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Anlass:

Der Bereich Stadtplanung und Bauordnung, Abteilung Stadtentwicklung, befasst sich auf
strategisch-konzeptioneller Ebene mit dem ruhenden Verkehr in Libeck. Die Verwaltung der
Hansestadt Libeck hat gemaR dem Beschluss des Bauausschusses (VO/2021/10150) den
Auftrag, sich konzeptionell mit dem ruhenden Verkehr auf Quartiersebene zu befassen. In
der 54. Sitzung des Bauausschusses hat Frau Senatorin Hagen vorgeschlagen, dass die
Verwaltung als Diskussionsgrundlage ein Eckpunktepapier zum Thema verfasst. Eingangs
werden Randbedingungen und Problemstellungen, die im Zusammenhang mit dem ruhen-
den Verkehr bestehen, pragnant beschrieben. AnschlieRend werden Thesen formuliert und
Handlungsansatze aufgezeigt, die als ein Ausgangspunkt fir die weitere Diskussion zum
Thema ruhender Verkehr dienen sollen. Instrumente, die Kommunen zur Steuerung des ru-
henden Verkehrs hierzulande zur Verfligung stehen, werden im Anhang in Kiirze beschrie-
ben und eingeordnet.

Der Bericht soll in den politischen Gremien und der Stadtgesellschaft eine Diskussion ansto-
Ren, wie die Hansestadt Libeck den mit dem ruhenden Verkehr verbundenen Herausforde-
rungen begegnen kann. Der Diskussion wird eine grofle Bedeutung beigemessen, da sich
abzeichnet, dass Herausforderungen gemeinsame Anstrengungen von Verwaltung, Politik
und den Birger:innen erfordern. In Anbetracht der Tragweite fur die Blrger:innen und dem
Konfliktpotenzial des Themas ruhender Verkehr, erfolgt die politische Befassung bereits auf
konzeptionellen Ebene, also noch bevor moégliche Handlungsansatze zu konkreten Mal-
nahmen im Detail ausgearbeitet wurden. Das heil3t, bevor Konzepte im Detail erarbeitet wer-
den, sollte aus Sicht der Verwaltung politisch diskutiert werden, welche Ansatze in Libeck
Uberhaupt fur eine Realisierung in Betracht gezogen werden sollen.
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Der Bericht vermag es nicht, die Problemlagen und Herausforderungen, die im Zusammen-
hang mit dem ruhenden Verkehr bestehen, mit den beschriebenen Handlungsansatzen und
Instrumenten kurzfristig zu beheben. Bei den beschriebenen Handlungsanséatzen handelt es
sich nicht um MalRnahmenvorschlage, die mit Kosten und Zeitplan versehen sind, sondern
um Vorgehensweisen im Allgemeinen.

Der Bericht ist keine Parkraumuntersuchung auf Quartiersebene. Dazu bedirfe es bspw. der
raumlichen Abgrenzung des Untersuchungsgebietes, der Bestandsanalyse und aufbauend
auf den Erkenntnissen der Erarbeitung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes und der
Ordnung des ruhenden Verkehrs. AuRerdem sei darauf hingewiesen, dass vorrangig der ru-
hende Kfz-Verkehr (insb. Pkw) Gegenstand des Berichts ist. Handlungsansatze wie die At-
traktivitatssteigerung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) oder des Radverkehrs
finden bei einer ganzheitlichen Betrachtung des Themas ruhender Verkehr Berticksichtigung,
werden allerdings nicht im Detail dargestellt. Eine vertiefende Betrachtung dieser Verkehrs-
mittel erfolgt in dem in Neuaufstellung befindlichen Verkehrsentwicklungsplan (VEP) und
dem 5. Regionalen Nahverkehrsplan (RNVP).

Bericht:

A: Randbedingungen ruhender Verkehr

In weiten Teilen der Bevoélkerung besteht ein Bewusstsein flir die Notwendigkeit einer nach-
haltigen Mobilitdt mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (zu FuR, Fahrrad, OPNV,
SPNV) '. Daten aus Langsschnittstudien zum Mobilitdtsverhalten der in Deutschland leben-
den Bevolkerung, die in Deutsches Mobilitatspanel (MOP) jahrlich seit dem Jahr 1994 erho-
ben werden, weisen jedoch darauf hin, dass bei der Verkehrsmittelnutzung bislang nur eine
unwesentliche Verhaltensdnderung stattgefunden hat. Das Verkehrsaufkommen und die
Verkehrsleistung sind in Deutschland seit Jahren weitgehend unverandert 2. Der Pkw ist
nach wie vor das Verkehrsmittel der Wahl. Zudem nehmen die Anzahl, Groflie und Leistung
der in Deutschland zugelassenen Pkw weiterhin zu 3. Der Bestand an zugelassenen Pkw
und die Anzahl an Pkw je 1.000 Einwohner:innen hat auch in Libeck innerhalb eines Jahr-
zehnts signifikant zugenommen (siehe Abbildung 1).

LLLLLL

Abbildung 1. Bestand zugelassener Pkw (Abb. links) und Pkw je 1.000 Einwohner:innen (Abb. rechts) in Liibeck 4.

Der soziodkonomische Status eines Haushalts (z.B. Haushaltsgréfie, Haushaltstyp, 6kono-
mischer Status des Haushalts) ist eine Determinante, die u.a. maRgebend fur den Pkw-Be-

1 Bauer et al., 2022: Wechselwirkungen zwischen Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat. Wissenschaftliche
Grundlagen und kommunale Praxis.

2 Ecke et al., 2021: Deutsches Mobilitatspanel (MOP) — Wissenschaftliche Begleitung und Auswertungen Bericht
2020/2021: Alltagsmobilitat und Fahrleistung.

3 ebd.; Glotz-Richter, 2021: Standort: Stadt. Kommunale Anregungen fiir die Plattform Urbane Mobilitat (PUM)
StralRenraum ist kostbar, immer grofRere Autos sind der falsche Weg!

4 Hansestadt Liibeck (Hrsg.), 2019: Statistisches Jahrbuch. Liibeck in Zahlen 2016 / 2017 / 2018.
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sitz eines Haushaltes ist. In Libeck stehen je Haushalt durchschnittlich 0,7 Pkw zur Verfi-
gung, allerdings besitzen 39 % der Haushalte keinen Pkw 5. Bei den Einpersonenhaushalten
ist der Anteil der Haushalte, die keinen Pkw besitzen, mit 57 % besonders hoch. Je niedriger
der okonomische Status eines Haushalts ist, desto hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass
kein Pkw zur Verfligung steht 6. Der Pkw-Besitz ist bei der Betrachtung des ruhenden Kfz-
Verkehrs als Indikator von Relevanz, gleichwohl lassen sich noch keine Rlckschlisse der In-
tensitat der Pkw-Nutzung ableiten.

Die alltagliche Nutzung von Pkw in der Bundesrepublik Deutschland wird in der reprasentati-
ven Studie MiD 2017 erfasst, wonach Uber 40 % der Pkw in Privathaushalten am Stichtag
der Haushaltsbefragung nicht genutzt wurden. Die mittlere Betriebszeit je Pkw belief sich am
Tag auf einen Zeitraum von etwa 46 Minuten. Dies bedeutet, dass Pkw nur ca. 3 % der Zeit
genutzt werden. Daraus folgt im Umkehrschluss, dass Pkw mehr als 23 Stunden am Tag ge-
parkt sind; Uberwiegend am Wohnort (siehe Tabelle 1). Im Wochenverlauf sinkt der Anteil
der am Wohnort geparkten Pkw nicht unter 50 % ab, d.h. auch zu Hauptverkehrszeiten ste-
hen mehr als die Halfte der Fahrzeuge still. In den Regiopolen und GroR3stadten werden am
Wohnort 31 % der Pkw im o6ffentlichen StralRenraum und 8 % im Parkhaus oder in der Tief-
garage geparkt, wahrend in kleinstadtischen und doérflichen Radumen nur 8 % der Fahrzeuge
im offentlichen Strallenraum und 2 % im Parkhaus oder in der Tiefgarage abgestellt wer-
den’.

Wege als Pkw-Fahrer Stunden je Tag

Fahrt h:min 00:46
Parken bei der Arbeit h:min 01:42
Parken beim Einkaufen h:min 00:27
Parken am Wohnort h:min 20:15
Parken an sonstigen Standorten h:min 00:50
Summe h:min 24:00

Tabelle 1. Mittlere Fahrtzeiten und Standzeiten nach Standorten je Pkw und
Tag (infas, DLR, IVT und infas 360, 2018: Mobilitét in Deutschland, S. 76).

Die Verkehrsnachfrage von Menschen, d.h. letztlich auch, wie sich die Blrger:innen in Lu-
beck fortbewegen, ist durch ein komplexes Zusammenwirken mehrerer Einflussfaktoren ge-
pragt. Es kann im Allgemeinen zwischen objektiven Einflussfaktoren, wie z.B. der Raum-
struktur und den Mobilitdtsangeboten vor Ort, und subjektiven Einflussfaktoren, wie z.B. indi-
viduellen Praferenzen und Ressourcen, unterschieden werden 8. Es ist davon auszugehen,
dass vonseiten der kommunalen Selbstverwaltung und der Verwaltung der Hansestadt Lu-
beck am ehesten Einfluss auf die Raumstruktur und Mobilitdtsangebote, die die Blirger:innen
in ihrer Mobilitat befahigen sollen, genommen werden kann.

An den offentlichen Raum, der rdumlich begrenzt ist, bestehen unterschiedliche Nutzungs-
anspriche. Aullerdem haben sich die Anforderungen, die an den Strallenraum gerichtet
werden, verandert. Gemeinhin bedarf es im Stralenraum bspw. Klimaanpassungsmafnah-
men (z.B. Entsiegelung von Flachen, ,BlueGreenStreets“) vor dem Hintergrund des Klima-
wandels, Liefer- und Ladezonen aufgrund zunehmender Zustellverkehre, Flachen fir neue
Mobilitdtsangebote (z.B. Carsharing, Bikesharing, E-Scooter-Sharing), Abstellflachen fir
Lastenfahrrader, offentlich zuganglicher Ladestationen fur Elektrofahrzeuge im Zuge der An-
triebswende und barrierefreier Gehwege.

Der Anteil der Verkehrsflache (1.999 ha) an der Siedlungs- und Verkehrsflache betragt
ca. 25 % in Lubeck °. Aktuell sind fur Libeck weder Daten Uber die absolute Verkehrsflache
des ruhenden Verkehrs noch die relative Verkehrsflache differenziert nach unterschiedlichen

5infas, DLR, IVT und infas 360, 2018: Mobilitat in Deutschland. Stadt Libeck.

6 ebd.

7infas, DLR, IVT und infas 360, 2018: Mobilitat in Deutschland.

8 Bauer et al., 2022: Wechselwirkungen zwischen Wohnstandortwahl und Alltagsmobilitat. Wissenschaftliche
Grundlagen und kommunale Praxis.

9 Hansestadt Lubeck, 2019: Statistisches Jahrbuch. Liibeck in Zahlen 2016 / 2017 / 2018. Basis Statistisches Amt
fir Hamburg und Schleswig-Holstein.
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Verkehrsmittelarten verfligbar. Einen Anhaltspunkt, wie der flachenmafige Anteil unter-
schiedlicher Verkehrsmittelarten am ruhenden Verkehr in einer mitteleuropdischen Grof3stadt
ist, bietet der Flachensplit der Stadt Graz, den die Forschungsgesellschaft Mobilitat — Austri-
an Mobility Research (FGM-AMOR) im Jahr 2011 erhoben hat 1°;

2 % Radabstellflachen im offentlichen Raum

3 % Ruhender 6ffentlicher Verkehr (Haltestellen und Halte-
punkte)

3 % Flachen fur den ruhenden FuRgangerverkehr (Aulen-
gastronomie, Parkbanke etc.)

92 % Kfz-Parken im Stralenraum (ohne Parken auf Privat-
grund)

Tabelle 2. Ruhender Verkehr — Flachensplit der Stadt Graz im Jahr 2011 (FGM-AMOR in AGFS, 2015).

Der Flachensplit der Stadt Graz ist nicht eins zu eins auf die Stadt Libeck Ubertragbar, aller-
dings ist aus Sicht der Verwaltung davon auszugehen, dass sich die Werte nicht grundle-
gend unterscheiden.

