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Schwerpunktthema

Stellplatzbreiten in den
Garagenverordnungen

Die Erreichbarkeit von Innenstiddten mit
offentlichen und individuellen Verkehrs-
mitteln ist ein zentraler Standortfaktor
fir die Stddte. Parkraum, der in den
Innenstddten nur begrenzt zur Verfii-
gung steht, spielt hierbei eine entschei-
dende Rolle. Auf der Suche nach freien
Stellpldtzen am Straf3enrand verursa-
chen Autofahrer unerwiinschte Park-
suchverkehre. Abhilfe konnten Parkhiu-
ser leisten, zumal sie meist nicht
ausgelastet sind und iiber die Einbin-
dung in ein Parkleitsystem eine
Verkehrslenkung zulassen.

Leider steht die Benutzerfreundlichkeit
in Parkhédusern und Tiefgaragen immer
noch in keinem Verhéltnis zu den Kos-
ten. Insbesondere entsprechen die Stell-
platzbreiten oft nicht mehr den Abmes-
sungen der aktuellen Fahrzeugflotte.

Viele relevante Bestimmungen der Mus-
tergaragenverordnung (M-GarVO) des
Bundes und der Garagenverordnungen
der Bundesldnder (GarVO) stammen
noch aus den 1970er Jahren. Diese for-
dern fiir die Stellplatzbreiten gerade ein-
mal 2,30 m.

Um ein einigermal3en bequemes Ein- und
Ausparken mit modernen Fahrzeugen
sowie ein ertragliches Ein- und Ausstei-
gen zu ermoglichen, ist nach den , Emp-
fehlungen fiir Anlagen des ruhenden Ver-
kehrs“ (EAR 05) eine Stellplatzbreite von
mindestens 2,50 m erforderlich.

Die Notwendigkeit ausreichend breiter
Stellplétze resultiert nicht nur aus dem
grollen Markterfolg der VANs und SUVs,
sondern vor allem aus der Zunahme der
Fahrzeugbreiten in den traditionellen
Pkw-Segmenten aufgrund gestiegener
Sicherheits- und Komfortanforderun-
gen. So ist laut einer Studie der West-
sdchsischen Hochschule Zwickau und
der Technischen Universitit Braun-
schweig die durchschnittliche Fahrzeug-

breite aller auf dem Neuwagenmarkt
erhéltlichen Modelle zwischen 2000
und 2010 von 1,76 m auf 1,91 m um
ganze 15 cm angestiegen. Deutschlands
meist verkaufter Pkw, der VW-Golf, hat
zwischen 1974 und 2013 sogar einen
Breitenzuwachs um 19 ¢m von 1,61 m
auf 1,80 m erfahren.

Hinzu kommt, dass im Zuge des demo-
grafischen Wandels immer mehr &ltere
Autofahrer auf unseren Stral’en unter-
wegs sind, die in besonderem Maf3e auf
komfortabel zu befahrende Parkierungs-
anlagen angewiesen sind. Angesichts
dieser Entwicklungen muss beméngelt
werden, dass die in den Garagenverord-
nungen der Bundeslinder geforderte
Mindeststellplatzbreite fiir Neubauten
von nur 2,30 m nicht mehr zeitgemal}
ist. Es ist deshalb wichtig, diese Verord-
nungen dem aktuellen Stand der Tech-
nik nach den ,Empfehlungen fiir Anla-
gen des ruhenden Verkehrs“ (EAR 05)
sowie den ,Richtlinien fiir Anlage von
Stadtstraf3en“ (RASt 06) anzupassen.
Insbesondere sollte die Stellplatzbreite
von derzeit 2,30 auf 2,50 m erhoht wer-
den, um den gestiegenen Fahrzeugbrei-
ten gerecht zu werden und die Akzep-
tanz von Parkhdusern und Tiefgaragen
bei den Autofahrern relevant erhéhen zu
konnen.
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Wer schon einmal im Parkhaus versucht
hat, in seinen zwischen zwei Nachbarautos
eingequetschtenWagen einzusteigen, wird nicht
verstehen, dass unsere Garagenverordnungen
immer noch Stellplatzbreiten aus den 1970er
Jahren - damals war 2,30 m Standard - fiir
Neubauten vorschreiben. So muss es auch
niemanden mehr wundern, wenn Autofahrer
lieber eine lange Suche nach freien Stellplat-
zen am Straflenrand in Kauf nehmen, anstatt
in ein Parkhaus zu fahren. Sie tun es, weil sie
schmale Stellplatze, enge Kurven oder stei-
le Rampen flirchten - so das Ergebnis einer
ADAC Umfrage auf Seite 4.

