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Vorwort

Liebe Leserin, lieber Leser,

es ist paradox: Kaum etwas ist so umkampft und begehrt
wie Strallenparkplétze in deutschen Stédten; doch nur
wenige Meter weiter stehen oft Parkplétze leer - sei es

in Tiefgaragen von Biirogebduden oder auf Supermarkt-
parkplétzen, wenn die Ladden geschlossen sind. Eine
effektive Parkraumpolitik sollte anstreben, den ruhenden
Verkehr genau dorthin zu lenken, wo das Parken sicher
moglich ist und niemanden behindert. Doch offenbar gibt
es Hiirden, die einer sogenannten Mehrfachnutzung von
Stellplatzen im privaten Raum entgegenstehen.

Wie lésst sich dieses Potenzial besser nutzen? Diese
Frage treibt insbesondere die Lokalpolitik um, fiir die
die Mehrfachnutzung ein echtes Gewinnerthema ist.
Das Erschlief3en bisher ungenutzter Stellpldtze kann
Diskussionen um knappe Flachen entspannen; bei-
spielsweise, wenn vermehrt gegen bisher geduldetes,
aber illegales Gehwegparken vorgegangen wird. Es kann
lokalem Gewerbe und Handwerk verlésslich verfligbare
Stellplatze flir Firmenfahrzeuge liefern; und es kann - in
Verbindung mit dem Aufbau von Ladeinfrastruktur — die
Suche nach Lademdglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge
einfacher machen. Das alles macht also nicht nur das
Parkraummanagement effizienter, sondern auch die

Umstellung des Verkehrs auf erneuerbare Energien.

Wir haben daher Dr.-Ing. Volker Blees mit der Struktu-
rierung und Bewertung der wichtigsten offenen Fragen
beauftragt. Er ist Professor fiir Verkehrswesen an der
Hochschule RheinMain in Wiesbaden und seit vielen
Jahren ein ausgewiesener Experte flir Parkraumma-
nagement und Stellplatzsatzungen. Sein Wissen bringt

er unter anderem in die Forschungsgesellschaft fir
Strallen- und Verkehrswesen (FGSV) ein. Zudem konnten
wir auf die Rechtsexpertise der Kanzlei Becker Biittner
Held zugreifen.

Mit diesem Papier beschreiben wir, in welchen Féllen
sich der Aufwand lohnen kénnte, Parkplétze im privaten
Raum fir eine Mehrfachnutzung zu erschlieRen. Denn
eine einfache Antwort gibt es nicht. Jeder Parkplatz, jede
Situation ist anders. Aber unsere Studie gibt Hinweise,
mit denen sich Lokalpolitik, Verwaltung oder auch
Planerinnen und Planer dem Thema Mehrfachnutzung

néhern kénnen.

Fiir alle Falle gilt: Es braucht politischen Willen und
Personalkapazitdten in der Verwaltung, um die Mehr-
fachnutzung voranzubringen. Am Anfang geht es vor
allem darum, dass Stddte und Gemeinden das Thema fiir
sich entdecken, aktiv auf Eigentiimer und Betreiber von
Parkplétzen zugehen und die Hiirden fiir eine Mehrfach-
nutzung senken. Perspektivisch erwarten wir jedoch,
dass sich die Idee der Mehrfachnutzung immer mehr
allein aufgrund der wirtschaftlichen Chancen verbreitet
und gleichzeitig den Kommunen mehr Handlungsspiel-
raum fiir die Gestaltung des 6ffentlichen Raums ver-
schafft.

Wir freuen uns auf die weitere Diskussion und
winschen eine anregende Lekttire.

Dr. Wiebke Zimmer

Stellvertretende Direktorin

fir das Team von Agora Verkehrswende
Berlin, im August 2024



Ergebnisse und Empfehlungen

Mehrfachnutzung von Stellplatzen schafft Platz. Sie bietet - insbesondere in Verbindung mit Park-
raumbewirtschaftung im stadtischen 6ffentlichen Raum - Potenziale fUr eine effizientere Parkraum-
nutzung, fir eine Verlagerung des ruhenden Verkehrs in den privaten Raum und fir eine Umvertei-
lung des StraRenraums zugunsten des FuR- und Radverkehrs und des OPNV.

Mehrfachnutzung lasst sich pragmatisch an bestehenden Stellplatzanlagen einrichten. Sie ist deutlich
gUnstiger und auch rascher umsetzbar als die haufig geforderte Errichtung von Quartiersgaragen in
Bestandsgebieten. Sowohl die notwendigen Technologien (Zufahrtskontrolle, Uberwachung) als auch
Betriebs-, Geschafts- und Tarifmodelle stehen zur Verfiigung. Die Anwendungsfalle sind heterogen
und die konkreten Potenziale mussen fallweise ermittelt werden. Bei bestehenden Stellplatzanlagen
sind haufig Veranderungen der Zufahrtskontrolltechnologien sowie unter Umstanden kleinere bauliche
Anderungen erforderlich. Ferner sind im Einzelfall die baurechtlichen Voraussetzungen zu prifen.

Die Offnung bestehender Stellpldtze bringt Mehrwert. Die Eigentimer, Besitzer und Betreiber von
Stellplatzanlagen haben vor allem am Anfang mehr Aufwand, kénnen aber mit zusatzlichen Einnah-
men und positiven Imageeffekten rechnen. Auch die Auslastung von Ladeinfrastruktur kann durch
Mehrfachnutzung erhéht werden. Die Nutzung (und damit die Wirtschaftlichkeit) dieser Angebote wird
mafgeblich von der Bewirtschaftung der umliegenden Stralsen beeinflusst. Bei vielen Pilotprojekten
ist aktuell auch eine hohe positive Aufmerksamkeit von Politik und Offentlichkeit zu beobachten.

Kommunen kommt eine zentrale motivierende, koordinierende und erméglichende Rolle zu. |hre
eigenen Liegenschaften, zum Beispiel die Parkplatze von Schulen, Verwaltungen und Sportanlagen,
kommen haufig fur Mehrfachnutzungen infrage. Die Kommunen sollten eigenes Know-how auf-
bauen, verwaltungsinterne Schnittstellen entwickeln, etwa zwischen Verkehrsplanung, Bauamt und
Wirtschaftsforderung, und, gegebenenfalls in Kooperation mit spezialisierten Betreibern, Stellplatzbe-
sitzern konkrete Umsetzungswege anbieten. Eine dhnliche Vorgehensweise empfiehlt Agora Ver-
kehrswende auch fur die UnterstUtzung des Ladeinfrastrukturaufbaus (mehr dazu im Leitfaden ,Stadt,
Land, Ladefluss”).

Einzelne regulatorische Rahmenbedingungen beriicksichtigen noch zu wenig die Chancen von Mehr-
fachnutzungen. Im Bauordnungsrecht kann die hessische Bauordnung Vorbild sein, die eine Mehrfach-
nutzung grundsatzlich gestattet, sofern Stellplatze nicht von der urspringlichen Nutzergruppe bené-
tigt werden. Im Bereich der technischen Normen ist der Reformbedarf der Berechnungsgrundlagen far
Larm, der beim Parken auftritt, durch den anstehenden Aufbau von Ladeinfrastruktur nochmal starker
ins Blickfeld gertckt. Generell ist das Wissen Uber Parkraumangebot und -nachfrage im privaten Raum
sowie zur Mehrfachnutzung von Stellplatzen gering. Um den groRen Bedarf zu decken, braucht es
mehr Wissenstransfer, Forschung und Entwicklung.


https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/?tx_agorathemen_themenliste%5Bprodukt%5D=2459&cHash=4478579c88ec32970ffd09649abd635d
https://www.agora-verkehrswende.de/veroeffentlichungen/?tx_agorathemen_themenliste%5Bprodukt%5D=2459&cHash=4478579c88ec32970ffd09649abd635d
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1 | Warum ist Stellplatz-Mehrfachnutzung

sinnvoll?

Die Mehrfachnutzung von Stellplédtzen ist im 6ffentlichen
Raum der Standard: Stellplétze oder Parkstdnde entlang
der Stral3e oder auf Parkplédtzen sind nicht bestimmten
Personen oder Fahrzeugen zugeteilt, sondern kénnen
von allen in Anspruch genommen werden. Das ermég-
licht eine effiziente Nutzung, denn der knappe Parkraum
kann im Laufe eines Tages von verschiedenen Fahrzeu-
gen nacheinander belegt werden.* In Innenstadtlagen
beispielsweise nutzen tagsiiber mehrere Kund:innen
nacheinander einen Stellplatz, abends Restaurantgéste
und nachts Anwohnerinnen und Anwohner. Dieses
Prinzip wechselseitiger Nutzung durch unterschied-
liche Gruppen ist mit seiner Effizienz im 6ffentlichen
StralRenraum etabliert und so selbstversténdlich, dass es
keiner Erklarung bedarf. Auch in 6ffentlichen Parkhau-
sern und Tiefgaragen kommt es daher zur Anwendung.

Anders sieht es bei Stellplatzen auf privaten Grund-
stiicken aus: Sie stehen in aller Regel nur bestimmten
Gruppen oder gar nur bestimmten Personen und
Fahrzeugen zur Verfiigung. Stellpldtze an Wohngeb&u-
den dienen allein den Bewohnerinnen und Bewohnern,
Stellpldtze von Einzelhandelsgeschéiften nur deren

1 FGSV(2023).

TypisdlypiBeispRees fie|dif Belieddelg qurigractiardibied | S tebiptittipltdnarten

Kund:innen, Stellplétze von Biirogebduden nur den dort
Beschaftigten. Meist nutzen die jeweiligen Gruppen
den Parkraum lediglich zu bestimmten Zeiten. Das hat
zur Folge, dass die Stellplétze groRe Teile des Tages leer
stehen (Abbildung 1). Eine Mehrfachnutzung, wie sie im
6ffentlichen Raum selbstverstédndlich ist, bildet hier die
Ausnahme.?

Dabei gibt es eine Reihe guter Griinde, Mehrfachnutzun-

gen von Stellpldtzen auch im privaten Raum zu férdern

und zu etablieren. Mehrfachnutzung kann dazu beitra-
gen, aktuelle Ziele der Stadt- und Verkehrsentwicklung
zu erreichen und auf gegenwartige Entwicklungen zu
reagieren:

- Straflenrdume aufzuwerten und 6ffentliche Fldchen
gerechter zu verteilen, gelingt meist nur, wenn der
offentliche Parkraum reduziert wird.? Durch Stell-
platz-Mehrfachnutzung im privaten Raum kann eine

2 Auchin der verkehrsplanerischen Fachliteratur finden
sich bislang nur spérliche Hinweise zu Potenzial und
Umsetzung von Stellplatz-Mehrfachnutzung, vgl. u.a. FGSV
(2005), Hopfner (2021), Pech et al. (2009).

3 Vgl Agora Verkehrswende (2022); Drews (2022); UBA
(2017a); UBA (2017D).
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Mehrfachnutzung ist tagstiber im éffentlichen Raum und bei Handelsimmobilien bereits Standard.



solche Reduzierung kompensiert und Parknachfrage
in den privaten Raum verlagert werden, wie es das
aktuelle technische Regelwerk fordert.*

Stellplédtze im 6ffentlichen Raum bereitzuhalten, ist
teuer und die Kosten werden durch Parkgebiihren
bisher kaum gedeckt.®* Kommunen werden zukiinftig
vermehrt flichenhafte Parkraumbewirtschaftung
einfiihren und das Parkgebithrenniveau so anheben,
dass es dem tatsédchlichen Wert entspricht.® Stell-
platz-Mehrfachnutzung kann die dadurch zuneh-

mende Nachfrage nach privatem Parkraum auffangen.

Vgl. FGSV (2023), S. 12: ,, Fiir den offentlichen StraRenraum
gilt grundsatzlich, dass hier zunéchst die zur Verfligung
stehenden Flachen fiir regelkonforme Anlagen des
flieRenden Verkehrs einschlieRlich OPNV [..], Rad- und
Fullverkehr, fiir Aufenthaltsfldchen und fiir erforderliche
Stadtbegriinung zur Verfiigung stehen. Mit Ausnahme

von Parkstédnden fiir mobilitdtseingeschrénkte Menschen
sowie Flachen fiir Liefer- und Ladeverkehr sollte das
Parken von Kraftfahrzeugen vorrangig auf private Flachen
verlagert werden.

Vgl. Agora Verkehrswende (2018); Verkehrsministerium
BaWii (2016).

Vgl. Pressl/Rye (2020).

Zusammenhang zwischen privater und 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur

Eigenheim Garage bzw. Stellplatz beim Eigenheim
Mehrfamilienhaus Parkplatze z.B. Tiefgarage
Arbeitgeber Firmenparkplatze auf privatem Gelande
Kundenparkplatz z.B. Einkaufszentren & Parkhauser

Hi

Agora Verkehrswende (2024)
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Der Betrieb von Stellplatzen im privaten Raum
verursacht hohe Kosten, die in vielen Fallen nicht an
die Stellplatznutzer:innen durchgereicht, sondern
beispielsweise aus Wohnungsmieten quersubven-
tioniert werden.” Durch Stellplatz- Mehrfachnutzung
im privaten Raum konnen zusétzliche Einnahmen
erwirtschaftet werden, die zur Kostendeckung und
gleichzeitig zur Kostenwahrheit beitragen.

Der Ausbau von E-Ladeinfrastruktur auf privaten
Stellplédtzen schreitet voran Dies reduziert Fldchen-
konflikte im 6ffentlichen Raum (siehe Abbildung 2).
Sowohl aus 6konomischer Sicht als auch im Hinblick
auf eine rasche Elektrifizierung des motorisierten
Individualverkehrs (MIV) erscheint es sinnvoll, die
Ladesdulen im privaten bzw. halbdffentlichen Raum
durch Mehrfachnutzungen besser auszulasten.
Entwicklungen im gewerblichen Bereich wie die
Einfithrung von Mobilitdtsbudgets fir Beschaftigte
oder die weitere Verbreitung von Homeoffice fithren
aktuell zu einem Riickgang der Stellplatznachfrage im
privaten Raum. Stellplatz-Mehrfachnutzung ist ein
angemessenes Instrument, um darauf zu reagieren.

Vgl. Deschermeier et al. (2023).

Abbildung 2

( StraBenraum
E. offentliche Parkplatze

Der Schwerpunkt des Ladeinfrastrukturaufbaus sollte im halb-éffentlichen und privaten Raum liegen. Dort unterstiitzt
die Mehrfachnutzung von Stellpldtzen (und Ladeinfrastruktur) die Wirtschaftlichkeit.



Handlungsoptionen durch Mehrfachnutzung von Stellplatzen im privaten Raum Abbildung 3

Mehrfachnutzung von Stellplatzen im privaten Raum ermoglicht ...

... die Abwicklung von mehr ruhendem Verkehr auf der
gleichen Anzahl Stellplatze

... die Abwicklung des gleichen ruhenden
Verkehrs auf einer geringeren Anzahl von
Stellplatzen

... die Reduzierung der Flachen fir ... die Reduzierung des ... die Verbesserung des

Stellplatze (» Kostenreduzierung,
Umwidmung fiir andere Nutzungen)

Stellplatzangebots an Kostendeckungsbeitrags
anderer Stelle aus Stellpatzmieten
(z.B. Verlagerung

vom o6ffentlichen

in den

privaten Raum)

Agora Verkehrswende (2024)

Abbildung 3 zeigt die verschiedenen prinzipiellen Handlungsoptionen durch Stellplatz-Mehrfachnutzung im privaten
Raum im Uberblick.

- Die Errichtung von Stellplatzen im Neubau ist teuer
und tragt zur Flachenversiegelung, zu CO,-Emissi-
onen (,graue Energie”) und zu Eingriffen in die Res-
source Boden bei. Wenn Stellplatz- Mehrfachnutzung
von Beginn an mitgeplant wird, kann die Anzahl der
baulich erforderlichen Stellpldtze verringert werden.

Werden Stellpldtze mehrfach genutzt, kann das Kosten
senken, Ertrage steigern — und die Umnutzung von Park-
stdnden im Straflenraum (etwa flir einen neuen Radweg)
erleichtern (siehe Abbildung 3).
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Viele Gemeinsamkeiten zwischen dem Einrichten von Mehrfachnutzung und dem Aufbau
von Ladeinfrastruktur an Orten des taglichen Lebens

Schon heute bieten beispielsweise Supermarkte, Mobelhduser oder Schnellrestaurants ihren
Kund:innen an ausgewdhlten Standorten Ladeinfrastruktur an, die wahrend der Markto6ff-
nungszeiten zum Aufladen von E-Fahrzeugen benutzt werden kann®. Dabei greift der
Handel in vielen Fallen auf die Expertise spezialisierter Stellplatz- und Ladeinfrastruktur-
betreiber zurick.

