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A Steuerung des Parkraumangebotes

LKgoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

ESWE Verkehr
Wipark
Landeshauptstadt
Wiesbaden —
Parkraum-
management-
konzept

Gesamtbericht
Anlage 2

05. Mérz 2021



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

ESWE Verkehr
Wipark
Landeshauptstadt
Wiesbaden -
Parkraum-
management-
konzept

Gesamtbericht
Anlage 2

05. Mérz 2021

1 Parkraumangebot im o6ffentlichen Raum

Definition und Ziele

Das Parkraumangebot im &ffentlichen Raum ist die Summe der Kfz-Parksténde innerhalb
eines bestimmten Gebiets, die in kommunaler Zustandigkeit liegen. Mit der Bereitstellung
von Parkstédnden ermdéglichen Kommunen das Parken an den jeweiligen Orten. Damit hat
die Kommune eine wichtige Stellschraube, um das Mobilitdtsverhalten zu beeinflussen.

Zielgruppen

Das Parkraumangebot steht zunachst allen Kfz-Nutzenden zu Verfligung.

Anwendungsbereiche

Das Parkraumangebot kann durch Neu- oder Riickbau von Parkstédnden verandert werden.
Unter Berlcksichtigung der begrenzten Flachenverfigbarkeit ist die Schaffung neuer Park-
sténde oft nur durch den Wegfall eines Fahrstreifens oder die Anderung der Aufstellart
mdoglich. Der Bau von Quartiersgaragen bewirkt eine Angebotserhéhung im privaten
Raum.

Kommt es infolge einer Bewirtschaftung zu einer geringeren Belegung des Parkraumes ist
eine Umnutzung der Flachen sinnvoll. Beispielsweise kann das Gehwegparken aufgelost,
Gehwege verbreitert, Griinstreifen erneuert oder Radabstellanlagen geschaffen werden.

Eine weitere Méglichkeit vorhandenen Parkraum effizient zu nutzen, ist eine wechselsei-
tige Bewirtschaftung. Das heifBt, dass Parkflachen von Biros oder Geschaften auBerhalb
der Offnungszeiten auch anderen Nutzergruppen zuganglich gemacht werden. Vorausset-
zung ist die dauerhafte Zuganglichkeit und eine zeitliche Trennung der Nutzung. Hierzu
sind auf vertraglicher Basis Fragen der Haftung und Kostenaufteilung zu regeln.

Eine weitere Méglichkeit die Nachfrage zu steuern ist der Riickbau von Parkraum im &f-
fentlichen Raum. Ist wenig bzw. kein &ffentlicher Parkraum vorhanden, fahren die Nutzen-
den eher in Parkbauten oder steigen auf dem Umweltverbund um. Voraussetzung ist je-
doch das Vorhandensein von Parkbauten bzw. alternativen Angeboten.

Rahmenbedingungen

Ein Rechtsanspruch auf die Ausweisung von Parkstédnden im &ffentli-
chen Raum besteht grundsétzlich nicht. Die Bereitstellung von Park-
maoglichkeiten liegt im Ermessen der Kommune.

Rechtlich

Akteure

Die Zustandigkeit des Parkraumangebotes liegt bei der Kommune. Sie tragt die Kosten fir
Errichtung und Unterhalt.

Typische Wirkungen

Die Verkehrsmittelwahl hangt u. a. entscheidend von der Parkraumsituation am Zielort ab.
Je schwieriger die Mdglichkeit sein Fahrzeug abzustellen von den Nutzenden eingeschatzt
wird, desto hdher ist die Bereitschaft, andere Verkehrsmittel wie den Umweltverbund zu
nutzen.

Werden in einem Gebiet zusatzliche Parkraumkapazitaten im 6ffentlichen Raum flr den
Kfz-Verkehr geschaffen, verbessert sich zunéachst die Erreichbarkeit fir Kfz-Nutzende
durch die Erhéhung der Parkchancen. Mit dem Wissen leichter eine Parkmdglichkeit in der
Nahe des eigenen Ziels zu finden, steigen aber auch die MIV-Zielverkehre. Damit steigen
mittelbar auch die Belastungen aus Luftschadstoffen und Larm.

Eine Reduzierung des Parkraumangebotes im &ffentlichen Raum tragt dazu bei, dass al-
ternative Angebote beispielsweise in Parkbauten stérker genutzt werden oder andere Ver-
kehrsmittel gewahit werden. Damit sinkt der MIV-Anteil am Zielverkehr. Im StraBenraum
wird Raum fiir andere Nutzungen geschaffen. Dadurch verbessert sich die Situation vor al-
lem fUr den nichtmotorisierten Verkehr und die Sicherheit steigt.




Erfahrungen aus anderen Stadten

Berlin erweitert die Radinfrastruktur im Hauptnetz sukzessiv. In diesem Zusammenhang
wurden beispielsweise auf der Hasenheide, dem Kottbusser Damm und der Kottbusser
StraBBe Radverkehrsanlagen angelegt. Dafiir entfielen viele Parkstidnde. Am Kottbusser
Damm bzw. der Kottbusser StraBe sind nur noch Angebote flr den Lieferverkehr, Behin-
derte und Taxis platziert. Zur Kompensation verwies der Bezirk auf das Parkhaus am Herr-
mannplatz, was zu zwei Dritteln leer stand. Dort kann ein Stellplatz verglinstigt statt fir

39 € im Monat fiir 15 € gemietet werden.

In K&In kénnen Gastronomen Parkplétze vor ihrem Lokal mieten, um dort AuBengastrono-
mie anzubieten. Die Gebuhr flr die Sondernutzungserlaubnis unterteilt sich in eine einma-
lige Verwaltungsgeblihr und eine monatliche Sondernutzungsgebuihr. Die Verwaltungsge-
blhr betragt 400 € ohne Ortstermin und 500 € mit Ortstermin. Die monatliche Sondernut-
zungsgebiihr betragt zwischen 2,20 und 6,30 € pro m2.

Anwendung in Wiesbaden

Wiesbaden nutzt bereits die Méglichkeit, Parkstande fir die Au-
Bengastronomie bereitzustellen. In Biebrich wurden Parkstande
zu Radabstellanlagen umfunktioniert und in der Innenstadt eine
Umweltspur unter Wegnahme von Parkstadnden am 1. Ring einge-
richtet.

Um den Umweltverbund und vor allem den FuBverkehr weiter zu
fordern, sind die Bereiche mit Gehwegparken zu Uberprifen. Sind
die Gehwege zu schmal (< 2,50 m), ist zu priifen, inwiefern das
Parken auf die Fahrbahn oder in andere Bereiche verlagert wer-
den kann. Zukiinftig sollte so wenig wie méglich Gehwegparken
ausgewiesen werden.
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2 Offentlich zugéngliche Parkbauten

Definition und Ziele

Offentlich zugangliche Parkbauten sind Parkhduser oder Tiefgaragen, die Stellpldtze zur
Verfligung stellen, die generell von allen Nutzergruppen genutzt werden kénnen. Das An-
gebot in den Parkbauten soll den StraBenraum entlasten und die Flachen so fiir andere
Nutzungen frei machen.

Zielgruppen

Bei Nutzung der Parkbauten ist in der Regel eine GebUlhr zu entrichten. Bewohnende und
Langparkende reagieren bedingt durch die langere Parkdauer empfindlich auf Geblhren.

Werden keine verglnstigten Tarife angeboten, nehmen diese Nutzergruppen das Angebot
kaum an. In diesem Zusammenhang richtet sich das Angebot vor allem an Kurzparkende.

Anwendungsbereiche

Offentlich zugéngliche Parkbauten sind dort sinnvoll, wo mit einer hohen Parkraumnach-
frage zu rechnen ist. Dies ist vor allem in Bereichen mit einer hohen Nutzungsmischung
der Fall.

Im Interesse der Parkhausbetreiber liegt der wirtschaftliche Betrieb der Anlagen.

Rahmenbedingungen

Parkbauten werden auf der Grundlage der landerspezifischen Bauord-

Rechtlich nungen und ihrer Nebenbestimmungen geplant.

Akteure

Dir Zusténdigkeit fir den Planungsprozess, Bau und Betrieb liegt in der Regel in privater
Hand. Die Kommune ist jedoch bei der Planung zu beteiligen, da sie im Rahmen der Bau-
genehmigung letztendlich der Entscheidungstrager ist, ob die Anlage errichtet werden darf.

Die Kommune kann zudem Uber die Ausschreibung von 6ffentlich zugénglichen, privaten
Parkierungseinrichtungen Einfluss nehmen.

Typische Wirkungen

Offentlich zugéngliche Parkbauten kénnen direkt dazu beitragen, die Erreichbarkeit durch
die Erhdhung der Parkchancen zu verbessern und Parksuchverkehre zu reduzieren. Der
ruhende Verkehr wird dadurch besser geordnet und widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge
im StraBenraum vermieden. Damit kann mittelbar die Verkehrssicherheit im &ffentlichen
StraBenraum fir den nichtmotorisierten Verkehr erhéht werden.

Die verkehrliche Wirkung hangt maBgeblich vom Parkraumangebot im 6ffentlichen Stra-
Benraum ab. Ist ein &ffentliches ebenerdiges, kostenglnstigeres oder kostenfreies Park-
raumangebot vorhanden, werden die Parkbauten nicht gut angenommen. Erfahrungsge-
man wird auch bei einer Bewirtschaftung des StraBenraums aufgrund des geringeren
wahrgenommenen Aufwandes gegenlber Stellplatzen in Parkbauten bevorzugt im Stra-
Benraum geparkt.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Offentlich zugéngliche Parkbauten gibt es in allen deutschen GroBstadten. Sie sind jedoch
selten voll ausgelastet, die Shopping-Hochphase in der Vorweihnachtszeit ausgenommen.
Es gilt die vorhandenen Flachen zukiinftig effizienter zu nutzen und sensible Bereiche zu
entlasten.

Die Stadte setzen dabei zunehmend auf Digitalisierung. Neben Parkleitsystemen entste-
hen immer mehr smarte und digitale Angebote. Die Parkflachen werden mit Sensortechnik
ausgestattet. Sie lassen sich damit besser auslasten und die Zufahrt und Zahlung kann be-
quem kontaktlos erfolgen. Zudem nehmen variable Tarife zu. Fairness bei den Preisen wie
auch die Kundenbindung senken die Hemmschwelle, mit dem Auto im Parkhaus zu par-
ken. Dadurch fahren mehr Fahrzeuge in Parkhdusern und es gibt weniger Suchverkehr auf
den StraBen.




Die Méglichkeit der Dynamisierung von Parktarifen ist in Deutschland noch nicht weit ver-
breitet, wird aber von professionellen Parkhausbetreibern wie APCOA bereits angewendet.
APCOA, einer der gréBten Parkhausbetreiber, hat bereits in rund 200 ausgewahlten Park-
h&usern die APCOA FLOW App implementiert. In den teiinehmenden Parkhausern kénnen
APCOA-Kunden ohne Ticket ein- und ausfahren sowie bargeldlos bezahlen. Das System
kann unter anderem in die Parkbauten City Parkhaus Ost oder Opernturm in Frankfurt am
Main genutzt werden. Mit Registrierung erhalten die Nutzenden einen individuellen RFID-
Chip, der an der Windschutzscheibe angebracht wird. Den Parkvorgang erfasst das Sys-
tem im Hintergrund und rechnet ihn Gber eine hinterlegte Kreditkarte ab. Die elektronische
Bezahlung kann die Kundschaft jederzeit einsehen und sich dabei einen Uberblick tber
ihre bisherigen Parkvorgange verschaffen. Zu jedem genutzten Parkhaus zeigt die App
Preise, Offnungszeiten, Kapazitaten und zuséatzliche Informationen zu Barrierefreiheit, Zu-
fahrtshéhe oder dem Angebot von E-Ladestationen an.

Mit der Digitalisierung werden zunehmend auch fahrerlose Einparkvorgange mittels me-
chanischer Vorrichtung oder durch In-House-Navigation mdglich.

Anwendung in Wiesbaden

In der Innenstadt von Wiesbaden gibt es 14 6ffentlich zugangliche Parkbauten. Diese sind
an das Parkleitsystem angeschlossen (siehe Kapitel 3.4). Die Parkbauten sind in der Regel
nicht voll belegt, wo hingegen der 6ffentliche StraBenraum keine freien Kapazitaten auf-
weist. Die Tarifstruktur der Anlagen ist nicht aufeinander oder auf die Gebihren des Stra-
Benparkens abgestimmt und wirkt zum Teil willklrlich. Bisher sind die Parkbauten in priva-
ter Hand. Die Stadt strebt an, diese wieder selbst zu betreiben. Damit hatte die Stadt eine
Méglichkeit, Einfluss auf den ruhenden Verkehr zu nehmen. Eine Zurickflihrung der stadti-
schen Parkierungsanlagen unter stadtische Regie wird dringend empfohlen.

Beispielweise kann die Stadt eine neue aufeinander abgestimmte Tarifstruktur etablieren.
Dies fordert die Begreifbarkeit der Innenstadt als Gesamtadresse und fiihrt zu einer besse-
ren Ausnutzung der vorhandenen Kapazitaten. Die Parkbauten unmittelbar am Markt soll-
ten pro Stunde mehr kosten als die, die 300 bis 400 m entfernt sind. Das Konzept ist ent-
sprechend zu kommunizieren. Dariiber hinaus sind die Gebiihren des StraBenparkens mit-
zuberiicksichtigen. Die Parkbauten sollten glinstiger als das StraBenparken sein oder an-
dere Anreize bieten, beispielsweise Uber eine Kundenkarte, die ErméBigungen in Parkbau-
ten erlaubt. Dies gibt es beispielsweise im Parkhaus RMCC. Mit der P Card kostet jede an-
gefangene Stunde 1,00 anstatt 1,50 € pro Stunde. Der Hochstsatz betragt statt 4,50 € le-
diglich 3,00 €.

Durch den kommunalen Zugriff auf den Betrieb der 6ffentlich zuganglichen Parkbauten
kénnen bei Bedarf Stellplatze fiir Bewohnende zuséatzlich angeboten werden. Mit einer auf-
einander abgestimmten Gestaltung der Nutzungsbedienungen kénnen einzelne Parkh&u-
ser zusatzlich z. B. in OPNV-Tarifsysteme eingebunden werden, um deren Attraktivitat und
verkehrliche Entlastungseffekte in der Innenstadt zu férdern.

Auf Veranderungen im Mobilitatsverhalten und infolge der Digitalisierung kann die Stadt
durch eine Zuriickfihrung schneller und zielgerichteter reagieren und so zu einer effizien-
teren Nutzung der Parkbauten beitragen. Digitalisierungsmdglichkeiten wie das kontaktlose
Einfahren und Bezahlen machen die Nutzung der Parkbauten bequem und kénnen zu ei-
ner héheren Auslastung beitragen.

Eine weitere Mdglichkeit zur Verlagerung der Nachfrage in die Parkbauten kann der Riick-
bau von Parkraum im 6ffentlichen Raum im Umfeld von 300 m der Parkbauten sein.
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3 AQuartiersgaragen

Definition und Ziele

Eine Quartiersgarage ist ein Parkhaus oder eine Tiefgarage, die den notwendigen Park-
raum far Pkw von mehreren Geb&uden oder ganzen Quartieren auBBerhalb der 6ffentlichen
StraBenrdume biindelt. Ziel der MaBnahme ist die Entlastung eines Quartiers (insbeson-
dere der Wohnbereiche) vom Kfz-Verkehr bei gleichzeitiger Sicherstellung der Mobilitat der
Bewohnenden mit allen Verkehrsmitteln.

Zielgruppen

Zielgruppen im Sinne der Kfz-Vermeidung sind diejenigen Bewohnenden, die auf ein priva-
tes Fahrzeug nicht verzichten kdnnen oder wollen. Im Sinne der Kostengerechtigkeit er-
mdoglichen Quartiersgaragen eine Trennung von Wohn- und Stellplatzkosten, sodass alle
Anwohnenden, die keinen Pkw nutzen und keinen Stellplatz brauchen, durch die niedrige-
ren Miet- oder Anschaffungskosten flr die Wohnung profitieren. Fiir Wohnungsbaugesell-
schaften und Investoren erdffnen sich fur nicht durch Stellplatze beanspruchte 6ffentliche
Flachen weitere Gestaltungsoptionen (z. B. fir Wohnungsbau, Gemeinschaftsflachen,
Grlnanlagen).

Anwendungsbereiche

Quartiersgaragen sind sowohl in innerstadtischen als auch am Stadtrand gelegenen Quar-
tieren einsetzbar, wenn die Erreichbarkeit des Gebietes mit dem Umweltverbund gesichert
ist. Sie sollten mdglichst nah am Gebietsrand liegen und von einer Hauptverkehrsstral3e
auf kurzem Weg erreichbar sein. Die Einzugsbereiche sind je nach Attraktivitat der Zuwe-
gung zur Garage flr den FuB3- und Radverkehr im Bereich von 300 bis 600 m zu bemes-
sen.

Quartiersgaragen sind im Neubau besonders flir groBere Gebiete mit einer Ausdehnung
ab 1.000 Metern und einem Parkraumbedarf ab rund 250 Stellplatzen gut geeignet. Im Be-
stand hangt die Umsetzbarkeit von Quartiersgaragen besonders von der Verfligbarkeit von
Flachen ab.

Oberirdische Parkhauser sind dabei gegenliber Tiefgaragen zu bevorzugen, da eine An-
passung an kinftige Nachfrage&nderungen leichter durch Riickbau oder Erweiterung még-
lich ist. Zudem weisen sie niedrigere Bau- und Betriebskosten auf. Tiefgaragen sind nur
sinnvoll, wenn starker Flachenmangel vorliegt und/oder wenn der Stellplatzbedarf gering
ist (Abschétzung: < 250 Stellplatze).

Die Kombination mit weiteren Mobilitdtsangeboten unterstiitzt das Ziel, Alternativen zum
Pkw anzubieten und sichtbar zu machen.

Rahmenbedingungen

Flachenvorhaltung und —sicherung, Bauablauf, Finanzierung und Be-
triebsform sind bereits in stddtebaulichen Vertragen zu neuen Bau- und
Entwicklungsvorhaben zu regeln.

Rechtlich In Durchfiihrungsvertragen kénnen weitere Details wie beispielsweise

Aufgabenverteilung zwischen Vorhabentrédger und Verwaltung, Einrich-
tung eines Mobilitdtsfonds zur Finanzierung weiterer Angebote, Vorga-
ben zur Stellplatzvergabe u. a. festgelegt werden.

Eine oder mehrere Quartiersgaragen kénnen von den Eigentlimern

(z. B. Wohnungsbaugesellschaft) oder von externen Betreibern bewirt-

schaftet werden. Zu den Aufgaben gehdren beispielsweise Stellplatz-
Organisatorisch  vergabe und Mieterbetreuung, operative Objektbetreuung, Wartung und

Instandhaltung. Betreiber kénnen auch Leistungen von Mobilitdtszentra-

len Ubernehmen, z. B. Betreuung von Angeboten zu Carsharing, Bike-

sharing, Lastentransportmitteln, OPNV-Zeitkarten.

Akteure

Stadtebauliche Konzepte mit Quartiersgaragen sind vom Vorhabentrager in Abstimmung
mit der Verwaltung zu erarbeiten. Dazu sollte ein Fachbiiro beauftragt werden. Der Plange-
ber trifft im Bebauungsplan Fléchen- und textliche Festsetzungen. Der oder die Bautrager




Uberfihren das Konzept in Vertrdge und Finanzierungsvereinbarungen untereinander und
mit externen Partnern.

Typische Wirkungen

Die Studie ,Quartiersgaragen in Berlin“ schatzt, dass durch Quartiersgaragen in Kombina-
tion mit attraktiven Mobilitats- und Informationsangeboten rund ein Finftel der Pkw-Fahrten
vermieden werden kénnen. Dies flhrt zu einer Verringerung von Luftschadstoff- und Larm-
belastung. Ein fester Stellplatz erhéht die Parkchancen flr priorisierte Nutzergruppen, re-
duziert dadurch Parksuchverkehre und fiihrt indirekt zu einer Erh6hung der Verkehrssi-
cherheit.

Aufgrund der Blindelung von Parkraum auf einer Flache entstehen freie Flachen im Stra-
Benraum. Quartiersinterne StraBenrdume kénnen hierdurch konsequenter an die Beddirf-
nisse des FuB- und Radverkehrs ausgerichtet werden und die Attraktivitat des Umweltver-
bundes erhdhen.

Die Nutzung eines Stellplatzes in einer Quartiersgarage ist mit der Abgabe einer Parkge-
blhr verbunden, wodurch die kostengerechte Bereitstellung von Flachen fiir den ruhenden
Verkehr nach dem Verursacherprinzip gegeben ist.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Viele Stadte wenden sich im Zusammenhang mit neuen Mobilitatserfordernissen zuneh-
mend der Thematik der Quartiersgaragen zu. In Bremen, Freiburg und Wien wurden Quar-
tiere mit Quartiersgaragen und einer reduzierten Pkw-Nutzung entwickelt.

Frankfurt am Main und Miinchen setzen stadtweite Programme zu Quartiersgaragen mit
Mitteln aus den Stellplatzablésebetrdgen um, um den allgemeinen Parkdruck zu reduzie-
ren und punktuell Parkstédnde im 6ffentlichen StraBenraum zurlickzubauen. In der Quar-
tiersgarage unter dem Schulhof der Glauburgschule in Frankfurt am Main entstanden rund
101 Stellplatze fir Anwohnende. In Zuge dessen fand im &ffentlichen StraBenraum ein
Rickbau von 30 Kfz-Abstellstinden statt. Die Garage ist zu 100 % ausgelastet.

Im Frankfurter Stadtteil Bornheim wurden fiir eine Klinik 185 neue Stellplatze fir Anwoh-
nende, Besuchende und Patienten geschaffen. Zwischen 9 und 11 Uhr ist die Garage zu
90 % ausgelastet. Fir den Weg zur Arbeit wird verstérkt der Umweltverbund genutzt.

Quartiersgaragen erfahren nur dann eine ausreichende Akzeptanz, wenn im Umfeld we-
nige attraktive Alternativen vorhanden sind. Eine 2007 in Halle an der Saale mit &ffentli-
chen Zuschissen errichtete Quartiersgarage mit 125 Stellplatzen musste 2013 aufgrund
der vielen kostenfreien Abstellstinde im &ffentlichen StraBenraum und mangelnder Akzep-
tanz schlieBen.

Anwendung in Wiesbaden

Das Angebot an Quartiersgaragen in Wiesbaden ist gering. Derzeit befindet sich eine
Quartiersgarage am Kureck in der Innenstadt. Diese bietet Stellplatze fur rund 280 Pkw so-
wie Abstellméglichkeiten fir 145 Fahrréader und 9 Motorrader. Zwei zusatzliche Quartiers-
garagen sind am Elsasser Platz und Gutenbergplatz geplant.

Die mit dem Parkraummanagement verbundenen Ziele in der Stadt Wiesbaden kénnen
durch den Bau von weiteren Quartiersgaragen erreicht werden. In Ortsgebieten mit einer
Uberwiegenden Wohnnutzung (z. B. Westend, Rheingauviertel) kénnen sich durch den
Bau einer Quartiersgarage die Anzahl an Kfz-Fahrten und Parksuchverkehre reduzieren
sowie die Verkehrssicherheit erhéhen. Die Umnutzung freiwerdender Flachen und die
Kombination von Quartiersgaragen mit weiteren Mobilitdtstangeboten, wie Bike-Sharing,
kénnen zudem den Umweltverbund zusétzlich starken.
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10

4 Stellplatzsatzung

Definition und Ziele

Die Stellplatzsatzung legt die Héhe der Stellplatzanzahl fir Kraftfahrzeuge und Fahrrader
fest, welche im Rahmen eines Geb&udeneubaus bendtigt werden. Sie verfolgt das Ziel, die
notwendige Anzahl an Stellplatzen fiir Pkw und Fahrrader auf einem Grundstiick im Rah-
men eines Geb&dudeneubaus sicherzustellen, um 6ffentliche Verkehrsflachen nicht mit dem
von der Anlage hervorgerufenen ruhenden Verkehr zu belasten.

Zielgruppen

Die Zielgruppen sind in der Wohnnutzung die Bewohnenden und ihre Besuchenden. Bei
Biros und Gewerbe dominiert der Verkehr der Beschéftigten, der Kundschaft, der Besu-
chenden sowie der Lieferverkehr.

Anwendungsbereiche

Der Parkraumbedarf eines Gebaudes wird mit dem Stellplatzschllissel ermittelt. Dieser be-
schreibt das Verhaltnis der Anzahl der Stellplatze zur Anzahl der Wohnungen und ist eine
der wichtigsten Stellschrauben fiir das Mobilitadtsverhalten. Flr das Funktionieren und die
Nachhaltigkeit eines Quartiers ist ein angemessener Stellplatzschliissel zu entwickeln. Ein
zu groBBes Parkraumangebot wirkt verkehrserzeugend und ist zu vermeiden. Ein zu gerin-
ger SchlUssel kann zu unerwiinschten Parkvorgangen in dafir nicht vorgesehenen Fla-
chen oder umliegenden Gebieten fiihren.

Die Anzahl benétigter Kfz-Stellplatze und Fahrradabstellplatze wird in der Regel pauschal
ermittelt und richtet sich nach Richtzahlen. Die Art und das MaB der baulichen Nutzung,
die verkehrliche Lage und Anbindung des Baugrundstlicks sowie die verkehrlichen MaB3-
nahmen der Bautrédger haben Einfluss auf die Verkehrsentstehung und damit auf den Stell-
platzschllssel. Durch eine flexible Gestaltung der Stellplatzschllssel kénnen alternative
Mobilitditsangebote bei der Festlegung benétigter Kiz-Stellplatze beriicksichtigt werden.

Obwohl die zentrale RegelungsgréBe fir Stellplatze und Abstellplatze die Herstellungs-
pflicht (Mindestanzahl herzustellender Stellplatze) ist, kann beispielsweise in Innenstadten
vor allem eine Kfz-Stellplatzbeschrénkung (zuldssige Héchstzahl von Stellplatzen) sinnvoll
sein. Diese verringert den Kfz-Verkehr auf den StraBen und reduziert den Flachenver-
brauch.

Sofern der Bautréager die Erstellung der benétigten Anzahl an Stellplatzen nicht erbringen
kann bzw. diese nicht zumutbar ist, kann durch eine Stellplatzabl&se ein Ablésebetrag fir
jeden nicht erbrachten Stellplatz an die Kommune oder die Stadt gezahlt werden. Die Ablo-
sebetrage werden flr die verkehrliche ErschlieBung verwendet, z. B. fir Zuschisse von
Quartiersgaragen.

Rahmenbedingungen

Der erforderliche Stellplatzbedarf ist in den Bauordnungen der Bundes-
lander geregelt. Die Gemeinden und Stadte kénnen durch kommunales
Satzungsrecht differenzierte Festsetzungen treffen. So besteht die Mdg-

Rechtlich lichkeit, eine eigene Stellplatzsatzung zu erlassen.
§§ 5, 51 Hessische Gemeindeordnung
§§ 52, 86 und 91 der Hessischen Bauordnung
Akteure

Die Verwaltung leitet aus den lbergeordneten Vorschriften und Planen Vorgaben fir das
konkrete Vorhaben ab. Der Vorhabentrager formuliert seine Ziele zur Parkraumverfligbar-
keit und entwickelt glinstige Rahmenbedingungen fir eine nachhaltige Mobilitat. Mdgliche
Differenzen sind im Rahmen des Planungsprozess zu diskutieren. Der Plangeber hat die
M@églichkeit, die Anzahl der Stellplétze durch textliche Festsetzungen zu begrenzen, zum
Beispiel relativ zur Geschossflache.