Der Parkraum steht in den Innenstédten nur
sehr begrenzt zur Verfiigung. Trotzdem ist die
privilegierte Nutzung von Stellplatzen fiir
Menschen mit Behinderungen oder Innenstadt-
bewohner langst etabliert und gesellschaftlich
akzeptiert. Sollen aber jetzt die ohnehin schon
wenigen Stellplatze durch Parkprivilegien fiir
Elektroautos oder Carsharing-Fahrzeuge noch
weiter verknappt werden? Lesen Sie dazu
unseren Artikel auf Seite 3.

Um die Erreichbarkeit von Innenstadten mit
o6ffentlichen und individuellen Verkehrsmitteln
zu erhalten, braucht es (auch) ausreichend
Parkmaglichkeiten. Wie diese durch ein pro-
fessionelles Parkraummanagement effektiv
genutzt werden konnen, haben wir im Fach-
beitrag auf Seite 2 flir Sie zusammengetragen.



ADAC - Fachartikel

Parkraummanagement

Parkprobleme haben in den letzten Jahren nicht nur in den Grof3-
stadten, sondern auch in den Mittelstddten erheblich zuge-
nommen. Die Ursachen dafiir liegen vor allem in der rasanten
Entwicklung des Pkw-Bestandes. So hat sich dieser seit 1970 von
14 auf mittlerweile 44 Millionen Pkw mehr als verdreifacht,
wihrend das Stellplatzangebot annihrend gleich geblieben ist.
Ein weiterer Grund fiir die immer weiter auseinanderklaffende
Schere zwischen Stellplatzangebot und -nachfrage scheint darin
zu liegen, dass immer mehr Kommunen ihr ohnehin schon
geringes Parkraumangebot durch Ausnutzung der Spielraiume im
Rahmen von Stellplatzbeschrankungssatzungen oder eine grof3-
zligige Vergabepraxis bei Parkprivilegien fiir die Allgemeinheit
weiter einschranken.

Doch was tun? Der wichtigste Schliissel zum Erfolg ist ein intelli-
gentes, auf die ortliche Parkraumsituation zugeschnittenes
Parkraummanagement. Dieses kann eine Vielzahl von Auf-
gaben {ibernehmen. Dazu zdhlen die Bereitstellung von
Parkraum fiir ,,qualifizierte” Nachfrager in Zielndhe, die Bewirt-
schaftung des 6ffentlichen Parkraumangebotes, die Reduzierung
des Parksuchverkehrs, die Verringerung des Falschparkens oder
die Durchfiihrung von Marketingmanahmen zur Durchsetzung
der konzeptionellen Inhalte.

Parkraumkonzepte stellen die planerische Grundlage des Park-
raummanagements dar. Sie stimmen das Parkraumangebot mit
der qualifizierten Parkraumnachfrage, d.h. der Nachfrage von
Anwohnern und dem Wirtschaftsverkehr, ab. Verkehrszwecke,
die nicht notwendigerweise mit dem Auto durchgefiihrt werden
miissen, wie etwa der Berufs- und Ausbildungsverkehr sowie
Teile des Einkaufs-, Freizeit und Besucherverkehrs, gelten als
nicht oder nur teilweise qualifiziert, da sie ,,ortsfremd“ sind und
auch gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln abgewickelt werden
konnen.

Parkraummanagement kann eine wichtige Stellschraube sein, um
den Anteil des OPNV am Modal Split zu starken. Voraussetzung fiir
dessen Erfolg ist, dass im Planungsraum auch viel Autoverkehr als
Verlagerungspotenzial vorhanden ist und eine leistungsfahige
offentliche Verkehrsinfrastruktur vorliegt.

