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6 Gesamtkonzept Quartiersparken, Stadt Aachen — Abschlussbericht

1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Mit dem Beschluss des Klimaschutzkonzeptes und der Mobilitatsstrategie 2030 sowie der Annahme des
Radentscheids in Aachen sind konkrete Zielsetzungen zur Férderung des Umweltverbundes in Aachen und
der Etablierung einer neuen Mobilitatskultur formuliert worden. Die Schaffung alternativer, umweltfreund-
licher Mobilitatsangebote, der Bau von sicheren Radwegen an HauptverkehrsstraRen und die Schaffung
ausreichend breiter Gehwegflachen sowie von attraktiven und begrinten Aufenthaltsflachen brauchen
Platz. Aktuell wird ein grofRer Anteil des offentlichen Raums allein fur das Parken genutzt, teilweise auch
mit groRen Nutzungskonflikten zu sicheren und attraktiven Geh- und Radwegflachen. Eine Neuorganisa-
tion des Parkens soll dazu beitragen, die Flachenbedarfe der Mobilitatswende zu generieren, das Parken
im offentlichen Raum zu regeln und die Akzeptanz fir Parkplatze auch im privaten Raum zu starken.

Die Stadt Aachen ist - als bedeutendes Oberzentrum im westlichen NRW und angrenzend an die Nieder-
lande und Belgien - das Ziel vielfaltiger Aktivitaten und Nutzungen. Die Stadt bietet Arbeitsplatze, Ein-
kaufsmaglichkeiten, zahlreiche Uberregional ausgerichtete Bildungseinrichtungen, wie u. a. die Exzellen-
zuniversitat RWTH, zahlreiche Kultur- und Freizeitangebote sowie eine attraktive, historische Innenstadt
mit dem Dom als UNESCO Welterbe. Zugleich ist Aachen Heimat von rd. 250.000 Menschen, von denen
ein vergleichsweise grofder Teil im eigentlichen Stadtkern mit historisch gewachsener Stadtstruktur und
Uberwiegend engen StraRenraumen sowie den oft grinderzeitlichen Vierteln in der Innenstadt lebt.

Obwohl Aachen Uber eine Vielzahl an 6ffentlichen Parkhausern und Tiefgaragen verfigt und auch gut an
das regionale Bahn- und stadtische Busnetz angebunden ist, kommt es insbesondere in den innerstadti-
schen Vierteln Aachens (und nicht nur dort) zu einer hohen Parkplatznachfrage im 6ffentlichen StraRen-
raum und den damit verbundenen Problemen wie Parksuchverkehr, Larm- und Luftbelastungen, beengten
Seitenraumen, Falschparken und Einschrankungen der Verkehrssicherheit. Der ruhende Verkehr dominiert
weiterhin in Aachen das StraRenbild in vielen StraRenrdumen und mindert die potenziell hohe Aufent-
haltsqualitat der Quartiere. Obschon die Stadt Aachen bereits Bewohnerparkzonen ausgewiesen hat, kla-
gen Anwohnende nicht selten, in ihren Quartieren nur schwer freie Parkplatze in den gewlnschten Stra-
Renabschnitten vorzufinden.

Diese ambivalenten Rahmenbedingungen war der Anlass der Stadt Aachen, ein Gesamtkonzept zum Quar-
tiersparken erstellen zu lassen. Die Planersocietat wurde im Dezember 2021 beauftragt, dieses Gesamt-
konzept zu erstellen. Die Stadt Aachen beabsichtigt den ruhenden Verkehr auch in Bestandsgebieten neu
zu ordnen. Es sollen zum einen die Bedurfnisse des Parkens in den Quartieren anhand von Kennwerten
erfasst und beurteilt werden. Zugleich ist es aber auch Ziel des Konzepts, den &ffentlichen Raum zu ent-
lasten, um Flachen fir neue Mobilitatsangebote, Grin- und Aufenthaltsflachen zu schaffen. Parkende Kfz
sollen maglichst in private oder halb-6ffentliche Bereiche verlagert werden (z. B. in Parkierungsanlagen
und Garagen oder durch die Aktivierung eventueller Flschenpotenziale). Dadurch soll die Nachfrage abge-
deckt werden und zugleich im 6ffentlichen Raum mehr Platz frei werden fir qualitatssteigernde Nutzun-
gen und alternative Mobilitatsangebote.

Das vorliegende Gutachten dient einerseits dazu, die entsprechenden Methodiken und Hilfsmittel zu ent-
wickeln, um den tatsachlichen Bedarf nach Parkraum seitens der Nutzerinnen und Nutzer in den Aachener
Quartieren einzuschatzen. Ebenso wurden die gegenwartige Angebots- und Nachfragesituation quantita-
tiv und qualitativ erfasst und die StraRenraumaqualitaten und -potenziale bewertet. Durch Verschneidung
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Gesamtkonzept Quartiersparken, Stadt Aachen — Abschlussbericht 7

der Bedarfe nach Parkraum mit den Handlungserfordernissen der StralRenraumqualitat lassen sich Rick-
schlisse ziehen, welche Maglichkeiten bestehen, um das Quartiersparken neu zu ordnen und zugleich die
Quartiere aufzuwerten und vertraglicher zu gestalten.

Anhand dreier Quartiere (,Frankenberger Viertel”, ,Am Westpark” und ,Untere LintertstraRe”) wurde die
Vorgehensweise modellhaft entwickelt und konnte konkret erprobt werden. Mittels einer Befragung der
Anwohnenden sowie weiterer Bestandsanalysen konnten wichtige Kennwerte zum Kfz-Bestand und zum
Parkverhalten in den Quartieren abgeleitet werden. Darauf aufbauend wurden Empfehlungen fir die un-
terschiedlichen Quartiere beispielhaft herausgearbeitet.

Darlber hinaus verfolgt die Stadt Aachen das Ziel, das Thema akteursibergreifend anzugehen. Daher
wurde das Konzept durch Gesprache mit u. a. Parkhausbetreibern, Einzelhandlern, der Wohnungswirt-
schaft, Investoren und der Hochschule begleitet. Neben konkreten thematischen Hinweisen wurden diese
Gesprache dazu genutzt, die Interessen und Rahmenbedingungen der Akteure einzubeziehen. Verwal-
tungsintern wurde zudem ein amter- und abteilungsibergreifender Workshop durchgefihrt, um eine ge-
meinsame Basis zur Erarbeitung eines Handlungsleitfadens zum zukdnftigen Verwaltungsumgang mit
dem Thema Quartiersparken zu entwickeln.

Das ,,Gesamtkonzept Quartiersparken” steht dabei in engem Zusammenhang zum in etwa zeitgleich er-
arbeiteten ,, Gesamtstadtischen Parkraumgutachten” fur die Stadt Aachen. Beide Projekte erganzen sich
sowohl auf analytischer Ebene (z. B. das in den Akteursgesprachen und der Befragung erlangte Wissen
und die Daten der Parkraumerhebungen) als auch im konzeptionellen MaRnahmenteil. Wahrend sich das
gesamtstadtische Konzept mit Gbergreifenden Malinahmen und Herangehensweisen befasst, zeigt das
Quartierskonzept grundsatzliche Maéglichkeiten auf Quartiersebene auf und konkretisiert diese in den drei
Beispielquartieren (s. Abb. 1).
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Abbildung 1: Schaubild tber Inhalte und Zusammenhange der beiden Projekte zum Aachener Parkraumkonzept
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2 Grundlagen zum Quartiersparken

Das Kapitel dient der grundlegenden EinfUhrung und einheitlichen Definition des Themas Quartiersparken.
Das Parken im Allgemeinen und besonders auch das Parken am Wohnort ist ein sensibles und oft sehr
emotional debattiertes Thema. Umso wichtiger ist es, dass eine gemeinsame Begriffsgrundlage definiert
wird, um Missverstandnisse nach Mdglichkeit zu vermeiden und Inhalte klar kommunizieren und auch dis-
kutieren zu konnen.

2.1 Definition einheitlicher Grundlagen

Parken im offentlichen Stralienraum wird von vielen Menschen als grundlegendes BedUrfnis und Recht
angesehen. Und tatsachlich ist Parken (auf der Fahrbahn) in der Regel Gberall erlaubt, sofern nichts an-
deres beschildert wurde. Unter anderem durch das jahrzehntelang praktizierte Leitbild der autogerechten
Stadt wurden in den vergangenen Jahrzehnten viele StralRen und Raume zuerst auf die Bedirfnisse des
flielfenden und ruhenden Kfz-Verkehrs ausgerichtet. Erst langsam setzt ein gewisses Umdenken ein. Kli-
mawandel, Sommerhitze, Larmschutz, Feinstaub, Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit, aber auch damit
einhergehende Anspriche des Rad- und FuRverkehrs erhohen den Nutzungsdruck auf den ohnehin knap-
pen offentlichen Raum und somit auch den Handlungsdruck, neue Wege zu gehen.

Die wachsende Bedeutung des Umweltverbundes (FuB, Rad und Bus) am Verkehrsmittelanteil der tagli-
chen Wege zeigt, dass Mobilitatsalternativen zum Pkw angenommen werden. Das Auto wird — in der gut
erschlossenen Stadt haufiger als im Iandlichen Raum — &fter mal stehen gelassen. Oft allerdings im o6f-
fentlichen StraRenraum. Gleichzeitig steigt die Pkw-Besitzquote trotzdem ungebremst weiter an (in
Aachen hat die Zahl der privat zugelassenen Pkw von 2016 bis 2021 um 5 % zugenommen) und so ist es
durchaus nachvollziehbar, dass die ,neuen” Nutzungen und deren Anspriche an den offentlichen Raum
eigentlich gern gesehen sind, jedoch bei vielen Menschen das Verstandnis endet, wenn es um Parkmdg-
lichkeiten und deren Erreichbarkeit geht.

Die aufgefthrten, vielfaltigen Anspriche an den &ffentlichen Raum in stadtischen Quartieren beweisen,
dass diese Flachen eine essenzielle, jedoch begrenzte Ressource darstellen. Es ist also abzuwagen und zu
definieren, welche bzw. wessen Anforderungen prioritaren Anspruch auf den 6ffentlichen Raum haben
und welche dem Gemeinwohl am dienlichsten sind. In diesem Zuge ist zu prifen, ob individuelle Bedurf-
nisse — wie z. B. das Parken von privaten Pkw — nicht auch an alternative Orte (z. B. auf private Flachen
oder gebindelt in kompakten Parkierungsanlagen) verlagert werden kann.

All diese Anspriche an die Raumnutzung eines Quartiers und die Anspriche der unterschiedlichen Nut-
zergruppen sowie die Rolle und der Anteil der Anspriche des ruhenden Verkehrs werden in der Definition
des Uberschriftlichen Begriffs ,Quartiersparken” als einheitliche Diskussionsgrundlage ausformuliert und
naher beleuchtet. Zunachst folgen in diesem Kapitel jedoch einige grundsatzliche Begriffsdefinitionen aus
dem komplexen Themenfeld der Raumplanung und des ruhenden Verkehrs.

Planersocietat



10 Gesamtkonzept Quartiersparken, Stadt Aachen — Abschlussbericht

2.1.1 Grundsatzliche Begriffsdefinitionen

Quartier:

Ein Quartier beschreibt eine raumliche Einheit die grof3er als die Nachbarschafts- und Baublockebene,
jedoch in der Regel kleiner als die definierten Verwaltungsbezirke einer Stadt ist. Am ehesten entspricht
ein Quartier dem in Aachen mehr gebrauchlichem Begriff der Viertel. Neben meist eigenem Namen grenzt
sich ein Quartier vorwiegend durch seine raumlichen und sozial-funktionalen Eigenheiten ab, besitzt also
eine eigene Charakteristik und Historie, die durch die subjektive Wahrnehmung der Bewohnerschaft wie
auch durch den baulichen Zusammenhang intuitiv abgegrenzt werden kann.

Privater, halb-o6ffentlicher und offentlicher Raum:

Privater Raum wird durch die Nutzung vordefinierter Personengruppe bestimmt. Das kénnen z. B. Be-
triebe, Eigentimer oder Haushalte sein. Der Raum unterliegt dem Hausrecht der Eigentimer und ist von
offentlicher Nutzung i. d. R. ausgeschlossen. Private Parkplatze gibt es u. a. in Form von Garagen, Stell-
platzen oder Zufahrten.

Halb-dffentlicher Raum kann sowohl im privaten als auch im &ffentlichen Besitz liegen und grenzt sich
zum privaten Raum durch seinen groReren zuldssigen Nutzerkreis ab. Halb-offentlicher Raum ist durch
den Besitzer auch Externen zuganglich gemacht worden, kann jedoch durch Zeiten, ein Entgelt oder
durch die Definition einer Gruppe, wie bspw. Kundenparkplatze, begrenzt werden.

Offentlicher Raum kann als Gemeingut sowohl in 6ffentlicher als auch privater Hand liegen - meist je-
doch ersteres. Er beschreibt die Flachen, die durch die Offentlichkeit zuganglich und nutzbar sind. Er
umfasst dabei staatliche Gebdude (Verwaltung, 6ffentliche Dienstleistungen), 6ffentliche StraBen und
Platze, aber auch freigegebene private Flachen. Aufgrund seiner Offentlichkeit bestehen an diesen Raum
sehr viele, teils konkurrierende Nutzungsanspriiche. Ziel sollte es sein, dass die Nutzung des &ffentlichen
Raums einem moglichst groRen Teil der Gesellschaft zugutekommt (z. B. 6ffentliche Parks mit Aufent-
halts- und klimatischer Qualitat, Verkehrsflachen (fir Kfz-, Rad- und FuRverkehr) zur Sicherung der all-
gemeinen Erreichbarkeit) oder, dass dort die Bedarfe von ansonsten benachteiligten Gruppen sicherge-
stellt werden kénnen (z. B. Barrierefreiheit, Behindertenparken, Sitzmdglichkeiten).

Parkplatz und Stellplatz:

Der Begriff Parkplatz umschreibt die vorgesehene Flache, die ein Kfz im 6ffentlichen Raum nutzen darf
bzw. beansprucht, um dort geparkt zu werden. Meist sind Parkplatze durch Markierungen oder baulich
abgegrenzt. Grundsatzlich ist laut Rechtsdefinition (vereinfacht) Gberall dort am StraRenrand erlaubt zu
parken, wo es die Stralenraumbreite zulasst, ochne den flieRenden Verkehr oder die Sicherheit zu beein-
trachtigen und es keine anders lautende Beschilderung gibt. Neben dem Straltenrandparken werden
auch flachige Parkierungsanlagen als Parkplatze bezeichnet. Diese konnen 6ffentlich und auch privat
sein.

Stellpldtze werden hingegen definiert als Abstellmdglichkeiten bzw. Parkmoglichkeiten von Kfz im pri-
vaten Raum bzw. aulRerhalb des offentlichen Raums. Sie sind meist baurechtlich definiert und missen
fur bestimmte Nutzungen nachgewiesen werden (z. B. ,Stellplatzsatzung”).

Im allgemeinen Sprachgebrauch wird meist fUr beides der Begriff Parkplatz verwendet. Beide Begriffe
konnen unter der Bezeichnung Parkmdglichkeiten zusammengefasst werden.
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Parkbauten und Parkierungsanlagen:

Parkbauten dienen der Unterbringung des ruhenden Verkehrs in bzw. auf einem Gebaude. Unter Park-
bauten fallen bspw. Einzel- und Sammelgaragen, Parkhauser und Tiefgaragen, Parkdecks oder Quar-
tiersgaragen. Diese konnen sowohl in 6ffentlicher, halboffentlicher wie auch privater Nutzung bzw. Ver-
waltung liegen.

Parkierungsanlagen umfassen die oben benannten baulichen Anlagen, schlieRen jedoch auch zum Par-
ken genutzte Fldchen und (Sammel-)Parkplatze unter freiem Himmel bzw. ohne zugehdrige Geb&dude mit
ein.

2.1.2 Definition zum ,Quartiersparken”

Parken am StralRenrand, im Seitenraum oder auf 6ffentlichen Platzen steht als eine mdgliche Nutzungs-
form in Konkurrenz mit den vielen anderen Ansprichen an den 6ffentlichen Raum. Dabei ist Parken sehr
platzintensiv (ein durchschnittlicher Pkw-Parkplatz benctigt 12,5 m2), was angesichts der besonders in
innerstadtischen Quartieren stark begrenzten &ffentlichen Flachen schnell ins Gewicht fallt. Andere Nut-
zungen treten somit zu Gunsten des ruhenden Verkehrs oft zuriick. Parken erfullt dabei einen individuellen
Einzelanspruch (eine Privatperson nutzt den 6ffentlichen Raum, um ein einzelnes Fahrzeug abzustellen),
im Gegensatz zu gemeinschaftlich nutzbaren Anlagen wie z. B. éffentlichen Sitzmdglichkeiten, breiten und
barrierefreien Gehwegen, komfortablen Radwegen, Bushaltestellen oder auch das StralRenklima verbes-
sernden Baumpflanzungen.

Die Definition des Quartiersparkens beinhaltet daher Prioritaten und Festlegungen, welche Nutzungen am
ehesten im offentlichen und welche starker im halb-offentlichen bzw. privaten Raum zu verorten sind und
zudem, welchen Nutzergruppen denn am ehesten ein primarer Anspruch auf das Parken im 6ffentlichen
Raum zuzuweisen ist, sofern es an Alternativen mangelt.

Die Strenge, mit der sich nach diesem Schema zu richten ist, hangt sicherlich stark vom ortsspezifisch
vorhandenen Raum an sich ab, kann jedoch auch durch spezielle Nutzungen vor Ort beeinflusst werden
(z. B. eine besonders besucherintensive Einrichtung oder ein gravierender Mangel an privaten Parkmog-
lichkeiten gekoppelt mit dem Fehlen von nutzbaren Mobilitatsalternativen). Auch zeitlich deutlich abwei-
chende Nutzungsanspriche kdnnen zu kombinierten Losungen fGhren, wobei dies aus baulichen Grinden
nicht immer maglich ist. Unterschiedliche Quartierstypen und lokale Spezifika kdnnen also durchaus etwas
abweichende Anspriche und Vorgehensweisen rechtfertigen, insgesamt sollte das hier dargestellte
Grundverstandnis jedoch weitgehend universellen Anspruch erheben kénnen.

Zudem ist anzumerken, dass die Forderung der hier als 6ffentliche Anspriche gekennzeichneten Nut-
zungsarten ihrerseits zu mehr Aufenthaltsqualitat sowie gesteigerter Attraktivitat alternativer Verkehrs-
mittel und somit langfristig zu sinkender Pkw-Nutzung, sinkendem Pkw-Besitz und einhergehend weniger
Parkdruck fUhren wird.
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Abbildung 2: Definition und Festlegungen zum Quartiersparken

Der Begriff ,Quartiersparken” wird wie folgt definiert:

Die Ermaglichung des BedUrfnisses nach maglichst zielnahen Abstellmdglichkeiten innerhalb eines
abgegrenzten stadtischen Teilraumes (Quartier) fir den auf die dortige Nutzung bezogenen ruhen-
den (Kfz-)Verkehr.

Offentliche Nutzungsanspriiche, wie z. B. Sicherheit und Barrierefreiheit, Attraktivitit des Quartiers,
Aufenthaltsqualitat und die Férderung der Nahmobilitat (FuR- und Radverkehr) sowie Umwelt- und
Klimaaspekte haben eine besonders hohe Bedeutung fur den cffentlichen Raum.

Individuelle private Anspriche, zu dem u. a. auch das Parken zahlt, sind in erster Linie dem privaten
Raum (bei Bewohnenden z. B. Garagen, Hinterhofe, Gebaudezufahrten; bei externen Nutzenden z. B.
private Parkhauser und Tiefgaragen, Kundenparkplatze) oder halb-6ffentlichen Raum (z. B. 6ffentlich
zugangliche Parkplatze) zuzuordnen. Quartiersparken sollte zuerst auf privatem Raum bereitgestellt
werden. Nur sofern solche Mdglichkeiten nicht ausreichend verfiigbar sind (z. B. bau- und/oder
siedlungsstrukturell bedingt), sollte Quartiersparken auch im 6ffentlichen (StraRen-)Raum stattfin-
den.

Beim Quartiersparken leitet sich am 6ffentlichen Raum - wenn Uberhaupt - ein gewisser prioritarer
Anspruch fir die Bewohnenden ab, da diese als originare Nutzergruppe im Quartier i. d. R. die langs-
teste Zeit des Tages bzw. insb. auch der Nacht dort anwesend sind. Nachgeordnet lassen sich die
(meist tempordr oder lokal begrenzten) Bedirfnisse externer Nutzergruppen (u. a. Besuchende,
Kundschaft, Beschaftigte, Dienstleistende, Lieferverkehre) mit unter den Begriff fassen, wobei das Par-
ken fir Mobilitatsbeeintrachtigte, Laden & Liefern sowie Dienstleistungen und Handwerker die héchs-
ten Prioritaten am &ffentlichen Raum einzuraumen sind. Kundenparken, Besuch und das Beschaftig-
tenparken sind dagegen starker auch dem privaten Raum zuzuordnen.

Zu Gunsten der Aufenthalts- und Umweltqualitat, Nahmobilitat sowie attraktivitatssteigernden
Faktoren sollte der 6ffentliche Raum nach Mdglichkeit vom allgemeinen, ruhenden Verkehr freige-
halten werden. Ausnahmen bilden Parkmdglichkeiten fiir benachteiligte Gruppen (z. B. Behinderte)
sowie bedarfsgerechtes Liefern & Laden zur Sicherung der wirtschaftlichen Erreichbarkeit. Alterna-
tiven fir Quartiersparken im offentlichen Raum sind anzustreben durch gemeinsame Nutzung halb-
offentlicher oder privatwirtschaftlicher Parkierungsanlagen (z. B. Kundenparkplatze, stadtische/pri-
vate Quartiersgaragen, 6ffentliche Parkhauser und Tiefgaragen), die bestenfalls die Bedarfe aller ein-
gangs genannten Nutzergruppen (rdumlich oder temporar organisiert) abdecken kénnen.
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Die folgende Abbildung veranschaulicht diesen definitorischen Ansatz und die jeweiligen Anspriche:

Abbildung 3: Schematische Abbildung der Definition von Quartiersparken

Offentliche

" rivate
Nutzungsanspriiche P

Nutzungsanspriiche

EEssssssssssannss

QUARIERSPARKEN

Parkbedarf der Bewohner:innen

Behindertenparken

Sicherheit & Barrierefreiheit
Laden & Liefern

Attraktivitdt des Quartiers Dienstleistungen/Handwerker

Aufenthaltsqualitdt Kundenparken/Erledigungen

Nahmobilitét (Fuf8 & Rad) | Besuch

_ Beschaftigte
Umwelt & Klima

OFFENTLICHER RAUM HALB-OFFENTLICHER RAUM
StraRenraum, StraRenrand, 6ffentl. Park- Quartiersgaragen, Kundenparken, Brach-
platze, offentl. Parkhauser & Tiefgaragen flaichen & ungenutzte Grundstiicke

Quelle: Planersocietat
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3 Berechnungsmethodik zur Einschatzung des
Park- und Stellplatzbedarfs von Quartieren

Ziel des Projektes war es, eine grundlegende Methodik zu entwickeln, die es der Stadt Aachen ermdglicht, den
Bedarf nach Parkraum fur ein Quartier oder fir eine kleinere bzw. groRere Gebietseinheit einheitlich und nach-
vollziehbar abzuschatzen.

Die gewahlte Methodik liefert eine Daten- und Bewertungsgrundlage zur weiteren Ausarbeitung von Hand-
lungsbedarfen, Potenzialen und Malinahmenschwerpunkten bei der kommenden Erstellung von Parkraumkon-
zepten und StraRenraumumagestaltungen. Ziel ist es, einen Annaherungswert anhand von verfigbaren Raum-
und Bevolkerungs- und anderen Kennwerten fir den Parkraumbedarf in einem Quartier zu ermitteln. Gekoppelt
mit der Gesamterhebung des Aachener Parkraumangebots im parallel verlaufenden Schwesterprojekt zum ge-
samtstadtischen Parkraumkonzept kann auf Quartiersebene eine Ersteinschatzung auch ohne erforderliche
Nachfrageerhebungen erfolgen.

Durch Anpassung der Kennwerte und Faktoren wird es zudem maglich, die Wirkungsweite von gewissen Mal3-
nahmen in den Quartieren einzuschatzen (z. B. Verlagerungswirkungen oder die Kapazitaten von Quartiersga-
ragen).

Sofern es — nach Erstbewertung anhand der hier vorgestellten Methodik — dann in einem weiteren Planungs-
schritt in die Konkretisierung mdglicher MalRnahmen auf Straenebene geht, wird eine Detailbetrachtung vor
Ort jedoch weiterhin erforderlich sein. Die Berechnung bietet allerdings wichtige Ersteinschatzungen und
Grundlagen zur zukinftigen Bewertung und Argumentation im Rahmen der bewahrten Planungs-, Beteiligungs-
und Umsetzungsprozesse.

Herleitung und Kennwerte der Berechnungsmethodik

Die Methodik zur Berechnung des Parkraumbedarfs in Aachener Quartieren beruht auf der zuvor dargestellten
Definition des Begriffs Quartiersparken (vgl. Abb. 3 im Kap. 2.1.2). Ferner ist sie angelehnt an die Vorgehens-
weisen zur Bemessungsmethodik und Prognose des Parkraumangebats in den ,Empfehlungen fir Anlagen des
ruhenden Verkehrs” (EAR 2005: Kapitel 3.2.2, S. 15 ff) der Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrs-
wesen (FGSV). Im Sommer 2023 wird eine neue EAR vorgestellt. Ggf. konnen die Kennwerte und Bemessungs-

methodik danach noch einmal aktualisiert werden.

Die schematischen Berechnungsschritte mit den Eingabedaten werden in Abbildung & verdeutlicht.
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Abbildung 4: Schematische Darstellung des Rechenwegs und der Eingabedaten

Grundlegende Strukturdaten:
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Quelle: Planersocietat
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Ablauf der Berechnung

Zu Beginn der Berechnung ist festzulegen, fir welchen Raum die Untersuchung stattfinden soll. Dazu muss das
Quartier bzw. der zu untersuchende Bereich definiert, abgegrenzt und beschrieben werden. Wichtig ist ebenfalls
die FlachengroRe als Eingabewert sowie die Zuordnung zu einem Quartierstyp, sofern die vordefinierten Kenn-
werte angewendet werden sollen.

Im zweiten Schritt werden die Anspriche an den Parkraum der drei wichtigsten Nachfragegruppen definiert und
berechnet. Die Literaturgrundlagen gehen davon aus, dass der prioritare Bedarf nach Park- und Stellplatzen im
Quartier seitens der Bewohner:innen besteht. Diese sind die originare Nutzergruppe im Quartier. Weitere An-
spriche erheben zudem externe Nachfragende, wie Beschaftigte und Kundschaft von ansassigen Betrieben und
des Handels. Natdrlich gibt es auch noch weitere Nutzergruppen (z. B. Schiler:innen, Student:innen etc.), deren
Nachfrage jedoch stark schwanken kann, abhangig von den Gegebenheiten und Nutzungen im jeweiligen Quar-
tier. Zumeist kdnnen diese Nutzer:innen zu Teilen oder ganzlich auf privaten Parkierungsmaglichkeiten unter-
kommen (z. B. Schul- und Universitatsparkplatzen). Das AusmaR dieser Gruppen auf die Parkraumnachfrage
und deren Einfluss auf den 6ffentlichen Raum muss daher nicht immer mafRgeblich sein. Nichtsdestotrotz ist

deren Nachfrage im Hinterkopf zu behalten und bei Bedarf in die Berechnungen nachtraglich zu integrieren.

Die grundlegenden Kennwerte und Strukturdaten der drei Hauptnachfragegruppen (Bewohner:innen, Beschaf-
tigte und Kundschaft) wurden im Rahmen der Berechnungsmethodik in Statistik und Literatur recherchiert,
Aachen-spezifisch abgeleitet und definiert.

Um eine variable Berechnung fir die unterschiedlichen Aachener Quartiere zu erméglichen, wurden dazu (u. a.
anhand der aktuellen Strukturdaten des Aachener Verkehrsmodells von 2022) stadttypische Quartierstypen ab-
geleitet und mit spezifischen Kennwerten hinterlegt (vgl. Tab. 2). Einige Kenn- und Eingabewerte wurden bei-
spielhaft bei der detaillierten Betrachtung und Uberpriifung der Methodik anhand dreier Quartiere mittels An-
wohnendenbefragung ermittelt und verifiziert. Das Tool erlaubt jedoch auch weiterhin die Eingabe weiterer
spezifischer Kennwerte, sofern diese kleinteilig bekannt sind.

