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1. Aufgabenstellung

.Die Stadt Erlangen hat im Rahmen der Erstellung des Verkehrsentwicklungs- und Mobilitats-
planes (VEP) zusammen mit den beauftragten Gutachterblros ein Parkraumkonzept fir die Er-
langer Innenstadt erarbeitet. Der gesamte Prozess wurde vom Forum Verkehrsentwicklungs-
plan (zukiinftig Forum Mobilitit) mit der Offentlichkeit in mehreren Sitzungen begleitet. Basie-
rend auf den Ergebnissen der umfangreichen Parkraumanalyse wurden Konzeptbausteine ent-
wickelt, die MaBnahmen fir ein verbessertes Parkraummanagement und damit die Reduzie-
rung der Belastungen des StraBBennetzes in der Erlanger Innenstadt beinhalten.

Am 21.07.2020 wurde in der Sitzung des Umwelt-, Verkehrs-, und Planungsausschusses be-
schlossen, die im VEP entwickelten Strategien und MaBnahmenansétze in einem kleinrdumigen
Parkraumkonzept flr die Erlanger Innenstadt zu konkretisieren und in die Umsetzung zu brin-
gen. Hauptuntersuchungsgegenstand dieses Konzeptes soll die Anpassung der Tarifzonen und
Vereinheitlichung der Parkraumsituation in der Innenstadt sein. Mit der Neuordnung der Ta-
rifzonen flr den ruhenden Verkehr, gekoppelt mit einer Anpassung der preislichen und zeitli-
chen Regelungen flir das Parken, soll das Parkraumkonzept, je nach raumlicher Situation in der
Innenstadt, den Anforderungen einzelner Nutzergruppen, wie Bewohner, Beschaftigte oder
Kunden des Einzelhandels besser gerecht werden. Dabei soll der VEP als Arbeitsgrundlage fir
die kleinraumige Ausarbeitung und Konkretisierung des Konzeptes dienen.”

Gemeinsam mit der Stadt Erlangen wurde folgendes Vorgehen fir die Durchfiihrung der Un-
tersuchung festgelegt:

« Zusammenstellung und Prifung aller vorhandenen Daten
» Ableitung und Darstellung Problemschwerpunkte, Anforderungen und Ziele

e Entwicklung eines Leitbildes mit dem AG

BunpuwisusBelpunio

 Recherche und Empfehlung Tarifstruktur
e Definition Nutzergruppen der Erlanger Innenstadt

e Einteilung der Innenstadt in kleinteilige Zonen mit unterschiedlichen

UOIIBYIUNWWOY

Nutzungen (z.B. Klinikumfeld, Universitat etc.)

» Analyse der Zonen (Parkdruck, Bedarfe, Alternativen)

uondazuoywneniied

e Aggregation dieser Zonen zu sinnvollen Clustern
» Erarbeitung von Bewirtschaftungskonzepten fiir jedes Cluster

« Hochwertige Darstellung und Prasentation der Ergebnisse

Abbildung 1: Vorgehen Erstellung Parkraumkonzept fiir die Innenstadt Erlangen



2. Grundlagenermittlung

Nach dem Auftakttermin wurden die von der Stadt zur Verfligung gestellten Bestandsdaten
gesichtet, ausgewertet und georeferenziert.

Ubergebene und gepriifte Unterlagen Stand
Prasentation Ruhender Verkehr VEP Erlangen (Werkstattbericht) Marz 2016
Prasentation VEP Forum SSP Consult (Meilenstein F im VEP Prozess) Juli 2016
Prasentation Forum VEP (Parkraumkonzept Innenstadtbereich) Oktober 2016
Prasentation Parkraumkonzept (MaBBnahmen) Juli 2017

VEP - Meilenstein F Teil D Dezember 2018

In der Untersuchung zum ruhenden Verkehr konnte festgestellt werden, dass im Vergleich mit
anderen Stadten die Erlanger Innenstadt Gber ein hohes Angebot an Stellplatzen verfligt.
Dadurch wird eine groBBe Flache in Anspruch genommen, sodass weniger Raum fiir Baumpflan-
zungen, EntsiegelungsmaBnahmen, Fahrradparken oder Aufenthalt vorhanden ist.

Abbildung 2: Flachennutzung in Erlangen

Dieser Zustand fihrt auch zu geringen Breiten auf den Wegen der zu Ful3 gehenden - dies ist
v.a. fir mobilitatseingeschrankte Personen (Rollstuhlfahrende, Rollatornutzende, Menschen
mit Kinderwagen etc.) problematisch. Die Stadt Erlangen hat die verfligbare Restbreite in der
Innenstadt ermittelt:
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Abbildung 3: Verfiigbare Gehwegbreiten (Quelle: Stadt Erlangen)

Zusatzlich wurden folgende Probleme identifiziert:

e Bewirtschaftung teilweise unibersichtlich

e Hoher Anteil an Langzeit- und Dauerparkenden im StraBenraum

e Geringe Anzahl an Parkwechselvorgangen -> Ineffizient

e Heterogene Verteilung der Parkplatze

e Hoher Parkdruck und starker Parksuchverkehr

e Unterschiedliche Kosten flr Nutzung des 6ffentlichen Raumes

e Gleichbleibende, geringe Parkgeblhren seit ca. 20 Jahren

e Zweite Reihe Parkende (z.B. Lieferverkehr)

e Beeintrachtigung anderer Verkehrsteilnehmenden durch ruhenden Verkehr

Eine Parkraumerhebung wurde fir die Stadt Erlangen bereits durchgefiihrt, die Ergebnisse
wurden aufbereitet und konnten fir die Konzepterstellung verwendet werden.

2.1.Analyse der Erhebung

Die Informationen zu Art der Parkstande, Bewirtschaftung, Auslastung, Kennzeichen etc. wur-
den georeferenziert, d.h. den Informationen wurden Koordinaten zugewiesen. Durch die geo-
referenzierte Darstellung konnte eine Ubersichtliche Datenbasis hergestellt werden, auf deren
Basis kleinteilige Zonen erstellt und untersucht werden konnten.
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Abbildung 4: Ergebnis Georeferenzierung - aktuelle Parkraumbewirtschaftung

Fur die Bestandsanalyse wurden die zeitliche und die raumliche Verteilung der Auslastungen,
der Parkwechselvorgdnge und der Nutzergruppen auf den Parkstanden untersucht. Daflir er-
folgte zunachst die Definition von Nutzergruppen der Erlanger Innenstadt. Da die Nutzungs-
gruppen nicht aus dem Kennzeichen ableitbar sind, wurden Zeitprofile definiert, denen wiede-
rum eine Nutzung unterstellt werden konnte:

Nutzergruppe Definition

Dauerparkende Fahrzeug belegt den Parkplatz ununterbrochen

Fahrzeug parkt morgens ab Beginn der Erhebung und/oder abends bis

Bewohnende
zum Ende der Erhebung

Angestellte/Auszu- Fahrzeug wird bis 10:00 Uhr abgestellt und parkt dort fir mindestens
bildende 4,5h

Kurzparkende Fahrzeug parkt max. 1h

Allgemein Restliche Fahrzeuge (z. B. Besucher/Kunden etc.)