Typische Wirkung

Ein geringer Stellplatzschlissel im Plangebiet kann aus gesamtstédtischer Sicht zu einer
geringeren Pkw-Besitzquote beitragen und Auswartige zu einer Nutzung des Umweltver-
bundes animieren. Dadurch sinkt die Kfz-Verkehrsbelastung in der gesamten Stadt. Die
MaBnahme kann daher beitragen die Verkehrssicherheit zu erhéhen und die Luftschad-
stoff- und La&rmbelastungen zu reduzieren.

Mit einem zu niedrigen Stellplatzschliissel kénnen aber auch negative Effekte entstehen.
Wenn sich eine Kfz-Nutzung einstellt, bei der die Nachfrage die Kapazitat des angebote-
nen Parkraums Ubersteigt, kann es zu Verdrangungseffekten auf Parkflachen in angren-
zenden Gebieten kommen. Zudem kann die Zahl regelwidriger Parkvorgénge auf Flachen
des FuB- und Radverkehrs zunehmen und die Verkehrssicherheit beeinflussen. Nach der
Fertigstellung sollte die Entwicklung im Umfeld daher beobachtet werden. Ggf. kénnen
MaBnahmen ergriffen werden, die die Bewohnenden der Gebiete bevorzugen (z. B. durch
Parkraumbewirtschaftung) oder die Parkraumverfligbarkeit erhéhen.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Im Minchener Stadtviertel ,DomagkPark” wurden rund 1.700 Wohneinheiten sowie 1.000
Arbeitsplatze geschaffen. Die verkehrliche ErschlieBung erfolgt Gber zwei getrennte Stra-
Ben nordlich und sidlich des Gebiets. Es ist ein umfangreiches Ful3- und Wegenetz vor-
handen, wobei kurze Wege fur die Nahmobilitat ermdglicht werden. Mobilitatsstationen, mit
einem Angebot an Leihfahrradern, Car-Sharing und Ubertragbaren OPNV-Zeitkarten, er-
mdglichen eine alternative Fortbewegung. Die Bereitstellung des Angebots ermdglicht die
Festsetzung eines niedrigen Stellplatzschllssels von 0,5 Pkw im Mietwohnungsbau.

In Bremen kann durch das Bereitstellen von MaBnahmen des Mobilitadtsmanagements
(OPNV-Zeitkarten oder Car-Sharing Angebote) die Herstellung notwendiger Stellplatze um
bis zu 80 % ausgesetzt werden. Die dafiir entstehenden Kosten werden dabei mit der re-
guléaren Ablésesumme verrechnet. Die MaBnahmen reduzieren die Kosten fur die den Bau
in Auftrag gebende Person und erhéhen gleichzeitig das Mobilitdtsangebot des Umweltver-
bundes.

Mit der Anderung der Stellplatzsatzung in Darmstadt, wurde der Stellplatzschliissel von 1,2
auf 0,9 Kfz-Stellplatzen je Wohneinheit in einem Mehrfamilienhaus verringert und die An-
zahl an notwendigen Fahrradabstellpldtzen von 2 auf 2,5 pro Wohneinheit erhoht. Die Zahl
der herzustellenden Pkw-Stellplatze kann in Gebieten mit einer guten OPNV-Anbindung
reduziert oder um bis zu einem Viertel durch die Errichtung von Radabstellmdglichkeiten
ersetzt werden.

Im Quartier GWL Terrein in Amsterdam/Niederlande wurde ein Stellplatzschlissel von 0,2
realisiert. Der Modal-Split-Anteil des Kfz-Verkehrs liegt in diesem Quartier bei nur 6 %,
wahrend im umliegenden Gebiet Amsterdam West 20 % der Wege mit dem Kfz zurlickge-
legt werden. Das Gebiet liegt nahe dem Stadtzentrum und wird von einer StraBenbahn im
10-min-Takt erschlossen. Es umfasst vor allem Etagenwohnungen mit Gewerbenutzungen
in den Erdgeschossen. Der verflgbare Parkraum liegt im 6ffentlichen StraBenland und
wird bewirtschaftet. Sonderparkberechtigungen fir Bewohnende sind limitiert. Die Anzahl
reicht nur fir 18 % der Haushalte, sie werden Gber Wartelisten vergeben. Die Modal-Split-
Werte sind das Ergebnis eines integrierten stadtebaulichen und verkehrlichen Konzepts, in
dem der geringe Stellplatzschlissel eine wichtige TeilmaBnahme ist.

Anwendung in Wiesbaden

In der Landeshauptstadt Wiesbaden miissen nach der Stellplatzsatzung 1,5 Pkw- und zwei
Radstellplatze je Wohnung in einem Mehrfamilienhaus geschaffen werden. In Biiro- und
Verwaltungsrdumen sind eine Pkw-Abstellmdglichkeit je 35 m2 Nutzflache und eine Radab-
stelimdglichkeit je 60 m2 Nutzflache zu schaffen. Im Vergleich zu den hessischen Stadten
Frankfurt am Main (1,1 Stellplatze pro WE im MFH), Darmstadt (0,9 Stellplatze pro WE im
MFH) und Offenbach (0,7 Stellplatze pro WE im MFH) ist in der Stellplatzsatzung der Lan-
deshauptstadt Wiesbaden ein hoher Stellplatzschlissel je Wohnung in einem Mehrfamili-
enhaus festgelegt.

Bei der Ermittlung des Bedarfs werden zudem nicht die individuellen Stadtstrukturen, nut-
zungsspezifische Bedarfe der Bauvorhaben oder die gesellschaftlichen Trends im Mobili-
tatsverhalten der Bevélkerung beriicksichtigt.

Eine Uberarbeitung der Stellplatzsatzung ist in diesem Zusammenhang dringend geboten,
um die Vorgaben soweit wie méglich an den realen kinftigen Bedarf zu orientieren und die
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nétige Flexibilitét bei der Parkraumgestaltung zu erméglichen. Dabei sind differenzierte Re-
gelungen sowohl auf der Ebene der Ortsbezirke und Quartiere als auch des konkreten
Bauvorhabens mdglich. Es sollte neben der Gebietslage auch das OPNV-Angebot berlick-
sichtigt werden. Sichert ein Bauherr vertraglich die Umsetzung und den dauerhaften Be-
trieb von MaBnahmen zum Mobilititsmanagement (z. B. Mobilitdtskonzepte, Radinfrastruk-
tur), die zur Reduzierung der Pkw-Nutzung geeignet sind, ist eine Abminderung der Her-
stellungspflicht sinnvoll.




5 P+R

Definition und Ziele

Park+Ride-Anlagen sind Parkflachen, die einem Bahnhof oder einer Haltestelle von &ffent-
lichen Verkehrsmitteln zugeordnet sind. Die Kfz-Fahrenden sollen ihr Fahrzeug an diesen
Anlagen abstellen und anschlieBend mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln weiterfahren.
Dadurch sollen die Fahr- und Parkverkehre aus einem bestimmten Gebiet, in der Regel
der Innenstadt, herausgehalten werden.

Zielgruppen

Das Angebot richtet sich vor allem an Pendelnde. Ihnen ist am ehesten zuzumuten auf die
Offentlichen Verkehrsmittel umzusteigen. Fur gebietsfremde Kurzparkende wie z. B. Kund-
schaft und Besuchende spielt P+R eher eine untergeordnete Rolle.

Anwendungsbereiche

Far P+R-Angebote gibt es 4 Anwendungsfalle: Berufsverkehr, Einkaufsverkehr, Touris-
musverkehr und Veranstaltungsverkehr. Idealerweise dienen die Anlagen mehreren Fahrt-
zwecken.

Besondere Bedeutung haben P+R-Anlagen in Stadten mit hohen Pendlerverflechtungen.
Voraussetzung flr die Akzeptanz der Anlagen ist ein zeitlich und raumlich attraktives An-
gebot im 6ffentlichen Personenverkehr. Wichtig ist, dass am Zielort kein ausreichendes
Parkraumangebot vorhanden ist.

Park+Ride-Anlagen kénnen kostenlos und kostenpflichtig sein. Kostenpflichtige Anlagen
sollten um einiges kostengtinstiger als das Parken am Zielort sein.

Die Anlagen sind an Hauptverkehrsachsen, mdéglichst weit auBerhalb der Kernstédte, zu
positionieren. Eine nicht vorgesehene Nutzung zum Beispiel durch Bewohnende ist auszu-
schlieBen.

Rahmenbedingungen

Beschilderung durch Richtzeichen 316 (Park and Ride).

Eine enge Zusammenarbeit mit den jeweiligen Verkehrsbetrieben ist bei
der Einrichtung oder Anpassung von Park+Ride-Konzepten unerléss-
lich.

Organisatorisch

Akteure

Federfuhrend bei der Planung von Park+Ride-Anlagen ist die Kommune. Die Planungen
kdnnen in Kooperation mit privaten Unternehmen erfolgen. Der Betrieb kann durch die
Kommune oder private Unternehmen erfolgen.

Typische Wirkungen

Das Abstellen des Kfz auf zentrumsfernen P+R-Anlagen reduziert den Anteil des motori-
sierten Zielverkehrs in Innenstédten sowie die Anzahl an Parksuchverkehren. Die MaB-
nahme tragt so zur Steigerung der Verkehrssicherheit fiir den nichtmotorisierten Verkehr
bei. Sinkt die Nachfrage nach Parkstédnden im 6ffentlichen StraBenraum der Innenstadt,
kénnen Flachen umgewidmet werden und fir den Umweltverbund zur Verfligung gestellt
werden.

Mit dem Wissen den eigenen Pkw sicher und komfortabel auf einer P+R-Anlage abstellen
zu kénnen und anschlieBend den Zielort Gber eine gut ausgebaute éffentliche Verkehrsmit-
telanbindung zu erreichen, tragt wesentlich zum Erreichen der Wirkungen bei.

Erfahrungen aus anderen Stéadten

Praktisch alle deutschen GroBstadte bieten Park+Ride-Anlagen an. In der Vergangenheit
haben unter anderem Hamburg und Minchen das P+R-Angebot ausgebaut und die Struk-
turen angepasst.

Im Netz des Hamburger Verkehrsverbunds gibt es an 150 Schnell- und Regionalhaltestel-
len Park+Ride-Anlagen mit rund 24.000 Stellplatzen. Die Anlagen werden von verschiede-
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nen Betreibern unterhalten. Die Betreiber sind Hamburger Bezirke, eine P+R-Betriebsge-
sellschaft und im Umland die jeweiligen Kommunen oder private Betreiber. Durch die ver-
schiedenen Betreiber resultieren jedoch Ungleichheiten. Beispielsweise sind einige Anla-
gen kostenlos und andere kostenpflichtig. Eine Verrechnung des Nutzungsentgeltes mit
der Fahrkarte erfolgt nicht. Allerdings gibt es Rabatte bei haufiger Nutzung der Anlage. Je
nach Lage ist das P+R-Angebot mit Bike+Ride-Anlagen kombiniert. Die HVV informiert auf
ihrer Website Uber das Angebot.

In Miinchener Verbundraum stehen rund 28.400 Park+Ride-Stellplatze zur Verfligung.
Auch hier gibt es verschiedene Betreiber. Die Park & Ride GmbH ist ein Serviceunterneh-
men der Landeshauptstadt Mlinchen und betreut derzeit 38 Anlagen mit rund 14.000 Stell-
platzen. Die Anlagen liegen in Minchen sowie in den umliegenden Kommunen. Neben
dem P+R-Angebot stehen je nach Lage auch Bike-and-Ride-Anlagen zur Verfigung. Eine
Verrechnung des Nutzungsentgeltes an kostenpflichtigen Anlagen mit der Fahrkarte erfolgt
nicht. Allerdings gibt es an den kostenpflichtigen Anlagen Rabatte bei haufiger Nutzung.

Die Stadt StraBburg hat ihr Verkehrskonzept erfolgreich umgesetzt. In den vergangenen
20 Jahren hat die Stadt das StraBenbahnsystem sukzessiv aufgebaut nachdem es kurzei-
tig ganz eingestellt wurde. Den wichtigsten Faktor des neuen Verkehrskonzeptes bilden
die Verkehrsdrehscheiben mit groRen ,Park+ Ride-Platzen® vor den Toren der Stadt. Bis
zu 24 Stunden Parken kosten dort etwas iber 4 Euro, der Parkschein ist gleichzeitig das
StraBenbahnticket. Zuséatzlich werden auch abschlieBbare Stellplatze fir Fahrrader ange-
boten und es stehen Touristen und Birgern Mietréader zur Verfligung.

Die Stadt Hannover méchte mit digitalen L6sungen dazu beitragen, die Luftqualitat zu ver-
bessern. In diesem Zusammenhang wurde die P+R-Anlage Vélksen, etwa 25 km sudlich
von Hannover, an der Ein- und Ausfahrt mit Induktionsschleifen ausgestattet. Dariber hin-
aus haben Sonderstellplatze fir Frauen oder mit E-Ladesaulen nun Sensortechnik. Die
Schleifen messen die allgemeine Belegung des Parkplatzes. Die Sensoren zeigen die Ver-
figbarkeit der Sonderstellplatze. Die Daten werden in einer App bereitgestellt. Die Technik
stellt keine zusétzlichen Stellplatze zur Verfligung. Sie kann aber dazu beitragen, den Pen-
delnden, die solche Anlagen aufgrund schlechter Erfahrungen meiden, zu einer Nutzung
zu animieren. Das gleiche gilt fir Menschen, die zum Beispiel eine Veranstaltung in der
Stadt besuchen wollen. In einer App oder auf LED-Displays kdnnen sie vorab sehen, ob
noch Parkplatze frei sind.

Anwendung in Wiesbaden

AuBerhalb der Wiesbadener Innenstadt gibt es an 4 Standorten 6 kostenlose Park+Ride-
Anlagen mit rund 770 Parkstédnden. Ergénzt wird das Angebot durch eine P+R-Anlage im
ndrdlich von Wiesbaden gelegenen Taunusstein. Die P+R-Anlagen auBerhalb der Innen-
stadt sind kostenlos nutzbar. Zum Teil sind noch Kapazitatsreserven vorhanden.

Neben den an den Einpendelnden gemessen geringen Kapazitaten ist auch die Lage der
Anlagen im Siden und Slidosten der Stadt einseitig ausgerichtet. Den Einpendelnden aus
dem Norden und Westen stehen so gut wie keine Park+Ride-Kapazitaten zur Verfligung.

Mit der Ausweitung der Bewirtschaftung, der méglichen Verknappung 6ffentlicher Park-
stande im StraBenraum sowie dem negativen Biirgerentscheid im November 2020 zur Um-
setzung einer CityBahn wird die Bedeutung der P+R-Angebote fir Pendelnde zunehmen.
In diesem Zusammenhang ist auf gesamtstadtischer Ebene ein Park+Ride-Konzept zu er-
stellen, dass auch die umliegenden Kommunen miteinbezieht. Auf Grundlage der Pend-
lerverflechtungen und verfligbarer Fldchen ist der Bedarf und die Positionierung der P+R-
Kapazitaten zu ermitteln und ggf. anzupassen. In diesem Zuge sollte auch das OPNV-An-
gebot Uberprift werden. Das P+R sollte wo méglich durch Bike+Ride erganzt werden. Um
einen professionellen Betrieb der Anlagen zu gewahrleisten, ist es sinnvoll, die Zustandig-
keiten in einer Kooperation stadtischer Gesellschaften (z. B. ESWE Verkehrsgesellschaft
GmbH und GWI), stadtischer Amter (z. B. Tiefbau- und Vermessungsamt) oder in einer
Parkraumgesellschaft zu bindeln, der alle Funktionen - Planung, Umsetzung, Betrieb, In-
standsetzung und -haltung sowie Entwicklung von neuen Standorten - obliegen

Um die Nachfrage an den Park+Ride-Anlagen zu beeinflussen, ist eine entgeltpflichtige
Nutzung der Anlagen sinnvoll. Zum einen kénnen so Fremdnutzer ferngehalten werden.
Zum anderen werden Pendelnde, die auch mit anderen Verkehrsmitteln zum Bahnhof
kommen kdénnen animiert dies zu tun. Hierflr ist ggf. eine entsprechende Infrastruktur vor-
zusehen. Das Nutzungsentgelt sollte um einiges kostenginstiger als das Parken am Zielort
sein. Denkbar wéren gunstigere Monats- oder Jahreskarten. Die Vergabe an einen exter-
nen Betreiber ist mdglich. Es ist jedoch darauf zu achten, dass der Betrieb einheitlich gere-
gelt ist, um einen méglichst hohe Handlungsspielraum zu behalten. Um einen mdglichst




hohen Nutzerkomfort bei der Bezahlung zu ermdglichen, sind auch hier App-Systeme sinn-
voll, z. B. zum kontaktlosen Ein- und Ausfahren.

Um die Anlagen auch fir Besuchende, Einkaufende oder dhnliche attraktiv zu gestalten,
sind Rabattierungen in Zusammenarbeit mit den Gewerbetreibenden in der Innenstadt
sinnvoll (z. B. verginstigte Abgaben von Fahrkarten an Einzelhandelskunden). Verkehrlich
waére es zudem sinnvoll, die derzeitige Rabattierung fiir Besuchende und Einkaufende in
den Parkhausern der Innenstadt aufzuheben und bei entsprechender Bewirtschaftung auf
die P+R-Anlagen zu Ubertragen.

Im Zuge der Digitalisierung plant die Stadt die P+R-Anlagen in das Parkleitsystem zu integ-
rieren. HierfUr sind die Anlagen mit einer entsprechenden Technik auszustatten, um die
Belegung zu ermitteln. Die Technik und der damit verbundene Aufwand richtet sich nach
den Gegebenheiten vor Ort. Die gewonnen Daten kénnen in das stadtische Parkleitsystem
und den Mobilen-Daten-Marktplatz des Bundes integriert werden. Damit sind die Daten
dann auch von Navigationssystemen nutzbar. Zuséatzlich ist eine App, die die Daten aller
P+R-Anlagen vereinigt sinnvoll. Diese kdnnte nicht nur Angebot und Nachfrage, sondern
auch Uber das OPNV-Angebot informieren. Nach einer entsprechenden Erprobung kénn-
ten auch Prognosedaten hinterlegt werden.

Darlber hinaus ist das Angebot auf den P+R-Anlagen zu qualifizieren. Dies kann im Zuge
der Digitalisierung erfolgen. Die Anlagen sind zum Teil unbefestigt oder unbeleuchtet. Sie
bieten damit einen geringen Nutzerkomfort.
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B Steuerung der Parkraumnachfrage



6 Parkraumbewirtschaftung - Allgemein

Definition und Ziele

Parkraumbewirtschaftung befasst sich mit der Nutzungsregelung der Parkraumangebotes
im &ffentlichen StraBenraum. Sie soll zu einem ausgewogenen Verhéltnis von Angebot und
Nachfrage flihren und das Parken effizienter gestalten.

Zielgruppen

Nach § 6 soll Parkraumbewirtschaftung dort angewendet werden, wo Bewohnende in zu-
mutbarer Entfernung zum Wohnort keinen Parkplatz finden. Sie soll vor allem gebiets-
fremde Langparkende zu einer Verhaltensanderung bewegen.

Anwendungsbereiche

Parkraumbewirtschaftung ist in Gebieten sinnvoll, in denen ein hoher Parkdruck und
gleichzeitig eine Nutzerkonkurrenz vorhanden ist. Grundsatzlich gibt es drei verschiedene
Anwendungsprinzipien:

- Mischprinzip
Die Parkstande im StraBenraum werden Bewohnenden und Kurzparken zeitgleich
angeboten. Die Parkstande kénnen flexibel von verschiedenen Nutzergruppen
genutzt werden.

- Trennprinzip
Die Parkstande stehen nur Bewohnenden oder Kurzparkern zur Verfliigung.
Dadurch sind die ibrigen Nutzergruppen ausgeschlossen. Die Trennung der Nut-
zergruppen erlaubt keine flexible Nutzung des Parkraumes.

- Wechselprinzip
Die Bevorrechtigung der Bewohnenden ist auf bestimmte Zeiten beschrankt. Au-
Berhalb dieser Zeiten gelten Haltverbote oder Gebihrenregelungen fiir alle.

Rahmenbedingungen

Rechtlich § 6 Abs. 1 Nr. 14 StVG; § 45 Abs. 1b Nr. 2a StVO und VwV-StVO

Die Parkraumbewirtschaftung ist nur dann rechtssicher, wenn sie ver-
kehrlich wirksam ist. Dies ist der Fall, wenn der Parkdruck hoch ist und
gleichzeitig verschiedene Nutzergruppen um die Parkstande konkurrie-
ren. Beide Bedingungen mussen gleichzeitig erfillt sein.

Organisatorisch  Um die gewiinschten verkehrslenkenden Effekte zu erzielen, ist eine
Uberwachung der Bewirtschaftung unverzichtbar.

Akteure

Zusténdig fir die Parkraumbewirtschaftung ist die Kommune. Sie veranlasst die rechtliche
Prufung. Die Untersuchung erstellt die Kommune oder sie beauftragt ein Planungsbiro.
Die technische Betreuung in Zusammenhang mit Parkscheinautomaten oder Beschilde-
rung durch private Unternehmen ist méglich. Die Uberwachung der Parkregelung im &ffent-
lichen Raum obliegt der Kommune.

Typische Wirkungen

Parkraumbewirtschaftung reduziert direkt, eine entsprechende Kontrolle vorausgesetzt, un-
mittelbar nach der Umsetzung die Parkraumnachfrage. Damit verhilft sie zu einer ausgegli-
chener Parkraumbilanz. Erfahrungsgeman sinkt die Parkraumnachfrage um 10 bis 20 %.
Damit kénnen auch Parksuchverkehre reduziert werden. Die Anzahl widerrechtlich abge-
stellter Fahrzeuge sinkt.

Parkraumbewirtschaftung animiert langparkende Beschéftigte und Auszubildende zum
Umstieg auf andere Verkehrsmittel oder zur Nutzung entferntere Parkangebote. Kund-
schaft, Besuchende und Lieferanten finden leichter eine Parkmdglichkeit in der Nahe ihrer
Ziele. Da sie die Park- und Ladeflachen nur fiir kurze Zeit belegen, kdnnen liber den Tag
mehrere Kunden und Lieferanten die verfligbaren Parkplatze nutzen. Fir Bewohnende
steigen die Chancen auf einen wohnungsnahen Parkstand.
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Mit der Reduzierung der Parkraumnachfrage sinken mittelbar auch der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs am Zielverkehr und die damit verbundenen Luftschadstoff- und
Larmbelastungen. Auch die Verkehrssicherheit flir den nichtmotorisierten Verkehr nimmt
zu, wenn weniger Fahrzeuge z. B. sichtbehindernd widerrechtlich in Kreuzungsbereichen
abgestellt werden.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Praktisch alle deutschen GroBstéadte bewirtschaften Teile des vorhandenen Parkraums.
Beispielhaft sind unter anderem Mainz, Darmstadt, Kassel, Frankfurt am Main, Miinchen
oder Berlin.

In vielen Stadten sind die Parkraumbewirtschaftungsstrukturen historisch gewachsen. Die
Regelungen wurden immer an die BedUrfnisse der Parkenden angepasst. Immer mehr
Stédte Uberarbeiten in umfangreichen Parkraummanagementkonzepten die vorhandenen
Regelungen.

Der Parkraum wird neu strukturiert und einheitliche, leicht verstandliche Regelungen Uber-
wiegen. Dabei wird vornehmlich das Mischparken mit Gebuhrenpflicht angewandt. Vorteil
des Mischparkens ist die effiziente Nutzung des Parkraumes. Wahrend die Bewohnenden
tagsuber die Parksténde verlassen, kénnen andere Nutzer diese beparken. Die Erfahrung
dieser Regelung ist durchweg positiv.

Voraussetzung filr eine erfolgreiche Parkraumbewirtschaftung ist die Uberwachung der
Parkregelungen. Erfahrungen aus anderen Stédten zeigen, dass eine inkonsequente bzw.
fehlende Uberwachung zu einer geringen Wirkung der Bewirtschaftung fuhrt.

Anwendung in Wiesbaden

In der Wiesbadener Innenstadt gibt es bereits eine Parkraumbewirtschaftung. Es gelten
keine einheitlichen Regelungen. Je nach Lage kommt das Trenn- oder Mischprinzip zur
Anwendung.

Die Parkraumbewirtschaftung sollte auf weitere Bereiche mit den entsprechenden Voraus-
setzungen ausgeweitet werden. Um den Parkraum in Wiesbaden mdglichst effizient zu
nutzen, sollte eine Mischparkregelung bevorzugt werden. Diese vereint die meisten Vor-
teile zur Zielerreichung des Parkraummanagements in sich. Um gebietsspezifische Beson-
derheiten zu berlcksichtigen, sind Ausnahmen wie reine Kurzpark- oder Bewohnerparkab-
schnitte mdoglich.




7 Mischparken mit Gebiuhrenpflicht

Definition und Ziele

Das Mischparken mit Gebuhrenpflicht meint das parallel be- :

stehende Parken entweder mit einem Parkschein bzw. per kschem Oder
wec . ! mll Par

Handyparken oder mit einer Sonderparkberechtigung flir Be- k USWEIS

wohnende, dem sogenannten Bewohnerparkausweis, bzw. rpal' d

einer Ausnahmegenehmigung in einem definierten Park- mm 40

raumbewirtschaftungsgebiet. j

Die Bewirtschaftung im Mischprinzip mit GebUhrenpflicht hat
zum Ziel, die Parkchancen der Bewohnenden, des Wirt-
schaftsverkehrs sowie der besuchenden und einkaufenden
Personen zu erhéhen sowie den Parkdruck zu senken.

Zielgruppen

Das Mischparken mit Gebihrenpflicht beriicksichtigt alle Nutzenden. Die Bewohnenden er-
halten eine bevorzugte Behandlung, da sie von der Parkgebuhrenpflicht ausgenommen
sind. Gebietsfremde Langparkende sollen auf den Umweltverbund umsteigen oder private
Parkierungsanlagen nutzen, kdnnen aber auch mit Parkschein parken, sofern sie bereit
sind die Parkgebuhren zu bezahlen. So stehen mehr freie Parkstande fir Bewohnende
und gebietsfremde Kurzparkende wie z. B. einkaufende und besuchende Personen oder
Lieferunternehmen zur Verfligung.

Anwendungsbereiche

Sofern in einem Gebiet ein hoher Parkdruck und gleichzeitig verschiedene Nutzergruppen
vorhanden sind, die um die Parkstédnde konkurrieren, kann eine Parkraumbewirtschaftung
rechtssicher angeordnet werden.

Bei der Ausflihrung einer Parkraumbewirtschaftung im Mischprinzip mit Gebuhrenpflicht
steht das bewirtschaftete Gebiet allen Nutzenden offen. Langparkende und Kurzparkende
parken entweder mit einem Parkschein oder per Handyparken. Bewohnende oder bspw.
Handwerker kénnen ihr Kfz mit einer Sonderparkberechtigung abstellen.

