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1 Einfuhrung

Die Landeshauptstadt Wiesbaden stellt sich den Herausforderungen des Wan-
dels bei den Mobilitatsbedurfnissen der Bevoélkerung und schafft die Bedingun-
gen fir den Einsatz von neuen Mobilitatsangeboten im Stadtgebiet. Die Maf3-
nahmen zur Starkung von OPNV, Rad- und FuRverkehr erhéhen zuséatzlich den
ohnehin gewachsenen Nutzungsdruck im Stral3enraum. Gleichzeitig besteht
weiterhin ein hoher Bedarf an Abstellflachen fur den Kfz-Verkehr, der der jahr-
zehntelangen Ausrichtung der Verkehrsinfrastruktur auf die Bedirfnisse des
motorisierten Verkehrs geschuldet ist. Die Stadt reagiert auf die sichtbaren Kon-
fliktpotenziale mit situationsbedingten MaflRnahmen zum Parkraummanagement.

Im Rahmen des vorliegenden Projektes soll ein gesamtstadtisches integriertes
Parkraummanagementkonzept entwickelt werden, das

die Ziele,
die Instrumente und

die Vorgehensweise
fur den Umgang mit Parkraum definiert.

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Untersuchungen und die Ergebnisse
des Projektes.

1.1 Anlass und Ziele des Projekts

In der Landeshauptstadt Wiesbaden sind sowohl in den Altbauquartieren als
auch in Quartieren neuerer Entstehung ein erheblicher Parkdruck im offentli-
chen Stral3enraum und damit verbundene Parksuchverkehre vorhanden. Der
hohe Parkdruck fuhrt haufig zu einem regelwidrigen Beparken von Zufahrten
und Kreuzungsbereichen, Ladezonen fur den Wirtschaftsverkehr, zu Verkehrs-
behinderungen und Beeintrachtigungen der Verkehrssicherheit.

Die aktuellen Regelungen zur Bereitstellung von Abstellmdglichkeiten im Stadt-
gebiet sind sehr heterogen. In einigen Ortsbezirken ist eine Reglementierung
der Nutzung vorhanden, in den meisten jedoch stehen die Parkstande allen
Nutzenden?! ohne Einschrankungen zur Verfiigung. Dies befordert weiter den
hohen Pkw-Besitz und die dominante Stellung des privaten Pkw im Stadtbild.

Vor diesem Hintergrund hat die Stadtverordnetenversammlung (StVV) am
14.09.2017 den Beschluss (Nr. 0390) zur Erstellung eines ,Konzepts flir eine

1 Alle Inhalte in diesem Bericht wenden sich an alle Geschlechter (m/w/d). Soweit
grammatikalisch méannliche, weibliche oder neutrale Personenbezeichnungen ver-
wendet werden, dient dies allein der besseren Lesbarkeit.
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ESWE Verkehr abgestufte flichendeckende Parkraumbewirtschaftung vor allem in Innenstadt-
Wipark bereichen® gefasst.
Landeshauptstadt . . . . . ) .
Wiesbaden Dariiber hinaus sollen die Parkhauser und Tiefgaragen in der Innenstadt wieder
Parkraum in stadtische Regie tberfuhrt werden (StVV-Beschluss Nr. 0243 vom
22.10.2019). Damit soll es moglich sein, die Nutzungsbedingungen im Strafl3en-
management- . ) . . .
konzept raum und in den Parkierungsanlagen besser aufeinander abzustimmen und die

Ausnutzung aller verfigbaren Parkraumkapazitaten effizienter zu gestalten.

Gesamtbericht
Das Projekt soll
16. September 2021

die Erfordernisse bei der Rahmensetzung fir die Gestaltung des Parkraum-
managements auf gesamtstadtischer Ebene aufzeigen und

die konzeptionellen Grundlagen fir die Erstellung von einheitlichen Park-
raummanagementkonzepten auf Quartiersebene schaffen.

Darliber hinaus sind konkrete Parkraummanagementkonzepte fiir ausgewahlte
stadtische Quartiere zu erarbeiten.

1.2 Vorgehensweise

Die Untersuchungen im Rahmen des vorliegenden Projektes sollen den Um-
gang mit dem offentlichen und privaten Parkraum fir die Zukunft beschreiben
und folgende grundsétzliche Fragestellungen beantworten:

Womit befasst sich Parkraummanagement und welche Effekte auf gesamt-
stadtischer und Quartiersebene sind mit einer zielgerichteten Parkraumstra-
tegie zu erreichen?

Vgl. Kapitel 2

Dieses Kapitel beschreibt die Handlungsfelder und den Wirkungsumfang
des kommunalen Parkraummanagements, zeigt aber auch dessen Grenzen
auf.

Welche stadtebaulichen und verkehrlichen Strukturen sind bei der Gestal-
tung des Parkraummanagements zu beriicksichtigen? In welchen Gebieten
sind besondere Konflikte zu erwarten?

Vgl. Kapitel 3

Dieses Kapitel fasst die stéadtebaulichen und verkehrlichen Ausgangsbedin-
gungen in der Landeshauptstadt Wiesbaden zusammen.

In welchen Gebieten sind besondere Konflikte zu erwarten?

Vgl. Kapitel 4
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Das Kapitel betrachtet Nutzungsdichten als Indikator fur den Parkdruck im ESWE Verkehr
Gebiet und Nutzungsarten als Indikator fur die Konkurrenz unterschiedlicher Wipark
Nutzergruppen wie Bewohnende, Beschaftigte und Besuchende um den Landeshauptstadt
Parkraum fur stadtische Teilrdume und ermdglicht die Identifizierung von Wiesbaden —
Gebieten, in denen ein besonderer Problemdruck und Handlungsbedarf hin- Parkraum-
sichtlich Regelungen zum Parkraummanagement zu erwarten sind. management-

konzept

Welche Instrumente des kommunalen Parkraummanagements stehen zur
Verfligung und sind diese im gesamtstadtischen oder im quartiersbezoge-
nen Kontext zu gestalten und umzusetzen? 16. September 2021

Gesamtbericht

Vgl. Kapitel 5

In diesem Kapitel ist der aktuelle Stand zu den angewandten Instrumenten
in der kommunalen Parkraumgestaltung in Deutschland zusammengefasst
und den Umsetzungsebenen zugeordnet.

Welcher Gestaltungsrahmen in welchen Handlungsfeldern ist auf gesamt-
stadtischer Ebene zu setzen?

Vgl. Kapitel 6

Das Kapitel behandelt gesamtstadtische Regel- und Planwerke, die einheit-
liche Rahmenbedingungen fir das Parkraummanagement in der Landes-
hauptstadt Wiesbaden vorgeben. Sie bilden die Grundlagen fiur die Gestal-
tung des Parkraumangebotes und der Nutzungsbedingungen fir den Park-
raum in den Quartieren, die bei den konkreten Detailplanungen zu bertck-
sichtigen sind.

Welche Bearbeitungsschritte sind fir die Erstellung von Konzepten in den
Quartieren erforderlich und bei welchen konkreten Rahmenbedingungen
sind welche MaRRnahmen rechtssicher und verkehrlich sinnvoll?

Vgl. Kapitel 7

Eine Anleitung in Form eines Handbuchs beschreibt, wie und mit welchen
Bestandteilen konkrete Quartierskonzepte stadtweit einheitlich zu erstellen
sind. Das Handbuch beinhaltet alle Phasen von der Planung bis zur Umset-
zung.

Im vorliegenden Bericht handelt es sich um einen Entwurf (Beta-Version)
des Handbuchs, das anhand einer beispielhaften Anwendung in ausgewahl-
ten Quartieren geprift und ggf. Gberarbeitet werden soll.

Der vorliegende Bericht berlcksichtigt die Erkenntnisse aus der Projektbearbei-
tung im Zeitraum Mai 2019 — Mé&rz 2021 sowie Hinweise aus den Stellungnah-
men der stadtischen Verwaltungsstellen.
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ESWE Verkehr 1.3 Projektbegleitung
Wipark
Landeshauptstadt Das Parkraummanagementkonzept erstellt die ESWE Verkehr in Zusammenar-
Wiesbaden - beit mit einem interdisziplinaren Bearbeitungsteam, bestehend aus
Parkraum-
dem Verkehrsplanungsburro LK Argus GmbH,
management-
konzept

der Rechtsanwaltskanzlei bbh PartGmbB und

Gesamtbericht o ) .
dem Stadtplanungs- und Kommunikationsbiro slapa & die raumplaner

16. September 2021 GmbH.

Zahlreiche Akteure aus Verwaltung, Stakeholdern und breiter Offentlichkeit un-
terstiitzen den Bearbeitungsprozess.

Eine fachliche und formelle Steuerung des Projektes erfolgt in einem Konzept-
steuerungskreis, besetzt durch Vertretende der ESWE Verkehr, Fachabteilun-
gen der Stadtverwaltung und dem Projektteam. Der Konzeptsteuerungskreis
tagt in einem durchschnittlichen Turnus von 4-6 Wochen.

Ein Parkbeirat aus wesentlichen Akteuren der Stadtgesellschaft, wie der Stadt-
verordnetenversammlung, Verbanden aus Wirtschaft, Einzelhandel, Handwerk,
Wohnungswirtschaft sowie Sozialorganisationen hat eine beratende Funktion
und sichert die Bertcksichtigung der Interessen der Betroffenen.

Die Bevolkerung wird im Rahmen von Offentlichkeitsveranstaltungen informiert
und kann im Rahmen von themenspezifischen |deenlaboren eigene Wiinsche,
Ideen und konkrete Vorschlage einbringen.

Eine umfangreiche Internetprasenz Uber die Beteiligungsplattform der Stadt
(dein.wiesbaden.de) und der Webseite von ESWE Verkehr steht permanent als
Informationsquelle zur Verfligung. Des Weiteren sind interaktive Web-Formate
Bestandteil der Kommunikations- und Beteiligungskonzepte zum Projekt.
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2 Gegenstand und Ziele fur das kommunale Parkraum-
management in Wiesbaden

Parkraummanagement umfasst alle MaBnahmen zur Beeinflussung des Park-
raumangebotes und der Parkraumnachfrage. Dazu gehdéren bauliche, organisa-
torische, straBenverkehrs- und planungsrechtliche Aspekte.

Jede Fahrt beginnt und endet mit einem Parkvorgang. Vor diesem Hintergrund
wird deutlich, dass der Umgang mit Parkflachen eine wichtige Stellschraube fiir
die Beeinflussung des Verkehrs ist. Uber die Bereitstellung des Parkraumange-
botes, die Festlegung der Nutzungsbedingungen und die Lenkung zu den An-
geboten kdénnen die Kommunen den Verkehr steuern und Einfluss nehmen.

Der Fokus im vorliegenden Bericht liegt auf dem motorisierten ruhenden Ver-
kehr. Verknlipfungen zu weiteren Themen, die in Flachenkonkurrenz dazu ste-
hen wie Liefern im StraBenraum, Radverkehrsanlagen u. a. werden aufgezeigt,
Wechselwirkungen diskutiert und Handlungserfordernisse definiert.

2.1 Problemstellung und Gegenstand des Parkraummana-
gements

Parkraum fir Kraftfahrzeuge steht in Flachenkonkurrenz zum flieRenden Kfz-
Verkehr aber auch zu anderen Verkehrsarten wie OPNV, Rad- und FuRverkehr.
Er beansprucht Flachen, die auch fir andere stadtische Nutzungen wichtig sind,
wie z. B. fur Grin, Aufenthalt, Freiraum, Bebauung.

Parkraumangebote sind Ziele und Quellen von Kfz-Fahrten und wirken sich so-
wohl auf die Qualitat des Ablaufs aller Verkehrsarten als auch auf die Nutzung
von Gebauden und sonstigen Stadtraumen durch Larm- und Luftschadstof-
femissionen aus.

Die Dimensionierung und Gestaltung des Parkraumangebotes sollten daher

stadtvertraglich unter Beriicksichtigung der Flachenanspriiche der anderen
Verkehrsarten und stadtischen Nutzungen und

umweltvertraglich unter Berticksichtigung der negativen Auswirkungen
erfolgen.

In vielen Stadten und insbesondere in verdichteten zentralen Bereichen ist der
offentliche Raum knapp. Grund ist die zunehmende Konkurrenz der Nutzungen.
Bewohnende, Besuchende, Beschéftigte, Kundschaft, Gewerbetreibende und
Andienungen haben verschiedene Nutzungsanspriche und konkurrieren um
den vorhandenen Parkraum (vgl. Kapitel 2.2).
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ESWE Verkehr Im Zuge der Verkehrswende nehmen weitere Nutzungsanspriiche an Bedeu-
Wipark tung zu. Forderungen nach neuen und sichereren Radverkehrsanlagen, Erho-

Landeshauptstadt hung der Aufenthaltsqualitat sowie Reduzierung von Larm- und Luftbelastungen
Wiesbaden — ricken zunehmend in Fokus der Stadt- und Verkehrsplanung.
Parkraum- o L . L

Fur eine kiinftige Neuausrichtung der Mobilitat ist die Steuerung des ruhenden
management- ) o ) ) )
konzept Verkehrs eine wichtige Stellschraube, da eine Beeinflussung der Verkehrsmit-

telwahl effizient mdglich ist. Dies erfordert aber ein ganzheitliches Parkraumma-

Gesamtbericht nagement fiir die 6ffentlichen und privaten Flachen.

16. September 2021 Parkraummanagement befasst sich mit der Bereitstellung von Parkraum und

der Gestaltung der Nutzungsbedingungen dafir. Es beeinflusst durch bauliche,
organisatorische und verkehrsrechtliche Malinahmen raumlich und zeitlich die
Parkraumnutzung. Damit steuert es das Parkraumangebot und dessen Nach-
frage im Sinne von Effizienz, Wirtschaftlichkeit und Vertraglichkeit (Baier,
Klemps, Peter-Dosch, 2005). Dabei greifen die einzelnen Bestandteile der
Nachfragesteuerung, des Parkraumangebots, der Informations- und Leitsys-
teme sowie der Parkraumbewirtschaftung ineinander (Abbildung 1).

Organisatorische und verkehrsrechtliche MaRnahmen wirken vordergriindig ver-
kehrslenkend. Sie sollen beispielsweise den Parkdruck verringern, zu einer ver-
anderten Verkehrsmittelwahl bewegen, zu weniger Parksucherverkehr fiihren
und die Aufenthaltsqualitét verbessern (Berlin, 2012).

— Informations- und Leitsysteme —

Abbildung 1: Das System Parkraummanagement
PARKRAUMMANAGEMENT
— Angebotssteuerung
- Ausweisung Straenraumparken - Mehrfachnutzung
- Regelung Stellplatzbaupflicht - Betriebliches Stellplatzmanagement
- Quartiersgaragen-Leitlinien
I
Parkraumangebot |
— Parkraumbewirtschaftung
” . - Parkzweck-
Offentlich Parkstdnde beschrankung
Private zugdngliche auf offent- - Parkdauer-
Stellplatze Parkierungs- lichen Ver- beschrankung
anlagen kehrsflachen - Parkgebuhren
- Bewohnerparken
- Uberwachung
- Parkleitsystem
- Zielfihrungssysteme
- Pre-Trip-Information

Quelle: LK Argus nach (Berlin, 2004).




die planer %

BECKER BUTTMER HELD

Das kommunale Parkraummanagementkonzept sollte sich mit allen Belangen
der Angebots- und Nachfragesteuerung befassen. Gleichzeitig ist darauf zu
achten, Quartierskonzepte durch Fokussierung auf wesentlichen Steuerungsin-
strumente zielorientiert und umsetzbar zu gestalten (vgl. Kapitel 7).

Zustandig fir das Parkraummanagement ist die Kommune. Im privaten Raum
kann sie aber lediglich bauordnungsrechtlich Einfluss zum Beispiel durch die
Stellplatzsatzung nehmen (vgl. Kapitel 6.1).

2.2 Nutzergruppen

Das Parkraummanagement hat die Anforderungen der verschiedenen Nutzer-
gruppen zu bertcksichtigen. Durch die nutzergruppenspezifische Erleichterung
oder Begrenzung des Zugangs und der Nutzung der jeweiligen Parkraumange-
bote wirkt es verkehrssteigernd oder verkehrsreduzierend. Daher sind die jewei-
ligen Bedingungen (Maf3nahmen) immer in Einklang mit den Ubergeordneten
verkehrlichen Zielen der Landeshauptstadt Wiesbaden anzuwenden. Nachfol-
gend sind die Charakteristik der Nutzergruppen sowie mogliche Steuerungs-
mdoglichkeiten dargestellt (Abbildung 2).
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Beschaftigte und

Auszubildende

Einkaufende

Besuchende

Liefernde

Dienstleistende
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Charakteristik und Steuerungsmaglichkeiten

Bewohnende eines bestimmten Gebietes bendétigen Parkraum in
unmittelbarer Nahe zum Wohnort. Akzeptiert werden erfahrungs-
gemaf bis zu maximal 500 Metern zwischen Abstell- und Wohnort
(FGSV, 2005). Bewohnende gehoren in der Regel zu den Lang-
parkenden. Entweder sie parken den ganzen Tag an einer Stelle
oder sie verlassen friih den Abstellort und kommen am Abend
wieder. In der Regel wird das Fahrzeug dann an einem anderen
Standort abgestellt, da eine Reservierung des Parkstandes im 6f-
fentlichen Straf3enraum nicht méglich ist.

Eine Bevorrechtigung von Bewohnenden stadtischer Quartiere ist
bei Bewirtschaftung des éffentlichen Parkraumes nur zuldssig, wo
mangels privater Stellflachen und aufgrund eines erheblichen all-
gemeinen Parkdrucks diese regelméRig keine ausreichende Mo6g-
lichkeit haben, in ortstiblich fuBlaufig zumutbarer Entfernung von
ihrer Wohnung einen Stellplatz zu finden.

Beschaftigte und Auszubildende verweilen relativ lange am Zielort.
Sie z&hlen zu den gebietsfremden Langparkenden, parken in der
Regel aber nicht Uber Nacht.

Gebietsfremde Langparkende reagieren besonders sensibel auf
Gebuihren und stehen damit besonders im Fokus einer Parkraum-
bewirtschaftung. Ein Umstieg auf den Umweltverbund ist unter
entsprechenden Rahmenbedingungen mdglich. Voraussetzung ist
jedoch ein attraktives Angebot des 6ffentlichen Verkehrs selbst
sowie die Mdglichkeit das Fahrzeug beispielsweise an einer P+R-
Anlage abzustellen, sofern das Ziel nicht mit Fahrrad oder zu Ful
in zumutbarer Entfernung erreichbar ist.

Diese Gruppe kennzeichnet sich durch eine vergleichsweise kurze
Verweildauer am Zielort. Dadurch reagiert sie weniger sensibel
auf Gebuhren als Langparkende. Gleichzeitig akzeptieren Einkau-
fende aufgrund der kurzen Verweildauer nur geringe Entfernungen
zwischen Abstell- und Zielort.

Besuchende haben unterschiedliche Parkraumnachfragestruktu-
ren, die mafgeblich vom Zweck des Besuches abhangen. Wéah-
rend der Besuch einer Veranstaltung in der Regel zu einem Kurz-
parkvorgang fuhrt, erzeugt der Besuch einer Tagung oder die
Ubernachtung in einem Hotel einen Langparkvorgang. Damit er-
geben sich je nach Zweck unterschiedliche Anforderungen und
Rahmenbedingungen.

Lieferverkehre kennzeichnen sich in der Regel durch eine sehr
kurze Verweildauer und akzeptieren nur sehr geringe Entfernun-
gen zwischen Abstell- und Zielort. Dies sind erfahrungsgemarn

50 m (FGSV, 2005). Liefertatigkeiten werden in der Regel vormit-
tags bzw. mittags ausgefiihrt. Neben der eigentlichen Parkflache
sind fallweise Nebenflachen zum Abstellen des Transportgutes er-
forderlich. Damit haben Lieferverkehre einen hohen Flachenbe-
darf. Sie sind in der Regel auf das Abstellen des Fahrzeuges im
offentlichen Raum angewiesen.

Dies sind beispielsweise Handwerk, Handel oder Gesundheitswe-
sen. Sie befinden sich tagstiber am Zielort und haben je nach
Zweck eine lange oder kurze Verweildauer. Allerdings akzeptieren
sie unabhéngig davon keine langen Fu3wege aufgrund von oft
schweren zu transportierenden Gegenstanden.
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ESWE Verkehr
Abbildung 2:  Kfz-Parkraumnachfragende und deren Parkmerkmale Wipark
Landeshauptstadt
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Quelle: LK Argus nach (FGSV, 2005)

2.3 Ziele

Das Parken ist als Bestandteil des Gesamtsystems Verkehr dem Gesamtsys-
tem Stadt untergeordnet. In diesem Zusammenhang unterstitzt Parkraumma-
nagement die Erreichung Ubergeordneter Ziele beztglich der Qualitat der Ver-
kehrsabwicklung aller Verkehrsmittel (Gesamtsystem Verkehr) sowie der Stadt-
und Umweltvertraglichkeit des Verkehrs (Gesamtsystem Stadt).

Die Ziele fur das Parkraummanagementkonzept der Landeshauptstadt Wiesba-
den leiten sich aus den vorliegenden kommunalen Planungen und Ubergeord-
neten Planwerken ab. Nachfolgend sind die jeweiligen Planwerke kurz erkléart
und fUr das Konzept relevante Zielstellungen zusammengefasst:

Green City Plan - Masterplan ,WI-Connect”
(Wiesbaden, 2018][a])

Der Green City Masterplan ist eine Zusammenstellung von MaRnahmen,
um die Belastungen in der Innenstadt mit NO2 und anderen Luftschadstof-
fen sowie Larm zu reduzieren. Zielstellungen sind unter anderem:
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die Reduzierung der Luftbelastung und Vermeidung damit verbundener
Gesundheitsrisiken fur die Bevoélkerung und

die Reduzierung der verkehrsbedingten Larmbelastung.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept Wiesbaden 2030+
(Magistrat Wiesbaden, 2018)

Im integrierten Stadtentwicklungskonzept werden zukinftige stadtebauliche
Entwicklungen, auch durch Mitwirkung der Bevélkerung, gesamtheitlich er-
arbeitet. Eine wichtige Maflnahme in Bezug auf das Parkraummanagement-
konzept fur die Landeshauptstadt Wiesbaden ist unter anderem:

- die Starkung des Umweltverbundes (OPNV, FuR, Rad).

Verkehrsentwicklungsplan Landeshauptstadt Wiesbaden 2030
(ZIv, 2016)

Im Verkehrsentwicklungsplan werden Aussagen getroffen, wie das Ver-
kehrsgeschehen bis 2030 in der Landeshauptstadt gestaltet werden soll.
Nachfolgend sind wesentliche Aspekte, die den ruhenden Verkehr beein-
flussen, zusammengefasst:

- Umwelt- und klimavertragliche Entwicklung des stadtischen Verkehrs (Er-
héhung des Umweltverbund-Anteils im Modal Split auf 65 %, Erhthung
des Radverkehrs- und OPNV-Anteils um insgesamt 10 %),

- Stadt attraktiv gestalten (z. B. Parkangebot Kfz/Rad, Quartiersentlastung
von Kfz-Verkehr) und

- Verkehrssicherheit und Sicherheitsgefiihl verbessern.

Radverkehrskonzept
(AB Stadtverkehr, 2015)

Das Radverkehrskonzept beschreibt Mal3hahmen, um den Radverkehr in
Wiesbaden sicherer und attraktiver zu gestalten, ein fahrradfreundlicheres
Klima zu schaffen und den Radverkehrsanteil am gesamten Verkehrsauf-
kommen zu erhdhen. Zu den Zielen zahlen unter anderem:

- Steigerung des Radverkehrsanteils und

- Erh6hung der Verkehrssicherheit.

Nahverkehrsplan
(PTV, 2015)

Im Nahverkehrsplan werden Ziele definiert, um den o6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) attraktiver zu gestalten. Der inzwischen dritte Nahver-
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kehrsplan der Landeshauptstadt wurde erstmals als gemeinsamer Nahver-
kehrsplan mit dem Rheingau-Taunus-Kreis beschlossen. Ein den Parkraum
betreffendes Ziel ist:

- Eine Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs durch Verkehrs-
vermeidung und -verlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel ist
anzustreben.

Luftreinhalteplan
(Hessen, 2019)

Um die Einhaltung des von der Européischen Union festgelegten Immissi-
onsgrenzwertes zum Schutz der menschlichen Gesundheit und der Umwelt
sicherzustellen, beschreibt der Luftreinhalteplan die Entwicklung der Luft-
schadstoffkonzentration in Wiesbaden und legt mégliche sowie verhaltnis-
mafige MalRnahmen zur Verminderung der Luftschadstoffe fest. Folgende
wichtige Malinahmen im Luftreinhalteplan fur das Parkraummanagement-
konzept in Wiesbaden sind:

- zielgerichtete Fihrung des Parksuchverkehrs Uber das Parkleitsystem zu
dem néachstgelegenen Parkhaus,

- Anhebung des Radverkehrsanteils von 6 % auf 20 % und
- attraktivere und sichere Gestaltung des FulRverkehrs.

Auf Grundlage der oben dargestellten Ziele der jeweiligen kommunalen Planun-
gen und Ubergeordneten Planwerke wurden im planungsbegleitenden Konzept-
steuerungskreis (vgl. Kapitel 1.3) die Ziele fir das Parkraummanagement in
Wiesbaden definiert und ausformuliert. Einige Ziele wie die Reduzierung des
Parksuchverkehrs lassen sich direkt mit den Instrumenten (vgl. Kapitel 5.1) des
Parkraummanagements erreichen. Fir andere kann das Parkraummanagement
lediglich Handlungsfreirdaume schaffen. Eine funktionierende Parkraumbewirt-
schaftung kann zum Beispiel Verkehrsflachen fur andere Verkehrsarten verfug-
bar machen, die im Rahmen weiterer Planungen genutzt werden kénnen.

Die Ziele, zu deren Erreichen Parkraummanagement direkt beitragen kann,
sind:

Unterschiedliche Nutzeranspriiche gewichten und Prioritédten setzen

Verbessern der Erreichbarkeit durch Erhéhen der Parkchancen von priori-
sierten Nutzergruppen

Ordnen des ruhenden Verkehrs und Vermeiden von widerrechtlich abge-
stellten Fahrzeugen

Reduzieren von Parksuchverkehren
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ESWE Verkehr Mdoglichst kostengerechtes Bereitstellen von Flachen fir den ruhenden Ver-
Wipark kehr nach dem Verursacherprinzip
Landeshauptstadt
Wiesbaden — Ziele, zu deren Erreichen Parkraummanagement mittelbar durch Begunstigung
Parkraum- von Rahmenbedingungen fur MaRnahmen in weiteren Handlungsfeldern beitra-
management- gen kann, sind:
konzept o - . i .

Schaffen von zusétzlichen Nutzungsmaoglichkeiten des 6ffentlichen Raums
Gesamtbericht fur ZufulRgehende und Radfahrende

16. September 2021 Erhohen der Verkehrssicherheit vor allem fiir den nichtmotorisierten Ver-

kehr
Verringern des Anteils des motorisierten Individualverkehrs am Zielverkehr
Starken des Umweltverbundes

Reduzieren der Luftschadstoff- und Larmbelastung und Vermeiden damit
verbundener Gesundheitsrisiken fir die Burgerinnen und Burger
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3 Stadtebauliche und verkehrliche Rahmenbedingungen

Stadtebauliche Strukturen bedingen Mobilitatsbedtirfnisse und -erfordernisse,
verflgbare verkehrliche Infrastruktur beeinflusst die Art und Weise der Befriedi-
gung der Mobilitatserfordernisse und pragt das Mobilitatsverhalten der Bevolke-
rung.

Hohe Einwohner-, Beschéftigten- und Motorisierungsdichten, gepaart mit star-
ken Pendlerstrdmen, sind Indikatoren fir starke Nutzerkonkurrenzen im Stra-
Benraum und bei der Nachfrage nach Parkraum.

In diesem Kapitel werden die aktuellen stadtebaulichen und verkehrlichen Rah-
menbedingen analysiert und Bereiche mit potenziell hohen Nutzungskonflikten
und Handlungsbedarfen identifiziert.

Der Verkehr in der Landeshauptstadt Wiesbaden ist stark vom motorisierten In-
dividualverkehr (MIV) geprégt. Die Nachkriegsentwicklung Wiesbadens ist stark
auf die Bedurfnisse des Kfz-Verkehrs ausgerichtet.

3.1 Lage

Die Lage in der Region und die Bedeutung von Wiesbaden als ein wichtiges Ar-
beits-, Einkaufs-, Verwaltungs- und Kulturzentrum bedingen starke Verflechtun-
gen und Verkehrsrelationen mit dem Umland und der Region.

Zwischen dem Hainerberg und der Bierstadter Héhe im Osten, dem Mosbacher
Berg im Stden, dem Schiersteiner Berg im Westen sowie den Taunushéhen im
Norden liegt die Landeshauptstadt Wiesbaden am nérdlichen Rheinufer (Z1V,
2016). In diesem Zusammenhang weist die Stadt Wiesbaden zum Teil erhebli-
che Gelandeneigungen auf.
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Die hessische Landeshauptstadt Wiesbaden liegt im westlichen Bereich der
Metropolregion Rhein-Main und bildet zusammen mit Mainz, der Landeshaupt-
stadt von Rheinland-Pfalz, ein wirtschaftsstarkes Doppelzentrum. Dies fuhrt mit-
unter zu der hohen Beschéftigtendichte in Wiesbaden.

Abbildung 3:

Lage in der Region

Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

3.2 Stadtstruktur

Die stadtebaulichen Strukturen in Wiesbaden sind unterschiedlich. Wahrend in
der Innenstadt hoch verdichtete Bereiche tiberwiegen, sind in den Randberei-
chen eher dorfliche Strukturen zu finden. In diesem Zusammenhang sind in
Wiesbaden Unterzentren vorhanden.

Die Innenstadt von Wiesbaden besteht aus den Ortsbezirken Mitte, Rheingau-
viertel und Westend. Einzelne Gebiete der Ortsbezirke Nordost, Stidost und
Klarenthal gehéren ebenfalls zur Innenstadt (Abbildung 4). In diesen Gebieten
sind hohe Nutzungsdichten unter anderem durch Schulstandorte und Einkaufs-
mdglichkeiten vorhanden.
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Das sogenannte historische Fiinfeck bildet mit seinen historischen Gebauden
sowie den vielen Einzelhandels- und Buroeinrichtungen den Kern der Innen-
stadt und wird durch die RheinstraRe, Schwalbacher Strale, Rdderstralle, der
TaunusstralRe und der Wilhelmstral3e abgegrenzt (Abbildung 5).

Die eingemeindeten Ortsbezirke weisen ganz unterschiedliche Auspragungen
auf. Die Ortsbezirke am Rhein (z. B. Biebrich, Mainz-Kastel, Améneburg) sind

durch kleinstadtische Strukturen mit zum Teil selbststéandigen Zentren gepragt.

Die Ortsbezirke im Osten sowie Frauenstein im Westen weisen dagegen eher
dorfliche Strukturen auf.

Abbildung 4:  Ortsbezirke in Wiesbhaden?

Rambach

Sonnenberg

Nordost Medenbach

Klarenthal

Kloppenheim

Dotzheim

Rheingauviertel Bierstadt

Hollerborn

Frauenstein

Nordenstadt

Biebrich

DBelkenheim

Mainz-Améneburg

Mainz-Kostheim

] Gebietsabgrenzung der Ortsbezirke

Quelle: LK Argus nach (Wiesbaden, 2004).
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

2 Die Karten sind zur besseren Lesbarkeit in Anlage 1 enthalten.
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Abbildung 5: Historisches Fiinfeck
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Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

3.3 Strallennetz und Verkehrsbelastungen

Der Verkehr in der Landeshauptstadt Wiesbaden ist stark vom motorisierten In-
dividualverkehr (MIV) gepragt, der einen Anteil von knapp 49 % aller Wege aus-
macht (Wiesbaden, 2020[a]).

Die Stadt ist gut mit dem regionalen und Uberregionalen StraRennetz verknupft.
Uber die Bundesautobahn (BAB) 66 besteht eine Verbindung mit der Metropole
Frankfurt am Main und dem Rheingau. Die Stadt Mainz ist Uber die BAB 643
und 671 sowie Uber die Theodor-Heuss-Bricke im Ortsbezirk Mainz-Kastel er-
reichbar.

Wiesbaden hat ein gut ausgebautes Hauptverkehrsstralennetz mit autobahn-
ahnlichen, radial angeordneten Einfall- und Ausfallstra3en fir den Kfz-Verkehr.
Sie verbinden nicht nur die verschiedenen Zentren der Landeshauptstadt Wies-
baden untereinander, sondern auch die Innenstadt mit dem Umland und biin-
deln die Verkehre auf diesen Achsen.

Die radial angeordneten Stral3en pragen das StralRennetz der Kernstadt in
Wiesbaden. Die Stralienquerschnitte sind sehr breit und weisen in diesem Zu-
sammenhang hohe durchschnittliche Verkehrsmengen (DTVw) auf.
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Durch die Lage in der Metropolregion gibt es starke Pendlerverflechtungen zwi-
schen Wiesbaden und dem Umland. Die Anzahl und Bedeutung der Pendein-
den nehmen stetig zu. So hat sich die Zahl der Einpendelnden in die Landes-
hauptstadt Wiesbaden von 2015 bis 2019 von 71.500 auf rund 77.700 (9 %) er-
hoht, die Anzahl der auspendelnden Menschen von 45.100 auf 50.100 (11 %)
(Wiesbaden, 2019][a]).

Im Westen und Stden fiihren die hochbelasteten Ringstraf3en (1. und 2. Ring)
durch die Innenstadt von Wiesbaden. Die aul3enliegenden Ortsbezirke werden
Uber die Einfallstraf3en mit der Innenstadt verbunden, welche jeweils in den 1.
und zum Teil auch in den 2. Ring minden.

Die hohen Kfz-Verkehrsmengen in der Innenstadt zeigen, dass das Zentrum
von Wiesbaden ein Ziel fur viele Personen ist. Besonders die vielen Einkaufs-
moglichkeiten sowie die grol’e Anzahl an Arbeitsplatzen macht die Innenstadt
Zu einem attraktiven Ziel.

Fur den Umstieg auf offentliche Verkehrsmittel stehen den Kfz-Fahrenden in
Wiesbaden die Giberwiegend an Einfallstral3en gelegenen P+R-Anlagen zur
Verfiigung (Abbildung 6). Insgesamt umfassen die P+R-Anlagen rund 770 Stell-
platze.

Sidwestlich der Innenstadt befinden sich die Anlagen ,Kahle Mihle* (237 Stell-
platze) und ,Kleinaustrafe” (70 Stellplatze), wahrend die P+R Parkplatze ,Main-
zer StralRe West" (50 Stellplatze) und ,Mainzer Stralle Ost” (120 Stellplatze)
entlang der Mainzer Straf3e im suddstlichen Teil der Stadt liegen. Angrenzend
bzw. in der Innenstadt stehen fiir einpendeinde Personen die Anlagen ,Molt-
kering“ (190 Stellplatze) und ,Berliner StralRe“ (100 Stellplatze) zum Abstellen
von Fahrzeugen zur Verfligung.
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Abbildung 6: P+R Standorte
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KleinaustraBe
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Quelle: LK Argus nach (Wiesbaden, 2021[a)).
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Mainzer StraBe Ost
(120 Stellplatze)

Mainzer StralRe West "

(50 Stellplatze)

Die Anlagen sind Uberwiegend qualitativ gut ausgestattet. Sie verfligen Uber be-
festigte Stellplatzflachen und Fahrbahnen, nur der P+R Standort ,Kahle Mihle*
weist stellenweise unbefestigte Oberflachen auf. Im Zuge der Umgestaltung der
Anlage werden die Stellplatze und Fahrgassen erneuert. Entlang der Parkberei-
che bestehen auf allen P+R Platzen, bis auf den Standort ,KleinaustralRe®,
Leuchtmasten.

Die P+R-Anlagen liegen in unmittelbarer Nahe von Haltestellen. Aufgrund der
hohen Bedienungshaufigkeit ist der Anschluss an das Wiesbadener Zentrum
mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln gut. Von der Anlage ,Moltkering“ betragt
die Entfernung zu Ful3 ins Stadtzentrum rund 20 Minuten. Eine Ausnahme stellt
der Standort ,KleinaustraRe® dar. Hier ist die ndchstgelegene Haltestelle mehr
als 300 m FuRweg entfernt.

Im Zuge der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans 2030 wurden die Bele-
gungen der P+R-Anlagen erhoben (ZIV, 2016). Die P+R-Anlagen aul3erhalb der
Innenstadt sind gut angenommen und weisen nur noch wenige freie Stellplatze
auf, wahrend die Anlagen ,Kahle Mihle* und ,Kleinaustrae“ héchstens zur
Halfte belegt waren.

Das Stadtgebiet ist nur einseitig mit einem Angebot an P+R-Anlagen versorgt.
Die Verteilung ist vor allem auf den Siden und Siidosten der Stadt ausgerich-
tet. Den vielen Einpendelnden aus dem Rheingau-Taunus-Kreis stehen bis auf
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die Anlage in Taunusstein Hahn (190 Stellplatze), au3erhalb des Wiesbadener
Stadtgebietes, keine weiteren P+R Platze zur Verfugung.

Private, kostenpflichtige P+R Anlagen befinden sich noch am Hauptbahnhof
und am Bahnhof Mainz-Kastel.

3.4 Parkraumangebot

Nachfolgend wird die Parkraumsituation (Parkraumangebot, Parkregelungen)
im offentlichen Straf3enraum und in den 6ffentlich zuganglichen Parkbauten in
der Innenstadt betrachtet.

3.4.1 Offentlicher StraBenraum

Der ruhende Kfz-Verkehr ist im StraRenbild sehr dominant. In Abhangigkeit der
verfugbaren Querschnitte sind Parkstande stral3enbegleitend oder im Gehweg-
bereich ausgewiesen.

Eine Parkraumbewirtschaftung gibt es vor allem in der Innenstadt. Im restlichen
Stadtgebiet werden nur vereinzelt Regelungen zur Steuerung der Nachfrage
angewendet. Selbst in bewirtschafteten Gebieten sind die Regelungen unter-
schiedlich gestaltet. In der Innenstadt gibt es beispielsweise eine Bewirtschaf-
tung, die durch Parkscheingebihren und/oder Parkdauerbegrenzungen die ge-
bietsfremden Langparkenden fernhalten soll. Die Bewohnenden erhalten auf
Antrag und gegen eine Bearbeitungsgebihr eine Sonderparkberechtigung (vgl.
Kapitel 6.4). Die 5 Parkbereiche sind in 17 Zonen unterteilt (Abbildung 7).
Gleichzeitig sind noch einzelne unbewirtschaftete Parkstande vorhanden.

Die Sonderparkberechtigung flir Bewohnende kostet 11,75 € pro Jahr. Damit
nutzt die Stadt den maximalen Gebuhrenrahmen von 30,70 € pro Jahr nicht
aus. Diese Regelung wurde seit 1993 nicht angepasst.

Seit der letzten Anpassung der Parkscheingebihren im Marz 2020 betragt die
Gebihr innerhalb des 1. Rings, in der City Ost sowie zwischen TaunusstralRe
und Platter Stral3e:

werktags in der Zeit von 9-19 Uhr und samstags zwischen 9-15 Uhr

0,50 € je angefangene 10 Minuten. Dies entspricht einer Gebiihr von 3,00 €
pro Stunde (Abbildung 8)3.

