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1. Parkraumstrategie — Ein Baustein fiir eine

nachhaltige Mobilitatsentwicklung

Die vorliegende Parkraumstrategie ist ein wich-
tiger Baustein fiir eine erfolgreiche nachhaltige
Mobilitétsentwicklung und fiir die Verwirklichung
der Ziele des Masterplans Mobilitat 2030. Der
Masterplan Mobilitat 2030 zeichnet mit seinen

acht Zielfeldern einen Weg auf, wie eine zukunfts-

feste und vertragliche Mobilitatsentwicklung

bis 2030 umgesetzt werden kann. Die Stadt
Dortmund hat das Thema ruhender Verkehr als
wichtiges Handlungsfeld und Steuerungsinstru-
ment einer Verkehrswende erkannt und setzt zu-
kiinftig auf eine kommunikative und zeitsparende
Umsetzung. Diese Strategie ist im Rahmen des
Teilkonzeptes , Offentlicher Raum und Ruhender
Verkehr” in den vergangenen beiden Jahren von
der Planersocietat in einem intensiven Arbeits-
prozess zusammen mit der Stadtgesellschaft
erarbeitet und diskutiert worden. Der begleitende
Arbeitskreis zum Masterplan Mobilitat 2030 hat
sich in mehreren Sitzungen engagiert mit den

Abbildung 1: Ablauf - Masterplanprozess

Stufe I:

Masterplan Mobilitat 2030 { 4
Leitbild und Zielkonzept

Stufe II:

Handlungsfeldern und der Strategie auseinander-
gesetzt und sie weiterentwickelt. In einem Work-
shop mit Vertreter*innen der Bezirkspolitik und
den zustandigen Amtern wurde die Parkraumstra-
tegie reflektiert und die Themen der Amter sowie
Stadtbezirke mit einbezogen. In 6ffentlichen
Dialogprozessen mit der Bevolkerung wurden

die unterschiedlichen Ansatze und Themen der
Strategie ebenfalls weiterentwickelt und disku-
tiert. Entstanden ist eine Parkraumstrategie, die
zusammen mit der Strategie fiir den 6ffentlichen
Raum das Teilkonzept , Offentlicher Raum und
Ruhender Verkehr” darstellt und dartiber hinaus
vielfaltige Schnittstellen zu den anderen Teilkon-
zepten (FuBverkehr & Barrierefreiheit, Radver-
kehr & Verkehrssicherheit) aufweist. Das Thema
Fahrradparken wird in der parallel erarbeiteten
Radverkehrsstrategie innerhalb des Teilkonzepts
Radverkehr & Verkehrssicherheit aufgegriffen und
dargelegt.
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Parkraummanagement — Ein Instrument zur
Starkung der Lebensqualitat in Dortmund
Die Steuerung der Parkraumnutzung mittels
unterschiedlicher MaBnahmen wird als Parkraum-
management bezeichnet (genaue Definition siehe
Kap. 5). Mit dem Management des ruhenden
Verkehrs (Parken) haben die Kommunen ein wir-
kungsvolles Instrument in der Hand, um nicht nur
Einfluss auf den ruhenden Verkehr zu nehmen,
sie konnen auch dazu beitragen, Verkehrsablaufe

Abbildung 2: Autos sind Platzverschwender

Wo ein Auto steht, finden
zehn Fahrrader Platz.

b 48

Quelle: Agora Verkehrswende 2020: Umparken —
den 6ffentlichen Raum gerechter verteilen;
3. aktualisierte Ausgabe, S. 4

Abbildung 3: Parkplatze kosten Geld

In Berlin belaufen sich die Bereitstellungskosten
fir einen bewirtschafteten Stellplatz am StraBen-
rand auf circa 220 Euro pro Jahr.

Anteile nach Kostengruppen

R

fir die offentliche Sicherheit und Ordnung
(Uberwachung und Ahndung von Regelverst6Ben)

fir die allgemeine Verwaltung
(Planung, Regulierung, Management von Parkraum)

fir die tatsachliche bauliche Herstellung, Entwasse-
rung, Reinigung und Beleuchtung)

Quelle: Agora Verkehrswende 2020: Umparken — den 6ffent-
lichen Raum gerechter verteilen; 3. aktualisierte Ausgabe,
S.3

insgesamt zu ordnen und zielgerichtet zu lenken.
Eine zielgerichtete Parkraumstrategie kann die
Verkehrsverhaltnisse nachhaltig verbessern: Sie
soll die Nachfrage nach Parkplatzen lenken und
die Verkehrsbelastung in der Stadt Dortmund
reduzieren. Sie macht 6ffentlichen Raum verfiig-
bar, unterstiitzt den lokalen Handel und reduziert
Parkplatzsuchverkehr sowie den motorisierten
Individualverkehr insgesamt. Sie sorgt fiir bessere
Luft, erhoht die Sicherheit und ermdglicht es,
offentlichen Raum wiederzugewinnen. Gleichzei-
tig fordert sie im Zusammenwirken mit Angebots-
und OptimierungsmaBnahmen die Nutzung des
Umweltverbunds (OPNV, Rad- und FuBverkehr),
verbessert die Erreichbarkeit fiir den Wirtschafts-
verkehr und unterstiitzt die Stadtplanung in dem
Ziel, Dortmund lebenswerter und attraktiver zu
machen. Zukiinftig wird die Digitalisierung das
Parken stark verandern und effizienter gestalten.
Von der Stellplatzsuche (iber die Bezahlung bis
zur Uberwachung konnen zahlreiche Vorgange
digitalisiert abgewickelt werden. Private Stell-
platze kénnen einfach per App gebucht werden.
Im 6ffentlichen Raum kénnen Verfligharkeitsprog-
nosen Fahrzeuge kiinftig zum nachsten Parkstand
lenken.

Ein flachendeckendes Parkraummanagement
greift steuernd in eine ungleiche Verteilung des
offentlichen Raums ein und ist unverzichtbar fiir
eine gesunde, lebenswerte Stadtentwicklung.
Nichtsdestotrotz bleibt das Thema Parkraumma-
nagement auch ein kontroverses Thema. Bei der
Einfiihrung von Parkgebiihren oder dem Riickbau
von Parkplatzen entsteht viel Konfliktpotenzial

in Kommunen. Sachliche Argumente und eine
emotionale Vermittlung der positiven Effekte
von Parkraummanagement kénnen hier zu mehr
Akzeptanz fiihren. Parkraummanagement schafft
letztlich Platz fiir die Verkehrswende: Das macht
die Stadte lebenswerter; fir Aufenthalt, Bewe-
gung, FuB- und Radverkehr kann mehr Platz zur
Verfiigung gestellt werden. Viele Stadte haben
das erkannt und in den vergangenen Jahren
konsequente Strategien zum Parken in der Stadt
entwickelt und umgesetzt (z. B. Wien, Miinchen,
Ziirich, Stuttgart).

Abbildung 4: Raumnutzung fiir ruhenden Verkehr und Verkehrstrager in Graz (Osterreich)

. FuBgangerbereich
(einschlieBlich Banke, Cafés)

m Fahrradabstellplatze im
offentlichen Raum

Flache fir ruhenden offentli-
chen Verkehr (einschlieBlich

Parkplatze im offentlichen
M g ich (ohne Privatpark- 92 %
platze)

Raumnutzung fiir
ruhenden Verkehr

Quelle: Austrian Mobility Research 2011 und Stadt Graz 2013

Die vorliegende Parkraumstrategie baut auf einer
zielorientierten Analyse auf, die u. a. auch einen
Stadtevergleich von Dortmund mit anderen GroB-
stadten beinhaltet. Aufbauend darauf wurden
mehrere Handlungsfelder abgeleitet, die zum

Teil gesamtstadtisch oder spezifisch fiir einzel-

ne Raumkategorien gebildet wurden. Zu diesen

2%

I FuBganger*innen
I Radfahrer*innen

B Nutzer*innen des offent-
lichen Personennahverkehrs
Il Autofahrer*innen

Verkehrstrager

Handlungsfeldern werden jeweils Grundsatze und
MaBnahmen erarbeitet, die mit guten Beispielen
aus vergleichbaren Stadten untermauert werden.
AbschlieBend werden Prioritaten bei den MaB-
nahmen aufgefiihrt und fiir einige Zusammen-
hange die erforderlichen personellen Ressourcen
dargestellt.

Abbildung 5: Wirkung der Parkraumbewirtschaftung in Wien (Ostereich)

Friher
9 min.

Heute
3 min.

Die Stadt Wien reduziert mit MaBnahmen der Parkraumbewirtschaftung, der Forderung des FuB- und
Radverkehrs sowie durch das 365-Euro-Jahresticket fiir den OPNV die durchschnittliche Zeit der Park-

platzsuche auf ein Drittel.

Quelle: Agora Verkehrswende 2020: Umparken — den 6ffentlichen Raum gerechter verteilen; 3. aktualisierte Ausgabe, S. 5



2. Umparken - Hier besteht Handlungsbedarf

Aktuelle Trends und Herausforderungen
zum Parken im 6ffentlichen Raum

Steigende Kfz-Zulassungszahlen in Deutschland
und Dortmund verdeutlichen ein Problem: Der
Fahrzeugbestand wachst jedes Jahr. Immer mehr
Autos sind auf unseren StraBen unterwegs bzw.
miissen irgendwo abgestellt werden. Bundesweit
sind von 2000 und 2017 jahrlich ca. 1 Million
Autos hinzu gekommen (Kraftfahrtbundesamt
2019). Wahrend der Fahrzeugbestand jedes Jahr

wachst, weist die tatsachliche Unterwegszeit mit
rund 80 Minuten am Tag eine hohe Konstanz auf
(MiD 2018, S. 26).

Auch in Dortmund hat die Zahl der Pkw allein von
2013 bis 2018 um ca. 22.800 Pkw bzw. rund

8,6 % zugenommen. Gleichzeitig nahm die Bevol-
kerungszahl nur um 1,9 % zu, sodass die relative
Pkw-Dichte pro 1.000 Einwohner*innen um rund
6 % zugenommen hat. Die Abfrage in anderen

Abbildung 6: Entwicklung der Bevélkerungs- und Pkw-Zahlen in Dortmund im Vergleich zu dhnlichen
GroBstadten (siehe Kap. 3) zwischen 2013-2018 (Indexwert 2013 = 100)

110%

e Einwohnerentwicklung Dortmund (Index 100 = 2013)

Einwohnerentwickung in vergleichbaren GroRstadten (K, D, E, DU, S, HB, H, L; Index 2013 = 100)
e Pkw-Entwicklung Dortmund (Index 100 = 2013)

Pkw-Entwicklung in vergleichbaren GroRstadten (K, D, E, DU, S, HB, H, L; Index 100 = 2013)

Quelle: Planersocietdt auf Grundlage von Daten des KBA 2019 und Einwohnerdaten Bundesamt fiir Kartographie und

Geodasie

GroBstadten, die mit Dortmund vergleichbar sind
(Koln, Diisseldorf, Essen, Duisburg, Stuttgart,
Bremen, Hannover und Leipzig) zeigt, dass zwar
auch dort die Anzahl der Pkw um durchschnitt-
lich 6,6 % zugenommen hat (Bevélkerungszahl
+4,6 %), die Schere zwischen Bevolkerungs- und

Pkw-Wachstum in Dortmund aber am weitesten
aufgegangen ist (siehe Abbildung 6). Dortmund
lag Ende 2018 mit 286.460 zugelassenen Pkw
und einer Bevolkerungszahl von 602.566 Einwoh-
ner*innen bei einer Pkw-Dichte von 475

Pkw/ 1.000 Einwohner*innen.




Der ganze Bezirk Innenstadt-Ost als Parkplatz von Dortmund?

Schatzungsweise 1.127 ha, so groB wie die
gesamte Flache des Bezirkes Innenstadt-Ost,
ist die Flache, die allein fur die in Dortmund
zugelassenen Pkw vorgehalten wird (An-
nahme der Gutachter: fur jeden zugelasse-
nen Pkw werden ca. 3,1 Stellplatze an den

Hause, an der Arbeitsstelle, am Einkaufs-
zentrum, am Fitnesscenter, am Kino, im
StraBenraum etc.) bereitgestellt).
Schatzungen gehen davon aus, dass in
Dortmund beispielsweise rund neun Mal
mehr Flache fur Parkstande im StraBenraum

unterschiedlichen Orten in der Stadt (zu als fur Spielplatze bereitgestellt werden.

Abbildung 7: Innenstadt-Ost dient als Parkplatz fiir Dortmund

Innenstadt-Nord

Innenstadt-West

Darstellung: Planersocietdt; Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Schwarzplan Stadt Dortmund 2019

Die Verkehrswende braucht Platz

Die Autos werden, egal aus welchem Segment das Ursprungsmodell.’ In diesem Zusammenhang
sie stammen, immer breiter und langer. Waren steht auch das Segment der Sport Utility Vehicles
Neuwagen 1990 im Durchschnitt 1,68 m breit, (SUV), in dem insbesondere groBe und breite
waren es 2017 schon 1,80 m Breite (CAR-Institut ~ Fahrzeuge hervorgebracht werden. Im SUV-Seg-
der Universitat Essen-Duisburg 2018). Auch die ment stieg die Anzahl allein zwischen 2014 und

Lange der Pkw vergroBerte sich stetig. Der VW 2020 von 1,2 Mio. auf 3,8 Mio. zugelassene Fahr-

" https://www.swr.de/abgasalarm/die-entwicklung-des-autos-immer-schwerer-immer-laenger/-/id=20052596/
did=20661148/nid=20052596/xcofud/index.html

Golf VIl ist z. B. mit 4,205 m um 0,50 m langer als

1

zeuge. Hinzu kommen fiir denselben Zeitraum Tabelle 1: Pkw-Dichte in den Stadtbezirken
Steigerungen im Segment der Geldandewagen von

1,5 Mio. auf 2,6 Mio. Nach Daten des Kraftfahrt- Stadtbezirk Pkw pro Haushalt

bundesamtes waren im September 2020 rund

32 % der in Deutschland neu zugelassenen Pkw Aplerbeck 1.5
SUV oder Gelandewagen. Diese Gruppe machte Brackel 13
im Jahr 2000 noch einen Anteil von knapp 3 % !
aus (Handelsblatt 2012).2 Das stete GroBen- g

’ = g 1.4
wachstum der Fahrzeuge, die Orientierung zu
grun_dséi_tzlich groBeren fahrzgugklassen und die Hombruch 13
damit einhergehende Flacheninanspruchnahme
verstarkt somit die nachfolgenden Probleme. Hérde 1,3
Pkw-Dichte in den Stadtbezirken Huckarde 1,4
Die Dortmunder Mobilitatsbefragung 2019 zeigt,
dass sich die Pkw-Zahlen in den verschiede- Innenstadt-Nord 0,6
nen Dortmunder Stadtbezirken unterschiedlich
darstellen. Insbesondere die innerstidtischen Innenstadt-Ost 1,0
Bezirke weisen im Vergleich zur Gesamtstadt und
den duBeren Stadtbezirken deutlich geringere Innenstadt-West 0.9
Pkw-Zahlen pro Haushalt auf. Insgesamt sind in .
Dortmund ca. 17 % der Haushalte autofrei. Diese Lutgendortmund 1.4
Zahl ist insbesondere in den innerstadtischen Be- Menaede 13
zirken (Innenstadt-Nord >50 %, Innenstadt-West 9 !
rund 30 % und Innenstadt-Ost ca. 20 %) nochmal S ErEE 13

hoher.
Quelle: Mobilitatshefragung der Stadt Dortmund 2019

=t

Abbildung 8: GréBenverhaltnisse im StraBenraum

Quelle: Planersocietét in Anlehnung an Agora Verkehrswende 2020: Umparken — den dffentlichen Raum gerechter verteilen;
3. aktualisierte Ausgabe, S. 1; Volkswagen AG 2020: Die glorreichen Sieben. Golf I: 1974-1983

? https://www.handelsblatt.com/auto/nachrichten/neuwagen-trends-suv-verdraengt-stufenheck/6 239944 htmi?ti
cket=ST-617999-gUDUt76Ra7umPu69Tyy1-ap3
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Innerstadtische Rdume mit und ohne Autos

Die Flache, die der ruhende Kfz-Verkehr in
vielen StraBen einnimmt, und die Dominanz
des ruhenden Verkehrs fur die StraBen-
raume wird haufig erst erkennbar, wenn

Abbildung 9: Innersta

U\ e

Quelle: Planersocietat 2020

Handlungsbedarf

Mit dem Parkdruck steigt also auch der Hand-
lungsdruck in vielen Bereichen. Sei es durch stei-
gende Pkw-Zulassungszahlen, groBere Fahrzeuge
oder zunehmende Beschwerden aufgrund von
falsch bzw. behindernd parkenden Fahrzeugen.
Das StraBenparken ist weit verbreitet und wird
auch bei vorhandenen Garagen oder Stellplatzen
im privaten Raum z. T. bevorzugt — trotz mehr
Pkw und weniger Platz im 6ffentlichen StraBen-
raum, durch die die Konkurrenz um Flachen
weiter steigt. Umnutzung und Zweckentfrem-
dung von Garagen nehmen ebenfalls weiter zu.
Im Kreuzviertel werden mindestens 13 % der
Garagen nicht zum Abstellen von Autos genutzt,

dtische Raume mit und ohne Autos (Evakuierung in Dortmund 2020)

die Autos einmal nicht da sind — wie zum
Beispiel bei der Evakuierung im Rahmen
der Bombenentscharfung im Klinikviertel im
Januar 2020 .

¢ “Hw‘v 5

stattdessen werden sie fiir Motorrader, als Lager,
fir Fahrrader, Sonstiges oder einfach gar nicht
genutzt.?

