Abfahrtskontrolle sowie der gleichzeitigen
Einfiihrung eines Parkverbots in den Nachtzeiten. Darliber hinaus bestehen laut Betreiber lokale
Nachfrageunterschiede an den P+R-Platzen, welche jedoch derzeit nicht begriindbar sind. So ist
beispielsweise der neue P+R-Platz Moosach nur zu 10 - 20 % ausgelastet; der P+R-Platz Perlach
war nach Aussagen des Betreibers noch nie vollstdndig ausgelastet; der P+R-Platz Fiirstenried
West weist dafiir immer eine sehr starke Auslastung auf.

Neu gebaute P+R-Pldtze werden nach sechs bis zwdlf Monaten an Hand von Auslastungszahlen
und Kennzeichenerhebungen auf ihre Wirksamkeit und den Einzugsbereich hin (iberpriift.
Bestehende P+R-Platze werden durch eigenes Personal kontinuierlich beobachtet und auftre-
tende Verdnderungen dokumentiert (laut Betreiber ist das Personal bei unbeschrankten P+R-
Platzen mindestens drei mal pro Woche vor Ort). Nach Bedarf werden an vereinzelten Standorten

Befragungen durchgefiihrt, um so gezielt MaBnahmen ableiten zu kdnnen.

Betrieb der P+R-Platze

Die P+R Park & Ride GmbH ist ein Serviceunternehmen der Landeshauptstadt Miinchen und be-
treibt alle aufgezeigten P+R-Platze. Die Finanzierung des P+R-Systems in der Landeshauptstadt
Miinchen gliedert sich in drei Teile. Einen Teil stellt das Parkentgelt dar, welches in Abhdngigkeit
der Nutzung der Parkplédtze generiert wird. Die Betriebsfiihrungskosten der P+R-Pldtze werden
von den Stadtwerken libernommen. Das restliche finanzielle Defizit wird von der Stadt selbst
ausgeglichen. Instandhaltungskosten werden von keinem der drei Finanzierungsteile gedeckt.
Laut Betreiber gibt es keinen generellen Kostensatz fiir einen P+R-Platz. Je nach Beschaffenheit
des P+R-Platzes (offene Fldche oder Parkhaus) fallen die Kosten fiir Reinigung, Winterdienst,
Griinschnitt, Beleuchtung, Kontrollen und Weiteres sehr unterschiedlich aus. Generalisierte
Kostenansatze kdnnen somit nicht abgeleitet werden.

P+R-Marketing

Im Rahmen von P+R-Neuerdffnungen werden haufig Anzeigen in der Presse geschaltet,
Werbematerial verteilt sowie teilweise Birgerfeste durchgefiihrt. Bei GroBveranstaltungen in der
Landeshauptstadt wird bereits im Vorfeld liber den Verkehrsfunk auf freie P+R-Platze hingewie-
sen.

7.6  Durham (GB)

Innerstadtisches Stellplatzangebot

Die Stadt Durham im Norden Englands zdhlt insgesamt 65.000 Einwohner und erstreckt sich
auf einer Flache von ca. 186 km?. Im vollstandig bewirtschafteten Innenstadtbereich kostet das
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Parken auf offentlichen Stellplatzen zwischen £ 0,50 (rund 0,60 €) und £ 0,70 (rund 0,80 €)
pro 30 Minuten. Schon bei leichten ParkverstoBen betragt das BuBgeld £ 50 (rund 57,00 €).
Eine Gesamtzahl der &ffentlichen Stellpldtze im Innenstadtbereich sowie genaue Kennzahlen

zur Parkraumauslastung konnten im Rahmen der Best-Practice-Analyse nicht ermittelt werden.
Neben den 6ffentlichen Stellpldtzen stehen zusatzlich noch sieben Parkhduser mit insgesamt rund
1.660 Stellplatzen zur Verfligung. Die Parkkosten belaufen sich hierbei im Durchschnitt auf rund
£2/h und £ 12/Tag (jeweils rund 2,30 € und 13,90 €).

Ob es seit der Eroffnung der P+R-Platze zu einer Veranderung der Parkraumauslastung im
Innenstadtbereich gekommen ist, konnte laut Aussagen der Stadt Durham nicht explizit beobach-
tet werden. Jedoch geht die Stadt davon aus, dass die Pendler ohne das angebotene P+R-System
im Stadtzentrum parken und es somit zu einer sehr hohen Parkraumauslastung kommen wiirde.

P+R-Angebot und Ausstattung

Die Stadt Durham verfiigt Gber drei P+R-Pldtze, welche an den HaupteinfallstraBen liegen und zur
Entlastung des innerstadtischen Parkraums realisiert wurden. Die Gesamtkapazitat der P+R-Platze
liegt bei rund 1.200 Stellplatzen. Die geographische Lage der P+R-Platze kann der Abbildung 7-18

entnommen werden.
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Abbildung 7-18 Durham | Lage der P+R-Platze

Die P+R-Platze verfiigen neben Elektroladestationen auch tliber Videoliberwachungssysteme so-
wie jeweils ein Informationszentrum mit 6ffentlicher Toilette. Alle P+R-Platze werden bereits auf
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den Autobahnen sowie im weiterfiihrenden stadtischen StraBBennetz konsequent ausgeschildert
(vgl. Abbildung 7-19).
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Abbildung 7-19  Durham | P+R-Wegweisung

P+R-Bewirtschaftung

Die P+R-Platze stehen den Nutzern tdglichen von 07:00 bis 19:00 Uhr zur Verfligung. Die
Parkplatznutzung ist fiir Pendler kostenfrei. Das Busticket (unbegrenzter Busverkehr ins Zentrum
und zurtick) kostet £ 2 (rund 2,40 €). Das Smart-Ticket, welches fiir 20 Tage giiltig ist, kostet £ 34
(rund 40,30 €).

OPNV-Anbindung an den P+R-Plitzen

Jeder P+R-Platz verfiigt liber ein eigenes Busterminal von welchem die Pendler im 15-Minuten-
Takt in Richtung Stadtzentrum fahren kénnen (vgl. Abbildung 7-20).

South West Durham News PL Chadwick

Abbildung 7-20  Durham | P+R-Busshuttle (Ii.) und P+R-Platz Howlands Farm (re.)
In Tabelle 7-6 sind die Buslinien, der dazugehdrige Takt sowie die mittlere Wartezeit der entspre-

chenden Haltestellen an den P+R-Platzen dargestellt. Hierbei wird deutlich, dass von jedem P+R-
Platz mindestens zwei Buslinien in Richtung Zentrum fahren.
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Tabelle 7-6 Durham | OPNV—Anbindung der P+R-Platze

P+R-Platz Anzahl SP Haltestelle OPNV-Linie mittlere Wartezeit OPNV'
20 B 15 Minut
Belmont 554 Dene Drive us !nu &n 4 Minuten
20A Bus 15 Minuten
Howlands Farm = South Road 6 Sapphire Bus 15 M!nuten 5 Minuten
South College 42 Bus 30 Minuten
Sniperley Park and Ride PR1 Bus 15 Minuten
Sniperley Estate X5 Bus 60 Minuten
Sniperley 321 sy X15 Bus 60 Minuten 3 Minuten
. 16 Durham Diamond Bus 15 Minuten
Blackie Boy i
52 Bus  unregelmaBig

' T,= 0,5 x (60 min | Anzahl der Abfahrten pro Stunde) [Fahrplankenntnis vorausgesetzt]

Auf der Webseite des Durham County Council kdnnen neben Hinweisen zu den P+R-Kosten auch
umfassende Informationen zu Fahrplinen und dem OPNV-Anschluss eingesehen werden.

P+R-Auslastung

Laut Informationen der Stadt Durham wird das P+R-System gut angenommen. Zwar sind die Platze
an Werktagen nicht vollstdndig ausgelastet, dafiir aber an Tagen mit GroBveranstaltungen und
Konzerten. 2017 wurde unter den P+R-Nutzern eine Umfrage zur Kundenzufriedenheit durchge-
flihrt. Hierbei wurde unter anderem auch deutlich, dass rund 90 % der P+R-Nutzer Berufspendler
sind. Die Stadt Durham konnte in den letzten Jahren die folgenden P+R-Nutzerzahlen?’ verzeich-

nen:

= 2018: rund 995.000 Nutzer
= 2019: rund 893.000 Nutzer

= 2020: rund 138.000 Nutzer (aufgrund der COVID-19-Pandemie)

Betrieb der P+R-Platze

Die P+R-Platze werden von der NSL Services Ltd. betrieben. Das Unternehmen bietet verschie-
dene Parkdienstleistungen an, wie u. a. die Bewirtschaftung von P+R-Platzen oder auch die
Parkraumiiberwachung in innerstadtischen Bereichen. Die Finanzierung der P+R-Platze erfolgt
durch den Durham County Council Uber die Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung im
innerstadtischen StraBenraum. Laut Informationen der Stadt Durham beliefen sich die Kosten
fur das gesamte stadtische P+R-System im Jahr 2022 auf rund £ 883.000; das entspricht rund
1 Mio. €. Darin enthalten sind die Kosten fiir

» |nstandhaltung der P+R-Pldtze und Gebiude (rund £ 181.500 ~ 209.006 €),

= P+R-Serviceangebote und Busbetrieb (rund £ 482.000 ~ 555.047 €) sowie

27 Die P+R-Nutzer wurden nicht direkt am P+R-Platz erhoben. Die Nutzerzahlen basieren auf der Anzahl der Fahrgdste, welche an der angren-
zenden OPNV-Haltestelle in den Bus gestiegen sind und somit iiber das Ticketsystem erfasst wurden. Somit kdnnen die Nutzerzahlen ggf. auch
Umsteiger und Anwohner enthalten. Zudem ist es auch mdglich, dass in einem Auto, was den P+R-Platz nutzt, mehrere Personen saen und
diese einzeln beim Ticketsystem erfasst wurden.
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= Parkmanagement und Videoiliberwachungssysteme (rund £ 219.5000 =
252.765 €).

P+R-Marketing

Zur Bewerbung von P+R in der Stadt Durham konnten im Rahmen der Analyse keine spezifischen

Marketingstrategien identifiziert werden.

7.7  Groningen (NL)

Innerstadtisches Stellplatzangebot

Die niederlandische Stadt Groningen, welche auf einer Flache von 198 km? ca. 238.000 Einwohner
zahlt, gilt als eine der fahrradfreundlichsten Stidte Europas. Aufgrund bewusst geplanter
Restriktionen fiir den Kfz-Verkehr ist das Fahrrad, vor allem im innerstddtischen Bereich, das
deutlich schnellere Verkehrsmittel. Zu den Restriktionen gehdrt u. a. auch die konsequen-
te Bewirtschaftung der vorhandenen Stellpldtze im Innenstadtbereich. Die Parkgebiihren in
der unmittelbaren Innenstadt betragen 4,10 €/h; in einigen verkehrsberuhigten Bereichen ist
das Parken géanzlich untersagt. Im duBeren Bereich der Innenstadt kostet das Parken 2,50 €/h.
Bereiche flir Anwohnerparken sind lediglich im suddstlichen Bereich der Innenstadt ausgewiesen.
Eine Gesamtzahl der 6ffentlichen Stellpldtze im Innenstadtbereich sowie genaue Kennzahlen zur
Parkraumauslastung konnten im Rahmen der Best-Practice-Analyse nicht ermittelt werden. Neben
den offentlichen Stellplatzen stehen zusatzlich noch 15 Parkhduser mit einer Gesamtkapazitat
von rund 7.800 Stellpldatzen zur Verfiigung. Die durchschnittlichen Parkkosten betragen hierbei
rund 3,50 €/h, 20 €/Tag sowie 230 €/Monat.

P+R-Angebot und Ausstattung

Um eine weitere verkehrliche Entlastung der Innenstadt zu bewirken, verfligt die Stadt Groningen
tber fiinf P+R-Pldtze mit einer Gesamtkapazitat von 2.800 Stellplatzen (vgl. Abbildung 7-21).
Diese befinden sich an den gréBeren Haupteinfallrouten in Richtung Innenstadt.
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Abbildung 7-21  Groningen | Lage der P+R-Platze

Alle P+R-Platze sind mit Elektrolademdglichkeiten fiir Pkw sowie mit Radabstellanlagen
und verschlieBbaren Fahrradboxen ausgestattet. Am P+R-Platz Reitdiep ist zusatzlich eine
Solariiberdachung vorhanden, unter der sich ein Teil der Radabstellanlagen sowie der Pkw-
Stellplatze befinden (vgl. Abbildung 7-22). Zusatzlich stehen 6ffentliche Toiletten zur Verfligung.
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Abbildung 7-22  Groningen | P+R-Platz Reitdiep (Solariiberdachung und Radabstellanlagen)

Digitale Anzeigetafeln an den Autobahnen informieren Pendler bereits friihzeitig lber mdgliche
P+R-Platze. Darlber hinaus wird die Zeit bis zur nachsten Busabfahrt in Richtung Innenstadt
angezeigt. Ab den Autobahnabfahrten sind die P+R-Plitze gut sichtbar ausgeschildert (vgl.
Abbildung 7-23). Auf den P+R-Plitzen selbst geben Informationsstelen Hinweise zu den OPNV-
Anschlissen und Tarifen.
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Abbildung 7-23  Groningen | P+R-Wegweisung

P+R-Bewirtschaftung

Die Nutzung der P+R-Platze ist kostenfrei, wenn eine direkte Weiterfahrt mit einem der P+R-
Busse erfolgt und der Parkplatz am gleichen Tag wieder verlassen wird. Das Busticket kostet
einmalig 6,00 € (Hin- und Rickfahrt) und beinhaltet zusatzlich die Mitnahme von bis zu fiinf
Personen. Das P+R-Ticket gilt ausschlieBlich fiir die P+R-Busse. In den zusatzlich verkehrenden
Linienbussen muss ein normales OPNV-Ticket gelést werden. Das Ticket fiir den P+R-Bus kann am
Automaten oder beim Busfahrer erworben werden. Zusatzlich kann flr den P+R-Bus ein Abo fiir
40,00 € pro Monat abgeschlossen werden.

Da die P+R-Nutzer nicht erfasst werden, liegen laut der Stadt Groningen Informationen darliber,
ob das P+R-Angebot auch von Fremdparkern und nicht ausschlieBlich nur von Pendlern genutzt
wird, nicht vor.

OPNV-Anbindung an den P+R-Plitzen

Die P+R-Platze werden von extra eingerichteten P+R-Buslinien (Linie 1 bis 5) sowie auch von

normalen Linienbussen bedient, welche meist im 10- bzw. 15-Minuten-Takt verkehren (vgl.
Abbildung 7-24).

VerkeersNe up o ke W

Abbildung 7-24  Groningen | P+R-Citybus und P+R-Platz Hoogkerk
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Der nachfolgenden Tabelle 7-7 kann die OPNV-Anbindung an den jeweiligen P+R-Plitzen ent-

nommen werden.

Tabelle 7-7 Groningen | OPNV-Anbindung der P+R-Plitze

P+R-Platz | Anzahl SP Haltestelle OPNV-Linie mittlere Wartezeit OPNV"

Haren 825 P&R Haren A28 > Bus 30 M!nuten 8 Minuten
6 Bus 30 Minuten
3 Bus 10 Minuten
4 Bus 10 Minuten

Hoogkerk 1.215 P&R Hoogkerk A7 7 Bus 15 Minuten 2 Minuten
8 Bus 30 Minuten
18 Bus 30 Minuten
3 Bus 10 Minuten
4 Bus 10 Minuten

Kardinge 780 P&R Kardinge 61 Bus 60 Minuten 2 Minuten
65 Bus 60 Minuten
163 Bus 60 Minuten

Meerstad 400 P&R Meerstad 5 Bus 15 Minuten 8 Minuten
1 Bus 15 Minuten

Reitdiep 300 P&R Reitdiep 2 Bus 15 Minuten 3 Minuten
n Bus 30 Minuten

' T,= 0,5 x (60 min | Anzahl der Abfahrten pro Stunde) [Fahrplankenntnis vorausgesetzt]

P+R-Auslastung

Da es an den P+R-Platzen keine Schranken- oder Ticketsysteme gibt, kdnnen die Nutzerzahlen
nicht direkt erfasst werden. Laut der Stadt Groningen ist jedoch die Kombination von steigen-
den Parkgebiihren und einer Reduktion an Parkpldtzen im Innenstadtbereich ein entscheidender
Faktor dafiir, dass das P+R-Angebot von Pendlern und Touristen so gut angenommen wird. Am
starksten ausgelastet sind die beiden gréten P+R-Platze Haren und Hoogkerk. Kennzahlen zu
den einzelnen Nutzergruppen, welche die P+R-Pldtze nutzen, werden nicht erfasst und sind daher
auch nicht vorhanden.

Betrieb der P+R-Platze

Die Stadt Groningen ist Eigentlimer und gleichzeitig Betreiber der stadtischen P+R-Platze. Jedoch
weist die Stadt darauf hin, dass sie nicht als klassischer Betreiber agiert, da alle Platze frei zugang-
lich sind. Die Kosten fiir die P+R-Platze werden aus den Parkgeblihren, die in der Innenstadt erho-
ben werden, finanziert. Die wirtschaftliche Kennzahlen und Kosten fiir den Betrieb und Unterhalt
der P+R-Plitze (Reinigung, Energiekosten, Sicherheit etc.) konnten durch die Stadt Groningen
jedoch nicht zur Verfligung gestellt werden.