3 Vor der Novellierung der Parkgebiihrenordnung betrug die Parkscheingebiihr werk-
tags 0,50 € je angefangenem 12-Minuten-Intervall (2,50 € pro Stunde).
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In den bewirtschafteten Bereichen des restlichen Stadtgebietes betragt die
Parkscheingebiihr je angefangenen 12 Minuten 0,50 € (2,50 € pro Stunde)*.

Die Hochstparkdauer an den gebihrenpflichtigen Parkstadnden betragt 4 Stun-
den. Mit dieser sollen vor allem gebietsfremde Langparkende verdrangt werden.
Das Bezahlen ist mit Bargeld oder per Handy (,Handy-Parken®) mdglich.

In anderen Abschnitten gilt das Mischprinzip mit Parkdauerbegrenzung. Dort ist
das Parken entweder mit einem Bewohnerparkausweis oder mit Parkscheibe
fur 2 Stunden erlaubt. Diese Regelung gilt montags-freitags zwischen 9 und 20
Uhr.

AuRerhalb der Innenstadt befinden sich noch einzelne mit Parkscheingebuhr
bewirtschaftete Bereiche (Biebrich und Dotzheim). In den anderen Ortsbezirken
ist das Parken ohne Einschréankungen mdglich.

Fiir die Organisation und die Uberwachung des offentlichen Parkraums ist die
Stadt zustandig. Fir die flachendeckende Uberwachung sind jedoch aktuell
keine ausreichenden Personalkapazitaten vorhanden (vgl. Kapitel 6.5).

Abbildung 7: Parkraumbewirtschaftungsgebiete und Parkbereiche

w Grenzen der
Bewirtschaflungsgebiete

Parkbereich |: Markt / Rathaus

Parkbereich Il: Schwalbacher Str. /
nordwestliche Wohngebiete

Parkbereich Ill: RheinstraBe /
ostliche Wohngebiete

Parkbereich IV: Kurhaus / Theater i, %,

Parkbereich V: Bahnhof /
stidwestliche Wohngebiete

@ Bewirtschaftungsgebiete

Quelle: LK Argus nach (Wiesbaden, 2021[a]).
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

4 Vor der Novellierung der Parkgebiihrenordnung betrug die Parkscheingebiihr werk-

tags 0,50 € je angefangenen 20-Minuten (1,50 € pro Stunde).
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Abbildung 8: Parkgeblihrenhdhen in den bewirtschafteten Ge

bieten
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Quelle: LK Argus nach (Wiesbaden, 2020[b]).
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

3.4.2 Parkbauten

In der Innenstadt der Landeshauptstadt Wiesbaden gibt es 14 6ffentlich zu-
gangliche Parkbauten mit rund 5.600 Stellplatzen fir Besuchende, die an das
stadtische dynamische Parkleitsystem angeschlossen sind (Abbildung 9). Er-
ganzend gibt es noch ein Parkhaus und einen Parkplatz, die nicht an das Park-
leitsystem angeschlossen sind. Insgesamt ist das Angebot durch die Parkbau-

ten gut.
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Abbildung 9: Parkeinrichtungen in der Innenstadt
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Quelle: LK Argus nach (Wiesbaden, 2019[b]).
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Das Parkleitsystem fiihrt die Verkehrsteilnehmer zunachst zu funf grof3raumi-
gen Bereichen (Abbildung 10):

® Markt / Rathaus.

® Schwalbacher Stral3e.
@ Kurhaus / Theater.

® Rheinstrale.

® Bahnhof.

Anschliel3end werden sie durch dynamische Einfahrtwegweiser mit Angabe der
freien Stellplatze auf die einzelnen Parkhauser verteilt.
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Abbildung 10: Parkleitsystem in Wiesbaden mit gro3raumiger Zielfihrung
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Schematische Darstellung der
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Dynamische Anzeige der freien Stellplatze
nach Parkbereichen

Quelle: (Wiesbaden, 2021[a]) Quelle: LK Argus

Das System wird auf der Webseite der Stadt mit einer Trendprognose in Echt-
zeit abgebildet, sodass sich die Verkehrsteilnehmer auch vor Fahrtantritt Gber
freie Kapazitaten informieren kénnen.

Abbildung 11: Anzeige des Parkleitsystems auf der Webseite der Stadt
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Quelle: (Wiesbaden, 2021[a])

In den Parkbauten sind in der Regel zu allen Tageszeiten noch freie Kapazita-
ten vorhanden, wahrend die Strallenraume komplett ausgelastet sind. Eine Ab-

stimmung der Nutzungsbedingungen im StraRenraum und in den Parkbauten

kann zu einer gleichméRigeren Auslastung der vorhandenen Kapazitaten beitra-

gen. Ein erster Schritt in diese Richtung stellt die seit Marz 2020 gultige Erho-
hung der Parkscheingebihren im StraBenraum dar. Das Parken in den Park-

hausern ist in den meisten Parkbauten nun glnstiger als im StraBenraum. Aus-

nahmen sind die Tiefgaragen Markt, Luisenplatz und das Parkhaus Coulin-
stral3e mit einem Tarif von 3,00 € pro Stunde.
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ESWE Verkehr Da der Betrieb der Parkbauten zurzeit Giberwiegend in privater Hand liegt, sind
Wipark kommunale Regelungsmafinahmen nur in Abstimmung mit den Betreibern
Landeshauptstadt moglich und daher schwer umsetzbar. Eine optimale Nachfragesteuerung ist
Wiesbaden - dadurch nicht mdglich. Eine ausfuhrliche Untersuchung zu den Parkbauten und
Parkraum- den damit verbundenen Handlungsoptionen ist in Anlage 3 enthalten.
management-

konzept

35 Verkehrsmittel im Umweltverbund
Gesamtbericht

16. September 2021 Durch die Dominanz des Kfz-Verkehrs nimmt der Umweltverbund in Wiesbaden
bisher eine untergeordnete Rolle ein. Zum Umweltverbund zahlen:

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der Anteil des OPNV an den zuriickgelegten Wegen ist in den letzten

30 Jahren mit rund 17 % auf einem relativ niedrigen Niveau konstant. Das
Bussystem in Wiesbaden sollte durch eine Nord-Stid-ausgerichtete Alterna-
tive zu den stauanfélligen Innenstadt-Routen ergénzt werden. In einem Biir-
gerentscheid im November 2020 lehnte die Bevolkerung die CityBahn ab.

Zum Teil fehlende Direktverbindungen, die nachrangige Priorisierung des
OPNV gepaart mit einem gut ausgebauten Stralensystem fur den Kfz-Ver-
kehr und zum Teil kostenlosen Parkstanden sind mitunter Griinde fiir die
unzureichende Akzeptanz des OPNVs.

Die Buslinien fahren sternférmig in und aus der Innenstadt. Vor allem am
Hauptbahnhof und im Bereich der Kerninnenstadt bundeln sich parallel fah-
rende Linien und sorgen so fir eine dichte Wagenfolge.

Die Innenstadt und die restlichen Ortsbezirke sind bis auf wenige Ausnah-
men direkt mit dem Busverkehr erreichbar. Defizite beziiglich des OPNV-
Angebots bestehen vor allem im dstlichen Stadtgebiet. Dort fehlen Direkt-
verbindungen zwischen den Ortsbezirken.

Jedoch verfligen nicht alle StralRen mit Busverkehr tber Busspuren. Auf
den hochbelasteten StraRen ohne Busspuren kommt es zu erheblichen
Fahrzeitverlusten. Diese wirken sich negativ auf die Attraktivitat des OPNV-
Angebotes aus. Erste Ergebnisse zeigen, dass sich die Fahrtzeiten der
Buslinien auf dem stark frequentierten 1. Ring mit der Einfihrung einer Um-
weltspur im Mérz 2020 verkurzt haben (Wiesbaden Aktuell, 2020).
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Radverkehr

Der Radverkehrsanteil in Wiesbaden ist mit 7 % im Vergleich zu anderen
deutschen GroR3stadten gering. Die Ortsbezirke sind schlecht miteinander
vernetzt bzw. weisen fehlende oder liickenhafte Radverkehrsanlagen auf.
Insbesondere an HauptverkehrsstraRen der Innenstadt (z. B. 1. Ring) fehlen
oft die ,letzten 100 m“ (ZIV, 2016). Die hligelige Topographie in Wiesbaden
gepaart mit dem gut ausgebauten Kfz-Stral3ennetz gestaltet das Fahrrad-
fahren zusatzlich auch fur kiirzere Wege wenig attraktiv.

Die Einrichtung der Umweltspur auf dem 1. Ring steigerte die Attraktivitat
fur Radfahrende und sorgt dadurch fur einen leichten Anstieg des Radver-
kehrs (Wiesbaden Aktuell, 2020).

FuRverkehr

Der FuBBverkehrsanteil ist in Wiesbaden mit rund 28 % aller Wege ahnlich
wie in vergleichbaren hessischen Stadten, z. B. Darmstadt, Frankfurt am
Main und Kassel. Rund ein Drittel der Wege werden zu Ful zuriickgelegt.
Strecken unter einem Kilometer werden in Wiesbaden dabei zu 85 % zu
Ful® bewaltigt (Wiesbaden, 2020][a]).

Trotz der bestehenden guten Ansatze zu Nahmobilitdtsachsen wie
Baumalleen, Parks, QuartiersstraRen und Passagen weist das Ful3wege-
netz Netzllcken auf. Zu Konflikten kommt es auf den schmalen Gehwegen
(auch aufgrund von Gehwegparken) sowie an den klassifizierten Straf3en im
Innenstadtbereich, da die Querung der Stral3en aufgrund ihrer grof3raumi-
gen Flachen ein Nutzungshemmnis darstellt. Gepaart mit dem gut ausge-
bauten Kfz-StraRennetz und den vorhandenen Parkmdglichkeiten verliert
der FuBverkehr so an Attraktivitat.
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4 Strukturbasierte Quartiersabgrenzung mit potenziell
hohem Parkdruck

Hohe Einwohner-, Beschéftigten- und Motorisierungsdichten, gepaart mit star-
ken Pendlerstrémen, sind Indikatoren fiir eine hohe Parkraumnachfrage und
eine starke Nutzerkonkurrenzen im StraRenraum. Dies sind potentielle Bereiche
in denen eine Parkraumbewirtschaftung sinnvoll sein kann, um ggf. zur Lésung
verkehrlicher Probleme beizutragen.

Eine empirische Erhebung von Daten zum Parkraumangebot und zur Park-
raumnachfrage flr das gesamte Stadtgebiet der Landeshauptstadt Wiesbaden
ist aus Kostengrinden nicht moglich. In diesem Zusammenhang ist es sinnvoll
eine Priorisierung zu erarbeiten, die Bereiche mit potentiell besonders hohem
Handlungsdruck identifiziert.

Erste Hinweise fiir Bereiche, in denen Parkraumkonkurrenzen zu erwarten sind,
ermdglicht eine Auswertung von Struktur- und Mobilitdtsdaten auf der Ebene
der Teilverkehrszellen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt. Analysiert
werden folgende Daten:

Bewohnende,
Beschaftigte,
Flachen und

zugelassene Fahrzeuge.

4.1 Einwohnerdichte

In der Landeshauptstadt Wiesbaden sind mit Stand zum 31.12.2018 knapp
290.000 Einwohnende auf einer Flache von rund 20.400 ha am Ort des Haupt-
wohnsitzes gemeldet (Wiesbaden, 2018[b]). Zusatzlich sind knapp 20.000 US-
Amerikaner in den Hauptquartieren der US-Armee stationiert (ZIV, 2016).

Die durchschnittliche Einwohnerdichte, ohne Berticksichtigung der stationierten
Soldaten, ist mit 14 Einwohnenden pro Hektar rund viermal so hoch wie der
hessische Durchschnitt mit 3 Einwohnenden pro ha (Hessen, 2019) und rund
sechsmal hoher als der bundesweite Durchschnitt mit ca. 2 Einwohnenden pro
Hektar (destatis, 2019).

Die Einwohnerdichte in Wiesbaden ist ungleichmafiig verteilt (Abbildung 12).
Rund 40 % der Einwohnenden leben in den Ortsbezirke der Innenstadt. Die
Ortsbezirke Mitte und Westend weisen mit bis zu 270 Einwohnenden je Hektar
die héchsten Dichten auf. Die Einwohnerdichte ist auch in den an die direkte In-
nenstadt angrenzenden Ortsbezirken wie Klarenthal, Stidost, Nordost und das
Rheingauviertel hoch (bis zu 230 Einwohnende je Hektar).
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Neben den Ortsbezirken im Bereich der Innenstadt gehdren auch die Quartiere
Schelmengraben (Dotzheim) und Klarenthal-Nord sowie Gebiete in Biebrich
und Mainz-Kastel zu den hoch verdichteten Ortsbezirken in Wiesbaden. In den
Ortsbezirken am Stadtrand leben dagegen weniger Menschen.

Abbildung 12: Einwohnerdichte 2018

Einwohnerdichte 2018 —
(Einwohnende / ha)

Einwohnerdichte
] >0-50

[ »50-100
= >100-150
I >150 - 200

Bl >200

Quelle: LK Argus nach (Wiesbaden, 2018[b]).
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

4.2 Beschaftigtendichte

In Wiesbaden arbeiten rund 180.600 Beschéftigte (ZIV, 2015) Die Beschaftig-
tendichte liegt mit 9 Beschéftigten je Hektar deutlich tber dem hessischen und
bundesweiten Durchschnitt von 1 Beschéftigten je Hektar, aber unter dem der
Stadt Frankfurt am Main (22 Beschéftigte je Hektar) (Hessen, 2015).

Innerhalb der Stadt ist die Beschaftigtendichte ungleich verteilt. Im Gegensatz
zu den Ortsbezirken an der Peripherie, verfiigen die mit Buros und Einzelhan-
delseinrichtungen hochverdichteten Quartieren der Innenstadt, die Gewerbe-
und Industriebereiche entlang des Rheins sowie die Verwaltungsgebiete, vor al-
lem im Ortsbezirk Siidost, Gber hohe Beschaftigtenzahlen.
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Am hochsten ist die Dichte der Beschéftigten in der Innenstadt (bis zu 495 Be-
schaftigte je Hektar).

Im Ortsbezirk Biebrich ist die Beschéaftigungsdichte durch den Industriepark
Kalle-Albert und der dort Uberwiegend ansassigen chemischen Industrie (ca.
150 Beschaftigte je Hektar) ebenfalls hoch. Westlich des Hauptbahnhofs liegen
unter anderem das Finanzamt Wiesbaden, das hessische Landeskriminalamt,
das Landesamt fir Verfassungsschutz und das Polizeiprasidium Westhessen
(ca. 140 Beschéftigte je Hektar).

Abbildung 13: Beschatftigtendichte 2015

Beschaftigtendichte 2015
(Beschaftigte / ha)

Strukturdaten
[ =0bis25
[ =25 bis 50
B >50 bis 75
Il >75 bis 100
Hl >100

Quelle: LK Argus nach (Wiesbaden, 2015).
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

4.3 Nutzungsdichte

Die Nutzungsdichte wird aus den Einwohnenden und Beschéaftigten bestimmt.
Die Nutzungsdichte in Wiesbaden liegt mit 23 Einwohnenden und Beschéftigten
je Hektar deutlich tber dem bundesweiten und hessischen Durchschnitt von

4 Einwohnenden und Beschéftigten pro Hektar (Hessen, 2015). Die Stadt
Frankfurt am Main, welche ebenfalls Teil der Metropolregion Frankfurt/Rhein-
Main ist, weist dagegen eine mehr als doppelt so hohe Nutzungsdichte von 51
Einwohnenden und Beschéftigten je Hektar auf.




die planer %

BECKER BUTTMER HELD

Gebiete mit einer hohen Nutzungsdichte sind die Ortsbezirke Mitte und Wes-
tend in der direkten Wiesbadener Innenstadt (bis zu 680 Einwohnende und Be-
schaftigte pro ha), Bereiche um die direkte Innenstadt (z. B. Rheingauviertel
und Sidost mit ca. 260 Einwohnenden und Beschéftigte pro Hektar) sowie
Ortsbezirke entlang des Rheins (Biebrich und Mainz-Kastel mit bis zu ca. 160
Einwohnenden und Beschatftigten pro ha). Sehr niedrige Nutzungsdichten zei-
gen die aulReren Ortsbezirke im Osten, Westen und Norden.

Die Verkehrsnachfrage und damit auch der Parkdruck vor Ort werden wesent-
lich durch die Nutzungsdichte eines Gebietes verursacht. Je mehr Bewohnende
und/oder Beschéftigte sich gleichzeitig in einem Gebiet befinden, desto héher
sind die Potenziale fur Nutzungskonkurrenzen und Konflikte in Bezug auf den
Parkraum. In der Landeshauptstadt Wiesbaden treten diese Konflikte vor allem
in der Innenstadt sowie in Biebrich, Klarenthal, Dotzheim und in Teilen von
Mainz-Kastel auf.

Abbildung 14: Nutzungsdichte 2015

Nutzungsdichte 2015
(Einwohnende + Beschiftigte / ha)

Strukturdaten
[ >0bis 50
[ >50 bis 100
[ >100 bis 150
B >150 bis 200
Hl >200

Quelle: LK Argus nach (Wiesbaden, 2015).
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende
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ESWE Verkehr 4.4 Motorisierungsgrad

Wipark

Landeshauptstadt Mit Stand zum 31.12.2018 waren in Wiesbaden rund 160.000 private und ge-
Wiesbaden - werbliche Kraftfahrzeuge zugelassen (Wiesbaden, 2018[c]). Der durchschnittli-
Parkraum- che Motorisierungsgrad betragt 552 Kfz je 1.000 Einwohnende. Der Motorisie-
management- rungsgrad in Wiesbaden liegt damit im hessischen (564 Kfz / 1.000 Einwoh-
konzept nende (Hessen, 2016)) und bundesweiten Durchschnitt (555 Kfz / 1.000 Ein-

Gesamibericht wohnende (destatis, 2019)).

16. September 2021 Tendenziell weisen die hoch verdichteten Ortsbezirke in der Innenstadt mit Aus-
nahme des historischen Fiinfecks eine vergleichsweise niedrige Motorisierung
auf (Abbildung 15). Der Bereich des historischen Funfecks und die zum Stadt-
rand hin gelegenen Ortsbezirke haben eine hohe Motorisierung mit bis zu tGber
800 Kfz pro 1.000 Einwohnende.5

Abbildung 15: Motorisierungsgrad mit Stand 31.12.2018

Motorisierungsgrad 2018
(Pkw / 1.000 Einwohnende)

Kfz pro 1000 Einwohnende
1 >0bis 200

[ =200 bis 400

>400 bis 600

Il >600 bis 800

Il >800

Quelle: LK Argus nach (Wiesbaden, 2018[b]).
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

5 Bei den Auswertungen der Motorisierungsdichte wurden nur die Planungsraume mit

mehr als 50 Einwohnenden beriicksichtigt. Bei einer zu geringen Anzahl an Einwoh-
nenden kann es zu Verzerrungen kommen.
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4.5 Priorisierung

Auf Grundlage der gesamtstadtischen Strukturdatenanalysen (Kapitel 4.1 und
4.2) sind nachfolgend Gebiete identifiziert und priorisiert, in denen Nutzungs-
konflikte in Bezug auf den Parkraum zu erwarten sind.

Konflikte kbnnen durch

die hohe Parkraumnachfrage einer Nutzergruppe (z. B. Einwohnenden)

oder

die Konkurrenz unterschiedlicher Nutzergruppen
entstehen.®

Bei homogenen Nachfragelagen (z. B. in reinen Wohngebieten) sind Mal3nah-
men zur Anpassung der verfigbaren Kapazitat an die Nachfrage (wie Errich-
tung von Quartiersgaragen) oder zur Beeinflussung der Pkw-Verfligbarkeit (wie
Begrenzung des Stellplatzbaus, Verbesserung der Erreichbarkeit der Gebiete
mit alternativen Verkehrsmitteln) sinnvoll.

Eine Parkraumbewirtschaftung regelt die Nutzungsbedingungen der vorhande-
nen Kapazitaten zugunsten von priorisierten Nachfragegruppen. Daher eignet
sie sich eher fur Gebiete, in denen eine relevante Nutzungsmischung und Kon-
kurrenz unterschiedlicher Nutzergruppen um den Parkraum bestehen. Als Indi-
kator fur den Grad der Konkurrenz werden auf gesamtstadtischer Ebene — da
keine empirischen Daten zur Nachfrage vorliegen - die Nutzungsdichte (vgl. Ka-
pitel 4.3) und die Einwohneranteile an der Nutzungsdichte herangezogen. Sind
die Einwohneranteile entweder sehr hoch (liber 80 %) oder sehr niedrig (unter
20 %), ist eine relevante Nutzungsmischung nicht gegeben und Nutzungskon-
kurrenzen zwischen verschiedenen Gruppen bezuglich des Parkraums nicht in
einem relevanten Mal3 zu erwarten.

Die Identifizierung von potenziellen Vorranggebieten bei der Umsetzung von
Parkraummanagementkonzepten erfolgt auf Grundlage der folgenden vier Kate-
gorien fur den Grad der Nutzungskonflikte:

1. Prioritat: Problemdruck sehr hoch
- Nutzungsdichte = 200 Einwohnende und Beschéftigte pro Hektar

- davon Einwohneranteil = 20 % und < 80 %

6  Diese nachfragebezogene Betrachtung beriicksichtigt nicht das vorhandene Park-
raumangebot und die konkrete 6rtliche Situation und dient lediglich als Indikator fiir
mdgliche Konflikte. Im Rahmen von konkreten Vorortanalysen ist die tatsachliche
Parkraumsituation in den Ortsbezirken zu ermitteln und zu bewerten.
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2. Prioritat: Problemdruck hoch

- Nutzungsdichte = 100 und < 200 Einwohnende und Beschéftigte pro
Hektar

- davon Einwohneranteil 2 20 % und < 80 %

3. Prioritat: Problemdruck mittel
- Nutzungsdichte = 100 Einwohnende und Beschéftigte pro Hektar

- davon Einwohneranteil 2 0 % und < 20 % oder = 80 % und < 100 %

4. Prioritat: Problemdruck gering

- Nutzungsdichte = 50 und < 100 Einwohnende und Beschaftigte pro Hek-
tar

Abbildung 16 und Tabelle 1 zeigen die Ergebnisse der Priorisierung. Die poten-
tiellen Erweiterungsgebiete der Prioritat 1 liegen in den zentral gelegenen Orts-
bezirken Mitte und Westend und werden derzeit schon bewirtschaftet. Hohe
Nutzungsdichten bedingen Nutzerkonkurrenzen um Parkflachen. Um die Park-
chancen von priorisierten Nutzergruppen zu verbessern, sind auch in Gebieten
mit bereits vorhandener Bewirtschaftung Optimierungen vorzunehmen (vgl. Ka-
pitel 6.3.2).

Hoher Handlungsbedarf (Prioritéat 2) besteht in den bewirtschafteten Gebieten
der Innenstadt in den Bereichen der Ortsbezirke Sidost, Nordost und Rhein-
gauviertel. Zusatzlich umfasst es das Gebiet nérdlich der Berliner Stral3e in Er-
benheim.

In den Ortsbezirken Dotzheim, Klarenthal, Kastel, Biebrich sowie in Teilen von
Sudost und des Rheingauviertels sind die Problemlagen eher durchschnittlich
und mit einer mittleren Prioritat anzugehen. Aufgrund der hohen Anteile an Ein-
wohnenden in diesen Gebieten, sind Konflikte unter verschiedenen Nutzergrup-
pen weniger zu erwarten.

Die uUbrigen Gebiete sind zunachst zuriickzustellen, da die Nutzungsdichten ge-
ring sind.

Due Gebiete sind in Tabelle 1, Abbildung 16 und Abbildung 17 (Innenstadt) dar-
gestellt.

Tabelle 1: Bestehende (kursiv dargestellt) und potentielle Erweiterungsgebiete fur
die Parkraumbewirtschaftung mit Prioritatenreihung

Prioritat Bereiche in ...

1. Prioritat: Problemdruck sehr hoch Mitte, Zentrum

Mitte, Adolfsallee

Mitte, Luxemburgplatz
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Prioritat

Bereiche in ...

Mitte, Rheinstral3e / Dotzheimer StralRe

Mitte, Bergkirchenviertel

Westend, Bleichstralle

Westend, Westend

2. Prioritat: Problemdruck hoch

Erbenheim, Hochfeld

Nordost, Riederbergstralie

Nordost, Dambachtal

Rheingauviertel, Kurt-Schumacher-Ring

Rheingauviertel, Europaviertel

Siidost, Lessingstrale

3. Prioritat: Problemdruck mittel

Biebrich, Mitte

Biebrich, Werk Kalle

Biebrich, Waldstraf3e

Dotzheim, Schelmengraben

Kastel, Mitte

Kastel, Krautgarten

Klarenthal, Klarenthal-Nord

Rheingauviertel,
Daimlerstrale / Fischbacher Stral3e

Rheingauviertel, Kunstlerviertel

Rheingauviertel, Rheingauviertel

Sidost, Dichterviertel

Siuidost, Schiersteiner Berg

4. Prioritat: Problemdruck gering

Biebrich, Sauerland

Biebrich, Graselberg

Biebrich, Gibb

Biebrich, Adolfshéhe

Biebrich, Parkfeld

Bierstadt, Mitte

Bierstadt, Wolfsfeld

Delkenheim, Sud

Dotzheim, HolzstralRe

Dotzheim, Mitte

Dotzheim, Stadtische Kliniken

Dotzheim, Sauerland
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Prioritat

Bereiche in ...

Erbenheim, Mitte

Erbenheim, Kreuzberger Ring

Frauenstein, Mitte

HeRloch, Mitte

Igstadt, Mitte

Kastel, Kasteler Rheinufer

Klarenthal, Sud

Kloppenheim, Mitte

Kostheim, UthmannstralRe

Kostheim, Siedlung Kostheim

Kostheim, Lindenquartier / Mitte

Nordenstadt, Ost

Nordenstadt, West

Nordost, Komponistenviertel

Nordost, Kurpark

Nordost, Irenenstral3e

Nordost, Komponistenviertel

Nordost, Nerotal

Nordost, Am Alten Friedhof

Nordost, HolbeinstralRe

Rambach, Mitte

Rheingauviertel, Kleinfeldchen

Schierstein, Freudenberg

Schierstein, Stielstralle

Schierstein, Mitte

Schierstein, Alte Schmelze

Sonnenberg, Mitte

Sonnenberg, Sooderstralle

Sidost, Biebricher Allee

Siidost, Hauptbahnhof

Sidost, Hasengartenstralle

Stidost, Abraham-Lincoln-StraRe

Sidost, Beethovenstral3e
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Abbildung 16: Bestehende und potentielle Erweiterungsgebiete der
Parkraumbewirtschaftung (gesamtstadtische Ansicht)

. 1 Prioritat
Nutzungsdichte 200
(Einwohnende + Beschafiigte / ha)
Bewochneranteil 2 20 % und < 80 %

B 2 Prioritat
Nutzungsdichte > 100 und < 200
(Einwohnende + Beschafiigte / ha)
Bewchneranteil 2 20 % id <80 %

I 3. Prioritat
Nutzungsdichte = 100
(Einwohnende + Beschaflite / ha)
Bewchneranteil = 0 % und < 20 %
‘oder 2 80 % und < 100 %

[ 4 Prioritat \ -
Nutzungsdichte 50 und < 100 \ - _ N e
(Einwohnende + Beschaftigte / ha) =

[ untergeordnete Prioritat

] Parkraumbewirtschaftungszonen N

Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 17: Bestehende und potentielle Erweiterungsgebiete der
Parkraumbewirtschaftung (Innenstadt)

(Einwohnende + Beschaftigte / ha)
Bewochneranteil 2 20 % und < 80 %
B 2 Prioritat
Nutzungsdichte = 100 und < 200
(Eimwohnende + Beschafiigte ! ha)
Bewchneranteil = 20 % und < 80 %
B 3 Prioritat
Nutzungsdichte = 100
(Eimwohnende + Beschafiigte ! ha)
Bewohneranteil = 0 % und <20% ||
oder 2 B0 % und < 100 %
[ 4 Prioritat
Nutzungsdichte = 50 und < 100
(Eimwohnende + Beschaftigte ! ha)

® [ untergeordnete Pricritat
(] Parkraumbewirtschaftungszonen

Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende
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5 Instrumente des Parkraummanagements

Die Instrumente (MaBnahmen) des kommunalen Parkraummanagements sind
im Wesentlichen drei Handlungsfeldern zuzuordnen:

Steuerung des Parkraumangebotes.
Steuerung der Parkraumnachfrage.
Optimierung der Belegung.

Es bestehen aber auch Verknipfungen mit zahlreichen weiteren Themen, die
entweder in Flachenkonkurrenz zum Parkraum stehen oder dessen Nutzung
beeinflussen.

In Kapitel 5.1 sind die Handlungsfelder mit Zuordnung der einzelnen Mal3nah-
men dargestellt. Die Instrumente mit ihren Auspragungen und Wirkungszusam-
menhangen sind detailliert in Steckbriefen in Anlage 2 beschrieben.

Ob die Instrumente auf gesamtstadtischer Ebene oder direkt in den Quartieren
zu erarbeiten bzw. zu bericksichtigen sind, wird in Kapitel 5.2 aufgefihrt.

5.1 Handlungsfelder und Instrumentarien

Das Parkraummanagement wirkt in folgenden Handlungsfeldern:

Steuerung des Parkraumangebotes

Bereitstellung von Parkraum beeinflusst das Verkehrsverhalten. Damit kann
die Kommune Parkverkehre raumlich und zeitlich lenken.

Parkraum kann im offentlichen StraRenraum ausgewiesen oder in 6ffentlich
zuganglichen bzw. privaten Parkbauten bereitgestellt werden. Bei 6ffentlich
zuganglichen Anlagen kann die Kommune auch die Nutzungsbedingungen
definieren. Auf privatem Grund kann sie Vorgaben fir die Anzahl der bau-
lich herzustellenden Stellplatze machen, nicht aber deren Nutzung regein.

Steuerung der Parkraumnachfrage:

Vor allem in Gebieten mit Nutzungsiberlagerungen ist die Nachfrage nach
Parkmoglichkeiten vielfach groRer als das vorhandene Angebot. Die Folgen
sind vermehrter Parksuchverkehr und illegale Parkvorgange. Dies behindert
den flieRenden Kfz-Verkehr und die anderen Verkehrsarten. Auch eine
schlechte Erreichbarkeit und eine sinkende Attraktivitat der Ziele kbnnen
daraus resultieren. Durch die Instrumente des Parkraummanagements kann
die Parkraumnachfrage im 6ffentlichen Raum und in 6ffentlich zugénglichen
Parkbauten gezielt gesteuert werden.
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Optimierung der Belegung:

Durch die Bereitstellung von Informationen und Lenkung der Nutzenden
kann der vorhandene Parkraum mdglichst effizient genutzt werden. Neben
den Kommunen stellen auch immer mehr private Unternehmen Systeme
bereit, die die Nutzenden lenken kénnen. Hierflr ist eine Kooperation zwi-
schen Kommune und privaten Anbietern erforderlich.

Verknipfung zu weiteren Themen:

Weitere Instrumente zielen nicht vordergrindig auf den Parkraum fur Kfz
ab, es bestehen aber Wechselwirkungen in der Planung und Umsetzung in
Bezug auf Flachenverfligbarkeit und Ausgestaltung.

Eine ausflihrliche Beschreibung der einzelnen Instrumente enthalten die Steck-
briefe in Anlage 2. Sie fassen die wesentlichen Inhalte zusammen und zeigen
Anwendungsbeispiele. Die Steckbriefe sind einheitlich mit folgender Struktur
aufgebaut:

Definition des Instrumentes und eine Formulierung der wesentlichen Ziel-
stellung,

Darstellung der Zielgruppen, auf die sich das Instrument auswirkt,
Abgrenzung der Anwendungsbereiche,

Beschreibung der rechtlichen, technischen und/oder organisatorischen Rah-
menbedingungen,

Benennung der wesentlichen Akteure, die fur die Planung, die Umsetzung
und/oder den Betrieb verantwortlich sind,

Einschatzung der typischen Wirkung,
Zusammenstellung mit Erfahrungen aus anderen Stadten,
Darstellung der ggf. bereits vorhanden Anwendung in Wiesbaden und

Einschéatzung zur Sinnhaftigkeit fir die Landeshauptstadt Wiesbaden.

Folgende Handlungsfelder und wesentliche Instrumente sind im Zusammen-
hang mit dem kommunalen Parkraummanagement von Bedeutung:
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ESWE Verkehr Steuerung des Parkraumangebotes

Wipark N o -

Landeshauptstadt - Parkraumkapazitaten im offentlichen Raum

Wiesbaden — - Offentlich zugangliche Parkbauten und Quartiersgaragen

Parkraum-

management- - P+R - Anlagen

konzept - Stellplatzsatzung zur Regulierung der Parkraumkapazitaten auf privaten
Gesamtbericht Grundstiicken

16. September 2021 Steuerung der Parkraumnachfrage

- Parkraumbewirtschaftung
- Ausnahmegenehmigungen
- Rabattierungen

- Parkraumiberwachung

Optimierung der Belegung
- Parkleitsysteme
- ZielfUhrungssysteme

- Pre-Trip-Informationen

Verknupfung zu weiteren, das Parkraummanagement beeinflussenden The-
men

- Radabstellanlagen

- Liefer- und Ladezonen

- Car. Und Bikesharing

- Mobilitatsstationen

- Betriebliches Mobilitdtsmanagement

- Mikro-Hubs

5.2 Umsetzungsebenen

Die Instrumente des Parkraummanagements und ggf. damit verbundene Vo-
raussetzungen sind auf unterschiedlichen Ebenen zu gestalten und umzuset-
zen. Viele Voraussetzungen sind zunachst auf gesamtstadtischer Ebene zu
schaffen und die MaRnahmen dann auf Quartiersebene umzusetzen. Die ent-
sprechende Einordnung der in Wiesbaden sinnvollen Instrumente zeigt Tabelle
2.
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Tabelle 2: Einordnung der Instrumente des Parkraummanagements in die
Umsetzungsebenen
Instrument Aufgaben auf gesamt- Aufgaben auf

stadtischer Ebene

Quartiersebene

Stellplatzsatzung
(vgl. Kapitel 6.1)

Vorgaben zur Pflicht und
Bedingungen fur die Her-
stellung von Stellpléatzen bei
Bauvorhaben

/

Parkgebiihrenordnung
(vgl. Kapitel 6.2)

Vorgaben zur Gebuhren-
héhe in der Parkraumbe-
wirtschaftung

Anwenden der vorgegebe-
nen Gebihrenhdhe in Ab-
hangigkeit der Lage und
Struktur des Quartiers

Parkraumbewirtschaftung
(vgl. Kapitel 6.3 und 7.2)

Vorgaben zur Bewirtschaf-
tungsform fiir unterschiedli-
che Gebietscharakteristiken

Uberpriifen der verkehrlichen
Sinnhaftigkeit und rechtli-
chen Zulassigkeit einer Park-
raumbewirtschaftung

Auswahl der geeigneten Be-
wirtschaftungsform

Bewohnerparkausweise
und Ausnahmegenehmi-
gung

(vgl. Kapitel 6.4)

Vorgaben zur Vergabepra-
xis von Bewohnerparkaus-
weisen und Ausnahmege-
nehmigungen

/

Parkraumiiberwachung
(vgl. Kapitel 6.5 und 7.2.3)

Vorgaben zur erforderlichen
Uberwachung (z. B. Uber-
wachungsturnus), Organi-
sation und Bereitstellung
der erforderlichen Ressour-
cen

Ermitteln des fiir das Quar-
tier erforderlichen Personal-
bedarfs

Management 6ffentlich zu-
ganglicher Parkbauten
(vgl. Kapitel 6.6)

Konzept zu Kapazitaten,
Nutzungsbedingungen,
Ausstattung; Schaffung von
Organisationsstruktur und
technischen Voraussetzun-
gen

Objektbetreuung

Lieferbereiche im
Straldenraum
(vgl. Kapitel 6.7 und 7.4)

Vorgaben zur Verortung,
Einzugsbereichen und Aus-
gestaltung von Lieferberei-
chen im StraRenraum

Festlegen von Standorten im
Quartier

Radabstellanlagen
(vgl. Kapitel 6.8 und 7.5)

Vorgaben zur Verortung,
Qualitat und Ausgestaltung
von Radabstellanlagen

Festlegen von Standorten im
Quartier

Park+Ride
(vgl. Kapitel 6.9)

Konzept zu Standorten,
Qualitatsstandards, Betrieb

Festlegen von Standorten,
Dimensionieren, Ausgestal-
ten

Parkleitsystem
(vgl. Kapitel 6.10)

Konzept und Betrieb

/

Verknipfung mit weiteren

sektoralen Konzepten (vgl.

Kapitel 6.11)

Gestalten der Schnittstellen
zwischen Parkraumma-
nagement und Planungen
zu Sharing-Angeboten, La-
deinfrastruktur, individuellen
Informations- und Zielfiih-
rungssystemen, Mobilitats-
stationen

Beriicksichtigen der Wirkun-
gen von Mobilitdtsangeboten
auf den zukinftigen Pkw-
Stellplatzbedarf und bei der
notwendigen Verortung
(StraRenraum/Parkierungs-
anlagen)
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ESWE Verkehr 6 Parkraummanagement auf gesamtstadtischer Ebene
Wipark

Landeshauptstadt Die Rahmenbedingungen fir das Parkraummanagement in der Landeshaupt-
Wiesbaden — stadt Wiesbaden sind durch gesamtstéadtische einheitliche Instrumentarien vor-
Parkraum- zugeben. Sie bilden die Grundlagen fur die Gestaltung des Parkraumangebotes
management- und den Nutzungsbedingungen fiir den Parkraum in den Quartieren, die bei den
konzept konkreten Detailplanungen zu berticksichtigen sind. Zudem regeln sie die Ver-

fugbarkeit von Stellplatzen bei Neubauvorhaben. Dieses Kapitel fasst Empfeh-

lungen zu folgenden stadtischen Regelungen, Satzungen und Vorgaben zu-
16. September 2021 sammen:

Gesamtbericht

Stellplatzsatzung
(Regelung der Stellplatzbaupflicht bei Neubauvorhaben)

Parkraumbewirtschaftung
(Vorgaben zu einheitlichen Bewirtschaftungsformen der Parkraume im 6f-
fentlichen Stral3enraum)

Parkgebuhrenordnung
(Regelung der zulassigen Parkscheingebuhren im 6ffentlichen StraRen-
raum)

Bewohnerparkausweise und Ausnahmegenehmigungen
(Regelung der Nutzungsbedingungen fiir Bewohnende und Betriebe in be-
wirtschafteten offentlichen StraRenraumen)

Parkraumuiberwachung
(Handlungserfordernisse zur Art und zum Umfang von notwendigen Kontrol-
len von ParkraumbewirtschaftungsmafRnahmen)

P+R - Anlagen
(Handlungserfordernisse fir ein stadtweites P+R-Konzept)

Parkleitsystem
(Handlungserfordernisse fir ein integriertes System fiir Parkbauten und
straBengebundene Parkplatze)

Lieferbereiche im StraRenraum
Radabstellanlagen im StralRenraum

Weitere Instrumente

(Hinweise zur Reduzierung des Parkdrucks im 6ffentlichen StralRenraum
durch betriebliches Mobilitdtsmanagement, Informations- und Fihrungssys-
teme, Car- und Bikesharing, Mobilitatsstationen)
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6.1 Stellplatzsatzung ESWE Verkehr

Wipark
Eine Stellplatzsatzung regelt die Stellplatzbaupflicht nach der Art und dem Maf3 Landeshauptstadt
der baulichen Nutzung und damit die Verfligbarkeit an Stellplatzen fur Kfz und Wiesbaden -
Fahrrader auf privaten Flachen. Die Parkraumnachfrage fur Kfz und Fahrrader Parkraum-
ist dabei modglichst auf dem eigenen Grundstiick zu decken. Die Nutzungsbe- management-
dingungen dafiir obliegen dem Bauherrn. konzept

Die Stellplatzsatzung ist ein wesentliches kommunales Instrument fiir die Beein-

Gesamtbericht

flussung des Mobilitatsverhaltens und der Verkehrszusammensetzung. Die 16. September 2021

Pkw-Verflugbarkeit und die leichte Zugénglichkeit am Wohnort sowie das Vor-
handensein von Parkraum am Ziel (z. B. am Arbeitsort) sind die entscheiden-
den Faktoren fur die bisherige Dominanz des Pkw bei der Verkehrsmittelwahl.
Ist die Parkmdéglichkeit am Wohnort ,iiberhaupt nicht schwierig®, werden 64 %
aller Wege mit dem Pkw zurtickgelegt. Ist die Parkraumsituation hingegen ,sehr
schwierig®, liegt der Pkw-Anteil an allen Wegen mit 41 % deutlich darunter (Ab-
bildung 18). Der Pkw-Anteil in Wiesbaden betragt knapp 49 % (ZIV, 2016).