Die Bewirtschaftungszeit und Gebihrenhéhe ist in Abhéngigkeit der Nutzungsstruktur im
Gebiet, der tageszeitlichen Zusammensetzung der parkenden Fahrzeuge, der OPNV-Qua-
litat und den Regelungen der angrenzenden Gebiete zu bestimmen. Eine zusétzliche Be-
grenzung der Parkdauer ist erfahrungsgeman nicht erforderlich. Die Parkscheinnutzenden
bleiben somit zeitlich flexibel.

Um die gewiinschten verkehrslenkenden Effekte zu erzielen, ist eine Uberwachung der Be-
wirtschaftung unverzichtbar.

Rahmenbedingungen

Rechtlich § 6 I Nr. 14 StVG, § 451 B Nr. 2a StVO

Technisch Im zu bewirtschaftenden Gebiet sind Parkscheinautomaten aufzustellen.
Die Beschilderung erfolgt entweder straBenabschnittsweise durch das
Zeichen 314 StVO mit Zusatzzeichen ,mit Parkschein oder Bewohner-
parkausweis fur Zone ...“ oder bei zusammenhangenden Gebieten als
Zonenbeschilderung durch das Zeichen 314.1 StVO

Organisatorisch  Die Bewohnenden des Bewirtschaftungsgebietes kénnen beim Biirger-
buro Wiesbaden, bei der Fahrerlaubnis- und Zulassungsbehérde oder
online beim Biirgerservice-Portal einen Antrag auf einen Bewohnerpark-
ausweis stellen, um von der GebUhrenpflicht befreit zu werden.

Ebenso erhalten Gewerbetreibende unter bestimmten Voraussetzungen
auf Antrag eine Ausnahmegenehmigung, die sie bei der StraBenver-
kehrsbehdrde beantragen kénnen.

Akteure

Die Erflllung der Bedingungen fir eine Parkraumbewirtschaftung sind im Rahmen eines
Verkehrsgutachtens bzw. Parkraumbewirtschaftungskonzepts nachzuweisen. Hierbei wird
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auch die mogliche Bewirtschaftungsform wie bspw. Mischparken mit Gebihrenpflicht fest-
gelegt. Die Stadt, die Kommune oder der Bezirk kdnnen selbst ein Gutachten erstellen
oder ein Planungsbiiro damit beauftragen. Letztendlich beschlieBen die politischen Gre-
mien das ausgearbeitete Parkraumbewirtschaftungskonzept.

Die Stadt, Kommune oder der Bezirk muss die Offentlichkeit und besonders die betroffene
Bewohnerschaft Gber die Bewirtschaftung informieren. Die Information kann im Rahmen
einer Veranstaltung oder Uber eine Verteilung von Flyern erfolgen.

Sonderparkberechtigungen sind vor der Einflihrung der Bewirtschaftung auszustellen. Das
Burgerbiro - sowie speziell in Wiesbaden auch die Fahrerlaubnis- und Zulassungsbehérde
- ist fir die Antrédge und das Ausstellen der notwendigen Bewohnerparkausweise zustandig
sowie die StraBenverkehrsbehérde bzw. Ordnungsamt fiir die Ausnahmegenehmigungen.

Sobald die Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt ist, obliegt es dem Ordnungsamt die aus-
liegenden Parkscheine bzw. Bewohnerparkausweise und Ausnahmegenehmigungen zu
kontrollieren und ggf. zu ahnden.

Typische Wirkungen

Parkraumbewirtschaftung in Form einer Mischparkregelung mit Gebihrenpflicht reduziert
direkt, eine entsprechende Kontrolle vorausgesetzt, unmittelbar nach der Umsetzung die
Parkraumnachfrage. Damit verhilft sie zu einer ausgeglichenere Parkraumbilanz. Damit
kénnen auch Parksuchverkehre reduziert werden. Die Anzahl widerrechtlich abgestellter
Fahrzeuge sinkt.

Parkraumbewirtschaftung animiert langparkende Beschéftigte und Auszubildende zum
Umstieg auf andere Verkehrsmittel oder zur Nutzung entferntere Parkangebote. Kund-
schaft, Besuchende und Lieferanten finden leichter eine Parkmdglichkeit in der Nahe ihrer
Ziele. Da sie die Park- und Ladeflachen nur fiir kurze Zeit belegen, kénnen lber den Tag
mehrere Kunden und Lieferanten die verfligbaren Parkplétze nutzen. Fir Bewohnende
steigen die Chancen auf einen wohnungsnahen Parkstand.

Mit der Reduzierung der Parkraumnachfrage sinken mittelbar auch der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs am Zielverkehr und die damit verbundenen Luftschadstoff- und
Larmbelastungen. Auch die Verkehrssicherheit fiir den nichtmotorisierten Verkehr nimmt
zu, wenn weniger Fahrzeuge z. B. sichtbehindernd widerrechtlich in Kreuzungsbereichen
abgestellt werden.

Durch die Einnahmen aus Parkscheingebiihren kann die notwendige Parkraumiberwa-
chung gegenfinanziert werden.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Das Mischparken mit Gebuihrenpflicht wird in verschiedenen deutschen Stédten einge-
setzt, z. B. Ulm, Detmold oder Berlin. Diese Stadte sehen bei zukinftigen Bewirtschaftun-
gen vor das Mischparken mit Gebuhrenpflicht einzufiihren, um den Parkenden eine ein-
heitliche und leicht verstandliche Regelung an die Hand zu geben.

Verschiedene Evaluierungen bestatigen die positive verkehrliche Wirkung des Mischpar-
kens mit Gebuhrenpflicht. In Berlin reduzierte sich der Anteil gebietsfremder Langparken-
der tagsiiber um 4 %. In Oranienburg sank ihr Anteil um 3 bis 6 % und im Hamburger
Stadtteil St. Pauli um 8 bis 17 %.

Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Parkraumbewirtschaftung im Mischprinzip mit Gebih-
renpflicht ist die Uberwachung der Parkregelung. Erfahrungen aus anderen Stadten zei-
gen, dass eine fehlende Uberwachung zu einer geringen Wirkung der Bewirtschaftung fiih-
ren.

In San Francisco lassen sich bspw. die Parkgebiihren flexibel an die Nachfrage anpassen.
Hierfiir stellen Sensoren im Boden fest, ob ein Parkstand frei oder belegt ist. Bei weniger
als zwei freien Parksténden innerhalb einer Hauserzeile steigt die Parkgebihr, sind mehr
als zwei Parksténde frei sinkt die Gebiihr wieder. Die Parkplatzsuchenden kénnen sich per
App zu einem moglichst giinstigen Parkstand leiten lassen. Ein Jahr nach der Einflihrung
des Systems sind um jeden Hauserblock freie Parkstande zu finden.

Paris setzt auf progressive Parkgebihren um Langparker in Parkhduser zu verdrangen. Ab
der dritten Stunde steigen die Parkgebihren im 6ffentlichen StraBenraum deutlich an, so
das Fahrzeugbesitzende in Parkhdusern meist guinstiger parken. Insgesamt erzielte die
Parkraumreform in den ersten vier Monaten eine Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkom-
mens um rund 7 %. Die Parkraumreform umfasste weitere MaBnahmen u. a. zum Umgang




der Parkraumiiberwachung und Parkgebihr fir Anwohnende (vgl. auch Steckbrief — Park-
raumUberwachung).

Anwendung in Wiesbaden

In Wiesbaden gibt es das noch kein einheitliches Mischparken mit Gebuhrenpflicht. Um
den Parkraum in Wiesbaden méglichst effizient zu nutzen, sollte eine solche Mischparkre-
gelung kinftig bevorzugt werden. Diese vereint die meisten Vorteile zur Zielerreichung des
Parkraummanagements in sich. Um gebietsspezifische Besonderheiten zu berlicksichti-
gen, sind Ausnahmen wie reine Kurzpark- oder Bewohnerparkabschnitte mdglich.
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8 Mischparken mit Parkdauerbegrenzung

Definition und Ziele

Das Mischparken mit Parkscheibenregelung meint das parallel bestehende
Parken entweder mit einer Parkscheibe (mit Hochstparkdauer) oder mit einer
Sonderparkberechtigung fiir Bewohnende oder andere (ohne Hdchstpark-
dauer) in einem bewirtschafteten Gebiet.

Eine Parkraumbewirtschaftung im Mischprinzip mit Parkscheibenregelung
hat das Ziel, die Parkchancen der einkaufenden und besuchenden Perso-
nen, des Wirtschaftsverkehrs und der Bewohnenden zu erhéhen sowie den
Parkdruck zu senken.

Zielgruppen

Das Mischparken mit Parkscheibenregelung berucksichtigt zum einen die Bewohnerschaft
und zum anderen die gebietsfremden Kurzparkenden. Die Bewohnenden erhalten eine be-
vorzugte Behandlung, da sie von der Parkscheibenregelung und somit Héchstparkdauer
ausgenommen sind. Gebietsfremde Langparkende missen durch die bestehende Hochst-
parkdauer umdenken und kénnen auf den Umweltverbund umsteigen oder private Parkie-
rungsanlagen nutzen. Folglich stehen mehr freie Parkstande fiir Bewohnende und gebiets-
fremde Kurzparkende wie z. B. einkaufende und besuchende Personen oder Lieferunter-
nehmen zur Verfligung.

Anwendungsbereiche

Sofern in einem Gebiet ein hoher Parkdruck und gleichzeitig verschiedene Nutzergruppen
vorhanden sind, die um die Parkstande konkurrieren, kann eine Parkraumbewirtschaftung
rechtssicher angeordnet werden.

Bei der Ausfiihrung einer Parkraumbewirtschaftung im Mischprinzip mit Parkscheibenrege-
lung steht das bewirtschaftete Gebiet nur den Bewohnenden sowie Kurzparkenden zur
Verfigung. Gebietsfremde Langparkende wie bspw. Berufspendler kénnen nicht im Gebiet
parken. Kurzparkende wie z. B. einkaufende Personen parken kostenlos mit Parkscheibe
innerhalb einer vorgegebenen Héchstparkdauer. Bewohnende kénnen ihr Kfz mit einer
,Vignette* ohne Zeitbeschrankung abstellen.

Die Festlegung der Bewirtschaftungszeit und die zuldssige Parkdauer erfolgt in Abhangig-
keit der Nutzungsstruktur und der tageszeitlichen Zusammensetzung der parkenden Fahr-
zeuge. Die Regelung der angrenzenden Gebiete ist besonders zu beachten, da ein Neben-
einander von kostenlosen Kurzparkplatzen mit Parkscheibe und gebuihrenpflichtigen Park-
standen zu einem erhéhten Parksuchverkehr und einem héheren Parkdruck fihren kann,
da Autofahrende zuerst versuchen ihr Fahrzeug kostenlos abzustellen.

Um die gewiinschten verkehrslenkenden Effekte zu erzielen, ist eine Uberwachung der Be-
wirtschaftung unverzichtbar.

Rahmenbedingungen

Rechtlich § 6 INr. 14 StVG, § 451 B Nr. 2a StVO

Im zu bewirtschaftenden Gebiet ist eine Beschilderung aufzustellen. Die
Beschilderung erfolgt entweder straBenabschnittsweise durch das Zei-
chen 314 StVO mit den Zusatzzeichen ,Parkscheibe ... Stunden® und
.Bewohner mit Parkausweis Nr. ... frei“ oder bei zusammenhangenden
Gebieten als eingeschrénkte Haltverbotszone durch das Zeichen 290.1
StVO in Kombination mit den o. g. Zusatzzeichen.

Technisch

Organisatorisch  Die Bewohnenden des Bewirtschaftungsgebietes kénnen beim Burger-
biro, bei der Fahrerlaubnis- und Zulassungsbehérde oder online beim
Birgerservice-Portal einen Antrag auf einen ,Bewohnerparkausweis*
stellen, um von der Parkscheibenregelung und somit Héchstparkdauer
befreit zu werden.

Ebenso erhalten Gewerbetreibende unter bestimmten Voraussetzungen
auf Antrag eine Ausnahmegenehmigung, die sie bei der StraBenver-
kehrsbehérde beantragen kdénnen.




Akteure

Die Erflllung der Bedingungen fiir eine Parkraumbewirtschaftung sind im Rahmen eines
Verkehrsgutachtens bzw. Parkraumbewirtschaftungskonzepts nachzuweisen. Hierbei wird
auch die mégliche Bewirtschaftungsform wie bspw. Mischparken mit Parkscheibenrege-
lung festgelegt. Die Stadt, die Kommune oder der Bezirk kénnen selbst ein Gutachten er-
stellen oder ein Planungsbiiro damit beauftragen. Letztendlich beschlieBen die politischen
Gremien das ausgearbeitete Parkraumbewirtschaftungskonzept.

Die Stadt, Kommune oder der Bezirk muss die Offentlichkeit und besonders die betroffene
Bewohnerschaft Gber die Bewirtschaftung informieren. Die Information kann im Rahmen
einer Veranstaltung oder Uber eine Verteilung von Flyern erfolgen.

Sonderparkberechtigungen sind vor der Einfiihrung der Bewirtschaftung auszustellen. Das
Burgerbiro — sowie speziell in Wiesbaden auch die Fahrerlaubnis- und Zulassungsbe-
hérde - ist fir die Antrdge und das Ausstellen der notwendigen ,Bewohnerparkausweise*
zustandig sowie die StraBenverkehrsbehdrde bzw. Ordnungsamt flr die Ausnahmegeneh-
migungen.

Sobald die Parkraumbewirtschaftung eingefiihrt ist, obliegt es dem Ordnungsamt die aus-
liegenden Parkscheiben bzw. die Sonderparkberechtigungen zu kontrollieren und ggf. zu
ahnden.

Typische Wirkungen

Parkraumbewirtschaftung in Form einer Mischparkregelung mit Parkdauerbegrenzung re-
duziert direkt, eine entsprechende Kontrolle vorausgesetzt, unmittelbar nach der Umset-

zung die Parkraumnachfrage. Damit verhilft sie zu einer ausgeglicheneren Parkraumbilanz.

Damit kénnen auch Parksuchverkehre reduziert werden. Die Anzahl widerrechtlich abge-
stellter Fahrzeuge sinkt.

Parkraumbewirtschaftung animiert langparkende Beschéftigte und Auszubildende zum
Umstieg auf andere Verkehrsmittel oder zur Nutzung entferntere Parkangebote. Kund-
schaft, Besuchende und Lieferanten finden leichter eine Parkmdglichkeit in der Nahe ihrer
Ziele. Da sie die Park- und Ladeflachen nur fiir kurze Zeit belegen, kdnnen liber den Tag
mehrere Kunden und Lieferanten die verfligbaren Parkplétze nutzen. Fir Bewohnende
steigen die Chancen auf einen wohnungsnahen Parkstand.

Mit der Reduzierung der Parkraumnachfrage sinken mittelbar auch der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs am Zielverkehr und die damit verbundenen Luftschadstoff- und
Larmbelastungen. Auch die Verkehrssicherheit flir den nichtmotorisierten Verkehr nimmt
zu, wenn weniger Fahrzeuge z. B. sichtbehindernd widerrechtlich in Kreuzungsbereichen
abgestellt werden.

Nachteilig ist vor allem die mangelnde Gegenfinanzierung der erforderlichen Uberwa-
chung des ruhenden Verkehrs. AuBerdem ist die Parkraumuberwachung aufgrund einer
moglichen Manipulation durch das Weiterdehen der Parkscheibe schwierig.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Das Mischparken mit Parkscheibenregelung kommt in verschiedenen Stadten zum Ein-
satz, z. B. Schwerin, Oranienburg und Ulm-Séfflingen. Erfahrungswerte liegen allerdings
nur fir die Stadt UIm-Séfflingen vor. Hier parkten werktags tagstber rund 20 % aller Fahr-
zeuge ohne Parkscheibe oder Bewohnerparkausweis bzw. Ausnahmegenehmigung. Am
Samstag waren es sogar 30 %. Im Rahmen des Parkraumkonzepts wurden daher mehr
Kontrollgénge in den bewirtschafteten Bereichen empfohlen. Erfahrungen aus anderen
Stédten zeigen, dass eine fehlende Uberwachung zu einer geringen Wirkung der Bewirt-
schaftung fihren.

In Schwerin und Oranienburg wird in Zukunft die Bewirtschaftung vereinheitlicht und auf
Mischparken mit Gebuhrenpflicht umgestellt.

Anwendung in Wiesbaden

Das Mischparken mit Parkscheibenregelung wird bspw. in Biebrich bereits angewendet. Im
Rahmen des aktuellen Parkraummanagementkonzepts fir die Wiesbadener Innenstadt-

wurde im Sommer 2020 in den Mischparkbereichen mit Parkscheibenregelung die Geneh-
migungen der parkenden Fahrzeuge erhoben. In rund 20 % aller erhobenen Fahrzeuge lag
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keine Genehmigung aus. Rund 10 % wiesen eine Parkscheibe auf und der Rest eine Son-
derparkberechtigung. Hier ist eine konsequente Uberwachung notwendig, um die Wirkung
der Parkraumbewirtschaftung nicht zu konterkarieren.

Auch der VEP Wiesbaden beméngelt, dass das kostenlose Parken mit Parkscheibe in den
Bewirtschaftungsgebieten Wiesbadens eine wenig einschrankende Parkregelung ist, noch
dazu mit einer relativ langen Hochstparkdauer von 2 Stunden.

Im Gegensatz zu einer Mischparkregelung mit Geblihrenpflicht besteht darliber hinaus
keine ausreichende Gegenfinanzierung der notwendigen Parkraumlberwachung. Daher
sollte die Mischparkregelung mit Parkdauerbegrenzung in Wiesbaden kiinftig keine An-
wendung mehr finden.




9 Trennprinzip -
Reines Bewohnerparken

Definition und Ziele

Das Parken ist ausschlieBlich mit einer Sonderparkberechtigung fiir Bewohnende erlaubt.
Das ,reine Bewohnerparken® soll gebietsfremde Parker verdrangen und so die Parkchan-
cen der Bewohnenden verbessern. Um die gewiinschten Effekte zu erzielen, ist eine Uber-
wachung der Parkregelungen unverzichtbar.

Zielgruppen

Das ,reine“ Bewohnerparken schlie3t alle gebietsfremden Parker, also Beschéftigte, Kund-
schaft oder Besuchende, aus. Damit stehen die Parkstidnde nur den Bewohnenden zur
Verfugung.

Anwendungsbereiche

Nach VwV-StVO zu § 45 sind an Sonderparkberechtigungen fiir Bewohnende zwingend
Bedingungen geknUlpft. Sie ist dort zulassig, wo dem Parkraummangel fir die ansassige
Wohnbevélkerung wegen fehlender privater Stellplatze und hohen Parkdrucks durch nicht
quartiersansassige Pendelende oder Besuchende nur durch eine entsprechende Anord-
nung abgeholfen werden kann und die Bewohnenden in fuBlaufig zumutbarer Entfernung
von ihrer Wohnung keine Abstellmdglichkeit finden.

,Reines" Bewohnerparken kann in Bereichen mit nahezu ausschlieBlicher Wohnnutzung
sinnvoll sein. Die strikte Form der Bewohnerbevorrechtigung ist aufgrund des Gemeinge-
brauchsprinzip im StraBenraum zu limitieren. Tagsuber zwischen 9-18 Uhr diirffen maximal
50 % und in der (brigen Zeit nicht mehr als 75 % des Parkraums fir Bewohnende reser-
viert sein.

Die Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs der Forschungsgesellschaft fur
StraBen- und Verkehrswesen e.V. sehen je Parkstand maximal 1,60 Sonderparkberechti-
gungen fir Bewohnende vor. Die Anwendung dieses Schllssels ist oft schwierig, da die
Anzahl der vorhandenen Parkstande nicht bekannt ist.

Rahmenbedingungen

Rechtlich § 6 Abs. 1 Nr. 14 StVG; § 45 Abs. b Nr. 2a StVO und VwV-StVO

Die Bewohnenden bendtigen fiir ihr Fahrzeug eine Sonderparkberechti-

. . gung in Form einer ,Vignette“.
Organisatorisch ) . , . . C
Um die gewunschte verkehrliche Wirkung zu erzielen, ist die Uberwa-

chung der Parkregelung unerlasslich.

Akteure

Zusténdig fir die Parkraumbewirtschaftung ist die Kommune. Sie veranlasst die rechtliche
Prifung. Die Untersuchung erstellt die Kommune oder sie beauftragt ein Planungsbiro.
Die technische Betreuung in Zusammenhang mit Parkscheinautomaten oder Beschilde-
rung durch private Unternehmen ist méglich. Die Uberwachung der Parkregelung im 6ffent-
lichen Raum obliegt der Kommune.

Typische Wirkungen

Reines Bewohnerparken reduziert direkt, eine entsprechende Kontrolle vorausgesetzt, un-
mittelbar nach der Umsetzung die Parkraumnachfrage. Damit verhilft sie zu einer ausgegli-
cheneren Parkraumbilanz. Damit kdbnnen auch Parksuchverkehre reduziert werden. Die
Anzahl widerrechtlich abgestellter Fahrzeuge sinkt.

Reines Bewohnerparken schlie3t Beschéftigte und Auszubildende aber auch Kundschatft,
Besuchende und Lieferanten aus. Fir Bewohnende steigen die Chancen auf einen woh-
nungsnahen Parkstand.

Mit der Reduzierung der Parkraumnachfrage sinken mittelbar auch der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs am Zielverkehr und die damit verbundenen Luftschadstoff- und
Larmbelastungen. Auch die Verkehrssicherheit flir den nichtmotorisierten Verkehr nimmt
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zu, wenn weniger Fahrzeuge z. B. sichtbehindernd widerrechtlich in Kreuzungsbereichen
abgestellt werden.

Erfahrungen aus anderen Stiadten

Auch beim ,Reinen Bewohnerparken® ist eine Kontrolle der Parkregelungen fiir die Errei-
chung der verkehrslenkenden Effekte unerldsslich. Erfahrungen zeigen, dass ohne hinrei-
chende Kontrolle der Anteil der Nichtbewohner sehr hoch ist. Beispielsweise hatten 2011
in der Erfurter Innenstadt in den nur fir Bewohner reservierten StraBen tagsiber rund

50 % und nachts 30 % der Kfz keinen Bewohnerparkausweis. In Ulm parkten 2016 tags-
Uber rund 30 % und nachts rund 20 % der Kfz ohne Bewohnerparkausweis an den fir Be-
wohner reservierten Parkstanden.

Das ,Reine Bewohnerparken* ermdéglicht keine Gegenfinanzierung der Bewirtschaftung.
Die Gebuhr fiir die Ausstellung der Sonderparkberechtigung fiir Bewohnende betragt bis
zu 30,70 € pro Jahr. Diese deckt zum Teil nicht den Verwaltungsaufwand.

Der Bundesrat hat am 5. Juni 2020 dem vom Deutschen Bundestag am 14. Mai 2020 ver-
abschiedeten Gesetz zur Anderung des BundesfernstraBengesetzes und zur Anderung
weiterer Vorschriften zugestimmt. Die Lander kénnen nun eigene Verordnungen erlassen,
die die Gebiihren firr die Sonderparkberechtigung fiir Bewohnende festlegen oder die Er-
méachtigung auf die Kommunen Ubertragen. Damit haben die L&nder und Kommunen eine
Mdoglichkeit erhalten, dass Bewohnerparken starker zu steuern. Ohne eine entsprechende
Verordnung bleibt jedoch der bundeseinheitliche Gebilihrenrahmen bestehen.

Einige Kommunen kontingentieren die Sonderparkberechtigungen fiir Bewohner. In Wol-
fenbuttel bekommt beispielsweise jeder Haushalt nur eine Sonderparkberechtigung, unab-
hangig von der Anzahl der Bewohnenden. Andere Kommunen geben nur so viele Sonder-
parkberechtigungen aus wie Parkstédnde im 6ffentlichen Raum vorhanden sind. Die
Vergabe erfolgt dann entsprechend der Reihenfolge der Beantragung (,Windhundverfah-
ren“) oder ist an eine Warteliste gekoppelt. Géttingen nutzt beispielweise das ,Windhund-
verfahren®. Bei all den unterschiedlichen Verfahren gilt es natiirlich immer den Verwal-
tungsaufwand mitzubedenken. In Passau und Kempten gibt es Wartelisten.

Auch die Vergabekriterien sind nicht einheitlich. W&hrend in Minchen Personen mit Haupt-
oder Nebenwohnsitz in der entsprechenden Zone vergabeberechtigt sind, sind es in
Passau nur Personen mit Hauptwohnsitz. Gleichzeitig muss in Mlnchen das Fahrzeug auf
die antragstellende Person zugelassen oder nachweislich dauerhaft genutzt sein. In
Passau muss das Fahrzeug auf die Antragstellende Person oder deren Eltern zugelassen.
Gemein ist beiden Stadten, die Voraussetzung, dass keine privaten Abstellmdglichkeiten
vorhanden sein drfen.

Anwendung in Wiesbaden

In Wiesbaden gibt es keine reinen Bewohnerparkbereiche. Zukiinftig kénnen reine Bewoh-
nerparkabschnitte in Ausnahmefallen angeordnet werden, um gebietsspezifische Beson-
derheiten zu berlcksichtigen. Um den Parkraum in Wiesbaden mdéglichst effizient zu nut-
zen, sollte aber eine Mischparkregelung mit Geblhrenpflicht als Regellésung bevorzugt
werden.




10 Trennprinzip -
Reine Gebuhrenpflicht

Definition und Ziele

Das Parken ist ausschlieBlich gegen Parkscheingebiihr méglich und soll die Parkchancen
fir Kurzparker erhéhen. Ist zuséatzlich eine Héchstparkdauer vorhanden, kénnen Langpar-
kende wie zum Beispiel Bewohnende die Parkstédnde nicht nutzen.

Zielgruppen

Das ,reine Gebuhrenparken® erhoht die Parkchancen der Besuchenden und Kundschaft.
Mit dieser Regelung erfolgt keine Bevorrechtigung der Bewohnenden.

Anwendungsbereiche

Erfahrungsgemaf kommt das ,reine Gebuhrenparken® vornehmlich in StraRen mit intensi-
ver Einzelhandelsnutzung und wenig Wohnnutzung zum Einsatz. Dies sind Einkaufsstra-
Ben, Teilbereiche von Innenstadten oder Bahnhofe.

Das ,reine Gebihrenparken® wirkt vor allem auf Langparkende. Die Gebihrenpflicht er-
zielt, eine entsprechende Uberwachung vorausgesetzt, die verkehrslenkende Wirkung.
Ohne Begrenzung der Hoéchstparkdauer kénnen alle Nutzergruppen die Parkstéande mit
.reinem Geblihrenparken“ nutzen.

Eine Bevorrechtigung der Bewohnenden erfolgt beim ,reinen Gebihrenparken® nicht. Da-
mit hat diese Art der Bewirtschaftung auch auf Bewohnende eine verkehrslenkende Wir-
kung.

Rahmenbedingungen

Rechtlich § 6 Abs. 1 Nr. 14 StVG; § 45 Abs. ab Nr. 2a StVO und VwV-StVO
Die Kommune muss eine eigene Parkgebihrenordnung erlassen.

Technisch Es sind Parkscheinautomaten aufzustellen und ggf. ein Handyparksys-
tem vorzusehen.