Mit diesem Verfahren erhalt man eine sehr gute Ubersicht tiber die unterschiedlichen Nutzen-
den, die Methode unterliegt jedoch einer gewissen Unscharfe, v.a. in der Unterteilung zwi-
schen Besuchenden/Angestellten und Auszubildenden.

2.2. Ergebnisse der Parkraumerhebung

Die Auslastung der Parkstande im offentlichen StraBenraum steigt bis zu einem Maximum um
10:00 Uhr an und geht dann bis 21:30 Uhr wieder fast auf das morgendliche Niveau zurlick. Die
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Auslastung der 6ffentlichen Parkstande ist jedoch ganztags hoch. V.a. die Parkstande am GroB3-
parkplatz zeigen auBerhalb der Spitzenauslastung zwischen 10:00 Uhr und 12:30 Uhr noch
ausreichend freie Kapazitaten.
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Abbildung 5: Auslastung der Parkstande



Im Vergleich dazu sind die Kapazitdten in den bestehenden Parkierungsanlagen noch nicht
ausgeschopft (siehe Beispiel in Abbildung 6).
Insbesondere nachts gibt es nahezu in jedem Parkhaus nur minimale Auslastungen.
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Abbildung 6: Kapazitat und Auslastung Parkierungseinrichtungen

Dieser Sachverhalt wurde in Gesprachen mit einem Parkhausbetreiber diskutiert - es wurde die
Bereitschaft signalisiert, ein entsprechendes Angebot flir Bewohnende zu priifen.

Werden die Parkflachen gemeinsam betrachtet, zeigt sich die tatsdchliche Zahl der noch freien
Kapazitaten, mindestens sind ca. 1.500 Stellplatze unbenutzt.
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Abbildung 7: Vergleich Kapazitaten Stellplatze

Zum Vergleich: es gibt ca. 2.500 parkende Fahrzeuge an der Oberflache in der Innenstadt.

Die Teilnehmer des Forums Mobilitdt wurden gefragt, warum die Auslastung lhrer Meinung
nach so unterschiedlich ist:

Warum ist die Auslastung von den Parkhausern
geringer als die Auslastung von den Parkplatzen
im offentlichen Raum?

| teue

Preis

Abbildung 8: Antworten Forum Mobilitat (Die GroBe des Wortes basiert auf der Anzahl der Nennungen)

Die Antworten des Forums decken sich mit den Erfahrungen von PB Consult aus anderen Stad-
ten.

Zusatzlich zu den preislichen Unterschieden muss jedoch auch die heterogene Verteilung des
zur Verfligung stehenden Parkraums berlicksichtigt werden. Zwar ist die Auslastung der Park-
stande im offentlichen StraBenraum gleichmaBig verteilt, die Verfligbarkeit der Parkierungs-
einrichtungen ist jedoch sehr ungleichmaBig auf den westlichen und stidlichen Innenstadtbe-
reich begrenzt.
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Abbildung 9: Verteilung Parkierungseinrichtungen Erlangen

Zur ldentifizierung der vorhandenen Nutzergruppen wurde die Innenstadt in Cluster mit ahnli-
cher Struktur unterteilt. Die Definition der Nutzergruppen wurde in Kapitel 2.1 beschrieben.
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Abbildung 10: Haufigste Nutzergruppen (links) und Zweit-haufigste Nutzergruppen (rechts)

Bewohnende sind die haufigsten Nutzenden der Parkstande, gefolgt von Dauerparkenden in
den duBeren und Kurzparkenden in den inneren Bereichen der Innenstadt. Vor allem Dauer-
und Langzeitparkende belegen offentlichen Parkraum ineffizient. Dies zeigt sich auch bei einer
Analyse der Frequentierung - Im Gegensatz zum zentralen Bereich (Tarifzone 1) sind viele Park-
stande in den Randgebieten durch eine niedrige Frequentierung gepragt. Die durchschnittli-
che Anzahl an Fahrzeugen pro Stellplatz am Erhebungstag wurde in folgender Tabelle zusam-
mengefasst:

Tabelle 1: Anzahl Fahrzeuge pro Stellplatz nach Bewirtschaftungsart

Tt T Fahrzeuge/Stellplatz

pro Tag
Reines Bewohnerparken 2,3
Bewohnerparken, Mischprinzip 2,9
Freies Parken 2,8
Gebuhrenpflichtig 2,9

M



Die geringste durchschnittliche Frequenz findet sich auf reinen Bewohnerparkstanden (2,3
Fahrzeuge pro Tag), die hochste Frequenz hingegen findet sich auf geblhrenpflichten Park-
standen (2,9 Fahrzeuge pro Tag). Kobnnen auf Bewohnerparkstdanden auch andere Personen
parken (Mischprinzip) war die Frequenz auf dem Niveau von geblhrenpflichten Parkstanden.
In der graphischen Darstellung der Parkwechselvorgange (vgl. Abbildung 11) sind Dauerpar-
kende anhand einer Frequentierung < 1 leicht zu identifizieren.

A e |
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ratungsgeselischaft mbH s Uhrzeiten.

Abbildung 11: Parkwechselvorgange pro Parkplatz am Erhebungstag
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3. Zielstellung

Der Verkehrsentwicklungs- und Mobilitatsplan 2030 (kurz: VEP 2030) definiert die Ziele und
Strategien im Bereich der Mobilitat in Erlangen fiir die nachsten zehn bis 15 Jahre. Die entwi-
ckelten Strategien und MaBnahmenempfehlungen sollen zu einer zukunftsfahigen Mobilitat
und zu einer nachhaltigen und umweltvertraglichen Stadtentwicklung beitragen. Inhaltlich be-
fasst sich der VEP 2030 mit allen flr Erlangen wichtigen Mobilitatsthemen. Der Schwerpunkt
liegt dabei auf der Verbesserung des Angebots des Umweltverbunds (FuB3- und Radverkehr,
Offentlicher Personennahverkehr), um die kiinftige Mobilitdt umweltfreundlicher zu gestalten.
Darliber hinaus werden auch wichtige Aspekte wie die Verknlipfung der verschiedenen Mobi-
litatsarten, die Forderung der Elektromobilitat, der ruhende Verkehr und die vielfaltigen Wech-
selwirkungen mit den eng verflochtenen Nachbarstadten und umliegenden Landkreisen the-
matisiert.