Abbildung 18: Verkehrsmittelwahl aller Wege in Abhangigkeit der Parksituation fir
Pkw am Wohnort

S Uberhaupt nicht schwierig 64 % 17% 10% 8%
s 22
===
£ £ 3 Nicht besonders schwierig 57 % 20 % 1% 1%
= 0 Wy
e=h
-S‘g o Schwierig 47 % 25 % 12% 14%
iQ o £
- <
325 Sehr schwierig 41 % 28 % 12% 18 %
c
v Motorisierter Individualverkehr Zu Fuld Fahrrad ov Andere

Quelle: (MOP, 2020), Auswertung fir LK Argus vom 02.06.2020 auf Grundlage der
Jahre 2016-2018. Die Werte gelten fur ganz Deutschland.

6.1.1 Stand in Wiesbaden

Die Stellplatzsatzung der Landeshauptstadt Wiesbaden stammt aus dem Jahr

2008. Die letzte Anderung aus 2016 betrifft eine Reduzierung der Herstellungs-
pflicht von Stellplatzen an Studierendenwohnheimen und Hochschuleinrichtun-
gen. Sie bertcksichtigt aber nicht die Ausgestaltungsméglichkeiten, die mit der
Novellierung der Hessischen Bauordnung seit Juli 2018 zur Verfliigung stehen.”

7 Nach der aktuellen Hessischen Bauordnung kénnen z. B. bis zu 25 % der Kfz-Stell-
platze durch Fahrradabstellmdglichkeiten ersetzt werden. Vier Fahrradstellplatze er-
setzen damit einen Kfz-Stellplatz. Zudem kann die Stellplatzsatzung unter anderem
regeln: ,den vollstdndigen oder teilweisen Verzicht auf die Herstellung von notwendi-
gen Stellplatzen, soweit der Stellplatzbedarf insbesondere durch besondere Maf3-
nahmen verringert wird ..., die Einschrénkung oder Untersagung der Herstellung
von notwendigen oder nicht notwendigen Stellplatzen, soweit Griinde des Verkehrs
oder stddtebauliche Griinde dies erfordern®.
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ESWE Verkehr In Dezember 2018 hat der Hessische Stadtetag eine aktualisierte Muster-Stell-

Wipark platzsatzung verdéffentlicht.

Landeshauptstadt i . S .

Wiesbaden Die Stellplatzsatzung von Wiesbaden schreibt die Errichtung von 1,5 Pkw- und

Parkraum zwei Fahrradstellplatzen je Wohnung in einem Mehrfamilienhaus vor. Im Ver-
gleich zu anderen hessischen Stadten wie beispielsweise Frankfurt am Main,

management- ) . . . ,

konzept Darmstadt und Offenbach ist der Stellplatzschlissel fur Kfz-Stellplatze relativ

hoch und fur Fahrradabstellplatze eher gering (Tabelle 3).
Gesamtbericht
Tabelle 3: Stellplatzschlissel bei Wohnnutzung fiir Wiesbaden und ausgewéahlter
16. September 2021 anderer Stadte in Hessen entsprechend der dort gultigen
Stellplatzsatzung

Stellplatze je Wohneinheit

Stadt Kraftfahrzeuge Fahrrader
Wiesbaden 1,5 2,0
Frankfurt am Main 0,0bhis1,1 * 3,0
Darmstadt 0,5 bis 0,9 ** 2,5
Offenbach am Main 0,5his0,7 * 2,0
* je nach Lage im Stadtgebiet.
* je nach Lage im Stadtgebiet und Art des Wohnungsbauvorhabens.

Zudem sind die Vorgaben der Wiesbadener Stellplatzsatzung starr und legen
den Bedarf an Kfz-Stellplatzen fur die ndchsten Jahrzehnte fest, ohne die Be-
ricksichtigung der

individuellen Stadtstrukturen (z. B. Innenstadt, restliches Stadtgebiet),
nutzungsspezifischen Bedarfe der Bauvorhaben oder

gesellschaftlichen Trends im Mobilitatsverhalten der Bevolkerung (siehe
Beispiel in Abbildung 19).
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Abbildung 19: Motorisierungsgrad (Pkw je Haushalt) in Deutschland und Hamburg in
Abhéangigkeit der Gebiets- und Nutzungsstruktur (Miet- oder

Eigentumswohnungen, Haushaltsgrofie, verfugbares Einkommen der

Nutzenden)
1,05 0,68 0,53 1,15
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Quelle: (Argus, 2013)

6.1.2 Empfehlungen

Eine Uberarbeitung der Stellplatzsatzung ist in diesem Zusammenhang drin-
gend geboten, um die Vorgaben soweit wie moglich an den realen kiinftigen
Bedarf zu orientieren und die nétige Flexibilitat bei der Parkraumgestaltung zu
ermdoglichen. Dabei sind differenzierte Regelungen sowohl auf der Ebene der
Ortsbezirke und Quartiere als auch des konkreten Bauvorhabens méglich.

Ortsbezirk / Quartier

In Abhangigkeit von den Stadtstrukturen und unter Berlicksichtigung der ver-
kehrlichen Grunddaten (z. B. Pkw-Dichte) und Rahmenbedingungen (z. B.
OPNV-ErschlieBung) sind raumlich differenzierte Regelungen moglich.

® Lage

Fur Quartiere mit einer hohen Nutzungsmischung und kurzen Wegen bei
den Erledigungen des taglichen Bedarfs sowie in (Innenstadt-) Quartieren
mit bereits starken Verkehrsbelastungen kann eine Reduzierung der Her-
stellungspflicht zur Vermeidung eines weiteren Verkehrsanstiegs beitra-
gen.

© OPNV-Angebot

Differenzierte Vorgaben zur Herstellungspflicht knnen beispielsweise
auch an der Qualitat der OPNV-ErschlieRung orientiert werden. Bei einer
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ESWE Verkehr zeitlich und raumlich guten ErschlieRung durch den OPNV kénnen Ab-
Wipark schlage den zu erfullenden Stellplatzschlussel reduzieren. Mégliche Kri-
Landeshauptstadt terien fiir die Bewertung der OPNV-Erreichbarkeit werden am Ende des
Wiesbaden — Kapitels dargestellt.®

Parkraum-

management-

konzept Bauvorhaben

Gesamtbericht Sichert ein Bauherr vertraglich die Umsetzung und den dauerhaften Betrieb von

MalRRnahmen zum Mobilitatsmanagement, die zur Reduzierung der Pkw-Nut-
zung geeignet sind, ist eine Abminderung der Herstellungspflicht sinnvoll. Die
entstandenen Ersparnisse kdnnen zur Finanzierung der MobilitatsmalZnahmen
bertcksichtigt werden.

16. September 2021

Mobilitatskonzepte

Die Bauherren haben in einem Mobilitats(management)konzept plausibel
die MaBnahmen, die Reduktion der Pkw-Nutzung und des damit verbun-
denen Flachenbedarfs und -ersparnis nachzuweisen. Grundbestandteile
solcher Konzepte sind MaRnahmen zur Férderung von OPNV, Carsha-
ring und Radverkehr in Abh&ngigkeit von der Lage im Stadtgebiet. Je
nach Auspragung der Mafl3nahmen sind unterschiedliche Abminderungs-
stufen vorzusehen.®

Der Stellplatzschlissel kann auch reduziert werden, wenn in fu3laufiger
Entfernung zum Bauvorhaben stationsgebundene Carsharing-Angebote
vorhanden sind, neugeschaffen oder vertraglich gesichert werden.

Radverkehr

Zahlreiche Kommunen berticksichtigen bei der Stellplatzreduktion eine
gute Anbindung an das Ubergeordnete Radwegenetz sowie das Vorhan-
densein abgeschlossener oder Uiberdachter Fahrradabstellanlagen.

Die oben dargestellten Kriterien zur Differenzierung der Stellplatzbaupflicht wer-
den in zahlreichen Stadten und in unterschiedlicher Auspragung angewendet,
wie z. B. in Mainz (Mainz, 2015), Frankfurt am Main (Frankfurt am Main, 2016),
Bremen (Bremen, 2012) und Munchen (Minchen, 2007).

8  Beispiele fur Reduktionskoeffizienten sind in der Stellplatzsatzung der Landeshaupt-
stadt Mainz (Mainz, 2015) sowie in der Musterstellplatzsatzung des Landes Nord-
rhein-Westfalen und dem begleitenden Leitfaden enthalten (Zukunftsnetz NRW,
2019[a)).

9 Eine Checkliste fur die Reduktion der Herstellungspflicht bei Bauvorhaben mit Mobi-
44 litdtskonzept hat die Landeshauptstadt Miinchen verdéffentlicht (Miinchen, 2020).



die planer %

BECKER BUTTMER HELD

Die Stellplatzsatzung sollte Reduktionspotenziale nicht nur im Wohnungsbau
sondern auch bei anderen Nutzungen wie Gewerbe oder Verkaufsstéatten er-
mdglichen, entsprechende Kriterien aufstellen und weitestgehend die Elemente
einer ,Mobilitdtssatzung” integrieren.

Dariiber hinaus sind in die Stellplatzsatzung Ausfiihrungen zur Gréf3e, Lage,
Beschaffenheit und Gestaltung der Abstellplatze fiir Fahrrader aufzunehmen
(analog zu den Vorgaben zu Kfz-Stellplatzen).

Abbildung 20: Beispiel fur Biindelung des ruhenden Verkehrs eines Neubaugebietes
in einer Quartiersgarage und Verzicht auf gebaudebezogene
Tiefgaragen

_—

...............
o e o
...............
..........
......

D Quartiersgarage
..... 500 m Einzugsbereich

Quelle: LK Argus

Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Qualitat der OPNV-ErschlieRung

Mogliche Kriterien zur Bewertung der OPNV-Erreichbarkeit der Gebiete mit ho-
her Nutzungsdichte (in der Innenstadt und in den weiteren Ortsbezirken) kdn-
nen sein:

Abdeckung durch Haltestellenbereiche.
Bedienhaufigkeit.
Reisezeit.

Umsteigeerfordernisse.

Sinnvoll ist eine Bewertung der Qualitat in Anlehnung an den Kriterien des Nah-

verkehrsplans der Stadt Wiesbaden (LNO, 2015).

Fur eine sehr gute Erschlielung sollte das Gebiet bzw. Quartier durch die Ein-
zugsbereiche von OPNV-Haltestellen von 300 Metern (Luftlinie) gedeckt sein.

Neben der raumlichen ErschlieBung ist die Bedienhaufigkeit zu bertcksichtigen.

Bei einer dichteren Taktfolge in der Hauptverkehrszeit (Montag bis Freitag
06:30 — 18:00 Uhr) ist der OPNV attraktiver und die Akzeptanz groRer.
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Eine mdgliche Abstufung der Bewertung der OPNV-ErschlieBung zeigt Tabelle
4,

Tabelle 4: Empfehlung fiir die Klassifizierung der OPNV-ErschlieRung fir
Wiesbaden
OPNV-ErschlieRung Erreichbarkeit Leistungsfahigkeit

Mindestens eine Haltestelle  Taktfolge Hauptverkehrszeit
im Radius von... Montag — Freitag
06:30 — 18:00 Uhr

Sehr gut max. 300 m Takt max. 5 min
Gut 300 bis max. 500 m Takt max. 10 min
Durchschnittlich >500m Takt max. 15 min

Weitere Indikatoren kénnen die Anzahl der Umstiege oder die Reisezeiten zu
wichtigen Zielen sein. Je mehr Kriterien eingesetzt werden, desto héher ist der
Verwaltungsaufwand und intransparenter das Verfahren. Daher sind diese so-
weit wie moglich zu beschranken.

6.2 Parkgebuhrenordnung

Nach Paragraph 6 a Absatz 6 des Stral3enverkehrsgesetzes ist unter bestimm-
ten Bedingungen die Erhebung von Gebihren fir das Parken auf 6ffentlichen
Wegen und Platzen moglich. Bund und Lander haben die Kommunen erméach-
tigt, hierflr entsprechende Parkgebihrenordnungen zu erlassen.

6.2.1 Stand in Wiesbaden

Die Parkgebuhrenordnung regelt die zulassigen Gebuhren fir die Landeshaupt-
stadt Wiesbaden (vgl. Kapitel 3.4.1). Diese wurde letztmalig im Marz 2020 aktu-
alisiert und differenziert die Gebihrenhdhe in zwei raumlichen Bereichen:

Innenstadt 3,00 € pro Stunde (10-Minuten-Zeitraum 0,50 €) und

im restlichen Stadtgebiet 2,50 € pro Stunde (12 Minuten-Zeitraum 0,50 €).

Elektrofahrzeuge sind bis 31.12.2021 fir die ersten drei Stunden von der Park-
gebihr befreit. Die Bewirtschaftungszeiten und die Hochstparkdauer sind in der
Parkgebuhrenordnung nicht explizit festgelegt. Sie sollen sich nach den ortli-
chen Verhéaltnissen und Erfordernissen richten.

6.2.2 Empfehlungen

In Anbetracht der verkehrlichen Rahmenbedingungen in der Innenstadt
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gute bis sehr gute OPNV-ErschlieRung,
Verfugbarkeit von zahlreichen Parkhausern und Tiefgaragen,
begrenzte Abstellmdglichkeiten und

starke Nutzungskonkurrenzen im ¢ffentlichen StraBenraum durch Bewoh-
nende, Pendelnde, Kundschatft, Lieferanten, Touristen und Gewerbetrei-
bende

erscheint die aktuelle Geblihrenabstufung zwischen Innenstadt und restlichem
Stadtgebiet nicht angemessen.

Nachfolgend sind Empfehlungen zur Optimierung der Gebihrengestaltung nach
historischem Finfeck, weiterer Innenstadt und dem restlichen Stadtgebiet zu-
sammengefasst.

Historisches Finfeck

Um die besonderen verkehrlichen Rahmenbedingungen im historischen Funf-
eck entsprechend zu bertcksichtigen (besonders hoher Parkdruck durch Besu-
chende, Touristen, Bewohnende, Berufspendler, Vorhandensein zahlreicher 6f-
fentlich zugénglichen Parkbauten und eine sehr gute OPNV-ErschlieBung), wird
hier eine Gebiihr von 3,50 € pro Stunde empfohlen (aktuell 3,00 €).

Zusétzlich sollten anstatt der teilweise vorhandenen Parkdauerbegrenzung von
aktuell 2 Stunden progressiv ansteigende Geblhren zum Einsatz kommen:

erste Stunde 3,50 € (12-Minuten-Zeitraum 0,70 €),
zweite Stunde 4,00 € (12-Minuten-Zeitraum 0,80 €) und

ab der dritten Stunde 4,50 € (12-Minuten-Zeitraum 0,90 €).

Weitere Innenstadt

Das Gebiet der weiteren Innenstadt wird wie folgt begrenzt (Abbildung 21):
im Osten durch die Wilhelmstral3e und Friedrich-Ebert-Allee,

im Stden und Westen durch den 1. Ring (Kaiser-Friedrich-Ring, Bismarck-
ring) und Direrplatz sowie

im Norden durch den Alten Friedhof und der Taunusstrafe.
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ESWE Verkehr Abbildung 21: Abgrenzung der Parkgebuhrengebiete
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Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Das Gebiet liegt im Einzugsbereich zum angrenzenden historischen Flnfeck.
Die Umsetzung von Parkraummaf3nahmen im historischen Fiinfeck (z. B. Anhe-
bung der Parkscheingebuihr) kann zu Auswirkungen auf die Parkraumsituation
in den angrenzenden Bereichen fuhren (z. B. Verlagerungseffekten in die an-
grenzenden Gebiete). Aus diesem Grund ist die weitere Innenstadt gesondert
zu betrachten. Unter Berucksichtigung der verkehrlichen Rahmenbedingungen
in der weiteren Innenstadt (hoher Parkdruck durch Bewohnende und Besu-
chende sowie eine gute bis sehr gute OPNV-ErschlieRung) sowie den empfoh-
lenen Gebihrenhdhen im historischen Finfeck wird fir die Gebiete der weite-
ren Innenstadt eine Parkgebuhr von 3,50 € pro Stunde empfohlen.

Restliches Stadtgebiet

Die Gebiihrengestaltung auRerhalb der Innenstadt sollte die Qualitat der OPNV-
ErschlieBung bertcksichtigen, um anndhernd die realen Erreichbarkeitsverhalt-

nisse der Ortsbezirke mit anderen Verkehrsmitteln als mit dem Pkw abzubilden.

Eine mogliche Gebiihrenstaffelung in Abhangigkeit der OPNV-ErschlieBung

48
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zeigt Tabelle 5. Die Qualitat der OPNV-ErschlieRung richtet sich dabei nach
den in Kapitel 6.1.2 festgelegten Kriterien.

Tabelle 5: Parkgebiihrengestaltung in den Ortsbhezirken in Abhangigkeit von der
Qualitat der OPNV-ErschlieRung (ohne Innenstadt)

Kriterien Gebihr
Sehr gute OPNV-ErschlieBung 3,00 € pro Stunde
Gute OPNV-ErschlieRung 2,50 € pro Stunde

Durchschnittliche OPNV-ErschlieRung 2,00 € pro Stunde

Kinftige Gestaltungsoptionen

Kunftig ist eine (jahrliche) Dynamisierung der Parkgebuhren in Anlehnung an
der Tarifentwicklung des OPNV beizubehalten, um dem Aspekt der Kostenge-
rechtigkeit zumindest in Ansatz Rechnung zu tragen.1° In den letzten Jahren
(seit 2018) sind die Parkgebuhren in der Landeshauptstadt sogar schneller als
die OPNV-Kosten angestiegen (Abbildung 22).

Abbildung 22:  Entwicklung der Parkscheingebiihren und der Kosten fiir OPNV-
Fahrkarten in Wiesbaden
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Quelle: LK Argus nach (ESWE, 2021)

10 Die Hohe der Parkgebiihren an einer Vollkostenrechnung fiir das Parken im 6ffentli-
chen StraRenraum zu koppeln, wirde auch eine dhnliche Betrachtung fiir den OPNV

und den Radverkehr notwendig machen und ist zurzeit wenig praktikabel bzw. kon-
sensfahig.
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ESWE Verkehr Die aktuellen technologischen Entwicklungen bei der Uberwachung der Bele-
Wipark gung der Parksténde im 6ffentlichen Raum (siehe weitere Ausfiihrungen im Ka-
Landeshauptstadt pitel 6.10 Parkleitsystem) erdffnen die Méglichkeiten von dynamischen Tarifan-
Wiesbaden — derungen im Tagesverlauf in Abh&éngigkeit von der Auslastung der verfligbaren
Parkraum- Kapazitaten. Damit lassen sich Nachfragespitzen abflachen und Verkehre bes-
management- ser zeitlich und raumlich umverteilen. Ein Beispiel aus San Francisco zeigt Ab-
konzept bildung 23.

Gesamtbericht Abbildung 23: Dynamische Bepreisung in drei Stufen (bis zu 7 Dollar!! pro Stunde)

der stral3engebundenen Parkstande in San Francisco

—

16. September 2021
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Quelle: (SFMTA, 2021).

6.3 Parkraumbewirtschaftung

Parkraumbewirtschaftung ist ein wesentliches Element des Parkraummanage-
ments. Sie bezieht sich ausschlieRlich auf den 6ffentlichen Strallenraum.
Ziele der Parkraumbewirtschaftung

Die Parkraumbewirtschaftung sorgt fir eine Reduzierung der Nachfrage und
soll zu einer ausgeglichenen Parkraumbilanz (,Angebot und Nachfrage sind
ausgeglichen®) verhelfen.

50 1 Rund 5,70 €.
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Wirkungen

Die konsequente Anwendung von Parkraumbewirtschaftungsmal3nahmen hat
folgende Wirkungen zur Folge:

Verbesserung der Parkraumverfligbarkeit der Bewohnenden

In dicht bebauten stadtischen Quartieren finden Bewohnende oft keinen
wohnungsnahen Parkstand. Andere Nutzenden wie Beschaftigte und Aus-
zubildende erschweren diese Situation zusatzlich. Parkraumbewirtschaftung
animiert langparkende Beschéftigte und Auszubildende zum Umstieg auf
andere Verkehrsmittel oder entferntere Parkangebote zu nutzen. Die Be-
wohnenden erhalten eine Sonderparkberechtigung und ihre Chancen einen
wohnungsnahen Parkstand zu finden, steigen deutlich.

Erleichterung der Zugéanglichkeit mit Pkw fur die Kundschaft und Lieferanten

Kundschaft, Besuchende und Lieferanten benétigen Parkméglichkeit in der
Nahe ihrer Ziele. Da sie die Park- und Ladeflachen nur fir kurze Zeit bele-
gen, kdnnen Uber den Tag mehrere Kunden und Lieferanten die verfligha-
ren Parkplatze nutzen.

Reduzierung des Zielverkehrs durch Berufs- und Aushildungspendler

Parkraumbewirtschaftung hemmt die Nutzung der Parkstande durch Lang-
parkende. In der Regel sind dies Berufs- und Ausbildungspendler, die in ih-
rer Verkehrsmittel- oder Parkplatzwahl beeinflusst werden.

6.3.1 Stand in Wiesbaden

Eine Parkraumbewirtschaftung wird zurzeit vor allem in der Innenstadt ange-
wandt (vgl. Kapitel 3.4.1). Vereinzelte bewirtschaftete StraRenabschnitte gibt es
noch in Dotzheim und Biebrich.

Die Parkregelungen sind sehr unterschiedlich, was lokal fir Parksuchverkehre
sorgt. In vielen weiteren Ortsbezirken der Landeshauptstadt Wiesbaden besteht
ein hoher Parkdruck und zeitweise auch ein Nachfrageliiberhang.

6.3.2 Empfehlungen

In der Landeshauptstadt Wiesbaden ist eine Ausweitung der flachenhaften
Parkraumbewirtschaftung und eine Vereinheitlichung der Regelungen zu emp-
fehlen.

Ansatze fur die kunftig auf ihre Eignung fir eine Parkraumbewirtschaftung zu
untersuchenden Quartieren sind im Kapitel O dargestellt.
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ESWE Verkehr Als geeignete Bewirtschaftungsformen werden empfohlen:

Wipark

Landeshauptstadt Regelform

Wiesbaden - Als Regelform fiir eine flachenhafte Parkraumbewirtschaftung ist das Misch-
Parkraum- parken mit Gebuihrenpflicht anzuwenden. Bei dieser Bewirtschaftungsform
management- ist das Abstellen des Fahrzeuges entweder mit einem giiltigen Parkschein
konzept oder mit einer ,Vignette“ (Bewohnerparkausweis bzw. Ausnahmegenehmi-
Gesamtbericht gung) erlaubt. Die Beschilderung erfolgt mit Zeichen 314 StVO (Parkplatz)

und Zusatzzeichen ,mit Parkschein oder Bewohnerparkausweis flr Zone
16. September 2021 “

Damit bleibt das Abstellen eines Fahrzeugs grundsatzlich fir alle Nutzer-
gruppen mdglich. Berechtigte Bewohnende werden beim Mischprinzip be-
vorzugt, indem sie von der Parkscheingebihrenpflicht ausgenommen wer-
den, wenn sie einen Bewohnerparkausweis erhalten. Ebenso kénnen Ge-
werbetreibende unter bestimmten Voraussetzungen auf Antrag eine Aus-
nahmegenehmigung (vgl. Kapitel 6.4).

Die Gebuhrenpflicht bewirkt hauptsachlich eine Verhaltensdnderung der ge-
bietsfremden Langparkenden (beispielsweise Berufspendler), die aufgrund
der Gebuhren auf die Nutzung ihres Autos verzichten und beispielsweise
auf umweltschonende Verkehrsmittel (OPNV, Rad etc.) umsteigen, P+R-
Anlagen aul3erhalb des Gebietes nutzen oder im Gebiet vorhandene Park-
hauser und Tiefgaragen anfahren. Folglich werden Parkstande fiir Bewoh-
nende und Besuchende bzw. Kunden frei. Als weitere Folge nimmt der
Parksuchverkehr ab. Der Erfolg dieser Regelung héngt allerdings von einer
kontinuierlichen Uberwachung ab (vgl. Kapitel 6.5).

Die Kennzeichnung erfolgt in zusammenhangenden Gebieten in der Regel
durch das 2013 eingefihrte Zeichen 314.1 (Parkraumbewirtschaftungszone,
Abbildung 24). Alternativ kann die Bewirtschaftung an einzelnen Stral3enab-
schnitten oder Parkplatzen durch das Zeichen 314 StVO (Parkplatz) mit Zu-
satzzeichen ,mit Parkschein oder Bewohnerparkausweis flr Zone ... aus-
geschildert werden.

Abbildung 24: Beschilderungsbeispiel fur Gebuhrenpflicht im Mischprinzip
(Zonenbeschilderung)

ZONE

Bewohner

ik Parkauswais Nr

frei
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Ausnahmen

Ausnahmen, um gebietsspezifische Besonderheiten zu bertiicksichtigen,
sind mdoglich. Diese sind nach Moglichkeit auf wenige kurze StraRenab-

schnitte zu begrenzen, um die verkehrlichen Wirkungen der Bewirtschaf-
tungsregelungen nicht zu beeintrachtigen

Abbild

Reine Kurzparkbereiche

In Bereichen mit ausgepragter Einzelhandelsnutzung - meist zentrale Be-
reiche in der Innenstadt und ausgewiesenen Einkaufsstral3en in den

Ortsbezirken auBerhalb der Innenstadt — kdnnen gebuhrenpflichtige Be-
reiche ohne Befreiung der Bewohnenden ausgewiesen werden.

Kurzparkbereiche sind mit Parkscheinautomaten auszustatten und mit
Zeichen 314 StVO (Parkplatz) mit Zusatzzeichen 1052-33 (mit Park-
schein, Abbildung 25) zu beschildern.

ung 25: Beschilderungsbeispiel Kurzparkbereich

mit
Parkschein

Reine Bewohnerparkabschnitte

In Bereichen mit nahezu ausschlie3licher Wohnnutzung oder in engen
(Sack-)Gassen mit nur wenigen Parkstadnden kdnnen reine Bewohner-
parkbereiche ausgewiesen werden.

Da fir den offentlichen StraRenraum Gemeingebrauch gilt, ist das Be-
wohnerparken jedoch raumlich zu begrenzen. Zulassig ist eine Ausdeh-
nung bis zu 1.000 m (im Durchmesser). Liegt ein erheblicher Parkdruck
vor, bei dem die Bewohnenden keinen Parkstand in fuBlaufiger Entfer-
nung finden, ist ,in einem stadtischen Gebiet ... dessen GroRe die orts-
angemessene Ausdehnung eines Bereiches mit Bewohnerparkvorrech-
ten Ubersteigt, ... eine Aufteilung des Gebietes in mehrere Bereiche mit
Bewohnerparkvorrechten zulassig“12.

12 vwV-StVO zu § 45 Abs. 1-1e StVO, 22.09.2015.
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ESWE Verkehr Innerhalb des Gebietes diirfen werktags von 9-18 Uhr nur maximal 50 %
Wipark des Parkraums durch Bewohnerparkvorrechte reserviert sein, in der tbri-
Landeshauptstadt gen Zeit nicht mehr als 75 %. Diese Angaben kdnnen Uberschritten wer-
Wiesbaden - den, wenn in unmittelbar angrenzenden Bereichen ausreichend Park-
Parkraum- sténde fir den Gemeingebrauch zur Verfiigung stehen (FGSV, 2005).
management- . . i .
konzept Nachteile des Bewohnerparkens sind der erforderliche hohe Uberwa-
chungsaufwand, der nicht durch Parkscheineinnahmen gegenfinanzbar
Gesamtbericht ist und der Ausschluss aller anderen Nutzergruppen. So diurfen beispiels-
16. September 2021 weise auch Besuchende der Bewohnenden, Pflegedienste usw. nicht in

reinen Bewohnerparkbereichen parken.'® Reine Bewohnerparkbereiche
sind durch das Zeichen 286 StVO (eingeschréanktes Haltverbot, Abbil-
dung 26) oder das Zeichen 290 (eingeschréanktes Haltverbot fir eine
Zone) mit Zusatzzeichen 1020-32 ,Bewohner mit Parkausweis Nr. ... frei
gekennzeichnet.

Abbildung 26: Beschilderungsbeispiele fur reines Bewohnerparken
v

9-24 h
Be wqhne.r mit
Parkausweis

fiir Zone 29 frei m

Quelle: (Berlin, 2004)

Die Bewirtschaftungszeiten orientieren sich an den tblichen Ladenéffnungszei-
ten. Als Regelzeiten sind zu empfehlen:

Historisches Flnfeck
- Montag bis Freitag von 9 bis 20 Uhr

- Sonnabend 9 bis 20 Uhr;
bei geringem Laden- / Gastronomiebesatz 9 — 18 Uhr

13 Hierzu sind Ausnahmeregelungen notwendig. Beispielsweise kénnen Bewohnende
der Landeshauptstadt Mainz bei der Erstausstellung oder Verlangerung von Bewoh-
nerparkausweisen auch fur langer andauernde Besucherfahrzeuge einen Tages-
bzw. Wochenbesucherausweis (,Besucherblock”) beantragen. Dieser besteht aus
neun Tageskarten und einer Wochenkarte. Die Erstausstellung ist gratis, fiir jeden

54 weiteren Besucherblock fallen 20 € Verwaltungsgebihren an (Mainz, 2021).
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- Montag bis Freitag von 9 bis 20 Uhr

- Sonnabend 9 bis 15 Uhr

Restliches Stadtgebiet

- Montag bis Freitag von 9 bis 18 Uhr

- Sonnabend 9 bis 14 Uhr

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

ESWE Verkehr
Wipark

Landeshauptstadt

Wiesbaden -
Parkraum-
management-
konzept

Gesamtbericht

16. September 2021

Die Geltungsdauer kann von den Regelzeiten abweichen, wenn die konkrete
Ortlichkeit dies erfordert (z. B. Gastronomienutzung in den Abendstunden, Ein-
zelhandelsnutzung an Sonnabenden, Freizeitnutzungen und touristischer Ver-

kehr an Sonntagen u. a.).

In Tabelle 6 (Innenstadt) und Tabelle 7 (Restliches Stadtgebiet) sind die emp-
fohlenen Bewirtschaftungsformen in Abhangigkeit der Gebiets-, Nutzungs- und
Nachfragecharakteristik zusammengefasst.

Innenstadt
Tabelle 6: Empfohlene Bewirtschaftungsformen fur unterschiedliche
Gebietscharakteristiken in der Innenstadt
Bewirtschaftungsform
Gebiets- Typische
charakteristik Kurzbe- Park- Wirkungen
zeichnung regelung

Historisches Fiinfeck

Mischparken

e Parkscheinautomat

e 1. Stunde: 0,70 € fur
12-Minuten-Zeitraum

e 2. Stunde: 0,80 € flr
12-Minuten-Zeitraum

eab 3. Stunde: 0,90 €
fur 12-Minuten-Zeit-
raum

eMo-Sa 9-20 Uhr

eBewohner mit Park-
ausweis frei

Weitere Innenstadt

e mit hohem bis sehr
hohem Parkdruck

mit hoher Konkurrenz
zwischen Nutzer-
gruppen (zum Bei-
spiel Kundschatft,
Touristen, Bewohner,
Berufspendler)

Mischparken

e Parkscheinautomat
¢0,70 € fir 12-Minu-
ten-Zeitraum

e Mo-Fr 9-20 Uhr
Sa 9-15 Uhr

e Bewohner mit Park-
ausweis frei

e Verlagerung von
Berufs- und Aus-
bildungspendlern

e Geringere Bele-
gung der Park-
platze

eHohere Park-
chancen fir Kurz-
parkende, Be-
wohnende und
Lieferanten mit
Pkw

e Geringerer Park-
suchverkehr
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Restliches Stadtgebiet

Tabelle 7: Empfohlene Bewirtschaftungsformen fur unterschiedliche
Gebietscharakteristiken in den weiteren Ortsbhezirken (aul3er
Innenstadt)
Bewirtschaftungsform
Gebiets- Typische
charakteristik* Kurz-be- Park- Wirkungen
zeichnung regelung

Ortsbezirke / Gebiete
mit
o hohem Parkdruck

e hoher Konkurrenz
zwischen Nutzer-
gruppen (zum Bei-
spiel Bewohnende,
Berufspendler, Kund-
schaft)

sehr guter OPNV-Er-
schlieBung

Mischparken

e Parkscheinautomat
0,60 € flr 12-Minu-
ten-Zeitraum

eMo-Fr 9-18 h
Sa 9-14 Uhr

eBewohner mit Park-
ausweis frei

Ortsbezirke / Gebiete
mit
e hohem Parkdruck

e hoher Konkurrenz
zwischen Nutzer-
gruppen (zum Bei-
spiel Bewohnende,
Berufspendler, Kund-
schaft)

e guter OPNV-Erschlie-

Bung

Mischparken

e Parkscheinautomat
«0,50 € fir 12-Minu-
ten-Zeitraum

eMo-Fr 9-18 h
Sa 9-14 Uhr

e Bewohner mit Park-
ausweis frei

Ortsbezirke / Gebiete
mit
e hohem Parkdruck

e hoher Konkurrenz
zwischen Nutzer-
gruppen (zum Bei-
spiel Bewohnende,
Berufspendler, Kund-
schaft)

e durchschnittlicher
OPNV-ErschlieRung

Mischparken

e Parkscheinautomat
0,40 € flr 12-Minu-
ten-Zeitraum

eMo-Fr 9-18 h
Sa 9-14 Uhr

e Bewohner mit Park-
ausweis frei

¢Verlagerung von
Berufs- und Aus-
bildungspendlern

e Geringere Bele-
gung der Park-
platze

eHohere Park-
chancen fiir Kurz-
parkende, Be-
wohnende und
Lieferanten mit
Pkw

e Geringerer Park-
suchverkehr

Ausgepréagte Einzel-
handelsnutzung

Kurzparken
(mit Lade-
zone)

e Parkscheinautomat

«0,40/0,50/0,60 € fiir
12-Minuten-Zeitraum

Mo-Sa 9-20 Uhr
(richtet sich nach der
Einzelhandelseinrich-
tung)

e Geringere Bele-
gung der Park-
platze

eHohere Park-
chancen fir Kurz-
parkende und
Lieferanten

14 Dje Qualitat der OPNV-ErschlieRung richtet sich nach den in Kapitel 6.2.2 festgeleg-

ten Kriterien.
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Bewirtschaftungsform
Gebiets- Typische
charakteristik* Kurz-be- Park- Wirkungen
zeichnung regelung

Geringerer Park-
suchverkehr

Uberdurchschnittlich
hoher Anteil an Gastro-
nomie- oder Freizeitnut-

Zung

e Parkscheinautomat

«0,40/0,50/0,60 € fir
12-Minuten-Zeitraum

eMo-Sa 9-20 Uhr

e Bewohner mit Park-
ausweis frei

Mischparken

e Geringere Bele-
gung der Park-
platze

eHobhere Park-
chancen fir Kurz-
parkende, Be-
wohnende und
Lieferanten mit
Pkw

e Geringerer Park-
suchverkehr

Ortsbezirke / Gebiete

mit

e verdichteter Wohn-
nutzung

e hohem Parkdruck

e angrenzenden hohen
Arbeitsplatzkonzent-
rationen, Hoch-/Be-
rufsschuleinrichtun-
gen oder anderen
besucherintensiven
Einrichtungen ohne
eigene Parkierungs-
anlagen

Bewohner-
parken

e Eingeschréanktes
Haltverbot

¢ Geltungszeit in Ab-
héngigkeit von den
Nutzungen

eBewohner mit Park-
ausweis frei

e Verlagerung von
Berufs- und Aus-
bildungspendlern

e Geringere Bele-
gung der Park-
platze tagsuber

eHohere Park-
chancen fiir Be-
wohnende tags-
Uber

¢ Ggf. nicht ge-
nutzte Park-
sténde tagsuber

Modifizierung der bestehenden Parkraumbewirtschaftungszonen

Gegenwartig bestehen in der Landeshauptstadt 17 Parkraumbewirtschaftungs-
zonen (vgl. Kapitel 3.4.1 und Abbildung 27). Die Parkregelungen sind oft klein-
raumig und nicht einheitlich ausgelegt, was sie insbesondere fir ortsunkundige
Personen schwer verstandlich macht und zu erhéhten Parksuchverkehre fiihrt.
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Abbildung 27: Parkraumbewirtschaftungsgebiete

Nerotal
Dambachtal

Bergkirchenviertel

Riederberg
City Ost Il
Inneres Westend Innenstadt (Mitte)
AuReres Westend
City Ost Il
Rheingauviertel " Sidl. Innenstadt Ost
AuReres Rheingauviertel L LI

City Ost |

Europaviertel

Dichterviertel

Biebricher Allee

Quelle: LK Argus nach (Wiesbaden, 2021[b]).
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Stattdessen eignet sich eine Anpassung der derzeitigen Bewirtschaftungsform
(vgl. Kapitel 3.4.1) in den Bewirtschaftungsgebieten. Die dort geltenden Parkre-
gelungen sind vor allem fur ortsunkundige Personen uneinheitlich und schwer
verstandlich. Es entstehen erhdhte Parksuchverkehre. Als Bewirtschaftungs-
form eignet sich das Mischparken mit Gebuhrenpflicht (vgl. Kapitel 6.3.2 auf
Seite 51), wobei das Abstellen eines Fahrzeugs grundsatzlich fir alle Nutzer-
gruppen mdaglich bleibt. Bei der Gestaltung der Parkgebihr mussen die verkehr-
lichen Rahmenbedingungen im Quartier berticksichtigt werden. Die Parkgebih-
renhdhe richtet sich nach den gebietsspezifischen Empfehlungen der Parkge-
biihrenordnung in Kapitel 6.2.2. In Tabelle 8 sind die empfohlenen Parkschein-
gebuhrenhdhen in den einzelnen Bewirtschaftungsgebieten dargestellt. Die Um-
setzung ist mit entsprechenden Planungen und Kosten verbunden (vgl. Kapitel
7.2).
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Tabelle 8: Empfohlene Parkscheingebihrenhthen in den ESWE Verkehr
Parkraumbewirtschaftungsgebieten
Wipark
Parkraum- OPNV-ErschlieRungsqualitat Parkschein- Landeshauptstadt
bewirtschaf- ebuhr -
tungsgebiet raumlich zeitlich Bewertung g Wiesbaden -
Parkraum-
Mindestens Taktfolge
eine Halte- Hauptverkehrszeit management-
stelle im Montag — Freitag konzept
Radius 06:30 — 18:00 Uhr
von... Gesamtbericht
Bergkirchenviertel max. 300 m Takt max. 10 min Gut 3,50 €/Std. 16. September 2021
Inneres Westend max. 300 m Takt max. 5 min Sehr gut 3,50 €/Std.
Innenstadt Mitte max. 300 m Takt max. 5 min Sehr gut 1. Stunde: 3,50 €
(Historisches 2. Stunde: 4.00 €
Fiinfeck) ' n
ab 3. Stunde:
4,50 €
Sidliche max. 300 m Takt max. 5 min Sehr gut 3,50 €/Std.
Innenstadt West
Sudliche max. 300 m Takt max. 5 min Sehr gut 3,50 €/Std.
Innenstadt Ost
Riederberg max. 300 m Takt max. 10 min Gut 3,50 €/Std.
AuReres Westend  max. 300 m Takt max. 5 min Sehr gut 3,00 €/Std.
Rheingauviertel max. 300 m Takt max. 5 min Sehr gut 3,00 €/Std.
Dichterviertel max. 300 m Takt max. 5 min Sehr gut 3,00 €/Std.
AuReres max. 300 m Takt max. 5 min Sehr gut 3,00 €/Std.
Rheingauviertel
Europaviertel Uberwiegend Takt max. 10 min Gut 2,50 €/Std.15
max. 300 m
Biebricher Allee max. 300 m Takt max. 5 min Sehr gut 3,00 €/Std.
City Ost | Uberwiegend  Takt max. 5 min Sehr gut 3,00 €/Std.
max. 300 m
City Ost Il Uberwiegend Uberwiegend Uber- 3,00 €/Std.
max. 300 m Takt max. 5 min wiegend
sehr gut!®
City Ost lll max. 300 m Takt max. 5 min Sehr gut 3,00 €/Std.
Dambachtal max. 300 m Takt max. 10 min Sehr gut 3,00 €/Std.
Nerotal max. 300 m Takt max. 10 min Sehr gut 3,00 €/Std.

