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1. Kontext

Der Reisebus ist aus der Perspektive der CO:-Emissionen pro Personenkilometer ein
umweltfreundliches Fortbewegungsmittel. Durch laufende Motoren im Standbetrieb und
lange Fahrzeiten fir die Parkplatzsuche entstehen jedoch negative Auswirkungen auf die
Klimabilanz des ansonsten umweltfreundlichen Verkehrsmittels. Daher lasst sich davon
ausgehen, dass eine unkoordinierte Flihrung der Reisebusse zu einer hohen Schadstoff-,
Larm- und Flachenbelastung fuhrt, die wiederum Konflikte zwischen
Verkehrsteilnehmer*innen, Anwohnern und Bustourist*innen erzeugt. Das Projektvorhaben
zielt daher auf die Erarbeitung eines einheitlichen Reisebuskonzepts ab, um die Schadstoff-,
Larm- und Flachenbelastung durch den Reisebusverkehr zu reduzieren und Konflikten
zwischen  verschiedenen Verkehrsteilnehmende, Anwohnern und  Tourist*innen
vorzubeugen.

Im Verlauf des Projektes soll mithilfe einer Simulation, welche verschiedene Formen der
Organisation des Berliner Reisebusverkehrs abbildet, gepruft werden, welche Strategien die
gunstigsten sind. Ausgehend von dieser Simulation kann die Einsparung von
CO:-Emissionen/Feinstaubemissionen sowie die effizientere Gestaltung der Beftrderung
von Tourist*innen fir Busunternehmer und die Identifikation von Stellplatzen zum
Dauerparken, Kurzparken und als Drop-Off Points ermittelt werden.

Der Fokus des Projektvorhabens liegt somit weniger auf dem Reisebusverkehr als solchem,
sondern vielmehr auf der Verbesserung der aktuell ineffektiven Betriebsstrukturen, z. B.
Vermeidung von unnétigen Fahrten bei der Stellplatzsuche.

Die gegenwartigen, betrieblichen Strukturen erzeugen weiterhin Probleme in der
Organisation der einzelnen Bustouren. Demnach erfolgen Ein- und Ausstiege der
Reisebusfahrgaste wahrend einer Tour beispielsweise aufgrund der begrenzten Halteflachen
direkt und i. d. R. illegal vor den anvisierten Sehenswirdigkeiten. Dadurch wird nicht nur aus
betrieblicher Sicht der Verkehrsfluss gehindert, sondern es kénnen auch Gefahren mit
anderen Verkehrsteilnehmer*innen entstehen.

Ein Beispiel einer solchen Gefahrensituation ware der Ausstieg eines Fahrgastes an einem
angrenzenden Radweg mit der Gefahr eines ZusammenstoRes. Etwaige Busunternehmen
rechtfertigen den verkehrswidrigen Ein- und Ausstieg prinzipiell mit fehlenden Halteflachen.
Entsprechend ist davon auszugehen, dass die vorhandenen Betriebsstrukturen des
Reisebusverkehrs nicht nur von Defiziten hinsichtlich der Effizienz gepragt sind, sondern
gleichermalien sowohl flr Reisebusfahrgaste als auch fir andere Verkehrstrager eine nicht
zu vernachlassigende Unfallgefahr erzeugen. Prinzipiell ist anzunehmen, dass in der Regel
ein  verkehrswidriges Handeln eine Unfallsituation beglnstigt. Im Zuge der
Projektbearbeitung sind mit einer Warmebildtechnik an verschiedenen Standorten
Beobachtungen durchgeflihrt worden. Bei den in Abstimmung mit den Stakeholdern zur
Untersuchung erwahlten Standorten handelt es sich um jene, die von Reisebussen haufig
frequentiert werden. In der Auswertung der Untersuchung mit der Warmebildtechnik sind in
den gewahlten Strallenrdumen parkende und einparkende Busse zunachst gezahlt und
anschlielRend die fir das Projekt mafligebenden Parkdauern ermittelt worden, um einen
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Praxisbezug zu erlangen und gleichzeitig einen Einblick in etwaige Gefahrensituationen der
Reisebusse mit anderen Verkehrstragern zu erhalten.

Daher werden grundsatzlich Lésungen im Zuge der neuen Reisebusstrategie entwickelt, die
sowohl das Parken von Reisebussen effizient strukturieren und gleichzeitig etwaige
Unfallgefahren moglichst reduzieren, insbesondere im Zusammenhang mit dem
beschriebenen verkehrswidrigen Handeln.

Im Allgemeinen wird eine ganzheitliche, transdisziplindre Sicht eingenommen, die sowohl
Okologische als auch zivile Interessen in den Blick nimmt, um diese in Einklang zu bringen.

2. Problemanalyse

Ein zentrales Problem flrr die Erarbeitung der Simulationen ist die fehlende Datengrundlage.
Demnach ist der erste wesentliche Bestandteil des Projektes, den zu untersuchenden
Reisebusverkehr abzugrenzen und eine Datengrundlage zu schaffen sowie aktuelle Defizite
im Reisebusverkehr zu ermitteln. Zu diesem Zweck fanden im Rahmen dieses Projektes 2
Workshops mit Verbanden (z. B. [IHK Berlin, Bundesverband Deutscher
Omnibusunternehmen (BDO) und der Fuhrgewerbe-Innung) und Busunternehmer*innen
statt. Diese Workshops waren ein wichtiger Bestandteil zur Einarbeitung in das Thema und
zur Integration der Stakeholder in die Strategieentwicklung.

Im Rahmen dieser Workshops konnten die folgenden wesentlichen Erkenntnisse gewonnen
werden:

e Aus Sicht der Busunternehmer*innen missen bei einer Umstrukturierung des
Busverkehrs in Berlin die Vorteile der Branche erhalten bleiben. Das bedeutet z. B.,
dass die Kunden mit den Bussen keine weiten Wege vom Ausstieg bis zur
Attraktion/Restaurant/Hotel zurlicklegen wollen. Dies hat zum einen mit dem
Kundenklientel zu tun, da Personen, die typischerweise solche Busfahrten
wahrnehmen, eher alter und somit schlechter zu Ful3 oder es sich um grof3ere
Gruppen handelt. Bei beiden Varianten eignet sich eine Fahrt mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln nicht primar, sodass sich die Fahrt mit dem Bus anbietet. Ohne einer
Wertung der Sachlage konnte allerdings aus der Korrespondenz hergeleitet werden,
dass teilweise hierzu direkt — in der Regel illegal auf nicht zum Halten
ausgewiesenen Flachen — vor den Sehenswurdigkeiten regelwidrig gehalten wird.

e Fir die Gewahrleistungen der kurzen Wege zu den Zielen des Ausstiegs nehmen die
Busfahrer*innen auch Strafzettel in Kauf (Ausstieg in 2. Reihe, Halten in nicht
erlaubten Bereichen etc.). Demnach sollten Konzepte entwickelt werden, die den
Bussen einen moglichst legalen Betriebsablauf ermdglichen. Dies hat dann auch
einen positiven Einfluss auf alle weiteren Verkehrsteilnehmer*innen, sowie auf die
betroffenen Anlieger.

e FEin zentrales Problem des Busbetriebs in Berlin ist die Suche nach einem
geeigneten Abstellplatz.
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Um die Probleme genauer erfassen zu konnen, wurde im Rahmen des Projektes eine
Umfrage durchgeflihrt (vgl. Kapitel 4.4). Die wesentlichen Ziele der Umfrage lassen sich in
drei Kategorien unterteilen:

e Gewinnung von Erkenntnissen Uber das Reisebussystem in Berlin
e Gewinnung von Erkenntnissen Uber die typischen Betriebsablaufe

e Erfassung von Problemen und Vorschlagen fur mégliche Verbesserungen durch die
Busfahrer*innen und verbundene Busunternehmen

3. Grundlagen der Parkplatzkonzepte fur Reisebusse

3.1. Allgemeine Parkkonzepte fur Reisebusse

3.1.1. Terminalkonzept

Beim Terminalkonzept wird ein Haltepunkt bzw. eine Haltestelle in der Nahe des Zielortes
angefahren. Der Haltepunkt dient grundsatzlich dem Ein- und Ausstieg der Fahrgaste. Nach
dem Ausstieg der Fahrgaste fahrt der Reisebus einen Parkplatz oder eine Abstellanlage an
und kehrt zur Aufnahme der Fahrgaste wieder an den Haltepunkt zurick, sobald die
Ruckfahrt ansteht. Der Haltepunkt des Ein- und Ausstiegs muss nicht zwingend derselbe
sein, sodass eine raumliche Trennung mdéglich ist (vgl. Abbildung 1).

~———P» Fahrgaste im Bus

/A'/ Bus ohne Fahrgaste
~

e
® ~ N
~ -~
NS
. ~ ™
Ausstieg oder ~
Aus- und Einstieg

111 S
~a

Ziel Einstieg Parkplatz / Abstellflache

Abbildung 1: Schematisch dargestelltes Terminal-Konzept (vgl. Forschungsgesellschaft fir
Strallen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Strallenentwurf 2018, S.31)

Vorteilhaft bei diesem Konzept ist, dass keine grol3e Parkplatzflache in Zielndhe notwendig
und eine Umsetzung bei minderen Flachenoptionen maglich ist. Weiterhin steigen Fahrgaste
nah zum Zielort ein und aus, sodass FuRwege grundsatzlich kurz sind und das Stadtbild nur
gering gestort wird. Die Nutzung der Flachen erfolgt temporar, sodass keine durchgehende
Inanspruchnahme erforderlich ist (vgl. Forschungsgesellschaft fir Stralken- und
Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Strallenentwurf 2018, S.31).
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Nachteilhaft bei diesem Konzept ist, dass zwei Leerfahrten zwischen dem Ausstiegspunkt
der Gaste und der Abstellanlage, in der der Reisebus wahrend der Abwesenheit der Gaste
abgestellt wird, entstehen. Die Durchfihrung dieser Leerfahrten flihrt zu zusatzlichen
Emissionsbelastungen, die eventuell vermieden werden kdénnen. Weiterhin entsteht bei
diesem Konzept eine erhdhte Belastung des StralRenverkehrsnetzes. Zusatzlich missen
gegebenenfalls ergadnzende Flachen fur die Abstellanlage generiert werden (vgl.
Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Strallenentwurf
2018, S.31).

3.1.2. Shuttle-Konzept

Ein sinngemal von regionalen und/oder Uberregionalen Stralen erreichbarer Terminal oder
Reisebusparkplatz wird im Rahmen des Shuttle-Konzepts als Umsteigeort angefahren.
Dieser Parkplatz liegt auRerhalb einer Sperrzone, die von Reisebussen nicht angefahren
werden darf. Dieser Reisebusparkplatz gilt demnach als Umsteigeort, an dem die Fahrgaste
zu dem Shuttle wechseln und mit diesem méglichst nah zum eigentlichen Ziel beférdert
werden (vgl. Abbildung 2). Der Typ eines Shuttles ist dabei nicht festgelegt, sodass
beispielsweise auch kleinere Busse, Seilbahnen oder auch Boote in dieser Konstellation als
Transportmittel bzw. Shuttles dienen kénnen. Auch Transportmittel des OPNV-Netzes
kommen bei diesem Konzept als Shuttles infrage. (vgl. Forschungsgesellschaft flir Stral3en-
und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StralRenentwurf 2018, S.33).

———> Fahrgaste im Bus

Shuttle
BN ((ber)regionale Zufahrt

_

Umsteigeparkplatz mit
Ziel Aus- und Einstieg |

Abbildung 2: Schematisch dargestelltes Shuttle-Konzept (vgl. Forschungsgesellschaft fiir Stral3en-
und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Strallenentwurf 2018, S.33)

Vorteilhaft bei diesem Konzept ist, dass schwer befahrbare oder unibersichtliche
Lokationen, wie historische Stadtkerne, bei dieser Malknahme von grolten Reisebussen
verschont werden. Dadurch wird diese Lokation vor einer Uberlastung geschiitzt und der
flieRende Verkehr entsprechend reguliert. In den haufigsten Fallen verklrzen sich die
Laufwege fir Fahrgaste.
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Nachteilhaft bei diesem Konzept ist, dass das Umsteigeprocedere mafgeblich Zeit in
Anspruch nimmt. Zusatzlich wirde bei nicht synchronisierten Systemen die Gefahr von
Wartezeiten bestehen. Dies kdnnte den Komfort der Fahrgaste reduzieren. Verstarkt wiirde
dieser Effekt, wenn Gepackstlicke durch den Umstieg aus- und eingeladen werden mussten.
Entsprechend wird das Konzept wegen des zusatzlichen Aufwandes nicht priorisiert.
Weiterhin kann die Nutzung des Shuttles durch den Bedarf eines weiteren Fahrzeugs zu
zusatzlichen Kosten flhren (vgl. Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen,
Arbeitsgruppe StralRenentwurf 2018, S.33).

Aufgrund der beschriebenen Nachteile ist das Shuttle-Konzept im Regelfall nicht
anzuwenden. Unter besonderen Umstanden, bei denen der verwendete Bus das Zielgebiet
nicht befahren kann (z. B. historische Stadtkerne oder Umweltzonen), bietet das
Shuttle-Konzept jedoch eine mdgliche Losung.

Dieses Konzept ist bei langeren Besuchsaufenthalten sinnvoll, da in der Regel mehrere
Zielorte in den fur den Reisebus gesperrten Arealen nicht “gleichrangig erreichbar sind” (vgl.
Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StralRenentwurf
2018, S.33). Der Transfer der Fahrgaste erfolgt demnach ab einem Punkt auferhalb der
Sperrzone mit dem Shuttle zum eigentlichen Ziel. Weiterhin ist die Anwendung des
Konzeptes bei besonderen Veranstaltungen, wie bei Weihnachtsmarkten oder Konzerten
sinnvoll, wo das Besucheraufkommen ohne Weiteres nicht mehr aufnehmbar und
beispielsweise durch die Einbindung des OPNV kompensierbar wird. Sollte es zur
Anwendung des Shuttle-Konzepts kommen, sollte beachtet werden, dass eine Sperrzone
nicht fur Transfers zu Hotels gelten sollte. Hintergrund hierzu ist, dass der Transfer per
Shuttle mit Gepack zu muhsam seitens der Reisenden empfunden wird. Daher wird
empfohlen, flr den Transfer zu und von Hotels innerhalb der Sperrzonen eine Ausnahme zu
ermdglichen (vgl. Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe
Strallenentwurf 2018, S.33).

Die Kosten des Shuttles werden auf die Reisebusgaste und bei Veranstaltungen auf die
Eintrittskarte umgelegt. Um die Motivation des Shuttle-Konzepts zu fordern, ist zu
berlcksichtigen, dass moglichst kein oder nur ein minderes Beférderungsentgelt von den
Fahrgasten zu entrichten ist.

3.1.3. Parkplatzkonzept

Bei der Verwendung des Parkplatzkonzeptes erfolgt der Ein- und Ausstieg der Fahrgaste an
einem Parkplatz in der Nahe des Reiseziels. Die Fahrgaste steigen zur Durchflhrung ihrer
touristischen Aktivitaten am Parkplatz aus und der Reisebus halt wahrend dieser Zeit auf
dem Parkplatz. Nach der Rickkehr der Fahrgaste erfolgt die Weiter- bzw. Abfahrt (vgl.
Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Strallenentwurf
2018, S.30). Grundsatzlich setzt das “Parkplatzkonzept [...] somit gute Kenntnisse tUber das
tagliche Reisebusaufkommen sowie dessen zeitliche Verteilung Gber den Tag voraus” (vgl.
Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Strallenentwurf
2018, S.30).
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Die Anzahl der Stellplatze sollte entsprechend einer moglichen maximalen Belastung, z. B.
bei Veranstaltungen wie Fullballspielen, ausgelegt werden, um verkehrsbehindernde
Stauungen der Busse zu verhindern. Durch diese MalRnahme wird die Einbindung des
OPNV-Netzes tiberflissig.

Da Flachen innerstadtisch weitestgehend knapp sind, ist die Umsetzung des
Parkplatzkonzeptes voraussichtlich nicht immer so mdoglich, dass sie vollwertig
bedarfsdeckend ist. Der Auslastungsgrad ist entsprechend bereits in der Konzipierung
aulerst richtungsweisend (vgl. Forschungsgesellschaft flir Strallen- und Verkehrswesen,
Arbeitsgruppe Stralenentwurf 2018, S.30).

Vorteilhaft bei diesem Konzept ist, dass die Fahrgaste nah zum Zielort beférdert und bei
ihrer Ruckkehr wieder gleichermallen aufgenommen werden kdnnen, ohne dass der
Reisebus in der Wartezeit umgestellt werden muss. Entsprechend wirkt sich dieses Konzept
positiv auf die Umwelt aus, da Emissionen durch Leerfahrten vermieden werden. Die
Zwischenzeiten kénnen als Ruhezeiten des Fahrers angenommen und mit den Lenkzeiten
bilanziert werden (vgl. Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen,
Arbeitsgruppe StralRenentwurf 2018, S.30).

Nachteilhaft bei diesem Konzept ist, dass eine ausreichende Anzahl an Parkflachen
moglichst nah zum Ankunftsort generiert werden muss. Weiterhin besteht die Gefahr, dass
die parkenden Reisebusse eine optische Beeintrachtigung darstellen, wenn diese
Parkflachen z. B. in historischen Arealen liegen. Ferner werden Flachen, die in der
Innenstadt ohnehin knapp sind, nicht vollwertig, sondern lediglich zeitweise in Anspruch
genommen (vgl. Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe
StraRenentwurf 2018, S.30).

3.1.4. OPNV-Konzept

Beim OPNV-Konzept ist angedacht, dass die vorangegangenen Konzepte miteinander oder
einzeln mit dem vorhandenen OPNV-System einer Stadt kombiniert werden. Demnach ist
unter anderem die Zusammenfihrung des Parkplatzkonzeptes mit dem Terminalkonzept
moglich. Zusatzlich ist es maoglich, das Shuttle-Konzept bei besonderen Veranstaltungen
ebenfalls zu aktivieren.

Fir den Fall, dass in einer Stadt bereits fir den Fernbuslinienverkehr oder fiir den OPNV
Terminals installiert sind, ist zu Uberpriifen, ob die Lage hinreichend und Kapazitaten
Ubertragbar sind, um eine Funktion als Terminal fir den Reisebus sicherzustellen (vgl.
Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Strallenentwurf
2018, S.34).
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3.2. Bisherige Konzepte in Berlin

3.2.1. Reisebuskonzept Museumsinsel Berlin

Das Reisebuskonzept aus dem Jahr 2018, erarbeitet durch die SHP Ingenieure, Hannover,
ist fur den Bereich der Museumsinsel erstellt worden. Die Anreise der Besucher erfolgt
wechselseitig mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und Reisebussen.

Ein zentraler Grund fur die Entwicklung des Konzeptes ist gewesen, dass das damals noch
im Bau befindliche Humboldtforum die Besucherzahlen im Areal erhdhen werde (vgl.
Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe StralRenentwurf
2018, S.49). Inzwischen ist das Humboldtforum fertiggestellt und am 21. Juni 2021 eréffnet
worden. Zusatzlich besteht durch das UNESCO-Weltkulturerbe der Museumsinsel eine
besondere Verantwortung fur das Areal, weshalb die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung
veranlasst hat, Uberlegungen fiir ein zufahrtsbeschranktes Terminalsystem anzustellen
voranzutreiben (vgl. Forschungsgesellschaft flir Stral’en- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe
Strallenentwurf 2018, S.49).

Im Rahmen des Reisebuskonzeptes Museumsinsel wird sich auf das Areal um die
Museumsinsel und zuséatzlich den Bereich des Humboldt Forums beschrankt, sodass kein
ganzheitliches Konzept fir Berlin erstellt worden ist. Die sektorale Betrachtung wird bereits
in der Ausarbeitung infrage gestellt (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.1).

.Ziel dieses Konzeptes ist die Ermittlung der erforderlichen Anzahl von Bushaltestellen fir
Reisebusse in Abhangigkeit vom Aufkommen, vom Buchungskonzept und von der
geometrischen Aufstellung. Ferner soll die Machbarkeit méglicher Standorte geprift und
skizzenhaft dargestellt werden (vgl.(vgl. SHP Ingenieure 2018, S.2).

Der Fokus des Konzeptes liegt dabei auf einer Anderung des bestehenden
Reisebusverkehrs. Auflerdem werden die Besonderheiten des Areals und mdoglicher
Halteflachen detailliert beschrieben, sowie Vorschlage fiir mdgliche Querschnitte der
Halteflachen vorgestellt (vgl. Anhang 1). Die Querschnitte sind dabei so ausgelegt, dass
Reisebusse unabhangig voneinander ein- und ausfahren kdnnen. Zusatzlich wird fur die
Dimensionierung der Stellflachen das Besucheraufkommen fiir das Areal abgeschatzt.

Ergebnis der Bewertungsmatrix

Die Bewertung geeigneter Aufstellflachen flir Reisebusse erfolgt durch eine
Bewertungsmatrix. Demnach werden die Zielfelder Verkehrssicherheit, Verkehrsqualitat,
Stellplatze, FuBweg, StraBenraumgestaltung und Kosten als Bewertungsgrundlagen
untersucht und die Eignung einer vorgesehenen Aufstellflache mithilfe eines fir das Konzept
entwickelten Schemas evaluiert (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.18). Die einzelnen Zielfelder
werden im Anhang 2 genauer beschrieben. Die auf der Grundlage der Zielfelder erzeugte
Bewertungsmatrix fur das sektoral betrachtete Areal ist in Abbildung 3 dargestellt. Die
dazugehorenden Standorte der Stellplatze sind der Abbildung 4 zu entnehmen.
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Standort
Zielfeld Ziel Bewertungskriterium
9 N.1 N2  Ne3 Neda Nrdb N5 N6 Nr2&Nrdb
z Verkehrssicherheit fur alle Ein- und Aussteigen 0 0 0 0 0 0
Verkehrssicherheit T : . ~
o . Ein- und Ausparken = — 0
Gute Verkehrsqualitat
rkehrsqualita ] vise
Verkehrsqualitat e An - und Abreise 0 0 0 v}
i Realisierung der benatigten i
Steliplatze . Anzahl Stellplatze 4]
Stellplatze
Wegelangen Museumsinsel 0 0
Geringa Wagelingen, 1'1_\:|.\7|n__]|_n Mu eumsinse 0 0
Wegelangen Humboldtforumr 0
FuBweg attraktive ur erefree ’
S s b Attraktivitat
e — Barrierefreiheit 0 0 0 0 0
StraBenraumgestaltung Ortsgerechte Gestaltung Stadtebauliche Integration 0 0 0
sdarf 0 0
Kosten Geringe Kosten Umbaubedar 0 0 0 0
Folgekosten 0 0 0 0 Q0 0 0
-3 -2 5 0 2 1 5 3

Abbildung 3: Ergebnis der Bewertungsmatrix fiir die ,Reisebusstrategie Museumsinsel Berlin“ (vgl.
SHP Ingenieure 2018, S.23)
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Abbildung 4: Darstellung der untersuchten Stellpldtze gemé&l dem Konzept ,Reisebusstrategie
Museumsinsel fiir Berlin“ (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.23)(SHP Ingenieure, 2018, S. 7)

Buchungssystem

Das geplante Buchungssystem orientiert sich an einem bestehenden Buchungssystem aus
der Logistik. Demnach missen die Reisebusse im Voraus einen Slot fiir einen verfiigbaren
Reisebusparkplatz buchen. Diese sogenannten Zufahrtsslots sind 10 Minuten lang und
dienen lediglich dem Ein- und Ausstieg der Fahrgaste an diesem Reisebusparkplatz. Mit der
Buchung eines Zufahrtsslots, erhalt der Nutzer die Stellplatznummer einschlieRlich konkreter
Lage, die ihm zugewiesen worden ist. Dem Nutzer wird darlber hinaus eine
Informationsbroschire mit Nutzungshinweisen und allgemeinen Informationen zum
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Parkleitsystem flr Reisebusse inklusive Informationen zu den dezentralen Stellplatzen
zugestellt (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.31).

Weitere Informationsmedien kénnen ebenfalls mittels einer Informationsbroschiire zum
Beispiel Uber BusStop Berlin bereitgestellt werden. Als Verteilungspunkte der Informationen
bieten sich der Berliner Dom und zugleich die staatlichen Museen zu Berlin an.

So kodnnen die Besucher*innen zum Beispiel beim Ausstieg aus dem Reisebus eine Notiz
mit der Stellplatznummer und ihrer geplanten Abholungszeit erhalten. Denkbar ist, dass den
Fahrgasten auch eine App zur Verfiigung gestellt wird. Mithilfe dieser App wird es wiederum
auch moglich sein, dass die Busfahrer*innen etwaige Verspatungen bei den Fahrgasten
anmelden. Hierzu sollte eine enge Kooperation mit der VMZ Berlin stattfinden. Bei
Anmeldung einer Verspatung wird den Busfahrer*innen ein neuer Zufahrtsslot einschlie3lich
eines Reservestellplatzes zugewiesen. Sollte es zu groReren Verspatungen kommen, ist die
Zuweisung an einen dezentralen Stellplatz, der in diesem Fall als Zwischenspeicher diene,
eine optionale MaRnahme (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.31). Die Weglangen bzw. die
Abstande von einer Attraktion innerhalb des betrachteten Areals zum nachstgelegenen
Haltepunkt betragen jeweils unter 1000 m (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.31).
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Abbildung 5: Weglénge von einer Attraktion im Bereich der Museumsinsel zum néchstgelegenen
Haltepunkt (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.26)

Notfallkonzept

Erganzend zur Bewertungsmatrix ist fiir die erwogenen Standorte ein Notfallkonzept erstellt
worden. Im Notfallkonzept sind Alternativen festgelegt flir den Fall, dass durch eine
eventuelle Sperrung der Strale Unter den Linden die Hauptzufahrt zu den vorgesehenen
Stellplatzen im Bereich der Museumsinsel nicht ermoglicht werden kann (vgl. SHP
Ingenieure 2018, S.25).
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Unter Berlcksichtigung des Notfallkonzeptes werden Alternativrouten zu den dblichen
Zufahrts- und Abfahrtswegen evaluiert. Das Ziel des Notfallkonzeptes ist primar, den
Reisebusverkehr flissig und ungehindert bei Beeintrachtigungen mit einer geplanten und
standardisierten Verkehrsfihrung zu gewahrleisten. Dabei werden verschiedene Parameter
untersucht, zum Beispiel inwieweit der Wenderadius der Reisebusse den Anforderungen
eines ungehinderten Verkehrsflusses gerecht wird (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.25).

Eine weitere MaRnahme des Notfallkonzeptes ist die Installation von provisorischen
Stellplatzen fir eine temporare Beanspruchung weiterer, alternativer Bereiche, die den
weiteren Verkehrsfluss uneingeschrankt ermoéglichen. Angedacht ist, dass die provisorischen
Stellplatze  mit  Halteverbotsschildern  einschlieBlich  einer Implementierung im
Buchungssystem (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.25) ausgestattet werden.
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Abbildung 6: An- und Abfahrt gemall der ,Reisebusstrategie Museumsinsel fiir Berlin® des
Notfallkonzeptes (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.26)

Dezentrale Stellplatze

Der Umbau der neuen vorgesehenen Aufstellflaiche an der Karl-Marx-Allee/U-Bahnhof
SchillingstralRe sollte urspriinglich 2017 erfolgen. Dieser Standort sollte zum Abstellen von
Reisebussen und zugleich bei einer Uberlastung der Flachen in der Umgebung der
Museumsinsel als Ausweichmdglichkeit dienen (vgl. Abbildung 7 und Abbildung 8).
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Abbildung 8: Detailansicht am Beispiel U-Bahnhof Schillingstral3e auf der Karl-Marx-Allee (vgl. SHP
Ingenieure 2018, S.28)

Weitere Aufstellflachen fir Reisebusse befinden sich auf der Strale des 17. Juni. Die StralRe
des 17. Juni ist im Rahmen dieses Konzeptes ein dezentraler Stellplatz, der durch die
U-Bahnlinie 5 mit der Museumsinsel verbunden ist. Der zum Erreichen der U-Bahn
notwendige FulRweg betragt circa 400 m (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.29). Dabei ist zu
beachten, dass zum einen die Stellplatze an der Stralke des 17. Juni auch
Ankunfts-/Abfahrtpositionen fir den touristisch attraktiven Bereich Reichstag/Brandenburger
Tor sind und zum anderen diese aber aufgrund von Veranstaltungen haufig nicht zur
Verfligung stehen.