Die EU-Richtlinie Gber die Gesamtenergieeffizienz von Gebduden (Energy Performance of
Buildings Directive, BPBD) verpflichtet den Handel dazu, das Angebot an Ladeinfrastruktur
noch deutlich zu erhéhen. Die Umsetzung dieser Richtlinie in deutsches Recht wird durch
eine Novelle des Gesetzes zum Aufbau einer gebaudeintegrierten Lade- und Leitungs-
infrastruktur fir die Elektromobilitat (GEIG) erfolgen. Dabei sind noch einige Details offen
und Deutschland hat die Maglichkeit, bei der nationalen Umsetzung Gber die EU-Mindest-
vorgaben hinauszugehen.

Bereits jetzt zeigt sich jedoch mit Hinblick auf die Wirtschaftlichkeit der Ladeinfrastruktur
eine groRe Ahnlichkeit zur Mehrfachnutzung bestehender Stellplétze. Laut Branchen-
angaben gibt es zwar ,immer mehr Ladepunkte fur E-Autos auf den Parkplatzen des
Handels - allerdings ist deren Auslastung noch ausbaufahig”. Dies liegt u.a. an den
begrenzten Nutzungszeiten. Eine Mehrfachnutzung von Supermarktparkplatzen Gber
die Offnungszeiten des Handels hinaus kénnte die Wirtschaftlichkeit der dort errichteten
Ladeinfrastruktur erhéhen. So kénnten neben den Kund:innen des Einzelhandels auch
Anwohner:innen oder lokal ansassiges Gewerbe die Ladeinfrastruktur zum Laden, und
gegebenenfalls weitere, leerstehende Stellplatze zum ,Parken nach Feierabend und Laden-
schluss” nutzen. Dies ist insbesondere deswegen wichtig, weil es gerade fir Elektroauto-
fahrer:innen ohne eigenen Stellplatz noch zusatzliche Lademdglichkeiten braucht.

Eine weitere Ahnlichkeit zwischen der Mehrfachnutzung und dem Stromtanken besteht hin-
sichtlich der rechtlichen Anforderungen an diese neuen Nutzungsformen von Infrastruktur
an Supermarktparkplatzen. So ist im Masterplan Ladeinfrastruktur Il der Bundesregierung™
eine Studie zu den Immissionen von Ladestandorten und ein Leitfaden fir die Nutzung
gewerblicher Parkplétze auRerhalb der Offnungszeiten vereinbart. Die Ergebnisse sind bis-
lang noch nicht veroffentlicht™.

8 Vgl EHI (2024 a): In einer Studie wurden 48 Handelsketten mit 22.717 Filialen und 13 Shopping- bzw. Fachmarktcenter
mit 149 Standorten zum Ladeinfrastrukturangebot fiir Kund:innen befragt. Drei Viertel gaben an, bereits heute Lade-
sdulen bereitzustellen, weitere 13 Prozent planten dies.

9 EHI(2024D)

10 BMDV (2022)

11 Der Handelsverband Deutschland (HDE) beschreibt im Zusammenhang mit der Nutzung von Ladeinfrastruktur nach
Ladenschluss dhnliche (juristische) Probleme, wie sie fir die Mehrfachnutzung generell genannt werden. Dazu zéhlen
u.a. sehr hohe Larmschutzvorgaben, fir die der Verband eine Losung fordert.



2 | Welche Falle fur Mehrfachnutzungen

gibt es?

In der Praxis kommen hinsichtlich Betriebsweise und
Nutzergruppen unterschiedliche Fallkonstellationen vor,
die nachfolgend systematisiert dargestellt werden:

1. Stellplatze innerhalb einer beschrankten Nutzer-
gruppe (zum Beispiel Beschaftigte eines Unter-
nehmens) werden nicht mehr individuell zugeteilt/
reserviert, sondern allen Personen dieser Gruppe zur
Verfiigung gestellt.

2. Stellplatz(iiber)kapazitdten werden ohne zeitliche
Beschrankungen fremden Nutzergruppen zur Verfii-
gung gestellt (zum Beispiel Unternehmensstellplétze
auch fur Beschéftigte benachbarter Unternehmen,
nicht vermietete Stellplédtze eines Wohngeb&udes fiir
Bewohnende aus der Nachbarschaft).

3. Stellplatze werden zu unterschiedlichen Zeiten unter-
schiedlichen Nutzergruppen zur Verfiigung gestellt.

Im Fokus des vorliegenden Papiers steht Fall 3 als orga-
nisatorisch und rechtlich komplexeste Konstellation;
Erkenntnisse fir die Félle 1 und 2 kdnnen daraus abge-
leitet werden.

Beispiel fur die feste Zuteilung von Stellplatzen und Ausschluss von externen Nutzenden
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2.1 Freie Stellplatzwahl in
geschlossener Nutzergruppe
(Fall 1)

Bei Unternehmensparkpldtzen und Wohngebduden

ist eine feste, personliche Zuteilung jeden Stellplatzes

zu einer bestimmten Nutzerin oder einem bestimmten
Nutzer Giblich.?? Fiir die Nutzerinnen und Nutzer bietet
dieses Prinzip den Vorteil, dass sie stets denselben Stell-
platz in Anspruch nehmen kénnen, der fiir sie reserviert
ist. Sind sie abwesend, steht ihr Stellplatz leer.

Insbesondere bei Beschéftigtenstellpldtzen sind bei
einer solchen persénlichen Zuteilung in der Praxis hohe
Leerstandsquoten zu beobachten: Urlaub, Dienstreisen
oder Krankheit fiihren dazu, dass reservierte Stellplatze
nicht jeden Tag genutzt werden. Dass sich Homeoffice in
den letzten Jahren rapide verbreitet hat, verstarkt diesen
Effekt.

12 Vgl Pech et al. (2009).

Abbildung 4

Angeh%riage: der
Universitat

Agora Verkehrswende (2024) | Quelle: Wolfgang Aichinger

Bei fester Zuteilung bleiben viele Stellpldtze hdufig ungenutzt.

n
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Typisches Bild in Tiefgaragen von Burogebduden

Abbildung 5

Agora Verkehrswende (2024) | Quelle: Wolfgang Aichinger

Rund die Hdlfte der Parkstdnde steht selbst an einem Werktag vormittags leer.

Die Aufhebung der individuellen Stellplatzzuteilung und
die Einfihrung einer Mehrfachnutzung durch freie Stell-
platzwahl oder durch ein flexibles Reservierungssystem
fihren dazu, Leerstédnde zu vermeiden beziehungsweise
die Parkraumnachfrage auf einer geringeren Anzahl von
Stellplétzen zu befriedigen (Abbildung 6). Nach Erfahrung
von Expertinnen und Experten kénnen so bei Unterneh-
mensparkplitzen Uberbuchungsquoten in GréRenord-
nungen zwischen 1 zu 1,3 und 1 zu 2 (auf einen vorhan-
denen Stellplatz kommen 1,3 bis 2 Nutzungsberechtigte)
realisiert werden, ohne dass es zu Konflikten wegen einer
Uberlastung des Parkraums kommt. Die konkret erreich-
bare Uberbuchungsquote héngt von Arbeitszeitmodellen
und Arbeitsprozessen des jeweiligen Unternehmens ab.

Deutlich geringer als bei Beschéftigtenparkplatzen ist
das Effizienzpotenzial einer freien Stellplatzwahl bei
Wohngebduden: Es wird meist angenommen, dass nachts
alle Bewohnerinnen und Bewohner zu Hause sind und
daher, sofern sie iber ein Auto verfiigen, einen Stellplatz
in Anspruch nehmen. Daten aus der Erhebung Mobilitat
in Deutschland weisen aber darauf hin, dass im Mittel

12

immerhin vier Prozent aller Personen die Nacht nicht zu
Hause verbringen. Zumindest bei groBeren Wohnsied-
lungen mit GroRgaragen sind mithin Effizienzpotenziale

zu erschliel3en.

Fiir die dank freier Stellplatzwahl nicht mehr benétigten
Stellplétze kommen verschiedene Verwendungen infrage.
Aus der Praxis sind Félle bekannt, in denen Unterneh-
men einen Teil der von ihnen angemieteten Stellplétze
abmieten oder interne Wartelisten fiir Parkberechtigun-
gen abbauen und so auch den dffentlichen Stralenraum
entlasten. Die Fldchen kdnnen alternativ anderen Nut-
zergruppen zum Parken zur Verfiigung gestellt (- Félle 2
und 3) oder anderweitig, z. B. fiir Fahrradparken, als
Lagerfldche oder fiir Entsiegelungsmafinahmen zur Ver-
besserung des Mikroklimas genutzt werden.
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Mehrfachnutzung von Stellpldtzen durch Aufhebung der

individuellen Stellplatzzuteilung (Beispieldarstellung)

Bl BB BB

Vorher

(feste Zuteilung Stellplatz - Fahrzeug,
ohne Mehrfachnutzung)

Abbildung 6

B BEL | [E

BB EEEEEEE

Nachher

(freie Stellplatzwahl,

mit Mehrfachnutzung)

&
|| gewonnene Flache fir andere Nutzungen

W freier Stellplatz

Agora Verkehrswende (2024)

Die gleiche Stellplatznachfrage kann durch Mehrfachnutzung auf weniger Fldche gedeckt werden.

2.2 Nutzung von Stellplatz-Uber-
kapazitaten durch Externe (Fall 2)

Ob mit oder ohne freie Stellplatzwahl (vergleiche Fall 1),
vielfach bestehen dauerhaft Uberkapazititen, die nicht
durch Nachfrage innerhalb der eigentlichen Nutzer-
gruppe abgebaut werden kénnen. Dann bietet es sich an,
die Stellplédtze externen Nutzergruppen anzubieten, bei-
spielsweise bei Beschéftigtenstellpldtzen den Beschéftig-
ten benachbarter Unternehmen oder bei wohnungsbezo-
genen Stellpldtzen den Anwohnerinnen und Anwohnern
aus der Nachbarschaft (Abbildung 7).

Im Vergleich zu Fall 1ist in diesem Fall die Komplexitat
der Mehrfachnutzung héher: Die Stellplatzeigentiimer
beziehungsweise -betreiber miissen in der Regel neue
oder zusétzliche Geschéftsprozesse implementieren, um

Externen die Nutzung der Stellplatze zu erméglichen.
Dazu gehort insbesondere, interessierte externe Gruppen
zu ermitteln, separate Miet- beziehungsweise Nutzungs-
vertrage abzuschliellen, den Zugang zu ermdglichen
sowie die entsprechenden Leistungen abzurechnen.

Diesen Zusatzaufwanden stehen eine hohere Auslas-
tung der Stellplétze und zusatzliche Einnahmen gegen-
uber. Zudem kann die Verlagerung des Parkens aus dem
6ffentlichen Raum zu einer hoheren Qualitét und Attrak-
tivitit des Standorts beitragen. Die Offnung fiir Externe
kann auRerdem ein Einstieg in die Offnung fiir eine
zeitlich gestaffelte Nutzung der Stellplatze durch unter-
schiedliche Nutzergruppen sein (- Fall 3). Wie Mehr-
fachnutzungen umgesetzt und Hemmnisse iitberwunden
werden kdnnen, ist in Kapitel 5 beschrieben.
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Mehrfachnutzung von Stellpldtzen durch Zugang fir Externe (Beispieldarstellung)

Vorher

(Nutzung nur durch

eigene Nutzergruppe,
ohne Mehrfachnutzung)

Abbildung 7

H

Nachher

(Nutzung auch durch Externe,
mit Mehrfachnutzung)

[ externe Nutzer:innen

Agora Verkehrswende (2024)

W freier Stellplatz

Mehrfachnutzung erlaubt es, mehr Nutzer:innen einen Stellplatz anzubieten.

2.3 Zeitlich gestaffelte Stellplatz-
nutzung durch unterschiedliche
Gruppen von Nutzer:innen (Fall 3)

Vor allem in Innenstadten fithrt das Parken im 6ffent-
lichen Raum zu Konflikten und zu Flachenkonkurrenzen
zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmer- und Inte-
ressengruppen. Zugleich besteht eine diverse Parkraum-
nachfrage mit unterschiedlichen zeitlichen Nutzungs-
profilen:*® Beschéftigte parken vom Morgen bis zum
spaten Nachmittag, Kund:innen des Einzelhandels vom
Vormittag bis zum frithen Abend, Besucherinnen und
Besucher von Gastronomie und Kultureinrichtungen am
Abend und Anwohnerinnen und Anwohner rund um die
Uhr, aber mit Unterbrechungen tagsiiber (Abbildung 8).

13 FGSV (2023).

14

Wie im &ffentlichen Raum lassen sich Stellplatze im

privaten Raum durch verschiedene Gruppen mit unter-

schiedlichen zeitlichen Anforderungen nutzen (Abbil -

dung 9). Typische zeitlich komplementéare Konstellatio-

nen kénnen beispielsweise sein:

- Beschaftigte + Anwohner:innen

- Einzelhandelskund:innen + Anwohner:innen

- Einzelhandelskund:innen + lokales Handwerk und
Gewerbe

+ Beschaftigte + Hotelgéste

+ Einzelhandelskund:innen + Besucher:innen von Gast-
ronomie und Kultur

- Beschaftigte + Besucher:innen von Sport-/Freizeit-
einrichtungen
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Parkraumnachfrage unterschiedlicher Nutzergruppen im Zeitverlauf
(schematische Darstellung an Hand typischer Nutzungsmuster) Abbildung 8

Bewohner:innen Beschaftigte

|||||“‘ ||““‘|‘|| |‘|| |||| 1.
2 3 456 7 8 9 6 7 8 9
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0

1

Kund:innen Einzelhandel

012 3 456 7 8 910M 113141516 17 18 19 20 21 22 23 0123 456 7 8 910M 113141516 17 18 19 20 21 22 23
Stunde Stunde

Agora Verkehrswende (2024)

Gerade in den Nacht- und Morgenstunden stehen bei Biiro- und Handelsimmobilien oft Stellpldtze leer, die fiir andere

attraktiv sein konnten.

15
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16

Lokal ansassiges Handwerk und Gewerbe als mogliche Zielgruppe

Handwerk ist Teil der stadtischen Nutzungsmischung. In vielen Quartieren finden sich
neben dem sogenannten Ladenhandwerk (Backerei, Fleischerei, Textilreinigung, Friseur,
etc.) auch zahlreiche Standorte der Ausbaugewerke (Maler, Installateure, Elektriker und
weitere Gewerke fur die Energie- und Klimawende), sonstige handwerkliche Dienstleister
und Werkstatten (Kfz, Fahrrad, Kunsthandwerk, etc.). Dieses vielfaltige Angebot unterstitzt
potenziell eine ,Stadt der kurzen Wege”, sowohl fur die Kund:innen als auch die Beschaf-
tigten. Damit kann das lokal ansassige Handwerk und Gewerbe Teil der Mobilitatswende
sein. Zugleich verandert sich mit der Mobilitatswende das Stellplatzangebot fur betrieblich
genutzte Fahrzeuge.

Viele Betriebe in eng bebauten und nutzungsgemischten Quartieren verfiigen Uber keine
eigenen Hofe und Abstellflachen. Im StralRenraum rund um den Betriebsstandort wird das
Angebot an Stellplatzen fur innerstadtische Handwerksbetriebe tendenziell immer knapper.
Zum einen nimmt die Zahl privater Pkw weiter zu, zum anderen fallen Stellflachen im Rah-
men von MalRnahmen zur Aufwertung o6ffentlicher Raume und zur Férderung von Rad- und
FuRverkehr sowie OPNV weg. Die Einfihrung von Bewohnerparkzonen wiederum privile-
giert Anwohner:innen, schliel3t aber lokal ansdssige Betriebe teils aus oder gewahrt ihnen
nur unzureichende Ausnahmen.

Die Mehrfachnutzung von bestehenden Parkplatzen an Supermarkten, bei Behdrden oder
in Parkhausern kann hier ein alternatives oder erganzendes Angebot schaffen. Wichtig sind
dabei folgende Faktoren:

» Zufahrt / Zugang:
Unternehmen, die vornehmlich Wartungsauftrage und kleinere Reparaturen bedienen,
bendtigen Abstellmdglichkeiten meist ab 16 oder 18 Uhr Uber die Nacht. Am nachsten Tag
wird das Fahrzeug ab ca. 6 Uhr benotigt. Fahrzeuge des Ladenhandwerks (die etwa fir
die Belieferung von Bdckereifilialen eingesetzt werden) oder nur selten zur Auslieferung
genutzte Fahrzeuge von produzierenden Betrieben (zum Beispiel Mdbeltischler) missten
ggf. auch im Tagesverlauf abgestellt werden kénnen. Einen 24-Stundenzugang brauchen
vor allem Gewerke, die Notdienste betreiben (Heizung, Rohrbruch, Dach etc.).

e FahrzeugmaRe (u.a. Durchfahrtshéhe):
Die meisten vom Handwerk verwendeten Fahrzeuge sind gréf3ere Pkw (Kombis, Klein-
busse und Kleintransporter mit einem Gesamtgewicht bis 2,8 t, teils bis 3,5 t). Fir diese
ist in der Regel ein Stellplatz mit Pkw-MaRen ausreichend. Fir einige Kleintransporter und
Kleinbusse mit lichter Hohe um 2 Meter stellt jedoch die Einfahrt in sehr niedrige Parkhdu-
ser oder Tiefgaragen eine Barriere dar.

