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Das sagen politische Entscheider Uber die Studie

Andreas Scheuer,
Bundesminister

far Verkehr und digitale
Infrastruktur

Nachhaltige Mobilitatskon-
zepte kennzeichnen die ganz-
heitliche Betrachtung von
Verkehr, Stadtebau und Umwelt. Sie sind deswegen
niemals einfach umzusetzen. In Stadten kommt
dabei dem Angebot an Parkraum eine wichtige
Steuerungsfunktion zu. Es sind vor Ort die Entschei-
dungen zu treffen, wieviel Parkraum fur den Indivi-
dualverkehr als Teil des Gesamtverkehrs erforderlich
ist. FUr diese Bemessungen leistet die vorliegende
Studie einen groBartigen Beitrag und kann der kom-
munalen Stadt- und Verkehrsplanung auf dem Weg
hin zu einer nachhaltigen Ausgestaltung der Mobili-
tat helfen.

2 Burkhard Jung,
Oberbiurgermeister der
Stadt Leipzig und
Prasident des Deutschen

Stadtetages

Menschen andern ihre
Anspruche an Mobilitat - fle-
xibler, klimafreundlich, vernetzt sind die Stichworte.
Deshalb brauchen wir eine neue Verkehrspolitik: Das
Rackgrat einer nachhaltigen Mobilitat bleiben Busse
und Bahnen, sichere Radwege und gute FuBwege
kommen hinzu, Sharing-Systeme und Leihfahrré-
der naturlich auch. Die Rolle des Autos wird sich
andern. Stadte sollen Lebens- und Erlebnisraum far
Menschen sein, nicht Parkplatze. Die Handreichung
liefert Impulse fur eine nachhaltige stadtische Mobi-
litat fur alle.

Markus Greitemann,
( . Beigeordneter fur
Stadtentwicklung, Planen
1@@ J und Bauen der Stadt Kéln
- o~
‘ ‘(_ deutlich wachsender Bevdl-
kerungszahlen, verdichteten
und neu entstehenden Wohnquartieren, ist eine Mobi-
litatswende alternativlos und ftr Kéln als autogerecht
konzipierte Metropole eine besondere Herausforde-
rung. Umso wichtiger ist es, zugig mit adaquaten Pull-
MaRnahmen, d. h. Anreizmechanismen, zu beginnen.
Die Moglichkeiten einer Stellplatzsatzung sind neben
dem Ausbau des OPNV, fahrradgerechtem Stadtumbau,
Zuwachs an flachendeckenden, kostengtinstigen Mobi-
litatsangeboten und Infrastruktur zur E-Mobilitat ein

weiterer Baustein um moglichst umweltfreundlich und
klimaschonend mobil zu sein.

Angesichts des Klimawandels,

Dr. Anjes Tjarks,
Senator fur Verkehr und
Mobilitatswende der
Freien und Hansestadt

Hamburg

‘ h Hamburg erfreut sich seit vielen
=

Jahren groBter Beliebtheit und
wachst unaufhorlich. Mit der Einwohnerzahl steigt das
Mobilitatsbedurfnis der Menschen. Die Flache fur Mobi-
litét kann im urbanen Raum jedoch nicht weiter wach-
sen. Um trotzdem mobil zu bleiben, mtssen wir daher
Verkehrsflachen effizienter nutzen und Alternativen zum
Auto attraktiver, schneller, komfortabler und sicherer
gestalten. Kurzum: Wir brauchen die Mobilitdtswende,
damit unsere Stadt lebendig bleibt und noch lebenswer-
ter wird! Innovative Konzepte wie diese Stellplatzstudie
helfen uns, den Weg in die Zukunft zu weisen.




Liebe Leserinnen und Leser,

unsere Stadte befinden sich in einem Transformati-
onsprozess, den es in diesem Ausmaf wohl noch nie
gegeben hat. Der Wunsch nach lebenswerten, urbanen
R&umen und ein sich veranderndes Mobilitatsverhalten
erfordern es, auch bestehende angewandte Gesetze
und Vorschriften kritisch zu hinterfragen. Ein immer
wieder hinsichtlich seiner Notwendigkeit und Angemes-
senheit diskutierter Punkt sind die Stellplatzsatzungen
mit ihren unterschiedlichen Stellplatzschltsseln. Be-
zogen auf die gesamte Bundesrepublik entstand im
Laufe der Jahre eine kunterbunte Landkarte. Soweit so
gut, wenn sich der Schltssel an Indikatoren ableiten
lasst — beispielsweise der Anbindung an den OPNV oder
der Qualitat der Nahversorgung. Transparenz und Nach-
vollziehbarkeit sind ja durchaus wichtig fur die, die sie
umsetzen und damit leben mussen — also den Bautra-
gern, Eigenttimern und Bewohnern.