Der fortwahrende Trend hin zu mehr, groReren und schwereren Pkw geht mit der Verknap-
pung des zur Verfugung stehenden o6ffentlichen Raumes bzw. der zunehmenden Beanspru-
chung der offentlichen Verkehrsflache, die dem ruhenden Kfz-Verkehr gewidmet ist, einher.
Zum Beispiel ist heutzutage beim Fahrbahnrandparken in Langsaufstellung auf derselben
Flache nur noch das Parken von sieben oder acht Pkw mdglich, auf der vor drei Jahrzehnten
noch zehn Pkw abgestellt werden konnten ''. Zudem hat die Fahrzeugbreite der Pkw je nach
Fahrzeugklasse um bis zu 22 cm seit den 1990er-Jahren zugenommen '2. Darlber hinaus
wird der offentliche StralRenraum gemal der Neuzulassungszahlen von Personenkraftwagen
nach Fahrzeugklassen des Kraftfahrtbundesamtes zunehmend von Sport Utility Vehicles
(SUV) und Gelandewagen dominiert '* (siehe Abbildung 2).

10 Arbeitsgemeinschaft fuBgénger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS),
2015: Parken ohne Ende? Eine AGFS-Broschiire zum Thema Nahmobilitdt und Autoparken.

11 Glotz-Richter, 2021: Standort: Stadt. Kommunale Anregungen fiir die Plattform Urbane Mobilitat (PUM) Stra-
Renraum ist kostbar, immer grof3ere Autos sind der falsche Weg!

12 Center Automotive Research, 2020: SUV auf dem Weg zum Normalo.

13 Agora Verkehrswende (Hrsg.), 2022: Umparken — den 6ffentlichen Raum gerechter verteilen. Zahlen und Fak-
ten zum Parkraummanagement.

Seite: 4/25



- Tt

W Minis, Kleinwagen HKompakt, Mittel-, Oberklasse Sportwagen,Vans, Sonstige W SUY, Gelandewagen

Abbildung 2. Anteil der Neuzulassungen nach Fahrzeugklassen (in %) gemal3 des Kraftfahrtbundesamtes (Agora
Verkehrswende (Hrsg), 2022).

B: Problemlage ruhender Verkehr

Zugeparkte Geh- und Radwege, zeitraubende Parkplatzsuche, Verkehrsbehinderung schwa-
cherer Verkehrsteilnehmer:innen, kein Durchkommen fiir Rettungsfahrzeuge aufgrund wider-
rechtlich abgestellter Fahrzeuge: Es ist offensichtlich, dass die Anzahl der geparkten Pkw im
Strallenraum mitunter das Angebot an Parkstanden Ubersteigt. Der Pkw ist die Verkehrsmit-
telart, die das StraRenbild in Libeck pragt und die Funktionsfahigkeit der Stral3e beeintrach-
tigt. Die Ubermalige Beanspruchung des Stral’enraums durch geparkte Kfz resultiert in etli-
chen (Folge-)Problemen:

Parkplatzsuchverkehr

Dauerparken im StralRenraum (z.B. aufgrund zweckentfremdeter Garagen, wie
Hobbygaragen; nur saisonal genutzte Wohnmobile und Wohnwagen)

Der Verkehrsfluss wird durch Parken in zweiter Reihe und zugeparkte Geh-, Rad-
und Rettungswege (z.B. durch verkehrsordnungswidrig aufgesetztes Parken auf
dem Gehweg) behindert

Zu geringe Durchfahrtsbreiten durch widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge auf der
Fahrbahn, die in der Folge z.B. fur den Rettungsdienst partiell zu erheblichen
Zeitverzdégerungen und somit kritischen Einsatzsituationen fuhren

Gefahrliche unfalltrachtige Situationen und Verkehrsbehinderungen durch wider-
rechtlich geparkte Fahrzeuge (z.B. Beeintrachtigung der Sichtbeziehung an Kno-
tenpunkten bzw. Kreuzungen; kein Durchkommen fir Rettungsfahrzeuge ohne
erheblichen Sachschaden mdglich)

Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit im Umfeld von Schulen (z.B. widerrecht-
liches Parken auf Geh- und Radwegen) — sogenannte ,Elterntaxis® stellen eine
zusatzliche Gefahr fur Schulkinder dar

Gefahrdung des Kinderspiels

Reduzierung der Aufenthaltsqualitat in verkehrsberuhigten Bereichen durch Fahr-
zeuge, die aulRerhalb der daflir gekennzeichneten Flachen parken

Konfrontative Auseinandersetzungen mit dem Ordnungsamt (z.B. Parkgebuhren
seien ,Abzocke*; Falschparken sei ,Kavaliersdelikt®)

Beeintrachtigung der Erreichbarkeit und Funktionsfahigkeit von Quartieren saiso-
nal- und veranstaltungsbedingt

Verkehrsbehinderungen in voriibergehend eingerichteten Halteverboten (z.B. bei
der Einrichtung von Baustellen oder bei Umzugen)
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Die Hansestadt Lubeck sieht sich in zunehmenden MalRe mit der Problematik konfrontiert,
dass in Wohnquartieren mit einem hohen Mal an baulicher Dichte teilweise ein sehr hoher
Parkdruck vorliegt, d.h. die Parkstande im offentlichen Raum weitgehend ausgelastet sind
und Pkw mitunter regelwidrig abgestellt werden. An die Verwaltung wird vonseiten vieler
Blrger:innen der Wunsch gerichtet, dem sehr hohen Parkdruck bzw. der sogenannten
.Parkplatznot“ in dem jeweiligen wohnortnahen Quartier entgegenzuwirken. Die grundsatzli-
che stadtebauliche Herausforderung besteht dabei darin, dass Quartiere, wie z.B. die histori-
sche Altstadt, Griinderzeitquartiere und auch die 1950er-/1960er-Jahre-Quartiere, seinerzeit
nicht darauf ausgelegt wurden, dass sich die Bewohner:innen vorwiegend mit dem privaten
Pkw fortbewegen. Bei den Planungen der Quartiere wurden ergo keine entsprechend dimen-
sionierten Stellplatzanlagen auf den privaten Grundstiicken vorgesehen. Diesem Umstand ist
in Bestandsquartieren im Nachhinein kaum entgegenzuwirken. Beispielhaft sei darauf hin-
gewiesen, dass Vorgarten i. d. R. zu erhalten sind und keine Stellplatze oder Schottergarten
anstelle dieser errichtet werden durfen (§ 8 Absatz 1 Satz 1 der Landesbauordnung) 4.

Die Innenentwicklung ist eine wesentliche stadtebauliche Zielsetzung zur Steigerung der
Flacheneffizienz, die z.B. durch die Nachverdichtung von Brachflachen und Baullicken sowie
durch den Dachgeschossausbau zu Wohnzwecken 5 realisiert wird, aber den Parkdruck in
Bestandsquartieren mit einem hohen Mal} an baulicher Dichte zusatzlich erhéht, sofern sich
das Mobilitatsverhalten der Bewohner:innen nicht verandert.

In dicht besiedelten Gebieten wie Lubeck kann die Verkehrsflache, die dem ruhenden Kfz-
Verkehr gewidmet ist, nicht ohne Weiteres vergrofiert werden, da in der Regel keine Flachen
zur Verfigung stehen. Das aufgesetzte Parken auf Gehwegen zuzulassen, schafft in Quar-
tieren, in denen ein hoher Parkdruck besteht, nur bedingt Abhilfe, da es gemal den Richtli-
nien fir die Anlage von Stadtstralen (RASt 06) einer regelkonformen Restgehwegbreite und
der Berucksichtigung der Belange mobilitatsbehinderter Personen bedarf. Die Aufenthalts-
qualitat im offentlichen Raum wird durch das aufgesetzte Parken auf Gehwegen gleichwonhl
gemindert. AuRBerdem sind Gehwegschaden teilweise auf das aufgesetzte Gehwegparken
zurtckzufihren, da diese Flachen nicht flir die Belastung durch Pkw ausgelegt sind. Fur die
Kosten der Instandhaltung bzw. -setzung der Gehwege kommt wiederum die Offentliche
Hand bzw. die Hansestadt Libeck als Strallenbaulasttragerin auf. Im Allgemeinen birgt das
Thema Konfliktpotenzial, wie die aktuelle gerichtliche Auseinandersetzung um widerrechtlich
aufgesetztes Gehwegparken vor dem  Verwaltungsgericht Bremen (Aktenzei-
chen 5 K 1968/19) zeigt 6.

Daruber hinaus entfallen unter Umstanden Parkstande, wenn die freie Durchfahrtsbreite von
3,05 m unterschritten wird, wie z.B. in der Bismarckstralle im Stadtteil St. Jirgen. Vor dem
Hintergrund des fortwahrenden Trends hin zu gréf3eren Pkw ist dies von besonderer Bedeu-
tung. Letztendlich kann dies zur Konsequenz haben, dass das beidseitige Fahrbahnrandpar-
ken in Strallen mit relativ geringer Fahrbahnbreite gegebenenfalls nicht mehr legal méglich
ist, um eine freie Durchfahrtsbreite von 3,05 m fur den Rettungsdienst, die Feuerwehr und
die Entsorgungsbetriebe zu gewahrleisten.

14 Zum Beispiel ist in Gebieten mit einer Satzung der Hansestadt Liibeck tber die Erhaltung baulicher Anlagen
(Erhaltungssatzung) das Parken in der geschutzten Vorgartenzone grundséatzlich nicht zulassig, es sei denn fur
ein Grundstiick wurde vor dem Satzungsbeschluss eine entsprechende Uberfahrtsgenehmigung erteilt.

15 Beim Dachgeschossausbau zu Wohnzwecken sind Uberdies Rettungswege vorzuhalten, welche zumeist iber
Rettungsgerate der Feuerwehr erfolgen (§34, Abs. 2 LBO). Ab einer Brustungshdhe von mehr als 8 m kann dies
nur mittels Hubrettungsgerate der Feuerwehr gewahrleistet werden (§34, Abs. 3 LBO). Fir die Anfahrt und die
Aufstellung der Hubrettungsgerate der Feuerwehr sind mitunter Flachen, die nicht dem ruhenden Verkehr gewid-
met sind, erforderlich. Allerdings stehen diese Flachen sehr haufig nicht im &ffentlichen StraRenraum zur Verfu-
gung bzw. kdnnen nur durch den Wegfall von Parkflachen im &ffentlichen StraRenraum nachgewiesen werden
(vgl. VollzBekLBO zu §5 LBO).

16 Die Klager:innen begehren ein straRenverkehrsbehdrdliches Einschreiten gegen aufgesetzt auf dem Gehweg
parkende Kraftfahrzeuge. Dem Urteil des Verwaltungsgerichts der Freien Hansestadt Bremen (Aktenzei-

chen 5 K 1968/19) zufolge seien die Klager:innen berechtigt, ein Einschreiten von der Strallenverkehrsbehdrde
zu verlangen und Fahrer:innen von Pkw sich betreffend des aufgesetzten Gehwegparkens nicht auf ein ,Ge-
wohnheitsrecht* berufen kénnen. Die Freie Hansestadt Bremen geht gegen das Urteil des Verwaltungsgerichtes
aufgrund der Bedeutung fir die gesamte Stadt in Berufung (Freie Hansestadt Bremen, Pressestelle des Senats,
2022: Aufgesetztes Parken: Senat geht in Berufung). Das heif3t, das ist Urteil formell nicht rechtskraftig.
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Die Anzahl der Neuzulassungen von Wohnmobilen ist auch in Libeck seit Januar 2020 ge-
stiegen. Wohnmobile und Wohnwagen, die nicht auf privaten Stellplatzen, sondern auf Park-
standen im offentlichen Strallenraum (z. B. Brandenbaumer Landstrale) geparkt werden,
erhéhen den Parkdruck zusatzlich. Wahrend Wohnwagen und andere Anhanger nur maximal
14 Tage ununterbrochen geparkt werden durfen, gibt es eine solche Parkdauerbeschran-
kung fir Wohnmobile nicht. Es besteht also keine rechtliche Handhabe, das Dauerparken
von Wohnmobilen zu unterbinden. Das Ausweisen von Bewohnerparkgebieten stellt eben-
falls keine LOsung dar, weil ein Bewohnerparkausweis pro Bewohner:in und nicht etwa nur
ein Ausweis pro Haushalt beantragt werden kann. Erst bei monatlichen Gebuhren fur das
Parken im Strallenraum, die Uber einer Ublichen Stellplatzmiete liegen, ist ein Riickgang von
dauergeparkten Wohnmobilen zu erwarten.