Fur Nutzfahrzeuge knapp unter oder tber 3,5 t (Betriebe, die neben Wartung auch
BaumaRknahmen wie Heizungsaustausch, Bautischlerarbeiten, Glasarbeiten, Dachdecken
umsetzen) wird mindestens 2,60 m lichte Héhe gebraucht. Es gibt spezielle Parkhauser
far Transporter, die bewusst 3,20 m lichte H6he anbieten.
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e Maglichkeit zum Laden von E-Fahrzeugen:
Da fiir Betriebe ohne eigenen Hof der Ubergang zur Elektromobilitét erschwert ist, sind
Ladesdulen zum Aufladen Uber die Nacht wichtig. Diese mussten nicht exklusiv sein,
spezielle Zugangsvereinbarung kénnten bei gréReren Fuhrparks aber Sinn machen.
Schnellladesaulen sind fir diese Nutzergruppe nicht nétig.

« Zahlungsbereitschaft:
Diese ist bisher schwer zu kalkulieren. Mégliche Zeitgewinne durch das Vermeiden von
Suchverkehren kénnen einbezogen werden.

In Summe scheint die Mehrfachnutzung bestehender Parkplatze am ehesten geeignet

fur kleinere oder mittelgroRe Ausbaubetriebe (Elektro- oder Sanitarbetriebe, Tischler, etc.)
sowie andere Dienstleister (zum Beispiel Reinigungshandwerk) in innenstadtnahen Wohn-
und Mischgebieten.

Im Vergleich zu Fall 2 entstehen durch die zeitlich gestaf-
felte Nutzung derselben Stellplédtze zusétzliche Anforde-
rungen an die Organisation der Mehrfachnutzung: Da die
urspringliche Nutzergruppe bei der Stellplatzbelegung in
der Regel Prioritét geniel3t, muss sichergestellt sein, dass
die neu Hinzukommenden die Stellplatze nur innerhalb
des ihr zugewiesenen Zeitfensters in Anspruch nehmen,

damit es nicht zu Engpéssen kommt.

Der Vorteil der zeitlich gestaffelten Stellplatznutzung
liegt wiederum darin, die Stellplétze besser auszulasten,
zusétzliche Einnahmen zu generieren und schlieflich
auch Potenziale fiir die Verlagerung des Parkens vom
6ffentlichen in den privaten Raum zu heben.

Wie Mehrfachnutzungen umgesetzt, Hemmnisse iiber-
wunden und Konflikte vermieden werden kénnen, ist in
Kapitel 5 beschrieben.
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Mehrfachnutzung von Stellplatzen durch Nutzergruppen mit zeitlich
komplementaren Anforderungen (Beispieldarstellung) Abbildung 9

Vorher E

(Nutzung nur durch
eigene Nutzergruppe,

ohne Mehrfachnutzung) E§ E

Nachher

(Nutzung auch durch Externe,

mit Mehrfachnutzung) @
u

In gemischten Stadtquartieren sind die Chancen fiir Mehrfachnutzung besonders hoch.
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3 | Wie grofs sind die Potenziale?

3.1 Stellplatzpotenziale im privaten
Raum

Die Mehrfachnutzung von Stellplatzen setzt voraus, dass
im privaten Raum - zumindest zeitweise — ungenutzte
Fléachen vorhanden sind. Der generelle Kenntnisstand
Uber das Parkraumpotenzial im privaten Raum und tiber
dessen Auslastung ist allerdings erniichternd gering:
Kaum eine Kommune verfiigt iber einen flichendecken-
den Uberblick iiber das Parkraumangebot im privaten
Raum, geschweige denn iiber dessen Nutzung.**

Zugleich sind sich Expertinnen und Experten einig,
dass im privaten Raum erhebliche Parkraumpotenziale
schlummern. Offensichtlich und vielerorts zu beobach-
ten weisen beispielsweise Supermarkt-Parkplatze zu
jeder Zeit nennenswerte Leerstidnde auf. Auch bei vielen
Mehrfamilienh&usern finden sich erkennbar dauerhaft
Uberkapazititen (Abbildung 10).

14 Vgl Prochazka (2021). Aktuelle Ansétze zur Behebung
dieser Wissensliicke sind bei NVBW (o. ].) beschrieben.

Dauerhafter Leerstand von Stellpldtzen bei Mehrfamilienhdusern

Parkraumerhebungen, die das Parkraumangebot im pri-
vaten Raum einschlief3en, werden bislang ausgesprochen
selten durchgefithrt. Ein Grund hierfiir sind methodische
Probleme: nicht 6ffentlich zugéngliche Privatgrund-
sticke diirfen in der Regel auch nicht betreten werden,
und vom 6ffentlichen Raum aus ist das Parkraumangebot
nicht vollstdndig erkennbar. Zudem sind die Einfluss-
moglichkeiten von Kommunen auf die Nutzung des
privaten Parkraums gering: sie beschrénken sich im
Wesentlichen auf das Unterbinden von Fehlnutzungen
von Garagen und anderen Stellplatzanlagen® auf bauord-
nungsrechtlicher Grundlage.

Trotz der Wechselwirkungen mit dem 6ffentlichen Park-
raumangebot versuchen Kommunen daher nur in Einzel-
fallen, das private Parkraumangebot zu erfassen und in
Parkraumstrategien und -planungen einzubeziehen.

15 Erfahrungswerte zeigen vor allem bei Einfamilienh&usern
und vergleichbaren Siedlungstypen, dass ein erheblicher
Teil der Garagen und Stellplédtze als Werkstatt, Lagerraum
oder dhnliches genutzt wird und Pkw stattdessen auf der
Strale abgestellt werden. Vgl. Blees (2021)

Abbildung 10

Agora Verkehrswende (2024) | Quelle: Volker Blees

Vielerorts werden aufgrund baurechtlicher Vorgaben mehr Stellpldtze errichtet, als fiir die Kern-Nutzergruppe nétig.
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Einige Beispiele sind nachfolgend dargestellt. Sie ver-
mitteln einen Eindruck von den in der Praxis in unter-
schiedlichen Untersuchungsraumen vorkommenden
GrofRenordnungen des privaten Parkraumangebots und
damit auch vom theoretischen Maximal-Potenzial fiir
Mehrfachnutzungen.

Beispiel Darmstadt

2015/16 wurde in Darmstadt bei Parkraumerhebungen

in drei innerstddtischen, mischgenutzten Wohnquartie-
ren héherer Dichte (Gesamtfldche 140 Hektar) auch das
Parkraumangebot im privaten Raum soweit mdglich mit
Begehungen und Luftbildauswertungen erfasst; metho-
disch bedingt wurde dabei das private Parkraumangebot
unterschétzt, da von auflen und im Luftbild unter Umstén-
den nicht alle Parkmdglichkeiten erkennbar sind. Das
tatséchliche Angebot diirfte daher eher noch hoher liegen.

16 Verkehrslésungen (2016).

In der Mehrzahl der Teilgebiete liegt der Anteil der
privaten Stellpldtze bei etwa der Halfte aller Stellplatze,
im Mittel bei 56 Prozent. Die Ergebnisse zeigen, dass die
Anteile des privaten am gesamten Parkraumangebot mit
Werten zwischen 17 und 77 Prozent zwischen den ein-
zelnen Teilgebieten der drei untersuchten Quartiere stark
differieren. Ortsspezifische Erhebungen sind dadurch in
der Regel notwendig.

Beispiel Kiel

Bei einer Parkraumerhebung in weiten Teilen des
Kernbereichs von Kiel (Flache des Untersuchungsraums:
1080 Hektar) wurden 2019 ebenfalls nach Augenschein
beziehungsweise durch Luftbildauswertungen Stellplédtze
im privaten Raum erfasst, wobei hier recht fein nach
groReren Parkplétzen, ebenerdigen Stellplatzen, Carports
und Garagen unterschieden wurde.”

17 IKS (2021).

Anteile verschiedener Stellplatzkategorien am Parkraumangebot

in zentralen Bereichen der Landeshauptstadt Kiel

12 %

44 %

B Stellplatze im 6ffentlichen Raum

I stellplatze in offentlich zuganglichen
Parkhausern, Tiefgaragen

Abbildung 11

16 %

28 %

Private Stellplatze
[ Stellplatze auf privaten GroRparkplatzen (Supermarkte, Firmen, ...)

B Sonstige Stellplatze im privaten Raum (ebenerdig, Carports, Garagen)

Agora Verkehrswende (2024) | Quelle: Eigene Darstellung nach IKS [2021].

Fast jeder sechste Stellplatz in zentralen Bereichen der Landeshauptstadt Kiel liegt an Supermdrkten oder auf Firmen-

geldnden.
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Insgesamt entfallen 44,1 Prozent der iiber 60.000
erfassten Stellpldtze auf private Stellplatzanlagen (Abbil-
dung 11). Private GroRparkplétze wie etwa Supermarkt-
oder Firmenparkplétze, die prinzipiell ein besonders
hohes Potenzial fiir Mehrfachnutzungen bieten (siehe
Kapitel 5) machen in Kiel immerhin 15,9 Prozent des
gesamten Parkraumangebots bzw. 36,1 Prozent des
privaten Parkraumangebots aus. Auf sonstige ebenerdige
Stellpldtze entfallen weitere 19,0 Prozent und auf Car-
ports sowie Garagen zusammen 9,2 Prozent des Gesamt-
angebots. Der Anteil der Stellpldtze im privaten Raum am
gesamten Angebot unterscheidet sich zwischen den 17
erfassten Teilgebieten je nach Bau- und Nutzungsstruk-
turen deutlich: er liegt zwischen minimal 26 Prozent und
maximal 60 Prozent bei einem Medianwert von immer-
hin 48 Prozent.

Neustadt an der WeinstraRBe
Auch aus einer kleineren Stadt liegen beispielhaft

Erkenntnisse vor: Im Rahmen des Innenstadt-Parkraum-

konzepts fiir Neustadt an der Weinstrafe (Flache des
Untersuchungsraums: ca. 122 Hektar) wurden 2011
neben den Stellpldtzen im 6ffentlichen StraRenraum und
in 6ffentlichen Parkbauten auch Stellplédtze im privaten
Raum erfasst, soweit sie zumindest zeitweise 6ffentlich
nutzbar sind.’® Rein privat genutzter Parkraum ist, anders

als in den vorgenannten Untersuchungen, nicht enthalten.

Der Anteil der 6ffentlich nutzbaren Stellpldtze im
privaten Raum ist in der von historischer Bausubstanz
geprédgten Innenstadt mit lediglich 10 Prozent eher gering
(Abbildung 12). Bemerkenswert im Sinne der Mehr-
fachnutzung sind aber sieben grofiere private Stellplat-
zanlagen von zentral gelegenen Schulen, Behoérden und
Banken, die auf Initiative des ortlichen Einzelhandels-
verbands samstags fiir die Offentlichkeit nutzbar sind.

18 Huber-Erler & Franke (2013).

Anteile verschiedener Stellplatzkategorien am Parkraumangebot

in der Innenstadt von Neustadt an der Weinstraf3e

6 % 4%

77 %

Abbildung 12

B Stellplatze im 6ffentlichen Raum

Stellplatze in 6ffentlich zuganglichen
Parkhausern, Tiefgaragen

[ Sstellplatze im privaten Raum fir
Kund:innen und 3hnliche Gruppen

[l Stellplatze im privaten Raum,
samstags offentlich nutzbar

Agora Verkehrswende (2024) | Quelle: Eigene Darstellung nach Huber-Erler & Franke [2013].

Der Grofiteil des Stellplatzangebots im Zentrum von Neustadt/Weinstraf3e liegt im 6ffentlichen Raum. Ergédnzende

Angebote durch eine Mehrfachnutzung sind vorstellbar.
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Luxemburg

In einer aufwandigen Untersuchung hat das Luxem-
burgische Ministerium fiir Mobilitat und éffentliche
Arbeiten 2020/21 eine Inventur der Parkplatze fiir das

differenziert erfasst und anschlieRend auf das gesamte

gesamte Land Luxemburg erstellen lassen.” Hierfir

wurden aus einer Stichprobe unterschiedlicher Gebiets-
typen die Stellplatze im 6ffentlichen und privaten Raum

19 MMTP (2021).

Land hochgerechnet. Fiir einzelne Parkraumtypen (unter
anderem Park-and-Ride (P+R), 6ffentliche Parkbauten)
wurden ergédnzende Vollerhebungen durchgefihrt.

Die Ergebnisse sind in Tabelle 1 dargestellt. Demzufolge
entfallen lediglich 30 Prozent des gesamten Stellplatzan-

gebotes auf den 6ffentlichen StraRenraum. Stellplatz-

kategorien, die prinzipiell fiir eine Mehrfachnutzung

Stellplatzangebot verschiedener Stellplatzkategorien im GroRBherzogtum Luxemburg

(MMTP [2021]; | eigene Hervorhebung' von Kategorien mit Mehrfachnutzungspotenzial) Tabelle 1
Stellplatze in Luxembourg Anzahl Summe je
Kategorie
Flachige oberirdische Stellplatze Parkplatze 183.000 183.000
(Gffentlich / Halbdffentlich /
Gewerblich)*
Einzelgarage im Haus 35.000
Einzelgarage neben Haus (Box,
Private Stellplitze* Carport) 39.000 241.000
Hof / vor dem Haus 78.000
Tiefgarage 89.000
Unbewirtschaftet 75.000
Unbewirtschaftet / Sondernutzung 48.000
StraRBenstellplatze* 269.000
Bewirtschaftet 81.000
Nicht gekennzeichnet 65.000
Oberirdisch 8.368
P+R 13.699
Hoch-/Tiefgarage 5.331
Autobahnraststatten Oberirdisch 1.287 1.287
Oberirdisch 7.832
EKZ 23.034
Hoch-/Tiefgarage 15.202
Parkplatz 46.318
Hochgarage 329
Industriezonen - 54.733
Tiefgarage 5.839
StrafRenstellplatze 2.247
Flughafen Tiefgarage Tiefgarage 4.000 4.000
Parkplatz 375
Schulen (Lycées) - 1.549
Tiefgarage 1174
Halbéffetnliche/Gewerbliche/Hoch-/ 102.000 102.000
Tiefgarage*
Summe 893.302

Agora Verkehrswende (2024) | *hochgerechnet
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besonders geeignet erscheinen, wie etwa Parkplétze von
Gewerbe und Einzelhandel, machen immerhin 40,7 Pro-
zent aller Stellpldtze aus (griine Hinterlegung in Tabelle 1).

Bemerkenswert erscheint dariiber hinaus, dass jedem in
Luxemburg zugelassenen Pkw rechnerisch 2,08 Stell-
platze zur Verfiigung stehen. Inwieweit sich die Luxem-
burger Erkenntnisse angesichts soziodkonomischer und
siedlungsstruktureller Spezifika auf deutsche Stadte und
Regionen ibertragen lassen, bediirfte einer gesonderten

Untersuchung.

Fazit

Die betrachteten Fallbeispiele zeigen die ausge-
sprochene Heterogenitét des Parkraumangebots
und seiner Verteilung auf 6ffentliche und private
Bereiche. Zugleich zeichnet sich durchweg ab,
dass die Stellplatzangebote im privaten Raum
einen quantitativ bedeutenden Anteil des Park-
raumangebots ausmachen: Quartiersbezogen sind
GréRenordnungen von 40 bis 50 Prozent durch-
aus an der Tagesordnung. Fiir generalisierende
Aussagen zu Umfang und Struktur des privaten
Parkraumangebots sind tiber die Fallbeispiele
hinaus weitergehende, vergleichbare Unter-
suchungen erforderlich.

Auch wenn dies zunéchst nur theoretisch zur
Verfiigung stehende Stellplétze im privaten Raum
abbildet, zeigt die GréfRenordnung auf, welchen
potenziellen Nutzen die Mehrfachnutzung fir die
Umgestaltung des 6ffentlichen Raums und die
Effizienz des ruhenden Verkehrs haben konnte.

3.2 Nutzenpotenziale fur die
verschiedenen Akteure

In die Umsetzung von Stellplatz-Mehrfachnutzungen
koénnen verschiedene Akteure involviert sein. Sie pro-
fitieren in verschiedener Hinsicht davon und stellen
zugleich jeweils spezifische Anforderungen.

Stellplatzbesitzer

Zentrale Akteure sind stets die Besitzer der Stellpldtze, da
diese die Verfiigungsgewalt innehaben und tiber Einftih-
rung, Art und Weise der Mehrfachnutzung bestimmen.
Die Stellplétze konnen dabei in deren Eigentum stehen

oder angemietet sein. Fiir die Besitzer stehen in der Regel
wirtschaftliche Aspekte im Vordergrund, wie die folgen-
den Beispiele zeigen.