Dies fiihrt dazu, dass in vielen Stadtbereichen von
Dortmund die Nachfrage nach Parkplétzen den
vorhandenen Raum ibersteigt. Damit nehmen
insbesondere in gewachsenen Stadtraumen, in
denen nicht immer private Stellplatze vorhanden
sind, die Nutzungskonflikte zwischen den Fla-
chenanspriichen des FuB- und Radverkehrs sowie
dem Bedarf an Parkplatzen weiter zu. Vermehrt
regelwidriges Parken verstarkt diese Nutzungs-
konflikte. Besonders gravierend ist auBerdem die
Verschlechterung der Verkehrssicherheit durch

* Helmer, Johannes (2018): Verfiigbarkeit und Nutzung von privaten Stellplatzen in einem hochverdichteten, inner-
stadtischen Quartier. Bachelorarbeit an der Fakultdt Raumplanung der TU Dortmund.
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fehlende Sichtachsen an Querungen oder schlecht
einsehbare Kreuzungsbereiche einzuschatzen.
Rund ein Fiinftel (ca. 18 %) der Unfélle von Rad
Fahrenden und zu FuB Gehenden sind nach einer
aktuellen Studie der Unfallforscher der Versiche-
rer (UDV) auf den ruhenden Verkehr zuriickzu-
flihren (UDV 2020).* Falschparken (auf Geh- und
Radwegen sowie in zweiter Reihe) erhoht das
Unfallrisiko erheblich und beeintrachtigt auch
den flieBenden Verkehr. Letzterer Umstand gilt
auch flir das Rettungswesen (insh. Feuerwehr
und Krankenwagen), das durch falsch parkende
Fahrzeuge in der Ausfiihrung der Arbeit behindert
wird.

Der empfundene Mangel an Parkplatzen bzw. die
Erwartungshaltung, diese kostenfrei in unmittel-
barer Wohnort- und Zielnahe vorzufinden, fiihrt
zu einer grundséatzlich angespannten Stimmung
im stadtischen Verkehrsgeschehen, die sich auch
auf die Kontrolle des ruhenden Verkehrs nieder-
schlagt. Die jahrzehntelange Duldung vieler ord-
nungswidriger Parkroutinen und unregelmaBige
Kontrollen, gepaart mit fehlendem Wissen Uber
geltende Regelungen auf Seiten der Pkw-Fah-
renden, fiihren zu bewusstem und unbewusstem
Fehlverhalten, Unverstandnis, geringer Einsicht
und zunehmender Aggressivitat bei Sanktionie-
rungen. Dariiber hinaus fiihren die vergleichs-
weise geringen BuBgelder in Verbindung mit
einer geringen Kontrolldichte dazu, dass keine
regelkonformen Verhaltensénderungen erzielt
werden. Autofahrer*innen nehmen so haufig eher
Sanktionen in Kauf, statt regelmaBig Parkgeblih-
ren zu zahlen.

Der durch die steigenden Bevoélkerungszahlen
entstandene Druck auf die Wohnungsmarkte der
GroBstadte lasst sowohl Miet- als auch Boden-
preise steigen und verdeutlicht die Notwendig-
keit, dem &ffentlichen Raum eine wirtschaftliche

Bedeutung beizumessen. Weiterhin verscharft
sich das Problem durch die Nachverdichtung in
Form von Dachgeschossausbau, die Hinterhof-
bebauung sowie die Bebauung von Bauliicken.
Insbesondere (zu) geringe Parkgebiihren bzw.
kostenfreie Parkmoglichkeiten sind kontrapro-
duktiv, da der 6ffentliche Raum ein knappes und
kaum erweiterbares Gut ist. Aufgrund der hohen
und weiter steigenden Nachfrage nach 6ffentli-
chem Raum, muss gerade das flachenintensive
Parken bepreist und z. T. (in den privaten Raum)
verdrangt werden, damit auch andere Nutzungen
Chancen auf angemessenen Platz haben.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der zu-

nehmende ruhende Kfz-Verkehr, dessen Anstieg

durch die steigenden Bevélkerungs- und Pkw-

Zahlen beschleunigt wird, die Stadte vor groBe

Herausforderungen stellt. Dies gilt besonders in

einem Umfeld steigender Miet- und Bodenpreise.

Handlungsbedarfe bestehen somit aufgrund der

folgenden Umstande:

e Hoher Parkdruck, Parksuchverkehr und Park-
fehlverhalten in innerstadtischen Bereichen

e  Konflikte mit anderen Verkehrsarten, insbe-
sondere mit den nahmobilen Verkehrsmitteln

e Benachteiligung von allen anderen Nut-
zungsformen im 6ffentlichen Raum

e Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit

e Unzureichende Kontrollen des ruhenden
Verkehrs

e  Falsches/fehlendes Wissen zum Thema ruhen-
der Verkehr in der Bevolkerung, woraus feh-
lendes Unrechtsbewusstsein sowie fehlende
Zahlungsbereitschaft resultieren

o Uberholtes Anspruchsdenken an kostenloses
Parken direkt vor der Tiir

e Fehl- oder Nicht-Nutzung von privaten
Parkflachen (Garagen & Hinterhofe etc.) aus
Bequemlichkeit und da kostenloses Parken
haufig im StraBenraum maglich ist

4 https://m.udv.de/de/publikationen/unfallforschung-kommunal/unfallrisiko-parken-fuer-fussgaenger-und-radfahrer,

abgerufen am 28.9.2020



3. Parken in Dortmund - Ein Stadtevergleich

Wo steht Dortmund beim ruhenden Kfz-Verkehr
im Vergleich zu anderen Stadten? Zur besseren
Einordnung und um eine Vergleichsgrundlage zu
erhalten, wurden verschiedene Kenndaten (v. a.
fiir den Innenstadtbereich) aus vergleichbaren

GroBstadten abgefragt und recherchiert. Anschlie-

Bend wurden die Werte zur besseren Vergleich-
barkeit auf Referenzwerte (z. B. Bevolkerungs-
zahl, Flache oder Verkaufsflache) bezogen und
gegeniibergestellt. Die Auswahl der Vergleichs-
stadte erfolgte zusammen mit der Stadtverwal-
tung Dortmund und orientierte sich daran, mit
der Bandbreite einerseits bestimmte Analogien
zwischen den Stadten zu beriicksichtigen und
andererseits auch gewisse Spezifika herausarbei-
ten zu konnen. Das betrifft unter anderem die
Bevdlkerungszahl, die regionalen Verflechtungen
der Stadte und den bisherigen Umgang mit dem
ruhenden Verkehr. Mit KoIn, Disseldorf, Essen und
Duisburg wurden vier GroBstadte aus Nordrhein-
Westfalen und mit Stuttgart, Bremen, Hannover
und Leipzig vier weitere GroBstadte aus anderen
Bundeslandern einbezogen.

Uber die Spezifika und Analogien hinaus wurden
fir den Stadtevergleich méglichst gut vergleich-
bare Kennwerte entwickelt und die ausgewahlten
Vergleichsstadte zum Beispiel hinsichtlich der
Anzahl an Parkméglichkeiten in verschiedenen
Stadtbereichen, der jeweiligen Gebuhrenhdhen
und dem zur Verfligung stehenden Kontrollper-
sonal untersucht. Neben einer gutachterlichen
Recherche sind die erhobenen Daten in Zusam-
menarbeit mit den jeweiligen Stadten gepriift
worden. Eine Ubersicht ausgewahlter Kennwerte
zeigt Tabelle 2. Hierbei muss beriicksichtigt wer-
den, dass die verschiedenen Stadte unterschied-
lich groB sind und die jeweiligen Innenstadte und
Citybereiche unterschiedliche GroBen aufweisen.
In der Untersuchung wurde durch individuelle An-
passungen auf diese Umstande eingegangen, um
ein moglichst vergleichbares Bild zu erhalten.

Dortmund verfligt im citynahen Bereich Gber
knapp 11.100 Parkplatze, wovon ca. 9.100 in
Parkhédusern und Tiefgaragen untergebracht

(82 %) und der Rest StraBenparkplatze (18 %)
sind. 8.000 der insgesamt verfiigbaren Parkplatze
liegen innerhalb des Wallringes oder am Wallring.

Rund 3.100 Parkplatze befinden sich in weiteren
citynahen Parkbauten, die fuBlaufig zur City lie-
gen. Die Parkplatzanzahl in Parkbauten in der City
ist in Dortmund bezogen auf die Verkaufsflache
mit 35 Stellplatzen pro 1.000 gm Verkaufsflache
eher etwas geringer als in den anderen GroB-
stadten. Der Anteil der StraBenparkplétze in der
Dortmunder City nimmt mit 18 % (2.000 Stell-
platze) an der Gesamtzahl der City-Parkplatze
einen relativ hohen Wert ein. So verfiigt Stuttgart
beispielsweise nur Uiber 339 StraBenparkplatze im
City-Bereich (entspricht 5 % bei einer Gesamtzahl
von 7.100 Stellplatzen innerhalb des Cityringes).
Stuttgart will im Zuge des Projektes ,Lebens-
werte Stadt fiir alle” zukiinftig alle regularen
StraBenparkplatze innerhalb der City abschaffen
(bis auf Behindertenparkstande und Lieferzonen).

Aus dem Stadtevergleich abzuleiten ist, dass
Dortmund sich hinsichtlich der Gebiihrenhohe in
den Parkbauten (1,61 € pro Stunde) im mittleren
Feld bewegt, wahrend die Gebiihrenhdhe beim
StraBenparken (1,50 € pro Stunde) im unteren
Viertel des Stadtevergleichs liegt. Nur in Duisburg
werden mit 0,75 € pro Stunde weniger Gebihren
flir das StraBenparken féllig. Stuttgart, K6ln und
Diisseldorf stehen in diesem Zusammenhang an
der Spitze (mit jeweils min. 2,90 € pro Stunde).
Besonders auffallig ist, dass in Dortmund das
Parken im StraBBenraum giinstiger ist als das
Parken in Parkbauten, was dazu flihrt, dass auch
aus finanziellen Aspekten bevorzugt im StralBen-
raum geparkt wird. Aus dem Stadtevergleich
geht auBerdem hervor, dass die Mehrzahl der
Vergleichsstadte (iber deutlich flachendeckendere
Parkraumbewirtschaftung verfiigen als Dortmund.
Die fehlende Flachendeckung der Dortmunder
Parkraumbewirtschaftung fiihrt dazu, dass in
unmittelbarer Nahe zur Dortmunder Innenstadt
nach wie vor kostenfreier Parkraum zu finden

ist und dadurch Fehlsteuerungen sowohl in der
Verkehrsmittelwahl als auch zu Ungunsten der
Parkbauten verursacht wird.

Auch die Bewirtschaftungszeitraume (in Dort-
mund: 7-19 Uhr, in Vergleichsstadten: in der Regel
9-20 oder sogar 23 Uhr (KéIn)) gehen zum Teil
deutlich iiber den aktuellen Dortmunder Stand
hinaus, um z. B. die Geschéaftszeiten des Einzel-
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Tabelle 2: Ubersicht Stadtevergleich (ausgewahlte Kennwerte fiir die Innenstadt) Preisvergleich: Parkgebiihren und Ticketpreise im OPNV
Parkplatze in Park- 20.000 Il 12.000 [l 12.800 || 10.800 Il 10.500 || 10200 || 10.100 |IEKIOE| 5.700 Tabelle 3: Preisvergleich - Parkgebihren und OPNV-Ticketpreis
(TSN (IR AR O (Dicldorf||  Koin || Essen || Hannover || Stuttgart || Leipzig || Bremen | [RStSeN | Duisburg _
Parkplitze Innenstadt 4 Stunden innerstadtisches Parken 1,50 Euro/Stunde 6,00 Euro
; 32 22 20 18 18 17 16 13 12
in Parkbauten . o . .
ie 1.000 Einwohner Dusseldorf ||  Essen Hannover || Bremen Leipzig || Stuttgart | Re]pigVale KéIn Duisburg ) ) N
)€ 1. 24-Stunden-Ticket vier Personen (Familie) 17,70 Euro 17,70 Euro
Parkplatze in . 1,,3-100 9-?00 8.600 8.600 7.100 6.000 |meRaul 4:900 4'_50_0 4er-Ticket fur Erwachsene 10,70 Euro 10,70 Euro
Parkbauten (nur City) Dusseldorf Kéln Essen Hannover || Stuttgart | EBIuual  Bremen || Duisburg Leipzig
— 4er-Ticket fiir Erwachsene und 4er-Ticket fiir Kinder U210 e 16,70 Euro
Parkplitze in Parkbauten bzw. 6,00 Euro
2 72 66 58 52 44 44 43 35 29
pro 1.000m B E Diisseldorf || Leipzi Kol Duisb H LIVl | Stuttgart i i
Verkaufsflache remen ssen | [Pusseldorty) Leipzig o uisburg || Hannover g 24-Stunden-Ticket zwei Personen (Paare) 10,70 Euro 10,70 Euro
) Zwei Erwachsene und zwei Kinder Einzeltickets 2,90 Euro 18.40 Eur
StraBenparkplétze 5.000 (| 4520 || 4250 |GV 1250 || 340 || 300 filr Hin- und Riickfahrt bzw. 1,70 Euro A EIO
(z. B. City inkl. Wallring) Hannover || Bremen || Duisburg | JRlUIM ( FEssen || Stuttgart || Leipzig
Quelle: DSW21 Tickets und Preise fiir Bus & Bahn 2020
R | 200¢€ || 3,00€ || 2,00€ || 2.30€ || 2.00€ || 2,00¢€ || 1,80 ¢ |IREDEM| 0.75 € Abbildung 10: Preisentwicklung - OPNV-Tickets und Parkgebiihren (Stadt Dortmund)
pro h (Citylage) Stuttgart Kéln Disseldorf|| Essen Leipzig Bremen || Hannover | BlslasulValel | Duisburg 100 % —
0-Gebiihr Parkbauten 267€ || 228€ || 219€ || 1,93¢ ||REIREM| 1.48€ || 1.47€ || 1,28¢€ 80 % —
pro h (Citylage) Stuttgart || Dusseldorf|[  Koln Leipzig | IRJeJgiulValeM | Bremen || Duisburg [ [ Hannover
_ . 60 % —
Differenz zwischen 133€ || 1,10€|[ 0,81€ || 062€ || 0,52€ || 0,52€ || 0,07 € (REAREM| -0,72 € Preisentwicklung Monatsticket
(ENNEUOETEN (N | Stuttgart || Essen Koln || Diisseldorf|| Bremen |[Hannover || Leipzig |WbIgiutiaeh | Duisburg (Preisstufe A bzw. A2)
40 % —
Bewirtschaftete 16,72 €[ 13,86 € || 2,06 € |JBEESM| 1,60 € | 0,67 € Preisentwicklung Einzelticket
Flache in km? Koln || Stuttgart || Bremen |[SUNUGE | Duisburg || Hannover 20 % —| (Preisstufe A bzw. A3)
Preisentwicklung Parkgebiihren
Personalstellen 0%
¥ 240 205 154 69 59 49 36 35 25
Uberwachung . i o7 :
ruhender Verkehr KéIn Stuttgart |[Dusseldorf|| Leipzig Essen Duisburg | EBXJgiul¥laleR | Hannover || Bremen
2002 2006 2010 2014 2018
. Quelle: Erhebungen Planersocietat 2020
Personalstellen je 1.000 0,32 0,25 0,22 0,12 0,10 0,10 0,07 0,06 0,04
Einwohner*innen Stuttgart ||Disseldorf KéIn Leipzig Duisburg Essen Hannover | IDlJgiulViyel | Bremen

Quelle: Erhebungen Planersocietat 2018 & 2019



4. Eingeleitete Schritte zur

Parkraumbewirtschaftung

Zusammenfassende Ergebnisse des Stadtevergleichs sind:

e Essind nach Auswertungen der Park-
raumauslastung auch zu Spitzenzeiten
sowohl in der Dortmunder City als auch
in den Vergleichsstadten ausreichende
Kapazitaten vorhanden (insg. 11.100
Parkplatze in Dortmund, davon 9.100
in Parkbauten). Mit 35 Parkplatzen in
Parkbauten pro 1.000 gm Verkaufs-
flache weist Dortmund im Vergleich zu
anderen GrofBstadten eher moderate
Werte auf.

e Die Entgelthohe der Dortmunder Park-
gebuhren ist eher niedrig und erscheint
im Vergleich entwicklungsfahig (vor
allem beim StraBenparken).

e Das ungunstige Verhaltnis zwischen
den Gebuhren in Parkbauten und den
gunstigeren Gebuhren beim Stralen-
parken verursacht eine Fehlsteuerung,
die das StraBenparken begunstigt und
zu Parksuchverkehren fuhrt.

e Weiterhin mussen die bisherigen

handels besser abdecken zu konnen. Auffallig ist
in Dortmund zudem die geringe Personalausstat-
tung bei der Uberwachung des Parkraums. Hier
stellt Dortmund mit 51 Personalstellen (2019: 36)
fast das Schlusslicht der Vergleichsstadte (0,06
Stellen pro 1.000 Einwohner*innen), wahrend
KoIn mit 240 Stellen die hochste Personalaus-
stattung aufweist (bezogen auf die Zahl der
Einwohnenden liegt Stuttgart mit 0,32 Stellen
pro 1.000 Einwohner*innen vorn). Des Weiteren

Denkmuster hinterfragt und korrigiert
werden, dass kostenloses Parken vor
der HaustUr nicht als selbstverstandlich
angesehen wird.

e Ebenso verursachen innenstadtnahe,
kostenfreie Parkplatze in fuBlaufiger Er-
reichbarkeit der City eine Fehlsteuerung.
Hier haben andere GroBstadte einen
deutlich flachendeckenderen Ansatz bei
der Parkraumbewirtschaftung.

e Esgibtin Dortmund zu wenig Personal-
stellen zur Uberwachung des ruhenden
Verkehrs, auch im Verhaltnis zur Ein-
wohnerzahl. Nimmt man den Stadte-
vergleich als MaBstab, sind die Zahlen
in Dortmund mindestens zu verdoppeln
und eher zu verdreifachen.

e Die geringen Parkgebuthren im Vergleich
zum OPNV-Ticket fuhren dazu, dass das
Auto bevorzugt wird und es bereits ab
zwei Personen teurer ist, mit Bus und
Bahn in die Stadt zu fahren.

wird deutlich, dass aufgrund der vergleichsweise
geringen Parkgebiihren die VerhaltnismaBigkeit
zwischen den Kosten fiir Park- und OPNV-Tickets
zu einer Fehlsteuerung fiihrt. So kostet das Parken
im Parkhaus der Thier-Galerie firr 4 Stunden 6,00
Euro, wahrend fiir ein 24-Stunden-Tagesticket fiir
Bus und Bahn fiir 2 Personen 10,70 Euro bezahlt
werden muss (siehe Preisvergleich Parkgebiihren
und Ticketpreise im OPNV).