Im Guterverkehr hat Libeck mit dem grof3ten Fahr- und RoRo-Hafen der Ostsee eine tran-
seuropaische Bedeutung. Der Glterverkehr wird u. a. Uber die Stralle abgewickelt, sodass
das Verkehrsaufkommen an Ladungen, die mit dem Lkw transportiert werden, in Travemin-
de und Kiucknitz relativ hoch ist. Probleme gibt es mit Lkw, die nicht an ausgewiesenen
Rastanlagen an Bundesstralien und Bundesautobahnen, sondern in Gewerbegebieten (z. B.
Altes Metallhittengelande), Mischgebieten (z. B. Solmitzstrale) oder Wohngebieten (z. B.
Mihlenbachtal, Flenderstralle) teilweise widerrechtlich Gber langere Zeitraume geparkt wer-
den. Infolgedessen sinkt die verfiigbare Anzahl an Parkstanden im o&ffentlichen Strallenraum,
wird Larm emittiert, gibt es Beschadigungen an Grinflachen und Verkehrsflachen (z. B.
Bordsteine und Gehwege) und Berichte Uber negative Begleiterscheinungen (z. B. Hinterlas-
sen von Abfallen und wildes Urinieren).

Die Problemlagen, die im Zusammenhang mit dem ruhenden Verkehr bestehen, treten in
Lubeck in mehreren Quartieren zutage und verdeutlichen, wie vielschichtig die Herausforde-
rungen sind. Im Folgenden werden Handlungsansatze skizziert, wie aus Sicht der Verwal-
tung dem steigenden Parkdruck in vielen Quartieren vom Grundsatz her begegnet werden
kann.

C: Handlungsfeld ,,Parken von Bewohner:innen in Bestandsquartieren*

In den alteren Bestandsquartieren stellen sich die Herausforderungen des ruhenden Ver-
kehrs in besonderem Male dar. Daher wird in einem eigenen Kapitel die Ausgangslage in
bestehenden Wohn- und Mischgebieten in sechs Thesen beschrieben. AnschlieRend wird
dargestellt, mit welchen Handlungsansatzen die vorhandenen Probleme adressiert werden
kdénnen.

Parken im o6ffentlichen Raum ist notwendig

In verdichteten Quartieren, die vor der Massenmotorisierung geplant wurden, stehen Be-
wohner:innen oftmals nicht ausreichend Stellplatze auf privatem Grund zur Verfiigung. Daher
parken viele Bewohner:innen auf o6ffentlichen Flachen. Haufig findet dieses Parken strafen-
begleitend statt.

Auch wenn jeder gerne vor der eigenen Haustlr parken méchte, ist dies nur fir wenige Men-
schen wirklich notwendig: nur etwa 7% der Bevolkerung hat eine gesundheitsbedingte Mobi-
litatseinschrankung 7. Fur alle anderen ist ein FuBweg zum Parkplatz des eigenen Pkw zu-
mutbar 8. Davon ausgenommen ist das Parken zum Be- und Entladen — dieses muss auch
deutlich ndher am Wohnort méglich sein.

7 infas, DLR, IVT und infas 360, 2018: Mobilitat in Deutschland.

18 FuRlaufig zumutbar (Abstand vom Parkplatz zur Wohnungstir) sind geman Gerichtsurteilen 1.000 m (VGH
Munchen, 1992: Urteil vom 10.08.1992, Aktenzeichen 11 B 92.1284; Sachsisches Oberverwaltungsgericht, 2022,
Beschluss vom 21.08.2020, Aktenzeichen 6 B 189/20).
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Parken steht in Konkurrenz zu anderen Nutzungen im 6ffentlichen Raum

Parken im o6ffentlichen Raum beansprucht Flachen, die dann beispielsweise nicht mehr als
Aufenthaltsflache, Spielflache, Griinflache, Regen-Versickerungs-Flache oder zum Abstellen
von anderen Verkehrsmitteln, wie z.B. dem Fahrrad, zur Verfiigung stehen. Die multifunktio-
nale Nutzung des offentlichen Raumes z.B. als Begegnungsraum, Kommunikationsraum,
Erholungsraum und Konsumraum wird durch die Vielzahl an parkenden Pkw beeintrachtigt.
Pkw pragen das Stadtbild, wodurch mitunter auch die Lebens- und Aufenthaltsqualitat im 6f-
fentlichen Raum reduziert wird. Ein Hemmnis, den &ffentlichen Raum attraktiver zu gestalten
und somit Begegnungsrdume zu schaffen, ist mitunter, dass die Flache, die dem ruhenden
Kfz-Verkehr im offentlichen Raum gewidmet ist, Uberproportional hoch ist.

Ungeordnetes Parken stellt ein Sicherheitsrisiko dar

Das Parken und das nicht verkehrsbedingte Halten stehen im Zusammenhang mit dem Un-
fallgeschehen bzw. kénnen die Entstehung von Unfallen schwacherer Verkehrsteilneh-
mer:innen begunstigen. Die Konfliktkonstellationen kénnen unterschieden werden in:
= Direkte Konflikte, die im Zusammenhang mit dem Parkvorgang stehen, d. h. ein ein-
oder ausparkendes Fahrzeug oder eine gedffnete Fahrzeugtir fliihrt zum Konflikt mit
einer Fullgangerin/einem Fullganger oder einer Radfahrerin / einem Radfahrer
(sog. Dooring)
= Indirekte Konflikte, die sich aufgrund von
= Sichtverdeckungen durch parkende Fahrzeuge im Zusammenhang mit Que-
rungen des nichtmotorisierten Verkehrs entlang der Strecke und an Knoten-
punkten,
= der Verminderung der Erkennbarkeit von Knotenpunkten (Zuparken von
Kreuzungen oder Grundstuckszufahrten) oder
= der Einengung des Verkehrsraumes durch den ruhenden Verkehr (zugeparkte
Geh- und Radwege), was in der Folge dazu fihren kann, dass Fuliganger:in-
nen oder Radfahrer:innen auf die Fahrbahn ausweichen mussen,
ergeben °.

Fast jeder fiinfte Ful- oder Radunfall steht im Zusammenhang mit dem Parken von Kfz 20,
Unfallrisiken bestehen fur schwachere Verkehrsteilnehmer:innen besonders durch Dooring,
Sichtbehinderungen und Parkvorgange.

In Quartieren mit erheblichem Parkdruck kommt es immer wieder vor, dass widerrechtlich
geparkte Pkw, den Verkehrsraum einengen und zu kritischen Verzégerungen bei Einsatzen
von Feuerwehr und Rettungsdienst fihren (zu geringen Durchfahrtsbreiten) oder den Bus-
verkehr stéren. Aber selbst wenn auf den Fahrbahnen eine Fahrgasse freigehalten wird, die
der vorgeschriebenen Mindestbreite von 3,05 m entspricht, kdnnen gleichwohl Aufstellfla-
chen fir die Hubrettungsgerate (Drehleitern) der Feuerwehr fehlen 2'. Sofern sich diese Auf-
stellflachen nicht durch Knotenpunkte oder Feuerwehrzufahrten ergeben, mussen sie durch
bauliche oder verkehrsrechtliche MalRnahmen explizit hergestellt werden.

Wird der Strallenraum Uberplant und insbesondere der ruhende Verkehr neu geordnet, koén-
nen die Sichtfelder fir Querende Fuliganger z.B. durch Gehwegvorstreckungen (ugs. ,Geh-
wegnasen®) freigehalten werden, Aufstellflachen fir die Hubrettungsgerate (Drehleitern) der
Feuerwehr vorgehalten und der Radverkehr im notwendigen Abstand zum ruhenden Verkehr
geflhrt werden. Dadurch kann die Sicherheit sowohl flr Verkehrsteilnehmer:innen als auch
die Bewohner:innen des Quartiers signifikant erhoht werden. Dies hat allerdings zur Konse-
quenz, dass sich u. a. die Anzahl an Parkstanden im 6ffentlichen Raum reduziert.

19 Unfallforschung der Versicherer, 2020: Unfallrisiko Parken flr schwachere Verkehrsteilnehmer, Forschungsbe-
richt Nr. 66.

20 gbd.

21 Gemal den Muster-Richtlinien Gber Flachen fiir die Feuerwehr ist eine 5,50 m breite Aufstellflache notwendig,
um Hubrettungsgerate abzustitzen und zu drehen.
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Die Zahl der Parkmaoglichkeiten im StraBenraum sinkt

Bei Umbauten im Strallenraum mussen die aktuellen Vorschriften eingehalten werden. Da-
bei ist es in der Regel nicht méglich, alle bestehenden Parkplatze zu erhalten oder fir Ersatz
im Stralkenraum zu sorgen. Zusatzlich kann mit politischen Entscheidungen z.B. fiir Radwe-
gemalnahmen, zur Erhéhung der Sicherheit des FuRverkehrs oder zum Schutz von Stadt-
baumen eine weitere Reduzierung der Parkplatze im Stralenraum einhergehen. Gleichzeitig
steigt die Zahl der in Libeck zugelassenen privaten Pkw. Dies flihrt zu einer Erhéhung des
Parkdrucks, mehr Parksuchverkehr und infolgedessen auch politischem Handlungsdruck 22.

Parken in Wohnquartieren wird subventioniert — nicht immer zum Vorteil der Bewoh-
ner:innen

Bei gebuhrenfreiem Parken werden die Kosten der 6ffentlichen Hand nicht gedeckt: Die Kos-
ten fur Grundstiick, Herstellung und Unterhalt liegen pro Parkplatz im StralRenraum bei ca.
440 Euro pro Jahr 2. Selbst Bewohnerparkausweise decken keine dieser Kosten — die Ge-
bldhr in Héhe von 30,70 Euro wird nur fir den Verwaltungsaufwand der Ausstellung eines
Bewohnerparkausweises erhoben.

Die Mobilitat der Blrger:innen ist eine Voraussetzung fir ihre gesellschaftlichen Teilhabe.
Daher kénnen Subventionen im Verkehrsbereich z.B. im Stralenbau oder OPNV, berechtigt
sein. Wie grof3 der Effekt von kostenlosem oder kostenglnstigem Parken auf die Mobilitat ist,
ist schwer zu quantifizieren. Teilweise flhrt diese Subventionierung aber auch zu Auspra-
gungen, wo ein offentliches Interesse zumindest diskussionswirdig ist:
= Am Wohnort wird der &ffentliche Parkraum auch von Bewohner:innen genutzt, denen
ein privater Stellplatz zur Verfugung steht.
= Auch Fahrzeuge, die nicht im Alltag benétigt werden, werden wohnortnah im 6ffentli-
chen Raum abgestellt, z.B. Wohnmobile.
= |n Quartieren ohne Parkraumbewirtschaftung (Sonderparkberechtigung fir Bewoh-
ner:innen bzw. Bewohnerparken) werden Parkplatze auch von Arbeitspendler:iinnen
belegt.
In Quartieren mit Uberlastetem Parkraum kann die Einfuhrung von mafvollen Parkgebuhren,
also eine Reduzierung der Park-Subventionen, sogar zu einem Mobilitdtszuwachs flihren:
Personen, die auf ihren Pkw und einen Parkplatz im 6ffentlichen Raum angewiesen sind,
mussen dadurch weniger Zeit fur die Parkplatzsuche aufwenden. Fir die Bewohner:innen
eines Quartiers kann sich so insgesamt ein Vorteil ergeben.