Unternehmen, die Stellplétze fiir ihre Beschéftigten
angemietet haben, kénnen durch die Einfiihrung einer
freien Stellplatzwahl entweder die Anzahl der Mietstell-
platze reduzieren und auf diese Weise Kosten sparen,
oder aber einem grofleren Anteil ihrer Beschéftigten das
Parken auf den eigenen Stellpldtzen erméglichen und so
die Zufriedenheit der Mitarbeitenden erhéhen.

Geb&udeeigentiimer, sei es bei gewerblichen oder Wohn-
gebduden, kénnen durch Stellplatz-Mehrfachnutzung
Zusatzeinnahmen erzielen, indem sie den vorhandenen
Parkraum besser auslasten.

AuRerdem konnen beispielsweise Supermarkte die
Mehrfachnutzung als positive Serviceleistung fiir die
Nachbarschaft im Marketing kommunizieren und
zugleich weitere Kundschaft mobilisieren. Generell kann
von einem positiven Imageeffekt ausgegangen werden,
wenn Stellplatzbesitzer durch die Offnung ihrer Stell-
plétze fiir weitere Kreise von Nutzer:innen einen Beitrag

zur Losung von Parkproblemen leisten.

Zentrale Anforderung der Stellplatzbesitzer ist stets, dass
sich der Aufwand fiir die Initiierung und den dauerhaf-
ten Betrieb der Mehrfachnutzung sowohl organisatorisch
als auch finanziell in Grenzen hélt. Ferner sollte die bis-
herige Nutzung nicht beeintrachtigt werden. Dies betrifft
insbesondere die Verfiigbarkeit der Stellplatze fiir die
urspringliche Nutzergruppe, beispielsweise aber auch
die Frage, inwieweit Externe Zugang zum Gelédnde bezie-
hungsweise Gebaude erhalten. Wie diese Anforderungen
realisiert werden konnen, ist in Kapitel 5 dargestellt.

Kommune und Allgemeinheit

Mit Blick auf das Ziel einer nachhaltigeren, klimafreund-
licheren Mobilitdt und attraktiverer Stédte stellen viele
Kommunen fiir die Verkehrstrager Ful3, Fahrrad und
OPNV mehr 6ffentlichen Raum bereit. Neue blau-griine
Infrastrukturen sollen das Mikroklima positiv beeinflus-
sen. Da der Straflenraum nicht beliebig vermehrbar ist,
stehen dafiir - neben Fahrspuren - zwangslaufig auch
Parkmoglichkeiten zur Disposition.?°

20 Vgl FGSV (2022).
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Zugleich erkennen immer mehr Stédte, dass die bisher
erhobenen, geringen Gebiithren fiir Kurzzeit- und
Bewohner:innenparken im Straflenraum in keiner
angemessenen Relation zu den tatséchlichen Kosten
der Bereithaltung und zum Wert der Stellplétze fiir die
Parkenden stehen. Sie beabsichtigen daher, das Gebiih-

renniveau anzuheben.?

Beide Handlungsansétze — Umnutzung von Parkflachen
und Gebiihrenanpassung - fithren zu strukturellen Kon-
flikten mit der bisherigen Praxis der Parkraumnutzung.
In dieser Situation kann es hilfreich sein, zusatzliche
Moglichkeiten in Gestalt von Mehrfachnutzungen im
privaten Raum zu erschlieffen und als Alternative zu res-
triktiv bewirtschafteten oder zu entfallenden Stellplétzen

anzubieten.

Im Vergleich mit den Stellplatzbesitzern haben die
Kommunen ein starkes ideelles Interesse an effizienter
Mehrnutzung, sie verfiigen aber — aufler bei Stellpldtzen
in eigenem Besitz oder im Besitz stadtischer Gesell-
schaften — nicht iiber unmittelbare Instrumente, um

sie durch- beziehungsweise umzusetzen. Die Rolle von
Kommunen wird sich daher in der Regel darauf konzen-
trieren missen, Stellplatz- Mehrfachnutzungen anzu-
stoflen und die Stellplatzbesitzer bei der Umsetzung in
geeigneter Weise zu unterstiitzen.

Wenn die Einfiihrung einer Stellplatz-Mehrfachnutzung
in einem zu einer signifikanten Erhéhung des gesam-
ten Parkraumangebots eines Quartiers fithrt, kann sie
theoretisch auch zu unerwiinschten Effekten fiihren: ein
grofRziigigeres Parkraumangebot steigert erfahrungs-
gemdld die Attraktivitat der Autonutzung, was zu einer
Zunahme des Kfz-Verkehrs fithren kann, die mit dem
Umfeld nicht vertréglich ist. Folglich sollten Kommu-
nen im Sinne einer integrierten Verkehrsplanung fiir

ein in Summe von 6ffentlichem und privatem Raum
zielgerechtes Parkraumangebot Sorge tragen und auf

die Bereitstellung zusétzlicher Parkméglichkeiten im
privaten raum per Mehrfachnutzunge erforderlichenfalls
mit Parkraummanagement-MaRnahmen im 6ffentlichen
Raum reagieren.

21 Agora Verkehrswende (2018).
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Bisherige Stellplatznutzer:innen

Die bisherigen Nutzer:innen von Stellplédtzen sind in
der Regel von der Einfithrung einer Mehrfachnutzung
nicht unmittelbar betroffen. Lediglich im Fall 1, wenn
eine personliche Stellplatzzuteilung zugunsten flexibler
Stellplatzwahl entfallt, tritt fiir sie eine Verdnderung ein.
Erfahrungen in der Praxis zeigen aber nach Berichten
von Expertinnen und Experten, dass die Akzeptanz fiir
diese Anderung groR ist.

Diese héngt generell davon ab, dass fiir bestehende
Nutzer:innen durch die Mehrfachnutzung und damit
neu hinzukommende Gruppen die Verlasslichkeit des
Parkraumangebots nicht eingeschrénkt wird. Vor allem
bei zeitlicher Staffelung muss sichergestellt sein, dass die
zugebilligten Parkzeiten eingehalten werden, bezie-
hungsweise dass ihnen im Fall einer Zeitiiberschreitung
selbst ein gleichwertiges Ersatzangebot zur Verfiigung
steht. Auch die Frage der subjektiven Sicherheit kann fiir
die bisherigen Stellplatznutzer:innen eine Rolle spielen,
wenn infolge einer Mehrfachnutzung fremde Personen
Zugang zu Stellplatzen und Geb&ude erhalten. Dabei wird
es aber von der individuellen Situation abhéngen, ob neu
hinzukommende Stellplatznutzer:innen als Risiko oder
infolge der zusétzlichen Belebung des Parkraums als
Sicherheitsgewinn wahrgenommen werden. Wie diese
Anforderungen realisiert werden konnen, ist in Kapitel 5
dargestellt.

Neue Stellplatznutzer:innen
Von den neu hinzukommenden Nutzerinnen und Nutzer
diirfte die Erweiterung ihrer Parkmoglichkeiten in aller
Regel begriit werden. Dies gilt insbesondere, wenn
durch Mafnahmen der Stralfenraumgestaltung oder des
Parkraummanagements Verdnderungen des bisherigen
eigenen Parkverhaltens angestoRRen werden. Dabei sind
verschiedene Nachfragegruppen mit unterschiedlichen
Bediirfnissen und Motiven denkbar:
Fir Preisbewusste kann ein vergleichsweiser glinsti-
ger Mehrfachnutzungs-Stellplatz attraktiv sein, auch
wenn er mit langeren Fullwegen verbunden ist.
Fiir Personen, die Wert auf Stabilitét legen, konnen
Mehrfachnutzungs- Stellpldtze eine zuverldssige
Alternative zur langwierigen Parkplatzsuche sein.
Planbarkeit und Zuverlédssigkeit sind auch wich-
tige Kriterien fiir lokal anséssiges Handwerk und
Gewerbe, um Firmenfahrzeuge nahe am Betriebs-
standort parken zu kénnen.
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Fir Einpendelnde, die keine Bewohnerparkvorrechte
in Anspruch nehmen kénnen, bilden Mehrfachnut-
zungs-Stellpldtze im privaten Raum eine wichtige
Alternative.

Wie fiir die bisherigen Nutzerinnen und Nutzern muss
das Angebot verldsslich sein. Zudem miissen die Park-
konditionen den eigenen Bediirfnissen entsprechen.
Insbesondere eine zeitlich gestaffelte Mehrfachnutzung
mit strikten Nutzungszeiten kann potenziell in Konflikt
zu den Flexibilitdtserfordernissen des Alltags stehen.
Daher erwarten beispielsweise Beschéftigte, dass im
Fall von Uberstunden Losungen fiir die Uberschreitung
ihrer reguldren Parkraum-Nutzungszeiten angeboten
werden; gleiches gilt flir Anwohnerinnen und Anwohner
wiahrend Urlaubs- oder Krankheitszeiten.

Eine Anfang 2024 in Bremen durchgefiihrte Befragung
zu Quartiersparken zeigt, dass gut ein Fiinftel der Biir-
gerinnen und Biirger Interesse auch an zeitlich einge-
schrénkten Parkmoglichkeiten hétte.?? Zugleich duerten
die Befragten mehrheitlich eine Zahlungsbereitschaft fiir
Parkberechtigungen in realistischer GréRenordnung.

22 Findeisen (2024)
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4 | Beispiele fur Mehrfachnutzung

4.1 Parkplatzborse Wien

Seit 2016 bietet ITS Vienna Region, Verkehrstelematik-
Dienstleister der Bundeslédnder Burgenland, Nieder-
Osterreich und Wien, online eine Parkplatzborse an
(Abbildung 13).% Anlass fiir die Eigenentwicklung war die
verkehrspolitische Zielsetzung, den Straflenraum vom
ruhenden Verkehr zu entlasten sowie Alternativen im pri-
vaten Raum aufzuzeigen und leicht zuganglich zu machen.

Die Parkplatzborse Wien ist eine reine Informationsplatt-
form, die Stellplatzangebote mit Informationen zu Stand-
ort, Ausstattung, Zuganglichkeit, OPNV-Erreichbarkeit
und Mietkosten bereithélt. Interessierte miissen sich
selbst mit den Anbietenden in Verbindung setzen. Daten
zu erfolgreichen Vermittlungen liegen demzufolge bei ITS
Vienna Region nicht vor, allerdings lassen Fluktuation
der Angebote und das Feedback kommerzieller Anbieter
auf erfolgreiche Vermittlungsaktivitdten schliefen. Ein
Erfolgsfaktor ist dabei die Einfachheit des Angebotsma-
nagements (zum Beispiel das Einstellen der Angebote oder
die Umstellung von aktiv auf passiv) durch die Anbieter.

23 https:/parken.anachb.at/
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Die Akquisition von Parkplatzangeboten in der Immobi-
lienwirtschaft wurde zu Beginn mit deutlicher Unter-
stiitzung aus der Stadtpolitik betrieben. Aktuell finden
sich rund 700 verschiedene Anbieter auf der Plattform,
wobei Wohnungsgesellschaften einen grof3en Teil der
Angebote stellen. Angebote fiir Dauermietverhéltnisse
sind die Regel, Kurzparkangebote eher eine Ausnahme.
Die flichendeckende Einfiihrung einer restriktiven
Parkraumbewirtschaftung, die Dauerparken nur noch am
eigenen Wohnort zulésst, trieb die Nachfrage stark an.

Das Beispiel zeigt, dass bereits eine reine
Vermittlungsplattform niitzlich ist, um Park-
raumpotenziale im privaten Raum zu erschliel3en.
Erfolgsfaktoren sind dabei eine benutzerfreund-
liche Bedienung, eine hohe Marktabdeckung
sowie eine Alleinstellung im Angebotsgebiet, eine
deutliche politische Unterstiitzung sowie eine
konsequente Bewirtschaftung des 6ffentlichen
Parkraums.

Abbildung 13
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Agora Verkehrswende (2024) | Quelle: https://parken.anachb.at/

Bereits eine reine Vermittlungsplattform, die von der 6ffentlichen Hand angeboten wird, kann hilfreich sein.
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4.2 Mehrfachnutzung bei der
Parkraumgesellschaft
Baden-Wurttemberg

Die Parkraumgesellschaft Baden-Wiirttemberg mbh
(PBW) wurde 1994 als Gesellschaft des Landes Baden-
Wiirttemberg mit der Aufgabe gegriindet, simtliche
Parkbauten im Besitz des Landes - insbesondere Stell-
plétze von Behdrden — zu betreiben und zu bewirtschaften.
Anlass der Griindung war die Forderung des Landesrech-
nungshofs, Landesbeschéaftigten Stellplétze nicht grund-
sétzlich kostenlos zur Verfiigung zu stellen. Seit mehreren
Jahren hat die PBW auch die Verantwortung fir Bau-
unterhaltung und BaumafRnahmen der Parkbauten inne.

Zur Optimierung der Auslastung wurden bereits zu
Beginn der Bewirtschaftung individuelle Stellplatz-
zuordnungen aufgehoben, soweit sie nicht dienstlich
erforderlich sind (zum Beispiel fiir Einsatzfahrzeuge).
Damit konnte bereits eine Effizienzsteigerung durch eine
Uberbuchungsquote von etwa 1 zu 1,3 erreicht werden.

Soweit im Umfeld der Parkobjekte mit einer entspre-
chenden Nachfrage zu rechnen ist, werden die Behérden-
stellplétze auch extern zur Mehrfachnutzung angeboten.
Dabei werden bevorzugt Dauermietverhaltnisse realisiert.
Eine Offnung fiir Kurzparkende kommt angesichts der
Zusatzaufwande fiir Parkscheinautomaten bislang nur
fiir zentrale Standorte mit hohem Parkumschlag infrage.

Die Bauautonomie der PBW erméglicht es, bei einer
Offnung von Parkbauten fiir Externe erforderlichenfalls
einfache bauliche Anpassungen vorzunehmen, beispiels-
weise Fluchtwege so zu modifizieren, dass auch im Not-
fall kein unbefugter Zutritt zu Biiros etc. méglich ist.

In Bezug auf die Mehrfachnutzung hat sich das tiber
Jahre aufgebaute Know-how der PBW bewéhrt, da hin-
sichtlich der Ansprache externer Zielgruppen, der Anzahl
der angebotenen Stellpldtze und der Tarifgestaltung stets
objektspezifische und individuelle Lésungen gefunden
werden miissen. Dies schlieRt beispielsweise auch ein,
sich an das ideale Mal} der Fremdvermietung nach und
nach heranzutasten. Im Falle zeitlich gestaffelter Stell-
platznutzungen kénnen Konflikte durch Uberschreitung
der vereinbarten Parkzeiten in der Praxis durch eine
entsprechende Tarifgestaltung (Pénalen-Tarife) weit-
gehend ausgeschlossen werden.

Das Beispiel verdeutlicht den Wert eines Akteurs,
der Bau, Unterhaltung und Betrieb aus einer Hand
bietet, der iber umfassende Kompetenzen verflgt
und der in der Lage ist, objektspezifische Losun-

gen zu realisieren und weiterzuentwickeln.

4.3 Corporate Parking Mannheim

Im Rahmen des Férderprojekts ParkLeitManagement-
System (PLMS) zur Erneuerung und digitalen Weiterent-
wicklung des bestehenden Parkleitsystems hat die Stadt
Mannheim 2022/23 unter dem Titel Corporate Parking
Potenziale fir Mehrfachnutzungen geprift. Hierftir
wurden Befragungen von potenziellen Parkplatz-Nach-
fragenden durchgefithrt und unter Einbeziehung der
Wirtschaftsférderungen Gespréche mit Unternehmen
gefiihrt, die Giber groRRere und giinstig gelegene Stellplatz-
anlagen verfiigen.

Im Resultat konnten die technische Machbarkeit von
Mehrfachnutzungen nachgewiesen und - in geringerem
Umfang als zuvor gedacht - Orte identifiziert werden,
an denen Angebot und Nachfrage réumlich und zeitlich
zusammenpassen. Allerdings zeigten die Stellplatzbesit-
zenden nur ein geringes Interesse an Mehrfachnutzun-
gen und dulerten Bedenken unter anderem beziiglich
Verkehrssicherungspflichten und Konflikten zwischen
verschiedenen Nutzergruppen. Es wurde deutlich, dass
fir eine breitere Umsetzung von Mehrfachnutzungen
heterogene Einzelfélle individuelle Lésungen und damit
vergleichsweise hohe Initiierungs- und Koordinierungs-
aufwénde erfordern wiirden. Die hierfiir notwendigen
Ressourcen waren weder im PLMS-Forderprojekt bud-
getiert noch bei der Stadtverwaltung oder der stadteige-
nen Parkhausgesellschaft verfiigbar, sodass der Mehr-
fachnutzungsansatz vorerst nicht weiterverfolgt wird.