Oft sind die Stellplatzvorgaben aber sehr viel alter als
die Autos, die auf den Stellplatzen stehen und keiner
erinnert sich, warum mal der geltende Schltssel festge-
legt wurde. Zudem werden vielerorts politisch aufgela-
dene Diskussionen dartber geftihrt, welcher Schlissel
nun der ,richtige” ist. Leider orientieren sich diese Dis-
kussion zu oft und zu wenig an den Situationen vor Ort.
Die Stiftung ,,Lebendige Stadt“ hat deshalb bei der
TU Hamburg eine Studie beauftragt und gemeinsam
mit der Hamburger Hochbahn AG finanziert, die dazu
beitragen soll, die 6ffentliche Diskussion zu versachli-
chen und Stellplatzschlisselvorgaben zu objektivieren.

Mit Hamburg und Osnabriick wurden unterschied-
liche Modellstadte fur die empirische Untersuchung
gewahlt. Entstanden sind Mobilitatsatlanten, die es

in dieser Detailscharfe bislang nicht gab und die den
tatsachlichen Kfz-Stellplatzbedarf bis auf Quartierse-
bene abbilden. Mittels eines Regressionsmodells, das
soziodemografische und soziobkonomische Faktoren
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Alexander Otto
Vorsitzender des Kuratoriums
Stiftung ,,Lebendige Stadt"”

wie Haushaltstyp, Alter, Haushaltseinkommen, Bevolke-
rungsdichte, Parkraumdichte, Gebaudedichte, Nahver-
sorgung sowie die OPNV-Qualitat beruicksichtigt, kann
ein gebietsspezifischer Stellplatzschlussel ermittelt
werden. Damit wird der Schltssel in ganz hohem Maf3
objektivierbar. In dieser Handreichung ist dargestellt,
wie man die einzelnen Faktoren in Relation setzt.

Ich danke Professor Carsten Gertz und seinem Team
fur die geleistete Arbeit, die einen wichtigen Beitrag fur
die Entwicklung urbaner Quartiere unter dem Aspekt
von Mobilitat leistet.

Ein erganzendes Modul der Studie ist in Arbeit. Unter-
sucht wird dabei, wie sich das Mobilitadtsverhalten

von Neuzugezogenen andert, wenn sie in ihrer neuen
Umgebung eine bessere Anbindung beispielsweise an
den OPNV und eine héhere Qualitat der Nahversorgung
vorfinden als in ihrer bisherigen. Uber die Ergebnisse
werden wir informieren, sobald die Studie abgeschlos-
senist.

Wir wirden uns freuen, wenn wir mit den vorliegenden
Ergebnissen dazu beitragen kénnen, einen Impuls bei

der Aufstellung von neuen kommunalen Stellplatzsat-
zungen zu geben.

Ich wiinsche lhnen viel Freude beim Lesen!
Ihr Alexander Otto
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Liebe Leserinnen und Leser,

in funf Minuten erreicht jede Hamburgerin und jeder
Hamburger ein 6ffentliches Mobilitatsangebot. Ob
Bus, Bahn, Féhre, On-Demand-Shuttle oder Sharing-
Angebot — alles steht Uber eine digitale Mobilitats-
plattform zur Verfagung. Je nach Mobilitatsbedarf
wird das jeweils passende Angebot bzw. die sinnvolle
Kombination verschiedener Verkehrsmittel vor-
geschlagen, direkt und einfach gebucht und nach
Abschluss der Fahrt mit einem Best-Price-Verfahren
abgerechnet. All dies soll im Jahr 2030 in Hamburg
keine Vision, sondern gelebte Realitat sein.

Die vermeintliche Notwendigkeit, ein eigenes Auto zu
besitzen und damit 6ffentlichen Raum zu beanspru-
chen - insbesondere fur den ruhenden Verkehr — soll
damit weiter reduziert werden. Dies wird nur dann
funktionieren, wenn mit einem intelligenten, zuver-
lédssigen und komfortablen 6ffentlichen Mobilitatsan-
gebot das Verlustgefuhl ohne eigenen Pkw verloren
geht. Denn die Entlastung des StraRenraums und die
Reduzierung der Schadstoffemissionen durch weni-
ger motorisierten Individualverkehr tragen zu einer
klimagerechten Stadt bei. Leiser, sauberer, sicherer.

Sie fuhrt aber auch zu einer Neuausrichtung beim
Bedarf an Stellplatzen, gerade auch bei Neubauten
und dem zugrunde liegenden Stellplatzschlisseln
und unter Berucksichtigung der weiteren Entwicklung
der derzeit tber 50 dezentralen ,hvv-switch“-Punkte
mit verschiedenen Carsharing-Angeboten in den
Quartieren. Um die heutigen Mobilitatsbedurfnis-

se der Burgerinnen und Burger besser verstehen

und daraus Ableitungen fur zuklUnftige Bedarfe im
Verkehrssektor generieren zu kénnen, bedarf es IST-
Analysen und wissenschaftlichen Begleitungen bei
der Durchfuhrung von Projekten, die auf die Mobilitat
von morgen abzielen. Dies sollte auch dazu fuhren,
dass bei Neubauvorhaben konsequent Mobilitatshubs

Henrik Falk
Vorstandsvorsitzender
Hamburger Hochbahn AG

gemal der heutigen ,hvv-switch”-Punkte mitgedacht
und in die Planungen integriert werden.