Die Flache der bestehenden Bewohnerparkzonen
nimmt in Dortmund 196 ha ein (City, Klinikviertel,
Gerichtsviertel, Chemnitzer StraBe, Josef-Sche-
rer-Stral3e, Horde). K6In dagegen weist eine
bewirtschaftete Flache von 1.672 ha, Diisseldorf
von 1.119 ha, Duisburg von 344 ha und Bremen
von 206 ha auf. Die im Dezember 2017 vom Rat
beschlossene Umsetzung weiterer Bewohner-
parkzonen im innenstadtnahen Bereich (siehe
Abbildung 11) stellt einen ersten Schritt zu einer
flachendeckenderen Bewirtschaftung dar, ist aber
bis heute nur zu Teilen umgesetzt. Hiermit wiirde
die bewirtschaftete Flache auf 721 ha vergroBert.
Die Umsetzung der Bewohnerparkzonen soll

sukzessive erfolgen. Ziel des Ratsbeschlusses ist,
mindestens zwei bis drei Bewohnerparkzonen
pro Jahr umzusetzen. Mit der Umsetzung sollen
eine Ordnung des ruhenden Verkehrs sowie ein
Ausbau der Personalstellen zur Parkraumiiberwa-
chung einhergehen. Die grundsatzliche Erh6hung
der Personalstellen fiir die Uberwachung des ru-

henden Verkehrs von 36 auf 51 ist Mitte 2019 an-

gestoBen worden. Diese Personalanhebung reicht

jedoch zur Sicherstellung der Einhaltung der Park-

regeln bei weitem nicht aus. Der Vergleich mit

anderen GroBstadten (siehe Kap. 3, z. B. Stuttgart,

Koln) zeigt, dass noch eine deutliche Aufstockung
erforderlich ist.

Abbildung 11: Realisierungsstufen der Bewohnerparkzonen in Innenstadtnahe
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MaBnahmen zur Forderung

der Nahmobilitat

Die verstarkte Beriicksichtigung der Belange der
Nahmobilitat bei StraBenumbaumaBnahmen
soll zukiinftig dazu fiihren, dass Parkplatze im
StraBenraum zugunsten von mehr Platz fiir den
FuB- und Radverkehr wegfallen kénnen, um so
die Sicherheit und Aufenthaltsqualitdt maBgeb-
lich zu erh6hen. Ein erstes Beispiel hierzu sind
die Radverkehrsplanungen im Bereich des Ost-
und Schwanenwalls: Hier wird zugunsten einer
attraktiven Radwegeverbindung am Wall auf
215 Parkplatze verzichtet. Dieser Ansatz soll in
den kommenden Jahren bei weiteren Projekten
weiterverfolgt werden.

Erneuerung und Digitalisierung

des Parkleitsystems Innenstadt

Im Zusammenhang mit den MobilitatsmaBnah-
men zur Luftreinhaltung wurde die Digitalisierung
des Parkleitsystems beschlossen, die liber die
BMVI-Forderrichtlinie zur Digitalisierung kommu-
naler Verkehrssysteme gefordert werden wird.

Hier sollen dynamische Routinginformationen
und Kapazitatsanzeigen errichtet und die beste-
hende Beschilderung erneuert werden. Dariiber
hinaus sollen LED-Tafeln zur Verkehrsinformation
hinzukommen und leistungsfahige P+R-Anlagen
im AuBenbereich (z. B. Gottesacker, Schulte-Rod-
ding, Hafen, Westfalendamm) eingebunden wer-
den. Die angesprochenen P+R-Anlagen werden
dazu mit bilanzierenden Kassen-Schranken-Syste-
men und LED-Informationstafeln ausgestattet.
Die stadtischen P+R-Anlagen sind auBerdem in
das Marketingkonzept UmsteiGERN eingebunden,
das den Umstieg auf Verkehrsmittel des Umwelt-
verbunds bewirbt sowie auf das Angebot der
vorhandenen P+R-Parkplatze aufmerksam macht.

Ergénzend zu infrastrukturellen MaBnahmen

hat die Stadt Dortmund auf Grundlage der BauO
NRW zum 01.03.2019 eine kommunale Stellplatz-
satzung erlassen, die auf Dortmund zugeschnit-
tene Vorgaben zur Anzahl und Qualitat notwen-
diger Stellplatze und Fahrradabstellplatze bei
baugenehmigungspflichtigen Vorhaben macht.
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5. Ziele & Bausteine des Parkraummanagements:

Parkraum managen, nicht verwalten

Unter Parkraummanagement ist , die zeitliche
und rdumliche Beeinflussung der Parkraum-
nutzung mittels baulicher, organisatorischer und
verkehrsrechtlicher MaBnahmen” zu verstehen.®
Unter Berlicksichtigung verschiedener Parameter
kann auf die lokalen Bedingungen im jeweiligen
Bereich der Stadt eingegangen werden (z. B. Park-
dauer, Zeitpunkt des Parkvorgangs, zeitliche oder

monetdre Bewirtschaftung, Nutzungswidmung
flir bestimmte Fahrzeuge oder Halter*innen).
Wesentlich ist, dass Parkraummanagement kein
Katalog restriktiver MaBnahmen ist, sondern als
Instrument einer integrierten Mobilitatsplanung
die verkehrspolitischen Ziele einer Kommune
unterstiitzen und maBgeblich positiv pragen
kann.

5.1 Ziele des Parkraummanagements

Parkraummanagement hat das wesentliche Ziel,
das Angebot und die Nachfrage von Park- bzw.
Stellplatzen im privaten und 6ffentlichen Raum zu
beeinflussen. Die Planung steht vor der Aufgabe,
den motorisierten Verkehr entlang der Zielstellun-
gen des Masterplans Mobilitat 2030 zu steuern
und das stadtische Mobilitatsgeschehen aktiv

zu gestalten. Die weiteren Ziele, die mit dem
Parkraummanagement verfolgt werden, sind viel-
schichtig. Zum einen geht es darum, die Abwick-
lung eines geordneten Parkens bei begrenztem
Raum zu gewahrleisten. Zum anderen soll darauf
hingewirkt werden, dass Konflikte zu anderen
Nutzungen und Verkehrsarten abgebaut werden
und die Verkehrssicherheit erhoht wird. Zu diesen
Aspekten tragen beispielsweise die Verteilung
von Parkdruck, die Ordnung des Parkraums, die
Erhéhung der Effizienz vorhandener Parkméglich-
keiten sowie die stadtvertragliche Abwicklung des
Parkens bei. Darliber hinaus dient das Parkraum-
management im Zuge einer integrierten Mobili-
tatsplanung dazu, den Umstieg vom Pkw auf
alternative Verkehrsmittel zu férdern.

Grundsatzlich lasst sich das System Parkraumma-
nagement in Angebotssteuerung, Informations-
systeme und Steuerung durch Parkraumbewirt-
schaftung unterteilen. Neben der grundsatzlichen
Unterteilung sind auBerdem der Standort sowie
die Art von Parkmaoglichkeiten weitere essenzielle
Aspekte. Das Parkraumangebot in einer Stadt
lasst sich nach Parkméglichkeiten auf 6ffentli-
chen Verkehrsflachen, offentlich zuganglichen
Parkierungsanlagen sowie privaten Stellplatzen
unterscheiden.

5 AGORA 2018: Offentlicher Raum ist mehr Wert, S. 11

Ziele des Parkraummanagements

in Dortmund

Parkraummanagement ist als Baustein einer
integrierten Mobilitatsplanung anzusehen und
unterstiitzt die Ziele des Masterplans Mobilitat
2030. Dazu gehdren insbesondere die vertragli-
che Abwicklung des Parkens, die Reduzierung des
Flachenbedarfs und der Abbau von Konflikten mit
anderen Nutzungen, die Erhéhung der Verkehrs-
sicherheit und die Starkung der Aufenthaltsberei-
che im o6ffentlichen Raum. Zudem soll das Park-
raummanagement den vorhandenen Parkraum
effizienter ausnutzen, Parksuchverkehr vermeiden,
den Parkdruck mindern und dabei helfen, Flachen
gerechter unter den Nutzer*innengruppen aufzu-
teilen. Insgesamt soll das Parkraummanagement
auch zu einer Reduzierung der individuellen Kfz-
Nutzung beitragen.

Das Parkraummanagement soll gesamtstadtisch
erfolgen und politisch verankert werden. Klein-
raumig-begrenzte Losungen sollen vermieden
und die umzusetzenden MaBnahmen aufeinander
abgestimmt werden. Die Parkraumstrategie ist
ein wichtiger Teil des Masterplans Mobilitat 2030
und soll mit einem politischen Beschluss legiti-
miert werden. Auf dieser Basis konnen Verande-
rungen erfolgreich kommuniziert und umgesetzt
werden. Nachfolgend werden die Einflussmog-
lichkeiten der Kommune als einzelne Bausteine
des strategischen Parkraummanagements dar-
gestellt (siehe Abbildung 12).
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5.2 Bausteine des strategischen Parkraummanagements

Grundsatzlich besteht Parkraummanagement aus
drei Handlungsfeldern: Der Angebotssteuerung,
den Informationssystemen und der Parkraumbe-
wirtschaftung, also der Beschrankung, Bepreisung
und Uberwachung des Parkraums. Durch Menge
und Art der Parkraumbereitstellung, also des
Angebotes, kann maligeblich auf die Ziel- und
Verkehrsmittelwahl Einfluss genommen werden.
Kostenlose Parkplatze induzieren motorisierten
Individualverkehr. Andere Verkehrsmittel werden

hingegen attraktiver, wenn 6ffentlich zugangliche
Parkplatze in der Zahl reduziert oder kosten-
pflichtig werden. Durch die in Abbildung 12
ersichtlichen Bausteine kann das Angebot an
privaten und 6ffentlichen Stellplatzen beeinflusst
und gesteuert werden. Nachfolgend werden die
einzelnen Bausteine erldutert, gegliedert nach
den Bereichen Angebotssteuerung, Parkraumbe-
wirtschaftung und Informationssysteme.

(vgl. Aichinger, Klein-HitpaB 2020: 20ff).

Abbildung 12: Einflussebenen der Kommune im System des Parkraummanagements

— Angebotssteuerung

Bausteine:

* Anzahl der StraBenparkplatze
Férderung von Sammelgaragen
Mehrfachnutzung von Parkfldchen
Stellplatzsatzung / Stellplatzregelung
Betriebliches Stellplatzmanagement

Steuerung durch Bewirtschaftung

- Parkraumangebot =

Bausteine:

Offentlich
zugangliche

Private Stellplatze Parkierungs-

anlagen

» Parkzweckbeschrankung
» Parkdauerbeschrankung

Parkmdg- + Beschrénkung von Nutz-
lichkeiten auf enden
offentlichen « Parkgebiihren
Verkehrs-flachen « Kontrolle des ruhenden
Verkehrs

Bausteine:

+  Parkleitsystem
+ Navigationssysteme
»  Parking-Apps

— Informationssysteme

Quelle: Planersocietdt nach Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin 2004: Leitfaden fir Parkraummanagement S. 2

Angebotssteuerung

Die Angebotssteuerung des Parkens ist ein wich-
tiges Handlungsfeld, gerade wenn es darum geht,
Flachen umzuwidmen oder Verkehr zu steuern.
Nach dem StraBen- und StraBBenverkehrsrecht
darf grundsatzlich iiberall auf der Fahrbahn ge-
parkt werden, wo es nicht ausdriicklich verboten
ist, mit der Ausnahme von verkehrsberuhigten
Bereichen. Trotzdem gibt es bestimmte Einschran-

¢ Agora Verkehrswende (2019): Parkraummanagement lohnt
praxis, S. 7

kungen und Regeln, deren Grenzen zunehmend
weniger beriicksichtigt werden. Parken gehort

zwar zum Gemeingebrauch, die Nutzung der Stra-

Be als Parkraum wird allerdings vermehrt auch

regelwidrig sowie gefahrdend (z. B. auf Rad- und

Gehwegen, an Kreuzungen und Einmiindungen)
betrieben. Den wenigsten Autofahrer*innen ist

beispielsweise bewusst, dass Gehwegparken nur
erlaubt ist, wenn es ausdriicklich ausgewiesen ist.

sich! Leitfaden fiir Kommunikation und Verwaltungs
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Kommunen haben hier Handlungskompetenz und
kénnen beispielsweise die Anzahl der Parkmég-
lichkeiten im Bereich der offentlichen Verkehrs-
flachen durch verkehrsrechtliche MaBnahmen
steuern. Firr eine Reduzierung des verfligharen
Parkraums ist beispielsweise die Anordnung von
Parkverboten mdglich. Grundlage fiir Parkverbote
ist i. d. R. eine stichhaltige Begriindung der MaB3-
nahme (z. B. Uiber Griinde der Verkehrssicherheit).

Sammelgaragen hingegen erhéhen oder er-
setzen das Angebot an Parkraum und kénnen
beispielsweise eine Reaktion auf die Verknappung
von Parkmaoglichkeiten im 6ffentlichen StraBen-
raum darstellen. Je nach Ausgestaltung der Sam-
melgarage (z. B. beschrankt zuganglich, 6ffentlich
zuganglich, nutzungszugeordnet) kdnnen die
Parkmdglichkeiten den unterschiedlichen Raumen
(offentlich, halboffentlich, privat) zugeordnet sein.
Essenzieller Aspekt von Sammelgaragen ist, dass
durch die Verlagerung von ruhendem Verkehr aus
dem o&ffentlichen StraBenraum in die Sammel-
garage und begleitende MaBnahmen im 6ffent-
lichen StraBenraum (z. B. Ordnung des ruhenden
Verkehrs, Einrichtung von Parkverboten) Flachen
zuriickgewonnen und umverteilt werden kdnnen.
Zu beachten ist zudem, dass die Entfernung von
der Sammelgarage zum Ziel sowie die geringeren
Kosten zur Nutzung der Sammelgarage im Ver-
haltnis zum Parken im StraBenraum entscheiden-
de Elemente zur Akzeptanz darstellen.

Eine Mehrfachnutzung vorhandener Parkfla-
chen ist inshesondere in Bereichen mit Nutzungs-
tiberlagerungen sinnvoll. Parkmdglichkeiten

von Unternehmen, Supermaérkten, Discountern
und ahnlichen Nutzungen werden i. d. R. zu den
Geschaftszeiten benétigt. Bewohner*innen hin-
gegen bendtigen Parkmoglichkeiten vor allem in
den Abend- und Nachtzeiten. Dieser Diskrepanz
kann begegnet werden, indem Bewohner*innen
berechtigt werden, die freien Parkmdglichkei-

ten ab und bis zu einer bestimmten Uhrzeit zu
nutzen (ggf. gegen ein Entgelt). So besteht die
Maglichkeit, die Parkraumnachfrage im besonders
nachfrageintensiven Zeitraum der Nacht besser
zu verteilen. Dieser Baustein ist i. d. R. nur in-
direkt umsetzbar, da die Kommune die Mehrfach-
nutzung zwischen den Parteien nur anregen und
nicht vorgeben kann.

Durch eine kommunale Stellplatzsatzung kann
die Kommune Angebotssteuerung durch Stell-
platzregelungen im privaten und halbéffentlichen
Raum betreiben (in Dortmund bereits umgesetzt).
Wichtig ist hier, dass Stellplatzsatzungen direkten
Einfluss auf die Stellplatzanzahl und -beschaf-
fenheit nur im Neu- bzw. wesentlichen Umbau
nehmen kénnen. Im Bestand ist der Einfluss
hingegen auf bauliche Anderung oder Anderung
der Nutzung beschrankt. Eine kommunale Stell-
platzsatzung kann in Nordrhein-Westfalen auf
Grundlage der in der BauO NRW integrierten
Satzungsermachtigung von der Kommune indivi-
duell erlassen und so auf die eigenen verkehrs-
politischen Ziele zugeschnitten werden. Sie regelt
einerseits die Mindestanzahl an notwendigen
Stellplatzen fiir ein Bauvorhaben. Andererseits
kann die Herstellung von (zusatzlichen) Stellplat-
zen begrenzt oder untersagt werden. Essenziell
bei der Ausgestaltung einer kommunalen Stell-
platzsatzung ist insbesondere, ein praktikables
Verhaltnis zwischen notwendig herzustellenden
Stellplatzen und dem Konzept von Kfz-Alternati-
ven herbeizufiihren. Zu geringe Stellplatzzahlen
fur Neubauten kénnen den ruhenden Verkehr in
den konflikttrachtigen 6ffentlichen Raum ver-
lagern. Dies kann durch Parkraumbewirtschaftung
im Umfeld abgemildert werden.

Einen weiteren indirekten Baustein der Angebots-
steuerung stellt das betriebliche Stellplatz-
management dar. Der Einflussbereich liegt hier
bei Parkmaoglichkeiten im halboffentlichen oder
privaten Raum. Indirekt ist der Einfluss deshalb,
weil die Kommune nur darauf hinwirken kann,
dass entsprechende MaBnahmen umgesetzt
werden. Fiihrt der Betrieb, das Unternehmen
oder das Einzelhandelsgeschaft selbst Parkraum-
managementmalnahmen ein (z. B. Verknappung
des Parkraums, Sammelgaragen etc.), stellt dies
eine Angebotssteuerung dar. Weitere Parkraum-
managementmalnahmen (z. B. Parkgebiihren,
Beschrankung der Parkdauer etc.), die von Betrie-
ben, Unternehmen oder Einzelhandel eingefiihrt
werden konnen, betreffen den Bereich der Steue-
rung durch Bewirtschaftung (siehe nachfolgend).

Parkraumbewirtschaftung
Beschrankungen verschiedener Modalitaten
des Parkens sind ein Teil der Steuerung durch



Parkraumbewirtschaftung. Als Beschrankungs-
modalitaten sind neben dem Parkzweck auch die
Parkdauer oder die Beschrankung auf bestimmte
Nutzer*innen zu nennen.

Ein Beispiel fiir die Beschrankung des Park-
zwecks ist die Ladezone, in der das Halten und
Parken nur fiir Ladezwecke gestattet ist. Diese
Beschrankung kann auch mit einer tageszeit-
lichen Komponente versehen werden, um so eine
Mehrfachnutzung des Parkraums zu ermdglichen.

Eine Beschrankung der Parkdauer wird ent-
weder (iber eine Hochstparkdauer, die mittels
Parkscheibe nachgehalten wird, oder durch eine
an Parkgebiihren gekoppelte Hochstparkdauer
geregelt. Hierdurch sollen eine stete Fluktuation
auf den Parkstanden im 6ffentlichen Raum er-
zeugt und Langzeitparkende aus dem betreffen-
den Gebiet herausgehalten werden.