Einen wichtigen Kennwert stellen die Ganglinien des ruhenden Verkehrsaufkommens der einzelnen Nutzergrup-
pen dar. Anhand dieser lassen sich zeitliche Uberlagerungs- und Konkurrenzeffekte darstellen, denn nicht jeder
Parkplatz ist auch zu jeder Zeit belegt. Anwohnende sind zum Teil tagsiber unterwegs, Beschaftigte und Kund-
schaft sind hingegen in der Regel nachts nicht im Quartier anwesend. Da die als Ausgangsbasis vorgeschlage-
nen Ganglinien der EAR bereits aus dem Jahr 2005 stammen und inzwischen wahrscheinlich nicht mehr ganz
aktuell sind, wird hier explizit auf die Mdglichkeit des Rechentools verwiesen, diese Kennwerte an die drtlichen
Gegebenheiten anzupassen (z. B. anhand von stadtischen Erhebungen in dhnlichen Gebieten). Bei der Berech-

nung fur die drei Musterquartiere wurden diese Werte ebenfalls z. T. angepasst'.

Der Uber die Grundlagen und statistischen Daten ermittelte Gesamtstellplatzbedarf der drei Nutzergruppen Be-
wohnende, Beschaftigte und Kundschaft im Quartier wird anschlielend dem Parkraumangebot gegenlberge-
stellt. Es flieRen sowohl die verfligbaren Parkplatze im 6ffentlichen StraRenraum, die privaten Stellplétze (abzgl.
Fehlnutzungsquote) von Bewohnenden und Firmenparkpldtzen sowie die Kapazitaten von 6ffentlichen, halb-

offentlichen und privaten Parkierungsanlagen (sofern bekannt) in die Berechnung mit ein.

T Insbesondere der maximale Bewohnerbelegungsanteil bedurfte einer Anpassung, da sich die Berechnung nach EAR auf
das anteilige Tageszielverkehrsaufkommen bezieht. Bei den Bewohnern liegen in Aachen jedoch prazisere Daten zum
Bewohnerverkehrsaufkommen Uber die konkreten Kfz-Meldezahlen fir die Quartiere vor.
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Als Ergebnis ermittelt die Berechnung einen theoretischen Parkplatzbedarf bzw. auch -Uberschuss im 6ffentli-

chen Raum und zeigt anhand von definierbaren Puffern (z. B. freizuhaltende Kapazitaten fiir weitere Nachfra-

gegruppen, wie z. B. Freizeitbesucher, Schiler:innen, Lieferverkehr, Dienstleistende, Nutzergruppen aus Nach-

barquartieren) eine Spanne auf, in der sich MaRnahmen zur Angebotsverteilung und Raumnutzung bzw. Raum-

aufwertung und -umgestaltung im Quartier bewegen kénnen.

Tabelle T und Abbildung 5 zeigen die im Rechenmodell hinterlegten Quartierstypen sowie deren Zuordnung zu

den Bezirken des Aachener Verkehrsmodells. Somit lassen sich je nach Lage zu untersuchende Quartiere oder

andere Raumeinheiten in Aachen auswéahlen und automatisch mit empfohlenen Kennwerten (vgl. Tabelle 2)

erste Berechnungen anstellen.

Tabelle 1: Vordefinierte Quartierstypen des Berechnungstools

Quartiers- und

Lage Nutzung und Bebauungsdichte
Bebauungstyp 8 8 g
Al Stadtkern/Innenstadt, Zentrum, Kern- & Mischgebiete, tiberw. Handel /
Zentrum Dienstl.
Stadtkern/Innenstadt Stadtkern
A2 . . ! Zentrum, Misch- & Wohngebiete, Gberw. Altbau
Mischgebiet, Altbau
B i/r:/r;i\rr]\s-t/i\;ljitsrca:gdébiet Innenstadtrand | Giberwiegend Wohnen, teils anderes, meist Altbau
C1 Stadtteil innenstadtnah, Stadtteilzentrum, Mischgebiete
Ortskern
Stadtteil innenstadtnah, Stadytteil, .
c2 dichtes Wohnen innenstadt-nah Wohnen, dicht
c3 Stadtteil innenstadtnah, Wohnen, locker
lockeres Wohnen
D1 Stadtteil peripher, Stadtteilzentrum, Mischgebiete
Ortskern
Stadytteil peripher, Stadotteil, .
D2 Woh h
dichtes Wohnen peripher ohnen, dicht
D3 Stadtteil peripher, Wohnen, locker
lockeres Wohnen
E Dorfliches Gebiet peripher Misch-, Dorf & Wohngebiete
F integriertes Gewerbegebiet integriert Misch- & Gewerbegebiete
G Gewerbe-/Industriegebiet Stadtrand Gewerbe- & Industriegebiete

Quelle: Planersocietat
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Abbildung 5: Zuordnung von Quartierstypen nach Bezirken des Aachener Verkehrsmodells*

Quelle: Planersocietat; auf Grundlage der Bezirksgrenzen des Aachener Verkehrsmodells 2022 und Luftbild des Landes NRW

*Die Zuordnung beziehf sich af di

Tabelle 2: Spannweite der fir die Quartierstypen hinterlegten Kennwerte

e

bebauten Bereiche der Modellbezirke.

Kennwerte zur Nutzung K/‘i”gs‘cthalfff mz/xKF %41-;65
roeitspiatze/na -
(Strukturd.aten des Verkehrsmodells Einwohnnde/ha 5170
und Literatur, u. a. VerBau) VKF/ha 0-1100
Zielverkehrsaufkommen - ZVA Kiz_Fahrten/ Einwonnende 059-065
Kfz-Fahrten/Beschaftigte 0,59-0,72
(EAR 2005) Kfz-Fahrten/ Kundschaft 0,16-0.25
] Einwohnende 019-0,48
max. zeitgleiche Parkraumbelegung (Anpassung bis zu 0,84)
in % des ZVA (EAR 2005) Beschaftigte 0,15-0,72
Kundschaft 0,09-0,14
i} ) 0,29-0,61
max. unabhangige Parkraumbelegung Einwohnende (Anpassung bis zu 0,95)
in % des ZVA (FGSV EAR 2005) Beschéftigte 0,28-0,72 -
eigene Auswahl Kundschaft 0,12-0,14
Pkw-Besitz-Quote
Pkw/1.000 Ew. 200-650
(Statistik Stadt Aachen, KBA)

Quelle: Planersocietat; auf Grundlage der genannten Angaben

Es gibt eine Vielzahl von Kennwerten und Eingabefaktoren, die zur Berechnung nétig sind. Deshalb erfordert
die Anwendung sowie die Bewertung und Interpretation der Ergebnisse ausfuhrliche Fachexpertise. Bei unsach-

gemalier Anwendung kann es zu Fehlinterpretationen und zu Fehleinschatzungen kommen.
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4 Akteursgesprache mit relevanten Gruppen

Fir ein strategisches Konzept wie dem des Gesamtkonzept Quartiersparken in Aachen ist es hilfreich, die
unterschiedlichen Interessen, Ziele und Potenziale der einzelnen Akteursgruppen herauszuarbeiten, und
erforderlich, diese im weiteren Verfahren zu berUcksichtigen. Dazu wurden Gesprache mit einzelnen rele-
vanten Gruppierungen gefuhrt, um Zielkonflikte aufzudecken, Hemmnisse zu benennen und Potenziale zu
aktivieren. Die Auswahl der Akteure erfolgte nach dem Stellvertreterprinzip fir bestimmte Akteursgruppen
und in enger Absprache mit der Stadtverwaltung. Es wurden leitfadengefihrte Gesprache mit der

- APAG als zentraler Parkhausbetreiber in Aachen,

- sowie mit anderen Parkhausbetreibern (als Gruppengesprach, u. a. mit Sparkasse Aachen, City
Parkhaus, Q-Park, COLOGNE Parkhaus Service GmbH, Contipark und ECE),

- die RWTH als wichtige Arbeitgeberin in Aachen sowie Eigentimerin und Parkflachenbesitzerin in
der Innenstadt,

- Vertreter wichtiger Einzelhandelsketten mit Supermarktparkplatzen,
- eine grole, ansassige Wohnungsbaugesellschaft sowie

- ein Vertreter eines groReren, auch bundesweit tatigen Immobilienentwicklers.

Ziel der Gesprache war es, neben der Aufnahme der Sichtweisen und Interessen der Akteure vor allem die
Potenziale und Hemmnisse fir die Bereitstellung und Aktivierung von privaten Stellplatzen zu erfassen.

Daraus konnten folgende synoptischen Zusammenfassungen und Impulse fir das Quartiersparken ermit-
telt werden:

- Die Gruppe der Parkhausbetreibenden zeigten sich sehr offen und kooperativ. Sie unterstitzen die
Verlagerung des ruhenden Verkehrs aus dem offentlichen Raum in Parkhausanlagen. Das Hauptge-
schaft wird derzeit mit externem Kurzzeitparken erwirtschaftet. Es gibt z. T. differenzierte Zielgrup-
penangebote fir beispielsweise Arbeitnehmerschaft oder Bewohnende. Diese Produkte stellen jedoch
bislang lediglich ein Randprodukt dar. Hier kommt v. a. die Preisdifferenz zwischen StraRenrandparken
(Bewohnerparkausweise) und den wirtschaftlichen Gebihren in Parkbauten als entscheidender Faktor
zum Tragen. Neue Quartiersgaragen sind im Bestand zudem schwer anzulegen, dazu mussten zum
einen geeignete Flachen verfligbar sein. Zum anderen mussten vorab die konkreten Bedarfe und An-
forderungen definiert werden, um das Ganze aus Betreibersicht kalkulieren zu konnen. Technische
Neuerungen und Lésungsansatze (z. B. Sensorik, Kennzeichenerfassung) werden zwar positiv gesehen,
bedurfen jedoch zunachst Investitionen und ggf. auch spezieller Pflege/Wartung. Insbesondere die
APAG als (teil-)stadtisches Unternehmen versteht sich jedoch zunehmend als Gbergreifender Mobili-
tatsdienstleister und will zukinftig auch auf solche technischen Innovationen setzen, um das Angebot
flexibler steuern und ausweiten zu kdnnen.

- Die RWTH ist als Universitat und mit dem Klinikum ein bedeutender Akteur in der Aachener Stadtge-
sellschaft. Das dortige Dezernat fir Facility Management kimmert sich unter anderem um auch um die
Parkierungsanlagen der Hochschule mit insgesamt rd. 5.000 Stellplatzen. Eigentimer der Flachen und
Gebaude ist jedoch in der Regel der Bau- und Liegenschaftsbetrieb (BLB) des Landes NRW, der diese
Anlagen fir Lehre und Forschung zur Verfigung stellt. Die RWTH darf daher nicht eigenwirtschaftlich
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mit den Parkierungsanlagen umgehen (kein Gewerbe) und auch Dritte (z. B. die APAG als Bewirtschaf-
ter) nur bedingt einbinden. Auch kann Sie das Parken aufgrund der Zweckbindung nicht mehr kosten-
frei anbieten (auRerhalb der Bewirtschaftungszeiten werde aber in der Regel nicht kontrolliert). Ab
2026 werde sich rechtlich diesbezlglich etwas verandern, so dass dann mehr Freiheiten im Umgang
mit den Parkierungsanalgen maéglich werden kdnnten. Derzeit zahlen Beschaftigte, Gaste und Studie-
rende eine Nutzungsgebihr, niemand hat jedoch Anspruch auf einen festen Parkplatz. Zur Lenkung
gibt es Jobtickets und unterschiedliche standortbezogene Parkausweise fir die Beschaftigten. Studie-
rende sind Uberwiegend mit dem Fahrrad unterwegs. Die RWTH verfigt Gber mehr Parkmdglichkeiten,
als sie eigentlich bendtigen wirde, kann die ungenutzten Flachenkapazitaten u. a. aufgrund von Bau-
lasten und Vorgaben der Stellplatzsatzung aber nicht anderen Nutzungen zufthren. Die Parkhauser
seien im Durchschnitt nur zu rd. 30% ausgelastet, trotzdem musse bei Neubauten jeweils neuer Park-
raum nachgewiesen werden. Hier wirde sich die Hochschule ein Entgegenkommen bei der Auslegung
der Stellplatzsatzung winschen und hatte dann auch mehr Maglichkeiten, sich um potenzielle Mehr-
fachnutzung der Flachen zu kimmern.

Die kontaktierten Vertreter des Einzelhandels sind primar daran interessiert, ausreichend Parkflache
fur ihre Kundschaft und Beschaftigten anzubieten. Besonders in den dicht bewohnten Stadtquartieren
gestaltet sich dies aber oft schwierig. Die Handler:innen standen neuen Bewohnerparkmodellen auf
ihren Anlagen zunachst skeptisch gegenuber, da befirchtet wird, dass die Parkplatze nicht rechtzeitig
zu den Offnungszeiten oder auch in den Jahreszeiten variierenden Auslastungsspitzen frei werden.
Einige Mitbewerber vermieten jedoch auch bereits einen Teil der Platze ins Quartier unter (keiner der
Interviewten). Auch beziglich der Haftungsfragen und ggf. zusatzlicher Technik-/Vertragsbetreuung
sind aus ihrer Sicht viele Fragen offen, fir deren Beantwortung im laufenden Betrieb der Handler kaum
Kapazitaten verflgbar sind. Parkdruck und GebUhren im 6ffentlichen Raum erhdhen zusatzlich den
Druck auf die Kundenparkplatze, so dass dann haufig mit Bewirtschaftung du Kontrollen durch Dritte
reagiert werden misse (z. B. fairparken). Modelle zur Parkraumiberwachung, wie Park & Control oder
Park-Depot werden von einigen Einzelhandlern genutzt. Dabei wird den Kontrollfirmen die Flache kos-
tenfrei zur Verfigung gestellt, sie Gbernehmen die Unterhaltung und bekommen die daraus resultie-
renden Einnahmen. Teilweise sind die Handler auch nicht Eigentimer der Flachen oder baulichen An-
lagen. Auch verhindern Baulasten und Stellplatznachweispflichten z. T. einen flexibleren Umgang mit
den Parkflachen (Untervermietung, Umnutzung z. B. fir Fahrradabstellanlagen). Die Grundhaltung der
gesprochenen Vertreter zur Vermietung an Bewohnende, bleibt zunachst skeptisch. Sofern aber geeig-
nete Betreibermodelle (ggf. durch Dritte oder die Stadt) entwickelt und konkret angeboten werden,
konnten sich vielleicht Aktivierungspotenziale heben lassen. Denn die meisten Handler sind eng im
Quartier verwurzelt und wiirden gern zum Wohle der Nachbarschaft (auch als potenzielle Kunden-
quelle) agieren.

Ebenfalls gesprochen wurde mit der GEWOGE als groRe Aachener Wohnungsbaugesellschaft (rd.
5.000 Wohnungen im Eigenbesitz und weitere 2.500 in der Verwaltung). Der Fokus der Gesellschaft
liegt in der Bereitstellung ginstigen Wohnraums und Mietobjekten fir Menschen mit geringem Ein-
kommen. Parkplatze werden zwar mitbewirtschaftet, sind aber kein Schlisselthema. Im Neubau be-
stehe eher wenig Interesse der Kundschaft an Parkplatzen, die Bedirfnisse kdnnen mit StraRenparken
meist gedeckt werden. Teilweise werde jedoch der Bau von Stellplatzen oder sogar Tiefgaragen bau-
rechtlich und in der Stellplatzsatzung gefordert, was wirtschaftlich eine Belastung sei und die Woh-
nungen teurer mache. Die Stellplatzmiete ist bei geforderten Wohnungen zudem nicht mit der Woh-
nungsmiete koppelbar (Forderrecht), fir die meisten Kundinnen und Kunden sei daher ein eigener
Stellplatz zu teuer, weshalb z. T. Garagen auch leer stiinden. Parkgaragen in der Innenstadt seien hin-
gegen stark nachgefragt und kénnen leicht auch weitervermietet werden (eigene Mieterschaft erhalten
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hierbei Vorrang, danach werden Platze aber auch an Externe angeboten). Der Bau von Quartiersgara-
gen sei momentan kein relevantes Thema (Ziel ist ginstiger Wohnraum). Sofern aber passende Ge-
schaftsmodelle angeboten wiirden, sei man grundsétzlich offen fiir neues (z. B. gab es durch Q-Park
einmal ein Angebot, sich um Parkplétze zu kimmern, was derzeit jedoch nicht weiterverfolgt wird).
Mehrfachvermietung/Sharing von Parkplatzen wird also aktuell nicht betrieben. Dies sei vertraglich
noch zu aufwandig und es gebe kein gutes Geschaftsmodell. Zudem seien Fremde auf den Grundstu-
cken oder in den Hausern seitens der Mieterschaft nicht gern gesehen, Kontrolle sei schwierig. Durch
Kennzeichenerfassung kdnnten sich hier aber durchaus neue Mdglichkeiten ergeben. Die GEWOGE
wirde auch alte Garagenhdfe gern bebauen und z. B. nachverdichten, aber meist ist deren Nutzung
Uber alte Widmungen festgesetzt. Man sollte generell wegkommen von den derzeitigen eher pauscha-
len Pflichten, Stellplatze oder andere Dinge nachweisen zu mussen. Vielmehr sollte fokussiert und ob-
jekt- bzw. quartiersbezogen frithzeitig gefragt werden, was denn langfristig notwendig sei (z. B. mehr
Mobilitdtsalternativen, anstelle von zementierten Parkplatzen). Dann konnte man sich mehr auf das
Bauen von ginstigen Wohnungen konzentrieren, gezielt etwas fir das Umfeld tun und unnétige Zu-
satzbelastungen weglassen.

- Der interviewte Immobilien- und Projektentwickler setzt sich sehr fir Nachhaltigkeitsgrundsatze ein.
Dabeiist er im Vergleich zu Mitbewerbern eher der innovativeren Seite zuzuordnen, wobei sich - seines
Wissens nach - auch andere Investoren fur teils neue Herangehensweisen offen zeigen. Letztendlich
zahlt fur alle privatwirtschaftlichen Akteure die Wirtschaftlichkeit, da sich ein Projekt rechnen muss,
um realisiert zu werden. GroRere Projekte lassen dabei mehr Mdglichkeiten als kleine Einzelbauvorha-
ben. Unterschiede gibt es auch in der Vermarktung von Eigentumswohnungen (wo in der Regel ein
eigener Stellplatz/Wohneinheit von der Kundschaft gefordert ist) und Mietobjekten (bei denen sich
auch alternative Angebote gut realisieren und vermarkten lassen). Mobilitatskonzepte, ganzheitliche
Betrachtungen und auch Quartiersgaragen lassen sich in diesem Rahmen durchaus mit der Wirtschaft-
lichkeit und Attraktivitat von Projekten vereinen. Entsprechend offen agiert auch der Gesprachspartner
und wirde gern solche Dinge mehr in die Projekte integrieren. Neue Ideen (z. B. ein Mobilitstsbudget
fiir Mieterschaft oder die gemeinsame Nutzung von Bestandsparkhausern und Neuplanung) lassen sich
erfahrungsgemaR jedoch leider nur schwerlich in die oft steife Bauleitplanung umsetzen. Im Projekt-
alltag fehle es haufig an Kapazitaten, um solche Dinge rechtssicher in die komplexen Projektmanage-
mentstrukturen aber auch baurechtlichen Prozesse einzubinden. Insbesondere die Abstimmung mit
den stadtischen Verwaltungen sei daher oft schwierig; aus Sicht der Projektentwickler liegen hier viele
ungenutzte Potenziale, die - u. a. auf Grund der rechtlichen und verwaltungstechnischen Hirden -
nicht ausgeschopft werden. Winschenswert waren Ubergeordnete Konzepte und Vorgaben, um ein
Quartier ganzheitlich zu betrachten und nicht stets jedes Objekt einzeln fir sich. Entsprechende Ver-
tragsmodelle und Losungsansatze sollten entwickelt werden und eine zustandige Stelle die Planungs-
prozesse diesbeziglich zum Wohle des Quartiers moderieren und voranbringen. Auch fir weitere Ge-
sprache, Kooperationen und ggf. Pilotprojekte zeigte sich der Gesprachspartner sehr offen.
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5 Analysen auf der Quartiersebene

Die Bedarfsabschatzung wurde immer wieder auch im Abgleich mit den lokalen Voraussetzungen und Erforder-
nissen der Quartiersebene gespiegelt. Dazu wurden zusammen mit der Stadtverwaltung Aachen drei verschie-
dene Quartiere ausgesucht (Kap. 5.1), wozu erganzend eine Anwohnerbefragung (Kap. 5.2) sowie ausfihrliche
Analysen in den Quartieren durchgefihrt (Kap. 5.3-5.6) wurden. So konnte die Methodik auf die konkrete Hand-
habbarkeit Gberprift und angepasst werden, so dass ein Ubertragbarer Ansatz entwickelt werden konnte.

5.1 Auswahl von drei Beispielquartieren

Im Rahmen des Projektes wurden — gemeinsam mit der Stadt Aachen — drei unterschiedliche Quartiere aus-
gewahlt und jeweils gutachterlich detailliert aufgenommen und untersucht. Ziel des Projekts ist es, eine allge-
mein anwendbare Methodik zur Abschatzung von Parkraumbedarfen fir unterschiedliche Quartierstypen zu
erstellen. Um die jeweiligen Besonderheiten und Eigenarten der Aachener Quartiere kennen zu lernen und re-
alistisch in der berechneten Annaherung abzubilden, wurden drei Fallbeispiele zur Grundlagenermittiung und
Verifizierung der Methodiken ausgewahit.

Hinsichtlich eines heterogenen Querschnittes der Aachener Quartiere, wurden drei unterschiedliche Projekt-
raume festgelegt. Die Auswahl richtete sich vor allem nach den unterschiedlichen Eigenschaften, die die jewei-
ligen Raume pragen.

Abbildung 6: Die drei ausgewahlten Beispielquartiere

Frankenberger Viertel:™" /4

——

Quelle: Planersocietat auf Grundlagé von
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Ill

Das Quartier ,Frankenberger Viertel” mit seiner Innenstadtlage und grinderzeitlichen Bebauungsstruktur ist
besonders durch eine hohe Wohndichte gepragt. Hinzu kommt der historische Gebaudebestand, der sich Uber-
wiegend durch Blockrandbebauung, aber auch meist fehlende Stellplatzanlagen auszeichnet. Das Parken findet

hier Uberwiegend im 6ffentlichen Raum statt.

Das Quartier ,Am Westpark” ist ein durchmischtes Quartier, was sowohl Wohnnutzungen in Blockrandstruktu-
ren als auch Solitarbauten aufweist. Hinzu kommen im Westen die Gewerbeflachen mit teils grofdimensionier-
ten Kunden- und Beschaftigtenparkplatzen sowie die zentrale Grinflache des Westparks im Kern des Quartiers,
welche keine eigenen Parkmaglichkeiten aufweist. Dieses Quartier zeichnet sich durch sehr unterschiedlichen
Nutzungsanspriche an den offentlichen Raum aus.

Das Quartier ,Untere LintertstrafRe” ist hingegen ein eher innenstadtfernes Quartier Gberwiegend mit Ein- und
Zweifamilienhausern, die teilweise sehr kleinteilig angeordnet sind. Zudem gibt es dort auf der anderen Seite
groRere Mehrfamilienhauser. Dieses Viertel ist gepragt durch eine Vielzahl privater Stellplatze auf den privaten
Grundsticken, aber auch Sammelanlagen in baulich alteren Garagenhdfen.

Abbildung 7: Vorstellung und einige Eckdaten zu den drei Quartieren

Quartier am Westpark Frankenberger Viertel Untere LintertstraRe
ca. 43 ha/ rd. 3.600 EW * ca.40ha/ rd. 7.000 EW * Ca.75ha / rd. 3.850 EW
42 % Studierende, 84 % Erwerbstatige * 20 % Studierende, 78 % Erwerbstatige * 11 % Studierende, 65 % Erwerbstatige
Wohn- und Gewerbenutzungen «  Wohn-, Aufenthalts- und *  Wohnnutzungen
Blockrand- und Zeilenbebauung Gewerbenutzungen »  Zeilenbauten, Ein- und
rd. 1.300 Park- und Stellplatze «  Grinderzeit, Blockrandbebauung Mehrfamilienhduser
(48 % privat) * rd. 2.300 Park- und Stellplatze « rd. 1.800 Park- und Stellpldtze
Radvorrangroute und (363 % privat) (47 % privat)
PremiumfuBwegeverbindung « Radvorrangroute und » Radvorrangroute ,Route Brand”

PremiumfuRRwegeverbindung

Quelle: Planersocietat

Die Quartiere wurden im Einzelnen nach verschiedenen Kriterien ausfihrlich analysiert (siehe weiteres zu den
Analysen im Kapitel 5.3-5.6).

5.2 Ergebnisse der Anwohnendenbefragung

In den drei Untersuchungsquartieren ,Frankenberger Viertel”, ,Am Westpark” und ,Untere Lintertstrafie”
wurde vom 1. Juni bis zum 30. Juni 2022 eine Anwohnendenbefragung durchgefuhrt. Die anonyme Befra-
gung diente dazu, ein Bild der dortigen Stellplatznutzung im privaten und insbesondere offentlichen Raum
zu erhalten sowie Hinweise Uber Parkraumbedarf und Nachfrage- und Nutzungsverhalten der Bevolkerung
zu erlangen, die in die weiteren Arbeiten einfliel3en konnen.

Mittels Postwurfkarte in alle erreichbaren Briefkasten wurden insgesamt rd. 6.900 Haushalte in den drei
Quartieren kontaktiert. Die Befragung lief online Gber einen bereitgestellten Online-Fragebogen ab. Die
Teilnahmequote lag bei insgesamt 12 %, was durchaus verwertbare Aussagen bezuglich der Ergebnisse
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auf Quartiersebene ermdoglicht. Die hochste Teilnahmequote erreichte das Frankenberger Viertel mit rd.
17 %, wo auch der Handlungsdruck am hochsten ist. Geringere Teilnahmequoten gab es dagegen in den
Quartieren Unteren LintertstraRe (8 %) sowie Am Westpark (7 %).

Bei der folgenden Interpretation und Darstellung der Ergebnisse ist davon auszugehen, dass in der Regel
der Haushaltsvorstand bzw. haufigste Kfz-Nutzer geantwortet hat. Eine Teilnahme mehrerer Personen
eines Haushalts ist nicht auszuschlieRen. Potenzielle Manipulationsversuche (deutlich mehrfach tenden-
ziell gleiche Antworten) konnten jedoch systematisch ausgeschlossen werden (Abgleich der IP-Adressen
und Antworten). Durch die offensichtliche, thematische Auslegung der Befragung haben unter Umstanden
tendenziell die Haushalte verstarkt geantwortet, die eher ein Problem beim Parken sehen. Dies ist durch-
aus aber auch die interessantere Zielgruppe, da dort verstarkt Handlungsbedarf fir zukinftige Konzepte
und Malinahmen besteht.

Im Nachfolgenden sind die wichtigsten Ergebnisse dargestelit.

Abbildung 8: Verwertbare Fragebdgen in den Quartieren

Anzahl vollstandig ausgefiliter Fragebdgen
(nach Quartieren; absolut und Gesamtanteil der Ricklaufe)

600 559
500
400
300
200 145 134
100
0,
0
Frankberger Viertel Viertel rund um den Westpark Untere Lintertstralle

(hinzu kommen teilweise verwendbare, nicht vollstdndig ausgefillte Fragebdgen)
Quelle: Haushaltsbefragung 2022, Planersocietat

Insgesamt eher wenig Zufriedenheit mit der Parkplatzsituation

Die Parkplatzsituation am Wohnort (vgl. Abb. 6) wurden besonders im Frankenberger Viertel (mit 43 %)
als unzureichend beurteilt, weitere 35 % sehen die Situation dort als problematisch an. Insgesamt sind
dort also Uber drei Viertel (78 %) unzufrieden. Diese Werte sind besonders durch den Mangel an privaten
Stellplatzmdglichkeiten, der hohen Wohndichte und dem u. a. daraus resultierenden Parkdruck zu erklaren.
Lediglich 21 % beurteilen die Parkplatzsituation als akzeptabel (15 %) oder besser.