P+R-Marketing

Zur Bewerbung von P+R in der Stadt Groningen konnten im Rahmen der Analyse keine spezifi-
schen Marketingstrategien identifiziert werden.
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7.8 Ubertragbare Handlungsansitze

Im Ergebnis der Best-Practice-Analyse kann festgehalten werden, dass ein funktionierendes P+R-
System an bestimmte Rahmenbedingungen gekniipft ist. Wichtig ist hierbei unter anderem die
Umsetzung verschiedener, sich gegenseitig beeinflussender Push- und Pull-Faktoren:

= Push-Faktoren

= Bewirtschaftung des offentlichen Parkraums im Innenstadtbereich

= Erhéhung von BuBgeldern fiir VerkehrsverstéBe (Falschparken, Zeitliberschreitungen
etc.)

= Pull-Faktoren

= Ausbau von OPNV und SPNV an den P+R-Plitzen

= Verbesserung der Anbindung und Taktung des 6ffentlichen Personenverkehrs an den
P+R-Platzen

= Reduzierung der Fahrtzeiten des 6ffentlichen Personenverkehrs

= Schaffung von attraktiven Ticket-Preisen fiir den 6ffentlichen Personenverkehr

Dariiber hinaus konnten im Rahmen der Best-Practice-Analyse weitere Handlungsansatze iden-
tifiziert werden, welche sich grundsatzlich auf die Stadt Braunschweig lbertragen lassen wiirden.
Konkret handelt es sich hierbei um die folgenden Punkte:

= Planung

Bau von P+R-Platzen an Stadtbahn- bzw. Busendhaltestellen moglichst direkt an Einfallstra-
Ben | Ermdglichen eines friihestmdglichen Umstiegs fiir Pendler | freie Flichen an fiir Pendler
giinstig gelegenen OPNV- und SPNV-Haltestellen aufgrund der hohen Konkurrenz fiir P+R vor-
halten/sichern

= Wegweisung und Information

weitrdumige Ausweisung der P+R-Plitze im vorgelagerten StraBennetz?® | durchgehende Weg-
weisung von den Autobahnabfahrten bis zum P+R-Platz | ggf. digitale Anzeigetafel an der Au-
tobahn mit Informationen iiber die ndchste OPNV—Anbindung | Bereitstellen von P+R-Informa-
tionen auf Webseite | Online-Flyer mit Hinweisen zum stadtischen P+R-Angebot | Integration
des P+R-Angebots in die OPNV-Webseite (Fahrplanauskunft)

= Ausstattung und Betrieb

Informationsstelen an Parkplatzzufahrten mit Hinweisen zu Ausstattung, OPNV-Anbindung
und Bewirtschaftung | Einrichtung von WC, E-Ladeinfrastruktur, Beleuchtung | Installation von
dynamischen Anzeigetafeln an P+R-Anlagen mit OPNV-Abfahrtszeiten | Einrichtung von B+R
an Bahnhaltepunkten | Betrieb der Anlagen durch Stadtwerke oder Verkehrsbetriebe | Schran-
ken oder Ticketsystem zur Nutzerkontrolle und Vermeidung von Fremdparkern

28 Laut Erganzungsbericht zu den »Richtlinien fir die wegweisende Beschilderung auf Autobahnen« der FGSV kann der Hinweis auf P+R entlang
von Autobahnen erst dann erfolgen, wenn die P+R-Pldtze mehr als 500 SP aufweisen und der OPNV-Takt mindestens 10 Minuten betrdgt. Da
beide Kriterien nicht erfiillt werden, ist eine Ausweisung der P+R-Pldtze an den Autobahnen im Braunschweiger Stadtgebiet nicht méglich.
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= OPNV

Namensgebung der angrenzenden OPNV-Haltestellen wie P+R-Platz, um P+R im Stadtbild
»sichtbarer« zu machen | OPNV-Bedienung von mind. 10 Minuten | Verdichtung des OPNV-An-
gebots

= Finanzierung und Evaluierung

Finanzierung der P+R-Pladtze liber Férdergelder und Einnahmen der innerstadtischen Parkraum-
bewirtschaftung | Evaluierung der Wirksamkeit und Auslastung von neu gebauten P+R-Pl4tzen
nach sechs bis zwdIf Monaten | regelméBige Erhebung der Auslastungszahlen sowie Kennzei-
chenerhebungen an allen P+R-Platzen

Im Rahmen der Best-Practice-Analyse wurden verschiedene Madglichkeiten der P+R-
Bewirtschaftung vorgestellt. Diese werden in der nachfolgenden Abbildung 7-25 noch einmal
libersichtlich dargestellt sowie auf ihre Ubertragbarkeit fiir die Stadt Braunschweig hin abge-
wogen. Eine detaillierte Erlauterung der zukiinftigen P+R-Bewirtschaftung fiir die Stadt Braun-
schweig erfolgt im nachfolgenden Kapitel 8.

Best-Practice-Analyse
Bewirtschaftung von P+R-Pldtzen

— | | -

kostenfreie Nutzung kostenpflichtiger kostenfreier kostenpflichtiger kostenpflichtiger (aber
(separater Erwerb Parkschein (separater Parkschein, der Parkschein, der giinstiger) P+R-

eines OPNV-Tickets) Erwerb eines OPNV- gleichzeitig als gleichzeitig als Monatsparkschein fiir
Tickets nach giiltigem kostenfreies OPNV- kostenfreies OPNV- OPNV-Abokunden
Tarif) Ticket gilt Ticket gilt

Minchen, Bamberg Regensburg ‘ Regensburg

l

Nicht UBerTRAGBAR Nicht UBerTRAGBAR UserTRAGBAR UserTRAGBAR
Eine kostenpflichtige Eine kostenfreie P+R- (BEWIRTSCHAFTUNG) (BEWIRTSCHAFTUNG)
Nutzung der P+R- und OPNV-Nutzung Pendler, welche keine Pendler, welche eine
Plitze wiirde nicht zu wird aufgrund der OPNV-Abokarte OPNV-Abokarte
einer Erhéhung der Wirtschaftlichkeit besitzen, ziehen einen besitzen, kdnnen fiir
P+R-Nutzung fiihren. nicht empfohlen. kostenpflichtigen die Geltungsdauer des
Zudem muss zusétzlich Zudem ist die Parkschein, mit Abos einen Dauer-

Erfurt, burg, Augsburg,

Du Groningen

UBErTRAGEAR
(BesTaND)

Es wird empfohlen, die
P+R-Pldtze zunéchst
weiterhin kostenfrei zu
betreiben, um die P+R-
Nutzung zu erhéhen.

ein Ticket bzw. ejne Wahrscheinlichkeit, welchem der OPNV parkausweis
Abokarte fiir den OPNV dass das Angebot von kostenfrei genutzt beantragen_
erworben werden. Die Anwohnern fehl- werden kann.
Schwelle zur P+R- genutzt wird, sehr
Nutzung wére in hoch.
Braunschweig zu hoch

Ziel ist eine moglichst
geringe Nutzungs-
schwelle.

‘H
Beide Systeme miissen in Kombination
umgesetzt werden

Abbildung 7-25 Maglichkeiten der P+R-Bewirtschaftung sowie Ubertragbarkeit auf Braunschweig
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Im Rahmen des Informationsaustauschs mit der Stadt Miinchen wurde zudem deutlich, dass sich

das P+R-Angebot nicht ausschlieBlich auf den eigenen stadtischen Raum beschranken sollte,
sondern dass ein Mix aus lokalen sowie regionalen P+R-Platzen sinnvoll ist. Voraussetzung
hierflir ist eine enge Zusammenarbeit mit den benachbarten Landkreisen und Stadten. Mit einem
Ausbau des P+R-Angebots an vorgelagerten Bahnhdfen wird den Pendlern die Mdglichkeit gebo-
ten, viel friihzeitiger auf den SPNV umzusteigen, was teilweise eine groBere Zeitersparnis mit sich
bringen kann, als erst innerhalb des Stadtgebiets vom MIV auf den OPNV umzusteigen. Vor dem
Hintergrund der Einflihrung des Deutschlandtickets diirfte sich ein friihzeitiges Umsteigen fir
viele Pendler auch finanziell eher lohnen.
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8  P+R-Leitfaden fiir die Stadt Braunschweig

Ein zukiinftig gut funktionierendes P+R-System in der Stadt Braunschweig ist an bestimmte
Voraussetzungen und Randbedingungen gekniipft. Hierbei ist die Umsetzung der Push- und Pull-
Faktoren (z. B. Parkraumbewirtschaftung; siehe Kapitel 7.8) eine wesentliche Voraussetzung fiir
ein funktionierendes P+R-System. Zusatzlich sind Mindestanforderungen fiir die einzelnen P+R-
Platze erforderlich, welche nachfolgend in den »Braunschweiger Kriterien« ndher erldutert wer-
den.

8.1 »Braunschweiger Kriterien«

Standortwahl

Grundsatzlich ist es das Ziel, P+R-Platze soweit vom Stadtzentrum entfernt wie méglich ein-
zurichten, vorzugsweise an Stadtbahn- bzw. Busendhaltestellen (siehe Best-Practice-Stadt
Augsburg). Je weiter entfernt vom Stadtzentrum der Umstieg erfolgt, desto besser fallt das
Reisezeitverhiltnis zugunsten des OPNV und SPNV aus. Dariiber hinaus ist es essenziell, dass
sich der P+R-Platz an einer Hauptroute fir Einpendler befindet. Bei hohem Pendleraufkommen,
aber fehlendem OPNV-Anschluss, sollte die Einrichtung eines P+R-Platzes vorgelagert im be-
nachbarten Stadtgebiet erfolgen, sodass Pendler schon dort auf den SPNV umsteigen konnen.
Das Deutschlandticket kann hierfiir forderlich sein, da Pendler in solchen Fallen nicht mehr auf

vergleichsweise teure Abos fiir mehrere Tarifzonen zurtickgreifen mussen.

Um eine geringe Flachenversiegelung zu gewahrleisten, ist darauf zu achten, dass hierflir geeig-
nete Baumaterialien zum Einsatz kommen, wie z. B. Rasengittersteine. Mit einer Baumbepflanzung
wird zusétzlich fiir ausreichende Beschattung gesorgt (vgl. Abbildung 8-1). Bei einer gr6Beren
Stellplatzanzahl und begrenzter Flachenverfligbarkeit muss zundchst der Bau eines Parkhauses
(z. B. Parkpalette) in Hinblick auf Kosten und Nutzen gepriift werden.

Abbildung 8-1 Salzburg | P+R-Platz Messe
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OPNV-Anbindung

Ein wichtiger Grund fiir die Nutzung von P+R ist die Attraktivitit des stidtischen OPNV. Um
Wartezeiten gering zu halten, ist eine Mindestbedienung der Haltestelle alle 10 Minuten er-

forderlich. Die Planung von neuen P+R-Pldtzen sollte in enger Abstimmung mit der BSVG erfol-
gen, um direkt von Beginn an eine optimale und attraktive OPNV-Anbindung gewihrleisten zu
kénnen.

Um den P+R-Nutzern einen komfortablen Umstieg zu ermdglichen, ist es zudem erforderlich, dass
die angrenzenden Haltestellen tber einen Fahrgastunterstand sowie eine dynamische Anzeige
verfligen. Dariiber hinaus ist es empfehlenswert, die Haltestellen in den Namen der P+R-Platze
umzubenennen bzw. den Hinweis »P+R« an den Haltestellennamen anzuhdngen. So wird das
P+R-System im Braunschweiger Stadtbild fiir alle »sichtbarer« gemacht.

Radabstellanlagen

An Bahnhofen bzw. Bahnhaltepunkten sind neben den Kfz-Stellplatzen auch Abstellmdglichkeiten
fiir den Radverkehr an den P+R-Platzen vorzuhalten. So konnen Pendler, ohne auf ein Auto ange-
wiesen zu sein, den Bahnhof bequem mit dem Rad erreichen und dieses vor Ort sicher abstellen.
Dies ist insbesondere fiir Pendler wichtig, fiir welche der Bahnhof zu weit entfernt ist, um zu FuB
zu gehen oder die OPNV-Anbindung nicht optimal ist. Mit der Bereitstellung von B+R-Anlagen
werden Pendler aus dem ndheren Umkreis dazu angehalten, auf den Pkw zu verzichten und mit
dem Rad zum Bahnhof zu fahren.

Fiir eine optimale B+R-Nutzung ist es dariiber hinaus wichtig, dass sich die Radabstellanlagen
in direkter Bahnsteigndahe befinden sowie den Anforderungen von Langzeitparkern ent-
sprechen. Dies bedeutet u. a. ein umfassender Schutz sowie Sicherheit (beispielsweise in einer
Fahrradgarage), Uberdachung und Beleuchtung, eine gute Zugénglich- und Erreichbarkeit, hoher
Diebstahlschutz sowie zusatzliche Serviceleistungen (z. B. Werkzeugstation und Luftpumpe) (vgl.
Abbildung 8-2). Um zudem eine mdglichst groBe Platzeffizienz zu erreichen, ist die Nutzung von

Doppelstockparkern erforderlich.

= - < S
BRI © stadt Wedel [ - ——

Abbildung 8-2 B+R-Anlage Hamburg Saarlander Str. (li.) und Reparaturstation Stadt Wedel (re.)
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Elektromobilitat (MIV, RV)

Die Elektromobilitat gewinnt aufgrund der zunehmenden Verbreitung von Fahrzeugen mit alter-

nativen Antriebsarten an Bedeutung. Bei der Optimierung bestehender sowie der Planung neuer
P+R-Platze missen daher die Anforderungen der Elektromobilitdt mit berilicksichtigt werden. An
den P+R-Platzen und B+R-Anlagen an den neu geplanten Bahnhofen ist daher eine adaquate
Ladeinfrastruktur?® oder zumindest Leerrohre vorzuhalten, um E-Ladesdulen spadter nachriisten

zu konnen.

i

-

53 "\
g
B

ZIEGELER

Abbildung 8-3 E-Ladeinfrastruktur | SchlieBfach (RV; li.) und E-Ladesaule (MIV; re.)

Wegweisung

Zur Erhohung der P+R-Nutzung sollte P+R generell im Stadtbereich sichtbarer gemacht wer-
den. Hierflr ist die Einrichtung einer einheitlichen und durchgehenden P+R-Wegweisung er-
forderlich. Hierbei miissen die P+R-Platze ab der Autobahnabfahrt bis zum Parkplatz selbst
im stddtischen StraBennetz durchgehend ausgeschildert werden (beispielhaft dargestellt in
Abbildung 8-4). Zudem ist es wichtig, Informationen zur Reisezeit und Taktdichte (z. B. P+R
Volkmarode, Stadtbahn alle 15 Minuten, 20 Minuten bis zur Innenstadt) in die Hinweistafeln zu
integrieren.

Melverode
& HEH-Kliniken

Ml T Braunschweig
il Bad Harzburg L

=

Eigenes Bild | 7

Abbildung 8-4  P+R-Wegweisung | BAB A 4 bei Dresden (li.) und Sachsendamm in Braunschweig (re.)

29 Aufgrund der langen Parkdauer der P+R-Nutzer miissen die Ladesdulen grundsatzlich keine Schnellladefunktion aufweisen.
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Ausstattung

Das Erscheinungsbild der P+R-Platze gibt den Stellenwert von P+R innerhalb des Verkehrssystems
der Stadt Braunschweig wieder. Daher ist es erforderlich, auf eine einheitliche Ausstattung sowie
die regelmaBige Reinigung und Instandhaltung zu achten. Eine gut sichtbare und im Corporate
Design einheitlich gestaltete Informationsstele im Zufahrtsbereich jedes P+R-Platzes bie-
tet den P+R-Nutzern einen Uberblick iiber die Stellplatzart und -anzahl, die Ausstattung sowie
die GPNV—Anbindung. Zusatzlich ist es erforderlich, dass die P+R-Platze liber eine ausreichen-
de Beleuchtung, Abfallbehalter sowie eine 6ffentliche Toilette verfligen. An P+R-Platzen mit
einem hohen OPNV- oder auch SPNV-Aufkommen bietet es sich an, direkt am Parkplatz eine
dynamische Fahrgastinformation zu installieren. Zur Erhéhung der Sicherheit ist zusatzlich die
Ausstattung mit einer Notrufeinrichtung sowie ggf. einer Videoiiberwachung erforderlich, wo-
bei hierbei die Vorgaben des Bundesdatenschutzgesetzes zu beachten sind. So miissen Nutzer bei
Einfahrt auf die Anlage auf die Videolberwachung hingewiesen werden.

Zur Forderung der multimodalen Verkehrsangebote sowie Verbesserung der flexiblen Weiterfahrt
mussen an den P+R-Platzen grundséatzlich Stationen fiir Bikesharing und Scootersharing einge-
plant werden.

Information und Werbung

Ein aktives Bewerben des Braunschweiger P+R-Systems liber verschiedene Kanale ist fiir eine
Steigerung der P+R-Nutzung essenziell. Hierbei ist es erforderlich, einerseits den bestehenden
Internetauftritt auszubauen. Die Stadt Braunschweig sowie die Braunschweiger Verkehrs-GmbH
(BSVG) stellen auf den jeweiligen Internetseiten bereits Information bzgl. P+R zur Verfligung,
jedoch gibt es hinsichtlich des Gesamterscheinungsbilds sowie des Informationsumfangs noch
Verbesserungsbedarf. Neben der Ubersicht der vorhandenen P+R-Plitze mit OPNV-Anschluss,
Ausstattung, Stellplatzanzahl und Anfahrtsbeschreibung ist es dariiber hinaus wichtig, dass die
Webseiten auch Argumente und Vorteile flir die P+R-Nutzung darstellen, z. B.