Pkw-Verfligbarkeit fliihrt zu Pkw-Nutzung

Steht ein eigener Pkw zur Verfligung, so ist die Hiirde, diesen zu nutzen, sehr niedrig. Insbe-
sondere erfordert eine Fahrt mit dem Pkw kaum Planung, es koénnen fast alle Ziele ohne
Weiteres erreicht werden und die Kosten, die vom Einzelnen fir die Fahrt aufgewendet wer-
den muissen, wie z.B. Treibstoffkosten, sind relativ gering. Andere Verkehrsmittel sind im
Vergleich oft weniger attraktiv und werden dadurch tendenziell weniger haufig gewanhlt. Soll-
ten MalRnahmen, die die Parkraumproblematik adressieren, dazu fihren, dass die Nutzung
des Pkw weniger attraktiv wird, kdnnte dies zu einer Veranderung der Verkehrsmittelwahl
fuhren. ParkraummaRnahmen konnten z.B. dazu flhren, dass langere Wege zum Abstellort
des Pkw zurlickgelegt werden muss. In diesem Fall kann ein ebenfalls notweniger FuBweg
zu einer Bushaltestelle weniger abschreckend wirken. MalRnahmen, die eine Verkehrsverla-
gerung hin zum Umweltverbund bewirken, kébnnen somit auch einen positiven Einfluss auf
den flieBenden Verkehr in der Stadt haben.

22 Es besteht keine rechtliche Verpflichtung der Kommunen Parkstande bzw. Parkplatze im 6ffentlichen Stralken-
raum herzustellen. Wenn Parkstande bzw. Parkplatze errichtet werden, so geschieht dies im Rahmen der frei-
willigen Selbstverwaltungsaufgaben der Gemeinde.

23 Bauer und Bracher, 2020: Bewohnerparken in den Stadten — wie teuer darf es sein?
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Die Handlungsmdglichkeiten der Stadt Lubeck bezuglich der Probleme beim Parken in be-
stehenden Quartieren mit Wohnnutzung lassen sich nach verschiedenen Ansatzen zusam-
menfassen. Diese Ansatze sind nicht exklusiv — es kdnnen und sollten mehrere Ansatze
gleichzeitig verfolgt werden. Die aufgefuhrten Handlungsansatze verwenden dabei jeweils
ein oder mehrere der im Anhang aufgefuhrten Instrumente.

Um Sicherheitsdefizite des ruhenden Verkehrs zu beheben, miissen die Flachenzuweisun-
gen fir das Parken Uberpruft und, wenn nétig, angepasst werden. Die Bedrfnisse der Ret-
tungsdienste und Sicherheitsbedirfnisse schwacher Verkehrsteilnehmer:innen sollen dabei
vollumfanglich berlicksichtigt werden. Dabei missen auch die aktuellen Vorschriften z.B. zu
den Mindestgehwegbreiten neben aufgeschultert parkenden Kfz eingehalten werden.

Bei einer solchen Neuordnung des ruhenden Verkehrs im Stralenraum ist die Zahl der nutz-
baren Parkplatze hinterher in der Regel geringer als vorher. Um die Parkplatznot der Be-
wohner:innen durch die Neuordnung nicht weiter zu verschéarfen, sollte die Neuordnung
durch weitere Handlungsansatze erganzt werden (siehe unten).

Zur Entlastung des Ordnungsamtes kdnnen Halteverbote durch bauliche MaRnahmen (Pol-
ler, Fahrradblgel, Blumenkibel) durchgesetzt werden, sofern die baulichen Elemente nicht
den Rettungsweg behindern.

Bewertung Handlungsansatz ,Strallenraum ordnen®

@ Steigerung der StraRenverkehrssicherheit, insbesondere Schutz der schwécheren
Verkehrsteilnehmer:innen

& Weniger Stérungen von Feuerwehr und Rettungsdiensten

@ Rechtlich und technisch problemlos umsetzbar
Kosten fur erganzende bauliche Malhahmen, Unterhaltung und Pflege sind ver-
gleichsweise gering

@ Wegfall von Parkmdglichkeiten

@ Personeller Aufwand fur Straflenplanung (einmalig) und ParkraumUberwachung (dauer-
haft)

Ist der Parkraum in einem Quartier ausgelastet, steigen Suchverkehr und Stress fur die Be-
wohner:innen. Als erste MaRnahme sollten Bewohner:innen aus diesen Quartieren bei der
Parkplatzsuche unterstitzt werden, indem sie auf weitere Parkmdglichkeiten z.B. auf (freie)
Parkplatze bspw. in Nachbarquartieren mit geringerem Parkdruck hingewiesen werden. Die
Informationen kénnten bspw. auf der Smart City Plattform der Hansestadt Libeck oder par-
ken-luebeck.de bereitgestellt werden.

Daruber hinaus sollte geprift werden, ob Bewohner:innen durch Sonderparkberechtigungen
(Bewohnerparken) in einem Quartier bevorrechtigt werden kdnnen. Bewohnerparken darf nur
angeordnet werden, wenn Bewohner:innen regelmaflig keine Parkmdglichkeit in fulaufig
zumutbarer Nahe 2?* finden. Die Ursache dafir muss ein Mangel an privaten Stellplatzen und
ein erheblicher allgemeiner Parkdruck sein, also ein Parkdruck, der nicht nur durch die Be-
wohner:innen selbst verursacht wird, um Bewohner:innen tatsachlich zu bevorrechtigen. Im
Stadtteil St. Jurgen wird z.B. durch medizinische Einrichtungen (Universitatsklinikum
Schleswig-Holstein) sowie Bildungs- und Forschungseinrichtungen (Universitat zu Libeck
und Technische Hochschule Liibeck) Parkraumnachfrage hervorgerufen. Zur Uberpriifung,

24 FuBlaufig zumutbar (Abstand vom Parkplatz zur Wohnungstiir) sind gemafR Gerichtsurteilen 1.000 m (VGH
Munchen, 1992: Urteil vom 10.08.1992, Aktenzeichen 11 B 92.1284; Sachsisches Oberverwaltungsgericht, 2022,
Beschluss vom 21.08.2020, Aktenzeichen 6 B 189/20).
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ob die Voraussetzungen fiir das Ausweisen von Bereichen fiirs Bewohnerparken vorliegen,
bedarf es der eingehenden Parkraumuntersuchung in einem rdumlich abgegrenzten Unter-
suchungsgebiet. In Bewohnerparkzonen dirfen nur ein Teil der Parkmoglichkeiten exklusiv
fur Bewohner:innen reserviert werden: Tagsliber miissen mindestens 50 %, nachts mindes-
tens 25 % der Parkstande auch fir andere Nutzergruppen freigegeben werden, d.h. auch
beim Bewohnerparken stehen zu keiner Zeit die Parkstdnde ausschlieRlich Bewohner:innen
zur Verflgung.

Ubersteigt die Nachfrage weiterhin das Angebot, miissen auch finanzielle Anreize gesetzt
und Gebluhren fir das Parken erhoben werden. Grundsatzlich gibt es zwei Ansatze, solche
Geblhren zu erheben: Bei bestehenden Bewohnerparkbevorrechtigungen kénnten die Ge-
bldhren fur die Ausstellung von Bewohnerparkausweisen erhéht werden. Voraussetzung da-
fur ist allerdings, dass die Landesregierung Schleswig-Holsteins entsprechend ihres Koaliti-
onsvertrags (2022-2027) von der Offnungsklausel im Stralenverkehrsgesetz Gebrauch
macht und mittels einer Deckelung fiir eine angemessene Geblihrenhéhe sorgt 2° bzw. die
bisherige Obergrenze fir die Ausstellung von Bewohnerparkausweisen i. H. v. 30,70 Euro
anhebt. Der zweite Ansatz ist eine allgemeine Parkraumbewirtschaftung, bei der auch Mo-
nats- und Jahresparktickets erworben werden kénnen 28. Allerdings muss auch hier jeweils
erst eine Parkraumbewirtschaftung an sich angeordnet werden. Inwiefern dies z.B. in Wohn-
gebieten madglich ist, erscheint zumindest fraglich und erfordert eine vertiefende rechtliche
Prifung. Parkgebihren kénnen sozial gestaltet werden: In Freiburg wurden z.B. Staffelungen
nach Fahrzeuglange und starke Reduzierungen fur Haushalte mit geringem Einkommen
festgelegt #7.

Bewertung Handlungsansatz gegen Uberlastung des Parkraums

@ Bewohner:innen finden leichter einen Parkplatz

& Weniger Parksuchverkehr

@ Gebuhrenbelastung flr Bewohner:innen oder weitere Wege zu gebihrenfreien Park-
maoglichkeiten

@ Aufwand fur Verkehrsgutachten zur Prifung der rechtlichen Voraussetzungen von Be-
wohnerparkzonen sowie Anordnung und Umsetzung (einmalig)

@ Aufwand fiir die Erhebung von Informationen zur Parkraumauslastung (dauerhaft)

@ Umsetzbarkeit der Erhebung von Parkgebuhren nicht abschlielRend geklart

Des Weiteren besteht die Méglichkeit, das Parkraumangebot fir Bewohner:innen aufderhalb
des StralRenraums zu erweitern. Allerdings sind diese neuen Angebote meist wenig attraktiv:
Wenn in bestehenden Quartieren noch Flachen fir neue Quartiersgaragen zur Verfligung
stehen, so liegen diese doch meist wenig zentral. Ebenfalls ist es denkbar, dass z. B. Park-
platze von offentlichen Einrichtungen (z.B. Schulen) oder Einkaufsmarkten abends und
nachts fir Bewohner:innen freigegeben werden, d. h. die Stellplatze von unterschiedlichen
Nutzer:innen mehrfach genutzt werden. Fir die Bewohner:innen wird die Nutzung von die-
sen Stellplatzanlagen letztendlich nur mit starken zeitlichen Einschrankungen mdglich sein.
Damit auch weniger attraktive, neue Parkraumangebote dennoch angenommen werden, und
somit der Parkdruck reduziert wird und die neuen Angebote wirtschaftlich sind, muss gleich-
zeitig das Parken im Strallenraum weniger attraktiv, z.B. teurer als in der Quartiersgarage,
gestaltet werden.

25 Christlich Demokratische Union Schleswig-Holstein (CDU) und BUNDNIS 90 / DIE GRUNEN Schleswig-Hols-
tein (GRUNE), 2022: Ideen verbinden. Chancen nutzen. Schleswig-Holstein gestalten. Koalitionsvertrag 2022-
2027, S. 196.

26 Dieser Ansatz wurde bspw. von der Stadt Goch umgesetzt (abrufbar unter: https://www.goch.de/de/dienstleis-
tungen/parkscheine/).

27 Agora Verkehrswende, 2022: Beriicksichtigung sozialer Aspekte bei Gebiihren fir die Erteilung von Bewohner-
parkausweisen.
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Inwiefern wenig attraktive neue Parkangebote Uberhaupt sinnvoll in einem Parkraumkonzept
eingesetzt werden kénnen, wurde bisher nicht wissenschaftlich untersucht. Um Fehlinvestiti-
onen in Parkbauten zu vermeiden, sollte also unbedingt erst untersucht werden, ob und wie
Parkraumnachfrage durch Parkgeblhren verlagert wird. In diesem Rahmen koénnten z.B. ge-
plante Bewirtschaftungskonzepte flr angedachte Quartiersgaragen auf der zuklnftigen Bau-
flache temporar getestet werden.

Bewertung Handlungsansatz ,Parkraumangebote erweitern®

Erweiterung des Parkraumangebots, aber in der Regel wenig attraktiv
@ Kann Parkgeblhren fur Bewohner:innen nicht verhindern
@ Wirtschaftliches Risiko bei Bau und Betrieb neuer Parkbauten
@ Umsetzbarkeit abhangig von rdumlichen Gegebenheiten

Idealerweise sind Libecker:innen fiir ihre Mobilitat im Alltag nicht auf einen eigenen Pkw an-
gewiesen. Mit den bestehenden Angeboten im Radverkehr, OPNV und des CarSharing-An-
bieters Stattauto ist dies bereits heute fur einige Lubecker:innen der Fall. Vor der Einflhrung
von Parkgebuhren in einem Quartier sollten Bewohner:innen zu den bestehenden Angebo-
ten beraten werden. Aullerdem kénnten Probe-Pakete, z.B. Monatskarte plus CarSharing-
Mitgliedschaft plus Leih-E-Bike gegen Autoschliissel, geschnirt werden.

Neben dem stadtweiten Ausbau der 0.g. Angebote sollten auch qualitativ hochwertige Ange-
bote in den Quartieren sichergestellt werden. Insbesondere ist die Verflugbarkeit von Fahr-
rad-Abstellanlagen und CarSharing-Stationen in den Quartieren zu prifen. Des Weiteren
sollte mit einem stationsbasierten Fahrradverleihsystem inkl. Lastenradern der multimodale
Baukasten erganzt werden. Fahrrader und CarSharing-Fahrzeuge haben einen deutlich ge-
ringeren Platzbedarf als private Pkw 28, sodass erfolgreiche Angebote ebenfalls den Park-
druck reduzieren kdnnen.