Unter dem Aspekt einer kurzfristigen Modifizierung der Parkraumbewirtschaf-
tungszonen wird die Ausgabe von Ausnahmegenehmigungen nach 846 anstatt

15 Falls im Europaviertel Verdrangungseffekte aus den benachbarten Quartieren auf-
treten, ist die Parkgebuhr auf 3,00 € anzupassen.

16 Das Bewirtschaftungsgebiet weist im zentralen Bereich OPNV-ErschlieRBungsliicken
auf. Entlang des Moltkerings besteht nur ein 30-Minuten-Bustakt.
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von Bewohnerparkausweisen nicht empfohlen. Voraussetzung fur die Einfih-
rung von Ausnahmegenehmigungen ist ein kommunaler Beschluss in der Lan-
deshauptstadt Wiesbaden, welcher bisher nicht vorhanden ist. Eine kurzfristige
und vorubergehende Modifizierung ist daher nicht umzusetzen.

6.4 Bewohnerparkausweise und Ausnahmegenehmigung

Nutzende mit Bewohnerparkausweisen und Ausnahmegenehmigungen sind
von der geltenden Parkregelung befreit. Sie kdnnen zum Beispiel an bewirt-
schafteten Parkstédnden ohne Gebihr oder das Auslegen einer Parkscheibe
oder ohne Einhaltung einer Parkdauerbegrenzung parken.

6.4.1 Stand in Wiesbaden

In der Landeshauptstadt Wiesbaden kénnen folgende Nutzergruppen von die-
sen Regelungen Gebrauch machen:

Bewohnende,
Gewerbetreibende,
mobilitatseingeschrankte Personen und

Elektrofahrzeuge wahrend des Ladevorgangs flr maximal 3 Stunden
(entsprechend der aktuellen Parkgeblihrenordnung in Wiesbaden bis
31.12.2021.)

Es gilt, sorgfaltig die Anzahl an Bewohnerparkausweisen und Ausnahmegeneh-
migungen in den jeweiligen Quartieren abzuwagen. Ist deren Anteil am Ver-
kehrsaufkommen zu hoch, sind die verkehrlichen Wirkungen von Parkraumbe-
wirtschaftungsmafRnahmen - z. B. die Reduzierung der Belegung der Parkfla-
chen und Erhéhung der Parkchancen flir Besuchende und der Kundschatft -
deutlich geringer.

Bewohnende

Bewohnende erhalten auf Antrag (beim Birgerbiro oder Ordnungsamt) einen
Bewohnerparkausweis (Abbildung 28). Der Bewohnerparkausweis ist im Fahr-
zeug gut sichtbar auszulegen.”

17 Einen digitalen Bewohnerparkausweis gibt es in Deutschland bisher nicht. Hinter-
grund ist vor allem der fehlende rechtliche Rahmen.
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Abbildung 28: Bewohnerparkausweise der Landeshauptstadt Wiesbaden

Quelle: LK Argus

Die Erteilungskriterien sind in der Verwaltungsvorschrift zur StvO (VwV-StVO)
zu 8§ 45 Abs. 1 bis le festgelegt. Danach ist ein Bewohnender nur, wer in der
betreffenden Bewohnerparkzone tatséchlich wohnt und dort meldebehérdlich
registriert ist. Eine Nebenwohnung reicht nur dann aus, wenn der Bewohnende
nachweisen kann, dass er tatsachlich drin wohnt.

In der Landeshauptstadt Wiesbaden werden an weitere Personengruppen Be-
wohnerparkausweise ausgegeben:

® Personen mit Hauptwohnsitz, die dauerhaft einen Dienst- oder Firmenwa-
gen zur Verfigung haben, wenn ein entsprechender Nachweis des Arbeit-
gebers vorgelegt wird,

® US-Militarangehérige bei Vorlage des Mietvertrages beziehungsweise Be-
scheinigung des Kommandanten,

® Personen mit Nebenwohnungen, die sich in Ausbildung befinden, wenn ein
Nachweis des Ausbildungsbetriebes vorgelegt wird und der Hauptwohnsitz
nicht weiter als 100 Kilometer entfernt ist,

® Bewohnende mit Ersatzfahrzeugen (zum Beispiel nach einem Unfall); fur
maximal vier Wochen. Der alte Bewohnerparkausweis wird fir diese Zeit
eingezogen.

® Fahrende von Carsharing-Fahrzeugen; diese werden auf die Carsharing-
Organisation ausgestellt. Die Fahrzeuge miissen eindeutig als Carsharing-
Fahrzeuge (Aufdruck am Fahrzeug) erkennbar sein.

Die Gebuhrenordnung fir MaBnahmen im StraRenverkehr gibt einen deutsch-
landweit einheitlichen Geblhrenrahmen von 10,20 € bis 30,70 € pro Jahr und
Bewohnerparkausweis vor. Die Gebuhr ist seit 1993 unverandert.

Die Gebuhr fur einen 2 Jahre giiltigen Bewohnerparkausweis in der Landes-
hauptstadt Wiesbaden betragt 23,50 €. Damit liegen die Kosten pro Jahr bei
11,75 €.
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Der Bundesrat hat am 5. Juni 2020 dem vom Deutschen Bundestag am 14. Mai
2020 verabschiedeten Gesetz zur Anderung des BundesfernstraRengesetzes
und zur Anderung weiterer Vorschriften zugestimmt. Die Lander kénnen nun ei-
gene Verordnungen erlassen, die die Gebuhren fir die Sonderparkberechtigung
fur Bewohnende festlegen oder die Erméachtigung auf die Kommunen Ubertra-
gen. Eine entsprechende Positionierung zum Umgang des Landes Hessen liegt
aktuell nicht vor.

Ohne Ubertragung der Zustandigkeit der Gebiihrengestaltung fiir Bewohner-
parkausweise auf die Kommunen besteht fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden
nur die Mdglichkeit, das Bewohnerparken im Rahmen einer Ausnahmegeneh-
migung nach § 46 StVO zu regeln und auf dieser Basis hohere Gebihren als
bislang zu vereinnahmen - bis zu 767 € pro Jahr. Dies praktizieren bereits
Stadte wie Mlnchen, Leipzig und Stuttgart, die in bestimmten Zonen die Ertei-
lung von Bewohnerparkausweisen als Ausnahmegenehmigung nach § 46 StvO
regeln. Um den Ausnahmecharakter der Genehmigung nach § 46 StVO zu be-
tonen, darf aber die Ausnahmegenehmigung nicht flachendeckend erteilt wer-
den, sondern muss raumlich auf Teilgebiete begrenzt werden.

Da es sich um Ausnahmetatbestande handelt, ist von einem héheren Verwal-
tungsaufwand als bei der Regelung nach § 45 StVO auszugehen.

Die verkehrlichen Wirkungen einer (deutlichen) Anhebung der Gebuhr fir Be-
wohnerparkausweise nach § 46 StVO sind im Vergleich mit anderen MalRnah-
men — wie z. B. der flichenhaften Parkraumbewirtschaftung — aktuell als eher
gering einzuschatzen. 2018 wurden in Wiesbaden lediglich rund 900 gebihren-
relevante Bewohnerparkausweise ausgeteilt. Mit Ausweitung der Bewirtschaf-
tung wird die Zahl vermutlich steigen. Zudem bezahlen die Bewohnenden die
Gebuhr alle zwei Jahre (,Flatrate-Charakter”), was die Sensibilitat fir einen Um-
stieg auf andere Verkehrsmittel nicht nachhaltig pragt. Eine héhere Gebihr ist
eher fur eine kostengerechte Verteilung der 6ffentlichen StraRenraume von Be-
deutung.

Gewerbetreibende

Gewerbetreibende kdnnen eine Freistellung von der Parkgebihrenpflicht auf
Grundlage einer Ausnahmegenehmigung nach § 46 Abs. 1 Nr. 11 StVO erlan-
gen. Der Gebiihrenrahmen betragt je Ausnahmetatbestand und Fahrzeug zwi-
schen 10,20 und 767,00 €.
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Die Landeshauptstadt Wiesbaden (StraBenverkehrsbehodrde) gibt derzeit drei ESWE Verkehr
Arten von Ausnahmegenehmigungen fir Gewerbetreibende aus: Wipark
Landeshauptstadt

Handwerkerparkausweis fur die Region Frankfurt-Rhein / Main: Wiesbaden —

Mit diesem Ausweis konnen Betriebe Kommunen tbergreifend in der Re- Parkraum-
gion Frankfurt-Rhein / Main parken. Die Gebiihr betragt 305,00 € fiir die management-
erste Ausnahmegenehmigung. Jede weitere zeitgleich beantragte Geneh- konzept
migung kostet 161,00 €. Die Gultigkeitsdauer betragt 1 Jahr. Gesamtbericht
Nach Informationen der Stadtverwaltung Wiesbaden vom 05.08.2019 hat 16. September 2021

die Stadt 2018 rund 310 Handwerkerparkausweise ausgegeben und
64.000 € an Gebiihren verbucht.

Ausnahmegenehmigungen bei Tatigkeit in einem Bewohnerparkgebiet:

Diese Genehmigung erlaubt das Abstellen eines Fahrzeuges in einem Be-
wohnerparkgebiet, in dem eine Tatigkeit zu verrichten ist. Sie kostet zurzeit
23,00 € pro Jahr.

Ausnahmegenehmigungen bei Geschéftssitz im Bewohnerparkgebiet:

Diese Genehmigung erlaubt das Abstellen eines Fahrzeuges in dem Be-
wohnerparkgebiet, in dem das Geschaft ansassig ist.

Sie kostet zurzeit 23,00 € pro Jahr.
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ESWE Verkehr 6.4.2 Empfehlungen

Wipark

Landeshauptstadt

Wiesbaden — Bewohnende

Parkraum-

management- Es wird empfohlen, zunéchst die flachenhafte Einfihrung der Parkraumbewirt-
konzept schaftung voranzutreiben. Der aktuell zulassige Geblhrenranmen nach der Ge-

bihrenordnung fir MaBnahmen im Straenverkehr sollte ausgeschopft werden.
Damit ware eine Erhdhung der Gebuhr fir Bewohnerparkausweise bis zu
16. September 2021 30,70 € pro Jahr moglich.

Gesamtbericht

Eine Einfuhrung von Ausnahmegenehmigungen fir Bewohnenden ist aufgrund
des deutlich héheren Verwaltungsaufwandes nicht zu empfehlen.

Es ist zu erwarten, dass das Land Hessen in absehbarer Zeit die Kommunen
zur Festlegung der Gebihren fir die Sonderparkberechtigung fir Bewohnende
ermachtigen wird. In diesem Fall sind die Mdglichkeiten fur die Festsetzung der
Gebuhren fir die Bewohnerparkausweise innerhalb des zulassigen Gebihren-
rahmens bis zu 767 € pro Jahr und in Anlehnung an die Kosten fiir die OPNV-
Nutzung oder die Anmietung eines adaquaten Stellplatzes in einer Parkierungs-
anlage zu prufen.

OPNV-Nutzung (Jahreskarte der Preisstufe 13 im Tarifbereich Wiesbaden /
Mainz rund 828 € bei einmaliger Abbuchung) oder

Anmietung eines Stellplatzes in einem Parkhaus in der Innenstadt (z. B.
Parkhaus Mauritiusgalerie 1.680 € pro Jahr bzw. 140 € im Monat oder Park-
haus City 1l 1.560 € pro Jahr bzw. 130 € pro Monat).

Neben der Gebihr kann die Stadt Uber eine Kontingentierung oder restriktive
Gestaltung der Vergabekriterien die Anzahl der Bewohnerparkausweise steu-
ern.

Eine Kontingentierung bietet sich in Gebieten an, in denen die Bewohnenden
die dominierende Nachfragegruppe sind und Optionen zur Ausweitung des An-
gebotes fir sie (z. B. in Form von Quartiersgaragen) nicht zur Verfligung ste-
hen. Einige Kommunen kontingentieren die Berechtigungen und teilen sie nach
der Reihenfolge der Beantragung aus. Das Verfahren ist mit einem nicht uner-
heblichen Verwaltungsaufwand verbunden.

Die Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs der Forschungsgesell-
schaft fur StralRen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV, 2005) empfehlen die Aus-
gabe von maximal 1,60 Sonderparkberechtigungen fir Bewohnende je Park-
stand. Dieser Schlussel ist deutlich zu hoch angesetzt und nicht im Sinne einer
gewtunschten Reduzierung des MIV.
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Strengere Vergabekriterien - z. B. Ausgabe von Bewohnerparkausweisen nur
wenn kein privater Stellplatz in naherer Umgebung (von 300 Metern) zur Verfu-
gung steht wie in Minchen oder nur auf den Halter eines Kraftfahrzeugs - tra-
gen ebenfalls zur Reduzierung des Bewohnerparkverkehrs bei.

Gewerbetreibende

Die aktuellen Vergabekriterien sind offenbar angemessen, um die verkehrs-
lenke Wirkung zu unterstitzen. Punktuelle Erhebungen der Parkberechtigungen
(in der Innenstadt) lassen keine signifikante Anzahl an abgestellten Fahrzeugen
mit Ausnahmegenehmigungen erkennen. Dies sollte regelméaRig mit Hilfe von
Stichprobenerhebungen Uberprft werden.

6.5 Parkraumiberwachung

Die Parkraumiberwachung kontrolliert die Einhaltung der Vorort geltenden
Parkregelungen und ahndet die Parkverstdfie aller Nutzergruppen.

Die Wirkungen von Parkraumbewirtschaftungsmaf3nahmen sind umso gréi3er,
je starker die Regelungen von den Verkehrsteilnehmenden befolgt werden.
Dies setzt eine intensive Kontrolle des ruhenden Verkehrs voraus.

6.5.1 Stand in Wiesbaden

Die ParkraumUberwachung ist eine hoheitliche Aufgabe der Kommune. Sie ist
in der Landeshauptstadt Wiesbaden bei der seit 01.05.2021 neu geschaffenen
Abteilung Parkraumiberwachung eingegliedert. In dieser Abteilung sind 16 Ord-
nungspolizeibeamte ausschlie3lich damit beschéaftigt, die bestehenden 17 Be-
wirtschaftungszonen in der Kernstadt im Zweischichtbetrieb zu kontrollieren. Mit
dieser Uberwachungsaufgabe sind diese Kréfte voll ausgelastet.

Unterstltzend kontrollieren in Wiesbaden auch die Ordnungspolizeikrafte der
Abteilung Kommunale Verkehrspolizei, die ebenfalls im StraRenverkehrsamt
angegliedert sind. Allerdings hat die Kommunale Verkehrspolizei einen anderen
Aufgabenschwerpunkt hin zur Uberwachung des flieRenden Verkehrs, so dass
der Zeitanteil der Uberwachung des ruhenden Verkehrs lediglich 5 % ihrer tagli-
chen Arbeitszeit betragt.

Werden zusatzliche bislang nicht bewirtschafteten Gebiete einer Parkraumbe-
wirtschaftung zugeflhrt, ist dieser Kontrollaufwand nur durch die Einstellung
von weiterem Uberwachungspersonal mdglich. Dazu ist der Personalbedarf fiir
die neuen Gebiete nach den in Kapitel 7.2.3 dargelegten Vorgaben zu berech-
nen.
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ESWE Verkehr Fur den Ortsbezirk Biebrich wurde diese Berechnung im Rahmen des Quar-
Wipark tierskonzept durchgefihrt (vgl. Anhang 7). Mit einem groben Flachenvergleich
Landeshauptstadt mit dem Ortsbezirk Biebrich schatzt das StralRenverkehrsamt der Landeshaupt-
Wiesbaden — stadt Wiesbaden, dass mit einer Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung auf
Parkraum- alle Gebiete der 1. bis 3. Prioritat (vgl. Kapitel 4.5) der Personalbedarf der Park-
management- raumiiberwachung von derzeit 16 fur die Kernstadt auf bis zu 46 Uberwa-
konzept chungskréafte zzgl. 6 Dienstgruppenleitungen steigen misste, um die Aufgaben

Gesamtbericht vollumfénglich zu erfullen (vgl. Abbildung 29).

16. September 2021 Die Ausweitung des Personals ist aber nur mdglich, wenn mindestens ein wei-
terer Standort fur die Rheinschiene dazu kommt, da ansonsten die langen
Fahrtzeiten zum Einsatzort und zuriick zum Strafl3enverkehrsamt in der Georg-
Marshall-Stral3e fur die Vororte Biebrich, Kastel, Kostheim und Erbenheim den
Erfolg der Bestreifung schmalern und die angestrebten wirtschaftlichen Ziele er-
heblich gefahrden wirden.

Ticketlose Bezahlmethoden — wie Handyparken oder App-basierte-Techniken —
sind in Wiesbaden bereits erfolgreich im Einsatz. Die Uberwachungskréafte nut-
zen dabei spezielle Online-Schnittstellen zum jeweiligen Anbieter, um die Park-
berechtigung anhand des Kennzeichens zu kontrollieren.
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Abbildung 29: Uberschlagige Personalstarkenschatzung nach grobem
Flachenvergleich mit der Berechnung zum Ortsbezirk Biebrich

Quelle: StralRenverkehrsamt Wiesbaden/LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

6.5.2 Empfehlungen

Je kirzer die Parkvorgange im Durchschnitt dauern, desto haufiger sind die Be-
streifungen (Vorortbegehungen) der Gebiete durch die Uberwachungskréfte
vorzunehmen. Es wird empfohlen, in der Regel eine Kontrolle der abgestellten
Fahrzeuge und deren Parkberechtigungen wahrend der Bewirtschaftungszeit in
einem Turnus von zwei Stunden durchzufiihren. Bei Gebieten mit vorwiegend
Langparkenden - z. B. an P+R-Anlagen - ist die Kontrolle ein (bis zwei) Mal tag-
lich ausreichend. In Abschnitten mit einer sehr kurzen Parkdauerbegrenzung —
z. B. von 30 Minuten — ist eine deutliche hthere Uberwachungsintensitét erfor-
derlich und daher der Aufwand dafir sehr hoch.

Die Parkraumiberwachung ist der grof3te Kostenfaktor bei der Umsetzung von
flachenhaften Parkraumbewirtschaftungskonzepten. Das Beispiel der Personal-
bedarfsberechnung des Ortsbezirks Biebrich zeigt aber, dass dieser Einsatz zu-
mindest kostendeckend gestaltet werden kann. Da eine automatisierte Park-
raumiberwachung mit Kennzeichenerfassung, wie in benachbarten europai-
schen Landern (z. B. ScanCars in Niederlande, Abbildung 31) in Deutschland
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aufgrund des bestehenden StraBenverkehrsrechts und aus Datenschutzgrin-
den bislang (noch) nicht mdglich ist, wird empfohlen, parallel zur ErschlieRung
neuer Parkzonen den Personalbestand der Parkraumiberwachung aufzusto-

cken, um so die Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung der neuen Ge-
biete zu sichern.

Abbildung 30: Parkraumiberwachung in Wiesbaden (Muhlgasse)

Quelle: LK Argus

Abbildung 31: Scan-Car zur Parkraumiiberwachung in Amsterdam

Quelle: (AMS, 2020)

6.6 Management offentlich zugéanglicher Parkbauten

Die Stellplatze im 6ffentlichen Strallenraum und in Parkierungsanlagen stehen
in Konkurrenz zueinander. Nutzende praferieren grundsatzlich Abstellmdglich-
keiten im Stralenraum aus folgenden Griinden:
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Ebenerdige Parkstande liegen ndher zum Ziel, da sie dezentral flachende-
ckend in StraBenrdumen angeordnet sind.

Parkbauten buindeln Stellplatze, sind zentral angeordnet und missen einen
deutlich gréRBeren Einzugsbereich bedienen.

Ebenerdige Parkstande sind bequemer zu nutzen.

In Parkbauten sind Rampen zu befahren, Treppen zu nutzen, langere Dis-
tanzen im Gebaude selbst zu Uberwinden. Bei baulichen Mangeln gibt es
oftmals dunkle unibersichtliche ,Angstraume®.

Ebenerdige Parkstadnde werden meist als kostenglnstiger empfunden, auch
bei gleich hohen Parktarifen.

In Parkbauten ist die Parkgebuhr aufgrund der Zufahrtskontrollen — Schran-
ken an der Ein- und Ausfahrt — fir den kompletten Parkvorgang fallig. In
StralRenrdumen findet (noch) keine Echtzeiterfassung des Parkvorgangs.
Der Nutzende bezahlt (wenn Uberhaupt) nur die von ihm geschétzte Park-
dauer.

Aus diesen Grinden flllen sich zunachst die StraRenraume und erst bei einer
Vollauslastung verteilt sich die Nachfrage weiter zu den Parkierungsanlagen.

6.6.1 Stand in Wiesbaden

In der Innenstadt von Wiesbaden werden die Parkstande im Straf3enraum werk-
taglich gegen 11 Uhr vormittags voll belegt. Erst danach steigt die Nachfrage in
den vorhandenen Parkhausern und Tiefgaragen, die ihre Spitzenbelegung dann
gegen 14 Uhr erreichen. Die Parkenden versuchen dennoch zuerst, einen
ebenerdigen, kostenglinstigen Parkplatz ,zu ergattern®. Dies erzeugt einen
enormen Parkdruck und Parksuchverkehr in der Innenstadt.

In den vergangenen Jahrzehnten sind zahlreiche Parkhéuser und Tiefgaragen
in der Innenstadt der Landeshauptstadt entstanden. Allein an das stadtische
Parkleitsystem sind zurzeit 14 6ffentlich zugangliche Parkbauten mit rund 5.600
Stellplatzen fur Besuchende angeschlossen (vgl. Kapitel 3.4.2 ab Seite 21), die
nur an wenigen Tagen im Jahr ausgelastet sind. Damit bestehen enorme Res-
sourcen in zentralen Lagen, die bisher nicht optimal genutzt werden. Ein Grund
dafir liegt in der Betreiberstruktur der Parkhduser. Die Uberwiegend privaten
Betreiber verfolgen renditeorientierte Strategien und unterstitzen nicht syste-
matisch kommunale verkehrliche Zielstellungen.

6.6.2 Empfehlungen

Vor diesem Hintergrund ist eine Zurlickfihrung der stadtischen Parkierungsan-
lagen unter stadtische Regie dringend zu empfehlen und durch den entspre-
chenden Beschluss sowie die erste Rickfuhrung (Parkhaus Theater) bereits in
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ESWE Verkehr die Wege geleitet. Dies ist aber nur stufenweise méglich, da die privaten Betrei-
Wipark ber vertraglich zum Teil sehr langfristig gebunden sind. Eine Zusammenfassung
Landeshauptstadt der verkehrlichen, wirtschaftlichen und rechtlichen Aspekte bei der Kommunali-
Wiesbaden - sierung des Parkhausbetriebes enthalt Anlage 3 ,Offentliche Parkh&user unter
Parkraum- stadtischer Regie — Chancen und Risiken*.

management-

Der kommunale Zugriff auf den Betrieb der 6ffentlich zuganglichen Parkbauten

konzept ) )
ist mit folgenden Chancen verbunden:

Gesamtbericht
Systematische Steuerung der Nachfrage zwischen den Parkraumkapazita-

ten im offentlichen Straf3enraum und den offentlichen Parkhdusern ermégli-
chen.

16. September 2021

Das Angebot und die Bedingungen der Bereitstellung von Parkraum im
Stral3enraum und in den Parkierungsanlagen werden in Abhangigkeit von
den verkehrspolitischen Zielstellungen definiert. Durch eine aufeinander ab-
gestimmte Bewirtschaftung der StraRenrdume und der Parkbauten kénnen
z. B. eine bessere Ausnutzung der vorhandenen Kapazitaten erreicht und
sensible Bereiche in der Innenstadt effektiver vom (ibermaRigen) Kfz-Ver-
kehr freigehalten werden.

So waren alle (422) straRengebundenen Stellpléatze im Untersuchungsge-
biet ,Innenstadt” in die Parkbauten verlagerbar, da die Parkhauskapazitaten
zu keinem Zeitpunkt vollstandig ausgelastet sind.

Betriebskonzepte der Parkhduser an kommunale Zielstellungen orientieren.

Offnungs- und SchlieRzeiten sind am verkehrlichen Effekt und nicht (nur)
am wirtschaftlichen Erfolg zu orientieren. Bei Bedarf kdnnen beispielsweise
Parkhauser auch nachts fir die Anwohnenden offenbleiben. Die privaten
Betreiber orientieren die Offnungszeiten hingegen in erster Linie an der ein-
nahmestarksten Nutzergruppe (Kurzparkenden).

Stellplatzkontingente nach verkehrlichen Gesichtspunkten bemessen.

Bei Bedarf kénnen Stellplatze fir Bewohnende zuséatzlich angeboten wer-
den. Private Betreiber sind aus wirtschaftlichen Griinden an der maximalen
Auslastung der Parkhauskapazitaten durch Kurzparkende und an einem
moglichst hohen Stellplatzwechsel interessiert. Stellplatze fur Bewohnende
bieten sie in der Regel nur als ,Restposten” oder aufgrund einer baurechtli-
chen Bindung an.

Tarifgestaltung als Steuerungsinstrument nutzen.

Parkh&user stehen in Konkurrenz zum StraRenraum. Glnstigere Nutzungs-
bedingungen (wie Tarife) gegeniiber dem StralBenraum sorgen fur eine ho-
here Akzeptanz und eine bessere Auslastung.

Nachfrageintensitat zwischen den Parkh&ausern regulieren.
70
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Eine aufeinander abgestimmte Gestaltung der Nutzungsbedingungen der
einzelnen Parkh&user kann zu einer rAumlichen und zeitlichen Verlagerung
von Nachfrage zwischen den einzelnen Parkhdusern beitragen. Einzelne
Parkhauser kénnen z. B. in OPNV-Tarifsysteme eingebunden werden, um
deren Attraktivitat und verkehrliche Entlastungseffekte in der Innenstadt zu
fordern. Nicht zuletzt lieRen sich unter Umstéanden durch eine bessere Aus-
nutzung der vorhandenen Kapazitaten teure Neubauten vermeiden.

Ebenso ist eine effektivere Abstimmung von Instandhaltungs- und Sanie-
rungsmafnahmen in den einzelnen Anlagen und Vermeidung von unnéti-
gen Kapazitatsengpassen maoglich.

Flexibilitat der Angebotsbereitstellung bei kiinftigen Nachfrage- und Infra-
strukturverénderungen sicherstellen.

Die Stadt kann schneller und zielgerichteter auf Veranderungen im Mobili-
tatsverhalten und infolge der Digitalisierung reagieren und erforderliche
MaRnahmen (auch) im Bereich der Parkierungsanlagen umsetzen. Das be-
trifft beispielsweise die Nachristung von Elektroladestationen, Errichtung
von Mobilitatshubs, Einfuhrung von einheitlichen Bezahlsystemen im Stra-
Benraum und in den Parkbauten, Umsetzung von flexiblen Parktarifen im
StralRenraum und in den Parkbauten in Abhangigkeit der Nachfrage etc.

Innovative Mobilitdtsangebote férdern.

Mit dem Betrieb von Parkhausern, OPNV, Bike- und Carsharing kann die
Stadt in Bezug auf Angebot und Nutzungsbedingungen aufeinander abge-
stimmte Mobilitdtsdienstleistungen bereitstellen, um das Mobilitatsverhalten
effizienter in Richtung Stadtvertraglichkeit zu beeinflussen.

Synergien der technologischen Entwicklung des Parkraummanagements im
StraRenraum und in Parkbauten nutzen.

Die stadtischen Projekte zur Digitalisierung des Verkehrssystems, Detektion
von Parkflachen im Strallenraum und in Lieferzonen (vgl. Kapitel 6.7, 6.10)
aber auch zur Dynamisierung der Parkgebiihren im StraRenraum (vgl. Kapi-
tel 6.2) erdffnen die Chance, gesamtheitliche Verkehrsfihrungssysteme und
Zugangsmedien zu implementieren. Beispielsweise konnen komfortable
einheitliche Bezahlsysteme fur den StraRenraum und fur die Parkbauten
nicht nur einen héheren Nutzerkomfort sondern auch deutlich kostengtinsti-
gere Bewirtschaftung erméglichen. Dies kénnen kennzeichenbasierte Ab-
rechnungen sein, wie dies bei dem schrankenlosen Betrieb von Parkbauten
bereits praktiziert wird (Beispiel in Abbildung 32)
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Abbildung 32:  Schrankenlose 6ffentlich zugéangliche Tiefgarage in Berlin

Autopay

Quelle: LK Argus.

6.7 Lieferbereiche im StralRenraum

Lieferfahrzeuge stehen in Flachenkonkurrenz mit dem ruhenden Pkw-Verkehr.
Die Anordnung von Lieferbereichen in innerstédtischen Bereichen kann zu er-
heblichen Stellplatzverlusten fiihren, wenn die in den verkehrsplanerischen Re-
gelwerken empfohlenen zwei bis vier Ladesténde je 100 m Stra3enseitenab-
schnitt (bei intensiver Ladetatigkeit) umgesetzt wirden (FGSV, 2005). Zudem
ist die erforderliche Kontrolle der zeitlichen Begrenzung oder die Ahndung von
Fehlbelegungen der Liefer- und Ladezonen aufgrund von Personalmangel in
der Verkehrsuberwachung nicht moglich.

Ist das Angebot an Ladezonen nicht ausreichend oder sind die Lieferbereiche
fehlbelegt, werden Liefer- und Ladetétigkeiten in zweiter Reihe ausgefiihrt und
die Verkehrssicherheit reduziert.

6.7.1 Stand in Wiesbaden

Die Stadt gestaltet die Infrastruktur fur Lieferanten und Kurier-, Express- und
Paketdienste (KEP-Dienste) entsprechend ihren spezifischen Anforderungen in
sektoralen Logistikkonzepten. Dabei sind neben klassischen Lieferbereichen
neue Anlieferformen wie Micro-Hubs u. &. in der Entwicklung. Ein Grol3teil der
Lieferungen erfolgt aber weiterhin vom StralRenraum aus und steht in Flachen-
konkurrenz mit dem ruhenden Pkw-Verkehr. Dort, wo zusétzliche Lieferbereiche
ausgewiesen werden, erfolgt dies in der Regel auf Kosten von eingesparten
Pkw-Parkstanden. Und dort, wo Lieferbereiche nicht ausreichend vorhanden
oder zugeparkt sind, findet das Liefern und Laden in zweiter Reihe statt. Das ist
nicht nur fir den Verkehrsfluss hinderlich, sondern auch besonders fir Radfah-
rende gefahrlich, da sie in den flieRenden Kfz-Verkehr ausweichen und sich
zwischen die fahrenden Kfz einfadeln missen.
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Die Landeshauptstadt Wiesbaden erprobt derzeit im Rahmen des Projektes
DIGI-L in Verbindung mit dem Projekt DIGI-V Systeme zur Erfassung und Ana-
lyse der in das Stadtgebiet einfahrenden Lieferfahrzeuge sowie die Detektion
der Belegung der vorhandenen Lieferzonen. Das Ziel ist, freie Lieferbereiche in
Dialogdisplays an den Einfallachsen anzugeigen und somit Suchverkehre und
Vorgéange in der zweiten Reihe im Lieferbereich zu reduzieren.

Im Projekt DIGI-L werden zudem mégliche Standorte anhand der Auswertung
von Lieferaufkommen und Stadtstruktur identifiziert. Besonders betroffen ist die
Innenstadt und einzelne Ortsbezirkszentren.

6.7.2 Empfehlungen

Eine Reservierung oder Bereitstellung von Lieferzonen fiir die ausschlief3liche
Nutzung durch bestimmte Nutzergruppen ist nach deutschem StraRenverkehrs-
recht nicht zulassig. Hier bedarf es die Einfuhrung eines neuen Verkehrszei-
chens in die StVO, welches das Be- und Entladen ausschlieRlich fur gewerbli-
che Zwecke vorsieht (Biek, 2019). Regelwidrige Belegungen kdnnten hierdurch
einfacher von legalen Ladevorgangen unterschieden und geahndet werden.

Die Digitalisierung wird kiinftig zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen
und einer zielorientierten Ausweisung von neuen Lieferbereichen beitragen. Der
Druck auf den ruhenden Pkw-Verkehr wird aber aufgrund der Uberproportional
dynamischen Entwicklung des Lieferaufkommens weiterhin zunehmen, was bei
der Erstellung von Parkraummanagementkonzepten auf Quartiersebene zu be-
riicksichtigen ist.

Einfache MalRnahmen wie zuséatzliche optische Markierungselemente fir die
Lieferzonen, wie in der Wiesbadener Innenstadt, sorgen fir eine bessere Sicht-
barkeit und Akzeptanz (Abbildung 33).

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

ESWE Verkehr
Wipark
Landeshauptstadt
Wiesbaden -
Parkraum-
management-
konzept

Gesamtbericht

16. September 2021

73



LKgArgus 2 dieraumplaner

Berlin - Hamburg - Kassel

BECKER BUTTMER HELD

ESWE Verkehr Abbildung 33: Beispiel einer optischen Markierung von Liefer- und Ladezonen
(MoritzstralRe)
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Quelle: (Wiesbaden, 2020[d])

6.8 Radabstellanlagen

Das Parkraummanagementkonzept ist mit den Anforderungen und Zielstellun-
gen des Radverkehrskonzepts der Landeshauptstadt Wiesbaden zu verkntip-
fen.

Mafnahmen zur Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs bieten in der Regel
Chancen fiir eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur. So fihrt eine fla-
chenhafte Parkraumbewirtschaftung zur Reduzierung der Belegung der vorhan-
denen Pkw-Parkstéande und eroffnet Optionen zur teilweisen Umwidmung von
nicht mehr benétigtem Parkraum in Radabstellanlagen. Dies ist an OPNV-Ver-
knUpfungspunkten, in Kreuzungsbereichen und insbesondere an Stellen mit ei-
nem hohen Querungsbedarf fir FuRganger empfehlenswert, da abgestellte Pkw
in diesen Bereichen haufig die Sichtbeziehungen zwischen dem flieRenden Kfz-
Verkehr und Radfahrenden sowie ZufuRgehenden behindern und das Unfallri-
siko erhdhen.

6.8.1 Stand in Wiesbaden

Die Landeshauptstadt Wiesbaden strebt an, die Nutzung des Fahrrades attrakti-
ver und sicherer zu gestalten, ein fahrradfreundliches Klima zu schaffen und
den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen zu erhéhen. Im
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gesamtstadtischen Radverkehrskonzept nimmt die Errichtung von neuen
Radabstellanlagen einen zentralen Platz ein (AB Stadtverkehr, 2015).

6.8.2 Empfehlungen

Es wird empfohlen, die Erstellung von flachenhaften Parkraummanagementkon-
zepten fur die Quartiere mit dem Thema der Bereitstellung von Radabstellanla-

gen im offentlichen Stral3enraum zu verkniipfen und mitzubehandeln. Fir diese
integrierte Betrachtung sprechen folgende Griinde:

Gesellschaftliche Akzeptanz fordern

Parkraumbewirtschaftung - insbesondere flachenhafte - bewirkt zwar eine
Reduzierung der Belastung der StralBenrdume durch ruhenden Pkw-Ver-
kehr. Diese Entlastung kommt aber nur anderen Pkw-Nutzenden zugute,
die leichter und zielnaher einen freien Stellplatz finden. Andere Verkehrsteil-
nehmenden (Radfahrenden, ZufuRgehenden) profitieren nicht davon.
Dadurch erfahren solche sektoralen Konzepte eine geringe Akzeptanz und
fordern das Uber Jahrzehnte verfestigte gesamtgesellschaftliche Meinungs-
bild einer Ausrichtung des stadtischen Verkehrs auf die Belange des Kfz-
Verkehrs. Eine Nachnutzung von frei gewordenem Parkraum in Folge der
flachenhaften gebihrenpflichtigen Parkraumbewirtschaftung in Form von
Radabstellanlagen macht aber die Effekte der Nachfragereduzierung nicht
nur fur die Pkw-Nutzenden sondern auch fur Radfahrenden sicht- und erleb-
bar.

Flachenpotenziale nutzen

Fir eine moglichst hohe Attraktivitat der Radnutzung brauchen Radfah-
rende Abstellméglichkeiten besonders nah am Ziel. Die Flachenpotenziale
fur Abstellanlagen im StralRenraum sind sehr begrenzt. Wirde man aber ei-
nen Pkw-Parkstand in einer Hauptgeschaftsstrale fur die Anordnung von
Radabstellanlagen freigeben, kbénnte man vier bis finf Anlehnbigel errich-
ten bzw. Abstellmdglichkeit fur 8 bis 10 Fahrrader schaffen (siehe Beispiel
in Abbildung 34). Mit einem relativ geringen Eingriff in das Pkw-Parkrau-
mangebot sind deutliche und schnelle Verbesserungen in der Radverkehrs-
infrastruktur erreichbar.
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ESWE Verkehr Abbildung 34: B_eispiel fur eine gelunge_;ne Anordnung von Fahrradabstellanlagen in
einem Knotenpunktbereich
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Quelle: LK Argus

6.9 Park+Ride

Mit den allgemeinen Trends zur Intermodalitét steigt auch die Bedeutung des
Pkw als Zu- und Abbringerverkehrsmittel zum und vom OPNV. P+R-Anlagen
bieten Ein- und Auspendlern an Verknupfungspunkten zwischen MIV und
OPNV Parkstande den schnellen und bequemen Umstieg zwischen den Ver-
kehrsmitteln.