Organisatorisch  Die Parkgebuhr kann Uber einen Parkscheinautomaten oder Uber das
sogenannte Handyparken entrichtet werden.

Akteure

Zusténdig fir die Parkraumbewirtschaftung ist die Kommune. Sie veranlasst die rechtliche
Prifung. Die Untersuchung erstellt die Kommune oder sie beauftragt ein Planungsbiiro.
Die technische Betreuung in Zusammenhang mit Parkscheinautomaten oder Beschilde-
rung durch private Unternehmen ist méglich. Die Uberwachung der Parkregelung im 6ffent-
lichen Raum obliegt der Kommune.

Typische Wirkungen

Parkraumbewirtschaftung in Form einer reinen Gebuhrenpflicht reduziert direkt, eine ent-
sprechende Kontrolle vorausgesetzt, unmittelbar nach der Umsetzung die Parkraumnach-
frage. Damit verhilft sie zu einer ausgeglicheneren Parkraumbilanz. Damit kénnen auch
Parksuchverkehre reduziert werden. Die Anzahl widerrechtlich abgestellter Fahrzeuge
sinkt.

Eine reine Gebuhrenpflicht animiert langparkende Beschaftigte und Auszubildende zum
Umstieg auf andere Verkehrsmittel oder zur Nutzung entferntere Parkangebote. Kund-
schaft, Besuchende und Lieferanten finden leichter eine Parkmdglichkeit in der N&he ihrer
Ziele. Da sie die Park- und Ladeflachen nur fiir kurze Zeit belegen, kdnnen tber den Tag
mehrere Kunden und Lieferanten die verfligbaren Parkplatze nutzen. Bewohnende werden
verdréangt, ihre Chancen auf einen wohnungsnahen Parkstand sinken.

Mit der Reduzierung der Parkraumnachfrage sinken mittelbar auch der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs am Zielverkehr und die damit verbundenen Luftschadstoff- und
Larmbelastungen. Auch die Verkehrssicherheit flir den nichtmotorisierten Verkehr nimmt

LKgoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

ESWE Verkehr
Wipark
Landeshauptstadt
Wiesbaden -
Parkraum-
management-
konzept

Gesamtbericht
Anlage 2

05. Mérz 2021

27



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

ESWE Verkehr
Wipark
Landeshauptstadt
Wiesbaden -
Parkraum-
management-
konzept

Gesamtbericht
Anlage 2

05. Mérz 2021

28

zu, wenn weniger Fahrzeuge z. B. sichtbehindernd widerrechtlich in Kreuzungsbereichen
abgestellt werden.

Erfahrungen aus anderen Stiadten

Das ,reine Gebihrenparken® ist eine nur selten genutzte Bewirtschaftungsform. Sie hat,
eine konsequente Uberwachung vorausgesetzt, erfahrungsgemasn eine hohe verkehrliche
Wirkung. Die GebUhrenpflicht ist in der Regel auf einen bestimmten Zeitraum begrenzt.
Das heiltt das ,reine Gebihrenparken® im Trennprinzip kommt erfahrungsgemaf nur sel-
ten zur Anwendung.

Anwendung in Wiesbaden

In Wiesbaden kommt das ,reine Geblhrenparken® beispielsweise An den Quellen, der
BurgstraBe oder der BleistraBe zum Einsatz. Zusatzlich gilt eine Héchstparkdauer von bis
zu 2 Stunden. Der Geltungszeitraum ist auf den Charakter und die Rahmenbedingungen
vor Ort abgestimmt. AuBerhalb dieser Zeit sind die Parkstdnde ohne Einschrankungen
nutzbar.

Eine flachendeckende Anwendung des ,reinen“ Gebuhrenparkens in Wiesbaden ist nicht
sinnvoll. Die Anwendung ist in Ausnahmeféllen auf exponierte Lagen zu beschranken.




11 Trennprinzip -
Reine Parkscheibenregelung

Definition und Ziele

Das Parken ist mit eine ,Parkscheibe fiir eine bestimmte Zeit unentgeltlich moglich. Die
sreine Parkdauerbegrenzung“ soll die Kurzparkenden bevorrechtigen.

Zielgruppen

Die ,reine Parkdauerbegrenzung“ verdrangt, eine Kontrolle vorausgesetzt, Langparkende
und erhdéht so die Parkchancen fiir Kurzparkende. Kurzparkende sind Liefer- und Ladevor-
gange sowie die Kundschaft.

Anwendungsbereiche

Die ,reine Parkdauerbegrenzung* ist, eine Uberwachung der Parkregelung vorausgesetzt,
gut geeignet um Langparkende zu verdrangen. Die Bewohnenden werden nicht bevorrech-
tigt. Damit hat diese Art der Bewirtschaftung auch auf Bewohnende eine verkehrslenkende
Wirkung.

,Reine Parkdauerbegrenzungen“ kommen dort zum Einsatz, wo ein hoher Umschlag der
Parkstande nétig ist. Beispielsweise in reinen EinkaufsstraBen, an Bahnhéfen oder an Arz-
tezentren. Durch den h&ufigen Umschlag verbessern sich auch die Parkchancen fur Liefer-
und Ladevorgange. In Gebieten mit ausschlieRlicher Wohnnutzung ist die ,reine Parkdau-
erbegrenzung® nicht sinnvoll.

Rahmenbedingungen

Rechtlich § 6 Abs. 1 Nr. 14 StVG; § 45 Abs. 1b Nr. 2a StVO und VwV-StVO

Seit 2005 sind elektronische Parkscheiben in Deutschland erlaubt, wenn

Technisch sie die vom Gesetzgeber vorgeschriebenen Bedingungen erfillen.
echni
Das Verkehrszeichen 314, der weiBe Buchstabe "P" auf blauem Grund,

muss auf der Vorderseite der Parkscheibe abgebildet sein.

Organisatorisch  Es ist ausreichend Kontrollpersonal vorzusehen.

Akteure

Zusténdig fur die Parkraumbewirtschaftung ist die Kommune. Sie veranlasst die rechtliche
Prufung. Die Untersuchung erstellt die Kommune oder sie beauftragt ein Planungsbiro.
Die technische Betreuung in Zusammenhang mit Parkscheinautomaten oder Beschilde-
rung durch private Unternehmen ist méglich. Die Uberwachung der Parkregelung im 6ffent-
lichen Raum obliegt der Kommune.

Typische Wirkungen

Parkraumbewirtschaftung in Form einer reinen Parkscheibenregelung reduziert direkt, eine
entsprechende Kontrolle vorausgesetzt, unmittelbar nach der Umsetzung die Parkraum-
nachfrage. Damit verhilft sie zu einer ausgeglicheneren Parkraumbilanz. Damit kénnen
auch Parksuchverkehre reduziert werden. Die Anzahl widerrechtlich abgestellter Fahr-
zeuge sinkt.

Eine reine Parkscheibenregelung animiert langparkende Beschéftigte und Auszubildende
zum Umstieg auf andere Verkehrsmittel oder zur Nutzung entferntere Parkangebote.
Kundschaft, Besuchende und Lieferanten finden leichter eine Parkmdglichkeit in der Nahe
ihrer Ziele. Da sie die Park- und Ladeflachen nur fiir kurze Zeit belegen, kénnen (ber den
Tag mehrere Kunden und Lieferanten die verfligbaren Parkplatze nutzen. Bewohnende
werden verdrangt, ihnre Chancen auf einen wohnungsnahen Parkstand sinken.

Mit der Reduzierung der Parkraumnachfrage sinken mittelbar auch der Anteil des motori-
sierten Individualverkehrs am Zielverkehr und die damit verbundenen Luftschadstoff- und
Larmbelastungen. Auch die Verkehrssicherheit fir den nichtmotorisierten Verkehr nimmt
zu, wenn weniger Fahrzeuge z. B. sichtbehindernd widerrechtlich in Kreuzungsbereichen
abgestellt werden.

LKgoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

ESWE Verkehr
Wipark
Landeshauptstadt
Wiesbaden -
Parkraum-
management-
konzept

Gesamtbericht
Anlage 2

05. Mérz 2021

29



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

ESWE Verkehr
Wipark
Landeshauptstadt
Wiesbaden -
Parkraum-
management-
konzept

Gesamtbericht
Anlage 2

05. Mérz 2021

30

Eine Gegenfinanzierung der erforderlichen Uberwachung des ruhenden Verkehrs fehlt. Au-
Berdem ist die Parkraumiiberwachung aufgrund einer méglichen Manipulation durch das
Weiterdehen der Parkscheibe schwierig.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Die ,reine Parkdauerbegrenzung® ist eine nur selten genutzte Bewirtschaftungsform. Sie
hat, eine konsequente Uberwachung vorausgesetzt, erfahrungsgeman eine hohe verkehrli-
che Wirkung. Die Parkdauerbegrenzung ist in der Regel auf einen bestimmten Zeitraum
begrenzt. Das heif3t das ,reine Gebihrenparken® im Trennprinzip kommt erfahrungsgeman
nur selten zur Anwendung.

Eine Gegenfinanzierung der ,reinen Parkdauerbegrenzung® durch Einnahmen aus Ver-
warn- und BuBgeldern erfolgt erfahrungsgeman nicht.

Anwendung in Wiesbaden

In Wiesbaden gibt es im &ffentlichen StraBenraum keine reine Parkdauerbegrenzung. Die
MaBnahme sollte auch kiinftig keine Anwendung finden.




12 Ausnahmegenehmigungen

Definition und Ziele

Eine Ausnahmegenehmigung berechtigt je nach Lizensierung den Besitzenden in einem
Parkraumbewirtschaftungsgebiet an Parkscheinautomaten unbegrenzt ohne Gebihr, in
Parkscheibenzonen ohne zeitliche Begrenzung, auf fir Bewohnende oder mobilitatseinge-
schrénkte Verkehrsteilnehmende reservierten Parkstdnden sowie im eingeschrénkten Halt-
verbot zu Parken.

Bewohnerparkausweise sind eine Sonderform der Ausnahmegenehmigung. Sie werden im
Steckbrief ,Parkraumbewirtschaftung — Reines Bewohnerparken* gesondert behandelt.

Ziel der Ausnahmegenehmigungen ist es vor allem den Wirtschaftsverkehr zu férdern und
diesem die Chance auf einen Parkstand in der Nahe der Zieladresse zu ermdglichen.
Mobilitatseingeschrénkte Personen erhalten grundséatzlich einen bevorrechtigten Park-
stand, damit sie ohne weite Wege ihr Ziel erreichen kénnen.

Zielgruppen

Ausnahmegenehmigungen kénnen Gewerbetreibende eines Parkraumbewirtschaftungsge-
bietes beantragen. Auch Handwerksbetriebe, die auf eine Fahrzeugnutzung angewiesen
sind, kommen fiir eine Ausnahmegenehmigung in Frage sowie mobilitdtseingeschrankte
Personen, die ein Fahrzeug bendtigen.

Anwendungsbereiche

Ausnahmegenehmigungen gibt es fiir Gewerbetreibende, Handwerker*innen und mobili-
tatseingeschrankte Personen. Gewerbe- und Handwerksbetriebe kénnen sich durch eine
Ausnahmegenehmigung und unter Angabe triftiger Griinde von der Parkscheingeblhr,
Parkhdchstdauer usw. befreien lassen. Hierauf besteht aber kein Rechtsanspruch und ist
im Einzelfall zu prifen. Ausnahmegenehmigungen von Gewerbebetrieben gelten nur in der
Parkzone, wo die Betriebe angesiedelt sind. Bei Handwerksbetrieben umfasst der Gel-
tungsbereich haufig das gesamte Stadtgebiet. Entweder sind die Gewerbe- und Handwer-
kerausnahmegenehmigungen auf ein Fahrzeug beschrénkt oder gelten optional fir eines
von mehreren Fahrzeugen des Fuhrparks eines Betriebes. Weitere Ausnahmegenehmi-
gungen fir weitere Fahrzeuge bediirfen einer gesonderten und ausfiihrlichen Begriindung
Uber die Notwendigkeit der Fahrzeugnutzung.

Mobilitatseingeschrénkte Personen mit Schwerbehindertenausweis kénnen eine Ausnah-
megenehmigung beantragen, die nicht nur an ihrem Wohnort gilt. Je nach erteiltem Behin-
dertenparkausweis kdnnen die Inhaber*innen im eingeschrankten Haltverbot, in Haltver-
botszonen, an Parkscheinautomaten / Parkuhren, auf Bewohnerparkstanden, in Fu3gan-
gerzonen und verkehrsberuhigten Bereichen auBerhalb gekennzeichneter Flachen ohne
Hochstparkdauer und Gebuhr parken.

Die Ausnahmegenehmigungen fiir Gewerbetreibende und Handwerker*innen sind gebih-
renpflichtig. Die Gebuhrenhdhe ist nicht einheitlich geregelt. Ausnahmegenehmigungen flr
mobilitdtseingeschrankte Personen sind in der Regel gebiihrenfrei.

Rahmenbedingungen

Rechtlich § 41 Absatz 1, § 45, § 46 und Anlage 2 StVO

Eine Beschilderung nach StVO kann nur fir Behindertenparkausweise
durch das Zusatzzeichen mit dem Zusatzzeichen 1044-10 ,Rollstuhlfah-
rersymbol“ oder 1044-11 ,Rollstuhlfahrersymbol mit Parkausweis Nr. ...*
StVO angeordnet werden.

Technisch

Alle Antrage auf Ausnahmegenehmigungen sind von der StraBenver-

Organisatorisch kehrsbehoérde zu bearbeiten und auszustellen.

Akteure

Die StraBenverkehrsbehérde bzw. das Ordnungsamt sind fiir die Ausnahmegenehmigun-
gen fir Gewerbe- und Handwerkerbetriebe sowie fiir die Behindertenausweise zustandig.
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Typische Wirkungen

Durch die Ausnahmegenehmigungen fiir Gewerbe- und Handwerksbetriebe wird mehr Ver-
kehr in einem bewirtschafteten Gebiet induziert. Der Parksuchverkehr steigt an und somit
mittelbar auch die Luftschadstoff- und Larmbelastung. Sollte in einem bewirtschafteten Ge-
biet mehrheitlich Gewerbe- und Handwerkerparkausweise ausliegen, so sind die angewen-
deten Ausgabekriterien zu Gberdenken und bspw. Reglementierungen einzufiihren, um
den o&ffentlichen StraBenraum zu entlasten.

Die verkehrlichen Auswirkungen von Ausnahmegenehmigungen flir mobilitatseinge-
schrénkte Personen sind aufgrund ihrer Notwendigkeit zu vernachlassigen.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Erfahrungsgeman geben Stadte mit Parkraumbewirtschaftung inren Gewerbe- und Hand-
werksbetrieben, die auf eine Kfz-Nutzung angewiesen sind, in der Regel die Méglichkeit
eine Ausnahmegenehmigung zu erhalten, so z. B. auch in Stuttgart und Schweinfurt. In
Stuttgart kdnnen Handwerkerbetriebe eine Ausnahmegenehmigung fiir Notdienste bean-
tragen. Mit der Ausnahmegenehmigung, die auf ein Jahr befristet ist, teilt das Amt fiir &f-
fentliche Ordnung ein Couponblock mit 100 Coupons aus. Fir jeden Noteinsatz ist ein
Coupon in der Windschutzscheibe sichtbar anzubringen. Innerhalb der Jahresfrist kann ein
weiterer Couponblock beantragt werden. Die Coupons gelten nicht fiir regulare Service-,
Wartungs- oder Umbauarbeiten usw. Gewerbebetriebe und soziale Dienste sind ebenfalls
berechtigt, eine Ausnahmegenehmigung zu beantragen, sofern ihre Tatigkeit ein Fahrzeug
an der Arbeitsstelle erfordert. Reglementierungen erteilt bspw. die Stadt Schweinfurt. Hier
gibt es nur eine Ausnahmegenehmigung pro Gewerbebetrieb.

Aussagen zur Wirksamkeit der Ausnahmegenehmigungen liegen nicht vor.

Anwendung in Wiesbaden

In Wiesbaden besteht bereits flir Gewerbebetriebe, darunter auch Soziale Dienste, die
Méglichkeit, Ausnahmegenehmigungen fiir die Bewirtschaftungsgebiete zu beantragen.
Handwerksbetriebe mit Hauptsitz in Wiesbaden kénnen fur die Region Frankfurt-
Rhein/Main Ausnahmegenehmigungen bzw. Handwerkerparkausweise beantragen. Die
Behindertenparkausweise kommen deutschlandweit zur Anwendung.

Da es in Wiesbaden aktuell keine negativen Auffalligkeiten mit den Ausnahmegenehmi-
gungen fir Gewerbe- und Handwerksbetreibe gibt, wird empfohlen, das bisherige Verfah-
ren beizubehalten. Um die Anzahl an Ausnahmegenehmigungen in einem Gebiet zu Uber-
prifen, sollten regelmaBig punktuelle Erhebungen durchgefiihrt werden.




13 Rabattmodell: Brotchentaste

Definition und Ziele

Der Begriff ,Brotchentaste” meint das Betatigen einer speziell dafiir vorgesehenen Taste
am Parkscheinautomaten, um in gebihrenpflichtigen Bereichen einen kostenlosen Park-
schein fur eine kurze Parkdauer (15 — 30 Minuten) zu ziehen. Dadurch sollen kurze Erledi-
gungen (Einkauf, Besorgung) ohne Entrichten einer Parkgeblhr méglich sein.

Die Ziele der Brétchentaste sind eine héhere Attraktivitat des StraBenraumparkens und
eine héhere Besucherfrequenz im Einzelhandel.

Zielgruppen

Zielgruppe der ,Brotchentaste sind extreme Kurzparker, also vor allem Kunden und Besu-
chende. Fir Bewohnende oder andere gebietsfremde Langparker ist sie nicht relevant.

Anwendungsbereiche

Die ,Brétchentaste” kommt in gebihrenpflichtigen Bereichen zum Einsatz, die einen hohen
und stark frequentierten Geschéaftsbesatz aufweisen. Die Kunden sollen zu einer méglichst
kurzen Parkdauer animiert werden (,nach der kostenfreien Karenzzeit kostet das Parken®).
So soll der Parkraum mehr Kurzparkern zuganglich gemacht werden.

Rahmenbedingungen

Die Kommunen diirfen die Regelung auf der Grundlage des 2004 ange-

Rechtlich passten § 6a, Abs. 6 des StraBenverkehrsgesetzes anwenden.

Technisch Die Parkscheinautomaten sind mit einer entsprechenden Taste ausge-
stattet. Das Nachristen vorhandener Automaten ist méglich.

Akteure

Voraussetzung fir die ,Brotchentaste” ist ein Beschluss der Kommune. AnschlieRend sind
Angebote bei den Ver- und Betreibern von Parkscheinautomaten einzuholen. Wartung und
Leerung kénnen durch die Stadt oder durch einen entsprechenden Dienstleister erfolgen.

Typische Wirkungen

Die Brotchentaste hat kaum eine Wirkung auf das Parkverhalten.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Die ,Brotchentaste” wird in verschiedenen Kommunen eingesetzt, z. B. in Karlsruhe, K&In
oder Lubeck. Andere Kommunen wie Augsburg, Mainz oder Berlin verzichten bewusst auf
den Einsatz.

Modellprojekte und wissenschaftliche Untersuchungen belegen, dass der Anteil der Brot-
chentasten-Nutzer gering ist. In Hamburg machen die legalen Brétchentasten-Vorgénge
(mit Einhaltung der 15-min-Regel) nur 1% aller Parkvorgénge aus, in K&In liegt auf der Eh-
ren- und MittelstraBe bei 1 bis 2 %.

Wesentliche Veranderungen im Parkverhalten infolge der Brotchentaste sind nicht feststell-
bar. In Kéln und Miinster wurden keine signifikanten Veranderungen bei der Anzahl der
Parkvorgénge, der Parkdauer, der Umschlaghaufigkeit oder der Akzeptanz von Parkregeln
ermittelt.

Zudem ist der Missbrauch dieser Regelung sehr hoch. In Hamburg parken 71% aller Brét-
chentaste-Parkscheine illegal, d. h. sie Uberschreiten die zulassige Hochstparkdauer.

Fir die Umsetzung sind héhere Anschaffungskosten bzw. Umriistungskosten fiir die Park-
scheinautomaten und Einnahmeverluste einzukalkulieren. Die Einnahmertckgénge liegen
in den betreffenden Bereichen der Stadte Berlin, Hamburg, KéIn, Mlnster und Stuttgart bei
rund -10% bis -40%. Eine regelkonforme Nutzung der Brotchentaste findet nur bei intensi-
ver Uberwachung statt.
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Anwendung in Wiesbaden

Wie die Modellprojekte und begleitende Untersuchungen zur ,Brétchentaste® in anderen
Stadten zeigen, hat sie keine bzw. nur eine sehr geringe Wirkung auf das Parkverhalten
bei einem sehr hohen Kontrollaufwand. Eine Steigerung der Attraktivitat des Einzelhandels
ist damit nicht verbunden. Gleichzeitig sind die mit der Brétchentaste verbundenen Kosten
vergleichsweise hoch. Daher wird der Einsatz der Brétchentaste in Wiesbaden nicht emp-
fohlen.




14 Rabattmodelle:
ErmaBigung und Rickerstattung

Definition und Ziele

Sammel-, Rabatt-, Bonus- oder Abokarten ermdglichen den Besitzenden, auf gebihren-
pflichtigen Parkstanden zu ermaBigten Tarifen zu parken. Die Karten werden in Zusam-
menarbeit mit ansassigen Einrichtungen wie bspw. Einzelhandel, Gastronomie, Gewerbe-
betriebe und Verkehrsbetriebe sowie der Stadt, Kommune oder dem Bezirk entwickelt und
ausgegeben.

Ruckerstattungsmodelle sehen vor, dass die beteiligten Einrichtungen den Parkenden un-
ter Vorlage eines gultigen Tickets anteilig Geld zurlickgeben oder Gutscheine ausstellen.

ErmaBigungskarten und Rlckerstattungsmodelle haben zum Ziel, die Attraktivitat der in-
nerstadtischen Einrichtungen - bei bestimmten Modellen auch den Umweltverbund — zu
starken bzw. zu erhéhen. Damit soll die Kundschaft starker an den Standort bzw. die Ein-
richtungen gebunden werden.

Zielgruppen

Zielgruppen der Modelle sind vorrangig Besuchende und die Kundschaft. Gebietsfremde
Langparkende kénnen auch von den ErmaBigungen und Rickerstattungen profitieren,
bspw. im Rahmen eines Park+Ride-Abos. Fir die ansédssige Bewohnerschaft sind die Mo-
delle nicht relevant.

Anwendungsbereiche

Die Verbrauchenden sammeln bspw. in Folge von Eink&ufen Punkte auf einer Sammel-
karte, die sie spéter fiirs Parken einsetzen kénnen. Mit anderen Kartenarten, wie bspw.
Bonuskarten, Rabattkarten oder Abokarten, erhalten die Nutzenden sofort einen ermasig-
ten Tarif beim Parken. Hier gibt es die Mdglichkeit, die Gebihr entweder direkt von der
Karte abzuziehen oder den Betrag mit einer Rechnung einzufordern.

Eine andere Methode ist die anteilige Rlickerstattung von Park- oder Fahrkosten durch das
Vorzeigen des Park- oder Fahrtickets in Geschaften. Hier erhalten die Vorzeigenden ent-
weder Bargeldauszahlungen oder Parkschecks, Parkmiinzen bzw. -Parkgutscheine.

Rahmenbedingungen

Die beteiligten Einrichtungen muissen Uber die notwendigen technischen

Technisch Voraussetzungen wie z. B. Lesegerate, Transponder verfligen

Es sind verschiedene Einrichtungen (u. a. Einzelhandel, Gastronomie,
Gewerbebetriebe, Verkehrsbetriebe) bei der Einfihrung von ErmaBigun-
gen und Ruckerstattungen einzubeziehen. Die zukiinftig Nutzenden sind
Uber Flyer und im Internet lber die Aktion zu informieren. Fir die Bear-
beitung von Kartenantrdgen sowie deren Ausgabe sind die Zustandig-
keiten festzulegen.

Organisatorisch

Akteure

Sind ErmaBigungen oder Rickerstattungen von Parkgeblhren o. &. durch den Einzelhan-
del, Dienstleistungsbetriebe, Gewerbebetriebe, der Gastronomie oder von Verkehrsbetrie-
ben geplant, ist die Stadt, Kommune oder der Bezirk mit in die Planung einzubeziehen.
Ebenso sollten Parkhausbetreibende mit einbezogen werden.

Typische Wirkungen

Alle ErmaBigungs- und Ruckerstattungsmodelle kénnen zu einer Belebung der Innenstadt
betragen. Gleichzeitig steigert diese MaBnahme aber auch den Anreiz zur Verwendung
des eigenen Pkw, wodurch die Parkraumnachfrage und die Anteile des MIV am Zielver-
kehr erhéhen kdnnen.

Gelten die Verglinstigungen nur in Parkhdusern und Tiefgaragen, kénnen sie zu einer Ver-
lagerung der parkenden Kfz aus dem StraBenraum in die Parkbauten beitragen. Dann tra-
gen sie zu einer Reduzierung der Parkraumnachfrage im StraBenraum bei.
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Die Wirkungen auf die einzelnen Verkehrsarten sind je nach Modell unterschiedlich. So
starkt das Fahrkosten-Rlckerstattungssystem (wie z. B. in Kiel) auch den Radverkehr und
den OPNV, da deren Tickets ebenfalls Verwendung finden. Bei den Ermé&Bigungskarten
bleiben diese Verkehrsarten bislang unberiicksichtigt. Auf den FuBverkehr haben die Er-
maBigungen und Rickerstattungen keine Auswirkungen.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Verschiedene Kartenmodelle fir ErmaBigungen kommen z. B. in Biberach, Aalen, Detmold
oder Stuttgart zum Einsatz. Kiel verfolgt mit einer Geld-zurlick-Aktion einen anderen An-
satz der Rlckerstattung ohne Karte und beriicksichtigt nicht nur die Parkenden.

Mit der Punktesammelkarte ,BiberCard“ in Biberach kénnen deren Besitzende Punkte in
85 Akzeptanzstellen sammeln und diese u. a. zum Bezahlen der Parkgebuhr in teilneh-
menden stédtischen Tiefgaragen und Parkh&usern nutzen. Flr das Parken gibt es jedoch
keine Punkte. Die BiberCard ist fir einen Unkostenbeitrag von 3 € in den Akzeptanzstellen
zu beantragen bzw. zu erwerben.

In Aalen kann die Kundschaft der Stadtwerke mit der ,SWA-Kundenkarte® rabattiert in den
Parkhausern und Tiefgaragen der Stadt Aalen parken. Hierflir mussten die Stadtwerke ein
Parallelsystem neben dem bestehenden Coinsystem entwickeln das ausschlieBlich mit der
SWA-Kundenkarte nutzbar ist. Die SWA-Kundenkarte ist fiir die Kundschaft der Stadt-
werke kostenlos. Nach Ablauf eines Monats erhalten die parkenden Kunden eine Rech-
nung mit den Parkkosten.

Detmold bietet verschiedene ErméaBigungen und Riickerstattungsmodelle an. Mit einer
,Blauen Bonuskarte* kdnnen die Nutzenden zu einem ermaBigten Tagestarif auf Parkplat-
zen der Stadt Detmold parken und mit der ,Gelben Bonuskarte® vergunstigt in den stadti-
schen Parkhdusern. Die Bonuskarten sind im SVD-Kundenzentrum fir einen Beitrag von
10 € zu erhalten. Dies ist auch gleichzeitig das erste Ladeguthaben. An Parkscheinauto-
maten und Kassenautomaten kann weiteres Guthaben aufgeladen werden.