Sofern Pendler:innen in einem Quartier ebenfalls zum Parkdruck beitragen, sollen diese ins-
besondere durch Mallnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ebenfalls zum Um-
stieg auf den Umweltverbund bewegt werden.

Bewertung Handlungsansatz ,Alternativen fordern®

@ Gute Mobilitdtsangebote fiir Bewohner:innen
Kosten fur Probe-Pakete vergleichsweise gering

@ Kosten fur neu zu schaffende Stelle fir Mobilitdtsberatung (dauerhaft) oder Vergabe an
externe Dienstleister (einmalig)

@ Evil. finanzieller Aufwand Einfiihrung eines Leihradsystems (dauerhaft)

D: Weitere Handlungsfelder

In Bestandsquartieren mit gemischter Nutzung gibt es viele Anforderungen an den o6ffentli-
chen (Park-)Raum. In Erganzung zu der im vorherigen Abschnitt behandelten Nutzergruppe
der Bewohner:innen werden in diesem Abschnitt weitere Aspekte, insbesondere zum Thema
Besucherparken, beschrieben und daraus z.T. weitere Grundsatze bzw. MaRnahmen abge-
leitet.

28 Ein CarSharing-Fahrzeug ersetzt 8-20 private Pkw (Bundesverband CarSharing, 2016: Mehr Platz zum Leben
— wie CarSharing Stadte entlastet), auf der Flache von einem Parkstand fir Pkw lassen sich bequem acht Fahr-
rader abstellen.
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Parkgebuhren stellen sicher, dass Parkraum fiir Einkaufen und Erledigungen zur Ver-
figung steht

Das Oberzentrum Libeck muss zum Einkaufen und flr Erledigungen mit dem Pkw erreich-
bar sein. Insbesondere in der Innenstadt konnen Gewerbetreibende, Behorden, etc. aber
meist nicht genug Stellplatze fir ihre Kund:innen zur Verfigung stellen. Stattdessen findet
das Parken dann auf 6ffentlich zuganglichen Parkflachen, z.B. in Parkhausern, statt.

Parkgebihren haben das Ziel, sicherzustellen, dass Parkraum flr Einkaufen und Erledigun-
gen zur Verfugung stehen. Sie verhindern, dass der Parkraum durch Langzeit- und Dauer-
parker belegt wird. Mit der Stadtverordnung Uber Parkgebihren 2° kann dieses Ziel erreicht
werden. Bei einer Steigerung der Parknachfrage sollten diese Gebuhren erhéht werden.

Aus Grinden des Klimaschutzes ware es wiinschenswert, die Parkgebihren auch heute
schon anzupassen, z.B. entsprechend der Preissteigerungen im OPNV. Aufgrund der kom-
plexen Situation im Einzelhandel in der Altstadt, insbesondere auch wegen der Konkurrenz
am Stadtrand (Citti Park, Luv Center) mit kostenlosen Parkplatzen, ist es nicht moglich im
Rahmen dieses Papiers eine abschlieRende Empfehlung zur allgemeinen Héhe der Parkge-
blhren auszusprechen.

Parkmdglichkeiten am StralRenrand sind — aufgrund des technischen und organisatorischen
Aufwands — nicht in Parkleitsysteme integriert. Um Parksuchverkehr in der Altstadt zu ver-
meiden, sollten das Angebot an Parkplatzen im 6ffentlichen StralRenraum mdglichst reduziert
und ein finanzieller Anreiz geschaffen werden, direkt die vorhandenen Parkhduser und Park-
platze anzusteuern. Die GebUhren fir Parken am Stral3enrand sollten also deutlich héher als
die von Parkhdusern und Parkplatzen in der Nahe liegen . Diese Preisgestaltung sollte
deutlich kommuniziert werden, z.B. an den Informationstafeln des Parkleitsystems oder auf
www.parken-luebeck.de.

AuRerdem sollte geprift werden, ob Kontrollen des Kommunalen Ordnungsdienst so haufig
durchgeflihrt werden kdnnen, dass sich illegales Parken ohne Parkschein auch rein finanziell
nicht lohnt.

Bewertung Handlungsansatz gegen Parksuchverkehr

@ Weniger Parksuchverkehr steigert Aufenthaltsqualitat
@ Flachengewinnung fiir Ladezonen, Fahrradabstellanlagen und mehr Grin
© Keine generelle Gebuhrenerhohung
@ Einfach umsetzbar mit geringem Aufwand
Evtl. Abstimmungsbedarf mit privaten Parkhausbetreibern
& Evtl. hoherer Aufwand fur Parkraumiberwachung

Eine ansprechend gestaltete Innenstadt ist wichtiger fiir gute Umsatze als Parkplatze vor der
Ladentir 3'. Dies wird inzwischen auch von vielen Gewerbetreibenden selbst so gesehen.

29 Hansestadt Lubeck, 2008: Stadtverordnung tiber Parkgebiihren in der Hansestadt.; Hansestadt Liibeck, 2013:
1. Verordnung zur Anderung der Stadtverordnung liber Parkgebiihren in der Hansestadt Liibeck vom 22.01.2013.
30 Zum Beispiel ist das Parken am Strafkenrand bei kurzer Parkdauer und abends oftmals glinstiger als im Park-
haus; vgl. https://www.parken-luebeck.de und Stadtverordnung iber Parkgebiihren in der Hansestadt Liibeck.

31 Institut fiir Handelsforschung, 2014: Vitale Innenstadte (abrufbar unter: https://www.bcsd.de/suchergebnis-
se/?datei=vitale innenst dte ergebnispr sentation pressekonferenz 27.01.2015.pdf).
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Bei Umbaumalnahmen kénnen also Parkflachen entfallen, wenn dies der Gestaltung des 6f-
fentlichen Raums dient 2.

Dabei ist allerdings zu beachten, dass genliigend Behindertenparkplatze, Taxistdnde und La-
dezonen verbleiben, welche raumlich nicht beliebig verlagert werden kdnnen.

Bewertung Handlungsansatz ,,Gestaltung vor Parken®

@ Aufwertung steigert Attraktivitat und Umsatze

& Kein zusatzlicher Aufwand — Umsetzung im Rahmen von anderen MaRnahmen
Auswirkungen auf Parkangebot unkritisch wegen vorhandener Parkhauser und grofder
Parkplatzsammelanlagen am Altstadtrand

Als Teil ihrer ErschlieRungsfunktion sollen Strallen als Verkehrstragerdazu dienen, dass
bspw. schwere Gegenstande mit Fahrzeugen zu angrenzenden Gebauden geliefert werden
kénnen. Beim Be- und Entladen missen diese Fahrzeuge geparkt werden. Fehlt der Platz
daflr auf privatem Grund — was oft in verdichteten Quartieren der Fall ist — missen stattdes-
sen Parkmoglichkeiten im o6ffentlichen Raum zur Verfligung gestellt werden. Fehlen diese
Parkmdglichkeiten, wird stattdessen illegal und oft gefahrdend in zweiter Reihe oder auf
Radwegen geparkt.

Wird das Parken in einem Quartier neu geordnet, sollen dabei ausreichend Parkmdglichkei-
ten fur den Lieferverkehr geschaffen werden, z.B. durch zeitlich begrenzte Ladezonen. Die
Planung soll dabei in Abstimmung mit den ortlichen Gewerbetreibenden erfolgen. Auch in
reinen Wohngebieten mit hohem Parkdruck sind Ladezonen notwendig — z.B. fiir Lieferdiens-
te oder Bewohner:innen, die einen GroRReinkauf ausladen wollen. Hierbei soll allerdings vor-
ab geprift werden, inwieweit sich Lieferverkehre mit Kfz vermeiden lassen, z.B. durch Mikro-
Depots, in denen Pakete auf Lastenfahrrader umgeladen werden kénnen.

Ladezonen sollten mit Belegungssensoren ausgestattet werden. Mit diesen kann die Benut-
zung gemessen werden — und daraus mdglicherweise Anderungen des Bedarfs abgeleitet
werden. Aullerdem ermdglichen die Sensoren gezielte Kontrollen durch den Ordnungs-
dienst.

Bewertung Handlungsansatz ,Liefern und Laden erméglichen®

@ Verkehrssicherheit

@ ErschlieBungsfunktion von StraRen wird erfiillt

@ Flachenbedarf
Personeller und sachlicher Aufwand fur Bedarfserfassung & Messtechnik (grofdtenteils
einmalig)

@ Personeller Aufwand fur Verkehrsuberwachung (dauerhaft)

Im StralBenraum und auf Parkplatzen ohne Schrankenanlagen missen Parkberechtigungen
bisher handisch von Mitarbeiter:innen des Ordnungsamtes kontrolliert werden. Dieses auf-
wandige Verfahren fuhrt dazu, dass viele Parkregelungen nicht durchgesetzt werden kon-
nen. Mit Scan-Fahrzeugen, die Fahrzeuge ohne Parkberechtigungen und falsch abgestellte

32 |In der Innenstadt besteht mit dem Beschluss der Biirgerschaft (VO/2019/07798) des Rahmenplan Innenstadt
mit Mobilitatskonzept fir einen Teilraum im Gemeindegebiet das Mandat Parkstande zurlickzubauen und umzu-
gestalten.
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Fahrzeuge automatisch erkennen, kann mit dem gleichen Personalaufwand die Zahl der
Kontrollen verdreifacht werden 33.

Parkberechtigungen missen mit Kfz-Kennzeichen verknipft sein, damit sie automatisch
Uberprift werden kénnen. Bei Bewohnerparkausweisen ist dies heute schon der Fall. Par-
kautomaten missen allerdings umgeristet werden, sodass dort Kfz-Kennzeichen eingege-
ben werden kénnen. Die fir die Kontrollen notwendige Datenverarbeitung ist grundsatzlich
datenschutzkonform maglich. Es sind aber noch Anderungen der StVO und der Ausfih-
rungsbestimmungen auf Landesebene notwendig, bevor digitale Parkraumuberwachung ein-
gefiihrt werden kann. Sowohl die Bundes- als auch Landesregierung hat diese Anderungen
in ihren Koalitionsvertragen verabredet.

Die Hansestadt Libeck konnte sich um den Status einer Pilotkommune in Schleswig-Hols-
tein bemuhen. Scan-Fahrzeuge liefern aulRerdem Informationen zur Parkraumauslastung,
die in Informationssysteme und bei der Erstellung bzw. Aktualisierung von Parkraumkonzep-
ten einflieRen kdénnen.

Bewertung Handlungsansatz ,digitale Parkraumiberwachung®

@ Wirksame Uberwachung von Parkregelungen

& Flachendeckende Erfassung von Parkraumauslastung

@ Finanzieller Aufwand niedriger als zusatzliche Parkeinnahmen

@ Innovatives Projekt mit kritischen externen Abhangigkeiten (StraRenverkehrsrecht)

Das Dauerparken gehdrt zum Gemeingebrauch und ist daher im 6ffentlichen Strallenraum
grundsatzlich zulassig 34, sofern es straflenverkehrsrechtlich nicht unzulassig ist. Vorausset-
zung fur das Parken auf einer offentlichen Verkehrsflache Uber einen langeren Zeitraum ist,
dass das Fahrzeug zum Verkehr zugelassen und betriebsbereit ist. Auch fir Wohnmobile
gelten die allgemeinen Regeln fur das Dauerparken. Wenn ein Fahrzeug allerdings zu ver-
kehrsfremden Zwecken abgestellt wird (z.B. Uberwiegend zu Werbezwecken), dann liegt ei-
ne erlaubnispflichtige Sondernutzung vor 35.

Sofern das Dauerparken auf bestimmten 6ffentlichen Verkehrsflachen als nicht akzeptabel
erachtet wird, kann hiergegen nur durch Parkbeschrankungen mittels Verkehrszeichen, wie
z.B. Parkverbote oder Parkraumbewirtschaftung, vorgegangen werden. Parkplatze kdénnen
z.B. mit dem Zeichen 314 (weiles ,P* auf blauem Grund) und dem Zusatzschild 1048-10
(Symbol Pkw) beschildert werden, um nur Pkw und nicht Wohnmobilen — unabhangig von ih-
rer Gewichtsklasse — das Parken zu gestatten.