Umweltfreundlichkeit,

Taktdichte,

Zeitvorteile (keine Parkplatzsuche) sowie

Zeit, um etwas anderes zu tun (z. B. Lesen in der Bahn).

Dariiber hinaus ist es erforderlich, die Mdglichkeit der P+R-Nutzung in die Fahrplanauskunft
der BSVG (Webseite und Smartphone-App) mit zu integrieren. So kénnen Nutzer bei der
Verbindungssuche mit angeben, ob die Nutzung eines P+R-Platzes beriicksichtigt werden soll.
Unabhangig davon, wer letztendlich die P+R-Platze betreibt, ist es wichtig, dass es aus Nutzersicht
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einen einzelnen Ansprechpartner fiir Mobilitdtsbelange in Braunschweig gibt, welcher eine zent-
rale Schnittstelle bietet.

Zusatzlich ist es erforderlich, dass die Internetseiten stets aktuelle Informationen, wie beispiels-
weise Hinweise zu BaumaBnahmen und eingeschrankten Nutzungen, rechtzeitig bereitstellen. Ein
tbersichtlich gestalteter Onlineflyer bietet zudem zusatzlich die Méglichkeit, das P+R-System
der Stadt kompakt darzustellen.

Fiir eine prasente Darstellung von P+R im Gesamtstadtbild ist es erforderlich, Werbebanner,
Schilder und Plakate an strategisch sinnvollen Stellen im innerstddtischen Bereich zu platzieren.
So werden Pendler auf das P+R-Angebot der Stadt aufmerksam gemacht (vgl. Abbildung 8-5).
Zusatzlich bietet sich der Bau bzw. auch die Er6ffnung eines neuen P+R-Platzes in Braunschweig
fiir P+R-Informationskampagnen an.

WIR IN DORTMUND

Abbildung 8-5 P+R-Werbung | Dortmunder Projekt »UmsteiGERN« fiir eine emissionsfreie Innenstadt

Um bei GroBveranstaltungen in Braunschweig den innerstadtischen Bereich verkehrlich zu ent-
lasten, ist es erforderlich, in den Anreisehinweisen des Veranstalters und ggf. auch im Radio
offensiv auf P+R (neben der ginzlichen OPNV-Nutzung) hinzuweisen.

dich mai-
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" mit mehr park+Ride !
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undgenje, genoppen |
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Abbildung 8-6 P+R-Werbung | Bielefelder Werbeaktion im Zuge der Adventszeit
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Betrieb

Die Verkehrsbetriebe sind in einem besonderen Mal3e an dem reibungslosen Betrieb der P+R-
Platze interessiert, da diese eine zusatzliche Anzahl an Fahrgasten generieren. Daher wird emp-
fohlen, die Anlagen von der Braunschweiger Verkehrs GmbH (BSVG) oder dem Verkehrsverbund
Region Braunschweig (VRB) betreiben zu lassen. Der Vorteil dieser Betriebsform ergibt sich dar-
aus, dass viele Randbedingungen so gewahlt werden kdnnen, dass fiir das Verkehrsunternehmen
der bestmdgliche Betriebsablauf gewahrleistet wird. Zusatzlich kann gewahrleistet werden,
dass die Belange des P+R im Braunschweiger Stadtgebiet gegeniiber den weiteren Aufgaben
der Stadtverwaltung ausreichend beriicksichtigt werden, da der Betrieb der P+R-Platze im ge-
samten Aufgabenfeld einer kommunalen Verwaltung nur einen begrenzten Stellenwert hat bzw.
Kapazitaten hierfiir unter Umstanden nicht zur Verfligung stehen. Die Rechte und Pflichten,
die sich dabei fiir ein Verkehrsunternehmen ergeben, kdnnen beispielsweise im Rahmen eines
Betriebsflihrungsvertrags festgelegt werden.

Bewirtschaftung

Grundsatzlich ist die Bewirtschaftung der P+R-Platze erst dann sinnvoll ist, wenn die
Parkraumkapazitaten in der Braunschweiger Innenstadt erschopft sind und somit gleichzeitig die
Nachfrage nach P+R im Stadtgebiet ansteigt. Auch ein zu hoher Fremdnutzeranteil und damit
verbundene fehlende Stellplatzkapazitaten fiir Pendler konnen Grund fiir eine Bewirtschaftung
sein. Zum gegenwartigen Zeitpunkt wird empfohlen, die P+R-Platze vorerst nicht zu bewirt-
schaften, da dies einen Attraktivitdtsverlust mit sich bringen wiirde. Dariiber hinaus sind trotz
des teilweise hohen Fremdnutzeranteils, z. B. am Thiiringenplatz, noch ausreichend Stellplatze fiir
P+R-Nutzer vorhanden. Wann eine Bewirtschaftung des jeweiligen P+R-Platzes eingefiihrt wer-
den soll, wird in Abbildung 10-1 in Kapitel 10.2 naher erldutert. Nachfolgend wird zunachst das
fur Braunschweig empfohlene Bewirtschaftungssystem vorgestellt.

Falls es zukiinftig zu einer Bewirtschaftung der P+R-Platze kommen sollte, wird empfohlen, le-
diglich den Zeitraum zwischen 06:00 und 19:00 Uhr (Mo - Fr) gebiihrenpflichtig auszuweisen, so
kann der wesentliche Zeitraum fiir P+R abgedeckt werden. Die Parkdauer darf hierbei 24 h nicht
tiberschreiten. AuBerhalb dieser Zeiten sowie am Wochenende kann der Parkplatz auch kostenfrei,
beispielsweise von Anwohnern, genutzt werden. Fiir die Bewirtschaftung der P+R-Platze bietet
sich die Einrichtung einer Schrankenanlage an.

Pendler, welche ein BSVG- oder auch DB-Abo besitzen, kdnnen den P+R-Platz kostenfrei
befahren. Hierflir miisste ein Dauerparkausweis fiir die Geltungsdauer des Abos direkt bei der
Verkehrsgesellschaft oder auch bei dem zukiinftigen Betreiber der P+R-Pldtze beantragt wer-
den. Dieser kdnnte bei Ein- und Ausfahrt an den Schrankenanlagen gescannt werden. Maglich
ware auch das direkte Scannen der Abo-Karte an der Schrankenanlage mittels RFID-System.
Falls Pendler den P+R-Platz mit Fahrgemeinschaften befahren, wird davon ausgegangen, dass
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Mitfahrer auch im Besitz einer Abo-Karte sind und anschlieBend direkt den OPNV nutzen kdnnen,

da dies grundsatzlich glinstiger ist, als taglich eine Einzelfahrkarte zu l6sen. Falls eine Abo-Karte
nicht vorhanden sein sollte, muss an der Haltestelle ein requldrer Fahrschein geldst werden.

P+R-Nutzer, welche nicht im Besitz einer Abo-Karte sind, konnen an der Schrankenanlage
ein Ticket ziehen und den Parkplatz befahren. Das Parkticket ist hierbei gleichzeitig der OPNV-
Fahrschein®® fiir eine Person fiir die gesamte Tarifzone 40, sodass alle beliebigen Ziele im
Stadtgebiet mit einem Fahrschein erreicht werden kénnen. Vor dem Verlassen des P+R-Platzes
muss das Parkticket am Kassenautomaten bezahlt werden. Die Kosten kdnnen sich hierbei nach den
gliltigen Ticketpreisen der BSVG?' richten, sollten jedoch niedriger als die Parkgebiihren fiir eine
Parkdauer von rund acht Stunden im Innenstadtbereich sein. Mitfahrer miissen bei Weiterfahrt

mit dem OPNV ein requlires Ticket an der Haltestelle I6sen.

AbschlieBend kann festgehalten werden, dass ein, direkt auf Braunschweig abgestimmtes,
Bewirtschaftungssystem fiir die P+R-Platze zum derzeitigen Stand nicht vollumfanglich kon-
zipiert werden kann, da dies von einer groBen Anzahl verschiedener Faktoren abhangt. Zudem ist
zu Beriicksichtigen, dass die Erhebung von Gebiihren an kleineren P+R-Platzen oft unrentabel sein
kann, da die Kosten fiir die Einrichtung und den Betrieb von Kassenautomaten, Wartung, Leerung
und Fiillung sowie auch regelmadBige Kontrollen oft héher sind als die potenziellen Einnahmen.3?2

Hinweis: Grundsdtzlich besteht auch die Mdglichkeit der Bewirtschaftung mittels Parkschein-
automat. Eine Schrankenanlage wdre hierbei nicht notwendig. Diese Bewirtschaftungsform ist je-
doch prinzipiell nur wirksam, wenn eine regelmdBige Priifung durch Uberwachungskriéfte erfolgt,
um im Falle von VerstéBen BuBgelder zu erheben. Jedoch kann davon ausgegangen werden, dass
aufgrund zu hoher Personalkosten eine tégliche Kontrolle der P+R-Plitze nicht realistisch erscheint.

Evaluation

Die Wirksamkeit des P+R-Neubaus bzw. der standortspezifisch umgesetzten MaBnahmen ist rund
sechs bis zwolf Monate nach Inbetriebnahme zu evaluieren. Hierbei sollte gepriift werden, ob

= die Anlagen angenommen werden,
= unerwiinschte Nutzungen (z. B. Fremdparker) vorhanden sind und

= es zu Vanadalismusschaden kommt.

30 Hierbei bietet sich ein Tages- oder ein 2-Fahrten-Ticket an.
31 zum Beispiel 6 € / Tagesticket (Stand August 2023)

32 Arbeitskreis Park & Ride regional c/Jo BMW-Group (Hrsg.): P+R Anlagen Planen, Bauen und Betreiben - Ein Praxisleitfaden der Inzell-Initiative,
Miinchen 2009
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In regelmé&Bigen Abstanden (ca. 2-Jahres-Turnus) ist es darliber hinaus erforderlich, die Auslastung

sowie auch die Kennzeichen an den einzelnen P+R-Pldtzen zu erfassen. So kdnnen rechtzeitig
Aussagen zur Nachfrage und Nutzerstruktur (z. B. Parkdauer) am jeweiligen Standort getroffen und
ggf. langfristig Mdglichkeiten zur Erweiterung gepriift werden. Ab welcher Stellplatzauslastung
eine Erweiterung gepriift werden muss, wird in Abbildung 10-1 in Kapitel 10.2 naher erldutert.
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9  Auswirkungen des Deutschlandtickets auf die P+R-
Nutzung

Im Sommer 2022 wurde in Deutschland fir einen Aktionszeitraum von drei Monaten das 9-Euro-
Ticket eingefiihrt. Fiir 9 € im Monat konnten deutschlandweit Busse und Bahnen im Nah- und
Regionalverkehr genutzt werden. Ausgenommen war der Fernverkehr der Deutschen Bahn sowie
Flix-Zlige und Fernbusse. Insgesamt wurden rund 52 Mio. Tickets verkauft; hinzu kamen rund

10 Mio. Abo-Nutzer, welche das verglinstigte Ticket automatisch erhielten.

Daran kniipfte das seit 1. Mai 2023 giiltige Deutschlandticket an, welches pro Monat 49 € kostet;
der Giiltigkeitsbereich ist der gleiche wie bei dem 9-Euro-Ticket, jedoch ist das Deutschlandticket
nur als Abo erhdltlich. Hierbei ist es das Ziel, gerade fiir Pendler den &ffentlichen Nah- und
Fernverkehr attraktiver zu gestalten sowie gleichzeitig die Klimaziele zu erreichen. Der Preis von
49 € gilt lediglich als Einflihrungspreis; es wird erwartet, dass das Deutschlandticket langfristig

teurer werden wird.

9.1 Bilanz zum 9-Euro-Ticket

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen fiihrte in Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn
im Rahmen des 9-Euro-Tickets eine bundesweite Marktforschung®*3* durch und analysierte das
Mobilitatsverhalten der Ticketnutzer. So konnte u. a. festgestellt werden, dass rund 17 % der
Ticketnutzer im August 2022 von anderen Verkehrsmitteln wie Pkw und Fahrrad auf den OPNV
umgestiegen sind. Der GroBteil der Fahrten umfasste alltdgliche Fahrten, Besuchsfahrten sowie
Ausflugsfahrten; lediglich rund 37 % nutzten das Ticket flir den Weg zur Arbeitsstatte.

Im Rahmen der Studie wurde jedoch auch deutlich, dass in landlichen und strukturschwacheren
Gebieten der Anteil der 9-Euro-Ticket-Besitzer nur halb so hoch war wie im stadtischen Raum.
Als Griinde hierflir wurden umstandliche Verbindungen, schlechte Taktung, lange Fahrtzeiten so-
wie die Entfernung zur Haltestelle oder zum Bahnhof genannt. Auch eine Studie des Deutschen
Instituts fiir Wirtschaftsforschung e. V.3° bestatigt das deutliche Stadt-Land-Gefalle: Weniger als
ein Drittel der Personen, welche in |dndlichen Gebieten leben, erwarben das 9-Euro-Ticket, im
Vergleich zu knapp der Halfte der Personen aus hauptsachlich stadtischen Regionen.

33 6.000 Interviews pro Woche

34 Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V., Deutsche Bahn AG, DB Regio AG (Hrsg.): Abschlussbericht zur bundesweiten Marktforschung,
Kéln 2022

35 Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung e. V. (Hrsg.): 9-Euro-Ticket - Niedrige Preise allein stdrken Alltagsmobilitdt mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln nicht, In: DIW Wochenbericht 14+15 2023, Berlin 2023
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Die Nutzung von P+R im Zuge des 9-Euro-Tickets wurde im Rahmen der Mobilitatsstudien nicht

explizit untersucht. Jedoch konnte u. a. in den Stadten Lehrte,® Eberswalde,?” und sowie verein-
zelt im Umkreis von Berlin®® eine erhdhte Auslastung der P+R-Platze festgestellt werden.

9.2  Betrachtung moglicher Auswirkungen des Deutschlandtickets auf die
P+R-Nutzung

Mit der Einflihrung des Deutschlandtickets sind in Hinblick auf die Nutzung des P+R-Angebots in
der Stadt Braunschweig verschiedene Szenarien denkbar.

Prinzipiell ist es durchaus maglich, dass mit der Einfiihrung des Deutschlandtickets im
Mai 2023 die Nachfrage nach P+R in Braunschweig grundsatzlich gestiegen ist. Es kann zu-
dem davon ausgegangen werden, dass das Deutschlandticket vor allem auch aufgrund der weiter
steigenden Energiepreise einen entlastenden Effekt auf Pendler hat. So kann es flir Einpendler
attraktiver sein, die P+R-Platze innerhalb der Stadt Braunschweig zu nutzen, auf den OPNV um-
zusteigen und mit dem Deutschlandticket kostenglinstig in Richtung Innenstadt zu fahren. Dies
fiihrt infolgedessen zu einer niedrigeren Verkehrsbelastung im innerstadtischen Bereich der Stadt
Braunschweig und reduziert gleichzeitig die Umweltbelastung.

Es ist zudem méglich, dass einige Pendler den Umstieg vom MIV zum OPNV/SPNV im Zuge
des Deutschlandtickets in Erwdgung gezogen haben, da die monatlichen Kosten fiir Parken im
Innenstadtbereich teilweise hoher sind, als die Kosten fiir das Deutschlandticket. Beispielsweise
kostet ein Tagesticket in den Parkhdusern der Braunschweiger Innenstadt im Durchschnitt
10,40 €. Bei einer Nutzung des Parkhauses von 20 Tagen pro Monat betragen die Parkkosten
im Durchschnitt 208 €. In einigen Parkhdusern besteht ein begrenztes Angebot an giinstigen
Dauerparkausweisen. Die kosten hierfiir betragen durchschnittlich 100 € im Monat. In der
Parkzone 1b im Innenstadtbereich kostet ein Tagesticket 9 €, sodass sich die Parkkosten bei 20
Arbeitstagen im Monat auf 180 € belaufen wiirden. Somit wiirde es sich flir Pendler in Hinblick
auf die Parkkosten sowie auch die Bewirtschaftung finanziell lohnen, P+R in Braunschweig zu

nutzen.

Neben der Moglichkeit einer Nachfragesteigerung ist jedoch auch denkbar, dass die Nutzung
von P+R in Braunschweig im Zuge des Deutschlandtickets nicht erkennbar angestiegen ist.
Da das Deutschlandticket im Vergleich zu normalen Monats-Abos, insbesondere fiir mehre-
re Tarifzonen, vergleichsweise glinstig ist, kann es fir viele Pendler, welchen einen sehr langen

36 Hannoversche Allgemeine Zeitung (Hrsg.): Zur Arbeit oder in den Zoo - So nutzen Reisende in Lehrte das 9-Euro-Ticket (Online abrufbar
unter: https://www.haz.de/lokales/umland/lehrte/lehrte-9-euro-ticket-kommt-bei-reisenden-am-bahnhof-gut-an-RU2XPASXHNEQP7POBH-
TOI354UY.html, Zugriff: 21.04.2023)

37 DER SPIEGEL Online (Hrsg.): Ist hier noch frei? - Ungern (Online abrufbar unter: https://www.spiegel.de/auto/9-euro-ticket-so-lief-der-erste-
tag-mit-dem-billigfahrschein-a-177bcea5-51b7-497c-b6d2-ba5138739454, Zugriff: 21.04.2023)

38 Berliner Morgenpost (Hrsg.): Was Morgenpost-Reporter mit dem 9-Euro-Ticket erlebten (Online abrufbar unter: https://www.morgenpost.de/
berlin/article236294449/Tschuess-9-Euro-Ticket.html, Zugriff: 21.04.2023)
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Arbeitsweg haben, sinnvoll sein, direkt auf vorgelagerte P+R-Platze an Bahnhofen in den umlie-

genden Landkreisen und Stadten zuriickzugreifen, da diese moglicherweise ndher am Wohnort
gelegen sind und der GroBteil der Strecke mit dem SPNV zuriickgelegt werden kann. Diese Nutzer
wiirden nicht zu einem Anstieg der P+R-Nutzung in der Stadt Braunschweig beitragen.