Einkaufende Personen haben in Detmold auBerdem die Mdglichkeit eine Stunde kostenlos
zu parken. Hierflir muss in einem teilnehmenden Geschéft ein Einkauf fir mindestens 10 €
erfolgen, um einen Parkscheck in Hohe von 1 € zu erhalten. Die Einldsung des Park-
schecks erfolgt am Parkscheinautomaten und kann mit den Bonuskarten kombiniert wer-
den.

Stuttgart bietet Parkenden die Mdglichkeit eines ,Park+Ride Abos*, dass zur gesicherten
Parkberechtigung fiir ein Halbjahr auf P+R-Anlagen berechtigt. Beim Park+Ride Abo muss
der Abonnierende nur 5 Monate statt 6 Monate zahlen und erhélt hierfir eine Halbjahres-
Parkkarte. Die Parkkarte ist beim Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart GmbH (VVS) zu be-
antragen. Voraussetzung fur das Park+Ride Abo ist der Besitz eines VVS-Jahres-Tickets
oder StudiTickets.

In der Kieler Innenstadt gibt es ein Fahrkosten-Ruckerstattungssystem ,Parken-Plus®, dass
sich nicht nur auf Parktickets beschrankt, sondern auch flir Bus-, Bahn- und Fé&hrtickets so-
wie fur Nutzungskosten von Fahrradstellplatzen am Hauptbahnhof gilt. Wird der Fahrkos-
ten- bzw. Nutzungsbeleg in teilnehmenden Geschéften ab einem Einkaufswert von 10 €
vorgelegt, erhalt der Vorweisende anteilig Geld zurlick.

Aussagen zur Wirksamkeit der ErméaBigungen und Riickerstattungen liegen nicht vor.

Anwendung in Wiesbaden

In teilnehmenden Geschéaften und Institutionen gibt es mit der Mitgliedskarte ,Wiesbaden
wunderbar® Verglnstigungen. Mit der Mitgliedskarte kénnen flir einige Parkh&user ver-
gunstigte Parkgutscheine erworben werden. Auch verglnstigte Abgaben von OPNV-Ti-
ckets an Einzelhandelskunden sind mdglich. Die Mitgliedskarte ,Wiesbaden wunderbar*
richtet sich vor allem an den Einzelhandel, an Gastronomen, Freiberufler, Hausbesitzende
aber auch an Privatpersonen. Sie kostet ab 50 € im Jahr.

Mit der geblhrenfreien Contipark-Kundenkarte kénnen die Nutzenden in Wiesbaden zu ei-
nem ginstigeren Tageshéchstsatz in den Contipark-Einrichtungen parken. Die Contipark-
Kundenkarte gilt in allen Contipark-Einrichtungen. In Abstimmung mit der Landeshaupt-
stadt Wiesbaden und Contipark-Unternehmensgruppe erfolgte durch die Pandemie eine
Senkung der Tagesparkgebuhr im RheinMain CongressCenter von 10 € auf 4.50 €. Besit-
zer der Contipark-Kundenkarte parken mit 3 € noch gulnstiger.

ErmaBigungs- oder Riickerstattungsmodelle eignen sich besonders in Gebieten mit einer
hohen Anzahl an Einzelhandelsgeschaften, Gastronomie- und anderen dienstleistenden
Einrichtungen, wie bspw. in der Wiesbadener Innenstadt nahe der FuBgéngerzone. Da die




Modelle unterschiedliche Effekte auf die einzelnen Verkehrsarten haben, empfiehlt es sich
flr Wiesbaden ein Modell zu wéhlen, dass mdglichst viele verschiedene Nutzende bertck-
sichtigt (Pkw, Rad, OPNV), wie z. B. das Fahrkosten-Riickerstattungssystem von Kiel. Um
den Parkdruck im 6ffentlichen Raum zu reduzieren, sollten auch Parkhausbetreibende mit
einbezogen werden.
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15 Parkraumuberwachung

Definition und Ziele

Die Parkraumiberwachung kontrolliert die Einhaltung der Vorort geltenden Parkregelun-
gen. Die Uberwachung der Parkregelungen soll ein méglichst hoher Anteil an regelkonfor-
men Parken erreichen und damit zur Verkehrssicherheit beitragen.

Zielgruppen

Die Parkraumlberwachung ahndet die Parkversté3e aller Nutzergruppen.

Anwendungsbereiche

Die Ziele des Parkraummanagement und insbesondere der Parkraumbewirtschaftung las-
sen sich erfahrungsgeman nur durch eine konsequente, zuverlassige und kontinuierliche
Kontrolle der Parkregelungen erreichen. Je héher die Sanktionierungswahrscheinlichkeit
im Falle eines RegelverstoBes ist, desto hdher ist die Befolgungsrate.

In Zusammenhang mit der Parkraumbewirtschaftung sind Kontrollen an jedem StraBenab-
schnitt mehrmals taglich durchzufihren. Parkregelung, die fir den Nutzenden neuartig
oder nicht vertraut sind, haben einen hohen Uberwachungsbedarf. In diesem Zusammen-
hang ist am Standort ein eindeutiges, leicht verstandliches Beschilderungskonzept erfor-
derlich. Darliber hinaus sind Bereiche mit einem erhdéhten Falschparkeranteil oder in de-
nen die Parkraumregelung angepasst wurden, besonders zu Giberwachen. Die Kontroll-
dichte kann mit Reduzierung der Falschparker gesenkt werden.

Rahmenbedingungen

Die Parkraumiiberwachung erfolgt durch das Ordnungsamt oder die Po-

lizei.
Rechtlich ) . . . « . .

Die Vergabe an private Dienstleister erklarte ein Urteil des Oberlandes-

gerichtes Frankfurt am Main am 03.01.2020 als gesetzeswidrig.
Technisch Das Kontrollpersonal bendtigt ein mobiles, onlinefdhiges Kontrollgerat.
Akteure

Die Zustandigkeit bei der Parkraumiiberwachung im &ffentlichen Raum liegt bei der Kom-
mune. Eine Vergabe der Parkraumiiberwachung im 6ffentlichen StraBenraum an private
Unternehmen ist aus rechtlichen Voraussetzungen nicht méglich.

Auf privaten Flachen werden zunehmend private Unternehmen mit der Uberwachung des
Parkraumes beauftragt.

Typische Wirkungen

Eine konsequente Parkraumiberwachung besitzt eine hohe verkehrliche Wirkung. Erst bei
einer intensiven ParkraumUberwachung entfalten ParkraumbewirtschaftungsmaBnahmen
ihre vollen Wirkungen. Die Parkraumiiberwachung wirkt direkt auf das Ordnen des ruhen-
den Verkehrs sowie der Reduzierung von Parksuchverkehren und trégt so mittelbar zu ei-
ner Erhéhung der Verkehrssicherheit bei. Die Uberwachung der Parkregelungen wirkt sich
unmittelbar auf das Verhalten der Nutzenden aus.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Die Uberwachung des &ffentlichen StraBenraumparkens erfolgt in Deutschland durch Vor-
ortbegehungen des Kontrollpersonals. Techniken der Geblhrenerhebung wie das Handy-
parken erforderten eine Umstellung des Kontrollprozesses. Solche Parkvorgénge kénnen

vom Uberwachungspersonal (iber eine Online-Schnittstelle zum Anbieter und anhand des
Kennzeichens oder eines Codes an der Windschutzscheibe kontrolliert werden.

Um schnell auf Verst6Be zu reagieren, setzen mittlerweile viele stéadtische Ordnungsémter
auf digitale Meldemdglichkeiten. Oft sind das spezielle E-Mail-Adressen, Uber die sich Zeu-
gen mit Fotos und genauen Beschreibungen der Verst6Be melden kdnnen. Das funktio-
niert grundsatzlich, setzt aber aktive Mithilfe der Blirger voraus.




Eine digitale Uberwachung von Parkstanden mittels Sensoren oder Kameras ist bereits
technisch méglich, jedoch relativ teuer, da fir eine flachendeckende Uberwachung samtli-
che Parkplatze mit der Technik ausgestattet werden misste. Sie eignet sich daher beson-
ders zur Uberwachung von besonders wertvollem Parkraum oder sensiblen Bereichen, wie
Behindertenstellplatzen, Ladezonen oder Feuerwehrzufahrten. Sensoren unter oder an der
Asphaltdecke der Parkstande oder Zufahren melden, wenn diese belegt sind. So erhalten
Kommunen mehr Transparenz in ihrer Verkehrsplanung, sind tber knappen Parkraum im
Bild und kénnen in Echtzeit auf Verstd3e reagieren. Neben der reinen Ahndung der Delikte
entsteht auch eine abschreckende Wirkung. Bei Sonderparkplatzen lasst sich mit einem so
genannten Beacon auch die Parkberechtigung Uberpriifen. Parkt ein Fahrzeug ohne solch
einen digitalen Parkausweis, werden Ordnungsamt oder Grundstiicksbesitzer automatisiert
verstandigt.

Die im April 2020 in Kraft getretene StVO-Novelle erhéht die Strafen fir Falschparken. So-
gar die Vergabe von Punkten in Flensburg ist méglich. Ein Fahrverbot ist nicht mdglich.
Trotz der Erhéhung der Strafen sind diese im europaischen Vergleich gering.

Die Stadt Paris hat seit dem 01.01.2018 ein neues System. Virtuelle Parktickets ersetzen
grundsétzlich die Papierparkscheine. An den Parkscheinautomaten ist das Kennzeichen
einzugeben. Alternativ kann die GebuUhr auch Uber das Mobiltelefon gezahlt werden. Die
Stadt hat die Parkraumiberwachung an einen privaten Dienstleister vergeben. Vorausset-
zung dafir waren jedoch gesetzliche Anpassungen. Die Kontrolle erfolgt durch Vorortbege-
hungen. In der Datenbank sind die virtuellen Parkausweise mit der jeweiligen Parkdauer
hinterlegt. Die Kontrolleure erfassen das Kennzeichen, welches automatisch auf Giiltigkeit
Uberprift wird. Je nach Ergebnis wird ein Strafzettel ausgegeben. Zum effizienten Einsatz
des Kontrollpersonals setzen die Anbieter auf neue Technologien. So werden parkende
Autos mittels auf Motorrollern und Pkw montierten Scanner in der Vorbeifahrt erfasst und
mit der Parkschein-Datenbank abgeglichen. Durch die Kontrollfahrzeuge werden Falsch-
parker nur identifiziert, eine automatische Erstellung eines Strafzettels erfolgt nicht. Dem
ehemaligen Uberwachungspersonal in Paris wurden neue Aufgaben zugewiesen. Sie kon-
trollieren nun unerlaubten Parkens auf Radwegen oder die Beseitigung von Behinderun-
gen auf Gehwegen.

Anwendung in Wiesbaden

Die Parkraumiberwachung ist in der Landeshauptstadt Wiesbaden bei der kommunalen
Verkehrspolizei angesiedelt und in das StraBenverkehrsamt eingegliedert. Die Ahndung
von VerstdBen féllt in die Zusténdigkeit der BuBBgeldstelle der Polizei. Unterstiitzend kon-
trollieren in Wiesbaden auch die Ordnungspolizeikrafte im Rahmen ihrer gewdhnlichen
Kontrolltatigkeit des flieBenden und des ruhenden Verkehrs die Parkraumbewirtschaftung.

In der Vergangenheit vergab die Stadt Wiesbaden die Parkraumiiberwachung an ein priva-
tes Unternehmen. Mit dem Beschluss des Oberlandesgericht Frankfurt am Main vom
03.01.2020 gilt dies als gesetzeswidrig. In diesem Zusammenhang Uberarbeitet die Stadt
ihre Uberwachungsstrukturen und stellt entsprechendes Personal zur Parkraumiberwa-
chung ein.

Mit einer Parkraumbewirtschaftung nimmt die Anzahl des erforderlichen Uberwachungs-
personals zu. In diesem Zusammenhang ist die Parkraumbewirtschaftung unter Berlck-
sichtigung des vorhandenen Personals anzupassen. Bei einer Ausweitung der bewirtschaf-
teten Gebiete in weitere Ortsbezirke ist das Personal fur die Uberwachung in Wiesbaden
weiter aufzustocken. Die Erhebungen der Parkberechtigungen in der Innenstadt und in
Biebrich zeigen einen hohen Anteil an Schwarzparkern. In diesem Zusammenhang besteht
in der Stadt Wiesbaden hoher Handlungsbedarf.

Im Rahmen des Projektes WiLoad - ,intelligente Lieferzonen® sollen Sensoren implemen-
tiert und Daten zur IST-Situation erfasst werden. Dadurch ist ein Erkenntnisgewinn tber
die Nutzung der Liefer- und Ladezonen zu erwarten. Die damit gesammelten Erfahrungen
dienen als Vorbereitung flr eine mégliche App-gesteuerte Zugangskontrolle in einer spate-
ren Phase. Dariiber hinaus sollten diese Daten genutzt werden, um Fehlbelegungen ahn-
den zu kdnnen und Ordnungspersonal gezielter einzusetzen.
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16 Parkleitsystem

Definition und Ziele

Ein Parkleitsystem flhrt den Fahrzeugfiihrenden durch verkehrssteuernde und verkehrsbe-
einflussende MaBnahmen kontinuierlich zu einem Parkplatz. Dies geschieht durch statisch
oder dynamisch gesteuerte Anzeigetafeln.

Zielgruppen

Parkleitsysteme sollen vor allem Ortsunkundige zum Parkziel fihren. Dynamische Leitsys-
teme kdénnen die Nutzenden gezielt zu einer freien Abstellméglichkeit flihren.

Anwendungsbereiche

Parkleitsysteme kommen dort zum Einsatz, wo der Kraftfahrzeugfihrer gezielt zu einer
Parkierungsanlage geflihrt werden soll. Die Flihrungserfordernis resultiert aus Ortsun-
kenntnis und / oder unterschiedlich stark nachgefragten Anlagen. Parkleitsysteme sind
sinnvoll in Innenstadten, Bereichen mit touristischer Bedeutung oder bei Veranstaltungen.
Ein Parkleitsystem integriert Parkierungsanlagen ab einer GréBe von 50 bis 60 Parkstan-
den je Anlage.

Statische Systeme geben ausschlieBlich Hinweise auf die Lage der Parkierungsanlage.
Sie eignen sich Uiberwiegend fur Stadte mit ausreichenden Stellplatzen und einem Uber-
durchschnittlich hohen Anteil an ortsunkundigen Verkehrsteilnehmern. Sind die Parkie-
rungsanlagen unterschiedlich stark nachgefragt, sind dynamische Systeme mit variablen
Anzeigen sinnvoll.

Rahmenbedingungen

Die Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs sind die Grund-

Technisch lage fiir die Gestaltung der Anzeigetafeln.

Die identifizierten Standorte der Anzeigetafeln sind durch Ortsbesichti-

Organisatorisch " h
gungen zu Uberprufen.

Akteure

Federfuhrend bei der Planung von P+R-Anlagen ist die Kommune. Die Parkierungsanla-
gen gehdren oft Privateigentiimer. Eine Kooperation der Kommunen mit den Eigentimern
ist unerlasslich. Die Planungen kénnen in Kooperation mit privaten Unternehmen erfolgen.
Der Betrieb kann durch die Kommune oder private Unternehmen erfolgen.

Typische Wirkungen

Parkleitsysteme wirken verkehrslenkend. Die gerichtete FUihrung der Kfz in die Parkie-
rungsanlagen reduziert unerwiinschte Parksuchverkehre und wirkt damit positiv auf die
Verkehrssicherheit im 6ffentlichen StraBenraum. Durch klrzere Parksuchdauern kann die
MaBnahme mittelbar dazu beitragen, die Luftschadstoff- und Larmbelastungen zu verrin-
gern. Parkleitsysteme verbessern zuséatzlich die Erreichbarkeit durch die Erhéhung der
Parkchancen und fihren zu einer effektiveren Nutzung des Parkraumangebots.

Die Parkraumnachfrage kann ein Parkleitsystem nicht reduzieren.

Erfahrungen aus anderen Stiadten

Praktisch alle deutschen GroBstadte haben Parkleitsysteme. In der Regel leitet das Park-

leitsystem durch statische Anzeigetafeln in definierte Bereiche. Je nach Stadt erfolgt eine

Weiterflihrung der Nutzenden durch statische oder dynamische Systeme zu den Parkbau-
ten.

Das bestehende Parkleitsystem der Stadt KéIn wird im Rahmen des Férderprojekte "Sau-
bere Luft 2017 bis 2020: Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme" so ausgebaut,
dass die Parkinformationen an den Mobilen-Daten-Marktplatz des Bundes weitergegen
werden und dort beispielsweise flir Navigationsgerate abrufbar sind. Auf der Plattform wer-
den mobilitétsrelevante Daten 6ffentlich verfigbar gemacht. So kénnen Parkplatzinformati-
onen, Baustellenmeldungen und Informationen zu Verkehrsstérungen tber Navigationsge-
rate abgerufen werden.
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ParkPilot in K&In Nippes ist eines der weltweit innovativsten und modernsten Parkleitsys-
teme im &ffentlichen StraBenraum. 27 an bestehenden Laternenmasten installierte LED-
Displays zeigen die exakte Anzahl und Richtung der noch freien Parkplatze im Projektge-
biet an. Hierfur erfassen 89 Sensoren rund 800 Parkplatze auf 0,5 km? in Echtzeit. Das
System berlicksichtigt alle Datenschutzvorschriften im &ffentlichen Raum.

Anwendung in Wiesbaden

In Wiesbaden gibt es ein dynamisches Parkleitsystem, wel-
ches die 6ffentlich zuganglichen Parkh&user integriert. Das

/'\ E Parkleitsystem

System wurde 1992 aufgebaut und 2011 umfassend erneuert.
Das Leitsystem flhrt die ortsunkundigen Fahrer zunachst zu [ N
groBraumigen Bereichen: Markt / Rathaus, Bahnhof, Rhein- "t I n
straBe, Schwalbacher StraBe, Kurhaus /Theater. Anschlie- Theer
Bend werden sie vom Ubergeordneten Netz durch dynami-
sche Anzeige der freien Stellplatze auf die einzelnen Park-
h&user verteilt.

Eine Erweiterung des Parkleitsystems erfolgte durch die In-

8 g
i

tegration der Tiefgarage RheinMain Congress Center. Die In-

tegration weiterer bestehender Parkierungsanlagen ist aufgrund der Nutzungsstrukturen
nicht sinnvoll. Die an das Parkleitsystem angeschlossenen Parkbauten stehen vor allem
fur die Nutzung von Dauerparkern zur Verflgung.

Die Stadt plant im Zuge des Projektes DIGI-P ein neues digitales Parkkonzept. Sie er-
probt Méglichkeiten zur digitalen Erfassung der Belegungszustande und deren digitale
Abbildung zur Information und damit zur Lenkungsfunktion des Parkverkehrs. In diesem
Zuge soll das Parkleitsystem modernisiert werden.

Im Zuge des ebenfalls aktuell laufenden Projektes zur Digitalisierung des stadtischen
Verkehrssystems (DIGI-V) sind bereits acht dynamische Informationstafeln (Dialogdis-
plays) installiert, die auch zur Anzeige von Park-Informationen dienen kénnen.

Eine Integration der Daten in den Mobilen-Daten-Marktplatz des Bundes ist auch flr die
Stadt Wiesbaden sinnvoll. So waren Parkplatzinformationen oder dhnliches mit dem Na-
vigationssystem nutzbar. Das System sollte mit zeitgeméaBen digitalen Lésungen flr
Smartphones und Navigationsgerate verknipft werden, um den Parksuchverkehr zu ver-
ringern

Die Detektion der Parkstédnde im StraBenraum nimmt zunehmend an Bedeutung zu.
Diese sind jedoch noch recht teuer und auf bestimmte Anwendungen limitiert (siehe
Steckbrief Parkraumangebot). Die Integration der Daten in das Parkleitsystem sollte mit-
gedacht werden.




17 Zielfiihrung

Definition und Ziele

Ein Zielfiihrungssystem berechnet auf Grundlage von Standortbestimmungen sowie
Geoinformationen eine Fahrtroute und fihrt die Nutzenden zu einem gewiinschten Ziel-
punkt. Neben der Verkirzung der Fahrzeit sollen Zielfihrungssysteme zudem dabei hel-
fen, den Parkraum intelligenter auszulasten und den Anteil an Parksuchverkehren am Ge-
samtverkehr zu verringern.

Zielgruppen

Navigationssysteme sollen zum einem Ortsunkundige als auch Ortskundige zum Parkziel
fihren. Uber die Ausgabe einer Route kdnnen die Nutzenden gezielt zu einer freien Ab-
stellmdéglichkeit gelenkt werden.

Anwendungsbereiche

Navigationssysteme zur individuellen Zielfiihrung werden in statische und dynamische Ziel-
fihrungssysteme unterteilt.

Bei einer statischen Zielflihrung kann (ber die Angabe des Zielortes der schnellste Weg
gefunden werden. Der Nachteil ist, dass keine Abfrage zu der aktuellen Verkehrslage er-
folgt. Der Nutzenden kann dadurch in einen Stau oder eine StraBensperrung geleitet wer-
den.

Bei einem dynamischen Zielfihrungssystem werden zuséatzlich Daten zur aktuellen Ver-
kehrssituation bertcksichtigt, um die Routenflihrung anpassen zu kénnen. So kann die
kiirzeste bzw. giinstigste Route ermittelt werden.

Die Routenberechnung kann mit Hilfe eines Endgeréates, auf dem sich eine Navigations-
software mit Kartenmaterialien befindet, erfolgen (on-board). Bei einer off-board Navigation
verfligt das Endgerat Uber keine intern abgespeicherten Routendaten, weshalb Routenin-
formationen mit Hilfe einer Software Uber einen externen Server geladen werden. Die Vor-
teile der off-board Lésung liegen zum einem in der Handhabung, da die Kundschaft immer
Uber das aktuelle Kartenmaterial verfligt ohne ein Karten-Update durchfiihren zu missen
und in den geringen technischen Voraussetzungen gegenuber der ,on-board” Navigation.

Beide Navigationsvarianten kénnen auf dynamische Echtzeit-Daten zurlickgreifen, indem
die Position anderer Pkw Uber Smartphones oder Navigationsgeraten bestimmt wird.

Rahmenbedingungen

Zielflhrungssysteme stehen als fest eingebaute Gerate im Pkw zur Ver-
fligung oder als GPS-fahiges mobiles Endgerét, z. B. als Handy.
Wahrend fiir die Nutzung des ,off-board” Service eine Internetverbin-
dung Voraussetzung ist, wird bei der ,on-board“ Navigation flr die Spei-

Technisch cherung des Kartenmaterials ein Endgerat mit einer hohen Speicherka-
pazitat benétigt. Fir die Nutzung einer Navigationssoftware, kann das
runterladen einer App notwendig sein. Eine hohe Anzahl an Nutzern
bzw. Datenlieferanten kann die Prognose verbessern.

Akteure

Bei der Entwicklung von Zielfihrungssystemen ist die Kooperation der Stadt, Kommune
oder des Bezirks mit privaten IT-Dienstleistungsunternehmen unerlésslich, welche die be-
notigten Digitalisierungslésungen zur Verfugung stellen.

Typische Wirkungen

Dynamische Zielfihrungssysteme lenken den Kfz-Verkehr gezielt zu dem gewiinschten
Zielpunkt. Zudem verfligen einige Systeme Uber die Anzeige von freien Abstellmdglichkei-
ten. Die MaBnahme tragt direkt dazu bei, die Parksuchdauer zu reduzieren und den Stra-
Benraum zu entlasten. Mittelbar entstehen Verringerungen von Luftschadstoff- und Larm-
belastungen. Die Parkraumnachfrage kann durch Zielfihrungssysteme aber nicht verrin-
gert werden.
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Erfahrungen aus anderen Stadten

In den Stédten Berlin, Frankfurt am Main, Hamburg und Kéin

bietet das Dienstleistungsunternehmen ,Park Now" neben der emncr v
bargeldlosen Bezahlung von Parkgebiihren auch die Funktion
,Find & Park“ an (Foto, Quelle Park Now). Die Funktion be- (F)
rechnet auf Grundlage von statischen und dynamischen Da- 4
ten die Wahrscheinlichkeit eines freien Parkstands im &ffentli- R
chen StraBenraum. Daflr werden neben der Lage der Park- \
stdnde auch die geltenden Parkregelungen erfasst. Mit Li-

DAR-Sensoren ausgestatte Fahrzeuge (z. B. Taxis) analysie-
ren wéhrend der Fahrt den ruhenden Kfz-Verkehr und liefern
Informationen zu der aktuellen Parkraumbelegung. Uber die
Kombination mit Google Maps, wird der Nutzende zu einem gewlinschten Zielpunkt gefiihrt
(dynamische Zielfihrung). Es handelt sich dabei nicht um ein minutenaktuelles Echtzeit-
system.

Die Funktion ,Find & Park” von ,EasyPark” zeigt ebenfalls die Wahrscheinlichkeit eines
freien Parkstandes in einem StraBenabschnitt an und gilt nur in gebuhrenpflichtigen Berei-
chen. Die Funktion gibt es in mehreren deutschen GroBstadten. Die App berechnet auf
Grundlage anonymisierter Fahrzeughalterdaten, welche von ,EasyPark® in den letzten Jah-
ren gesammelt wurden, die vermutliche Parkraumbelegung. Der selbstlernende Algorith-
mus flihrt mit jeden weiteren Parkvorgang zu praziseren Aussagen. Eine integrierte, dyna-
mische Navigationssoftware leitet den Nutzenden zum Zielort. Die Anzeige freier Stell-
platze in Parkbauten ist in Deutschland derzeit weder uber ,ParkNow" noch uber ,Easy-
Park® moglich.

Anwendung in Wiesbaden

Um Parksuchverkehre in Innenstédten zu verringern ist eine frihzeitige Information Gber
die Anzahl an freien Parkmoglichkeiten im 6ffentlichen StraBenraum und in Parkbauten er-
forderlich. Die Landeshauptstadt Wiesbaden verflgt zwar Uber eine Anzeige der Park-
raumauslastung von den an das Parkleitsystem angeschlossenen Parkbauten, eine inte-
grierte ZielfUhrung ist aber nicht vorhanden. Eine Integration der Daten in eine Navigati-
onssoftware kann daher sinnvoll sein.

Die derzeit vorhandenen mobilen Apps, welche eine Auslastung der Parkraumnachfrage
im offentlichen StraBenraum darstellen, sind technisch noch nicht voll ausgereift. Die An-
zeige einer tendenziellen StraBenraumbelegung ist zwar ein Fortschritt, doch sollte eine
Kooperation der Stadt Wiesbaden mit einem Anbieter derzeit noch nicht erfolgen, da die
ausgegeben Daten noch nicht zuverlassig genug sind um eine effektive Lenkung der Park-
raumnachfrage zu erzielen. Auf Dauer sollte eine Kooperation aber in Anbetracht gezogen
werden.