P+R kann einen Beitrag leisten, Einpendlerstréme in die sensiblen Innenstadt-
bereiche zu reduzieren und Verkehrsbelastungen durch Auspendler zu vermei-
den, wenn das Auto an einer wohnstandortnahen oder mdglichst zentrumsfer-
nen Anlage abgestellt wird. Ihr Angebot richtet sich gewohnlich an Tagespar-
kende (Berufs- und Ausbildungspendler), idealerweise und bei guter OPNV-
Quialitat sind sie auch fir den Einkaufs-, Freizeit, Tourismus- und Veranstal-
tungsverkehr relevant.

6.9.1 Stand in Wiesbaden

Aktuell sind auf 6 kostenlosen P+R-Parkplatzen (an 4 Standorten) rund 770
Parkstande vorhanden (vgl. Kapitel 3.3). Das Angebot ist auf die Einfallachsen
im Siiden und Sudosten ausgerichtet. Recht groRe Netzliicken bestehen im
Norden und Westen der Stadt. Mit dem negativen Burgerentscheid im Novem-
ber 2020 zur Umsetzung einer CityBahn ist es dringend erforderlich, diese Li-
cken mit neuen P+R-Anlagen zu schliel3en.
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Die vorhandenen Parkplatze erfillen in groBen Teilen nicht die Kriterien fur be-
nutzerfreundliche Anlagen:

kurze, befestigte, beleuchtete und sichere FulRwegeverbindungen zum
Bahnhof / zur Haltestelle,

befestigte, beleuchtete und verkehrssicher gestaltete Parkflachen mit Tren-
nung von Fahrgassen und Stellplatzbereichen,

Fahrplananzeigen und Wegweisungssysteme,
Elektroladestationen,

komplementare Mobilitdtsangebote
(Fahrradabstellanlagen, Bike- und Carsharing).

6.9.2 Empfehlungen

Es wird empfohlen, ein stadtweites P+R-Konzept zur Verortung und Dimensio-
nierung von P+R-Anlagen mit einheitlichen Qualitatsstandards zu entwickeln.
Dabei sind die wichtigsten Aspekte fur die Akzeptanz von P+R-Anlagen zu be-
achten. Dies sind nach ,Hinweise zu Park+Ride und Bike+Ride“ der For-
schungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen 2018 (FGSV, 2018):

geringes Stellplatzangebot (hoher Parkdruck) am Zielort und damit Zeitver-
lust durch Stellplatzsuche,

hohe Kosten durch konsequente Stellplatzbewirtschaftung am Zielort,
direkte Anbindung (Zielgenauigkeit) mit dem OPNV,

Zeitvorteil mit dem OPNV (Stauumfahrung, Busspuren, Bevorrechtigung an
Lichtsignalanlagen fiir Busse).

Die Erfahrungen zeigen, dass eine Bewirtschaftung der Anlagen mit angemes-
senen Gebuhren bei gleichzeitig hdherem Nutzerkomfort (Anzeige der freien
Stellplatze, giinstige Dauerparkausweise, ermaRigte OPNV-Tarife bei Nutzung
von bestimmten Anlagen am Stadtrand, Elektroladestationen u. &.) und einem
hochwertigen Erscheinungsbild (Beschilderung der Anlagen, Wegweisung, ab-
markierte und bauliche FulRwege) keine negativen Auswirkungen auf die Fre-
quentierung der Anlagen haben. Zudem unterbindet eine kontrollierte Zufahrt
(durch Abschrankung oder Parkscheinautomaten) die missbrauchliche Nutzung
durch Fremdnutzer (z. B. durch Anlieger bei einem hohen Parkdruck im Umfeld
der Anlage).1®

18 ADAC-Test ,Park + Ride — Anlagen in Deutschland 2019, Bearbeitung durch LK Ar-
gus.
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ESWE Verkehr Das Nutzungsentgelt sollte méglichst glinstiger als das Parken am Zielort sein.
Wipark Denkbar wéren glnstigere Monats- oder Jahreskarten unter anderem in Kombi-
Landeshauptstadt nation mit der Mitgliedskarte ,Wiesbaden wunderbar”. Auch App-basierte Zah-
Wiesbaden - lungssysteme (z. B. zum kontaktlosen Ein- und Ausfahren) und die Integration
Parkraum- in das stadtische Parkleitsystem sind zu empfehlen, da sie zur Akzeptanz der
management- Anlagen beitragen.
konzept : : : . .

Eine Bewirtschaftung der Anlagen setzt einen professionellen Betrieb voraus.
Gesamtbericht Dazu ist sinnvoll, die Zustandigkeiten in einer selbstandigen Organisationsein-
16. September 2021 heit zu biindeln, der alle Funktionen - Planung, Umsetzung, Betrieb, Instandset-

zung und -haltung sowie Entwicklung von neuen Standorten - obliegen.®

Um einen mdglichst hohen Nutzerkomfort bei der Bezahlung zu ermdglichen,
sind auch hier App-Systeme sinnvoll (beispielsweise Easy Park, Park Now,
Parkster). Sie erlauben das kontaktlose Einfahren und Bezahlen. Sinnvoll wéare
die Nutzung einer App, die das Parken in P+R-Anlagen, Parkhdusern und im
StraBenraum vereint. Damit wird die Handhabung fiir die Nutzenden einfach
und die Betriebskosten durch geringere Aufwendungen fir die Bargeldverarbei-
tung gesenkt. Voraussetzung ist die Ausstattung der Anlagen mit entsprechen-
der Technik.

Die Apps kénnen nicht nur den Belegungsstatus in den Anlagen anzeigen, son-
dern auch (iber das dortige OPNV-Angebot informieren. Nachteilig fiir die Nut-
zenden sind die zusatzlichen Entgelte (pro Parkvorgang oder pauschal monat-
lich), die die meisten App-Betreiber erheben und die Weitergabe von personen-
bezogenen Daten fur die Abwicklung der Bezahlung (tiber die Handy-Rech-
nung). Um eine breite Akzeptanz zu ermdglichen, sind solche Systeme zu préa-
ferieren, die keine Entgelte von den Nutzenden verlangen, sondern ab einem
Mindestmarktanteil am Parkvolumen eine Aufwandsentschadigung mit der
Stadt vereinbaren (z. B. Parkster).

Um die Anlagen auch fir Besuchende, Einkaufende oder &hnliche attraktiv zu
gestalten, sind Rabattierungen in Zusammenarbeit mit den Gewerbetreibenden
in der Innenstadt denkbar. In Wiesbaden gibt es mit der Mitgliedskarte ,Wiesba-
den wunderbar® bereits Verglnstigungen. Teilnehmende Einzelh&ndler, Gastro-
nomen, Freiberufler, Hausbesitzende und andere Gewerbetreibende kénnen
Parkgutscheine an ihre Kunden aushandigen. Die Mitgliedskarte kostet zurzeit
ab 50 € im Jahr. Es ware sinnvoll, diese Méglichkeit der Rabattierung fiir Besu-
chende und Einkaufende in den Parkh&usern der Innenstadt auch (bei entspre-
chender Bewirtschaftung) auf die P+R-Anlagen auszuweiten.

Im Zuge der Digitalisierung plant die Stadt die P+R-Anlagen in das Parkleitsys-
tem zu integrieren. Hierfur sind die Anlagen mit einer entsprechenden Technik

19 Dies kénnte ein stadtisches Amt oder eine stadtische Gesellschaft (ESWE / GWI
0. 4.) sein, die Uber die personellen und technischen Ressourcen verfiigen. Bei-
spiele hierfir sind die stadtischen Betreiber von P+R-Anlagen in Miinchen (Park +
78 Ride GmbH) und Hamburg (P+R Betriebsgesellschaft mbH).
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auszustatten, um die Belegung zu ermitteln und die Daten zu Ubertragen. Im
Rahmen des Projektes DIGI-P sollen die Daten auch in den Mobilitéats-Daten-
Marktplatz (MDM) des Bundes einflie3en. Damit wéaren die Daten dann auch
von Navigationssystemen nutzbar.

6.10 Parkleitsystem und Digitalisierung des Parkraums

Ein Parkleitsystem fiihrt den Fahrzeugfiihrenden durch verkehrssteuernde und
verkehrsbeeinflussende Maflinahmen kontinuierlich zu einem Parkplatz. Es re-

duziert unnétigen Parksuchverkehr und fuhrt zu einer effektiveren Nutzung des
Parkraumangebots. Parkleitsysteme sollen vor allem ortsunkundige Personen

zum Parkziel fihren.

6.10.1 Stand in Wiesbaden

Die Landeshauptstadt Wiesbaden betreibt ein dynamisches Parkleitsystem, an
das 14 offentlich zugangliche Parkbauten in der Innenstadt mit rund 5.600 Stell-
platzen fiir Kurzparkende angeschlossen sind. Uber dynamische Wegweiser er-
folgt die Verteilung der Verkehrsteilnehmer auf die einzelnen Parkhauser. Vor
Fahrtantritt konnen sich die Verkehrsteilnehmer auf der Webseite der Stadt
Wiesbaden Uber freie Kapazitaten in den Parkhausern informieren (vgl. Kapitel
3.4.2).

Das Parkleitsystem tragt zur Reduzierung von Parksuchverkehren bei.
Dadurch, dass die P+R-Anlagen und die Parkstande im 6ffentlichen StraRen-
raum nicht vom System erfasst sind, ist dessen verkehrssteuernde Wirkung je-
doch eingeschrankt.

Im Rahmen des aktuell bearbeiteten Projektes zur Digitalisierung des Parkens
(DIGI-P) erprobt die Stadt Mdglichkeiten zur digitalen Erfassung der Belegungs-
zustande und deren digitale Abbildung zur Information und damit zur Lenkungs-
funktion des Parkverkehrs. Dazu werden verschiedene Technologien zur Uber-
wachung der Belegung von Parkstanden mittels Belegungssensoren oder Ka-
meras getestet (Abbildung 35).

Sensoren kdnnen auch Daten zur Belegung von Lieferbereichen darstellen, was
im Projekt ,Intelligente Lieferzonen (WiLoad)“ getestet wird. Zurzeit sind nur Er-
kenntnisse uber die Nutzung von Ladebereichen mdglich. Fur eine Reservie-
rung solcher Bereiche fur bestimmte Nutzergruppen, eine entsprechende Kon-
trolle deren Nutzung und Ahndung von missbrauchlicher Nutzung fehlen zurzeit
die rechtlichen Grundlagen.
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ESWE Verkehr Abbildung 35: Beispiel fir Bodensensoren zum Detektieren der Belegung
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Quelle: (Schenk, 2019)

Quelle: (Pudenz, 2015)
Im Zuge des ebenfalls aktuell laufenden Projektes zur Digitalisierung des stadti-
schen Verkehrssystems (DIGI-V) sind bereits acht dynamische Informationsta-
feln (Dialogdisplays) installiert, die auch zur Anzeige von Park-Informationen
dienen kénnen (Abbildung 36).

Abbildung 36: Dialogdisplay Mainzer Stral3e
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Quelle: (Wiesbaden, 2020]c])

6.10.2 Empfehlungen

Die Einbindung der Parkraumkapazitaten im 6ffentlichen StraRenraum und auf
P+R-Anlagen in das Parkleitsystem ist fir eine verkehrssteuernde Wirkung
sinnvoll.

In KéIn Nippes liefern beispielsweise Kameras ihre Daten an bestehenden
Lichtmasten installierten LED-Wegweisern, die die Anzahl und Richtung zu
noch freien Parkplatzen in einem bestimmten Bereich anzeigen (Abbildung 37).
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Abbildung 37: Detektion in KéIn Nippes

ParkPilot

Die smarte Art zu parken

Quelle: (RheinEnergie, 2021) Quelle: (Ksta, 2020)

Eine signifikante verkehrliche Wirkung ist allerdings erst bei einer quasi flachen-
deckenden Ausstattung der StraRenraume mit entsprechender Technik zu er-
Zielen, sodass diese Potenziale erst mittelfristig zum Tragen kommen werden.

6.11  Verknipfung mit weiteren Themen

Dieses Kapitel fasst Hinweise zu weiteren stadtweiten Konzepten zusammen,
die zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs und damit des Parkdrucks im offentli-
chen StralRenraum beitragen kdnnen. Die Hinweise betreffen Mal3nahmen zu
Informations- und FUhrungssystemen, zum betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ment, zum Car- und Bikesharing sowie zu Mobilitatsstationen und zur Ladeinf-
rastruktur.

Die MalRnahmen sind in parallelen Spartenkonzepten zu entwickeln bzw. wer-
den bereits entwickelt. Im Rahmen des Parkraummanagementkonzepts, insbe-
sondere bei der Erstellung der Quartiersmanagementkonzepte - sind deren An-
forderungen in Bezug auf Flachenkonkurrenzen mit dem ruhenden Verkehr und
deren Potenziale zur Reduzierung des kiinftigen Stellplatzbedarfs zu berick-
sichtigen.

Individuelle Informations- und Fihrungssysteme

Zielfuhrungssysteme sind App-basierte Navigationssysteme, die von den Ver-
kehrsteilnehmern bei der individuellen Routenfiihrung genutzt werden. Neben
der Verkirzung der Fahrzeit sollen Zielfihrungssysteme dazu beitragen, den

Parkraum effizienter auszulasten und die Parksuchverkehre zu reduzieren.

Voraussetzung fur solche Systeme und Apps ist die Datenverfligbarkeit zur Ka-
pazitat und zur Belegung der Parkstande in Echtzeit.

Die Belegung der Parkbauten ist im stadtischen Parkleitsystem erfasst. Im Rah-
men des Projektes zur Digitalisierung des Parkens DIGI-P (vgl. Kapitel 6.10) ist
die Integration dieser Daten in den Mobilitats-Daten-Marktplatz des Bundes ge-
plant, sodass sie fur individuelle Zielfihrungssysteme nutzbar wéaren.
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Fir das Parken im 6ffentlichen Stralenraum stehen keine brauchbaren Daten
zur Verfugung. Die am Markt gangigen Apps schéatzen die Belegung der Park-
stande im o6ffentlichen Raum stral3enabschnittsscharf Giber Erfahrungswerte ein.
Aufgrund nicht ausreichender Datenbasis kommt es h&ufig noch zu einer nicht
zutreffenden Ausweisung der Belegung.

Eine Kopplung der Informationen aus der im Kapitel 6.10 dargestellten Detek-
tion der Parkstande im offentlichen StraRenraum mit einer markterprobten Par-

king-App ist empfehlenswert.

Abbildung 38: Belegungsinformation
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Quelle: (Wiesbaden, 2021[a]) Quelle: (ParkNow, 2021)

Neben der Information Uber das Angebot und die Belegung der Parkflachen
sind auch Informationen zum Umweltverbund bereitzustellen. Letzteres ge-
schieht bereits durch die Mobilitats-App des Rhein-Main-Verkehrsverbund im
Rahmen eines Pilotprojektes. Sie kombiniert OPNV, Car- und Bikesharing und
stellt dariiber hinaus Informationen zu Offnungszeiten der 6rtlichen Mobilitéts-
zentrale, zu Freizeitverkehren, Ausflugstipps oder Neuigkeiten zu Schulverkeh-
ren und Verkehrshinweisen bereit. Der Nutzende erhalt noch passgenauere In-
formationen dariiber, was in seinem direkten Umfeld mdéglich ist. Zum Start des
Pilotprojekts stellen die Frankfurter Partner VGF und traffiQ sowie die Wiesba-
dener ESWE Verkehrsgesellschaft Informationen aus ihrem Gebiet bereit.
Kommt das Projekt in diesen Stadten gut an, ist eine Ausweitung auf weitere

Partner im Verbund geplant.
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Betriebliches Mobilitatsmanagement ESWE Verkehr

Wipark
sDer alltdgliche Pendlerverkehr ist fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden eine Landeshauptstadt
enorme Herausforderung und er steigt besténdig weiter an.” ?° In diesem Zu- Wiesbaden -
sammenhang gilt es, das Mobilitatsverhalten der Pendelnden sowie die Ver- Parkraum-
kehrsmittelwahl bei den innerbetrieblichen Fahrten in Richtung des Umweltver- management-
bundes zu beeinflussen. konzept
Ein effizientes Mobilitastsmanagementkonzept Gesamtbericht

schafft gute Bedingungen, um den Weg zur Arbeit nicht mit dem Pkw, son- 16. September 2021

dern mdoglichst haufig mit dem Umweltverbund zurtickzulegen. Dies entlas-
tet die Hauptverkehrszeit und reduziert den Stress im Verkehr,

senkt den Stellplatzbedarf von Mitarbeitenden und der Kundschaft und da-
mit die Flacheninanspruchnahme sowie verbundene Bau und Betriebskos-
ten. Bieten die Flachen das Potenzial fir eine andere Nutzung (zum Bei-
spiel fur Bebauung), kénnen die Unternehmen zusatzlich profitieren,

verbessert die Erreichbarkeit mit dem Umweltverbund und wertet damit den
Standortfaktor flr eigene und neue Beschaftigte auf,

fordert die Gesundheit durch bessere Bedingungen fir aktive Mobilitatsfor-
men (Radfahren, Gehen) und kann den Krankenstand reduzieren.

steigert die Zufriedenheit und die Produktivitat der Mitarbeitenden,

setzt ein Zeichen fur eine nachhaltig ausgerichtete Unternehmenspolitik.
Dies stellt einen Imagegewinn fiir Betriebe dar, welcher durch Zertifikate?*
festgehalten werden kann.

Ein betriebliches Mobilitatsmanagement richtet sich an Beschaftigte, Besu-
chende und Kundschaft von Unternehmen, Institutionen oder Behérden.

Beispiele fir infrastrukturelle MalRnahmen sind:

Diebstahlsichere, witterungsgeschitzte und eingangsnahe Abstellméglich-
keiten fur Fahrrader sowie Umkleiden mit Duschen motivieren zum Radfah-
ren. Ein betriebseigenes Bikesharing-System oder die Kooperation mit be-
stehenden Bikesharing-Unternehmen, verbindet die letzte Meile zwischen
OV-Haltestelle und dem Betrieb. Direkte Wege und zusatzliche Eingange
auf dem Betriebsgelande vermeiden Umwege zu OV-Haltestellen.

20 Stadtrat Andreas Kowol am 14. August 2020 nach der erfolgreichen Teilnahme von
ESWE Verkehr am Beratungsprogramm ,Betriebliche Mobilitat effizient gestalten®
(ESWE , 2020). Das Programm zeigt Unternehmen Vorteile und Mdglichkeiten auf,
um umweltfreundliche Mobilitatsalternativen fir Beschéftigte bereitzustellen.

21 Der ADFC zertifiziert zum Beispiel fahrradfreundliche Arbeitgeber. 83
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ESWE Verkehr Fir groRere Betriebe bieten sich betriebseigene Shuttlebusse zu Haltestel-
Wipark len des schienengebundenen Personennahverkehrs an. Eine in Koopera-
Landeshauptstadt tion mit den Verkehrsbetrieben ausgehandelte Bedienung bis zur ,Be-
Wiesbaden — triebstiir ist eine weitere MaRnahmenoption — insbesondere fiir Betriebe mit
Parkraum- einer hohen Anzahl an Mitarbeitenden. Beide MaRnahmen erhéhen den
management- Reisekomfort und verbessern das OV / MIV-Reisezeitverhaltnis. Bike+Ride-
konzept Anlagen stellen eine Kfz-freie Alternative dar. Die Stadt kann die Betriebe
Gesamtbericht bei der Bereitstellung der entsprechenden Infrastruktur finanziell unterstit-
zen.

16. September 2021
Das Bereitstellen von Parkraum sollte nicht umsonst sein, sondern mit ei-
nem Nutzungsentgelt belegt werden. Eine Bepreisung der Stellplatze kann
zum Beispiel die Entfernung des Wohnortes oder die Einkommenshdhe der
Mitarbeitenden bertcksichtigen. Naher am Arbeitsort lebende Mitarbeitende
sollten héhere MIV-Reisekosten tragen als weiter entfernt Wohnende. Glei-
ches gilt fir Mitarbeitende mit vergleichsweise niedrigerem Einkommen, die
geringere Mobilitatskosten (also auch MIV-Reisekosten) als besser Verdie-
nende tragen sollten.

Sind Stellplatze knapp, kénnen sie alternativ oder erganzend zu einer Be-
preisung in einem Vergabeverfahren vergeben werden. So kdnnen Parkfla-
chen bevorzugt an ressourcenschonende, effiziente und betriebswichtige
Parkverkehre zugeteilt werden. Eine hierfir aufzustellende Rangliste kann
die Priorisierung entsprechend den Anforderungen des Betriebs zum Bei-
spiel wie folgt definieren:

1. Kunden- und Werkverkehr
2. Fahrgemeinschaften

3. Beschiftigte mit schlechten OV-Nutzungsmdglichkeiten, Mobilitatsein-
schrankung (ggf. auch von Familienmitgliedern) oder Alleinerziehende

4. Alle weiteren Beschéftigten

Die ivm GmbH, die ESWE Verkehrsgesellschaft mbH, die Industrie- und Han-
delskammer Wiesbaden sowie die Stabsstelle Mobilitdtskonzepte im Dezernat
fur Umwelt, Grinflachen und Verkehr der Landeshauptstadt Wiesbaden beraten
bei der Erarbeitung und Umsetzung von individuellen betrieblichen Mobilitats-
managements. Seit 2011 besteht das kostenlose Beratungsprogramm ,Sidhes-
sen effizient mobil* der ivm GmbH.

Die Stadtverwaltung Wiesbaden bietet im Rahmen des betrieblichen Mobilitats-
managements ihren Beschaftigten ein kostenloses RMV-Ticket. Der Verkehrs-
entwicklungsplan empfiehlt, das MalRnahmenspektrum auszuweiten. Eigene Er-
fahrungen und das Ergebnis konnte die Stadt anschlieRend auf der eigenen
Homepage kommunizieren und im Sinne von Best Practice bewerben.
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Die Beratung von Unternehmen in Wiesbaden sollte noch mehr institutionalisiert
werden. Die Bereitstellung von einem stadtischen Leitfaden und Checklisten mit
MaRnahmen kénnen die Unternehmen bei einer systematischen Erstellung von

betrieblichen Konzepten unterstiutzen.

Eine weitere Grundlage fir die Erarbeitung von betrieblichen Mobilitatskonzep-
ten bietet die Beispielliste von MalRnahmen im Handlungsleitfaden ,Mobilitats-
management in Bundesbehdrden®. Weitere Hilfestellungen finden sich in:

Leitfaden Mobilitdtsmanagement in funf Schritten des Ministeriums fur Ver-
kehr Baden-Wirttemberg (BMVI, 2020).

Praxisleitfaden - Betriebliches Mobilitdtsmanagement der Servicestelle der
Mittelstandsinitiative Energiewende und Klimaschutz (MIE, 2016).

Von Wegen! - Nachhaltige Mobilitat in Betrieben vom Ministerium fir
Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen (MBWSV NRW, 2014).

Eine weitere Moglichkeit das betriebliche Mobilitatsmanagement zu starken,
ware bei Neubau die erforderliche Stellplatzanzahl zu reduzieren, wenn ein ent-
sprechendes Konzept vorgelegt wird (vgl. Kapitel 6.1).

Car- und Bikesharing, Mobilitatsstationen

Car- und Bikesharing sowie Mobilitatsstationen sind Mobilitdétsangebote, die oft-
mals Flachen fur den ruhenden Kfz-Verkehr im StraRenraum beanspruchen,
gleichzeitig aber eine Reduzierung der Nachfrage nach Kfz-Parkstanden bewir-
ken. Aus diesem Grund sind die Angebote und die Planungen fir solche sekt-
orale Konzepte bei der stadtischen Parkraumstrategie zu bertcksichtigen.

Carsharing-Angebote (Kfz-Verleihsysteme) ermdglichen ein Leben ohne (oder
mit weniger) Pkw-Besitz und gewahrleisten den zeitweiligen Zugang zur Auto-
mobilitat. Carsharing-Angebote begulnstigen folgende Wirkungen:

Mobilitdtsoptionen: Carsharing ist ein Baustein, um Menschen ein Leben
ohne eigenes Kfz zu ermdglichen. Mit Carsharing ermdglicht man, kein Auto
zu besitzen, aber dennoch bei Bedarf ein Kfz nutzen zu kdnnen. Das Anbie-
ten einer solchen Option fiir die Kfz-Nutzung empfinden viele als ein starkes
Argument fur die Attraktivitat eines Ortsbezirks.

Weniger Kfz-Wege: Carsharing (insbesondere stationsgebunden) kann
dazu beitragen, kurz dariiber nachzudenken, ob das Auto fir diesen Weg
wirklich das beste Verkehrsmittel ist (Zeitaufwand bei der Buchung und
Sichtbarmachung der realen Kosten).
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ESWE Verkehr Effizienz und Flachenersparnis: Carsharing-Autos kénnen tiber den Tag
Wipark hinweg von vielen unterschiedlichen Personen genutzt werden. Das ist effi-
Landeshauptstadt zienter, als wenn jeder sein eigenes Auto besitzt. Teilen sich Quartiersnut-
Wiesbaden — zende beim Carsharing ein Auto, spart dies (Stellplatz-)Flachen ein.
Parkraum- _ . _ _ i
management- Bulke?;hanng-Systeme (thrradve-rlelhsyslteme) verleihen Fahrréder spontan und
konzept fur einen begrenzten Zeitraum. Bikesharing
Gesamtbericht fordert eine multimodale Mobilitat, hebt die Verkehrsmittelverfugbarkeit an
und stellt eine Mobilitatsoption dar, wenn das eigene Rad nicht verfligbar
16. September 2021 o P g 9
ist,

erganzt den OV auf der letzten Meile, vergréRert Einzugsbereiche von Hal-
testellen und Bahnhofen,

beansprucht vergleichsweise wenig 6ffentlichen Raum und ermdglicht lang-
fristig (Stellplatz-)Flacheneinsparung.

Vier abgestellte Pkw belegen in Langsaufstellung ungeféahr so viel Flache
wie eine stationsbasierte Bikesharing-Station mit 26 Fahrradern. In Senk-
rechtaufstellung kénnen bei Verwendung von doppelseitigen Andockstatio-
nen anstelle von 7 Pkw ungefahr 40 Fahrrader abgestellt werden. Das Ver-
héltnis liegt in beiden Varianten bei ungefahr 1 Pkw zu 6 Fahrradern,

senkt den Bedarf an privaten Fahrradern bei einem sehr gut ausgebauten
Netz und Verfugbarkeit und verringert langfristig den Bedarf an Radabstell-
anlagen.

Mobilitatsstationen biindeln verschiedene Mobilitdétsangebote und erleichtern
den Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln (Abbildung 39, Abbildung 40). Sie
erfordern entsprechende Flachen.
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Abbildung 39:  Aufbau und mdgliche Bestandteile einer Mobilitatsstation ESWE Verkehr
Wipark
vor Ort Angebote Dienstleistungen angebote
Landeshauptstadt
* Stele * Ladepunkte fir E-Fahrzeuge * Paketbox * Bus- und Bahnhaltestellen
¢ Informationen zu ¢ Fahrradbox & * WLAN ¢ Carsharing & Dérpsmobile WIESbad en —
Mobilititsangeboten abstellanlagen ¢ Fahrkartenautomat * Mitfahrbinke
* Stadtplan * Fahrradreparaturstation o Kiosk/Backerei * Bikesharing
* Digitale Fahrgastinformation * Personenunterstand ¢ SchlieBficher * Birgerbusse Parkraum
* Servicecenter * Parkplitze (Park & Ride) ¢ Notrufsprechstelle
* Infopoint * Taxistand management-
konzept

Quelle: (Kiel, 2020)

Gesamtbericht
Abbildung 40: Mobilitatsstation in KéIn unter anderem mit Carsharing-Angebot

(Cambio, flinkster) und Marktplatz fur private Stellplatze (Ampido) 16. September 2021

Quelle: (Koln, 2017)

In Wiesbaden sind aktuell drei Carsharing-Anbieter mit rund 100 Fahrzeugen
aktiv: book-n-drive, Stadtmobil, mobileeee.

Die Landeshauptstadt Wiesbaden und ESWE Verkehr erarbeiten derzeit ein ge-
meinsames Konzept fur ein erweitertes Carsharing-Angebot im Stadtgebiet.
Langfristig ist angedacht, den bisher bestehenden Carsharing-Bestand in Wies-
baden auf 300 Fahrzeug auszubauen und dementsprechend auch die Anzahl
der Stellplatze anzupassen.

Aktuell ist ein stationsbasiertes Angebot mit auf Grundlage einer Sondernut-
zungserlaubnis reservierten bzw. anbieterspezifischen zugeordneten Carsha-
ring-Stellplatzen im 6ffentlichen StraRenraum in der Umsetzung. Aufgrund der
aktuellen rechtlichen Situation werden zunéchst Stellplatze an BundesstraRen
ausgewiesen. Perspektivisch aber sollen zusatzliche Sondernutzungsflachen
fur stationsbasiertes Carsharing im 6ffentlichen Raum auf Gemeinde-, Kreis-
und LandesstraBen ausgewiesen werden, sobald das Hessische StraBengesetz
dies ermdglicht.

Die ESWE Verkehrsgesellschaft GmbH hat im gemeinsam mit der Mainzer Ver-
kehrsgesellschaft betriebenen Fahrradvermietsystem ESWE Verkehr meinRad
rund 550 Bikesharing-Réader im Einsatz. Weitere Anbieter sind nextbike mit rund

200 Rader und 19 virtuellen Stationen, Call a Bike mit 5 Radern in einer Station
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(am Hauptbahnhof) und der Lastenradanbieter sigo mit 2 Radern in einer Sta-
tion.

Gegenwartig gibt es an zahlreichen P+R-Anlagen auch Car- und Bikesharing-
Angebote. Die Ausstattung mit zusatzlichen Mobilitatsleistungen im Sinn von
Mobilitatsstationen ist geplant und zum Teil in der Umsetzung.

Ladeinfrastruktur

Um die Ladeinfrastruktur praxistauglich und gut sichtbar im offentlichen Raum
Zu positionieren, ist ein Verortungskonzept im gesamtstadtischen Kontext erfor-
derlich. Hierbei sollte der grundsétzliche Bedarf identifiziert werden. Das ,Elekt-
romobilitatskonzept der Landeshauptstadt Wiesbaden fiir den Individualverkehr,
ist eine MaRnahme des Sofortpaketes des Luftreinhalteplans. Die Erarbeitung
eines Ladeinfrastrukturkonzeptes fir die Landeshauptstadt Wiesbaden ist dabei
der zentrale Baustein (Wiesbaden, 2019|c]). Eine weitere Hilfestellung bildet
das Standorttool des Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI, 2021). Das Starterset Elektromobilitat gibt praktische Tipps und Hand-
lungsempfehlungen, wie Kommunen die Elektromobilitéat ausbauen kénnen
(NOW, 2021).
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7 Anleitung zur Erstellung von Parkraummanagement-
konzepten fur Quartiere (Handbuch, Beta-Version)

Die vorliegende Anleitung (Handbuch) enthalt Hinweise zur Planung, Umset-
zung und Betrieb, mit denen die Stadtverwaltung, eine Parkraummanagement-
gesellschaft oder fachkundige Dritte konkrete Parkraumanagementkonzepte fiir
die einzelnen Quartiere in Wiesbaden aufstellen kbnnen. Ziel ist es, stadtweit
aufeinander abgestimmte Konzepte unter Beriicksichtigung der jeweiligen quar-
tiersspezifischen Rahmenbedingungen zu erstellen.

Die Auftraggebenden (Stadtverwaltung) sollen mit dem Handbuch in der Lage
sein

Ausschreibungen zu erstellen,
Konzepte fachlich zu bewerten,
Umsetzungen zu planen und

MalRnahmen zu evaluieren.

Fur die ausfihrenden Akteure (Planungsbiiros oder andere fachliche Beteilig-
ten) enthélt der Leitfaden konkrete Vorgaben zum Ablauf und zu den Ergebnis-
sen eines Parkraummanagementkonzepts fir das Untersuchungsgebiet, wie

Arbeitsschritte und -abfolge der durchzuflihrenden Untersuchungen,
Grundlagendaten, die zu erarbeiten sind,

Maflinahmen, die in Abhangigkeit zur ortlichen Bestandssituation festzule-
gen sind.

Das Handbuch bertcksichtigt

die Ziele fur die Gestaltung des Parkraummanagements in Wiesbhaden
(vgl. Kapitel 2),

die stadtebaulichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen sowie die Er-
fahrungen mit den bisher in Wiesbaden angewendeten Parkraummanage-
mentmalnahmen (vgl. Kapitel 3),

den aktuellen Stand der kommunalen Parkraumpraxis und der technologi-
schen Entwicklungen sowie den rechtlichen Rahmen zum Parkraumma-
nagement in Deutschland zum Zeitpunkt der Erstellung des Berichtes
(vgl. Kapitel 5)

und setzt den gesamtstadtischen Rahmen fir das Parkraummanagement in
der Landeshauptstadt Wiesbaden voraus (vgl. Kapitel 6).
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Die vorliegende Version stellt einen Entwurf des Handbuchs dar (Beta-Version).
Nach dieser Anleitung sollen bis zu sechs konkrete Stadtquartiere Uberplant
werden, die dabei gewonnenen Erfahrungen sollen dann in eine zu tberarbei-
tende endgultige Version des Handbuchs einflieRen.

Das Handbuch beinhaltet alle Phasen von der Planung bis zur Umsetzung und
Evaluierung (Abbildung 41). Es enthélt die notwendigen Handlungsschritte und
wenn-dann-Abhangigkeiten zwischen den Analyseergebnissen und dem Mal3-
nahmenkonzept.

Abbildung 41: Phasen eines Parkraummanagementkonzeptes

Voriberlegungen und Ausschreibung (Kapitel 7.1)

Erstellen von Quartierskonzepten (Kapitel 7.2 bis 7.9)

Offentlichkeitsbeteiligung (Kapitel 7.10)

Umsetzung (Kapitel 7.11)
Evaluation (Kapitel 7.12)
Dokumentation (Kapitel 7.13)

Das Handbuch behandelt Instrumente, die auf Quartiersebene zur Anwendung
kommen kdnnen. Dies sind:

® Die Prufung einer flichenhaften Parkraumbewirtschaftung.

© Die Anpassung des Parkraumangebotes zum Beispiel durch eine Anderung
der Parkstandanordnung, Schaffung von Quartiersgaragen oder die Frei-
gabe von privatem Parkraum fur 6ffentliche Nutzungen.

Hinweise zur Gestaltung und Anpassung der Angebote fiir

Liefern und Laden,

- Radabstellanlagen,

- Sharing-Angebote und Mobilitatsstationen,
- Mobilitatseingeschrankte Personen,

- E-Lademdglichkeiten,

- Reisebusse und Taxen.
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7.1 Voruberlegungen

Vor der Erstellung eines Quartierskonzeptes ist die Festlegung entsprechender
Ziele notwendig, die mit dem Konzept erreicht werden sollen (z. B. Reduzierung
des Parkdrucks flachenhaft oder in konkreten raumlichen Bereichen, Befriedi-
gung der Parkraumnachfrage fur Bewohnende und Kurzparkende, ErschlieBung
von Flachenpotenzialen fiir nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden u. &.).

In Abhéangigkeit dazu sind dann der Untersuchungsumfang und die Abgrenzung
des Untersuchungsgebietes abzustimmen.

Abgrenzung des Untersuchungsgebietes:

- Abgrenzung in Anlehnung an die in Kapitel O dargestellten potentiellen
Erweiterungsgebiete der Parkraumbewirtschaftung (Abbildung 16)

- Uberprifung und ggf. Anpassung der Abgrenzung

Die Gebiete sollten eine mdglichst homogene Nutzungsstruktur haben
und nicht zu grof3 gefasst sein. Im Idealfall ist das Untersuchungsgebiet
etwas groRer als das Plangebiet. So kbnnen potenzielle Auswirkungen
auf das angrenzende Umfeld beriicksichtigt werden. Zu bertcksichtigen
sind naturliche Grenzen wie Flisse, zusammenhangende Griunflachen
(Parks) aber auch die starke Trennwirkung von grofRen und stark befah-
renen Verkehrsachsen, Bahntrassen u. &.

Zusammenstellen der zu prifenden Instrumente

Nicht in jedem Quartier sind alle Fragestellungen zu betrachten. Im Sinne
einer wirtschaftlichen Bearbeitung sind nur die Instrumente sinnvoll, die in
dem jeweiligen Quartier nicht im Vorhinein auszuschlie3en sind oder die
nicht bereits in Ubergeordneten Planungen gepruft wurden. Die Festlegung
ist vor Beginn der Arbeiten an den Quartierskonzepten notwendig, da die je-
weiligen Voraussetzungen in der Bestandsanalyse zu prifen sind. Einzelne
Nacherhebungen sind mit einem hdheren zeitlichen und finanziellen Auf-
wand verbunden.

Die Landeshauptstadt Wiesbaden hat sich zum Ziel gesetzt den Parkraum effi-
zienter zu nutzen. In diesem Zusammenhang sind die Kernpunkte der Quar-
tierskonzepte in der Regel:
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Prufung einer Parkraumbewirtschaftung mit

Bestandsanalyse (vgl. Kapitel 7.2.1),

MaRnahmenkonzept (vgl. Kapitel 7.2.2),

Uberwachungskonzept (vgl. Kapitel 7.2.3),

Wirtschaftlichkeitsbetrachtung (vgl. Kapitel 7.2.4),
Offentlichkeitsbeteiligung,
Anfertigung anordnungsféhiger Verkehrszeichenplane,

Abstimmung des Konzeptes auf fachlicher und politischer Ebene.

Darliber hinaus sind je nach Ziel- und Problemstellung unter Berticksichtigung
des Charakters des Quartiers folgende Bausteine wahlbar

Prifung von MalRnahmen zur Anpassung des Parkraumangebotes,
Prufung mdéglicher Quartiersgaragen,

Hinweise zu Liefern und Laden,

Hinweise zu Fahrradabstellanlagen,

Hinweise zu Car- und Bikesharing-Angeboten,

Ggf. weitere gebietsspezifische Fragestellungen.

Sofern nicht eigene Kapazitaten und Know-How vorhanden sind, sind die erfor-
derlichen Leistungen auszuschreiben. Als Hilfestellung flr die Erstellung der
Ausschreibungsunterlagen ist die in Anlage 5 enthaltene Musterausschreibung
heranzuziehen. Diese enthalt die notwendigen Leistungsbausteine, die fur die
Erstellung der Quartierskonzepte notwendig sind. In der Ausschreibung sind die
im Quatrtier zu beriicksichtigenden Bausteine zu tibernehmen und ggf. auf die
speziellen Anforderungen vor Ort anzupassen.