Die verschiedenen Mobilitatsarten werden gleichberechtigt betrachtet und der Fokus wird auf
die Bediirfnisse der Verkehrsteilnehmer*innen sowie die Umwelt und den Klimaschutz gelenkt:

VERKEHRSENTWICKLUNGS-
UND MOBILITATSPLAN ERLANGEN

iche Aspaktﬁe: '

Erlangen als Standort
in der Region

Stadtentwicklung
und Stadtplanung
in Erlangen

Mobilitat in Erlangen —
Zusammenspiel aller
Verkehrsarten

Funktionsgerechten und
stadtvertraglichen Schul-,
Pendel- und Wirtschafts-
verkehr gewahrleisten

Erreichbarkeit alltaglicher
Ziele sowie sozialer, kultu-
reller und zentrenrelevan-
ter (Handel/Gewerbe)
Einrichtungen sichern

Hauptachsen zwischen
Stadt und Region starken

Stadt der kurzen Wege als
Beitrag zur Verkehrsreduzie-
rung

Mensch, Gesundheit, Um-
welt und Klima von ver-
kehrsbedingten Einfllssen
entlasten

Attraktiver Stadtraum durch
Berticksichtigung einer an-
gemessenen Aufteilung des
Verkehrsraums

Unterschiedliche Mobilitatshe-
durfnisse, insbesondere Barrie-
refreiheit, zur Gewahrleistung
sozialer Teilhabe berticksich-
tigen und Verkehrssicherheit
erhéhen

Verkehrsartentibergreifende
Nutzung der Verkehrsmittel
(Multimodalitat) steigern

Anteile des Umweltverbundes
im Modal Split steigern (OPNV,
Radverkehr, FuBverkehr)

Bezahlbarkeit der Verkehrs-
angebote fiir die Nutzenden
sicherstellen

Qualitat des OPNV-Ange-
botes in Stadt und Region
verbessern

Erhalt und Verbesserung
der Qualitat der Verkehrs-
infrastruktur

Zukunft Erlangen: Mobilitat sichern, Stadtqualitat starken.

Abbildung 12: Ziel und Leitlinien VEP Erlangen

Zum Verkehr gehort nicht nur der flieBende, sondern auch der ruhende. Parkende Autos, Mo-
torrader, Lastkraftwagen und Fahrrader benotigen, Platz und der ist gerade in der Innenstadt
sehr knapp. Zudem kann der Raum flr FuBganger*innen eingeengt werden, wenn Teile der
Gehsteige zum Parken genutzt werden. Dadurch verringert sich sowohl die Aufenthaltsqualitat
als auch die Verkehrssicherheit.
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Um ein zukunftsfahiges Parkraumkonzept zu erarbeiten, wurden auf der Grundlage der derzei-
tigen Gegebenheiten und Handlungsfeldern die wichtigsten Ziele erarbeitet. Themen, wie die
Reduzierung des Gehwegparkens, die Neustrukturierung der Tarifsysteme oder auch die Mehr-
fachnutzung von Stellplatzen sollen sukzessive angegangen werden. Durch die geplanten
MaBnahmen werden im Innenstadtbereich Stellplatze entfallen, was durch geeignete Losun-
gen kompensiert werden soll. Dazu gehort unter anderem die Forderung von Park&Ride und
des Umweltverbunds, um Fahrten mit dem privaten Pkw im Allgemeinen zu reduzieren."

Auf Basis dieser Zielvorgaben und der Auswertung der Parkraumerhebung wurden fiir den ru-
henden Verkehr in der Innenstadt Erlangen folgenden MaBnahmen und Ziele abgeleitet:

1) Preisliche und raumliche Differenzierung nach Nutzergruppen

2) Verlagerung Dauer- und Langzeitparkende (Pendler, Anwohner etc.) zu Auffangparkplatzen
3) Kostenloser OPNV (Klinik/City-Linie)

4) Reduzierung Anzahl Parkregelungen auf ein MindestmalR

5) Anderung der Parkregelung fiir Bewohnende

6) Abschaffung kostenloser Stellplatze

7) Einrichtung von Lieferverkehrszonen

8) Reduzierung des Gehwegparkens (1,80m Restbreite)

9) Verkniipfung der Entwicklung der OPNV-Gebihren mit den Parkgebiihren

10) Weitere Preisanpassung nach Wegfall der Hochstgeblhren fur Kurz- und Bewohnerparken

" https://erlangen.de/aktuelles/vep
14



4. Prozess

Neben der Abstimmung zwischen AN und AG fand auch eine intensive Beteiligung externer
Beteiligte bzw. der politischen Personen mit Entscheidungsbefugnissen im Rahmen des Fo-
rums Mobilitat statt. Bei dem Forum Mobilitdt handelt es sich um ein Gremium, das die konkre-
ten Umsetzungsschritte der Ergebnisse des VEP begleiten soll. Das Forum ist mit verschiede-
nen Vertretenden aus der Blrgerschaft, Interessensgruppierungen sowie Vertretenden der
groBen Arbeitgebenden in der Stadt besetzt. Erganzend zu den Sitzungen des Forums Mobili-
tat fanden auch Abstimmungen mit Vertretern der Unikliniken, der IHK und der Parkhausbe-
treibenden statt:

Forum Mobilitat
22.06.20211

« Wert von (Park)-flachen
*» Ergebnisse VEP
*» Analyse Bestand

- Erste Ergebnisse Forum Mobilitat
-14.10.2021

* Problemstellung
« Grinde
» Handlungsempfehlungen

Austausch IHK
18.01.20224 Austausch UKER

-19.01.2022

Austausch IHK
09.02.20221

Austausch Contipark
-16.02.2022

Forum Mobilitat

17.02.2022+

*» Ergebnisse Austausch
Nutzergruppen

» Parkraumkonzept

* Ausblick

IHK

Die IHK hat eine eigene Untersuchung zur Parkraumsituation durchgefihrt. Bestandteil der Un-
tersuchung war eine Umfrage und ein Workshop mit Betrieben aus Erlangen.