18 Pre-Trip-Informationen

Definition und Ziele

Pre-Trip-Informationen ermdglichen eine personalisierte Auskunft einer zukiinftig mobilen
Person vor dem Reiseantritt zu den zur Verfligung stehenden Méglichkeiten und Rahmen-
bedingungen. Ziel ist es, umfassend Uber die mdglichen Verkehrsmittel, Kosten und Reise-
dauer zu informieren.

Zielgruppen

Das Angebot spricht vor allem Personen an, die keine festgefahrenen Mobilitatsroutinen
haben und flexibel agieren. Darliber hinaus werden solche Informationen vor allem bei
neuen Wegen ohne Erfahrungen genuizt.

Anwendungsbereiche

Voraussetzung fur Pre-Trip-Informationen ist die Generierung und Bereitstellung entspre-
chender Informationen. Der Nutzende ruft sie in der Regel (iber das Internet oder dem
Smartphone ab.

Rahmenbedingungen

Der Nutzende muss in der Regel zu Hause Uber ein internetféhiges

Technisch Endgeréat sowie einen Internetzugang verfigen.

Im Idealfall vereint die Pre-Trip-Information alle Informationen zu Kfz-
Verkehr und Umweltverbund. Ist es flir den Nutzenden zu aufwendig die
Angebote zu vergleichen, wird er fir ihn routinierte Verkehrsmittel nut-
zen.

Organisatorisch

Akteure

Die Pre-Trip-Information liegt nicht im Handlungsspektrum der Kommune. Die Informatio-
nen werden in der Regel von privaten Akteuren bereitgestellt. Dies sind in der Regel Mobi-
litatsdienstleister wie Verkehrsbetriebe oder Sharingbetreiber.

Typische Wirkungen

Sofern den Nutzenden entsprechende Reisezeit- oder Kostenvorteile dargestellt werden,
kdénnen umfassende Reiseinformationen zur Nutzung des Umweltverbunds animieren und
dadurch den Anteil des MIV am Zielverkehr verringern. Weniger Kfz-Fahrten senken die
Anzahl an Parksuchverkehren und erhéhen die Verkehrssicherheit im éffentlichen Raum.
Erhéht sich die Akzeptanz fiir den Umstieg auf den Umweltverbund, tragt die MaBnahme
indirekt zur Reduzierung der Luftschadstoff- und Larmbelastungen bei.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Die Mobilitatsapp Jelbi der Berliner Verkehrsbetriebe vereint die OPNV-, Car-, Scoo-

ter- und Bikesharing-Apps der Hauptstadt Berlin. Mit einem Account werden die Informatio-
nen zu den Verkehrsmitteln mit Reisezeit und Kosten flir eine spezielle Reiseroute in einer
Ubersicht zur Verfligung gestellt. Darliber hinaus erméglicht die App die Buchung, Bezah-

lung und sogar das Routing wahrend der Fahrt. Nicht integriert sind Parkinformationen.

Ahnliche Angebote stellt die Mobilitats-App moovel zur Verfiigung. Sie biindelt unter-
schiedliche Mobilitatsdienste in einer App und macht sie dem Nutzer auf einen Blick ver-
fugbar. Durch die Nutzung der App erhalten Birger auch spezielle Angebote — so wurden
beispielsweise wahrend der ersten Feinstaubalarm-Saison 2016 in Stuttgart OPNV-Tickets
zum halben Preis angeboten. Die Biindelung so unterschiedlicher Dienste wie Carsharing,
Taxi, Leihfahrrad, Bus und Bahn in einer einzigen Plattform ist komplex.

Die Landeshauptstadt Diisseldorf vereint auf ihrer Homepage die Belegung der Parkbau-
ten mit der Verkehrssituation auf den StraBBen. Durch entsprechende Links wird der Nutzer
weiter zu spezifischen Informationen der Parkbauten geleitet. Eine individuelle Routenflh-
rung ist nicht méglich. Hinweise zu weiteren Angeboten des Umweltverbundes sind an ent-
sprechende Stelle nicht positioniert.
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Anwendung in Wiesbaden

Die Stadt Wiesbaden stellt auf der eigenen Homepage Informationen und Verlinkungen
zum MIV und dem Umweltverbund zur Verfligung. Damit trégt die Stadt zur Bereitstellung
der Pre-Trip-Informationen bei. Eine Mdglichkeit die Informationen nutzerfreundlicher zu
machen, ware eine intuitivere Benennung. Informationen zu Carsharing-Angeboten befin-
den sich Beispielweise unter dem Reiter ,,Auto®.

Der Rhein-Main-Verkehrsverbund hat eine Mobilitats-App, die OPNV, Car- und Bikesha-
ring kombiniert. Darliber gibt es Informationen zu Offnungszeiten der értlichen Mobilitats-
zentrale, Freizeitverkehren, Ausflugstipps, Verkehrshinweisen oder Neuigkeiten zu Schul-
verkehren. Uber die lokalen Seiten innerhalb der RMV-App erhélt der Fahrgast noch pass-
genauere Informationen dariiber, was in seinem direkten Umfeld passiert. Zum Start des
Pilotprojekts stellen die Frankfurter Partner VGF und traffiQ sowie die Wiesbadener ESWE
Verkehr Informationen aus ihrem Gebiet bereit. Kommt das Projekt in diesen Stadten gut
an, ist eine Ausweitung auf weitere Partner im Verbund angedacht und empfehlenswert.




D Verknlipfung zu weiteren Themen
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19 Radabstellanlagen

Definition und Ziele

Radabstellanlagen sind Abstellméglichkeiten fir den
ruhenden Radverkehr an denen das Laufrad und /
oder der Rahmen sicher angeschlossen werden
kénnen.

Wiesbaden will u. a. mit Radabstellanlagen die Nut-
zung des Fahrrades attraktiver und sicherer gestal-
ten, ein fahrradfreundliches Klima schaffen und den
Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkom-
men erhéhen (vgl. Radverkehrskonzept). Grundsatz-
lich strebt Wiesbaden ein ausreichendes und qualitativ hochwertiges Radabstellangebot an
Wohnungen und Zielorten (Stadtzentren, Arbeitsstellen, Schulen etc.) an.

Zielgruppen

Das bestehende Angebot von Radabstellanlagen sowie deren Ausbau soll fahrradnut-
zende Personen ansprechen, aber auch andere Verkehrsteilnehmende die bspw. sonst mit
einem motorisierten Fahrzeug oder zu FuB3 unterwegs sind. Sie sollen mit einem verbes-
serten Radabstellangebot zu einem Umstieg auf den Radverkehr animiert werden.

Anwendungsbereiche

Grundsétzlich haben Radabstellanlagen unterschiedliche Anforderungen zu erfillen.
Hierzu zahlen u. a. AnschlieBméglichkeiten flir Laufrad und Rahmen, Standsicherheit, Zu-
ganglichkeit, Beleuchtung und Witterungsschutz (Uberdachung). Von den gangigen Abstel-
lanlagen erfullen Anlehnbligel diese Anforderungen am besten. Die gebrauchlichen Vor-
derradhalter sind zu vermeiden, weil sie eine geringere Standsicherheit und wenige An-
schlieBmadglichkeiten bieten. Grundsétzlich lassen sich Radabstellanlagen als Einzelparker
(bspw. einzelner Radbuiigel) oder als Reihenanlage anlegen. Die Anlage als Einzelparker
ist flexibel sowie bei wenig Platz einsetzbar und figt sich besser als eine Reihenanlage in
das Stadtbild ein. Zusatzlichen Diebstahlschutz bieten abschlieBbare Fahrradboxen oder
Fahrradparkhduser bzw. Radstationen fur bspw. hochwertige Fahrrader.

Bike-and-Ride-Anlagen kénnen die Nutzung des Fahrrades mit der Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel verkniipfen und somit den Einzugsbereich des Radverkehrs deutlich erho-
hen, besonders in Gebieten mit schlechter raumlicher OPNV-ErschlieBung. Bike-and-Ride-
Anlagen an Haltestellen und Bahnhéfen sollten Fahrrader méglichst komfortabel, witte-
rungsgeschitzt und sicher auch Uber Nacht aufnehmen kdnnen. Bike-and-Ride-Anlagen
lassen sich gut mit einer Fahrradstation kombinieren. Fahrradstationen bieten ein umfas-
sendes Serviceangebot aus Reparatur, Pflege, Codierung, Recycling und ggf. Fahrradver-
leih an.

Wichtige Zielorte fir Radabstellanlagen sind vor allem Bahnhéfe und Haltestellen, 6ffentli-
che wie auch private Einrichtungen fir Bildung, Gesundheit, Kultur, Freizeit etc., Einzel-
handelseinrichtungen und gréBere Arbeitgeberstatten.

Rahmenbedingungen

Nach der Hessischen Bauordnung besteht grundsétzlich die Verpflich-
tung beim Neubau von Wohngebauden, Gebauden mit Biiro-, Verwal-
tungs- und Praxisrdumen, Verkaufsstétten, Versammlungsstétten,
Sportstétten, Kirchen, Gaststétten- und Beherbergungsbetrieben, Kran-
kenhausern, Schulen, Einrichtungen der Jugendférderung, Gewerbliche
Anlagen, Kleingartenanlagen, Friedhéfe und Museen sowie bei der An-
derung von Anlagen Radabstellanlagen herzustellen. Die seit dem
01.11.2020 in Kraft getretene Fahrradabstellplatzverordnung von Hes-
sen konkretisiert die Angaben. Die in Wiesbaden glltige Stellplatzsat-
zung weicht von den Werten der Fahrradabstellplatzverordnung ab.
Grundsétzlich besteht nicht die Mdglichkeit die Abstellplatze durch die
Zahlung eines Geldbetrages abzuldsen.

Bei Bestandsgebauden gibt es keine rechtlichen Vorgaben.

Rechtlich




Als erste Anlaufstelle fir Radverkehrsbelange dient ,Dein Radbuiro
Wiesbaden® innerhalb der Wiesbadener Verwaltung. ,Dein Radbiro
Wiesbaden® ist fur eine effiziente Umsetzung des Radverkehrskonzepts
und somit auch fiir Radabstellmdglichkeiten zusténdig.

Organisatorisch

Akteure

Die Stadt, Kommune oder Bezirk kann im 6ffentlichen Raum Radabstellanlagen einrichten.
Die Zustandigkeit liegt hierfur in Wiesbaden bei ,Dein Radbiro Wiesbaden®. Fir Kommu-
nen besteht die Mdglichkeit nach dem Mobilitatsférdergesetz Fahrradabstellanlagen als
Teil der Férderung von InfrastrukturmaBnahmen im 6ffentlichen Personenverkehr, d.h. z.
B. im Zusammenhang mit Haltestellen / Bahnhéfen (Bike-and-Ride) und Mobilitatsstatio-
nen eine finanzielle Férderung zu erhalten.

Auch Unternehmen, die eine fahrradfreundliche Infrastruktur fir ihre Beschaftigten und
Kundschaften anbieten wollen sowie Bauherrschaften die der Stellplatzsatzung unterlie-
gen, kénnen Radabstellanlagen errichten. Zu einem attraktiven Radverkehr kdnnen auch
anderen Akteure, die Radabstellméglichkeiten errichten mdchten, beitragen.

Typische Wirkungen

Das Wissen am Wohn- und Zielort das Fahrrad sicher und komfortabel abstellen zu kén-
nen, tragt wesentlich zur Nutzung des Rades bei. Ob eine Radabstellanlage allerdings gut
angenommen wird, h&ngt sehr an ihrer Auffindbarkeit durch sichtbare Beschilderung und
der barrierefreien Zugange ab. Etablierte Radabstellanlagen kénnen den Radverkehr for-
dern, den Anteil des motorisierten Individualverkehrs reduzieren und damit auch Kfz-Park-
suchverkehre verringern. Dies wirkt sich mittelbar positiv auf die Verkehrssicherheit und
Luftschadstoffbelastung aus.

Die Reduzierung von Kfz-Fahrten fiihrt zu einer Verringerung des Parkdrucks und es wer-

den weniger Flachen fir den ruhenden Verkehr benétigt. Die Errichtung von Radabstellan-
lagen kann dadurch zusétzliche Nutzungsmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum fiir Radfah-

rende und ZufuBBgehende schaffen.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Seit 1993 besteht in Hamburg die Mdglichkeit private Fahrradhaus-
chen in dicht besiedelten Stadtvierteln auf 6ffentlichem Grund zu er-
richten. Die Fahrradhauschen sind fiir 12 Fahrrader ausgelegt. Sie
werden jeweils zur Hélfte von den Nutzenden und dem zusténdigen
Bezirksamt finanziert. Von den Fahrradh&uschen gibt es bislang
Uber 400 Stlck (Foto: Behodrde fur Wirtschaft, Verkehr und Innova-
tion BMVI: Fortschrittsbericht 2018, Blindnis fiir den Radverkehr,
Radverkehrsstrategie fir Hamburg, November 2018). Mit den Rad-
hauschen férdern die Bezirke die Mdglichkeit Fahrrader im 6ffentli-
chen Raum sicher und sichtbar abzustellen.

Am Waiblinger Bahnhof wurde im Februar 2020 ein neues Fahrradparkhaus fir 120 Rader
auf 55 m? Grundflache eréffnet, um nachhaltig die Mobilitat zu férdern, die alten nicht mehr
vertrauenserweckend Fahrradsténder abzuldsen und auf einer kleinen Flache mdglichst
viele Fahrrader unterzubringen. Das Projekt hat der Verband Region Stuttgart bezu-
schusst. In dem Fahrradparkhaus kénnen die Radfahrenden entweder einen Stellplatz fir
einen Monat oder ein ganzes Jahr fir 5 € bzw. 50 € mieten. Im Sommer 2020 lief der Test-
betrieb. Die Testenden nahmen das Radparkhaus gerne an. Einige Anpassungen wie
bspw. ein Tagestarif sind noch in der Nachbearbeitung. Fiir Pendelnde spielt die Qualitat
einer Radverkehrsanlage eine groBe Rolle. Besonders sichere AnschlieBmdglichkeiten,
Uberdachung und Beleuchtung sind wichtige Kriterien, die das Fahrradparkhaus selbstver-
standlich erfllt.

In Bremen entsteht derzeit ein Fahrradquartier in dem eine deutlich héhere Anzahl an 6f-
fentlichen Radabstellplatzen geschaffen werden soll als 6ffentliche Kfz-Parkstéande. Hiermit
werden die hohe Bedeutung und Présenz des Radverkehrs hervorgehoben und sichtbar
gemacht.

Anwendung in Wiesbaden

Aktuell werden Radabstellanlagen in Wiesbaden durch verschiedene Programme gefér-
dert. So gab es 2017 das Sofortprogramm ,500 neue Fahrradabstellanlagen*® fiir den 6f-
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fentlichen Raum. Auch nach der Abarbeitung des Sofortprogrammes will die Stadt Wiesba-
den weitere Radabstellanlagen im &ffentlichen Raum errichten. Allein in Mitte wurden 202
neue Radabstellplatze geschaffen, in Biebrich waren es 102 (Stand: August 2019). Weitere
750 Fahrradabstellanlagen an &ffentlichen Gebauden wie Kitas, Schulen und Sporthallen
sollen errichtet werden. Hierfur stehen Férdermittel vom Land Hessen zur Verfligung.

Am Hauptbahnhof hat die Stadt Wiesbaden 12 eigene Fahrradboxen flr Pendelnde aufge-
stellt. An sechs Boxen kdnnen E-Bikes wéhrend des Parkens aufgeladen werden.

Wiesbaden hat es sich zur Aufgabe gemacht fahrradfreundlicher zu werden. Deswegen
sollten kontinuierlich neue Standorte fiir Radabstellanlagen im 6ffentlichen Raum geprift
und private Unternehmen bei der Planung bzw. Bereitstellung von Radabstellanlagen von
,Dein Radbiiro Wiesbaden® unterstiitzt werden. Speziell im 6ffentlichen Raum empfehlen
wir anstatt der Errichtung von Radabstellanlagen im Seitenraum das Einrichten auf Kfz-
Parkstéanden, vor allem an Knotenpunkten, um Konflikte mit dem FuBverkehr zu vermei-
den. Die Umnutzung von Parkflachen tragt zu einer besseren Sichtbeziehung im Knoten-
punktbereich und somit zur Verkehrssicherheit bei. Bereits vorhandene Vorderradhalter
sind mittel- bis langfristig durch geeignete Abstellanlagen zu ersetzen. Motorradabstell-
platze in der Innenstadt — die nur gering ausgelastet sind — sind zu Radabstellanlage um-
zuwidmen.




20 Liefer- und Ladezonen

Definition und Ziele

Im &ffentlichen StraBenraum besteht die
Méglichkeit in ausgewiesenen Bereichen
Be- und Entladetétigkeiten durchzufihren.
Hierbei kbnnen sowohl gewerbliche als auch

private Fahrzeuge die ausgewiesenen Be- ZONE
reiche nutzen. Eine eigensténdige Auswei- Liefer-

sung bzw. Beschilderung fir Liefer- und La- verkehr

dezonen gibt es in Deutschland nicht. frei

Ausgewiesene Liefer- und Ladezonen bzw.
Bereiche zum Be- und Entladen sollen Liefer-, Lade- und Versorgungsfahrzeugen eine
gute Erreichbarkeit der Zieladresse gewébhrleisten.

Zielgruppen

Die Liefer- und Ladezonen stehen allen liefernden Verkehrsteilnehmern offen. Dies bein-
haltet bspw. Paketdienste, Lieferdienste fir den Einzelhandel oder andere gewerbliche Lie-
ferunternehmen aber auch private Be- und Entladetétigkeiten.

Anwendungsbereiche

Grundsatzlich sollte die Liefer- und Ladezone in einer fuBlaufigen Entfernung von maximal
50 - 75 m zum Ziel liegen. Zwei bis vier Ladebesténde je 100 m StraBenseitenabschnitt
sind bei einer intensiven Ladetatigkeit empfohlen. Fir einen kleinen Transporter oder klei-
nen Lkw ist ein Mindestflachenbedarf von 2,30 m x 10 bis 12 m vorzusehen. Bei einem
groBBen Lkw erhdht sich der Mindestflachenbedarf auf 2,80 m x 12 bis 14 m.

Die Liefer- und Ladezonen kénnen auf der Fahrbahn, neben der Fahrbahn oder im Seiten-
raum liegen. Eine Uberquerung der Fahrbahn ist zu vermeiden. Um das kurzfristige Abset-
zen von Waren zu ermdglichen, sind zusatzliche Flachen von 3 bis 5 m? zu berlicksichti-
gen. Innerhalb dieser Fl&achen dirfen keine Flachen fur zu FuBgehende und Radfahrende
sowie Einbauten liegen, um Konfliktsituationen und Behinderungen zu vermeiden. Eine
Einrichtung ist in jedem Einzelfall zu prufen.

Eine Privilegierung gewerblicher Liefer- und Ladevorgéange ist rechtlich durch die zur Aus-
wabhl stehenden Verkehrszeichen 283, 286 und 290 nicht méglich. Alle Fahrzeuge kénnen
somit Liefer- und Ladetéatigkeiten durchfiihren bzw. fir bis zu drei Minuten halten. Die fir
eine Belieferung vorgesehenen Flachen sind h&ufig durch nicht liefernde Fahrzeuge be-
legt. Fir ein gutes Funktionieren von Liefer- und Ladezonen ist daher eine stetige Kontrolle
zur Einhaltung der zeitlichen Begrenzung der Liefer- und Ladevorgénge notwendig. In der
Praxis lassen sich diese Vorgange allerdings nur schwer kontrollieren.

Rahmenbedingungen

Rechtlich § 41 in Verbindung mit Anlage 2 StVO

Die Beschilderung erfolgt innerhalb eines StraBenabschnitts entweder
durch das Verkehrszeichen 283 (absolutes Haltverbot) mit dem Zusatz-
zeichen ,Lieferverkehr frei“ oder dem Verkehrszeichen 286 (einge-
schranktes Haltverbot) an dem das Halten flr drei Minuten sowie das
Be- und Entladen erlaubt ist. Es besteht auch die Mdglichkeit einer Zo-
nenbeschilderung fur ein eingeschranktes Haltverbot durch das Ver-
kehrszeichen 290. Eine zeitliche Beschréankung ist durch eine Zusatzbe-
schilderung méglich.

Technisch

Die Anordnung eines eingeschrankten Haltverbotes ist an Erhebungen
der Liefervorgénge im jeweiligen StraBenabschnitt gebunden. Zudem ist
eine Abstimmung zwischen StraBenverkehrsbehdrde und den &rtlichen
Akteuren wie bspw. Einzelhandels- oder Dienstleistungsunternehmen

Organisatorisch X
notwendig.
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Akteure

Einzelhandels-, Dienstleistungs- und Gewerbeunternehmen kénnen bei der zusténdigen
StraBenverkehrsbehdrde einen Antrag auf eine stationare Ladezone stellen.

Typische Wirkungen

Aufgrund des hohen Parkdrucks — besonders in den Innenstadten — und einer nicht visuell
eingéngigen Beschilderung bzw. Markierung sind die nach StVO ausgewiesenen Bereiche
zum Be- und Entladen haufig zugeparkt. Der Lieferverkehr muss anderweitig, oft aus der
zweiten Reihe oder auf Geh- und Radwegen, die Liefertatigkeit durchfiihren. Eigentlich
sollte die Belieferung durch eine Liefer- und Ladezone ohne Behinderung des flieBenden
Verkehrs (z. B. Kfz, Rad) oder des FuBverkehrs erfolgen und somit zu einer verbesserten
Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden beitragen. Zudem sollten die zu Beliefern-
den durch die Ausweisung einer Liefer- und Ladezone besser erreichbar sein. Mit der gel-
tenden Ausweisung nach StVO ist dies jedoch haufig nicht der Fall. Von der Norm abwei-
chende Liefer- und Ladezonen, die bspw. mit Markierungen am Boden visuell verdeutlicht
werden, erzielen haufiger die gewtnschte Wirkung.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Die Anordnung von Liefer- und Ladezonen erfolgt in Deutschland nach den in der StVO
mdoglichen Beschilderungen. Erfahrungsgeman bringen diese ohne stetige Kontrolle und
optischer Markierung kaum Entlastungen fiir den Lieferverkehr mit sich. Daher weichen ei-
nige deutsche Stadte von der Norm ab und ordnen Ladebereiche mit dem Zeichen 283
(Haltverbot) mit Zusatzzeichen wie bspw. Ladezone an. Zusatzlich kommen verschiedene
Markierungselemente zum Einsatz, die die Funktion der Ladezone auch optisch verdeutli-
chen sollen. So sind z. B. in Mlnchen innerhalb eines Zonenhaltverbot verschiedene farbli-
che Markierungen auf dem Boden aufgebracht, die die unterschiedlichen Regelungen ver-
deutlichen sollen. Blau gekennzeichnete Bereiche kennzeichnen eine ein-
heitliche Regelung zum Parken. In StraBenabschnitten ohne blaue Markie-
rung gilt das eingeschrankte Haltverbot mit drei Minuten Halten sowie der
Maoglichkeit zum Be- und Entladen. Orangene Markierungen mit Pikto-
grammen kennzeichnen Ladezonen die ausschlieBlich fir den Wirtschafts-
verkehr zur Anlieferung von Waren bestimmt sind (Foto, Quelle Bast, Stad-
tischer Liefer- und Ladeverkehr, 2007). Die eindeutige Kennzeichnung der
Ladezone durch Beschilderung und Markierung erhéhte die Akzeptanz der P
Ladebereiche nachhaltig. Hiermit ging in Miinchen auch das zweite Reihe- -
Parken zurtick.

Me

In Stuttgart wird im Pilotprojekt ,SmartZone“ noch bis Dezember 2020 ein digitales Liefer-
zonenmanagement aus sensor-basierten Verkehrsschildern und Smartphone-App erprobt.
Die Liefernden kénnen durch die App in Echtzeit die Verfligbarkeit der Lieferbereiche ver-
folgen und freie Ladebereiche direkt anfahren. Sobald der Liefernde die Ladezone erreicht,
wird diese per Bluetooth-Verbindung in der App als belegt markiert.

AuBerhalb von Deutschland gibt es weitere Beispiele,
wie Stédte mit Lieferzonen und Parkdruck umgehen. In
Paris gibt es speziell markierte ,Livraison® die aus- s |

schlieBlich in der Zeit von Montag bis Samstag 7 Uhr bis

20 Uhr fir Lieferungen reserviert sind (Foto, Quelle

Bast, Stadtischer Liefer- und Ladeverkehr, 2007). Au-

Berhalb der Zeit stehen die Parkstande allen Fahrzeu- ’ :

gen zur Verflgung. Die autorisierten Bereiche sind mit :

zwei gelben Streifen am Boden markiert. Bei falscher

Nutzung drohen eine Geldstrafe und das Abschleppen

In Barcelona kommen bereits seit 1998 Mehrzweckstreifen ,multiple-use lane” zur Anwen-
dung, welche zeitlich gestaffelt entweder fir den flieBenden oder ruhenden Verkehr oder
Lieferverkehr freigegeben sind. Die aktuelle Nutzung wird Uber elektronische Informations-
tafeln angezeigt. Wenn der Streifen zum Liefern und Laden freigegeben ist leuchten zu-
satzliche horizontale Markierungen. Mit dieser MaBnahme konnte Barcelona die Verkehrs-
stréme regulieren. Inzwischen akzeptieren die Fahrzeugfihrenden die Mehrzweckstreifen.

\\‘

des Fahrzeugs.

Anwendung in Wiesbaden




Derzeit plant die Landeshauptstadt Wiesbaden eine Datenerfassung und Analyse des Lie-
ferverkehrs im Rahmen des Férderprojektes DIGI-L in Verbindung mit dem Projekt DIGI-V.
Hierbei sollen die einfahrenden Lieferverkehre nach Wiesbaden digital in Echtzeit erfasst
und analysiert werden. Die Stadt erwartet hierdurch Erkenntnisse Uber die Nutzung der
Liefer- und Ladezonen. Die gesammelten Erfahrungen dienen als Vorbereitung fir eine
mogliche ,Intelligente Lieferzone* (WiLoad) die mittels Sensortechnik in Verbindung mit ei-
ner Buchungs-App oder Anzeigetafeln die Belegung der Lieferzone angeben soll. Die ge-
wonnenen Daten sollen auch zur Planung von neuen Lieferzonen verwendet werden.

Im Rahmen des Projekts DIGI-L konnten bereits Gebiete mit einem hohen Handlungsdruck
durch die Verschneidung von Lieferaufkommen und Stadtstruktur identifiziert werden. Be-
sonders betroffen ist die Innenstadt und einzelne Stadtteilzentren. Zusatzlich sollten bei
Neubaugebieten schon bei der Planung Lieferbereiche mitberiicksichtigt werden. Das Pro-
jekt ,Intelligente Lieferzonen® ist auf einem guten Weg den Lieferverkehr in Zukunft besser
zu steuern und damit die Verkehrssicherheit zu verbessern.

Zu empfehlen ist die Einfihrung eines neuen Verkehrszeichens in die StVO, welches das
Be- und Entladen ausschlieBlich fir gewerbliche Zwecke vorsieht, da derzeit eine Reser-
vierung oder Bereitstellung von Lieferzonen fir die ausschlieBliche Nutzung durch be-
stimmte Nutzergruppen nach deutschem StraBenverkehrsrecht nicht zulassig ist. Das Ziel
ist, dadurch regelwidrige Belegungen einfacher von legalen Ladevorgangen unterscheiden
ahnden zu kénnen.