Im Quartier Am Westpark (47 %) und dem Quartier an der Unteren Lintertstrake (54 %) beurteilen die
Parkplatzsituation etwa die Halfte aller Befragten als unzureichend oder problematisch. Nur knapp mehr-
heitlich (53 %) wird die Situation am Westpark und etwa halftig (46 %) an der Unteren LintertstraRe als
akzeptabel, gut oder sehr gut bewertet.
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Abbildung 9: Beurteilung der Parkplatzsituation

Beurteilung der Parkplatzsituation am Wohnort
Wie beurteilen Sie die Parkplatzsituation in Ihrem Wohngebiet? (n=807)
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40%

30%
™ 53%

20% — 46%

16% 18%

10% 2%

0% — 7 6% | 5% B

Frankenberger Viertel Viertel rund um den Westpark Untere Lintertstralle

B Sehrgut  ®Gut Akzeptabel ® Problematisch B Unzureichend

Quelle: Haushaltsbefragung 2022, Planersocietat

Pkw-Verfigbarkeit ist meist gegeben

Von allen Teilnehmenden geben rund drei Viertel an, einen eigenen Pkw zur Verfigung zu haben. Beson-
ders hoch ist dieser Anteil im Quartier Untere LintertstraRe (83 %), wahrend das Quartier Am Westpark
(70 %) die geringste Pkw-Verfligbarkeit aufweist. Rund jeder sechste Teilnehmende gab an, dass ein Pkw
nach Absprache zur Verfigung steht. 3-15 % der Befragten gaben an, keinen Pkw zu besitzen. Hier liegt
das Westparkquartier mit 15 % deutlich vorn vor dem Frankenberger Viertel mit 9 % und dem Quartier
Untere Lintertstral’e mit 3 %. Dies kann auch in Bezug zur Bewohner- und Raumstruktur gesetzt werden
und erscheint plausibel: So ist das Westparkquartier vor allem durch junge Erwachsene und Studierende
gepragt, wahrend die Untere LintertstraRRe eine altere Bewohnerschaft aufweist. Andererseits sind Fran-
kenberger Viertel und Westpark deutlich innenstadtnaher gelegen und mit vielfaltigeren Mobilitatsange-
boten besser integriert als die Lintertstral3e.

Insgesamt liegen diese Werte alle im Vergleich zu den bundesdeutschen Vergleichswerten im normalen
Rahmen. Der bundesweite Durchschnittswert befindet sich bei ca. 78 % dauerhafter und 13 % gelegentli-
cher Verfligbarkeit, wahrend 9 % keinen Pkw besitzt (Personen ab 18 Jahre; vgl. MiD 2017).
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Abbildung 10: Pkw-Verfigbarkeit der Haushalte

Pkw-Verfugbarkeit im Haushalt
Steht Ihnen personlich ein Pkw zur Verfiigung? (n=827)
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78% °

80% 70%

60%

40%

20% B% g, 15%  15% 14% >

0
0% ] ] 1

Frankenberger Viertel Viertel rund um den Westpark Untere Lintertstrale

W J3 W J3, nach Absprache Nein

Quelle: Haushaltsbefragung 2022, Planersocietat

Viele Pkw stehen oft im StraRenraum

Die Frage nach der Nutzungshaufigkeit des zur Verfigung stehenden Pkw zeigt interessante Ergebnisse.
So gaben die Befragten in den Aachener Quartieren an, dass mindestens 7 % (Westpark) bis zu fast einem
Achtel (12 %, Lintert) der Pkw weniger als 1- bis 3-mal im Monat genutzt werden. 2-5 % nutzen ihr Fahr-
zeug sogar nie. Und tatsachlich nutzen weniger als die Halfte (38-44 %) der Befragten Ihren Pkw taglich
(vgl. Abb. 7).

Die Pkw-Nutzung liegt somit etwas unter den Bundesdurchschnittswerten (laut MiD 2017 nutzen 50 %
der Deutschen ihr Auto taglich, 26 % 1-3-mal die Woche, 7 % 1-3-mal im Monat, & % seltener als monat-
lich und 13 % nie bzw. fast nie).

Abbildung 11: Haufigkeit der Pkw-Nutzung

Haufigkeit der Pkw-Nutzung

Wie oft nutzen Sie den Ihnen zur Verfiigung stehenden Pkw? (n=809)
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Quelle: Haushaltsbefragung 2022, Planersocietat

Erwahnenswert ist in Aachen, dass die Pkw-Nutzungshaufigkeit im zentralen Quartier Frankenberger Vier-
tel hoher liegt als im etwas periphereren LintertstraRen-Quartier. Im Lintert werden die Pkw anscheinend
weniger haufig genutzt und auch der Anteil der vollstandig ungenutzten Pkw ist dort leicht hoher als im
Frankenberger Viertel oder Quartier Am Westpark. Dies ist jedoch in Abhangigkeit von anderen Faktoren
wie — neben Sozial- und Altersstruktur — u. a. auch der Anzahl der verfigbaren Pkw pro Haushalt zu
sehen. Im Viertel am Westpark verfigen die entsprechenden Haushalte Gberwiegend Gber lediglich einen
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Pkw, wahrend im Lintert-Quartier und Frankenberger Viertel meist mehr als ein Fahrzeug vorhanden ist.
Dort bleibt also haufiger ein (Zweit-)Wagen einen oder mehrere Tage ungenutzt lang stehen. In den zent-
raleren Quartieren mit hohem Parkdruck wird aller Voraussicht nach durch die innenstadtnahe Lage der
Pkw selten nur zum Auspendeln genutzt.

Abbildung 12: Anzahl an Pkw pro Haushalt

Pkw-Besitz pro Haushalt
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Durchschnitt Gesamt Frankenberger Viertel Viertel rund um den Westpark Untere Lintertstralie

Quelle: Haushaltsbefragung 2022, Planersocietat

Fur die Quartiere und den dortigen ruhenden Verkehr sind jedoch die abgestellten und seltener genutzten
Fahrzeuge relevant. Und aus den Zahlen ergibt sich, dass ein grofRer Teil der Pkw dauerhaft im Quartier
abgestellt ist. Quartiersunabhangig wird rund ein Viertel der Pkw weniger als mehrmals wdchentlich ge-
nutzt.

Und haufig werden die Fahrzeuge nicht im privaten, sondern auf 6ffentlichem Raum geparkt (vgl. Abb. 9).
Besonders in den innenstadtnahen Quartieren— dem Frankenberger Viertel (79 %) und dem Westpark
(71 %) — wo es haufig keine privaten Stellplatzmdglichkeiten gibt, ist dieser Anteil sehr hoch.

Dies ist —gekoppelt mit anderen, teils extern bedingten Faktoren — auch ein Grund fir den hohen Park-
druck in diesen Bereichen: Der Pkw-Besitz der Bewohnenden wird nicht ausreichend auf privatem Grund
gedeckt.

Abbildung 13: Wo wird das Bewohnerfahrzeug geparkt?

Parkgewohnheiten der Bewohner:innen
Wo parken Sie Ihren Pkw berwiegend? (n=778)
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Quelle: Haushaltsbefragung 2022, Planersocietat
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Die Anwohnenden des Quartiers an der Unteren Lintertstralie verfigen tatsachlich mit rd. 34 % zu einem
hohen Anteil Gber eigene Stellpldtze (z. B. Garagen, Einfahrten, Carports). Es ist sicher anzunehmen, dass
es besonders die meist lockere Bebauungsstruktur dort zulasst, einen Stellplatz auf dem eigenen Grund-
stick zu realisieren. In den innenstadtnahen Quartieren gibt hingegen nur ein geringer Anteil an, eine
eigene Abstellmdglichkeit fir den Pkw zu besitzen. Im Frankenberger Viertel nutzen nur rd. 12 % einen
gemieteten Stellplatz. Davon liegt die Halfte nicht auf dem eigenen Grundstick. Im Quartier Am Westpark
liegt mit rd. 13 % ein etwas hoher Anteil an eigenen Stellplatzméglichkeiten vor. Insgesamt nutzen dort
7 % Stellplatze auf fremden Grund (vgl. Abb. 10).

Abbildung 14: Private Stellplatzabdeckung

Private Stellplatzabdeckung
(Pkw-Besitz pro Haushalt, Verfigbarkeit priv. Stellplatz je Pkw)
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Quelle: Haushaltsbefragung 2022, Planersocietat

Vergleicht man die Angaben zum Pkw-Besitz pro Haushalt der Teilnehmenden und der privaten Abstell-
maglichkeit fir diese Pkw, zeigt sich, dass im Frankenberger Viertel rund ein Viertel der Pkw Uber eine
private Abstellmdglichkeit verfigt. Im Quartier Am Westpark liegt dieser Wert etwas hdher, bei rund einem
Drittel. Im Quartier der Unteren Lintertstralie, das besonders durch Ein- und Mehrfamilienhduser gepragt
ist, kdnnen sogar gut die Halfte aller Pkw auf privaten Stellplatzen abgestellt werden. Mehr als drei Viertel
dieser Stellplatze sind nach Angaben der Befragten in einer Entfernung von bis zu 100 Meter vom Wohnort
erreichbar.

Fehinutzung privater Stellplatze

Ein GroRteil der Befragten, die keine private Stellplatzmdglichkeit besitzen, werden im offentlichen Raum
geparkt. Doch auch ein groRer Teil derjenigen, die eine private Stellplatzmaéglichkeit haben, parkt im 6f-
fentlichen Raum. Es zeigt sich jedoch, dass der Grund fur fehlende Stellmaglichkeiten nicht zwangslaufig
mit dem tatsachlichen Mangel an zur Verfigung stehenden Stellplatzen zusammenhangt.

Nicht selten werden verfigbare Abstellmdglichkeiten fehlgenutzt und nicht zum Parken verwendet. Hier
wurde nach den Grinden gefragt. Von denjenigen, die Gber einen eigenen Stellplatz verfigen, diesen aber
nicht nutzen, gab mehr als jeder Vierte an, den privaten Stellplatz aufgrund der Entfernungen zur Woh-
nung nicht zu nutzen und den Pkw lieber im 6ffentlichen Raum abzustellen. Weitere 14 % geben an, dass
der Stellplatz schlecht zuganglich bzw. erreichbar sei. Es wurden jedoch auch vielfaltige andere Grinde
genannt, wie etwa die Nutzung des Stellplatzes durch Andere (21 %) sowie die Nutzung fiir andere
Zwecke wie z. B. als Lagerraum (11 %) und dass die Garage zu eng fir das Fahrzeug sei. Ein grolRer Anteil
der Fehlnutzenden (31 %) gab aber auch keinen Grund an.
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Bei der Interpretation der Angaben zu Fehlnutzung ist zu beachten, dass sicherlich von einer — auch im
Vergleich zur privaten Stellplatzabdeckung und Parkgewohnheiten — hohen Dunkelziffer an fehlgenutzten
Stellplatzen im privaten Bereich auszugehen ist. Und obwohl es nach der Verordnung Gber Bau und Betrieb
von Sonderbauten in NRW (bis 2009 noch in der Garagenverordnung NRW) als Ordnungswidrigkeit nicht
erlaubt ist, eine Garage fir andere Zwecke zu verwenden, als darin Kraftfahrzeuge und deren Zubehor
abzustellen, sind den Kommunen bei der Kontrolle und Durchsetzung im privaten Raum weitgehend die
Hande gebunden.

Abbildung 15: Grinde fir Fehlnutzung (Mehrfachantworten waren maéglich)

Aus welchen Griinden nutzen Sie Ihren Stellplatz nicht? (n=199)
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Quelle: Haushaltsbefragung 2022, Planersocietat

Die Fehlnutzungsquote, also diejenigen, die Uber einen eigenen Pkw und einen privaten Stellplatz verfi-
gen, aber dennoch den 6ffentlichen Raum zum Parken ihrer Pkw nutzen, liegt zwischen 28 % (Franken-
berger Viertel), 31 % (Untere LintertstraRe) und 43 % (Quartier Am Westpark). Diese Wertespanne ist auch
ahnlich hoch wie bei vergleichbaren Untersuchungen aus anderen Stadten. Hier besteht also ein merkli-
ches Verlagerungspotenzial.

5.3 Analyseschritte auf Quartiersebene

Neben den grundlegenden Parametern der Quartiere wie Lage, Bebauungstyp und -strukturen, verkehrliche
Anbindung sowie Bevdlkerungszahlen und weiteren statistischen Daten wurde im Rahmen der Analysen der
Schwerpunkt der vor Ort-Untersuchungen insbesondere auf das Parkraumangebot und die StraRenraumqualitat

gelegt.

Analyse des Parkraumangebots

Die Anzahl an 6ffentlichen Parkplatzen sowie privaten Stellplatzen wurde durch Vor-Ort-Erhebungen und Zah-
lungen erfasst und katalogisiert. Zum unterstitzenden Einsatz bei nicht zuganglichen Stellplatzanlagen, bei-
spielsweise Innenhofe, erfolgte die Schatzung Uber Luftbilder sowie die Daten der Stadt Aachen zu privaten
Garagen. Weitere unzugangliche Stellplatzanlagen in privaten Wohnhausern wurden mittels eines Stellplatz-
schlissels von 0,8 Stellplatzen pro Mietpartei anhand der gemeldeten Haushalte abgeschatzt. Gleichzeitig

wurde ebenfalls die Aufstellweise des ruhenden Verkehrs festgehalten. Die gesamte Erhebung erfolgte nach
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StraRenabschnitten, sodass hier ein exaktes Bild einzelner StralRenzlige und der dort herrschenden Stell- sowie
Parkplatzsituation dargestellt werden kann. Die erfassten Daten dienten im weiteren Verlauf einerseits der Be-
wertung der StraRenraumqualitat der Stralienabschnitte, andererseits der Ableitung von Park- und Stellplatz-
bedarfen der einzelnen Quartiere.

Bewertung der StraBenraumaqualitat

Die Bewertung der StralRenraumqualitat beinhaltet quantitative Indikatoren wie die Anzahl der Park- und Stell-
platze (siehe oben), aber auch unterschiedliche qualitative Indikatoren, die durch die Projektbearbeitenden vor
Ort erfasst wurden. Dazu zahlen die Qualitat und das Vorhandensein von Grinstrukturen, die Barrierefreiheit,
die Gehwegbreiten und weitere Indikatoren, die die Nahmobilitat, insbesondere auf Fuligangerniveau fordern.
In die Bewertung wurden folgende Indikatoren aufgenommen:

e Barrierefreiheit (Gehwegbreiten, Querungsmadglichkeiten, Hindernisse, Oberfldchenstrukturen)

o sehr schlecht: Gehwegbreiten unter 2,5m, hoher Anteil an StraBenrandparken, keine Que-
rungsmaglichkeiten, Oberflachenstruktur nicht barrierefrei

o schlecht: vermehrte Gehwegbreiten unter 2,5m, hoher Anteil an StraBenrandparken, kaum
Querungsmaglichkeiten, Oberflachenstruktur nicht barrierefrei

o neutral: wenige Gehwegbreiten unter 2,5m, kein durchgehendes Stralienrandparken, ver-
mehrte Querungsmaglichkeiten, Oberflachenstruktur barrierearm

o gut: Uberwiegend Gehwegbreiten Uber 2,5m, kein durchgehendes StralRenrandparken, regel-
malige Querungsmaglichkeiten, Oberflachenstruktur barrierearm

o sehr gut Gehwegbreiten von oder Gber 2,5m, kein durchgehendes Stralenrandparken, regel-
maRkige Querungsmaoglichkeiten (mind. alle 200m), Oberflachenstruktur barrierefrei

e  Grin- und Kleinklima (Grinstrukturen, Wasserstrukturen, StraRenbdume)
o sehrschlecht: bis 3 Baume/100m Straenraum
o schlecht: bis 5 Baume/100m Stral3enraum
o neutral: bis 10 Baume/100m Straltenraum
o gut: bis 15 Baume/100m Strallenraum

o sehr gut mehr als 15 Baume/100m StralRenraum

e Dominanz des ruhenden Verkehrs (Anzahl der parkenden Kfz/100m StraRenraum)
o sehr schlecht: mehr als 20 Parkplatze/100m Stralienraum
o schlecht: mehr als 15 Parkplatze/100m StralRenraum
o neutral: 10 bis 15 Parkplatze/100m Strallenraum
o gut: bis 10 Parkplatze/100m StralRenraum
o sehr gut: bis 5 Parkplatze/100m Strallenraum

Die Bewertungsstufen der Einzelaspekte reichen dabei von sehr schlecht (1) bis sehr gut (5).

Die Auswahl der Indikatoren richtete sich vor allem an dem Ziel aus, die tatsachliche und wahrgenommene
Prasenz des ruhenden Verkehrs einzuschatzen. Straenzige mit einer hohen Dominanz des ruhenden Verkehrs,
konnen daher bei einer hohen Dichte an Grinstrukturen (bspw. Baumalleen, Platze) in Ihrer Gesamtbewertung

positiv ausfallen, da ein hoher Grinanteil eine (subjektive) ausgleichende Funktion haben kann.

Aus der Verschneidung der einzelnen Indikatoren ergibt sich sodann die Stralenraumaqualitat fir den jeweiligen

StraRenabschnitt. Die Gesamtbewertung des Quartiers ergibt sich aus den einzelnen Indikatoren und bildet
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einen Mittelwert jedes einzelnen Strallenzugs ab. Dabei fallt die Gewichtung der Indikatoren unterschiedlich
aus. Besonders Stralden mit einer hohen Dominanz des ruhenden Verkehrs sowie einer schlechten Bewertung
in den Kategorien ,Grin- und Kleinklima” und ,Barrierefreiheit” schneiden bei der Bewertung schlecht ab. Im
Anhang ist eine kartographische Einschatzung der einzelnen Quartiere dargestellt.

Um eine Vergleichbarkeit einzelner StraRenzige zu gewahrleisten wurden Minimal- und Maximalwert festge-
legt. Mit Hilfe des arithmetischen Mittels der Einzelbewertungen erfolgt eine Einteilung in verschiedene Klassen.

Die Gesamtbewertung wurde ebenfalls von sehr schlecht (1) bis sehr gut (5) vorgenommen.

Grun und Kleinklima: Grunstrukturen, wie StraRenb3aume, Alleen oder begrinte Abschnitte entlang von StralRen
tragen zu Schattenplatzen und Kihlung im StralRenraum bei. Sich verandernde Farben sowie eine gesteigerte
Biodiversitat steigern die Erlebbarkeit des Raums. Mit der Zunahme an Grinstrukturen im StraRenraum steigt
auch dessen Aufenthaltsqualitat. Daraus resultiert eine fordernde Wirkung auf die Nahmobilitat, insbesondere
fir den FulR- und Radverkehr. Zielwert sollte es sein, alle 15 m einen Strafenbaum zu haben, wobei der Platz-

bedarf einer Baumscheibe mind. 6 m2 (also 2 m x 3 m) betragt.

Barrierefreiheit: Die Bewertung der Barrierefreiheit richtet sich vor allem nach der nutzbaren Infrastruktur fur
den Fullverkehr. Hierzu zahlen die vorhanden Gehwegbreiten, Anzahl an Querungsmaglichkeiten sowie Ober-
flachenstrukturen. Gehwegparken und dichtes StraRenrandparken ohne Querungsmaglichkeiten fihren zu einer
schlechteren Bewertung in der Barrierefreiheit. Hingegen werden eigenstandig gefUhrte Gehwege und gute
Oberflachenstrukturen positiv bewertet. Als Zielwert wird eine Querungsmaglichkeit alle 200 m als wiinschens-

wert erachtet. Querungshilfen haben einen mittleren Raumbedarf von 5 m Lange.

Dominanz des ruhenden Verkehrs: Die Dominanz des ruhenden Verkehrs zahlt zu den Indikatoren mit héchs-
tem Gewicht in der Bewertung der Straenraumqualitat. Die Dominanz des ruhenden Verkehrs ergibt sich aus
der Parkplatzdichte pro 100 m des Stralienabschnitts. In die Beurteilung fallen alle ¢ffentlichen Parkmaglich-
keiten am StraBenrand. Ausgenommen sind private Stellpldtze sowie Kundenparkplatze im nicht-offentlichen
Raum. Als Grundlage der Bewertung wurde eine mittlere Parkstandabmessung fir Langsparken von 6,70 m
angenommen, die eine noch vertragliche Abwicklung des Parkvorgangs auch beim Vorwartseinparken gewahr-
leistet (vgl. EAR 2005, S.28). Daraus ergibt sich eine vertragliche Parkplatzdichte von max. 15 Parkplatzen pro

100 m als rechnerischer Grenzwert pro StralRenseite.

Unter Berlcksichtigung der Raumanspriche der anderen Indikatoren, also von notwendigen Abstandsflachen,
freizuhaltenden Kreuzungsbereichen, fiir Bepflanzung (StraBRenbaume) und Querungsanlagen fir den Ful- und

Radverkehr, ist es jedoch sinnvoll, diesen Wert niedriger anzusetzen.

Insgesamt wurde daher eine rechnerische Annahme von 15 Parkpldtzen pro 100 m StraRenraum (nicht Stra-
Renseite!) zur Beurteilung der Dominanz des ruhenden Verkehrs herangezogen. Dariiber hinaus sind die oben
beschriebenen Anspriche des Griin- und Kleinklimas sowie der Barrierefreiheit in der rechnerischen Annahme
zu bertcksichtigen. Zielwert fir die Strallenraumbegrinung ist ein Straflenbaum alle 15 m. Bei einem Platzbe-
darf von rd. 6 m? kdnnen so 5 StraRenbaume auf einer Lange von 100 m gepflanzt werden. Von der Restflache
von 75 m ist weiterer Raum fir Querungsmaglichkeiten (alle 200 m, Platzbedarf 5 m) sowie fir die Freihaltung
von Sichtachsen an Kreuzungspunkten (alle 200 m, Platzbedarf 5 m) freizuhalten. So ergibt sich eine Restflache
fir Parkplatze von rd. 9 Parkplatzen pro StraRenseite. Hierbei sind noch nicht Einfahrten oder andere Einbauten

wie Fahrradstellplatze mit Platzbedarf berlcksichtigt.

Raumerfordernisse zur weiteren Aufwertung: Die Beurteilung der StraBenraumqualitat zeigt insgesamt fur

jedes Quartier die jeweiligen Handlungsbedarfe in den einzelnen StraRen(-abschnitten) auf. Des Weiteren gibt
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sie Hinweise, wie viele Stralen- bzw. Seitenraum rein rechnerisch anders zugeteilt, also wieviel StralRenrand-
parken von dort verlagert werden musste, um eine Steigerung der Raumqualitat im Quartier zu erreichen.

Bedarfsabschatzung Quartiersparken mit dem Rechentool

Abschliefend wurde mittels der in Kapitel 3 dargestellten Berechnungsmethodik zur Abschatzung des Park-
raumbedarfs eine Bewertung fur jedes der drei Quartiere vorgenommen und interpretiert. Die Eingaben und
Ergebnisse dienten dabei gleichzeitig der Kalibrierung und Validierung der einzelnen Faktoren und Kennwerte
des Modells.

Die Ergebnisse der Bedarfsabschatzung des ruhenden Verkehrs wurden schlieRlich dem im Rahmen der Stra-
Renvertraglichkeitsbeurteilung ermittelten Raumbedarf zur Qualitatssteigerung gegenibergestellt.

Die Ergebnisse geben u. a. Hinweise darauf, ob es maglich ist, dem Seitenraum andere Nutzungen als Parken
zuzuweisen und zugleich die Belange des Quartiersparkens zu erfillen. Zudem ergeben sich Hinweise auf mog-

liche Stellschrauben und Alternativen, um den Parkraumbedarf zukinftig zu verlagern oder zu reduzieren.

5.4 Analysen zum Frankenberger Viertel

Das Quartier ,Frankenberger Viertel” liegt zentral im Aachener Stadtbezirk Aachen-Mitte. In dem ca. 35 ha gro-
Ren, lebhaften und bunten Quartier leben ca. 5.200 Einwohnende?. Die Erwerbstatigenquote liegt bei rd. 78 %.
Knapp ein Viertel der Anwohner:innen sind Studierende. Die Nutzungsstruktur ist Gberwiegend gleichmaliig
durch Wohnen in fir Aachen typischen Grinderzeitgebauden in Blockrandbebauung gepragt. Vereinzelte Neu-
bauten erganzen das Bild. Pragend fir das Quartier sind die breite Oppenhoffallee mit ihrem baumbestandenen
Mittelstreifen, die das Quartier von Ost nach West durchquert, sowie die ebenso reprasentative Viktoriaallee, die
davon nach Siden abzweigend auf die Herz-Jesu-Kirche (dem sogenannten Frankenberger Dom) zulauft. West-
lich und stdlich davon liegen der Frankenberger Park mit der Burganlage sowie der Birger- bzw. Moltkepark.
Oppenhoffallee und Moltkepark bzw. die sudlich davon verlaufende Bahnlinie grenzen das Untersuchungsquar-
tier ab.

GroRflachige Einzelhandelsnutzungen sowie grofie Gewerbe- und Industrieanlage existieren in diesem stadti-
schen Quartier kaum. Vielmehr gibt es dort kleinteilige Café- und Gastronomieangebote sowie kleinflachige
Einzelhdndler (u. a. Rewe, DM, Netto). Westlich des Quartiers befindet sich die flachenmé&Rig ausgepragteste
Gewerbeansammlung, u. a. mit einem Baustoffhandel. Angrenzend an den Moltkepark liegt im Stiiden eine Mon-

tessori-Gesamtschule. Im Osten sorgt der Bahnhalt Aachen Rothe Erde fir Anschluss an das Schienennetz.

Im Frankenberger Viertel wurde in den zurickliegenden Jahren einiges zur Verbesserung der Nahmobilitatsan-
gebote und Raumaqualitaten getan. Pkw-Parken unter den in Mittellage befindlichen Alleebdumen wurde weit-
gehend untersagt (v. a. auf der Oppenhoff- und Viktoriaallee), an anderer Stelle wurden Carsharing- und Fahr-
radstellplatze angelegt. Trotzdem dominiert der ruhende Kfz-Verkehr haufig immer noch das Strafienbild im

Quartier, denn Parkdruck und Nachfrage sind sehr hoch.

Die in Ostwestrichtung verlaufende BismarckstralRe und daran anschlieRend die Schlossstralie im Westen sowie
die BeverstralRe und die Drimbornstralke im Osten sind Abschnitte der (geplanten) Rad-Vorrang-Routen ,Brand”

2 Die Daten beziehen sich auf den im Rahmen der Untersuchung abgegrenzten Quartiersraum, welcher etwas kleiner ist,
als der statistische Bezirk ,Frankenberger Viertel” (vgl. Karten)
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und ,Eilendorf”. In diesem Zuge wurden FahrradstraRen eingerichtet und Strafenraume umgestaltet. Der etwa
50 m lange Streckenabschnitt im Bereich des Neumarkts ist mit Pollern und Baken verkehrsberuhigt worden
und das Durchfahren fir den motorisierten Individualverkehr nicht mehr maéglich. Einige der Parkplatzflachen

wurden durch Stadtmobel und Radabstell- bzw. -verleihanlagen umgenutzt.

Die SchlossstraRe ist zudem Teilstick des Premiumfulweges Nr. 3 und fUhrt direkt in die Innenstadt.

Abbildung 16: Gebietsabgrenzung und Erschlieffung Frankenberger Viertel
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5.4.1 Parkraumangebot im Frankenberger Viertel

Im Frankenberger Viertel herrscht ein hoher Parkplatzbedarf. Der GroRteil des ruhenden Verkehrs wird hier im

offentlichen Stralienraum Uberwiegend in Langsaufstellung am Fahrbahnrand abgewickelt.
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Private Garagen gibt es aufgrund der historischen Baustrukturen nur wenige (Stellplatze stehen zum Teil noch
in den Innenhéfen der Baubldcke zur Verfiigung). Offentliche Parkierungsanlagen oder Quartiersgaragen gibt

es im Frankenberger Viertel nicht.

Das Untersuchungsgebiet befindet sich fast ausschlief3lich in der Bewohnerparkzone V, nur die SchlossstraRe

ist der Zone "Z" zugewiesen.

Mit einem Bewohnerparkausweis ist es den Anwohnenden gestattet, auf den fur Externe bewirtschafteten Park-

maglichkeiten im StraBenraum zu parken.?

Im Osten des Viertels gibt es einen groReren P&R-Parkplatz am Bahnhof Rothe Erde, nicht viel weiter dstlich
davon befindet sich an der Trierer Stralie direkt an das Quartier angrenzend das Parkhaus des z. T. leerstehen-
den Einkaufzentrums ,Aachen Arkaden”. Fir die Bewohnenden der Umgebung steht das Parkhaus auRerhalb
der Offnungszeiten des Einkaufszentrums aufgrund bauordnungsrechtlicher Belange aber nicht zur Verfiigung.

Insgesamt gibt es laut Analysen und Erhebungen im Frankenberger Viertel rd. 2.300 Park- und Stellplatze, rd.
1.450 Parkplatze davon (ca. 64 %) liegen im &ffentlichen Raum.