Dezentrale und groRzlgige Stellplatzoptionen flir Reisebusse bieten dariber hinaus das
Olympiastadion. Zu beachten ist, dass diese Stellplatze ausschlieRlich auflerhalb von
Veranstaltungen zur Verfligung stehen. Die Entfernung von der Museumsinsel zum
Olympiastadion betragt ungefahr 30 Autominuten. Das Olympiastadion ist an das 6ffentliche

11
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Nahverkehrsnetz (S-Bahn und U-Bahn) angebunden (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.30). Da
sowohl die Stralke des 17. Juni und das Olympiastadion temporar nicht zur Verfigung
stehen, ist die Buchung Uber eine App eine gute Option, mit dieser Randbedingung
umzugehen.

Eine weitere Flache, die als Stellplatze flir Reisebusse dienen kann, sind die
BVG-Betriebshofe. Bezuglich dieser Flachen ist allerdings zu beachten, dass ausschlief3lich
tagsuber eine Inanspruchnahme in groRem Ausmafll umsetzbar ist (vgl. SHP Ingenieure
2018, S.30). Die BVG hat sich in der Zwischenzeit eher skeptisch zu der Nutzung der
Betriebshofe geaulert, weil diese sukzessive flur die E-Busse umgertstet werden.

3.2.2. Changing Cities

Die Idee des Reisebuskonzepts von Changing Cities weist Ahnlichkeiten mit dem zu
erarbeitenden Konzept im Rahmen dieses Projektes auf. Gemaf dem Reisebuskonzept von
Changing Cities wird vorgesehen, dass Reisebusse innerstadtische Haltepunkte
ausschliefllich zum Ein- und Aussteigen der Fahrgaste nutzen. Das Abstellen der
Reisebusse wirde dann ausschliellich in gekennzeichneten Bereichen aullerhalb der
Innenstadt erfolgen. Dieses Konzept wirde sich insbesondere im historischen Kern wie
beispielsweise im Bereich der Museumsinsel, einschliellich des Schlossplatzes oder der
Breiten Stralle anbieten. Changing Cities beschrankt sich in ihrem Konzept auf den Bereich
des historischen Zentrums (vgl. Abbildung 9). Die Idee von Changing Cities ist auf die
Annahme zurlickzuflihren, dass in der bisherigen Parkraumbewirtschaftung fiir Reisebusse
der Radverkehr beeintrachtigt werde. Bestandteil des Konzeptes ist auRerdem, den
Abstellflachen in Abhangigkeit der Lage verschiedene Haltedauern zuzuteilen, sodass ein
24-stiindiges Parken, aber auch ein Parken von 9h bis 24h mdglich ist (vgl. Hasler 2019).

Abbildung 9: Ausschnitt aus dem Reisebuskonzept von Changing Cities (vgl. Hasler 2019)
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3.3. Zusammenfassung der Konzepte

Der Fokus beider Konzepte liegt auf dem Betrieb von Halteflachen fur Reisebusse in einem
Bereich mit beschrankten Kapazitaten. Das Konzept von den SHP Ingenieuren ist
wesentlich komplexer als das Konzept von Changing Cities. Demgegeniber ist der
betrachtete Bereich im Rahmen des Konzeptes bei Changing wesentlich grofer (vgl.
Abbildung 6 und Abbildung 9). Changing Cities sieht vor, dass Abstellflachen innerhalb des
betrachteten Areals mit verschiedenen Haltedauern mit teilweise bis zu 24h eingerichtet
werden. Demgegenuber werden bei dem Konzept fur die Museumsinsel bereits vorhandene
dezentrale Stellplatze, sowie drei erganzte dezentrale Stellplatze genauer betrachtet (SHP
Ingenieure, 2018, S. 32). Daher ist davon auszugehen, dass die Parkraume fur Reisebusse,
die aulRerhalb des betrachteten Areals liegen, wie bisher weiter betrieben werden. Zusatzlich
werden weitere Parkbereiche als dezentrale Abstellflachen geschaffen und jene, die im
Planungsareal liegen, zu Halteflachen fir den kurzen Ein- und Ausstieg der Fahrgaste
umfunktioniert. Eine konkrete Kapazitatsprifung bei der Planung von Changing Cities ist
nicht vorhanden.

Die Abstellflachen beim Konzept fur die Museumsinsel werden durch ein Punktesystem
bewertet und ausgewahilt. Dabei werden die Parameter Verkehrssicherheit,
Verkehrsqualitat, Stellplatze, FuBweg, Stralenraumgestaltung und Kosten priorisiert.
Zusatzlich soll ein Notfallkonzept bei etwaigen Einschrankungen ermoglichen, dass der
Verkehrsfluss der Reisebusse ungehindert fortschreitet.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass in beiden Konzepten insbesondere die Ein-
und Ausstiegsvorgange neu geordnet werden und langere Haltephasen der Busse auf etwas
aulerhalb der touristischen Zentren befindlichen Standorten stattfinden. Die Ausarbeitung
der SHP Ingenieure enthalt eine sehr detaillierte Planung flr einen kleinen Bereich der Stadt
(Museumsinsel). Deshalb ist das Konzept nicht unmittelbar auf den gesamten Stadtbereich
erweiterbar. Einzelne Aspekte werden jedoch bei der Ausgestaltung des berlinweiten
Konzepts bericksichtigt.

Berucksichtigt wird beispielsweise das Buchungssystem, das beim Konzept der
Museumsinsel vorgeschlagen wurde. Dieses sieht die Buchung von Zeitfenstern von 10
Minuten fir den reinen Ausstieg bzw. Einstieg vor. Bei der Datenbeschaffung ist allerdings
ermittelt worden, dass diese Zeitslots fir DropOffs in der Praxis zu kurz sind, wenn kurze
Fotostopps eingelegt werden und auch wieder eingestiegen werden muss. Aufgrund der
durchschnittlich etwas alteren Bustouristen sind fir Fotostopps mit Aus- und Wiedereinstieg
bis zu 30 Minuten sinnvoll (vgl. Siebert 2023, Juni 23). Dieser Wert wird den weiteren
Untersuchungen zugrunde gelegt.
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4. Datengrundlage zur Simulation in Berlin

Als Basisjahr fur die vorhandenen Daten wurde das Jahr 2019 verwendet. Die Jahre 2020,
2021 und 2022 wurden aufgrund der CoV-2 Pandemie nicht bei der Projektbearbeitung
bertcksichtigt.

4.1. Anzahl an Bustouren in Berlin

Um abschéatzen zu kénnen, wie viele Touren in Berlin pro Tag durchschnittlich durchgefuhrt
werden, wurden die Auswertungen des Amts fur Statistik Berlin-Brandenburg verwendet
(vgl. Amt fir Statistik Berlin-Brandenburg 2020). Aus dem absoluten Aufkommen der
Fahrgaste im Gelegenheitsverkehr mit Omnibussen bzw. Reisebussen ergibt sich eine
Anzahl an Fahrgasten flr das Jahr 2019 gem. Abbildung 10 wie folgt:

n.o = 4.116.000
Fahrgaste, 2019
; . 2 Befarderungs- Fahr- Beforderungs-
Untemehmen ahrgasie leistung leistung angebot
Verkehrsart
Anzahi 1000 1 000 1000 1000
Personen-km Fahrzeug-km Platz-km
Unternehmen insgesamt
Linienverkehr 16 1638 299 15 469 813 338 858 46 678 346
davon  Mahverkehr 15 1618 609 9 767 074 172 789 36 436 048
Fernverkehr 1 19 690 5702739 166 069 10 242 298
Gelegenheitsverkehr mit Omnibussen 39 41186 265 348 10 124 493 367
davon MNahverkehr 26 3 54 51823 2414 117 374
Fernverkehr 29 574 213525 7 381992
Nahverkehr zusammen 38 1622 151 9 818 897 175 203 36 553 423
Femverkehr mit Omnibussen zusammen 30 20 264 5916 264 173 780 10 624 290
Insgesamt 52 1642 415 16 736 161 348 983 47T 177 713
Abbildung 10: Datenibersicht fiir den Gelegenheitsverkehr mit Omnibussen in Berlin fiir das Jahr
2019 dber Unternehmen und Verkehrsleistungen nach Verkehrsarten (vgl. Amt fir Statistik
Berlin-Brandenburg 2020)

Da wir im Rahmen des Projektes einen gewissen Ausblick geben wollen, verwenden wir ein
prognostiziertes Aufkommen fur 2030. Dafir gehen wir davon aus, dass im Jahr 2023 die
Zahl der Touristen wieder auf Vor-Corona-Niveau sein wird. Weiterhin wird als Grundlage die
Datenubersicht fir den gesamten Gelegenheitsverkehr angewandt, ohne einer
Differenzierung nach Nah- oder Fernverkehr mit Omnibussen. Ausschlaggebend hierzu ist,
dass Unternehmen, die grundséatzlich Gelegenheitsfahrten anbieten, variabel sind in ihrer
Angebotsstruktur, sodass auch gelegentliche Fernreisen nicht auszuschlief3en sind. Durch
diese Wechselwirkung ist die Angebotsstruktur aus quantitativer Sicht ebenso dynamisch,
sodass auf der sicheren Seite bei Ermittlung der maligebenden Gesamtzahl der Fahrgaste
eine kumulierte Gesamtfahrgastzahl durch Betrachtung des gesamten Berliner
Gelegenheitsverkehrs allenfalls gerechtfertigt ist. AuRerdem gibt es auch Fernfahrten, die
nach einer langeren Zubringerfahrt nach Berlin eine Stadtrundfahrt machen. Ein Beispiel
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waren zum Beispiel Tagesausflige von Kreuzfahrttouristen, deren Schiff in Warnemuinde
anlegt.

Fir die folgenden Jahre kalkulieren wir mit einer durchschnittlichen jahrlichen Steigerung. In
der Annahme, dass bis zum Jahr 2030 der Gelegenheitsverkehr weiterhin wie in den Jahren
zwischen 2014 und 2019 steigen wird (vgl. Abbildung 11), wird ein durchschnittlicher
jahrlicher Steigerungsfaktor wie folgt ermittelt:

x= (48 + 42 +29 + 1,8+ 41+3,4) * = = 353%

Jahr Gaste Veranderung zum Vorjahr
1996 3.272.888 +1.7 %
2006 7.077.275 +95%
2014 11.871.326 +48 %
2015 12.369.293 +4.2 %
2016  12.731.640 +2.9 %
2017  12.966.347 +1,8 %
2018  13.502.552 +4 1%
2019 13.963.345 +3,4 %
Abbildung 11: Entwicklung der Ubernachtungsgéste in Berlin seit 1996 (vgl. Tourismus in Zahlen
2023)

Im Anschluss wird das erwartete Fahrgastaufkommen fiir Berlin fiir das Jahr 2030 mithilfe
des berechneten durchschnittlichen Wachstums prognostiziert:

-6
= @ ~ 5.068.421
Mrahgaste,2030 — Trahrgaste, 2019 (2 %) 5.068

Im Rahmen der Umfrage wurde ermittelt, dass 78,80 % der eingesetzten Fahrzeuge im
Gelegenheitsverkehr Reisebusse mit 32 bis 57 Sitzplatzen sind. Die Kapazitat eines
herkdmmlichen Reisebusses wird mit 50 Fahrgasten (Hermann Luchterhand Verlag GmbH,
2002, S. 244) angenommen. Dies wird auch in der durchgefihrten Umfrage bestatigt, da
dort ca. 79 % der Teilnehmer*innen angeben, dass sie in der Regel einen Bus mit 32 — 57
Sitzplatzen fur eine Tour verwenden. Des Weiteren wird der Umfrage entnommen, dass der
durchschnittliche Auslastungsgrad der Sitzplatze fir Touren in Berlin 70 % betragt.
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Ausgehend von diesen beiden Kennwerten ergibt sich ein jahrliches Busaufkommen im
Berliner Gelegenheitsverkehr von:

= 5.068.421/50 * — ~ 144.812

Reisebusse, 2030 0,7

Reisebusse, 2030, Tag = 144'812/365 ~ 397

Wenn eine Gleichverteilung Uber das gesamte Jahr angenommen wird, ergeben sich 397
durchgeflihrte Touren pro Tag in ganz Berlin.

4.2. Mobilfunkdaten

Fir die Auswertung der Orte, an denen sich die Ubernachtungsgéaste aufhalten, konnten in
diesem Projekt Mobilfunkdaten von VisitBerlin verwendet werden. VisitBerlin hat fir andere
Fragestellungen bereits Mobilfunkdaten erworben, mit deren Hilfe sie Auswertungen
bezuglich dieser Besucherstrome erstellen kdnnen. Diese Daten sind anonymisiert und
demnach datenschutzkonform. Der Vorteil dieser Daten ist, dass es maoglich ist zwischen
Personen, die in Berlin wohnen oder nach Berlin pendeln und Personen, die in Berlin zu
Besuch sind, zu unterscheiden. Fir dieses Projekt haben wir das Augenmerk auf die Gaste
Berlins gelegt, da diese als Touristen interpretiert werden. Freundlicherweise hat uns
VisitBerlin einen Auszug aus den Daten zur Verfigung gestellt, sodass wir diese innerhalb
dieses Projektes verwenden koénnen. Es handelt sich einerseits um quantitatives und

Karte der durchschnittlichen raumlichen Verteilung der  Bezirk:
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Abbildung 12: Heatmap beispielhaft fiir den Bezirk Pankow,; Daten zur Verfiigung gestellt von
“Berlin Tourismus & Kongress GmbH”
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andererseits um kartografisches Material, das auf OpenStreetMap basiert. Bei dem
kartografischen Material handelt es sich um sogenannte Heatmaps (vgl. Abbildung 12) fur
jeden Bezirk. Die Intensitat des touristischen Aufkommens wird demnach anhand der Zahl
der Personen innerhalb einer Zelle ermittelt. Die Kategorisierung der Intensitat erfolgt nach
hoch und niedrig und wird entsprechend durch farbliche Akzentuierung hervorgehoben (vgl.
Abbildung 12). Dahingehend sind Zellen mit einer hohen Intensitat touristische Hotspots.

Bei dem quantitativen Material, das zur Verfiigung gestellt worden ist, sind u. a. absolute
touristische Aufkommen beispielhaft fur 24 Hotspots tabellarisch nach Rang geordnet
dargestellt. Diese Hotspots enthalten fir jeden Bezirk die zwei Orte mit dem gréften
touristischen Aufkommen, sowie den Anteil dieses Hotspots an dem Gesamtaufkommen in
Berlin. Fir den Bezirk Mitte liegen diese Daten fir alle Mobilfunkzellen vor, sodass dort die
Genauigkeit der fir uns verfigbaren Daten am grofiten ist.

4.3. Verkehrszahlung von Reisebussen

Mithilfe von Warmebildkameras sind unter anderem stichprobenartig an problemrelevanten
Standorten Konflikt- und Sicherheitsanalysen im Hinblick auf Interaktionen der Reisebusse
mit anderen Verkehrsteilnehmenden jeder Art erfolgt. Grundsatzlich sind als problemrelevant
jene Standorte angenommen worden, die einerseits eine hohe touristische Intensitat gemaf
den Heatmaps vorzeigen und andererseits von Reisebussen stark frequentiert wurden.
Dabei handelt es sich ausschliel3lich um innerstadtische Lagen. Die Orte der ausgewahiten
Lokationen sind in Abbildung 13 dargestellit.

Die Erhebung an diesen Orten soll weiterhin einen Eindruck von typischen Ablaufen
vermitteln. Priorisiert wurde dabei die Erfassung der durchschnittlichen Parkdauer, um
Ruckschlisse Uber die Belegung von Halteflachen abzuleiten. Da es sich dabei aber nur um
eine eintagige Erfassung an einer kleinen Auswahl an Standorten handelt, sollten die
Ergebnisse jedoch nicht als generell gliltig interpretiert werden.

Nr. Name Adresse
1|Am Kupfergraben Am Weidendamm 2, 10117
2|Brandenburger Tor Statue Str. des 17. Juni 4, 10557
3|Brandenburger Tor Str. des 17. Juni 4, 10557
4|Parkinn Alexanderplatz Alexanderpl. 7, 10178
5|Mercedes-Benz-Arena MuhlenstraRe 15, 10243
6|Dussmann Friedrichstrasse 140 FriedrichstraRe 91, 10117
7|Checkpoint Charlie 1 Zimmerstralle 19a, 10117 Berlin
8|Checkpoint Charlie 2 Zimmerstralle 19, 10969 Berlin
9|Bottgerstrasse Badstral’e 67, 13357 Berlin
10(Berliner Dom 1 Am Lustgarten 1, 10178 Berlin
11 Berliner Dom 2 Am Lustgarten 1, 10178 Berlin
Abbildung 13: Ausschnitt aus den mit der Wérmebildtechnik untersuchten Orten in Berlin
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Mithilfe der Kameras ist jeder untersuchte Standort fir ca. 8 Stunden observiert und im
Anschluss ausgewertet worden. Die Aufnahmen ermdglichen keinen Rickschluss auf
personenbezogene Daten (vgl. Abbildung 14). Untersucht worden sind jeweils die
Parkdauern der Busse sowie mogliche Konflikte und Sicherheitsdefizite bzw. Interaktionen
der Busse mit anderen Verkehrsteilnehmenden. Gefahrliche Interaktionen konnten in den
durchgefuhrten Observationen nicht festgestellt werden.

Abbildung 14: Beispiel Observation mit der Wérmebildkamera an der FriedrichstraBe 140
(Dussmann), Eigene Darstellung

Der Standort “Am Kupfergraben” beispielsweise ist besonders unauffallig. Zu Beginn der
Observation parkte bereits ein Reisebus im seitlichen Strallenraum. Die Parkdauer ist
unbekannt und wird diesbezlglich vernachlassigt. Ein weiterer Bus parkte wahrend der
Beobachtungen fir etwa 20 Minuten. Weitere Busse sind nicht gezahlt worden.
Komplikationen mit anderen Verkehrstragern sowie aussteigende Gaste konnten nicht
identifiziert werden. Es wird davon ausgegangen, dass der parkende Bus bis zur Abholung
der Gaste dort geparkt hat.

Am Brandenburger Tor ist die Warmebildtechnik an zwei Abschnitten installiert worden
(Brandenburger Tor Statue und Brandenburger Tor). Der erste Abschnitt wird als
Brandenburger Tor Statue betitelt. Wahrend der Beobachtungen am “Brandenburger Tor
Statue” konnten 9 Busse gezahlt werden, von denen keine Gaste ein- oder ausgestiegen
sind. Etwa 4 Busse parkten Uber 2 bis 4 Stunden, 3 Busse etwa 1 Stunde und etwa zwei
Busse unter 5 Minuten.

Am Standort Brandenburger Tor, dem zweiten Abschnitt der Untersuchung an dieser
Lokation, konnten wahrend der Beobachtungen 10 Reisebusse identifiziert werden. Ein- und
aussteigende Fahrgaste und Interaktionen mit anderen Verkehrstradgern konnten nicht
identifiziert werden. Etwa 5 Reisebusse parkten zwischen 2 und 7 Stunden, davon etwa
einer ca. knapp uber 2 Stunden, einer 7 Stunden und die restlichen 3 jeweils um 3 Stunden.
Zwei Busse parkten etwa 20 Minuten und ein Bus etwa 1,5 Stunden.

Am Standort Alexanderplatz Parklnn sind 7 Reisebusse wahrend der Untersuchung
identifiziert worden. Zwei Busse parkten zwischen 2 und 7 Stunden , vier Busse parkten
langer als 8 Stunden und ein Bus fiir 2 Minuten.
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Die héchste Anzahl von parkenden Bussen ist mit 46 Bussen am Standort “Mercedes-Benz
Arena” gezahlt worden. Die Parkdauer betragt bei 36 Bussen unter 30 Minuten, bei 2
Bussen knapp unter einer Stunde sowie bei 8 Bussen ca. zwischen 11 — 12 Stunden.

Am Standort FriedrichstraRe Dussmann sind wahrend der Beobachtung zwei Busse
identifiziert worden. Einer parkte fir etwa 1 Stunde und ein weiterer mindestens 3,5
Stunden. Aussteigende Fahrgaste und Komplikationen mit anderen Verkehrstragern sind
nicht festgestellt worden.

Am Checkpoint Charlie sind zwei Warmebildkameras aufgestellt worden. Da die Kameras
nahtlos einen StralRenabschnitt erfassen, wird daher eine gemeinsame Auswertung
vorgenommen. Insgesamt sind 21 Busse gezahlt worden. Etwa 12 Busse davon parkten
unter einer 1 Stunde, davon 7 Busse unter 30 Minuten (insgesamt ca. ¥3) . Von den 21
Bussen parkten 4 Busse zwischen 1 - 2 Stunden und der Rest Uber 2 Stunden.

Der Standort Boéttgerstrasse ist besonders unauffallig. Wahrend der Beobachtung sind keine
Fahrgaste beim Ein- oder Ausstieg oder Komplikationen mit anderen Verkehrstradgern
identifiziert worden. Es parkten insgesamt zwei Busse mit einer Parkdauer Gber 2 Stunden.

Die Standorte Berliner Dom 1 und 2 sind besonders unauffallig. Wahrend der Beobachtung
sind keine Fahrgaste beim Ein- oder Ausstieg oder Komplikationen mit anderen
Verkehrstragern identifiziert worden. Es parkten je Standort jeweils ein Bus mit einer
Parkdauer von 2 Stunden. Die Ergebnisse der Observation sind in nachstehender Tabelle 1
zusammengefasst.

Absoluter Anteil an Relativer Anteil an
Reisebussen nach der Reisebussen nach der
Parkdauer Parkdauer
Absoluter
Ein-/Ausstieg | Anteil 0,5h bis 0,5h bis
Nr. |[Name Fahrgiste Inteaktionen |bis 0,5h |2,0h >2,0h  |bis0,5h [2,0h >2,0h

1| Am Kupfergraben nein 0 1 0 0

2| Brandenburger Tor Statue nein 0 2 3 4

3| Brandenburger Tor nein 0 2 1 7

4| Parkinn Alexanderplatz nein 0 1 0 6

5| Mercedes-Benz-Arena nein 0 36 2 8

6| Dussmann Friedrichstrasse 140| nein 0 0 1 1

7| Checkpoint Charlie 1 nein 0 7 5 9

8| Checkpoint Charlie 2* nein 0 0 0 0

9| Bottgerstrasse nein 0 0 0 2

10| Berliner Dom 1 nein 0 0 1 0
11|Berliner Dom 2 nein 0 0 1 0

0 49 14 37

*Standort zusammengefasst, daher "0"
Tabelle 1: Auswertung der Observationsergebnisse; eigene Darstellung

Bei der Zusammenfassung der Ergebnisse ist Kategorisierung nach Parkdauern erfolgt. Es
wird angenommen, dass Busse, die langer als 2 Stunden parken, Dauerparker sind, Busse,
die bis zu zwei Stunden parken, Kurzparker sowie Busse, die bis zu einer halben Stunde
parken, nur fur den Ein- und Ausstieg der Fahrgaste parken.
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Grundsatzlich ist den Ergebnissen der Observation zu entnehmen, dass die meisten Busse
mit 49 % in innerstadtischer Lage lediglich maximal 30 Minuten parken, der Anteil des
langen Parkens uUber 2 Stunden liegt bei 37 % somit knapp Uber 5 des gesamten
Aufkommens. Der geringste Anteil mit 14 % der Parkvorgange in innerstadtischer Lage ist
gemal der Untersuchung bei den Parkern bis zwischen 30 min und 2 Stunden.

4.4. Umfrage

Um einen Eindruck von der Problematik aus Sicht der Busfahrer*innen und der
Busunternehmer*innen zu gewinnen, haben wir im Rahmen dieses Projektes eine Umfrage
durchgefihrt. Dabei wurde auch erkannt, dass die im Rahmen dieses Projektes postulierten
Probleme beim Parken und der damit verbundenen Infrastruktur in der Realitat auch eine
grol3e Rolle spielen (vgl. Abbildung 15). Ein weiteres Ziel der Umfrage war es, fehlende
Daten zu einem typischen Ablauf einer Tour zu gewinnen, um diese Informationen in die
Simulation integrieren zu kénnen. Mit Unterstiitzung bei der Verteilung der Umfrage durch
die IHK Berlin konnten wir 111 Teilnehmer*innen fiir die Umfrage gewinnen, wobei der
GroRteil der Teilnehmer mit 73,9 % Busunternehmer*innen waren (vgl. Abbildung 16).

Alle Umfrageergebnisse sind im Anhang 9 dargestellt.

Zu wenig geegnete Parkplatze

Parkplatze zu weit vom Ausstiegort der Fahrgaste entfernt

Parkplatze meist belegt

Lage der Parkplatze fur den Busfahrer unattraktiv

Ausstattung der Parkplatze ist unattraktiv (z.B. Imbiss, Toilette,
Aufenthaltsraum)

keine Informationen Uber vorhandene Busparkplatze

ZU wenig geeignete Haltpunkte zum Ein-/Ausstieg

ungeeignete Lage der Haltepunkte zum Ein-/Ausstieg

schlechte Koordination an den Ausstiegspunkten (z.B. mehrere Busse +
Reisegruppen gleichzeitig am Haltepunkt))

0% 25% 50% 5% 100%

Abbildung 15: Durch Teilnehmende genannte aktuelle Probleme (Mehrfachnennungen waren
moglich)
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@ Busunternehmer
@ Busfahrer
Reiseleiter / Tourguide
@ Fahrdienstleiter Reisebusunternehmen
@ Busunternehmer und Busfahrer

Abbildung 16: Ubersicht der Berufsgruppen, der an der Umfrage teilgenommen Personen (111
Teilnehmer)

5. Simulationssoftware

5.1. MATSIim

Die Implementierung des Modells  erfolgt  innerhalb  der  Open-Source
Verkehrssimulationssoftware  MATSim  («Multi-Agent  Transport ~ Simulation»). Eine
umfassende Dokumentation von MATSim kann Uber folgenden Link aufgerufen werden:
https://www.matsim.org/docs/. Das ebenfalls dort verlinkte MATSim-Buch (vgl. Horni u. a.
2016) beschreibt die wesentlichen Konzepte der Simulationssoftware sowie
Hintergrundinformationen und einige exemplarische Anwendungen. Man beachte dort auch
die “current version” des MATSim “User Guides” (https://www.matsim.org/docs/userguide/).

Der auch fir dieses Projekt wesentliche Ausgangspunkt fiir die Erstellung der Simulation ist
die Generierung von Tagesplanen. Diese Tagespléane beschreiben fir jeden einzelnen
Agenten (hier: jede Tour), welche Aktivitaten, an welchen Orten, zu welchen Zeiten
durchgefuhrt werden sollen. Dies ist die Grundlage fur alle MATSim-Simulationen. Demnach
ist es notwendig, diese Tagesplane fiir jede einzelne Tour herzuleiten. Die daflr
notwendigen Schritte werden im Laufe dieses Kapitels genauer beschrieben.

5.1.1. GitHub Repositorium

Der Programmcode sowie kleinere Inputdaten des MATSim Modells fur die Simulation der
betrachteten Reisebusfahrten in Berlin befinden sich in dem frei zuganglichen Repository
https://github.com/matsim-vsp/bene auf GitHub (vgl. Ewert und Nagel 2023 und Abb. 6).
Dabei ist die ausfuhrbare Klasse zur Erstellung und Simulation der Touren
“CreateTourismBusTours”.

Der dort abgelegte Programmcode beinhaltet folgende Elemente:

Die Methodik zum Ausfuhren der eigentlichen Simulationslaufe.

Die Methodik zur Erstellung der bendtigten MATSim-Inputdateien, z. B. der
touristischen Attraktionen/Hotels.

Die implementierte Methodik zur realistischen Abbildung des Parksuchverkehrs.