In der Untersuchung werden folgende Themenbereiche hervorgehoben:

e Einflihrung von digitalen Ansatzen zum Parkraummanagement

e Kooperation mit Parkhausbetreibenden

e EinfGhrung von Parken im Wechselprinzip

e Parkstiande im offentlichen StraBenraum sollen vorzugsweise zum Kurzparken genutzt
werden

15



e Die Parkstdande im offentlichen StraBenraum sollen gleichmaBig von allen Nutzergrup-
pen genutzt werden kdnnen

e Essollen Ladezonen zum Be- und Entladen fir alle Nutzer eingerichtet werden

e Essoll ein Pilotprojekt durchgefiihrt werden

e Ausbau von peripheren Parkflachen fiir Langzeitparker

e Gemeinschaftlicher und verstandnisvoller Umgang Anlieger & Verwaltung & Politik

e Gestaltungsangebote fiir StraBenraumverschénerungen

e Positivkommunikation

UKER

Die Kliniken haben in der Vergangenheit bereits Mobilitatskonzepte durchfihren lassen. Diese
Mobilitatskonzepte zeigen eine hohe Auslastung der vorhandenen Stellplatzkapazitaten. Die
Mitarbeitenden aus Erlangen kommen vorwiegend ohne Pkw, dafir ist der MIV-Anteil der Mit-
arbeitenden auBerhalb Erlangens hoch. Die meistgenutzte Endhaltestelle ist der Erlanger
Hauptbahnhof. Diese Ergebnisse zeigen, dass der Fokus der Kliniken auf der Uberbriickung der
letzten Meile zur Klinik liegt.

Aus diesem Grund wurde von der Stadt Erlangen eine seit 01.01.2022 kostenlose Klinik-Linie
eingerichtet, die die Kliniken mit dem GroBparkplatz verbindet. Das UKER hat am GrofBpark-
platz Parkstande angemietet. Um das Angebot der Klinik-Linie zu starken, wurde zum Zeitpunkt
der Abstimmung die Moglichkeit einer Erweiterung der Anzahl der angemieteten Parkstande
durch die Kliniken am GroBparkplatz geprift. Zuséatzlich sollte hier die Erweiterung des GrolB3-
parkplatzes durch ein Provisorium geprift werden.

Zu berucksichtigen sind zudem die Klinikbedlrfnisse im direkten Umfeld (z.B. Kurzparkstell-
platze fir Geburtshilfe) sowie der Wunsch nach moglichen Parkdauern von Gber 4 Stunden.

Contipark

Die privat betriebenen Parkhauser in Erlangen haben noch freie Kapazitaten, v.a. in den Nacht-
stunden. Contipark betreibt in Erlangen das Parkhaus Neuer Markt sowie die Tiefgaragen Eisert
und Sedanstral3e. Contipark signalisierte die Bereitschaft zur Kooperation, diese freien Kapazi-
taten nutzen zu wollen, um die Parksituation im offentlichen Raum zu entlasten. Dies kann bei-
spielsweise durch ein Kombi-Ticket mit Angeboten des Einzelhandels und des OV, der Teil-
nahme an dem Pilotprojekt oder in preisglinstigeren Angeboten fiir einzelne Nutzergruppen
funktionieren. Testweise hat Contipark hierzu bereits einen eigenen Tarif fir Bewohnende ein-
gerichtet mit dem Bewohnende am Wochenende und in den Nachtstunden verglinstig parken
kénnen.
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5. Parkraumkonzept

Das Parkraumkonzept soll die im VEP definierten Ziele aufgreifen und die identifizierten Prob-
leme beheben. Hierzu sind verschiedene Anpassungen vorgesehen, die im Folgenden be-
schrieben werden.

5.1.Parkraumzonierung

Die in Kapitel 2.2 gebildeten Cluster wurden hinsichtlich ihrer gewlinschten Nutzergruppen
untersucht. Diese beschreiben, fir welche Nutzungen die Gebiete vorzugsweise vorzusehen
sind. Auf Basis dieser Zonen konnten dann einzelne Bewirtschaftungsarten entwickelt werden,
damit die tatsachliche Nutzung zu der gewlinschten Nutzung passt.

VerdichteteWohnnutzung
und Kenkurrenz zwischen
Nutzergruppen

1Z

2 Ausgepragte

7~ e Einzelhanvdelsnutzung e
S :,:jsP \ 18 Fi i
%2 N0 ‘P Legende
“\\?&\i “@ Cluster

Esri, HERE, Garmin, NGA, © OpenS E L ce.org by HeiGIT ==
Boarbgftung: PB-Consult Planungs- und Betriebsberatungsgesellséhaft mbH

P Parkhauser/-garagen

Abbildung 13: Geplante Nutzungen

Der zentrale Bereich ist vor allem durch Einzelhandelsnutzung gepragt. In diesem Bereich be-
findet sich durch die vorhandenen Parkierungseinrichtungen ein erhéhtes Verlagerungspoten-
zial. Dieses Verlagerungspotenzial ist im Ostlichen Bereich nicht vorhanden, hier besteht eine
verstarkte Konkurrenz zwischen Einzelhandelsnutzung, Bewohnenden und Besuchenden/Pati-
enten der Kliniken. Der westliche Bereich bietet sich fiir die Nutzung durch Dauer- und Lang-
zeitparkende an, da durch die Lage Parksuchverkehr durch die Innenstadt vermieden werden
kann.
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Verdichtete Wohnnutzung und
Konkurrenz zwischen Nutzergruppen

Abbildung 14: Gewiinschte Nutzungen

Das Parkverhalten zu den unterschiedlichen Nutzungen kann mit Tarifzonen gesteuert werden.
Vergleicht man die aktuellen Tarifzonen mit den unterschiedlichen Nutzungen, wird die Not-
wendigkeit der Tarifzonenanpassung deutlich:

) Tarifzone 2 .,s
sa il

i

A M

Abbildung 15: Vergleich gewiinschte Nutzungen und aktuelle Tarifzonen Erlangen

Um die gewlinschten Nutzungen in den einzelnen Zonen zu férdern, wird folgende Logik emp-
fohlen:
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Kurze Parkdauer
Mit Hochstparkdauer
Ohne Tagesticket

Gemischte Parkdauern
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4N Zone lll

s prd] T i = Dauerparker
7 IV * .. Ohne Hochstparkdauer
TF . Mit Tagesticket

pil Zone IV

1 g 2
= Restliches Stadtgebiet

4

WY

Abbildung 16: Empfehlung prinzipielle Logik

In Tarifzone | finden sich ausreichende Ausweichstellplatze (Parkierungsanlagen), zudem ist
der Bereich von einer hohen Einzelhandelsnutzung gepragt. Aus diesem Grund sollte an der
Oberflache moglichst kurz geparkt werden koénnen. Die Einfihrung/Beibehaltung einer
Hochstparkdauer und das nicht Vorhandensein eines Tagestickets unterstreichen dies.