Abbildung 18: Parkraumangebot im Frankenberger Viertel
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5.4.2 Strallenraumaqualitaten im Frankenberger Viertel

In der Gesamtwertung sind die StraBenraumqualitaten im Quartier Frankenberger Viertel eher schlecht einzu-
schatzen. Maligeblich tragt dazu die hohe Dominanz des ruhenden Verkehrs Uber alle StralRenabschnitte bei.
Kompensiert wird dieses Ergebnis durch die hohen Grinanteile. Die begrinten Alleen wie die Oppenhofallee
und die Viktoriaallee beeinflussen das Bild maligeblich positiv, auch der die norddstlichen StraRenabschnitten
weisen maRgeblich Begriinung auf. Hingegen fehlt es teilweise an Angebot und Platz fir qualitatsvolle Nutzun-
gen im Seitenraum. Bei der Barrierefreiheit ergibt sich ein differenziertes Bild. Die Bewertungen der Einzelkri-

terien fallen wie folgt aus:

3 Der Bewohnerparkausweis befreit wahrend der Bewirtschaftungszeiten Mo-Frvon 9 bis 21 Uhr von der Parkscheinpflicht.
Besucher*innen mussen einen Parkschein ziehen.
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Bewertung der Dominanz des ruhenden Verkehrs: Das Fran-
kenberger Viertel weist fir Quartiere mit grinderzeitlichem
Charakter den durchaus typischen, hohen Parkdruck auf. Rund
80 % der StralRenzige im Quartier weisen eine hohe bis sehr
hohe Dominanz des ruhenden Verkehrs auf. Lediglich einzelne
StraRen im Quartier (wie ,In den Kronprinzen”) oder StralRen-
zlige mit nur einseitigem Parken (wie die TurpinstraRe) haben
eine vertragliche Parkplatzdichte unter 10 Parkplatzen pro
100 m StralRenraum. Auch der nord-0stliche Abschnitt der Bis-
marckstralie weist einen geringeren Wert auf. Hier fihren be-
sonders viele Garagen- und Grundstickszufahrten sowie wei-
tere Halteverbote dazu, dass Parken am Straltenrand begrenzt
ist. Hingegen erreichen die StralRenabschnitte der westlichen Foto: Planersocietst

Abbildung 19: Schenkendorfstralie

BismarckstraRe mit 39 Stellplatzen pro 100 m StraRenraum den Hochstwert der Untersuchung. Dies resultiert
einerseits aus der Schragaufstellung der parkenden Fahrzeuge auf der nordlichen StraRenseite, andererseits
existieren hier kaum private Zufahrten, sodass der Seitenraum nahezu durchgangig als Abstellflache fir Fahr-
zeuge genutzt werden kann. Die geringe Anzahl an Zufahrten ist zugleich ein Zeichen dafur, dass es hier deut-

lich weniger private Parkmdglichkeiten gibt und der Druck auf den 6ffentlichen Raum entsprechend hoch ist.

Ein dhnliches Bild zeigt sich auch in der Viktoriaallee (>20 Parkplatze/100 m) und der Oppenhoffallee (>18
Parkplatze /100 m).

Besonders Strallenzige mit beidseitigem Parken weisen in der Regel hohe bis sehr hohe Werte auf. Die durch-
schnittliche Parkplatzdichte auf 100 m Straltenraum liegt bei 25 Parkplatzen.

Abbildung 20: Dominanz des ruhenden Verkehrs im Frankenberger Viertel
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Bewertung der Grinstrukturen: Das Frankenberger Viertel verfugt flachig Uber viele kleinteilige Grinelemente,
StraRengrin und z. T. begrinte Hinterhofe sowie groRRere Grinflachen und Parks.
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Sowohl die Oppenhoffallee als auch die Viktoriaallee verfiigen, wie ihre Namen erwarten lassen, Gber eine hohe
Anzahl an ortsbildpragenden Stra3enbdumen. Diese erhdhen direkt die dortige Aufenthaltsqualitat. Insgesamt
verflgen viele weitere StralRen Uber einzelne Stralenbaumen, die u. a. auch klimatische Vorteile bieten. Ledig-

Abbildung 21: Oppenhofallee Abbildung 22: Viktoriaallee

Foto: Planersocietat Foto: Planersocietat

lich die Straltenzige im 6stlichen Quartier weisen

einen geringeren Anteil an Grin auf. Die Bismarckstralie im Osten sowie die Frankenberger StralRe weisen kaum
bis keine nennenswerten Grinstrukturen auf.

Abbildung 23: Bewertung des Grin- und Kleinklimas im Frankenberger Viertel
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Bewertung der Barrierefreiheit: Das Frankenberger Viertel ist hinsichtlich der Barrierefreiheit und der Oberfla-
chenbeschaffenheit der StraRen und Gehwege grundsatzlich gut aufgestellt. Jedoch fihrt der hohe Parkdruck
und die groRe Anzahl von StraRenrandparken oftmals zur Verengung der eigentlich breiten Seitenraume sowie
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zu erschwerten Querungsmaoglichkeiten (insbesondere mit Rollstuhl, Rollator oder Kinderwagen ist es nicht im-
mer moglich, zwischen den parkenden Autos durchzukommen). Die Gehwegoberflachen sind im Allgemeinen
als gut zu bewerten. Die Alleen zeichnen sich durch eine eigenstandige Fihrung des FuRverkehrs an den Seiten
und in der Mitte aus, jedoch ist die neu ausgebaute, wassergebundene Oberflache auf den Mittelwegen insbe-

sondere fur Personen mit Hilfsmitteln und v. a. bei schlechtem Wetter unattraktiver, da prinzipiell schwerer zu
bewaltigen.

Abbildung 24: Bewertung der Barrierefreiheit im Frankenberger Viertel
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Raumerfordernisse zur weiteren Aufwertung

Vielerorts schrankt der hohe Anteil des ruhenden Verkehrs die Querbarkeiten von Straf3en und somit auch die
Barrierefreiheit und Forderung des FulRverkehrs ein. Auch zeigen viele StraRenzige einen Mangel an Grinstruk-
turen auf, der sowohl die Aufenthaltsqualitat als auch die klimatischen Bedingungen negativ beeinflusst. Hier
besteht Handlungsbedarf. Auch fihrt die hohe Dominanz des ruhenden Verkehrs zu mangelnder Aufenthalts-

qualitat in den Stralienraumen, die Uber keine kompensierenden Nutzungen wie AulRengastronomie oder Stra-
Renbegrinung verfigen.

Zur Verbesserung der durchschnittlichen StraRenraumqualitat ergibt sich im Frankenberger Viertel insgesamt
ein Flachenbedarf von umgerechnet rd. 160 heutigen Parkplatzen. Sofern es gelingt, diese durch Umverteilung
und Verlagerung aus dem d&ffentlichen Raum zu bekommen und den derzeit hohen Parkraumbedarf zu senken,
konnte das Quartier malRgeblich aufgewertet werden.
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5.4.3 Bedarfsberechnung zum Quartiersparken im Frankenberger Viertel

Zur Abschatzung des Parkraumbedarfs im Quartier wurde die dargestellte Rechenmethodik angewendet. Die
folgenden Kennwerte und Grundlagen dienten dabei als Eingabewerte der Berechnung:

Das Frankenberger Viertel wurde kategorisiert als Quartierstyp B — Innenstadtrand, Wohn-/Mischgebiet. Dies
entspricht den innerstadtischen Altbauquartieren Aachens, die aber nicht direkt im Stadtkern liegen und mehr
Wohn- als Handelsnutzung aufweisen.

Die Gesamtflache des untersuchten Bereichs betragt rd. 35 ha, darin sind die Grinflachen, Parks und Hinterhdfe
miteingeschlossen. Bei einer statistischen Bevdlkerungsdichte von 160 Einwohnende pro Hektar ergeben sich
rd. 5.200 Personen, die im Quartier dauerhaft leben und wohnen. Uber die fiir den Quartierstyp definierten
Kennwerte wurden rd. 1.750 Beschaftigte und rd. 3.700 Kundinnen und Kunden abgeleitet, die taglich das Quar-
tier aufsuchen oder arbeiten oder dort einkaufen.

Die statistisch ermittelte Pkw-Besitzquote liegt im Quartier bei 364 Pkw/1.000 Einwohnende, woraus sich eine
Pkw-Anzahl von rd. 1.900 Pkw ergibt, die den Bewohnenden im Frankenberger Viertel (Untersuchungsgebiet,

nicht statistischer Bezirk) zuzuordnen sind.

Dem gegenuber stehen ca. 2.300 Parkmaglichkeiten, davon rd. 1.450 im &ffentlichen Raum und etwa 830
(36 %) auf Privatgrund. Diese Zahlen wurden im Rahmen der Erhebungen ermittelt bzw. im Fall der privaten
Kapazitaten zum Teil abgeschatzt. Laut Anwohnendenbefragung verfiigen rd. 24 % der Bewohnenden im Quar-
tier Uber mindestens eine private Parkmaglichkeit; 28 % davon nutzen diese allerdings nicht vorrangig zum
Parken.

Ebenfalls bertcksichtigt wurden — mittels Annahmen und Einschatzungen auf Grundlage der Nutzungen und
privaten, augenscheinlich gewerblichen Parkplatzmaglichkeiten — die Anteile der privaten Abwicklung von Be-

schaftigten- und Kundenparken im Quartier.

AbschlieRend wurde das zeitgleiche Zielverkehrsaufkommen (Vormittagsspitze) des ruhenden Verkehrs aller
drei 0. g. Nutzergruppen zur Belastungsspitzenzeit definiert. Diese Werte orientieren sich an den Angaben der
EAR 2005, wurden jedoch im Falle der Bewohner-Kfz (auf 55 % des Tageszielverkehrsaufkommens geparkt)
und der Beschaftigten-KFfz (auf 40 %) entsprechend gutachterlichen Erfahrungen und der eingangs angespro-
chenen Methodik angehoben. Bei den Kundschaft wurde der Wert bei 13 % belassen. Der Bewohneranteil wurde
folglich relativ hoch eingeschatzt, was gegebenenfalls zu einer prinzipiellen Uberschitzung des Tagesbedarfs
dieser wichtigen Nutzergruppe fihren konnte. Die Ergebnisse decken sich jedoch mit dem vor Ort erlebbaren
Empfinden. Die nachtliche Auslastung durch die Bewohnenden wurde hingegen auf 95 % geschatzt, was er-
fahrungsgemal diesem Quartierstyp entspricht. Sofern hierzu nahere raumlich-bezogene Kenntnisse erlangt

werden konnen, sind diese Ansatze um quartiersspezifische Ganglinien zu konkretisieren.

Die Berechnung ergibt somit einen theoretischen, maximalen Bewohnerparkbedarf von gerundet 1.490 Park-
platzen im offentlichen Raum (dieser Wert wird v. a. nachts erforderlich, wenn die Mehrheit der Bewohnenden
im Quartier anwesend ist). Zur taglichen Spitzenzeit (vormittags, ca. 11 Uhr) werden gemaR den genannten
Annahmen ca. 865 Parkplatze davon fir die Bewohner-Pkw im dffentlichen Raum bendétigt. Hinzu kommen im
offentlichen Raum zeitgleich die Bedarfe der im Quartier Beschaftigten von rd. 350 und der zu dieser Zeit an-
wesenden Kundschaft von rd. 80 Parkplétzen, die derzeit nicht im privaten Angebot (Kunden- und Beschaftig-

tenplatze) gedeckt werden.
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Tabelle 3: Gegenlberstellung Kapazitat und rechnerische Nachfrage — Frankenberger Viertel

el wichtigste berechnete Bedarfsschitzung
Bestandskapazitdt im
&ffentl. Raum Nachfrage- Spitzenstunde Tag Nachtbedarf
gruppen (ca. 11 Uhr) (Bewohnende)
Bewohnende 865 1.490
Beschaftigte 350 -
1455 Kundschaft 80 -
Summe 1.295 1.490
Differenz 160 -35

Quelle: Planersocietat; auf Grundlage der genannten Angaben; gerundet auf 5

Insgesamt besteht im Quartier Frankenberger Viertel zur Spitzenzeit Uber Tag ein rechnerischer Bedarf von rund
1.295 Parkplatzen im &ffentlichen StraRenraum, dem ein Angebot von rd. 1.455 Platzen gegenibersteht. Dies
ergdbe bei maximaler Ausnutzung der vorhandenen Kapazititen einen theoretischen Uberschuss von bis zu 160
Parkmdglichkeiten im &ffentlichen StraRenraum. Zur nachtlichen Zeit, wenn ein GroRteil der Bewohnenden im

Quartier anwesend ist, zeigt sich hingegen das dann unzureichende Angebot (-35 Platze).

Aber auch tagsiber sind die 160 ermittelten Pl3tze i. d. R. keinesfalls ungenutzt. Weitere externe Nutzergruppen
wie z. B. Handwerker, Pflegedienste und Lieferservices, aber auch Besuchergruppen und Gastronomienutzende
(die im Frankenberger Viertel auch keine baulichen Parkierungsanlagen zur Verfiigung haben) nutzen den Stra-
Renraum zum Parken. Um diese Bedarfe mit zu bertcksichtigen, wurde in einem zweiten Schritt, eine Freibele-
gungsquote im 6ffentlichen Strafenraum von 10 % angesetzt. Sollten also 10 % der verfigbaren Parkmaglich-
keiten im offentlichen Raum rechnerisch freigehalten werden, verbleiben zur Tagesspitzenzeit noch rd. 20 freie

Parkplatze im 6ffentlichen StraRenraum.

Der tatsachliche Gesamtwert befindet sich demnach in einer Spanne zwischen lediglich 20 (tags) bzw. -35
(nachts) und 160 freien Parkplatzen. Insbesondere nachts ist das Angebot im 6ffentlichen StraRenraum fir
alle Bewohnende rechnerisch nicht ausreichend.

Das Ergebnis spiegelt somit das negative Empfinden der ,Parkplatznot” (insb. abends/nachts) seitens der Be-
wohnenden wider, die auch im Rahmen der Befragungen Uberwiegend im Frankenberger Viertel gedulRert

wurde.

Es ist zu berucksichtigen, dass es sich dabei um eine Abschatzung auf Quartiersebene anhand von Kennwerten
und statistischen sowie empirischen Daten handelt, die zunachst das Ziel hat, Handlungsspielrdaume und Po-
tenziale aufzuzeigen. Diese sind im Rahmen der MalRnahmenentwicklung jedoch stets kleinteilig und stralRen-
genau zu verifizieren und auf das reale Quartiersbild abzustimmen. Denn das Problem liegt haufig darin, dass

Angebot und Nachfrage kleinteilig nicht an denselben Orten vorliegen.

Bemerkenswert ist allerdings, dass sogar im stark verdichteten und eng beparkten Frankenberger Viertel ein
rechnerisches Patenzial von rd. 160 Parkplatzen bestehen kdonnte, die — unter gewissen Umstanden — entfallen

und fur anderweitige Nutzungen und Qualitatsaufwertungen freigegeben werden kdnnten.

Zur Aufwertung der Stralenraum- und Lebensqualitaten im Quartier werden Uberschlagig die Fldchen von min-

destens ebendiesen 160 derzeitigen Parkmaglichkeiten im 6ffentlichen Raum bendtigt. Dies erscheint zunachst

¢ Dies hat den Hintergrund, dass ab einer Belegung von mehr als 80 % im StraRenraum, dieser allgemein als ,voll” emp-
funden wird, der Suchverkehr und negative Effekte dadurch spurbar ansteigen. Aufgrund des dichten Quartiers wurden
statt 20 % hier lediglich 10 % angesetzt.

Planersocietat



40 Gesamtkonzept Quartiersparken, Stadt Aachen — Abschlussbericht

schwierig realisierbar, jedoch unter den richtigen Rahmenbedingungen nicht unmaglich. Ein besonderes Poten-
zial konnten dabei die derzeit fehlgenutzten Privatparkplatze und Garagen darstellen, wodurch geschatzt bis zu
rd. 130 weitere StraRenparkplatze in den privaten Raum verlagert werden kénnten.

Potenziale in grof3en, ungenutzten Parkierungsanlagen oder wirksame Mdglichkeiten zur Aktivierung privater
Parkplatze und -bauten bestehen hingegen in diesem Quartier kaum. Auch der Bau von Quartiersgaragen ge-
staltet sich mangels geeigneter Grundsticke im Bestand als sehr schwierig.

Weitere maogliche Ansatze bestehen vor allem in der Verlagerung von quartiersbezogenen Wegen auf den Um-
weltverbund (v. a. Rad und Bus) und in der Starkung von Carsharing, um einerseits Verkehre von auRerhalb in
das Quartier ohne Pkw abwickeln zu kdnnen und auf der anderen Seite aber auch den privaten Pkw-Besitz der
Bewohnenden weiter zu reduzieren. Durch Alternativen, Umgestaltungen und MaRnahmen kann dies mittel-
bis langfristig gelingen. Wichtig ist es hierbei, ganzheitliche, attraktive Angebote zu schaffen, die es den Be-
wohnenden erlauben, komplett auf den eigenen Pkw verzichten zu kénnen. Ansonsten wirde sich die Anzahl
der ganztagig unbewegten Pkw im Stralsenraum nur weiter erhchen und tagsiber noch weniger freie Kapazi-
taten zur Verfigung stehen.

5.5 Analysen im Quartier ,Am Westpark”

Das Quartier ,Am Westpark” liegt am nordwestlichen Rand des Aachener Stadtbezirks Aachen-Mitte. Begrenzt
wird die Flache durch die Bahnlinie im Norden, die Vaalser StraRe im Suden und den Alleenring im Osten. In
dem ca. 43 ha groRen Quartier leben rd. 2.500 Einwohnende. Einen grofRen Teil der Flache nimmt der Westpark
ein. Der Anteil von Studierenden liegt bei rd. 42 %, die Quote der Erwerbstatigen bei ca. 84 %.

Die Nutzungsstruktur ist zweigeteilt. Im ostlichen Bereich liegt die grof3e Park- und Grinflache des Westparks.
Die angrenzenden Bereiche sowie der Bereich sudlich der in Ostwestrichtung verlaufenden Weststralie sind
durch Wohnnutzungen gepragt. Die Bebauungsstruktur ist vornehmlich Blockrandbebauung im Osten und wird
in Richtung Westen kleinteiliger in Form von Zeilenbauten und Mehrfamilienhdusern. Im Quartier gibt es zudem
ein Altenheim und eine Studierendenwohnanlage. Die Bereiche ndrdlich der WeststraR® sowie westlich der Len-
nestraRe sind hingegen durch den dort ansdssigen Einzelhandel (u. a. Kaufland, Lidl, Aldi) sowie gewerbliche

und industrielle Nutzungen gepragt.

Besonders im Teil rund um den Westpark herrscht auch in diesem Quartier ein haufig hoher Parkdruck. Die
Aufstellweise des Parkens im offentlichen Raum erfolgt Gberwiegend am Fahrbahnrand, es gibt keine dffentli-

chen grof3en Parkierungsanlagen. Die Bereiche dstlich am Westpark gehéren zur Bewohnerparkzone J1.

Die Weststralie, welche zentral durch das Quartier verlduft, und im weiteren Verlauf die Welkenrather StraRRe
(nérdlich des Parks) stellen Abschnitte der geplanten Rad-Vorrang-Route ,Vaals” dar. FahrradstralRen gibt es
jedoch keine. Die West- und Lochnerstral3e Richtung Osten stellen Teile des Premiumfullwegenetz dar. Die
StraRen im Westpark-Quartier sind Uberwiegend als Tempo-30-Zonen ausgewiesen.
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Abbildung 25: Gebietsabgrenzung Quartier Am Westpark
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5.5.1 Parkraumangebot im ,Quartier Am Westpark”

Insgesamt gibt es im Viertel rd. 1.300 Park- und Stellpldtze, von denen sich 630 (48 %) auf privatem Grund
befinden. Knapp Uber die Halfte davon (rd. 340) sind Stellplatze fir die Kundschaft und befinden sich Gberwie-
gend im Westen des Quartiers. Die restlichen rd. 670 Platze befinden sich im offentlichen StraRenraum — Gber-
wiegend Langsparken. AuRerhalb der Bewohnerparkzone sind die Parkméglichkeiten unbewirtschaftet. Offent-
liche bauliche Parkierungsanlagen gibt es nicht. Der Parkdruck im Quartier ist insbesondere in den Wohnstral3en

hoch, denn auch hier verfiigen die Bewohner:innen tber vergleichsweise wenig private Anlagen. Hinzu kommt
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externe Nachfrage durch Besuchende des Westparks oder auch vermutlich Fremdparkende, die in die umlie-
genden Quartiere oder die Innenstadt gehen.

Abbildung 27: Parkraumangebot im Quartier Am Westpark
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5.5.2 Stralenraumaqualitaten im , Quartier Am Westpark”

In der Gesamtwertung ist die StraRenraumqualitat im ,Quartier Am Westpark” als neutral einzuschatzen. Die
Dominanz des ruhenden Verkehrs ist besonders in den westlichen und nérdlichen Stral3en ausgepragt, die stra-
Renbegleitende Begrinung hingegen besonders in den dstlichen und sidlichen Bereichen ausgepragt. Die Be-
wertung der Barrierefreiheit ist Gberwiegend als gut einzustufen, wodurch die 0.g. negativen EinflUsse etwas
kompensiert werden und sich so ein neutrales Bild des Quartiers ergibt.

Dabei sind Zustand und Anspriche des dstlichen und westlichen Bereichs durchaus heterogen einzustufen. Die
StraRen im Osten sind durch Gewerbe und Einzelhandel gepragt, hier bestehen weniger Anspriche an die Auf-
enthaltsfunktion, wohl aber an Geh- und Radwege zur nahmobilen Anbindung als Alternative zum Pkw. An die
ostlichen Stralken bestehen aufgrund ihrer Wohnbebauung hingegen schon héhere Anspriiche an die Seiten-
raumgestaltung und Aufenthaltsqualitat.

Die Bewertungen der Einzelkriterien fallen wie folgt aus:

Bewertung der Dominanz des ruhenden Verkehrs: Sowohl die 6stlichen StraRen, die von Wohnbebauung um-
geben sind, weisen eine sehr hohe Dominanz des ruhenden Verkehrs auf, als auch die westlichen Stral3en mit
angrenzenden Gewerbenutzungen sind von hohen Parkbedarf gepragt. Besonders die Welkenrather und die
westliche Weststral3e haben eine Parkplatzdichte von Gber 20 bis hin zu 48 Parkplatzen auf 100 m StralRenraum.

Der Seitenraum wird hier gewissermalRen vollstandig zum Parken genutzt.
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Von der Vaalser Strale wurde aufgrund des Untersuchungs- Abbildung 28: Welkenrather StraRe

gebiets und der hohen Trennwirkung nur die nordliche Stra-
Renseite in die Beurteilung mit aufgenommen. Hier nimmt
die Dominanz des ruhenden Verkehrs von Osten nach Wes-
ten zu. Das liegt insbesondere an Halteverboten und einer
Vielzahl an Parkbuchten mit StraRenbdumen im Osten, de-
ren Haufigkeit in Richtung Westen abnehmen und in reine
Parkbuchten ohne andere Nutzungen oder Begrinungen
Ubergehen. Anzumerken ist, dass der mittlere Abschnitt der
Vaalser Strafie durch eine schrage Aufstellweise und somit
durch eine hdohere Anzahl an parkenden Fahrzeugen auf

kleinerem Raum auf hohere Werte kommt.

StraRenzige mit sehr guter Beurteilung erklaren sich durch

dort fehlende Parkmdglichkeiten.
Foto: Planersocietat

Die durchschnittliche Parkplatzdichte des Quartiers liegt bei

20 Parkplatzen pro 100 m StraRenraum.
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Abbildung 30: JunkerstraRe

Bewertung der Grinstrukturen: Auch bei der Bewertung
des Gruns und Kleinklimas im Quartier Am Westpark ist die

zweiteilige Struktur deutlich erkennbar.

Besonders die StraRenzige, die von Wohnbebauung ge-
pragt sind, schneiden durch eine hohe Anzahl an Baumen
sowie der direkten Nahe zum Park in diesem Bewertungs-

feld sehr positiv ab. Das betrifft die JunkerstraRRe als Allee
Foto: Planersocietat
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sowie die Garten- und LochnerstraRRe durch die gegeniberliegenden Parkstrukturen.

Die StralRenzige im Westen weisen hingegen nur vereinzelt Baume oder Straucher auf, die den Raum nur un-
wesentlich positiv beeinflussen. Auch an der Vaalser StralRe spiegelt sich als Hauptverkehrsachse dieses Bild
wider. Lediglich der Abschnitt zwischen der Hanbrucher Strale und Hammerweg hat einen hoheren Anteil an

Strallenbaumen.

Abbildung 31: Bewertung des Grins und Kleinklimas im Quartier Am Westpark
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Bewertung der Barrierefreiheit: Das Quartier Am Westpark  Abbildung 32: Vaalser StraRe

weist an vielen Stellen eine erneuerte Gehwegdecke auf, die
von ihrer Berollbarkeit als barrierefrei beschrieben werden
kann. Unter Beachtung der StraRenzuglangen sind auch aus-
reichend Querungsmaglichkeiten in den ostlichen Strafl3en-

zigen vorhanden.

Die Welkenrather Stralte weist momentan keine ganzlich
barrierefreie Gehwegoberflache auf. Hinzu kommen lange
StraRenzige mit beidseitigem StraBenrandparken, die zu-
dem ohne Absenkungen der Bordsteine keine ausreichenden

Querungsmaglichkeiten vorweisen kénnen.

Die sudlich verlaufende Vaalser StraRRe hingegen verfigt — o
Foto® Planersocietat

trotz des hohen Parkdrucks—Uber ausreichende Gehweg-

breiten mit regelmaligen Querungsanlagen sowie gut befahrbaren Oberflachen.

Gemein haben alle Straltenzige im Quartier, dass die Ausstattung mit taktilen Elementen mangelhaft ist. Bei

Umbauten und Neuplanungen wird dies allerdings beriicksichtigt.
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Abbildung 33: Bewertung der Barrierefreiheit im Quartier Am Westpark
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Raumerfordernisse zur weiteren Aufwertung

In den nérdlichen und westlichen Abschnitten des Quartiers, in denen der ruhende Verkehr dominiert, sind die
Gehwegbreiten — trotz der Dominanz des ruhenden Verkehrs — kaum eingeschrankt. Allerdings finden sich
aufgrund des nahezu durchgangigen Langsparkens keine geeigneten Mdglichkeiten zum sicheren Queren der
Stralzen.

Um MalRnahmen zur Qualitatssteigerung in den Stralien mit besonderem Handlungsbedarf umzusetzen, bedarf
es rechnerisch einer Flachenumverteilung von rd. 20 heutigen Parkplatzen. An diesen Stellen konnten z. B.
vereinzelte Parkflachen zu Gunsten von Querungshilfen herausgenommen werden oder zusatzliches StraRen-
mobiliar (z. B. Banke, Radabstellanlagen, etc.) platziert werden.

Um die Dominanz des ruhenden Verkehrs insgesamt auf ein durchschnittliches MaR zu senken und den &ffent-
lichen Raum im Quartier grundsatzlich starker aufzuwerten, musste allerdings deutlich mehr Flache neuverteilt

bzw. die dort parkenden Fahrzeuge verlagert werden.
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5.5.3 Bedarfsberechnung Quartiersparken ,Am Westpark”

Zur Abschatzung des Bedarfs an Parkraum im Quartier wurde die dargestellte Rechenmethodik (Kap.3) ange-
wendet. Die folgenden Kennwerte und Grundlagen dienten dabei als Eingabewerte der Berechnung:

Das Quartier Am Westpark wurde kategorisiert als Quartierstyp C1 — Stadtteil innenstadtnah, Ortskern. Dies
entspricht einerseits noch den innerstadtischen Altbauquartieren Aachens, andererseits dem weniger auf den
Stadtkern ausgerichteten westlichen Teil mit seiner Gewerbe- und Handelsnutzung.

Die Grin- und Erholungsflache des Westparks wurden aus der Gesamtflache herausgerechnet, da sich dort
ansonsten keine Nutzungen und Parkplatzangebote befinden. Die Gesamtflache des untersuchten Bereichs be-
tragt somit rd. 24 ha. Bei einer statistischen Bevolkerungsdichte von 103 Menschen pro Hektar ergeben sich rd.
2.500 Personen, die im Quartier dauerhaft leben und wohnen. Uber die fiir den Quartierstyp definierten Kenn-
werte wurden rd. 960 Beschaftigte und rd. 5.500 Kundinnen und Kunden abgeleitet, die taglich das Quartier
aufsuchen und dort arbeiten und einkaufen.

Die statistisch ermittelte Pkw-Besitzquote liegt im Quartier bei 299 Pkw/1.000 Einwohnende, woraus sich eine

Menge von rd. 740 Pkw ergibt, die den Bewohnenden im Quartier Am Westpark zuzuordnen sind.

Dem gegeniber stehen ca. 1.300 Parkmaglichkeiten, davon rd. 680 im 6ffentlichen Raum und etwa 630 (48 %)
auf Privatgrund. Diese Zahlen wurden im Rahmen der Erhebungen ermittelt bzw. im Fall der privaten Kapazita-
ten abgeschatzt. Laut Anwohnendenbefragung verfigen rd. 31 % der befragten Bewohnenden im Quartier tber

eine private Parkmaglichkeit; 43 % davon nutzen diese allerdings nicht vorrangig zum Parken.