Die Methodik zur Auswertung der Simulationsergebnisse, sowie die Aufbereitung fir
eine schnelle Visualisierung der Simulationsergebnisse.
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Die Readme-Datei innerhalb des GitHub Repositoriums erscheint auf der Startseite d
Repositoriums und enthalt einen Hinweis auf das Projekt. Auferdem ist die Readme-Da
unter folgendem Direktlink aufrufbar:
https://github.com/matsim-vsp/bene/blob/master/README.md .

es
tei

k2 bene | Pubic £ EditPins ~ | | ©Watch 10~ || ¥ Fok 0 | v || Y7 Star 0~

!|:|! rewertvsp Merge pull request #5 from matsim-vsp/developParkingSearch . e343c13 3 weeksago  {0) 375 commits
0 Readme
B github/workflows Create GithubActionsCl_maven.ym! 10 months ago &8 GPL-3.0 licanse
. - 4 (Cite this repository ~
I .mvn/wrapper remove misplaced Assert.fail(); add maven wrapper files 3 years ago v P !
e Activity
logo update logo 3 weeks ago
o & P = v g 1 0stars
I original-input-data add shapeFile for districts ast year @ 10 watching
W scenarios correct runid in config 3 weeks ago ¥ Oforks
Report repository
W s clean up and formatting 3 weeks ago
W test/input/org/matsim/project/RunM...  add population comparison test 4 years ago
Releases 3
(3 .gitignore update .gitignore 4 menths ago
> BENE_CoachServices - 3.0
0 .gitlab-ci.yml add a possible cilab build server trigger line 7 years ago 3 weeks ago
3 travis.yml = Note Java version in README.md 3 years ago + 2 releases
O CITATION.cff update CITATION.cff 4 months ago
M wucemse Update LICENSE 4 months ago Packages
[ READMEmd update README.md 3 weeks ago No packages published
Publish your first package
O mvnw remove misplaced Assert.fail(); add maven wrapper files 3 years ago
O mvnwemd remove misplaced Assert.fail(); add maven wrapper files 3 years ago
Contributors €
™ pomxml update pom to version of example project 3 weeks ago _ 3
= README.md I

Languages

DOI | 10.5281/zenado.8123345

¥ master - ¥ 1branch © 3tags Go to file Add file - <> Code ~ About i

No description, website, or topics provided.

® Java 100.0%
Technische '
Universitit

Berlin

BENE - Reisebusstrategien fiir Berlin »

This repository contains the V5P code for the BENE project.
Project information can found here.

Project results can found here.

Project funding partners &

BERLIN | 3}

Senalsverwallung
EUROPAISCHE UNION fir Mobilitét, Verkehr,
Européischer Fonds fir Klimasehutz und Umwels

regionale Entwicklung

Abbildung 17: Screenshot GitHub Projekt-Website (Stand: November 2023)
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5.1.2. Ergebnis-Visualisierungsplattform

Fir die Darstellung und Visualisierung von Projektergebnissen verwenden wir die Plattform
SimWrapper (vgl. Charlton und Sana 2023). Dort werden relevante Ergebnisse Ubersichtlich
dargestellt. Die Webseite der Ergebnisdarstellung ist unter vsp.berlin/bene abrufbar. Eine
genaue Beschreibung der Szenarien und der Ergebnisse folgt in Kapitel 9.

6. Tourengenerierung

Das Ziel der Tourengenerierung ist die Herleitung der relevanten Bustouren flir einen
durchschnittlichen Tag. Das bedeutet, dass spezifische Tage mit hohem Aufkommen (z. B.
Messe, Veranstaltungen etc.) zwar in den statistischen Jahreswerten enthalten sind, aber
nicht explizit in der Basis-Simulation abgebildet werden. Im weiteren Verlauf ist es aber
moglich, die Simulation so anzupassen, dass Riickschliisse auf die Auswirkungen wahrend
verschiedener Situationen gezogen werden kdnnen. So ist es z. B. mdglich, die Anzahl an
Touren zu erhéhen oder die Parkplatzkapazitaten zu andern.

6.1. Simulierter Teil des Busverkehrs

Bezugnehmend auf das Thema dieses Projektes sind nicht alle Busfahrten in und durch
Berlin relevant, sodass diese auch nicht simuliert werden. Da der Projektfokus auf den
Betriebsstrukturen wahrend der Parkplatzsuche liegt, simulieren wir auch nur Touren, die
davon betroffen sind. Demnach werden Stadtrundfahrten ohne Ausstieg wahrend der Tour,
Fernfahrten, sowie der offentliche Nahverkehr nicht betrachtet. Zu den Fernfahrten zahlen
sowohl die regularen Fernbuslinien als auch touristische Bustouren nach Berlin. Bei den
touristischen Touren nach Berlin bertcksichtigen wir nur den Teil der Fahrt, der in Berlin
stattfindet. Da der Anteil dieser Fahrten am Gelegenheitsverkehr in Berlin nicht bekannt ist,
simulieren wir diese Touren als regulare Touren mit Start in Berlin.

Wegen dieser Annahme reduziert sich die Anzahl der relevanten Touren ausgehend von
dem Wert aus Kapitel 4.1 von 397 Touren auf 239 Touren. Dabei wurde der Wert aus der
Umfrage verwendet, dass ca. 40 % der durchgefihrten Touren keinen Ausstieg haben und
diese Touren somit hier vernachlassigt werden kdnnen. Da der 6ffentliche Nahverkehr und
der Anteil der Fern(bus)fahrten auferhalb Berlins in den Daten nicht enthalten sind, ist eine
weitere Reduzierung nicht notwendig.

Um die monatlichen Schwankungen der Touren zu evaluieren, werden Daten zu den
Ankunften in Ubernachtungsmaéglichkeiten in Berlin analysiert. Dabei werden die absoluten
Ankunfte je Monat, sowie deren Unterschied zu dem durchschnittlichen Monatswert, fur das
Jahr 2019 in Tabelle 2 verglichen. Dabei ist erkennbar, dass in den Wintermonaten eine
merkliche geringere Anzahl an Ankinften stattfindet, aber insbesondere keine klaren
Hohepunkte erkennbar sind, da die Abweichung zum Durchschnitt +10 % nicht
Uberschreitet. Da in der Simulation von einem durchschnittlichen Tag ausgegangen wird,
wird im weiteren Verlauf weiterhin der Wert basierend auf dem Jahresaufkommen verwendet.
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Monat Ankinfte absolut Abweichung vom Mittelwert pro Monat
Januar 914.931 -21,4 %

Februar 949.002 -18,4 %

Marz 1.110.954 -4,5 %

April 1.184.986 1,8 %

Mai 1.277.674 9,8 %

Juni 1.244.717 7,0 %

Juli 1.225.219 53 %

August 1.274.832 9,6 %

September 1.255.860 7,9 %

Oktober 1.273.608 9,5 %

November 1.178.897 1,3 %

Dezember 1.072.665 -7,8 %

Berlin gesamt 13.963.345

Tabelle 2: Ankiinfte und Ubernachtungen in Berlin jeweils von Januar bis Dezember 2019);
Datenquelle: (Berlin Tourismus & Kongress GmbH 2023)

6.2. Aufbau der Tagesplane

Ausgehend von den Simulationsanforderungen fir MATSim ist es nun notwendig, fur jede
der zu simulierenden Touren einen individuellen Tagesplan zu erstellen. Die fur die
Tagesplane notigen Angaben werden in dem folgenden Kapitel beschrieben.

6.2.1. Tourstart

In der Simulation beginnt jede der betrachteten Touren an einem Hotel, an dem die
Fahrgaste zusteigen. Es finden keine weiteren Zustiege zum Tourstart statt. Diese Annahme
wird auch durch die Umfrage gestiitzt, in der angegeben wurde, dass ca. 90 % der Touren
an einem Hotel beginnen. Die Standorte aller Hotels in Berlin wurden aus OpenStreetMap'
generiert und als Liste mdglicher Orte fur den Tourstart in die Simulation integriert (vgl.
OpenStreetMap 2023 und Abb. 7).

' Geodaten © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA
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Abbildung 18: eigene Darstellung der Hotel-Standorte in Berlin, Datenquelle: OpenStreetMap’

Anklnfte
Bezirk absolut relativ
Mitte 6.069.884 43,47
Charlottenburg-Wilmersdorf 2.698.392 19,32
Friedrichshain-Kreuzberg 1.820.781 13,04
Tempelhof-Schéneberg 838.509 6,01
Pankow 512.864 3,67
Lichtenberg 517.682 3,71
Neukolin 407.795 2,92
Spandau 271.317 1,94
Treptow-Kopenick 300.587 2,15
Reinickendorf 221.183 1,58
Steglitz-Zehlendorf 211.835 1,52
Marzahn-Hellersdorf 92.516 0,66
Berlin gesamt 13.963.345 100,00

Tabelle 3: Ankiinfte in Hotels nach Berliner Bezirken 2019 (vgl. Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg)
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Damit die Orte der Tourstarts entsprechend dem realen Touristenaufkommen gewanhlt
werden, nutzen wir die Ubernachtungsstatistiken fir die Berliner Bezirke aus dem Jahr 2019
(vgl. Tabelle 3). Wir verwenden die Angabe der Ankunfte anstelle der Summe der
Ubernachtungen, da wir beispielhaft davon ausgehen, dass jeder Gast eine Tour macht,
unabhangig von der Dauer des Aufenthalts. Anhand dieser prozentualen Verteilung nach
den Bezirken werden auch die Orte der Tourstarts innerhalb Berlins verteilt. Das bedeutet
beispielhaft, dass in der Simulation ca. 43 % der Hotels fiir den Tourstart in Mitte sind, da
auch der Anteil der Ankinfte in Hotels in Mitte bei 43 % liegt. Innerhalb der Bezirke wird
dann ein zufélliges Hotel gewahlt, da keine individuellen Daten der Hotels, wie Anzahl der
Betten, zur Verfligung stehen.

Zusatzlich zu dem Standort muss zu jedem Tourstart eine Startzeit und eine Dauer des
Einstiegs angegeben werden. Die Startzeit wird zuféllig zwischen 10 und 14 Uhr gewahlt
und als Einstiegsdauer werden standardmafig 30 min angesetzt. Die Festlegung von 30
Minuten beruht auf praktischen Erfahrungen aus stadtfihrerischer Sicht (vgl. Siebert 2023,
Juni 23). Dies enthalt dann den mdglichen Puffer, den die Busfahrer*innen einplanen, sowie
die notwendige Zeit, bis alle Fahrgaste ihre Platze eingenommen haben. Aullerdem wird
angenommen, dass der Bus fir den Zustieg einen geeigneten Haltepunkt hat und direkt vor
dem Hotel steht. Eine Parkplatzsuche flr diesen Vorgang ist im Rahmen dieses Projektes
nicht vorgesehen. Zudem ist zu beachten, dass der Bus direkt an diesem Hotel startet und
demnach keine Fahrt von einem Depot oder einem Parkplatz zur Abholung am Hotel
simuliert wird.

6.2.2. Anzahl der Ausstiege

Da im Rahmen dieses Projektes Touren mit Ausstiegen untersucht werden, ist es notwendig
festzulegen, wie viele Stopps eine Tour hat. Die Ermittlung erfolgt anhand von Erkenntnissen
aus der durchgefuhrten Umfrage (vgl. Abbildung 19). Ein Stopp bedeutet in diesem
Zusammenhang ein Zwischenstopp wahrend einer Tour, bei dem die Fahrgaste den Bus fir
einen bestimmten Grund verlassen.

Geben Sie zu jedem Zweck an, wie viele Ausstiege zu diesem Zweck bei einer typischen Tour
stattfinden.

o W 2 HEE3 HEE4 MW mehrals5b

40

20

Besuch Attraktion (inkl. Eintritt) Restaurant/Verpflegung
Fotostopp offentlicher Rundgang zu FuR (...

Abbildung 19: Umfrageergebnis der durchschnittlichen Anzahl an Stopps der entsprechenden
Kategorien von verschiedenen Stopp-Typen. Die Stopp-Typen werden im Kapitel 6.2.3 genauer
beschrieben. y-Achse: Anzahl an Erwéhnungen
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Anhand dieser Ergebnisse konnte die prozentuale Verteilung der Touren mit verschiedenen
Anzahl an Stopps errechnet werden (vgl. Tabelle 4). So ergibt sich, dass z. B. 26 % der
Touren zwei Stopps haben und insgesamt durchschnittlich 3,13 Stopps durchgefihrt
werden. Diese aus der Umfrage gewonnenen Daten werden so identisch bei der
Tourengenerierung verwendet. Ausgehend von der Anzahl an Stopps fir jede Tour werden
die folgenden Elemente der Tagesplane (Kapitel 6.2.3 - 6.2.5) entsprechend wiederholt.

Anzahl an Stopps pro Tour Anteil:
0
1 5%
2 26 %
3 37 %
4 15 %
5 17 %
o 3,13

Tabelle 4: Resultierende Verteilung der Anzahl an Stopps pro Tour

6.2.3. Attraktion — Ausstieg

Aus Gesprachen mit Busunternehmen hat sich ergeben, dass der Ausstieg in der Regel
immer direkt vor der Attraktion stattfindet. Dabei werden auch mogliche VerstoRe gegen die
StVO in Kauf genommen. Daher findet der Ein- und Ausstieg der Fahrgaste im Basisfall
auch an der nachstmoglichen Stralenanbindung einer Attraktion statt. Die Orte der
Attraktionen sind analog zu den Hotel-Standorten aus OpenStreetMap? generiert worden.
Diese Attraktionen enthalten u. a. Museen und POIls (Point of Interests), wie den
Fernsehturm oder den Zoo. Die Orte der als Stopp ausgewahlten Attraktionen verteilen wir
anhand der in Kapitel 4.2 beschriebenen Mobilfunkdaten und dem resultierenden
Aufkommen (vgl. auch Abbildung 20). Innerhalb der Simulation wird also mit einer
entsprechenden Wabhrscheinlichkeit ein Hotspot flr diesen Stopp ausgewahlt und
anschlielRend eine bekannte Attraktion im naheren Umkreis zufallig ausgewahlt. Der Ort des
Ausstiegs an dieser Attraktion variiert in Abhangigkeit vom gewahlten Szenario.

Im Anschluss wird die Aufenthaltsdauer der Fahrgaste an diesem Ort bestimmt. Dazu
wurden auch wieder Ergebnisse der Umfrage ausgewertet. Hierfur wurden vorab vier
gangige Stopp-Typen festgelegt: Attraktion, Fotostopp, Essen und Rundgang. “Attraktion”
beschreibt in diesem Zusammenhang einen Ausstieg, um eine bestimmte Attraktion zu
besuchen (z. B. Museum, Fernsehturm). Bei einem “Fotostopp” verlassen die Fahrgaste den
Bus, um an einem bestimmten Ort kurz fir Fotos zu halten. Beim Stopp-Typ “Verpflegung”
verlassen die Fahrgaste den Bus zum Verpflegen und beim Stopp-Typ “Rundgang” machen
sie wahrend des Stopps einen Rundgang oder erkunden ein Gebiet zu Ful3.

2 Geodaten © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA

27



T'E Abschlussbericht “Reisebusstrategie fur Berlin”

J
|
o+
£
o
3
>
2
a
a
o
&
~ 1
o
@
t @
{3
@
A
=
@
=
E3
<
=
= 5
e

3

/ )2
\ 4 ’
A )
\ WeiRense L
— > S A
T y : K
. . = .

/ -
“=____ Prenziauer

y
arlotten burg ==/ gerg” ¥

Nord

/ = a <
Schonhauser Allee / Teutoburger Platz)
vad e

BN
Prenzlauer Allee / TorstraRe / MollstraRejfe ™

Charlottenburg 2 \ 1]
B v (" ri
5 he /
urstendamm Hohe Uhlandstrale; 18 heidpl a
] l" = Sreitschedplatz/Kudamm Anhalter Bahnhof / StresemannstraRe}
7 /
HAwittenbergplatz / KaDeWe / Tauentzienstrale] o =

. b
/ b
Bulowstrale / Bahnhof KurfirstenstraRe} \
7 s — S . N Y
/ /,
N/ BouchéstraRe / Kiefholzstrale|
e
Hermannplatz / Sonnenalleef MW"‘“’-.
- ]
HermannstraBe / Karl-Marx SlN
o L SR

L Vs = Kreuzberg
D )4
Abbildung 20: eigene Darstellung der verfiigbaren Hotspot-Daten (Ausschnitt Zentrum)

............ i

: Al
tMap contributors A

Fir die Bestimmung des Stopp-Types und der dazugehdrigen Dauer werden aus
Abbildung 8 die resultierenden Haufigkeiten der Stopp-Typen bestimmt (vgl. Tab. 5).
Demnach sind z. B. 28 % der insgesamt durchgefuhrten Stopps vom Typ Attraktion.
Entsprechend den Stopp-Typen wurden auch die Umfragedaten zu den Dauern der Stopps
ausgewertet. Die Verteilung fur den Stopp-Typ “Essen” ist beispielhaft in Abbildung 21
dargestellt. Aus den einzelnen Verteilungen der Aufenthaltsdauern wird dann die Dauer
jedes einzelnen Stopps bestimmt, sodass in der Summe aller Touren die Verteilungen der
Stopp-Typen und die entsprechenden Verteilungen der Stopp-Dauern in die Simulation
genau umgesetzt werden.

Fir die Dauer jedes Ausstiegs, also bis alle Passagiere den Bus verlassen haben, haben wir
fur die Simulation den Wert von 15 min angenommen.

Attraktion Fotostopp Verpflegung Rundgang
Anteil 28 % 29 % 19 % 24 %

Tabelle 5: Anteil der Stopp-Typen beim Ausstieg der Touristen
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Wie lange dauert durchschnittlich der Aufenthalt der
Fahrgaste bei einem Ausstieg, bei dem die Fahrgaste sich
verpflegen (z.B. Restaurant, Imbiss)? 95 Antworten

® max. 10 min
@ 10 min - 20 min
20 min - 30 min
) @ 30 min - 45 min
A @ 45 min - 60 min
‘ @ 60 min - 75 min
@ 75 min - 90 min
@ 90 min - 105 min

@ 105 min - 120 min
@® mehrals2h

Abbildung 21: Umfrageergebnis fiir die durchschnittliche Aufenthaltsdauer wéhrend eines
Ausstiegs mit dem Zweck Verpflequng.

6.2.4. Parken

Entsprechend den Annahmen dieses Projektes suchen Busfahrer*innen, nachdem sie die
Fahrgaste herausgelassen haben, einen Parkplatz. Dabei spielt die Strategie der
Parkplatzsuche eine entscheidende Rolle. Diese Strategie spielt bei der Erstellung der
Tagesplane noch keine Rolle, da hier noch kein Parkplatz festgelegt wird. Deshalb wird auch
noch keine Parkdauer festgelegt. Die verschiedenen Strategien werden im Kapitel 7.3 genau
beschrieben.

6.2.5. Attraktion — Einstieg

Der Einstieg der Fahrgaste findet nach der vereinbarten Aufenthaltsdauer an der gleichen
Stelle statt, an der auch schon der Ausstieg stattfand. Aulerdem wird auch hier eine Dauer
von 15 min fur diesen Vorgang angenommen.

6.2.6. Tourende

Das Tourende findet wieder an dem Hotel statt, an dem die Tour auch begonnen hat. Die
Dauer des Vorgangs wird auf 15 min festgesetzt. Nach dem Ausstieg der Fahrgaste endet
an dem Ort auch die Fahrt des Busses. Es wird also keine Fahrt zu einem moglichen Depot
simuliert.
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7. Variationsmoglichkeiten der Simulation

Die Simulation ist so aufgebaut, dass relevante Konfigurationen der Simulation einfach
angepasst werden konnen. Dadurch konnen eine Vielzahl von Szenarien erzeugt und
ausgewertet werden. Im Rahmen dieses Projektes haben wir die folgenden
Variationsmoglichkeiten untersucht:

Anzahl der simulierten Touren
Parkplatzinfrastruktur

Strategien der Parkplatzsuche

Ort des Ausstieges bei einem Stopp

Diese Elemente werden im folgenden Kapitel genauer beschrieben. Aus den festgelegten
Variationsmaoglichkeiten ergibt sich, dass der Rest des Tagesplans einer Tour nicht verandert
wird.

7.1. Anzahl der simulierten Touren

Die Anzahl der zu simulierenden Touren dient als Input flr die Simulation und kann somit
individuell angepasst werden. Dabei werden unabhangig von der Anzahl an Touren alle
prozentualen Verteilungen bericksichtigt. Das betrifft die Verteilung der Anzahl der Stopps
pro Tour (vgl. Kapitel 6.2.2) oder auch die Verteilung der Stopp-Typen inklusive der
entsprechenden Stopp-Dauern (vgl. Kapitel 6.2.3).

7.2. Parkplatzinfrastruktur

Hier unterscheiden wir zwischen verschiedenen Konfigurationen der Parkplatzinfrastruktur.
Diese werden im Folgenden vorgestellt. Eine interaktive Darstellung der verschiedenen
Parkplatzinfrastrukturen ist auf der Webseite vsp.berlin/bene unter “Parkplatzinfrastruktur*
einsehbar.

Original BusStop Parkpldtze (Stand 2016)

Als dezentrale Parkplatzinfrastruktur wird die Ausgangssituation bezeichnet. Sie zeichnet
sich durch eine Vielzahl von Parkplatzen mit teilweise geringen Kapazitaten (1 — 2
Stellplatze) aus. Diese Parkplatze sind dem BusStop Plan von VisitBerlin entnommen (vgl.
Berlin Tourismus & Kongress GmbH 2016). Dieser hat den Stand von Méarz 2016 und wurde
seitdem nicht mehr aktualisiert. Zu den einzelnen Parkplatzen sind jeweils Informationen zu
Offnungszeiten und der Anzahl an Parkplatzen erfasst. Dieser Plan wurde in die Simulation
integriert. Die Lage der Parkplatze ist in Abbildung 22 dargestellt.

Aufgrund des dezentralen Angebots mit teilweise geringer Kapazitat besteht bei dieser
Ausgestaltung die Gefahr, dass Busse einen Parkplatz anfahren, der aber bereits besetzt ist,
sodass die Busfahrer*innen im Anschluss weiter suchen mussen.
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Abbildung 22: Lage der bekannten dezentralen Busparkplétze, inkl. maximaler Parkdauer an
diesem Parkplatz; gelb: keine Begrenzung; lila: 1h; rot: 2h; Datengrundlage: (Berlin Tourismus &
Kongress GmbH 2016)

Im Rahmen dieses Projektes wurden die bekannten Parkplatze auf ihr Bestehen Uberprift.
Die Ergebnisse sind im Anhang 3 zu finden. Im Rahmen der Simulationen wurden diese
Ergebnisse aber nicht verwendet. Der Grund ist, dass mogliche hinzugekommene
Parkplatze nicht erfasst werden konnten, da es daflr keine Quelle gibt. Die Erfassung zeigt
aber, dass weitreichende Veranderungen in der Infrastruktur seit 2016 vorgenommen
worden sind, die den Busfahrerinnen durch keine Informationsquelle zur Verfligung gestellt
werden. So stehen von den im Plan genannten Parkorten 28 (von 98; —22,5 %) nicht mehr
zur Verfigung. Die Anzahl dieser Parkplatze hat sich insgesamt dabei von 607 auf 427 (-30
%) reduziert.

Zentralisierte Parkplétze

Als zentralisierte Parkinfrastruktur bezeichnen wir die Situation, dass nur wenige Parkorte
zur Verfligung stehen. Diese haben aber eine ausreichend grofRe Kapazitat, sodass davon
ausgegangen werden kann, dass jeder Bus bei Bedarf einen Parkplatz findet.

Fir die ersten Szenarien haben wir vier Parkplatze mit ausreichender Kapazitat an diesen
Orten angenommen (vgl. Abbildung 23):

e Olympischer Platz

e Platz der Luftbricke

e MiuihlenstralRe (nahe Mercedes-Benz-Arena)

e Gustav-Meyer-Allee (nahe Humboldthain)
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Bei der Auswahl der Parkplatze ist zu beachten, dass dies keine vorgeschlagene Auswahl
ist, die sich aus dem Vergleich verschiedener Optionen als die Beste herausgestellt hat. Die
Auswahl enthalt im jetzigen Stadium des Projekts nur mégliche Optionen, mit jeweils einem
Parkplatz je Himmelsrichtung.

Berlin

Abbildung 23: Lage der in der Simulation verwendeten zentralisierten Busparkplétze
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Abbildung 24: Darstellung der modifizierten Parkplatzinfrastruktur, inkl. Zuordnung der maximalen
Parkdauer fiir jeden Parkplatz; gelb: keine Begrenzung; lila: 1h; rot: 2h; Datengrundlage: (Berlin
Tourismus & Kongress GmbH 2016)
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Modifizierte Parkplatzinfrastruktur

Ausgehend von den in Kapitel 8.2. beschriebenen Anpassungen wird im Rahmen der
“‘Neuen Reisebusstrategie fir Berlin” eine modifizierte Parkplatzinfrastruktur verwendet. Aus
diesen Anpassungen ergibt sich die in Abbildung 24 dargestellte Infrastruktur. Dabei ist
insbesondere erkennbar, dass vielen der Parkplatze maximale Haltedauern zugeordnet
wurde, wahrend das in der aktuellen Situation bei den meisten dieser Parkplatze nicht der
Fall ist.

7.3. Strategie zur Parkplatzsuche

In diesem Kapitel werden die Konfigurationen kurz erldutert, nach denen die
Busfahrer*innen in der Simulation einen Parkplatz suchen. Dabei ist zu beachten, dass in
der Simulation ideale Bedingungen angenommen werden. Das bedeutet, dass die
Parkplatze nicht durch unberechtigt abgestellte Fahrzeuge blockiert werden und somit nur
den Bussen in der Simulation zur Verfiigung stehen.

7.3.1. Parkplatzkapazitatserkennung

Unter dieser Konfiguration wird verstanden, ob die/der Busfahrer*in die Mdglichkeit hat,
ohne Zeitverzug zu prifen, an welchen Parkplatzen noch freie Stellplatze zur Verfiigung
stehen. Die dazu passende Umsetzung ware eine App, in der die Daten in Echtzeit abrufbar
sind. Mit dieser Mdéglichkeit kann die Wahrscheinlichkeit reduziert werden, dass ein belegter
Parkplatz angefahren wird. In der Simulation ist die Kapazitatsabfrage am Beginn einer
Fahrt zu einem Parkplatz implementiert. Das bedeutet, der/die Busfahrer*in prift freie
Parkmdglichkeiten, wahlt dann den nachstgelegenen verfiigbaren Parkplatz aus und fahrt
diesen an. Eine erneute Prifung wahrend der Fahrt findet nicht statt. Theoretisch kann so
der Parkplatz bei Ankunft dennoch belegt sein, da ein anderer, unangekiindigter Bus in der
Zwischenzeit diesen belegt hat.

7.3.2. Parkplatzreservierungsmaoglichkeit

Wenn die Busfahrer*innen die Mdglichkeit haben, einen verfugbaren Parkplatz auch vorab
zu reservieren, werden Leerfahrten zu belegten Parkplatzen komplett verhindert. Das
bedeutet, dass kein Fahrzeug regelwidrig auf einem reservierten Parkplatz halt und ihn
damit blockiert. In der Simulation wird eine vollstdndige Einhaltung dieser Regel
angenommen.

7.3.3. Methodik zur Wahl des nachsten Parkplatzes

Ausgehend von den verfigbaren Parkplatzen (vgl. Kapitel 7.2) kénnen die Busfahrer*innen
einen moglichen Parkplatz wahlen. Hier wird auch davon ausgegangen, dass die
Busfahrer*innen ausschlie8lich aus den verfligbaren Busparkplatzen wahlen und nicht zu
anderen Parkmoglichkeiten nutzen (z. B. 2. Reihe, Parkverbote, “im Kreis fahren”).
AuBerdem werden in die Simulationen keine persénlichen Erfahrungen/Vorlieben der
Busfahrer*innen integriert (z. B. aus Erfahrungen wird ein Parkplatz angefahren, bei dem
auch sonst immer ein Platz gefunden wird).
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Die grundsatzliche implementierte Strategie ist, dass die Busfahrer*innen immer den
nachstmoéglichen Parkplatz wahlen, um dort zu parken. In Abhangigkeit der Konfiguration
der Parkplatzkapazitatserkennung und der Parkplatzreservierungsmdglichkeit kann das ein
anderer Parkplatz sein. Zum Beispiel wahlt der Bus ohne beide Optionen den nachsten
Parkplatz aus allen Parkplatzen, wahrend er unter der Méglichkeit der Kapazitatserkennung
den nachsten noch freien Parkplatz wahilt.