Bewohnerparken stellt ein Beispiel fiir eine Be-
schrankung auf bestimmte Nutzer*innen dar.
Hier besteht die Moglichkeit, einen Teil der zur
Verfiigung stehenden Parkmaglichkeiten der Be-
wohner*innen bestimmter Quartiere vorzuhalten,
wobei kein Anspruch auf eine freie Parkmdglich-
keit besteht, sondern in der Regel die Erlaubnis,
unabhéngig von den fiir Gebietsfremde geltenden
Parkregelungen (Parkdauer, Parkgebiihren, ggf.
Parkzweck) zu parken, erteilt wird. Eine weitere
Form der Beschrankung auf bestimmte Nutzer*in-
nen ist die Ausweisung von Parkmoglichkeiten

fir elektrifizierte Fahrzeuge und/oder Carsha-
ring-Fahrzeuge. Fiir diese Nutzer*innengruppen
konnen an bestimmten (ggf. privilegierten) Stand-
orten reservierte Stellplatze ausgewiesen werden,
um die Nutzung dieser Fahrzeugarten zu fordern.

Zur Bewirtschaftung von Parkraum durch
Gebiihren bestehen vielfaltige Ausgestaltungs-
moglichkeiten: in der Hohe der Geblihren, in den

Bewirtschaftungszeitraumen oder auch in der ma-
ximal zulassigen Parkdauer. Parkraumbewirtschaf-

tung wird seit den 1950er Jahren in den Stadten
eingesetzt. Wahrend die Kommunen in den
ersten Phasen eher reaktiv und losgeldst von der
Verkehrspolitik agierten, setzt heutige Verkehrs-
politik die Parkraumbewirtschaftung im Einklang
mit den Zielen der Stadt- und Verkehrsplanung
ein, u. a. durch verkehrsrechtliche Anordnungen

und Umgestaltungen. Parkgebiihren werden in
der Regel in verdichteten Bereichen mit hohem
Parkdruck erhoben und dienen insbesondere
dazu, Parkdruck zu lenken (z. B. in Richtung von
Parkbauten), die Effizienz zu erhéhen und dem
offentlichen Raum einen Wert beizumessen. Eine
monetare Parkraumbewirtschaftung verbessert
die Zuganglichkeit von Parkplatzen fiir Kunden,
Besuchenden und Lieferanten sowie beim Be-
wohnerparken v. a. die Parkraumverfiigbarkeit fiir
Bewohner*innen in dicht besiedelten innerstadti-
schen Wohngebieten. Gleichzeitig dampft es den
Pkw-Zielverkehr von Berufs- und Ausbildungs-
pendelnden.

Eine Kontrolle der eingefiihrten Regelungen fiir
den ruhenden Verkehr ist als Baustein des strate-
gischen Parkraummanagements Grundvorausset-
zung einer funktionierenden Parkraumkonzeption
und betrifft sowohl die Kontrolle der Angebots-
steuerung (z. B. bei der Nutzungsberechtigung
bestimmter Parkmadglichkeiten) als auch die
Kontrolle der Steuerung durch Bewirtschaftung
(z. B. bei der Uberpriifung der Parkgebiihren). Die
Wirksamkeit des aufgestellten Konzepts ist in
hohem MaBe abhangig vom geleisteten Kontroll-
aufwand.

Informationssysteme bieten die Mdglichkeit,
beispielsweise durch Parkleitsysteme Parksuch-
verkehre zu lenken und die Nachfrage gezielt

auf Parkhauser auszurichten. Neben technischen
Informationssystemen, wie beispielsweise einem
innerstadtischen Parkleitsystem oder einem
Veranstaltungs- und P+R-Leitsystem, kommen
zukiinftig noch neue Maglichkeiten der dynami-
schen Bepreisung und das leichtere Auffinden von
Parkplatzen durch Parking-Apps auf den Markt.
Hier kénnen neben den Chancen auch neue Risi-
ken entstehen. So sollten die technologischen und
digitalen Dienste in ein flachendeckendes Park-
raummanagement integriert werden. Dadurch
besteht die Mdglichkeit, dass sie einen Beitrag
zur Verkehrswende leisten.
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6. Handlungsfelder und MaBnahmenansatze

Die gesamtstadtische Parkraumstrategie fiir Dortmund gliedert sich in acht Handlungsfelder, die einer-
seits gesamtstadtisch gelten, andererseits aber auch angepasst an die unterschiedlichen Voraussetzun-

gen der Gebiete differenziert zu betrachten sind.

6.1 Aufbau einer Datenbasis zum Parken

Grundlage fiir ein passgenaues Parkraummanage-
ment ist eine gute Datenbasis. Dies gilt vor allem
flir das Angebot an und die Nachfrage von Park-
platzen sowie fiir die Auslastung von Parkbauten
und P+R-Standorten im Stadtgebiet. Diese sollte
moglichst aktuell gehalten werden und auch eine
Echtzeitauswertung ermdglichen.

Mit dem Aufbau der Datenbasis soll kurzfristig
eine maglichst vollstandige Echtzeitdatenbasis
tiber verfiighare Parkmdglichkeiten und deren
Auslastung in Parkbauten sowie an P+R-Standor-
ten etabliert werden. Langfristig sind Echtzeitda-
ten auch im Zusammenhang mit dem 6ffentlichen
StraBenraum interessant (z. B. flir Bereiche wie
die City und die angrenzenden Bewohnerpark-
gebiete), allerdings ist damit erhohter technischer,
baulicher und finanzieller Aufwand verbunden.

Hier kdnnen Digitalisierungsprojekte eine L6-
sungsmaglichkeit bieten, so dass Nutzer*innen

in Echtzeit iiber freie Parkkapazitaten informiert
werden kénnen (siehe z. B. die PARCO-App’).

Flr passende Parkraumkonzepte miissen zudem
Daten zur Parkraumauslastung u. A. erhoben und
bereitgestellt werden. Eine gute Datenbasis hilft,
Debatten Uber vermeintlich fehlende Parkplat-

ze zu versachlichen und ersichtlich zu machen,
welche Auswirkungen geplante MaBnahmen auf
die Anzahl und Auslastung der verfiigharen Park-
moglichkeiten in den jeweiligen Bereichen haben.
Dariiber hinaus soll durch die Hinterlegung der
jeweiligen Bewirtschaftungs- und Nutzungsform
auch ein Uberblick iiber die Verhaltnisse zwischen
den unterschiedlichen Parkregelungen mdglich
werden.

MaBnahmen zur Datenbasis zum Parken:

e Aufbau einer Datenstruktur zur Integ-
ration vorhandener Parkméglichkeiten
(stadtische Parkbauten & P+R-Anlagen)
sowie dauerhafte Unterhaltung und
Pflege

e Ausweitung und Fortfiihrung von Digi-
talisierungsprojekten...

7 https://parco-app.de/ (letzter Zugriff 19.11.2020)

e zur Echtzeitinformationen zu Parkmog-

lichkeiten (z. B. im Rahmen der
PARCO-App)

zur Digitalisierung des Parkleitsystems
mit ergdnzender Priifung von digitalen
Moglichkeiten zur Parkraumiberwa-
chung
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6.2 Stadtebau und Parken, Stellplatzsatzung

und Mobilitatskonzepte

Zwischen Stadtebau und Parken bestehen enge
Wechselwirkungen. Bauliche Anlagen verursa-
chen ihrer Nutzung entsprechend Verkehre und
|6sen somit auch Parkbedarfe aus. Um diesem
Zusammenhang gerecht zu werden, hat die Stadt
Dortmund im Zuge der Novelle der BauO NRW
(2019) zum 01.03.2019 eine kommunale Stell-
platzsatzung erlassen, welche die Anzahl und
Beschaffenheit notwendiger Stellplatze® und
Fahrradabstellplatze®, bestimmte Minderungs-
méglichkeiten bei guter OPNV-Anbindung sowie
die Ablosung in unterschiedlichen Gebieten der
Stadt regelt. Damit hat die Stadt ein wichtiges
Steuerungsinstrument fiir eine Anderung des
Mobilitatsverhaltens genutzt und Stellplatzfragen
bei Neubauvorhaben geregelt. Sie gilt bei der Er-
richtung von neuen baulichen Anlagen sowie bei
wesentlichen Nutzungsanderungen.

1 W

Quelle: Planersocietat 2017

Abbildung 13: Seestadt Aspern - Wien (Osterreich)

Die Stellplatzsatzung ist hinsichtlich ihrer Wir-
kungen und Praktikabilitat zu Uberpriifen und
soll dementsprechend evaluiert werden. Dabei
konnen auch Riickschlisse auf die bisherige
Inanspruchnahme der verschiedenen Ausgestal-
tungsmaoglichkeiten gezogen werden. Zentraler
Bestandteil einer Uberarbeitung und Anpassung
der kommunalen Stellplatzsatzung ist die derzeiti-
ge Richtzahlentabelle. Hier ist durch die Ermitt-
lung passender Richtwerte eine Prézisierung der
derzeit hinterlegten Spannweiten anzustreben.
Des Weiteren besteht die Mdglichkeit, bestimmte
MobilitatsmaBnahmen der Bauherrschaft in die
Ermittlung der notwendigen Stellplatze einzube-
ziehen. Hier kdnnen mit den Mobilitatszielen der
Stadt Dortmund Ubereinstimmende MaBnahmen
hinterlegt werden, welche die notwendige Stell-
platzanzahl fir Pkw reduzieren und im Gegenzug

¢ z. B. Vorgaben zur Vorbereitung der Elektrifizierung von Stellpldtzen

% weitreichende Vorgaben zur Qualitdt von Fahrradabstellplatzen
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zur Forderung der Alternativen zum Kfz beitragen
(z. B. Einbezug Carsharing, Forderung OPNV oder
MaBnahmen zur Qualifizierung von Radabstel-
lanlagen; siehe hierzu auch Radverkehrsstrategie
Kap. 4.3 & 4.5).

Unabhangig von der kommunalen Stellplatzsat-
zung besteht die Mdglichkeit, bei Planungen, die
Auswirkung auf die Anzahl und Ausgestaltung
von Parkmaoglichkeiten im 6ffentlichen Raum
haben, raumlich privilegierte Ausweisungen von
Parkmdglichkeiten fiir Carsharing-Fahrzeuge

sowie fir elektrifizierte Fahrzeuge (in Verbindung
mit einer Lademdglichkeit) vorzunehmen. In die-
sem Zusammenhang ist auch die Einrichtung von
Fahrradverleihstationen mdglich. Diese Punkte
gelten vor allem fiir besonders hoch frequentier-
te Bereiche des Stadtgebiets (z. B. Innenstadt,
Hauptbahnhof, Stadion, Westfalenhallen etc.). Bei
groBeren stadtebaulichen Projekten (z. B. Smart
Rhino, Hbf Nord) konnen (iber stadtebauliche
Vertrage Regelungen zu den Parkmaglichkeiten
im 6ffentlichen Raum und zur Umsetzung von
Mobilitdtskonzepten aufgenommen werden.

MaBnahmen Stiadtebau und Parken, Stellplatzsatzung und

Mobilitatskonzepte:

e Evaluation der kommunalen Stellplatz-
satzung und ggf. Anpassung und Uber-
arbeitung der Richtzahlentabelle nach
den Evaluationsergebnissen

e Entwicklung und Umsetzung von spezi-
fischen Mobilitatskonzepten bei groBe-
ren Neubauprojekten im Rahmen von
stadtebaulichen Vertragen/Bebauungs-
planverfahren

e Privilegierte Ausweisung von Stellplat-
zen fur Carsharing und E-Fahrzeuge

e Prufung der Ablosebetrage fur notwen-
dige Stellplatze und deren Verwendung
fur mobilitatsbezogene MaBnahmen
(transparente Darlegung der verwende-
ten Mittel)
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6.3 Parkraummanagement nach Raumkategorien

Das Parkraummanagement muss, wie im voran-
gegangenen Kapitel beschrieben, an die unter-
schiedlichen lokalen Handlungserfordernisse

und Bedingungen innerhalb der Stadt angepasst
werden. Es wurden sechs verschiedene Raumka-
tegorien definiert und jeweils auf den jeweiligen
Raum angepasste MaBnahmen des Parkraumma-
nagements formuliert:

City (inkl. Wallring)

Innenstadtnahe Gebiete
Stadtbezirkszentren

Gebiete mit hohem Zielverkehr
Gewerbe-/ Sondergebiete mit hohem
Parkdruck

6. Neubau- und Bestandswohngebiete

uhRWwWN =

Grundlegend fiir das Parkraummanagement in
Dortmund sind die in Kapitel 5 dargelegten Bau-
steine. Als Pramissen des Parkraummanagements
werden die folgenden Aspekte zugrunde gelegt:

e Generelle Ausweitung der durch Parkraum-
management erfassten Bereiche in Dortmund
(Anlehnung an bestehende Konzeption zum
Bewohnerparken und Einbezug weiterer
Bereiche, beispielweise Stadtbezirkszentren,
Gewerbegebiete u. A.)

o Uberpriifung und Anpassung der Bewirt-
schaftungszeitrdume sowie maoglichst
einheitliche Gestaltung in den verschiedenen
Raumkategorien

e Erhohung der Parkgebiihren im 6ffentlichen
StraBenraum (Pramisse: straBenbegleitendes
Parken teurer als Parken in innerstadtischen
und innenstadtnahen Parkbauten)

e Ausweitung der Kontrolle des ruhenden Ver-
kehrs

e Konzeption einer umfassenden Kommunika-
tionsstrategie als Offentlichkeitsinformation

Diese Pramissen wurden gemeinsam in einem
Workshop mit den Bezirksbiirgermeister*innen
entwickelt und unter Mithilfe des Arbeitskreises
Mobilitat der Stadt Dortmund gescharft. Wichtig
ist, dass das Parkraummanagement als Hand-
lungsfeld aktiv angegangen wird und transparent
die Ziele der MaBnahmen vermittelt werden. Hier
ist eine klare gemeinsame Linie von Politik und
Verwaltung unverzichtbar.

Raumkategorie City (inkl. Wallring)

Die City (Gebiet innerhalb des Walls sowie der
Wallring selbst) stellt einen hoch verdichteten
Raum mit vielfaltigen Nutzungsanspriichen, dar-
aus resultierenden, ebenso vielféltigen Konflikten
und sehr hohem gesellschaftlichen Wert dar.
Unterschiedliche Nutzer*innen (z. B. Besucher*in-
nen der Innenstadt, Bewohner*innen, deren Be-
such, Lieferdienste und Arbeitnehmer*innen) sind
in diesem Raum prasent und beanspruchen die
zu Verfligung stehenden Parkmoglichkeiten. Ziele
der Verkehrspolitik in diesem Raum sind — neben
der Sicherung der Erreichbarkeit — die Schaffung
von Aufenthaltsqualitat, die Verlagerung von
Parkdruck in die Parkbauten, ein hoher Umschlag
auf den im 6ffentlichen Raum zur Verfligung
stehenden Parkmdglichkeiten sowie eine mog-
lichst vertragliche Abwicklung der Lieferverkehre.
AuBerdem soll vermittelt werden, dass die Funk-
tion des o6ffentlichen Raums nicht vordergriindig
auf das Abstellen von Autos ausgelegt ist.

Derzeit bestehen im City-Bereich ca. 8.000 6ffent-
lich zugangliche Parksténde (StraBenparken und
in Parkbauten), die vor allem in den Parkbauten
auch in Spitzenzeiten i. d. R. nicht voll ausgelas-
tet sind. Problematisch ist vor allem, dass die
Gebihren im o6ffentlichen StraBenraum (1,50 €/h)
niedriger sind als in den Parkbauten (@ von

1,61 €/h). Die Parkgebiihren im 6ffentlichen Raum
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von Dortmund wurden seit 1992 nicht mehr
erhoht. Im Gegensatz dazu wird beispielsweise
der Preis fiir OPNV-Tickets (Einzelfahrt derzeit:
2,90 €) regelmaBig an die Kostenentwicklung

und Inflationsmechanismen angepasst. Daraus re-

sultiert eine Fehlsteuerung, da einerseits das Auto
Kostenvorteile gegeniiber dem OPNV genieBt und
andererseits die niedrigen Preise fiir Parkmoglich-
keiten im StraBenraum Parksuchverkehr in die
StraBen des erweiterten City-Bereichs ziehen.