Ebenfalls bertcksichtigt wurden — mittels Annahmen und Einschatzungen auf Grundlage der Nutzungen und
privaten, augenscheinlich gewerblichen Parkplatzmaglichkeiten — die Anteile der privaten Abwicklung von Be-

schaftigten- und Kundenparken im Quartier.

AbschlieRend wurde das zeitgleiche Zielverkehrsaufkommen (Vormittagsspitze) des ruhenden Verkehrs aller
drei Nutzergruppen zur Belastungsspitzenzeit definiert. Die Werte fir Beschaftigte und Kundschaft orientieren
sich an den Angaben der EAR 2005 und wurden nicht veradndert (32 % der Beschaftigten-Kfz und 12 % der
Kundschaft, Anteile am Tageszielverkehrsaufkommen). Die Bewohnerauslastung wurde aus methodischen
Grinden (Berechnung basiert nicht auf Tageszielverkehr, sondern Pkw-Besitz) auf 50 % Auslastung erhéht. Die
nachtliche Spitzenauslastung der Bewohnenden wurden auf 95 % angesetzt. Auch hier kdnnen die Werte im

Fall von naheren raumlich-bezogenen Kenntnisse weiter konkretisiert werden.

Tabelle 4: Gegenlberstellung Kapazitat und rechnerische Nachfrage — Quartier am Westpark

. wichtigste berechnete Bedarfsschitzung
Bestandskapazitdt im
&ffentl. Raum Nachfrage- Spitzenstunde Tag Nachtbedarf
gruppen (ca. 10 Uhr) (Bewohnende)
Bewohnende 305 580
Beschaftigte 180 -
675 Kundschaft 105 -
Summe 590 580
Differenz 85 95

Quelle: Planersocietat; auf Grundlage der genannten Angaben; gerundet auf 5
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Die Berechnung ergibt einen theoretischen, maximalen, zeitgleichen Bewohnerparkbedarf von gerundet 580
Parkplatzen im 6ffentlichen Raum (dieser Wert wird v. a. nachts erforderlich, wenn die Mehrheit der Bewohnen-
den im Quartier anwesend ist). Zur taglichen Spitzenzeit (vormittags) werden gemaR den genannten Annahmen
ca. 305 Parkplatze im offentlichen Raum fur die Bewohner-Pkw bendtigt. Hinzu kommen im 6ffentlichen Raum
zeitgleich die Bedarfe der im Quartier Beschaftigten von rd. 180 und der zu dieser Zeit anwesenden Kundschaft
von rd. 105 Parkplatzen, die nicht auf dem weitgehend privat vorgehaltenen Angebot (Kunden- und Beschaf-
tigtenplétze) gedeckt werden konnen. Diese Verteilung ist natirlich stark abh&ngig von den jeweiligen Nutzun-
gen, es sollte durch Beobachtungen geprift werden, wie stark die Kundenparkplatze v. a. im Westen des Quar-
tiers nachgefragt werden und ob auch Kundschaft im cffentlichen Stralsenraum parken.

Insgesamt besteht im Quartier am Westpark zur Spitzenzeit (10 Uhr) also ein Bedarf von rd. 590 Parkplatzen im
offentlichen StraRenraum, dem ein Angebot von rd. 675 Platzen gegenubersteht. Rein rechnerisch bedeutet
dies also bei maximaler Ausnutzung der vorhandenen Kapazitaten, dass bis zu 85 Parkmadglichkeiten im &ffent-
lichen StraBenraum potenziell anders genutzt werden kdnnten. Um auch hier weitere externe Nutzergruppen
wie z. B. Handwerker, Pflegedienste und Lieferservices, aber auch Besuchende und Gastronomie- oder Park-
nutzende (die im Quartier Am Westpark auch keine baulichen Parkierungsanalgen zur Verfiigung haben) zu
berlcksichtigen, wurden rd. 10 % der Parkplatze daftr angesetzt®. Somit verbleiben noch rd. 20 Parkplatze im

offentlichen Strafldenraum, die nicht nachgefragt werden wirden.
Der tatsachliche Gesamtwert befindet sich demnach in einer Spanne zwischen 20 und 95 Parkmdglichkeiten.

Verglichen mit dem Frankenberger Viertel ist der Parkdruck fir den offentlichen Raum im Westpark-Quartier
(insbesondere aufgrund der nachtlich ausreichenden Kapazititen) geringer, was auch die Ergebnisse der An-
wohnendenbefragung bestatigen. Es ist jedoch auch hier zu bertcksichtigen, dass es sich dabei um eine Ab-
schatzung auf Quartiersebene anhand von Kennwerten und statistischen sowie empirischen Daten handelt, die
zwar durchaus Handlungsspielrdume und Potenziale aufzeigt, im Rahmen der Malinahmenentwicklung jedoch
stets kleinteilig und stralengenau zu verifizieren und auf das reale Quartiersbild abzustimmen ist. Auch hier

konnen Angebot und Nachfrage kleinteilig nicht an denselben Orten vorliegen.

Beziglich der Heterogenitat des Quartiers ist zu erwagen, die Berechnung mit jeweils angepassten Kennwerten

fir den westlichen und 6stlichen Teil erneut durchzufihren.

Festzustellen ist allerdings bereits jetzt, dass in jedem Fall die Mdglichkeit besteht, StraRenraume zu Gunsten
einer gesteigerten Aufenthalts- und Nahmobilitatsqualitdt und unter Entnahme bzw. Verlagerung von Park-
platzangebot umzugestalten. Zur Aufwertung der StraRenraum- und Lebensqualitaten im Quartier werden
Uberschl3gig die Flachen von mind. 20 derzeitigen Parkmdoglichkeiten im 6ffentlichen Raum bendtigt. Dies er-

scheint angesichts der Bedarfsberechnung unter den richtigen Bedingungen als durchfihrbar.

> Dies hat den Hintergrund, dass ab einer Belegung von mehr als 80 % im StraRenraum, dieser allgemein als ,voll” emp-
funden wird, der Suchverkehr und negative Effekte dadurch spirbar ansteigen. Aufgrund des v.a. in den durch StraRRen-
randparken dominierten dicht bebauten Teilen des Quartiers wurden statt 20 % hier — wie im Frankenberger Viertel —
lediglich 10 % angesetzt.

Planersocietat



48 Gesamtkonzept Quartiersparken, Stadt Aachen — Abschlussbericht

5.6 Analysen zum Quartier ,Untere LintertstraRe”

Das Quartier ,Untere Lintertstralke” liegt am stdaéstlichen Rand des Aachener Stadtbezirks Aachen-Mitte im
statistischen Bezirk Forst. In dem ca. 75 ha grof3en Quartier leben ca. 3.850 Einwohnende. Etwa 65 % der Be-
wohnenden sind erwerbstatig, der Studierendenanteil liegt bei rd. 11 %. Die Bevélkerung hier ist also deutlich
alter und anders zusammengesetzt als in den beiden anderen Musterquartieren.

Das Quartier wird abgegrenzt durch die Trierer StraRe im Norden und die Adenauerallee im Westen. Sudlich der
Lintertstralie beginnen grofRRe landwirtschaftlichen Grinflachen. Dort befinden sich ein Reitsportcenter und die
Theodor-Karner-Kaserne, deren Gelande nicht Teil der Untersuchungen waren.

Die Nutzungsstruktur ist auch hier Uberwiegend durch Wohnnutzung gepragt. Das Erscheinungsbild gepragt
durch kleine Reihenhauszeilen, Ein- und Zweifamilienh3user alteren Baujahrs sowie groReren Mehrfamilien-
hausern und einigen Geschosswohnungsbauten. Insgesamt liegt eine eher lockere Bebauungsstruktur vor mit
vielen Grun-, Frei- und Gartenflachen. Im Osten sind z. T. modernere Ein- und kleinere Mehrfamilienhduser
entstanden, des Weiteren gibt es dort Kleingarten. Hinzu kommen vereinzelte Biro- und Kleingewerbenutzun-
gen, eine Schule und eine Kirche (St. Katharina). In der Neuhausstrake befindet sich ein Discounterstandort

(Netto) sowie weitere Einzelhandelsangebote, die von der geschaftigen Trierer StraRe abstrahlen.

Die in NordsUdrichtung verlaufende LintertstraRe und im weiteren Verlauf die Sittarder Straf3e sind Abschnitte
der Rad-Vorrang-Route ,Brand”. Letztere wurde bereits zur FahrradstraRe umgestaltet. Die Premiumradver-
bindung entlang der Lintertstralie soll voraussichtlich 2023 realisiert, die Sittarder Strafie soll voraussichtlich

2024/25 zwischen Lintert- und SchopenhauerstralRe zur Fahrradstralle umgebaut werden.

Abbildung 34: Eindricke aus dem Quartier ,Untere Lintertstralie”

Fotos: Planersocietat
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Abbildung 35: Gebietsabgrenzung und ErschlieBung Quartier ,Untere Lintertstralke”
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5.6.1 Parkraumangebot im Quartier ,Untere LintertstraRe”

Im Quartier ,Untere Lintertstral?e” herrscht in den meisten StraRen grundsatzlich kein hoher Parkdruck. Viele
der Eigenheime verfiigen Uber private Abstellmaglichkeiten in Garagen und auf den Grundsticken. Die Reihen-
hauser verfigen haufig Gber einen Garagenplatz in Sammelhdfen, die Mehrfamilienhduser haben eine gewisse
Anzahl an Parkplatzen im Freiraum vor den Geb3uden oder entlang der StraRenrdume. Offentliche, bauliche

Parkierungsanlagen gibt es keine.

Trotzdem ist der offentliche StralBenraum abschnittsweise bzw. in bestimmten Strallen sehr hoch nachgefragt
ausgelastet. Das hat vielfaltige Grinde, wie z. B. fUr heutige Fahrzeuggrofien ungeeignete Zuschnitte von Alt-
garagen, aber auch eine hohe Zweitwagendichte (vgl. Befragungsergebnisse). Dieser Umstand beeinflusst die
StraRenraumqualitat, die Verkehrssicherheit und die allgemeine Problemwahrnehmung der Bewohnenden und

externer Nachfragender.

Insgesamt befinden sich im Quartier rd. 1.840 Park- und Stellplatze, davon entfallen rd. 980 (53 %) Parkplatze
auf den offentlichen Raum. Private Stellpldtze werden mit rd. 860 (47 %) Uberwiegend durch Garagen- und

Stellplatze im Zusammenhang der Wohnnutzung bereitgestellt.
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Abbildung 36: Parkraumangebot im Quartier ,Untere Lintertstralie”
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5.6.2 StralRenraumqualitaten im Quartier ,Untere LintertstraRe”

In der Gesamtwertung ist die Stralkenraumqualitat im  Abbildung 37: StraRe ,Goldberg”

Quartier ,Untere LintertstralRe” als ausgewogen einzu-
schatzen. Durch die hohe Anzahl an privaten Stellplatzen
dominiert der ruhende Verkehr im offentlichen Raum nur
in vereinzelten StralBenabschnitten. Sowohl das Grin-
und Kleinklima als auch die Barrierefreiheit ist Gberwie-
gend neutral bis gut eingestuft. Daraus entsteht ein ge-
mischtes Bild, das sowohl besonders positive, aber auch

negative StraRenabschnitte enthalt.

Die Bewertungen der Einzelkriterien fallen wie folgt aus:

Foto: Planersocietat
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Bewertung der Dominanz des ruhenden Verkehrs: Im Vergleich zu den vorgenannten Quartieren ist die Domi-
nanz des ruhenden Verkehrs im Quartier ,Untere LintertstraRe” zumeist deutlich weniger ausgepragt.

Die Mehrheit der dortigen Stralienziige weisen eine neutrale bis sehr geringe Dominanz des ruhenden Verkehrs
auf. Durch den — in den NebenstralRen — oft schmalen Stralienquerschnitt sowie die zahlreichen Grundstick-
seinfahrten der Ein- und Zweifamilienhduser ist Strallenrandparken vielerorts im Viertel eigentlich gar nicht
moglich. Haufig wird jedoch trotzdem im Seitenraum der engen NebenstraRen — zu Lasten der Gehwege -

geparkt (z. B. Auf dem Plue, Fliederweg).
Die Dominanz des ruhenden Verkehrs ist insgesamt trotzdem niedrig bis sehr niedrig.

Deutliche Ausnahmen sind die nérdliche LintertstraRRe, die Schonforststralie, die SchopenhauerstralRe und die
NeuhausstralRe sowie die Taubengasse. Dort findet der ruhende Verkehr der Bewohnerschaft mangels privater
Anlagen (Reihen- und Mehrfamilienhduser) ausschlieRlich im 6ffentlichen StraRenraum statt.

Abbildung 38: Dominanz des ruhenden Verkehrs im Quartier ,Untere LintertstralRe”
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Bewertung der Grinstrukturen: Das Quartier ,Untere Abbildung 39: Nelkenweg

Lintertstrale” ist vor allem durch eine Vielzahl kleiner W e
StraRen mit Einzel- und Reihenhdusern mit Garten ge- ’
pragt. Hinzu kommen Mehrfamilienhauser und Zeilen-
bauten mit hohen Grunflachenanteilen dazwischen.
Durch viele Hecken und Baume in privaten Garten wird
ein hoher sichtbarer Grinanteil in den StralRenzigen er-
reicht. Auch die klimatischen Bedingungen werden
dadurch positiv beeinflusst.

Im StralRenraum selbst werden jedoch nur geringe Anteile
an Grunstrukturen erreicht, wodurch eine Vielzahl an

StraRenzigen lediglich eine neutrale Bewertung erhalt. Foto: Planersociett

Abbildung 40: Bewertung des Grins und Kleinklimas im Quartier ,Untere LintertstraRRe”
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Bewertung der Barrierefreiheit: Die Wohnstrafien im Quartier ,Untere Lintertstraf3e” sind nicht selten durch
niveaugleiche StraRenziige ohne Absatz der Gehwegbereiche im Seitenraum gepragt (was teilweise aber auch

zum widerrechtlichen Gehwegparken einladt).

Die Berollbarkeit ist dadurch grundsatzlich gegeben, jedoch mangelt es im Quartier — aufgrund des Baualters
der meisten Straflen — ganzlich an taktilen Leitsystemen, wodurch seheingeschrankte Personen sich nur
schlecht im Raum zurechtfinden. Die vorhandene Gehwegbreite ist in vielen Wohnstralen zudem unterdimen-

sioniert.

Planersocietat



Gesamtkonzept Quartiersparken, Stadt Aachen — Abschlussbericht 53

Die Oberflachenstruktur ist in den meisten Stra- Abbildung 41: Rosenweg

Renzigen ausreichend barrierefrei. Die meisten e =

StraRen entfalten wenig Trennwirkung. Der groR-
ten HauptstralRe — die das Quartier im Norden tan-
gierende Trierer StraRe — wurde im Rahmen des
ISEK Forst eine mangelhafte Anzahl an Querungs-
moglichkeit attestiert. Durch die LSA-Anlagen an
jeder Kreuzung, wird das dortige Angebot im hier
angesetzten Untersuchungsraum allerdings als

ausreichend bewertet.

Foto: Planersocietat

Abbildung 42: Bewertung der Barrierefreiheit im Quartier ,Untere LintertstraRe”
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Raumerfordernisse zur weiteren Aufwertung

Der Flachenbedarf der vorgeschlagenen MalRnahmen zur grundlegenden Aufwertung des Quartiers Untere Lin-
tertstralke liegt umgerechnet zwischen mindestens 6 Parkplatzen (um eine durchschnittliche Dominanz des ru-
henden Verkehrs zu erreichen) und 40 Parkplatzen (um eine grundsatzlich hohere StraRenraum- und Aufent-

haltsqualitat — z. B. durch starkere Begriinung — zu erreichen).
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5.6.3 Bedarfsberechnung zum Quartiersparken ,Untere LintertstraRe”

Zur Abschatzung des Bedarfs an Parkraum im Quartier wurde die dargestellte Rechenmethodik (siehe Kap. 3)
angewendet. Die folgenden Kennwerte und Grundlagen dienten dabei als Eingabewerte der Berechnung:

Das Quartier ,Untere LintertstralRe” wurde kategorisiert als Quartierstyp D2 — Stadtteil peripher, dichtes Woh-
nen. Dies spiegelt die typische Wohnnutzung mit Einzel-, Doppel- und Reihen- sowie Mehrfamilienhausbebau-
ung der Wohnquartiere aul3erhalb der Kernstadt wider.

Die Gesamtflache des untersuchten Bereichs betragt rd. 75 ha, darin sind alle Grinflachen, Garten und Gara-
genhdfe miteingeschlossen. Bei einer statistischen Bevolkerungsdichte von — im Vergleich zu den anderen bei-
den Quartieren geringen — 51 Menschen pro Hektar ergeben sich rd. 3.850 Personen, die im Quartier dauerhaft
leben und wohnen. Uber die fiir den Quartierstyp definierten Kennwerte wurden rd. 750 Beschiftigte und rd.
550 Kundinnen und Kunden abgeleitet, die taglich das Quartier aufsuchen und dort arbeiten und einkaufen. Die
meisten davon durften die Trierer Strafde aufsuchen, die allerdings nur am Rande dem Quartier zuzuordnen ist

(und fir sich eigentlich sichtbar stadtischer gepragt einzustufen ware).

Die statistisch ermittelte Pkw-Besitzquote liegt im Quartier bei recht hohen 402 Pkw/1.000 Einwohnende, wo-
raus sich eine Menge von rd. 1.500 Pkw ergibt, die den Bewohnenden im Quartier ,Untere Lintertstrafl3e” zuzu-

ordnen sind. Hier gibt es zahlreiche Haushalte mit Zweit- oder mehr Wagen.

Dem gegenUber stehen ca. 1.840 Parkmdglichkeiten, davon rd. 980 im 6ffentlichen Raum und etwa 860 (47 %)
auf Privatgrund. Diese Zahlen wurden im Rahmen der Erhebungen ermittelt bzw. im Fall der privaten Kapazita-
ten teils (eher zurlckhaltend) abgeschatzt. Parken auf privaten Garagen- und Grundstickszufahrten wurden

beispielsweise nicht mit eingerechnet, sondern lediglich die Garage selbst.

Laut Anwohnendenbefragung verfigen rd. 50 % der Bewohnenden im Quartier Uber eine private Parkmaglich-
keit; 31 % davon nutzen diese allerdings nicht vorrangig zum Parken. Haufig handelt es sich um (im Vergleich
zu den heutigen Kfz-GroRen) zu enge Garagen oder manchmal ist es auch einfach einfacher, direkt vor dem

Haus zu parken, als erst zum Garagenhof zu laufen.

Ebenfalls bertcksichtigt wurden — mittels Annahmen und Einschatzungen auf Grundlage der Nutzungen und
privaten, augenscheinlich gewerblichen Parkplatzmdglichkeiten — die Anteile der privaten Abwicklung von Be-

schaftigten- und Kundenparken im Quartier.

AbschlieRend wurde das zeitgleiche Zielverkehrsaufkommen (Vormittagsspitze) des ruhenden Verkehrs aller
drei Nutzergruppen zur Belastungsspitzenzeit definiert. Diese Werte orientieren sich wie zuvor beim Beschaf-
tigten- und Kundenparken an den Angaben der EAR 2005 (% des Tageszielverkehrsaufkommens fir Beschaf-
tigten-Kfz 33 % und fir Kundschaft 12 %). Methodisch bedingt (Ansatz Gber Pkw-Meldezahlen) wurden die
Bewohnerbelegungskurven bei zur Tagesspitze 52 % und nachtlichen 90 % angesetzt. Diese Anteile sind fir
das Gesamtquartier als angemessen einzuschatzen. Sofern hierzu nahere raumlich-bezogene Kenntnisse er-

langt werden kénnen, sind diese Ansdtze ebenfalls weiter konkretisierbar.

Die Berechnung ergibt einen theoretischen, maximalen Bewohnerparkbedarf von gerundet 905 Parkplatzen im
offentlichen Raum (dieser Wert wird nachts erforderlich, wenn die Mehrheit der Bewohnenden im Quartier an-
wesend ist). Zur taglichen Spitzenzeit (vormittags, 8-9 Uhr) werden gemaR den genannten Annahmen ca. 525

Parkmadglichkeiten im 6ffentlichen Raum von den Bewohner-Pkw belegt.
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Hinzu kommen im &ffentlichen Raum zeitgleich die Bedarfe der im Quartier Beschaftigten von rd. 160 und der
zu dieser Zeit anwesenden Kundschaft von rd. 15 Parkplatzen, die nicht im privaten Angebot (Kunden- und
Beschaftigtenpltze) gedeckt werden kénnen.

Tabelle 5: Gegentberstellung Kapazitat und rechnerische Nachfrage — Quartier LintertstralRe

s wichtigste berechnete Bedarfsschitzung
Bestandskapazitdt im
5ffentl. Raum Nachfrage- Spitzenstunde Tag Nachtbedarf
gruppen (ca. 8-9 Uhr) (Bewohnende)
Bewohnende 525 905
Beschaftigte 160 -
980 Kundschaft 15 -
Summe 700 905
Differenz 280 75

Quelle: Planersocietat; auf Grundlage der genannten Angaben; gerundet auf 5

Insgesamt besteht im Quartier ,Untere Lintertstral3e” zur Spitzenzeit ein rechnerischer Bedarf an den offentli-
chen StralRenraum von aufgerundet 700 Parkplatzen, dem ein Angebot von rd. 980 Pldtzen gegenubersteht.
Rein rechnerisch bedeutet dies bei maximaler Ausnutzung der vorhandenen Kapazitaten eine Restkapazitat von

bis zu 280 Parkmaglichkeiten im 6ffentlichen Stralenraum.

Auch hier wurden weitere externe Nutzergruppen wie z. B. Handwerker, Pflegedienste und Lieferservices, aber
auch Besuchende beriicksichtigt, indem rd. 20 % dadurch beanspruchte Parkplatze angesetzt wurden®. Es ver-
bleiben noch rd. 90 Parkplatze im cffentlichen Straltenraum, die demnach zur Spitzenstunde nicht nachgefragt

wirden.
Der tatsachliche Gesamtwert befindet sich also in einer Spanne zwischen 75 und 280 Parkplatzen.

Es ist zu bericksichtigen, dass es sich dabei um eine Abschatzung anhand von Kennwerten und statistischen
sowie empirischen Daten handelt, die zwar durchaus Handlungsspielraume und Potenziale aufzeigt, im Rahmen
der MaRRnahmenentwicklung jedoch stets kleinteilig und straRengenau zu verifizieren und auf das reale Quartier
abzustimmen ist. Oft bieten die Strallenrdaume grofe unmarkierte Kapazitaten am StralRenrand, die kon-
zentrierte Nachfrage liegt jedoch an anderer Stelle. So gibt es z. B. kleinteilige Stralienabschnitte, die sehr dicht

beparkt werden, so dass es dort zu Kapazitatsproblemen kommt (z. B. Taubengasse).

5.7 Ubersicht der Bewertungen und Bedarfsabschatzung in den
drei Quartieren

In der folgenden Tabelle sind die durchschnittlichen Bewertungen der einzelnen Indikatoren der StraRenraum-
qualitat dargestellt. Die Gesamtbewertung ergibt sich aus den drei Teilindikatoren. Aus diesen sind wiederum
unter Ricksichtnahme weiterer nahmobilitatsfordernden Malknahmen die Raumerfordernisse abgeleitet und

mit dem rechnerischen Bedarf des Quartierparkens gegentbergestellt.

6 Dies hat den Hintergrund, dass ab einer Belegung von mehr als 80 % im StralBenraum, dieser allgemein als ,voll” emp-
funden wird, der Suchverkehr und negative Effekte dadurch spirbar ansteigen. Es wurden die vollen 20 % angesetzt.
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Es zeigt sich, dass die Spannen z. T. recht grof? sind, was auf die Abhangigkeit des Parkdrucks von sehr vielen

Faktoren zurickzufihren ist.

Tabelle 6: Zusammenfassende Ergebnisse der Bewertung und Berechnung

StralRenraumqualitat Raumerfordernis .
. Rechnerisches
(durchschnittliche Bewertung) zur Aufwertung }
- Potenzial an
Quarti der Qualitat Parkolitzen i
uartier Dominanz Gesamt- arkplatzen im
Griin- Barriere- (Anzahl der sFfentlich
des ruhen- L bewer- tzend orrentiichen
strukturen | freiheit umzunutzenden Raum
den Verkehrs tung Parkplatze)
Frankenberger | sehr schlecht ) ; . .
. mittel mittel schlecht mind. 160 -35 bis 160
Viertel - schlecht
; , mind.
Am Westpark schlecht mittel gut mittel 20-95
20-230
Untere : _ . .
. gut mittel mittel mittel mind. 40 75-280
Lintertstrale

Insgesamt wird bei der Gegenuberstellung des rechnerischen Park- und Stellplatzbedarfs deutlich, dass auch in
dichten Quartieren mit sehr hohem Parkdruck unter gewissen Bedingungen das Potenzial zur Umnutzung des
Parkens im offentlichen Raum besteht. Dies kann als Basis dienen fir AufwertungsmaRnahmen des 6ffentlichen
Stralenraums — sei es im Sinne weiterer Angebote fir den Rad- und FulRverkehr oder zur Verbesserung des
Mikroklimas, der Klimaanpassung, der Begriinung oder zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat. Erforderlich da-
fir ist es jedoch, nutzbare und erreichbare Alternativen v. a. fir die Bewohnenden zu schaffen, ungenutzte
private Kapazitaten zu aktivieren und auch externe Anspriiche (v. a. Beschaftigte) nach Maglichkeit auf P&R,
andere Verkehrsmittel oder nahe Parkierungsanlagen zu verlagern.

Im Weiteren werden aufbauend auf den rechnerischen Werten und den ortsspezifischen Analysen konkrete

MaRnahmenvorschlage fir die drei Quartiere vorgeschlagen (vgl. Kapitel 6.4).
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6 Empfehlungen zum Handlungskonzept
Quartiersparken

Mit dem Gesamtkonzept Quartiersparken liegt ein methodischer Ansatz vor, wie zum einen der qualifizierte
Park- und Stellplatzbedarf in Quartieren und zum anderen der Bedarf an Aufwertungsmalinahmen ermittelt
werden kann. Zusammen mit dem Schwesterprojekt auf gesamtstadtischer Ebene ,Parkraumgutachten fir die
Stadt Aachen” kann die Stadt Aachen das Thema Parkraummanagement weiter strategisch verfolgen.

Folgende Empfehlungen kdnnen Ubergreifend zum Handlungskonzept Quartiersparken aufgezeigt werden. Erst
erfolgen allgemeine, ganzheitliche Empfehlungen, danach werden konkrete Empfehlungen fur die drei Quartiere
aufgezeigt.

Wohnungsnahe Parkmdglichkeiten spielen insbesondere fur Bewohnende in innerstadtischen Quartieren eine
bedeutende Rolle im Rahmen der taglichen Mobilitatsbedirfnisse. Der Pkw-Besitz ist in Deutschland hoch und
tendenziell weiter steigend, die Nachfrage nach Parkraum wachst. Auch in Aachen wachst der Parkraumbedarf,
auch wenn in einzelnen Quartieren die Anzahl der autofreien Haushalte bereits Uberwiegt. Im Rahmen der of-
fentlichen sowie der privaten Nutzungsanspriiche (u.a. das Parken durch verschiedene Gruppen) sind hier je-

weils auf Quartiersebene spezifische Losungen zu entwickeln.

Ein elementarer Baustein dazu ist die Ermittlung des qualifizierten Parkraumbedarfs im offentlichen Raum.
Gleichzeitig sind Uber eine Analyse der StralRenraumaqualitat mogliche Aufwertungspotenziale zugunsten der

Mobilitatsangebote fir den FulR- und Radverkehr, der Nahmobilitat sowie der Aufenthaltsqualitat aufzeigbar.

Ein wichtiger Schwerpunkt ist die Aktivierung von privaten Stellplatzen. Hierzu wurde im gesamtstadtischen
Parkraumgutachten ein Verfahrensvorschlag erarbeitet, der eine beratende und aktivierende Rolle der Stadt
Aachen bei der Aktivierung der privaten Stellplatze vorsieht. Nach Maglichkeit sollte daher zuerst versucht wer-
den, den privaten Raum maglichst effizient fir die Belange des ruhenden Verkehrs zu nutzen und nutzbar zu
machen. Private oder halbdffentliche Kunden- und Beschaftigtenparkplatze sowie Garagen und Parkierungsan-

lagen sind attraktiver zu gestalten und deren Nutzung zu intensivieren.