7.4. Ort des Ausstieges bei einem Stopp

Im Rahmen der Simulation kann der Ort, an dem die Fahrgaste bei einem Stopp aussteigen,
variiert werden. Hierbei gibt es zwei Optionen:

e Ausstieg an der nachstgelegenen Stralle zum Ziel
e Ausstieg an dem Ziel nachstgelegenen Busparkplatz (z. B. DropOff Points)

Der Hintergrund dieser Variation ist, dass nicht vor jeder Attraktion ein geeigneter Haltepunkt
verfugbar ist. Dadurch wirde der Bus in diesen Fallen die Fahrgaste z. B. in 2. Reihe, an
einem Radweg oder in einer anderen Gefahrensituation aus- oder einsteigen lassen. Diese
Gefahren wirden deutlich reduziert, wenn der Aus- und Einstieg nur an gekennzeichneten
Busparkplatzen stattfinden wirde. Im Gegenzug wurde sich nachteilig flr die Fahrgaste der
FuRweg zum Ziel des Ein- bzw. Ausstieges erhéhen. AuRerdem wiirde dieser Fall bedeuten,
dass fiur den Aus-/Einstieg die begrenzten Busparkplatzkapazitdten genutzt werden,
wahrend beim Ausstieg direkt an der Attraktion diese Infrastruktur nicht genutzt wird. Des
Weiteren wird im Fall des Ausstieges an Parkplatzen davon ausgegangen, dass der Bus im
Fall, dass alle Stellflachen belegt sind, wartet, bis ein Platz frei wird. In der Simulation wird
auch angenommen, dass der Bus unabhangig von der Wartezeit wartet bis ein regularer
Platz frei wird und der Ein-/Ausstieg nicht in der 2. Reihe stattfindet.

8. Neue “Reisebusstrategie fur Berlin”

Im Rahmen der Erstellung der neuen Reisebusstrategie fir Berlin wurden zunachst einige
Rahmenbedingungen erfasst. Dies betrifft unter anderem eine Einschatzung Uber die
Kunden, die die in diesem Projekt behandelten Touren in Berlin durchfihren. Der Grund
dahinter ist, dass das Konzept die Kunden solcher Touren nicht abschrecken oder
Kundengruppen ausschlieen soll. Es wird zunachst davon ausgegangen, dass die
einschrankende Mobilitat durchschnittlich ab dem 50. Lebensjahr zunimmt (vgl. infas 360 u.
a. 2018, S.6). Um diesen Anteil abschatzen zu kénnen, wurde in der durchgefiihrten
Umfrage der Anteil verschiedener Altersgruppen unter den Fahrgasten abgefragt. Leider
sind die Ergebnisse nicht vollstandig verwendbar, da die Teilnehmer*innen teilweise mehrere
Altersgruppen angaben. Dennoch kann man aus der Erhebung ableiten, dass der Anteil der
Altersgruppe uber 50 Jahren die groRte Gruppe ist (vgl. Abbildung 25).

Entsprechend ist bei der Konzipierung des neuen Lésungsansatzes zu beachten, dass eine
benutzerfreundliche Strukturierung des Reisebusverkehrs erfolgt. Des Weiteren ist dem
Umfrageergebnis zu entnehmen, dass ca. 81 % der Teilnehmenden in der gegenwartigen
Situation die durchschnittliche Distanz zwischen dem Ein- und Ausstieg und dem Ziel des
Stopps auf maximal 300 m schatzen (vgl. Abbildung 26). Etwa 3 % der Teilnehmenden
berichten, dass diese Distanz bei maximal 49 m liegt. Dabei kann angenommen werden,
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dass die Teilnehmenden, die die Distanz auf maximal 100 m schatzen, momentan illegal vor
den direkt vor einer jeweiligen Sehenswiurdigkeit halten. Diese Annahme stitzen die
Simulationsergebnisse, die beim Ausstieg direkt bei der Attraktion eine durchschnittliche
Wegstrecke (Luftlinie) von 57 m ermitteln. Bei den Szenarien mit einem Ausstieg auf
Busparkplatzen ergibt sich in der Simulation eine durchschnittliche Entfernung von 669 m.

30%

20%

10%

0% -
0-17 Jahre 18-49 50 - 69 70-79  Alter als 80
Jahre Jahre Jahre Jahre

Abbildung 25: Darstellung des Umfrageergebnisses zum Anteil der Altersgruppen unter den
Fahrgésten. Da die Rohdaten der Umfrage in Summe der Altersgruppen lber 100 % ergaben,
wurden die Ergebnisse auf 100 % normiert. (eigene Darstellung)

Der direkte Ein- und Ausstieg erfolgt demzufolge bei einem erheblichen Teil der Ausstiege
wahrend der Reisebusfahrten auf verkehrswidriger Weise. Das Halten vor einer Attraktion
mag komfortabel flr die Fahrgaste sein. Dennoch sind Sicherheitsdefizite durch das
willktrliche Halten der Reisebusse nicht zu vernachlassigen und im Rahmen der neuen

Reisebusstrategie zu beseitigen.

Wenn Sie Fahrgaste aussteigen lassen, wie weit ist die durchschnittliche Entfernung bei einem

Stopp zum Ziel des Ausstiegs?
99 Antworten

@® 0-49m

@® 50-99m
100-199 m

@ 200 -299m

@ 300 -499m

@ Uber 500m

@ weilk nicht

@ ein Durchschnitt ist eher irrefiihrend
100-500m ist alles dabei

@ Unterschiedlich, hangt davon ab, wie...

Abbildung 26: Umfrageergebnis zur durchschnittlichen Distanz zwischen der Haltefldche eines
Reisebusses und der anvisierten Attraktion (eigene Darstellung)
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8.1. Konzept

Um die gewlnschten Anspriche zu erfillen, wird im Rahmen dieses Projektes eine
vollstdndige Neustrukturierung der existierenden Parkinfrastruktur fur Reisebusse
vorgenommen. In diesem Zusammenhang gibt es zwei wesentliche Mallnahmen. Zum einen
wird jedem Parkplatz eine genau definierte Funktion zugewiesen und zum anderen werden
neue Parkkapazitdten geschaffen, um den steigenden Ansprichen an die Parkinfrastruktur
gerecht zu werden. Letzteres ist auch notwendig, um die durch unerlaubtes Halten in
Anspruch genommenen Flachen nach deren Wegfall zu kompensieren.

Dabei ist der wesentliche Bestandteil des Konzeptes “Neue Reisebusstrategie fiir Berlin” die
Einrichtung einer ausreichenden Anzahl von sogenannten DropOff Points, die fur einen
kurzen Halt moglichst nah an den Sehenswiurdigkeiten geeignet sind. Es wird angenommen,
dass eine Entfernung von bis zu 400 m zwischen einem DropOff und einer
Sehenswurdigkeit vertretbar ist. Alle aktuellen Busparkplatze in Innenstadtlagen, die diese
Voraussetzung erfillen, kénnen grundsatzlich DropOff Points werden. Ausnahmen sind
allerdings zu berucksichtigen, wenn aufgrund der vorhandenen Straflengeometrien diese
Entfernungen nicht eingehalten werden kénnen und sich somit die Laufdistanzen erhéhen.

Die restlichen Halteflachen sind in Kurz- und Dauerparkplatze umzufunktionieren. Die
Plausibilisierung von Kurzparkplatzen, Dauerparkplatzen sowie DropOff Points erfolgt in
nachstehenden Kapiteln.

Ausgehend von den in Kapitel 3.1 beschriebenen allgemeinen Konzepten und den
Anforderungen an das System in unserem Untersuchungsfall werden das Shuttle und OPNV
Konzept aufgrund der Defizite hinsichtlich des Komforts der Fahrgaste bei der Generierung
von Losungsansatzen zur Strukturierung des Reisebusverkehrs in Berlin nicht weiter
berlcksichtigt.

Der gegenwartige Betrieb der Reisebusparkplatze in Berlin ist mit dem “Parkplatzkonzept”
(vgl. Kapitel 3.1.3) vergleichbar. Die Reisebusse parken in beliebiger Dauer auf den
Halteflachen, die zum Teil auch innerstadtisch liegen. Die im Rahmen der
Konzeptentwicklung bereits ausgewerteten Ergebnisse des Szenarios 5, das mit dem
klassischen Parkplatzkonzept vergleichbar ist, zeigen, dass dies in Berlin eine ungeeignete
Betriebsform ist. Der Grund ist, dass auch innerstadtische Parkplatze mit einem hohen
Bedarf an Ein- und Ausstiegen durch Langzeitparker belegt werden konnen, wodurch der
geregelte Ausstieg nur mit langen Wartezeiten mdglich ist. Demzufolge wird auch das
Parkplatzkonzept bei der Generierung von Losungsansatzen in diesem Projekt nicht
bericksichtigt.

Das Terminalkonzept sieht vor, dass Fahrgaste an vorgesehenen Haftflachen nah zum
Zielort ein- und aussteigen und der Reisebus wahrend der Abwesenheit der Gaste einen
Reisebusparkplatz anfahrt und dort parkt. Dieses Konzept wird durch Szenario 6 abgebildet.
Fahrgasten verlassen und steigen an vorgesehenen Haltepunkten in den Reisebus ein und
wahrend der Abwesenheit parkt der Reisebus auf einer vorgesehenen Abstellflache.
Aufgrund der begrenzten Verfligbarkeit an Stellflachen im Innenstadtbereich und dem
Ausschluss der anderen Konzepte wird im Rahmen dieses Projektes der Fokus auf die
Ausgestaltung eines geeigneten Terminalkonzeptes in Berlin gelegt. Dabei wird der Fokus
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darauf gelegt, dass vorhandene Parkplatze weitestgehend beibehalten, unwirtschaftliche
beseitigt und aus betrieblicher Sicht nétige neue Halteflachen detektiert werden.

8.2. Anpassungen bei der Parkinfrastruktur

Zur Generierung von Lésungsansatzen wurden die in Kapitel 4.2 vorgestellten Heatmaps
analysiert. Diese Heatmaps stellen durch die verschiedenen Farbgebungen auf
kartografischer Basis die Intensitdt des touristischen Aufkommens in den jeweiligen
Hotspots jeweils in den Berliner Bezirken dar. Es ist davon auszugehen, dass die Punkte in
den jeweiligen Bezirken mit einer hohen Intensitat die Orte sind, die besonders aus
touristischer Sicht attraktiv sind. Entsprechend werden die Halteflachen, die in einem
Strallenraum im Bereich mit hoher Intensitdt lokalisiert sind, zum Parken durch die
Reisebusse priorisiert. Demnach ermdglichen die Heatmaps festzustellen, ob ein
vorhandener Reisebusparkplatz gemall BusStop Plan in einem Strallenraum mit hoher
Intensitat liegt oder nicht.

Abhangig von dieser Intensitat sind den vorhandenen Parkplatzen eine der Funktionstypen
DropOff, Kurzparken oder Dauerparken zugeordnet worden. Aullerdem werden als
unwirtschaftlich identifizierte Parkplatze beseitigt. Als unwirtschaftlich gelten in diesem
Zusammenhang schwierig erreichbare oder weit von touristisch relevanten Orten lokalisierte
Parkplatze mit weniger als vier Stellflachen. Eine Konkretisierung des Vorgehens erfolgt in
den nachstehenden Kapiteln.

Eine interaktive Darstellung der verschiedenen Parkplatzinfrastrukturen ist auf der Webseite
vsp.berlin/bene unter “Parkplatzinfrastruktur einsehbar.

8.2.1. DropOff Points

Die Zentralisierung der sogenannten DropOff Points erfolgt flr vorhandene Halteflachen in
Bereichen, in denen mithilfe der Heatmaps eine hohe Intensitat an touristischen Aufkommen
angenommen wird. Diese Busparkplatze dienen lediglich dem Ein- und Ausstieg der
Fahrgaste sowie flr den kurzen Aufenthalt bis maximal 30 Minuten. Die Festlegung der
maximalen Haltedauer erfolgte unter anderem in Abstimmung mit der Stadtflhrerin Bettina
Siebert aus Berlin. Bei Touren, die durch mehrere, kurze Ein- und Ausstiege z. B. flir
Fotoaufnahmen gepragt sind, sei ein Aufenthalt der Busse von 30 Minuten erforderlich (vgl.
Siebert 2023, Juni 23). Dies zeigt auch die Umfrage, bei der die Aufenthaltsdauern bei
einem Fotostopp von Uber 90 % der Teilnehmenden als 30 Minuten oder weniger
eingeschatzt werden (vgl. Abbildung 27). Validiert wird die Annahme der durchschnittlichen
Haltedauern weiterhin durch die Ergebnisse gemaf Kapitel 4.3. Demnach liegt der Anteil der
Busse, die bis maximal 30 Minuten eine Parkflache bei Stopps belegen, bei 49 %.

In Bezug auf die Umsetzung in der Simulation ist zu beachten, dass fur einen Ein- / oder
Ausstiegsvorgang jeweils 15 Minuten angenommen werden. Der Anteil des reinen Ein- oder
Ausstiegs von bis zu 15 Minuten und eines “langeren” Ein- und Ausstiegs bis zu 30 Minuten
im Falle von Fotostopps beispielsweise konnte im Zuge der Forschung nicht konkret
festgestellt werden. Fir den Fall, dass eine DropOff Halteflache vor dem Ablauf der 30
Minuten wieder verlassen wird, sollte diese Halteflache unmittelbar nach dem Verlassen des
Reisebusses im Buchungssystem wieder anderen Reisebussen zur Verfiigung stehen. Die
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Ubermittlung der erneuten Verfligbarkeit einer Halteflache ist in Echtzeit mithilfe der
vorgesehenen Digitalisierung, unter anderem durch den Einsatz von Parksensoren (vgl.
Kap. 10.2.), denkbar.

Sollte in der Praxis festgestellt werden, dass die Kapazitat einzelner DropOff Parkplatze
nicht ausreichend ist und Busse dort die maximale Haltedauer von 30 Minuten ausreizen,
sind DropOff Parkplatze zu Halteflachen flir einen ausschlief3lichen Ein- und Ausstieg mit
einem Halten bis zu maximal 15 Minuten umzugestalten. Demnach ist davon auszugehen,
dass die Einfuhrung dieser weiteren Parkkategorie zweckdienlich sein wird, um
Kapazitatsprobleme zu l6sen.

Wie lange dauert durchschnittlich der Aufenthalt der Fahrgaste bei einem Ausstieg, bei dem die

Fahrgaste einen Fotostopp machen?
95 Antworten

@ max. 10 min
@® 10 min - 20 min
20 min - 30 min
@ 30 min - 45 min
@ 45 min - 60 min
® 60 min - 75 min
@® 75 min - 90 min
@® 90 min - 105 min

12V

Abbildung 27: Umfrageergebnis zur Dauer beim Ein/- Ausstieqg fiir einen Fotostopp (eigene
Darstellung)

Unter Beachtung, dass in der Metropole Berlin insbesondere im Innenstadtbereich
verfugbare Flachen begrenzt sind, wird eine durchschnittliche Entfernung von 300 m - 400 m
FuBweg zwischen einem DropOff Punkt und einer Attraktion als einhaltbar und fir Gaste
vertraglich angenommen (vgl. Kapitel 8.1). Ausnahmen mit hdheren Distanzen sind
allerdings aufgrund der Rahmenbedingungen, die in vorangegangenen Kapiteln erlautert
worden, nicht auszuschlief3en.

Eine Auflistung der vorhandenen und zu DropOff Parkplatzen umfunktionierten
Reisebusparkplatze ist im Anhang 4 dargestellt.

8.2.2. Dauerparkplatze

Um die Zentralisierung der DropOff Points zu ermoéglichen, ist die Dezentralisierung von
Halteflachen zum langeren Halten Uber 2 Stunden vorgesehen, um die vorhandenen
Kapazitaten in zentraler Lage nicht vollwertig auszuschdpfen oder zu Uberlasten und den
wachsenden Reisebusverkehr zu kompensieren. Demnach haben die Reisebusse ab einer
Parkdauer von 2 Stunden die sogenannten Dauerparkplatze anzufahren. Der Anteil der
Dauerparkenden betragt gemaf Kapitel 4.3 bei 37 %.
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Sinngemal sollen Fahrgaste an touristisch attraktiven Lagen, in denen sich grundsatzlich
die DropOff Points befinden, den Reisebus verlassen und der Reisebus soll einen
Dauerparkplatz anschlieRend anvisieren, falls die Wiederaufnahme der Gaste nach dem
Ausstieg eine Zeit von 2 Stunden Uberschreiten wird. Ein wichtiges Merkmal eines
Dauerparkplatzes ist die Anbindung an das OPNV-Netz, um den/die Busfahrer*in eine
einfache Weiterfahrt zu ermdglichen. Des Weiteren ist bei Dauerparkplatzen zu beachten,
dass die Entfernung zwischen anvisierter Attraktion und Halteflache bzw. Dauerparkplatz
unerheblich ist, da die Fahrgaste den Reisebus am DropOff Parkplatz verlassen und die
Erreichbarkeit des Dauerparkplatzes durch den/die Busfahrer*in mit dem vorhandenen
OPNV-Netz gegeben ist.

Eine Auflistung der vorhandenen und 2zu Dauerparkplatzen umfunktionierten
Reisebusparkplatze ist im Anhang 5 dargestellt.

8.2.3. Kurzparkplatze

Fir die Haltedauer bis zu 2 Stunden dient der Kurzparkplatz. Die Funktion des
Kurzparkplatzes ist dquivalent zu dem des Dauerparkplatzes mit dem Unterschied, dass
diese Halteflachen lediglich zum Parken bis zu 2 Stunden dienen. Ferner ist die Entfernung
auf dem Fullweg zwischen anvisierter Attraktion und einer Halteflache bzw. einem
Kurzparkplatz ebenfalls wie beim Dauerparkplatz unerheblich. Die Festlegung der
Haltedauer bei Kurzparkplatzen basiert auf Ergebnisse der durchgefihrten Umfrage.
Typische Stopps, bei denen sich ein Kurzzeitparken eignet, sind Ausstiege zur Verpflegung
oder fur einen 6ffentlichen Rundgang. In Abbildung 28 und 29 kann erkannt werden, dass in
beiden Fallen die typischen Aufenthaltsdauern langer als 30 Minuten sind, aber dabei kaum
die 2h Uberschreiten.

Wie lange dauert durchschnittlich der Aufenthalt der Fahrgaste bei einem Ausstieg, bei dem die

Fahrgaste sich verpflegen (z.B. Restaurant, Imbiss)?
95 Antworten

@ max. 10 min
@® 10 min - 20 min
20 min - 30 min
@ 30 min - 45 min
@ 45 min - 60 min
@ 60 min - 75 min
® 75 min - 90 min
@® 90 min - 105 min

12V

Abbildung 28: Umfrageergebnis zur Dauer beim Ein-/ Ausstieg zur Verpflegung (eigene
Darstellung)

Zu beachten hierbei ist, dass das Umfrageergebnis zum o&ffentlichen Rundgang weitere
grolRe Anteile lediglich bei kirzeren Aufenthalten aufweist, die mit DropOff Punkten
abgedeckt werden kdnnen. Auffallig ist hierbei, dass laut Ergebnis ca. 23 % der Fahrgaste
fur 20 — 30 Minuten fur einen o6ffentlichen Rundgang aussteigen.
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Bei der Festlegung der Kurzzeitparkplatze wurde beachtet, dass dort die Standorte
vorwiegend an Orten mit einer mittleren touristischen Intensitat liegen und somit keine
relevanten Sehenswirdigkeiten in unmittelbarer Nahe sind. AuRerdem wurde darauf
geachtet, dass alle DropOff Parkplatze eine maximale Entfernung von 4 km zu einem
Kurzzeitparkplatz haben. Bei Dauerparkplatzen ist davon auszugehen, dass diese Distanz
grundsatzlich tUberschritten wird, sodass aus zeitlicher Sicht ein Mehraufwand zwischen dem
Pendeln vom Dauerparkplatz zum DropOff Point maRgebend ist.

Eine Auflistung der vorhandenen und zu Kurzzeitparkplatzen umfunktionierten
Reisebusparkplatze ist im Anhang 6 dargestellt.

Wie lange dauert durchschnittlich der Aufenthalt der Fahrgéaste bei einem Ausstieg, bei dem die

Fahrgaste einen 6ffentlichen Rundgang zu Ful® machen?
93 Antworten

@ max. 10 min
@ 10 min - 20 min
20 min - 30 min
@ 30 min - 45 min
@ 45 min - 60 min
@® 60 min - 75 min
@® 75 min - 90 min
@ 90 min - 105 min

12V

Abbildung 29: Umfrageergebnis zur Dauer beim Ein-/Ausstieg fiir einen &ffentlichen Rundgang
(eigene Darstellung)

8.2.4. Beseitigung von unwirtschaftlichen Halteflachen

Dezentral lokalisierte Parkplatze, deren Beibehaltung unwirtschaftlich ist, sind zur
Beseitigung vorgesehen. Um die Wirtschaftlichkeit zu beurteilen, sind alle vorhandenen
Parkplatze gemall dem BusStop Plan jeweils einzeln hinsichtlich der Nahe zu einer
touristischen Attraktion evaluiert worden. Es wird demnach angenommen, dass Parkplatze,
die aulerstadtisch liegen und eine Kapazitat fur weniger als vier Busse bieten und in der
Nahe einer touristischen Attraktion liegen, grundsatzlich somit unwirtschaftlich sind. Der
Hintergrund ist insbesondere, dass im Rahmen einer mdglichen digitalisierten
Parkplatzbuchung (vgl. Kapitel 10) die Kosten fur wenig genutzte Parkflachen hoch und der
zu erwartende Nutzen eher gering ist.

Eine Auflistung der zur Beseitigung vorgeschlagenen Reisebusparkplatze ist im Anhang 7
dargestellt.
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8.2.5. Installation von neuen Halteflachen

Um die durch die Umstrukturierung verloren gegangenen Parkplatzkapazitaten
auszugleichen, sind erganzend neue Parkplatze generiert worden. Die neu generierten
Parkplatze sind dabei entweder Dauerparkplatze zum Parken von Uber 2 Stunden oder
Kurzparkplatze zum Parken von bis zu 2 Stunden.

Bei den neu erganzten Dauerparkplatzen ist beachtet worden, dass die Anzahl an
Stellplatzen an diesem Standort ausreichend grof} ist und die Parkplatze gut erreichbar sind.
Die Kapazitat eines neuen Parkplatzes ist unter Beachtung der durchschnittlichen Lange
eines Reisebusses von 15 m und der ermittelien Strallenlange erfolgt. Dabei wird davon
ausgegangen, dass die Busse hintereinander langsparken (vgl. Anhang 1), sodass keine
groReren infrastrukturellen Baumaflnahmen zur Einrichtung noétig sind. Weiterhin ist
beachtet worden, dass ein OPNV Anschluss vorhanden ist, sodass Gaste bei Ein- und
Ausstieg zum Reisebus bei Kurzparkplatzen haben. Gleiche Maligabe ist hinsichtlich der
Dauerparkplatze ebenfalls beachtet worden mit dem Hintergrund, dass der Busfahrer nach
dem Parken auf dem Dauerparkplatz eine gute Anbindung hat. Die neuen Kurzparkplatze
und Dauerparkplatze sind nachstehend dargestellit.

Eine Auflistung der hinzugeflgten Parkplatzinfrastruktur ist im Anhang 8 dargestellt.

9. Simulationsergebnisse

Im folgenden Kapitel werden die ersten Szenarien und die dazugehdrigen Ergebnisse
vorgestellt. Bei den Szenarien ist zu beachten, dass alle eine identische Nachfrage
bedienen. Das bedeutet, dass sich fiir den Kunden keine Anderungen bzgl. ihrer Aktivitaten
und den Aufenthaltszeiten dort ergeben und die Anzahl an Busse unverandert bleibt. Dies ist
wichtig, um eine Vergleichbarkeit zu gewahrleisten. Im Rahmen der Simulationen wird eine
durchschnittliche Anzahl von 239 Touren pro Tag abgebildet.

Eine Ubersicht Uber alle Szenarien, deren Konfiguration und die zugehdrigen
Simulationsergebnisse sind auf der Projektwebseite dargestellt: vsp.berlin/bene.

9.1. Datenbeschreibung Ergebnisdarstellung

Die auf der Webseite dargestellten Ergebnisse sind sowohl als durchschnittliche Werte pro
Tour als auch als absolute Werte fir die Summe aller Touren angegeben. Diese Werte
kénnen, bei fester Touranzahl, ineinander umgerechnet werden. In der folgenden
Beschreibung der Parameter der Ergebnisdarstellung wird beispielhaft von den Werten pro
Tour ausgegangen.

Gefahrene Strecke [km] Insgesamt gefahrene Strecke wahrend der
gesamten Tour

Strecke mit Passagieren [km] Insgesamt gefahrene Strecke wahrend einer
Tour, bei der die Fahrgaste an Bord sind
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Strecke Leerfahrten [km]

Insgesamt gefahrene Strecke wahrend einer
Tour, bei der keine Fahrgaste an Bord sind, weil
diese gerade eine Attraktion besuchen.

Strecke Parkplatzsuche [km]

Insgesamt wahrend der Parkplatzsuche
gefahrene Strecke wahrend einer Tour

Anteil der Strecke der Parkplatzsuche
[%]

Anteil der Strecke der Parkplatzsuche an der
insgesamt gefahrenen Strecke

Anteil der Strecke des Leerfahrten [%]

Anteil der Strecke der Leerfahrten an der
insgesamt gefahrenen Strecke

Tourdauern [h]

Dauer zwischen dem Beginn am Hotel und dem
Ende der Tour am Hotel

Dauer Parkplatzaufenthalt [h]

Dauer, die der Bus wahrend der Tour parkend
auf einem Busparkplatz verbringt

Dauer Warte auf Parkplatz [h]

Dauer, die ein Bus wahrend einer Tour auf einen
freien Stellplatz zum Ein- oder Ausstieg von
Fahrgasten wartet

CO: Emissionen [kg]

Emittierte CO:-Emissionen wahrend der
gesamten Tour

Entfernungen bei Ausstieg zur
Attraktion [m]

Durchschnittliche Entfernung (Luftlinie)
zwischen dem Ort des Ein-/Ausstiegs und dem
Ziel des Stopps

Entfernungen bei Ausstieg zur
Attraktion (Mitte) [m]

Durchschnittliche Entfernung (Luftlinie)
zwischen dem Ort des Ein-/Ausstiegs und dem
Ziel des Stopps (fur alle Stopps innerhalb des
Bezirks Berlin-Mitte)

Anzahl verfugbarer Parkplatze

Anzahl der maximal zur Verfligung stehenden
Busparkplatze

Anzahl geplanter Parkvorgange

Anzahl der geplanten Parkvorgange

Anzahl an durchgefliihrten
Parkvorgangen

Anzahl der durchgeflhrten Parkvorgange

Dauer Parkplatzsuche pro Stopp [min]

Dauer, die durchschnittlich benétigt wird, bis der
Bus einen Parkplatz findet. Sollte der Bus
keinen Parkplatz finden und die Suche
abbrechen, weil er die Fahrgaste wieder
abholen muss, dann endet zu diesem Zeitpunkt
die erfasste Zeit der Parkplatzsuche

Anzahl ausgefallener Parkaktivitaten

Anzahl der ausgefallenen Parkaktivitaten. Diese
Situation kann eintreten, wenn der Bus die
Parkplatzsuche abbricht und zum Ort der
Abholung zurlickkehrt. Der Grund dafiir ist, dass
die Fahrgaste plnktlich abgeholt werden sollen.
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Anzahl an durchgangigem Parken von | Wenn der Ausstieg der Fahrgaste an einem
Ausstieg bis Einstieg Parkplatz stattfindet, ist es unter den
Randbedingungen des Parkplatzes ggf.
moglich, dass der Bus bis zum Einstieg diesen
Platz direkt zum Parken belegt. Der Wert gibt
die Anzahl der Situationen an, in der das der

Fall war.
Anzahl an Parken bereits vor dem Wenn der Ausstieg der Fahrgaste an einem
Einstieg Parkplatz stattfindet, ist es unter den

Randbedingungen des Parkplatzes maglich,
dass der Bus bereits vor dem Einstieg diesen
Parkplatz direkt zum Parken belegt. Der Wert
gibt die Anzahl der Situationen an, in der das
der Fall war. Das bedeutet, dass ein Parken
vom Ausstieg bis zum Einstieg nicht mdglich
war, der Bus aber nach erfolgloser Suche nach
einem anderen Parkplatz friiher zum Parkplatz
des Einstiegs zuriickkommt, da dort nun ein
Parken bis zum Einstieg moglich ist.