In Tarifzone Il liegt der Fokus auf einer gemeinschaftlichen Nutzung, da kaum Ausweichstell-
platze vorhanden sind. Demzufolge sollte es in diesem Bereich keine Hochstparkdauer geben.
Wird ein Stellplatz fir einen langeren Zeitraum benotigt, soll dies moglich sein. Es sollte jedoch
nicht die glinstigste Alternative sein, aus diesem Grund wird auch hier kein Tagesticket emp-
fohlen. Da keine Ausweichparkstande in der Nahe existieren hat die Stadt Erlangen eine kos-
tenlose Klinik-Linie eingerichtet. Nutzende, die ihr Fahrzeug in Tarifzone Il parken, kénnen
diese kostenlos nutzen um zu den Kliniken zu fahren.

Sollten weitere Ausweichparkplatze in Zone Il entstehen (z.B. Umnutzung privater Parkhauser
0.a.) kann die Tarifzone | sukzessive erweitert werden.

In Tarifzone lll sollen die Langzeit- und Dauerparkenden parken. Hierzu sollte keine Hochst-
parkdauer sowie ein Tagesticket eingerichtet werden.

Um noch mehr Langzeit- und Dauerparkende in Tarifzone lll verlagern zu kdnnen, muss die
Erweiterung dieser Parkstiande geprift werden. Durch die Planungen der Stadt-Umland-Bahn
wird der Bereich zwar neu geplant, im Hinblick auf den zeitlichen Ablauf dieser MalBnahme
sollte eine Interimslosung, z.B. ein temporares Parkdeck, gepruft werden.

19



5.2. Parkraumbewirtschaftung

5.2.1. Grund einer Parkraumbewirtschaftung

Parkraum ist 6ffentlicher Raum - also ein Raum, der jeder Person gleich zur Verfligung stehen
sollte. Hohere Parkgeblhren machen eine Dauerbelegung eines Parkstandes im 6ffentlichen
StraBenraum unattraktiv und erhéhen dadurch die Chance, einen Parkstand zu finden. Hier-
durch werden weniger Parkstande im 6ffentlichen StraBenraum bendtigt sowie der Parksuch-
verkehr reduziert. Vergleicht man den Platzverbrauch der unterschiedlichen Verkehrsmittel
(vgl. Abbildung 17) wird deutlich, dass ein Abbau von Parkstanden ein groBBes Flachenpotential
besitzt. Ein Fahrzeug verbraucht im Stillstand mehr Flache pro Person als die meisten anderen
Verkehrsmittel wahrend der Fahrt.

Unterschiedliche Flacheninanspruchnahme nach Verkehrsarten und Geschwindigkeit Abbildung 4

T

159
8,6
20% besetzt

i B

Werte in m?

=]

StraRenbahn/Tram max. 40% besetzt
20% besetzt 4 km/h
Stillstand W 30km/h M 50km/h

Eigene Darstellung nach Randelhoff, M.: Vergleich unterschiedlicher Flacheninanspruchnahmen nach Verkehrsart.
URL: www.zukunft-mobilitaet.net/78246/analyse/flaechenbedarf-pkw-fahrrad-bus-strassenbahn-stadtbahn-fussgaenger-metro-
bremsverzoegerung-vergleich/. Letzter Zugriff am: 14.03.2017

Abbildung 17: Flachenverbrauch Verkehrsmittel pro Person (Quelle: agoraverkehrswende.de)

Fur die Langzeitnutzung eines offentlichen Parkstandes werden aktuell folgende Geblhren er-
hoben:

e 4-Wochenparkschein Innenstadt: 30,00 €
e Parkausweise fur Bewohnende: 30,70 € pro Jahr

Ein Parkstand hat eine Flache von ca. 13,5m?, bei einer anderen Nutzung dieser Flache werden
folgende Gebihren in Erlangen erhoben:

e Ein Marktstand in der GroBe eines Parkstandes kostet in Erlangen zwischen 13,50 € und
33,75 € am Tag
e Eine Freischankflache in der GroBe eines Parkstandes kostet 13,50€ am Tag.
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Die unterschiedliche Bepreisung fiir die Belegung von offentlichem Raum wird sehr deutlich,
wenn man die jeweiligen Stundensatze vergleicht:

Bewohnerparkausweis
0,004 € pro Stunde

4-Wochenparkschein
0,04 € pro Stunde

Freischankflache
0,56 € pro Stunde

Markstand
1,25 € pro Stunde

Eine Parkraumbewirtschaftung soll also prinzipiell helfen, das knappe Gut 6ffentliche Flache
gleichberechtigt zu verteilen und durch Mehrfachnutzung den vorhandenen Parkraum effekti-
ver zu verwenden. Zusatzlich kann mit einer Parkraumbewirtschaftung der flieBende Verkehr
effektiv gelenkt werden.

National und vor allem international wird diese Methode bereits erfolgreich angewendet, was
sich in deutlich hoheren Parkgebuhren sowohl fiir das Kurzzeitparken, als auch fur das Bewoh-
nerparken auf Parkstanden im 6ffentlichen StraBenraum widerspiegelt (vgl. Abbildung 18 - Ab-
bildung 20).

Gebuihren fir das Kurzzeitparken

in deutschen und europadischen GroRstadten im Vergleich Abbildung 3
5,29 €/h
5€/h
Erlangen Zone 1 4,70 €/h
1,50 €Lh 4,02 €/h

1€/h

=

Cottbus

S N—

|
!
1
1
1
1
!
|
1
1
I
2,60 €/h !
!
1
1
|
1
1
1
1
1
!

Kopenh. A d: Stockholm

Minchen Stuttgart

Abbildung 18: Vergleich Gebiihren Kurzzeitparken (Quelle: agoraverkehrswende.de)
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Abbildung 19: Vergleich Parkgebiihren auf 6ffentlichen Parkstianden in Bayern

Gebuhren fur das Bewohnerparken
in deutschen und europaischen Stadten pro Jahr im Vergleich Abbildung 4
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Quelle: Die Internetseiten der jeweiligen Stadte.