Nicht Uberall kann aber der Bedarf des ruhenden Verkehrs im privaten Raum gedeckt werden — sei es durch
realen Mangel an privaten Parkmdglichkeiten (z. B. in historischen Griinderzeitquartieren) oder durch individu-
elles Verhalten (z. B. Fehlnutzung von Garagen, Vermeiden von Rangieren). Dabei wird gern der 6ffentliche
StraRenraum zum Parken in Anspruch genommen, wobei es jedoch Uberwiegend zu Nutzungskonkurrenzen
kommt. Konkurrenzen mit anderen Nutzergruppen, die im Quartier parken wollen (z. B. Pendelnde, Kundschaft
und Besuchende), aber auch zu Konkurrenzen mit anderen Ansprichen an den knappen 6ffentlichen Raum, die
direkten Einfluss auf die Qualitaten eines Quartiers haben. Hier sind insbesondere zu nennen: Begrinung, Auf-
enthalt, Flachen fir flieRenden Verkehr und Nahmobilitat.

Sollten keine privaten Parkmaglichkeiten im Quartier vorhanden oder mittelfristig in Aussicht sein, ist es zu-
nachst der Bedarf der Bewohnenden, dem auch im &ffentlichen Raum ein Anrecht auf Parken zugewiesen wer-
den sollte. Durch zeitliche Regelungen, Bewirtschaftung, Bewohnerparkausweise und intelligente Lenkung kann

hier steuernd eingegriffen und Bedarf und Angebot unterschiedlicher Nutzergruppen gemanagt werden.

Mittel- bis langfristig gesehen ist jedoch eine Aufwertung des offentlichen Raums in den Quartieren zu Gunsten
aller Nutzungen und Nutzenden anzustreben, was entweder die Verlagerung des ruhenden Verkehrs in den

privaten oder halb-6ffentlichen Raum erfordert oder aber das Angebot von realen Alternativen zum Auto, um
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den Autobesitz der Bevdlkerung - insbesondere im innerstadtischen Bereich - zu reduzieren (z. B. durch Sha-
ring-Angebote oder die Erreichbarkeit der alltaglichen Ziele per Umweltverbund).

Das im Rahmen des Projekts entwickelte Berechnungstool kann der Stadt Aachen eine Hilfestellung geben, um
in einem ersten Schritt Bedarfe und Handlungspotenziale besser zu erkennen und einzuschatzen, um die Auf-
teilung des &ffentlichen Raums aus quartierlicher, aber auch aus gesamtstadtischer Sicht vorzunehmen. Wei-
terhin ist dann im Rahmen der Umsetzung von MaRRnahmen eine kleinteilige Betrachtung der Straf3en und kon-
kreten Situation vor Ort jedoch stets notwendig.

6.1 Gesamtheitliche Losungsansatze zur Verbesserung des
Quartiersparkens

Die aufzuzeigenden Ldsungsansatze lassen sich in neun verschiedene Bausteine zur Optimierung des
Quartiersparkens untergliedern. Sie alle fihren neben einer verbesserten Situation fur den Parkraumbedarf der
Bewohnenden sowie der externen Nutzenden auch zu einer verbesserten Auslastung von privaten
Stellplatzkapazitdten und insgesamt auch zu mehr Qualitat im offentlichen Raum. Die Ansdtze erstrecken sich
von nachhaltigen Mobilitdtsangeboten Uber Kommunikation, Vernetzung und Aufbau von Infrastuktur bis zur
direkten Aktivierung privater Stellplatzkapazitaten.

Abbildung 43: Piktogramme zu den Handlungsansatzen im Quartiersparken

Quelle: Planersocietat

Handlungsansatze bestehen in der
- wirksamen Lenkung, Information und konsequentes Parkraummanagement,
- Parken im privaten Raum erweitern,
- Aktivierung von privaten Stellplatzen,
- Einrichtung von Quartiersgaragen,
- Férderung der Nahmobilitat sowie der Vernetzung von Mobilitatsangeboten,
- Einrichtung von Liefer- und Ladezonen,
- Aufklarung zu Fehlnutzungen
- Bereitstellung von Informationen und Daten

- Evaluation von MalRnahmen
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Die wohl wirkungsstarkste Lenkungsmaglichkeit besteht in einer gesamtstadtischen Parkraumstrategie, welche
u. 3. auch mittels ParkgebUhren bzw. -bewirtschaftung und Bewohnerparkregelungen die Nachfrage steuernd
regeln kann. Damit befasst sich vertiefter das Schwesterprojekt ,Parkraumgutachten fir die Gesamtstadt
Aachen”. In dieser werden sich zudem auch weitere Hinweise zur Aktivierung privater Stellplatzflachen (z. B. fur
Bewohnerparken) wiederfinden.

Letztlich wird insbesondere das Zusammenspiel aller Ansatze den effizientesten Losungsweg darstellen, da
jeder Einzelansatz durch die anderen positiv beeinflusst werden kann.

Ansatz 1: Wirksame Lenkung, Information und konsequentes Parkraummanagement

Die Stadt Aachen verfolgt bereits seit vielen Jahren ein Parkraummanagement. Dieses ist stra-
tegisch mit den Zielen des Verkehrsentwicklungsplan Aachen 2030 zu kombiniert und soll ge-
mald der Vision 2050 raumlich weiter ausgeweitet werden. Erste Ansatze liefert das Schwester-

projekt ,Parkraumgutachten fir die Gesamtstadt Aachen”. Wichtig dabei sind die Anpassungen
der bestehenden Parkgebihrenordnung sowie die Aufstellung einer GebUhrenordnung fur Bewohnerparkaus-
weise. Zugleich sind die Bewohnerparkzonen raumlich auszuweiten und neu zu fassen. Auswartige Besucher:in-
nen sind durch eindeutige Beschilderungen auf vorhandene Parkierungsanlagen zu lenken. Ebenfalls sollte
Park&Ride weiter ausgebaut und mit attraktiven Angeboten im OPNV verkniipft werden.

Auch die finanziellen Bedingungen und Anreize stellen die Grundlage zur effizienten Lenkung und zum Umstieg
dar. Dabei sind alle Gebuhren und Mobilitatskosten im Verhaltnis zueinander zu sehen.

Ansatz 2: Parken im privaten Raum erweitern

Um ein ausgewogenes Verhaltnis der Anspriche an den 6ffentlichen Raum zu ermdglichen und
allen Verkehrsteilnehmenden gerecht zu werden, ist es erforderlich, dass derzeit stark vertre-

tene Nutzungen wie das Parken von privaten Pkw aus dem offentlichen Raum verlagert und

Parkvorgange zukinftig deutlich starker als bisher im privaten Raum abgewickelt werden. Die
ErschlieBung bereits vorhandener Potenziale im privaten Raum hat dabei hochste Prioritat, um eine zeitnahe
Verlagerung zu ermaglichen. Bereiche mit unzureichendem Parkangebot missen zusatzlich gefordert werden.
Die bauordnungsrechtlichen Vorgaben in § 48 BauO NRW sehen vor, dass die notwendigen Stellplatze und
Garagen grundsatzlich auf dem Baugrundstick oder einem anderen Grundstuck im privaten Raum herzustellen
sind (vgl. hierzu ,Parkraumgutachten fiir die Gesamtstadt Aachen”). Besonders in historischen Quartieren ist
die Auslastung von privaten Stellplatzen oftmals bereits ausgeschopft. Maglichkeiten zum Bau weiterer Quar-
tiersgaragen und zur Schaffung weiterer Anwohnerkontingente in Garagenanlagen sind daher mit hoher Prio-

ritat zu verfolgen und durch den Einsatz von Stellplatzablosemitteln mitzufinanzieren.

Ansatz 3: Aktivierung privater Stellplatzkapazitaten

Die Aktivierung privater Stellplatzkapazitaten sollte erstes Ziel sein, um das Parkraumangebot
im Quartier zu verbessern und zugleich den &ffentlichen Raum fir andere, qualitativ hochwer-
tigere Nutzungen zur Verfigung zu stellen. Die Herangehensweise umfasst dabei im Wesentli-

chen zwei Ansatzpunkte, abhangig von der GroRRe der jeweiligen Flachen:

In Quartieren mit hohem Parkdruck im offentlichen Stralsenraum sind systematisch zuerst die groRen, privaten
oder halb-&ffentlichen Stellplatzflachen zu identifizieren. Dies sind vornehmlich durch Einzelhandelsbetriebe

oder grokere Gewerbetreibende im Quartier betriebene, verwaltete und/oder genutzte Flachen (z. B. Kunden-
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oder Mitarbeiterparkpltze). Bei diesen herrscht Gber den Tagesverlauf oft ein Missverhaltnis zwischen der tat-
sachlichen Stellplatznachfrage und dem physischen Stellplatzangebot.

Je nach Ausmal? des Missverhaltnisses konnten solche, zeitweise ungenutzten Stellplatze an im Quartier anwe-
sende Nachfragegruppen vermietet werden. Von einer uneingeschrankten/eingeschrankten Vermietung ein-
zelner Stellplatze bis zur eingeschrankten Vermietung aller Stellplatze bieten sich je nach ortlichen Gegeben-
heiten unterschiedliche Maglichkeiten an, die mit den Eigentimern ausgehandelt werden missen. Grundsatz-
lich fGhren diese Formen der Vermietung zu einer erwartbaren Entlastung des 6ffentlichen Parkraumangebots.
Moderne Sensortechniken konnen ggf. die Abwicklung unterstitzen, stellen jedoch Startinvestitionen und re-
gelmaRigen Wartungs- und Pflegebedarf dar. Hier bietet es sich an, einen grof3en, erfahrenen Akteur zu finden,
der sich um Abwicklung und Wartung mehrerer Anlagen kimmern kann. Entscheidend ist jedoch auch hier das
Verhaltnis der moglichen Gebuhren, die abhangig sind von Wirtschaftlichkeit und ggf. Konkurrenzangeboten im
offentlichen Raum.

Die Ausweitung dieser privatwirtschaftlichen Angebote bietet fir die Anbieter z. T. eine zusatzliche Einnahme-
quelle, zudem wird hierdurch eine Kundenbindung ermaglicht, da die Erledigung von Einkaufen sowohl beim
Starten wie auch Beenden des Parkvorganges im Umfeld des Parkangebotes naheliegend ist. Die Akquise sol-
cher Flachen bzw. Unterstitzung der Anbieter bei der Umsetzung entsprechender Angebote soll im Rahmen
des zu etablierenden und auszubauenden operativen Parkraummanagements, d. h. einem ,ausfihrenden” Ma-
nagement, das neben dem planenden Management steht (vgl. auch unten Ansatz 7), geleistet werden. Bei all
diesen Flachenangeboten sind stets die Bereitschaft und die Mitwirkung privater Flacheneigentimer erforder-
lich.

Auch einzelne Stellplatze auf meist kleinen Flachen, Gber die Privatpersonen oder Gewerbe- und Dienstleis-
tende im Quartier — i. d. R. integriert in die Wohnbaufldchen — verfligen (z. B. private Einzelgaragen, Innenhéfe,
Grundstickszufahrten) konnen wahrend schwacher Auslastungszeiten der Allgemeinheit zur Verfiigung gestellt
werden. Hierzu gibt es bereits informelle Ansatze wie z. B. die private, App-basierte Bewerbung von Parkplatz-
Sharing zur effektiven Nutzung von Stellplatzen. Sofern in geeigneten Quartieren ein grof3es, regelmafiiges
Angebot und Interesse an einer solchen Vermietung besteht, konnte auch Uber eine Integration in stadtische

Leit- und Vermittlungssysteme (z. B. Gber das Dashboard) nachgedacht werden.

Ansatz 4: Einrichtung von Quartiersgaragen

Insbesondere dort, wo keine Maglichkeiten zur Mehrfachnutzung vorhandenen Parkraums be-
stehen, kann durch Quartiersgaragen zusatzlicher Parkraum im privaten Raum geschaffen und

fr die Nutzung von Anwohnenden vermietet werden. Hemmnisse sind vor allem die hohen

Kosten von Quartiersgaragen, zudem mussen im Bestand Uberhaupt geeignete Grundsticke
gefunden werden. Weitere Schwierigkeit ist die Suche nach einem Betreiber, der die Anlagen bewirtschaftet
und sich um Funktion und Sicherheit kimmert. Trotz dieser Hemmnisse sollen Quartiersgaragen zukunftig als
ein weiteres Element dienen, den &ffentlichen Raum vom ruhenden Verkehr zu entlasten. Neue Anlagen kdnnen
allerdings aufgrund der Planungserfordernisse frihestens mittelfristig umgesetzt werden. In Neubauquartieren
ist der private Verkehr in Quartiersgaragen abzuwickeln. Bevorzugt genutzt werden kdnnen auch zusatzliche
Kapazitaten fur in Bau oder Planung befindliche Parkierungsanlagen. Hier sollten Investierende frithzeitig und
wiederkehrend angesprochen werden, so dass erforderliche zusatzliche Stellplatze fir die Anwohnerschaft ge-
schaffen werden. Zur Forderung kénnen zusatzliche Einnahmen aus den Bewohnerparkgebihren sowie auf
Mittel der Stellplatzabldse zuriickgegriffen werden. Ebenso gibt es mit der am 1.7.2022 in Kraft getretenen

Neufassung der Richtlinien zur ,Férderung der Vernetzen Mobilitdt und des Mobilitatsmanagements (FGRi-MM)”
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erstmalig ein dauerhaftes Programm zur Férderung von Quartiersgaragen in NRW. Voraussetzung ist insbeson-
dere eine Parkraumbewirtschaftung in der Umgebung. Die Quartiersgaragen sollen im Sinne eines zukunftsfa-
higen Mobilitatsmixes und der Kompatibilitat mit den Férderrichtlinien nicht nur als reine Parkbauten fur Pkw
projektiert werden, sondern um weitere Mobilitatsangebote wie Carsharing, Fahrradabstellanlagen oder (Las-
ten-)Leihfahrrader bzw. weiteren Bausteinen von Mobilitdtsstationen erganzt werden.

Im Kapitel 6.3 sind hinsichtlich der Betreiber- und Kostenstrukturen von Quartiersgaragen noch ausfihrlicher
Hinweise erarbeitet worden.

Ansatz 5: Foérderung von Nahmobilitat und vernetzten Mobilitdtsangeboten

Durch den Ausbau der Infrastruktur und Angebote an alternativen Mobilitatsformen (wie FuR-
und Radverkehr) im Quartier kann die Erreichbarkeit nach innen und aulRen ohne eigenen Pkw
verbessert werden. Kurze Wege im Quartier werden aufgrund gesteigerter Qualitat und Ver-

kehrssicherheit im 6ffentlichen Raum attraktiver fir den FuR- und Radverkehr, Wege in das
Quartier oder hinaus kénnen z. B. mittels besserer OPNV-Anbindung, Premiumradrouten oder Sharing-Ange-
boten von mehr Personen ohne eigenen Pkw zurtickgelegt werden. Parkmdglichkeiten im offentlichen StraRRen-
raum sind weiterhin denjenigen zuzusprechen, die keine Alternativen nutzen koénnen (z. B. auch in Form von

Behindertenparkplatzen).

Dies erfordert jedoch zunachst einmal die (schrittweise) Umnutzung von Flache im 6ffentlichen Raum weg vom
ruhenden Verkehr hin zu lebenswerten Aufenthalts- und StraRenraumen. Durch die Reduzierung von Parken im
offentlichen StraRenraum kann — bei ausreichenden Alternativangeboten — eine mittelfristige Reduzierung des
Parkdrucks erfolgen. Dabei ist der Bedarf und die Nachfrage der primaren Nutzergruppen (z. B. Bewohnende)
stets im Auge zu behalten (z. B. mittels des Rechentools, aber auch durch Raumbeobachtungen und Rickmel-
dungen aus der Offentlichkeit). Um in Quartieren mit sehr hohem Parkdruck berhaupt die Méglichkeiten zur

Umgestaltung zu schaffen, sollten auch die weiteren Ansatze verfolgt werden.

All diese Anreize sollten jedoch stets genutzt werden, um Vorteile fir die Bewohnenden des Quartiers und deren
Umstieg vom Pkw zu erreichen. Dazu zahlt es auch, das Angebot an Sharing-Systemen zu erhéhen (insbeson-
dere Leihlastenrdder sowie Carsharing). Studien des Bundesverbandes Carsharing zeigen, dass ein stationsba-
siertes Carsharing-Fahrzeug zwischen 8 bis 20 private Pkw ersetzt und 80 % der Haushalte von Carsharing-

Nutzenden autofrei sind.

Unabhangige Mobilitat und Erreichbarkeit der Quartiere zeichnet sich durch ein grofes Angebot unterschied-
lichster Méglichkeiten der Fortbewegung aus. Durch eine stirkere Vernetzung von OPNV, Rad- und FuRverkehr
sowie Carsharing kann ein multimodales, nachhaltiges Verkehrsverhalten in der Bevdlkerung gestarkt werden.
Durch Mobilstationen in Quartieren und an bedeutenden Stellen im Stadtgebiet werden attraktive Alternativen
zum Pkw geschaffen. Mit einer starken Vernetzung der nachhaltigen Mobilitatsformen kann so der Druck in den
Quartieren durch die Senkung der Pkw-Besitzquote in der Bevdlkerung, aber auch durch die Reduktion des
externen Nachfragedrucks von auRen gemindert werden. Dies erfordert zunachst die Umverteilung des 6ffent-
lichen Raums und bietet keine kurzfristige Problemldsung, stellt insgesamt und langfristig gesehen jedoch einen

der wohl wirksamsten Handlungsansatze dar.
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Ansatz 6: Einrichtung von Liefer- und Ladezonen

Quartiere mit besonderen Ansprichen durch einen hohen Besatz an Gewerbe- und Einzelhan-
delsbetrieben sollen bei der Erstellung von Quartierskonzepten besondere Bericksichtigung fin-
den. Besonders um eine Akzeptanz bei betroffenen Gewerbetreibenden zu generieren, ist es

notwendig, dass bei der Einrichtung von Ladezonen, die betroffenen Stralsenabschnitte voll-
standig abgedeckt sind bzw. alternative Angebote geschaffen werden. Es sollten auch ausreichend Flachen far
das Be- und Entladen von Waren berlcksichtigt werden. AuRerhalb der Lieferzeiten kann das Parken dort er-
laubt werden.

Basierend auf den Erfahrungen laufender Pilotprojekte in Stuttgart und Hamburg ist auch die Einfihrung eines
digitalen Ladezonenmanagements in der Zukunft denkbar. Dieses zielt unter anderem darauf ab, widerrechtli-
ches Parken durch innovative Verkehrsiberwachungstechniken zu verhindern.

Um dem Problem des Parkens in zweiter Reihe oder des Haltens auf Schutz- bzw. Radfahrstreifen entgegen-
zuwirken und um besonders den flieBenden Verkehr, insb. auch den flieRenden Radverkehr sicher abzuwickeln,
muss das Angebot an Liefer- und Ladezonen fir Lieferdienste und Privatpersonen in Wohngebieten mit hohem
Parkdruck ausreichend gedeckt sein. Diese Zonen sollen es insbesondere auch bewegungseingeschrankten Per-
sonen ermaglichen, bequem ein- und auszusteigen sowie Einkdaufe auszuladen. Die Nutzung dieser Zonen ist

auf kurzzeitige Ladevorgange von hdchstens 15 Minuten begrenzt.

Ansatz 7: Aufklarung zu Fehlnutzungen

Die Befragung hat aufgezeigt, dass ein durchaus groRer Teil privater Parkmdglichkeiten aus
vielschichtigen Grinden anders verwendet wird. Erforderlich ist also eine Kommunikation und
Sensibilisierung privater Haushalte mit Stellplatz hinsichtlich der Nutzung eines Stellplatzes, der
gem. § 51 (8) BauO NRW grundsétzlich nicht zweckentfremdet werden darf. Haufig fehlt es am
Verstandnis, dass der offentliche Raum, in dem das Auto abgestellt wird, dann anderen, die den Platz ggf.

starker bendtigen, nicht mehr zur Verfigung steht.

Oftmals sind Garagen in Bestandsbauten aber auch zu gering dimensioniert fur die heutigen Pkw. Eine Nutzung
dieser Stellpldtze fir die Unterbringung von Fahrradern stellt gem. § 7 (3) Stellplatzverordnung NRW [2022]
keine Zweckentfremdung dar und sollte im Sinne einer nachhaltigen Mobilitat und der Reduzierung des Pkw-

Besitzes ebenso kommuniziert werden.

Ansatz 8: Informationen und Daten

Parallel sollte ein Ubersichtliches und intuitives Informationssystem auf Basis des Dashboards
ausgebaut werden, das verkehrsmittelibergreifend und im Sinne eines verkehrstrageriibergrei-

fenden Erreichbarkeitsmarketings angelegt sein sollte. Dort sollten schrittweise alle Parkmag-

lichkeiten integriert werden, auch das StraRenrandparken (z. B. durch sensorgesteuerte Echt-
zeit-Auslastungsdaten). Zukinftig ggf. auch Verknipfung mit Navigationssystemen und Bordcomputern denk-

bar, so dass die Fahrzeuge gezielt zu den freien und am besten geeigneten Parkmaoglichkeiten gefuhrt werden.
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Ansatz 9: Evaluationsinstrumente

Zur Abschatzung der Wirksamkeit der eingefihrten Malinahmen und zur stetigen Weiterent-
wicklung des Parkraummanagements ist eine Evaluation der umgesetzten MalRnahmen erfor-
derlich. Dies betrifft insbesondere die Parkraumbewirtschaftung, da von ihr die gréfiten Effekte

zu erwarten sind. In Quartieren, in denen eine Parkraumbewirtschaftung oder Bewohnerparken
neu eingefthrt wurde, lassen sich Vorher-Nachher-Effekte besonders gut dokumentieren und analysieren.

Eine solche Evaluation wird auch bereits durch die Stadt Aachen praktiziert: Nach Einrichtung einer neuen Be-
wohnerparkzone wird etwa ein Jahr spater standardmal3ig die Evaluation der Parkraumauslastung durchgefihrt
und das Ergebnis in die Politik gespiegelt.

6.2 Quartierskonzepte erarbeiten

Die zuvor genannten Ansatze beschreiben einen grundsatzlichen Umgang der Aufteilung des Parkraums und
anderer Nutzungen im 6ffentlichen sowie privaten Raum. Einen einheitlichen Fahrplan fur alle Quartierstypen
Iasst sich daraus noch nicht ableiten. Es ist daher wichtig, die oben genannten Ansatze auf die jeweiligen Ge-
gebenheiten vor Ort anzupassen. Durch die starke Wechselwirkung des Parkens im privaten- sowie offentlichen
Raum, sind die einzelnen Ansatze immer gemeinsam zu denken und es empfiehlt sich diese auf Quartiersebene

in ein ganzheitliches Quartierskonzept zu Ubertragen.

Dies ermaglicht eine kleinteilige und bedarfsorientiertere Anwendung der Ansatze sowie eine zeitnahe Umset-
zung oder Anpassung von MalRnahmen bei sich veranderten Gegebenheiten.

Auf Quartiersebene sollten 0.g. Ansatze durch die folgenden Schritte erganzt werden.
1. Bestandserhebung des 6ffentlichen und privaten Parkraums

Um ein abgestimmtes Parkraummanagement im Quartier zu gewahrleisten ist es nétig den Bestand von &ffent-
lichen Parkplatzen und privaten Stellplatzen zu ermitteln. Ein konkreter Uberblick iiber die Anzahl der Parkplatze
im definierten Quartier ist Voraussetzung, um die Auswirkungen und Maglichkeiten bei der Umnutzung des
offentlichen Raums einzuordnen und ins Verhaltnis zu anderen stattfindenden Entwicklungen, wie der Veran-

derung des Pkw-Bestandes in Aachen zu setzen.

Dies ermdglicht Straltenzige bzw. Abschnitte zu erkennen, die bei Verlagerung oder Umnutzung des Parkens,
alternative Flachen oder KompensationsmaRnahmen bendtigen, wie beispielweise die Errichtung von Quartiers-

garagen, Forderung des Radverkehrs oder Aktivierung privater Stellplatze.
2. Bedarfsorientiertes Parkraummanagement

Bei der Verteilung des Parkraums im 6ffentlichen Raum sind besonders den Ansprichen der dort wohnenden
Bevdlkerung, und darauffolgend arbeitenden Bevdlkerung Rechnung zu tragen. Neben der vermehrten Auswei-
tung von Bewohnerparkzonen, sind je nach Quartierstyp die Anspriche von Gewerbetreibenden und Dienstleis-
tern, die auf die Nutzung des Pkw vor Ort oder Ausubung ihrer Tatigkeit, in die Abwagung des Parkraummana-
gements, mit einzubeziehen. Hiermit sind besonders Tatigkeiten zur Be- und Entladung ihrer Fahrzeuge oder
Handwerksbetriebe gemeint, die keinerlei passenden Kapazitaten auf dem eigenen Grundstick zur Verfigung
haben und diese weder herrichten noch auf alternative Flachen in ndherer Umgebung ausweichen kdnnen.
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3. Information und Partizipation

Um eine erfolgreiche und zeitnahe Umsetzung der Malinahmen auf Quartiersebene zu gewahrleisten, missen
die Bewohnenden sowie gewerbliche Anliegende friihzeitig und umfassend bei der Konzepterstellung beteiligt
werden. Zusatzlich sollten auch die Bezirksvertretung und weitere ortliche Stakeholder sowie lokale Initiativen
eingebunden werden. Der Prozess sollte sowohl Uber verschiedene Formate beteiligen als auch regelmaliig
Informationen Gber geplante MaRnahmen und Arbeitsprozesse beinhalten.

6.3 Betreiberkonzepte und Kostenstrukturen von Quartiersgara-
gen

Betreiberkonzepte und Kostenstrukturen einer Quartiersgaragen sind insbesondere abhangig vom jeweiligen
Betreiber- und Betriebskonzept. Je nach 6rtlichen Begebenheiten ist es sinnvoll unterschiedliche Betreibermo-
dell und Betriebskonzepte einzusetzen. Im Folgenden werden die verschiedenen Arten erldutert.

6.3.1 Betreiberkonzepte

Je nach Wunsch des Projektentwicklers konnen Stellplatze in der Quartiersgarage vermietet oder verkauft wer-
den. Hinsichtlich der Flexibilitat ist eine Vermietung der Stellplatze attraktiver, da auf Nachfrageanderungen
schneller reagiert und Mieterwechsel besser abgewickelt werden kénnen. Vorteile fir mietende Personen ist

genauso die Flexibilitat als auch die geringe finanzielle Hirde gegentber dem Kauf von Stellplatzen.

Eine Zuordnung der vermieteten Stellplatze sollte moglichst vermieden werden, um eine Mehrfachbelegung zu
unterschiedlichen Tageszeiten zu ermdglichen. So kdnnen tagsuber die Kapazitaten durch externe Besuchende
und nachts vor allem Uber mietende Personen ausgenutzt werden. Die Vergabe von Parkberechtigungen sollte
sich nach den vorhandenen Stellplatzen richten. Erst nach ausgiebiger Auswertung des Nutzungsverhalten,
kann ein Uberhang an Parkberechtigungen erfolgen, um Konflikte wie iiberschneidenden Nutzungszeitrdumen
zu vermeiden. Folgende Betreibermodelle haben sich in der Praxis etabliert’. Diese unterscheiden sich wesent-
lichen in der Verwaltungsaufgabe (Einstell- und Nutzungsbedingungen, Vermietung von Stellplatzen, Planung
und Veranlassung von Wartungsarbeiten, Reparaturen usw.) der Quartiersgarage sowie der strategischen Be-

treuung der Garage (Verkehrssicherungspflicht, Kontrolle, Reinigung usw.)

Eigenbetrieb durch die Stellplatzeigentimergemeinschaft

Beim Eigenbetrieb durch die Stellplatzeigentumerschaft, die i.d.R. durch einen Verwaltungsbeirat reprasentiert
wird (Eigentimergemeinschaft), liegen die Verwaltung sowie die Betreuung der Garage in eigener Zustandig-
keit. Alle Belange im Zusammenhang mit dem Betrieb der Quartiersgarage, wie z. B. Anliegen um Stellplatze,
Besucher, neue mietende Personen, etc. sind direkt mit der Eigentiumergemeinschaft abzuwickeln. Mit zuneh-
mender GroRe der Garagen, ist ein professionellere Betrieb mit standiger Erreichbarkeit fir Mieterschaft und

7~ Studie zum Umgang mit ruhendem Verkehr in den neuen Stadtquartieren, Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und
Wohnen Berlin 2018
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Besuch bei Problemen, Bereitschafts- und Entstérungsdienst u. 8. sowie mit ausreichender personeller Ausstat-
tung erforderlich. Dieses Modell wird eignet sich daher eher bei kleineren Quartiersgaragen bis zu 100 Stell-
platzen.