Kraftfahrzeuganhanger z.B. Wohnwagen dirfen gemaR § 12 StVO grundsatzlich nicht Ianger
als zwei Wochen auf o6ffentlichen Verkehrsflachen geparkt werden. Dies gilt nicht auf ent-
sprechend gekennzeichneten Parkplatzen.

33 Agora Verkehrswende, 2022: Fotobeweis am StraRenrand. Wie digital unterstiitztes Parkraummanagement die
Sicherheit erhdhen kann und sich mit dem Verkehrs- und Datenschutzrecht vereinbaren lasst, S. 13.

34 Burmann, HeR, Hihnermann, Jahnke, HeR, 2022: StVO § 12 Rn. 41.

35 Scheidler, 2015: Das Wohnmobil aus stralRenverkehrsrechtlicher Sicht.
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Bewertung Handlungsansatz ,Dauerparken im Straf3enraum reduzieren®

@ Belastungen durch den ruhenden Kfz-Verkehr wird auf bestimmten offentlichen Ver-
kehrsflachen reduziert

@ Verlagerung des ruhenden Kfz-Verkehrs, sofern keine flachendeckende Parkraumbe-
wirtschaftung eingefuhrt wird

@ Personeller und finanzieller Aufwand fir die stralRenverkehrsrechtliche Anordnung / Be-
schilderung (einmalig)

& Personeller Aufwand fur Verkehrsuberwachung (dauerhaft)

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans (VEPs) werden Ziele des Giterverkehrs identifi-
ziert und ein Verkehrslenkungskonzept erarbeitet, dass den Guiterverkehr auf bevorzugte
Routen leitet und problematische Alternativrouten, z.B. durch Wohnquartiere, schitzt. Ein
besonderes Augenmerk wird dabei auf den ruhenden Verkehr gelegt: Dieser soll an geeigne-
ten Stellen geblndelt werden, z.B. auf einer neuen Vorstauflache im Vorfeld des Skandina-
vienkais. In ungeeigneten Gebieten wird das Parken von Lkw — so wie heute bereits in Teilen
von Kicknitz und Genin — untersagt und durch Kontrollen unterbunden.

Im Zuge der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans kénnen entsprechende Flachen bau-
leitplanerisch vorbereitet werden.

Bewertung Handlungsansatz ,Guterverkehr ordnen®

@ Reduziert die Belastungen durch fahrenden und ruhenden Giiterverkehr
& Finanzieller Aufwand flr die Errichtung zusatzlicher Parkflachen (einmalig)
& Personeller Aufwand fur Verkehrsuberwachung (dauerhaft)

E: Fazit und weiteres Vorgehen

Es ist offensichtlich, dass zu viele Pkw zu lange auf zu wenig Flache abgestellt werden. Der
Zustand der UbermaRigen Beanspruchung des StralRenraums durch geparkte Pkw resultiert
in etlichen (Folge-)Problemen, die nicht mehr haltbar sind. Das Planungsparadigma der ,au-
togerechten Stadt® sto3t in vielerlei Hinsicht an seine Grenzen. Handlungsbedarf besteht in
Anbetracht der Randbedingungen, wie dem fortwahrenden Trend hin zu mehr, grof3eren und
schweren Pkw, den damit einhergehende Sicherheitsproblemen sowie der geanderten An-
forderungen, die an den Stralenraum gerichtet werden.

Es ist Aufgabe der Hansestadt Liibeck, das Parken neu zu ordnen. Die aufgefiihrten Hand-
lungsansatze kénnen hier einen Weg aufzeigen. Als Handlungsansatz sollte dem Bewohner-
parken Prioritat eingerdumt werden. Die Hansestadt Libeck hat vor, ihre Aktivitadten beim
Bewohnerparken zu forcieren. Dazu wurde eine Arbeitsgruppe aus den Bereichen Stadtpla-
nung und Bauordnung sowie Stadtgrin und Verkehr gebildet, die im Stadtgebiet systema-
tisch von hohem Parkdruck betroffene Quartiere auf die Umsetzbarkeit des Bewohnerpar-
kens hin Uberprtft. Gleichwohl sind auch die Liubecker Blrger:innen gefordert: Sie missen
sich darauf einstellen, dass Parkmdglichkeiten begrenzt und verteuert werden. Angesichts
der vielfaltigen Anforderungen an den knappen 6ffentlichen Raum und begrenzter finanzieller
Mittel ist dies in vielen Fallen unvermeidbar. Hierin liegt allerdings auch die Chance, dass
das eigene Mobilitdtsverhalten hinterfragt wird und sich eingefahrene Gewohnheiten andern.

Im weiteren Vorgehen mussen die gewahlten Handlungsansatze auf die konkrete rdumliche

Situation in den Quartieren angewandt werden. Erstmals ist dies im Rahmen des Teilgutach-
ten Parkens zur Neuaufstellung des Verkehrsentwicklungsplans vorgesehen. Hierbei werden
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nach einer qualitativen Vorbewertung zwei bis drei Quartiere ausgewahlt und quantitativ un-
tersucht. Aus diesen Ergebnissen leitet das Gutachterblro Empfehlungen flr ein integriertes
Parkraumkonzept fiir diese Quartiere ab.

F: Anhang - Instrumente

Instrumente, die Kommunen zur Steuerung des ruhenden Verkehrs zur Verfligung stehen
und zur Erarbeitung eines Parkraumkonzeptes auf Quartiersebene herangezogen werden
kénnen, werden nachfolgend angeflhrt. Die Liste ist als nicht abschlieRend zu betrachten,
da es bei Themen, wie z.B. dem autonomen und vernetzten Fahren, derzeit noch nicht ab-
sehbar ist, wie sich die technologischen Entwicklungen auf den ruhenden Verkehr auswir-
ken. Welche der aufgefiihrten Instrumente in Libeck letztendlich zum Einsatz kommen, ist
im weiteren Prozess zu klaren. In den vorherigen Kapiteln wurden erste Ansatze empfohlen.

Es wird darauf hingewiesen, dass es nach der Problemerkenntnis im Zusammenhang mit
dem ruhenden Verkehr auf Quartiersebene unabdingbar ist, eine eingehende Analyse der Si-
tuation vor Ort durchzufuhren. Die raumliche Situation, wie z.B. die Lage im Stadtgebiet, die
Art und das Mal der Bebauung, die Nutzungsmischung, die Erreichbarkeit der Nahversor-
gung (taglicher Bedarf) und sozialer Infrastruktureinrichtungen (z.B. Schule, Kita) sowie die
Qualitat der auleren und inneren ErschlieBung des Quartiers (z.B. Busanbindung, Radwe-
geverbindung), ist unterschiedlich. AuRerdem bedarf es idealtypischer Weise der Betrach-
tung der Bevdlkerungsstruktur, wie z.B. der Demografie, der Haushaltsstruktur, des Haus-
haltseinkommens sowie den individuellen Praferenzen und dem Mobilitatsverhalten im rdum-
lich abgegrenzten Untersuchungsgebiet. Parkraumkonzepte, bei denen die Integration des
ruhenden Verkehrs stadtebaulich gelungen ist, besitzen keine Allgemeingliltigkeit bzw. sind
nicht eins zu eins Ubertragbar. Es ist aber gemeinhin zielfuhrend, in einem Parkraumkonzept
mehrere (push & pull) MaRnahmen aufeinander abzustimmen, da Einzelmal3nahmen noch
kein Parkraumkonzept ausmachen.

Die kennzeichnenden Merkmale der Steuerungsinstrumente, die den ruhenden Verkehr be-
treffen, werden im Folgenden beschrieben und aus fachlicher Sicht eingeordnet.

Kurzbeschrei- Parkraummanagement ist ein Ubergeordneter Begriff fur die zeitliche und

bung raumliche Beeinflussung des Parkraumangebots und der Parkraumnach-
frage zur Steuerung der Parkraumnutzung. Die grundlegenden Bestand-
teile des Parkraummanagements werden in Abbildung 3 dargestellt.

Parkraummanagement —\
Angebotssteuerung

/—- Ausweisung Strallenraumparken \

= Stellplatzsatzung

= Mehrfachnutzungvon Stellplatzen
= Parkbauten (z.B. Quartiersgaragen)

/ Parkraumbewirtschaftung
Parkraumangebot
= Parkzweckbeschrankungen
) B ) T ) ) = Parkdauerbeschrankungen
Private Offentlich zugangliche | Parkstande im .
Stellplatze | Parkierungsanlagen | éffentlichen = Sonderparkberechtigungen
Straftenraum (z.B. fur Bewohner:innen)
K = Erhebungvon Parkgebuhren
= Parkraumiberwachung
= Parkleitsystem
= Zielfuhrungssystem = Digitales Parkraummanagement

= Pre-Trip Information = Offentlichkeitsarbeit
< Informations- und Leitsysteme - /

Abbildung 3. Bestandteile des Parkraummanagements (eigene Abbildung in Anlehnung
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Einordnung

Zustandigkeiten

Kurzbeschrei-
bung

Einordnung

Zustandigkeiten

an Baier et al., 2006: Aktuelle Praxis der kommunalen Parkraumbewirtschaftung in
Deutschland, Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen Heft V 145.)

Bestandteil des Parkraummanagements sind die Instrumente der kom-
munalen Parkraumbewirtschaftung zur Steuerung oOffentlicher Parkstande
im Straflenraum und die Instrumente des Bauordnungsrechts zur Steue-
rung privater Stellplatze. Parkraummanagement umfasst alle Anlagen des
ruhenden Verkehrs:

= alle offentlichen, als StralBenverkehrsflachen gewidmeten Parkstande
auf StraRen und Platzen,

= alle nicht gewidmeten, aber o6ffentlich zuganglichen Parkierungsan-
lagen (z.B. Parkhauser und Quartiersgaragen) und

= alle nicht 6ffentlich zuganglichen privaten Stellplatze.

Kommunen kénnen mittels Parkraummanagement zeitlich und rdumlich
auf das Parkverhalten und den Parksuchverkehr einwirken (Verkehrslen-
kung) sowie die Verkehrsnachfrage und Verkehrsmittelwahl vor Ort be-
einflussen. Von strategischer Bedeutung fir die kommunale Verkehrspla-
nung ist, dass Kommunen das Parkraummanagement nutzergruppen-
spezifisch anwenden kénnen.

siehe Unterbegriffe des Parkraummanagements

Eine Stellplatzsatzung ist eine ortliche Bauvorschrift. Kommunen kénnen
nach MalRgabe des jeweiligen Landes-Bauordnungsrechts (Landesbau-
ordnung fur das Land Schleswig-Holstein) bei baugenehmigungspflichti-
gen Vorhaben (Neu- und Umbauten, Nutzungsanderungen) die Anzahl,
GroRe und Beschaffenheit von Stellplatzen fur Kfz und Fahrradabstellan-
lagen regeln 6.

Das Bauordnungsrecht bietet den Kommunen die Maoglichkeit, mit einer
Stellplatzsatzung auch auf das Parkraumangebot im privaten Raum
(Stellplatze in Tiefgaragen, Parkhdusern und auf sonstigen nicht &ffentli-
chen Flachen) langfristig einzuwirken. Kommunen kénnen die Mindestan-
zahl der herzustellenden Stellplatze differenziert nach Art und Mal} der
baulichen Nutzung sowie der raumlichen Lage und der verkehrlichen Er-
schlielung festlegen. Dies hat u.a. Auswirkungen auf die Verkehrsmittel-
wahl und die Baukosten eines Vorhabens. Bauliche Anlagen, bei denen
ein Zu- oder Abgangsverkehr zu erwarten ist, dirfen gemaf der Landes-
bauordnung des Landes Schleswig-Holstein nur errichtet werden, wenn
Stellplatze oder Garagen in ausreichender Grofie und in geeigneter Be-
schaffenheit sowie Abstellanlagen flr Fahrrader hergestellt werden.
Demzufolge ist der ruhende Verkehr grundsétzlich im privaten Raum ab-
zuwickeln. Um Bauherr:innen zur Errichtung von Stellplatzen verpflichten
zu kénnen, bedarf es des Erlasses einer Stellplatzsatzung. Der 6ffentliche
Strallenraum wirde anderenfalls Gbermalig durch den ruhenden Verkehr
belastet werden. Eine Wechselwirkung besteht u.a. mit der kommunalen
Parkraumbewirtschaftung zur Steuerung o6ffentlicher Parkstande im Stra-
Renraum.