Abbildung 20: Vergleich Gebiihren Bewohnerparken (Quelle: agoraverkehrswende.de)

In Bayern werden die Hochstgeblhren flir Kurzparken und Bewohnerparken jedoch vorgege-
ben. Flr den Parkausweis flir Bewohnende wird lediglich eine Gebuhr fir das Ausstellen des
Parkausweises verlangt, diese liegt zwischen 10,20 und 30,70 € pro Jahr. Die Gebuhr ist in der
Gebuhrenordnung fir MaBnahmen im StraBenverkehr (GebOSt) verankert. Seit 2020 kdnnen
die Lander jedoch die Wahl der Geblihrenhohe auf die Kommunen Ubertragen, dies ist in Bay-
ern bis jetzt noch nicht der Fall (Stand April 2022).

Die Hochstgebuhr fiir das Kurzparken finden sich in der:

Zustandigkeitsverordnung (ZustV) §10:

Die ortlichen und die unteren Stral3enverkehrsbehdrden kdnnen in ihrem Zustandigkeitsbe-
reich unter Beachtung nachfolgender Hochstsatze Geblhrenordnungen fir das Parken nach §
6a Abs. 6 und 7 StVG erlassen. Die Parkgeblihren dirfen hochstens 0,50 €, in Gebieten mit
besonderem Parkdruck héchstens 1,30 € je angefangener halber Stunde betragen.

Bayern ist das einzige Land mit einer solchen Hochstgrenze.
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5.2.2. Empfehlung Tarifanpassung Innenstadt Erlangen

Die Parkgebihren wurden seit Gber 20 Jahren nicht angepasst, obwohl von diesen Geldern die
Verkehrsinfrastruktur und der offentliche Verkehr (z.B. die kostenlose Klinik-Linie) finanziert
werden. Um verkehrslenkende Effekte zu erzielen sind folgende Preisstaffelungen notig:

Verlagerung parkende Fahrzeuge

Offentliche Parkgebiihren miissen spiirbar héher sein als Parkgebiihren in Parkhdusern (min-
destens Faktor 2), gleichzeitig sollte die Attraktivitat der Parkhduser weiter gesteigert werden
(z.B. Lademoglichkeiten).

Verlagerung von Fahrten auf den OPNV

Offentliche Parkgebiihren miissen héher sein als das OV-Ticket
Hin- und Ruckfahrt im Stadtgebiet 5,00 €

Hin- und Ruckfahrt aus Nirnberg 10,60€

Prinzipiell konnten die Parkgeblhren auch im Rahmen des §6a Absatz 5a Satz 3 im StralBenver-
kehrsgesetz wie folgt ermittelt werden:

.In den Geblihrenordnungen kénnen auch die Bedeutung der Parkmaoglichkeiten, deren wirt-
schaftlicher Wert oder der sonstige Nutzen der Parkmoglichkeiten fir die Bewohner angemes-
sen berticksichtigt werden.”

Um den wirtschaftlichen Wert zu bestimmen, waren folgende Bemessungskriterien denkbar:
1) Bodenrichtwert Erlangen Innenstadt

ca.1.000€ / m? ->12.000€/Parkstand -> Jahresmiete 400-480 € p.a.
(Kaufpreisfaktor 25-30)

2) Herstellkosten + Bewirtschaftungskosten
ca. 220 € p.a. (Beispiel Berlin)

3) Miete in Parkhdusern
ca. 550 € p.a. (GroBparkplatz Innenstadt)

4) Sondernutzungsgebuhr fir einen Markstand
12 - 30 € pro Tag

Diese Zahlen zeigen deutlich, dass eine Anpassung der Gebuhren notwendig ist - jedoch ist
diese zum aktuellen Stand (April 2022) nur bedingt moglich. Die Bewohnerparkgebihren be-
finden sich in Erlangen bereits an der Maximalgrenze, lediglich bei den Kurzparkgeblhren kann
noch eine Anpassung erfolgen. Es wird empfohlen, die Preise weiter zu erh6hen (v.a. fur das
Bewohnerparken), sobald die rechtlichen Voraussetzungen geschaffen sind.

Bis dies der Fall ist, wird folgende Struktur empfohlen:
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Zonel l

Kurze Parkdauer

2,60€ pro Stunde
Hochstparkdauer vorzugs-
weise 1Th max. 2h

Gemischte Parkdauern
2,00€ pro Stunde
Ohne Hochstparkdauer

Zone lll

Dauerparker
1€ pro Stunde
Tagesticket 5€

-+ D Tarifzone 1

D rarifzone 2 - el - Zone IV

A Restliches Stadtgebiet
Aktuell
Tarifzone 1 (1,50€ pro Stunde)
Tarifzone 2 (1,20 € pro Stunde)

5.2.3. Empfehlung Bewirtschaftungsarten Erlanger Innenstadt

Es wurde bereits darauf eingegangen, dass die Bewirtschaftung in Erlangen vereinfacht wer-
den soll. Die folgende Karte zeigt die teils sehr unterschiedlichen Bewirtschaftungsarten:

1 256

1515 994

temp. Geblihrenpflichtig ==== Bewohnerparken, freies Parken == Freies Parken === Motorradstellplatz
== Bewohnerparken === Bewohnerparken, temp. Geblihrenpflichtig === Behindertenparken

Abbildung 21: Aktuelle Bewirtschaftungsarten
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Hervorzuheben ist die bereits verhaltnismalig geringe Zahl an kostenlosen Stellplatzen und
die hohe Anzahl an reinen Bewohnerstellplatzen. Beide Bewirtschaftungsarten fordern lange,
nicht gewlinschte Parkdauern. Aus diesem Grund wird die Umwandlung dieser Parkstande zu
Bewohnerparkstanden im Wechsel- oder Mischprinzip vorgeschlagen:

Behindertenstellplatze ---------------------------- * Behindertenstellplatze
| |
Temp. geplihrenpflichtig---------------------------- > Temp. gepiihrenpflichtig

« Mit Hochstparkdauer

Freies Parken @ ------------- oo » Bewohnerparkenim Wechsel- bzw. Mischprinzip
—
» Mit/Ohne Héchstparkdauer je nach Tarifgebiet

Reines Bewohnerearken Y

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
i
1

v

Y Ladezonen
. . e
BeWOhnerparken im Mlschpr|n2|p » Nutzung fur Lieferverkehr und zum Be- und Entladen

Die Bewohnenden erhalten die derzeit kostenfreien Stellplatze, verlieren jedoch die reinen Be-
wohnerparkstande. Hierdurch kann eine deutliche Vereinfachung der Parkraumregelungen so-
wie eine Erhéhung der Frequentierung der Parkstande hergestellt werden.