Fir den City-Bereich werden folgende MaBnahmen zum Parkraum-

management vorgeschlagen:

e Gebuhrenanhebung des StraBenpar-
kens (Erhdhung auf 2,50 €/h), jeden-
falls tber dem Niveau der Parkbauten;
danach turnusmaBige Anpassung (z. B.
im Zweijahresrhythmus) angelehnt an
die OV-Ticketsteigerungen

e Prifung einer pilothaften Umsetzung
einer Dynamisierung der ParkgebUh-
ren in Parkbauten der DoPark (d. h. zu
unterschiedlichen Zeiten und je nach
Nachfrage werden unterschiedliche Ge-
buhren erhoben)!™

e FUr eine fuBgangerfreundliche Innen-
stadt: Attraktivierung des 6ffentlichen
Raums fur den FuB- und Radverkehr
auch durch Inkaufnahme der Reduzie-
rung von Parkplatzen im offentlichen
StraBenraum. Innerhalb des Wallrings
sollen diese im Zeitraum von 10 Jahren
schrittweise von ca. 2.000 Parkplatzen
auf 1.000 Parkpldtze im StraBenraum
(nur noch Kurzzeitparken und Be- und
Entladen) reduziert werden. Entschei-
dender Aspekt hierbei soll die Quali-
fizierung freiwerdenden Fléachen sein
(z. B. als Aufenthalts-, Erholungs- oder
Grunflache; in Anlehnung an die Rad-

10 Zahlreiche gewerbliche Parkhausbetriebe setzen bereits auf eine dynamische Preisgestaltung in ihren Parkhausern (z. B. Apcoa

verkehrsstrategie Kap. 4.3 & 4.5 ist
auch die Umwandlung in — zunachst
— temporare Fahrrad bzw. Lastenrad-
stander zielfuhrend). Als Pilotprojekt ist
die Radwall-Umgestaltung am Ostwall
zu sehen. Dabei wird ein besonders
qualifiziertes Radangebot geschaffen,
woflr rd. 215 Kfz-Parkstande entfallen
mussen

e \Verschiebung der Bewirtschaftungs-
zeitraume in der City (inkl. Wallring);
kostenpflichtig von bislang 7-19 Uhr
(Mo-Sa) auf 7-21 Uhr (Mo-So.); Bei-
behaltung der Begrenzung der Hochst-
parkdauer beim StraBenparken auf 1
Stunde innerhalb des Wallrings

e Ordnung des ruhenden Verkehrs;
Markierung der legalen Parkmoglichkei-
ten und Ausweitung von Liefer-/ Lade-
zonen; Vereinheitlichung der geltenden
Regelungen zur jeweiligen Nutzung
(zeitlich & nach Nutzer*innen)

e Ausweitung der Kontrolle des ruhenden
Verkehrs (siehe 6.7)

e Begleitende Kommunikationsarbeit zu
den ParkraummanagementmaBnahmen
(vgl. Kap. 6.9)

in Stuttgart). Datenanalysen ermitteln Durchschnittswerte, die in der Vergangenheit erreicht wurden und finden heraus, inwie-

weit die derzeitige Belegung des Parkplatzes davon abweicht. Liegt sie unter dem, was sonst um diese Uhrzeit oder an diesem

Wochentag erreicht wird, kann der Parkhausbetrieb seine Parkgebuhren reduzieren. Fahren gerade besonders viele Pkw in die
Parkgarage, kdnnen die Kosten angehoben werden. Die Algorithmen analysieren zusatzlich die Preise von Konkurrenten in der

Néhe und schlagen entsprechende Reaktionen darauf vor.
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Exkurs: Projekt Lebenswerte Stadt fiir alle - Stuttgart

Mit dem Projekt Lebenswerte Stadt fur alle,
das ein Buindnis aus 22 Burgerinitiativen,
Verbanden und Parteien initiiert hat, setzt
die Landeshauptstadt Stuttgart innerhalb
des Cityrings den Wegfall aller ebenerdigen
Parkplatze im StraBenraum um. In Stuttgart
wird zukunftig das gesamte Parken in der
City tber Parkhduser und Tiefgaragen abge-
wickelt. Die innerstadtische FuBgangerzone
soll ausgeweitet werden, zusatzliche Rad-
wegeverbindungen umgesetzt werden. Die
bisher noch vorhandenen 230 Parkplatze im

Raumkategorie innenstadtnahe Gebiete

Die innenstadtnahen Gebiete unterliegen dhn-
lichen Eigenschaften wie der City-Bereich (inkl.
Wallring), weisen aber vom Parkverhalten andere
Nutzer*innengruppen auf. Die Gebiete sind eben-
falls hoch verdichtet und resultierend aus der Be-
bauungsstruktur sind die StraBen oftmals schmal

Exkurs: Gebiihren Bewohnerparken

Die Gebuhren fur einen Bewohnerpark-
ausweis richten sich nach der Gebuhren-
ordnung far MaBnahmen im StraBenver-
kehr (GebOSt) und betragen in Dortmund
zur Zeit 30,70 € jahrlich. Es ist geplant,

die Lander zu ermachtigen, die Gebuhren-
ordnungen fur das Ausstellen von Bewoh-
nerparkausweisen zu erlassen oder dies
den Kommunen selbst zu tberlassen. Das
Prasidium des Deutschen Stadtetages emp-
fahl 2015 eine Anhebung auf bis zu 200

€ pro Jahr. Im internationalen Vergleich ist
sogar das noch gering (Amsterdam

535 €, Stockholm 827 €). Wichtig ware bei
einer kommunalen Festlegung, dass der
wirtschaftliche Wert oder sonstige Nutzen
der Parkméglichkeit und die verkehrspoliti-

" Rechnerische Jahresmiete bei 4 % p.a., Kaufpreisfaktor 25

StraBenraum sollen zurtickgebaut werden
und die gesamte City fuBgangerfreundlich
sowie mit einem einheitlichen Tempo 20
befahrbar sein. Nur noch Behindertenpark-
stande sollen im &ffentlichen StraBenraum
zugelassen werden. Statt Autoparkplatze
werden Fahrradstellplatze, Sitzmdglichkei-
ten, Baume und Spielelemente im StraBen-
raum angeboten und so die gesamte City
zu einer Flaniermeile (vgl. Stadt Stuttgart
2017: Zielbeschluss. Eine lebenswerte Stadt
fur alle).

bzw. wirken durch den ruhenden Verkehr schmal.
Es bestehen vielfaltige Nutzungsanspriiche,
woraus sich im o6ffentlichen Raum Konflikte der

Verkehrsarten ergeben. Die pragenden Nutzer*in-

nengruppen, die den Parkraum beanspruchen,
sind neben den Bewohner*innen Innenstadtbe-
sucher*innen, Arbeitnehmer*innen, Besuch der

schen Zielsetzungen berticksichtigt werden.
Indikatoren sind z. B. die Bodenrichtwerte
(entsprache Kosten'' von ca. 250-500 € pro
Jahr), die Herstellungs- und Bewirtschaf-
tungskosten'? (entsprache Kosten von ca.
220 € pro Jahr), Vergleiche mit der Miete in
Sammelgaragen oder Parkhdusern

(50-100 € pro Monat) oder die Sondernut-
zungsgebthren' (entsprache Kosten von
ca. 4-18 € pro Tag). Wichtig ware, dass die
kommunalen Spielraume vor dem Hinter-
grund ihrer verkehrspolitischen Wirkung
genutzt werden. Daher ware ein Preis, der
in etwa 1 € pro Tag entspricht (dem Signal-
preis fir die Diskussionen im OPNV:

365 €-Ticket im Jahr) nachvollziehbar. (vgl.
DIFU Berichte 3-2020: S.4)

12 Bauliche Herstellungskosten inkl. Bewirtschaftung (z. B. Reinigung, Winterdienst, usw.)

137, B. flir einen Marktstand in der GroBe eines Parkplatzes

Exkurs: Faires Parken

Gehwegparken ist in Dortmund allgegen-
wartig. Insbesondere in verdichteten Ge-
bieten mit viel Bestandsbebauung, aber
auch in weniger dicht besiedelten Bereichen
mit schmalen StraBen flhrt es regelmaBig
zu eingeschrankt nutzbaren Gehwegen.
Das Parken auf Gehwegen ist grundsatz-
lich nicht erlaubt. Nur bei expliziter Freigabe

darf dieser zu Parkzwecken genutzt werden.

Abbildung 14: Gehwegparken

Das Modell ,Faires Parken” aus Karlsruhe
ermdglicht eine Legalisierung des Gehweg-
parkens auf Antrag unter eng gesteckten
Rahmenbedingungen. Die Beachtung der
Nutzung von Gehwegen unter bestimmten
Voraussetzungen zu Parkzwecken bewirkt
eine Ordnung des Parkraums sowie die
Kontrolle und Sicherung ausreichend breiter
Gehwegflachen.

Nutzbarer Gehweg  Gehwegparken Fahrbahn

2,00 m

Darstellung und Quelle: Planersocietat

Bewohner*innen und Lieferdienste. Im Gegensatz
zum Bereich der City (inkl. Wallring) ist der Anteil
der Bewohner*innen sowie der Arbeitnehmer*in-
nen deutlich groBer, was dazu fiihrt, dass die
Anspriiche an den Parkraum andere sind. In den
innenstadtnahen Gebieten wird der vorhandene
Parkraum i. d. R. deutlich langer genutzt als im
Bereich der City (inkl. Wallring), da sogenannte
Langzeitparkende (Parkzeit regelmaBig > 6 h)

die innenstadtnahen Gebiete pragen. Verkehrs-
politische Ziele fiir diese Bereiche der Stadt sind
das Zuriickgewinnen von Bewegungsraum fiir
den FuB- und Radverkehr, das Erreichen sicherer
Bedingungen fiir den gemeinsamen Fluss von

0,50 m

Kfz- und Radverkehr, die Vorhaltung von Park-
maoglichkeiten fiir Bewohner*innen und deren
Besuch, die Verlagerung von ruhendem Verkehr
in Parkbauten, die Vermeidung von Parksuchver-
kehr und dariiber hinaus die Konfliktminimierung
zwischen den Verkehrsarten.

Aktuell bestehen in einigen Quartieren im Innen-
stadtbereich, konkret im Klinik- und im Gerichts-
viertel, im Bereich der Chemnitzer Stral3e sowie
an der Joseph-Scherer-StraBe Bewohnerpark-
zonen. Zur Erweiterung dieser bereits eingerich-
teten Bewohnerparkzonen sieht ein bestehender
Ratsbeschluss vor, in vier Realisierungsstufen
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MaBnahmen zum Parkraummanagement in innenstadtnahen Gebieten sind:

e |m direkten Umfeld der City (z. B. Teile
der BornstraBBe, Hamburger Stral3e,
Heiliger Weg) Einbeziehung der noch
nicht bewirtschafteten StraBen in die
GebUhrenpflicht

e Flachendeckende Parkraumbewirtschaf-
tung in den innenstadtnahen Gebieten
(Bereich zwischen MallinckrodtstralBe
im Norden, KuithanstraBe im Westen,
B1 im Stden und Achse KlénnestralBe —
FranziskanerstraBBe im Osten, vgl. Abb.
4); die bewirtschaftete Flache soll von
196 ha auf 721 ha vergroBert werden.
Zugigere Umsetzung der grundsatzlich
beschlossenen Bewohnerparkzonen bis
2025; im Zusammenhang mit Bewirt-
schaftungsmaBnahmen fur , Gebiets-
fremde”; Ziel: Umsetzung von mindes-
tens 3 - 5 Bewohnerparkzonen pro Jahr

e Erhohung der Gebuhr fur den Be-
wohnerparkausweis in Dortmund im
Rahmen der Landeserméachtigungen bei
Orientierung an der verkehrspolitischen
Wirkung (z. B. schrittweise Erhéhung
der Gebuhr auf 365 €)

e Laufende Evaluation der Parkraum-
bewirtschaftung in der Innenstadt und
auch in neuen Quartieren; mittelfristige
Ergénzung der Parkraumbewirtschaf-
tung in neuen Quartieren (z. B. Kron-
prinzenviertel, ehem. Guterbahnhof
Ost)

weitere Bereiche im Umfeld der Innenstadt mit
Bewohnerparkregelungen zu versehen (siehe
Abbildung 4). Durch die begleitende Einfiihrung
einer erganzenden Parkraumbewirtschaftung in
den jeweiligen Gebieten soll u. a. dem Umstand
entgegengewirkt werden, dass es bereits im Nah-
bereich (300 m Entfernung) der City kostenfreie
Parkmaglichkeiten gibt. Dadurch kann verhindert
werden, dass unerwiinschter Parksuchverkehr in
diese Bereiche gezogen wird.

e Ordnung des ruhenden Verkehrs:
Definition von freizuhaltenden Mindest-
Gehwegbreiten (z. B. mindestens
2,00 m) weiterentwickeln, Markierung
der legalen Parkmaoglichkeiten, Priifung
der Moglichkeit Kfz-Parkstande — ggf.
zunachst temporar — fur Fahrrad- bzw.
Lastenradstander zu nutzen (siehe Rad-
verkehrsstrategie Kap. 4.3 & 4.5)

e Prufung der Errichtung von Quartiers-
garagen: Mehrfachnutzung von Park-
platzen (z. B. nachtliche Nutzung von
firmeneigenen Parkplatzen oder Park-
maoglichkeiten von Nahversorgern u. a.
fur Bewohner*innen)

e Mittelfristig sollten in den hoch-
verdichteten Innenstadtwohngebieten
zusammen mit der Bevolkerung
Entmotorisierungsstrategien fir Haus-
halte entwickelt werden, um insbeson-
dere die Haushalte anzusprechen, die
eine geringe Autonutzung aufweisen
oder weniger auf das Auto angewiesen
sind (konzertierte Angebote fur Carsha-
ring; Umtausch- und Belohnungsaktio-
nen ...)

e Ausweitung der Kontrolle des ruhenden
Verkehrs (siehe 6.7), verbunden mit
einer Kommunikationsstrategie (siehe
6.9) und im Zusammenhang mit der
Umsetzung der Bewohnerparkzonen

Die Umsetzung der gewiinschten Bewohnerpark-
zonen ist Bestandteil des MaBnahmenpakets fiir
die innenstadtnahen Gebiete. Es wird empfohlen,
die Umsetzung zu beschleunigen und mindes-
tens drei bis fiinf Bewohnerparkzonen pro Jahr
einzurichten, die durch weitere Bewirtschaftungs-
maBnahmen fiir gebietsfremde Langzeitparkende
sowie eine Ordnung des ruhenden Verkehrs
erganzt werden missen. Die Bewirtschaftung soll
in monetarer Form erfolgen und sich, was Gebiih-
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renhohe und Bewirtschaftungszeitraume betrifft,
an den Regelungen fiir das StraBenparken in der
City orientieren.

Raumkategorie Stadtbezirkszentren

Die duBeren Stadtbezirkszentren (Aplerbeck,
Brackel, Eving, Hombruch, Horde, Huckarde,
Litgendortmund, Mengede, Scharnhorst) haben
eine hohe Bedeutung als Einkaufs-, Dienstleis-
tungs- und Arbeitsstandort. Zum Teil gilt dies
auch fir einzelne Nahversorgungszentren. Dem-
entsprechend sind sie auch Orte mit erhohter
Parkraumnachfrage. Gleichzeitig sind es oftmals
verdichtete Raume, in denen es zu Uberlagerun-
gen verschiedener Anspriiche an den 6ffentlichen
Raum kommt. Neben dem ruhenden Verkehr sind
das Anspriiche der verschiedenen Verkehrsarten
sowie Anspriiche an Barrierefreiheit, Aufenthalts-
qualitat und Verkehrssicherheit. Die Stadthezirks-
zentren haben insbesondere fiir den jeweiligen
Stadtbezirk und die dort lebende Bevélkerung
eine hohe Bedeutung. Als verkehrspolitische Ziele
sind die Erreichbarkeit fur alle Verkehrsarten, die
Schaffung von Aufenthaltsqualitat, die Reduzie-
rung (kurzer) MIV-Fahrten in die Stadtbezirks-
zentren sowie die Verlagerung von ruhendem
Verkehr in Parkbauten und die Generierung von
Fluktuation auf Parkmdglichkeiten im 6ffentlichen
Raum vordergriindig.

Derzeit bestehen monetdre Parkraumbewirt-
schaftungsmaBnahmen flachendeckend nur

im Stadtbezirkszentrum Hérde. Hinzu kommen
dortige Bewohnerparkregelungen. In anderen
Stadtbezirkszentren (z. B. Hombruch, Brackel und
Mengede) gibt es nur vereinzelt Parkraumbewirt-
schaftungsmaBnahmen. Ahnlich wie in Horde gilt
es, fiir jedes Stadtbezirkszentrum ein Parkraum-
bewirtschaftungskonzept zu erarbeiten und durch
die Bezirksvertretung beschlieBen zu lassen.
Erforderlich sind dazu spezifische Parkraumerhe-
bungen, die aufzeigen, ob es freie Parkraumreser-
ven gibt, wie hoch der Parkdruck ist und welche
Nutzer*innengruppen in den Stadtteilzentren

die Parkplatze nutzen. Zudem sollten fiir jedes
Stadtteilzentrum individuelle Parkraumkonzepte
erarbeitet werden, die Aussagen zur zeitlichen
oder monetaren Parkraumbewirtschaftung sowie
zur Bevorrechtigung von bestimmten Gruppen

(z. B. Bewohner*innen etc.) geben.

Raumkategorie Gebiete

mit hohem Zielverkehr

In Dortmund existieren viele Gebiete mit ho-
hem Zielverkehr. Allen voran ist das Umfeld des
Messe- und Veranstaltungshereichs Westfalen-
hallen/Stadion zu nennen. Dariiber hinaus sind
Westfalenpark, aber auch Berufskollegstandorte,
die Technische Universitat, die Fachhochschul-

Folgende MaBnahmen zum Parkraummanagement
werden in den Stadtbezirkszentren vorgeschlagen:

e Individuelle Parkraumerhebungen und
Parkraumkonzepte mit dem Ziel einer
zeitlichen und finanziellen Parkraum-
bewirtschaftung fur die Stadtbezirks-
zentren (ggf. auch einzelne Nahver-
sorgungszentren) zur Abgrenzung der
Bewirtschaftungserfordernisse sowie als
Datenbasis fur die Diskussionen mit der
Bevolkerung sowie dem lokalen Einzel-
handel)

e Schaffung von Bewohnerparkzonen

e Ordnung des ruhenden Verkehrs:
Definition von Mindest-Gehwegbreiten

(Ziel: mind. 2,0 m), Markierung legaler
Parkmoglichkeiten

e Prufung der Errichtung von Quartiers-
garagen, der Mehrfachnutzung von
Parkplatzen (z. B. nachtliche Nutzung
von firmeneigenen Parkplatzen oder
Parkmaoglichkeiten von Nahversorgern
u. a. fur Bewohner*innen)

e Ausweitung der Kontrolle des ruhenden
Verkehrs (siehe 6.7)

e Kommunikationsstrategie zu Parkraum-
managementmaBnahmen (siehe 6.9)



standorte, der Flughafen, der Rombergpark,

der PHOENIX-See, PHOENIX West, der Freden-
baumpark oder zukiinftig auch der Hafenbereich
einzubeziehen. Diese Ziele sind durch alltagliche
(z. B. Berufskollegs, TU, Fachhochschule) oder
punktuelle (z. B. bei Veranstaltungen) Nutzun-
gen sowie Freizeitnutzungen gepragt, die mit
hohem Konfliktpotenzial und ebenso hohem
Kontrollbedarf einhergehen. Die konkurrierenden
Nutzer*innengruppen sind (Veranstaltungs-)
Besucher*innen, Mitarbeiter*innen und die an-
sassigen Bewohner*innen sowie deren Besuch.
Die GroBe des betroffenen Bereichs unterscheidet
sich zwischen den unterschiedlichen Nutzungen
deutlich. Der Einfluss der Westfalenhallen und des
Stadions ist beispielweise in einem sehr groBen
Umkreis spiirbar, wohingegen sich der Einfluss-
bereich der Berufsschulstandorte zumeist auf
wenige StraBen begrenzt. Verkehrspolitische Ziele
fur die Gebiete mit hohem Zielverkehr sind die

Sicherung der Erreichbarkeit, eine vertragliche
Abwicklung und Lenkung des ruhenden Verkehrs
sowie die damit einhergehende Reduzierung von
Parksuchverkehr und méglichst geringe Verlage-
rungen in umliegende Gebiete. Dariiber hinaus ist
eine Reduzierung des MIV-Anteils der (Veranstal-
tungs-)Besucher*innen erstrebenswert.