Parkraumkonzepte haben die Aufgabe, den ruhenden Verkehr in
verkehrlich stark belasteten Siedlungsbereichen neu zu organi-
sieren. Insbesondere sollte ein Ausgleich zwischen dem Parken
und den anderen verkehrlichen Flachennutzungen, die sich aus
den Anspriichen des Fu3gdnger- und Radverkehrs sowie dem
OPNV ergeben, herbeigefiihrt werden. Letztendlich sollte es auch
um die Erh6hung der Aufenthaltsqualitdt und um die Aufwer-
tung des Stadtbildes gehen.

lllegales Gehwegparken ist ein starker Indikator auf hohen Parkdruck
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Benutzerfreundliche Parkhduser konnen zur Reduzierung von Park-
suchverkehren beitragen. (Bild: GIVTImbH Berlin)

Ausgangspunkt eines jeden Parkraumkonzeptes stellt die Park-
raumbilanzierung dar, d.h. die Gegeniiberstellung von Park-
raumangebot und -nachfrage. Dabei sollte auch der Anteil des
sillegalen“ Angebots (regelméRige Falschparkerstellplidtze), der
»,Qualifikationsgrad“ der Nachfrage und der raumliche Zuschnitt
des Bilanzierungsgebietes beriicksichtigt werden.

Bei der Ermittlung des Parkraumangebots sollten sowohl die
Stellplatze im offentlichen Straflenraum als auch die in Parkierungs-
anlagen nach Anzahl und Art erfasst werden. Die Zahl der privaten
Stellplatze sollte zumindest iiberschlagig ermittelt werden.

Die Ermittlung der Park-
raumnachfrage kann so-
wohl {ber die Erhebung
der aktuellen Belegung als
auch iber die Erfassung
der Parkdauer erfolgen. Im
ersten Fall kann aufgezeigt
werden, welche Stellplatze
zu einem bestimmten Zeit-
raum legal und illegal
belegt waren. Will man
jedoch Aussagen iiber die
Nachfragegruppen, also
Parkzwecke oder die zeit-
liche Verteilung der Nach-
frage treffen, muss eine
(datenschutzkonforme)
Kennzeichenerfassung in
Verbindung mit einer

Parkraumbewirtschaftung kann helfen,
die Nachfrage dem Angebot anzupassen. Befragung durchgefiihrt

(Bild: fotolia) werden.

Bei der Angebotshemessung und -bewirtschaftung sollte immer
geklart werden, welche Parkraumkapazitat noch stadtvertraglich ist,
welche Nachfragegruppen als ,qualifiziert anzusehen sind, welche
zusétzlichen Kapazitaten durch Erhéhung der Akzeptanz von Park-
hausern oder abends auf ungenutzten Firmenparkplatzen zusatzlich
geschaffen werden konnen und welche Rolle der Umweltverbund
spielen kann. Auch sollte eine Prognose iiber den kiinftigen Parkraum-
bedarf erfolgen, etwa iiber die Beriicksichtigung der Vorgaben aus der
Stadtentwicklungs- und Flachennutzungsplanung.



ADAC Verkehrsexperten — Zur Sache

Privilegierung beim Parken

Mobilititseingeschrdnkten Menschen im Besitz eines blauen
Parkausweises stehen im Offentlichen Strallenraum speziell
gekennzeichnete Stellpldtze zur Verfiigung. Deren Anordnung
erfolgt iiber festgelegte Verkehrszeichen bzw. Zusatzzeichen.
Innenstadtbewohner kdnnen gegen eine relativ geringe Jahres-
gebiihr Bewohnerparkausweise erwerben, mit denen sie in einem
raumlich begrenzten Gebiet parken diirfen.

Anders als bei Bewohnern und schwerbehinderten Menschen
halt die StVO bislang weder in § 39 noch in § 41 ein Instrumen-
tarium fiir die Vorhaltung von Parkflachen fiir Elektrofahrzeuge
— auch wihrend des Ladevorgangs an Ladestationen im offent-
lichen Verkehrsraum — vor.