I T Tt
N 2l Y
| A A o ‘\ AC~UE
L 3 25 . -
| BN ey 1515
| B St 2057
X |“. .- —
I ! ‘ y
! e SR [
) ; 195
/. 3 I
Q) = ‘
Vs
=== Behindertenparken temp. geblhrenpflichtig Motorradstellplatz

Bewohnerparken, temp. gebulhrenpflichtig (Misch- bzw. Wechselprinzip)

Abbildung 22: Vorschlag neue Bewirtschaftungsarten

Bei der Einfuhrung der Bewirtschaftung muss straBenzugscharf geprift werden, ob die Stell-
platze im Mischprinzip oder im Wechselprinzip ausgewiesen werden sollen. Im Wechselprinzip
25



stehen die Stellplatze den Bewohnenden nachts ausschlieBlich zur Verfligung, daflir kbnnen
sie tagsuber nicht kostenfrei durch die Bewohnenden genutzt werden. Im Mischprinzip sind
die Stellplatze zu jeder Zeit von allen Nutzenden nutzbar, entweder mit einem Parkausweis fur
Bewohnende oder gegen Geblhr. Die Bewertung muss nach den jeweils vorhandenen Nutzer-
gruppen erfolgen.

Bei einer, aktuell nicht moglichen, deutlichen Geblhrenerhdhung des Parkausweises flir Be-
wohnende sollte v.a. das Mischprinzip bevorzugt werden.

5.3. Ladezonen

Ladezonen sollen helfen, An- und Ablieferungen durch den Wirtschaftsverkehr und durch Pri-
vatnutzende zu ermoglichen. Durch die Ladezonen soll Personen fiir diese Vorgange eine freie
Abstellmoglichkeit angeboten werden, um Parksuchverkehr und Zweite-Reihe-Parken zu ver-
hindern. Aus diesem Grund sollten langere Parkdauern auf den Ladezonen auch mit Sonder-
genehmigung nicht gestattet werden. Die Agora Verkehrswende hat eine Untersuchung
durchgefihrt, welche Parkdauern aus den einzelnen Nutzungen resultieren:
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Abbildung 23: Parkdauern der unterschiedlichen Nutzenden (Quelle: Agora Verkehrswende)

Die GroBe der Ladezonen ergibt sich aus den anliefernden Fahrzeugen, sie ist idealerweise 2-
3 Parkstande lang:

3

25,3 m? 35 m?

5 , fiir ei
11m fiir einen Lieferwagen ureinen
grofRen Lkw

fiir drei Lastenrader i
und kleine Lkw (2,5 % 14 m)

(2,0x5,5m) (2,3x11,0m)

Abbildung 24: Platzbedarf Ladezone

Hierdurch ist es moglich, die Ladezonen mit wenigen Rangiermandvern zu nutzen:

Gehweg inkl. Sicherheitstrennstreifen § R10.00
R1000  R10.00 M R10.00

Abbildung 25: Befahrung einer Ladezone
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Die Beschilderung einer Ladezone erfolgt tblicherweise mit dem Verkehrszeichen 286 (,ein-
geschranktes Halteverbot” oder mit dem Verkehrszeichen 283 (,absolutes Halteverbot”).

Ladezone LADEZONE

2 3 N Be- und Entladen
bitte freihalten| | 5, "w2m | | Ladezone erlaubt

Abbildung 26: Beispiele fiir Beschilderungen einer Ladezone

Entlang der im VEP definierten Lieferkorridore konnten beispielsweise folgende Lieferzonen
eingerichtet werden - die Zahl auf den Ladezonen beschreibt die Anzahl der bendétigten Park-
stande:

—

e ——

—— %

Abbildung 27: Beispiel fiir Ladezonen entlang der Lieferkorridore aus dem VEP

Die genaue Anzahl und Position der Ladezonen ist bei der Detailplanung zu prifen. Hier sind
vor allem der Bedarf im Umfeld und die Lage der Parkstande von hoher Bedeutung. Vergleicht
man die Position der Ladezonen mit den mindestens freien Kapazitaten in den Parkierungsein-
richtungen wird deutlich, welche Parkstande mit Prioritat verlagert werden konnen:
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Abbildung 28: Ladezonen (rot) und mindestens freie Stellplatze (blau)

5.4. Gehwegparken

In Erlangen existieren viele Parkstande im offentlichen StraBBenraum, die die verfliigbare Geh-
wegbreite zu stark einschranken. Dies ist v.a. flir Menschen mit Einschrankungen in ihrer Mo-
bilitat ein relevantes Sicherheitsrisiko, da sie haufig auf die StraBe ausweichen missen. Um
dieses Sicherheitsrisiko zu reduzieren, missen die Parkstdande im offentlichen StraBenraum
rickgebaut werden. Die Stadt Erlangen hat in einer eigenen Untersuchung bereits die Park-
stande mit zu geringen Gehwegrestbreiten identifiziert:
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Abbildung 29: Parkstande mit zu geringen Gehwegrestbreiten

Bei einer Berlicksichtigung der FuBweg-Ordnung, der Rest-Gehwegbreite und der Rest-Durch-
fahrtsbreite, kann der Riickbau dieser Parkstande wie folgt priorisiert werden:

Amt f0r Stadtentwickiung und
Stadtplanung

Abteilung Verkehrspianung

¥ Bereits umgesetzt i

/.M Prioritat 1

1:8.000

Gohwogrestbreite (cm)

~ Prioritat 2 - TR
Wrrioritit 3 Jareee il —=

Abbildung 30: Priorisierung ohne Berlicksichtigung der Ausweichparkplatze
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Die hochsten Prioritaten finden sich so in einem Bereich ohne Ausweichstellpldtze. Unter Be-
ricksichtigung der vorhandenen Ausweichparkstidnde kann folgende Priorisierung abgeleitet
werden:

/|
:
7 }

Stadtplanung
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Abbildung 31: Priorisierung mit Beriicksichtigung der Ausweichparkplatze

5.5. Pilotprojekt

Um die in den vorigen Kapiteln vorgestellten MaBnahmen zu testen und zu evaluieren, wurde
im Forum Mobilitat die Durchfliihrung eines Pilotprojektes vorgeschlagen. In dem Pilotprojekt
sollen sowohl die neuen Regelungen, als auch die Ladezonen getestet werden. Folgendes Ge-
biet wurde fiir das Pilotprojekt vorgeschlagen:
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Abbildung 32: Vorschlag Gebiet Pilotprojekt
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Das Pilotprojekt sollte sowohl kommunikativ als auch fachlich begleitet und ausgewertet wer-
den. Ggdf. ist die Kooperation mit Parkhausbetreibenden sinnvoll, um fiir den Zeitraum ein at-
traktives Angebot fir die Nutzenden anbieten zu kdnnen (z.B. Bewohnerparktarife).
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6. Fazit

Die Stadt Erlangen konnte im VEP im Bereich des 6ffentlichen Parkraums diverse Probleme
identifizieren. Neben einer hohen Auslastung sind hierbei v.a. die heterogene Verteilung, der
hohe Anteil an Bewohner- und Dauerparkenden im StraBenraum sowie die Beeintrachtigung
anderer Verkehrsteilnehmenden zu nennen.