Vermietung der Stellplatze durch die Eigentimergemeinschaft mit Betreuung durch Immobilienverwal-
tung

Die Vermietung der Stellplatze erfolgt Gber die Eigentimerschaft (z.B. Wohnungsunternehmen, Wohnungsei-
gentimer:innen), der Betrieb erfolgt jedoch durch eine Haus- bzw. Immobilienverwaltung. Diese sind Ansprech-
partnerin fir alle operativen Anliegen in der Quartiersgarage. Dieses Modell wird besonders bei Quartiersgara-
gen mit hoher Kapazitat mit verschiedenen Eigentimer:innen mit unterschiedlichen Mietmodellen fur die Stell-
platze angewandt. Eine Schwierigkeit dieser Form von Betreibermodell, stellt die Koordinierung einheitlicher
Standards (einheitliche Anforderungen bei der Betreuung und Ausstattung der Garage Reinigung, Beschilde-
rung, Markierung u. a.) sowie die Kommunikation zwischen Eigentiimerschaft als vermietende Person und der
Haus- bzw. Immobilienverwaltung als betreuende Person bei wechselnder Mieterschaft dar. Ein Beispiel hierfir

gibt es in Erfurt: Betrieb durch SWE Parken GmbH und Vermietung durch die Eigentimergemeinschaft.

Externe Vermietung und Verwaltung der Stellplatze durch eine Haus- oder Immobilienverwaltung:

Die Vermietung und der operative Betrieb der Garage erfolgt durch eine beauftrage Haus- oder Immobilienver-
waltung. Die Haus- oder Immobilienverwaltung Ubernimmt neben der sonstigen Betreuung der Immobilienob-
jekte auch den Betrieb der Quartiersgarage. Der Vorteil dieses Modells liegt darin, dass die Bewohnenden und
die Mieterschaft von Stellplatzen nur eine Ansprechperson fur alle Belange im Objekt haben. Vorteil seitens der
Verwaltung ist der die gute Objektkenntnis und eine gesicherte Prasenz im Objekt. Die Verwaltung kann ggf.

auch die Aufgaben einer Mobilitatszentrale Gbernehmen.

Vermietung und Betrieb durch Mobilitatszentrale

Die Vermietung und der operative Betrieb werden auf eine Mobilitatszentrale Gbertragen werden, um alle Mo-
bilitatsdienstleistungen einschlieRlich Pkw-Stellplatz aus einer Hand anzubieten und zu organisieren. Dadurch
kann eine gezieltere Mobilitatsberatung erfolgen, wie zum Beispiel in der Lincoln-Siedlung in Darmstadt. Dieses
Modell wird immer haufiger bei neuen Wohnbauprojekten mit innovativen Mobilitatskonzepten umgesetzt. Die
Funktion des Betreibenden soll mittels eines Leistungsverzeichnisses mit konkreten Anforderungen ausge-
schrieben werden, entweder vom Bautrager oder von der Stadt. Eine enge Zusammenarbeit zwischen der Vor-
habentragerin/dem Vorhabentrager und der Stadt ist dabei erforderlich, die in stadtebaulichen und Durchfih-
rungsvertragen geregelt werden kann. Der Durchfihrungsvertrag soll alle Einzelheiten in Bezug auf die Mobilitat
im Gebiet festlegen, zum Beispiel Ziele, Ausgestaltung und Evaluationsverfahren des Mobilitatskonzepts sowie

Verantwortlichkeiten der verschiedenen Akteure.

6.3.2 Betriebskonzepte

Bei Betrieb und Verwaltung der Quartiersgarage ist die Einbeziehung der Stellplatz-Mietenden z. B. Uber einen
Beirat der mietenden Personen sinnvoll. Das hat den Vorteil, dass die Quartiersgaragen nur im Bedarfsfall, bei
Meldung der Mietenden (z.B. Vandalismus, Reparaturbedarf, 0.3.), beaufsichtigt werden muss. Die Pkw-Zufahrt
ist tagsuber durch Absperrschranken und nachts durch Tore zu sichern. Der Zugang zur Quartiersgarage muss

fir die Berechtigten aber rund um die Uhr madglich sein. Bei kleinen Anlagen mit bis rund 100 Stellplatzen, die
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Uberwiegend durch Anwohnenden genutzt werden, kénnen die Schranken entfallen und ausschlief3lich Roll-
oder Sektionaltore eingesetzt werden. Grundsatzlich bieten jedoch Tore einen besseren Schutz gegen unbefug-
tes Betreten der Garage. Erwartete Offnungs- und SchlieRungsvorgangen sind aber entsprechend zu bertick-
sichtigen. Fur den Zugang zu den Treppen- und Aufzugshausern ist bspw. eine Berechtigung durch Schlissel-
systeme oder Transponderleser fir Dauerparkende erforderlich. Die Abwicklung von Kurzparkende kann durch
Ticketlesegerate erfolgen. Sind Stellplatze fir andere Nutzungen in die Garage integriert (Carsharing, Stellplatze
fir Besuchende u. a.), sind jeder Nutzgruppe separate Bereiche zuzuweisen und eine missbrauchliche Belegung
durch Personen ohne eine Nutzberechtigung zu unterbinden. Im Folgenden werden unterschiedliche Konstel-
lationen von Quartiersgaragen in Verbindung mit den Anforderungen des jeweiligen Betriebskonzept aufgezeigt

Reine Bewohnersammelgarage

Die reine Bewohnersammelgarage bietet Stellplatze fir Anwohnende und ggf. fir deren Besuch. Weitere Nut-
zungen sind nicht vorgesehen. Ausnahmeregelungen fir Bersucherparken sollte innerhalb der Eigentimerge-

meinschaft abgestimmt werden.

Bewohnersammelgarage mit integrierter Mobilitatszentrale

Hier ist die Quartiersgarage wesentlicher Bestandteil des Mobilitatskonzepts. Neben den Stellpldtzen fir Be-
wohnende und Besuch bietet sie Raume fir die Mobilitatszentrale wie Biro, Versammlungsraum, Lagerraume
fir Lastentragemittel oder anderes Gemeinschaftsmaterial und Abstellflachen fir Fahrrader. Besonders wichtig
ist die strikte bauliche und funktionale Trennung zwischen den &ffentlichen Bereichen und den Mietflachen, um
Vandalismus und missbrauchliche Nutzung der Mietflachen zu verhindern. Es bietet sich an in der untersten
Ebene Stellplatze fur Nicht-Mietende zur Verfiigung zu stellen. Im AuRenbereich sind neben Stellflachen fur
Fahr- und Lastenrader auch Haltestellen fir Bus oder Straltenbahn sinnvoll. Um die Mietebene von den offent-
lichen Raumen strikter zu trennen, kdnnen zusatzliche Rolltore angebracht werden. Nur Mieterschaft kénnen

diese mit ihrer Dauerparkkarte 6ffnen.

Bewohnersammelgarage mit integrierter Einzelhandelseinrichtung

Besonders im Innenstadtbereich bietet sich eine Mehrfachnutzung der Quartiersgarage an. In Kombination mit
Einzelhandelseinrichtungen kann das Stellplatzangebot ganztagig genutzt werden. Auch hier sollte eine strikte
Trennung, baulich und funktional, zwischen dem Kundenbereich und der Mietflache erfolgen. Die Abwicklung

des Parkverkehrs ist jedoch Uber unterschiedliche Techniken abzuwickeln.

Die Ein- und Ausfahrt der Quartiersgarage erfolgt Uber eine gemeinsame Schrankenanlage. Die Kundschaft
offnen die Anlage mit einem reqularen Parkticket und bezahlen das Entgelt direkt am Kassenautomat um die
Garage zu verlassen. Eine Alternative stellt die Entwertung des Tickets Uber die Einzelhandelsbetriebe dar.
Wodurch die Notwendigkeit eines Kassenautomats entfallen kann. Weiter kann statt einer Schrankenldsung auf
Kundenebene ein regularer Parkscheinautomaten eingesetzt werden. Die Mieterschaft durchfahrt die Ebene der
Kundschaft und offnet zusatzlich ein weiteres Tor zu den Mieterstellplatzen mit ihrer Dauerparkkarte. Grund-
satzlich besteht bei diesem Modell das Risiko, dass Mietende aus den oberen Ebenen aus Bequemlichkeitsgrin-
den oder Anwohnende ohne Stellplatze in der Garage auf die Stellplatze in den ersten Parkebenen zuriickgrei-

fen. Eine regelmaliige Kontrolle der Parkberechtigungen in den Kundschaftsebene ist notwendig.
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Bewohnersammelgarage mit einer Freizeitnutzung auf dem Dachgeschoss

Alle Betriebskonzepte kdnnen mit einer Freizeitnutzung auf dem Dachgeschoss kombiniert werden. Eine be-
sondere Anforderung bei dieser Nutzung ist die 6ffentliche Zuganglichkeit der Dachebene und der Ausschluss
des unbefugten Zutritts zu den Mietflachen. Ein separater Zugang zur Freizeitebene, z.B. Gber ein eigenstandi-
ges Treppenhaus, ist teuer. Wird der Zugang Uber die allgemeinen Treppenhauser ermdglicht, muss der Zugang
zu den Parkebenen mit einer zusatzlichen Kontrolleinrichtung, z.B. TGréffnung nur mit Dauerparkkarte, gesichert
werden.

6.3.3 Betriebskosten und Einnahmen

Kosten sind zu unterscheiden nach Investitionskosten fur das Bauland und den Bau sowie Betriebskosten fur
Instandhaltung und Betrieb. Die Investitionskosten tragtin der Regel der Vorhabentrager oder der Investierende.
Die Betriebskosten Ubernimmt die Betriebsgesellschaft (die mit der Investierenden identisch sein kann). Ein-
nahmen konnen generiert werden aus der Vermietung von Stellplatzen und Transportmitteln, der Vermietung
von Gewerbeflachen und ggf. einer Parkraumbewirtschaftung im StraBenraum und auf privaten Flachen. Da die
Parkraumbewirtschaftung im offentlichen Raum an rechtliche Voraussetzungen geknupft ist und ihre Einnah-
men nicht ohne Weiteres zweckgebunden verwendet werden kdnnen, wird dies im Folgenden nicht weiter be-
trachtet.

Nach Erfahrungswerten betragen die jdhrlichen Betriebskosten fir Quartiersgaragen rund 3 % der Baukosten

oder rund 20 € bis 25 € pro Stellplatz und Monat®. Sie setzen sich aus folgenden Einzelpositionen zusammen:

- Energie (Strom, Wasser/Abwasser, Heizung), Wartung, Reparatur und Instandhaltung fir Gebaude, Ge-
badudetechnik und Betriebstechnik, Objektbetreuung (operativer Betrieb) inkl. Personalkosten, Betriebs-
mittel und Abschreibungen fur Ausstattungen im Objekt, Betriebsversicherungen und sonstige Kosten,
Gebaudeversicherungen und Abgaben, Verwaltung (Personal, Raum, Technik) inkl. Werbung und Rechts-
und Beratungskosten.

Fur Parkplatze und Parkstande am StraRenrand werden als jahrliche Betriebskosten erfahrungsgemal? rund 1,5
% der Baukosten angesetzt; ebenso fir Fahrbahnflachen. Beide Konzepte berlcksichtigen nicht die Kosten fir
ein Mobilitatsmanagement (Mobilitatszentrale). Als Mietzins fiir Stellplatze in den Quartiersgaragen werden 50
€ pro Monat und Stellplatz angenommen. Einnahmen aus Vermietung von Einzelhandelsflachen oder aus Mo-
bilitatsdienstleistungen sind in beiden Konzepten mdglich und werden daher nicht in der Modellrechnung be-
rucksichtigt. Die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung zeigt, dass die Mieteinnahmen fir die Stellpldtze in den Quar-

tiersgaragen die Betriebskosten Gbersteigen.®

Finanzierung von Quartiersgaragen

Die Finanzierung der Quartiersgarage ist grundsatzlich nach BauGB mittels stadtebaulicher Vertrage maglich.

Die Bautragerin oder der Bautrager hat die Baukosten der Quartiersgarage zu tragen, erhalt aber einen Inves-

8  Quartiersgaragen in Berlin - Studie zum Umgang mit ruhendem Verkehr in den neuen Stadtquartieren, Senatsverwaltung
fUr Stadtentwicklung und Wohnen Berlin 2018

9 Fureine detaillierte Beispielrechnung siehe auch Quartiersgaragen in Berlin - Studie zum Umgang mit ruhendem Verkehr
in den neuen Stadtquartieren, Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Wohnen Berlin 2018, S.38
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titionskostenzuschuss von allen Bautragerinnen oder Bautragern, die auf ihren Baugrundsticken nicht die bau-
ordnungsrechtlich erforderliche Zahl von Stellplatzen errichten kénnen oder wollen. Diese werden durch Eintra-
gung einer Baulast auf Stellplatzen in der Quartiersgarage von ihrer Verpflichtung befreit. Sie zahlen fir die
Befreiung und die Eintragung einer Baulast einen Abldsebetrag, der an den Ablosebetrag der stadtischen Sat-
zung angeglichen wird. Die Mobilitatszentrale erhalt eine Anschubfinanzierung aus dem Mobilitatsfonds, in den
die Vorhabentragerin oder der Vorhabentrager und ggf. die Stadt einzahlen. Weitere Einnahmen kénnen aus
der Stellplatzvermietung, Dienstleistung (z. B. E-Bike-Verleih, Postdepots, Elektroladestationen), Fordermittel
oder stadtischen Zuschissen erzielt werden.

6.4 MaRnahmenvorschlage fur die drei Quartiere

Die Auswertungen der Quartiere nach ihren Straftenraumqualitaten und dem Stellplatzbedarf aus Kapitel 6 zei-
gen, welche StraRen dort einen besonderen Handlungsbedarf (beispielweise aufgrund hoher Dominanz des
ruhenden Verkehrs oder mangelnder griner Infrastruktur) aufweisen. Um die Qualitaten fir die Nahmobilitat
zu steigern, sollten MalRnahmen zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat auch besonders an wichtigen Hotspots
im Quartier oder an wichtigen Haupt- und Verbindungsrouten des Ful3- und Radverkehrs umgesetzt werden.
Weitere Faktoren, welche die Aufenthaltsqualitat beeinflussen, sind zudem das Angebot an Gastronomie sowie
weitere Nutzungen wie Sitzmaoglichkeiten und Treffpunkte. Die Bewertung der Stralienrdume zeigt fur die je-
weiligen Quartiere sehr gut auf, wo Verbesserungen moglich sind. Dabei sollte das Parken neu geordnet werden
und in Form von einzelnen Aufwertungsbausteinen Verbesserungen in der Aufenthalts- und Nahmobilitatsqua-

litat umgesetzt werden.

Wichtig ist, dass hier die Umwandlung von Parkraumen und Aufwertung zu qualitatsvollen Rdumen gemeinsam
erfolgt und Zug um Zug umgesetzt wird. Das kann jeweils in konkreten Quartiers- und Stralenraumkonzepten
untersucht, beispielhaft vorgenommen und umgesetzt werden. Die drei Quartiere konnen hier pilothaft als ers-
tes angegangen werden. Alternative ware auch eine prioritare Behandlung im Rahmen von stadtebaulichen
Rahmenplanungen oder integrierten stadtebauliche Entwicklungskonzepten (ISEK) oder im Rahmen von kon-

kreten Umgestaltungsnotwendigkeiten (z. B. in StraRen mit Kanalumbauten).

Ziel des nachfolgenden Kapitels ist es, Stralenzige mit erhéhtem Handlungsbedarf herauszustellen und MaRR-
nahmenvorschldge zu erarbeiten, die einerseits zu der Reduktion des ruhenden Verkehrs, andererseits zur Stei-

gerung der Aufenthalts- und Wegequalitat im Nahverkehr beitragen.

In den nachfolgenden Unterkapiteln wurden einzelne StralRenzige exemplarisch fir verschiedene Problemlagen
ausgewahlt. Sie stellen nicht zwangslaufig die Stralken mit der schlechtesten Gesamtbewertung dar.

6.4.1 MaRRnahmenvorschlage fur das Frankenberger Viertel

Das Frankenberger Viertel verfiigt im Bestand Uber keine mal3geblichen Freiflachen, die als Parkraum umge-
nutzt oder fir Nutzergruppen freigegeben werden konnten. Der Neubau von Quartiersgaragen ist daher als sehr
schwierig einzuschatzen. Wenn maglich, sollte im Rahmen von Neuplanungen und Umnutzungen auf die Er-
ganzung eines entsprechenden weiteren Parkraumangebotes geachtet werden, das dem gesamten Quartier
zugutekommen kann. Um mdgliche Investoren zu Gberzeugen, sollte sich die Bauordnung entsprechend vorbe-
reiten und Losungsmoglichkeiten bzw. Vertragsbeispiele vorbereiten (siehe hierzu auch die Aussagen im Ge-

samtstadtischen Parkraumgutachten Aachen).
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Im Frankenberger Viertel nutzen rund die Halfte der Personen (49 %), die Uber keine private Stellplatzmdglich-
keit verfigen, ihren Pkw fast taglich. Ca. 1/3 (36 %) nutzen den Pkw nur 1-3-mal die Woche, rd. 13 % nur
mehrmals im Monat sowie 2 % seltener als monatlich. Daraus ergibt sich ein hohes Potential fir die Verlagerung
des ruhenden Verkehrs aus dem offentlichen Raum auf private Stellplatzanlagen bzw. durch den Neubau von
Quartiersgaragen im Rahmen stadtebaulicher Entwicklungen. Auch die Erweiterung von privaten Stellplatzan-
lagen um Quartiersgarage (z.B. P+R Parkplatz Rothe Erde) kdnnen durch geeignete Betreiber- und Betriebsmo-
delle geprift werden. Legt man die Zahl der angemeldeten Pkw im Frankenberger Viertel (rund 1.500 Pkw)
zugrunde, ist die vorgeschlagene Umwandlung von rd. 160 offentlichen Parkplatzen zur Aufwertung des 6ffent-
lichen Raums hinnehmbar, da diese bereits mit dem Entfall der insgesamt 15 % der Pkw, die nur weniger als
wachentlich genutzt werden, erreicht werden konnte. Insgesamt ist das Frankenberger Viertel ein Quartier mit
besonders hoher Parkraumnachfrage, vor allem nachts. Nachts besteht sogar eine Minderausstattung (im Ver-
gleich zur Parkplatznachfrage der Bewohnerschaft). Deshalb sind hier vor allem private Stellplatze fir die Be-
wohnerschaft zu aktivieren. Tagsiber entspannt sich die Parkplatzsituation trotz héherer Nachfrage durch Be-
schaftigte und Kundschaft aufgrund der geringeren Nachfrage aus der Bewohnerschaft. In der Spitzenstunde

ergibt sich hier ein Umwandlungspotenzial von rund 160 Stellplatzen.

Es ist davon auszugehen, dass Anwohnende, die ihren Pkw nur monatlich nutzen, gewillt sein dirften, Iangere
Wegestrecken zum privaten Stellplatz in Kauf zu nehmen, wenn das Fahrzeug langfristig sicher stehen kann.
Dennoch missen weitere Anreize bspw. Uber die Bepreisung geschaffen werden. Dazu bendtigt es allerdings
Verhandlungen mit den privaten Besitzern von groRen Stellplatzanlagen (wie bspw. die Aachener Arkaden an
der Grenze zum Frankenberger Viertel). Eine weitere interessante Flache fir das 6stliche Frankenberger Viertel
stellt die Flache des an das Gebiet angrenzenden Baustoffhandels dar. Durch die geregelten Betriebszeiten
herrscht hier ein Missverhaltnis in den Nachmittags- und Abendstunden, sodass hier Potenziale gewonnen wer-
den kénnen (vgl. Gesamtstadtisches Parkraumgutachten fir die Stadt Aachen 2023). Hier liegt der Eigenbedarf
an Stellplatzen fur die Mitarbeitenden voraussichtlich zwischen 8 und 16 Uhr, sodass hier ein Bewohnerparken
Uber den Nachtzeitraum stattfinden kénnte. Neben Mafinahmen zur Aktivierung von grofRen Stellplatzanlagen
sollte auch eine Sensibilisierung der kleinrdumigen privaten Stellplatze, z. B. Garagen erfolgen. Hier liegt die
Fehlnutzung bei rd. 28 %. Dies sind — bei insgesamt rd. 830 privaten Stellplatzen im Quartier — rd. 130 Stell-
platze. Bei zu gering dimensionierten Garagenanlagen sollten diese weiteren Nutzungen wie z. B. Fahrradpar-
ken zugeschrieben werden und nicht als private Lagerraume fungieren. Grundsatzlich sollten Ansatze ergriffen
werden, die das Fahrradparken fordern, wie Gberdachte und gesicherte Anlagen sowie ein kostenginstiges und
wohnungsnahes Angebot an Fahrradparkhauschen. Auch hier ist die Kommunikation mit der Offentlichkeit von

besonderer Bedeutung, um diese alternative Mobilitatsform weiter zu starken.

In der nachfolgenden Abbildung 44 sind die vorgeschlagenen MaRRnahmen dargestellt. Diese ergeben sich
aus den Vor-Ort-Analysen und den StraRenraumbewertungen (siehe Kap. 5.4). Es sind vor allem MaRnah-
men zur Begrinung, zur Verbreiterung des Seitenraums oder zur Verlagerung des Langsparkens, die an
den jeweiligen StralRen vorgeschlagen werden.

Im Frankenberger Viertel konnte aber vor allem auch die Bismarckstralie weiter als Nahmobilitatsachse
aufgewertet werden. Nahmobilitatsachsen, die eine attraktive Anbindung von Quartieren mittels FuR- und
Radverkehr ermdglichen, zeichnen sich durch eine hohe Aufenthaltsqualitat aus und laden dazu ein, mdglichst
auf den Pkw zu verzichten. Diese sollten ausreichende Gehwegbreiten sowie eine sichere Radinfrastruktur auf-
weisen, um ein attraktives Vorankommen zu ermdglichen. Hier sollte das Strallenraumparken nachrangig ge-

genlber den Anforderungen des Ful3- und Radverkehrs Bericksichtigung finden.
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Abbildung 44: MaRRnahmenvorschlage Frankenberger Viertel
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Beispielhaft kann hier die Bismarckstralse mit der Rad-Vorrang-Route sowie der Neumarkt stehen, wo der um-
genutzte Raum nun deutlich attraktiver (z. B. auch fir gastronomische Angebote) und mit dem FuR- und Rad-
verkehr weit besser erreichbar geworden ist, so dass der Kfz-Parkdruck dort abgenommen hat. Einige Park-
moglichkeiten sollten zukunftig auch fir neue Mobilitatsstationen genutzt werden, um inter- und multimodale
Wegeketten zu starken und flachensparende Mobilitatsformen wie Carsharing und weitere Sharing-Angebote
leichter zuganglich zu machen.

Beispielhafte StraRengestaltungsmaoglichkeiten

Im Frankenberger Viertel wird exemplarisch der Abschnitt der BeverstralRe zwischen Drimbornstralie bis zur
Kronprinzenstrale vertiefender betrachtet. Dieser rd. 270 m lange StraRenabschnitt ist von bis zu finfstdckiger
Wohnbebauung gepragt und weist 66 Parkplatze in Langsaufstellung in Parkbuchten auf beiden StraBenseiten
auf, was zu einer sehr hohen Dominanz des ruhenden Verkehrs fuhrt. Da es sich bei dem Abschnitt um eine
Fahrradstralie handelt, ist das Parken rechtsseitig der Blockmarkierung zulassig. Mittels verschiedener Fotodo-
kumentationen, Luftbildanalysen und Vor-Ort-Erhebungen konnte festgestellt werden, dass ofters auch auler-

halb dieser Bereiche geparkt wird und es zu Konflikten mit dem Radverkehr kommt.

Um die Prasenz des ruhenden Verkehrs in diesem StraRen- Abbildung 45: BeverstraRRe/TurpinstraRe

abschnitt deshalb sichtbar zu reduzieren und die Aufent-

haltsqualitat sowie Verkehrssicherheit zu steigern, missten
dort ca. 27 Parkplatze umgewandelt und Falschparken star-
ker geahndet werden. Eine starkere Begrinung, ggf. auf
diesen Flachen, kann zu einer Verbesserung der Bewertung
in der Kategorie Griin und Kleinklima (aktuell: Punktzahl 1,
sehr schlecht) fihren. Wenn ca. 20 bis 30 weitere Bdume
gepflanzt werden wirden, wirde die Gesamtbewertung des

StralRenabschnitts bereits deutlich verbessern.

Die Kategorie Barrierefreiheit wurde in diesem StraRenab-

schnitt mit der Punktzahl 3 (neutral) bewertet. An den Ein-

mindungen der DrimbornstralRe, KronprinzenstraRe und
Turpinstralke kénnten barrierearme Querungsstellen (bspw. Quelle: Planersocietat
Gehwegnasen bzw. vorgezogene Seitenrdume) auf beiden StraRenseiten geschaffen werden. Dafir wiirden ca.
2-4 Parkplatze entfallen missen. Zudem liegen die Gehwegbreiten teilweise unter 2,5 m Mindestseitenraum-
breite und erlauben somit keine komfortable Nutzung durch Personen mit Rollstuhl. Somit ist kein Platz im
Seitenraum fur weitere Nutzungen, ohne Nutzungskonflikte zu verursachen. Daher bietet es sich an, multifunk-
tionale Fldchen z. B. mit Sitzbdnken und Radabstellanlagen anstelle von einigen Parkbuchten anzulegen (vgl.

Abb. 45).

Neben einem Abschnitt der Beverstralie wurde der Abschnitt der BismarckstraBBe von der Goffartstralie bis zum
Neumarkt betrachtet, der von vierstockiger Wohnbebauung sowie Gastronomie und Geschaften im Erdgeschoss
gepragt ist. Der Straflenabschnitt ist rd. 120 m lang und hat 46 Parkplatze auf der SGdseite in Langsaufstellung
innerhalb gekennzeichneter Bereiche und auf der Nordseite in Schragaufstellung aufzuweisen, was zu einer

sehr hohen Dominanz des ruhenden Verkehrs fihrt.

Um das StraRRenbild und die Seitenrdume zu entlasten und attraktiver zu gestalten, sollten 28 Parkplatze alter-

nativ umgenutzt werden. Auf dem gewonnenen Raum kdénnten StraRenbdume gepflanzt und der bisherige
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Punktwert (2, schlecht) somit bereits wesentlich verbessert werden. Um sich dem Zielwert von 15 StraRenbau-
men pro 100 m auf jeder StralRenseite anzunahern, sollten insgesamt zunachst 14 Baume gepflanzt werden.

Die Kategorie Barrierefreiheit wurde in diesem Stralenabschnitt mit der Punktzahl 4 bewertet. Um das Queren
der StralRe an den beiden Enden barrierearm zu gestalten, missten drei Parkplatze entnommen werden.

Die Gesamtbewertung des StraRenabschnitts wirde somit von 3 auf 4 gesteigert werden.

Um auch die Aufenthaltsqualitat und FuBlau-  Abbildung 46: Beispiel zur Umnutzung eines Langspark-
figkeit des grundsatzlich attraktiven StraBen-  standes, Bochum

zugs mit 2,5 m Gehwegbreiten weiter zu star-

ken, konnte auch die AuRengastronomie -
wie am Neumarkt und in der Triebelsstralie
bereits geschehen — auf Flachen des ruhen-
den Verkehrs ausgeweitet werden. Dafur
wurden rund sieben Parkplatze in Anspruch
genommen werden.

Da durch den StralRenabschnitt eine Radvor-
rangroute verlauft, sollten zur Verbesserung
der Sichtbeziehungen an den Kreuzungen mit
der GoffartstraBe und HaRlerstralle zwei
Parkplatze entnommen werden. Diese sowie
die Flachen weiterer rd. 14 Parkplatze kénn-

Quelle: Planersocietat

ten z. B. fUr Multifunktionsflachen mit Sitz-
banken und Radabstell anlagen sowie auch
Mullsammelstellen genutzt werden.

6.4.2 Malknahmenvorschlage fir das Quartier ,,Am Westpark”

Das Quartier ,Am Westpark” verfigt im Bestand Uber keine 6ffentlichen Freiflachen, die als Parkraum umgenutzt
oder fir Nutzergruppen freigegeben werden kdonnten. Jedoch gibt es einige private Flachen, die durch den
Neubau von Quartiersgaragen effizienter genutzt werden kénnten. Hierzu zahlen besonders die Parkflachen
von Einzelhandelsbetrieben. Entsprechend eines Betriebskonzepts in Form einer Bewohnersammelgarage mit
integrierter Einzelhandelseinrichtung kann hier ein hoher Nutzen gewahrleistet werden. Die genaue Standort-

auswahl sowie das konkrete Betreibermodell muss tiefergehend geprift werden.