Das Beispiel illustriert, dass Stellplatz-Mehr-
fachnutzungen keine Selbstlédufer sind und dass
es neben einer technischen Losung auch einer
umfassenden Koordination und eines individu-
ellen Marketings einschliellich entsprechender
Ressourcen bedarf, um Mehrfachnutzungen zu

initiieren und zu realisieren.
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4.4 Mehrfachnutzung von
Supermarkt-Parkplatzen in
Dusseldorf

Die Landeshauptstadt Diisseldorf startete bereits Anfang
der 2020er-]Jahre die Initiative, in Quartieren mit hohem
Parkdruck Parkraumpotenziale auf Supermarkt-Stell-
platzen fiir Anwohnerinnen und Anwohner zu erschlie-
Ren. Strategisches Ziel ist dabei, ruhenden Verkehr vom
6ffentlichen in den privaten Raum zu verlagern und
dadurch Spielrdume fiir die Umgestaltung des éffent-
lichen Raums zu schaffen. Das Projekt geniel3t starken
politischen Riickhalt, beispielsweise erfolgte die Anspra-
che der Supermarktbetreiber personlich durch den Ober-
blirgermeister. Er unterzeichnete schliefllich zusammen
mit Vertreterinnen und Vertretern des Einzelhandels eine
entsprechende gemeinsame Absichtserklédrung. Das Pro-
jektmanagement liegt beim Amt fiir Verkehrsmanage-
ment, die Stadttochter Connected Mobility Diisseldorf
GmbH (CMD) ibernimmt die Implementierung und die
ampido GmbH sorgt als Dienstleister fiir den laufenden
Betrieb der digitalen Bewirtschaftung?.

Zu Beginn des Projekts wurden die potenziell geeigneten
Standorte identifiziert. In einer Einzelfallbetrachtung
wurde anschliefend die Eignung der einzelnen Objekte
im Detail iberpriift. Als Hiirde stellte sich dabei in vielen
Fallen der Larmschutz heraus: Da die Baugenehmi-

gung der Supermarkte lediglich einen Betrieb tagstiber
vorsieht, ist eine néchtliche Nutzung der Stellplétze
nicht abgedeckt. Um die Larmschutzvorschriften mit den
hinterlegten néchtlichen Immissionsrichtwerten einzu-
halten und die Anwohnerinnen und Anwohner vor Larm
zu schiitzen, miissen jeweils die standortspezifischen
Méglichkeiten ausgelotet werden.

Von Seiten der Supermarktbetreiber bestand die Skepsis,
inwieweit sich externe Stellplatzer:innen an die vor-
gegebenen Zeiten halten und dies nicht zu einer Park-
raumverknappung fiir die Kund:innen fithrt. Hierzu wird
zum einen mit ampido als erfahrenem externen Dienst-
leister zusammengearbeitet, der sich um Fehlbelegungen
kiimmert, zum anderen sind durch die Evaluation
fundierte Erkenntnisse zu erwarten, um diese Bedenken

zu zerstreuen.

24 https://www.ampido.com/cmdl
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Seit Juli 2024 stehen testweise 190 Stellplédtze an acht
Standorten von Aldi Siid- und Lidl-Filialen gegen eine
Nachtmiete von 4 Euro beziehungsweise einer Monats-
miete von 30 Euro zur Verfiigung. Dabei sind die Zu- und
Ausfahrtzeiten aufgrund der Larmthematik beschrénkt,
uber Nacht sind die Parkplétze geschlossen.

Das Beispiel zeigt, dass ein systematisches
Vorgehen von Seiten einer Kommune geeignet
ist, um Mehrfachnutzungen zu initiieren und zu
realisieren und dadurch auch eigene verkehrspo-
litische Strategien zu flankieren.

4.5 Zeitweilige Mehrfachnutzung
wahrend StraBenbaumalRnahmen
in Heidelberg

Im Heidelberger Stadtteil Handschuhsheim wird tiber eine
Dauer von zweieinhalb Jahren in mehreren Bauabschnitten
die Hauptstralle saniert.?® Die Bauarbeiten fithren zum
tempordren Entfall vieler stralenbegleitender Parksténde.
Um das entstehende Defizit abzupuffern, haben sich

lokale Partner auf Initiative der Stadt bereit erklért, ihre
Parkplédtze den Anwohnenden wéhrend der Nachtzeiten
anzubieten. Hierfiir stehen rund 300 Supermarkt-Park-
plétze montags bis samstags von 20 bis 7 Uhr und sonntags
ganztags kostenlos zur Verfiigung. Ein 6rtliches Modehaus
bietet seine 28 Parkplétze von 19 bis 8 Uhr Giber die App
Peuka zu einem Tarif von 2,50 € pro Nacht an.

Das Beispiel zeigt ein pragmatisches Herangehen
an eine temporére Engpasssituation und illus-
triert die Potenziale, mit Stellplatz-Mehrfach-
nutzungen im privaten Raum Parkrestriktionen
im 6ffentlichen Raum zu kompensieren.

25 Kiefer (2024)
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4.6 Stellplatzsharing-Tools

Ende der 2000er-]Jahre wurde eine Vielzahl von Apps
veroffentlicht, die unter dem Leitbegriff ,Stellplatz-
sharing” Mehrfachnutzungen erméglichen beziehungs-
weise erleichtern sollten.? Die Mehrzahl dieser Ansétze
war in erster Linie technikgetrieben und wenig
serviceorientiert und konnte sich nicht oder nur in
engen Nischen auf dem Markt halten. Die verbliebenen
Angebote adressieren im Wesentlichen zwei Markte:
die Optimierung der Stellplatznutzung innerhalb einer
geschlossenen Nutzergruppe (Fall 1) und die dauerhafte
oder zeitweise Vermietung sonst nicht genutzter Stell-
plitze im privaten Raum (Falle 2 und 3).

Auf die Optimierung der Nutzung zielen unter anderem
Angebote von ParkHere, smartBRICKS oder Toogethr ab.
Kern der Leistungen ist eine Software, die eine Vorreser-
vierung von Stellplétzen erméglicht. Das Angebot richtet
sich typischerweise an Unternehmen oder Hotels fiir
deren eigene Stellplédtze oder auch Betreiber von Gewer-
beimmobilien mit mehreren Mieterinnen und Mietern.
App-basiert kénnen so beispielsweise Beschaftigte eines
Unternehmens flexibel nach Bedarf einen Stellplatz
buchen. Die Angebote unterscheiden sich in der Leis-
tungstiefe, die von der reinen Bereitstellung der Reser-
vierungssoftware bis hin zu Installation und Betrieb der
Zufahrtskontrollsysteme und zu Abrechnungsfunkti-
onen fir die tatséchliche Stellplatznutzung reicht. Das
Geschéaftsmodell basiert darauf, dass die Kund:innen
vorhandene Stellplatze effizienter nutzen, beziehungs-
weise den kostentréchtigen Stellplatzbestand reduzieren
konnen. Eine weiterreichende Integration, beispielsweise
in betriebliche Mobilitdtsbudgets, wurde von einzelnen
Anbietern bereits getestet.

Die dauerhafte oder zeitweise Vermietung von unge-
nutzten Stellplétzen im privaten Raum ist die Geschéfts-
idee von Anbietern wie ampido. Sie mieten Stellpldtze
von Immobilienbetreibenden an und vermieten sie

iber eine App an Privatkund:innen weiter. Tarife und
Konditionen (zum Beispiel zeitliche Beschrankungen)
werden sehr flexibel den 6rtlichen Rahmenbedingun-
gen angepasst. Priadestiniert fiir dieses Geschéaftsmodell
sind Stellplatzanlagen, deren Zufahrtssystem bereits

Uber eine Kennzeichenerkennung funktioniert. Sofern

26 Vgl getestet.de (2015); Miiller (2013); stern.de (2013).

eine hinreichende Rendite zu erwarten ist, lohnt es sich
gegebenenfalls fiir die Anbietenden, in ein Upgrade des
Zufahrtssystems, in Beschilderung und Uberwachung
oder in die sonstige technische Ausstattung des Park-

baus zu investieren.

Die Erfahrungen in diesem Geschéftssegment zeigen
klar, dass jenseits einer funktionierenden digitalen
Technologie vor allem die Uberwindung von Skepsis und
Unsicherheiten bei den Stellplatzbesitzenden und der
Aufbau von Vertrauen in das praktische Funktionieren
der Mehrfachnutzung zentrale Erfolgsfaktoren dar-
stellen. Hierfiir ist eine intensive und individualisierte
Vertriebsarbeit erforderlich, die sich beispielsweise an
Auslastungsgrenzen von Mehrfachnutzungen allméhlich
herantastet. Wichtig ist ferner, die Regeln gegentiber den
Endkund:innen konsequent durchzusetzen.

Die Beispiele zeigen, dass neben innovativen und
effizienten Technologien vor allem ein differen-
ziertes Marketing und flexible Geschéftsmodelle
sowie eine hohe Zuverlédssigkeit des Angebots
entscheidende Erfolgsfaktoren darstellen.
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5| Wo, durch wen und wie konnen Stellplatz-
Mehrfachnutzungen realisiert werden?

Wie in Kapitel 3.2 beschrieben, sind in jedem Einzelfall
die Stellplatzbesitzer die zentralen Akteure, um eine
Mehrfachnutzung zu realisieren. Fiir eine integrierte,
nachhaltige Verkehrsentwicklung und Parkraumplanung
kommt aber vor allem den Kommunen eine tragende Rolle
zu: Ihre Aufgabe ist es, aus einer iibergeordneten Pers-

Die nachfolgenden Ausfiihrungen zu den Vorausset-
zungen fiir gelingende Mehrfachnutzungen und zu den
Umsetzungsschritten gehen daher vorrangig von der
Kommune als treibendem Akteur aus. Hinweise fiir eige-
ninitiativ handelnde Stellplatzbesitzer lassen sich daraus
ableiten. Am Ende des Kapitels enthalt Tabelle 3 eine

pektive gesamtstédtisch und teilrdumlich auf ein ziel- Checkliste fir die Umsetzung von Mehrfachnutzung.
konformes Parkraumangebot hinzuwirken. Dazu kann

auch gehoren, Mehrfachnutzungen im privaten Raum

zu initiieren und ihre Umsetzung zu unterstiitzen, wenn

diese zu kommunalen Entwicklungszielen beitragen.

Voraussetzungen fir eine gelingende Mehrfachnutzung bei zeitlicher Staffelung
und unterschiedlichen Nutzergruppen

Abbildung 14

« bereits bestehend
« durch Parkraumbewirtschaftung
im 6ffentlichen Raum

nicht befriedigte
Parkraumnachfrage

im Umfeld neu entstehend

enge raumliche
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Nutzungen

(ca. 200-m-Radius)
Offenheit/

Bereitschaft
der Besitzer bzw.
Betreiber der
Stellpldtze

nutzungsgemischte
Strukturen mit
komplementaren
Nachfrageprofilen

CROI@),

(zeitweise)
ungenutzte
Stellplatze im
privaten Raum

Agora Verkehrswende (2024)

Nutzungsmischung und nicht erfiillte Stellplatznachfrage im Umfeld sind fiir gelingende Mehrfachnutzung zentral.

30



Agora Verkehrswende | Parken nach Feierabend und Ladenschluss

51 Voraussetzungen fir gelingende
Mehrfachnutzung

Damit Stellplatz-Mehrfachnutzung im privaten Raum
ihre Potenziale entfalten kann, miissen verschiedene
dullere Voraussetzungen erfiillt sein. Diese unterschei-
den sich bei den drei Fallen von Mehrfachnutzungen.
Abbildung 15 zeigt die Faktoren im Uberblick fiir den
komplexesten Fall von Mehrfachnutzung (Fall 3), die zeit-
lich gestaffelte Stellplatznutzung durch unterschiedliche
Nutzergruppen.

(zeitweise) ungenutzte Stellpléitze im privaten Raum
Elementare Voraussetzung fiir die Mehrfachnutzung
ist, dass vorhandene Stellplatze regelméRig - zu-
mindest an bestimmten Tagen oder zu bestimmten
Tageszeiten — nicht genutzt werden.
Offenheit/Interesse der Besitzer beziehungsweise
Betreiber der Stellplatze

Die Einfithrung einer Mehrfachnutzung erfordert
zumindest initial und meist auch im laufenden Betrieb
Verdnderungen gegentiber dem vorherigen Status
quo. Diese kénnen von Modifikationen am Zufahrts-
kontrollsystem bis hin zum dauerhaften Betrieb eines
Parkraummanagements reichen. Voraussetzung fiir
eine gelingende Mehrfachnutzung ist daher, dass
Besitzer oder Betreiber grundsatzlich Bereitschaft
zur und Interesse an der Umsetzung einer Mehrfach-
nutzung haben und diese Verdnderungen mittragen,
zumindest aber dulden.

nicht befriedigte Parkraumnachfrage im Umfeld

Ein Angebot zur (Mehrfach-)Nutzung von Stellplét-
zen im privaten Raum wird durch Externe (Félle 2
und 3) realistischerweise nur dann nachgefragt
werden, wenn sie im Umfeld sonst nur schwer
Stellplétze finden, beziehungsweise wenn sie dort
nur zu ungiinstigeren Konditionen parken kénnen.
Nennenswerte Parkraumknappheit, beziehungsweise
Parkraumbewirtschaftung in Form von Parkgebtih-
ren, zeitlichen Beschrankungen des Parkens und
Beschrankungen fiir einzelne Gruppen (zum Beispiel
Bewohnerparken) stellen damit eine Voraussetzung
fir gelingende Mehrfachnutzung dar.

Bei Planungen fiir Mehrfachnutzungen miissen die
Umfeldbedingungen nicht bereits vorab bestehen.
Vielmehr kénnen umgekehrt Planungen der Kommu-
ne fiir eine zeitgemale Umgestaltung des 6ffentlichen
Raums, die etwa die Durchsetzung bestehender Park-

regelungen (zum Beispiel Verbot des Gehwegparkens),
die Erhebung beziehungsweise leistungsgerechte
Erhéhung von Parkgebiihren oder die Reduzierung
des Parkraumangebots einschlieRen, Anlass sein,
Mehrfachnutzungen zu erschlieflen.

enge raumliche Nachbarschaft der verschiedenen
Nutzungen (circa 200-Meter-Radius)
Erfahrungsgemal ist selbst in Gebieten mit erheb-
lichen Parkraumdefiziten die Bereitschaft gering,
zwischen Stellplatz und eigentlichem Ziel langere We-
gestrecken zuriickzulegen. Die Nachfrage nach einer
Mehrfachnutzung (Félle 2 und 3) sollte sich daher aus
einem begrenzten rdumlichen Umfeld speisen kénnen.
Als Faustgrofe lassen sich Entfernungen bis 200 Me-
ter beziehungsweise 3 Minuten Gehzeit ansetzen, bei
sehr grofler Parkraumknappheit werden aber auch
groRere Entfernungen akzeptiert.
Nutzungsgemischte Strukturen mit komplementéren
Nachfrageprofilen

Insbesondere Fall 3 der Mehrfachnutzungen setzt
voraus, dass die zeitlichen Park-Nachfrageprofile der
verschiedenen Nutzergruppen einander komplemen-
tér ergdnzen (Beispiele siehe Kapitel 2.3). Regelmalig
tritt dies vor allem in mischgenutzten Stadtquartieren
ein. Eine hohe bauliche Dichte ist dabei mit Blick auf
die rdumliche Nahe verschiedener Nutzungen zuein-
ander von Vorteil.

Tabelle 2 zeigt die einzelnen Voraussetzungen im Kon-
text der verschiedenen Falle von Mehrfachnutzungen.
Wahrend Fall 1, die Einfithrung einer freien Stellplatz-
wahl in einer geschlossenen Nutzergruppe, nur weniger
Voraussetzungen bedarf, ist Fall 3, die zeitlich gestaffelte
Stellplatznutzung durch unterschiedliche Nutzergrup-
pen, deutlich anspruchsvoller beziliglich der Rahmen-
bedingungen. Nachfolgend wird daher der Fokus auf
diesen Anwendungsfall gerichtet, Hinweise fur die
Umsetzung der anderen beiden Flle lassen sich daraus
ableiten.
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Voraussetzungen fir gelingende Mehrfachnutzungen im Vergleich

Fall 1
freie Stellplatzwahl

in geschlossener

Fall 2
Nutzung von Stell-
platz-Uberkapazita-

Tabelle 2

Fall 3
zeitlich gestaffelte
Stellplatznutzung

Nutzergruppe ten durch Externe durch unterschied-
liche Nutzergruppen
(zeitweise) ungenutzte Stellplatze im privaten X X
Raum
Offenheit/Interesse der Besitzer bzw. Betreiber
- X X
der Stellplatze
nicht befriedigte Parkraumnachfrage im
X X
Umfeld
enge raumliche Nachbarschaft der verschiede- X X
nen Nutzungen (ca. 200-m-Radius)
nutzungsgemischte Strukturen mit komple-
. ) X
mentaren Nachfrageprofilen

Agora Verkehrswende (2024)

5.2 Identifizieren geeigneter Objekte

In vielen Féllen erkennen Stellplatzbesitzer selbst, dass
ihr Parkraumangebot unzureichend ausgelastet ist, und
ergreifen aus wirtschaftlichen Griinden die Initiative,
Mehrfachnutzung zu realisieren. In anderen Fallen liegt
das initiale Interesse dagegen bei der Kommune, die sich
iiber Mehrfachnutzungen im privaten Raum Handlungs-
spielrdume fir die Entwicklung des 6ffentlichen Raums,
beispielsweise den Bau von Radverkehrsanlagen, die
Ausweisung von Busspuren oder Begriinungsmalfinah-
men fiir klimaresilientere Quartiere, sichern mdchte.
Dann besteht der erste Schritt darin, geeignete Stellplatz-
anlagen zu identifizieren.