7.2 Parkraumbewirtschaftung

Die Parkraumbewirtschaftung ist das zentrale Instrument zur Beeinflussung der
Parkraumnachfrage (vgl. Kapitel 6.2). Sie kommt grundsatzlich in Frage, wenn

Hoher Parkdruck herrscht, d. h. es gibt kaum freie Stellplatze und

Verschiedene Nutzergruppen um die wenigen freien Stellplatze konkurrie-
ren (z. B. Bewohnende, Kundschaft, Beschéftigte).
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ParkraumbewirtschaftungsmaRnahmen beruhen auf dem Stral3enverkehrs-
recht. Sie mussen daher verkehrlich begriindet sein. Fir eine rechtssichere An-
ordnung sind die im Folgenden dargestellten Arbeitsschritte (Abbildung 42) not-
wendig:

Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse schafft die Grundlagen fur die Konfliktbewertung
(Parkraumbilanz) und die Entwicklung des MaBnahmenskonzepts. Das Er-
fassen und Bewerten der vorhandenen Parkraumsituation ist fur die ver-
kehrliche Bewertung und die rechtssichere Anordnung von Parkraum(be-
wirtschaftungs)mafinahmen entscheidend. Auf der anderen Seite ist der
Umfang der Bestandsanalyse sehr genau auf die voraussichtlichen Mal3-
nahmen auszurichten, da Erhebungen in der Regel sehr kostenintensiv
sind.

MaRnahmenkonzept

Auf Grundlage der Bestandsanalyse, der zu erwartenden kinftigen stadte-
baulichen und verkehrlichen Entwicklungen, der gesamtstadtischen und ge-
setzlichen Vorgaben ist ein auf das Gebiet abgestimmtes Bewirtschaftungs-
konzept zu erarbeiten. Hierfur wird zunéchst die verkehrliche Sinnhaftigkeit
Uberpruft und anschlieRend Empfehlungen fir geeignete Bewirtschaftungs-
form, -zeiten und Gebuhren, Parkdauerbeschrankungen, Umgang mit Son-
dernutzergruppen gegeben. Sollte eine Bewirtschaftung verkehrlich nicht
begriindbar sein, ist der Auftraggeber umgehend zu informieren und das
weitere Vorgehen abzustimmen. Wenn im Gebiet keine weiteren MalRnah-
men aulRer der Parkraumbewirtschaftung in Betracht kommen, ist ein Ab-
bruch der Untersuchung an dieser Stelle in Betracht zu ziehen und das wei-
tere Vorgehen abzustimmen (z.B. Kommunikationsmaf3nahmen).

Uberwachungskonzept

Essentiell fur die verkehrliche Wirkung ist eine intensive Kontrolle der Ein-
haltung der Parkregelungen. In diesem Zusammenhang sind fir das Gebiet
unter Beriicksichtigung der Bewirtschaftungsform ein sinnvoller Uberwa-
chungsturnus festzulegen und die hierfir erforderlichen personellen Kapazi-
taten zu ermitteln.

Wirtschaftlichkeitsbetrachtung

Die Voraussetzung fur eine Parkraumbewirtschaftung ist das verkehrliche
Erfordernis. Gleichzeitig ist eine flachenhafte Bewirtschaftung kosteninten-
siv. Oftmals decken die Einnahmen aus Parkgebiihren sowie Verwarn- und
BuRgeldern die Investitions- und Betriebskosten. Um die Auswirkungen fur
den stadtischen Haushalt darzustellen, sind die zu erwartenden Einnahmen
und Ausgaben abzuschatzen.
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ESWE Verkehr Abbildung 42:  Arbeitsschritte eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes
Wipark
Landeshauptstadt
. U') Bestands- Parkraumangebot
Wiesbaden - analyse - sffentlicher StraBenraum
Parkraum- - 6ffentliche Sammelanlagen
- private Sammelanlagen
management- Parkraumnachfrage
konzept - Parkraumbelegung
- Parkdauer
Gesamtbericht - Nutzergruppen
Zukinftige Entwicklung
- Parkraumangebot

16. September 2021

- allgemeine Parkraumnachfrage
- Parkraumbelegung
Konfliktanalyse und Handlungspotentiale

MaRnahmen- verkehrliche Begriindung
Abgrenzung der Bewirtschaftungsgebiete

konzept Parkregelung
verkehrliche Wirkung

Uberwachungs-

konzept

Wirtschaftlich- Einnahmen

. Ausgaben
keitsbe- Zusammenfassende Bewertung
trachtung

Parkraumbewirtschaftun

Quelle: LK Argus

7.2.1 Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse untersucht das Parkraumangebot und die Parkraumnach-
frage. Auf dieser Grundlage werden die vorhandenen Konflikte und Handlungs-
erfordernisse analysiert.

Um das MalRnahmenkonzept auch an den zukinftigen Entwicklungen des Park-
raumes auszurichten, ist unter bestimmten Voraussetzungen auch eine Prog-
nose der Parkraumentwicklung sinnvoll. Dies ist vor allem dann der Fall, wenn
sich zukiinftig relevante Anderungen in Parkraumangebot und / oder -nachfrage
ergeben.

Parkraumangebot

Die Erfassung des aktuellen Parkraumangebotes ist die Grundlage fir alle wei-
teren Untersuchungen. Von Bedeutung sind die Anzahl der Parkstédnde und die
aktuellen Parkregelungen. Durch eine spatere Gegenuiberstellung des Parkrau-
mangebotes mit der Parkraumnachfrage kann der Parkraumbelegungsgrad er-
mittelt werden.
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Die Erhebung erfolgt im 6ffentlichen StralBenraum straRenabschnittsscharf und
getrennt nach StralRenseite. Die Stral3enabschnitte werden jeweils durch die
Knotenpunkte abgegrenzt. Eine genauere Erfassung mit einer Verortung jedes
einzelnen Parkstandes liefert zwar noch genauere Daten, ist aber auch mit ei-
nem unverhaltnismagiig hoheren Aufwand verbunden und erfahrungsgemar
nicht flachendeckend nétig. Zudem ist die Verortung in Abschnitten ohne mar-
kierte Parkstande nicht eindeutig.

Offentliche Sammelanlagen sind komplett zu erfassen. Auf private Sammelanla-
gen hat die Stadt keine direkte Einflussmdglichkeit. Daher ware allein fir die
Untersuchung der Machbarkeit einer Parkraumbewirtschaftung deren Erhebung
nicht zwingend notwendig. Allerdings liefert die Kenntnis tber die vorhandenen
privaten Parkraumkapazitaten wichtige Informationen u. a. fur die Fragestel-
lung, ob ein Teil der Parkraumnachfrage vom 6ffentlichen Raum in private Sam-
melanlagen verlagert werden kann. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass eine Er-
hebung oft nur eingeschrankt maglich ist, wenn die Zugéanglichkeit einge-
schréankt ist oder die Begehung durch die Eigentiimer untersagt ist. Als Kompro-
miss zwischen Aufwand und Erkenntnisinteresse beschrankt sich die Erhebung
auf private Sammelanlagen mit mindestens 20 Stellplatzen. Kleinere Sammel-
anlagen sind fiir eine Verlagerung der Parkraumnachfrage erfahrungsgeman
nicht von Bedeutung.

Die Erfassung des Parkraumangebotes erfolgt durch Vor-Ort-Begehungen. Eine
alternative Auswertung von Luftbildern kénnte zwar eine Uberschlagige Ermitt-
lung der Parkstandsanzahl gewéahrleisten, die notwendigen Kenntnisse ber die
Parkregelungen sind damit allerdings nicht zu gewinnen. Daher sind Vor-Ort-Er-
hebungen durchzufihren.

Alle markierten Parksténde sind zu zahlen, Abschnitte ohne Markierungen sind
zu vermessen. Unterbrechungen beispielsweise durch Bordsteinabsenkungen,
Baume, Ausfahrten, Haltestellen oder @hnliches sind auszusparen. Jede Park-
regelung ist gesondert zu vermessen. Aus der Langenmessung kann dann die
theoretische Anzahl der Parkstande errechnet werden. Die dabei anzusetzen-

den Mal3e fir die Parkstande sind Tabelle 9 zu enthehmen.

Tabelle 9: MaRe zur Berechnung der Parkstandsanzahl
Anordnung der Parkstande Mal (je Parkstand)
Langsparken 520m
Senkrechtparken 250m
Schragparken 3,00 m

Quelle: (FGSV, 2005)
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Bei den Erhebungen sind zusatzlich folgende Kriterien zu erfassen (Abbil-
dung 43):

Art und Lage (Anordnung im Stralenraum / Sammelanlage, 6ffentlich / pri-
vat, Langsparken / Senkrechtparken) und

Regelung (z. B. Haltverbot, Parkdauerbegrenzung, Nutzerbeschrénkung,
Ladezone) und Geltungszeitraum der Einschréankungen.

Abbildung 43: Beispiel: Standardisierter Erfassungsbogen fiir das Parkraumangebot

Tour: Wiesbaden-Schelmengraben Datum: Erheber:
Bemerkungen
Anzahl / Markierung Lage | Richtung Regelungen heiten (Nutzer eitraum temp. Haltv
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302a1 177,50 m 34 x X [x Abschnitt 302a1 & 302a2 trennt eine permanente Absy

Quelle: LK Argus

Die Daten sind anschlieend zu digitalisieren. Auf dieser Grundlage kann das
vorhandene Parkraumangebot analysiert und in Karten graphisch dargestellt

werden. Im Ergebnis sind die Anzahl der vorhandenen Parkstande in Summe
und nach Parkregelung und dessen Lage im Stral3enabschnitt bzw. auf Sam-
melanlagen bekannt.
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Abbildung 44: Beispiel: Darstellung des Parkraumangebots im 6ffentlichen
Straenraum

8 Anzahl Stellplatze

—— ohne Einschrankungen
kostenpflichtig

—— Nutzerbeschrankung
Motorradabstellplatz
—— Haltverbot

temporares Halteverbot
—— kein Parkraumangebot
----- Baustelle

Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Parkraumnachfrage

Die Parkraumnachfrage ist in Hinblick auf
den Belegungsgrad (Wie viele Fahrzeuge parken?) und

die Nutzergruppen (Wer parkt?)

zu erfassen. Um den zeitlichen und finanziellen Aufwand fur die Erhebungen in
einem vertretbaren Maf? zu halten, sind in der Regel beide Erhebungen gleich-
zeitig durchzufiihren.

In Gebieten, wo die Grundlagen fiir eine Bewirtschaftung mit héherer Wahr-
scheinlichkeit nicht gegeben sind (z. B. in Gebieten der 4. Prioritét entspre-
chend den Ausfihrungen in Kapitel 0) ist ein zweistufiges Vorgehen sinnvoll.
Zunéchst ist nur der Belegungsgrad zu erfassen. Erst wenn entsprechend hohe
Belegungsrade ermittelt werden, ist im zweiten Schritt die Erhebung der Nutzer-
gruppen notwendig.
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Parkraumbelegung

Die Parkraumbelegung wird durch Zahlung der parkenden Fahrzeuge im ge-
samten Untersuchungsgebiet ermittelt. Berticksichtigt werden analog zum Park-
raumangebot

der offentliche StraRenraum straRenabschnittsscharf und getrennt nach
StralRenseite,

die offentlichen Sammelanlagen und

die privaten Sammelanlagen ab 20 Stellplatzen.

Die Zahlungen erfolgen an einem Normalwerktag zu drei Zeiten. Normalwerk-
tage sind Dienstag bis Donnerstag auf3erhalb der Ferien. Zusétzlich sind Ver-
zerrungen durch Sperrungen, grof3e Baustellen oder ahnliches auszuschlieRen.

vormittags um 11 Uhr
(in der Regel der Zeitpunkt mit der héchsten Belegung durch eine Uberlage-
rung von Bewohnenden, Beschéftigten und Kundschaft/Besuchenden)

nachmittags um 15 Uhr
(zur Bertcksichtigung des Verkehrs durch Einkauf etc.,)

nachts um 2 Uhr
(zur Erfassung der Bewohnenden)

Abhéngig von der Gebietsstruktur kénnen auch zuséatzliche Erhebungen zu wei-
teren Tageszeiten und/oder am Wochenende sinnvoll sein. Beispielsweise am
Abend um 19 und/oder 21 Uhr zur Beriicksichtigung des Verkehrs durch Gast-
ronomie (Tabelle 10). Bei speziellen Veranstaltungen bspw. in einem Stadion ist
die Erhebungszeit abhéngig vom Veranstaltungsbeginn zu wéhlen. Um den
Zeitpunkt der hochsten Nachfrage zu erfassen, sollte als Erhebungszeit die
Mitte der Veranstaltung gewahlt werden.

Am Wochenende spielen vor allem Freizeit- und Einkaufsverkehre eine wichtige
Rolle. Erhebungen sind daher am Wochenende in Bereichen mit einem hohen
Geschaftsbesatz oder in touristisch nachgefragten Bereichen zum Zeitpunkt der
hdchsten Nachfrage, also um 11 Uhr sinnvoll. Sind intensive gastronomische
Nutzungen vorhanden, sind auch hier am Abend um 19 und/oder 21 Uhr Erhe-
bungen erforderlich.

Tabelle 10: Erhebung der Parkraumnachfrage zur Bestimmung der Belegung
Uhrzeit Werktag Wochenende
11 Uhr Regelfall, da Zeitpunkt bei hohem Freizeit- und
der héchsten Nachfrage Einkaufsverkehr
15 Uhr Regelfall zur Berlicksich-  bei hohem Freizeit- und
tigung des Einkaufver- Einkaufsverkehr
kehrs
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19/ 21 Uhr Bei intensiver Gastrono- bei intensiver Gastrono-
mienutzung mienutzung

02 Uhr Regelfall zur Erfassung
des Bewohnerparkens

individuell bei Veranstaltungen bei Veranstaltungen bspw.
bspw. im Stadion im Stadion

Quelle: LK Argus

Das Erhebungspersonal erfasst zu jeder Erhebungszeit analog zum Parkrau-
mangebot stralRenabschnittsscharf, unabhéngig davon ob Parkstande vorhan-
den sind (Abbildung 45):

die Anzahl der Fahrzeuge nach der Fahrzeugart

Zu erfassen sind alle Fahrzeuge in einem Abschnitt. Unterschieden werden
motorisierte Zweirader, Pkw, Transporter, Lkw und sonstige abgestellte
Fahrzeuge. Auch motorisierte Zweirader auf Gehwegen sind zu erfassen.

Anhand der in Tabelle 11 enthaltenen Faktoren, sind die gezéhlten Fahr-
zeuge in Pkw-Einheiten umzurechnen. Damit ist gewahrleistet, dass der un-
terschiedliche Flachenbedarf der Fahrzeugarten bericksichtigt wird.

Falschparker
Dies dient zum einen der Plausibilisierung der Zahlergebnisse und zum an-
deren Identifizierung von Bereichen mit Falschparkern.

Am Erhebungstag nicht nutzbare Parkstédnde

Das sind Bereiche, die z. B. durch Baustellen oder andere Gegenstande als
Kfz (z. B Container, Toiletten, starke Verschmutzung oder Moébel) nicht be-
parkt sind. Diese Parkstande sind vom theoretisch verfligbaren Parkrau-
mangebot abzuziehen.

Tabelle 11: Umrechnungsfaktor
Fahrzeugart Pkw-Einheit
Pkw 1,0
motorisierte Zweirader 0,5
Transporter 1,0
Lastkraftwagen 1,5
sonstige Fahrzeuge (z. B. Anhanger) 1,0

Quelle: (FGSV, 2005)

In Bereichen, in denen bereits eine Parkraumbewirtschaftung besteht, sind au-
Rerdem die Parkberechtigungen (Parkscheibe, Parkschein, Bewohnerparkaus-
weis, Ausnahmegenehmigung, ...) mitzuerfassen. Daraus lassen sich wichtige
Hinweise auf ggf. notwendige Anpassungen der Regelungen und zur Wirksam-
keit der Uberwachung (Schwarzparkeranteil) ableiten
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ESWE Verkehr Der Erhebungsbogen ist so intuitiv wie méglich zu gestalten, um eine leichte
Wipark Handhabbarkeit durch das Erhebungspersonal zu gewéhrleisten.
Landeshauptstadt . - . .
) P Abbildung 45: Beispiel: Standardisierter Erfassungsbogen fiir die Parkraumbelegung
Wiesbaden -
Parkraum- Route: 1 Name:
managem ent- Erhebungszeit: Datum:
Anzahl von ... davon Anzahl an ...
konzept Ab- ...StraRe
schnitt von ... bis ... Halte- sonstige
. Pkw Lieferwagen Lkw/Bus Motorrad Sonstiges \{organ.gen Falsch-
Gesamtbe”cht m::;::“ parker
Schlesische StraRy
16 September 2021 206b v:n g::aseTn:l' Stlr'abi: Falckensteinstr
Schlesische StraR}
207b v:n ;:I::skcen:mir:tr ebis Cuvrystr
Schlesische StraR}
208b v:n g:\l:;s: bisrzfl'azorstr
Taborstraf
176c v:n QSrcshI[:si;:he Str. bis Wrangelstr.
Wrangelstrale
218a von Taborstr. bis Cuvrystr.

Quelle: LK Argus

Weitere Hinweise zu Erhebungen sind den Empfehlungen fur Verkehrserhebun-
gen der Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen zu entneh-
men (FGSV, 2012[b]).

Die ermittelten Pkw-Einheiten sind dem praktisch vorhandenen Parkraumange-
bot gegenliberzustellen und der Belegungsgrad zu ermitteln. Das praktisch ver-
fugbare Parkraumangebot ist durch Baustellen, temporére Haltverbote oder
ahnlichen in der Regel geringer als das theoretische.

Der Belegungsgrad ist fir das gesamte Untersuchungsgebiet und fur die ggf.
gebildeten Teilgebiete in einem Diagramm zusammenzufassend darzustellen.
Fir jeden Erhebungsdurchgang sind jeweils der offentliche StraRenraum, fir
die Sammelanlagen (6ffentlich und privat) getrennt voneinander sowie in einer
Gesamtbetrachtung auszuweisen. Ein Beispiel zeigt Abbildung 46. Die Gesamt-
betrachtung ermdglicht die Bewertung, in welchem Mal3e das Angebot die
Nachfrage grundsétzlich decken kann. Die getrennte Betrachtung nach Stra-
Benraum und Sammelanlagen gibt Aufschluss dartiber, ob bei hier eine unglei-
che Verteilung vorhanden ist.
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Abbildung 46: Beispiel Mittlerer Parkraumbelegungsgrad im Zeitverlauf

m Gesamt

11 Uhr StralRenraum

m Sammelanlagen

15 Uhr

02 Uhr

e Q.—,,\e

R de de oo de o\p S\n Qg\o

0\0 o\ﬁ u\o
F S L & & S & & & 8
Mittlerer Belegungsgrad im Untersuchungsgebiet Wiesbaden - Biebrich

Quelle: LK Argus

Daruber hinaus ist der Belegungsgrad stral3enabschnittsscharf und ggf. fur die
Teilgebiete in Karten darzustellen. So kénnen Bereiche mit einer Uberbelegung
und ggf. gleichzeitig freie Kapazitaten identifiziert werden. Fir die Kartendar-
stellung werden die Belegungsgrade in folgende Klassen eingeteilt:

® sehr gering (< 50 %)
® gering (50 — 69 %)
©® mittel (70 — 89 %)

® Hoch (90 - 99 %)

® Sehr hoch (100 — 109 %)

Nicht legal abdeckbar (= 110 %)

Ein Belegungsgrad zwischen 100 und 110 % kann in Abschnitten ochne mar-
kierte Parkstande bei engem Parken theoretisch auch ohne Parkverstti3e er-
reicht werden. Auch Abschnitte ohne Parkraumangebot werden dargestellt. Ein
Beispiel zeigt Abbildung 47.
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ESWE Verkehr Abbildung 47: Beispiel zur Darstellung des Parkraumbelegungsgrads im 6ffentlichen
Strallenraum
Wipark
Landeshauptstadt
. P
Wiesbaden — ; ;
Parkraum- i
management- -
konzept
. o
Gesamtbericht o,
16. September 2021
N%%,%
!
£

7
7 = Nicht legal abdeckbar (= 110 %)
N ,/ —— Sehr hoch (100 -109 %)

[/ — Hoch (90- 98%)
/ Mittel (70 - 89%)
/i —— Gering (50 - 69%)

= Sehr gering (< 50 %)
= Keine Abstellstande

Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Parkdauer und Nutzergruppen

Die Bestimmung der Parkdauer und der Nutzergruppen im Untersuchungsge-
biet erfolgt durch anonymisierte Kennzeichenerfassungen. Dabei geht es nicht
um Halterfeststellungen oder Ableitungen aus dem Ortskennzeichen. Ziel ist es,
zu erkennen, wie lang und zu welcher Zeit ein Fahrzeug im Gebiet parkt. Aus
diesen Parkmustern werden schliel3lich Ruckschlisse auf die Nutzergruppen
gezogen.

Die Kennzeichenerfassung ist im Regelfall an einem Normalwerktag zwischen
9 — 19 Uhr in einem Zwei-Stunden-Rhythmus und nachts um 2 Uhr durchzufih-
ren. Die unterschiedlichen Erhebungszeiten gewéahrleisten, dass alle relevanten
Nutzergruppen (Bewohnende, Besuchende, Kundschaft, Beschéftigte etc.) er-
fasst werden.

Abhéngig von der Gebietsstruktur kénnen weitere Erhebungsdurchgange er-
ganzt werden. So kann es z. B. in Quartieren mit einer hohen Gastronomie-
dichte sinnvoll sein, die Erhebung am Abend bis 21 Uhr oder 23 Uhr zu verlan-
gern. Daruber hinaus kann auch eine Erhebung an einem Samstag sinnvoll
sein, wenn das Gebiet einen entsprechenden Freizeit- oder Veranstaltungswert
aufweist. Der Zwei-Stunden-Rhythmus ist beizubehalten.
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Die Kennzeichen werden ohne Ortskennung erfasst. Halterfeststellungen o. a.
sind somit ausgeschlossen. Im Zuge der Plausibilisierung hat es sich bewéhrt
die Fahrzeugart mitzuerfassen und falsch abgestellte Fahrzeuge extra zu mar-
kieren (Abbildung 48).

Abbildung 48: Beispiel: Erfassungsbogen fiir Kennzeichenerfassung

Abschnitt: 46h Strafe der Republik von Diltheystrafie bis Kasteler Strale

Nr 15 Uhr (Di) nl 17 Uhr (Di) nl. 19 Uhr (Di) nl 2 Uhr (Mi) nal
Abschnitt: 53a Kasteler Stralie von Stralle der Republik bis Borkholder Strake

Nr 15 Uhr (Di) ntl, 17 Uhr (Di) untl, 19 Uhr (Di) nl. 2 Uhr (Mi) nl

1

2

3

4

5

6

Quelle: LK Argus

In der Regel sind bei anonymisierten Kennzeichenerfassungen Stichprobener-
hebungen ausreichend. Eine Vollerhebung ist mit einem deutlich héheren Auf-
wand verbunden. Sie kommen daher nur in Gebieten zur Anwendung, die sehr
unterschiedliche Strukturen aufweisen. Hintergrund ist, dass in diesen Gebieten
Ergebnisse aus Stichprobenerhebungen nicht auf das Gesamtgebiet Gbertrag-
bar sind.

Die Stichprobenerhebung soll an der Halfte des offentlichen StralRennetzes auf
jeweils einer StralRenseite durchgefiihrt werden. Damit sind rund 25 % des 6f-
fentlichen Parkraumangebotes abgedeckt. Die Abschnitte sind auf das gesamte
Gebiet zu verteilen und so zu wahlen, dass mdglichst typische Strafen bertick-
sichtigt werden. Damit lassen sich Rickschlisse auf die benachbarten Strafl3en
ziehen. Findet die Kennzeichenerfassung als Vollerhebung statt, ersetzt dies in
der Regel zusatzliche Zahlungen. Die Parkraumbelegung ist bei Vollerhebung
aus den Daten der Kennzeichenerfassung generierbar.

Die Auswertung erfolgt auf Ebene des Quartiers bzw. ggf. gebildeter Teilge-
biete. In einem ersten Schritt wird die mittlere Parkdauer bestimmt. Anhand die-
ser werden die geparkten Fahrzeuge unterschieden in

Kurzparkende (mittlere Parkdauer bis zu vier Stunden) und

Langparkende (mittlere Parkdauer Gber vier Stunden).

Eine Zuordnung zu Kurz- und Langparkenden ist nicht méglich, wenn Beginn
und Ende des Parkvorgangs nicht genau bestimmt werden konnten. So kann
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ESWE Verkehr ein Fahrzeug, das bspw. einmalig morgens um 9 Uhr erfasst wird, morgens um
Wipark 8 Uhr (= Kurzparkende) oder bereits in der Nacht (= Langparkende) dort abge-
Landeshauptstadt stellt worden sein. Die Ergebnisse sind in einem Diagramm darzustellen (Abbil-
Wiesbaden — dung 49)
Parkraum-

management-

konzept 100% -

Gesamtbericht 20% {—
16. September 2021 80% 1
S 70%
i 60% -
50% -~
40%
30% -
k.A.
E 20% u Kurzparkende
10% - u Langparkende
0% T T T

9 Uhr 11 Uhr 13 Uhr 15 Uhr 17 Uhr 19 Uhr
Werktag

Abbildung 49: Beispiel: Kurz- und Langparkende werktags

Anteil an den erfassten Fahrzeugen
im UntersuchungsgebietBiebrich

Quelle: LK Argus

Mit Kenntnis der Parkmuster (Beginn und Ende eines Parkvorgangs) kdnnen im
zweiten Schritt Riickschlisse auf die Fahrzeugnutzer gezogen werden.?2 Fol-
gende Nutzergruppen werden unterschieden:

® Gebietsfremde Kurzparkende
(Parkdauer bis zu vier Stunden, z. B. Kundschaft und Besuchende, die nicht
nachts im Gebiet parken),

® Gebietsfremde Langparkende
(Parkdauer Uber vier Stunden, z. B. Beschéaftigte, die nicht nachts im Gebiet
parken) und

® Bewohnende
(alle Fahrzeuge, die nachts im Gebiet parken).

Die Ergebnisse sind ebenfalls in Diagrammen darzustellen (Abbildung 50).

22 Durch das Erfassen des konkreten Parkverhaltens und Ableiten der Nachfragegrup-
pen kdnnen im Unterschied zu Auswertungen von Motorisierungsgraden unmittelbar
Wirkungen von veranderten Lebensmustern (z. B. vermehrtem Home-Office) be-
104 riicksichtigt werden.
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Abbildung 50: Beispiel: Anteil der verschiedenen Nutzergruppen an allen Parkenden ESWE Verkehr

Wipark
Landeshauptstadt
Wiesbaden —
Parkraum-
management-
konzept

100%

90%

80%

70%

60%

O Gebietsfremde Parkende

50% (unbek. Parkdauer) n Gesamtbericht

(Biebrich)

40% O Gebietsfremde

Kurzparkende

16. September 2021
30%

B Gebietsfremde

20% Langparkende H

Anteil an allen erfassten Fahrzeugen

10% mBewohnende —

0%
9 Uhr 11 Uhr 13 Uhr 15 Uhr 17 Uhr 19 Uhr

Quelle: LK Argus

Zukunftige Entwicklungen

Eine Prognose ist sinnvoll, wenn absehbar ist, dass sich die Parkstrukturen im
Gebiet zukinftig in einem relevanten Ausmafl andern und/oder die Vorausset-
zungen fir eine Bewirtschaftung (hoher Parkdruck und/oder Nutzerkonkurrenz)
gerade nicht erflllt werden. Sie ist damit eine optionale Leistung, die nicht in je-
dem Parkraumbewirtschaftungskonzept sinnvoll ist. Ggf. ist eine Nachbeauftra-
gung maglich.

Die Prognose bertcksichtigt die Entwicklung von
Parkraumnachfrage

- allgemeine Tendenzen des MIV-Nutzungsverhaltens durch aktuelle
Trends wie Car-Sharing, E-Mobilitat aber auch durch das OPNV-Ange-
bot,

- Nachfragednderung durch Neubebauung oder Umstrukturierung

Parkraumangebots

- bereits vorhandene Planungen (,Sowieso-MalRnahmen®), die unabhangig
von der Parkraumkonzeption umgesetzt werden. Das kdnnen z. B. der
Wegfall oder das Hinzukommen von Parkraumkapazitaten durch ge-
plante StraBenbaumafinahmen oder die Bebauung bisher zum Parken
genutzter Flachen sein
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ESWE Verkehr Bilanzierung, Bewertung und Konfliktanalyse

Wipark

Landeshauptstadt Dieser Arbeitsschritt stellt dem 6ffentlich zugénglichen Parkraumangebot die
Wiesbaden — Parkraumnachfrage fir das Untersuchungsgebiet gegeniiber. Sie erfolgt diffe-
Parkraum- renziert nach offentlichen und privaten Stellplatzen. Auf Grundlage der Be-
management- standsanalyse sowie der oben dargestellten Karten und Diagrammen wird die
konzept aktuelle Situation u. a. hinsichtlich folgender Kriterien bewertet:

Gesamtbericht vorhandenes Stellplatzangebot, insbesondere in Bezug auf Stellplatzbedarf,
16. September 2021 Uberlastungsbereiche, freie Kapazitaten und stadtebaulicher Vertraglichkeit,

ggof. aktuelle Bewirtschaftungsform, Taktung und Bewirtschaftungszeiten.

Durch die Erfassung der Parkberechtigungen (Bewohnerparkausweise, Park-
scheine, etc.) kdnnen ggf. auch belastbare Aussagen zum Schwarzparkeranteil
in den bereits bewirtschafteten Gebieten getroffen werden.

Im Ergebnis stellt die Konfliktanalyse zusammenfassend dar:

® wo Probleme hinsichtlich des ruhenden Verkehrs bereits bestehen bzw.
zukUnftig zu erwarten sind,

® wann diese Probleme bestehen und

® welche Ursachen identifiziert wurden
(bspw. Nutzungsstruktur, Verdrangungseffekte).

7.2.2 Mallnahmenkonzept

Auf Grundlage der Bestands- und Konfliktanalyse sowie der gesetzlichen Vor-
gaben werden die Handlungsempfehlungen fur die Parkraumbewirtschaftung
abgeleitet.

Verkehrliche Begriindung

Eine Parkraumbewirtschaftung muss verkehrsrechtlich begriindbar sein (vgl.
Kapitel 7.2.1). Feste Grenzwerte sind nicht festgelegt. Daher werden anhand
von Erfahrungswerten Orientierungswerte fir Wiesbaden benannt. Die Werte
sind nicht unbedingt als feste Grenzen zu verstehen. Werden Sie beispiels-
weise nur um wenige Prozent unterschritten, kann eine Parkraumbewirtschaf-
tung dennoch sinnvall sein.
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Die empfohlene Bewirtschaftung Mischparken mit Gebuhrenpflicht (vgl. Kapi-
tel 6.3) bevorzugt vor allem Bewohnende, Besuchende und Kundschaft. Wenn
das Finden eines freien Parkplatzes jedoch in der Regel unproblematisch ist, ist
eine Bewirtschaftung nicht erforderlich. Als Orientierungswert fur die Beurtei-
lung des Parkdrucks wird hier ein mittlerer Parkraumbelegungsgrad von 85 —
90 % verwendet.

Die empfohlene Parkraumbewirtschaftung soll vor allem gebietsfremde Lang-
parkende zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel oder von Sammelanlagen be-
wegen. In der Regel sind dies die Beschaftigten, die morgens mit dem Auto zur
Arbeit fahren und den ganzen Tag einen Abstellstand belegen. Damit die Be-
wirtschaftung einen verkehrslenkenden Effekt erzielen kann, ist also ein gewis-
ses Mal an Beschéftigten-Parken erforderlich.

In Berlin wurden bisher mittlere Langparkeranteile von 20 % und 25 % als MalR3-
stab angesetzt. Die Erfahrungen zeigen, dass dies brauchbare und praxisorien-
tierte Schwellenwerte zur Abwagung einer Parkraumbewirtschaftung sind (LK
Argus GmbH, 2014).

Die Untersuchung zur Parkraumbewirtschaftung im Hamburger Stadtteil St.
Pauli verwendet einen mittleren Anteil zwischen 15 % bis 25 %. In der Landes-
hauptstadt Erfurt und in Chemnitz kommt ein mittlerer Anteil von 25 % zum Ein-
satz.

Auf Basis der genannten Erfahrungswerte werden fiir Wiesbaden als Orientie-
rungswerte ebenfalls mittlere Langparkeranteile an den parkenden Fahrzeugen
von 20 % und 25 % verwendet.

Demnach ist eine Parkraumbewirtschaftung...

sinnvoll, wenn die mittlere Parkraumbelegung im betreffenden Gebiet min-
destens 90 % betragt und die gebietsfremden Langparkenden mindestens
25 % aller Parkstande belegen,

bedingt sinnvoll, wenn die mittlere Belegung im betreffenden Gebiet min-
destens 85 % betragt und die gebietsfremden Langparkenden mindestens
20 % aller Parkstande belegen,

nicht sinnvoll, wenn entweder die mittlere Belegung im betreffenden Ge-
biet unter 85 % liegt oder die gebietsfremden Langparkenden weniger als
20 % aller Parksténde belegen. Trotz niedrigerer Werte kann eine Bewirt-
schaftung sinnvoll sein, beispielsweise wenn Verdrangungseffekte vermutet
werden.

Fur die Abwéagung einer Parkraumbewirtschaftung werden nur Abstellstidnde im
offentlichen Raum berlicksichtigt, da die Stadt nur hier MaBhahmen umsetzen
kann.
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Abgrenzung des Bewirtschaftungsgebietes und Parkzoneneintei-
lung

Eine Parkraumbewirtschaftung ist grundsatzlich in den Gebieten rechtssicher, in
denen beide Voraussetzungen (hoher Parkdruck und Nutzerkonkurrenz) erfullt
sind. Besteht das Untersuchungsgebiet aus mehreren Teilgebieten und sind die
Voraussetzungen nicht in allen Gebieten erfllt, ist zu prifen wie sich die Teil-
bewirtschaftung auswirkt. Ist anzunehmen, dass der Parkdruck und die Nutzer-
konkurrenz sich in die Bereiche verlagern, ist auch dann eine Bewirtschaftung
sinnvoll. Dies ist im Einzelfall unter Berticksichtigung der Rahmenbedingungen
zu prifen. Dabei sind das dortige Parkraumangebot sowie dessen Lage und die
topografischen Rahmenbedingungen zu bericksichtigen.

In den Gebieten in denen eine Bewirtschaftung verkehrlich begrindbar ist, sind
entsprechende Parkzonen herzuleiten. Dabei sind folgende Grundsétze anzu-
wenden:

Ausdehnung der Zonen auf rund 1.000 m Durchmesser begrenzen

- Grundsatz: Gebiete moglichst grof3 halten, um Bewohnenden mdglichst
hohe Freiheitsgrade zu erlauben, aber

- Nicht zu gro3, um unnétige Binnenverkehre innerhalb der Parkzone zu
vermeiden

Abgrenzung der Zonen auf Basis verstehbarer Grenzen
- Natdrliche Grenzen wie Flusse, Griinziige oder ahnliches

- gut wahrnehmbare Grenzen mit einer Trennwirkung (Bahntrassen,
Hauptverkehrsstraen)

Ggf. Orientierung an vorhanden Zonen.

Parkregelung

Die gesamtstadtischen Vorgaben fur die Ausgestaltung der Bewirtschaftungs-
formen und -zeiten sind in Kapitel 6.3 dargestellt. Als Regelform fir die Park-
raumbewirtschaftung in Wiesbaden ist das Mischparken mit Gebuhrenpflicht an-
zuwenden. Bei bestimmten gebietsspezifischen Besonderheiten, sind Ausnah-
men moglich.

Die Regellésungen fiir die Bewirtschaftungszeiten orientieren sich an den bli-
chen Ladendffnungszeiten:
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Innenstadt
- Montag bis Freitag von 9 bis 20 Uhr

- Samstag 9 bis 15 Uhr

Restliches Stadtgebiet
- Montag bis Freitag von 9 bis 18 Uhr
- Samstag 9 bis 14 Uhr

Die Geltungsdauer kann von den Regelzeiten abweichen, wenn die konkrete
Ortlichkeit dies erfordert (z. B. Gastronomienutzung in den Abendstunden, Ein-
zelhandelsnutzung an Samstagen, Freizeitnutzungen und touristische Verkehr
an Sonntagen u. a.).

Entsprechend den Vorgaben in Kapitel 6.3 sind die Bewirtschaftungsregelungen
fur das Quatrtier festzulegen.

Die Gebuhrenhdhe ist entsprechend der Parkgebihrenordnung (vgl. Kapitel
6.2) anzuwenden.

Verkehrliche Wirkungen

Die verkehrliche Wirkung prognostiziert die Auswirkung der Parkraumbewirt-
schaftung. Sie erfolgt auf Basis der Erhebungsergebnisse und von Erfahrungs-
werten fur die neu abzugrenzenden Bewirtschaftungsgebiete unter Berticksich-
tigung der empfohlenen Regelungen.

Als Grundlage dient das erhobene Parkraumangebot unter Beriicksichtigung
der auch ohne die Umsetzung des zu erarbeitenden Konzeptes zu erwartenden
Anderungen im Parkraumangebot sowie der Ergebnisse der Nachfrageerhe-
bung. Die Ergebnisse der Teilerhebungen zu den Nutzergruppen sind ggf. unter
Berlicksichtigung der Parkraumbelegung auf das Gesamtangebot hochzurech-
nen. Die Berechnung erfolgte getrennt fir den Stralenraum und die 6ffentlich
zuganglichen Sammelanlagen.

Zur Abschéatzung der Wirkung sind fur den jeweiligen Planfall Erfahrungswerte
oder begriindete Annahmen heranzuziehen. Beispielsweise zeigen Evaluierun-
gen zur Neueinfihrung einer Parkraumbewirtschaftung, dass der Parkdruck
durchschnittlich um 10 % sinkt. Eine Wirkungsanalyse der Berliner Parkzonen
41 bis 43 zeigt beispielsweise, dass die Anzahl der gebietsfremden Langpar-
kenden zwischen 9 und 19 Uhr um rund 40 % abgenommen hat. Die Anzahl der
gebietsfremden Kurzparkenden nahm um rund 9 % ab.

Unter Berlcksichtigung solcher Erfahrungswerte und der Bestandsanalyse ist
die Prognose der zukiinftigen Belegung und die zukiinftige Zusammensetzung
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ESWE Verkehr der Nutzergruppen moglich. Die Erfahrungswerte sind immer auf die Ubertrag-
Wipark barkeit in dem jeweiligen Gebiet zu tUberprufen. Ggf. sind begriindet andere
Landeshauptstadt Werte anzusetzen. Dies bildet die Grundlage fiir die Wirtschaftlichkeitsberech-
Wiesbaden — nung.

Parkraum-

management- .

konzept 7.2.3 Uberwachungskonzept

Gesamtbericht Damit die verkehrlichen Effekte der Parkraumbewirtschaftung ausgeschépft

16. September 2021 werden konnen, ist eine Uberwachung zwingend erforderlich. Da eine automati-

sierte bzw. digitalisierte Parkraumiiberwachung auf Grundlage der geltenden
rechtlichen Rahmenbedingungen (noch) nicht méglich ist, ist der Parkraum fla-
chendeckend durch Vor-Ort-Begehungen zu kontrollieren.

Die Anzahl der hierfiir notwendigen Uberwachungskrafte ergibt sich in Abhan-
gigkeit des Bewirtschaftungsgebietes, der Bewirtschaftungszeiten und des
Uberwachungsturnus.