5.610.2 Stadtentwicklung
5.610.4 Bebauungsplanung

36 SRL-FMV-Arbeitskreis ,Planungsinstrumente nachhaltiger Mobilitat* (Hrsg.), 2020: Planungsinstrumente fiir ei-
ne nachhaltige Mobilitat. Ein Handlungsleitfaden flr die Planungspraxis.
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5.610.5 Bauaufsicht / Bauberatung

Kurzbeschreibung Parkraumbewirtschaftung ist ein ordnungsrechtliches Instrument des

Einordnung

Zustandigkeiten

Kurzbeschreibung

Parkraummanagements. Die Kommunen sind im Rahmen des gelten-
den Verkehrsrechts befugt, Parkstande im offentlichen Strallenraum zu
reglementieren und bewirtschaften. Die kommunale Parkraumbewirt-
schaftung umfasst die nachfolgenden Instrumente:

» Parkzweckbeschrankung (z.B. Umfang und raumliche Verteilung des
Parkraumangebotes)

» Parkdauerbeschrankungen (z.B. Parkhéchstdauer gebuhrenpflichtig
oder gebuhrenfrei mit Parkscheibenregelung)

» Sonderparkberechtigung fir Bewohner:innen und ggf. andere Per-
sonengruppen (z.B. Menschen mit Behinderung, Handwerker:innen,
Lieferant:innen)

= Erhebung von Parkgebiihren

» Parkraumiberwachung und Ahndung von VerstéRen

Im Allgemeinen ist die kommunale Parkraumbewirtschaftung ein wir-
kungsmachtiges Instrument, um den ruhenden Verkehr im 6ffentlichen
Strallenraum zu ordnen. Teilrdumliche Verkehrskonzepte, wie z.B. Park-
raumkonzepte auf der Malstabsebene von Quartieren, umfassen oft-
mals aufeinander abgestimmte Instrumente der kommunalen Parkraum-
bewirtschaftung. Kommunen kénnen ergo die verschiedenen Nutzungs-
anspriche der Nutzergruppen und die Zielsetzungen der Stadt- und
Verkehrsplanung abwagen. Eine Parkraumbewirtschaftung bedarf der
stralRenverkehrsrechtlichen Begriindung, z.B. aufgrund des hohen Park-
drucks und/oder der Konkurrenz zwischen Nutzergruppen.

3.320.5 Kommunaler Ordnungsdienst
5.610.2 Stadtentwicklung

5.660.1-2 Strallenverwaltung — Haushalt
5.660.1-3 Strallenverkehrsbehoérde

Das Bewohnerparken ist Bestandteil der Parkraumbewirtschaftung.
Rechtliche Grundlage des Bewohnerparkens ist die Stralenverkehrs-
ordnung (StVO). Beim Bewohnerparken wird der ruhende Verkehr zu-
gunsten der Bewohner:innen eines Quartiers eingeschrankt. Kommunen
haben bei der Ausgestaltung des Bewohnerparkens zwar einen gewis-
sen Ermessensspielraum, allerdings unterliegt die Einfiihrung des Be-
wohnerparkens bestimmten Voraussetzungen, die sich aus dem aktuel-
len Rechtsrahmen ergeben. Bewohnerparken darf nur angeordnet wer-
den, wenn Bewohner:innen regelmalig keine Parkmoglichkeit in fulRlau-
fig zumutbarer Nahe % finden. Die Ursache daflir muss ein Mangel an
privaten Stellplatzen und ein erheblicher allgemeiner Parkdruck sein, al-
so ein Parkdruck, der nicht nur durch die Bewohner:innen selbst verur-
sacht wird. In Bewohnerparkzonen durfen nur ein Teil der Parkméglich-
keiten exklusiv fir Bewohner:innen reserviert werden: Tagstber missen
mindestens 50 %, nachts mindestens 25 % der Parkstande auch fir an-
dere Nutzergruppen freigegeben werden. Zur Anpassung an lokale Ge-

37 FuBlaufig zumutbar (Abstand vom Parkplatz zur Wohnungsttir) sind gemaR Gerichtsurteilen 1.000 m (VGH
Munchen, 1992: Urteil vom 10.08.1992, Aktenzeichen 11 B 92.1284; Sachsisches Oberverwaltungsgericht, 2022,
Beschluss vom 21.08.2020, Aktenzeichen 6 B 189/20).
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Einordnung

Zustandigkeiten

Kurzbeschreibung

Einordnung

gebenheiten kann dieser Anforderung mittels unterschiedlicher Anord-
nungsprinzipien entsprochen werden: dem Mischprinzip (Bewirtschaf-
tung, Bewohner frei), dem Trennprinzip (Reservierung Bewohnerpark-
stdnde und/oder Kurzparkstande und/oder Ladezone) und dem
Wechselprinzip (Tag- / Nachtregelung).

Bewohnerparken gilt als ein bewahrtes Instrument, das allerdings sehr
unterschiedlich in den Kommunen gehandhabt wird (u.a. Planungsvor-
gang und stralRenverkehrsrechtliche Anordnungsmdglichkeiten). Die
Voraussetzungen, die sich zur Einfuhrung des Bewohnerparkens aus
dem aktuellen Rechtsrahmen ergeben, sind hoch. Zum Beispiel ist
nachzuweisen, dass der hohe Parkdruck nicht durch Unter- bzw. Fehl-
nutzungen privater Stellplatze verursacht wird. AuRerdem missen bei
der Erhebung der Auslastung der Parkstande im Stralenraum, parken-
de Fahrzeuge den unterschiedlichen Nutzergruppen zugeordnet wer-
den. Deshalb ist es kein Zufall, dass Kommunen das Bewohnerparken
vor allem in Bereichen von Innenstddten anordnen. Zudem werden
durch die Parkbevorrechtigung von Bewohner:innen nur die Symptome
des Parkdrucks gelindert, die Parkraumnachfrage als Ursache des
Parkdrucks aber nicht verringert. Das bedeutet, dass der ruhende Ver-
kehr bei der Einfihrung des Bewohnerparkens lediglich verlagert wird,
weshalb etwaige Verlagerungseffekte in angrenzende Quartiere bei der
Erstellung von Parkraumkonzepten unbedingt zu bericksichtigen sind.
Eine Wechselwirkung besteht mit anderen Bestandteilen der Parkraum-
bewirtschaftung.

3.320.5 Kommunaler Ordnungsdienst (Verkehrsiberwachung)
5.610.2 Stadtentwicklung

5.660.1-3 Strallenverkehrsbehoérde

5.660.2 Urbane Mobilitatsprojekte

Standortbezogene Mobilitdtskonzepte werden oftmals im Zusammen-
hang mit Neubauvorhaben oder Bestandsentwicklungen (Nachverdich-
tung) auf der Malistabsebene von Quartieren erstellt. Inhalt von stand-
ortbezogenen Mobilitdtskonzepten ist Ublicherweise eine Bandbreite von
infrastrukturellen, organisatorischen und informatorischen MalRnahmen,
die unter Bericksichtigung aller Verkehrsmittel aufeinander abgestimmt
werden. Quartiersgaragen, diverse Mobilitdtsangebote und -dienstleis-
tungen (z.B. Carsharing, Verleih von Fahrradern, Lastenfahrradern oder
Anhangern, Reparatur-Service Stationen fiir das Fahrrad, Integration
von Logistikdienstleistungen) werden standortbezogen geprift und in
Erganzung zu den herkdmmlichen, infrastrukturellen MalRnahmen direkt
in die Planung integriert 38,

Standortbezogene Mobilitdtskonzepte sind geeignet, um den Umwelt-
verbund (OPNV, Rad- und FuRverkehr) sowie das Carsharing durch die
gezielte Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens der Bewohner:innen zu
fordern und die Erreichbarkeit des Quartiers sicherzustellen. Die Be-
wohner:innen kdnnen ihren Alltag ggf. ohne eigenen Pkw (bzw. Zweit-
Pkw) gestalten, da sie multimodal mobil sind. Der Pkw-Verkehr, der
gleichwohl erzeugt wird, kann ggf. in Quartiersgaragen gebundelt wer-
den, um den Flachenanspruch des ruhenden Verkehrs zu verringern,

38 SRL-FMV-Arbeitskreis ,Planungsinstrumente nachhaltiger Mobilitat* (Hrsg.), 2020: Planungsinstrumente fiir ei-
ne nachhaltige Mobilitat. Ein Handlungsleitfaden flr die Planungspraxis.
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sodass mehr Flachen fur andere Nutzungen, wie z.B. Wohnen oder Er-
holung, zur Verfigung stehen. Der Betrieb von Quartiersgaragen wird
allerdings durch die Diskrepanz zwischen den Marktpreisen fiir Stellplat-
ze und den derzeitigen Gebuhrensatzen fur Bewohnerparkausweise er-
schwert. Quartiersgaragen sollten in ein standortbezogenes Mobilitats-
konzept integriert sein. Letztlich bedarf es allerdings der regelmaRigen
Evaluation des Konzeptes bzw. der einzelnen Mallnahmen, um die tat-
sachliche Wirkung auf das Mobilitdtsverhalten abschatzen zu kdnnen
und die diversen Mobilitadtsangebote und —dienstleistungen aufrechtzu-
erhalten. Nutzungs- und Teilhabemdoglichkeiten von alteren und finanzi-
ell benachteiligten Nutzer:innen sind zu gewahrleisten. Die Verbindlich-
keit von standortbezogenen Mobilitatskonzepten variiert von Selbstver-
pflichtung der Vorhabentragerin bzw. des Vorhabentragers Uber die
Verankerung in einem stadtebaulichen Vertrag bis zur Festsetzung in
einem Bebauungsplan.

Vorhabentrager:in (Kommune, Investor:in, Eigentimer:in)
5.610.2 Stadtentwicklung

5.610.4 Bebauungsplanung

5.610.5 Bauaufsicht / Bauberatung

5.660.2 Urbane Mobilitatsprojekte

Mobilitatsangebote, wie z.B. Carsharing, Fahrradverleihsysteme oder E-
Scooter-Sharing, stellen neben dem Umweltverbund eine Alternative
zum privat genutzten Pkw dar (,teilen statt besitzen®).

Die Flacheninanspruchnahme flr verkehrliche Nutzungen, wie z.B. dem
ruhenden Verkehr, kann durch Mobilitdtsangebote, die eine Alternative
zum privat genutzten Pkw im Alltag darstellen, signifikant reduziert wer-
den. Ein stationsbasiertes Carsharing-Fahrzeug kann bspw. bis zu
20 privat genutzte Pkw ersetzen. Kommunen kénnen Mobilitatsangebo-
te, wie z.B. das Carsharing, zielgerichtet férdern und gemaf des Cars-
haringgesetzes (CsgG) Carsharing bei der Teilnahme am StralRenver-
kehr bevorrechtigen (z.B. reservierte Carsharing-Parkplatze im 6ffentli-
chen Straflenraum). Daruber hinaus kdénnen Kommunen Konzepte
bspw. Uber die Ausgestaltung eines gesamtstadtischen Fahrradverleih-
systems erstellen und realisieren. Tragerschaft, Betrieb und ggf. Kos-
tentibernahme sind beizeiten zu klaren. Mobilitatsangebote kénnen auch
Bestandteil von standortbezogenen Mobilitdtskonzepten sein.

Vorhabentrager:in (Kommune, Investor:in, Eigentimer:in)
5.610.2 Stadtentwicklung

5.660.1-3 Strallenverkehrsbehoérde

5.660.1-4 Sondernutzung

5.660.2 Urbane Mobilitatsprojekte

Informations- und Leitsysteme sind Systeme, die eine verkehrslenkende
Funktion (bspw. durch statische und dynamische Wegweisung und Be-
schilderung) haben. Dynamische Anzeigetafeln kénnen z.B. die Anzahl
an aktuell frei verfigbaren Parkplatzen angeben. Gegenstand von In-
formations- und Leitsystemen sind:

= Parkleitsystem
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= Zielfihrungssystem
= Pre-Trip Information

Informations- und Leitsysteme sollten in Verkehrskonzepte integriert
sein und bspw. darauf abzielen, den Parksuchverkehr zu mindern. Von
einem Parkleitsystem lassen sich insbesondere ortsunkundige Ver-
kehrsteilnehmer:innen, wie z.B. Besucheriinnen und Gaste (bedingt
auch Kund:innen sowie Dienstleister:innen) ansprechen, die zu einem
freien Parkplatz geleitet werden kdénnen. Eine Wechselwirkung besteht
mit anderen MaRnahmen der (digitalen) Parkraumbewirtschaftung.