Fiir einige der genannten Gebiete besteht der-
zeit keine Bewirtschaftung, andere werden zu
bestimmten Zeiten (z. B. bei Veranstaltungen)
bewirtschaftet. Fiir die Gebiete mit hohem Ziel-
verkehr sollte das Instrument des Parkraumma-
nagements angewandt werden. Hierzu ist mit den
jeweils betroffenen Akteuren eine enge Abstim-
mung erforderlich, um individuell ausgestaltete
Losungen fiir die jeweils gegebene Problemstel-
lung zu finden und umzusetzen.

Folgende MaBnahmen zum Parkraummanagement
in Gebieten mit hohem Zielverkehr werden vorgeschlagen:

e |lenkung des ruhenden Verkehrs im Um-
feld von Veranstaltungen; Optimierung
und Digitalisierung der Parkleitsysteme
zum Veranstaltungsparken

e Individuelle Parkraumerhebungen und
Parkraumkonzepte mit dem Ziel einer
zeitlichen und finanziellen Parkraumbe-
wirtschaftung fur Bereiche mit hohem
Zielverkehr (zur Abgrenzung der Be-
wirtschaftungserfordernisse sowie als
Datenbasis fur die Diskussionen mit der
Bevdlkerung, Veranstalter*innen und
weiteren beteiligten Akteur*innen)

e Kooperation mit der Veranstaltungs-

branche und weiteren beteiligten Ak-
teur*innen; Offensive Bewerbung von
Alternativen zur Anreise mit dem Pkw;
Beruicksichtigung von OPNV-Integration
bei Veranstaltungstickets sowie an die
Veranstaltungszeiten angepasste OPNV-
Bedienung

e EinfUhrung von Bewohnerparkbereichen
im Umfeld von verkehrsaufkommens-
starken Zielen

e Ausweitung der Kontrolle des ruhenden
Verkehrs (siehe 6.7)

e Kommunikationsstrategie zu Parkraum-
managementmaBnahmen (siehe 6.9)

35

Raumkategorie Gewerbe- / Sondergebiete
mit hohem Parkdruck

In Gewerbegebieten erheben Arbeitnehmer*in-
nen, Kundschaft sowie der Wirtschaftsverkehr,
bestehend aus Schwerverkehr und Lieferdiensten,
Anspruch auf Parkraum. Die meisten Gewerbe-
gebiete sind monofunktional ausgerichtet und
haben eine hohe wirtschaftliche Bedeutung fiir
die Stadt Dortmund. In wachsenden Fallzahlen
besteht Konfliktpotenzial mit angrenzenden
Gebieten (i. d. R. Wohngebiete), welches ins-
besondere durch den Langzeitparkbedarf der
Arbeitnehmer*innen zustande kommt. Als ver-
kehrspolitische Ziele sind neben der Erreichbarkeit
der Gewerbegebiete die vertragliche Abwicklung
des Wirtschaftsverkehrs, eine Reduzierung des
MIV-Anteils sowie mdglichst keine Verlagerung
von ruhendem Verkehr in umliegende Gebiete zu
nennen.

Ein aktuelles Beispiel dazu, welche Konflikte aus-
gelést werden konnen, stellen die Diskussionen
uber die aneinandergrenzenden Bereiche der
sudlichen Gartenstadt und der Stadtkrone Ost
oder auch Kirchderne dar. Parkraummanagement
sollte daher auch fiir Gewerbegebiete mit hohem
Parkdruck betrieben werden. Hierzu ist eine enge
Zusammenarbeit mit den jeweils ansassigen
Betrieben und Unternehmen anzustreben. Im
Rahmen von betrieblichem Mobilitatsmanage-
ment kann hier nicht nur im 6ffentlichen Raum
Einfluss genommen werden, sondern auch im
privaten Raum (Eigeninitiative von Betrieben und
Unternehmen) Parkraummanagement betrieben
werden. Dariiber hinaus sind Bewohner*innen
aus umliegenden Gebieten ebenfalls in ein Kon-
zept einzubeziehen.

Folgende MaBnahmen zum Parkraummanagement in
Gewerbe- /Sondergebieten mit hohem Parkdruck werden vorgeschlagen:

e Lenkung des ruhenden Verkehrs mit
Hinweis auf zentrale Parkplatze in den
Gebieten

e Freihalten von angrenzenden (Wohn-)
Gebieten; Bewohnerparkregelungen
und Parkraumbewirtschaftung prifen
und ggf. umsetzen

e Kooperation mit Betrieben und Unter-
nehmen; Mehrfachnutzung privater
Parkmdglichkeiten; gemeinsam betrie-
bene Quartiersgaragen, Erwirken von
Eigeninitiativen zum Parkraummanage-

Raumkategorie Neubau- und Bestands-
wohngebiete

Neubau- und Bestandswohngebiete sind Lebens-
mittelpunkte der jeweiligen Bewohner*innen.
Diese sind hier — erganzt um Besucher*innen
und in begrenztem Umfang Lieferdienste — die
Hauptnutzer*innen des vorhandenen Parkraums.
Raumliche Eigenschaften bestehen in oftmals
begrenzten StraBenraumen, hohen Anspriichen

ment bei den Betrieben und Unterneh-
men

e Stadt Dortmund agiert als Vorbild: Be-
wirtschaftung des Parkens fiir Arbeit-
nehmer*innen und Besuchende bei
stadteigenen Grundsticken (Verwal-
tung, Schule, Kultureinrichtungen etc.);
Forderung von Kfz-Alternativen

e Ausweitung der Kontrolle des ruhenden
Verkehrs (siehe 6.7)

e Kommunikationsstrategie zu Parkraum-
managementmalnahmen (siehe 6.9)

an die Aufenthaltsqualitat sowie vor allem in
Neubaugebieten in meist homogener Einwohner-
schaft. Viele Menschen in den Neubaugebieten
haben einen dhnlichen Lebenszyklus (z. B. Famili-
engriindungsphase). Das bedeutet, dass auch ein
ahnlicher Verlauf bei den Pkw-Besitzzahlen in den
Neubaugebieten festzustellen ist. Die verkehrs-
politischen Ziele in Neubau- und Bestandswohn-
gebieten stehen in einem engen Zusammenhang
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mit stadtebaulichen Zielsetzungen (Flachenspar-
samkeit, geringe Flachenversiegelung, bezahl-
bares Wohnen). Dazu soll Nachverdichtung im Be-
stand der Ausweisung von neuen Bauflachen im
Stadtgebiet vorgelagert sein, um die Neuversie-
gelung von Flachen im Stadtgebiet insgesamt zu
reduzieren. Aus verkehrspolitischer Sicht ist eine

hohe Aufenthaltsqualitat in den StraBenraumen
durch die Verlagerung des ruhenden Verkehrs in
den privaten Raum zu erzeugen. AuBerdem ist
die Reduzierung des MIV-Aufkommens (iber die
Schaffung von Alternativen zu fordern und die
Verlagerung von ruhendem Verkehr in umliegen-
de Gebiete zu verhindern.

Empfohlene ParkraummanagementmafB3Bnahmen
in Neubau- und Bestandswohngebieten:

Fiir Neubaugebiete:

e Evaluation der kommunalen Stellplatz-
satzung (siehe 6.2)

e Schaffung zentraler Parkmoglichkeiten
an Eingangsbereichen zum Umgang mit
den sich verdndernden Anforderungen
in homogenen Neubaugebieten, zur Be-
schrankung des StraBenraumparkens

e FEinbezug von Carsharing (Schaffung
von Carsharing-Standorten)

e Ausweitung der Kontrolle des ruhenden
Verkehrs (siehe 6.7)

e Kommunikationsstrategie zu Parkraum-
managementmaBnahmen (siehe 6.9)

Fiir Bestandsgebiete:

e Ordnung des ruhenden Verkehrs; Be-
rucksichtigung der Mindest-Gehweg-
breite (Ziel: mind. 2,0 m); Prafung der
Maglichkeit zur Einfihrung von legalem
Gehwegparken; Markierung der lega-
len Parkmaoglichkeiten; Freihaltung von
Sichtachsen

e FEinbezug von Carsharing (Schaffung
von Carsharing-Standorten)

e Ausweitung der Kontrolle des ruhenden
Verkehrs (siehe 6.7)

e Kommunikationsstrategie zu Parkraum-
managementmaBnahmen (siehe 6.9)
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6.4 Behindertenparkplatze

und weitere Sonderstellplatze

Offentliche Parkbauten und Parkplatzflachen in
Dortmund weisen i. d. R. einen gewissen Anteil an
Behindertenparkplétzen aus, um ein fiir mobili-
tatseingeschrankte Personen angepasstes Ange-
bot an Parkpléatzen vorzuhalten. Diese Parkplatze
sind einerseits in ihren Abmessungen an die
erhohten Platzbedarfe (z. B. durch einen Rollstuhl)
von Mobilitatseingeschrankten ausgerichtet.
Andererseits sind sie zumeist so angeordnet, dass
ein moglichst kurzer Weg zum jeweiligen Ziel

(z. B. Eingang eines Gebaudes, Bahnsteig, etc.)
ermdglicht wird. Allgemein gliltiges Planungsprin-
zip ist in diesen Zusammenhang das Ausweisen
eines Anteiles von ca. 3 % der Gesamtanzahl der
Parkplatze als Behindertenparkplatze. Dadurch
wird i. d. R. zwar ein Uberangebot erzeugt, aber
das ist sinnvoll, um im Bedarfsfall erhéhten
Suchaufwand sowie langere Wege fiir mobilitats-

Abbildung 15: E-Parkplatz - St.Leon-Rot

Quelle: Planersocietat 2019

eingeschrankte Personen zu verhindern bzw. zu
minimieren.

Parkplatze kdnnen nach der neuen StVO vom
28.04.2020 mit einem Zusatzzeichen gekenn-
zeichnet werden. Damit kdnnen Parkplatze fiir
bestimmte Fahrzeugarten (z. B. elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge oder Carsharing-Fahrzeuge) be-
schrankt werden. Es sind z. B. in Dortmund schon
im Zusammenhang mit Ladestationen einige
Parkplatze fiir E-Fahrzeuge ausgewiesen worden.
Intention ist die Unterstiitzung der neuen nach-
haltigeren Antriebsart bzw. eines geteilten Pkw-
Besitzes durch die Ausweisung der betreffenden
Stellplatze in privilegierten Lagen sowie die (an-
teilige oder befristete) Befreiung von Parkgebiih-
ren. In Parkbauten kénnen auBerdem Frauen- und
Familienparkplatze ausgewiesen werden. Diese
Madglichkeit wird in vielen Dortmunder Parkbau-
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ten genutzt. Durch die Nahe zu den Ausgangen
der Parkbauten bzw. die Nahe zum Ziel (z. B. Ein-
gang eines Geschéfts) werden notwendige Wege-
langen reduziert und so die subjektive Sicherheit
erhoht. Die Stadt Dortmund gibt dartiber hinaus
sogenannte Handwerkerparkausweise aus, durch
die Kraftfahrzeuge von Handwerksbetrieben oder
handwerksahnlichen Betrieben im eingeschrank-
ten Halteverbot, in Halteverbotszonen und auf
offentlichen Parkplatzen mit Parkscheibenpflicht
geparkt werden kénnen. An Parkuhren sowie im
Bereich von Parkscheinautomaten kann gebiih-

renfrei und ohne Beachtung der Hochstparkdauer
geparkt werden. AuBerdem besteht die Mdglich-
keit, Bewohnerparkbereiche zu nutzen. Die als
Ausnahmegenehmigung angelegten Handwerker-
ausweise dlirfen nur genutzt werden, wenn in
zumutbarer Entfernung keine andere Parkmdg-
lichkeit zur Verfligung steht. Diese sind auBerdem
auf die Dauer des Arbeitseinsatzes begrenzt. Auch
ambulante soziale Dienste kénnen einen Hand-
werkerparkausweis beantragen. Dieser muss bei
der StraBenverkehrsbehorde beantragt werden.

Im Bereich der Behindertenstellplatze und sonstiger Sonderstellplidtze
werden folgende MaBnahmen empfohlen:

e Beibehaltung des Planungsprinzips zur
Ausweisung von mind. 3 % der gesam-
ten Stellplatze als Behindertenstellplatze
(bei Neuanlage bzw. VergréBerung von
Parkbauten)

e Sukzessiver Ausbau von Behinderten-
parkplatzen in bestehenden Parkbauten
bis zum Erreichen von 3 % der Gesamt-
zahl der Parkplatze

e Nutzung der Méglichkeit, privilegierte
Stellplatze fur E-Fahrzeuge und Carsha-
ring-Fahrzeuge auszuweisen

e Einbezug von Gebuhrenabweichungen
fur E-Fahrzeuge (z. B. wahrend des La-
devorgangs) und Carsharing-Fahrzeuge

e Mit fortschreitender Anzahl an E-Fahr-
zeugen: sukzessives Zurickfahren der
eingerichteten Privilegien fur E-Fahrzeu-
ge (festzumachen anhand der Anteile
im Dortmunder Fahrzeugbestand)

e Ausweisung von Frauen- und Familien-
parkplatzen bei der Herstellung von
offentlichen Parkbauten

e Weiterfihrung der Handwerkerpark-
ausweise und Prifung der Moglichkeit,
gewerblichen Mietern einen mit dem
Bewohnerparkausweis vergleichbaren
Parkausweis zur Verfigung zu stellen
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6.5 Ausbau und Erneuerung des Parkleitsystems

Ein modernes und dynamisches innerstadtisches
Parkleitsystem tragt dazu bei, Parksuchverkehr zu
biindeln, zu lenken und diesen insgesamt zu redu-
zieren. Neben der guten Sichtbarkeit im StraBen-
raum und der einfachen Lesbarkeit im flieBenden
Verkehr ist dariiber hinaus von (ibergeordneter
Bedeutung, dass vorhandene Parkplatzkapazi-
taten moglichst aktuell und zuverlassig angezeigt
werden.

Die Erneuerung und Erweiterung des Parkleitsys-
tems wird bereits als MaBnahme des Masterplans
Nachhaltige Mobilitdt vom Bund geférdert und
soll bis 2022 umgesetzt werden. Hier wird das
System erneuert und digitalisiert. Darliber hinaus
wird mit dem Verkehrs- und Parkleitsystem rund
um das Veranstaltungsgelande der Westfallen-
hallen bis 2024 ein separates System aufgebaut,
welches in der Lage sein wird, mit dem Parkleit-

Abbildung 16: Alte
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Quelle: Planersocietat 2020

s Parkleitsystem - Stadt Dortmund

system der Innenstadt zu kommunizieren. Die
Integration von Park-and-Ride-Parkplatzen (siehe
4.6) wird Nutzer*innen aus den AuBenstadtbezir-
ken sowie auswartige Besucher*innen (iber freie
Parkstande informieren.

Ziele des Vorhabens ,, Ausbau und Erneuerung
des Parkleitsystems Innenstadt” sind eine effizi-
entere Gestaltung des Verkehrsflusses sowie eine
optimierte Verteilung des ruhenden Verkehrs. Im
Zuge einer grundhaften Erneuerung der beste-
henden Infrastruktur des Parkleitsystems werden
moderne Anzeige- und Informationssysteme zur
zielgerichteten Lenkung des Verkehrs eingesetzt
und das Parkleitsystem um zusatzliche, bereits
vorhandene Parkhauser und Schilderstandorte
erweitert. Die vorhandene Infrastruktur kann
durch dynamische LCD-Modulbeschilderungen
und LED-Leittechnik ersetzt werden und somit




MaBnahmen im Bereich des Parkleitsystems:

e Umsetzung der Erneuerung und Er-
weiterung des Parkleitsystems bis 2022
(MaBnahme des Masterplans Nachhalti-
ge Mobilitat; geférdert vom Bund)

e Aufbau eines Verkehrs- und Parkleit-
systems fur den Veranstaltungsbereich
der Westfalenhallen und Umgebung bis
2024

e Einrichtung und Nutzung einer Schnitt-
stelle zwischen den beiden Parkleitsyste-
men zur Nutzung von Synergien

einen innovativen Bestandteil des neuen Parkleit-
systems Innenstadt darstellen.

Durch eine frithzeitige Beeinflussung mittels LED-
Informationssystemen konnen an den innerstad-
tischen HaupteinfallstraBen und im AuBenbereich
eine umweltschonende Lenkung der Verkehre und
eine Attraktivitatssteigerung des P+R-Parkplatz-
angebotes erreicht werden. Im innerstadtischen
Bereich fiihrt die verbrauchs- und auslastungs-
optimierte Lenkung zu einer bedarfsgerechten
Zuweisung der knappen Infrastrukturkapazitaten.
Durch die Vernetzung verschiedener Verkehrs-
trager und die dynamische Nutzungsempfehlung
kann der Anteil umweltschonender Verkehrswege
erhéht werden.

Ein wesentlicher Aspekt des neuen Parkleitsys-
tems ist die Darstellung der vollstandigen inner-
stadtischen Parkplatzkapazitat und die damit
verbundene Anbindung der neu ins System hinzu-
kommenden, vorhandenen Parkhauser CineStar,
St. Johannes Hospital und Klinikum Dortmund.
Neben den innerstadtischen Parkhausern sollen
erstmals die peripher liegenden Park-+Ride-Park-
platzanlagen in das Parkleitsystem integriert
werden. Dies betrifft die Standorte an den
Hauptmagistralen mit entsprechend hoher Park-
platzkapazitat und attraktiver OPNV-Anbindung.
Dazu zahlen die Anlagen Hafen (220 Parkplatze),
Schulte Rédding (294 Parkplatze), Gottesacker
(324 Parkplatze) und Westfalenhallen/Remydamm
(900 Parkplatze).

e Kontinuierliche Evaluation der Wirkung
und Anpassungsmoglichkeiten der Park-
leitsysteme

e Synergien mit den MaBnahmen zur
Datenbereitstellung und Digitalisierung
prifen

e Prufung einer Hinterlegung von aktuel-
len Parkpreisen im Parkleitsystem (insb.
im Vergleich zu den Preisen im 6ffentli-
chen StraBenraum)

Die dynamischen Parkplatzbelegungszahlen kon-
nen Uber eine vierstellige LCD-Anzeige abgebildet
werden. Es ist zu priifen, ob die LCD-Beschilde-
rung zusatzlich um statische Wegweiser erganzt
werden kann, um die Verkehrsteilnehmenden im
System zu halten. Die im Innen- und AuBenbe-
reich liegenden Informationstafeln dienen einer
friihzeitigen Verkehrslenkung und -information
der Verkehrsteilnehmenden. Durch die LED-Tech-
nik steht dem stadtischen Verkehrsmanagement
ein flexibles Anzeigesystem zur Verfliigung, das
den Parksuchverkehr friihzeitig auf besondere
Verkehrsereignisse oder Kapazitatsengpasse auf-
merksam machen kann.