Zur Berechnung des voraussichtlichen Personalbedarfs in Wiesbaden wird im
Folgenden ein Bedarfsschema entwickelt. Es basiert auf dem im Forschungs-
projekt ,Parkraummanagement in Berlin“ entwickelten Vorgehen (LK Argus
GmbH, 2009). Dabei wird angenommen, dass die Uberwachungskrafte aus-
schlieRlich fiir die Uberwachung des ruhenden Verkehrs eingesetzt werden.

Das Schema wurde auf Basis vorliegender Erfahrungswerte, Interviews mit
Ordnungsamtsmitarbeitern und einem eigens durchgefiihrten Praxistest im Au-
Rendienst entwickelt. Es enthlt folgende Eingangsvariablen:

Anzahl der zu tiberwachenden Abstellstdnde in den Parkzonen.

Die Kontrollstrecke gibt die zu Uberprifende Kantenlange der Stral3enseiten
an. Dieser Wert ist pauschal um 10 % zu reduzieren, um Abkurzungen bei
der Uberwachungsdurchfiihrung zu beriicksichtigen.

Bewirtschaftungszeiten in den Parkzonen.

Mittlerer Uberwachungsturnus im Jahresdurchschnitt in den Parkzonen:
rund 2 bis 3 Uberwachungsgédnge am Tag.

Mittlere Gehgeschwindigkeit ohne Uberwachungstétigkeit in den Parkzo-
nen: 3,6 km/h.

Uberpriifungszeit je Parkstand in den Parkzonen: 5 Sekunden bei Park-
scheinen, 30 Sekunden bei Handyparken.

Nichtbeachtungsquote, die den zu erwartenden (oder bekannten) Anteil von
unzuldssig abgestellten Fahrzeugen (Schwarzparker) in den Parkzonen an-
gibt: 10 %.
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Zeit fur das Schreiben einer Anzeige in den Parkzonen: 2 Minuten.

Anteil der Handyparker in den Parkzonen.

LKgpArgus
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Die Uberpriifungszeit der Kennzeichnungen zur Umweltzone in den Parkzo-
nen ist in der Prufzeit der Parkscheine enthalten. Es wird eine Anzeigen-
quote von 0,5 % angenommen.

Uberpriufung der Parkscheinautomaten (PSA) in den Parkzonen: erfah-

Parkraum-
management-
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rungsgemal sind langfristig durchschnittlich rund 10 % der Automaten de-

fekt. Pro Meldung werden rund 1,5 Minuten Zeitaufwand veranschlagt.
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Zeiten fur allgemeine Auskiinfte in den Parkzonen: erfahrungsgemaf wen-
den sich ortsunkundige Passanten mit allgemeinen Fragen an die unifor-

mierten Uberwachungskrafte. Hier ist durchschnittlich eine einminitige An-
frage je Stunde zu bertcksichtigen.

Rist- und Wegezeiten zu den Parkzonen. Damit wird berilicksichtigt, dass

die mittlere effektive Uberwachungszeit einer Arbeitskraft durch die ,unpro-
duktiven® Rust- und Wegezeiten reduziert wird.

Waochentliche Arbeitszeit der Uberwachungskrafte: 39 h.

Mittlerer Krankheitsstand der Uberwachungskréfte fir die Teilgebiete: 10 %.

Variable Eingangsgrofie

Uhr
Uhr
Std

Touren

Tage

min

Sonn- und Feiertage: 0
von Uhr
bis Uhr
=0 Std
Anzeige je Fahrzeug: 2 min

Anzeigenzeit bei Parkscheinen enthalten

Anzeige je Fahrzeug: 2 min

Dauer Fehlermeldung: 1,5 min
sonntags: 0,0 Touren

Tégliche Arbeitszeit: 480 min

Abbildung 51: Beispiel: Berechnungsschema mit Eingangsvariablen (griin) zur
Ermittlung des erforderlichen Uberwachungskréaftebedarfs in einem
Quartier
Gebiets-Kenngrofien
Parkstande: 2902 stiick
Reduzierte Kontrollstrecke (-10 %): 24.570 Meter Kontrollstrecke: ~ 27.300 Meter
Jahrliche Bewirtschaftungszeit: 307 Tage Werktage: 255 Samstage: 52
von 9 Uhr von 9
bis 18 Uhr bis 14
=9 Std =5
Uberwachungsturnus
Uberwachungsturnus: 5,0 stiindlich
Uberwachungs-KenngréRen
Reine Gehzeit: 410 Minuten/Tour Gehgeschwindigkeit: 3.600 m/std Wegstrecke:  24.570
Uberpriifungszeit der Parkscheine: 822 Minuten/Tour Priifzeit je Fahrzeug: 5 sek Schwarzparker: 10
Uberpriifungszeit Handy-Parken: 145 Minuten/Tour Priifzeit je Fahrzeug: 0,50 min Quote: 10
Uberpriifungszeit Umweltzone: 29 Minuten/Tour Priifzeit bei Parkscheinen enthalten Quote: 0,5
Uberpriifungszeit der PSA: 20 Minuten/Tour Abstand zwischen PSA: 185 m Defektquote: 10
Zeit fur Service und Auskiinfte: 24 Minuten/Tour Anfragen pro Stunde: 1 Stuck Servicedauer: 1
Summe: 1.450 Minuten/Tour
Uberwachungsgénge pro Jahr: 511 Touren werktags: 1,8 Touren samstags: 1,0
Jahresiiberwachungsminuten (JUM): 740.729 Minuten (Uberwachungsgéange pro Jahr * Uberwachungsdauer pro Tour)
Personal-KenngréfRRen
Arbeitszeit pro Jahr: 108.000 Minuten/Person Arbeitstage pro Jahr: 255 Tage Urlaubstage pro Jahr: 30
Effektive Arbeitszeit vor Ort pro Jahr: 92.100 Minuten/Person Krankheitsstand: 10 % Rust- und Wegezeiten: 20
Ergebnisse
| Benotigte Uberwachungskréfte: 8,0 im Jahresmittel, errechnet aus jahrlicher Uberwachungszeit / effektive Arbeitszeit

LKgArgus
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Variable EingangsgroBe

Parkstande: 2.902 Stiick
Reduzierte Kontrollstrecke (-10 %): 24.570 Meter Kontrollstrecke: ~ 27.300 Meter
Jahrliche Bewirtschaftungszeit: 307 Tage Werktage: 255 Samstage: 52 Sonn- und Feiertage: 0
von 9 Uhr von 9 Uhr von Uhr
bis 18 Uhr bis 14 Uhr bis Uhr
=9 std =5 Std =0 Std
Uberwachungsturnus
Uberwachungsturnus: 5,0 stindlich
Uberwachungs-KenngréRen
Reine Gehzeit: 410 Minuten/Tour Gehgeschwindigkeit: 3.600 m/Std Wegstrecke: 24570 m
Uberprifungszeit der Parkscheine: 822 Minuten/Tour Prifzeit je Fahrzeug: 5 sek Schwarzparker: 10 % Anzeige je Fahrzeug: 2 min
Uberpriifungszeit Handy-Parken: 145 Minuten/Tour Prifzeit je Fahrzeug: 0,50 min Quote: 10 % Anzeigenzeit bei Parkscheinen enthalten
Uberpriifungszeit Umweltzone: 29 Minuten/Tour Priifzeit bei Parkscheinen enthalten Quote: 0,5 % Anzeige je Fahrzeug: 2 min
Uberprifungszeit der PSA: 20 Minuten/Tour Abstand zwischen PSA: 185 m Defektquote: 10 % Dauer Fehlermeldung: 1,5 min
Zeit fiir Service und Auskiinfte: 24 Minuten/Tour Anfragen pro Stunde: 1 Stiick Servicedauer: 1 min
Summe: 1.450 Minuten/Tour
Uberwachungsgénge pro Jahr: 511 Touren werktags: 1,8 Touren samstags: 1,0 Touren sonntags: 0,0 Touren
Jahresiiberwachungsminuten (JUM): 740.729 Minuten (Uberwachungsgénge pro Jahr * Uberwachungsdauer pro Tour)
Personal-Kenngrof3en
Arbeitszeit pro Jahr: 105.300 Minuten/Person Arbeitstage pro Jahr: 255 Tage Urlaubstage pro Jahr: 30 Tage Tagliche Arbeitszeit: 468 min
Effektive Arbeitszeit vor Ort pro Jahr: 89.670 Minuten/Person Krankheitsstand: 10 % Rust- und Wegezeiten: 20 min
Ergebnisse LK A
| Benétigte Uberwachungskrafte: 8,3 im Jahresmittel, errechnet aus jahrlicher Uberwachungszeit / effektive Arbeitszeit @ rg us

Sorfin « Hamburg « Kasso

Quelle: LK Argus

7.2.4 Wirtschaftlichkeitsberechnungen

Die Wirtschaftlichkeitsberechnung stellt die Einnahmen und Ausgaben der
Parkraumbewirtschaftung gegeniber. Die wesentlichen Faktoren sind:

Einnahmen aus Parkscheingebiihren sowie aus Verwarnungs-und Buf3gel-
dern,

Ausgaben fir die Einrichtung der Parkraumbewirtschaftung (Parkscheinau-
tomaten, Verkehrszeichen, Information) und fiir die Uberwachung der be-
wirtschafteten Bereiche.

Die Grundlage fur die Wirtschaftlichkeitsberechnung ist das Parkraumangebot,
das zukiinftig zur Verfigung steht. Dabei ist die Kenntnis Uber die Anzahl der
Parkstande nach Parkregelung erforderlich. Dies kdnnen beispielsweise Park-
stande im Mischprinzip oder reine Bewohnerparkstande sein.

Alle Parksténde, die einer Nutzerbeschrankung oder einem temporarem Halt-
verbot unterliegen, bleiben unbericksichtigt. Eine Bewirtschaftung der temporé-
ren Halteverbote ist nicht sinnvoll, wenn die Geltungszeitrdume fir langere Zeit
innerhalb der Bewirtschaftungszeit liegen. Bei nutzerbeschréankten Parkstanden
fur Behinderte, Elektrofahrzeuge, Carsharing oder Taxen sind aufgrund der zur-
zeit gultigen Regelungen fir die Wirtschaftlichkeitsanalyse nicht relevant.

Sonderparkberechtigungen, wie z. B. fir Bewohnende oder Handwerker, er-
moglichen das Parken in einem Bewirtschaftungsgebiet ohne das Ziehen eines
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Parkscheins oder das Auslegen einer Parkscheibe. Bei der Wirtschaftlichkeits-
berechnung ist zunachst davon auszugehen, dass die Einnahmen und Ausga-
ben im Zusammenhang mit der Ausweiserteilung kostenneutral erfolgen.

Einnahmen

Bei den Einnahmen spielt die Art der Bewirtschaftung eine wesentliche Rolle fir
die Einnahmen. In Bereichen mit Parkscheiben- oder mit reiner Bewohnerpark-
regelung gibt es lediglich Einnahmen durch Verwarn- und BufR3gelder. In Berei-
chen mit Gebihrenpflicht entstehen zusatzlich Einnahmen durch die Park-
scheingeblihr.

Parkscheingebihr

Die Berechnung der Einnahmen durch Parkscheingebiihren berlcksichtigt die
Bewirtschaftungs-zeiten, die Gebuhrenhdhe, die Anzahl der bewirtschafteten
Parkstande und den Anteil der parkenden Fahrzeuge mit Parkschein (Abbildung
52).

Der Anteil der Parkenden mit Parkschein ist auf Grundlage vorhandener Ver-
gleichswerte zu wahlen. Diese beruhen auf Erfahrungswerten der Landeshaupt-
stadt Wiesbaden oder auf denen anderer Kommunen. Die Ubertragbarkeit auf
das zu betrachtende Untersuchungsgebiet ist zu prifen und der gewahite Wert
Zu begriinden.

Abbildung 52: Prognostizierte Einnahmen aus den Parkscheingebiihren am Beispiel

von Biebrich
Prognose
Gebuhren-
Gebiet pflichtige ) Parkstand- Bewirt- Gebiihr Parkschein-
N Bewirt- bezogener X
Parkstande . X schaftete pro Einnahmen
schaftungszeit Parkschein- .
. Zeit p.a. Stunde pro Jahr
anteil
Biebrich 2.902 Mo-Sa 9-20 4% 2555Std. 2,50 € 741.461 €
Sa9-15

Verwarn- und Bu3gelder

Die Abschatzung der Verwarn- und Buf3gelder erfolgt auf Grundlage vorhande-
ner Erfahrungswerte in der Landeshauptstadt oder - falls solche Daten nicht
verfugbar sind - aus anderen Kommunen. Hierzu sind zwei Varianten zu be-
trachten:

Variante 1: Einnahmen von 150 € je Parkstand.?®

23 Die Einnahmen aus Verwarn- und BuRgeldern in den Stadten Berlin, Wolfenbiittel
und Hamburg liegen in der Spanne von 50 bis 400 € je bewirtschaftetem Parkstand
und Jahr.
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Variante 2: Einnahmen von 250 € je Parkstand und Jahr.?*

Die Einnahmen je Parkstand sind mit der entsprechenden Anzahl vorhandener
Parkstande zu multiplizieren. Berucksichtigt werden hierbei alle Parkstande im
Untersuchungsgebiet, auch die, die einer Nutzerbeschrankung oder einem Halt-
verbot unterliegen.

Ausgaben

Auch bei der Berechnung der Ausgaben ist die Art der Bewirtschaftung zu be-
ricksichtigen. Allen Bewirtschaftungsformen gemein sind die Kosten fiir Be-
schilderung, Information und Parkraumiiberwachung. Ist eine Gebuhrenpflicht-
vorhanden, sind zusétzlich die Kosten fur Parkscheinautomaten und ggf. anfal-
lende Entgelte fir Handyparken zu beriicksichtigen.

Fir die Berechnung der Ausgaben sind konkrete Kostensatze anzusetzen. Da-
bei werden sowohl einmalige Investitionskosten als auch die laufenden Kosten
fur den Betrieb sowie Allgemeinkosten bericksichtigt.

Parkscheinautomaten

Die Anzahl der notwendigen Parkscheinautomaten ist grob abzuschétzen. Eine
exakte Verortung der Standorte mit Berlicksichtigung der kleinraumigen Ver-
héltnisse (Geschaftsauslagen, Stralenmdbel usw.) ist erst zur Vorbereitung der
straRenverkehrsbehdordlichen Anordnungen nach einem politischen Beschluss
zur Bewirtschaftung sinnvoll.

Die Anzahl der Automaten ergibt sich aus der Gréf3e des Untersuchungsgebiete
und der Parkraumkapazitat. Im Vordergrund der Standortverteilung stehen die
Benutzerfreundlichkeit und Verkehrssicherheit und damit die Akzeptanz durch
die betroffenen Verkehrsteilnehmer. Die Automaten sollten nicht mehr als 60
Meter vom parkenden Fahrzeug entfernt und moglichst auf der gleichen Stra-
Renseite wie die zugehdrigen Parkstande angeordnet sein (Abbildung 53).

Die Anzahl der Parkscheinautomaten ist entsprechend auf die einmaligen An-
schaffungs- und fortlaufenden Betriebskosten anzuwenden. Dabei sind die kon-
kreten Kostensatze fiir die Landeshauptstadt Wiesbaden zu nutzen. Aktuell lie-
gen die Investitionskosten inklusive Fundaments, Stromanschluss und Aufstel-
lung bei brutto rund 5.500 € pro Parkscheinautomat und jahrliche Betriebskos-
ten bei rund 1.500 € je Automaten. Zusétzliche Planungskosten u.a. fur die

24 Esist zu erwarten, dass die Verwarn- und BuRgeldsétze kiinftig deutlich hoher als

im Bestand ausfallen werden.

Im BuRgeldkatalog der anstehenden StVO-Novelle sind héhere BuR3gelder vorgese-
hen, z. B. fir unzulassiges Halten von 10 € auf 20 €, bei einer damit einhergehen-
den Behinderung von 15 € auf 35 €, fiir Halten in zweiter Reihe von 15 € auf 55 €.
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Bauausfiihrungsplanung sind nicht Bestandteil der Grobkostenschatzung. Die
Kostensatze sind fortlaufend zu aktualisieren.

Sind in einem Bewirtschaftungsgebiet bereits Parkscheinautomaten vorhanden
und mussen diese nicht versetzt werden, sind lediglich die Betriebskosten zu
bertcksichtigen. Miissen die Parkscheinautomaten dagegen versetzt werden,
ist der Kostensatz fur eine Neuanschaffung anzusetzen. Damit liegt die Wirt-
schaftlichkeitsberechnung auf der sicheren Seite.

Abbildung 53: Standorte fur Parkscheinautomaten am Beispiel Biebrich
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Parkscheinautomat
Planung mit 60 m Radius

Parkscheinautomat
Bestand mit 60 m Radius

Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Parkraumuiberwachung

Die Uberwachungskosten setzen sich aus einmaligen und laufenden Personal-,
Sach- und Materialkosten zusammen.

Die Personalkosten beriicksichtigen die Anzahl der erforderlichen Uberwa-
chungskréafte (vgl. Kapitel 7.2.3) sowie den aktuellen Personalkosten. Diese be-
tragen derzeit 56.000 € je Uberwachungskraft und Jahr. Die laufenden Sach-
und Materialkosten fiir eine Uberwachungskraft liegen in Wiesbaden aktuell bei
rund 720 € je Uberwachungskraft und Jahr. Einmalige Sachkosten fiir die Erst-
ausstattung belaufen sich auf rund 11.800 € je Uberwachungskraft. Die entspre-
chenden Kostensétze sind je Uberwachungskraft anzuwenden.
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Neben den Uberwachungskréften ist ein Dienstgruppenleiter je 6 Uberwa-
chungskréafte vorzusehen. Fiur einen Dienstgruppenleiter fallen durchschnittliche
Personalkosten von rund 67.400 € pro Jahr an. Fur die Erstausstattung eines
Dienstgruppenleiters werden knapp 13.000 € bendtigt. Die laufenden Kosten
betragen rund 720 €. Die entsprechenden Kostensatze sind je zusatzlichem
Gruppenleiter anzuwenden.

Sind in einem bewirtschaften Gebiet bereits Uberwachungskrafte und Gruppen-
leiter vorhanden, sind lediglich die Personalkosten und die laufenden Kosten zu
berlicksichtigen.

Verkehrszeichen und Information

Die Kosten zur Beschaffung, Anbringung der Verkehrszeichen sowie fiir die In-
formation der betroffenen Haushalte und Betriebe sind auf Grundlage von Er-
fahrungswerten aus Wiesbaden oder - falls solche nicht auswertbar sind - ande-
ren Stadten abzuschéatzen.

Zusammenfassende Bewertung

Die zusammenfassende Bewertung stellt die Einnahmen den Ausgaben gegen-
Uber und bilanziert diese. Im Ergebnis zeigt sich, ob die Parkraumbewirtschaf-
tung kostendeckend durchfihrbar ist.

Abbildung 54: Zusammenfasende Darstellung der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung am
Beispiel von Biebrich

Variante 1 Prognose der Einnahmen und Ausgaben bei einer
Bewirtschaftungszeit Mo-Fr 9-18 Uhr und Sa 9-14 Uhr mit 2-3 Kontroll-
gangen am Tag mit bisherigen Verwarn- und Bu3geldsétzen

Variante 1 Einnahmen Ausgaben

(bisherige - .
Verwarn- und Parkschein- Verwarnungs- Uber- Parkschein- Informe.mon, Bilanz

. . Summe Beschilde- Summe

BuRgeldsatze) gebihren und BufRgelder wachung automaten rung

im ersten Jahr 741.461 € 435.300 € 1.176.761 € 680.618 € 854.000 € 90.833 € 1.625.451 € -448.690 €
im Folgejahr 741.461 € 435.300 € 1.176.761 € 564.659 € 199.500 € / 764.159 € 412.602 €
Variante 2 Prognose der Einnahmen und Ausgaben bei einer

Bewirtschaftungszeit Mo-Fr 9-18 Uhr und Sa 9-14 Uhr mit 2-3 Kontroll-
gangen am Tag mit erhéhten Verwarn- und Bu3geldsétzen

Variante 2 Einnahmen Ausgaben

(erhohte . Parkschein- Verwarnungs- Ssumme Uber- Parkschein- Irgssrcmh?gg_" Summe Bilanz
BuBgeldsatze) gebiihren und BuRgelder wachung automaten rung

im ersten Jahr 741.461 € 725.500 € 1.466.961 € 680.618 € 854.000 € 90.833 € 1.625.451 € -158.490 €
im Folgejahr 741.461 € 725.500 € 1.466.961 € 564.659 € 199.500 € / 764.159 € 702.802 €

Quelle: LK Argus

7.3 Optimierung des Parkraumangebots

Bei der Erstellung des Quartierskonzepts sind MalRnahmen zur Optimierung
des Parkraumangebots zu untersuchen. Je nach den 6rtlichen Gegebenheiten,
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der auftretenden Nachfragegruppen und des vorhandenen Parkdrucks (vgl. Ka- ESWE Verkehr
pitel 7.2.1) kbnnen sich die MaRnahmen auf folgende Bereiche beziehen: Wipark
Landeshauptstadt

Optimieren der Anordnung und Anzahl der Parkstande im Straenraum Wiesbaden —
Identifizieren von Standorten fir neue Parkierungsanlagen (z. B. Quatrtiers- Parkraum-
garagen) management-
konzept

Aufzeigen von Alternativangeboten fur gebietsfremde Langparkenden Gesamtbericht

Die Optimierung des Parkraumangebotes kann in Bezug auf eine Reduzierung 16. September 2021
oder Erweiterung der Kapazitaten erfolgen.

Parkstande im StraRenraum

Eine Optimierung der Anordnung und der Anzahl der Parkstande im Straf3en-
raum kann aus folgenden Griinden erforderlich werden:

Umsetzung von neuen Verkehrsfihrungskonzepten, z. B. Biindeln von Ver-
kehren auf Haupt- und SammelstralRen und Entlastung von Wohngebietser-
schlieBungsstralRen

In diesem Fall ist nicht auszuschliel3en, dass Parkstande auf den Hauptrou-
ten zur Aufnahme der zuséatzlichen Verkehre und Sicherung der Leistungs-
fahigkeit des flieRenden Verkehrs wegfallen miissen. Gleichzeitig entstehen
im Nebennetz Potenziale zur Verschmélerung oder Reduzierung von Fahr-
spuren zugunsten des ruhenden Verkehrs und zur Ausweisung von zusatz-
lichen Parkstanden, z. B. bei Einflhrung von Einbahnstra3enregelungen.

Umgestaltung von StralBenraumen zugunsten von nicht motorisierten Ver-
kehrsarten und des OPNV, z. B. Aufweitung von Gehwegen, Einrichtung
von Radfahrstreifen oder -wegen, Anlage von Bus- und Umweltspuren u. &.

Im Rahmen der Konzepterstellung kann beispielsweise sinnvoll sein zu pri-
fen, welche Auswirkungen auf das Stellplatzangebot und die Parkraumsitu-
ation eine generelle Einhaltung (Ausweisung) von Mindestbreiten von (ein-
oder beidseitigen) Gehwegen (z. B. 2,50 Metern nach RASt 06 (FGSV,
2012[a])) haben kann.?®

In solchen Fallen sind ebenso in Abhéangigkeit der ermittelten Parkraumbilanz in
Kapitel 7.2.1 das Erfordernis und die Méglichkeiten zur (teilweisen) Kompensa-
tion von wegfallenden Parksténden fiir die entsprechenden Nachfragegruppen
Zu untersuchen.

25 Solche MaRnahmen im StraRenraum sind in der Regel mit einer Reduzierung von
legalen Parkstanden verbunden. 117
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ESWE Verkehr Die Untersuchung zur Erh6hung der Anzahl der Parkstande ist in der Regel auf
Wipark Strafenabschnitte mit Langsparkstanden zu konzentrieren und zu bewerten, ob
Landeshauptstadt eine Markierung / Ausweisung von Quer- oder Schragparken anstatt Langspar-
Wiesbaden — ken und dadurch die Erhéhung der Kapazitaten moglich ist.
Parkraum- L

Dabei sind
management-
konzept die erforderlichen Restfahrbahnbreiten je nach Straenfunktion nach den
Gesamtbericht Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) (FGSV, 2012[a]) so-

wie die spezifischen Anforderungen der Feuerwehr der Landeshauptstadt

16. September 2021 Wiesbaden fur Mindestbreiten von Aufstellflachen zu beachten,

die Verkehrssicherheitsbelage fir den Rad- und Ful3verkehr (Sicht- und
Querungsbeziehungen, konfliktfreie Wegeflihrung) zu berlcksichtigen
(FGSV, 2010) und (FGSV, 2002).

die Sicherheit und die Leichtigkeit des flieRenden Verkehrs fiir alle Ver-
kehrsarten zu gewahrleisten.

Sind die oben genannten Entwicklungen oder Planungsabsichten im Vorfeld der
Erstellung des Quartierskonzepts bekannt,

sind die betroffenen StralRenabschnitte zu identifizieren,

im Rahmen der Bestandsanalyse mit den relevanten Eigenschaften (Stra-
Renquerschnittsgestaltung und -breiten, Verkehrsregelungen) zu erfassen,

in Skizzen und Karten die Stral3enabschnitte mit Angabe der Anzahl der be-
troffenen Parkstande auszuweisen, in denen ein Wegfall (Reduzierung) zu
erwarten oder eine Neuordnung (Erhéhung) mdglich ist.

Angebote fir Langparkende

Mit der Umsetzung von parkraumbewirtschaftenden Malinahmen nach Kapitel
7.2 wird das Langzeitparken von Berufs- und Ausbildungspendlern im &ffentli-
chen StraRenraum verhindert. Die Erhebung von Parkgebiihren beispielsweise
sollte sie in ihrer Verkehrsmittelwahl beeinflussen und einen Umstieg auf den
OPNV oder andere Verkehrsmittel fordern. Nicht alle Pendler kénnen (oder wol-
len) auf den Pkw verzichten. Sie mussten in solchen Féllen auf alternative
Standorte
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im Gebiet ausweichen, wie 6ffentlich zugangliche Parkierungsanlagen oder
vorhandene nicht ausgelastete Parkierungsanlagen von Betrieben.

oder Anlagen auRRerhalb des Bewirtschaftungsgebietes nutzen, wie P+R-
Anlagen.

Im Rahmen von Quartierskonzepten sind die potenziellen alternativen Stand-
orte aufzunehmen, beziglich ihrer Kapazitat und Eignung zu bewerten (Anbin-
dung von P+R-Standorten an das Gebiet fur OPNV, Rad- und FuRverkehr) und
die Wirkungen auf die Parkraumbilanz auszuweisen.

Sind Unternehmen oder Einrichtungen mit grof3eren Parkbauten im Gebiet an-
sassig, deren Parkrumbedarf konzentriert tagstber auftritt (wie bei Verwaltungs-
und Ausbildungseinrichtungen) und besteht ein Parkraumdefizit bei den Bewoh-
nenden in den Abend- und Nachtstunden, ist im Rahmen des Quartierskon-
zepts zu priifen, ob und unter welchen Voraussetzungen die Offnung der priva-
ten Parkbauten fir die Bewohnenden nachts und an Wochenenden mdglich ist.
Dazu sind:

die Parkbauten zu identifizieren,
die fuBlaufige Anbindung an das Gebiet zu bewerten,

die moglichen Stellplatzkapazitaten und die tageszeitliche Verfugbarkeit
Uberschlagig zu prifen,

mogliche Nutzungsentgelte fur die Bewohnenden anhand von Richt-/Ver-
gleichswerten abzuschatzen

die Notwendigkeiten an technischer Ausstattung (Zufahrt- und Zugangs-
kontrollsysteme) aufzuzeigen,

weitere Profiltrage zu formulieren, z. B. zu Abstimmungen mit den Eigenti-
mern zu Nutzungsregularien, Haftungsabgrenzung, Kostentragung bei Be-
schadigungen und Umgang mit zu lang abgestellten Fahrzeugen oder mit
anderen Umsténden, welche die Nutzung der Garage durch die priméren
Nutzer (z.B. Mitarbeiter eines Verwaltungsgebéudes, Nutzer gemaf Nut-
zungsart des Gebaudes und Berechnungsgrundlage in Stellplatzsatzung)
einschranken.

Quartiersgaragen

Weist die Bestandsanalyse eine sehr hohe (Uber 90 %) néchtliche Belegung der
StralRenrdume aus, ist dies ein Indiz fur Defizite in der Stellplatzversorgung der
Bewohnenden im Gebiet. Die Schaffung von zusétzlichen Kapazitaten in einer
Quartiersgarage kann eine Abhilfe sein.

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

ESWE Verkehr
Wipark
Landeshauptstadt
Wiesbaden -
Parkraum-
management-
konzept

Gesamtbericht

16. September 2021
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ESWE Verkehr Eine Realisierung von Quartiersgaragen ist aber erst dann in Erwagung zu zie-
Wipark hen, wenn alle bereits bestehenden Parkbauten (auRerhalb der StraRenrdume)
Landeshauptstadt ausgelastet sind. Dies ist bei der Erstellung des Quartierskonzepts zu prifen.
Wiesbaden - o . . : . -
Parkraum Wichtig ist die Umsetzung von Quartiersgaragen nicht als eine reine Ergénzung
der Parkstéande im Strallenraum, sondern als Bestandteil von nachhaltigen Mo-
management- . R .
konzept bilitatskonzepten, z. B. zur Entlastung des 6ffentlichen Raums vom ruhenden
Verkehr und Quartiersaufwertung durch qualitativ hochwertige Freiraumgestal-
Gesamtbericht tung und ansprechende Aufenthaltsqualitat.

16. September 2021 Der technische Fortschritt verbessert die Einsatzméglichkeiten von Quartiersga-

ragen. Mit Hilfe der Parkraumdetektion im Straenraum und in den Garagen
kdnnen zukinftig freie Stellplatze kommuniziert und so der Parkraum effizienter
genutzt werden. Ist die Technologie des autonomen Fahrens soweit fortge-
schritten, dass die Fahrzeuge ihren Stellplatz selbst ansteuern kénnen, erhéht
sich die Attraktivitat der Quartiersgaragen. Negative Aspekte, wie soziale Si-
cherheit innerhalb der Garagen und hohe Entfernung von der Wohnung zu den
Garagen entfallen. Der akzeptierte Einzugsbereich der Quartiersgaragen ver-
gréRert sich.

Eine ausreichende Akzeptanz von Quartiersgaragen durch die Bewohnenden
ist (nur) dann gegeben, wenn die strallengebundenen Parkstande im Umfeld
(Einzugsbereich in der Regel in einem Radius von 300 Metern Luftlinie, bei at-
traktiver Zuwegung zur Wohnung auch deutlich mehr)

im Umfang reduziert sind oder
sie werden mit deutlich héheren Parkgebihren bewirtschaftet oder

sind mit einer Parkdauerbegrenzung belegt.

Im Rahmen des Quartierskonzepts sind zu untersuchen und auszuweisen:

Madgliche / sinnvolle Standorte mit Beschreibung der verkehrlichen Rahmen-
bedingungen im Einzugsbereich

Uberschlagige Abschatzung der erforderlichen Stellplatze anhand der Bilan-
zierung nach Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung und der voraus-
sichtlichen tbrigen MalZnahmen.

Hinweise zu mdglichen komplementéren Nutzungen in der Quartiersgarage
(Car-/Bikesharing, Logistikumschlagplatze, Mobilitatszentrale u. &.)

Formulieren von Prifauftragen zur vertiefenden Standortanalyse (Erschlie-
Bung, Konkurrenzsituation zum Stralenraum und anderen Parkbauten,
Nachfragepotenzialen nach Nutzergruppen, Integration in das stadtebauli-
che Umfeld, Grundziige von sinnvollen Betriebskonzepten u. &) (Berlin,
2018).
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7.4 Liefern und Laden im StralRenraum

Ein Grof3teil der Liefervorgénge erfolgt vom Stral3enraum aus und steht in Fla-
chenkonkurrenz mit dem ruhenden Pkw-Verkehr. Dort, wo zusatzliche Lieferbe-

reiche ausgewiesen werden, erfolgt dies in der Regel auf Kosten von Pkw-Park-
stéanden.

Vor diesem Hintergrund sind im Rahmen des Quartierskonzepts

eine Uberschlagige Darstellung der Liefersituation in den Stralienrdaumen
vorzunehmen,

Konflikte und zusétzliche Bedarfe aufzuzeigen und

die Auswirkungen auf den Pkw-Stellplatzbestand zu bewerten.

Bestandsanalyse

In der Bestandsanalyse sind die verfugbaren Ladezonen im offentlichen Stra-
Renraum mit folgenden Merkmalen zu erfassen (Abbildung 55):

- Lage des Lieferbereiches,

Anzahl der Ladestande und

- geltende Parkregelung.

Abbildung 55: Beispiel: Darstellung des Angebots an Liefer- und Ladezonen
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Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende
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ESWE Verkehr Im Rahmen der Erhebungen zum ruhenden Pkw-Verkehr sind Liefervorgénge in
Wipark zweiter Reihe oder anderweitig behindernde Liefertatigkeiten (z. B. in Grund-
Landeshauptstadt stuckszufahrten) zu erfassen (Abbildung 56).
Wiesbaden - . o y : .

Abbildung 56: Beispiel eines Erfassungsbogens fir den Lieferverkehr im Rahmen
Parkraum- einer Zahlung des Parkraums
management-

Route: 1 Name:
konzept Erhebungszeit: 10:15 - ca. 11:45 Datum: 28.03.2019 (Do)
' Ab- _StraRe Anzahl von ... Eiiz\f/g: Anzahlii':?e.r._.

GesamtberlCht schnitt von ... bis ... Pkw Lieferwagen Lkw/Bus Motorrad Sonstiges vorgange | vorgangen

in zweiter in erster
Reihe Reihe

16. September 2021

Schlesische StraRe
206b  [von Oppelner Str. bis
Falckensteinstr.

Schlesische Stralle
207b  |von Falckensteinstr. bis
Cuvrystr.

Quelle: LK Argus

Eine weitegehende Analyse der Nachfrage, z. B. zur Lieferintensitat (Wie viele
Lieferfahrzeuge parken?) und zum Lieferzeitraum (Zu welcher Uhrzeit finden
die Liefervorgange statt?) erfolgt an dieser Stelle nicht, da sie sehr kosteninten-
siv ist. Solche vertiefenden Betrachtungen (wie Videobeobachtungen, Kennzei-
chenerfassungen u. &.) sind in sektoralen Logistikkonzepten, wie z. B. Digi-L,
vorzunehmen.

Konfliktanalyse

Die Bestandssituation ist nach folgenden Kriterien zu bewerten:

In welchen StralRenabschnitten sind die verfligbaren Ladebereiche offen-
sichtlich nicht ausreichend (verstarkt Liefern in der zweiten Reihe)?

Als Einzugsbereich einer Lieferzone ist eine Entfernung von 75 Metern an-
zusetzen.

In welchen StralRenabschnitten bestehen Behinderungen des flieRenden
Verkehrs und Gefahrdungen fiir Radfahrenden und Zufuf3gehenden?

Maflinahmenkonzept

Auf Grundlage der Bestandssituation und einer erganzenden Analyse der Nut-
zungsstruktur im Gebiet mit Fokus auf Einzelhandelseinrichtungen und Ge-
schéaftsbesatz mit besonders intensiver Ladetatigkeit sind Standorte zu zusatzli-
chen Ladezonen aufzuzeigen.

Anzusetzen ist eine Entfernung zwischen Ladestand und Zieladresse von maxi-
mal 50 Metern, damit die Lieferzonen angenommen werden
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Die MaRnahmen sind grafisch in einem Lageplan sowie fir jeden Standort dar-
zustellen (Abbildung 57). Im Ergebnis stehen die Anzahl der benétigten Lade-
stéande in Summe und die Anzahl der dadurch wegfallenden Pkw-Parkstande

gegeniber (Tabelle 12).

Abbildung 57: Beispiel: Verortung und Einzugsradius von zusétzlichen Liefer- und
Ladezonen
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Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende
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Tabelle 12: Beispiel: Bewertung der zusétzlich benétigten Ladestéande und des
ESWE Verkehr damit verbundenen Wegfalls von Pkw-Parkstanden
Wipark
Landeshauptstadt Anzahl ng?zlllender
Wiesbaden — StraRenabschnitt benotigter ka%_
Parkraum- LeelesEnee Parkstande
management- StralRe der Republik ca. 2 ca. 6
konzept zwischen Diltheystra3e und
August-Wolff-StralRe
Gesamtbericht _
Straf3e der Republik ca. 2 ca. 6
16. September 2021 zwischen August-Wolff-Stral3e und
Elise-Kirchner-StraRe
Rathausstralle ca. 1l ca.3
zwischen Elise-Kirchner-Strale und
Hopfgartenstralle
Rathausstralie ca.2 ca. 6
zwischen HopfgartenstralRe und
August-Laut-Stral3e
Rathausstralle ca. 4 ca. 12
zwischen Wilhelm-Tropp-Straf3e und
Armenruhstra3e
Rathausstralle ca. 3 ca.9
zwischen Armenruhstraf3e und Mainstral3e
Stettiner Stral3e ca.2 ca. 6
zwischen MainstraRe und Adolf-Todt-StraRe
Gesamt Ca. 16 Ca. 48
Quelle: LK Argus
7.5 Hinweise zu Radabstellanlagen

Bei der Erstellung des Quartierskonzepts sind

Uberschlagige Hinweise zur sinnvollen Ergénzung der vorhandenen Radab-
stellanlagen im StralRenraum und zu einer moglichen Umwidmung von Pkw-
Parkstanden in Radabstellanlagen zu erarbeiten und

beziglich ihrer Auswirkungen auf das Kfz-Parkraumangebot zu bewerten.
Dabei sind die in Kapitel 7.2.2 prognostizierten verkehrlichen Effekte der
Parkraumbewirtschaftung zu beriicksichtigen.

Das Ziel ist insbesondere eine Reduzierung des Unfallrisikos fir Radfahrende
und Zufulgehende durch verbesserte Sichtbeziehungen.
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Bestandsanalyse

Im Rahmen der Bestandsanalyse sind folgende Arbeitsschritte durchzufthren.

Radabstellanlagen

Die Abstellmoglichkeiten fur Fahrrader im 6ffentlichen StraBenraum sind im
Rahmen der Aufnahme des Parkraumangebotes fur Kfz mit folgenden Merkma-
len zu erheben:

offentlich / privat,

Anordnung (fest / mobil),

Kapazitat,

Bauart,

Qualitat (Zustand und Wetterschutz) und

Lage der Abstellanlage.

Bereiche, an denen im 6ffentlichen Raum haufig Fahrrader wild abgestellt sind,
sind ein Anzeichen fur fehlende oder zu wenige Radabstellmdglichkeiten. Oft
dies ist dies der Fall in der Néhe von wichtigen Einrichtungen, wie Einzelhandel
oder Verwaltungen. Diese Bereiche sind besonders zu erfassen und darzustel-
len.

Ein Beispiel fur einen Erfassungsbogen ist in Abbildung 58 und fiir eine Darstel-
lung der Bestandssituation in Abbildung 59 enthalten.