Zusitzlich sehen viele Pendler den OPNV und SPNV derzeit nicht als addquate Alternative fiir den
taglichen Arbeitsweg, da nicht immer eine sinnvolle Anbindung direkt am Wohnort sowie das
dazugehdrige P+R-Angebot vorhanden sind. Auch individuelle Praferenzen spielen eine Rolle bei
der Entscheidung, ob Pendler das Deutschlandticket erwerben und P+R nutzen oder nicht. Einige
Pendler bevorzugen mdglicherweise die Bequemlichkeit, direkt zum Zielort zu fahren, vor allem
wenn dort auf ausreichend Parkmdglichkeiten zurlickgegriffen werden kann. Zusatzlich ist mit
dem Anstieg der Fahrgdste aufgrund des Deutschlandtickets auch eine erhohte Auslastung der
Zuge, Busse und StraBenbahnen verbunden. So besteht die Mdglichkeit, dass manche Pendler
aufgrund der zu hohen Auslastung und damit einhergehenden Sitzplatzengpassen wieder auf den

privaten Pkw umsteigen.

Auch die zuvor erwdhnte Zahlungsbereitschaft fiir das Deutschlandticket ist ein wichtiger Faktor. Im
Rahmen der Umfrage des DIW3® wurden Nutzer des 9-Euro-Tickets nach der Zahlungsbereitschaft
fiir ein zukiinftiges, deutschlandweit giiltiges OPNV-Ticket gefragt. Der GroBteil der Antworten liegt
mit einem Median von 29 € deutlich unter 49 €, was darauf hindeutet, dass das Deutschlandticket
als zu teuer empfunden werden diirfte, wenn man die geduBerte Zahlungsbereitschaft beriick-
sichtigt. Eine generell geringe Nachfrage des Deutschlandtickets wiirde bedeuten, dass dessen
Auswirkungen auf das P+R-Angebot der Stadt Braunschweig marginal sind.

9.3 Fazit

AbschlieBend kann festgehalten werden, das zum derzeitigen Stand keine zuverldssigen Aussagen
zur P+R-Nutzung in der Stadt Braunschweig im Zuge der Einfiihrung des Deutschlandtickets ge-
troffen werden kdnnen. In Anbetracht der derzeitigen P+R-Nutzung in Braunschweig ist unklar,
ob es seit der Einfiihrung des Deutschlandtickets zu einem nennenswerten Umstieg zum OPNV/
SPNV gekommen ist und falls ja, inwieweit dies auch das stadtische P+R-System betrifft. Es
kann eher davon ausgegangen werden, dass Einpendler, welche ein Deutschlandticket besitzen,
die P+R-Platze an den umliegenden Bahnhdfen nutzen und mit dem SPNV nach Braunschweig
fahren.*

39 Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung e. V. (Hrsg.): 9-Euro-Ticket - Niedrige Preise allein stirken Alltagsmobilitdt mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln nicht, In: DIW Wochenbericht 14+15 2023, Berlin 2023

40 Laut einer Auswertung von Mobilfunkdaten des Anbieters 02 Telefonica zeigt sich seit Einfiihrung des Deutschlandtickets im Mai 2023 ein
deutlicher Anstieg der Zugreisen von mehr als 30 km. Die Zahl der Pendlerfahrten stieg demnach um mehr als ein Viertel im Vergleich zum
April 2023 an (Quelle: ZEIT ONLINE GmbH (2023): 49-Euro-Ticket wirkt sich bereits auf den Verkehr aus; online abrufbar unter: https://www.
zeit.de/mobilitaet/2023-07/49-euro-ticket-verkehr-mehr-zugreisen-deutschlandticket, (Zugriff: 08.08.2023))
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Falls es jedoch trotzdem zu einem Anstieg der P+R-Nutzung gekommen sein sollte, wird davon
ausgegangen, dass dieser marginal ausfallt und mit dem P+R-Angebot der Stadt Braunschweig
zundchst abgefangen werden kann. Grundsatzlich wird empfohlen, die Auslastung der P+R-Platze
wahrend der Laufzeit des Deutschlandtickets erneut zu lberpriifen. Falls eine verstarkte Nachfrage
wahrgenommen werden kann, sollte der zusatzliche Bedarf, welcher durch das Deutschlandticket
generiert wird, bei der Konzeption der neuen P+R-Platze mit bericksichtigt werden.

In Hinblick auf das P+R-Konzept fiir die Stadt Braunschweig ergeben sich nach derzeitigem
Kenntnisstand aufgrund der Einfiihrung des Deutschlandtickets vorerst keine neuen plane-
rischen Randbedingungen.

Auswirkungen des Deutschlandtickets auf die P+R-Nutzung | 129



m P+R-Konzept
fiir die Stadt Braunschweig

10 Handlungsempfehlungen

In den nachfolgenden Kapiteln werden ganzheitliche sowie auch standortspezifische MaBBnahmen

formuliert, um die P+R-Nutzung in der Stadt Braunschweig langfristig zu erhéhen.

Da die Gesamtheit der MaBnahmen nicht in einem Zug, sondern nur schrittweise realisiert wer-
den kann, werden die MaBnahmen im Folgenden drei Prioritatsstufen zugeordnet. Mit der
hochsten Prioritdt werden hierbei u. a. die MaBnahmen versehen, welche den grundlegenden
Anreiz fir eine P+R-Nutzung in der Stadt Braunschweig schaffen sowie solche, welche den
Bau neuer P+R-Platze und die Einrichtung grundlegender Ausstattungen umfassen. Weitere
Ausstattungselemente und MaBnahmen fiir die P+R-Platze, welche prinzipiell nicht grundlegend
notwendig fiir die Nutzung sind (z. B. Videotiberwachungssysteme), werden der Prioritatsstufe 2
zugeordnet. Die Prioritdtsstufe 3 umfasst letztendlich die MaBnahmen, welche die P+R-Nutzung
fuir Pendler langfristig vereinfacht und attraktiviert sowie die P+R-Nachfrage kontinuierlich er-
hoht (z. B. Digitalisierung der P+R-Wegweisung).

Fiir jede MaBnahme wird, soweit mdglich, der Vorhabentrager sowie eine ungefdhre
Kostenannahme ermittelt. Die Aufstellung der Kosten fiir die einzelnen MaBnahmen basiert zum
einen auf Rechercheergebnissen; zum anderen werden pauschale Kostenannahmen aus eigenen
Erfahrungswerten in Abhangigkeit vom Realisierungsaufwand verwendet (siehe Anlage 13). Es ist
zu beachten, dass die dargestellten Kosten nur zum Zwecke der Quantifizierung einer pauschalen
Kostendimensionierung dienen, da sich aufgrund des langen Planungshorizonts sowie des gerin-
gen Konkretisierungsgrads zahlreicher EinzelmaBnahmen viele Faktoren, welche die Kosten beein-
flussen, noch nicht ndher bestimmen lassen. Erfahrungsgeman ist davon auszugehen, dass sich im
Rahmen der teils noch erforderlichen Detailplanung im Einzelnen noch erhebliche Abweichungen

ergeben werden.

10.1 Ganzheitliche Handlungsempfehlungen

Um die P+R-Nutzung im Braunschweiger Stadtgebiet zu erhohen sowie die Innenstadt vom mo-
torisierten Individualverkehr zu entlasten, ist die Umsetzung ganzheitlicher MaBnahmen, welche
ggf. auch lber das Stadtgebiet hinaus wirken, essenziell. In der nachfolgenden Tabelle 10-1 wer-
den die MaBnahmen sowie die dazugehdrige Prioritat, die Kosten und die Zusténdigkeit darge-
stellt.
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Tabelle 10-1  Ganzheitliche MaBnahmen

MaBnahme Kostenannahme Zustindigkeit

Auswiahlen eines geeigneten Betreibers fiir die stadtei-
genen P+R-Platze

Ausbauen und Verbessern des Internetauftritts zum .

! 2 P+R-System der Stadt Braunschweig kA SR T Y

Einbinden von Hinweisen zur P+R-Nutzung in die

1 3 Anreiseinformationen fiir GroBveranstaltung in der k. A. Veranstalter

Stadt Braunschweig

k. A. Stadt Braunschweig

Autobahn GmbH / Stadt Braun-
schweig

Einrichten von P+R-Werbeplakaten an Haupteinfall-

straBen sowie im innerstiadtischen Bereich L AN P el

kontinuierliches Abstimmen mit umliegenden Land-

2 5 kreisen und Stadten bzgl. der Planung und Einrichtung k. A. Stadt Braunschweig
von vorgelagerten P+R-Platzen

konsequente Verkehrsiiberwachung durch das Ord-

2 6 k. A. Stadt Braunschweig
nungsamt
Einrichten von gesonderten Werbekampagnen im Zuge P+R-Betreiber / Stadt Braun-
2 7 ) . k. A. .
einer P+R-Neuerdffnung schweig
3 8 Mindestbedienung der OPNV-Haltestellen an den A BSVG

P+R-Pléatzen alle 10 Minuten
Prifauftrag zur Digitalisierung der P+R-Wegweisung
3 9 (Echtzeitanzeige der Stellplatzauslastung und des k. A.

OPNV-Anschlusses)
Erweitern der OPNV-Fahrplanauskunft (VRB) unter
Berticksichtigung der P+R-Nutzung

P+R-Betreiber [ Stadt Braun-
schweig

k. A. VRB

10.2 Standortspezifische Handlungsempfehlungen

Auf Grundlage der Bestandsanalyse sowie der aufgestellten »Braunschweiger Kriterien« werden
nachfolgend kleinteilige, standortspezifische MaBnahmen fiir die weiterhin bestehenden sowie neu
geplanten P+R-Platze im Braunschweiger Stadtgebiet entwickelt. Die abschlieBende MaBnahme
fiir jeden Standort wird die regelmaBige Evaluation der Stellplatzauslastung sein; der weitere
Handlungsbedarf ist hierbei von der jeweiligen Auslastung abhdngig. Bei einer Auslastung von
unter 80 9% sind ausreichende Kapazitatsreserven vorhanden; ein Handlungsbedarf ist zunachst
nicht erforderlich. Bei einer Auslastung von 80 % bis 90 % ist zunédchst zu priifen, ob es sich bei
den Nutzern des jeweiligen P+R-Platzes liberwiegend um Pendler oder Fremdparker handelt. Bei
einer tberwiegend durch Pendler generierten Auslastung wird zunédchst eine Erweiterung des
SP-Angebots (ohne Bewirtschaftung) gepriift. Bei einer weiter ansteigenden Auslastung auf tiber
90 9% ist es erforderlich, dass SP-Angebot zu erweitern. Wenn der P+R-Platz liberwiegend durch
Fremdparker genutzt wird, muss zunéchst die Einflihrung eines Bewirtschaftungssystems gepriift
werden, welches zum Ziel hat, eine Fremdnutzung unattraktiv zu machen. Wenn im Laufe weite-
rer Beobachtungen eine Auslastungszunahme auf tiber 90 9% festgestellt werden kann, kommt die
P+R-Bewirtschaftung zum Tragen. Der Priifprozess ab einer Auslastung von 80 % dient auch der
Einhaltung eines gewissen Planungsvorlaufs, damit im Falle der Uberschreitung einer Auslastung
von 90 % ggf. erforderliche Planungen bereits vorliegen und entsprechend schnell regiert werden
kann.
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Das soeben beschriebene Vorgehen zum Handlungsbedarf in Abhangigkeit der Stellplatzauslastung
wird in der nachfolgenden Abbildung 10-1 noch einmal graphisch dargestellt.

regelmiBiges Evaluieren (z. B. alle 2 Jahre) der Stellplatzauslastung mittels

Auslastungserhebung, Kennzeichenerfassung und Verkehrsbeobachtung

Auslastung < 80 % Auslastung 80 % - 90 %

______ zundchst kein P+R-Nutzer P+R-Nutzer
Handlungsbedarf iberwiegend Pendler liberwiegend Fremdparker

Erweiterung des SP- Einflihrung eines
Angebots priifen (ohne Bewirtschaftungssystems
Bewirtschaftung) sowie fiir den P+R-Platz priifen

weitere Beobachtung der sowie weitere Beobachtung
Auslastung der Auslastung

Auslastung Auslastung Auslastung Auslastung
weiterhin steigt auf steigt auf weiterhin
80 % - 90 % > 90 % > 90 % 80 % - 90 %

cooccooocog

SP-Angebot erweitern

Einfiihren der
(ohne Bewirtschaftung) P+R-Bewirtschaftung

Abbildung 10-1  Handlungsbedarf in Abhdngigkeit der Stellplatzauslastung
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10.2.1 P+R-Platz Lincolnsiedlung

Der nachfolgenden Tabelle 10-2 kénnen die MaBnahmen fiir den P+R-Platz Lincolnsiedlung ent-
nommen werden.

Tabelle 10-2  P+R-Platz Lincolnsiedlung

Prioritdit = Nr. MaBnahme Kostenannahme Zustandigkeit

Einrichten einer durchgehenden Wegweisung im vor-

1 LI 1 gelagerten StraBennetz zum Erreichen des P+R-Platzes ca. 150 € [ Schild Stadt Braunschweig
Lincolnsiedlung (siehe Abbildung 10-2)
Einrichten einer Grundausstattung mit Informations- ca. 1.000 € [ Stele
1 LI 2 | steleim Zufahrtsbereich__des P+R-Platz__es, Abfallbehil- = ca. 300 € [ Abfallbehilter P+R-Betreiber
tern, Stadtplan inkl. Ubersicht der OPNV-Linien ca. 800 € [ Schaukasten
2 L3 Einrichten von E-Ladeinfrastruktur am P+R-Platz ca. 20.000 € / Ladesdule P+R-Betreiber
2 Ll 4 Einrichten einer Videoliberwachung am P+R-Platz k. A. P+R-Betreiber
9 Us Integrieren von »P+.R« in d_en Namen der Haltestelle KA BSVG
»Lincolnsiedlunge«
Einrichten einer Mobilitatsstation mit Bike- und Bikesharing- | Scootersharing-
3 LI 6 ) k. A. -
Scootersharing anbieter
Evaluieren der Stellplatzauslastung (ca. 2-Jahres-Tur-
3 L7 nus), um eine Nacphfragesteigerl?n(g rechtzeitig zu e P+R-Betreiber

erkennen (Vorgehen siehe Abbildung 10-1) hebung

+R-Platz Lincolnsiedlung
mpfehlung fiir zukiinftige Wegweisungsstandorte

m

[ ) bestehende Wegweisung

[ ) zusétzliche Wegweisung
ohne MaBstab

Abbildung 10-2  P+R-Platz Lincolnsiedlung | Empfehlung fiir zukiinftige Wegweisungsstandorte
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10.2.2 P+R-Platz Volkmarode

Der nachfolgenden Tabelle 10-3 kdnnen die MaBnahmen fiir den P+R-Platz Volkmarode entnom-
men werden.

Tabelle 10-3  P+R-Platz Volkmarode

Prioritdt | Nr. MaBnahme Kostenannahme Zustandigkeit

1 VM 1 Planung des P+R-Platzes aufbauend auf den Planungen KA Stadt Braunschweig /
zum Ausbau der Stadtbahn BSVG
1 VM 2 Neubau des eb_enerdigen"PJr_R-PIa_tzes ur_]d Beriicksichtigen ca. 5.400 € | Phw-SP P+R-Betreiber
von Erweiterungsmdglichkeiten bei der Planung
Einrichten einer durchgehenden Wegweisung im vorgela-
1 VM 3  gerten StraBennetz zum Erreichen des P+R-Platzes Volkmar- ca. 150 € / Schild Stadt Braunschweig
ode (siehe Abbildung 10-3)
Einrichten einer Grundausstattung mit Informationsstele im ca. 1.000 € / Stele
1 VM 4 | Zufahrtsbereich des__P+R—P|atzes, _/_-\bfallbehéltern, Stadtplan ca. 300 € / Abfallbehilter P+R-Betreiber
inkl. Ubersicht der OPNV-Linien ca. 800 € [ Schaukasten
1 VM 5 Einrichten einer Parkplatzbeleuchtung ca. 1.200 € [ StraBenlaterne P+R-Betreiber
2 VM 6 Einrichten von E-Ladeinfrastruktur am P+R-Platz ca. 20.000 € / Ladesiule P+R-Betreiber
2 VMh 7 Einrichten einer Videoliberwachung am P+R-Platz k. A. P+R-Betreiber
Integrieren von »P+R« in den Namen der neu geplanten
2 VM8 ’ Haltestelle an der StraBe Ziegelwiesv:g P kA BVG
1 VM 9 Einrichten eines 6ffentlichen WC ca. 170.000 € / Toilettenhaus P+R-Betreiber
Einrichten einer Mobilitdtsstation mit Bike- und Bikesharing- |
1 VM 10 . k. A. . .
Scootersharing Scootersharinganbieter
Evaluieren der Stellplatzauslastung (ca. 2-Jahres-Turnus),
3 VM 11 | um eine Nachfragestgigerung rechtgzéitig zu erkennen (\/(:r— e AU s P+R-Betreiber
gehen siehe Abbildung 10-1) 1S

s

P+R-Platz Volkmarode
F/ Empfehlung fiir zukiinftige Wegweisungsstandorte

‘ [) neu einzurichtende Wegweisung
ohne MaBstab

Abbildung 10-3  P+R-Platz Volkmarode | Empfehlung fiir zukiinftige Wegweisungsstandorte

Hinweis: Da der P+R-Platz PetzvalstraBBe durch den in Volkmarode ersetzt wird, werden fiir diesen
daher auch keine Handlungsempfehlungen aufgezeigt.
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10.2.3 P+R-Platz Mastbruch

Der nachfolgenden Tabelle 10-4 kénnen die MaBnahmen fiir den P+R-Platz Mastbruch entnom-

men werden.