Diese MaBnahme zur Erneuerung des Parkleit-
systems wird bereits vom Tiefbauamt der Stadt
Dortmund umgesetzt. Sie ist kontinuierlich auf
ihre Umsetzung, Wirkungen und Aktualitat zu
uberpriifen, ggf. anzupassen und weiter zu er-
ganzen. Die Maglichkeit, bereits vor Fahrtantritt
auf der stadtischen Homepage im Internet die
Verfiigbarkeit freier Parkplatze abzufragen, ist
weiter auszubauen und ggf. im Zuge der MaB3-
nahmen zur Datenbereitstellung (siehe 6.1) und
zur Digitalisierung (siehe 6.8) im Mobilitatsdaten-
Marktplatz zu biindeln, zu veréffentlichen und
bereitzustellen. Weiterhin besteht die Maglichkeit,
neben der dynamischen Anzeige von vorhande-
nen Parkplatzkapazitaten moglicherweise auch
aktuelle Parkpreise im Parkleitsystem (z. B. als
Gegenliberstellung zum Parken im StraBenraum)
zu hinterlegen und die Steuerungswirkung so zu
verstarken.
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6.6 Park+Ride und intermodale Schnittstellen

Intermodalitdt bedeutet die Nutzung verschiede-
ner Verkehrsmittel flir eine Wegstrecke. Im Bereich
des ruhenden Verkehrs betrifft dies vor allem den
Umstieg vom Kfz auf den OPNV oder den Rad-
verkehr und die Mikromobilitat (z. B. E-Tretroller).
Intermodale Schnittstellen im Radverkehr werden
im Rahmen der Radverkehrsstrategie themati-
siert. Im Rahmen der Parkraumstrategie wird

das Thema Park+Ride (P+R), also den Umstieg
vom Kfz auf den OPNV, beleuchtet. Dieser erfolgt
bestenfalls auBerhalb der verdichteten Bereiche
einer Stadt und im Umfeld groBerer StraBeninfra-
strukturen sowie Haltepunkte des 6ffentlichen
Nahverkehrs. Dadurch soll erreicht werden, dass
Kraftfahrzeuge auBerhalb der innerstadtischen
Bereiche abgestellt werden und somit keinen
Parkbedarf in den ohnehin bereits (iberlasteten
Bereichen hervorrufen. Der letzte Teil des We-
ges wird dann mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zuriickgelegt.

Dortmund verfiigt derzeit tiber 3.300 offiziell
gelistete P+R-Parkplatze, das ist im Verhaltnis zu
anderen GroBstadten relativ wenig (KéIn

ca. 5.400, Disseldorf ca. 4.000, Leipzig ca. 3.900,
Bremen ca. 3.300, Essen ca. 1.000). Einige Stadte
weisen sehr hohe P+R-Parkplatzzahlen aus, von
denen eine Vielzahl allerdings auch in der umlie-
genden Region liegen (z. B. Stuttgart ca. 12.000,
Hannover ca. 5.800).

Die Park+Ride-Kapazitaten sollen im Zusammen-
wirken mit einer flachendeckenden Parkraumbe-
wirtschaftung in den zentralen Bereichen in den
nachsten Jahren weiter ausgebaut und attrakti-
viert werden. Neben einem Ausbau der P+R-Park-
platze im Stadtgebiet wird es vor allem darauf
ankommen, zusammen mit anderen Kommunen
sowie regionalen Akteuren (u. a. RVR, Kreis Unna,
Ennepe-Ruhr-Kreis, Markischer Kreis, Kreis Soest)
auch die P+R-Anlagen in der Region auszuwei-

Abbildung 17: Park+Ride am Gottesacker - Dortmund

T

Quelle: Stadt Dortmund, Roland Gorecki 2020
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MaBnahmen im Bereich P+R sowie intermodaler Schnittstellen:

e Erneuerung & Erweiterung der P+R-An-
lage am Remydamm

e Evaluierung & Fortschreibung des P+R-
Konzeptes von 2004

e Ausweitung der Neubau-, Ausbau- und
Qualifizierungsvorhaben an P+R-Stand-
orten (z. B. S Dortmund-Kley)

e Einfuhrung von Kombi-Tickets P+R &
Mobilitatsalternative (z. B. max.
5,00 € fur Parken sowie Hin- & Riick-

ten. Dies soll ein wesentlicher Baustein in einem
eigenen Teilkonzept des Masterplans Mobilitat
werden.

Die Stadt Dortmund plant, angelehnt an die Er-

neuerung und Erweiterung des bestehenden Park-

leitsystems (siehe 6.5), zunachst den zahlenmaBi-
gen Parkplatzausbau sowie die Einbeziehung der
P-+R-Parkplatze an der Ruhrallee (Remydamm)
bzw. des Parkplatzes D1 am Westfalenpark sowie
der P+R-Anlagen am Hauptfriedhof, am Sun-
derweg und im Bereich Schulte-Rédding in das
Parkleitsystem. Dazu gehort auch die digitale
Ausstattung der P+R-Standorte (siehe 6.5), der
die Einbindung von Echtzeitdaten fiir (iber das
Parkleitsystem hinausgehende digitale Strukturen
ermdglicht (z. B. Verkehrsapps, Verkehrsinfor-
mationssysteme etc.). Darliber hinaus soll als
Umstiegsanreiz auch die Zeitersparnis dargestellt
werden, die bei der Nutzung von Mobilitatsalter-
nativen zu bestimmten innerstadtischen Zielen
entsteht. Da Fremdnutzung von P+R-Anlagen
vermehrt vorgekommen ist, wird diese zukiinftig
durch die Errichtung von Schrankensystemen
ausgeschlossen. Regulare P+R-Nutzer kdnnen
dann mit ihrem giiltigen Fahrausweis die An-
lagen kostenfrei fiir 24h nutzen, wohingegen fiir
andere Nutzer sowie bei einer Standzeit von Uber
24h eine Parkgeblihr fallig wird. Des Weiteren
sah das P+R- und B+R-Konzept von 2006 vor die
P+R-Anlage in Dortmund-Kley auf 32 Stellplatze
auszubauen und Schrankensysteme an P+R-

fahrt zwischen P+R-Anlage und Innen-
stadt; Gruppentickets)

e Schaffung von Kontrollméglichkeiten
(z. B. Schrankensysteme) und Echtzeit-
informationen Gber die Auslastung der
P+R-Anlagen

e Abstimmung Uber ein P+R-Konzept an
den SPNV-Haltepunkten mit den Um-
landgemeinden

Standorten einzusetzen. Diese Planungen sind auf
den Weg gebracht und der Bau bereits ausge-
schrieben worden (begleitet und finanziert durch
das Projekt Emissionsfreie Innenstadt).

An diese bestehenden Planungen kniipft die
Parkraumstrategie an und sieht eine Ausweitung
der Ausbau- und Qualifizierungsvorhaben an den
bestehenden P+R-Standorten vor. In Anlehnung
an den Aufbau einer Datenbasis zum Parken
(siehe 6.1) ist die sukzessive Ausstattung der
weiteren P+R-Standorte mit digitalen Erhe-
bungs- und Auswertungssystemen und digitalen
Schnittstellen zur weiteren Verwendung der er-
hobenen Daten sinnvoll. Bestandteil des Ausbaus
sollten auBerdem weitere Ausstattungselemente
des Umweltverbunds sein. Dazu gehdren z. B.
Stationen des Fahrradverleihsystems, hochwertige
Fahrradab-stellanlagen, eine gute Radverkehrs-
anbindung der P+R-Standorte (siehe Fahrradver-
kehrsstrategie) sowie Angebote der Mikromobili-
tat (z. B. Tretroller). Zur Forderung der Nutzung
der P+R-Standorte sieht die Stadt Dortmund

ein Marketingkonzept fiir stadtische P+R-Anla-
gen vor, die den Umstieg auf Verkehrsmittel des
Umweltverbunds auf dem Weg in die Innenstadt
in Verbindung mit den bestehenden P+R-Anla-
gen bewirbt. Der geplante Umstiegsanreiz durch
Informationen zur Zeitersparnis durch einen
Umstieg auf eine Mobilitatsalternative sollte
auch im Bereich weiterer P+R-Anlagen gepriift
werden. Darauf aufbauend ist die Verkniipfung
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des P+R-Konzepts mit den weiterfiihrenden Ver-
kehrsmitteln essenziell. Die angestrebte Kombina-
tion von OPNV-Tickets mit der Mdglichkeit, den
P+R-Parkplatz kostenfrei zu nutzen, sollte sowohl
fiir OPNV-Ticket-Abonnent*innen als auch fiir ein-
zelne bzw. spontane Nutzungen der 6ffentlichen
Verkehrsangebote maglich sein. Orientierung zur

Bepreisung ist die Prémisse, dass ein verkniipftes
Ticket (Nutzung P+R-Anlage & Hin- und Riick-

fahrt zwischen P+R-Anlage und Innenstadt) giins-

tiger ist als ein zweistlindiges Parken in der City.
Die Kontrolle der P+R-Anlagen muss entweder
durch das Ordnungsamt oder durch die Beschran-
kung der P+R-Anlagen erfolgen.
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6.7 Parkraumiiberwachung

Eine kontinuierliche, méglichst flachendeckende
Parkraumiberwachung ist fiir den kurz-, mittel-
und langfristigen Erfolg der Parkraumstrategie es-
senziell. Sie erhoht die Akzeptanz und verringert
RegelverstoBe. Der Stadtevergleich (siehe Kap.

3) zeigt, dass Dortmund im Bereich der Personal-
stellen zur Uberwachung des ruhenden Verkehrs
sowohl beziiglich der absoluten Zahlen (36 Plan-
stellen) als auch hinsichtlich der mit den Bevol-
kerungszahlen in Relation gesetzten Zahlen (0,06
Planstellen pro 1.000 Einwohner*innen) deut-
lichen Nachholbedarf hat. Die Schere spreizt sich
noch mehr, da viele GroBstadte in den vergange-
nen Jahren die Personalstellen im Ordnungsamt
erh6ht haben. Der angekiindigte Stellenausbau
des Ordnungsamtes auf 51 Planstellen ist mittler-
weile vollzogen, kann jedoch nur ein erster Schritt
sein. Auch mit dieser Personalaufstockung bleibt
Dortmund im hinteren Feld des Stadtevergleichs.
Es gilt, angesichts der angedachten Parkraumma-
nagementmaBnahmen (siehe 6.3) das Personal
zur Parkraumiiberwachung sukzessive weiter zu
erhéhen.

Der Stadtevergleich macht deutlich, dass eine
Personalausstattung von rund 140 Planstellen
im AuBendienst des ruhenden Verkehrs not-
wendig ware, um auf eine in etwa vergleichbare
Personalausstattung wie Koln oder Diisseldorf zu
kommen. Eine Erhdhung der Personaldecke im
Ordnungsamt ist inshesondere deshalb erforder-

lich, da die Umsetzung der geplanten MaBnah-
men (weitere Umsetzung Bewohnerparkzonen,
Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung in
Stadtteilzentren, Kontrollbedarfe in Gewerbege-
bieten) sowie straBenverkehrsrechtliche An-
ordnungen (u. a. das Freihalten von Gehwegen
und Radwegen etc.) weiteren Personalbedarf
erwarten lassen. Der Ausbau der Parkraumiiber-
wachung muss zwar finanziert werden, wirkt sich
unter der Annahme, dass sich Planstellen in der
Verkehrsiiberwachung annahernd selbst tragen,
aber kaum negativ auf den Kommunalhaushalt
aus. Mit dem Ausbau der Parkraumiiberwachung
sind auch damit einhergehende Kommunika-
tionsmaBnahmen auszubauen und zielorientiert
einzusetzen.

Neben einem zahlenm&Bigen Aushau des Uber-
wachungspersonals im AuBendienst sind parallel
auch die Kapazitaten des Innendienstes und der
Fuhrungsstruktur gleichermaBen anzupassen.
Neben den notwendigen Budgets fiir zusatzliche
Planstellen sind auBerdem auch zur Qualifizie-
rung der Mitarbeiter*innen finanzielle Mittel
vorzusehen. Dies gilt einerseits fiir den Umgang
mit Konflikten wahrend der Uberwachung und
andererseits im Bereich der Verkehrssicherheit
und der straBenverkehrsrechtlichen Regelungen.
Zudem miisste die raumliche Unterbringung der
Verkehrsiiberwachung mit in die Uberlegungen
einbezogen werden, da der Ausbau der vorge-

MaBnahmen im Bereich Parkraumiiberwachung:

e Sukzessiver Ausbau der Planstellen auf
zundachst 90 Stellen bis 2025

e Konzeption neuer Uberwachungsrou-
ten, -frequenzen und -zeitraume (auch
arhythmisch)

e Anregung zur Prifung von Einsatzmog-
lichkeiten von Digitalisierungsansatzen

zur Parkraumtberwachung (siehe 6.8)

e Entwicklung von MaBnahmen gegen
die Zweckentfremdung von privaten
Garagen und Stellplatzen

e Begleitende KommunikationsmaBnah-
men zum Ausbau der ParkraumUberwa-
chung (siehe 6.9)

45

nannten Personaldimensionen mit den aktuellen
raumlichen Kapazitaten nicht moglich sein wird.
Hier miissten entweder am aktuellen Standort
weitere Kapazitaten geschaffen oder ein ande-
rer geeigneter Standort innerhalb des Wallrings
gefunden werden. Des Weiteren bedarf es
angesichts der vielfaltigen neuen Uberwachungs-
bereiche und -aufgaben einer Neukonzeption von
Uberwachungsrouten, -frequenzen und -zeitrau-
men. Auch die Entwicklung von arhythmischen
Uberwachungsroutinen ist ein bedeutender
Aspekt zur Ausweitung der Parkraumiiberwa-
chung, sodass zum Beispiel Falschparken in in-
nenstadtnahen Quartieren auch nach Feierabend

oder an Wochenenden kontrolliert wird oder zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit von schwachen
Verkehrsteilnehmenden vor Schulbeginn bereits
Schulwege auf Parkverst6Be hin kontrolliert
werden.

Ein entscheidender Aspekt, den Parkraumiiberwa-
chung aufgrund fehlender gesetzlicher Legitima-
tion und einem damit einhergehenden unverhalt-
nismaBigem Aufwand derzeit nicht tiberpriifen
kann, ist die Zweckentfremdung vieler Garagen
(siehe Kap. 2 Umparken - Hier besteht Hand-
lungsbedarf). Dieses Problem ist auf kommunaler
Ebene derzeit nicht zufriedenstellend losbar.



6.8 Parken im Zeitalter der Digitalisierung:
Nutzung neuer Méglichkeiten

Die Nutzung digitaler Mdglichkeiten im Themen-
feld ruhender Verkehr ist eng mit dem Aufbau
einer Datenbasis , Parkmdglichkeiten” (siehe 6.1)
verbunden. Durch deren Aufbau und die sukzessi-
ve Erweiterung ergeben sich vielfaltige Nutzungs-
moglichkeiten. Ein bedeutender Punkt ist die
Auswertungs- und Bereitstellungsmdglichkeit von
Echtzeitinformationen zu Parkmdglichkeiten und
deren Auslastung. Die generierten Daten kdnnen
einerseits flir stadtische Planungszwecke und an-
dererseits fir 6ffentliche Informationszwecke ver-
wendet werden. Erster Schritt ist die umfassende
Aufnahme der stadtischen Parkbauten (Tief-
garagen, Parkhduser und Parkplatze) sowie der
P+R-Anlagen in die digitale Datenstruktur. Hieran
kénnen weitergehende Planungen ausgerichtet
und Informationen an die Verkehrsteilnehmenden
kommuniziert werden (z. B. Verkehrsinformations-
tafeln, lokales Radio, Mobilitatsportal, Mobili-
tats-App etc.). In einem zweiten Schritt sollten
ausgehend von der Innenstadt kontinuierlich
auch StraBenparkbereiche, in denen eine Park-

raumbewirtschaftung erfolgt, digital erfasst und
zu Planungs- und Informationszwecken genutzt
werden. Dies wurde bereits in einem ersten Pilot-
projekt in der StraBe Bissenkamp in Dortmund
umgesetzt. Die Zusammenstellung der digital
erfassten Daten sollte in einem Mobilitatsportal
erfolgen, in dem alle relevanten Daten und Infor-
mationen zur Mobilitat in Dortmund zusammen-
getragen werden. Ausgehend von der Zusam-
menstellung der digital erfassten Daten ist die
Einrichtung von Schnittstellen zu Apps, die aus
dem alltaglichen Gebrauch bekannt sind (HERE,
Google Maps, Navigations-Apps der Autoher-
steller), essenziell zur Entwicklung einer breiten
Lenkung und Reduzierung von Parksuchverkeh-
ren. Darliber hinaus soll das Mobilitatsportal auch
die Bereiche des Handyparkens auffiihren, die es
angesichts der digitalen Moglichkeiten ebenfalls
auszuweiten gilt. Zudem besteht hinsichtlich der
Mehrfachnutzung von Stellplatzen die Moglich-
keit, hier ungenutzte Stellpldtze anzubieten
(stunden-, tage, wochenweise).