Fiir vereinheitlichte Vorgaben bei der Beschilderung von Parkplat-
zen fiir Elektrofahrzeuge zum Zwecke des Aufladens/Parkens, wurden
bereits 2011 entsprechende Zusatzzeichen mit Verkehrsblattverlaut-
barung Nr. 59 (VKBI. 199, Heft 5-2011) bekannt gemacht.

Bis zuletzt war strittig,
ob die Anordnung die-
ser Verkehrszeichen auf
die gesetzliche Erméch-
tigungsgrundlage des
§ 6 StVG gestiitzt wer-
den kann. Schlieflich
ist das Ziel ,Forderung
der Elektromobilitat“ in
§ 6 StVG nicht ent-
halten. Um die Elektro-
mobilitit zu fordern,
wurde im Sommer 2014
vom Verkehrs- und Um-
weltministerium ein ge-
meinsamer Gesetzent-
wurf fiir ein Elektro-
mobilitdtsgesetz zur Ab-
stimmung an die iibri-
gen Ressorts weiterge-
leitet, das im Februar
2015 in Kraft treten soll.
Dieser Entwurf zielt darauf ab, Kommunen das Recht einzuriu-
men, (kostenlose) Stellplitze fiir Elektroautos anzubieten und

aufv Qem
Seitenstreifen
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Ankiindigung:

ADAC Expertenreihe 2015 ,,Nachhaltige Mobilitat in Stadten und Gemeinden“

ihnen dariiber hinaus die Nutzung von Busspuren zu erlauben.
Beide Ma3nahmen werden derzeit kritisch diskutiert.

Das gewollt privilegierungsfeindliche Stralenverkehrsgesetz
sieht Ausnahmen lediglich zum Zwecke der Gefahrenabwehr vor.
Dieser Zweck ist bei der Elektromobilitit schwer (Liegenbleiben
aufgrund leerer Akkus), fiir Carsharing-Fahrzeuge mit klas-
sischem Antrieb hingegen gar nicht darstellbar. Weil der 6ffent-
liche Straffenraum dem Gemeingebrauch zur Verfiigung stehen
soll, ist eine Privilegierung von Carsharing-Fahrzeugen beim
Parken allenfalls moglich, wenn die zuvor offentliche Ver-
kehrsflache (teil-) entwidmet wird und damit dem Gemein-
gebrauch nicht mehr (vollstédndig) zur Verfiigung steht. Hierbei
muss jedoch nach dem jeweiligen Landesrecht gepriift werden,
ob ein 6ffentliches Interesse fiir eine solche Entziehung begriind-
bar ist. Hinzu kommt, dass eine eventuelle Regelung diskriminie-
rungs- und wettbewerbsneutral sein muss.

Nach wie vor besteht keine Einigkeit {iber die richtige Strategie
zur Forderung von Carsharing. Auch besteht noch Handlungs-
bedarf hinsichtlich einer gesetzlich verbindlichen Regelung fiir
Carsharing-Stellpldtze. So ist ungeklédrt, ob die bestehenden
Losungen wie das ,,Bremer Modell“ (dauerhafte Sondernutzung)
oder das ,,Berliner Modell“ (Teileinziehung mit der Begriindung
,2Umweltentlastung“) einer gerichtlichen Priifung Stand halten
wiirden. Nicht zuletzt sollte es aber auch darum gehen, einen
Flickenteppich unterschiedlicher Privilegierungsformen in
Deutschland zu vermeiden.
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Die Privilegierung von Carsharing-Fahrzeugen ist in Diskussion.
(Bild: fotolia)

Termine, Orte und Anmeldungen unter www.adac.de/expertenreihe2015 >
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ADAC Verkehrsexperten empfehlen

Befragung von Parkhauskunden

Wie oft wird in Parkhdusern geparkt?
Aus welchem Grund meiden manche
Autofahrer die Parkhduser? Welche Anfor-
derungen stellen Autofahrer an benutzer-
freundliche Parkh&duser? Um die Mei-
nung der Autofahrer und Parkhauskunden
zu erfahren, hat der ADAC im September
2013 eine représentative Online-Befragung
von liber 1000 Autofahrern durchfiihren
lassen.