Tabelle 10-4

Prioritat

Nr.

P+R-Platz Mastbruch

MaBnahme

Kostenannahme

Zustandigkeit

Planung des P+R-Platzes auf Grundlage der abge-
1 MB 1 | schlossenen Planungen zum Ausbau der Stadtbahner- k. A. Stadt Braunschweig / BSVG
weiterung nach Rautheim
1 MB 2 Neubau d_es ebenerdlge_n P+R-Platzes_ und.Berucksmh— ca. 5.400 € | Pkw-SP P+R-Betreiber
tigen von Erweiterungsmdglichkeiten
Einrichten einer durchgehenden Wegweisung im vor-
1 MB 3 | gelagerten StraBennetz zum Erreichen des P+R-Platzes ca. 150 € / Schild Stadt Braunschweig
(siehe Abbildung 10-4)
Einrichten einer Grundausstattung mit Informations- ca. 1.000 € / Stele
1 MB 4 | stele im Zufahrtsbereich__des P+R—P|atz__es, Abfallbehdl- | ca. 300 € [ Abfallbehilter P+R-Betreiber
tern, Stadtplan inkl. Ubersicht der OPNV-Linien ca. 800 € [ Schaukasten
1 MB 5 Einrichten einer Parkplatzbeleuchtung e 1.200t(=ér/n5étraﬁenla- P+R-Betreiber
2 MB 6 Einrichten von E-Ladeinfrastruktur am P+R-Platz ca. 20.000 € [ Ladesiule P+R-Betreiber
2 MB 7 Einrichten einer Videoliberwachung am P+R-Platz k. A. P+R-Betreiber
Integrieren von "P+R" in den Namen der neu geplan-
2 MB 8 ten Haltestelle an der Rautheimer StraBe kA BSVG
1 MB 9 Einrichten eines 6ffentlichen WC e 170'00?181€u£ Lty P+R-Betreiber
Einrichten einer Mobilitdtsstation mit Bike- und Bikesharing- [ Scootersharing-
1 MB 10 . k. A -
Scootersharing anbieter
Evaluieren der Stellplatzauslastung (ca. 2-Jahres-Tur-
3 MB 11 nus), um eine Nachfragesteigerung rechtzeitig zu ca. 200 €}<£{:Jsr:astungser— P+R-Betreiber
erkennen (Vorgehen siehe Abbildung 10-1) 9

i

H
§

P+R-Platz Mastbruch
Empfehlung fiir zukiinftige Wegweisungsstandorte \
[ S |

o neu einzurichtende Wegweisung
© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0)

ohne MaBstab i

Abbildung 10-4  P+R-Platz Mastbruch | Empfehlung fiir zukiinftige Wegweisungsstandorte
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10.2.4 P+R-

Platz Rote Wiese

Der nachfolgenden Tabelle 10-5 kdnnen die MaBnahmen fiir den P+R-Platz Rote Wiese entnom-

men werden.

Tabelle 10-5

Prioritat | Nr.

P+R-Platz Rote Wiese

MaBnahme

Kostenannahme

Zustandigkeit

1 RW 1 Berticksichtigen des P+R-Platzes in den laufenden Planungen zum A Stadt Braunschweig /
stadtebaulichen Vorhaben »Bahnstadt« o BSVG
Einrichten einer sicheren Querungsmdglichkeit tiber die Salzdahlu- .
! RW?2 mer StraBe (z. B. FuBganger-LSA) in Hohe des P+R-Platzes ca. 30000 € Stadt Braunschweig
Einrichten einer Grundausstattung mit Informationsstele im ca. 1.000 € / Stele
1 RW 3 Zufahrtsbereich des"P+R—P|atzes, "Abfallbehéltern, Stadtplan inkl. | ca. 300 € [ Abfallbehilter P+R-Betreiber
Ubersicht der OPNV-Linien ca. 800 € [ Schaukasten
2 RW 4 Einrichten von E-Ladeinfrastruktur am P+R-Platz ca. 20.000 € [ Ladesdule P+R-Betreiber
2 RW 5 Einrichten einer Videoliberwachung am P+R-Platz k. A. P+R-Betreiber
9 RW 6 Integrieren von »P+R« in den Namen der angrenzenden Haltestelle KA BSVG
»SchefflerstraBe«
3 RW 7 Einrichten eines 6ffentlichen WC cal70.000e fTolets P+R-Betreiber
tenhaus
3 RW 8| Einrichten einer Mobilitatsstation mit Bike- und Scootersharing k. A. Blkesha.rmg- /.
Scootersharinganbieter
Evaluieren der Stellplatzauslastung (ca. 2-Jahres-Turnus), um eine
3 RW 9 Nachfragesteigerung rechtzeitig zu erkennen (Vorgehen siehe G AU 2 g P+R-Betreiber
; erhebung
Abbildung 10-1)

Hinweis: Da eine P+R-Wegweisung im Bereich des Verkehrsknotens A 39 / Salzdahlumer StraBe

bereits vorhanden ist, besteht hinsichtlich der Wegweisung kein Handlungsbedarf.
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10.2.5 P+R-Platz Thiiringenplatz

Der nachfolgenden Tabelle 10-6 kénnen die MaBnahmen fiir den P+R-Platz Thiiringenplatz ent-
nommen werden.

Tabelle 10-6
Nr.

P+R-Platz Thiiringenplatz

Prioritat MaBnahme Kostenannahme

Zustandigkeit

1 ™1 gesonderte Einrichtung des P+R-Platzes im vorderen (siidlichen) A Stadt Braunschweig /
Bereich des Thiiringenplatzes (Markierung und Beschilderung) T P+R-Betreiber
Einrichten einer Grundausstattung mit Informationsstele im ca. 1.000 € / Stele

1 TP 2 | Zufahrtsbereich des__P+R—PIatzes, _{-\bfallbehéltern, Stadtplan inkl. | ca. 300 € [ Abfallbehilter P+R-Betreiber

Ubersicht der OPNV-Linien ca. 800 € [ Schaukasten

2 TP 3 Einrichten einer Videotiberwachung am P+R-Platz k. A. P+R-Betreiber
Integrieren von »P+R« in den Namen der angrenzenden Halte-

2 P4 stellen »Sachsendamme und »Erfurtplatz« kA BVG

3 TP 5 Einrichten eines 6ffentlichen WC ca- 170.00?1::u£ el P+R-Betreiber

3 TP 6 | Einrichten einer Mobilitatsstation mit Bike- und Scootersharing k. A. Blkesha.rmg- /.

Scootersharinganbieter

Evaluieren der Stellplatzauslastung (ca. 2-Jahres-Turnus), um

3 P 7 eine Nachfragesteigerung rechtzeitig zu erkennen (Vorgehen ca. 200 €P{£l;sr:astungser P+R-Betreiber

siche Abbildung 10-1) 9

Hinweis: Da eine P+R-Wegweisung im Bereich des Verkehrsknotens A 36 / Sachsendamm sowie
auch im Ausfahrtsbereich der A 36 bereits vorhanden ist, besteht hinsichtlich der Wegweisung kein
Handlungsbedarf.
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10.2.6 P+R-Platz Stockheim

Der nachfolgenden Tabelle 10-7 konnen die MaBnahmen fiir den P+R-Platz Stockheim entnom-
men werden.

Tabelle 10-7  P+R-Platz Stockheim

Prioritdt | Nr. MaBnahme Kostenannahme Zustandigkeit

Einrichten einer durchgehenden Wegweisung im vor-

1 SH 1 | gelagerten StraBennetz zum Erreichen des P+R-Platzes ca. 150 € / Schild Stadt Braunschweig
(siehe Abbildung 10-5)
Einrichten einer Grundausstattung mit Informations- ca. 1.000 € / Stele
1 SH2  steleim Zufahrtsbereich__des P+R—Platz__es, Abfallbehil- = ca. 300 € / Abfallbehilter P+R-Betreiber
tern, Stadtplan inkl. Ubersicht der OPNV-Linien ca. 800 € [ Schaukasten

2 SH 3 Einrichten von E-Ladeinfrastruktur am P+R-Platz ca. 20.000 € [ Ladesiule P+R-Betreiber

2 SH 4 Einrichten einer Videoliberwachung am P+R-Platz k. A. P+R-Betreiber

9 SH 5 Integrieren von »P+R« in den Namen der angrenzenden A BSVG

Haltestelle »Salzdahlumer Weg«

ca. 170.000 € / Toiletten-

3 SH 6 Einrichten eines 6ffentlichen WC haus P+R-Betreiber
Einrichten einer Mobilitdtsstation mit Bike- und Bikesharing- [ Scootersharing-
3 SH7 . k. A. -
Scootersharing anbieter
Evaluieren der Stellplatzauslastung (ca. 2-Jahres-Tur-
3 SH 8 nus), um eine Nachfragesteigerung rechtzeitig zu e AUDE | hidhasingey- P+R-Betreiber

hebung

erkennen (Vorgehen siehe Abbildung 10-1)

Salzd

P+R-Platz Stockheim
Empfehlung fiir zukiinftige Wegweisungsstandorte

[) neu einzurichtende Wegweisung
ohne MaBstab

Abbildung 10-5 P+R-Platz Stockheim | Empfehlung fiir zukiinftige Wegweisungsstandorte
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10.2.7 P+R-Platz Lamme Siid

Der nachfolgenden Tabelle 10-8 kénnen die MaBnahmen fiir den P+R-Platz Lamme Siid entnom-

men werden.

Tabelle 10-8
Prioritat Nr.

P+R-Platz Lamme Sid

MaBnahme

Kostenannahme

Zustandigkeit

1 1S 1 Grunderwerb fiir den P+R-Platz kA Stadt Braunschweig / P+R-Be-
treiber
1 LS 2 Neubau des ebenerdigen P+R-Platzes ca. 5.400 € | Pkw-SP P+R-Betreiber
Verdichten des Linienangebots an der Haltestelle
1 IS3 »Raffturme« (Mindestbedienung der Haltestelle alle k. A. BSVG
10 Minuten)
Einrichten einer durchgehenden Wegweisung im vor-
1 LS4  gelagerten StraBennetz zum Erreichen des P+R-Platzes ca. 150 € / Schild Stadt Braunschweig
(siehe Abbildung 10-6)
Einrichten einer Grundausstattung mit Informations- ca. 1.000 € [ Stele
1 LS5 | steleim Zufahrtsbereich__des P+R-Platz"es, Abfallbehdl- | ca. 300 € [ Abfallbehilter P+R-Betreiber
tern, Stadtplan inkl. Ubersicht der OPNV-Linien ca. 800 € [ Schaukasten
1 LS6 Einrichten einer Parkplatzbeleuchtung e 1.200t‘ir/n5etraf3en|a- P+R-Betreiber
IS7 Einrichten von E-Ladeinfrastruktur am P+R-Platz ca. 20.000 € [ Ladesdule P+R-Betreiber
2 LS8 Einrichten einer Videoliberwachung am P+R-Platz k. A. P+R-Betreiber
9 1S9 Einrichten eines Fahrgastunterstands an der Haltestelle ca. 10.000 € / Fahrgastun- BSVG
»Raffturme terstand
Integrieren von »P+R« in den Namen der angrenzenden
2 1510 Haltestelle »Raffturme« kA BVG
! LS 11 Einrichten eines Gffentlichen WC ca. ”0'Ooaa€u£ Toiletten- P+R-Betreiber
Einrichtung einer Mobilitdtsstation mit Bike- und Bikesharing- / Scootersharing-
1 LS 12 . k. A. .
Scootersharing anbieter
Evaluieren der Stellplatzauslastung (ca. 2-Jahres-Tur-
3 LS 13 nus), um eine Nachfragesteigerung rechtzeitig zu ca. 200 €|r<£LLJJSr:astungser P+R-Betreiber
erkennen (Vorgehen siehe Abbildung 10-1) 9

© HL | Kartengrundlage: ww

Abbildung 10-6
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10.2.8 P+R-Platz Watenbiittel

Der nachfolgenden Tabelle 10-9 kénnen die MaBnahmen fiir den P+R-Platz Watenbiittel entnom-

men werden.

Tabelle 10-9  P+R-Platz Watenbiittel
MaBnahme

Prioritat Nr.

Kostenannahme Zustandigkeit

1 WB 1

Verdichten des Linienangebots an der Haltestelle »Ste-
inhofy, um OPNV-Angebot zu verbessern sowie Priifen
der Wirtschaftlichkeit

k. A. BSVG

Im Falle einer Verbesserung der OPNV-Anbindung werden

die nachfolgenden MaBnahmen umgesetzt:

1 WB 2

Grunderwerb fiir den P+R-Platz

A Stadt Braunschweig / P+R-Be-

treiber
1 WB 3 Neubau des ebenerdigen P+R-Platzes ca. 5.400 € [ Pkw-SP P+R-Betreiber
Einrichten einer Grundausstattung mit Informations- ca. 1.000 € / Stele
1 WB 4  stele im Zufahrtsbereich"des P+R-Platz“es, Abfallbehil-  ca. 300 € / Abfallbehilter P+R-Betreiber
tern, Stadtplan inkl. Ubersicht der OPNV-Linien ca. 800 € [ Schaukasten
Einrichten einer Wegweisung im vorgelagerten
1 WB 5 StraBennetz zum Erreichen des P+R-Platzes (siehe ca. 150 € / Schild Stadt Braunschweig
Abbildung 10-7)

1 WB 6 Einrichten einer Parkplatzbeleuchtung e 1'200,[2/”56”386“'3_ P+R-Betreiber

WB 7 Einrichten von E-Ladeinfrastruktur am P+R-Platz ca. 20.000 € [ Ladesiule P+R-Betreiber
2 WB 8 Einrichten einer Videoliberwachung am P+R-Platz k. A. P+R-Betreiber
9 WB 9 Einrichten eines Fahrgastuhterstands an der Haltestelle = ca. 10.000 € / Fahrgastun- BSVG

»Steinhof« terstand
2 WB 10 Integrieren von »P+R« in den Namen der angrenzenden KA BSVG
Haltestelle »Steinhof«
1 WB 11 Einrichten eines 6ffentlichen WC ca- 170.00?1a€u£ Toiletten- P+R-Betreiber
Einrichtung einer Mobilitdtsstation mit Bike- und Bikesharing- [ Scootersharing-
1 WB 12 . k. A. .
Scootersharing anbieter
Evaluieren der Stellplatzauslastung (ca. 2-Jahres-Tur-

3 WB 13 nus), um eine Nachfragesteigerung rechtzeitig zu ca. 200 € / Auslastungser P+R-Betreiber

erkennen (Vorgehen siehe Abbildung 10-1)

hebung

Abbildung 10-7

r..'..‘n
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10.2.9 P+R-Platz Bahnhaltepunkt Bienrode

Der nachfolgenden Tabelle 10-10 konnen die MaBnahmen fiir den P+R-Platz am Bahnhaltepunkt

Bienrode entnommen werden.

Tabelle 10-10 P+R-Platz Bahnhaltepunkt Bienrode

Prioritat Nr.

MaBnahme

Kostenannahme

Zustandigkeit

Berticksichtigen des P+R-Platzes sowie der B+R-An-

1 HB 1 lage bei der stadtischen Umfeldplanung fiir den k. A. Stadt Braunschweig

zukiinftigen Bahnhaltepunkt

1 HB 2 Neubau des ebenerdigen P+R-Platzes ca. 5.400 € [ Pkw-SP P+R-Betreiber

1 HB 3 Neubau der B+R-Anlage ca. 1.100 € / Rad-SP P+R-Betreiber
Einrichten einer durchgehenden Wegweisung im vor-

1 HB 4 | gelagerten StraBennetz zum Erreichen des P+R-Platzes ca. 150 € / Schild Stadt Braunschweig

(siehe Abbildung 10-8)

Einrichten einer Grundausstattung mit Informations- ca. 1.000 € / Stele

1 HB 5 | steleim Zufahrtsbereich__des P+R-Platz“es, Abfallbehil- = ca. 300 € / Abfallbehilter P+R-Betreiber

tern, Stadtplan inkl. Ubersicht der OPNV-Linien ca. 800 € [ Schaukasten

1 HB 6 Einrichten einer Parkplatzbeleuchtung ca- 1.200t€er/nSetraBenIa- P+R-Betreiber

2 HB 7 Einrichten von E-Ladeinfrastruktur am P+R-Platz ca. 20.000 € /[ Ladesdule P+R-Betreiber

2 HB 8 Einrichten einer Videoliberwachung am P+R-Platz k. A. P+R-Betreiber

1 HB 9 Einrichten eines 6ffentlichen WC e 170'00(|')Iéi|£ Toiletten- P+R-Betreiber

Einrichten einer Mobilitatsstation mit Bike- und Bikesharing- / Scootersharing-
1 HB 10 . k. A .
Scootersharing anbieter

Evaluieren der Stellplatzauslastung (ca. 2-Jahres-Tur-

3 HB 11 nus), um eine Nachfragesteigerung rechtzeitig zu ca. 200 €}<eﬁt;tsr:astungser— P+R-Betreiber

erkennen (Vorgehen siehe Abbildung 10-1) 9

*

© HL | Kartengrundlage: www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0)
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10.2.10 P+R-Platz Bahnhaltepunkt Leiferde

Der nachfolgenden Tabelle 10-11 kdnnen die MaBnahmen fiir den P+R-Platz am Bahnhaltepunkt
Leiferde entnommen werden.