1.000.3 Stabsstelle Digitalisierung, Organisation und Strategie
5.000.1 Stabsstelle Verkehrsfluss und Geo-Services
= KWL GmbH

Digitales Parkraummanagement umfasst ordnungsrechtliche und infor-
melle Instrumente, bei denen die Parkraumnutzung durch digitale Tech-
nologien beeinflusst wird. Kern des digitalen Parkraummanagements ist
die automatische Erfassung der Parkraumnutzung mit Hilfe von Senso-
ren. Die so gewonnenen Informationen kénnen tber dynamische Park-
leitsysteme oder Smartphones verbreitet werden. AuRerdem kénnen sie
fur Bedarfsplanungen oder dynamische Parkgebuhren verwendet wer-
den. Wird das Auffinden, Reservieren und Bezahlen in einer App kombi-
niert, so spricht man von ,Smart Parking“. Bestandteil des digitalen
Parkraummanagements kann auch die digitale Parkraumiberwachung
sein %,

Digitale Technologien erlauben es, die Datenlage bzgl. des ruhenden
Verkehrs signifikant zu verbessern. Die damit mdglichen Parkleitsyste-
me vermeiden Parksuchverkehr und somit unnétige Emissionen. AulRer-
dem koénnen mit Auslastungsdaten fundierte Entscheidungen bzgl. der
Weiterentwicklung des Parkraumangebots getroffen werden. Die Kosten
fur Sensoren und IT-Systeme sind dabei in der Regel relativ gering. Ho-
he Kosten entstehen nur, falls auch die Belegung von Parkstanden im
StraRenraum dauerhaft erfasst werden soll.

3.320.5 Kommunaler Ordnungsdienst
KWL GmbH

Bei digitaler Parkraumuberwachung wird die Kontrolle von Parkregelun-
gen durch digitale Technologien unterstitzt. Hierbei kommen verschie-
dene Sensoren, z.B. Kameras zur automatischen Erkennung von Kfz-
Kennzeichen, zum Einsatz. Sind diese auf sog. Scan-Fahrzeuge mon-
tiert, kann damit auch das Parken im StralRenraum kontrolliert werden:
Die Scan-Fahrzeuge erfassen Kennzeichen und die genaue Lage der
geparkten Fahrzeuge und gleichen diese mit bestehenden Parkregeln
und Parkberechtigungen ab. Dafur mussen alle Parkberechtigungen,
insbesondere auch Parkscheine, kennzeichengebunden sein. Dies er-

39 BBSR, 2022: Digitales Parkraummanagement (abrufbar unter https://www.mobilikon.de/massnahme/digitales-

parkraummanagement).
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fordert die Umrlstung oder Neuanschaffung von Parkautomaten. Digita-
le Parkraumiberwachung ist datenschutzkonform mdglich. So werden
beispielsweise Kennzeichen nur dann gespeichert, wenn ein Scan-
Fahrzeug einen Parkverstol3 festgestellt hat. Allerdings muss die Mog-
lichkeit digitaler Parkberechtigungen und der zugehdrigen Datenverar-
beitung noch in der StVO und in Landesrecht verankert werden.

Angesichts beschrankter personeller Ressourcen bei Ordnungsbehor-
den ist die digitale Parkraumiberwachung das entscheidende Instru-
ment, auch sowohl in hoch belasteten Bereichen als auch grof¥flachig
eine effiziente Parkraumiberwachung sicherstellen zu kénnen. Durch
die derzeitige Rechtslage ist der Einsatz allerdings noch nicht mdglich.
Einige Berliner Bezirke bereiten aber dennoch bereits jetzt den Regebe-
trieb vor 49,

1.103 Digitalisierung, Organisation und Strategie
3.320.5 Kommunaler Ordnungsdienst

Offentlichkeitsarbeit ist die Information der Offentlichkeit und die Kom-
munikation mit Stakeholdern, die bei Verkehrsplanungen notwendig ist
und als eigenstandiger Bestandteil von Verkehrsplanungen betrachtet
werden kann. Marketingmalinahmen sind auch der Offentlichkeitsarbeit
zuzuordnen.

Kommunen haben i.d.R. ein hohes Eigeninteresse an einer wirksamen
Offentlichkeitsarbeit in der Verkehrsplanung. Zielgruppenorientierte Of-
fentlichkeitsarbeit und MarketingmafRnahmen kénnen die Wirksamkeit
von Fachplanungen unterstitzen, indem z.B. das offentliche Bewusst-
sein fur die Notwendigkeit einer nachhaltigen Mobilitdt gescharft wird.
Voraussetzung, dass sich neue Verhaltensweisen auch im Alltag her-
ausbilden und stabilisieren, ist, dass ein ,Umdenken” stattfindet. ,Harte"
Infrastrukturmalnahmen, wie z.B. der Bau von Radwegen, sind erfor-
derlich, aber hierfir allein nicht ausreichend. Den Kommunen sind bei
der Offentlichkeitsarbeit in der Verkehrsplanung allerdings auch Gren-
zen (z.B. zeitliche und finanzielle Sachzwange) gesetzt.

1.101.3 Presse- und Offentlichkeitsarbeit
3.390.1 Klimaleitstelle

Bereich 5.610 Stadtplanung und Bauordnung
Bereich 5.660 Stadtgriin und Verkehr
Verkehrsunternehmen

Mobilitditsmanagement bezeichnet die ,zielorientierte und zielgruppen-
spezifische Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens mit koordinierenden,
informatorischen, organisatorischen, finanziellen, betrieblichen und be-
ratenden MafRnahmen“4!, (blicherweise unter Einbeziehung weiterer
Stakeholder. Demgemald kann Mobilitatsmanagement als operatives
Maflinahmenfeld der Verkehrsplanung verstanden werden. In Mobili-

40 Bezirksamt Friedrichshain-Kreuzberg von Berlin, 2022: Geschéaftsstelle zur Vorbereitung von digitaler Park-
raumbewirtschaftung. Pressemitteilung Nr. 164 vom 04.07.2022 (abrufbar unter https://www.berlin.de/ba-fried-
richshain-kreuzberg/aktuelles/pressemitteilungen/2022/pressemitteilung.1222584.php).

41 FGSV, 2018: Empfehlungen zur Anwendung von Mobilitdttsmanagement, S. 5.
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tatsmanagementkonzepten werden i.d.R. Ziele, Handlungsfelder, Aktivi-
taten und MalRnahmen, verantwortliche und beteiligte Akteur:innen so-
wie erforderliche Ressourcen benannt. Im Allgemeinen kann zwischen
kommunalen Mobilitdtsmanagement und dem Mobilitdtsmanagement fur
einzelne Zielgruppen (z.B. betriebliches oder schulisches Mobilitdtsma-
nagement) unterschieden werden. Mobilitatszentralen, die Informationen
und Dienstleistungen zum Thema Verkehr und Mobilitat verkehrstrager-
und verkehrsmittelibergreifend bindeln und kundenorientiert anbieten,
konnen ein Bestandteil des Mobilitatsmanagements sein.

Das Mobilitatsmanagement ist neben der Infrastrukturplanung und dem
Infrastrukturbetrieb sowie dem Verkehrsmanagement eine der tragen-
den instrumentellen Saulen der integrierten Verkehrsplanung. Im Fokus
des Mobilititsmanagements steht, das Verkehrsaufkommen ohne Mobi-
litdtseinschrankungen zu reduzieren bzw. auf Verkehrsmittel des Um-
weltverbunds zu verlagern. Mobilitdtsmanagement ist relativ kosteneffi-
zient, wenngleich ein hoher Koordinierungsaufwand mit auRerverkehrli-
chen Handlungsfeldern und Fachplanungen (z.B. Bildung, Soziales,
Umwelt, etc.) besteht. Fir die erfolgreiche Umsetzung des kommunalen
Mobilitdtsmanagements bedarf es u.a. geschultem Personal und einer
zentralen Gesamtkoordination (Mobilitaitsmanager:in). Eine Wechselwir-
kung besteht mit Offentlichkeitsarbeit, Standortbezogenen Mobilitats-
konzepten und alternativen Mobilitdtsangeboten.

Vorhabentrager:in (Kommune, Investor:in, Eigentimer:in)
3.390.01 Klimaleitstelle
= 5.610 Bereich Stadtplanung und Bauordnung

Ein Bebauungsplan regelt die Art (z.B. Wohn-, Misch-, Gewerbegebiet)
und das Maly (z.B. Geschoss- und Grundflachenzahl, Héhe, Zahl der
Vollgeschosse) der baulichen Nutzung von Grundstliicken und die Nut-
zung der von einer Bebauung frei zu haltenden Flachen (z.B. Verkehrs-,
Versorgungs-, Grunflachen). Der Bebauungsplan enthalt rechtsverbind-
liche Festsetzungen fir die stadtebauliche Ordnung fir einzelne Teile
des Gemeindegebietes. Als verbindlicher Bauleitplan bildet der Bebau-
ungsplan das Hauptinstrument zur Umsetzung der gemeindlichen Pla-
nungshonheit.

Kommunen kénnen im Bebauungsplan Uber die Festsetzung des Males
der baulichen Nutzung die Flacheninanspruchnahme des ruhenden Ver-
kehrs und die Verkehrserzeugung des Plangebietes direkt beeinflussen.
Flachen fir das Parken von Fahrzeugen und das Abstellen von Fahrra-
dern werden bspw. in einem Bebauungsplan tber die Dimensionierung
der Verkehrsflachen und der besonderen Zweckbestimmung von Ver-
kehrsflachen festgesetzt. Bei der Aufstellung von Bebauungsplanen sind
u.a. die Belange des Umweltverbundes zu berlcksichtigen. Eine Wech-
selwirkung besteht mit der Stellplatzsatzung, dem standortbezogenes
Mobilitatskonzept und dem Mobilitdtsmanagement.

5.610.4 Stadtebauliche Projekte /Bebauungsplanung

Die Mehrfachnutzung von Stellplatzen ist die zeitliche Mehrfachnutzung
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von Stellplatzen durch unterschiedliche Nutzergruppen (z.B. Stellplatze
des Einzelhandels, die abends, sonn- und feiertags fur Bewohner:innen
offentlich zuganglich sind).

Die monofunktionale Nutzung von Stellplatzen im privaten Raum ist oft-
mals ineffizient, d.h. relativ geringe Auslastung der Stellplatze im tagli-
chen Verlauf bei vergleichsweise hohen Baukosten. Im Tagesverlauf
kann die Auslastung von Stellplatzen bspw. durch die zeitliche Mehr-
fachnutzung von Stellplatzen durch unterschiedliche Nutzergruppen ge-
steigert werden. Die Mehrfachnutzung von Stellplatzen durch unter-
schiedliche Nutzergruppen kann bei baugenehmigungspflichtigen Vor-
haben (Neu- und Umbauten, Nutzungsanderungen) der Vorhabentrage-
rin oder dem Vorhabentrager gemal einer kommunalen Stellplatzsat-
zung unter Umstanden eingerdumt werden. Ein Ubereinkommen mit
Grundstlickseigentimer:innen Uber die Mehrfachnutzung von Stellplat-
zen, die im Zusammenhang mit baugenehmigungspflichtigen Vorhaben
bereits genehmigt wurden, im Nachhinein zu erzielen, erweist sich auf-
grund inkongruenter Interessenlagen oft als schwierig. Das Prinzip der
Mehrfachnutzung von Stellplatzen durch unterschiedliche Nutzergrup-
pen ist bei einer Gesamtbetrachtung des ruhenden Verkehrs gleichwonhl
von Bedeutung.

Vorhabentrager:in (Kommune, Investor:in, Eigentimer:in)
5.610.2 Stadtentwicklung
5.610.5 Bauaufsicht / Bauberatung

Senatorin Joanna Hagen
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