Das zugehorige Suchschema ergibt sich aus den zuvor
beschriebenen Gelingensbedingungen. Im Einzelnen
lassen sich idealtypisch folgende Schritte unterscheiden,
die eine Kommune auf dem Weg zu Mehrfachnutzungen
gehen sollte.

1. Begrenzen des Suchraums
Im ersten Schritt sollte der Suchraum innerhalb der
Kommune eingegrenzt werden, um den Aufwand
uberschaubar zu halten. Infrage kommen einerseits
Quartiere, in denen der Parkraum besonders knapp
ist, und andererseits Bereiche beziehungsweise
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Strallenabschnitte, fiir die konkret Umgestaltungs-
oder Parkraumbewirtschaftungsmafinahmen im
6ffentlichen Raum geplant sind und bei denen Mehr-
fachnutzungen dazu dienen kénnen, Interventionen
zu kompensieren.

. Identifizieren von Teilrdumen mit Mischnutzungen

Sollen nicht nur dauerhafte Parkraum-Uberkapazi-
téten im privaten Raum erschlossen (Fall 2), sondern
auch zeitlich gestaffelte Mehrfachnutzungen ermég-
licht (Fall 3) werden, miissen kleinrdumig (200- bis
500-Meter-Raster) Teilrdume mit Mischnutzungen
identifiziert werden, bei denen die Parknachfra-

ge prinzipiell zeitlich komplementér ist (vergleiche
Beispiele in Kapitel 2.3). Grundlage hierfiir kénnen
Ortskenntnis oder Bebauungspléne sein.

. Lokalisieren von Stellplatzanlagen

Innerhalb der ausgewdhlten Teilrdume missen nun
geeignete, idealerweise grofRere Stellplatzanlagen

ab etwa 10 bis 20 Stellplédtzen im privaten Raum
lokalisiert werden. Neben Ortskenntnis und Luftbild-
auswertungen sind in der Regel Vor-Ort-Erfassungen
unabdingbar. Ferner eignen sich unter Umsténden
digitalisierte Baugenehmigungen zur Recherche von
Stellplatzanlagen.

. Recherchieren und Kontaktieren der Stellplatzbesitzer

Im néchsten Schritt miissen die Stellplatzbesitzer
beziehungsweise -eigentiimer ausfindig gemacht
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werden. Im Erstkontakt sollte die grundsétzliche Idee
der Stellplatz-Mehrfachnutzung kommuniziert und

die Haltung der Besitzer beziehungsweise Eigentimer

eruiert werden. Fiir den Kontaktaufbau zu gewerbli-
chen Stellplatzbesitzern hat sich in der Praxis bereits
die kommunale Wirtschaftsférderung bewahrt.
Idealerweise kann die Présentation bereits realisier-
ter Mehrfachnutzungs-Beispiele typische Einwénde
wie die Angst vor Parkzeitiiberschreitungen und vor
Nachteilen fiir die originéren Stellplatznutzer:innen
entkraften. Hierfiir kann es niitzlich sein, wenn die
Kommune sich Unterstiitzung von einem erfahrenen
Stellplatzbetreiber holt.

Kommunen sollten zusétzlich zum beschriebenen Vorge-
hen auch ihre eigenen Liegenschaften auf deren Eignung
und Potenzial fiir Mehrfachnutzungen priifen. Insbeson-

dere die Parkpléatze von Schulen, Verwaltungen und Sport-

anlagen kommen héufig fiir Mehrfachnutzungen in Frage.

Zielbild zur Umsetzung von Mehrfachnutzungen

Technische

Rahmenbedingungen
sind gegeben.

O

Agora Verkehrswende (2024)

5.3 Mehrfachnutzungen umsetzen

Sind konkrete, grundsatzlich geeignete Objekte identifi-
ziert, so miissen fiir die erfolgreiche Umsetzung verschie-
dene Fragen geklart werden. Abbildung 15 gibt in Gestalt
eines Zielbilds einen Uberblick iiber die zu betrachtenden
Aspekte. Klarungsschritte und Lésungen zu den einzel -
nen Aspekten sind nachfolgend beschrieben.

Rechtliche Voraussetzungen sind erfillt

Stellplétze, die (zeitweise) ungenutzt sind, dirfen nicht
in jedem Fall ohne Weiteres in eine Mehrfachnutzung
einbezogen werden. Vielmehr ist fiir jeden Einzelfall zu
priifen, ob insbesondere die baurechtlichen Vorausset-
zungen erfiillt sind. Méchte eine Kommune systematisch
Mehrfachnutzungen initiieren, so sollte sie vorab ein
generelles Vorgehensschema mit den zustédndigen Bau-
behorden vereinbaren.

Abbildung 15

§

Rechtliche
Voraussetzungen

sind erfullt.

Konflikte zwischen
Nachfragegruppen
sind vermieden.

5

Vier Aspekte sind fiir ein Gelingen von Mehrfachnutzung zentral.

33



Agora Verkehrswende | Parken nach Feierabend und Ladenschluss

Bei der Priifung der baurechtlichen Voraussetzungen
konnen die nachfolgenden Uberlegungen herangezogen

werden.

Zulassigkeit nach Baugebietstypen

In den Baugebietstypen Kleinsiedlungsgebiet (WS),
Reines Wohngebiet (WR), Allgemeines Wohngebiet (WA)
und in Sondergebieten, die der Erholung dienen (SO;
Erholung), sind nach § 12 Abs. 2 der Baunutzungsver-
ordnung Stellpldtze und Garagen nur fiir den durch die
zugelassene Nutzung verursachten Bedarf gestattet. Im
Umbkehrschluss sind Stellplétze, die einem gebietsfrem-
den Bedarf dienen, unzuldssig. Daraus folgt beispiels-
weise, dass in einem allgemeinen Wohngebiet zwar eine
Stellplatz-Mehrfachnutzung mit Nachfragenden aus
dem gleichen Wohngebiet infrage kommt, nicht aber mit
Nachfragenden aus einem benachbarten Mischgebiet
(MI) oder Gewerbegebiet (GE). Bei Stellplédtzen in anderen
Baugebietstypen als den oben genannten, zum Beispiel
in Mischgebieten, ist es dagegen egal, aus welchem
Gebietstyp die Nachfrage nach einer Mehrfachnutzung
herrithrt. MaRRgebend ist jeweils, wie der Baugebietstyp
im Fldchennutzungsplan der Kommune festgesetzt ist.

Zulassigkeit nach Bauordnungsrecht

Bei vielen vorhandenen Stellpldtzen handelt es sich um
sogenannte notwendige Stellpldtze. Sie mussten nach den
MaRgaben der Landesbauordnung hergestellt werden,
um den von der Nutzung eines Grundstiicks ausgelos-
ten ruhenden Verkehr aufzunehmen. Fiir diesen Zweck
miissen sie auch dauerhaft bereitgehalten werden. Im
Umbkehrschluss bedeutet dies, dass eine Mehrfach-
nutzung durch grundstiicksfremde Nutzer:innen nicht
zuldssig ist, wenn dadurch die vom Grundstiick tat-
sdchlich ausgeldste Parkraumnachfrage nicht befriedigt

werden kann.

Neben einigen kommunalen Stellplatzsatzungen (siehe
Kasten) regelt als einzige Landesbauordnung die des
Landes Hessen dazu in § 52 Abs. 6 explizit: ,Notwendige
Stellplétze [...] dirfen Dritten zum Abstellen von Kraft-
fahrzeugen und Fahrradern iberlassen werden, solange
sie zum Abstellen der vorhandenen Kraftfahrzeuge und
Fahrréder der Personen, die die Anlage stédndig benutzen
oder sie besuchen, nicht benétigt werden." Praktisch
ergibt sich hieraus die grundsatzliche Zuldssigkeit der
Mehrfachnutzung, aber auch das Erfordernis, dass eine

Mehrfachfachnutzung ganz oder teilweise riickgéngig
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gemacht werden muss, sobald von Seiten der eigentli-
chen Nutzer:innen des Grundstiicks ein Anspruch auf
Parkraum erhoben wird. So muss beispielsweise eine
Wohnungsgesellschaft, die mangels Nachfrage aus der
eigenen Mieterschaft Stellpldtze an Personen aus der
Nachbarschaft vermietet (Fall 2 der Stellplatz-Mehr-
fachnutzung), diesen den Mietvertrag wieder kiindigen,
sobald neu zuziehende eigene Mieter die Stellpldtze nut-
zen mochten. Analog gilt auch fir eine zeitlich gestaffelte
Mehrfachnutzung, dass nicht nur aus praktischen, son-
dern auch aus bauordnungsrechtlichen Griinden sicher-
gestellt sein muss, dass die eigentliche Nutzergruppe in
ihren Parkméglichkeiten nicht beeintréchtigt wird.

Grundsatzlich unproblematisch ist unter diesem Blick-
winkel die Mehrfachnutzung von Stellplatzen, die keine
notwendigen Stellpldtze im Sinne des Bauordnungsrechts
sind. Dazu konnen Stellplétze zéhlen, die Giber die Anzahl
der notwendigen hinaus errichtet wurden oder die a pri-
ori fir eine 6ffentliche Nutzung vorgesehen sind, zum

Beispiel in 6ffentlichen Parkhdusern und Tiefgaragen.

Zulassigkeit nach Baugenehmigung

In allen Féllen ist zu priifen, ob es sich bei der Mehrfach-
nutzung um eine Anderung gegeniiber der baurechtlich
genehmigten Stellplatznutzung handelt. Eine Nutzungs-
adnderung wird dann vorliegen, wenn sich die neue
Nutzung von der bisherigen so unterscheidet, dass sie
anderen oder weitergehenden Anforderungen bauord-
nungs- oder bauplanungsrechtlicher Art unterworfen ist
oder sein kann. Dies ist bereits dann der Fall, wenn die
Zulédssigkeit des gednderten Vorhabens nach den Bau-
vorschriften moéglicherweise anders zu beurteilen ist.

Ist beispielsweise im Rahmen einer geplanten Mehrfach-
nutzung eine Nutzung aulRerhalb der in der Baugeneh-
migung festgelegten Zeiten vorgesehen (beispielsweise
wenn Anwohnende nachts auf Supermarktstellplétze

zu- und abfahren kénnen sollen, dies aber nur bis 22 Uhr
gestattet ist), so ist diese Nutzung nicht genehmigt;
ebenso konnte die Zuldssigkeit der Nutzung anders zu
bewerten sein. Die Zuldssigkeit ist damit nicht ausge-
schlossen, aber es ist eben eine bauaufsichtliche Priiffung
und Bewertung erforderlich.

In der Praxis werden naturgemadl Inhalt und Detailtiefe
von Festlegungen in der Baugenehmigung unterschied-
lich gehandhabt und beziiglich der Stellplatznutzung
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Regelungen zu Mehrfachnutzung in kommunalen Stellplatzsatzungen

Eine Analyse der gultigen Stellplatzregelungen in den 52 gréf3ten deutschen Stadten -
Uberwiegend kommunale Satzungen - zeigt, dass Mehrfachnutzungen von Stellplatzen

in der Mehrzahl der Falle (33 Stadte) bei Anlagen mit verschiedenartigen Nutzungen auf
demselben Grundstuck explizit vorgesehen und zuldssig sind. In 18 Stadten ist eine Mehr-
fachnutzung auch zwischen verschiedenen Bauvorhaben méglich, die nicht auf demselben
Grundstuck liegen, wenn sie auf Dauer rechtlich gesichert ist (z.B. durch Baulast oder einen
offentlich-rechtlichen Vertrag) und die Entfernung zwischen den Grundsticken zumutbar ist.

Eine typische Formulierung hierzu ist jene in § 3 Absatz 3 der Stellplatzsatzung der Landes-
hauptstadt Dusseldorf: ,Bei Anlagen mit verschiedenartigen Nutzungen bemisst sich die
Anzahl der notwendigen Stellplatze und notwendigen Abstellpldtze nach dem gréRten
gleichzeitigen Bedarf. Eine wechselseitige Nutzung muss sichergestellt sein. Eine solche
wechselseitige Nutzung ist bei 6ffentlich-rechtlicher Sicherung auch bei der Bestimmung
der Anzahl der notwendigen Stellplatze und notwendigen Abstellplatze verschiedener

Vorhaben in zumutbarer Entfernung zulassig.”

ausgelegt. So wird von Bauaufsichtsbehérden durchaus
auch die Auffassung vertreten, dass die Nutzung eines
genehmigten Stellplatzes als Stellplatz unabhéngig von
der Nutzergruppe in aller Regel keinen Restriktionen
unterliegt. Kommunen, die systematisch Mehrfachnut-
zungen initiieren méchten, sollten daher vorab mit den
zustdndigen Baubehorden deren Haltung und Beurtei-

lungsmalistédbe abstimmen.

Stellt sich bei einer Priifung heraus, dass die geplante
Stellplatz-Mehrfachnutzung eine Nutzungsdnderung
darstellt, die durch die bestehende Baugenehmigung
nicht gedeckt ist, so besteht grundsétzlich die Moglich-
keit, in einem entsprechenden Verfahren die Nutzungs-
énderung zu genehmigen. Die konkreten Verfahrenswege
richten sich nach der jeweiligen Landesbauordnung.

Ein typischer Weg ist beispielsweise das Stellen eines
Bauantrags fiir die Nutzungsénderung durch den jeweili-
gen Grundstiickseigentiimer. Der Umfang der dafiir ein-
zureichenden Unterlagen und damit der Aufwand richten
sich nach den relevanten Verédnderungen im konkreten
Einzelfall; im Vergleich zu Bauantrédgen fiir Neubauten

ist der Aufwand typischerweise eher gering, da mit der
Nutzungsénderung keine oder nur geringfiigige bauliche
Anderungen einhergehen.

Praktische Beispiele fiir geplante und realisierte
Stellplatz-Mehrfachnutzungen zeigen, dass insbeson-
dere die Themen Larm und Fluchtwege sowie die oben
beschriebene Vertraglichkeit mit dem eigentlichen
ruhenden Verkehr des Grundstiicks im Zusammen-
hang mit der Baugenehmigung von Bedeutung sind. In
Abstimmung mit der Bauaufsichtsbehorde kénnen dann
unter Berticksichtigung der Erfordernisse des Einzelfalls
beispielsweise Nachweise zu flihren sein

tiir die Einhaltung des Immissionsschutzes, zum

Beispiel bei Supermérkten mit angrenzender Wohn-

bebauung, durch ein Larmgutachten?,

fiir die Sicherstellung der Fluchtwege, insbesondere

bei ins Geb&ude gerichteten Fluchtwegen, durch ent-

sprechende Fluchtwegepléne und

27 Inder Praxis ist festzustellen, dass verschiedene Behdrden
sehr unterschiedliche Anforderungen beziiglich der Not-
wendigkeit von Ladrmgutachten und der zu verwendenden
Methodik stellen (vgl. Haltenorth [2017]). Zudem steht die
Parkplatzlarmstudie von 2007 (BLfU (2007)), die eine ver-
breitete Grundlage fiir die Berechnung von Parkplatzldrm
im privaten Raum darstellt, in der fachlichen Kritik von
Expertinnen und Experten, da sie auf veralteten und zum
Teil praxisfernen Messungen basiere. So werde beispiels-
weise in vielen Fallen das Spitzenpegelkriterium der TA
Larm ausschlaggebend, obwohl die Tiiren und Heckklappen
moderner Pkw viel leiser schlief3en als noch vor 20 Jahren.
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dafiir, dass die Stellplatze vollumfanglich fiir die
urspringlich genehmigte Nutzung zur Verfiigung ste-
hen, etwa durch ein Verkehrsgutachten, das auf Basis
von Parkraum-Nachfrageganglinien die Vertréglich-
keit der Mehrfachnutzung nachweist.

Je nach Art und Umfang der Nachweise kénnen hierfir
nach Einschétzung von Expertinnen und Experten Kos-
ten in einer mittleren vier- bis niedrigen finfstelligen

GrofRenordnung entstehen.