Tabelle 10-11 P+R-Platz Bahnhaltepunkt Leiferde

Prioritdt | Nr. MaBnahme Kostenannahme Zustandigkeit

Berticksichtigen des P+R-Platzes sowie der B+R-Anlage
1 HL1 | bei der stadtischen Umfeldplanung fiir den zukiinftigen k. A. Stadt Braunschweig
Bahnhaltepunkt
1 HL 2 Neubau des ebenerdigen P+R-Platzes ca. 5.400 € [ Pkw-SP P+R-Betreiber
1 HL 3 Neubau der B+R-Anlage ca. 1.100 € [ Rad-SP P+R-Betreiber
Einrichten einer durchgehenden Wegweisung im vor-
1 HL4 | gelagerten StraBennetz zum Erreichen des P+R-Platzes ca. 150 € / Schild Stadt Braunschweig
(siehe Abbildung 10-9)
Einrichten einer Grundausstattung mit Informationsstele ca. 1.000 € / Stele
1 HL5 im Zufahrtsbereich des P+R-Platzes, Abfallbehaltern, ca. 300 € [ Abfallbehilter P+R-Betreiber
Stadtplan inkl. Ubersicht der OPNV-Linien ca. 800 € / Schaukasten
1 HL 6 Einrichten einer Parkplatzbeleuchtung ca. 1.200 € / StraBenlaterne P+R-Betreiber
2 HL 7 Einrichten von E-Ladeinfrastruktur am P+R-Platz ca. 20.000 € /[ Ladesdule P+R-Betreiber
2 HL 8 Einrichten einer Videoliberwachung am P+R-Platz k. A. P+R-Betreiber
1 HL9 Einrichten eines 6ffentlichen WC ca. 170.000 € [ Toilettenhaus P+R-Betreiber
Einrichten einer Mobilitdtsstation mit Bike- und Blkesharlng— /
1 HL 10 . k. A. Scootersharing-
Scootersharing :
anbieter
Evaluieren der Stellplatzauslastung (ca. 2-Jahres-Turnus),
3 HL M um eine Nachfragesteigerung rechtzeitig zu erkennen ca. 200 € [ Auslastungserhebung P+R-Betreiber
(Vorgehen siehe Abbildung 10-1)
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10.2.11 P+R-Platz Bahnhaltepunkt West

Der nachfolgenden Tabelle 10-12 kdnnen die MaBnahmen fiir den P+R-Platz am Bahnhaltepunkt

West entnommen werden.

Tabelle 10-12 P+R-Platz Bahnhaltepunkt West

Prioritat Nr.

MaBnahme

Kostenannahme

Zustandigkeit

Berticksichtigen des P+R-Platzes sowie der B+R-Anlage
1 HW 1  bei der stadtischen Umfeldplanung fiir den zukiinftigen k. A. Stadt Braunschweig
Bahnhaltepunkt
1 HW 2 Neubau des ebenerdigen P+R-Platzes ca. 5.400 € [ Pkw-SP P+R-Betreiber
1 HW 3 Neubau der B+R-Anlage ca. 1.100 € / Rad-SP P+R-Betreiber
Einrichten einer durchgehenden Wegweisung im vor-
1 HW 4 | gelagerten StraBennetz zum Erreichen des P+R-Platzes ca. 150 € [ Schild Stadt Braunschweig
(siehe Abbildung 10-10)
Einrichten einer Grundausstattung mit Informationsstele ca. 1.000 € / Stele
1 HW 5 im Zufahrtsbereich dgs P+R—Platzes__, Abfallbehiltern, ca. 300 € | Abfallbehilter P+R-Betreiber
Stadtplan inkl. Ubersicht der OPNV-Linien ca. 800 € [ Schaukasten
1 HW 6 Einrichten einer Parkplatzbeleuchtung ca. 1.200 € [ StraBenlaterne P+R-Betreiber
2 HW 7 Einrichten von E-Ladeinfrastruktur am P+R-Platz ca. 20.000 € /[ Ladesdule P+R-Betreiber
2 HW 8 Einrichten einer Videoliberwachung am P+R-Platz k. A. P+R-Betreiber
1 HW 9 Einrichten eines 6ffentlichen WC ca. 170.000 € / Toilettenhaus P+R-Betreiber
Einrichten einer Mobilitatsstation mit Bike- und Bikesharing- [ Scooter-
! HW 10 Scootersharing kA sharinganbieter
Evaluieren der Stellplatzauslastung (ca. 2-Jahres-Turnus),
3 HW 11 = um eine Nachfragesteigerung rechtzeitig zu erkennen | ca. 200 € [ Auslastungserhebung P+R-Betreiber
(Vorgehen siehe Abbildung 10-1)
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10.3 Betriebskosten fiir P+R-Pldatze

Neben den Bau- und Herstellungskosten fiir die einzelnen MaBnahmen fallen fiir die P+R- und
B+R-Anlagen zusatzliche, laufende Betriebskosten an. Die nachfolgende Tabelle 10-13 gibt eine
Ubersicht der jahrlichen Betriebskosten pro Stellplatz bei einem Alter der Anlagen zwischen 4
und 20 Jahren, sodass zunehmend Instandhaltungsarbeiten anfallen.*' Dariliber hinaus wird ein
Einsatz eigener Mitarbeiter zugrunde gelegt, wodurch sich ein Stellenmehrbedarf beim Betreiber
ergibt. In den Kosten ist samtlicher Aufwand, welcher fiir den Betrieb der Anlagen nétig ist,
enthalten. Hierzu zdhlen alle Fremdkosten wie Unterhaltungsaufwand (Wartung, Reinigung,
Energie), Versicherungen, Sachaufwand der Entgelterhebung, die Leitstelle, der Eigenaufwand
(Personalkosten) sowie auch indirekte Kosten wie beispielsweise Biiromieten oder Telefonkosten.

Tabelle 10-13 Betriebskosten pro Stellplatz/Jahr (netto)*?

Anlagentyp Kosten

Park &t Ride
ebenerdige Anlage 150 - 175 €
mehrgeschossige Anlage (mit Personal) 370-395€
Bike & Ride
ebenerdige Anlage (ohne Dach) 20 €
ebenerdige Anlage (mit Dach) 22 €
Doppelstockparker (mit Dach) 24 €

10.4 Finanzierung und Fordermoglichkeiten

Der Neubau oder die Erweiterung sowie auch die Ausstattung von P+R-Pldtzen in Braunschweig
kann ber Forderprogramme finanziell bezuschusst werden. Auch MaBnahmen zur Herstellung
von B+R-Anlagen an SPNV-Haltestellen sind forderfahig. Nachfolgend werden Férderprogramme
vorgestellt, welche fiir die Finanzierung der 0. g. MaBnahmen hinzugezogen werden kdnnen.

10.4.1 Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH (LNVG)

Im Rahmen des Forderprogramms nVerkniipfungsanlagen OPNV/SPNV«*? konnen P+R- und B+R-
Anlagen gefdrdert werden. Als Voraussetzung muss ein entsprechender Bedarf an Stellplatzen
anhand von Zahlungen nachgewiesen werden. Somit kdnnen mit diesem Férderprogramm nur
bestehende P+R-Platze sowie deren Erweiterung gefordert werden. Dariiber hinaus mussen die
Antragsunterlagen dem Niveau einer Entwurfsplanung entsprechen; hierbei miissen die ver-
schiedenen Funktionsbereiche (wie z. B. P+R- und B+R-Anlage) im Lageplan sowie auch in der
Kostenberechnung voneinander abgegrenzt werden. Mit der Férderung kdnnen Ausgaben flir den
Bau, den Grunderwerb sowie fiir externe Planungen bezuschusst werden. Die Férderquote betrdgt

41 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zu Park+Ride (P+R) und Bike+Ride (B+R), KéIn 2018
42 vgl. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Hinweise zu Park+Ride (P+R) und Bike+Ride (B+R), KéIn 2018

43 Landesnahverkehrsgesellschaft mbH (Hrsg.): Frderung von Verkniipfungsanlagen OPNV / SPNV an Bahnhofen (Online abrufbar unter: https://
www.Invg.de/foerderung/oepnv-foerderung/verknuepfungsanlagen-oepnv-spnv, Zugriff: 12.05.2023)
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75 % der zuwendungsfahigen Ausgaben. Informationen, ob das Forderprogramm mit anderen

Fordermdglichkeiten kumuliert werden kann, liegen nicht vor. Die Hohe der maximal zuwen-
dungsfahigen Bauausgaben** werden in der nachfolgenden Tabelle 10-14 dargestellt:

Tabelle 10-14 Forderprogramm der LNVG | Verkniipfungsanlagen OPNV/SPNV

BaumaBnahme maximal zuwendungsfihige Bauausgaben
Park & Ride
Pkw-SP (nicht tiberdacht) 5.200,00 €
Pkw-SP (Parkhaus) 10.400,00 €
Elektroladesdule fiir Pkw 7.500,00 €
Bike & Ride
Rad-SP (nicht tiberdacht) 750,00 €
Rad-SP (iiberdacht) 1.400,00 €
Rad-SP (abschieBbare Einzelbox) 1.100,00 €
Rad-SP (abschlieBbare Anlage) 2.100,00 €
Rad-SP (bewachte Fahrradstation) 2.300,00 €
Elektroladesaule fiir Rad 9.000,00 €

10.4.2 NBank - Investitions- und Forderbank Niedersachsen

Mit dem Fo6rderprogramm »Verbesserung der Stadt-/Umlandmobilitit im offentlichen
Personennahverkehr (Mobilitdtszentralen)«*> kdnnen der Bau von Mobilitdtszentralen (zum
Beispiel auch an P+R-Platzen) aber auch damit einhergehende Kosten fiir z. B. Marketing und
Werbung, Studien und Konzepte oder auch Personalausgaben gefordert werden. MaBnahmen fiir
starker entwickelte Regionen®® wie Braunschweig werden hierbei zu 50 % bis 75 % bezuschusst.
Die Kostengrenze liegt bei maximal 600.000 €.

Der Bau von Anlagen des ruhenden Radverkehrs, wie beispielsweise auch B+R-Anlagen, konnen
tiber das Forderprogramm »Sonderprogramm Stadt und Land«*’finanziell bezuschusst werden.
Die forderfahigen Ausgaben missen mindestens 10.000 € betragen und kénnen bis zu 75 % be-
zuschusst werden. Die maximale Forderhdhe liegt bei 10 Mio. €.

Laut Informationen der NBank kdnnen beide Forderprogramme mit anderen Férdermdglichkeiten
kumuliert werden.

44 |andesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH, Niedersichsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (Hrsg.): Férderung des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in Niedersachsen - Hochstbetrage fiir die Berechnung von zuwendungsfihigen Ausgaben (Online
abrufbar unter: https://www.Invg.de/downloads/foerderung#verknuepfungsanlagen, Zugriff: 12.05.2023)

45 Investitions- und Forderbank Niedersachsen - NBank (Hrsg.): Verbesserung der Stadt-/Umlandmobilitit im Gffentlichen Personennahverkehr
(Mobilititsstationen) (Online abrufbar unter: https://www.nbank.de/medien/nb-media/Downloads/Programminformation/
Produktinformationen/Produktinformation-Verbesserung-der-Stadt-Umlandmobilit%C3%A4t-im-%C3%B6ffentlichen-Personennahverkehr-
(MobilitoC3%A4tszentralen).pdf, Zugriff: 15.05.2023)

46 BIP je Einwohner mehr als 90 % des EU-Durchschnitts

47 Investitions- und Forderbank Niedersachsen - NBank (Hrsg.): Férderung von Radverkehrsinfrastruktur - Sonderprogramm Stadt und Land (Online
abrufbar  unter:  https://www.nbank.de/medien/nb-media/Downloads/Programminformation/Produktinformationen/Produktinformation-
Sonderprogramm-Stadt-und-Land.pdf, Zugriff: 15.05.2023)
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10.4.3 KfW - Kreditanstalt fiir Wiederaufbau

Die Kreditanstalt fiir Wiederaufbau »KfW« unterstiitzt MaBnahmen in die kommunale und so-
ziale Infrastruktur sowie in die klimafreundliche Mobilitdt mit Investitionskrediten. Mit dem
»lnvestitionskredit Kommunen«*® kdnnen beispielsweise gréBere Vorhaben im Bereich des
OPNV finanziell unterstiitzt werden. Der »lnvestitionskredit Nachhaltige Mobilitdt«*® um-
fasst MaBnahmen fiir den OPNV und SPNV aber auch nachhaltige Mobilititslosungen mittels
Informations- und Kommunikationstechnologien (z. B. Erfassung, Analyse und Steuerung von
Verkehrsstromen, Aufbau eines intelligenten Parkraummanagementsystems etc.). Fiir beide
Kredite liegt der Kredithdchstbetrag bei 150 Mio. €. Eine Kombination der Férderung aus diesen
Programmen mit anderen Férdermitteln (Kredite oder Zulagen/Zuschiisse) sind prinzipiell mog-
lich, sofern die Summe aus den Krediten und Zulagen die Summe der forderfahigen Kosten nicht

tbersteigt.
10.4.4 Kommunalrichtlinie (BMWK)

Mit der Kommunalrichtlinie®® unterstiitzt das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Klimaschutz
Kommunen dabei, die Mobilitat klimavertraglich zu gestalten und Treibhausgasemissionen zu re-
duzieren. Hierbei werden unter anderem die Errichtung von Mobilitatsstationen sowie auch der
Bau von B+R-Anlagen gefordert. Die B+R-Anlagen miissen sich hierbei innerhalb eines Radius
von 100 Meter zu einem Bahnhof oder Bahnhaltepunkt befinden. Im gleichen Kontext werden
auch die Uberdachung von Radabstellanlagen (inkl. Beleuchtung und Netzanschluss) sowie
SchlieBfacher mit Standardsteckdosen zum Laden von E-Bikes gefordert. Die Férderung erfolgt
als eine nicht riickzahlbare Zuwendung. Der Zuschuss betrdagt hierbei fiir B+R-Anlagen 70 %
und flr Mobilitatsstationen 50 % der forderfahigen Gesamtausgaben. Durch den Antragsteller
missen Eigenmittel in Hohe von mindestens 15 % des Gesamtvolumens der zuwendungsfahi-
gen Ausgaben eingebracht werden. Die Kumulierung mit Drittmitteln, Zuschussférderungen oder
Forderkrediten ist moglich. Eine Kumulierung mit anderen Forderprogrammen des Bundes ist je-
doch nicht zulassig.

Nicht férderfahig sind Ausgaben, welche dem motorisierten Individualverkehr zuzurechnen sind,
wie zum Beispiel P+R-Platze oder E-Ladeinfrastruktur fiir Kraftfahrzeuge.

48 KfW (Hrsg.): Merkblatt IKK - Investitionskredit Kommunen (Online abrufbar unter: https://www.kfw.de/PDF/Download-Center/
Fo%C3%B6rderprogramme-(InlandsfoC3%B6rderung)/PDF-Dokumente/6000000070_M_208_IKK.pdf, Zugriff: 15.05.2023)

49 KfW (Hrsg.): Merkblatt IKK - Nachhaltige Mobilitit (Online abrufbar unter: https://www.kfw.de/PDF/Download-Center/FoC3%B6rderpro-
gramme-(Inlandsf%C3%B6rderung)/PDF-Dokumente/6000004892_M_267_Nachhaltige_MobilitoC3%A4t.pdf, Zugriff: 15.05.2023)

50 Bundesministerium fiir Wirtschaft- und Klimaschutz (Hrsg.) (2022): Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen
Umfeld - Kommunalrichtlinie (Online abrufbar unter: https://www.klimaschutz.de/sites/default/files/mediathek/dokumente/20221101_NKI_
Kommunalrichtlinie.pdf, Zugriff: 10.08.2023)
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11 Zusammenfassung

In Braunschweig ist es das Ziel, mit einem gut funktionierenden P+R-System den Kfz-Verkehr
aus den Stadtrandgebieten und dem angrenzenden Umland abzufangen und Pendlern friihzeitig
die Maglichkeit zum Umstieg auf den OPNV und SPNV zu geben. So kann die innerstidtische

Verkehrsbelastung verringert und der 6ffentliche Parkraum entlastet werden.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden die vorhandenen P+R-Platze in Hinblick auf die verkehr-
liche ErschlieBung, Lage und Ausstattung naher untersucht sowie Auslastungserhebungen durch-
geflihrt. Im Ergebnis konnte dabei festgestellt werden, dass eine Nachfrage nach P+R, trotz des
hohen Pendleraufkommens, im Braunschweiger Stadtgebiet derzeit so gut wie nicht vorhanden
ist. Dies lasst sich u. a. mit der guten verkehrlichen Erreichbarkeit der Innenstadt durch den MIV
erklaren. Zudem ist der OPNV gegeniiber dem MIV an den bestehenden P+R-Plitzen derzeit nur
bedingt konkurrenzfahig.