Anzahl der Situationen: 'gewlnschter Anzahl der Situationen, in der ein Bus einen
Parkplatz belegt' Parkplatz erreicht und dann feststellt, dass alle
Stellplatze dort belegt sind.

Anzahl der Parkversuche Anzahl der Situationen, in denen ein Bus
versucht, an einem Parkplatz zu parken.

Anzahl an Warteaktivitidten vor dem Anzahl der Situationen, in denen fir einen Bus
Ausstieg/Einstieg geplant ist, Fahrgaste aus- oder einsteigen zu
lassen und die Busse aber auf einen freien
Stellplatz warten missen.

9.2. Szenarienubersicht

9.2.1. Basis-Szenario

Basis-Szenario

Reservierungs- | Ort des Ausstiegs

Parkplatzinfrastruktur | Kapazititserkennung méglichkeit bei einem Stopp

Original BusStop X X Direkt bei Attraktion

Das Basis-Szenario spiegelt die IST-Situation wider. Das bedeutet, dass den Bussen
ausschliel3lich die Basis-Parkinfrastruktur aus dem BusStop Plan zur Verfugung steht. Eine
Méoglichkeit zur Kapazitatserkennung freier Parkplatze oder zur Reservierung eines
Parkplatzes besteht nicht. Aullerdem wird angenommen, dass der Ausstieg der Fahrgaste
direkt an der Attraktion erfolgt — auch ohne dass sich dort ein offizieller Parkplatz oder
offizieller Haltepunkt befindet.
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9.2.2. Szenario 1 - Kapazitatsprufung

Szenario 1 - Kapazitatspriifung

Reservierungs- | Ort des Ausstiegs

Parkplatzinfrastruktur |Kapazitatserkennung méglichkeit bei einem Stopp

Original BusStop \/ X Direkt bei Attraktion

Im Szenario 1 steht den Bussen weiterhin die Basis-Parkinfrastruktur aus dem BusStop Plan
zur Verfugung und der Ausstieg findet direkt an der Attraktion statt. Als Erweiterung zum
Basisfall ist es bei diesem Szenario mdglich, dass der/die Busfahrer*in zu Beginn einer Fahrt
Uberprift, welche Parkplatze noch freie Kapazitaten bieten. Unter den Parkplatzen mit freien
Kapazitadten wahlt der/die Busfahrerin den nachstgelegenen Parkplatz und fahrt ihn an.
Wahrenddessen ist es moglich, dass ein anderer Bus diesen freien Parkplatz belegt. Da
angenommen wird, dass der/die Busfahrer*in wahrend der Fahrt nicht kontrolliert, ob der
Parkplatz weiterhin frei ist, fahrt er dennoch bis zu diesem Parkplatz und stellt dann fest,
dass die Parkflache belegt ist. Dann beginnt die Parkplatzsuche fir diesen Bus erneut.

9.2.3. Szenario 2 - Reservierung

Szenario 2 - Reservierung

Reservierungs- | Ort des Ausstiegs

Parkplatzinfrastruktur | Kapazitatserkennung méglichkeit bei einem Stopp

Original BusStop \/ \/ Direkt bei Attraktion

Im Szenario 2 steht den Bussen weiterhin die Basis-Parkinfrastruktur aus dem BusStop Plan
zur Verfigung und der Ein- und Ausstieg findet direkt an der Attraktion statt. Als Erweiterung
zum Basisfall ist es bei diesem Szenario méglich, einen freien Parkplatz vorab zu
reservieren, sodass sichergestellt ist, dass dieser bei Ankunft auch frei ist und somit eine
weitere Parkplatzsuche ausgeschlossen werden kann. In der Simulation wird angenommen,
dass bei einer Reservierung der Parkplatz garantiert auch frei ist und nicht durch Unbefugte
belegt ist. In der Realitat wirde dies einige MaRnahmen der zustandigen Behoérden
erfordern. Das wéare zum einen die technische Umsetzung der Reservierung, z. B. durch
eine App, die die aktuell freien Parkplatze live anzeigt. Dies beinhaltet u. a. Investitionen in
die Parkplatze durch die Notwendigkeit der Erkennung freier Parkplatze durch Kameras oder
Sensoren und die Verknipfung mit der App. Zum anderen misste sichergestellt werden,
dass die Parkplatze nicht durch unberechtigte Verkehrsteilnehmer*innen blockiert werden.
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9.2.4. Szenario 3 - Zentralisierte Parkplatze

Szenario 3 - Zentralisierte Parkplatze

. Lo Reservierungs- | Ort des Ausstiegs
Parkplatzinfrastruktur |Kapazitatserkennung méglichkeit bei einem Stopp
4 zentralisierte
Parkplatze auf3erhalb X X Direkt bei Attraktion
der City

Im Szenario 3 gehen wir von einer ausschlief3lich zentralisierter Parkplatzinfrastruktur aus
und der Ein- und Ausstieg findet direkt an der Attraktion statt. Das bedeutet, dass den
Bussen ausschlieldlich die vier in Kapitel 7.2 beschriebenen zentralisierten Parkplatze zur
Verfigung stehen. Diese Parkplatze haben eine ausreichende Kapazitat, sodass jedem Bus
eine Halteflache zur Verfigung steht. Angesichts dessen wurde auch auf ein System zur
Kapazitatserkennung oder auf eine Reservierungsmoglichkeit verzichtet.

9.2.5. Szenario 4 - Neue Parkinfrastruktur

Szenario 4 - Neue Parkinfrastruktur

Reservierungs- | Ort des Ausstiegs
moglichkeit bei einem Stopp

Modifizierte . . .
Parkplatzinfrastruktur x x Direkt bei Attraktion

Parkplatzinfrastruktur |Kapazitatserkennung

Im Szenario 4 wird im Vergleich zum Basis-Szenario ausschlieBlich die zur Verfligung
stehende Parkinfrastruktur angepasst. Die Veranderungen entsprechen den in Kapitel 8.2
beschriebenen Anpassungen. Im Unterschied zu den Szenarien der neuen
“‘Reisebusstrategie fur Berlin” (Szenarien 6, 7 und 8) findet in diesem Szenario 4 der Ein-
und Ausstieg der Fahrgaste aber noch direkt an der Attraktion statt.

9.2.6. Szenario 5 - Ausstieg nur am Parkplatz

Szenario 5 - Ausstieg nur am Parkplatz

. fon Reservierungs- | Ort des Ausstiegs
Parkplatzinfrastruktur |Kapazitatserkennung méglichkeit bei einem Stopp
.. Nachstgelegener
Original BusStop X X Parkplatz

Im Szenario 5 wird von den Parkplatzen des BusStop Plans ausgegangen. Im Vergleich zum
Basis-Szenario hat dieses Szenario jedoch den Unterschied, dass flr den Ein- bzw.
Ausstieg an Attraktionen angenommen wird, dass dieser an dem der Attraktion nachsten
offiziellen Busparkplatz stattfindet. Dem Bus ist es dann moglich, an diesem Parkplatz auch
direkt zu parken. Sollte dieser Parkplatz belegt sein, wartet der Bus dort, bis ein Stellplatz
frei wird. Die Fahrgaste bleiben wahrend der Wartezeit im Bus und verlassen diesen nicht
vorzeitig. Wenn der Bus zur Abholung der Fahrgaste nach dem Besuch einer Attraktion
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warten muss, mussen die Fahrgaste an dem Parkplatz ebenfalls warten und sie steigen
nicht vorzeitig in den Bus ein.

9.2.7. Szenario 6 - Neue Parkinfrastruktur + Ausstieg nur am Parkplatz

Szenario 6 - Neue Parkinfrastruktur + Ausstieg nur am Parkplatz

. (s Reservierungs- | Ort des Ausstiegs
Parkplatzinfrastruktur |Kapazitatserkennung méglichkeit bei einem Stopp
Modifizierte x x Nachstgelegener
Parkplatzinfrastruktur Parkplatz

Im Szenario 6 werden die Szenarien 4 + 5 kombiniert. Das bedeutet, dass die modifizierte
Parkplatzinfrastruktur genutzt wird und zusatzlich der Ausstieg der Fahrgaste an dem der
Attraktion nachsten offiziellen Busparkplatz stattfindet. Sollte dieser Parkplatz belegt sein,
wartet der Bus dort, bis ein Stellplatz frei wird. Die Fahrgaste bleiben wahrend der Wartezeit
im Bus und verlassen diesen nicht vorzeitig. Wenn der Bus zur Abholung der Fahrgaste
nach dem Besuch einer Attraktion warten muss, missen die Fahrgaste an dem Parkplatz
auch warten und sie steigen nicht vorzeitig in den Bus ein.

9.2.8. Szenario 7 - Neue Parkinfrastruktur + Ausstieg nur am Parkplatz +
Reservierung

Szenario 7 - Neue Parkinfrastruktur + Ausstieg nur am Parkplatz + Reservierung

. (s Reservierungs- | Ort des Ausstiegs
Parkplatzinfrastruktur |Kapazitatserkennung méglichkeit bei einem Stopp
Modifizierte Nachstgelegener
Parkplatzinfrastruktur \/ \/ Parkplatz

Das Szenario 7 stellt eine Erweiterung des Szenarios 6 dar. Im Unterschied steht den
Fahrer*innen nun eine Technologie zur Verfligung, mit der sie Parkplatze fiur die
Parkaktivitaten reservieren konnen.

9.2.9. Szenario 8 - Neue Parkinfrastruktur + Ausstieg nur am Parkplatz +
Reservierung + 2x Kapazitat

Szenario 8 - Neue Parkinfrastruktur + Ausstieg nur am Parkplatz + Reservierung +
2x Kapazitat

. (s Reservierungs- | Ort des Ausstiegs
Parkplatzinfrastruktur |Kapazitatserkennung méglichkeit bei einem Stopp
Modifizierte Nachstgelegener
Parkplatzinfrastruktur \/ \/ Parkplatz

Das Szenario 8 stellt eine Erweiterung des Szenarios 7 dar. Der Unterschied ist, dass
pauschal die Anzahl der Stellplatze je Parkplatz verdoppelt wird.
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9.3. Hinweis zur Ergebnisinterpretation

Die Simulationsergebnisse sollten ausschlieBlich als Systemldsungen interpretiert werden.
Damit ist gemeint, dass man mit den Ergebnissen keine Bewertung einzelner Parkflachen
vornehmen sollte. Der Grund ist, dass die Datengrundlage Uber die Tageszeitverldufe und
die Aktivitatenstandorte nicht genau ist. Deshalb sollten die verschiedenen Szenarien mit
den jeweiligen Konfigurationen untereinander verglichen werden, da die Ungenauigkeit bei
allen Szenarien gleich ist und der Vergleich somit belastbar ist.

9.4. Ubersicht zentraler Simulationsergebnisse

Eine Ubersicht (ber alle Szenarien, deren Konfiguraton und die zugehdrigen
Simulationsergebnisse sind auf der Projektwebseite dargestellt: vsp.berlin/bene.

Ausgehend von den Hinweisen in Kapitel 9.3 werden im folgenden einzelne Szenarien
miteinander verglichen und somit die Simulationsergebnisse vorgestellt. Dabei ist zu
beachten, dass die Simulationsergebnisse einer durchschnittlichen Tour nicht als reale Tour
ausgefihrt werden kénnen. Der Grund ist, dass die durchschnittlichen Werte nicht gerundet
werden, sodass eine durchschnittliche Tour auch 3,1 Stopps pro Tour haben kann. Jedoch
ist jede einzelne der simulierten Touren realistisch umsetzbar.

9.4.1. Auswertung des Basis-Szenarios

Der Anteil der Leerfahrten betrdgt 26 %

Die Simulationsergebnisse des Basis-Szenarios zeigen, dass wahrend einer
durchschnittlichen Tour vom Einstieg am Hotel bis zum Ende 36,6 km zuriickgelegt werden.
Der Anteil der wahrend einer Tour gefahrenen Strecke als Leerfahrten betragt dabei 26,4 %
(9,7 km), wobei 13,9 % (5,1 km) auf die Parkplatzsuche entfallen. Da sich dieses Projekt mit
diesem Teil einer Tour befasst, wird deutlich, dass sich mégliche Optimierungen auch nur auf
diesen Anteil beziehen. Bei den verbleibenden 73,6 % (27 km) der Fahrstrecke sind somit
Fahrgaste an Bord des Busses. Diesen Teil der Tour haben wir nicht verandert.

Wahrend einer typischen Tour mit einer Dauer von 05:31 h verbringt der Bus durchschnittlich

02:09 h auf einem Parkplatz.

Im Basis-Szenario dauert eine durchschnittliche Tour 05:31 h. Diese Dauer enthalt alle
Zeiten vom Einstieg der Fahrgaste am Hotel, der Fahrtzeiten mit dem Bus, die Dauern der
Ein- und Ausstiege bei den Stopps, die Dauern der Parkplatzsuche, sowie die
Aufenthaltszeiten des Busses auf einem Parkplatz. Sollte ein Bus an einem DropOff Punkt
auf einen freien Parkplatz warten mussen, ist diese Wartezeit auch Bestandteil der
Tourdauer.
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Ein Bus emittiert wéhrend einer typischen Tour ca. 26.6 kg CO:

Jede Tour verursacht durchschnittlich 26,6 kg CO.-Emissionen. Die Emissionsberechnung
erfolgt dabei innerhalb der MATSim Simulation und ist somit ein Simulationsoutput (vgl.
Kickhoéfer 2016). Im Rahmen des Basis-Szenarios gehen wir von 239 Touren pro Tag aus.
Daraus ergeben sie tagliche CO.-Emissionen von 6,4 Tonnen pro Tag, oder 2336 Tonnen
pro Jahr.

Der Parkverkehr bietet Optimierungspotential

Im Rahmen einer durchschnittlichen Tour werden 3,1 Stopps durchgeflihrt. So ergeben sich
in Berlin insgesamt 749 Stopps wahrend der relevanten Bustouren. Daraus resultieren auch
749 Situationen, in denen ein Bus einen Parkplatz fur die Aufenthaltszeit suchen muss. Eine
Parkplatzsuche dauert im Durchschnitt knapp 5 Minuten. Da die Aufenthaltszeit der
Fahrgaste wahrend des Stopps festgelegt ist, kann es auch sein, dass ein Bus keinen
geeigneten Parkplatz findet. Dann bricht er die Parkplatzsuche ab und fahrt wieder direkt
zum Abholen der Fahrgaste. Das passiert insgesamt 77-mal wahrend eines typischen Tages
im Basis-Szenario. Aullerdem passiert es durchschnittlich 1,9-mal pro Tour (insgesamt
449-mal), dass ein Bus zu einem Parkplatz fahrt, um dort zu parken, aber dieser bei Ankunft
des Busses bereits besetzt ist. In diesem Fall wirde der Bus weiter nach einem Parkplatz
suchen.

9.4.2. Digitalisierung der existierenden Parkinfrastruktur

Die Szenarien 2 und 3 verdeutlichen das Potenzial, das eine Einflihrung einer technischen
Madglichkeit zur Kapazitatsprifung oder einer Reservierungsmdglichkeit fur das untersuchte
System hatte.

Kapazitdtserkennung erwirkt groBen Anteil der durch ein Reservierungssystem erzeugten
Systemverbesserungen

Die Einflhrung eines Reservierungssystems hat den erwarteten Einfluss auf die unnétigen
Fahrten, die durch belegte Parkplatze entstehen. So kann in den Ergebnissen abgelesen
werden, dass durch die Einfuhrung einer Reservierungsoption die Situationen vollstandig
vermieden werden, in denen ein Bus plant, an einem Parkplatz zu parken und dieser bei
Ankunft dann aber belegt ist. Diese 449 Situationen im Basis-Szenario werden demnach
vermieden. Es lasst sich aber erkennen, dass mit einem System (nur) zur
Kapazitatserkennung bereits Uber 90 % dieser Situationen vermieden werden kdnnen. Der
Grund kann darin liegen, dass bei einer durchschnittlichen Fahrtdauer zum Parkplatz von
knapp 5 Minuten die Wahrscheinlichkeit hoch ist, dass der anvisierte Parkplatz in 5 Minuten
auch noch frei ist. Bei einer Erhéhung der Anzahl an Touren pro Tag kann erkannt werden,
dass der Vorteil der Reservierungsmaoglichkeit erhalten bleibt und der Vorteil im Vergleich zur
Kapazitatsprifung leicht zunimmt (vgl. Abbildung 30).

Generell Iasst sich aber erkennen, dass die vorhandene Parkinfrastruktur nicht ausreicht, um
bei steigendem Aufkommen auch mit einer der Technologien einen Anstieg der
durchschnittlichen Strecke der Leerfahrten zu verhindern. Der Grund ist, dass es dann
schwieriger wird, im stark frequentierten Stadtzentrum einen freien Parkplatz zu finden und
dann auf Kapazitaten auRerhalb des Zentrums zurlickgegriffen werden muss. In Bezug auf
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die emittierten CO.-Emissionen kann zusammengefasst werden, dass eine
Kapazitatserkennung unter Simulationsbedingungen im Jahr 79,2 Tonnen CO: einsparen
wuirde. Bei einem Reservierungssystem wirde sich diese Summe auf 87,7 Tonnen erhdhen.

—=e&— Basis-Szenario
Kapazitatsprifung
—&— Reservierung

Distanz [km]

200 400 600 800
Anzahl an Touren pro Tag

Abbildung 30: Durchschnittliche Strecke des Leerverkehrs zwischen dem Ausstieg der Fahrgéste
an einer Attraktion und dem folgenden Einstieg. Die Fahrt zum Hotel, oder nach dem Ende der
Tour werden nicht beriicksichtigt.

9.4.3. Zentralisierte vs. dezentrale Parkinfrastruktur
Eine ausschlielllich zentralisierte Parkinfrastruktur erhéht die Emissionen

Das Szenario 3 beschreibt im Vergleich zum Basis-Szenario die Folgen einer Einflihrung
einer komplett zentralisierten Parkinfrastruktur auf’erhalb der Innenstadt. Dabei kann
erkannt werden, dass durch die ausreichenden Parkkapazitaten auerhalb des Zentrums
keine Situationen vorkommen, bei der ein Parkplatz vollstandig belegt ist und ein Bus einen
neuen Parkplatz suchen muss. Dennoch ergeben sich durch die langeren Fahrstrecken zu
den Parkplatzen keine erkennbaren anderweitigen Vorteile. Es erhoht sich die gefahrene
Strecke zu den Parkplatzen im Durchschnitt um 41 % und daraus resultiert auch eine
geringere Aufenthaltszeit fur die Fahrer auf den Parkplatzen. Das Resultat ware auch eine
Erhéhung der CO.-Emissionen um 15,4 %.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Bewertung der zentralisierten Parkinfrastruktur auch von
der zur Verfigung stehen Anzahl an Parkplatzen im dezentralen System und der Anzahl an
Touren pro Tag abhangt. Wenn man annimmt, dass die nutzbare Parkkapazitat um 50 %
reduziert ist und gleichzeitig die Anzahl an Touren steigt, wird bei ca. 400 Touren pro Tag
das Szenario 3 in Bezug auf die durchschnittlichen Emissionen pro Tour vorteilhafter als das
Basis-Szenario (vgl. Abbildung 31).

Die Reduzierung der Parkkapazitdten im Vergleich zum BusStop Plan von 50 % kann in
diesem Zusammenhang nicht als vollkommen unrealistisch eingeordnet werden. Wie in
Kapitel 7.2 beschrieben, bestehen 2023 30 % der 2016 bekannten Busparkplatze nicht
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mehr. Wenn dann noch groRe Parkplatze, wie an der Stralle des 17. Juni, durch
Baumalinahmen oder Veranstaltungen nicht zur Verfigung stehen, entsteht bereits eine
Situation mit stark beschrankten Kapazitaten.

—®— Basis-5zenario

a0 - o —&— Fentralisierte Parkplitze

CO2 pro Fahrzeug [kg]
[

200 400 600 200

Anzahl an Touren pro Tag

Abbildung 31: Vergleich der durchschnittlichen Emissionen pro Fahrzeug bei 50 % nutzbarer
Parkplatzkapazitét

9.4.4. Umsetzung einer modifizierten Parkplatzinfrastruktur

Unter der Annahme, dass die jetzige Infrastruktur entsprechend den in Kapitel 8.2
beschriebenen Malinahmen angepasst wird, lasst sich der Einfluss dieser Anpassung im
Vergleich von Szenario 4 und dem Basis-Szenario abschatzen.

Ein rfsqerechte Klassifizierung von B rkplétzen reduziert Emissionen

Wenn den Parkplatzen geeignete Kategorien (DropOff, Kurzparken, Langzeitparken)
zugeordnet werden, reduziert das die Emissionen. So zeigen die Simulationsergebnisse,
dass so 2,4 % der CO:-Emissionen (54,6 Tonnen pro Jahr) eingespart werden kdnnen. Die
Reduzierung der Strecke der Leerfahrten liegt jedoch bei 7,9 %; die Diskrepanz ergibt sich
aus dem Anteil, die die Leerfahrten an der gesamten Tour haben. Die Umsetzung dieser
Parkinfrastruktur ist mit geringen Aufwanden realisierbar, da ausschlieldlich die
Beschilderung an den Parkplatzen geandert werden musste, da bei diesem Szenario keine
technischen Hilfsmittel (Kapazitatserkennung oder Reservierungssystem) angenommen
werden. Insbesondere wenn das Ziel die Umsetzung einer digitalisierten Reisebusstrategie
sein sollte, kdnnte dieser Schritt bereits vor dem Start einer App umgesetzt werden und so
bis dahin schon Emissionen einsparen.

Eine bedarfsgerechte Klassifizierung von Busparkplédtzen reduziert den Parksuchverkehr

Die Ergebnisse zeigen, dass durch die Klassifizierung der Busparkplatze ca. 86 % der
Situationen vermieden werden konnen, bei den ein Bus ein Parkplatz anfahrt und dann
feststellt, dass dort kein freier Parkplatz zur Verfigung steht. Die Ursache ist, dass durch die
Beschrankung der maximalen Haltedauern im Innenstadtbereich keine Busse die Stellplatze
fur langere Parkaufenthalte nutzen koénnen, sondern daflir zu ausgewiesenen
Langzeitparkplatzen fahren missen. Die dadurch entstehenden Kapazitaten im
Innenstadtbereich kénnen daraufhin von Bussen mit kurzen Parkzeiten genutzt werden.
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Dadurch kann zuséatzlich die Anzahl an ausgefallenen Parkaktivitaten, bei denen ein Bus gar
keinen freien Parkplatz gefunden hat, um 49 % reduziert werden.

9.4.5. Einfuhrung einer Pflicht zum Ausstieg ausschlieldlich an
ausgewiesenen Busparkplatzen

Die Annahme, dass die Fahrgaste nur noch an ausgewiesenen Busparkplatzen aussteigen
kénnen, wird in Szenario 5 untersucht und im Vergleich zum Basis-Szenario bewertet. Dabei
ist zu beachten, dass die urspringlich im BusStop Plan ausgewiesene Parkinfrastruktur
angenommen wird.

Ein _Ein- und Aussti ausschliellich _an B rkpldtzen erfordert zwingend eine
Klassifizierung der Busparkplétze

Die Ergebnisse zeigen, dass unter der Annahme, dass die Fahrgaste ausschlieBlich an
Busparkplatzen aussteigen, die Wartezeiten fur einen freien Parkplatz GbermaRig lang sind.
Die Wartezeit ist ein Resultat der Umsetzung in der Simulation. So wird im Rahmen dieser
angenommen, dass alle Busfahrer*innen nicht regelwidrig handeln und die Fahrgaste
ausschlief3lich auf einem freien Parkplatz herausgelassen werden. Auflerdem wird
angenommen, dass der Bus auch keinen weiter entfernten Parkplatz als Alternative anfahrt,
um den Fullweg mdglichst gering zu halten. Die Folge ist, dass ein Bus an einem Parkplatz
wartet, bis ein Stellplatz frei wird. In der Simulation des Szenarios 5 ergibt sich dann eine
durchschnittliche Wartezeit von 08:12 Stunden (!) pro Tour. Dieser Wert ware nattrlich in der
Realitdt nicht beobachtbar. Die Folge ware aber, dass die Busfahrer*innen die Fahrgaste
dennoch aullerhalb von Busparkpldtzen aussteigen lassen wirden, was wiederum
regelwidrig ware und vermieden werden soll. Der Grund fir die langen Wartezeiten der
ankommenden Busse ist, dass die Busse auf den Stellplatzen auch direkt parken kénnen
und somit die Mdglichkeit des Haltens flir andere Busse auch Uber einen langeren Zeitraum
an diesem Stellplatz nicht mdglich ist. Demnach zeigen diese Ergebnisse, dass eine
Festlegung von maximalen Haltedauern bei der Implementierung vom Ausstieg an
Parkplatzen zwingend erforderlich ist.

Ein Ein- und Ausstieq ausschlie3lich an Busparkplétzen erhéht den FuBweq der Fahrgéste
vom Ort des Ausstiegs vom Bus zum Ziel des Ausstiegs

Eine Auswertung der Entfernungen (Luftlinie) bei einem Stopp vom Ort des Verlassens des
Busses bis zum Ziel des Stopps ergibt eine deutliche Zunahme der FulRwegstrecke. So
erhoht sich die durchschnittliche Wegstrecke von 57 m im Basis-Szenario auf 662 Meter.
Wenn man sich bei der Analyse auf den Bezirk Mitte beschrankt, erhdhen sich die
durchschnittlichen Entfernungen von 42 m auf 468 m. Dieser Anstieg lasst sich zum Beispiel
am Besuch des Reichstages verdeutlichen (vgl. Abbildung 32). Dort findet der Ausstieg im
Basis-Szenario direkt am Gebaude an der Scheidemannstra’e statt, wahrend beim
Szenario mit dem Ausstieg auf einem Busparkplatz die Fahrgaste vom Parkplatz auf der
Stralie des 17. Juni zum Reichstagsgebaude laufen missen.

Die Darstellung der Orte des Ausstiegs bei allen Attraktionen ist auf unserer
Ergebniswebseite unter “Attraktionen” dargestellt®.

3 vgl. https://vsp.berlin/simwrapper/public/de/berlin/projects/bene/website?tab=6
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Abbildung 32: Darstellung der Entfernungen vom Ausstieg im Basis-Szenario (links) und bei den
Szenarien mit dem Ausstieg ausschlief8lich an Busparkplétzen (rechts) am Beispiel eines Stopps
am Reichstagsgebéude

Ein Ein- und Ausstieg ausschlie8lich an Busparkplétzen reduziert die Fahrstrecken

Da die Busse an den Standorten des Ein- und Ausstiegs auch direkt parken kénnen,
reduziert dies die Leerfahrten enorm. So reduzieren sich die Leerfahrten um 79 %, wodurch
ferner die Gesamtstrecke um 22 % reduziert wird.

9.4.6. Neue Reisebusstrategie fur Berlin

Im Rahmen der Simulationsergebnisse fur die “Neue Reisebusstrategie fir Berlin” werden
die Mallnahmen aus den Szenarien 1 - 5 gebiindelt und die damit verbundenen Resultate
mit dem Basis-Szenario verglichen.

Mithilfe der Festlequng der maximalen Haltedauern an den Parkpldtzen kdénnen extreme
Wartezeiten an den Busparkpldtzen zum Ausstieq der Fahrgéste vermieden werden

Ausgehend von den Erkenntnissen in Szenario 5 (vgl. Kapitel 9.4.5.) konnten durch eine
Klassifizierung der Parkplatze die durchschnittlichen Wartezeiten auf ca. 30 min pro Tour
reduziert werden (vgl. Szenario 6). Der Grund ist, dass die stark frequentierten Parkplatze
nun nicht mehr von Langzeitparkern blockiert werden und somit haufiger verfligbar sind.
Durch die verbleibenden Wartezeiten erhdht sich die durchschnittliche Dauer der
Parkplatzsuche bei einem Stopp gegentber dem Basis-Szenario von 4,9 min auf 13,6 min.