MaBnahmen zur Nutzung digitaler Moglichkeiten:

e Nutzung der Datengrundlagen zu
Planungszwecken

e Integration von Informationen tber
Parkmoglichkeiten und deren Echt-
zeitauslastung in einem umfassenden
Mobilitatsportal

e Einrichtung von Schnittstellen zur
Weiterverwendung der Daten
Ausweitung des Handyparkens
Einbindung eines Portals fur mehrfach
nutzbare Parkplatze
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6.9 Begleitende Kommunikationsoffensive

zum Thema Parken

Parken ist ein hochsensibles und verkehrspolitisch
umstrittenes Thema. Kommunale Erfolge in der
Umsetzung von Parkraumstrategien sind nicht
zuletzt auf eine angemessene Kommunikation
des Themas zuriickzufiihren. Daher ist eine be-
gleitende Kommunikation zur Parkraumstrategie
unerlasslich.

Eine begleitende Kommunikationsoffensive zum
Thema Parken gilt es von stadtischer Seite aus
koordiniert und strukturiert zu konzeptionieren
sowie anzugehen. Dazu sind finanzielle Mittel
flir Kampagnen und Flyer, eine professionelle

Begleitung und vor allem personelle Ressourcen
bereitzustellen. Es bedarf der Zusammenarbeit
der beteiligten Amter (Stadtplanungs- und Bau-
ordnungsamt, Tiefbauamt, Ordnungsamt) sowie
einer verantwortlichen Koordinierungsstelle.

Offizieller Auftakt der Offentlichkeitsarbeit zum
Thema ruhender Verkehr sollte eine offentlich-
keitswirksame Positionierung der Verwaltungs-
und Stadtspitze sein. Diese konnte dhnlich wie
bei der Emissionsfreien Innenstadt (Kampagne
UmsteiGERN)auch tber Botschafter*innen und
personliche Statements laufen. Um das Thema

Es gibt mehrere Ziele fiir die Kommunikation rund um das Thema Parken:

e Sensibilisierung fur das Thema (Auf-
zeigen von Fakten und Daten, Entkraf-
ten von typischen Gegenargumenten,
Aufzeigen von Nutzungskonflikten und
insbesondere von Verkehrssicherheits-
problemen, die vor allem schwéachere
Verkehrsteilnehmende — Kinder, Se-
nior*innen, Mobilitatseingeschrankte
— treffen

e Parkraummanagement aktiv statt reak-
tiv kommunizieren: Barger*innen mus-
sen Uber die Wirkungen von Fehlver-
halten beim Parken aufgeklart werden.
Grundsatz dabei: erst Kommunikation,
dann erst Ahndung: Das kann helfen,
z. B. jahrzehntelange Duldung von
regelwidrigem Parken (z. B. Gehweg-
parken) anzugehen

e  Abstimmung und Vermittlung umzuset-
zender MaBBnahmen mit Akteur*innen
und Betroffenen:

1. Koordinierte Kommunikation zwi-
schen den Amtern und auf allen
Ebenen der Verwaltung: Parkraum-
strategie muss von den Spitzen der

Verwaltung getragen werden

2. Eine moglichst breite und gesicher-
te Unterstltzung seitens der Politik
ware vorteilhaft. Die Politik sollte
entsprechend frih in die Planungen
einbezogen werden

3. Burger*innen konnen ggf. in die
Erstellung von Parkraumkonzepten
mit einbezogen werden. Dabei
mussen jedoch Vorgaben und Ziele
des Masterplans Mobilitat 2030 klar
gesetzt und kommuniziert werden,
zum Beispiel die Mindestbreite von
Gehwegen oder Abstandsregeln an
Einmtndungen und Kreuzungen

e Die Parkraumstrategie sollte einerseits

bei den direkt Betroffenen kommuni-

ziert werden, andererseits, wenn es um

die City geht, auch in der Gesamtstadt

sowie im Umland, speziell mit Blick auf

Einkaufsverkehre

e FEinbeziehung des Themas Parken im
Gesamtzusammenhang des Master-
plans Mobilitat 2030
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Leitlinien und Inhalte bei der Kommunikationsoffensive zum Parken:

e Die Kommunikationskampagne soll-
te dartber aufkldaren, dass der Status
quo des Parkens heute in vielen Fallen
rechtswidrig ist. Das sorgt fir viele
Probleme (z. B. Sicherheitsprobleme,
Probleme fir Rettungsfahrzeuge, Ein-
schrankungen fur den FuBverkehr,
Beeintrachtigungen fur Kinder oder
mobilitatsbeeintrachtige Personen).
Diese Probleme sind vielen Menschen
in Dortmund Uberhaupt nicht bewusst,
was haufig eine der Ursachen fir das
Fehlverhalten ist.

e Argumentationsleitend sollte die Ver-
kehrssicherheit sowie das Notfall- und
Rettungswesen sein. Beide Aspekte
werden in der Bevolkerung breit akzep-
tiert; die Probleme sind durch Studien
gut untermauert sowie mit pressewirk-
samen Aktionen (z. B. in Zusammen-
arbeit mit der Feuerwehr) auch gut zu
vermitteln.

in der Stadtgesellschaft zu etablieren, sollten die
soziale Kanale der Stadt bespielt und zugleich
eine Website aufgebaut werden, die grundlegen-
de thematische Inhalte, aktuelle Entwicklunge
rund um das Thema Parken sowie Darstellungen
bestimmter Elemente der Parkraumstrategie
beinhalten. Neben Informationen sollten weiter-
flihrende Studien, anschauliche Positivbeispiele
sowie aktuelle Projekte der Stadt Dortmund
Bestandteil der Website sein. Die Erstellung einer
aufklarenden Broschiire mit positiven Aussagen
zum Thema ruhender Verkehr sollte ebenfalls Teil
der Kommunikationsoffensive sein und analog
zur Erarbeitung der Website erstellt und mit ver-
gleichbaren Inhalten versehen werden. Ankniip-
fungspunkt hierzu kann die Kampagne zur Emis-
sionsfreien Innenstadt darstellen, die nach ihrem
Ablauf mit weiteren Inhalten aus dem Gesamt-
zusammenhang Masterplan Mobilitat und somit
auch der Parkraumstrategie weitergefiihrt werden

e Parken sollte verstarkt als (I6sbares!)
Problem der Halter*innen und weniger
als Problem der Allgemeinheit kom-
muniziert werden. Nicht jede*r Auto-
fahrer*in kann in unmittelbarer Nahe
zum Ziel einen kostenfreien Stellplatz
erwarten.

e Positive Kommunikation der Vorteile des
Parkraummanagements: Durch Park-
raummanagement kdnnen mehr Platz,
mehr Sicherheit, weniger Parksuchver-
kehre, mehr (bewirtschaftete) Kunden-
parkpladtze fur Gastronomie und Einzel-
handel sowie ein hoherer Umschlag auf
den Stellplatzen ermdglicht werden.

e |osungsorientierte Kommunikation in
Richtung der Autofahrer*innen: Parken
wird weiterhin méglich sein, aber eben
anders: ggf. mit Gebuhren und nicht
direkt am Ziel.

sollte. Die Verbreitung sollte flachendeckend (iber
gedruckte und digitale Medien erfolgen.

Neben der generellen Kommunikationsarbeit zum
Thema ruhender Verkehr sollten insbesondere die
einzelnen MaBnahmen von Offentlichkeits- und
Informationsarbeit begleitet werden. Eine direkte
Ansprache der betroffenen Zielgruppen und
Akteur*innen soll dazu beitragen, insbesondere
kritische Stimmen letztlich als Verbiindete zu
gewinnen. Neben transparenten Beteiligungs-
formaten sind hierzu projektbezogene Informa-
tionen auf der angesprochenen Website, den
Social-Media-Kanélen der Stadt und in Form von
Flyern sinnvoll. Ein Beispiel fiir eine transparente
Kommunikation kann die Darstellung der Verwen-
dung der durch die Parkraumbewirtschaftung und
die Stellplatzablése (siehe 6.2) generierten Gelder
sein. Diese sollten dann maglichst vor Ort zur
Verbesserung der Erreichbarkeit oder dhnlichen
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MaBnahmen verwendet werden (siehe hierzu
auch die Radverkehrsstrategie, Kap. 5).

Genau bedacht werden sollte auch der Zeitplan
fiir die Kommunikationskampagne. Da das Thema
Parken schon aktuell in Dortmund strittig ist und
in der Vergangenheit auch immer wieder medial
angeheizt wurde, sollte die Kampagne mdglichst
schon vor einer finalen Entscheidung zum Thema
im Rat gestartet werden. So wird mdglichen
Kritiker*innen frithzeitig der Wind aus den Segeln

genommen und zugleich die Diskussion versach-
licht.

Ebenfalls Teil der Kommunikationsoffensive ist
die Begleitung von Aktionen wie die tempora-

re Umnutzung von Parkstanden (siehe Kap. 2
Umparken - Hier besteht Handlungshedarf), die
Konzeptionierung von Parklet-Pilotprojekten oder
die Teilnahme an Projekten wie ,Neues Leben auf
Parkstanden”.

Bestandteile Kommunikationsoffensive:

e Aufklarungsarbeit tber den aktuellen
Status Quo anhand von Verkehrssicher-
heitsaspekten

e Offentlichkeitswirksame Positionierung
von Verwaltungs- und Stadtspitze

e Aufbau einer Website zum Thema
ruhender Verkehr (durchaus auch mit
Bezug zu DigitalisierungsmalBnahmen)

e Erstellung einer Informationsbroschtire
zum Thema ruhender Verkehr

e Nutzung der Social-Media-Kanale der
Stadt

e MaBnahmenbegleitende Offentlich-
keitsarbeit

e Transparente Beteiligung der Offentlich-
keit

e Initilerung, Begleitung und Ausrichtung
von Aktionen zum Thema ruhender
Verkehr



7. Fazit - Spielrdaume nutzen

und Vorteile herausstellen

Die Verkehrswende braucht Platz und Park-
raummanagement ist ein wichtiger Ansatz

zur Steuerung des Verkehrs in einer Stadt. Die
Parkraummanagementstrategie fir Dortmund
nimmt, aufbauend auf den Zielen des Master-
plans Mobilitat 2030, die gesamte Stadt in den
Blick und zeigt einen integrierten sowie zugleich
strategischen Rahmen fiir die zukiinftige Behand-
lung des Parkens in der Stadt auf. Kleinraumige
Losungen werden dadurch vermieden und die
umzusetzenden MaBnahmen sind aufeinander
abgestimmt. Kommunale Zielsetzungen werden
in diesem strategischen Plan gesetzt und mit den
erforderlichen politischen Beschliissen verankert.

Als Grundstein fiir einen neuen Umgang mit

dem Thema Parken werden der Dortmunder Be-
volkerung Fakten und Hintergriinde des Parkens
verstandlich vermittelt. Dadurch besteht die Mdg-
lichkeit, groBeres Verstandnis und breitere Akzep-
tanz fiir die MaBnahmen der Parkraumstrategie
zu generieren. AuBerdem kénnen so bereits erste
AnstoBe fir ein Umdenken in der alltaglichen
Verkehrsmittelwahl sowie des Parkverhaltens ge-
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Planersocietat

geben werden und die Menschen werden offener
flir eine ausgewogene Befassung mit dem Thema
ruhender Verkehr. Angehangt an aktuelle Trends,
hin zu mehr Klimaschutz und zu einer Mobilitats-
wende, steht der neue Umgang mit dem Parken
auf einer starker werdenden gesellschaftlichen
Basis und hat hier vielféltige Ankniipfungspunkte.

Der neue Umgang mit dem Thema Parken sorgt
fir mehr Sicherheit im Verkehrsgeschehen und
setzt dabei insbesondere bei den Bediirfnissen
der schwacheren Verkehrsteilnehmenden an. Die
Ordnung des ruhenden Verkehrs spielt hierbei
eine (ibergeordnete Rolle, da so die konsequente
Freihaltung der fiir zu FuB Gehende und Radfah-
rer*innen vorgesehenen Flachen unterstiitzt wird.
ZufuBgehen und Radfahren wird so sicherer und
gleichzeitig attraktiver, was durch die ausgewei-
teten Kontrollen unterstiitzt wird. Die in den wei-
teren Strategien zum Masterplan Mobilitat 2030
erarbeiteten MaBnahmen greifen die erzielten
Ergebnisse auf und entwickeln sie durch ankniip-
fende bzw. unterstiitzende MaBnahmen weiter.
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Der neue Umgang mit dem Thema Parken schafft
zusatzlichen Platz im offentlichen Raum, da par-
kende Fahrzeuge aus dem &ffentlichen Stralen-
raum auf privaten Grund, in Parkbauten oder auf
temporar ungenutzte Stellplatze verlagert und
private Pkw z. T. ganzlich abgeschafft werden
konnen. So kénnen neben Flachen fir den Um-
weltverbund auch Flachen fiir Spiel und Aufent-
halt, Griinstrukturen oder Gastronomie zuriickge-
wonnen werden. Das macht die Stadt attraktiver
und tragt zu einem Zugewinn an Lebensqualitat
bei. Auch hier greifen die parallel ausgearbeiteten
Strategien des Masterplan Mobilitat 2030 die er-
zielten Ergebnisse im offentlichen Raum auf und
entwickeln sie durch ankniipfende bzw. unterstiit-
zende MaBnahmen weiter (siehe insbesondere
die Strategie Offentlicher Raum).

Der neue Umgang mit dem Thema Parken
verringert die Kfz-Belastungen der StraBen im
Dortmunder Stadtgebiet, da einerseits durch
eine effiziente Lenkung des ruhenden Verkehrs
Parksuchverkehr reduziert und andererseits durch
die Herstellung von preislicher VerhaltnismaBig-
keit sowie weiterer Attraktivierung von Alterna-
tiven die Kfz-Nutzung insgesamt verringert wird.
Dariiber hinaus ermdglichen die individuellen
Bewirtschaftungsmodelle zusammen mit dem
iiberarbeiteten Parkleitsystem, dass auf das Kfz
angewiesene Personen einfach und schnell einen
Parkplatz finden. Dazu tragt auch die Nutzung
neu geschaffener oder ausgebauter digitaler An-
gebote bei.

Vom neuen Umgang mit dem Thema Parken
profitieren letztlich alle. Schwachere Verkehrsteil-
nehmende haben mehr Platz und bewegen sich
sicherer im Verkehr, Bewohner*innen finden im
Umfeld der Wohnung legale Parkmdglichkeiten,
Handler*innen und Gastronom*innen gewin-
nen durch die Fluktuation auf den Parkplatzen
sowie durch die gestiegene Aufenthaltsqualitat
Kund*innen, die Lebensqualitat in der Stadt steigt
ebenso wie die gegenseitige Riicksichtnahme im
Verkehrsgeschehen.

Parkraummanagement im Verbund mit den
Angebotsverbesserungen des Masterplans
Die Umsetzung der Parkraumstrategie fiir die
nachsten 5 bis 10 Jahre ist amterlbergreifend
und in enger Abstimmung mit der Politik anzu-
gehen. Sie bedeutet ein Stiick weit eine Neuposi-
tionierung und setzt entsprechende personelle
und finanzielle Ressourcen voraus. Als Push-MaB-
nahme erzeugt die Ausweitung des Parkraum-
managements eine Reduzierung der Privilegien
des Autoverkehrs. Das ist zwar zumindest auf den
ersten Blick unpopular, erzeugt aber Handlungs-
spielraume und durch deren Nutzung letztlich
auch Akzeptanz. Durch die Kombination mit

den ebenfalls anzugehenden Pull-MaBnahmen
konnen positive Sichtweisen auf die Zusammen-
hange des Parkraummanagements innerhalb der
Bevolkerung generiert werden. Verbesserungen
im OPNV, neue Radwege und Radabstellanlagen,
vereinfachte Parkreglungen, Mobilitadtsmanage-
ment etc. — das alles erleichtert nicht nur die
Einfiihrung des Parkraummanagements, es macht
auch die Vorteile besser sichtbar. Die gleichzeiti-
ge Einflihrung von Push- und Pull-MaBnahmen
bringt das optimale Ergebnis. In der Kommunika-
tion ist wichtig, dass die Parkgebiihren zumindest
teilweise dazu verwendet werden, die Kosten fiir
das Parkraummanagement selbst (z. B. Personal,
Infrastruktur, Technologie, ...) sowie fiir direkte
Pull-MaBnahmen (FuB- und Radverkehrsforde-
rung, OV-Attraktivierung, etc.) zu decken. Wenn
dies transparent gemacht und professionell kom-
muniziert wird, kann die Bevolkerung direkt die
Vorteile des Parkraummanagements erkennen.

Organisatorisch und politisch verankern

Die Parkraumstrategie wird verwaltungsintern be-

gleitet. Das Stadtplanungs- und Bauordnungsamt
hélt die Sachstédnde nach und informiert dariiber
regelmaBig die politischen Gremien.

Ein Steuerungskreis aus Verwaltung, Politik und
den stadtgesellschaftlichen Gruppen sollte die
Neuausrichtung zum Parken ebenfalls beglei-

ten und vertreten. Mit dem Beginn der neuen
Legislaturperiode nach den Kommunalwahlen
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2020 konnte der bestehende Arbeitskreis Master-
plan Mobilitat bzw. eine Unterarbeitsgruppe des
Arbeitskreises diese Aufgabe iibernehmen und
die Umsetzung begleiten und kontrollieren. Mit
dieser Rlickendeckung ist es fiir Verwaltung und
Politik einfacher, auf Widerstande einzugehen und
Gegenwind auszuhalten.

Transparent und professionell
kommunizieren

Kommunikation ist bei der Transformation des
Stadtverkehrs eine erfolgskritische Dauerauf-
gabe. Eine Kommunikationsstrategie wird hier
mit aufgefiihrt und sollte begleitend umgesetzt
werden. Sie sollte ein eigenes Budget und eine
eigene personelle Zustandigkeit erhalten. Vorbild

im Zusammenwirken zwischen MaBnahmen und
Kommunikation kénnte das Projekt Emissions-
freie Innenstadt sein, das derzeit umgesetzt

wird. Zugleich ist Kommunikation auch bei jeder
konkreten Umsetzung von MaBnahmen in der Be-
teiligung der Bevolkerung erforderlich. So kénnen
die Verluste, die die Verkehrswende fiir den*die
Einzelne*n maoglicherweise mit sich bringen,

mit neu gewonnenen positiven Auswirkungen

flir viele Andere begriindet und somit leichter
vermittelt werden, z. B. der Wegfall eines kosten-
freien Parkplatzes vor der Haustr verbunden mit
Zugewinn an Gehwegbreite. Auch die Gewinne
fiir die ganze Bevalkerung koénnen so verdeutlicht
werden.
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