Mithilfe einer Analyse der Einpendlerzahlen und genutzten Einpendlerrouten in der Stadt
Braunschweig konnten P+R-Makrostandorte definiert werden, welche verkehrlich sinnvoll ge-
legen sind und eine mdglichst hohe Pendleranzahl abfangen kénnen. Auf Grundlage des vorlau-
figen Ziels, dass bis 2030 rund ein Prozent der Pendler P+R nutzen, wurde fiir jeden Standort
eine hierfiir erforderliche Stellplatzanzahl berechnet. In der darauf aufbauenden Mikroanalyse
wurden die einzelnen Standorte mikroskopisch ndher definiert und die Standortverhaltnisse vor
Ort genauer analysiert. Im Ergebnis wird deutlich, dass die bestehenden P+R-Platze Gansekamp
und PetzvalstraBe in Zukunft nicht weiter betrieben werden sollten. Ferner wird fiir den P+R-Platz
PetzvalstraBBe beispielsweise eine Verlegung in Richtung Volkmarode vorgeschlagen. Dariber hin-
aus wird u. a. fiir den P+R-Platz Lincolnsiedlung aufgrund des in der Makroanalyse betrachteten
Pendleraufkommens mit einer erhdhten P+R-Auslastung gerechnet, was ab einer Auslastung von
tiber 90 % eine Standortverlegung mit sich bringt. Fiir Einfallrouten, an denen bisher noch kein
P+R-Angebot besteht, wird der Neubau von P+R-Platzen empfohlen; dies betrifft u. a. die zu
schaffenden P+R-Platze Lamme Siid und Mastbruch. Fiir die neu geplanten Bahnhaltepunkte im
Stadtgebiet wird der Bau von P+R- und B+R-Anlagen empfohlen, um Ein- sowie auch Auspendlern
eine Umstiegsmaoglichkeit vom MIV/Rad zum SPNV bieten zu kénnen.

In einer Best-Practice-Analyse wurden zudem P+R-Systeme von nationalen und internationalen
Stadten ndher betrachtet und auf ihre Umsetzbarkeit fiir die Stadt Braunschweig hin geprift.
Aus dem Ergebnis der Best-Practice-Analyse konnten die »Braunschweiger Kriterien« erarbeitet
werden, welche einen Leitfaden mit Mindestanforderungen fiir die zukiinftige P+R-Planung in der
Stadt Braunschweig bieten sollen. Darauf aufbauend wurde im Rahmen des MaBBnahmenkonzepts
ein Katalog mit Handlungsempfehlungen fiir die Stadt Braunschweig erarbeitet. Zum einen um-
fasst dieser ganzheitliche Push- und Pull-MaBnahmen, welche grundsatzlich umgesetzt werden
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miissen, um die P+R-Nachfrage in Braunschweig zu erhéhen (z. B. Parkraumbewirtschaftung

Innenstadt, Erhéhung der OPNV-Bedienung an den P+R-Plitzen). Zum anderen wurden fiir die
weiterhin bestehenden sowie auch die neu geplanten P+R-Pldtze kleinteilige, standortspezifi-
sche MaBnahmen erarbeitet, welche das weitere Vorgehen festlegen sollen (z. B. Neubau ei-
nes P+R-Platzes, Einrichten von P+R-Wegweisung, Informationsstelen, Umbenennen von OPNV-
Haltestellen). AbschlieBend wurden verschiedenen Finanzierungs- und Fordermdglichkeiten
aufgezeigt, welche den Bau von P+R- und B+R-Anlagen, aber auch den Ausbau des OPNV und
SPNV in der Stadt Braunschweig finanziell bezuschussen.

Mit dem vorliegenden P+R-Konzept steht der Stadt Braunschweig ein Handlungsleitfaden zur
Verfligung, welcher den Rahmen eines P+R-Systems absteckt, welches in der Lage ist, Pendlern
an allen wichtigen Einfallrouten den Umstieg auf den OPNV zu ermdglichen und die Innenstadt
vom Kfz-Verkehr zu entlasten. Dennoch sollte P+R nur als ein Teilbaustein zum Erreichen der
Verkehrswende gesehen werden. Grundsatzlich funktioniert P+R nur als Teil eines Gesamtkonzepts,
welches die Umsetzung von verschiedenen Push- und Pull-MaBnahmen, wie die Beschleunigung
und Ausweitung des OPNV und SPNV sowie ausreichende und modern ausgestattete P+R-Plitze
umfasst.
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Anlage 1

Landkreis /

Stadt

Bevolkerung
2021

Bevélkerungsprog-
nose 2030

Ab-/Zu-
nahme

Bevdlkerungsprognose 2030 fiir die umliegenden Landkreise und Stadte

LK Gifhorn

177.900

184.500

+4,0%

https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/
themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html

Stadt
Wolfsburg

124.900

128.200

+3,0%

https://statistik.stadt.wolfsburg.de/Informationsportal _15/
Upload/Veroeffentlichungen/PDF/StadtWolfsburg_Bevoelke-
rungsbericht2021.pdf

LK
Altmarkkreis
Salzwedel

82.000

75.100

-8,5%

https://statistik.sachsen-anhalt.de/fileadmin/Bibliothek/Lan-
desaemter/StaLa/startseite/Themen/Bevoelkerung/Berichte/
Bevoelkerungsprognose/3A111_2019_2035-A.pdf

LK Helmstedt

91.400

90.100

-1,5%

https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/
themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html

LK Borde

171.000

158.000

-7,5%

https://statistik.sachsen-anhalt.de/fileadmin/Bibliothek/Lan-
desaemter/StaLa/startseite/Themen/Bevoelkerung/Berichte/
Bevoelkerungsprognose/3A111_2019_2035-A.pdf

Stadt
Magdeburg

240.000

225.000

-6,0%

https://statistik.sachsen-anhalt.de/fileadmin/Bibliothek/Lan-
desaemter/Stala/startseite/Themen/Bevoelkerung/Berichte/
Bevoelkerungsprognose/3A111_2019_2035-A.pdf

LK Jerichower
Land

89.100

81.800

-8,0%

https://statistik.sachsen-anhalt.de/fileadmin/Bibliothek/Lan-
desaemter/Stala/startseite/Themen/Bevoelkerung/Berichte/
Bevoelkerungsprognose/3A111_2019_2035-A.pdf

LK
Wolfenbiittel

119.200

115.900

-3,0%

https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/
themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html

LK Harz

209.100

190.900

-9,0%

https://statistik.sachsen-anhalt.de/fileadmin/Bibliothek/Lan-
desaemter/Stala/startseite/Themen/Bevoelkerung/Berichte/
Bevoelkerungsprognose/3A111_2019_2035-A.pdf

Salzlandkreis

185.500

166.700

-10,0%

https://statistik.sachsen-anhalt.de/fileadmin/Bibliothek/Lan-
desaemter/Stala/startseite/Themen/Bevoelkerung/Berichte/
Bevoelkerungsprognose/3A111_2019_2035-A.pdf

Stadt
Salzgitter

103.700

103.600

0,0%

https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/
themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html

LK Goslar

134.000

126.300

-6,0%

https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/
themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html

LK Gottingen

323.700

318.900

-1,5%

https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/
themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html

LK Northeim

131.800

128.000

-3,0%

https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/
themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html

LK Hildesheim

274.800

270.300

-1,5%

https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/
themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html

LK Peine

137.000

145.000

+6,0%

https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/
themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html

Region
Hannover

1.157.500

1.180.200

+2,0%

https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/
themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html
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Fortsetzung von Anlage 1

Landkreis /

Stadt

Bevolkerung
2021

Bevolkerungsprog-
nose 2030

Ab-/Zu-
nahme

https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/

0,
LK Celle 179.900 183.300 +2.0% themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html
https://www.statistik.niedersachsen.de/startseite/themen/be-
LK Uelzen 93.000 93.000 0,0% voelkerung/bevoelkerungsvorausberechnungen-niedersachsen/

themenbereich-bevoelkerung-bevoelkerungsvorausberechnun-
gen-90671.html
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Anlage 2 Zuordnung der Einpendler zu den relevanten Hauptrouten

Relevante Hauptrouten fiir Einpendler nach Landkreisen / Stidten

B248 | K77 A36 B79 K52 L630 | A39 L625 K11 L633 L295 A2 L293 B4 K27 A2 K26 B214 L611 K59 K12 B1 K18 L473 A39
aus ... kommend in Rich-
tung Innenstadt | Siiden | Siiden | Siiden | Siiden | Stidosten | Stidosten | Osten | Siidosten Osten Osten | Nordosten |  Osten Norden Norden Norden Westen | Nordwesten = Nordwesten | Westen Westen Westen Westen Westen | Westen | Stdwesten
Landkreis / Stadt
LK Gifhorn X X X X
Stadt Wolfsburg X X X
LK Altmarkkreis Salzwedel X X X
LK Helmstedt X X X X X
LK Borde X X X
Stadt Magdeburg X X X
LK Jerichower Land X X X
LK Wolfenbiittel X X X X X X X X X
LK Harz X X X X X
Salzlandkreis X X X X
Stadt Salzgitter X X X
LK Goslar X X
LK Gottingen X X
LK Northeim X
LK Hildesheim X X X
LK Peine X X X X X X X X X
Region Hannover X X X X
LK Celle X X
LK Uelzen X X
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Anlage 3 Auswahl der DTV, -Eingangsdaten zur Berechnung der SP-Prognose 2030
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Stadt Braunschweig
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DTV, der Ve er
g 10.800 RPN
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Anlage 4

Einpend-
ler MIV
2030

Landkreis

aus ... kommend in Richtung

Innenstadt

DIV,

B248 K77

Siiden

6.500 | 2.300

Siiden

Verteilung der Einpendlerstrome auf die Hauptrouten

A 36

Siiden

17.100

B 79

Siiden

10.800

K 52

Stidos-
ten

1.800

A 39

Osten

30.900

L 625

Stidos-
ten

K11

Osten

L 633

Osten

1.550 | 4.500 | 7.350

L 295

Nordos-
ten

9.600

A2

Osten

6.700

L 293

Norden

4.050

B4

Norden

14.950

K27

Nor-
den

1.100

A2

Westen

11.200

K26 | B214 K12 B1

Nord-
westen

L6117 K59 K18 | L473 | A39

Nord-

Westen
westen

Westen | Westen | Westen | Westen | Westen

8.300 7.300 | 1.500 | 2.850 @ 1.250 | 8.050 | 1.800 | 2.700

Stidwesten

29.700

Summe Gesamtverkehr-
saufkommen Einfallrou-
ten

Verkehrsaufkommen Einpendler

n

354

5.694

1.835

277

915

10.508

362

692

1.716

1.788

1.248

1.132

4.517

308

2.545

LK Gifh s Anteil am Gesamtverkehr 14% | 53% | 4% 29% S AT
o ' Anteil Einpendler 1132 4180 308 2.321 '
- | 0 0, ()
Stadt Wolfs 9,702 Anteil am G.esamtverkehr 65% 20% | 149% 47.200
burg Anteil Einpendler 1.769 550 = 384
LK Alt- Anteil am Gesamtverkehr 65% 20% @ 149%
markkreis 159 T 47.200
! Anteil Einpendler 104 32 23
Salzwedel
Anteil am Gesamtverkehr 5500 3% 13%  17% @ 12%
LK Helmstedt 4.473 — 56.100
cimste Anteil Einpendler 2464 124 586 765 534
Anteil keh 0/ 209/ 149
LK Bérde 829 ntei am G_esamtver ehr 65% 0% (] 47200
Anteil Einpendler 543 169 18
- i 0 0, ()
Stadt Mag 398 Anteil am G_esamtverkehr 65% 200 | 14% 47.900
deburg Anteil Einpendler 261 81 57
1 - 1 0, 0, 0
LK Jericho 87 Anteil am G.esamtverkehr 65% 20% = 14% 47.900
wer Land Anteil Einpendler 57 18 12
LK Wolfen- 12.650 Anteil am Gesamtverkehr 3% 21% 13% 2% 7% 38% 2% 5% 9% 82950
bittel ’ Anteil Einpendler 354 | 2.630 1.661 | 277 | 915 4752 238 | 692 | 1.130 '
Anteil keh 23% 149/ 419 13% 0/
LK Harz 1209 ntei am G.esamtver ehr 3% (] b 3% = 9% 75.100
Anteil Einpendler 275 174 497 155 = 108
Salzlandkreis 196 Anteil am Gesamtverkehr 27% 480 15% | 10% 64.300
Anteil Einpendler 33 60 19 13 ’
5 | 0 0y 0,
Stad.t Salz 5.831 Anteil am G.esamtverkehr 12% 32% 56% 53.300
gitter Anteil Einpendler 71 1.871 3.249
LK Goslar 1.950 Anteil am Gesamtverkehr 37% 63% 46.800
' Anteil Einpendler 713 1.238 ’
Anteil am Gesamtverkehr 37% 63%
LK Gottingen 471 Pr— 46.800
"9 Anteil Einpendler 172 299
. Anteil am Gesamtverkehr 100%
LK Northeim 196 — 29.700
Anteil Einpendler 196
LK Hildes- Anteil am Gesamtverkehr 23% 16% 61%
. 1.274 — 48.950
heim Anteil Einpendler 291 209 773
LK Peine 10.025 Anteil am Gesamtverkehr 17% 1% 2% 4% 2% 12% 3% 400 4500 66.350
' Anteil Einpendler 1.692 1.103 | 227 @ 431 189 | 1216 272 | 408 @ 4.487 ’
i - I 0, 0y 0y 0,
Region Han 9,891 Anteil il fosamtverkehr 20% 13% 14% 53% £6.250
nover Anteil Einpendler 562 366 404 1.489
LK Celle 448 Anteil am G_esamtverkehr 67% 330% 22.950
Anteil Einpendler 301 147
Anteil keh 0% 7%
LK Uelzen 108 ntei am fosamtver ehr 33% 67% 44.650
Anteil Einpendler 36 72

2321 1.616 | 227 431

(Prognose 2030) der jeweiligen Einfallroute an der Stadtgrenze
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Stadt Braunschweig
Einpendlerverteilung und Zuordnung zu
P+R-Makrostandorten

<« Anzahl der Einpendierfahrten (gerundet)

Herkunft der Einpender (Landkreise:
und Stidte)

Makrostandort P+f-Platz
Anzahi des Stellplatzangebots (gerundet)
Abfahrtshaufigkeit OPNV (Werktag, 6 - 21 Uhr)

“— <200 Abfarten
“— 201 - 600 Abfarten
— > 600 Abfahrten

Bus
TRAM ggf. mit Bus

geplante Bahnhaltepunkte
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Anlage 6 Entscheidungspunkte der P+R-Makrostandorte

] //

Hp Blenrode / !
,/ @ = ( Koordinaten

@ Llincolnsiedlung  52.307157, 10610722
@ Hp.Bienrode 52313137, 10.563734
@) PetzvalstraBe  52.282429, 10.578625 ~
@ Volkmarode 52.294626, 10.597086
© Génsekamp 52.249547, 10597098
© Mastbruch 52.251283, 10.577967
@ Rote Wiese 52.227260, 10502460
= 0 Thuringenplatz  52.223894, 10.532848

\&\ \ / i ,{

13 Watenbuttel

= 4 ) \olkmarode = i

DV/

_ © stsckheim 52.195593, 10530286 -.-
@ Hp. Leiferde 52.207832, 10.487740 3
>~ @ Hp. West 52.239386, 10.477716
® Lamme Sd 52.259439, 10.448613
(® Watenbiittel  52.313564, 10.453887 /
3 I /

i ”// \)
] /

A

Entscheidungspunkte ohne MaBstab

o HL | Kartengrund]age www.openstreetmaps.org (CC-BY-SA 2.0) M
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Anlage 7

P+R-Makro-
standort

Reisezeitanalyse | MIV-Reisezeit

Wilhelmstr. [/ An d. Kathari-

Parkplatz- .
nenkirche

suche und

Wegezeit

zum Ziel
[min]

Brabandtstr. / Jakobstr. Schleinitzstr. /| Am Wendenwehr

Campestr. [ Bocklerstr.

Entscheidungspunkt 52.267546, 10.527039 52.255761, 10.530994 52.261920, 10.518265 52.273529, 10.524641

Fahrzeit [min]' | Gesamt [min]? | Fahrzeit [min]'  Gesamt [min]? | Fahrzeit [min]' | Gesamt [min]? Fahrzeit [min]' = Gesamt [min]?