Ein Reservierungssystem reduziert die Strecke der Leerfahrten

Die Ergebnisse aus Szenario 7 zeigen, dass durch die Implementierung eines
Reservierungssystems Vorteile in Bezug auf die Leerfahrten erreicht werden konnten. So
reduziert sich die Strecke der Leerfahrten im Vergleich zum Basis-Szenario um 56 %. Mit
Kapazitatserkennung, aber ohne Reservierungssystem, liegt diese Reduktion bei 49 %.
Daraus ergibt sich unter der Einbeziehung eines Reservierungssystems eine Reduktion der
CO:-Emissionen um 14 %. Das ergibt eine jahrliche CO.-Einsparung von 331,2 Tonnen.
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Ausreichende Parkplatzkapazitdten sorgen fiir einen benutzerfreundlichen Ablauf der Stopps

Die Ergebnisse des Szenarios 8 zeigen, dass bei ausreichender Zurverfiigungstellung von
Park-Kapazitaten die Wartezeit flir die Busse im Durchschnitt auf 2 Minuten pro Tour
reduziert werden kann. Somit wéare zu erwarten, dass fur die Busfahrer*innen keine
Notwendigkeit mehr besteht, den Ausstieg regelwidrig durchzufuhren. Zusatzlich wirde die
Strecke der Leerfahrten um 57 % reduziert und die durchschnittiche Dauer der
Parkplatzsuche um 14 % auf 4,2 min reduziert werden. Auflierdem konnten fast alle
Parkaktivitdten stattfinden, wahrend im Basis-Szenario noch 10 % aller geplanten
Parkaktivitaten ausgefallen sind, weil kein geeigneter Parkplatz gefunden werden konnte.

10. Konzept zur Digitalisierung der Parkraume fur
Reisebusse

10.1. Stellenwert der Digitalisierung im Rahmen der Smart
Mobility

In der bisherigen Parkraumbewirtschaftung sind keine Elemente der Digitalisierung
vorhanden. Die Digitalisierung ist allerdings im Sinne der Smart City ein wesentlicher
Bestandteil. Smart City bedeutet in diesem Zusammenhang, mithilfe intelligenter Technik
Stadte lebenswerter und griner zu gestalten. Bereiche der Smart City sind Smart
Infrastructure, Smart Building und Smart Mobility (vgl. Vogel u. a. 2018, S.8ff.).

Mit der Smart Mobility wird unter anderem anvisiert, etwaige Belastungen des ruhenden und
des fahrenden Verkehrs zu mindern (vgl. Vogel u. a. 2018, S.29). Dahin gehend wird im
Rahmen der Arbeit angestrebt, dass der digitalisierte, parkende Verkehr den Maligaben des
Smart Parkings (vgl. Proff 2022, S.821) gerecht wird.

Mithilfe von intelligenten Verkehrssystemen (IVS) kénnen Kraftstoff und Emissionen
eingespart werden und zu einem besseren Verkehrsfluss beitragen (vgl. Vogel u. a. 2018,
S.29). Den Umgang mit diesem Prozedere ermdglicht das sogenannte IKT, die Informations-
und Kommunikationstechnik (vgl. Etezadzadeh 2020, S.805), deren Anwendung unter
anderem mit dem Smartphone erfolgt (vgl. Vogel u. a. 2018, S.11). In der vorliegenden
Konstellation sollen relevante Informationen zu den vorgesehenen Halteflachen fur
Reisebusse Uber ein Endgerat liefern. In nachstehenden Kapiteln wird diese Thematik
konkretisiert.

Entsprechend ist der digitalisierte Betrieb der Halteflachen nicht nur fir den Pkw-Verkehr
sinnvoll, sondern auch im Zuge der Smart Mobility bzw. des Smart Parkings flr Reisebusse.
Demnach sollte die Bewirtschaftung der Halteflichen im Rahmen der generierten
Reisebusstrategie fur Berlin zur weiteren Optimierung durch Einbindung der Digitalisierung
erweitert werden.
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Die Realisierung der Smart Mobility ist jedoch an bauliche MalRnahmen gebunden, wie die
Installation von Sensoren, die den wechselnden Verkehr erfassen und die
Verkehrsregelungen entsprechend signalisieren. Etwaige vorgesehene, bauliche
Mafnahmen sollten demnach im Hinblick auf zukunftsorientierte Anpassungsoptionen in
technischer und serviceorientierter Hinsicht abgewogen werden (vgl. Vogel u. a. 2018, S.30).

10.2. Parksensoren

Um die Zukunftsorientierung im Rahmen der Verkehrswende bei der Entwicklung der
Reisebusstrategie fiur Berlin zu gewahrleisten, ist es sinnvoll, alle Halteflachen flr
Reisebusse baulich mit Parksensoren auszurlsten.

Mithilfe von Parksensoren ist die Erfassung der Belegung von Parkflachen auf einfache
Weise mdglich. Parksensoren liefern aulRerdem statistische Daten zur Auslastung von
Parkraumen. Diese Daten konnten in Zukunft als Grundlage fur Stadtplanungen
bertcksichtigt werden (Robert Bosch GmbH, 2019).

In der Praxis ist die Verwendung von Parksensoren fir Halteflachen fir Busse bisher nicht
bekannt. Eine Vorbildfunktion haben jedoch Stadte, die den Autoverkehr mit Parksensoren
organisieren. So findet in der Stadt San Francisco zum Beispiel das sogenannte SF Parken
Anwendung. Im Rahmen dieses Projektes werden Parksensoren auf den Oberflachen
offentlicher Parkplatze eingebaut, um die Belegung direkt zu erfassen (vgl. Nguyen u. a.
2018, S.537). Ein Parksensor Ubermittelt in Echtzeit, ob eine Belegung durch ein Fahrzeug
auf einer Parkflache vorliegt oder nicht und liefert demnach Informationen zur Verfligbarkeit.
Ein flachendeckendes Netzwerk ermdglicht die Kommunikation bzw. Interaktion zwischen
einem Parksensor und einer zentralen Plattform, die Daten zur Belegung der Parkflachen
aufnehmen. Die Plattform, das sogenannte LoRaWAN-Protokoll (Long Range Wide Area
Network), ist herstelleriibergreifend, sodass insgesamt eine Ubertragung der
Vorgehensweise auf die Reisebusstrategie fir Berlin ohne Weiteres mdglich ist (vgl. Robert
Bosch GmbH 2019).

Den Busfahrer*innen ware es folglich moglich, Gber eine App die relevanten Informationen
zu Halteflachen mithilfe des LoRaWAN-Protokolls auf einem Smartphone einzusehen und
auf der Grundlage vorhandener freier Parkplatzkapazitaten einen Parkplatz zu buchen.
Durch die Prufung der Verflgbarkeit im Voraus werden unnétige Leerfahrten und der
vermeidbare Parksuchverkehr laut Simulationsergebnissen weitgehend unterbunden.

10.3. Korrelation des digitalisierten Reisebusparkens zu Berlin

Dem vorangegangenen Kapitel ist zu entnehmen, dass ein digitalisiertes
Parkraummanagement die betriebliche Effizienz erhéht. Demnach sind im Rahmen der
Digitalisierung die Parkplatze unabhangig von der angestrebten Haltedauer Uber eine
Handy-App vom Busfahrenden zu buchen. Angezeigt werden die verfligbaren Zeitslots auf
unbelegten Parkflachen, abhangig vom jeweiligen Funktionstyp. Die App korrespondiert
dabei mit einer Sensortechnik, die auf jedem Parkplatz installiert ist, und liefert Gber die App
Informationen zur Verfligbarkeit einer Halteflache. Weiterhin ist es optional mdglich, tiber die
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Sensortechnik die Uberschreitung der Haltedauern eines parkenden Busses seitens des
Parkflachenbetreibers zu Uberwachen.

Mit der App sollte weiterhin méglich sein, nicht nur eine Ubersicht der freien Parkplatze
mithilfe der Sensoren zu erhalten, sondern auch eine Bezahlung der notwendigen
Parkgeblhren zu gewahrleisten (vgl. Etezadzadeh 2020, S.558f.). Zur Bewirtschaftung der
Flachen sollte nach dem umgesetzten Konzept ein Schema zur Bepreisung angewandt
werden. Details hierzu sind dem nachstehenden Kapitel zu entnehmen.

11. Handlungsempfehlungen und Ausblick

Ausgehend von dem zu erwartenden Wachstum an Berlinbesuchenden, ist auch davon
auszugehen, dass der Reisebusverkehr ebenfalls wachsen wird. Aufgrund der allgemein
geringen Flachenverfigbarkeit flr Reisebusparkflachen wird erwartet, dass das
Parkraummanagement fiir Reisebusse in Zukunft eine groRere Herausforderung darstellt.
Mithilfe der Simulationsergebnisse konnte gezeigt werden, dass die vorgestellten
Malnahmen der neuen Reisebusstrategie in Berlin fir einen besseren, sichereren und
emissionsarmeren Betrieb sorgen. Durch die Bestimmung, dass der Ausstieg der Fahrgaste
nur noch auf Busparkplatzen stattfinden darf, werden mogliche Gefahren beim Ausstieg
vermieden und den Fahrgasten ein geordneter Ausstieg ermoglicht. Im Gegenzug mussten
die Fahrgaste einen etwas langeren FuRBweg in Kauf nehmen. Fir die Busse wirden
dadurch unnétige Leerfahrten reduziert und somit Emissionen vermieden. Au3erdem konnte
gezeigt werden, dass diese Malnahmen nur wirksam sind, wenn eine ausreichende
Parkplatzkapazitat sichergestellt ist. Sollte diese Kapazitat nicht bereitgestellt werden,
wurden die Busse nach individuellen Auswegen suchen und somit potenziell an nicht
geeigneten Stellen halten, um den Fahrgasten einen Ausstieg zu ermdglichen. Um den
kapazitaren Herausforderungen in Zukunft standhalten zu kdénnen, wird empfohlen, das
erarbeitete Konzept der neuen Reisebusstrategie mdglichst zeithah umzusetzen.

Dabei wird empfohlen, den Prozess schrittweise umzusetzen:

1. Erfassung aktueller Busparkplétze:

Die Simulation des Ist-Zustandes basiert auf dem BusStop Plan von 2016, da dies
die aktuellste Datengrundlage der Busparkplatze ist. Auf dieser Basis beruhen auch
die Simulationen und umgesetzten Anpassungen an der Parkinfrastruktur,
einschlielllich der Flachenbeseitigungen und der Detektion neuer Halteflachen. Eine
Untersuchung dieses Projektes hat jedoch gezeigt, dass relevante Anteile der
Parkplatze im Jahr 2023 nicht mehr zur Verfugung standen. Deshalb sollte zunachst
eine Ubersicht zu den noch vorhandenen Flachen erarbeitet werden. Das Ziel einer
Datengrundlage der Busparkplatze kénnte eine Busparkplatzkartierung sein. Dies
konnte durch eine flir die Bezirke verpflichtende Digitalisierung der geschaffenen
Busparkplatze erreicht und vergleichbar der Parkraumkartierung fir Pkw-Parkplatze
verfugbar gemacht werden (vgl. Verkehrsinformationszentrale Berlin 2023).
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2. Festlequng von DropOff Standorten:
Im Rahmen der Umstrukturierung sollten Standorte bestimmt werden, die DropOff

Parkplatze bendtigen. Das sind in der Regel Orte mit hohem Aufkommen und
begrenztem Platzangebot. Dabei sollte sichergestellt sein, dass fur Attraktionen mit
hohem Aufkommen keine Fulwege von mehr als 400 Meter zu den DropOff Punkten
entstehen.

3. Bedarfsgerechte Bereitstellung von Parkkapazitéten:
Da das Konzept nur mit der Bereitstellung ausreichender Parkkapazitaten umsetzbar

ist, mussen diese bereitgestellt werden. Dies kann durch die Reaktivierung
abgeschaffter Parkplatze, sowie durch die Schaffung neuer Stellflachen gewahrleistet
werden. Die erforderlichen Abstimmungen fur die neu zu detektierenden Flachen
sollten mit den Bezirken durchgefiinrt werden, um alle behérdliche Voraussetzungen
zu erfullen. Die Bedarfsermittlung der Anzahl und der Standorte der Parkplatze sollte
in regelmafigen Abstanden validiert werden.

4. Festlequng der Parkplatzkategorien:
Allen Parkplatzen missen eindeutige Parkplatzkategorien zugeordnet werden. Die
Simulationsergebnisse haben gezeigt, dass dieser Schritt bereits ohne Einflihrung
eines Reservierungssystems eine positive Wirkung auf das System hat. Deshalb
kann dieser Schritt unmittelbar und somit vor der Einfuhrung einer App umgesetzt
werden.

5. Umsetzung der Parkplatzklassifizierung:
Eindeutige Markierungen und Beschilderungen fir alle Halteflachen sollten

vorgenommen werden. Um die Kapazitaten vollwertig auszuschdpfen und um
unbeabsichtigtes Falschparken zu verhindern, sollten sowohl Quer- als auch
Langsmarkierungen angebracht werden. Zur Kategorisierung einer Flache ist
beispielsweise denkbar, dass alle Berliner Bezirke in der ersten Einteilung
nummeriert, in der zweiten durch Zuweisung eines Buchstaben die jeweiligen
Parkplatztypen zugewiesen und in der dritten die Nummern einer Halteflache
zugewiesen werden. Denkbar ist hier nachstehendes System, das mit einem Beispiel
fur eine nicht definierte Flache allgemein erlautert wird:

Bezirk Parkplatztyp Halteflachennummer

01 K 01

GemalR diesem System sind die Bezirke in Berlin von 01 bis 12 zu nummerieren. Die
moglichen Parkplatztypen sind nach Dauerparkplatz (L), Kurzparkplatz (K),
DropOff-Parkplatz (D) zu unterscheiden. Im Zuge des Projektes wird kein konkretes
Cluster fiir die vorgesehenen Flachen erarbeitet, da davon ausgegangen wird, dass
der zur Verfigung gestellte BusStop-Plan aktualisiert werden muss.

Hinsichtlich der Beschilderungen lasst sich berichten, dass der Beginn und das Ende
eines Haltebereiches fir Reisebusse durch Beschilderungen ausgertstet werden
sollte und Angaben zu den Haltekapazitaten aufgefuhrt sein sollten.
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6. Digitalisierung der Parkplatzbuchung:
Die Installation der Parksensoren inklusive der Etablierung der angedachten

Software kann im Anschluss an die Festlegung der Parkplatzinfrastruktur beginnen.

Zusatzlich zur Umsetzung der Reisebusstrategie haben Gesprache mit Busunternehmen
ergeben, dass diese auch bereit sind, fur gute Infrastruktur entsprechende Parkgebiihren zu
bezahlen. Deshalb wird vorgeschlagen ein entsprechendes Preismodell zu etablieren, dass
sich zusammen mit einer App-basierten Loésung umsetzen lieRe. Im Bereich der Reisebusse
wird angenommen, dass Busreisen in der Regel langfristig geplant werden. Die Halteflachen
sind demnach halbjahrlich zur Buchung flr die Nutzer freizuschalten, sodass eine
Reservierung bis zu 6 Monate im Voraus fur eine angestrebte Reise mdglich ist. Die
Reservierung sollte nur gegen Zahlung einer pauschalen Gebihr moéglich sein, z. B. 10 € flr
die Buchung eines DropOff Points fur 30 Minuten, 15 € flr einen Kurzzeitparkplatz zur
Nutzung bis 2 h und 20 € fur einen Dauerparkplatz zur Nutzung bis zu 24h. Es wird weiterhin
angenommen, dass durch die Gebulhrenpflicht ein Vorratsbuchen ausgeschlossen werden
kann. Es sollte dann aber die Moglichkeit geben, dass bei einer kurzfristigen Absage bzw.
Stornierung, z. B. bis 3 Tage vorher, die entrichtete Gebuhr erstattet wird. Weiterhin ist zu
berlcksichtigen, dass in den Simulationen ein derartiges Buchungssystem nicht
eingebunden worden ist, da die Umsetzung des Konzeptes mit den verschiedenen
Parkdauern ohnehin an ein Kontrollsystem gebunden ist, um die Uberschreitung von
Parkdauern zu unterbinden. Alternativ sind kontinuierliche, personliche Kontrollen,
beispielsweise durch die Ordnungsamter denkbar. Demnach ist davon auszugehen, dass die
Einhaltung der vorgeschriebenen Parkdauern mit dem neuen Konzept als Grundlage fir den
Erfolg dient.

Ausgehend von den Handlungsempfehlungen dieses Forschungsprojektes lassen sich auch
Erfahrungen aus anderen Projekten bei der Umsetzung nutzen. Ein in Teilen vergleichbares
Projekt wurde in Hamburg umgesetzt (vgl. Behdrde fiir Wirtschaft und Innovation). Dort [auft
sein 2019 das Projekt Smarte Liefer- und Ladezonen (Smala). Dieses untersucht die Folgen
einer Einfihrung eines virtuellen Buchungssystems, mit dem der registrierte Lieferverkehr
(Paketdienstleister, Kuriere, Stickguttransporteure) eine Lieferzone reservieren kann. Im
Vergleich der Problematiken des in diesem Projekt untersuchten Busverkehrs und des
Verkehrs der Kurier-, Express- und Paketdienstleister (KEP) lassen sich einige
Gemeinsamkeiten erkennen. Beide Segmente bendtigen fur jeweils kurze Zeitrdume Park-
bzw. Ladestandorte. Sollten diese Kapazitaten nicht zur Verfligung stehen, erhdhen sich die
Emissionen durch einen nétigen Parksuchverkehr oder die Fahrzeuge halten in
regelwidrigen Situationen. Dies kann zum Beispiel das Halten in der zweiten Reihe sein, das
zum einen den Verkehrsfluss behindert, aber auch eine Gefahr fir andere
Verkehrsteilnehmer darstellt. Am Beispiel Hamburgs wurde ermittelt, dass die Ladezonen zu
80 % von Falschparkern belegt sind. Dies zeigt den vorhandenen Bedarf, dass
entsprechenden Lésungswege gefunden werden, um ein emissionsvermeidendes System
zu ermoglichen.

Aufgrund der Erfahrungen aus dem laufenden Pilotprojekt in Hamburg wird empfohlen,
dieses Projekt genau zu beobachten, um Erkenntnisse fur eine mogliche fur die Umsetzung
einer neuen Reisebusstrategie, sowie fir eine notwendige Strukturierung der KEP-Verkehre
in Berlin zu nutzen. Die Erkenntnisse betreffen sowohl organisatorische als auch technische
Aspekte. So werden in Hamburg z. B. verschiedene bauliche Umsetzungen der Park- bzw.
Ladezonen getestet (z. B. digitale Beschilderungen, Leuchtmarkierungen oder absenkbare
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Poller). AuRerdem konnten die Erfahrungen aus der SmaLa-App bei der Implementierung
einer App fur das Reisebusparken in Berlin berticksichtigt werden.

Ein weiterer Vorteil der Etablierung von Parkplatzkategorien ware in Hinblick auf die
Schaffung von Ladeinfrastruktur zu erwarten. Denn im Hinblick der verpflichtenden
Klimaneutralitat bis 2045 (vgl. Klimaschutzgesetz: Klimaneutralitat bis 2045) muss auch der
Busverkehr bis dahin klimaneutral durchgefiihrt werden. Nach derzeitigem Stand scheint
noch keine endgultige Entscheidung Uber die Technologie fiir Reisebusse getroffen zu sein.
Der wahrscheinlichste Weg ist jedoch der Wandel zu batterieelektrischen Reisebussen.
Deshalb kénnte die Klassifizierung der Parkplatze genutzt werden, um die Ladeinfrastruktur
entsprechend auszulegen. So koénnte bei allen DropOff Points auf einen Ladepunkt
verzichtet werden, da die Haltedauern dafiir nicht ausreichen. Deshalb konnte sich die
Ladeinfrastruktur auf die verbleibenden Parkplatze beschranken. Insbesondere im Bereich
der Langzeitparkplatze wirde sich ein smartes Ladesystem mit automatischem
Lastenmanagement anbieten. So kénnten mehrere Busse, die planmafig einen langeren
Zeitraum parken, per Lastenverteilung geladen werden. Das System wirde dann
automatisch alle angeschlossenen Busse z. B. nacheinander oder mit verteilten Lasten
laden. Durch eine Reservierung der geplanten Standzeit ware den Busfahrer*innen dann
auch garantiert, dass der Bus zum gewlnschten Zeitpunkt vollstdndig geladen ist.
Aulerdem konnte auf den Kurzzeitparkplatzen eine gewisse Anzahl an
Schnellladesystemen geschaffen werden. Diese kdnnten zum Beispiel fur Reisebusse von
Bedeutung sein, die Berlin als Tagesausflug anbieten und demnach im Vor- und/oder
Nachlauf der Stadtrundfahrt eine langere Strecke zuriicklegen missen (z. B. Tagesausflige
von Kreuzfahrttouristen aus Rostock/Hamburg).
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13. Anhang

Anhang 1: Reisebuskonzept Museumsinsel — Konzeption
Halteflachen-Querschnitt

Demnach wird eine Sagezahn-Aufstellung, ausgehend von einer Breite von 4,60 m (2,50 m
+ 2,10 m) fir die Reisebusse und von einer Mindestbreite der Fahrbahn von 6,50 m fir
deren Ausfahren, jeweils an der geplanten Position der Aufstellflache dimensioniert (vgl.

Abbildung 33 + 34) .

O P

2 He=t] |a==

_ — I
| F oo Bus | Kfz |
' >300 | 210 | 250 | > 6,50 |

Abbildung 33: Beispiel Querschnitt der Sdgezahn-Aufstellung (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.7)

Abbildung 34: Beispiel Draufsicht der Sdgezahn-Aufstellung (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.23)
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Anhang 2: Reisebuskonzept Museumsinsel — Zielkriterien

Die Bewertung geeigneter Aufstellflachen fur Reisebusse erfolgt durch eine
Bewertungsmatrix. Demnach werden die Zielfelder Verkehrssicherheit, Verkehrsqualitat,
Stellplatze, FuBweg, StraBenraumgestaltung und Kosten als Bewertungsgrundlagen
untersucht und die Eignung einer vorgesehenen Aufstellflache mithilfe eines fur das Konzept
entwickelten Schemas evaluiert (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.1). GemaR Abbildung 35
erfolgt im Anschluss zur Bewertung die zugehdrigen einzelnen Bepunktungen der Zielfelder
und durch Aufsummieren die Gesamtbepunktung fir einen Standort. Entsprechend sind die
Bewertungsparameter  ,sehr gut geeignet® und ,geeignet® der positiven
Untersuchungsebene, ,neutral® der neutralen Untersuchungsebene und letztlich ,bedingt
geeignet® und ,ungeeignet der negativen Untersuchungsebene zuzuordnen. Die Definition
der einzelnen Zielfelder sind nachstehend aufgeflhrt.

Bewertung Punkte Bedeutung
2k 2 sehr gut geeignet
2 1 geeignet
0 0 neutral
-1 bedingt geeignet
-2 ungeeignet
Abbildung 35: Punktesystem der Bewertungsmatrix (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.18)

Zielfeld 1: Verkehrssicherheit

Mithilfe dieses Zielfeldes ,Verkehrssicherheit ist die Interaktion der ein- und aussteigenden
Fahrgaste der Reisebusse mit weiteren Verkehrsteilnehmenden wie Radfahrende,
FuRganger und am motorisierten Individualverkehr Teilnehmende hinsichtlich der Sicherheit
zu beurteilen (vgl. Abbildung 36). Das Ein- und Aussteigen der Fahrgaste aus den
Reisebussen wird grundsatzlich als neutral eingestuft und wird nicht abgewertet, falls keine
erhohte Fulverkehrsstarken im Haltebereich zu erwarten sind.

Beim Ein- und Ausparken der Reisebusse werden die Verkehrssicherheit beeintrachtigende
Mafigaben wie die Nutzung der Gegenfahrbahn oder die Interaktion wahrenddessen mit
querenden FulRgangern berlcksichtigt (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.18f).

Bewertung Beschreibung
[ geringe Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmenden
0 gangige Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmenden
neqativ gesteigerte Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmenden

Abbildung 36: Bewertung der Verkehrssicherheit (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.19)
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Zielfeld 2: Verkehrsqualitat

Mithilfe des Zielfeldes ,Verkehrsqualitat® ist eine gute Verkehrsqualitat wahrend der An- und
Abreise der Reisebusse in unmittelbarem Umfeld des Untersuchungsortes zu eruieren.
Neutral sind vorgesehene Standorte, falls Reisebusse ohne Beeintrachtigung in den
ublichen Verkehrsfluss eingebunden werden kénnen und infolge in keiner Weise zur
Erhéhung des Verkehrsaufkommens oder zu Hindernissen beim Verkehrsfluss fihren (vgl.
Abbildung 37). Wenn die An- und Abreise an einem Standort ununterbrochen ohne
Hindernisse realisierbar ist, gilt dieser Standort als positiv. Fuhrt die Einbindung des
Reisebusses bereits teilweise zu einem erhohten Verkehrsaufkommen, ist dieser Standort
negativ zu bewerten. Weiterhin ist ein Standort negativ zu bewerten, falls Reisebusse mit
weiteren Verkehrsteilnehmenden integrieren (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.19).

Bewertung Beschreibung
nahezu ungehinderte An- und Abreise
0 Einfagen in den gangigen Verkehrsfluss
negativ Beeinflussung der An- und Abreise

Abbildung 37: Bewertung der Verkehrsqualitdt bei An- und Abreise der Reisebusse (vgl. SHP
Ingenieure 2018, S.19)

Zielfeld 3: Stellplatze

Das Zielfeld ,Stellplatze* dient der Bewertung der Flexibilitat eines Standortes hinsichtlich
Ausbauoptionen. Offeriert ein Standort die Option, mehr Stellplatze zu generieren als
erforderlich, gilt er als positiv und andernfalls als negativ (vgl. Abbildung 38).

Bewertung Beschreibung
mogliche Anzahl der Stellplatze liegt iber dem Bedarf
0 benétigte Stellplatzanzahl ist exakt zu realisieren
negativ mogliche Anzahl der Stellplatze liegt unter dem Bedarf

Abbildung 38: Bewertung der Anzahl der Stellpldtze (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.19)

Zielfeld 4: FuBRweg

Das Zielfeld ,Fullweg“ ist dreistufig zu bewerten. Das erste Kriterium dient der Festlegung
eines geringen FuBweges bei Anreise mit dem Reisebus. Durch das zweite Kriterium wird
die Qualitat des vorangegangenen Kriteriums hinsichtlich Attraktivitat abgebildet und letztlich
mit dem dritten Kriterium die Barrierefreiheit des Fullweges begutachtet (vgl. SHP
Ingenieure 2018, S.19f).

Ist die Entfernung von der Ziellokation zum Reisebus in direkter Nahe eines Stellplatzes, gilt
dieser als ,sehr gut geeignet® (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.20). Gleichermalien gilt ein
Stellplatz als ,gut geeignet (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.20), falls die Entfernung von der
Ziellokation zum Reisebus maximal 350 m betragt. Bei Weglangen von 350 m bis 550 m, ist
eine Einstufung in der Kategorie ,neutral® (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.20) und bei
Weglangen von 550 m bis 800 m ist eine Einstufung in der Kategorie ,bedingt geeignet* (vgl.
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SHP Ingenieure 2018, S.20) malRgebend. Weglangen Gber 800 m sind demnach ungeeignet
(vgl. Abbildung 39).

Bewertung Beschreibung
[ / Om-<350m
0 > 350m - = 550 m
negativ > 550 m

Abbildung 39: Bewertung des Kriteriums geringe Fullwege (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.20)

Wenn der zu uberwindende Fullweg durch ein attraktives Umfeld fuhrt, ist dieser als
.besonders attraktiv® (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.20) einzustufen, andernfalls als ,normal®
und bei einem Profil mit ,Steigungen® oder ,Stufen® ist er abzuwerten (vgl. Abbildung 40).

Bewertung Beschreibung
Fuhrung entlang besonders attraktiver Wege
0 normale Attraktivitat der Wege
negativ Fuhrung entlang unattraktiver Wege

Abbildung 40: Bewertung des Kriteriums Attraktivitdt der FulBwege (vgl. SHP Ingenieure 2018,
S.20)

Die Aufwertung der Barrierefreiheit erfolgt hingegen, falls ein Fullweg beispielsweise mit
taktilen Blindenleitsystemen ausgestattet ist (vgl. Abbildung 41).