Das Ergebnis: Jeder fiinfte Autofahrer
sucht mindestens einmal pro Woche ein
Parkhaus auf, jeder Dritte mindestens
einmal pro Monat. Dies zeigt, dass der
Besuch eines Parkhauses fiir die Mehr-
heit aller Autofahrer zum automobilen
Alltag gehort.

Lediglich 12 Prozent der Autofahrer mei-
den grundsitzlich Parkhduser, wobei
fehlender Bedarf und hohe Parkgebiihren
bei knapp jedem zweiten Autofahrer die
wichtigsten Griinde dafiir sind.

Die Hohe der Parkgebiihren stellt nicht
nur einen wichtigen Grund dar, ein Park-
haus ginzlich zu meiden, sondern spielt
auch bei den Parkhausnutzern eine her-
ausragende Rolle.

Die Preissensibilitét zeigt sich insbesonde-
re an niedrigen Parkgebiihren von gerade
mal 1,10 Euro (1,20 Euro in Grol3stid-
ten), die Autofahrer durchschnittlich fiir
eine Stunde in einem innerstadtischen,
sehr guten Parkhaus zu zahlen bereit sind.
Nur jeder fiinfte Autofahrer hilt die in
GroBstadten {iblichen zwei Euro und mehr
fiir angemessen.

Fragt man die Parkhausnutzer, welche
Eigenschaften eines Parkhauses ihnen am
wichtigsten sind, werden niedrige Preise,
giinstige Lage, gut befahrbare Rampen
und Fahrgassen sowie breite Stellplatze
genannt.

Bei der Frage nach der wichtigsten Eigen-
schaft eines Parkhauses stehen niedrige
Preise und breite Stellplatze im Vordergrund,
wobei niedrige Preise vor allem von jiingeren
Autofahrern, breite Stellplatze dagegen von
alteren Autofahrern und Besitzern grofierer
Fahrzeuge signifikant ofter genannt werden.

Die Hélfte aller Kunden bewertet die Lage
von Parkhdusern als gut oder sehr gut.
Immerhin noch jeder dritte Autofahrer
vergibt gute Noten fiir die Ausfiihrung der
Fullgédngerleitsysteme, jeder vierte fiir

die Moglichkeit der bargeldlosen Zahlung
am Kassenautomaten.

Die Portfolio-Darstellung der Umfrage-
ergebnisse, in welche sowohl die Wichtig-
keit als auch die Beurteilung der Parkhau-
ser einflieBen, zeigt die aus Kundensicht
wichtigsten Eigenschaften mit den meis-
ten Defiziten. Der linke obere Quadrant
definiert hohe Wichtigkeit und schlechte
Beurteilung, enthalt also die Eigenschaf-
ten mit grof$tem Handlungsbedarf.

Mit Abstand sind niedrigere Preise und
breitere Stellplatze die wichtigsten Stell-
schrauben fiir die Zufriedenheit der Park-
hausnutzer. Dahinter folgen - mit ahnlicher
Wichtigkeit aber mit etwas besserer Beur-
teilung - eine leichte Befahrbarkeit der
Rampen und Fahrgassen, eine helle Beleuch-
tung sowie eine aufféllige Markierung von
Problemstellen.

Uberraschend niedrig wird der Hand-
lungsbedarf fiir die Merkmale ,,bargeldlo-
se Bezahlung” und ,,Parkwachter vor Ort*
eingeschétzt.

Portfolio-Darstellung der Parkhauseigenschaften - Wichtigkeit, Beurteilung - (in %)
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Leistungen nach Wichtigkeit sortiert

1 - Gunstige Preise
Breite Stellplatze
Glnstige Lage

Helle Beleuchtung
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7 - Videokameras

8 ~ Bargeldlose Bezahlung am Kassenautomaten

9 - Parkwéchter vor Ort
10- FuBgangerleitsystem

11 Auffallige Markierung von Problemstellen
12 Markierte Gehwege auf der Fahrbahn

ADAC Umfrage September 2013

Leichte Befahrbarkeit der Rampen und Fahrgassen

Leitsystem zu freien Stellplatzen im Parkhaus
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