1 | Lincolnsiedlung = 52.307157, 10.510722 7 15 22 16 23 12 19 9 16
2 Hp. Bienrode 52.313137, 10.563734 7 18 25 23 30 19 26 15 22
3 PetzvalstraBe 52.282429, 10.578625 7 14 21 15 22 17 24 1 18
4 Volkmarode 52.294626, 10.597086 7 19 26 20 27 21 28 15 22
5 Génsekamp 52.249547, 10.597098 7 17 24 14 21 19 26 17 24
6 Mastbruch 52.251283, 10.577967 7 16 23 10 17 15 22 18 25
7 Rote Wiese 52.227260, 10.502460 7 15 22 n 18 10 17 14 21
8 | Thiiringenplatz | 52.223894, 10.532848 7 12 19 7 14 13 20 17 24
9 Stockheim 52.195593, 10.530286 7 15 22 n 18 17 24 18 25
10 Hp. Leiferde 52.207832, 10.487740 7 15 22 13 20 1" 18 15 22
" Hp. West 52.239386, 10.477716 7 17 24 15 22 16 23 17 24
12 Lamme Siid 52.259439, 10.448613 7 23 30 21 28 18 25 19 26
13 = Watenbittel 52.313564, 10.453887 7 18 25 20 27 18 25 15 22

! Startpunkt ist Entscheidungspunkt (liegt auf EinfallstraBe vor P+R-Platz); Fahrzeit ist Mittelwert der Berechnung mit der Google Routing Engine jeweils auf einem belasteten und unbelasteten Netz in der HVZ

(31.01.2023)

2 Summe aus: Fahrzeit + Parkplatzsuche + Wegezeit am Ziel
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Anlage 8 Reisezeitanalyse | mittlere OPNV-Wartezeit

Nr. | P+R-Makrostandort OPNV/SPNV Ri. Innenstadt! Takt HVZ [min] Abfahrten/h T,, [min]?

Ti 1 15 4

1 Lincolnsiedlung ram 4
Tram 10 15 4
Regionalbahn 60 1

2 Hp. Bienrode Bus 436 15 4 4
Bus 413 30 2
3 PetzvalstraBe Tram 3 7.5 8
4 Volkmarode Tram 3 7.5 8
5 Génsekamp Bus 413 15 4
Tram 4 15 4

6 Mastbruch Bus 430 30 2 4
Bus 730 30 2
Bus 411 15 4

7 Rote Wiese us 4
Tram 2 15 4
Tram 1 15 4

Thiiri | 4
8 tiringenplatz Tram 10 15 4

9 Stockheim Tram 1 15 4 8
Regionalbahn 15 4

Hp. Leiferd 5
10 p. Letterde Bus 413 30 2
Regionalbahn 20 3
Tram 5 15 4

Hp. West 2
0l p. Wes Bus 413 15 4
Bus 419 30 2
Bus 450 30 2

12 Lamme Siid u 8
Bus 418 30 2

13 Watenbdttel Bus 480 60 1 30

"inkl. Berticksichtigung des Stadtbahn-Ausbaus und der Stationsoffensive

2 fahrplanabhangige Wartezeit T, = 0,5 x (60 min / Anzahl der Abfahrten pro Stunde)
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Anlage 9 Reisezeitanalyse | OPNV-Reisezeit

Fahrzeit vom Ent- ; ) : ) Wilhelmstr. [ An d. Katharinenkirche Campestr. [ Bocklerstr. Brabandtstr. [/ Jakobstr. Schleinitzstr. /| Am Wendenwehr
. Wegezeit vom P+R | mittlere War- Fahrzeit vom Umstieg
Nr. P+R-Makrostandort Entscheidungspunkt SCheZ's“m"gi‘;“"kt zur Haltestelle | tezeit OPNV' | Hp. bis zum Hbf. A SPNV-OPNV 52.267546, 10.527039 52.255761, 10.530994 52.261920, 10.518265 52.273529, 10.524641
(MIV=Vorlauf) [min] [min] [min] [min]? [min] . _ _3 - _ _3 - _ - -~ : - -~
ahrzeit [min] Gesamt [min] Fahrzeit [min]® | Gesamt [min]* | Fahrzeit [min]® | Gesamt [min]* | Fahrzeit [min] Gesamt [min]
1 Lincolnsiedlung 52.307157, 10.510722 4 2 4 18 28 25 35 25 35 13 23
2 Hp. Bienrode 52.313137, 10.563734 4 1 4 10 5 n 35 4 28 7 31 n 35
3 PetzvalstraBe 52.282429, 10.578625 1 3 4 14 22 26 34 19 27 19 27
4 Volkmarode 52.294626, 10.597086 1 2 4 18 25 30 37 23 30 23 30
5 Géansekamp 52.249547, 10.597098 6 2 8 15 31 24 40 16 32 24 40
6 Mastbruch 52.251283, 10.577967 2 2 4 16 24 18 26 19 27 24 32
7 Rote Wiese 52.227260, 10.502460 6 2 4 15 27 9 21 12 24 15 27
8 Thiiringenplatz 52.223894, 10.532848 1 3 4 15 23 8 16 16 24 15 23
9 Stockheim 52.195593, 10.530286 3 2 8 28 41 22 35 29 42 28 41
10 Hp. Leiferde 52.207832, 10.487740 4 2 5 5 5 n 32 25 7 28 n 32
" Hp. West® 52.239386, 10.477716 3 2 2 3 5 1 26 19 14 21 1 26
12 Lamme Suid 52.259439, 10.448613 1 1 8 23 33 30 40 14 24 27 37
13 Watenbdittel 52.313564, 10.453887 1 1 30 27 59 35 67 18 50 28 60

' T,= 0,5 x (60 min / Anzahl der Abfahrten pro Stunde)

2 Quelle: Stationsoffensive im GroBraum Braunschweig (Regionalverband GroBraum Braunschweig, 2021)

3 Startpunkt ist Haltestelle am P+R; inkl. FuBwegzeit zum Ziel; HINWEIS: bei Hp. Bienrode, Leiferde und West ist der Startpunkt der Hbf. Braunschweig

“ Summe aus: Fahrzeit + Zugangs- und Wartezeit Kfz-OPNV + ggf. Reisezeit zum Hbf + ggf. Umstieg SPNV-OPNV + Fahrzeit OPNV (inkl. FuBweg zum Ziel)

5 Reisezeit zu Brabandtstr./Jakobstr. nur mit OPNV am schnellsten
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Anlage 10 Reisezeitanalyse | OPNV/MIV-Reisezeitverhiltnis

Wilhelmstr. [ An d. Katharinenkirche Campestr. [ Bocklerstr. Brabandtstr. [ Jakobstr. Schleinitzstr. [ Am Wendenwehr

P+R-Makrostandort 52.267546, 10.527039 52.255761, 10.530994 52.261920, 10.518265 52.273529, 10.524641 Mittelwert

Reisezeitverhiltnis OPNV/MIV Reisezeitverhiltnis OPNV/MIV = Reisezeitverhiltnis OPNV/MIV |  Reisezeitverhiltnis OPNV/MIV

1 Lincolnsiedlung 1,26 1,51 1,83 1,42 1,51
2 Hp. Bienrode 1,41 0,94 1,20 1,60 1,29
3 PetzvalstraBe 1,04 1,53 1 1,49 1,29
4 Volkmarode 0,95 1,36 1,06 1,35 1,18
5 Gansekamp 1,27 1,88 1,21 1,65 1,50
6 Mastbruch 1,03 1,51 1,22 1,27 1.26
7 Rote Wiese 1,22 1,15 1,40 1,27 1,26
8 Thiiringenplatz 1,20 1,13 1,19 0,95 1.1
9 Stéckheim 1,84 1,92 1,73 1,62 1,78
10 Hp. Leiferde 1,45 1,25 1,56 1,45 1,43
11 Hp. West 1,10 0,88 0,93 1,10 1,00
12 Lamme Sud 1,08 141 0,94 1,40 1,21
13 Watenbdittel 2,36 2,48 2,00 2,73 2,39
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Anlage 11 Parkpalette mit Splitlevel (beispielhafte Darstellung)

Ebene 1 (20 Stellplatze)

32

> Ebene 0 (20 Stellplatze) E’Gs

34,45

HOFFMANN-LEICHTER
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Anlage 12 Best-Practice-Analyse Miinchen | OPNV- bzw. SPNV-Anbindung an den P+R-Platzen
P+R-Platz Anzahl SP Haltestelle OPNV-Linie
AidenbachstraBe 188 AidenbachstraBe (UK} U-Bahn 5-10 Minuten
Allach-Oertelplatz 128 Miinchen-Allach S2 S-Bahn 20 Minuten
Aubing 53 Aubing S4 S-Bahn 20 Minuten
ABling 193 ABling (Oberbayern) BRB, RE Zug 60 Minuten
Daglfing 101 Miinchen-Daglfing S8 S-Bahn 20 Minuten
Eching 65 Eching S1 S-Bahn 20 Minuten
Feldmoching 156 Feldmoching U2, S1 U-Bahn/S-Bahn 5-10 Minuten
Freiham 84 Bahnhof Freiham S8 S-Bahn 20 Minuten
Frottmaning 1.259 Frottmaning ue U-Bahn 5-10 Minuten
Fur?;g?;;g;gleﬁ 50 Fiirstenried West VK] U-Bahn 5-10 Minuten
Fur(sTtiz?E;;er(;;Ve\;est 214 Fiirstenried West U3 U-Bahn 5-10 Minuten
Garchn;gnFt?lrjs;hungs— 994 Garchlr;gnlzt?lrjs;hungs— Us U-Bahn 5-10 Minuten
Garching-Hochbriick 505 Garching-Hochbriick ue U-Bahn 5-10 Minuten
Grafing Bahnhof 937 Grafing Bahnhof S4, S6, RE, BRB S-Bahn/Zug 10 Minuten
Gm';hoafdmitktiah”' 308 Klinikum GroBhadern Us U-Bahn 5-10 Minuten
Hallbergmoos 614 Hallbergmoos S8 S-Bahn 20 Minuten
Heimeranplatz 310 Heimeranplatz U4, U5, S7, BRB U-Bahn/S-Bahn/Zug 5-10 Minuten
Innsprucker Ring 95 Innsbrucker Ring U2, Us U-Bahn 5-10 Minuten
Tiefgarage
Karlsfeld Ost 105 Karlsfeld S2 S-Bahn 10 Minuten
Karlsfeld West 102 Karlsfeld S2 S-Bahn 10 Minuten
Kieferngarten 235 Kieferngarten ue U-Bahn 5-10 Minuten
Langwied 102 Langwied S3 S-Bahn 20 Minuten
Lochhausen Nord 139 Lochhausen S3 S-Bahn 20 Minuten
Lochhausen Sid 43 Lochhausen S3 S-Bahn 20 Minuten
Mangfallplatz 252 Mangfallplatz U1 U-Bahn 5-10 Minuten
Messestadt Ost 1.075 Messestadt Ost U2 U-Bahn 5-10 Minuten
Michaelibad 277 Michaelibad us U-Bahn 5-10 Minuten
Moosach 280 Moosach U3, S1 U-Bahn/S-Bahn 10 Minuten
Neubiberg 100 Neubiberg S7 S-Bahn 20 Minuten
Neufahrn 177 Neufahrn S1 S-Bahn 20 Minuten
Neuperlach Siid 17 Neuperlach Siid us, S7 U-Bahn/S-Bahn 5-10 Minuten
Oberwiesenfeld 148 Oberwiesenfeld VK] U-Bahn 5-10 Minuten
Olympiazentrum 273 Olympiazentrum u3 U-Bahn 5-10 Minuten
Perlach 50 Perlach S7 S-Bahn 20 Minuten
Petershausen 1.316 Petershausen S2, RE S-Bahn/Zug 20 Minuten
Riem 80 Riem S2 S-Bahn 20 Minuten
Solln 72 Solln S7,S20, BRB S-Bahn/Zug 20 Minuten
Studentenstadt 405 Studentenstadt ue U-Bahn 5-10 Minuten
Trudering Nord 173 Trudering U2, S4, S6 U-Bahn/S-Bahn 5-10 Minuten
Trudering Stid 45 Trudering U2, S4, S6 U-Bahn/S-Bahn 5-10 Minuten
Unterfohring 104 Unterfohring S8 S-Bahn 20 Minuten
Vaterstetten 122 Vaterstetten S4, S6 S-Bahn 20 Minuten
Westfriedhof 113 Westfriedhof U1 U-Bahn 5-10 Minuten
Wes”;':fa';oe‘; (Tief- 219 Westfriedhof U1 U-Bahn 5-10 Minuten
Westkreuz 126 Westkreuz S6, S8 S-Bahn 10 Minuten
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Anlage 13

MaBnahme

Werbeplakate

Kostenansatz

ca. 200 €

Kostenannahmen fiir Handlungsempfehlungen

Bemerkung

pro PVC-Plane (400x150 cm)

medienkraftwerk GmbH (Hrsg.): Banner [ Werbeplane Kalkulationsrechner (Online abrufbar unter: https://www.medien-
kraftwerk.de/grossformatdruck/banner-werbeplanen-kalkulator/banner-werbeplane-online-kalkulieren.html|?pk_cam-
paign=cpcttpk_kwd=banner9%20drucken%?20lassenttgclid=CjwKCAjwge2iBhBBEiwAfXDBR7WTz7rcNVRd-4ap2g1GT-
fhWSSolB2exCtlwf8vpNTE90POB020RaxoC0zQQAVD_BwE)

Auslastungs- und Kennzeichenerhebung

ca. 200 €

pro Auslastungserhebung an
einem P+R-Platz

eigene Kostenschdtzung

Wegweisung

ca. 150 €

pro Verkehrsschild (inkl. Montage)

Altmark Zeitung (Hrsg.): Schilderwald kostet Tausende Euro (Online abrufbar unter: https://www.az-online.de/altmark/
stendal/schilderwald-kostet-tausende-euro-7162624.html)

Informationsstele

ca. 1.000 €

pro Stele (inkl. Montage)

Kamke Werbung: Outdoor-Infotafel Limpopo Color XL (Online abrufbar unter: https://www.werbeschilder-mig.de/
infotafel-park-beschilderung)

Abfallbehalter

ca. 300 €

pro Abfallbehalter

Bohmeyer 6 Schuster GmbH: Rund-Abfallbehilter mit Deckelscheibe und Pfosten (Online abrufbar unter: https://
www.schilder-versand.com/standabfalleimer/17834/Rund-Abfallbehaelter-mit-Deckelscheibe-und-Pfosten---In-
halt-35--50-Liter?source=googlepsétvariant=re7038-15pb_db703¢&tgclid=CjwKCAjwge2iBhBBEiwAfXDBR4Zp7w 1Ims-
f4e1S1dJCo16YuikNFsw09JxpmcWaDZaMk1UDau8XwxBoC2UkQAvD_BwE)

Stadtplan

ca. 800 €

pro Schaukasten

net-xpress GmbH & Co. KG: Schaukasten T-Linie 8 x DIN A4 beidseitig mit Standern (Online abrufbar unter: https://
www.net-xpress.de/schaukasten-t-line-8-x-din-a4-beidseitig-mit-staendern-zum-einbetonieren/a-5911/)

Elektroladesdule

ca. 20.000 €

pro Ladesédule

emobicom: Ladeinfrastruktur - Was kostet der Betrieb einer 6ffentlichen Ladestation? (Online abrufbar unter: https://
emobicon.de/ladeinfrastruktur-was-kostet-der-betrieb-einer-oeffentlichen-ladestation/)

Neubau ebenerdiger P+R-Platz

ca. 5.400 €

pro Kfz-SP

Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH (Hrsg.): Leitfaden Parken am Bahnhof - Errichtung von Bike+Ride- /
Park+Ride-Anlagen im Land Brandenburg, S. 13, Berlin 2020.

Neubau B+R-Anlage

ca. 1.100 €

pro Rad—SP__(DoppeIstockparker,
mit Uberdachung)

Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH (Hrsg.): Leitfaden Parken am Bahnhof - Errichtung von Bike+Ride- /
Park+Ride-Anlagen im Land Brandenburg, S. 9, Berlin 2020.

Parkplatzbeleuchtung

ca. 1.200 €

pro StraBenlaterne

Westfalen-Blatt Vereinigte Zeitungsverlage GmbH & Co. KG (Hrsg.): Anlieger miissen fiir neue Laternen bezahlen (Online
abrufbar unter: https://www.westfalen-blatt.de/owl/kreis-herford/herford/anlieger-mussen-fur-neue-laternen-bezah-
len-870157?npg=)

offentliches WC

ca. 170.000 €

pro Toilettenhaus

Stiddeutsce Zeitung GmbH (Hrsg.): Fiinf Millionen Euro fiir Miinchens 00-Offensive (Online abrufbar unter: https://
www.sueddeutsche.de/muenchen/muenchen-oeffentliche-toiletten-geld-investieren-wc-offensive-1.5726685)

Fahrgastunterstand

ca. 10.000 €

pro Fahrgastunterstand

Miinchener Zeitungs-Verlag GmbH & Co. KG (Hrsg.): Bus-Wartehuschen haben ihren Preis - Hohenbrunn hofft auf For-
derung (Online abrufbar unter: https://www.merkur.de/lokales/muenchen-lk/hohenbrunn-ort28822/hohenbrunn-warte-
haeuschen-an-der-bushaltestelle-geplant-92166305.html)

Digitale Fahrgastinformation

ca. 20.000 €

pro DFI (inkl. Montage)

Braunschweiger Zeitung (Hrsg.): 242 Echtzeit-Anzeiger fiir OPNV in Braunschweig installiert (Online abrufbar unter:
https://www.braunschweiger-zeitung.de/braunschweig/article236244863/242-Echtzeit-Anzeiger-fuer-OePNV-in-Braun-
schweig-installiert.html)

Querungsmoglichkeit Salzdahlumer Str.

ca. 30.000 €

flir zwei FuBgéanger-LSA

Sichsische Zeitung (Hrsg.): Neue Ampel wiirde 30.000 Euro kosten (Online abrufbar unter: https://www.saechsische.de/
plus/neue-ampel-wuerde-30-000-euro-kosten-5131730.html)
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