Bewertung Beschreibung
[ Barrierefreiheit im besonderen MaBe erfulit
0 Barrierefreiheit gegeben
negativ eingeschrankte Barrierefreiheit

Abbildung 41: Bewertung des Kriteriums Barrierefreiheit der FuBwege (vgl. SHP Ingenieure 2018,
S.20)

Zielfeld 5: StraBenraumgestaltung

Mithilfe des Kriteriums der Strallenraumgestaltung wird angestrebt, einen vorgesehenen
Stellplatz stadtebaulich mdglichst im Umfeld einzubinden (vgl. Abbildung 42). Beim
.Reisebuskonzept Museumsinsel Berlin“ ist dahingehend beispielsweise beachtet worden,
dass das Stadtschloss optisch nicht durch die neu anzulegenden Stellplatze in negativer
Weise beeintrachtigt wird (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.20). Demnach ist bei der
Generierung der Stellplatze eine Wertung im Hinblick auf die Wahl der Lage vorzunehmen,
die eine Positionierung in unmittelbarer Nahe oder in der Sichtachse einer touristischen
Attraktion ausschlief3t (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.20).
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Bewertung Beschreibung
posit hohe Integrationsfahigkeit der Stellplatze in das Umfeld
0 Integrationsfahigkeit der Stellplatze in das Umfeld
negativ schlechte Integrationsfahigkeit der Stellplatze in das Umfeld

Abbildung 42: Bewertung des Kriteriums StraBenraumgestaltung (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.20)

Zielfeld 6: Kosten

Bewertungsgrundlage des Zielfeldes sind Kosten, die infolge je m? im Falle eines Umbaus
entstehen, einschliel3lich Bordsteine. Hierbei wird ein Einheitspreis EP= 150 €/m? angesetzt
fur durchschnittliche Kosten bei einem Umbau (vgl. Abbildung 43). Kosten fir im Zuge eines
Umbaus durchzufihrende Entwdsserungsmaflnahmen sind in diesem Einheitspreis nicht
inbegriffen. Auf dieser Basis sind Kosten, die unterdurchschnittlich sind, als positiv
einzustufen und im Gegenteil jene, die Uberdurchschnittlich sind, als negativ einzustufen
(vgl. SHP Ingenieure 2018, S.21).

Bewertung Beschreibung
[ unterdurchschnittliche Kosten
0 durchschnittliche Kosten
neqativ dberdurchschnittliche Kosten

Abbildung 43: Bewertung des Kriteriums Kosten (vgl. SHP Ingenieure 2018, S.21)
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Anhang 3: Erfasste Busparkplatze im Mai 2023

L Anz. von | bis | Verfiigbare | Max Parkdauer
Nr. Lage des Platzes Parkpldtzen . 9 . Ausstattung Parkplatzart Bemerkungen/ Gefahrenquellen
B Parkpldtze | [h] [h] Tage (min)
usStop 2016
1 |Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB) 18 0 Langsparken Fahrspur
2 isggztsr)aﬁe e 4 0 / / Langsparken Baustelle bzw. Pkw Parkplatze
Tankstelle, Toilette,
3 | AVUS-Nordkurve 20 18 0 24 Mo-So dauerhaft hotelraststitte Querparken
Toilette,
4 | Hardenbergplatz 1 11 10 9 19 Mo-So 2h Aufenthalt, Essen ( | Querparken
im Bahnhof)
5 |Hardenbergstrafle 31 14 0 Ist jetzt eine Busspur
weitere Parkplatze (Querstr.)
6 |Huttigpfad 16 8 3 0 24 |Mo-So dauerhaft Querparken Emmy-Zehden-Weg ->Saatwinkler
Damm ca. 100 m Parkplatz Langsparken
7 |LewishamstraRe 14 10 4 0 24  |Mo-So dauerhaft Guicnihale Langsparken
Essen, Bahnhof
8 |Olympischer Platz 1 30 18 0 24 [Mo -So dauerhaft Olympia Stadion |Ldngsparken _?_gizl(:r;:)egrl:chkelten T [oretem: Cfemiliene
9 Flatowallee und 30 80 In der Hans-Braun-Str. befinden sich
Hanns-Braun-Stral3e nur Pkw Parkplatze
10 |[Spandauer Damm 20 7 7 0 24 |Mo-So 2h sitzmoglichkeiten | Langsparken E?)T;r;gn:eg G2 AT G MESENE] AU
11 |Spandauer Damm 7 4 3 0 24 |Mo-So 2h / Langsparken Fahrradyveg 2. BV @m AosiEme Zvm
Bordstein
Sitzmoglichkeiten
12 |Brandenburgische StralRe 5 5 0 24 [Mo-So dauerhaft im Freien, Langsparken Fahrradyveg €9 122 @i A AU
- . Bordstein
Toilettehduschen
13 |Bundesallee 1-12 2 2 0 24  |Mo-So dauerhaft §|tzmqgllchkelten Langsparken Fahrradyveg . U5 am AbEEn 2
im Freien Bordstein
14 |Hohenzollerndamm 205 3 5 0 24 |[Mo-So dauerhaft / Langsparken ;Ztg;i::ﬁeg €8 A% i AlEEEe A
15 |KoppenstraRe 33 2 4 0 24  |Mo-So dauerhaft essen Langsparken /
, Fahrradweg auf der linken Seite.
Café, ..
Sitzmoglichkeiten miihlenstr. / Ecke
16 |MduhlenstralRe 12 2 3 0 24 |Mo-So dauerhaft - . Langsparken Hedwig-Wachenheim-str ca. 52m, 30m,
im Freien,
0-24 (24) ,mo-so ,7 Dauerhaft,
Restaurants -
langsparken
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P Anz von | bis | Verfiigbare | Max Parkdauer
Nr. Lage des Platzes Parkplditzen " g9 . Ausstattung Parkplatzart Bemerkungen/ Gefahrenquellen
B Parkpléitze | [h] [h] Tage (min)
usStop 2016
Aufenthalt .. AuRer Betrieb, voraussichtlich bis
17 |Strafle Am Ostbahnhof 8 3 0 24 |Mo-So dauerhaft s, Eeliilhe Langsparken 24.04.23
18 | Weidenweg 1 3 0 24 |Mo-So dauerhaft / Langsparken /
19 |Friedrichstrale 44 2 0 Linienverkehr
20 |Hasenheide 16 1 1 0 24  |Mo-So dauerhaft Essen Langsparken Fahrradyveg ez 1A g HbsiEie 2
Bordstein
Sitzmoglichkeiten
21 |LindenstraRe 14 4 4 8 20 [Mo-So dauerhaft im Freien, Langsparken Fahrradweg auf der linken Seite
Museum
22 |StresemannstraRe 28 1 1 9 19 [Mo-So dauerhaft / Langsparken anf:;rse;:nl]eg @2 25 ol sasmnel
23 |Trebbiner Strale 9 3 2 Di-So dauerhaft Museum, Café Langsparken di-fr 9-18, sa-so 10-18
. Beide Fahrtrichtung west-ost ca 18 m
24 | Wassertorplatz 2 0 8 18 [Mo-So dauerhaft / Langsparken IBngelOsAlSsE el 28 m
25 |Zullichauer StraBe 7 3 4 0 24  |Mo-So dauerhaft / Langsparken /
26 |Franz-Mett-StralRe 3—9 8 10 0 24 |Mo-So dauerhaft Hotel Querparken /
genslerstr. /Ecke Werneuchener str. : ca
56 m, 0-24(24), mo- so, 7, dauerhaft,
Gedenkstatte ca 415 m Laufweg,
27 |Genslerstralle 66 3 2 8 18 |Mo-so dauerhaft Gedenkstatte Langsparken langsparken, /, Genslerstr,/ Ecke
Freienwalder str. : ca 139m, 0-24(24),
mo-so, 7, dauerhaft, langsparken,
Gedenkstatte
Nach -
28 |Landsberger Allee 133-175 30 35 Bedarf Langsparken /
29 |Rathausstralle 2—3 2 3 0 24 |Mo-So dauerhaft Hotel Langsparken /
30 |Ruschestralle 45 2 2 0 24 |Mo-So dauerhaft Hotel Langsparken /
31 |Riesaer Stralle 2 2 3 0 24 |Mo-So dauerhaft U-bahnhof Langsparken Fahrradyveg € 25 @i AL
Bordstein
32 |AckerstraRe 5 6 0 24 |Mo-So dauerhaft SR, Langsparken
Gedenkstatte
33 |AlexanderstralRe 2 4 0 24 |Mo-So dauerhaft Hotel Querparken Privatgelande Hotel Park In
weitere Busparkplatze in der Rungestr.
34 | Am KélInischen Park 3 1 0 24 [Mo-So dauerhaft Museum Langsparken @ 2 Mg e 8l g

dauerhaft, mo-so. Sitzmaoglichkeiten im
Freien
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P Anz von | bis | Verfiigbare | Max Parkdauer
Nr. Lage des Platzes Parkplditzen " g9 . Ausstattung Parkplatzart Bemerkungen/ Gefahrenquellen
B Parkpldtze | [h] [h] Tage (min)
usStop 2016
35 | Am Koéllnischen Park 2 0 Baustelle / Parkzone PKW
36 |Am Kollnischen Park 1 0 Parkzone PKW, Fahrrader
fr-mi 9-19Uhr, Do 9-22 Uhr. Momentan
37 |Am Kupfergraben 6 6 7 Mo-So dauerhaft museum Langsparken Baustelle Pergamonmuseum
(fuBgéngertunnel)
offentliche
Toilette,Sitzmogli |, ..
38 |Am Lustgarten 4 5 24 [Mo-So 2h chkeiten im Langsparken /
Freien
39 |Am Weidendamm 2 12 10 24  [mo-So dauerhaft / Langsparken /
40 |BehrenstraRe 52 2 0 absolutes Halteverbot Gberall
41 |DircksenstralRe 2 1 24 |Mo-So dauerhaft Restaurant Langsparken /
42 |Franzosische StraBe 33—34 D 7 2 24  [Mo-So 2h hotel Langsparken /
43 |FriedrichstraRe 150 4 3 24 |Mo-So dauerhaft (I;ik:insmnteldwc Langsparken /
44 |Gartenstralle 46 4 0 PKW Parkplatze, Busspur
45 |Hannah-Arendt-Stralle 4 8 24  |Mo-So dauerhaft / Langsparken Fahrradweg auf der linken Seite
46 |Hausvogteiplatz 3—4 1 0 Parkzone fiir PKW
47 |JudenstralBe 6 0 Parkzone PKW/ Baustelle
48 |Kronenstralle 48 5 5 24  |Mo-So dauerhaft Querparken /
49 | MauerstralRe 69 2 1 24 |Mo-So 2h Restayrants Langsparken /
/Imbiss
50 |Mihlendamm 3 0 Fahrradweg
51 |NiederkirchnerstraRe 9 6 5 24 |Mo-So dauerhaft iSr:;canrqé)igelrl]chkelten Langsparken
52 |Oranienburger StraRe 5 5 24  |Mo-So dauerhaft isr:ZFr?;ilr'lChke'ten Langsparken StraBenbahnverkehr
. 2 Parkabschhnitte 1. ca. 40m, 2. ca.
53 | Otto-Braun-StraRe 8 9 24 |[Mo-So dauerhaft Hotel Langsparken 6 [ il See
Bahnhof -
54 |Potsdamer Platz 3 2 24 |Mo-So 2h Potsdamer Platz Langsparken
. Bahnhof .
55 | Reichstagsufer 5 5 24 |Mo-So dauerhaft Friedrichstr. Langsparken /
56 |Schwarzer Weg 2 1 24 |Moso  |[2n l':';t”rk“”demuse Lingsparken /
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P Anz von | bis | Verfiigbare | Max Parkdauer
Nr. Lage des Platzes Parkplditzen " g9 . Ausstattung Parkplatzart Bemerkungen/ Gefahrenquellen
B Parkpléitze | [h] [h] Tage (min)
usStop 2016
Sitzmoglichkeiten
im Freien
57 Unter den Linden, Bebelplatz, 3 ) 0 24 |Mo-so 1h §|tzmqgl|chke|ten S /
Staatsoper im Freien
58 |Zimmerstralle 82 6 5 0 24 |Mo-So dauerhaft Imbiss, Café Langsparken Checkpoint Charlie
59 |Landgrafenstralle 4 2 0 Baustelle
60 |ScharounstraRe 3 0 ist jetzt eine Bushaltestelle. Heil’t jetzt
Scharounplatz
61 |StauffenbergstraRe 14 3 3 0 24  |Mo-So dauerhaft hotel Langsparken /
sitzmoglichkeiten
im Freien,
offentliche
62 |StraBe des 17. Juni 26 22 0 24 |Mo-So 1h Toiletten, Imbiss |Langsparken Fahrradweg auf der linken Seite
am
Brandenburger
Tor
63 |StulerstraBe 1 4 4 0 24  |Mo-So dauerhaft / Langsparken Fahrradweg auf der StraRe linke Seite
Einkaufszentrum,
64 |Bottgerstralle 3 2 0 24 |Mo-So dauerhaft iSr:an:;ilrllchkelten Langsparken Fahrradweg auf der linken Seite
Bahnhof, Hotel
65 |Hermannstralle 1 0 Fahrradweg / PKW Parkplatze
66 |Mainzer StraRe 31 3 2 0 24 |Mo-So dauerhaft Iuenbtensmltteldlsco Langsparken
ey Fahrradweg ca. 2,5 m Abstand zum
67 |Rudower StraRRe 80+82 1 1 0 24  |Mo-So dauerhaft Lebensmitteldisc |Langsparken Bordstein g @ 4
ount
i . . fahrradweg ca. 2,5 m Abstand zum
68 |Rudower StraRe 90-94 2 1 0 24 [Mo-So dauerhaft Lebensmitteldisc |Langsparken Bordstein !
ount
69 |Sonnenallee 233 0 Autobahn Baustelle
70 |ZiegrastraRe 48 0 Parkplatz auf dem Hotelgeldande
71 |Eberswalder StralRe 39 30 0 PKW Parkplatze, Taxistand
72 | Prenzlauer Allee 5 1 1 0 24  |Mo-So dauerhaft Hotel Langsparken Fahrradyveg G2 Wg i s
Bordstein
73 |SredzkistraRe 8 4 4 0 24  |Mo-So dauerhaft Kulturbrauerei Langsparken /
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P Anz von | bis | Verfiigbare | Max Parkdauer
Nr. Lage des Platzes Parkplditzen " g9 . Ausstattung Parkplatzart Bemerkungen/ Gefahrenquellen
B Parkpldtze | [h] [h] Tage (min)
usStop 2016
Sitzmoglichkeiten
74 |An der Miihle 4 2 8 2 Mo-So im Freien, Langsparken /
Toilette
75 | Flughafen Tegel 30 0
76 |Falkenseer Damm 4 4 9 19 [MoFn -1y uerhaft / Langsparken FelirEeles €. B0 @i Ao v
14 Sa Bordstein
77 |Spandauer Burgwall 2 2 0 24 |Mo-So dauerhaft / Langsparken /
78 |Zitadellenweg 8 8 0 24  |Mo-So dauerhaft / Langsparken /
79 |Munsterdamm 90 2 1 0 24  |Mo-So dauerhaft / Langsparken fahrradyveg . Ly AEnd 20
bordstein
Imbiss,
80 |Am GrofRen Wannsee 56 2 1 0 24 |Mo-So dauerhaft Sitzmoglichkeiten | Langsparken /
im Freien
sitzmoglichkeiten
81 | Konigstrale 2 6 6 0 24 |Mo-So dauerhaft it [P, [rlatss Langsparken Fahrradyveg @ L2 m elsEnd Z0m
an der Bordstein
Anlegestelle
82 | KonigstralRe 36 B 3 2 24 |Mo-So dauerhaft / Langsparken fahrradweg auf der linken Seite
83 | Kronprinzessinnenweg 32 3 4 0 24 |Mo-So dauerhaft Ju"gend i Langsparken fahrradweg @ 149 m A 20
Gastehaus Bordstein
84 |Nikolskoer Weg 14 4 0 /
85 | TakustralRe 42-44 6 5 0 24  |Mo-So dauerhaft hotel Langsparken /
86 |Marienfelder Allee 66/80 2 2 21 7 Mo-So dauerhaft Langsparken /
87 |Platz der Luftbriicke 2 1 9 20 |MoSo  [2h Lingsparken ey @ 455 @ A AU
Bordstein
33 |BiillowstraRe 19-22 2 0 ﬁr;\t/\;?hnerparkplatz / Fahrspur vor dem
89 |CrellestraRe 31 1 3 0 24  |Mo-So dauerhaft / Langsparken /
?
90 |DominicusstralRe 2—-14 4 4 18 12 |Mo-So dauerhaft / Langsparken fahrradweg EE
Bordstein
91 [Kleiststrale 9-12 3 0 Fahrradweg + Busspur
92 |Lietzenburger Stralle 3 2 0 24 |[Mo-So dauerhaft / Langsparken Fahrradyveg ez 100 i AbsiEae 2
Bordstein
93 | Am Seegraben 7 7 0 24  |Mo-So dauerhaft Sl Langsparken /
Altglienicke
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P Anz von | bis | Verfiigbare | Max Parkdauer
Nr. Lage des Platzes Parkplditzen " g9 . Ausstattung Parkplatzart Bemerkungen/ Gefahrenquellen
B Parkpldtze | [h] [h] Tage (min)
usStop 2016
94 | Am Treptower Park 35 6 2 24 |Mo-So dauerhaft .?;Eferlilemhe Langsparken /
.. . Endstation Tram |, ..
95 |Alt Schmdockwitz 21 2 2 24  [Mo-So dauerhaft und Bus BVG Langsparken /
96 Pablo-Neruda=Strake/Muggelhei 4 4 24  |Mo-So dauerhaft Einkaufszentrum |[Querparken PKW und Busparkplatz
mer Stral3e
97 | Furstenwalder Damm 883/882 2 2
03 groRer Busparkplatz hinter dem 1 1

Strandbad Miiggelsee

71



-I.E Abschlussbericht “Reisebusstrategie fur Berlin”

Anhang 4: Vorhandene und zu DropOff umfunktionierte Reisebusparkplatze

Vorhandene Anzahl

Intensitdt touristisches

Bezirk Lage des Platzes an Parkpldtzen von [h] bis [h] e Typ (neu)
Charlottenburg-Wilmersdorf |Hardenbergplatz 1 11 0 24 hoch DropOff
Charlottenburg-Wilmersdorf |Spandauer Damm 20 7 9 18 niedrig DropOff
Friedrichshain-Kreuzberg Koppenstralle 33 2 9 19 mittel DropOff
Friedrichshain-Kreuzberg MuhlenstralRe 12 2 0 24 hoch DropOff
Friedrichshain-Kreuzberg FriedrichstraBe 44 2 9 22 hoch DropOff
Friedrichshain-Kreuzberg LindenstraBe 14 4 8 20 mittel DropOff
Friedrichshain-Kreuzberg Trebbiner StraRe 9 3 9 18 mittel DropOff
Friedrichshain-Kreuzberg Wassertorplatz 2 8 18 mittel DropOff
Friedrichshain-Kreuzberg Zillichauer StralRe 7 3 0 24 niedrig DropOff
Lichtenberg GenslerstralSe 66 3 8 18 mittel DropOff
Lichtenberg Rathausstralle 2—3 2 0 24 hoch DropOff
Mitte AckerstraRe 5 8 18 mittel DropOff
Mitte Alexanderstrale 2 0 24 hoch DropOff
Mitte Am Kollnischen Park 3 8 18 mittel DropOff
Mitte Am Kupfergraben 6 6 9 19 hoch DropOff
Mitte Am Lustgarten 4 0 24 hoch DropOff
Mitte Behrenstralle 52 2 0 24 hoch DropOff
Mitte Dircksenstralle 2 0 24 hoch DropOff
Mitte Franzosische Stralle 33-34 D 7 9 20 hoch DropOff
Mitte Friedrichstralle 150 4 7 21 hoch DropOff
Mitte Gartenstralle 46 4 9 19 hoch DropOff
Mitte Hannah-Arendt-StralRe 4 0 24 hoch DropOff
Mitte Otto-Braun-StralRe 8 0 24 hoch DropOff
Mitte Potsdamer Platz 3 0 24 hoch Dropoff
Mitte Reichstagsufer 5 0 24 hoch DropOff
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Vorhandene Anzahl

Intensitdt touristisches

Bezirk Lage des Platzes e von [h] bis [h] e Typ (neu)
Mitte Schwarzer Weg 2 17 hoch DropOff
Mitte Unter den Linden, Bebelplatz, Staatsoper |3 6 20 hoch DropOff
Mitte Scharounstrale 3 0 24 niedrig DropOff
Neukolin Mainzer StraBe 31 3 18 9 hoch DropOff
Neukdlln Sonnenallee 233 3 6 20 hoch DropOff
Pankow SredzkistralRe 8 4 0 24 hoch DropOff
Spandau Falkenseer Damm 4 9 19 hoch DropOff
Tempelhof-Schéneberg KleiststraRe 9—12 3 0 24 hoch DropOff
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Anhang 5: Vorhandene und zu Dauerparkplatzen umfunktionierte Reisebusparkplatze

Vorhandene Anzahl

Intensitdit touristisches

Bezirk Lage des Platzes T von [h] | bis [h] e e Typ (neu)
Charlottenburg-Wilmersdorf |Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB) 18 0 24 niedrig Dauerparkplatz
Charlottenburg-Wilmersdorf |AVUS-Nordkurve 20 0 24 niedrig Dauerparkplatz
Charlottenburg-Wilmersdorf |Huttigpfad 16 8 0 24 niedrig Dauerparkplatz
Charlottenburg-Wilmersdorf |Olympischer Platz 1 30 0 24 niedrig Dauerparkplatz
Charlottenburg-Wilmersdorf |Flatowallee und Hanns-Braun-StraRe 80 0 24 niedrig Dauerparkplatz
Reinickendorf Flughafen Tegel 30 0 24 niedrig Dauerparkplatz
Steglitz-Zehlendorf TakustralRe 42—44 6 0 24 niedrig Dauerparkplatz
Treptow-Kopenick Pablo-Neruda-StraRe/Miggelheimer 0 24 niedrig Dauerparkplatz

StraRe
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Anhang 6: Vorhandene und zu Kurzparkplatzen

umfunktionierte Reisebusparkplatze

Bezirk Lage des Platzes Vo;lrl,a:atﬁr;é:\:::hl von [h] | bis [h] lntenﬁzi;lt;;ﬁ;lgzt;’sches Typ (neu)
Charlottenburg-Wilmersdorf Hardenbergstralle 31 14 0 24 niedrig Kurzparken
Charlottenburg-Wilmersdorf LewishamstraRe 14 10 0 24 mittel Kurzparken
Friedrichshain-Kreuzberg StraBe Am Ostbahnhof 0 24 mittel Kurzparken
Lichtenberg Franz-Mett-StraRe 3-9 0 24 niedrig Kurzparken
Lichtenberg Landsberger Allee 133-175 30 mittel Kurzparken
Mitte Am Weidendamm 2 12 14 24 hoch Kurzparken
Mitte JudenstraBe 6 0 24 hoch Kurzparken
Mitte KronenstraRe 48 5 0 24 hoch Kurzparken
Mitte NiederkirchnerstraRe 9 6 0 24 niedrig Kurzparken
Mitte Oranienburger Stralle 5 9 24 hoch Kurzparken
Mitte Zimmerstralle 82 6 9 22 hoch Kurzparken
Mitte StralRe des 17. Juni 26 0 24 hoch Kurzparken
Mitte Bottgerstralle 3 0 24 niedrig Kurzparken
Pankow Eberswalder StraRe 39 30 hoch Kurzparken
Spandau Zitadellenweg 0 24 hoch Kurzparken
Treptow-Kopenick Am Treptower Park 35 24 hoch Kurzparken
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Anhang 7: Zur Beseitigung vorgesehene Parkplatze

Bezirk Lage des Platzes Vo;ﬁa:;izt;:ﬁ;:\:ez:hl von [h] | bis [h] Intenﬁ:?lt(;z;lgzt;sches Typ (neu)
Charlottenburg-Wilmersdorf SoorstralRe 4 0 24 niedrig Beseitigung
(Interimsplédtze/temporary spaces)
Charlottenburg-Wilmersdorf Spandauer Damm 7 4 9 18 niedrig Beseitigung
Charlottenburg-Wilmersdorf Brandenburgische Stralle 5 0 24 niedrig Beseitigung
Charlottenburg-Wilmersdorf Bundesallee 1-12 2 0 24 mittel Beseitigung
Charlottenburg-Wilmersdorf Hohenzollerndamm 205 3 0 24 mittel Beseitigung
Friedrichshain-Kreuzberg Weidenweg 1 8 24 mittel Beseitigung
Friedrichshain-Kreuzberg Hasenheide 16 1 0 24 niedrig Beseitigung
Friedrichshain-Kreuzberg Stresemannstralie 28 1 9 19 mittel Beseitigung
Lichtenberg RuschestraBe 45 2 0 24 hoch Beseitigung
Marzahn-Hellersdorf Riesaer StraRRe 2 2 0 24 hoch Beseitigung
Mitte Am Kollnischen Park 2 9 18 mittel Beseitigung
Mitte Am Kollnischen Park 1 0 24 mittel Beseitigung
Mitte Hausvogteiplatz 3—4 1 9 19 hoch Beseitigung
Mitte Mauerstralle 69 2 9 19 hoch Beseitigung
Mitte Mihlendamm 3 0 24 hoch Beseitigung
Mitte Landgrafenstralle 4 2 0 24 hoch Beseitigung
Mitte StauffenbergstraRe 14 3 0 24 niedrig Beseitigung
Mitte StulerstralRe 1 4 0 24 niedrig Beseitigung
Neukdlln HermannstraRe 1 16 7 hoch Beseitigung
Neukdlln Rudower StraRe 80+82 1 24 niedrig Beseitigung
Neukolln Rudower Strafde 90-94 2 24 niedrig Beseitigung
Neukolln Ziegrastralle 48 3 24 mittel Beseitigung
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Bezirk Lage des Platzes Vo;ﬁa:;i:‘;a'::::hl von [h] | bis [h] lnten:i;?;;z::jzﬁsches Typ (neu)
Pankow Prenzlauer Allee 5 1 0 24 hoch Beseitigung
Reinickendorf An der Mihle 4 niedrig Beseitigung
Spandau Spandauer Burgwall 2 0 24 niedrig Beseitigung
Steglitz-Zehlendorf Munsterdamm 90 2 19 23 niedrig Beseitigung
Steglitz-Zehlendorf Am GrolRen Wannsee 56 2 10 18 niedrig Beseitigung
Steglitz-Zehlendorf Konigstralle 2 6 0 24 niedrig Beseitigung
Steglitz-Zehlendorf Konigstralle 36 B 3 0 24 niedrig Beseitigung
Steglitz-Zehlendorf Kronprinzessinnenweg 32 3 0 24 niedrig Beseitigung
Steglitz-Zehlendorf Nikolskoer Weg 14 4 0 24 niedrig Beseitigung
Tempelhof-Schoneberg Marienfelder Allee 66/80 2 7 21 niedrig Beseitigung
Tempelhof-Schoneberg Platz der Luftbriicke 2 0 24 niedrig Beseitigung
Tempelhof-Schoneberg Bllowstralle 19-22 2 0 24 mittel Beseitigung
Tempelhof-Schoneberg Crellestralle 31 1 8 20 mittel Beseitigung
Tempelhof-Schoneberg Dominicusstrafte 2—14 4 mittel Beseitigung
Tempelhof-Schoneberg Lietzenburger StraRe 3 0 24 mittel Beseitigung
Treptow-Kopenick Am Seegraben 7 0 24 niedrig Beseitigung
Treptow-Kopenick Alt Schmockwitz 21 2 0 24 niedrig Beseitigung
Treptow-Kopenick Furstenwalder Damm 883/882 2 0 24 niedrig Beseitigung
Treptow-Kopenick groRer Busparkplatz hinter dem 1 0 24 niedrig Beseitigung

Strandbad
Miggelsee

77



-|.§ Abschlussbericht “Reisebusstrategie fur Berlin”

Anhang 8: Hinzugefugte Parkplatzinfrastruktur

N S Ty V.c‘>rhandene, nutzfihige AnzahI" Abstand OPNV Bezt?ichnung OPNV
Linge ca. [m] Parkplatze ca. [m] Station
1]Alexanderufer 2 Mitte Kurzparkplatz 210 14 100|Hauptbahnhof
2 |Askanischer Platz 6 Kreuzberg Kurzparkplatz 119 8 50(Anhalter Bahnhof
3|Friedrichstralle 244 (Hallesches Tor) Kreuzberg Kurzparkplatz 135 9 170|Hallesches Tor
4|ScheringstraRe 11 Wedding Kurzparkplatz 250 17 400|Humboldthain
5|Schleiermacherstralle 19(Gneisenaustralle) |Kreuzberg Kurzparkplatz 103 7 25|Gneisenaustralie
6 |SchonstedtstralRe 4 Wedding Kurzparkplatz 195 13 20(Brunnenplatz
7 |Columbiadamm 26 (BunkerstraRe) Tempelhof Dauerparkplatz 395 26 450|Platz der Luftbricke
8|Gustav Meyer Allee 17 Wedding Dauerparkplatz 600 40 400(Humboldthain
9 [Hohenschdnhauser Str Lichtenberg |Dauerparkplatz 400 27 100|Judith-Auer-Str. (Berlin)
10|UngarnstralRe Wedding Dauerparkplatz 280 19 450(SeestraRe
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Anhang 9: Umfrageergebnisse

Anhang 9.1:

Anhang 9.2:

Anhang 9.3:
Anhang 9.4
Anhang 9.5:
Anhang 9.6:
Anhang 9.7:
Anhang 9.8:

Anhang 9.9:

Anhang 9.10:
Anhang 9.11:
Anhang 9.12:
Anhang 9.13:
Anhang 9.14:
Anhang 9.15:
Anhang 9.16:
Anhang 9.17:
Anhang 9.18:
Anhang 9.19:
Anhang 9.20:
Anhang 9.21:
Anhang 9.22:
Anhang 9.23:

Anhang 9.24:

Anhang 9.25:

Anhang 9.26:

Personenkreis der Teilnehmer*innen

Wenn Sie an die Bustouren in Berlin denken, welche Probleme fallen lhnen ein, die
geldst werden sollten?