Zur Beseitigung dieser Probleme wurden folgende Handlungsfelder aus den Untersuchungs-
ergebnissen abgeleitet:

1) Preisliche und raumliche Differenzierung nach Nutzergruppen

2) Verlagerung Dauer- und Langzeitparkende (Pendler, Anwohner etc.) zu Auffangparkplatzen
3) Kostenloser OPNV (Klinik/City-Linie)

4) Reduzierung Anzahl Parkregelungen auf ein Mindestmaf3

5) Anderung der Parkregelung fiir Bewohnende

6) Abschaffung kostenloser Stellplatze

7) Einrichtung von Lieferverkehrszonen

8) Reduzierung des Gehwegparkens (1,80m Restbreite)

9) Verkniipfung der Entwicklung der OPNV-Gebiihren mit den Parkgebiihren

10) Weitere Preisanpassung nach Wegfall der Hochstgeblhren fiir Kurz- und Bewohnerparken

Die Umsetzung dieser Handlungsfelder wurde in einem Gesamtparkraumkonzept in unter-
schiedlichen Ebenen verankert. Neben den Tarifanpassungen wurden Empfehlungen zur An-
passung der Tarifzonen, der Anderung der Parkraumbewirtschaftungsarten sowie zur Einfiih-
rung von Ladezonen und Anpassung des Gehwegparkens erarbeitet. Die vorgestellten MaB-
nahmen sollten in einem Pilotprojekt getestet werden, das kommunikativ und fachlich beglei-
tet wird. Flr die Umsetzung des Parkraumkonzeptes wird folgender Ablauf vorgeschlagen:

= Start Pilotprojekt Parkraumregelung

Anpassung der Tarifzonen und Parkgebuhren

Pilotprojekt
']
L ]

Ende Pilotprojekt Parkraumregelung

T
']
L]

Pilot

'
]

.................

Evaluation

Umstellung Parkraumregelung

.......

»,
Y e
L ]

== Einfiihrung Ladezonen ke
e o

v

Abbildung 33: Vorschlag Ablauf Umstellung
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Die Tariferhohung ist ein zentrales Element des Parkraumkonzeptes, jedoch ist diese, v.a. im
Bereich des Bewohnerparkens, aufgrund der rechtlichen Rahmenbedingungen in Bayern aktu-
ell nicht moglich. Die in Bayern vorgeschriebene Hochstgebuhr flr das Ausstellen eines Park-
ausweises fir Bewohnende von 30,70 € im Jahr ist in Erlangen erreicht. Lediglich bei den Ge-
blihren fir das Kurzzeitparken (aktuell max. 1,50€ pro Stunde) besteht noch ein Spielraum bis
zu dem in Bayern vorgeschriebenen Hochstsatz von 2,60€ pro Stunde. Bei Anderung der
rechtlichen Voraussetzungen missen die Tarife erneut geprift und angepasst werden.

Im westlichen und sidlichen Bereich, in dem Ausweichparkplatze vorhanden sind, liegt der
Fokus auf der kurzen Nutzung der Parkstande im 6ffentlichen StraBenraum. Um Zweite-Reihe-
Parken und den Parksuchverkehr zu reduzieren sollten Ladezonen eingefiihrt werden, an de-
nen kurzzeitiges Be- und Entladen moglich ist.

Erganzend sollten die Gesprache mit den Parkhausbetreibenden ausgeweitet werden. Hier-
durch soll vermieden werden, dass eine Erhohung der offentlichen Parkgebiihren zu einer Er-
héhung der Gebulhren der Parkhauser flhrt. Der verkehrslenkende Effekt ware in diesem Fall
nicht mehr vorhanden. Die Parkhausbetreibenden profitieren durch eine erhohte Auslastung
der Parkhauser und Tiefgaragen.

Im dstlichen Bereich sind kaum Ausweichstellplatze vorhanden, um langere Parkdauern wenn
notig zu ermoglichen (z.B. Patienten UKER). Aus diesem Grund wird in diesem Bereich auf eine
Hochstparkdauer verzichtet. Um keine falschen Anreize zu schaffen, sollte das Langzeitparken
im offentlichen StraBenraum nicht die glinstigste Alternative sein. Hierzu wird in diesem Be-
reich kein Tagesticket empfohlen. Als zusatzlicher Anreiz das Fahrzeug nicht fiir einen langeren
Zeitraum im 6ffentlichen StraBBenraum zu parken, hat die Stadt Erlangen eine kostenlose Klinik-
Linie eingerichtet. Nutzende, die ihr Fahrzeug in Tarifzone Ill parken, konnen diese kostenlos
nutzen, um zu den Kliniken zu fahren. Sollten weitere Ausweichparkplatze in Zone |l entstehen
(z.B. Umnutzung privater Parkhauser 0.a.) kann die Tarifzone | sukzessive erweitert werden.

Der GroBparkplatz soll moglichst viele Dauer- und Langzeitparkende aufnehmen kdnnen.
Hierzu sollten die Parkmoglichkeiten in diesem Bereich erweitert werden. Das Areal wird durch
die Stadt-Umland-Bahn neu geplant, die zusatzlichen Parkmaoglichkeiten sollten sich also au-
Berhalb dieses Planungsbereiches befinden. Alternativ konnten auch Interimslésungen geprift
werden (z.B. temporares Parkdeck).

Ziel aller MaBnahmen ist die gleichberechtigte Verteilung des offentlichen Raumes, hier gibt
es starken Nachholbedarf fir den Umweltverbund. Bei einer schrittweisen Umgestaltung des
offentlichen Raumes der Innenstadt sind daher die Anzahl der Stellplatze zu verringern. Der
Ausbau der Kapazitaten in Randlage soll dazu dienen dies zum Teil zu kompensieren, keines-
falls aber die Gesamtzahl an Stellplatzen zu erhdhen.
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