Ein ahnliches Bild wie im Frankenberger Viertel zeichnet sich auch im Quartier Am Westpark ab. Zwar nutzen
hier vermehrt die Anwohnenden, die Uber keine private Stellplatzmdglichkeit verfigen, ihren Pkw mehrmals die
Waoche (44 %) und (fast) taglich (38 %), jedoch greift auch hier ein groRer Anteil nur mehrmals im Monat (16 %)
bzw. seltener als monatlich (2 %) auf den eigenen Pkw zuriick. Auf Basis der angemeldeten Pkw im Bezirk ergibt

sich daraus ein Potenzial von rd. 133 Pkw, die nur 1-3-mal monatlich bzw. weniger regelmafig genutzt werden.

Besonders Personen, die ihren PKW nicht taglich oder wochentlich nutzen, konnen durch attraktive Angebote,
die ein sicheres Abstellen des Pkw fUr Iangere Zeiten, wie eine Quartiersgarage, motiviert werden ihren Pkw
nicht im StraBenraum abzustellen. Alternativen zum Strallenraumparken konnten allerdings im Quartier selbst
verfiigbar sein. Uberwiegend im Westen befinden sich private Stellplatzanlagen in der Hand verschiedener
Handler und Unternehmen. Im Austausch mit den Eigentimern kdnnten hier unterschiedliche Betreibermodelle
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umgesetzt werden, um die Stellplatzflachen fir die Anwohnenden zuganglich zu machen (vgl. Parkraumgut-
achten fiir die Stadt Aachen). Je nach Auslastung, also dem Uberhang des Angebots oder Nutzung des Park-
platzes, konnen hier besonders Stellplatze bedarfsorientiert, das heil3t zur dauerhaften oder tageszeitabhangi-
gen Standzeit, vermietet werden. Anzumerken sind dabei jedoch die Iangeren Fuliwegentfernungen zu den
Wohnungen. Vor allem der westliche Bereich der Wohngebiete kann hier durch die ful3l3ufige Erreichbarkeit
entlastet werden. Auch hier ist die Kommunikation mit der Offentlichkeit von besonderer Bedeutung, um diese
alternative Parkmadglichkeit zu etablieren. Der theoretische Bedarf von mind. 20-230 Parkplatzen zur Aufwer-
tung des 6ffentlichen Raums kann durch den Uberhang von nicht genutzten Parkplatzen (rd. 85-95, vgl.
Kapitel 5.5.2) sowie der Verlagerung der Langzeitparkenden (rd. 133) auf Stellplatzanlagen oder Quartiers-
garagen erreicht werden.

Auch ein erweitertes Angebot von alternativen Mobilitatformen, wie Carsharing kann zu einer allgemeinen Re-
duktion der Anzahl von eigenen Pkws fUhren und so den Bedarf des ruhenden Verkehrs senken. Durch die in
West-0st-Richtung verlaufende Rad-Vorrang-Route werden auch radverkehrsfordernde MaRnahmen (Stell-
platzanlagen, Bike-Sharing, Lastenradsharing) zu einer Reduktion des MIV im Viertel beitragen.

Ein besonderes Potenzial konnten zudem auch in diesem Quartier die derzeit fehlgenutzten Privatparkplatze
und Garagen darstellen, wodurch theoretisch bis zu rd. 100 weitere StraRenparkplatze in den privaten Raum
verlagert werden kdnnten. Potenziale in ungenutzten Parkierungsanlagen oder wirksame Maglichkeiten zur
Aktivierung privater Parkplatze und -bauten bestehen in diesem Quartier ggf. im Westen in Form der dortigen
Kundenparkplatze. Sofern sich Betriebsmodelle unter Einbezug der Besitzenden entwickeln lassen, kdnnten sich

dort (insbesondere nach Ladenschluss) neue Kapazitaten und Ausweichfldchen ergeben.

Esist zu prifen, inwieweit Bewohnende rund um den Park jedoch gewillt waren, ihre Fahrzeuge auf den Flachen

im Westen abzustellen und einen FulRweg von etwa 500-900 m bis zur Wohnung in Kauf zu nehmen.

Weitere mogliche Ansatze bestehen rund um den Westpark auch in der Verlagerung auf den Umweltverbund
(v. a. Rad- und Busangebote) und in der Stérkung von Carsharing, um hier weniger den externen Verkehr zu
verlagern, als vielmehr den privaten Pkw-Besitz der Bewohnende weiter zu reduzieren. Wichtig ist auch hierbei,
ganzheitliche, attraktive Angebote zu schaffen, die es den Bewohnenden erlauben, langfristig komplett auf den

eigenen Pkw verzichten zu kénnen.

In der nachfolgenden Abbildung 47 sind die einzelnen MaRnahmenvorschlage dargestellt. Diese ergeben
sich aus den Vor-0Ort-Analysen und den StraRenraumbewertungen (siehe Kap. 5.5). Es sind vor allem MaR-
nahmen zur Begrinung, zur Verbreiterung des Seitenraums oder zur Verlagerung des Langsparkens sowie
die Anlage von zusatzlichen Radabstellanlagen, die an den jeweiligen StralRen vorgeschlagen werden.

Die von hoher Dominanz des ruhenden Verkehrs gepragten StraRenraume sind insbesondere auch von
einer mangelnden Strallenbegriinung gepragt. Die fulRlaufigen Verbindungen zwischen dem Gewerbege-
biet und den Wohnquartieren kdnnen mit dem Entfall von 6ffentlichen StraRenrandparken gestarkt und
attraktiver gestaltet werden. Diese MaRRnahmen erstrecken sich im gesamten Gebiet. Hingegen sind in den
ostlichen StraRenzigen nur vereinzelte, punktuelle MalRnahmen erforderlich, wie der Bau von barriere-
freien Querungen (in der nordlichen Welkenrather StraRe) oder die Férderung des Fahrradparkens in Kom-
bination mit der Sicherung von Sichtachsen (z.B. GartenstraRe).

Neben den Ansdtzen der Verlagerung des ruhenden Kfz-Verkehrs sollten aber auch hier eine Optimierung

der FuRR- und Radwegeanbindung des Quartiers an die Innenstadt stattfinden.
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Abbildung 47: MalRnahmenvorschlage im Quartier ,Am Westpark”
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Die Erreichbarkeit zu Ful? aus dem Quartier kdnnte Uber die geplante Premiumfullwegeroute im Osten attraktiv
gesichert werden und ein ausreichend komfortables Gehen durch die Reduktion des Langsparkens gefardert
werden. Einige Parkmadglichkeiten kénnten zukinftig fir Bike-Sharing-Angebote genutzt werden, um die Nut-
zung der Rad-Vorrangroute zu starken und leichter zuganglich zu machen.

Beispielhafte StraRengestaltungsmdglichkeiten

Beispielhaft betrachtet wurde der Abschnitt der Welkenrather StrafRe von der Vaalser Stralie bis zur Weststral3e.
Dieser Uberwiegend von Wohnbebauung gepragte Straldenabschnitt ist rd. 330 m lang und weist 81 Parkplatze
in Langsaufstellung in Parkbuchten auf beiden StralRenseiten auf, was mithin eine sehr hohe Dominanz des
ruhenden Verkehrs bedeutet. Bei der Gesamtbewertung erhalt der StraBenabschnitt die Punktzahl 2 (schlecht).

Um eine mittlere Dominanz des ruhenden Verkehrs zu erreichen, missten 33 Parkplatze umgewandelt werden.

Die Kategorie Grin und Kleinklima wurde mit der Punktzahl 3 im mittleren Bereich bewertet. Am stdlichen Ende,
in unmittelbarer Nahe zu Vaalser StraRe, befinden sich finf Bdume, sonst ist der Abschnitt von vereinzelten
Hecken und kleinen Baumen gepragt. Um sich dem Wert von 15 StraRenbaumen auf 100 m pro StralRenseite
anzunahern, sollten 15 weitere Baume gepflanzt werden. Die Gbrigen 18 zu entnehmenden Parkplatze konnten

fir Multifunktionsflachen mit Sitzbanken und Radabstellanlagen sowie Millsammelstellen genutzt werden.

Die Gehwegbreiten liegen unter der Mindestseitenraumbreite von 2,5 m, die ein komfortables Nutzen des Geh-
wegs fir Personen mit Rollstuhl ermdglicht; es bietet sich somit kein Platz fur weitere Nutzungen, ohne Nut-

zungskonflikte diesbezuglich zu verursachen.

Des Weiteren wird im Quartier ,Am Westpark” der Abschnitt der Welkenrather StraBe von der Junkerstral3e bis
einschlieRlich der Hausnummer 63 betrachtet. Er ist auf der siidlichen Seite Uberwiegend von Wohnbebauung
gepragt. Im Norden befindet sich die Mauer des Bahndamms. Der StraRenabschnitt ist rd. 325 m lang und bietet
derzeit 100 Parkplatze in Langsaufstellung in Parkbuchten auf der nérdlichen Seite sowie als Fahrbahnparken
auf der sidlichen Seite, was zu einer sehr hohen Dominanz des ruhenden Verkehrs fihrt. Bei der Gesamtbe-
wertung erhalt der StraRenabschnitt die Punktzahl 2 (schlecht). Um eine mittlere Dominanz des ruhenden Ver-

kehrs zu erreichen, mussten 52 dieser Parkplatze entfallen.

Die Kategorie Grin und Kleinklima wurde mit der Punktzahl 4 (gut) bewertet. Denn die Mauer auf Hohe der
Bahntrasse ist durchgehend begriint. Um eine sehr gute Bewertung in dieser Kategorie zu erreichen, kdnnten
im Abstand von ca. 30 m auf der stdlichen Seite elf weitere Stralenbdume gepflanzt werden.

In diesem StraRenabschnitt wurde die Kategorie Barrierefreiheit mit der Punktzahl 3 im mittleren Bereich be-
wertet. Der nordliche Gehweg wird stellenweise zu schmal, um ihn zu nutzen. Daher sollte an den Stellen mit
einer Gehwegbreite unter 1,50 m (und somit ohne Barrierefreiheit) zumindest barrierearme Querungsmdglich-
keiten (im Sinne von abgesenkten Bordsteinen) eingerichtet werden, um auf die jeweilig breitere Seite wechseln
zu konnen. Dies wirde an etwa 3-4 Stellen notwendig sein und somit etwa 6-10 Parkplatze in Anspruch neh-
men. Aufgrund des nicht durchgehend nutzbaren nérdlichen Gehwegs ist die hindernisfreie Nutzung des sudli-
chen Gehwegs jedoch essenzieller. Die innere Leitlinie ist allerdings oft durch Milltonnen sowie Fahrrader blo-
ckiert und die dulRere Leitlinie aufgrund von Laternen, Verkehrsschildern sowie Blumenkibeln nicht hindernis-
frei nutzbar. Daher bietet es sich an, auf der Flache von weiteren Parkplatzen multifunktionale Flachen, Radab-
stellanlagen und Millsammelstellen anzulegen.

Zudem konnte an der Einmindung zur Junkerstrafie der erste Parkplatz entfallen, um die Sichtbeziehungen in
diesem Bereich zu verbessern.
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6.4.3 MalRnahmenvorschlage fir das Quartier ,Untere Lintertstral’e”

Das Quartier ,Untere Lintertstral3e” ist gegenUber den anderen beiden Quartieren peripherer gelegen und von
der Bebauung offener strukturiert, so dass im StraRenraum auch weniger Uberlastungserscheinungen oder
Nutzungskonflikte auftreten. Sofern bei Neubauten Quartiersgaragen umgesetzt werden sollen, bieten sich Mo-
delle fir geringe Stellplatzkapazitaten an, die reine Bewohnersammelgaragen oder eine zusatzliche Anbindung
mit Mobilitatszentrale verfigen. Betreiber sollten die direkte Eigentimergemeinschaft oder durch Betreuung
der Hausverwaltung erfolgen.

Die Nutzungshaufigkeiten Anwohner-Pkw im Quartier der Unteren Lintertstral3e unterscheiden sich stark zu
den anderen beiden Vierteln, hier nutzen rd. 64 % der Personen, die Uber keine private Stellplatzmaglichkeit
verfugen, ihren Pkw taglich sowie 30 % mehrmals die Woche. Stralenzige mit besonders dominierendem ru-
hendem Verkehr sind in diesem Viertel auch seltener vorhanden. Lediglich die NeuhausstralRe und die Scho-
penhauer Stralle weisen eine hohe Pkw-Dominanz auf. Verlagerungen aus diesen StralRenziigen bzw. Umge-

staltungen kénnen durch die benachbarten Straenzige aufgefangen werden.

Wie die Befragungen zeigten, besteht in diesem Viertel jedoch in vielen weiteren Bereichen kein UbermaRiger
Parkdruck, so dass die dortigen Privatgaragen z. T. fir andere Dinge genutzt werden und teils aus Bequemlich-
keit und radumlicher Nahe der Strallenraum zum Parken bevorzugt wird. Das Potenzial der ggf. zu aktivierenden
Fehlnutzung, kdnnte theoretisch zusatzlich bis zu 240 Strallenparkpldtze in den privaten Raum verlagern und

Platz fir andere 6ffentliche Nutzungen schaffen.

Potenziale in ungenutzten Parkierungsanlagen oder zur Aktivierung privater Parkpldtze und -bauten bestehen
in diesem Quartier kaum. Gegebenenfalls lieRen sich im Einzelfall veraltete Garagenhdfe zu moderneren Par-
kierungsanlagen aufstocken. Allerdings deuten die Befragungsergebnisse darauf hin, dass solche Angebote ge-

gen Gebuhr wohl nur sehr schwach nachgefragt werden wirden.

Weitere mogliche Ansatze bestehen auch in diesem Quartier in der Verlagerung auf den Umweltverbund und
vor allem der Verbesserung des OPNV- und Radwege-Angebots. Die Starkung von Carsharing, um den privaten
Pkw-Besitz zu reduzieren, wird sicherlich auch hier auf Nachfrage stoRen, es besteht jedoch ein geringerer
Handlungsdruck auf die Bewohnenden, da die privaten Pkw zumeist ohne |dngere Parkplatzsuche abgestellt
werden kdnnen. Auch aufgrund der periphereren Lage wird die Wirkung und der Nutzen von Carsharing eher

begrenzt sein.

In der nachfolgenden Abbildung 48 sind die einzelnen Malinahmenvorschlage dargestellt. Diese ergeben
sich aus den Vor-Ort-Analysen und den Straltenraumbewertungen (siehe Kap. 5.6). Es sind vor allem Mal3-
nahmen zur Begrinung, zur Verbreiterung des Seitenraums oder zur Verlagerung des Langsparkens sowie
die Anlage von zusatzlichen Radabstellanlagen, die an den jeweiligen Stralien vorgeschlagen werden.

Planersocietat



Gesamtkonzept Quartiersparken, Stadt Aachen — Abschlussberich

t

77

Abbildung 48: MalRnahmenvorschlage im Quartier ,Untere LintertstralRe”
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Jedoch sollte auch hier die Eigentimerschaft hinsichtlich der Fehlnutzung von Garagen sensibilisiert werden,
wodurch rein rechnerisch bis zu 240 Parkmdglichkeiten aktiviert werden konnten. Auch hier lassen sich durch
die bessere Ausnutzung der Flachen vor den Garagen noch weitere Abstellmdglichkeiten im privaten Raum
schaffen und der &ffentliche Raum konnte an den entsprechenden Stellen entlastet werden. Das Lintertstra-
Renviertel ist besonders durch enge Wohnstral3en gepragt, die Uber geringe Stralienraumquerschnitte verfu-
gen. Jedoch fuhrt die lockere Bebauungsstruktur und die damit verbundene Begrinung zu wenig Nutzungsdruck
und die vergleichsmaRig geringe Dominanz des ruhenden Verkehrs nur zu punktuellen Handlungserfordernisse,
wie die Umnutzung von Langsparken fir StraRenbaume sowie der Erweiterung von Gehwegbreiten durch Re-
duktion des Parkens. Punktuelle Malinahmen betreffen insbesondere die Schaffung von barrierefreien Que-
rungsmaglichkeiten entlang der HauptstraRen (Lintertstrale) sowie Verbreiterung des Seitenraums durch Auf-
heben des Schragparkens am Kreuzungspunkt Kirchstralie/Goldberg bzw. der Umwandlung zum Langsparkens
an der SchonforstralRe. Auch hier sollten MaRRnahmen zur Férderung der Nahmobilitat verstarkt werden. Bei-
spielhaft kann hier das DHL-Zentrum mit angrenzendem Gewerbe genannt werden, welches derzeit Gber keine
Radabstellanlagen verfugt.

Beispielhafte StraRengestaltungsmadglichkeiten

Im Quartier wird der Abschnitt der AmbrosiusstralRe betrachtet, eine von Wohnbebauung gepragte Tempo-30-
Zone. Der StraRenabschnitt ist ca. 370 m lang und hat 82 Parkplatze in Langsaufstellung als Fahrbahnparken
auf der westlichen und stdlichen StraRBenseite sowie Queraufstellung auf der dstlichen StralRenseite, was zu
einer hohen Dominanz des ruhenden Verkehrs fihrt. Bei der Gesamtbewertung erhalt der Stral3enabschnitt die
Punktzahl 2 (schlecht). Um eine mittlere Dominanz des ruhenden Verkehrs zu erreichen, missten rechnerisch

31 Parkplatze entnommen werden.

Die Kategorie Grun und Kleinklima wurde mit der Punktzahl 3 im mittleren Bereich bewertet, da Hecken und
Straucher sowie auch vereinzelte Baume im Stralienraum vorhanden sind. Um eine klimaresiliente Umgebung
zu erreichen, die auch besonders in Wohngebieten von Bedeutung ist, kann bereits durch die Neupflanzung von

20-30 weiteren Baumen ein regelmaRig begrinter Stralienraum erreicht werden.

Abbildung 49: Ambrosiusstralie

Foto: Planersocietat

In diesem StraRenabschnitt wurde das Thema Barrierefreiheit schlecht bewertet. Die Gehwegbreiten liegen un-

ter den 2,50 m Mindestseitenraumbreite, die ein komfortables Nutzen des Gehwegs fur Personen mit Rollstuhl
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ermoglicht. Daher empfiehlt es sich - spatestens bei zukinftigen Strallensanierungen - die nutzbare Gehweg-
breite zu verbreitern und Parken auf der Fahrbahn zu markieren. Sofern die verbleibende Fahrbahnbreite dieses
nicht zulasst, sollte dort auf Parken verzichtet werden.

Neben der Ambrosiusstral3e wurde im Quartier ,Untere LintertstraRe” der Abschnitt der SchénforststralBe von
der LintertstralRe im Siden bis zur KantstraRe im Norden untersucht.

Dieser Abschnitt ist ebenfalls durch Wohnbebauung gepragt. Der rd. 210 m lange Stralienzug verfigt Uber 66
Parkplatze in Schrag- und Langsaufstellung verteilt auf der Fahrbahn und im Seitenraum. Mit knapp 31 Park-
platzen auf 100 m StraRenraum pragt der ruhende Verkehr das StraRRenbild stark. Abgestellte Pkw ragen teil-
weise Uber die Markierung auf den Gehweg.

Um sich der durchschnittlichen Anzahl von Parkplatzen in StraRenraumen anzunahern, missten 34 Parkplatze
entnommen werden. Durch fehlende Flachen fur Grinelemente fallt die Bewertung in dieser Kategorie neutral
aus. Auf dem Stral3enabschnitt befinden sich bereits kleinteilige Grunstrukturen sowie vereinzelt Baume. Durch
weitere Begriinungen kann dieser Stral3enraum wesentlich verbessert werden. Hierfir wird ein Platzbedarf von
umgerechnet 25 Parkplatzen bendétigt.

Die Kategorie Barrierefreiheit wurde in diesem Straftenabschnitt mit der Punktzahl 3 im mittleren Bereich be-
wertet. Die Gehwegbreiten liegen hier unter 2,50 m. Eine barrierefreie Nutzung des Gehwegs ist ebenfalls nur
eingeschrankt maglich. Weitere Nutzungen schranken den Seitenraum zusatzlich ein. Prioritar sollten umge-
wandelte Parkplatze dem Langsverkehr von zu Full Gehenden zugutekommen, was hier u. a. durch die Um-
wandlung von Schrag- in Langsparken erreicht werden kann. Zusatzlich kénnen auch z. B. multifunktionale
Flachen und Fahrradabstellanlagen angelegt werden, um die nutzbare Gehwebreite zu erhalten und gegen
Falschparken zu schitzen. An der Einmindung zur Lintertstrale wurden bereits Radabstellanlagen auf der
Fahrbahn so platziert, dass die Sichtbeziehungen an der Ampel gegeben sind.

Abbildung 50: Schonforststrale

Quelle: Planersocietat
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7 Fazit

Die Nutzung des offentlichen Raums durch den ruhenden Verkehr tragt wesentlich zu dessen Gestaltung und
Wahrnehmung bei. Besonders fir Anwohnende eines Quartiers ohne private Parkmadglichkeiten spielt diese
Raumnutzung aber eine wichtige Rolle. Parken im &ffentlichen Raum kénnen Mangel in der privaten Stellplatz-
ausstattung auffangen; sie ermaglicht den Anwohnenden auch eine gewisse Flexibilitat. Neben der subjektiven
Nutzung durch Anwohnende, ist der Bedarf durch weitere vielfaltige Anspriche unterschiedlichster Nutzergrup-
pen in der Regel schwer abzuschatzen. Ziel ist es, dass Pkw-Parken zukUnftig starker im halb-6ffentlichen oder
privaten Raum erfolgen soll. Im &ffentlichen Raum soll eine Flachenneuaufteilung zugunsten der Steigerung der
Aufenthalts- und Lebensqualitat in den Quartieren, der Verkehrssicherheit sowie zugunsten von Malinahmen
der Starkung der aktiven Mobilitat sowie zur Klimaanpassung vorgenommen werden.

Mit dem Gesamtkonzept Quartiersparken steht auch auf Quartiersebene ein Instrument fir eine differenzierte
Betrachtung des Themas Parken zur Verfigung. Die Vor-Ort- Erhebungen der drei Quartiere sowie die Befra-
gung der Anwohnenden zeigen auf, dass je nach Quartierstyp unterschiedliche Gegebenheiten und Anforde-
rungen im Rahmen des Parkens und des 6ffentlichen Raums vorliegen. Mit der Nahe zur Innenstadt und dem
dlterem Gebaudebestand steigt der Druck des Parkens im &ffentlichen Raum, da weniger Potenziale zur Ab-
wicklung des Parkens im privaten Raum bestehen. Ortsteile auRerhalb der Kernstadt mit jingerer und offener
Bebauungsstruktur weisen hohe Potenziale bzw. Nutzung von privaten Stellplatzen auf, ein vermehrtes Parken
im StralRenraum ist auf wenigen StraRen erforderlich. Eine Neustrukturierung oder Umstrukturierung des Par-
kens erfordert jedoch nicht nur den Blickwinkel aus Sicht der Bewohnenden eines Viertels, sondern vielmehr
auch die Betrachtung von anderen Nutzungsansprichen, die einen auRRerquartierlichen Parkbedarf generieren.
Anhand des entwickelten Tools, mit Hilfe von Strukturdaten/Pkw-Zahlen sowie erganzenden Daten ist eine

erste Einschatzung des qualifizierten Parkraumbedarfs in einem Quartier maglich.

Dabei mussen die individuellen Strategien durch MaRnahmen und Hinweise, die im Rahmen des gesamtstad-

tischen Schwester-Konzeptes ,Parkraumgutachten fir die Stadt Aachen” erarbeitet wurden, erganzt werden.

Zusammen mit den lokalen Analysen der StraBenraumqualitat, der Nutzungsanspriche und der verschiede-
nen Belange, die sich aus der

*  Verbesserung der Verkehrssicherheit,
» Sicherstellung einer angemessenen, ausreichend nutzbaren und barrierearmen Gehwegbreite,

*  Schaffung korrekt dimensionierter oder bisher fehlender Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrs-

straRen und Hauptrouten des Radverkehrs,
»  Bereitstellung von Mobilstationen, Sharing-Angeboten, Radabstellanlagen etc. sowie
*  Verbesserung der Aufenthaltsqualitat durch z. B. Baume, Stadtmobiliar und AuRengastronomie

ergeben, muss jeweils eine quartiersspezifische Strategie zum Umgang mit Quartiersparken und zur Aktivie-
rung von privaten Stellplatzanlagen fur die Anwohnenden erarbeitet werden. Private Parkmdglichkeiten sollten
viel effizienter genutzt werden, als heute. Dazu sind teils neue Wege zu gehen, um nicht dauerhaft ausgelastete

Anlagen, z. B. Discounter- oder Betriebsparkplatze, fiir Bewohnerparken oder andere Nutzergruppen zu 6ffnen.

Auch im Rahmen der Bauordnung und Stellplatzsatzung sind private Parkmdglichkeiten und auch die erfor-
derlichen Stellplatznachweise effizienter und aus einer Ubergeordneten Quartierssicht flexibler zu behandeln,

um entsprechende rechtliche Grundlagen zu schaffen. Bei der Entwicklung von Neubauprojekten sind nicht

Planersocietat



Gesamtkonzept Quartiersparken, Stadt Aachen — Abschlussbericht 81

nur Parkmadglichkeiten fir das Vorhaben, sondern bestenfalls fir das gesamte Quartier zur Entlastung des
offentlichen Raums zu planen. Entsprechende Mdglichkeiten, dies rechtsicher umzusetzen missen entwickelt
werden.

Der Bau von Quartiersgaragen stellt ebenfalls eine Mdglichkeit dar, um Alternativen zum Parken im Straf3en-
raum zu schaffen und Maglichkeiten zur Umgestaltung und Aufwertung des offentlichen Raums zu generieren.
Dazu wird es zukUnftig auch Férdermittel geben. Trotzdem ist die Realisierung und der Betrieb solcher Anlagen
in der Regel schwieriger als zunachst vermutet. Neben der Verfligbarkeit von geeigneten Grundstiicken (was
sich insbesondere in dichten Quartieren schwierig darstellt) muss ein geeignetes Betreiberkonzept und ein
Investor bzw. Betreiber gefunden werden. Diese sind in der Regel an die Bedingung der Wirtschaftlichkeit ge-
bunden. Wie u. a. in Gesprachen mit Parkhausbetreibern festgestellt wurde, gibt es zahlreiche, individuelle und
sehr standortbezogene Detailfragen, die im Vorfeld zu kldren sind (u. a. Zufahrtmoglichkeiten und Kontrollen,
Offnungszeiten, Vertragsbedingungen, Gebiihren, Abrechnung, soziale Sicherheit, Versicherungs- und Haf-
tungsfragen). Es ist vorab zu kléren, welche Bedirfnisse im Quartier an die Garagen bestehen und was dort
konkret angeboten werden soll. Grundsatzlich bestinde jedoch die Maglichkeit und der Wille, Quartiersgaragen
zu bauen und zu betreiben.

Aachen verfligt bereits Gber ein groRes Angebot an dffentlichen Parkierungsanlagen. Auch hier bieten sich
noch groRRe Potenziale, um den StraRenraum vom ruhenden Verkehr zu entlasten. Mit Hilfe durchdachter Ge-
bihren und Bewirtschaftungskonzepte, vernetzter und verstandlicher Lenkungssysteme, sozial-vertraglicher
und durchschaubarer Tarifmodelle, intuitiver Zugangs- und Bezahlmadglichkeiten sowie zusatzlicher Service-
und Mobilitatsangebote sind die Parkierungsanlagen weiter gegentber dem StralRenparken zu attraktiveren

und in ihrer Nutzungsintensitat und Effizienz zu steigern.

Nicht immer ist es madglich, den ruhenden Verkehr ganzlich im Privaten abzuwickeln; auch zukinftig wird es
Parkmaoglichkeiten im 6ffentlichen Raum geben. Dies ist wichtig fir die Erreichbarkeit der Stadt, insbesondere
fir mobilitatseingeschrankte Nutzergruppen. Es sollte jedoch ein allgemeiner Sinneswandel eingelautet wer-
den, der bewusst macht, dass der kostbare und auch so schon stark begrenzte éffentliche Raum nicht nur zum

Parken in Anspruch zu nehmen ist.

Bedeutsam ist es — gerade bei diesem Thema — den Wandel durch eine positive Kommunikation zu begleiten.
Nicht die Wegnahme von Parkplatzen steht im Vordergrund, sondern die Schaffung von neuen Qualitaten.
Dann kann es auch gelingen, wiederstrebende Interessen mit den Gemeinwohlinteressen zusammenzufthren.
Bedarfe und Sorgen der Bewohnerschaft und anderer Nutzergruppen sind jeweils aufzunehmen und ernst zu
nehmen. Akteure in der Stadt und in den Quartieren sind bei den Prozessen zudem mitzunehmen, zu informie-
ren und durch gute, funktionierende Projekte zu Uberzeugen. Denn besonders in einem so vielfach diskutierten
Thema wie dem Parken kann eine Lésung nur durch den Austausch und die Zusammenarbeit aller Akteure

erreicht werden.
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