Welche konkreten Anderungen wiirden Sie vorschlagen?

Alter der verwendeten Reisebusse

Verwendete Fahrzeugtypen

Alter des in der Regel verwendeten Fahrzeugtyps

Antriebsart des in der Regel verwendeten Fahrzeugtyps

Verbrauch im Stadtverkehr des in der Regel verwendeten Fahrzeugtyps
Verbrauch im Standbetrieb des in der Regel verwendeten Fahrzeugtyps

Anteil der Stadtrundfahrten mit Ausstieg?

Durchschnittliche Anzahl an Stopps pro Tour

Durchschnittliche Anzahl verschiedener Stopp-Typen pro Tour
Durchschnittlicher Aufenthalt bei einem Ausstieg mit Besuch einer Attraktion
Was macht der Bus, wahrend die Fahrgaste eine Attraktion besuchen?
Durchschnittlicher Aufenthalt bei einem Ausstieg mit Fotostopp

Was macht der Bus, wahrend die Fahrgaste einen Fotostopp machen?
Durchschnittlicher Aufenthalt bei einem Ausstieg zur Verpflegung

Was macht der Bus, wahrend die Fahrgaste einen Verpflegungsstopp machen?
Durchschnittlicher Aufenthalt bei einem Rundgang zu Ful}

Was macht der Bus, wahrend die Fahrgaste einen Rundgang zu Full machen?
Durchschnittliche Dauer der Suche nach einem &ffentlichen Parkplatz

Wie lange darf eine Parkplatzsuche lhrer Meinung nach maximal dauern?

Ab welcher Aufenthaltsdauer an einem Haltepunkt suchen Sie einen Parkplatz?

Nehmen Sie an, sie missen die Fahrgaste in 30 min an ihrem jetzigen Standort
wieder abholen. Wie lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?

Nehmen Sie an, sie mussen die Fahrgaste in 1 Stunde an ihrem jetzigen Standort
wieder abholen. Wie lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?

Nehmen Sie an, sie mussen die Fahrgaste in 2 Stunden an ihrem jetzigen Standort
wieder abholen. Wie lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?

81
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81
82
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84
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89
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Anhang 9.27:

Anhang 9.28:

Anhang 9.29:

Anhang 9.30:

Anhang 9.31:
Anhang 9.32:

Anhang 9.33:

Anhang 9.34:
Anhang 9.35:
Anhang 9.36:
Anhang 9.37:

Anhang 9.38:

Anhang 9.39:
Anhang 9.40:
Anhang 9.41:
Anhang 9.42:
Anhang 9.43:

Nehmen Sie an, sie missen die Fahrgaste in 3 Stunden an ihrem jetzigen Standort
wieder abholen. Wie lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?

Bei kurzen Parkzeiten (max. 30 min), welche Ausstattung sollte der Parkplatz
haben?

Bei Parkzeiten (mehr als 30 min), welche Ausstattung sollte der Parkplatz haben?

Wenn Sie einen Parkplatz auch zum Abstellen (ber Nacht nutzen, welche
Ausstattung sollte dieser Parkplatz haben?

Ab welcher Aufenthaltszeit auf dem Parkplatz wird eine OPNV-Anbindung benétigt?
Wie viele Parkvorgange im 6ffentlichen Raum Gber Nacht gibt es Ublicherweise?

Was waren Sie bereit fir 1 Stunde parken mit Mindestausstattung (WC) zu
bezahlen?

Wie viele Parkvorgange im 6ffentlichen Raum Gber Nacht gibt es ublicherweise?
Wenn Sie einen Parkplatz gefunden haben, wie oft lassen Sie den Motor laufen?
Geben Sie bitte an, warum Sie wahrend des Parkens den Motor laufen lassen.

Wie haufig bleiben Fahrgaste bei einem mdglichen Ausstieg im Fahrzeug sitzen?

Wenn Sie Fahrgaste aussteigen lassen, wie weit ist die durchschnittliche Entfernung
bei einem Stopp zum Ziel des Ausstiegs?

Wie lange dauert durchschnittlich der Vorgang des Ein- oder Aussteigen?
Lassen Sie den Motor in der Regel wahrend des Ein-/Ausstiegs laufen?

Wie hoch ist die durchschnittliche Auslastung an Fahrgasten bei einer Tour?
Wo werden die Fahrgaste am haufigsten am Beginn einer Tour eingesammelt?

Wo enden die Touren am haufigsten?
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Anhang 9.1: Personenkreis der Teilnehmer*innen

Zu welchem Personenkreis gehoren sie?
111 Antworten

@ Busunternehmer

@ Busfahrer

@ Reiseleiter / Tourguide

@ Fahrdienstleiter Reisebusunternehmen
@ Busunternehmer und Busfahrer

Anhang 9.2: Wenn Sie an die Bustouren in Berlin denken, welche Probleme fallen lhnen ein, die
gelost werden sollten?

Zu wenig geegnete Parkplatze
Parkplatze zu weit vom Ausstiegort der Fahrgaste entfernt
Parkplatze meist belegt

Lage der Parkplatze fir den Busfahrer unattraktiv

Ausstattung der Parkplatze ist unattraktiv (z.B. Imbiss, Toilette,
Aufenthaltsraum)

keine Informationen uber vorhandene Busparkplatze
zu wenig geeignete Haltpunkte zum Ein-/Ausstieg

ungeeignete Lage der Haltepunkte zum Ein-/Ausstieg

schlechte Koordination an den Ausstiegspunkien (z.B. mehrere
Busse + Reisegruppen gleichzeitig am Haltepunkt))

0% 25% 50% 75% 100%

Anhang 9.3: Welche konkreten Anderungen wiirden Sie vorschlagen?

Aftraktivitat der Parkplatze erhéhen

Beschilderung der Parkplatze verbessern
App-basierte Reservierung von Parkplatzen
Ausbau von méglichen Haltepunkten zum Ausstieg

Koordination der Busse an den Haltpunkten

0% 20% 40% 60% 80%
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Anhang 9.4: Alter der verwendeten Reisebusse

Wie hoch ist das durchschnittliche Alter der Reisebusse in lhrer Fahrzeugflotte?
98 Antworten

@ Weniger als 2 Jahre
® 2-4Jahre

@ 5-7 Jahre

@® 38-10 Jahre

/ @ 11-15 Jahre

@ slter als 15 Jahre
@ Weil nicht
38,8%

43,9%

Anhang 9.5: Verwendete Fahrzeugtypen

Welchen Fahrzeugtyp verwenden Sie in der Regel?
99 Antworten

@ Van: Bis zu 9 Sitzplatze

@ Kleinbus: Von 14 bis 20 Sitzplatze
@ Midibus: Von 27 bis 35 Sitzplatze
@ Reisebus: Von 32 bis 57 Sitzplatze

@ DD Cabrio bis 90 Sitzplatze
@ rolistuhlgerechter Reisebus

® Alle

112V

@ Doppeldeckerbus: Von 70 bis 90 Sitzp...

Anhang 9.6: Alter des in der Regel verwendeten Fahrzeugtyps

Wie hoch ist das Alter des in der Regel benutzen Busses?
97 Antworten

@ Weniger als 2 Jahre
® 2-4Jahre

@ 5-7 Jahre

@ 8- 10 Jahre

@ 11-15 Jahre

@ ilter als 15 Jahre
@ Weil nicht

® 2-10 Jahre
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Anhang 9.7: Antriebsart des in der Regel verwendeten Fahrzeugtyps

Welche Antriebsart hat der Bus, den Sie in der Regel benutzen?
97 Antworten

@ Diesel

@ Benzin

@ Mildhybrid / Vollhybrid

@ Plug-In-Hybrid

@ Rein Elektrisch

@ Wasserstoff

@ saubere Busse durch efuels
@ Tanken Bio Kraftstoff

Anhang 9.8: Verbrauch im Stadtverkehr des in der Regel verwendeten Fahrzeugtyps

Wie hoch ist der durchschnittliche Verbrauch ihres Reisebusses im innerstadtischen Verkehr?

95 Antworten

@ Weniger als 15 1/100km
® 151-191/100km
@ 201-241/100km
@ 251-291/100km
@ 301-341/100km
@ 351-441/100km
@ 451-541/100km
® 551-651/100km

12V

Anhang 9.9: Verbrauch im Standbetrieb des in der Regel verwendeten Fahrzeugtyps

Wie hoch ist der durchschnittliche Verbrauch eines Reisebusses im Standbetrieb?

88 Antworten
@ Weniger als 2 |/ Stunde
® 21-31/Stunde
@ 41-51/Stunde
@ 61-71/Stunde
— @ 81-91/Stunde

@® 101-121/Stunde
® 131-151/Stunde
@ Mehr als 151/ Stunde

12V
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Anhang 9.10: Anteil der Stadtrundfahrten mit Ausstieg?

B Keine Angabe NN 0% DN 10% NN 20% MMM 30% NN 40% MMM S0% MM G0% NN 0% NN G0% MM 90°% MM 100 %

20

Stadtrundfahrten ohne Ausstieg Stadtrundfahrten mit Ausstieg

Anhang 9.11: Durchschnittliche Anzahl an Stopps pro Tour

Wenn Sie eine Tour mit Ausstieg anbieten. Wie viele Haltepunkte mit Ausstieg hat eine typische

Tour?
[ N
[ Wi
o3
([ !
‘/——-/——'—"'-——__— @ mehrals 5

102 Antworten
@ 20 Haltepunkte
®
®2-3
@ 23

Anhang 9.12: Durchschnittliche Anzahl verschiedener Stopp-Typen pro Tour

60 IO EBN' W2 EN3 EE4 MWW mehralsbs

40

20

Besuch Attraktion (inkl. Eintritt) Restaurant/Verpflegung
Fotostopp offentlicher Rundgang zu FuR (...

84



T.E Abschlussbericht “Reisebusstrategie fur Berlin”

Anhang 9.13: Durchschnittlicher Aufenthalt bei einem Ausstieg mit Besuch einer Attraktion

Wie lange dauert durchschnittlich der Aufenthalt der Fahrgaste bei einem Ausstieg mit Besuch einer
Attraktion (z.B. Museum, Theater, Fernsehturm, Messe)?

95 Antworten

@ max. 30 min
@ 30 min - 60 min
@ 1h-15h
@®15h-2h
@®2h-3h
®3h-4h

@ mehrals 4h

Anhang 9.14: Was macht der Bus, wahrend die Fahrgaste eine Attraktion besuchen?

Was macht der Bus in der Regel, wenn Sie die Fahrgaste zum Besuch einer Attraktion rausgelassen

haben?
101 Antworten

o Parkplatzsuche im éffentlichen Stralie...
@ Fahrt zu einem gezielten Busparkplatz...
@ Nutzung eines Parkplatzes der Attrakti...
@ Warten in 2. Reihe

@ Fahrt zum Busdepot

@ Da wir Hop on - Hop off anbieten, fahr...
@ Was sich gerade dort anbietet.

® Ausstiegsstopps max. 15-30min

12V

Anhang 9.15: Durchschnittlicher Aufenthalt bei einem Ausstieg mit Fotostopp

Wie lange dauert durchschnittlich der Aufenthalt der Fahrgéaste bei einem Ausstieg, bei dem die

Fahrgaste einen Fotostopp machen?
95 Antworten

@ max. 10 min

@ 10 min - 20 min
@ 20 min - 30 min
@ 30 min - 45 min
@ 45 min - 60 min
@® 60 min - 75 min
@® 75 min - 90 min
® 90 min - 105 min

12V
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Anhang 9.16: Was macht der Bus, wahrend die Fahrgaste einen Fotostopp machen?

Was macht der Bus in der Regel, wenn Sie die Fahrgaste zu einem Fotostopp rausgelassen haben?
97 Antworten

@ Parkplatzsuche im &ffentlichen
Stralkenraum

@ Fahrt zu einem gezielten Busparkplatz
(z.B. anhand bekannter Parkplatze im...
@ Nutzung eines Parkplatzes der Attrakti...
20,6% = . .
@ Warten in 2. Reihe
@ Fahrt zum Busdepot
@ Fotostopp bieten wir nicht in, keine M...

@ Warten, wo Fahrgéste rausgelassen....

@ Wenn ich sowieso halte um aussteige. ..

Anhang 9.17: Durchschnittlicher Aufenthalt bei einem Ausstieg zur Verpflegung

Wie lange dauert durchschnittlich der Aufenthalt der Fahrgaste bei einem Ausstieg, bei dem die

Fahrgaste sich verpflegen (z.B. Restaurant, Imbiss)?
95 Antworten

@ max. 10 min

@ 10 min - 20 min
@ 20 min - 30 min
@ 30 min - 45 min
@ 45 min - 60 min
@ 60 min - 75 min
@ 75 min - 90 min
@ 90 min - 105 min
@ 105 min - 120 min
® mehrals 2h

Anhang 9.18: Was macht der Bus, wiahrend die Fahrgaste einen Verpflegungsstopp machen?

Was macht der Bus in der Regel, wenn Sie die Fahrgaste zur Verpflegung rausgelassen haben?
95 Antworten

@ Parkplatzsuche im 6ffentlichen
Stralenraum

@ Fahrt zu einem gezielten Busparkplatz
(z.B. anhand bekannter Parkplatze im...

@ Nutzung eines Parkplatzes der Attrakti...
@ Warten in 2. Reihe

@ Fahrt zum Busdepot

@ Warten, wo Fahrgéaste rausgelassen.

@ Unterschiedlich, meist &ffentlichen Par...

@ So lange fahren bis ich eine geeignete...
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Anhang 9.19: Durchschnittlicher Aufenthalt bei einem Rundgang zu FuB

Wie lange dauert durchschnittlich der Aufenthalt der Fahrgéaste bei einem Ausstieg, bei dem die

Fahrgaste einen offentlichen Rundgang zu Ful® machen?

93 Antworten
26,9%

@ max. 10 min

@ 10 min - 20 min
@ 20 min - 30 min
@ 30 min - 45 min
@ 45 min - 60 min
@ 60 min - 75 min
@ 75 min - 90 min
@ 90 min - 105 min

12V

Anhang 9.20: Was macht der Bus, wiahrend die Fahrgaste einen Rundgang zu FuR machen?

Was macht der Bus in der Regel, wenn Sie die Fahrgaste zu einem Rundgang zu Ful? rausgelassen

haben?
94 Antworten

14,9% | 12,8%
;‘——4

o Parkplatzsuche im &ffentlichen Stralie...
@ Fahrt zu einem gezielten Busparkplatz...
@ Nutzung eines Parkplatzes der Attrakti...
@ Warten in 2. Reihe

@ Fahrt zum Busdepot

@ Keine Angabe

@ Fahrt zum Verabredeten Einstiegspunkt
@ Warten, wo Fahrgéste rausgelassen.

12V

Anhang 9.21: Durchschnittliche Dauer der Suche nach einem o6ffentlichen Parkplatz

Wenn Sie einen 6ffentlichen Parkplatz suchen, wie lange dauert die durchschnittliche Suche?

101 Antworten

63,4%

@ Weniger als 5 Minuten
@ 5 - 14 Minuten

@ 15-29 Minuten

@ 30 - 44 Minuten

@ 45 -60 Minuten

@ Uber 60 Minuten
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Anhang 9.22: Wie lange darf eine Parkplatzsuche lhrer Meinung nach maximal dauern?

Wie lange darf eine Parkplatzsuche lhrer Meinung nach maximal dauern?
100 Antworten

@ Weniger als 5 Minuten
@ 5- 15 Minuten

@ 15 - 30 Minuten

@ 30 - 45 Minuten

@ Maximal 60 Minuten

Anhang 9.23: Ab welcher Aufenthaltsdauer an einem Haltepunkt suchen Sie einen Parkplatz?

Ab welcher Aufenthaltsdauer der Fahrgaste an einem Haltepunkt suchen Sie einen Parkplatz?
101 Antworten

@ Weniger als 5 Minuten
@ 5- 14 Minuten

@ 15 - 29 Minuten

@ 30 - 44 Minuten

@ 45 -60 Minuten

@ Uber 60 Minuten

Anhang 9.24: Nehmen Sie an, sie missen die Fahrgaste in 30 min an ihrem jetzigen Standort wieder
abholen. Wie lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?

Nehmen Sie an sie miissen die Fahrgaste in 30 min an ihrem jetzigen Standort wieder abholen. Wie

lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?
107 Antworten

@ max. 5min

@ 6-10 min

@ 11 -15min

@® 16-20 min

@ Ich wiirde kein Parkplatz suchen
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Anhang 9.25: Nehmen Sie an, sie miissen die Fahrgdste in 1 Stunde an ihrem jetzigen Standort
wieder abholen. Wie lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?

Nehmen Sie an sie miissen die Fahrgaste in 1 Stunde an ihrem jetzigen Standort wieder abholen.

Wie lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?
107 Antworten

@ max. 5min

@ 6-10 min

© 11-15min

@ 16-20 min

® 21-25min

@® 26-30 min

@ Ich wiirde kein Parkplatz suchen

Anhang 9.26: Nehmen Sie an, sie miissen die Fahrgaste in 2 Stunden an ihrem jetzigen Standort
wieder abholen. Wie lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?

Nehmen Sie an sie miissen die Fahrgaste in 2 Stunden an ihrem jetzigen Standort wieder abholen.

Wie lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?
100 Antworten

@ max. 5min
@ 6-10 min
@ 11-15min
/ @ 16 - 20 min

- @ 21-25min
@ 26 - 30 min

@® 31-35min
® 36-40 min

12V
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Anhang 9.27: Nehmen Sie an, sie miissen die Fahrgaste in 3 Stunden an ihrem jetzigen Standort

wieder abholen. Wie lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?

Nehmen Sie an sie miissen die Fahrgaste in 3 Stunden an ihrem jetzigen Standort wieder abholen.

Wie lange darf die Fahrt zu einem Parkplatz maximal sein?
100 Antworten

@® max. 5min
® 6-10 min
@ 11-15min
@ 16 - 20 min
@ 21-25min

%
@® 26 - 30 min
38% @® 31-35min
® 36

)

- 40 min

12V

Anhang 9.28: Bei kurzen Parkzeiten (max. 30 min), welche Ausstattung sollte der Parkplatz haben?

Bei kurzen Parkzeiten (max. 30 min), welche Ausstattung sollte der Parkplatz haben?
96 Antworten

wcC

Aufenthaltsraum
Aufenthaltsraum (beheizt, bz...
Kiosk

Imbis

Restaurant

Anschluss an OPNV (z.B. U-...

82 (85,4 %)
22,1 %)

7(7,3 %)

19 (19,8 %)

23 (24 %)

16 (16,7 %)

Keine Wunsche—1 (1 %)
0 20 40 60 80 100

Anhang 9.29: Bei Parkzeiten (mehr als 30 min), welche Ausstattung sollte der Parkplatz haben?

Bei langeren Parkzeiten (mehr als 30 min), welche Ausstattung sollte der Parkplatz haben?
100 Antworten

WC

Aufenthaltsraum
Aufenthaltsraum (beheizt, bz...
Kiosk

Imbis

Restaurant

Anschluss an OPNV (z.B. U-...

89 (89 %)

35 (35 %)
50 (50 %)

39 (39 %)

Keine Winsche—1 (1 %)
0 20 40 60 80 100
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Anhang 9.30: Wenn Sie einen Parkplatz auch zum Abstellen liber Nacht nutzen, welche Ausstattung
sollte dieser Parkplatz haben?

Wenn Sie einen Parkplatz auch zum Abstellen liber Nacht nutzen, welche Ausstattung sollte dieser
Parkplatz haben?

99 Antworten

WcC
Aufenthaltsraum

51 (51,5 %)

77,1 %)

Aufenthaltsraum (beheizt,... 12 (12,1 %)
Kiosk 18 (18,2 %)
Imbis 22 (22,2 %)
Restaurant 9 (9,1 %)

Anschluss an OPNV (z.B....
Sicherheitsdienst

79 (79,8 %

0 20 40 60 80

Anhang 9.31: Ab welcher Aufenthaltszeit auf dem Parkplatz wird eine OPNV-Anbindung bendtigt?

Ab welcher Aufenthaltszeit auf dem Parkplatz wiirden Sie den Parkplatz verlassen und bendtigen

deshalb eine Anbindung an den OPNV?
100 Antworten

@ weniger als 1 Stunde Aufenthaltszeit
@ 1 -2 Stunden Aufenthaltszeit

( 2 - 3 Stunden Aufenthaltszeit

@ mehr 3 Stunden Aufenthaltszeit

@ Ich bendtige kein OPNV
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Anhang 9.32: Wie viele Parkvorgange im 6ffentlichen Raum iliber Nacht gibt es uiblicherweise?

Wenn Sie mit ihrem Bus in Berlin sind, wie viele Parkvorgange im &ffentlichen Raum ber Nacht gibt

es Ublicherweise?
99 Antworten

@ Keine. Der Bus parkt im Depot.

@ Keine. Nach der Fahrt durch Berlin wird
Berlin direkt wieder verlassen.

@o

e

@ mehrals 5

Anhang 9.33: Was waren Sie bereit fiir 1 Stunde parken mit Mindestausstattung (WC) zu bezahlen?

Was waren Sie bereit fiir 1 Stunde parken auf einen Parkplatz mit Mindestausstattung (WC) zu
bezahlen?

98 Antworten

® < 1€

@ 1-149
® 1,50 - 1,99€
® 2-2,99%
@ 3-3,99
® > 4€

Anhang 9.34: Wie viele Parkvorgange im o6ffentlichen Raum liber Nacht gibt es liblicherweise?

Was waren Sie bereit fiir 1 Tag parken auf einen Parkplatz mit Mindestausstattung (WC) zu

bezahlen?
® <5¢
® 5-7,49¢
18,9% @ 7,50 - 9,99€
@ 10-12,49€
A @ 12,50 - 14,99€

95 Antworten
® 15-17,49¢€
18,9% 15,8% @ 17,50 - 19.99€
® > 20¢€
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Anhang 9.35: Wenn Sie einen Parkplatz gefunden haben, wie oft lassen Sie den Motor laufen?

Wenn Sie einen Parkplatz gefunden haben, wie oft bleiben Sie dann im Fahrzeug und lassen den

Motor laufen?
99 Antworten

@ immer
@ oft

@ gelentlich
@ sclten

@ nie

Anhang 9.36: Geben Sie bitte an, warum Sie wahrend des Parkens den Motor laufen lassen.

Geben Sie bitte die Griinde an, warum Sie ggf. wahrend des Parkens den Motor laufen lassen.
96 Antworten

kein bestimmter Grund
Heizung laufen lassen
Klimaanlage laufen lassen
Sonstiger Strombedarf (z.B....
Lasse den Motor nie laufen

0 (0 %)
43 (44,8 %)
50 (52,1 %

14 (14,6 %)
32 (33,3 %)

0 10 20 30 40 50

Anhang 9.37: Wie haufig bleiben Fahrgaste bei einem moéglichen Ausstieg im Fahrzeug sitzen?

Wie haufig bleiben Fahrgédste bei einem mdglichen Ausstieg im Fahrzeug sitzen?
99 Antworten

@ immer
@ oft

@ gelentlich
@ sclten

@ nie

g
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Anhang 9.38: Wenn Sie Fahrgaste aussteigen lassen, wie weit ist die durchschnittliche Entfernung
bei einem Stopp zum Ziel des Ausstiegs?

Wenn Sie Fahrgaste aussteigen lassen, wie weit ist die durchschnittliche Entfernung bei einem

Stopp zum Ziel des Ausstiegs?
99 Antworten

® 0-49m
@ 50 - 99m
® 100-199 m
/ @ 200 - 299m
— ___— @ 300 - 499m
] @ Uber 500m

@ weik nicht

@ ein Durchschnitt ist eher irrefiihrend
100-500m ist alles dabei

@ Unterschiedlich, hangt davon ab, wie...

Anhang 9.39: Wie lange dauert durchschnittlich der Vorgang des Ein- oder Aussteigen?

Wie lange dauert durchschnittlich der Vorgang des Ein- oder Aussteigen?
100 Antworten

@ weniger als 5min

® 5-10min

@ 10-15min

@ 15-20 min

@ 20-25min

@ 25 oder mehr Minuten
® Keine Angabe

Anhang 9.40: Lassen Sie den Motor in der Regel wahrend des Ein-/Ausstiegs laufen?

Lassen Sie den Motor in der Regel wahrend des Ein-/Ausstiegs laufen?
100 Antworten

® )2
@ Nein
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Anhang 9.41: Wie hoch ist die durchschnittliche Auslastung an Fahrgasten bei einer Tour?

Wie hoch ist die durchschnittliche Auslastung an Fahrgasten bei einer Tour?
100 Antworten

@ 0 % bis <19 %
@ 20 % bis 39 %
@ 40 % bis 59 %
@ 60 % bis 79%

@ 80 % bis 100%

Anhang 9.42: Wo werden die Fahrgaste am haufigsten am Beginn einer Tour eingesammelt?

Wo werden die Fahrgaste am haufigsten am Beginn einer Tour eingesammelt?
99 Antworten

einem Hotel
Gaste werden von mehreren...
Fernbahnhof (z.B. Hauptbah...

90 (90,9 %)
(10,1 %)
12 (12,1 %)

16 (16,2 %)

Treffpunkt in der Stadt
Restaurant
Einkaufszentrum/Mall
Attraktion (z.B. Fernsehturm,...

27 (27,3 %)
10 (10,1 %)

14 (14,1 %)

Brandenburg, Anfahrt als Ta...
Es trifft alles unterschiedlich zu
AuRerhalb

0 20 40 60 80 100

95



ﬂs Abschlussbericht “Reisebusstrategie fur Berlin”

Anhang 9.43: Wo enden die Touren am haufigsten?

Wo enden die Touren am haufigsten?
98 Antworten

einem Hotel

Gaste werden bei mehreren Ho...
Fernbahnhof (z.B. Hauptbahnhof)
S-Bahnhof

10 (10,2 %)
9 (9.2 %)
0 (0 %)

Flughafen 14 (14,3 %)
ZOB
Treffpunkt in der Stadt 38 (38,8 %)
Restaurant 20 (20,4 %)

Einkaufszentrum/Mall

Attraktion (z.B. Fernsehturm, M...
Es trifft alles unterschiedlich zu
AuRerhalb

19 (19,4 %)

80

91 (92,9 %)

100
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