Aufgrund der besseren Sichtbarkeit und Erhéhung der Akzeptanz sollten optische Markie-
rungselemente an Liefer- und Ladezonen in Wiesbaden, wie z. B. in der MoritzstraBBe, aus-
geweitet werden.
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21 Carsharing

Definition und Ziele

Carsharing bezeichnet das organisierte

zeitweise Uberlassen eines Kfz zur eige-

nen und freien Nutzung. Die Carsharing-

Fahrzeuge sind an eine gemeinschaftliche

Nutzung bzw. Teilung mit anderen Nut- ZONE

zenden geknUpft. = -

- - - famt
Mit Carsharing lassen sich klima- und um- . am .am AT vd
weltschédliche Auswirkungen des motori- R % R % frei
sierten Individualverkehrs verringern und e
Flachen einsparen. Carsharing soll vor al- vt
lem Bewohnenden ermdglichen die Vor-

teile eines Kfz zu nutzen ohne einen eigenen Pkw zu besitzen. .

Zielgruppen

Das Carsharing-Angebot soll jene Personen ansprechen, die keinen Pkw besitzen oder ih-
ren Privat-Pkw mdéglicherweise abschaffen méchten. Besonders haufig werden Carsha-
ring-Fahrzeuge fir Freizeit- und Einkaufswege genutzt.

Eine weitere Zielgruppe sind Unternehmen, die ihren notwendigen Fuhrpark reduzieren
und den Bedarf Gber gemeinsam genutzte Fahrzeuge decken. Dies ist betriebsintern még-
lich oder unter Freigabe der Fahrzeuge in den Abendstunden und am Wochenende. Dabei
ist ein Gleichgewicht zu finden, dass das Angebot die Zielgruppe anspricht, jedoch nicht zu
mehr Kfz-Verkehr flihrt als notwendig

Anwendungsbereiche

Es gibt das stationsgebundene und das flexible bzw. free-floating Carsharing. Beim statio-
naren Carsharing miissen die Fahrzeuge dorthin zurlickgebracht werden, wo diese ausge-
liehen wurden. Beim flexiblen Carsharing kann die Fahrzeugaus- bzw. -riickgabe Uberall
innerhalb eines festgelegten Gebietes erfolgen. Es kdnnen auch beide Varianten nebenei-
nander bestehen. Generell sind méglichst umweltfreundliche Fahrzeuge z. B. mit Elektro-
antrieb einzusetzen.

Vorzugsweise ist das Carsharing-Angebot im 6ffentlichen StraBenraum unterzubringen,
um nutzungsfreundlich zu sein und die Sichtbarkeit zu erh6hen. Besonders geeignet ist die
Integration in Mobilitatsstationen. Die Fahrzeuge sollen mdglichst dort stehen, wo viele
Menschen wohnen, da Einkauf- oder Freizeitwege als haufigste Carsharing-Wegezwecke
meist zu Hause beginnen. Zusétzlich sind Standorte bei groBen arbeitgebenden Unterneh-
men sinnvoll. Auch Standplatze auf privatem Grund sind méglich, z. B. kombiniert mit not-
wendigen Stellplatzen fir Behinderte oder in einer Quartiersgarage.

Es bietet sich an, das Thema Carsharing in einem Gesamtkonzept mit weiteren Miet- und
Ausleihangeboten und entsprechenden Bereitstellungsorten zu entwickeln (siehe Steck-
briefe Mobilitétsstationen, Bikesharing und Elektromobilitat).

Rahmenbedingungen

StVO in Verbindung mit Carsharing-Gesetz (CsgG)

Rechtlich Nutzungsvertrag zwischen Carsharing-Anbietende und Carsharing-Nut-
zende
Carsharing-Parksténde im 6ffentlichen StraBenraum sind seit dem
28.04.2020 durch das neue Verkehrszeichen ,Carsharing“ in Verbin-
dung mit dem Zeichen 314 oder 315 auszuschildern.

Technisch

Carsharing-Anbietende miissen zur Nutzung der Carsharing-Fahrzeuge
eine Carsharing-App zur Verfugung stellen. Zur Buchung eines Carsha-
ring-Fahrzeug bendtigen die Nutzenden ein internetfahiges Smartphone
oder einen PC.




Die Carsharing-Fahrzeuge missen eine Carsharing-Plakette in der

Windschutzscheibe aufweisen mit Angabe der Firma und des Kennzei-

chens. Eine fur die Ausgabe der Plakette zustandige Behdrde hat das
Organisatorisch ~ Bundesverkehrsministerium noch nicht bestimmt.

Zur Nutzung einer Carsharing-App ist eine Registrierung des Carsha-
ring-Nutzenden notwendig. Dieser muss zur Zahlung der Nutzungskos-
ten ein Konto angeben.

Akteure

Einzelpersonen, Gemeinschaften, Initiativen, groBere Unternehmen oder Dienstleister kdn-
nen sich flir den Aufbau eines neuen Carsharing-Angebotes engagieren. Der Aufbau eines
Carsharing-Angebotes ist nicht unmittelbar die Aufgabe der Stadt, Kommune oder Bezirke.
Allerdings sind diese als Unterstiitzende beim Aufbau eines neuen Carsharing-Angebotes
ein wichtiger Bindnispartner der vielféltige Hilfestellungen geben kann.

Typische Wirkungen

Carsharing kann dazu beitragen, darliber nachzudenken, ob das Auto fiir jeden Weg das
beste Verkehrsmittel ist und somit Kfz-Verkehre reduzieren. Zudem kénnen Carsharing-
Fahrzeuge (ber den Tag hinweg von vielen unterschiedlichen Personen genutzt werden.
Das ist effizienter, als wenn jeder sein eigenes Fahrzeug besitzt. Insgesamt ersetzt ein
Carsharing-Fahrzeug etwa 10 private Fahrzeuge. Die MaBBnahme tragt somit zur Reduzie-
rung der Anzahl abgestellter Fahrzeuge bei.

Geman der aktuellen Forschungslage ist vor allem stationsbasiertes Carsharing geeignet
um Kfz-Verkehre zu reduzieren und Fl&chen einzusparen. Bei Free-Floating-Carsharing
stellen sich haufig keine Entlastungseffekte ein.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Untersuchungen zeigen ein haufiges Muster: Das eigene Auto wird in einer Umbruchsitua-
tion (z. B. Wohnungswechsel) abgeschafft, daraufhin eine Carsharing-Mitgliedschaft getes-
tet. Erweist sich das als zufriedenstellend, wird auf den Kauf eines neuen Fahrzeugs ver-
zichtet. Carsharing ist fiir diese Personen eine Voraussetzung fir die Abschaffung ihres
Pkws.

Eine Studie zu stationsbasiertem Carsharing in Berlin ergab, dass etwa die Halfte der Car-
sharing-Nutzenden ihr Auto innerhalb des ersten Mitgliedjahrs abgeschafft haben. Unter
allen befragten Mitgliedern lag der Pkw-Besitz bei 64 Pkw pro 1.000 Personen, das ist viel
weniger als der Berliner Durchschnitt von 326 Pkw pro 1.000 Personen. Mittlerweile gibt es
viele Studien aus deutschen Stadten zur so genannten Ersatzquote. Die Daten zeigen,
dass ein stationsbasiertes Carsharing-Fahrzeug zwischen 8 und 20 Privat-Pkw-ersetzen
und somit Kfz-Fahrten reduzieren kann.

Wenn Carsharing-Nutzende ihren Pkw abgeschafft haben, nutzen sie nicht fir alle friihe-
ren Pkw-Wege das Carsharing-Auto. Stattdessen geben Ulber 40 % der Nutzenden an,
dass sie das Auto seltener nutzen als vor der Carsharing-Mitgliedschaft. Eine niederlandi-
sche Studie zeigt ahnliches: Die Pkw-Fahrleistung (Kfz-Kilometer) sinkt um 15 bis 20 % im
Vergleich zurzeit vor der Anmeldung.

Manche Bundeslander und Kommunen haben die Wirkungen von Carsharing im Rahmen
ihr Stellplatzsatzungen quantifiziert. Wird Carsharing angeboten, wird die Herstellungs-
pflicht reduziert und es miissen weniger Pkw-Stellplatze nachgewiesen werden. Wenn
Carsharing angeboten wird, erlaubt z. B. die Stadt Diisseldorf bis zu 10 % weniger Stell-
platze herzustellen. In den Stadten Dresden und Kiel kénnen 5 Kfz-Stellplatze zu einem
Carsharing-Stellplatz umgewandelt werden.

Erfahrungsgemas ist ein Angebot von 2 bis 4 Carsharing-Fahrzeugen je 1.000 Einwoh-
nende sinnvoll, die obere Grenze gilt fiir eine intensive Nutzung.

Anwendung in Wiesbaden

In Wiesbaden wird Carsharing bspw. durch die Anbieter Book-n-drive, Stadtmobil und mo-
bileeee angeboten. Es stehen rund 100 stationsbasierte Fahrzeuge mit reserviertem Park-
stand bzw. stationsflexible Fahrzeuge zur Verfiigung.
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In Kooperation zwischen der Stadt Wiesbaden und ESWE Verkehr wird derzeit ein ge-
meinsames Konzept flir ein erweitertes Carsharing-Angebot im Stadtgebiet erarbeitet.
Hierbei soll der Carsharing-Bestand auf rund 300 Fahrzeuge ausgebaut werden.

Grundsatzlich sollten Carsharing-Fahrzeuge in Gebieten mit vielen Anwohnenden stehen
sowie bei der Entwicklung von Neubauquartieren in Wiesbaden Bertcksichtigung finden.

Zusétzlich sind Standorte mit groBen Arbeitgebenden auszuwahlen, z. B. Stadtverwaltung
Wiesbaden, Flugplatz Wiesbaden-Erbenheim.

Aktuell ist ein stationsbasiertes Angebot mit auf Grundlage einer Sondernutzungserlaubnis
reservierten bzw. anbieterspezifischen zugeordneten Carsharing-Stellplatzen im 6ffentli-
chen StraBenraum in der Umsetzung. Aufgrund der aktuellen rechtlichen Situation werden
zunéachst Stellplatze an BundesstraBen ausgewiesen. Perspektivisch aber sollen zuséatzli-
che Sondernutzungsflachen fiir stationsbasiertes Carsharing im &ffentlichen Raum auf Ge-
meinde-, Kreis- und LandesstraBBen ausgewiesen werden, sobald das Hessische StraBen-
gesetz dies ermoglicht.

Zu empfehlen ist ein Angebot von Carsharing-Fahrzeugen an Mobilitatsstationen (siehe
Steckbrief Mobilitatstationen). Die MaBnahme entfaltet die volle Wirkung erst bei einer Ver-
knupfung mit weiteren Verkehrsmitteln.




22 Bikesharing

Definition und Ziele

Bikesharing-Systeme (Fahrradverleihsysteme) verleihen Fahrréader spontan und fiir einen
begrenzten Zeitraum. Die Fahrrader sind wie beim Carsharing an die gemeinsame Nut-
zung bzw. Teilung mit anderen Nutzenden geknipft. Bikesharing erganzt den &ffentlichen
Nahverkehr (OV) auf der letzten Meile.

Bikesharing hat zum Ziel, die multimodale Mobilitat zu férdern, Kfz-Fahrten zu reduzieren
und den Umweltverbund zu starken, indem der Besitz eines Fahrrades durch eine Ausleihe
ersetzt wird. Langfristig senkt Bikesharing den Bedarf an privaten Fahrradern und Radab-
stellanlagen. Durch die vergleichsweise relativ geringe Flacheninanspruchnahme einer Bi-
kesharing-Station im Vergleich zu Parkstédnden lassen sich klima- und umweltschadliche
Auswirkungen verringern und Flachen einsparen.

Zielgruppen

Bikesharing ist an Personen adressiert, die Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen wollen,
aber kein eigenes Fahrrad zur Verfiigung haben oder ihr eigenes Rad nicht nutzen méch-
ten. Darunter fallen auch OV-Nutzende auf dem Weg zwischen Wohnung, Arbeitsstatte
und den Haltestellen. Besonders fir Pendelnde mit einer Arbeitsstatte in peripheren Lagen
kann so der Arbeitsweg mit dem Umweltverbund gegenliber der Pkw-Nutzung attraktiver
werden. Weitere Nutzende sind Tourist*innen sowie Besuchende und Anwohnende.

Anwendungsbereiche

Es gibt das stationsgebundene und das stationslose (free-floating) Bikesharing. Beim stati-
onsbasierten Bikesharing beginnen und enden Ausleihvorgange an fest installierten Statio-
nen. Beim Free-floating-Bikesharing kénnen die Fahrrader zusatzlich innerhalb eines fest-
gelegten Gebietes frei abgestellt werden.

Bei den stationsgebundenen Bikesharing-Systemen erfolgt die Miete Uber eine App, in der
die Kundendaten und der Nutzungstarif hinterlegt sind. Gegen einen Aufpreis kénnen die
Nutzenden auch die stationsgebundenen Fahrrader im &ffentlichen Raum abstellen, die
Rickgabe an einer Station ist kostenlos. Bei einem stationslosen System erfolgt die Nut-
zung der Fahrrader Uber ein Schloss, welches die Nutzenden mit einer Kundenkarte oder
einer App auf- und abschlieBen kénnen.

Wichtige Bikesharing-Standorte sind Bereiche mit hohen Nutzungsdichten. Die Nutzungen
umfassen Wohnen, Einkaufen, Freizeit, Bildung, Erholung und touristische Ziele sowie Hal-
testellen des OV. Zentrumsbereiche sollten immer Leihstationen aufweisen und bestenfalls
an eine Mobilitatsstation angebunden sein (vgl. Steckbrief Mobilitatsstation). Damit Bike-
sharing eine breite Nutzung erfahrt, muss dieses als Teil des 6ffentlichen Verkehrs wahr-
genommen und so kommuniziert werden. Bikesharing-Angebote sollten bestenfalls in
Netz-, Linien- und Umgebungsplanen an Haltestellen abgebildet sein.

Standardfahrrader sollten innerhalb von 100 bis 300 m, Sonderrader (zum Beispiel Lasten-
réder) innerhalb von maximal 500 m stehen. Die Standorte sollten durch ihre Gestaltung
auch aus groBerer Distanz schnell zu erkennen sein. Die stationsunabhangigen Free-floa-
ting-Fahrréader fullen die Bereiche zwischen den festen Stationen auf und erganzen somit
das stationsgebundene Bikesharing-Angebot.

Ein niedrigschwelliges Verleihsystem auf Quartiersebene stellt eine weitere MaBnahmen-
option dar. Diese Angebotsform kommt in der Regel ohne digitale Plattform aus und wird
vor Ort betrieben und organisiert. Die Leihfahrrader kdnnen beispielsweise in Fahrradla-
den, Mobilitdtszentralen oder hauseigenen Ausleihpools untergebracht werden, wo Aus-
leihvorgange beginnen und enden. Low-Cost-Ldsungen bieten sich an, wenn nach der Be-
darfsanalyse nur eine niedrige Nachfrage zu erwarten ist, die finanziellen Mittel begrenzt
sind oder keine Kooperation mit 6ffentlich geférderten Bikesharing-Anbietenden zustande
kommt.

Bikesharing eignet sich sowohl in Neubau- als auch Bestandsquartieren. Besonders in pe-
ripheren Lagen kann Bikesharing den OV auf der letzten Meile erganzen oder sogar das
OV-Netz entlasten. Letzteres ist in Gebieten mit hoher stadtebaulicher Dichte oft der Fall,
zum Beispiel in Ortsteilzentren.
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Rahmenbedingungen

Ein Betreibervertrag ist beim &ffentlichem, stationsgebundenem Bike-
sharing zwischen Bikesharing-Anbietendem und der Stadt, Kommune
oder dem Bezirk aufzusetzen. Bei Free-floating-Systemen kann die
Stadt, Kommune oder der Bezirk dem Betreibenden Nebenbestimmun-

Rechtlich gen auferlegen, in denen bspw. der Umgang mit widerrechtlich oder be-
hindernden Fahrradern festgelegt ist.
Nutzungsvertrag zwischen Bikesharing-Anbietende und Bikesharing-
Nutzende.

Technisch Der Buchungs- und Zahlungsvorgang der Fahrréder erfolgt tber eine

App bzw. Uber Zahlenschlésser (anbieterabhangig).

Die Vertrage sollten tiber lange Laufzeiten abgeschlossen werden, die
dem Betreibenden Investitionssicherheit und der Stadt, Kommune oder
Bezirk Planungssicherheit gibt.

Zur Nutzung der Bikesharing-App ist eine Registrierung des Bikesha-
ring-Nutzenden notwendig. Dieser muss zur Zahlung der Nutzungskos-
ten ein Konto angeben.

Organisatorisch

Akteure

Zur Etablierung eines nicht von der Stadt, Kommune oder Bezirk betriebenen Bikesharing-
Angebots bedarf es einer Zusammenarbeit zwischen Bikesharing-Anbietendem und der &f-
fentlichen Verwaltung. Die Auswahl der Standorte sowie weitere Bestimmungen bspw. be-
zlglich falsch abgestellter Fahrrader erfolgt in Abstimmung mit der Stadt, Kommune oder
dem Bezirk.

Niedrigschwellige Angebote kénnen bspw. Wohnungsunternehmen direkt umsetzen z. B in
Kooperation mit Fahrradladen.

Typische Wirkungen

Die Nutzung des Fahrrads auf kurzen Strecken anstelle eines Pkw reduziert den Anteil an
Kfz-Fahrten. Die MaBnahme trégt somit direkt zur Verringerung von Parksuchverkehren
bei und erhéht mittelbar die Verkehrssicherheit sowie die Akzeptanz fliir den Umstieg auf
den Umweltverbund. Weiterhin werden durch weniger Kfz-Fahrten Luftschadstoff- und
Larmbelastungen reduziert. Bikesharing ist sinnvoll, da die Stationen gegentber Pkw-Ab-
stellstdnde relativ wenig Flachen in Anspruch nehmen und Fléachen eingespart werden
kénnen. Dadurch kénnen zuséatzliche Nutzungsmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum fur
Radfahrende und ZufuBgehende geschaffen werden.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Bikesharing-Angebote (stationsgebunden oder free-floating) gibt es bereits in vielen Stad-
ten, auch auBerhalb von Europa. Das mit Bikesharing Kfz-Fahrten reduziert werden kén-
nen, belegen Studien aus den USA, Kanada und Peking. So gaben im Rahmen einer Stu-
die aus den USA und Kanada jede zweite bis vierte befragte Person an, seit der Nutzung
von Bikesharing weniger Auto zu fahren. Auswertungen von Nutzungsdaten in Peking zei-
gen, dass die Fahrradnutzung seit der Einfihrung von stationslosem Bikesharing angestie-
gen und der MIV-Anteil am Modal Split gesunken ist.

In Deutschland bzw. speziell in Hamburg wurde im Rahmen einer Studie auch eine Wir-
kung auf den OPNV ermittelt. So gaben 60 % der befragten Personen zum &ffentlichen,
stationsgebundenen Bikesharing-Angebot ,StadtRAD* an, dass sie ohne das Angebot den
QV genutzt hatten.

In einigen Stadten kommen 6ffentlich geférderte Bikesharing-Angebote nicht nur in der In-
nenstadt zum Einsatz, sondern auch in peripher gelegenen Ortsteilen wie bspw. in Berlin-
Buch. Hier wurden in Abstimmung mit einem groBen Wissenschaftsstandort und einem Kii-
nikum exklusive Ausleihstationen des 6ffentlich geférderten Bikesharing-Anbieters ,next-
bike“ angelegt. AusschlieRlich Mitarbeitende kdnnen das Verleihangebot nutzen. Der Se-
nat fir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz zeichnete das Projekt mit dem Fahrradpreis aus.

Um falsch abgestellten Fahrréadern zu begegnen, gibt es unterschiedliche Handhabungen
in den Stadten. Berlin macht den Betreibenden Vorgaben, dass widerrechtlich abgestellte
oder defekte Leihfahrrader innerhalb von 24 Stunden durch den Betreibenden umverteilt
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oder einzusammeln sind, ansonsten erfolgt die Entfernung durch die Behérden. Fest instal- ESWE Verkehr

lierte Bike-Sharing-Stationen bedurfen generell einer gebihrenpflichtigen Sondernutzungs-

genehmigung. Die Stadt Bremen geht noch einen Schritt weiter und stuft das gewerbliche Wipark

Aufstellen von Leihfahrréddern - also auch nach dem Free-Floating-System - als Sondernut- Landeshauptstadt

zung ein. Somit missen alle Bikesharing-Anbietenden Gebuhren bezahlen und kdnnen .

durch Auflagen eingeschrénkt werden. Wiesbaden -

Anwendung in Wiesbaden Parkraum
management-

In Wiesbaden sind rund 550 Bikesharing-Rader im Ein- konzept

satz. Betrieben wird das Fahrradvermietsystem ,mein
Rad” von der ESWE Verkehrsgesellschaft GmbH in
Kooperation mit der Mainzer Verkehrsgesellschaft.
Weitere Anbieter sind nextbike mit rund 200 Ré&der und
19 virtuellen Stationen, Call a Bike mit 5 Radern in ei-
ner Station (am Hauptbahnhof) und der Lastenradan-
bieter sigo mit 2 Radern in einer Station.

Da im Stadtgebiet von Wiesbaden schon stationsge-
bundenes Bikesharing durch ,meinRad“ und ,nextbike"
angeboten wird, bietet es sich an, das Bikesharing-An-
gebot durch ein Free-Floating-System bspw. mit next-
bike als erfahrener Anbietender zu erweitern. Nextbike
hat beide Varianten im Angebot. An P+R-Anlagen
sollte das Angebot an Bikesharing ausgebaut werden, FERED
um den Nutzenden die Mdglichkeit zu bieten, mit umweltfreundllchen Verkehrsmlttel das
Ziel zu erreichen.
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Zusatzlich ist das standortgebundene Bikesharing fortlaufend in Neubauquartieren, aber
auch bei der Qualifizierung von Bestandsquartieren zu prifen.
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23 Mobilitatsstationen

Definition und Ziele

In einer Mobilitdtsstation werden verschiedene nachhaltige Mobilitdtsangebote flir zukinf-
tige Nutzende rdumlich zusammengefasst.

Der Einsatz von Mobilitatsstationen soll flexible, auf die Nutzenden zugeschnittene Mobili-
tatsangebote bereitstellen, um eine Reduzierung der Abhangigkeit vom privaten PKW und
dessen Besitz zu erreichen. Das Angebot an Mobilitatsstationen kann im Quartier kurze
Wege erméglichen und die letzte Meile komfortabler und bequemer machen.

Zielgruppen

Die Zielgruppe richtet sich je nach Lage der Mobilitatsstation. Eine Station in einem Wohn-
quartier berlcksichtigt in erster Linie die Bedlrfnisse der Bewohnenden, wahrend die Ver-
ortung an einem Gewerbestandort eher die vor Ort Beschéftigten anspricht. Mobilitatsstati-
onen kdnnen sich aber auch an Urlaubsgéste (z. B. in Usedom und Berlin) richten, welche
das Angebot spontan nutzen.

Anwendungsbereiche

Der Umstieg zwischen Verkehrsmitteln bzw. -arten wird Uber die rdumliche Konzentration
der Mobilitdtsangebote fiir die Verkehrsteilnehmenden erleichtert und ermdglicht intermo-
dale Wegeketten. Mobilitédtsstationen kénnen als Teil eines Mobilitdtskonzeptes zur innova-
tiven Verkehrsentwicklung in einer Stadt, Kommune oder Bezirk beitragen.

Je nach raumlicher Lage ergeben sich verschiedene Aufgaben und daraus unterschiedli-
che Anforderungen an die Ausstattung und GréBe einer Station. Es muss genau abgewo-
gen werden, welche Verkehrsangebote und Ausstattungsmerkmale an einem Standort
sinnvoll sind. Zu den Angeboten an einer Mobilitatsstation kénnen Car- und Bikesharing
(siehe Steckbriefe Carsharing und Bikesharing), Radabstellanlagen, Ladepunkte fir Elekt-
romobilitat, Reparaturstationen sowie Dienstleistungen (City-Logistik, Verkehrsinformatio-
nen, Gepackschlie3facher u.a.) gehdéren.

Mobilitatsstationen sollten in zentraler, gut sichtbarer Lage verortet sein, um von den Nut-
zenden wahrgenommen zu werden. Die Etablierung eignet sich fir Neubaugebiete und im
Bestand fur urbane Gebiete mit hoher Dichte (z. B. in Wohnquartieren oder im Bereich ei-
nes Gewerbestandortes). Insbesondere an Haltestellen des OPNV mit Zugang zu leis-
tungsstarken Verkehrsmitteln kommen ihre Vorteile voll zur Wirkung. Der barrierefreie Zu-
gang sowie eine attraktive Gestaltung férdern die Nutzung und damit den Erfolg einer Mo-
bilitatsstation.

Rahmenbedingungen

Die zentrale Herausforderung hinsichtlich der Realisierung einer Mobili-
tatsstation ist die Bereitstellung geeigneter Flachen. Diese missen be-
reits in der Konzeptionierung und Planungsphase eines Quartiers oder
Vorhabens zuriickgehalten werden, was beispielsweise tber den Stad-
tebaulichen Vertrag, den Bebauungsplan oder im Zuge der Grund-
stlcksvergabe bzw. im Durchfiihrungsvertrag abgesichert werden kann.
Zusétzlich mussen je nach rdumlicher Situation und Bedarf die Ange-
bote fir die Stationen ermittelt, zusammengestellt und hierfir die Betrei-
benden gewonnen werden. Dies ist ebenso in Durchfiihrungs- und Be-
triebsvertragen zu konkretisieren.

Rechtlich

Zur Nutzung der Car- oder Bikesharing Angebote an einer Mobilitatssta-
tion bendtigen die Nutzenden eine App. In einzelnen Quartieren kann
die Mobilitatsstation nur nach dem Abschluss einer Mitgliedschaft ge-
nutzt werden (z. B. KélIn).

Technisch

Durch die funktionale Diversitat der Mobilitatsstationen entstehen unter-
. . schiedliche Betriebs- und Finanzierungslogiken, was Berlcksichtigung
Organisatorisch  finden muss. Aus diesem Grunde sind mehrere Varianten privater und
stadtischer Modelle zu betrachten und zu priifen. Somit kann ein Quar-
tier sowohl Flachen nur fir externe Dienstleistende bereitstellen oder




auch alles in Eigeninitiative (z. B. mit eigener App und eigenen Fahrzeu-
gen) anbieten. Ebenfalls ist eine kombinierte Lésung aus Ubergeordne-
ten Beteiligten und anderen 6ffentlichen oder privaten Betreibenden
denkbar und frihzeitig auszuloten. Um die gewiinschte verkehrliche
Wirkung zu erzielen, ist die Uberwachung der Parkregelung unerlass-
lich.

Akteure

Bei der Einfihrung und dem Aufbau von Mobilitatsstationen sind vielféltige Beteiligte aus
unterschiedlichen Disziplinen beteiligt. Die Stadt, die Kommune oder der Bezirk tragen die
Verantwortung bei der Finanzierung und Planung. Weitere Beteiligte sind OPNV-Verkehrs-
unternehmen, Mobilitdtsdienstleistende flir Car- und Bikesharing sowie sonstige Dienstleis-
tende (z. B. Service-Punkte). Die Umsetzung sollte in intensiver Abstimmung mit den Han-
delnden vor Ort erfolgen, da diese die BedUrfnisse oftmals besser einschatzen und bewer-
ten kénnen und die Akzeptanz der MaBnahmen insgesamt erhéht werden kann.