Weitere rechtliche Aspekte

Neben baurechtlichen Fragen sind unter Umstédnden im

Einzelfall weitere rechtliche Aspekte zu beleuchten.
Fiir den Fall, dass der Besitzer einer Stellplatzanlage
nicht zugleich auch Eigentiimer, sondern Mieter
oder Péchter der Anlage ist, sollte gepriift werden, ob
Regelungen im Miet- oder Pachtvertrag der geplanten
Mehrfachnutzung zuwiderlaufen und es muss gege-
benenfalls eine gesonderte Erlaubnis des Eigentiimers
eingeholt werden.
Geht mit einer Mehrfachnutzung auch eine Aus-
weitung der Betriebszeitrdume der Stellplatzanlage
einher, so ist sicherzustellen, dass die Verkehrssiche-
rungspflicht (insbesondere bei Schnee und Glatteis)
auch zu den erweiterten Zeiten gewahrleistet ist.

Konfliktvermeidung bei Mehrfachnutzung von Stellplatzen

Wenn beispielsweise schon zuvor der Rdum- und
Streudienst durch einen externen Dienstleister
erbracht wurde, so kann dessen Beauftragung ange-
passt werden. Auch die Ubernahme der Verkehrs-
sicherungspflicht durch einen neuen Mehrfachnut-
zungs-Betreiber ist méglich (siehe Abschnitt ,Rollen
und Aufgaben sind klar verteilt").

Auch wenn die allgemeine Gewerbefreiheit grund-
satzlich Geschéftsmodelle wie die Mehrfachnutzung
ohne gesonderte Erlaubnis oder Genehmigung ermaég-
licht, sollten in Einzelféllen gesellschafts- bzw. steu-
errechtliche Aspekte gepriift werden. Aus der Praxis
werden als Beispiel Gemeinniitzige Wohnungsgesell -
schaften angefiihrt, bei denen nicht mehr als 10 Pro-
zent des gesamten Jahresumsatzes aus nicht-woh-
nungswirtschaftlichen Tatigkeiten stammen diirfen.
Die Zusatzeinnahmen durch Stellplatzvermietung

an Externe diirfte hier allerdings nur in Sonderféllen
ausschlaggebend werden.

Konflikte zwischen Nachfragegruppen sind
vermieden

Bei Stellplatz- Mehrfachnutzungen, insbesondere bei
zeitlich gestaffelter Nutzung (Fall 3), muss weitgehend
ausgeschlossen werden, dass in der téglichen Praxis
Nutzungskonkurrenzen und -konflikte entstehen. So ist

Abbildung 16

7~

Monitoring der Auslastung
und eventueller Konflikte

Wahl der Anzahl von Stellplatzen
zur Mehrfachnutzung

Vermietung der Stellplatze

mit passendem Tarifmodell

Agora Verkehrswende (2024)

Die Mehrfachnutzung von Stellpldtzen kann laufend evaluiert und angepasst werden.
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beispielsweise bei der néchtlichen Nutzung eines Super-
marktparkplatzes durch Anwohnende sicherzustellen,
dass bei Geschéftsoffnung den Kund:innen wieder genug
Platze zur Verfiigung stehen, also bis dahin so viele Fahr-
zeuge der Anwohnenden den Parkplatz wieder verlassen
haben, dass den Kund:innen die Parkplatzsuche leicht fallt.

Zur Konfliktvermeidung sollten grundsatzlich drei Inst-
rumente genutzt werden, die zusammen einen Regelkreis
bilden (Abbildung 17).

Beispiel fur die Ableitung eines Stellplatzangebots fur Externe bei einem Supermarkt
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Stellplatze

Stellplatze

. Wahl eines Maf3es der Mehrfachnutzung, das Puffer

fiir situatives Fehlverhalten lédsst

Da die Parkraumnachfrage saisonal schwanken und
sich im Laufe der Zeit auch generell verdndern kann,
sollten fir eine Mehrfachnutzung nicht alle zeit-
weise leerstehenden Stellpldtze ausgereizt werden.
Es empfiehlt sich, zunédchst mittels einer Erhebung
der Auslastung der bestehenden Parkfldchen die
Leerstdnde und damit die Mehrfachnutzungspoten-
ziale nach Umfang und Zeitraum zu ermitteln. Meist
konnen hierfiir Daten aus einem Zufahrtssystem
genutzt werden; falls ein solches noch nicht besteht,

Abbildung 17
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Die Festlegung des Stellplatzangebots fiir Externe kann laufend angepasst werden.
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ist eine manuelle Erfassung Giber einen reprédsenta-
tiven Zeitraum erforderlich. Anschliefend kann ein
Start-Potenzial freier Stellplédtze definiert werden, die
anderen Nutzungen zugénglich gemacht werden soll.
Dabei ist ein Puffer fiir Schwankungen der Nachfrage
der origindren Nutzergruppe zu berticksichtigen.

Abbildung 18 illustriert am fiktiven Beispiel eines Super-

marktparkplatzes, der zur Mehrfachnutzung fiir Anwoh-

nende in der Nachbarschaft ge6ffnet werden soll, die

Ableitung eines Angebotsmalfes als ,Startlésung”. Durch
entsprechende Puffer wird das Risiko von Konflikten
zwischen Kund:innen einerseits und Anwohnenden

andererseits minimiert.

2.

38

Ausgestaltung des Park-Tarifmodells, um Fehlver-
halten zu vermeiden

Bei einer zeitlich gestaffelten Nutzung wird Gruppen,
die im Zuge der Mehrfachnutzung neu hinzukommen,
stets nur ein auf bestimmte Stunden und gegebe-
nenfalls Wochentage beschranktes Nutzungsrecht
eingerdumt. Im Beispiel aus Abbildung 18 kénnten

20 Stellplétze fir ein Zeitfenster von 19 bis 11 Uhr
und weitere 20 fiir ein Zeitfenster von 20 bis 8 Uhr
offeriert werden.

Im Mietvertrag kann dann fiir das Uberschreiten
dieser Zeiten ein Sonderkiindigungsrecht vorgese-
hen werden. Allerdings erscheint ein solch rigides
Instrument in vielen Féllen wirklichkeitsfremd: Bei
Anwohnenden beispielsweise kann es vorkommen,
dass sie erkrankungsbedingt ihren Stellplatz nicht
wie gewohnt morgens rdumen kénnen, Beschaftigte
miissen spontan Uberstunden machen und so weiter.
Um solche Situationen zu beriicksichtigen, hat es sich
in der Praxis bewéhrt, bei den Stellplatz-Mietenden
aulerhalb ihrer reguldren Nutzungszeiten deutlich
erhohte Stundentarife zu erheben oder ein monat-
liches Uberschreitungskontingent einzurédumen. Dies
erlaubt einerseits, die Nutzungszeiten situativ bedingt
zu Uberschreiten, wirkt aber andererseits aufgrund
des Tarifniveaus prohibitiv gegen notorische Verstofe.

Das generelle Tarifniveau richtet sich nach dem Um-
feld und nach der Ausstattung des Stellplatzes. Ubliche
Preise in Grof3stéddten kdnnen von 20 Euro pro Monat
bei offenen Stellplatzen in der Peripherie bis Giber

250 Euro pro Monat in zentral gelegenen modernen

Tiefgaragen reichen. Dariiber hinaus sollte der er-
winschten Steuerungswirkung wegen das Parken im
6ffentlichen Raum teurer sein als im privaten Raum

3. Monitoring der Auslastung
Die Parkraumnachfrage unterliegt naturgemaf zeit-
lichen Dynamiken. Es ist daher erforderlich, mit Hilfe
der Daten des Zufahrtskontrollsystems ein Moni-
toring der Auslastung vorzunehmen. Damit kénnen
nach Einfiihrung einer Stellplatz-Mehrfachnutzung
sowohl weiterhin bestehende Leersténde identifiziert
werden, die dann am Markt angeboten werden kén-
nen, als auch konflikttréchtig hohe Auslastungen, die
eine Reduzierung der Nutzungen nahelegen. Auch Er-
fahrungen und Beschwerden der Parkenden miissen
in diesem Zuge gesammelt und ausgewertet werden.

Das Monitoring ermoglicht es dann, eine ,Startldsung”
weiterzuentwickeln und das Angebot, die Tarife sowie
Regelungen in Mietvertrégen fortlaufend den realen
Erfahrungen anzupassen.

Technische Rahmenbedingungen sind gegeben
Voraussetzung fiir Stellplatz- Mehrfachnutzungen ist in
aller Regel ein Zufahrtskontrollsystem, das eine Regulie-
rung der Nutzung der Stellplatzanlage ermdglicht. Viele
Parkierungsanlagen im privaten Raum verfiigen bereits
Uber Zu- und Ausfahrtsschranken. Bei konventionellen
Systemen werden diese beispielsweise tiber Chipkarten,
Barcodetickets oder RFID-Chiptréger bedient, das heif3t
die Nutzungsberechtigten bendtigen ein separates Iden-
tifikationsmedium. Bei der Vermietung von Stellplétzen
an externe Nutzer:innen ist daher die Ubergabe bezie-
hungsweise Riickgabe des Mediums in den Betriebspro-
zessen zu berticksichtigen.

Zunehmend kommen moderne Systeme zum Einsatz,
die sich per Smartphone-App bedienen lassen oder die
auf Kennzeichenerfassung basieren. Hier ist fiir die
Nutzer:innen kein separates Medium erforderlich, sie
miissen lediglich eine App installieren beziehungsweise
ein Kfz-Kennzeichen angeben, um sich zu registrieren.

Die technologische Losung mit einer App bietet sich vor
allem bei bereits bestehenden Schrankenanlage an, die
mit einem Internet-of-Things (IoT)-Modul nachzuris-
ten sind. Damit dies reibungslos funktioniert, muss im
Umfeld der Schrankenanlage ein zuverldssiger Mobilfun-
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kempfang in allen géngigen Netzen gesichert sein. Alter-
nativ ist auch ein technisches Upgrade der Bestandsan-
lage mit einem Kennzeichenerfassungssystem moglich.

Besteht bisher kein Zufahrtskontrollsystem, bietet
beispielsweise ein Kennzeichenerfassungssystem hohe
Flexibilitat und Zuverlédssigkeit.

Nach Angaben von Expertinnen und Experten fallen je
nach ortlicher Situation fiir die Nachriistung bestehen-
der oder die Installation neuer Systeme Investitionen in
GrofRenordnungen zwischen niedrigen vierstelligen und
niedrigen flinfstelligen Euro-Betrdgen an.

Bei Parkhéusern und Tiefgaragen muss sichergestellt
sein, dass auch fiir externe Nutzer:innen Zu- und
Abgangswege zu Ful} von und zu den Stellplatzen
zugénglich sind. In vielen Féllen fithren die FuRwege
durch das Geb&ude, wo externe Nutzer:innen unter
Umsténden nicht erwiinscht sind. Hier ist im Einzelfall
zu klaren, ob durch Anderungen im Tiirsystem auch
Externen ein Zugang gewéhrt werden kann beziehungs-
weise ob die sonstigen, nicht durchs Geb&ude fithren-
den Zu- und Abwege ausreichen. Dies betrifft auch

die Fluchtwege. Hierfiir sind in der Praxis technische
Losungen realisierbar, die Wege durch das Gebaude nur
im Notfall ermdglichen.

Bei Parkbauten und Tiefgaragen muss ferner auch eine
ausreichende Entliftung gewéhrleistet sein. In der Praxis
ist dieses Thema regelmafig nur dann relevant, wenn zu
einer bestehenden Nutzung mit geringem Parkumschlag
(Dauerparker:innen) eine Nutzung mit hohem Umschlag
(Kurzparker:innen) hinzukommt.

Rollen und Aufgaben sind klar verteilt
Sowohl zu Beginn als auch im laufenden Betrieb einer
Stellplatz-Mehrfachnutzung sind verschiedene Auf-
gaben zu bewdéltigen, die sich idealerweise auf mehrere
Akteure mit spezifischen Zustdndigkeiten und Kompe-
tenzen verteilen. Ein universelles Rollen- und Aufga-
benmodell kann es aufgrund der Heterogenitat der Félle
kaum geben. Nachfolgend wird daher exemplarisch ein
Modell formuliert, das auf den Praxiserfahrungen von
Expertinnen und Experten basiert.
Als generelle Akteursgruppen sind zu unterscheiden
(Abbildung 20 und Abbildung 21)
die Kommune, die Mehrfachnutzungen initiieren
mochte,

die Stellplatzbesitzer, die Mehrfachnutzungen ermog-
lichen und die konkreten Regeln bestimmen,

die Mehrfachnutzungs-Betreiber, die operativ die
Mehrfachnutzung realisieren und

die Nutzer:innen, die als Stellplatz-Nachfragenden
von dem Mehrfachnutzungs-Angebot profitieren.

Abbildung 20 zeigt schematisch mdgliche Rollen

und Aufgaben in der Initiierungsphase einer Stell-
platz-Mehrfachnutzung. In vielen Féllen wird bei

den Stellplatzbesitzern ein &uflerer Anstof} durch die
Kommune erforderlich sein, die mit der Mehrfachnut-
zung stadt- und verkehrsplanerischer Ziele verfolgt. Die
Kommune wird aktiv typische Vorbehalte und Beftirch-
tungen Gberwinden miissen. Idealerweise konnen funk-
tionierende Beispiele fiir Mehrfachnutzungen angefithrt
werden. Die Zusammenarbeit mit einem kompetenten
und erfahrenen Betreiber kann bereits in dieser Phase
hilfreich sein. Auf Seiten der Kommune sollten &mter-
ubergreifend verschiedene Kompetenzen gebiindelt wer-
den, um bei Ansprache und Beratung der Stellplatzbesit-
zer alle Aspekte abdecken zu kénnen. Neben Stadt- und
Verkehrsplanung sind hier insbesondere Wirtschaftsfor-
derung und Bauaufsicht gefragt. Die Nutzer:innen sind
in der Initiierungsphase in der Regel noch nicht invol-
viert; im Einzelfall kann allerdings eine Befragung von
Haushalten und/oder Einpendelnden sinnvoll sein, um
Angebots- oder Nachfragepotenziale zu bestimmen.

Die Rollen und Aufgaben in der Betriebsphase sind
schematisch in Abbildung 20 dargestellt. Grundlage

der Mehrfachnutzung ist ein Vertragsverhaltnis zwi-
schen dem Stellplatzbesitzer und einem Betreiber. Bei
letzterem kann es sich um einen bereits vorher tdtigen
Stellplatzbetreiber handeln, dessen Aufgaben erweitert
werden, oder um einen neuen Betreiber, beispielsweise
eine fiir diese Aufgabe weiterentwickelte kommunale
Parkhausgesellschaft oder einen externen kommerziellen
Betreiber (vergleiche auch Kasten Stellplatzsharing-Tools
auf Seite XX). Vertraglich geregelt werden kann, dass der
Betreiber das Zufahrtskontrollsystem technisch ertiich-
tigt und die Verkehrssicherungspflichten iibernimmt
(gegebenenfalls nur zu bestimmten Zeiten), aulRerdem
welche Anforderungen an den laufenden Betrieb beste-
hen. Der Betreiber vermarktet seinerseits die Stellplétze
zur Mehrfachnutzung, vermietet sie und steuert mithilfe
des Nachfrage-Monitorings das Angebot. Als Erfolgsfak-
tor hat sich in der Praxis eine grof3e Néhe der Betreiber
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Rollen und Aufgaben beim Start der Mehrfachnutzung von Stellplatzen

<

« initiiert und motiviert

« bringt L6sungen
(und ggf. Betreiber) mit

« stellt Kongruenz mit stadt- und
verkehrsplanerischen Zielen sicher

« unterstutzt Wirtschaftlichkeit durch
Parkraumbewirtschaftung im Umfeld

Agora Verkehrswende (2024)

Abbildung 18

Stellplatzbesitzer

« stellt ggf. Antrag auf Nutzungsanderung

« zeigt funktionierende Lésungen auf

Mehrfachnutzungs-Betreiber

Die wichtigste Rolle bei der Initiierung von Mehrfachnutzung kommt der Kommune zu.

zu den Kund:innen erwiesen, also eine gute Erreich-
barkeit und Ansprechbarkeit, verbunden mit groRem
Erfahrungsschatz und 16sungsorientiertem Herangehen
an Probleme und Konflikte. Die Kommune selbst ist in der
Betriebsphase in der Regel nicht involviert.