Abbildung 58: Beispiel: Erfassungsbogen Radabstellanlagen

Tour: Wiesbaden Erheber:

Bemerkungen

Anzahl / Markierung Lage Art Besonderheiten

Abstellanlagen-Nr.
|Anzahl Abstellstande
|Anzahl Abstellanlagen

offentlich
privat
Anlehnbtigel
|Vorderradhalter
IWandhalter
sonstiges
Uberdachung

Haltestelle
Baustelle

F1

F2

Quelle: LK Argus
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Abbildung 59: Beispiel: Darstellung der Radabstellanlagen

%enscnwm
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/ Anzahl Stellplatze in
/

Go) Radabstellanlagen

B Anlehnbiigel
Vorderradhalter

i wandhalter

(O (berdachung

Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Belegung

Die Belegung der Radabstellanlagen (Anzahl der abgestellten Fahrrader) ist an
einem Normalwerktag zu folgenden Zeiten zu erfassen:

vormittags um 11 Uhr
(in der Regel der Zeitpunkt mit der héchsten Belegung)

nachmittags um 15 Uhr
(zur Berticksichtigung des Verkehrs durch Einkaufs- und Freizeitverkehr)

Eine Erhebung in der Nacht ist nicht zwingend erforderlich. Falls weitergehende
Erkenntnisse Uber das Abstellverhalten der Bewohnenden (z. B. zur Nutzung
von Abstellanlagen im offentlichen Raum anstatt im privaten Bereich) erwartet
werden, ist eine Erhebung zwischen 2 und 3 Uhr nachts sinnvoll.2¢

26 3Solche Erfahrungswerte sind beispielsweise fiir die Ableitung von ortsspezifischen
Stellplatzschliisseln fur Fahrrader dienlich (z. B. bei Festlegung von Richtwerten zur
Herstellungspflicht in der Stellplatzsatzung).
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Ein Beispiel fir einen Erfassungsbogen ist enthalt Abbildung 60. ESWE Verkehr
. o . . ; Wipark
Abbildung 60: Beispiel eines Erfassungsbogens im Rahmen einer Z&hlung des
Radverkehrs Landeshauptstadt
Route: 2 Name: Wiesbaden -
Erhebungszeit: 10:15 - ca. 11:45 Datum: 12.11.2019 -
Abschnitt vo.ﬁ..s.l.r:risse... Bemerkung in:amg:ezznn von ... = = Stellplatzangebot Parkrau m
Fahrrader Fahrrader m an ag em en t_
E F118 ArmenmhsuarsevonWImEIm-T AT 14 k
onzept
E F142 g;msg;::,skuaﬁe‘vunRalhausslraBeblsAm 3 p

Gesamtbericht

Quelle: LK Argus
16. September 2021

Die Ergebnisse sind tabellarisch und grafisch aufzubereiten (Abbildung 61).

Abbildung 61: Beispiel: Belegung der Radabstellanlagen
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Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Konfliktanalyse

Die Bestandssituation ist nach folgenden Kriterien zu bewerten:

In welchen Stral3enrdaumen ist das verfiigbare Angebot an Radabstellmég-
lichkeiten nicht ausreichend (Uberfiillung, wildabgestellte Rader u. &.) und
Erganzungen (ggf. anstelle von Pkw-Parkflachen) notwendig sind?

Als Einzugsbereich einer Radabstellanlage ist ein Radius von 50 Metern an-

zusetzen.
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In welchen Kreuzungsbereichen sind die die Sichtbeziehungen (insbeson-
dere fUr den Ful3verkehr) eingeschréankt und eine Einrichtung von Radab-

stellanlagen anstelle von bestehenden Pkw-Parkstanden die Situation ver-
bessern kann?

Welche der vorhandenen Radabstellanlagen sind qualitativ nicht ausrei-
chend (z. B. Vorderradhalter) und mit hochwertigeren (z.B. Anlehnbligel) zu
ersetzen?

Fur die Bewertung der Verortung und der Qualitéat der Anlagen sind folgende
Kriterien zu bertcksichtigen:

Zielnahe (optimal bis ca. 50 m).
Ganztagige Zuganglichkeit.

Feste Installation.

Kippsicheres Abstellen der Fahrrader.

Witterungsschutz und Beleuchtung (nach Mdglichkeit).

Malnahmenempfehlungen

Aufbauend auf der Bestandsanalyse und unter Berucksichtigung von ggf. fur
das Gebiet relevanten Vorgaben / Planungen des stadtischen Radverkehrskon-
zepts sind Empfehlungen

zur Erweiterung und/oder

Verbesserung vorhandener Radabstellanlagen im 6ffentlichen StralBenraum
fur Kunden und Besuchende

Zu erarbeiten.

Die Auswirkungen der MaRnahmen auf das Parkraummanagementkonzept (An-
zahl der umgewidmeten Stellpléatze) ist auszuweisen und zu bewerten (Ist die
kunftige Nachfrage nach Pkw-Parkstanden mit dem verbleibenden Parkrauman-
gebot zu befriedigen?)

Eine genaue Dimensionierung, Verortung und Ausweisung von Abstellméglich-
keiten fir Spezialrader (z. B. Lastenréder, E-Fahrrader u. &.) erfolgt hierbei
nicht. Diese sind im Rahmen von Radverkehrs- und/oder Logistikkonzepten vor-
zunehmen.

Es ist abzuwégen, ob sie im Seitenraum oder anstelle von vorhandenen Kfz-
Parkstanden anzuordnen sind (Beispiel in Abbildung 62).
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Abbildung 62: Beispiel: Fahrradabstellanlagen in Knotenpunktbereichen mit guten ESWE Verkehr
Sichtbeziehungen
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Quelle: LK Argus

Die MalRnahmen sind textlich zu erlautern, tabellarisch zusammenzufassen und
grafisch in Lageplanen darzustellen (siehe Beispiel in Abbildung 63).

Abbildung 63: Beispiel: Empfehlungen fiir Radabstellanlagen im &ffentlichen
StralRenraum
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Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende
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ESWE Verkehr Tabelle 13: Beispiel: Kriterien und Eignung von Standorten fiir Radabstellanlagen
Wipark Erhohung Verbesse- Eignung
Landeshauptstadt Strafenabschnitt er\]/\?;?;rtjr;g der Xjnr}ggdeir_
Wiesbaden - Sicherheit i
Parkraum-
¢ Rathausstral3e Seh

management- auf Héhe Hausnummer + + + >enr
konzept 25 sinnvoll
Gesamtbericht Rathausstrale

Ecke Mainstral3e auf + + + Sehr
16. September 2021 Hohe der Wiesbadener sinnvoll

Volksbank

Rathausstrale Sehr

auf Hohe Hausnummer + + + ]

74 sinnvoll

Stral3e der Republik

auf Hohe Elise-Kirch- - + + Sinnvoll

ner-Straf3e 13

Quelle: LK Argus
7.6 Hinweise zu Sharing-Angeboten und

Mobilitatsstationen

Im Rahmen des Parkraummanagementkonzepts auf Quartiersebene sind

die vorhandenen Angebote bei der Bestandsanalyse zu erfassen und dar-

zustellen,

die zukunftigen Entwicklungen und ggf. Erweiterungen der Angebote in das
Konzept zu integrieren und

gof. bei der zukinftigen Nachfrageabschatzung zu beriicksichtigen.

ESWE Verkehr erarbeitet in Zusammenarbeit mit der Landeshauptstadt Wies-
baden stadtweite Konzepte fiir Car- und Bikesharing sowie fiir Mobilitatsstatio-
nen (vgl. Kapitel 6.11). Hierzu sind bei ESWE Verkehr abzufragen:

mogliche / geplante Standorte und

Anforderungskataloge fir die Bewertung von Standorten.

AnschlielRend sind Uberschlagig die Eignung der Standorte zu bewerten und die
Auswirkungen auf das Parkraummanagementkonzept darzustellen.
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7.7 Hinweise zu Parkstanden fur mobilitdtseingeschrénkte
Personen

Im Rahmen der Quartierskonzepte sind Hinweise zur mdéglichen Verortung von
Parkstanden fiur mobilitdtseingeschrénkte Personen zu geben. Eine abschlie-
Rende Priifung und Anordnung erfolgt durch die zustandige Stral3enverkehrshe-
horde.

Parkstande fur Schwerbehinderte sind punktuell unter Berticksichtigung der vor-
handenen Nutzungen zu planen. Die Empfehlungen missen die rechtlichen
Grundlagen der StralBenverkehrsordnung sowie der zugehdrigen Verwaltungs-
vorschriften bertcksichtigen.

Feste Stellplatze mit zeitlich beschranktem Parksonderrecht kommen dort in
Betracht, wo Menschen haufig auf derartige Stellplatze angewiesen sind (§ 45
Abs.1-1e Rn. 19 VwV StVO). Dies sind beispielsweise Arztzentren, Behérden
oder orthopédische Kliniken. Dies ist je nach Einzelfall zu prufen.

Stellplatze mit Parksonderrecht kommen dann in Betracht, wenn Parkraumman-
gel besteht oder der schwerbehinderte Mensch in zumutbarer Entfernung keine
Garage oder einen Abstellplatz auRerhalb des 6ffentlichen Verkehrsraumes hat
und ein Parksonderrecht vertretbar ist (§ 45 Abs.1-1e Rn. 23 - 25 VwV StVO).
Auch dies ist im Einzelfall zu prifen.

Die Erarbeitung der Hinweise der zukiinftig vorzuhaltenden Parkstande fur
Schwerbehinderte erfolgt auf folgenden Grundlagen:

Ergebnisse der Angebotserfassung, bei der die entsprechenden vorhande-
nen Parkstande aufgenommen werden,

Ergebnisse der Nachfrageerhebung mit Aussagen zur Belegung der ent-
sprechenden Parkstande,

Daten der Verwaltung zu Antrdgen und Anfragen bzgl. entsprechender
Parkstande,

Lage wichtiger Quellen- und Ziele im Untersuchungsgebiet (Arztehauser,
Geschéftsbereiche etc.).

Die identifizierten Standorte werden hinsichtlich ihrer Lage und Notwendigkeit
gepruft. Zu berlcksichtigen sind hierbei vor allem wo und wann der Bedarf auf-
tritt und ob bestehende Angebote in unmittelbarem Umfeld vorhanden sind.
Hierbei sind auch die Sonderrechte fir Schwerbehinderte nach VwV StVO zu
beachten.
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ESWE Verkehr 7.8 Hinweise zu E-Ladestationen

Wipark

Landeshauptstadt Fir die Erarbeitung der Hinweise zu E-Ladeinfrastruktur sind folgende Informa-
Wiesbaden - tionen erforderlich:

Parkraum-

management- Ergebnisse der Angebotserfassung, bei der die entsprechenden vorhande-
konzept nen Parkstédnde aufgenommen werden.?”

Gesamtbericht Ergebnisse der Nachfrageerhebung mit Aussagen zur Belegung der ent-

sprechenden Parkstande,
16. September 2021

Abgleich mit dem Elektromobilitatskonzept

Daten der Verwaltung zu Antragen und Anfragen bzgl. entsprechender
Parkstande,

Lage wichtiger Ziele im Untersuchungsgebiet

Die genaue Verortung auf Quartiersebene erfolgt unter Beriicksichtigung
wichtiger Ziele wie z. B. touristische Attraktionen oder Einkaufsstraf3en.
Auch die Bebauungsdichte sowie eine, sofern erforderlich, flachendeckende
Versorgung sind zu berlicksichtigen. Einfamilienhausquartiere benétigen
zum Beispiel nur in sehr geringem Umfang 6ffentliche Ladeinfrastruktur.

Auf Quartiersebene sind grundsétzliche Potentialbereiche zu ermitteln. Um das
Angebot zukinftig moglichst attraktiv zu planen, ist ein Einzugsbereich von
300 m sinnvoll (Abbildung 64). Dies entspricht auch den gangigen Einzugsbe-
reichen von Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs. Die Zerschneidung z. B.
durch HauptverkehrsstralRen oder ahnliches ist zu beriicksichtigen. Die genaue
Verortung zusétzlicher Ladepunkte ist auf Grundlage der Ortlichkeit genau zu
prufen. Relevant sind unter anderem vorhandene Leitungen, Randnutzungen
und StralReninventar.

27 Weitere Informationen wie die Art der Ladepunkte oder der Betreiber sind tiber die
132 Bundesnetzagentur verfligbar (Bundesnetzagentur, 2021).
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Abbildung 64: Beispiel Potentialbereich Ladepunkte
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Quelle: LK Argus
Kartengrundlage: OpenStreetMap-Mitwirkende

Die Anzahl eventuell zusatzlicher Ladepunkte an bestehenden E-Ladestellplat-
zen ist auf Grundlage der Belegung zu bestimmen. Hierbei sind Angebot und
Nachfrage gegenuberzustellen. Die Daten sollten im Rahmen der oben be-
schriebenen Erhebungen miterfasst werden. Eine Nacherhebung ist mit einem
zusatzlichen Aufwand verbunden. Zusétzlich kdnnen ggf. die Nutzungsdaten
der Stationen bei den Betreibern abgefragt werden. Ist festzustellen, dass keine
freien Kapazitaten vorhanden sind, kdnnen zuséatzliche Ladepunkte sinnvoll
sein.

7.9 Hinweise zu Reisebussen und Taxen

Auch fur Reisebusse ist ein gesamtstadtisches Konzept erforderlich. Dieses
sollte Sammelanlagen benennen, die Reisebussen eine langere Aufenthalts-
dauer ermdglichen. Dariiber hinaus sind Bereiche mit einem Bedarf an Kurz-
zeitabstellmoglichkeiten zu erarbeiten. Diese haben in der Regel eine hohe tou-
ristische Bedeutung. Fur die entsprechenden Bereiche sind dann entspre-
chende Standortpriifungen vorzunehmen. Diese beriicksichtigen unter ande-
rem:
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die Lage,
die Verkehrssicherheit,

die tatsachlich zu erwartende Nachfrage.

Sind bereits Stellplatze fir Busse vorhanden, ist zu priifen, ob die Kapazitaten
ausreichen. Dies kann durch Erhebungen oder durch vorliegende kommunale
Information erfolgen. Die Erhebungen sind im Rahmen der oben genannten Er-
hebungen durchzufihren. Im Rahmen von Veranstaltungsverkehren sind ei-
gene Konzepte erforderlich.

Taxistande befinden sich in der Regel an (zentralen) Verknipfungspunkten wie
Bahnhofen oder Flughéfen oder an zentrumsnahen bzw. nachfragestarken Or-
ten wie FuRgangerzonen oder Schauspieleinrichtungen. Diese sind im Rahmen
der entsprechenden Planungsprozesse zu betrachten und spielen daher bei
Quartierskonzepten so gut wie keine Rolle. Sie sind dennoch zu erheben und
bei einer Umgestaltung des Parkraums mitzudenken. Liegen Hinweise auf Un-
gleichgewicht von Angebot und Nachfrage vor, kénnen diese ggf. mitbetrachtet
werden.

Im Rahmen der oben dargestellten Erhebungen ist die Erfassung der Taxipark-
sténde und deren Nachfrage mdglich. Auf dieser Grundlage ist es ggf. méglich
Hinweise zu einem erweiterten Bedarf oder zur Umwidmung der Kapazitaten
bei fehlender Nachfrage zu geben.

7.10  Offentlichkeitsbeteiligung

Parkraumbewirtschaftung gehort zu den am kontroversesten und dogmatischs-
ten diskutierten Themen der Verkehrsplanung. Haufig wird dieses Thema aus
dem Bauch heraus argumentiert, ohne Bezug zu Sachinformationen zu den Zie-
len und Wirkungen der Maf3nahme. Um die Diskussionen von Anfang an auf
eine sachliche Grundlage zu stellen und positiv zu beeinflussen, gibt das Hand-
buch im folgenden konkrete Empfehlungen auf den zwei Ebenen:

Wer sollte wann beteiligt werden? (vgl. Kapitel 7.10.1)

Beteiligungsinstrumente: Wie kann die Offentlichkeit informiert und beteiligt
werden? (vgl. Kapitel 7.10.2)

7.10.1 Beteiligungsprozess

Erfahrungsgeman ist eine friihzeitige und intensive Beteiligung aller Fachstellen
und der Politik eine sehr hilfreiche Rahmenbedingung fir ein umsetzungsorien-
tiertes Konzept. Der Beteiligungsprozess umfasst die in Tabelle 14 aufgefuhrten
Kommunikationsebenen.
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Beteiligungsprozess im Rahmen der Erstellung von
Quartierskonzepten

Wer?

Wie?

Wann?

Auftraggeber

Mit dem Auftraggeber werden die Vorgehens-
weise und die (Zwischen-)Ergebnisse bilateral
und regelmaRig abgestimmt.

Den gesamten
Planungsprozess
begleitend.

Fachliche
Akteure

In einem Konzeptsteuerungskreis werden in re-
gelmafigen Abstanden die Arbeitsstdnde und
das weitere Vorgehen auf der Fachebene be-
sprochen. Er setz sich aus dem Auftraggeber,
dem beauftragten Planungsburo, dem Dezernat
fur Umwelt, Grinflachen und Verkehr (Dezernat
V), dem Tiefbau- und Vermessungsamt (Amt
66), dem Stadtplanungsamt (Amt 61) und dem
StralRenverkehrsamt (Amt 34) zusammen. Diese
fachlichen Abstimmungen bleiben vertraulich, so
dass ergebnisoffen miteinander diskutiert wer-
den kann.

Den gesamten
Planungsprozess
begleitend.

Ortsbeirate

Der jeweilige Ortsbeirat schildert die aus seiner
Sicht wesentlichen Problemlagen und Beson-
derheiten des Quartiers und diskutiert im Rah-
men regulérer oder in Sondersitzungen das

Nach der Be-
standsanalyse

und nach Erarbei-
tung des MaR3nah-

Konzept. menkonzeptent-
wurfes
Offentlichkeit Das Konzept wird in der Fach- und breiten Of- Nach der Be-
fentlichkeit prasentiert und diskutiert. standsanalyse

und nach Erarbei-
tung des MaR3nah-

menkonzeptent-
wurfes

7.10.2 Instrumente fur die Information und Beteiligung der
Offentlichkeit

Fir die Beteiligung der breiten Offentlichkeit stehen eine Vielzahl von Instru-
menten zur Verfligung. Das sind zum Beispiel:

Burgerinformationsveranstaltung

In einer Vor-Ort-Veranstaltung werden den Anwesenden die wesentlichen

Informationen und Hintergriinde vermittelt und im direkten Gesprach mitei-

nander diskutiert. Der Vorteil fuir die Teilnehmenden liegt vor allem darin,
dass die verantwortlichen Ansprechpartner vor Ort sind und direkt ange-

sprochen werden kénnen.

Internetauftritt
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Die wesentlichen Informationen zum Quartierskonzept (Ergebnisse der Be-
stands- und Konfliktanalyse, Malinahmenkonzept) werden in einer Kurzform
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allgemeinverstandlich erlautert und mit entsprechenden Abbildungen darge-
stellt. Somit haben alle Interessierten, die Giber eine Internetverbindung ver-
fugen, die Mdglichkeit, sich Giber das Quartierskonzept zu informieren.

Printmedien

Durch Flyer, Postkarten oder Broschiiren kann auf die Offentlichkeitsbeteili-
gung hingewiesen und/oder die wesentlichen Informationen zum Quartiers-
konzept verbreitet werden. Auf diese Art sind die Informationen auch Men-
schen ohne Internetverbindung zugénglich. Nachteilig sind die Kosten, die
fur den Druck und das Verteilen entstehen.

mobile Anlaufstellen

Eine aufsuchende Beteiligung mit mobilen Informationsstédnden im Quatrtier
ist eine sehr niedrigschwellige Beteiligungsform. Interessierte kdnnen sich

im direkten Gesprach informieren und tber das Quartierskonzept im direk-
ten Gesprach diskutieren. Nachteilig ist der vergleichsweise hohe Aufwand.

Wanderausstellungen

Mit Aufstellern kdnnen Uber Grafiken und allgemeinverstandliche Texte die
wesentlichen Inhalte des Quartierskonzept an wichtigen Anlaufstellen im

Quartier (z. B. Einkaufszentren) vermittelt werden und Aufmerksamkeit ge-
schaffen werden. Eine direkte Beteiligungsmdglichkeit besteht damit nicht.

Pressemitteilungen und -gesprache

Vertffentlichungen in der Presse tragen einen wesentlichen Teil zur Infor-
mation und zur Einstellung der Offentlichkeit gegeniiber der Quartierskon-
zepte bei. Daher ist es wichtig, dass die Beitrage die fachlichen Hinter-
grinde richtig wiedergeben. Um dies zu erreichen, sind Pressemitteilungen
und ggf. Pressegesprache ein wichtiges Instrument.

Da die grundsétzlichen Themen, Zielrichtungen und Mal3nhahmen zum Park-
raummanagement bereits im Rahmen des Ubergeordneten Parkraummanage-
mentkonzeptes diskutiert werden, liegt der Fokus in den Quartierskonzepten vor
allem bei der Information und Beteiligung der in den jeweiligen Quartieren an-
sassigen Anwohnenden, Gewerbetreibenden und Beschéftigten zu den konkret
zu planenden MalRnahmen.

Keines der Instrumente allein kann eine umfassende Information und Beteili-
gung aller Bevdlkerungsgruppen erreichen. Daher ist ein Instrumentenmix not-
wendig. Gleichzeitig ist im Sinne eines wirtschaftlichen Einsatzes 6ffentlicher fi-
nanzieller Mittel eine Abwégung aus Kosten und Nutzen der einzelnen Instru-
mente zu treffen. Ziel sollte es sein, mit einem vertretbaren Aufwand méglichst
groRe Teile der Offentlichkeit zu beteiligen.
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Unter diesen Rahmenbedingungen empfehlen wir fir die Quartierskonzepte
den Einsatz von Burgerinformationsveranstaltungen, einer Internetplattform,
Flyern und Pressemitteilungen.

Tabelle 15: Empfohlene Instrumente zur Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der
Quartierskonzepte
Instrument Zeitpunkt
Birgerveranstaltungen 2 Veranstaltungen

e nach der Bestandsanalyse
e nach Erstellung des MaRnahmenentwurfs

Internetauftritt projektbegleitend, Aktualisierung
e nach der Bestandsanalyse,
e nach dem MaRnahmenentwurf

e vor der MalBhahmenumsetzung

Flyer im Rahmen der Malinahmenumsetzung

Pressemitteilungen projektbegleitend
e nach der Bestandsanalyse,
e nach dem MaRnahmenentwurf
vor der MaBnahmenumsetzung

Quelle: LK Argus

Das zentrale Instrument bilden dabei zwei Vor-Ort-Veranstaltungen. Erfah-
rungsgemalr ist der direkte Austausch zwischen Verantwortlichen und Betroffe-
nen von Angesicht zu Angesicht die beste Mdglichkeit, komplexe Themen zu
vermitteln. In einer ersten Veranstaltung werden die Hintergriinde, die Ergeb-
nisse der Bestands- und Konfliktanalyse sowie erste MalRnahmenansatze vor-
gestellt und diskutiert. In einer zweiten Veranstaltung kdnnen das Maflinahmen-
konzept sowie konkrete Fragestellung zur Umsetzung (z. B.: Wo kann ich einen
Bewohnerparkausweis beantragen? Was brauche ich daftir?) behandelt wer-
den.

Da nicht alle Interessierten die Moglichkeit haben, die Veranstaltungen zu besu-
chen, dient die Bereitstellung der wesentlichen Informationen auf einer Internet-
plattform als zusatzliche Informationsmdglichkeit. Die Benennung von Kontakt-
maglichkeiten der Verantwortlichen gibt den Menschen die Mdglichkeit, Rick-
fragen zu stellen. AuRerdem kann die Internetplattform dazu genutzt werden,
die Veranstaltungstermine und die Protokolle der Veranstaltungen zu veréffent-
lichen.

Im Rahmen der Umsetzung des MaRnahmenkonzeptes, vor allem der Park-
raumbewirtschaftung, kommen Flyer zum Einsatz, um allen Haushalten des
Quartiers die wichtigsten Informationen zu den Malinahmen zukommen zu las-
sen. Die im Flyer zu beantwortenden Fragen sind vor allem: Warum Parkraum-
bewirtschaftung? Was andert sich? Wann treten die Regelungen in Kraft? Wie
hoch sind die Parkgebiihren? Wer bekommt einen Bewohnerparkausweis? Wo
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beantrage ich einen Bewohnerparkausweis? Welche Unterlagen werden daftr
bendtigt? Wo finden sich weitergehende Information? An wen kann ich mich bei
Fragen wenden?

Als vierter Baustein kommen Pressemitteilungen zum Einsatz. Diese kénnen
sowohl fur die Vermittlung der wichtigen Konzeptinhalte als auch zur Bekannt-
machung der Inforations- und Beteiligungsmdoglichkeiten genutzt werden.

7.11 Umsetzung

Fur die Vorbereitung, Erstellung und Beschluss eines Quartiermanagementkon-
zeptes mit Einfuhrung einer flaichenhaften Parkraumbewirtschaftung ist je nach

GebietsgroRe und Umfang der Offentlichkeitsbeteiligung ein Zeitraum zwischen
9 und 12 Monaten erforderlich (Abbildung 65).

Abbildung 65: Zeitbedarf fir die Erstellung eines Quartierskonzepts

*Voruberlegungen ca. 1 Monat

* Ausschreibung und Vergabe ca.
2 Monate

Voruberlegungen und
Ausschreibung

Erstellen des
Quartierskonzeptes

Offentlichkeits-

beteiligung

Beschluss des
Quartierskonzeptes

Evaluation

Quelle: LK Argus

*Bestandsanalyse ca. 3 Monate

*MaRnahmenplanung und Abstimmung
ca. 3 - 6 Monate

sparallel zur Konzepterstellung
sparallel zur MaRnhahmenumsetzung

sinsgesamt ca. 9 - 12 Monate

*ca. 4 Monate

*Beginn frilhestens 1 Jahr nach der
MaRnahmenumsetzung
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Nach dem Beschluss des jeweiligen Quartierskonzeptes in den politischen Gre-
mien sind bis zur Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung weitere Schritte not-
wendig. Hierzu zahlen die in der Abbildung 66 zeitlich nach Erfahrungswerten
eingeordneten Arbeitsschritte.

Abbildung 66: Zeitplan bis zur Einfiihrung einer Parkraumbewirtschaftung

(Erfahrungswerte)
1 Jahr Bestimmung Beginn Erstellung
bis zur exakter PSA- Verkehrszeichenpléne
Einfihrung Standorte und inkl. Abstimmung
der Anzahl| mit Abstimmung mit StraRen-
Bewirtschaf- Ordnungsamt verkehrsbhehérde
tung (ca. 3 Monate)
anschlieBend Beantragung Erarbeiten der
straRenverkehrsrechtlicher Anordnung Bauausfuhrungsplanungen
Anhdrung der T6B fur die Montage der
(1 Monat-Frist) Parkscheinautomaten

6 Monate offentliche Stellenausschreibung

Ausschreibung Uberwachungskrafte

PSA und
Beschilderung
(2 Wochen)

3 Monate Beginn Einstellung, Schulung Information Birgerschaft Beginn Beantragung und

Aufstellung PSA (mind. 6 Wochen) und Ausgabe Bewohner-

und Ausstattung parkausweis bzw.

Beschilderung Uberwachungskrafte Ausnahmegenehmigung

IO Monate | | Beginn der Bewirtschaftung

Quelle: LK Argus

Bestimmung der Standorte fir Parkscheinautomaten und Erstel-
lung der anordnungsfahigen Verkehrszeichenpléane

Bevor Verkehrszeichenplane erstellt werden kénnen, sind die PSA-Standorte
und somit die Anzahl der benétigten Automaten mit dem Ordnungsamt und dem
Tiefbauamt zu bestimmen. Dabei sind u. a. die konkreten Platzverhaltnisse vor
Ort in Bezug auf Flachenverfugbarkeit, Einsehbarkeit, einzuhaltende Sicher-
heitsabstéande, Barrierefreiheit und die vorhandenen Leitungsmedien zu berick-
sichtigen. Die genauen Standorte sind durch eine Auswertung der Leitungs-
plane und durch Vor-Ort-Begehungen zu prifen.

AnschlieRend sind anordnungsféahige Verkehrszeichenplane zu erstellen. Hier-
fur missen Lageplane, in denen die bestehende Beschilderung enthalten ist,
vorhanden sein. Die Neubeschilderung ist mit der Stralenverkehrsbehorde ab-
zustimmen. Erfahrungsgeman sind die Abstimmungen fur das Hauptnetz auf-
wandiger, da hier ggf. eine Einzelbeschilderung notwendig ist. Das Nebennetz
kann mit einer Zonenbeschilderung versehen werden. Fur die Erstellung der
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ESWE Verkehr Verkehrszeichenplane inklusive Abstimmung werden ca. 3 Monate veran-
Wipark schlagt. Die abgestimmten PSA-Standorte sind in die Verkehrszeichenpléane mit
Landeshauptstadt zu Ubernehmen.
Wiesbaden - o , ) . ) ) .
Parkraum Fur die Erarbeitung der Verkehrszeichenpléne und die fachliche Unterstitzung
bei der Abstimmung mit der StraBenverkehrsbehoérde kann auf externe Fachbi-
management- N .
ros zurtickgegriffen werden.
konzept

Gesamtbericht

StraRenverkehrsrechtliche Anordnung
16. September 2021

Nach Abstimmung der Verkehrszeichenplane inklusive der Standorte der Park-
scheinautomaten missen diese per Antrag auf stral3enverkehrsrechtliche An-
ordnung den Tragern offentlicher Belange vorgelegt werden. Die Institutionen
haben anschlielend einen Monat Zeit, sich zu aul3ern. Erfolgt keine Riickmel-
dung, gilt das als Zustimmung. Anschlie3end erteilt die StraRenverkehrsbe-
horde die stralRenverkehrsrechtliche Anordnung.

Bauausfuhrungsplanung fur die Montage der Parkscheinautomaten

Fir die Aufstellung der Parkscheinautomaten sind konkrete Ausflihrungspla-
nungen zu erstellen, die auch das Fundament, den Stromanschluss und ggf.
weitere Elemente wie Pfosten zur Sicherung enthalten. Dafiir sind entspre-
chende Kapazitaten im zustandigen Fachamt vorzusehen. Falls diese nicht
ausreichend sind, ist auf externe Unterstiitzung zurtickzugreifen.

Ausschreibungen

Die Landeshauptstadt Wiesbaden ist zwar flr die Parkraumbewirtschaftung ver-
antwortlich, kann aber Unternehmen im Rahmen einer Ausschreibung von zwei
Wochen mit verschiedenen Téatigkeiten beauftragen. Hierbei sind folgende Ar-
beiten moglich:

Beschaffung und Aufstellung von Parkscheinautomaten,

Beschaffung, Anbringung und ggf. Entfernung von Verkehrszeichen und
sonstigen Verkehrseinrichtungen sowie Fahrbahnmarkierungen nach StvVO,

Unterhaltung der Verkehrszeichen und -einrichtungen?® (Wartung, Repara-
tur und ggf. Ersatz),

Inkasso der Parkgebuhren einschlie3lich detaillierter Einnahmenachweis,
statistische Auswertung und Abfiihrung an die Stadt.

140 28 Nach StVO sind auch Parkscheinautomaten Verkehrseinrichtungen.
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Bei der ESWE Verkehr sind bisher wenig Kompetenzen in den genannten Be-
reichen vorhanden. Dies wére Aufgabe einer Parkraummanagementgesell-
schatft. Vieles liegt bisher in der Zustandigkeit des Tiefbauamtes. Die Ausschrei-
bung sollte mindestens sechs Monate vor Einfihrung der Parkraumbewirtschaf-
tung erfolgen, um ggf. gentigend Zeit zur Auswahl der Unternehmen zu haben
und den beauftragten Unternehmen einen Vorlauf bspw. zur Beschaffung von
Parkscheinautomaten zu geben.

Gleichzeitig sollte mit den Stellenausschreibungen der Uberwachungskréfte be-
gonnen werden, da die zukiinftigen Uberwachungskréfte fiir den AuReneinsatz
mehrere Wochen geschult werden missen. Fur die Uberwachung der Regelun-
gen ist eine Personalstrategie zu erstellen, die ggf. schon unmittelbar mit Be-
schluss zum Parkraummanagementkonzept erfolgen sollte.

Aufstellung der Parkscheinautomaten und Beschilderung

Die Aufstellung der Parkscheinautomaten und der Zonen- bzw. Einzelbeschilde-
rung sollte in den letzten drei Monaten vor der Einfuhrung der Parkraumbewirt-
schaftung erfolgen.

Schulung und Ausstattung der Uberwachungskrafte

Neben dem Einrichten der Parkraumbewirtschaftung sollte zeitgleich auch die
Einstellung, Schulung und Ausstattung der Uberwachungskrafte erfolgen. Fir
eine Schulung von zukiinftigen Uberwachungskraften sind mindestens sechs
Wochen in Vollzeit einzuplanen. Bei der Schulung wird bspw. nicht nur die An-
wendung des StraBenverkehrsrechts, sondern auch eine Deeskalation und
Konfliktbewaltigung trainiert.

Information der Biirgerschaft und Ausgabe der Bewohnerparkaus-

weise

Die Information der Birgerschaft ist fir die Akzeptanz der verkehrlichen Malf3-
nahmen von essenzieller Bedeutung. In den fur eine Parkraumbewirtschaftung
vorgesehenen Gebieten sind daher alle Haushalte, Firmen, Praxen und Einrich-
tungen rechtzeitig zu Informieren (vgl. Kapitel 7.10.2). Die Information sollte
mindestens drei Monate vor der Einfiihrung erfolgen, um eine rechtzeitige Ertei-
lung und Bereitstellung (Herstellung / Ausgabe) der Bewohnerparkausweise
und Ausnahmegenehmigungen durch die zustandigen Stellen zu gewahrleisten.
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7.12  Evaluation des Konzepts

Parkraumbewirtschaftung hat Auswirkungen auf die Stadt- und Verkehrsent-
wicklung und auf den stadtischen Haushalt. Zudem wird sie in Politik und
Offentlichkeit stark diskutiert. Es ist daher sehr sinnvoll, ihre Wirkungen regel-
maRig zu Uberprifen und die Prifergebnisse fir sinnvolle Anpassungen der
Regelungen, aber auch fir Offentlichkeitsarbeit zu nutzen.

Verhaltensénderungen der Verkehrsteilnehmenden treten erfahrungsgeman
nicht sofort vollstandig bei Einfuhrung neuer Parkregelungen ein. Vielmehr ist
mit einem mehrere Monate dauernden Prozess zu rechnen. Um die unmittelba-
ren Auswirkungen der umgesetzten Malinahmen zuverléssig zu erfassen, ist
sind diese etwa ein Jahr nach der Umsetzung zu evaluieren. Um die Wirkung
mittel- bis langfristig auch im Kontext sonstiger Auswirkungen zu erfassen, ist
erfahrungsgemal eine Evaluierung nach 3 oder mehr Jahren maéglich.

Im Rahmen der Evaluierung sind neben dem Parkraumangebot, der Belegung
des Parkraums und der Nutzergruppen auch die Bevolkerungsstruktur sowie
die Motorisierung der Bevdlkerung mit aktuellen Daten zu vergleichen. Ein Vor-
her-Nachher-Vergleich der Strukturdaten klart die Frage, ob die in den Erhebun-
gen beobachteten Effekte auf die Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung
oder (auch) auf strukturelle Veranderungen im Untersuchungsgebiet zuriickzu-
fuhren sind.

Um mogliche Veranderungen beim Parkraumangebot zu ermitteln, ist eine
stichprobenartige Uberpriifung des im StraRenraum und in Sammelanlagen zur
Verfiigung stehenden Parkraumangebotes notwendig.

Fir einen Vorher-Nachher-Vergleich der Parkraumnachfrage wird empfohlen,
Nachhererhebungen zur Parkraumbelegung und zu den Nutzergruppen analog
zu den Vorhererhebungen im Rahmen der Konzepterstellung durchzufuhren
(vgl. Kapitel 7.2.1). Die Zahlungen und Kennzeichenerfassungen sind im selben
Umfang und zu den gleichen Zeiten durchzufiihren.

Wenn durch den Vorher-Nachher-Vergleich unerwiinschte Auswirkungen er-
kannt werden, sind diese ggf. durch einzelne Anpassungen wie bspw. eine An-
derung der Bewirtschaftungszeit zu kompensieren. Ggf. sind weitere Erhebun-
gen bspw. an den Bewirtschaftungsgrenzen bzw. in den mdglichen Verdrén-
gungsgebieten sinnvoll.

Ein Evaluationskonzept sollte mindestens folgende Inhalte darstellen:
Ziele der Evaluation,
Messgrofien,
Beschreibung der Erhebungen,

Beschreibung der Auswertung,
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Festlegen des Evaluationsprozesses (Turnus und Umfang).

7.13 Dokumentation

Die Untersuchungen und das Konzept sind in einem Bericht zu dokumentieren.
Darin sind alle in den vorherigen Kapiteln beschriebenen Arbeitsschritte textlich
zu erlautern. Dabei ist zu beachten, dass der Text allgemeinverstandlich ver-
fasst ist. Ziel ist es, dass auch fachfremde Menschen die Herleitung der emp-
fohlenen MalRnahmen verstehen und nachvollziehen kénnen. Dartiber hinaus
sind die Erhebungsergebnisse als auch die rdumlich verorteten MaRnahmen-
empfehlungen in Ubersichtlichen Karten darzustellen.
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ESWE Verkehr 8 Zusammenfassung

Wipark

Landeshauptstadt Der Nutzungsdruck im 6ffentlichen Raum der Landeshauptstadt Wiesbaden

Wiesbaden - nimmt stetig zu. Der hohe Bedarf an Abstellmdglichkeiten fur den Kfz-Verkehr

Parkraum- steht in enormer Flachenkonkurrenz mit den stadtischen Nutzungen und den

management- neuen Mobilitatsangeboten, mit denen die Stadt auf die aktuellen Erfordernisse

konzept der gesellschaftlichen und verkehrlichen Trends reagiert und diese aktiv gestal-
tet.

Gesamtbericht
16. September 2021 Vor diesem Hintergrund hat die vorliegende Untersuchung

die Erfordernisse bei der Rahmensetzung fiir die Gestaltung des Parkraum-
managements auf gesamtstadtischer Ebene bewertet und

die konzeptionellen Grundlagen fir die Erstellung von einheitlichen Park-
raummanagementkonzepten auf Quartiersebene geschaffen.

Die Untersuchung enthalt wesentliche Empfehlungen zur Uberarbeitung und
Gestaltung

der aktuellen Stellplatzsatzung zur Regelung der Stellplatzbaupflicht fur Kfz
und Fahrrader mit Berticksichtigung der gebietsstrukturellen und bauvorha-
benspezifischen Erfordernisse der Mobilitatsgestaltung

der Parkgebuhrenordnung fir den 6ffentlichen Parkraum mit Gestaltung der
Gebiihrenhohe in Abhéngigkeit der Qualitat der OPNV-ErschlieBung in den
Ortsbezirken

der Bewirtschaftungsformen bei einer stufenweisen Ausweitung der flachen-
haften Parkraumbewirtschaftung im Stadtgebiet

des Betriebs und der Nutzungsbedingungen der 6ffentlich zuganglichen
Parkbauten und von Park+Ride—Anlagen

Ein Leitfaden und eine Musterausschreibung mit allen Arbeitsschritten und In-
halten fur die Erstellung von Parkraummanagementkonzepten fiir Quartiere ste-
hen den beteiligten Akteuren zur Verfiigung, um abgestimmte Mal3nahmen im
Sinne der verkehrspolitischen Zielstellungen der Landeshauptstadt entwickeln
und umsetzen zu kénnen.

Die Projektbearbeitung wurde intensiv durch die kommunalen Organe (Kon-
zeptsteuerungskreis) und die Stadtgesellschaft (Parkbeirat) begleitet sowie in
der Offentlichkeit diskutiert (Offentlichkeitsveranstaltungen und Ideenlabore).
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