Typische Wirkungen

Durch den Verzicht auf einen eigenen Pkw werden der Parkdruck sowie die Anzahl an Kfz-
Fahrten reduziert und Parksuchverkehre verringert. Mobilitatsstationen mit einem ausrei-
chenden Angebot an alternativen Mobilitdtsformen kénnen dadurch mittelbar zu einer Er-
héhung der Verkehrssicherheit fihren. Zusatzlich entstehen freie Flachen im StraBenraum.
Die dadurch vorhandenen Flachenpotentiale kénnen die Bedlrfnisse des Fu3- und Rad-
verkehrs an den StraBenraum besser beriicksichtigen und den Umweltverbund starken.

Erfahrungen aus anderen Stadten

In Offenburg kénnen Nutzende Bike- und Carsharing Angebote an sieben Mobilitatsstatio-
nen in Anspruch nehmen. Die Stationen sind an Haltestellen des Bus- und Schienenver-
kehrs angeordnet und verfligen zusétzlich Uber gréBtenteils lberdachte Fahrradstander
sowie Radboxen fiir private Fahrrader. Mit dem Erwerb der Mobilitatskarte ,Einfach Mobil*
erhalten Nutzende ErméaBigungen auf Fahrten mit den Car- und Bike-Sharing Angeboten.
Bis 2030 sollen Stationen im gesamten Stadtgebiet eingerichtet werden.

In Bremen wurden mehrere zentrale (,mobil.punkte®) und kleinere, dezentrale (,mo-
bil.ptinktchen“) Mobilitdtsstationen mit Carsharing Angeboten aufgestellt. Als Zusatzange-
bote stehen Lademéglichkeiten flr Elektroautos E-Bikes / Pedelecs zur Verfligung. Im
Rahmen einer zweijahrigen Untersuchung der Mobilitatsstationen wurde pro Carsharing-
Fahrzeug eine Einsparung von mehr als neun Privatfahrzeugen ermittelt.

In KéIn-Nippes befindet sich die autofreie Siedlung ,Stellwerk 60%, welche rund 400
Wohneinheiten umfasst. Am Gebietsrand befindet sich ein Parkhaus mit 120 Stellplatzen.
Neben Carsharing Angeboten sowie unter- und oberirdischen Abstellmdglichkeiten fir
Fahrrader enthélt das Wohnquartier auch eine Mobilitétsstation. Dort stehen Spielzeuge fiir
Kinder, Gehhilfen, Fahrradluftpumpen aber auch Transportmittel wie Sackkarren und Fahr-
radanhanger zur Verfligung, sodass fast alle Gegenstéande flir den privaten Bedarf in die
Wohnung transportiert werden kénnen.

Anwendung in Wiesbaden

In Wiesbaden befinden sich mehrere Mobilitdtsstationen in der Innenstadt sowie entlang
der EinfallstraBen im Stiden, Westen und Nordosten des Stadtgebiets.

Derzeit verfligen die Mobilitatsstationen Uber unterschiedliche multimodale Angebote. Je
nach Ausstattung beinhalten die Standorte Bushaltestellen mit Stadtbus-, Regionalbus-
und Nachtbusverkehren, Verkniipfungen mit dem Schienenverkehr, Fahrkartenautomaten,
Dynamische Fahrgastinformationsanzeiger, Fahrradvermietsysteme, Park+Ride, Radab-
stellanlagen, Carsharing, E-Ladestationen, Taxi, Parkplatze oder Mobilitats-Informationen.

Um eine lickenlose Mobilitatskette zu garantieren, empfiehlt es sich das Angebot an Mobi-
litdtsstationen weiter auszubauen. Erst mit einem flachendeckenden Konzept, in Verbin-
dung mit einem attraktiven und multimodalen Mobilitdtsangebot, kdnnen Mobilstationen
stadtweit bzw. regional wirken. Mobilitatsstationen eignen sich fir urbane Gebiete mit einer
hohen Dichte sowie bei einer Bevdlkerungs- und Beschéftigungsstruktur, die eine hohe Af-
finitdt zu nachhaltigen, alternativen Mobilitatsangeboten aufweist. Mobilitatsstationen kon-
nen daher in bestehenden Gebieten mit einem hohen Parkdruck eingefligt werden. Auch
bei der Entwicklung von neuen Wohnquartieren und Gewerbestandorten sollte die Einrich-
tung eine Rolle spielen.
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Um die Anzahl an Kfz-Fahrten in die Innenstadt durch Pendelnde zu verringern, ist ein gut
ausgebautes Angebot an Mobilitatsstationen nétig. Derzeit befinden sich keine Mobilitéts-
stationen im Nordosten der Stadt. Im Verkehrsentwicklungsplan 2030 der Landeshaupt-
stadt Wiesbaden (Integriertes Handlungskonzept) werden weitere mégliche Standorte fiir
Mobilitatsstationen im Stiden und Osten verortet (z. B. in Biebrich, Erbenheim und Igstadt).
Eine weitere Station ist im Nordosten geplant (Nerotal). Es empfiehlt sich vor allem im
nordéstlichen Stadtgebiet das Angebot entlang der EinfallstraBen zu erhéhen, um den vie-
len Einpendelnden aus dem Rheingau-Taunus-Kreis alternative Verkehrsmittel zu dem ei-
genen Pkw zu bieten.




24 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Definition und Ziele

Ein betriebliches Mobilitditsmanagement vereint MaBnahmen aus unterschiedlichen Berei-
chen wie bspw. Infrastruktur, Verkehrsangebot, Service und Information in einem individu-
ellen Mobilitatskonzept, dass den unternehmensbezogenen Verkehr effizient abwickelt.

Betriebliche Mobilitidtsmanagements haben zum Ziel betriebsbedingte Verkehre vertragli-
cher bzw. 6konomischer und dkologischer abzuwickeln sowie nachhaltig die Mobilitat der
Beschaftigten, Besuchenden und der Kundschaft zu unterstiitzen. Eine gute Erreichbarkeit
des Standorts ist fir Unternehmende ein wichtiger Standortfaktor.

Zielgruppen

Ein betriebliches Mobilitatsmanagement ist nicht nur fir private Unternehmen sondern
auch fur offentliche Institutionen und Behdrden wie z. B Hochschulen und Stadtverwaltun-
gen gedacht. Besonders stadtische Institutionen kébnnen mit der Umsetzung eines betriebli-
chen Mobilitdtsmanagement als Vorbild fir andere Unternehmen vorangehen.

Anwendungsbereiche

Flr das Funktionieren von Unternehmen, Institutionen und Behdrden sind Mobilitat und
Verkehr Grundvoraussetzungen. Sind diese gestort, kann ein betriebliches Mobilitdtsma-
nagement Abhilfe schaffen und zuséatzlich zur Férderung eines nachhaltigen Verkehrs bei-
tragen.

Mit einem betrieblichen Mobilititsmanagement werden die Verhaltensweisen der Verkehrs-
teilnehmenden sowie deren Einstellungen verandert. Das groBte Potenzial besteht beim
taglichen Arbeitsweg der Angestellten. Hierflir kbnnen die Unternehmen, Institutionen und
Behdérden ihren Mitarbeitenden nachhaltige Mobilitatsalternativen wie z. B. ein kostenloses
Jobticket fur die Nutzung von Bus und Bahn, verglnstigte Fahrradleasing-, Bikesharing
oder Carsharing-Angebote anbieten. Aber auch die Férderung bspw. von Fahrgemein-
schaften, der E-Ladeinfrastruktur, der Anschaffung von Dienstréadern, der Nahmobilitat
durch Aufwertung von Wegen oder die Information von neuen Mitarbeitenden tber die Mo-
bilitatsmdglichkeiten sind MaBnahmen die ein betriebliches Mobilitdtsmanagement enthal-
ten kann. Jedes betriebliches Mobilitditsmanagement ist einzigartig und auf die jeweiligen
Unternehmens-, Institutions- bzw. Behérdenbedirfnisse angepasst.

Fir die Unternehmen, Institutionen und Behérden liegen die Vorteile bspw. in einer Verrin-
gerung von Kosten durch die Reduzierung von Stellplatzen, Einsparung von Kraftfahrzeu-
gen im Fuhrpark sowie aktiverer und gesiinderer Mitarbeitenden. Die Mitarbeitenden selbst
profitieren von einem fir sie kostenglinstigeren Arbeitsweg den sie sicherer und ohne
Parkdruckstress zurlcklegen.

Rahmenbedingungen

Je nachdem welche MaBnahmen ein Unternehmen, eine Institution oder
eine Behdrde in ihrem betrieblichen Mobilitdtsmanagement integrieren,

Technisch ist bspw. die Umstrukturierung zu einem umweltfreundlichen Fuhrpark,
der Bau von E-Lades&ulen, Radabstellanlagen, Umkleiden und Du-
schen sowie die Ausgabe von OPNV-Tickets notwendig.

Bevor ein betriebliches Mobilititsmanagement umgesetzt werden kann,
mussen verschiedene Analysen durchgefiihrt werden. Diese beleuchten
u. a. die Verkehrsbedingungen am Unternehmens-, Institutions- oder
Behérdenstandort und bilden die Mobilitédtsbedirfnisse der Beschaftig-

Organisatorisch ~ ten ab. Erst mit Hilfe konkreter Informationen Iasst sich ein individuelles
betriebliches Mobilitdtsmanagement entwickeln.

Bei der betriebsinternen Organisation ist ein Mobilitdtsbeauftragter*In-
nen oder eine Arbeitsgruppe als Ansprechpartner*Innen fur die Zustén-
digkeit und Weiterentwicklung des Mobilitatsmanagement zu benennen.

Akteure

Unternehmen, Institutionen und Behérden die an einem betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ment interessiert sind, kénnen seit 2011 das kostenlose Beratungsprogramm ,Siidhessen

LKgoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

ESWE Verkehr
Wipark
Landeshauptstadt
Wiesbaden -
Parkraum-
management-
konzept

Gesamtbericht
Anlage 2

05. Mérz 2021

63



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

ESWE Verkehr
Wipark
Landeshauptstadt
Wiesbaden -
Parkraum-
management-
konzept

Gesamtbericht
Anlage 2

05. Mérz 2021

64

effizient mobil“ der ivm GmbH in Anspruch nehmen. Die ivm GmbH und in Wiesbaden un-
terstlitzend die ESWE Verkehrsgesellschaft mbH, die Industrie- und Handelskammer
Wiesbaden sowie die Stabsstelle Mobilitdtskonzepte der Landeshauptstadt Wiesbaden be-
raten die Unternehmen, Institutionen und Behdérden bei der Erarbeitung und Umsetzung
ihres individuellen betrieblichen Mobilitdtsmanagements.

Typische Wirkungen

Ein betriebliches Mobilitatsmanagement kann den alltaglichen Pendlerverkehr bzw. motori-
sierten Individualverkehr reduzieren. Durch weniger Kfz-Fahrten verringert sich der Park-
suchverkehr im Umfeld des anbietenden Unternehmens, der nutzenden Institution oder
Behorde und die Verkehrssicherheit wird verbessert. Zudem wirkt sich die MaBnahme
durch die Nutzung von OPNV- und Rad-Angeboten mittelbar positiv auf den Umweltver-
bund und auf die Reduzierung von Luft- LArmbelastungen aus.

Die Unternehmens-, Institutions- und Behdrdenstandorte sind besser, schneller und einfa-
cher durch die Beschéftigten, Besuchenden, Kundschaft und den Lieferverkehr erreichbar.
Dies tragt zur Zufriedenheit der angestellten Personen bei. Die Nutzung bzw. das Kennen-
lernen von mdglichen umweltfreundlichen Mobilitatsalternativen wie bspw. E-Car- oder Bi-
kesharing kann zudem ein generelles Umdenken bei den individuell motorisiert anreisen-
den Personen bewirken.

Erfahrungen aus anderen Stadten

Es gibt die unterschiedlichsten Konzepte flr ein betriebliches Mobilititsmanagement.
Nachfolgend sind drei ausgewahlte Beispiele an privaten Unternehmen, éffentlichen Insti-
tutionen und Behdrden dargestellt, die bereits gute Erfahrungen gesammelt haben.

Die Erlenbacher Backwaren GmbH in GroB3-Gerau bietet im Rahmen des betrieblichen Mo-
bilitditsmanagement ihren Mitarbeitenden ein Zuschuss zum E-Bike-Leasing an und infor-
miert kontinuierlich Uber die Vorteile von E-Bikes. In diesem Zusammenhang erfolgte auch
eine Erweiterung der Fahrradunterstédnde. Die Anzahl an E-Bike-Nutzenden ist danach an-
gestiegen.

Die Technische Universitat Darmstadt fihrte mit ihrem betrieblichen Mobilitditsmanagement
eine Mobilitatskarte fir die Beschéftigten ein. Die Mobilitdtskarte kombiniert ein Jobticket
mit einer flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung. Die Erfahrungen zeigen, dass der
Anteil des MIV um ca. 35 % zurlickgegangen ist (Bereich Lichtwiese) bei gleichzeitig stei-
gender OPNV-Nutzung um mehr als 50 %.

Die Stadtverwaltung Waiblingen gewé&hrt ihren Mitarbeitenden im Rahmen des betriebli-
chen Mobilitdtsmanagement eine verglnstigte OPNV-Nutzung und Gbernimmt 50 % der
Kosten bei einem Firmen-Abo und 100 % bei einem Ausbildungs-Abo. Seitdem hat sich
der Anteil beider Abos um 30 % erhdht. AuBerdem bestand fir die Mitarbeitenden die
Méglichkeit sich Uber die Stadtverwaltung individuelle Dienstfahrrader fiir dienstliche als
auch private Fahrten zu beschaffen. Das fur 2020 zur Verfligung stehende Budget wurde
ausgeschopft und 51 Fahrréder beschafft. Aufgrund der erfolgreichen Nutzung strebt die
Stadtverwaltung eine Fortsetzung fir 2021 an.

Anwendung in Wiesbaden

In Wiesbaden besitzt die ESWE Verkehrsgesellschaft mbH ein betriebliches Mobilitdtsma-
nagement. ESWE-Beschéftigte kénnen bspw. flir den Dienstweg ein Jobticket sowie die
Mietrader ,meinRad” von ESWE kostenlos nutzen. Daflir erhielt das Unternehmen von der
IHK das Zertifikat flr vorbildliches betriebliches Mobilitdtsmanagement.

Fir Unternehmen ab 51 Mitarbeitenden (am Dienstort im RMV-Gebiet) besteht die Mdg-
lichkeit beim Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) mittels eines Rahmenvertrags RMV-Job-
Tickets firr die Mitarbeitenden zu erwerben. Mit dem RMV-JobTicket bestehen auch Ver-
glnstigungen bei Carsharing-Angeboten. Das JobTicket gilt rund um die Uhr und ist seit
2019 steuerfrei.

Das RMV-JobTicket kommt auch bei der Stadt Wiesbaden im Rahmen des betrieblichen
Mobilitdtsmanagement zum Einsatz. Angestellte Personen der Stadt erhalten das Ticket
kostenlos.

Die R+V Versicherung am Standort Wiesbaden mit ca. 7.000 Mitarbeitenden besitzt eben-
falls ein betriebliches Mobilititsmanagement. Im Rahmen dessen kénnen die Angestellten
das Angebot von Fahrradverleihsystemen z. B. mit ESWE ,meinRad” oder Nextbike nutzen
oder ein Jobrad beantragen. Zudem steht den Mitarbeitenden die Web-Anwendung ,,Parki-
nator” zur Verfliigung, um leichter einen freien Stellplatz in den R+V Parkhausern zu finden.




Die R+V Versicherung lieB auBerdem die vorhandenen Fahrradabstellplatze an den vier
Liegenschaften in Wiesbaden mit den vom ADAC empfohlenen Fahrradstandern, einer
Uberdachung und Beleuchtung ausstatten.

Da mit einem betrieblichen Mobilitdtsmanagement der motorisierte Individualverkehr und
somit auch der Parkdruck reduziert werden kann, wird empfohlen die bestehende kosten-
lose Beratungsmadglichkeit von der ivm GmbH (,Siidhessen effizient mobil“) noch starker
auch in kleineren Unternehmen, Institutionen und Behérden zu kommunizieren.

Die Beratung von Unternehmen in Wiesbaden sollte noch mehr institutionalisiert werden.
Die Bereitstellung von einem stadtischen Leitfaden und Checklisten mit MaBnahmen kén-
nen die Unternehmen bei einer systematischen Erstellung von betrieblichen Konzepten un-
terstutzen.
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25 Micro-Hub

Definition und Ziele

Micro-Hubs (auch Micro-Depot) sind Umschlagpunkte flir den Kurier-, Express- und Paket-
diensten (KEP) in unmittelbarerer N&he der zu beliefernden Kundschaft. In abgestellten
Containern oder geeigneten Immobilien werden Pakete zwischengelagert oder umgeladen
und von dort aus zu FuB mit Sackkarre oder mit emissionsarmen Lieferfahrzeugen wie E-
Lastenrader auf der ,Letzten Meile* zu der Kundschaft geliefert.

Durch die Einrichtung von Micro-Hubs soll die Auslieferung auf der ,Letzten Meile* durch
emissionsarme Lieferfahrzeugen stadt- und umweltvertraglicher gestaltet werden und die
Anzahl an Kfz-Lieferfahrten sowie La&rm- und Luftschadstoffbelastungen in hochverdichte-
ten Gebieten reduziert werden.

Zielgruppen

Neben den KEP-Diensten kbnnen Micro-Hubs auch flr weitere Lieferverkehre, die Lieferta-
tigkeiten im Umfeld der Micro-Depots durchfihren, zur Verfigung stehen.

Anwendungsbereiche

Die KEP-Branche wéchst seit den letzten Jahren immer weiter an. Durch die Belieferung
mittels Lkw, oder groBer Lieferfahrzeuge kommt es besonders in dicht bebauten Innen-
stadtgebieten zu starken Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden. Wenn Lieferfahr-
zeuge auf den Gehwegen, Radwegen oder der Fahrbahn halten, werden haufig insbeson-
dere FuB- und Radverkehre behindert. Innovative Lésungen, um den stadtischen Verkehr
zu entlasten und nachhaltiger zu gestalten stellen Micro-Hubs dar.

Urbane Gebiete mit einer kleinrAumigen und dichten Besiedelung eignen sich fiir ein
Micro-Hub-Konzept. Um eine emissionsfreier Feinverteilung zu ermdglichen, ist die Nahe
der Depots zu der zu beliefernden Kundschaft empfehlenswert. Als Umschlagpunkte die-
nen sowohl stationdre als auch mobile Micro-Hubs. Stationare Depots kdnnen in beste-
hende Gebaude integriert werden (z. B. Paketshops). Weitere Mdglichkeiten stellen Park-
hauser, Tiefgaragen und leerstehende Ladenflachen dar. Aufgrund der Fldchenknappheit
und hohen Immobilienpreisen sind baulich integrierte Micro-Hubs fiir Logistikunternehmen
in Innenstadtbereichen oft nicht wirtschaftlich attraktiv.

Bei fehlenden kostengtinstigen Logistikflachen kénnen mobile Hub-Lésungen eingesetzt
werden. Dazu zahlen der Heck an Heck Warenaustausch zwischen zwei Lieferfahrzeugen
sowie Anhanger oder Container auf Freiflachen, welche jeden Morgen an einem Standort
abgestellt werden. Von dort aus geschieht die Feinverteilung z. B. per Sackkarre oder per
Lastenrad.

Ein Micro-Hub kann von nur einem Logistik-Dienst (Single-User) oder in Form einer Ko-
operation (Multi-User) betrieben werden. Der Vorteil des Single-user-Konzeptes ist, dass
Abstimmungen mit anderen Logistikunternehmen dann nicht erforderlich sind. Fir eine effi-
zientere Nutzung wére aber eine Kooperation verschiedener Lieferdienste untereinander
nétig. Zudem gestaltet sich die Flachensuche bei einer gemeinsamen Nutzung des Stan-
dortes oftmals leichter. Fir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsflachen werden aber geneh-
migungspflichtige Sondernutzungen notwendig, was die Kooperation verschiedener KEP-
Unternehmen erschwert.

Die Einrichtung von Micro-Hubs beinhaltet aber auch Risiken. Komplexe Genehmigungs-
verfahren, unterschiedliche Verantwortlichkeiten, mangelnde Kooperationsbereitschaften
der Logistikunternehmen und ein teilweises unzureichendes Angebot an alternativen Zu-
stellfahrzeugen kénnen den Projektablauf entscheidend verzdgern und den Projekterfolg
beeinflussen.

Rahmenbedingungen

Die zentrale Herausforderung hinsichtlich der von Micro-Hubs ist die Be-
reitstellung geeigneter Flachen. Wahrend auf 6ffentlichen Verkehrsfla-
chen genehmigungspflichtige Sondernutzungen notwendig sind, mis-
sen bei baulich integrierten Lésungen Pacht- bzw. Mietvertrage zwi-
schen dem Depotbetreibenden und dem Immobilienbesitzenden ge-
schlossen werden.

Rechtlich
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Im Zuge eines Micro-Hub-Konzeptes mlssen zunachst die Ziele des ESWE Verkehr

Projektes definiert werden, um anschlieBend eine Ausschreibung und Wipark

Vergabe aufzusetzen. Im né&chsten Schritt erfolgt eine Analyse der Ein-

wohnenden- bzw. Haushaltsdichten und der Distributionsstrukturen der Landeshauptstadt
Organisatorisch  6rtlichen KEP-Unternehmen. Nach dem Dialog mit den Logistikdiensten Wiesbaden —

und der Identifikation eines Standortes ist die Einbindung wesentlicher

lokaler Akteure notwendig, um eine hohe Akzeptanz zu erzeugen. Als Parkraum-

letzter Schritt folgt die Umsetzung. Dabei werden eventuelle bauliche management-

MaBnahmen geplant und vertragliche Ausgestaltungen entwickelt.
9P 9 9 9 konzept

Akteure

Gesamtbericht
Die komplizierte Struktur der Logistik erfordert die Zusammenarbeit mehrerer Akteure, wie Anlage 2
dem Land bzw. Bund (z. B. Férdermittelbereitstellung), der stéadtischen Amter (z. B. Ver-

mittlung von Standorten), von Handels- und Dienstleistungsbetrieben, Immobilieneigenti-
mern (z. B. Bereitstellung von Immobilien), Fachbdiros (z. B. Analyse und Prifung von
Standorten), Handelskammern und privaten Logistikunternehmen (Realisierung der Micro-

Hubs).
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Typische Wirkungen

Aufgrund des hohen Parkdrucks sind vor allem in Innenstadtbereichen Be- und Entladefla-
chen fir den Lieferverkehr haufig fehlbelegt und stehen dem Wirtschaftsverkehr somit nur
eingeschrankt zur Verfligung (siehe Steckbrief ,Liefer- und Ladezonen®). Lieferfahrzeuge
mussen dann regelwidrig auf Geh- und Radwegen halten. Der Einsatz kleinerer Zustell-
fahrzeuge (z. B. Lastenrader) reduziert die Anzahl an Kfz-Lieferfahrten, wodurch direkt
Parksuchverkehre verringert werden und mittelbar eine Erhéhung der Verkehrssicherheit
fur den nichtmotorisierten Verkehr sowie eine Verbesserung des Verkehrsflusses durch die
Reduzierung von illegalen Haltvorgéngen in zweiter Reihe erfolgt.

Die Auslieferung mit emissionsarmen Transportfahrzeugen tber Micro-Hubs tragt zusatz-
lich dazu bei, die Belastungen durch Luftschadstoffe und Larm und damit verbundene Ge-
sundheitsrisiken fiir die Offentlichkeit zu reduzieren.

Erfahrungen aus anderen Stadten

An vier zentralen Standorten wurden im Rahmen
des Projekts ,SMILE" Container installiert. Von
diesen Micro-Depots aus erfolgt die Warenauslie-
ferung mit dem Lieferdienst UPS zu Fuf3 mit Sack-
karren oder per Lastenrad (Foto, Quelle logistik
heute, Letze Meile - Studie zu Micro-Hubs, 2018).
Eine Evaluation des Modellvorhabens ergab, dass
die Anzahl an Zweite-Reihe-Parkvorgédngen durch
die Reduzierung groBer Lieferfahrzeuge verringert
werden konnte. Der Einsatz mechanischer oder
elektrobetriebener Lieferfahrzeuge fihrte zudem
zu einer Reduktion der lokalen Umweltbelastungen.

Die Verteilstation des Logistikunternehmens ,Velocarrier befindet sich am Rande der In-
nenstadt der Landeshauptstadt Mainz und wird von Lkw's beliefert. Von dem Micro-Hub
aus erfolgt die Auslieferung in die Stadtmitte, Altstadt und Neustadt per E-Lastenrad.

Die Landeshauptstadt Stuttgart testet im Pro-
jekt ,JogSPAZE" in Kooperation mit den Lo-
gistikdienstleistern DHL und UPS inwiefern
temporér verflgbare Flachen als Logistikde-
pots genutzt werden kénnen. Daflr werden
an verschiedenen Standorten Micro-Hubs
eingerichtet und anschlieBend evaluiert, um
Wissen Uber die Art und Menge der Waren zu
erhalten.

An dem Pilotprojekt ,KoMoDo* in Berlin betei-
ligen sich mehrere Logistikunternehmen ,

(Foto, Quelle KoMoDo). Ein Micro Depot bestehend aus mehreren Containern wird ge-
meinsam als Umschlagsplatz genutzt, um von dort aus per E-Lastenrad die Ware auszulie-
fern. Durch die Auslieferung der Pakete mit Lastenfahrréddern und der Einsparung von ca.
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28.000 Fahrzeugkilometer, wurden in zwolf Monaten ca. elf Tonnen CO2, 150 kg Stickoxid
und fast ein Kilogramm Feinstaub eingespart.

Anwendung in Wiesbaden

Die Landeshauptstadt Wiesbaden verfliigt aktuell nicht iber Micro-Hub-Standorte. Derzeit
werden aber grundséatzliche Strategien von Micro-Hubs durch Stakeholder und der Stadt
Wiesbaden in Verbindung mit dem Projekt DIGI-L in verschiedenen Workshops erarbeitet.
Die Stadt erwartet durch diese MaBnahmen eine Reduktion der NOx-Emissionen und Larm
sowie die Verbesserung des Verkehrsflusses.

Es konnten bereits Vorschlage zu potenziellen Standorten mit einem hohen Bedarf an Lie-
fertatigkeiten in den Workshops identifiziert werden. GroBer Handlungsdruck besteht be-
sonders in der Innenstadt. Auch in den Ortskernen der Stadtteile sind Micro-Hubs empfeh-
lenswert. Die Diskussionen in den Workshops ergaben, dass Aufgrund des héheren zeitli-
chen Aufwands baulich integrierte Lésungen mittelfristig angestrebt werden sollten, wéh-
rend mobile Depots fur die zeithahe Umsetzung geeignet sind. An den Umschlagpunkten
muissen nicht zwangslaufig Container stehen, auch Anhanger kdnnen als mobile Depots
dienen. Zusétzlich sollten bei der Planung leerstehende Gebaude als mégliche Micro-Hub-
Station bericksichtigt werden.