Voraussetzung fir eine Stellplatz-Mehrfachnutzung

ist stets auch die Wirtschaftlichkeit fiir die beteiligten
Akteure, die erheblich durch die Vergleichskosten fiir das
Parken im 6ffentlichen Straflenraum beeinflusst wird.
Aus Betreibersicht stehen den mdglichen Anfangsin-
vestitionen fiir Zufahrtskontrollanlagen und gegebenen-
falls kleinere bauliche Anpassungen, den Aufwéanden
fiir den laufenden Betrieb und den Mietzahlungen an
die Stellplatzbesitzer auf der Sollseite die Einnahmen
von den Stellplatznutzer:innen auf der Habenseite
gegeniiber. Wahrend Investitions- und Betriebskosten
weitgehend invariant sind, bestehen bei den Mieten
beziehungsweise Parktarifen groRe Spielrdume. Bezlig-
lich der Mieten, die die Stellplatzbesitzer vom Betreiber
verlangen, ist zu vermerken, dass diese in den meisten
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Féllen Zusatzeinnahmen darstellen, die fiir die Objek-
trendite nicht zwingend erforderlich sind. Das Niveau
der Parktarife beziehungsweise der Stellplatzmieten fr
die Nutzer:innen héngt stark von den Umgebungsbedin-
gungen einschliefllich der Parkgebiihren im 6ffentlichen
Raum ab; hier wiederum kann die Kommune erheblichen
Einfluss austiben. Inwieweit und unter welchen Bedin-
gungen eine Stellplatz-Mehrfachnutzung wirtschaftlich
tragféhig ist, konnen und miissen erfahrene Stellplatzbe-
treiber in jedem Einzelfall ermitteln.
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Rollen und Aufgaben beim Betrieb der Mehrfachnutzung von Stellplatzen Abbildung 19
Stellplatzbesitzer

« baut oder ertiichtigt ggf.

« vermietet Stellplatze
« definiert Anforderungen an
Zufahrtskontrollsystem

Betrieb (z. B. Stellplatzverfiigbarkeit)

« Ubernimmt ggf. Verkehrs-

sicherungspflichten Mehrfachnutzungs-Betreiber
« vermarktet und vermietet Stellplatze
« fihrt laufend Nutzungsmonitoring
durch

Nutzer:innen

Agora Verkehrswende (2024)

Nach der Initiierungsphase ist der Aufwand fiir die Kommune gering.
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5.4 Checkliste fur die Umsetzung von
Stellplatz-Mehrfachnutzung

Die folgende Tabelle enthélt die wichtigsten Fragen, die
vor Ort in Abhéngigkeit der konkreten Umsténde von den
zentralen Akteur:innen geklédrt werden miissen.

Checkliste fur die Umsetzung von Stellplatz-Mehrfachnutzung

A o o

Tabelle 3

Zulassigkeit im Baugebietstyp ist gegeben (Prufung B-Plan) | Kommune
Zulassigkeit nach Baugenehmigung ist durchgangig oder
fur bestimmte Nutzungszeiten gegeben (Prifung Bauge- Kommune

nehmigung, ggf. Antrag auf Nutzungsanderung)

(ggf. Antrag Nutzungsanderung: Grundstickseigentimer)

Erforderliche baulich-technische Anderungen
(z.B. Installation Zufahrtiberwachung, Modifikation an
Zu- und Abwegen sowie Fluchtwegen) sind umgesetzt

Grundstuckseigentimer bzw. -mieter mit
UnterstUtzung Kommune und Betreiber

Stellplatzbedarfe der originaren Nutzergruppe sind
definiert

Grundstuckseigentimer bzw. -mieter

Park-Tarifmodell fir externe Nutzer.innen ist definiert

Betreiber

Aufgaben, Verantwortlichkeiten und Pflichten
(u.a. Vermarktung, Verkehrssicherung, Einnahmenvertei-
lung) im laufenden Betrieb sind vertraglich vereinbart

GrundstUtckseigentimer bzw. -mieter und
Betreiber

€in Monitoring von Nachfrage und eventuellen Konflikten
ist etabliert

Betreiber

Ergebnisse aus dem Monitoring werden in die Weiterent-
wicklung des Angebots eingespeist

GrundstUtckseigentimer bzw. -mieter und
Betreiber

Agora Verkehrswende (2024)
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6| Wo bestehen Entwicklungsbedarfe?

Stellplatz-Mehrfachnutzungen sind - trotz ihres Poten-
zials fiir eine nachhaltigere Stadt- und Verkehrsentwick-
lung und fiir einen wirtschaftlicheren Betrieb von Par-
kraum - bislang kein Selbstlaufer. Zugleich erweisen sich
gut umgesetzte Mehrfachnutzungen, die dem in Kapitel 5.3
formulierten Zielbild entsprechen, oftmals als Erfolg.

Dass Stellplatz-Mehrfachnutzungen nicht haufiger
angegangen werden, ist auf Wissens- und Kenntnisde-
fizite und auf daraus resultierende Vorbehalte zurtick-
zufiihren: Stellplatzbesitzer befiirchten wesentliche
Zusatzaufwénde und eine Zunahme mdéglicher Kon-
flikte. Kommunen wiederum sind das Potenzial und die
Handlungsméglichkeiten nicht bekannt und sie unter-
nehmen bislang keine systematischen Aktivitdten, um
Mehrfachnutzungen zu initiieren. In der Praxis hemmen
zudem fehlende aktuelle Planungsgrundlagen und eine
grofRe Bandbreite der Rechtsauslegung den Planungs-
und Umsetzungsprozess.

Vor diesem Hintergrund ergeben sich folgende Empfeh-

lungen zur Férderung der Mehrfachnutzung:

In Forschung, Beratung und Wirtschaft sollten
gute Beispiele fiir Mehrfachnutzungen gesammelt,
einschlielich quantitativer Kenngrofen dokumentiert
und publiziert werden;
zeitnah die allgemein anerkannten Regeln zur Ermitt-
lung von Parkplatzldrm aktualisiert werden, um so die
Weiterentwicklungen der letzten Jahrzehnte, beispiels-
weise im Karosseriebau und beim fernbedienten 6ffnen
und schliefRen von Heckttiren, zu berticksichtigen;
im Kontext des erforderlichen Ausbaus der Ladeinf-
rastruktur im privaten Raum Uberlegungen angestellt
werden, inwieweit die bestehende Ungleichbehandlung
der Schallemissionen von Parkvorgingen im 6ffent-
lichen und im privaten Raum gerechtfertigt ist bzw.
abgebaut werden kann;
Planungsgrundlagen zur Verkehrsplanung und Park-
raumnachfrage aktualisiert werden; dies betrifft ins-
besondere das technische Regelwerk; die einschlégigen
Hinweise zur Schétzung des Verkehrsaufkommens von
Gebietstypen der Forschungsgesellschaft fiir Straflen-
und Verkehrswesen (FGSV) gelten allgemein als veraltet
und die dort hinterlegten Ganglinien der Verkehrs-
nachfrage missten dringend auf einen neuen Stand
gebracht werden;
gleiches gilt analog fir die Verfahren zur Ermittlung
von Parkplatzldrm, welche beispielsweise die bei mo-
dernen Pkw deutlich geringeren Schlielgerdusch von

Heckklappen nicht berticksichtigen;

Planungs- und Erhebungsverfahren zur Abschétzung
der Parkraumpotenziale im privaten Raum entwickelt
werden; die fortschreitende Digitalisierung bietet

hier methodisch neue Potenziale, beispielweise bei

der Luftbildauswertung oder durch maschinenlesbare
Bauakten;

die zusétzlichen Potenziale fiir Mehrfachnutzungen im
privaten Raum im Kontext des Ausbaus der Ladeinfra-
struktur ermittelt werden;

Musterprozesse zur Initiierung und Realisierung von
Stellplatz-Mehrfachnutzungen einschlieflich muster-
haften Ausschreibungstexten sowie Betreiber- und
Nutzungsvertragen entwickelt werden.

Auf normativer Ebene sollten
Klarstellungen zum Umgang mit Mehrfachnutzungen
erfolgen; die Hessische Bauordnung liefert in § 52
Abs. 6 beziiglich der baurechtlichen Zuléssigkeit ein
Muster?, ebenso bei neuen Bauvorhaben die bereits
in etlichen kommunalen Stellplatzsatzungen veran-
kerten Regelungen.

Auf Ebene der Kommunen sollte
ein integriertes Parkraummanagement als Aufgabe
angenommen werden; dies schlief3t im Sinne eines
modernen Mobilitdtsmanagement auch ein dmter-
Uibergreifendes Vorgehen - insbesondere zwischen
den Verwaltungsbereichen Verkehrsplanung (Stra-
tegie, Federfiihrung), Wirtschaftsférderung (Kontakt
zu Stellplatzbesitzern), Bauaufsicht (Bewertung der
Zuléssigkeit und Genehmigungen) sowie Liegen-
schaften (Einbringen von Stellpldtzen in kommunalem
Eigentum) - ein;
systematisch Parkraum und Stellpldtze in einem
Kataster erfasst werden, um tiber eine belastbare Pla-
nungs- und Entwicklungsgrundlage fiir ein integrier-
tes Parkraummanagement zu verfiigen;
Kooperationen mit Partnern fiir den operativen Betrieb
von Mehrfachnutzungen gesucht werden; dies kann
durch eine Aufgabenausweitung und den erforder-
lichen Kompetenzausbau bei kommunalen Parkraum-
gesellschaften erfolgen, aber auch durch Zusammen-

arbeit mit erfahrenen externen Serviceanbietern.

28 ,Notwendige Stellplétze [..] diirfen Dritten zum Abstellen
von Kraftfahrzeugen und Fahrrédern tiberlassen werden,
solange sie zum Abstellen der vorhandenen Kraftfahrzeuge
und Fahrréder der Personen, die die Anlage stdndig benut-
zen oder sie besuchen, nicht benétigt werden.”
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Einbezogene Expertinnen und
Experten

Fiir das Projekt ,Mehrfachnutzung von Stellpldtzen im
privaten Raum" wurden Gespréche und Interviews mit

folgenden Expertinnen und Experten gefiithrt:

Henning Bergmann (Tiefbauamt der Landeshauptstadt
Kiel),

Michael Beutel (Mobilitdts- und Tiefbauamt der
Wissenschaftsstadt Darmstadt),

Prof. Stefan Blimm (Hochschule RheinMain, Studien-
gang Immobilienmanagement),

Anke Borcherding (Wissenschaftszentrum Berlin),
Lukas Domaschke (Landesbetrieb Verkehr Hamburg),
Stefan Hilger (Amt fiir Verkehrsmanagement der
Landeshauptstadt Disseldorf),

Prof. Jorn Hiibelt (Hochschule Mittweida, Fakultét
Ingenieurwissenschaften),

Andreas Huschke (ITS Vienna Region),

Nicole Hiittner (PBW - Parkraumgesellschaft Baden-
Wiirttemberg mbH.),

Katja Imhof (Tiefbau- und Vermessungsamt der
Landeshauptstadt Wiesbaden),

Thorben Jacobsen (Landesbetrieb Verkehr Hamburg),
Ivan Kosarev (Ramboll Deutschland GmbH),

Tobias Krauss (Mobinck Germany GmbH),

Thomas Mattner (Planersocietét),

Sandra Matzenauer (Bauaufsichtsamt der Landes-
hauptstadt Wiesbaden),

Uwe Miiller (FB Mobilitat und Verkehr der Stadt
Aachen),

Philipp Nelles (Stadt Koln, zuvor Amt fiir Verkehrs-
management der Stadt Diisseldorf),

Dirk Ohm (IVAS - Ingenieurbiiro fiir Verkehrsanlagen
und -systeme),

Emil Pabst (Veomo Consulting GmbH),

Yasotharan Pakasathanan (ampido GmbH),

Tobias Reinhardt (BBH),

Sven Riffel (Smart City Mannheim GmbH),

Roman Ringwald (BBH),

Astrid Samaan (Mobilitdts- und Tiefbauamt der
Wissenschaftsstadt Darmstadt),

Julia Schmid (Urban Standards GmbH),

Andreas Schmitz (IKS Mobilitdtsplanung),

Mario Sterl (Hines Immobilien GmbH),

Clemens Techmer (ParkHere GmbH),
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Aaron Tonndorf (Stadtplanungsamt der Stadt
Regensburg),

Stephan Tschierschwitz (Vorstand Mobility Allstars
eV.),

Andreas Unterluggauer (ITS Vienna Region),
Thomas Veith (ParkraumWerte),

Christian von Malottki (BPD Immobilienentwicklung
GmbH),

Felix Wagner (BPD Immobilienentwicklung GmbH),
Lucas Walcher (Hines Immobilien GmbH),

Josefin Weyer (TH Litbeck),

Per Willig (Tiefbauamt der Landeshauptstadt Kiel),
Markus Wotruba (BBE Handelsberatung GmbH)

sowie mit vier weiteren Personen, die ungenannt bleiben
mochten. Thnen allen sei herzlich gedankt!



Publikationen von Agora Verkehrswende

Netzanschluss fur den Straf3enverkehr
Herausforderungen und Empfehlungen fiir eine schnelle und kosteneffiziente Integration von Ladeinfrastruktur in das
Stromnetz

Verkehrswende als Mehrwert
Warum es sich volkswirtschaftlich lohnt, schnell in die Reduzierung von Treibhausgasemissionen in Deutschlands
Verkehrssektor zu investieren Steuersignale zur Transformation der Pkw-Flotte (Gesamtbericht)

16 Schaltstellen fur die Mobilitat von morgen
Wie die Bundeslander ihre Handlungsspielrdume in der Verkehrspolitik fiir mehr Lebensqualitat, soziale Teilhabe und

Klimaschutz nutzen kénnen

Mobilitatsgarantie fur Deutschland - Teil |

Ausgangslage und Praxisbeispiele fiir eine bundesweit garantierte Grundversorgung mit Bus und Bahn

Mobilitatsgarantie fur Deutschland - Teil I
Erreichbarkeitsanalyse und Empfehlungen fiir eine bundesweit garantierte Grundversorgung mit Bus und Bahn

Vom Plan auf die StralRe

Wie Kommunen den Ausbau von Radverkehrsinfrastruktur und Parkraummanagement beschleunigen kénnen

Mobilitatsarmut in Deutschland
Annaherung an ein unterschétztes Problem mit Losungsperspektiven fiir mehr soziale Teilhabe und Klimaschutz

Stadt, Land, Ladefluss

Ein Leitfaden fiir den Ausbau der Ladeinfrastruktur in Kommunen

E-Fuels zwischen Wunsch und Wirklichkeit
Was strombasierte synthetische Kraftstoffe fiir die Energiewende im Verkehr leisten kénnen — und was nicht

Kosten der Mobilitat
Zahlen und Fakten zu den Preisen im Straen- und Schienenverkehr sowie deren Bedeutung fiir die Gesellschaft und
den Klimaschutz

Alle Publikationen finden Sie auf unserer Internetseite: www.agora-verkehrswende.de

47



114-2024-DE

Agora Verkehrswende ist ein Thinktank fur klima-
neutrale Mobilitat mit Sitz in Berlin. Im Dialog mit
Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und Zivilgesell-
schaft setzt sich die Gberparteiliche und gemein-
nutzige Organisation dafur ein, die Treibhausgas-
emissionen im Verkehrssektor auf null zu senken.
Dafur entwickelt das Team wissenschaftlich fun-
dierte Analysen, Strategien und Lésungsvorschlage.

Agora Verkehrswende

Anna-Louisa-Karsch-Str. 2 | 10178 Berlin Ag O ra

T +49 (0)30 700 14 35-000

F +49 (0)30 700 14 35-129 verkehrswende
www.agora-verkehrswende.de

info@agora-verkehrswende.de

Agora Verkehrswende ist eine gemeinsame Initiative der Stiftung Mercator und der European Climate Foundation.



	Vorwort
	Ergebnisse und Empfehlungen
	1 | Warum ist Stellplatz-Mehrfachnutzung sinnvoll?
	2 | Welche Fälle für Mehrfachnutzungen 
gibt es?
	2.1	Freie Stellplatzwahl in ­geschlossener Nutzergruppe (Fall 1)
	2.2	Nutzung von ­Stellplatz-Über-
kapazitäten durch Externe Fall 2
	2.3	Zeitlich gestaffelte Stellplatz­nutzung durch unterschied­liche Gruppen von Nutzer:innen (Fall 3) 


	3	| Wie groß sind die Potenziale?
	3.1	Stellplatzpotenziale im privaten Raum
	3.2	Nutzenpotenziale für die ­verschiedenen Akteure


	4	| Beispiele für Mehrfachnutzung
	4.1	Parkplatzbörse Wien
	4.2	Mehrfachnutzung bei der ­Parkraumgesellschaft Baden-Württemberg
	4.3	Corporate Parking Mannheim
	4.4 Mehrfachnutzung von Supermarkt­Parkplätzen in ­Düsseldorf
	4.5	Zeitweilige Mehrfachnutzung während Straßenbaumaßnahmen in Heidelberg
	4.6	Stellplatzsharing-Tools


	5 | Wo, durch wen und wie können Stellplatz­Mehrfachnutzungen realisiert werden?
	5.1	Voraussetzungen für gelingende Mehrfachnutzung
	5.2	Identifizieren geeigneter Objekte
	5.3	Mehrfachnutzungen umsetzen
	5.4	Checkliste für die Umsetzung von Stellplatz-Mehrfachnutzung


	6	| Wo bestehen Entwicklungsbedarfe?
	7	| Anhang
	Quellen
	Einbezogene Expertinnen und ­Experten