Neben der Bewéltigung des Klimawandels steht der
Mensch mit seinen Mobilitatsbedurfnissen im Mittel-
punkt. Dies in Einklang zu bringen ist Aufgabe eines
zukunftigen Verkehrs- und Mobilitatssystems.

Die vorliegende Studie stellt einen weiteren Schritt
dar, diese Aufgaben bedarfsgerecht zu l6sen. In
diesem Sinne winsche ich lhnen viel Freude bei der
Lekture.

Mit freundlichen GriiBen
Henrik Falk
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Liebe Leserinnen und Leser,

der kontinuierlich weiter ansteigende Pkw-Besitz und
die damit verbundenen Auswirkungen auf die Umwelt
und die weitere Verknappung des 6ffentlichen Raumes
bilden einen Entwicklungspfad, der fur GroRstadte nicht
zukunftsfahig ist. Gleichzeitig gibt es gerade in den zen-
tralen Lagen der GroB3st&adte eine hohe Quote von Haus-
halten ohne Pkw. Durch Carsharing und Radleihsysteme
stehen zusammen mit dem 6ffentlichen Nahverkehr
zunehmend Alternativen zum privaten Autobesitz zur
Verfugung. Vor diesem Hintergrund wird in Kommunal-
politik sowie Stadt- und Verkehrsplanung immer wieder
Uber die Frage der richtigen Stellplatzanzahl in konkre-
ten Projekten diskutiert.

Die Herstellung von Stellplatzen bei Neubauten auf
privaten Grundsttcken ist Gblicherweise in kommuna-
len Stellplatzsatzungen geregelt. Beim Aufstellen der
Stellplatzsatzungen ist haufig eine gro3e Unsicherheit
vorhanden, da konkrete Datengrundlagen fehlen. Inso-
fern gibt es eine groBe Bandbreite von Regelungen,
angefangen bei stadtweit einheitlichen Vorgaben tber
differenzierte Vorgaben in Abhéngigkeit von Lage oder
Mobilitatskonzept bis hin zu einer freien Entscheidung
durch die Bauherren.

In einem von der Stiftung ,Lebendige Stadt” gefor-
derten Projekt wurde auf der Basis von zunachst zwei
GroRstadten (Hamburg und Osnabriick) untersucht,
welche Parameter den Pkw-Bestand in Abhangigkeit
von der raumlichen Situation und der Sozialstruk-
tur beeinflussen. Diese empirischen Auswertungen
ermoglichen eine konkretere Abschatzung des an
einem Standort zu erwartenden Pkw-Bestandes.
Diese Veroffentlichung stellt zunachst die empirische
Datengrundlage und die grundlegenden Parameter
vor, die auf den Pkw-Besitz wirken. Fur die konkrete
kommunale Anwendung werden zwei methodische
Grundlagen gezeigt.

Prof. Dr.-Ing. Carsten Gertz
Institut fiir Verkehrsplanung und Logistik,
TU Hamburg

B Zunachst wird die Grundstruktur eines Pkw-Besitz-
Atlas dargestellt (S. 10-13). Damit wird Transparenz

im Hinblick auf die Ausgangssituation beim Motori-
sierungsgrad geschaffen. Bislang sind diese Daten-
grundlagen haufig nur auf gesamtstéadtischer Ebene
bzw. allenfalls fur Stadtbezirke ausgewiesen, aber nicht
kleinrdumiger. Haufig wird in politischen Diskussionen
der Motorisierungsgrad hdher eingeschatzt, als er tat-
sachlich ist.

B AnschlieBend erfolgt die Darstellung eines Verfahrens
zur Abschatzung des Pkw-Bestandes in Abhéngigkeit
von den Lageparametern und der Sozialstruktur. Nach
einem Gesamtuberblick (S. 15) werden die einzelnen
Verfahrensschritte (S. 16 bis 23) mit der entsprechen-
den empirischen Grundlage dargestellt.

Die Vorgehensweise soll Anregungen fur die Einzel- bzw.
lageabhangige Ausgestaltung von kinftigen Stellplatz-
satzungen geben. Im Schlusskapitel (S. 26) folgen
weitere Hinweise, wie wohnstandortbezogene Mobili-
tatskonzepte sowie weitere Gebaude- bzw. quartiersbe-
zogene Aspekte, die bei der Ausgestaltung von Stellplat-
zen bertcksichtigt werden sollten.

Mit freundlichen GriiBen
Prof. Dr.-Ing. Carsten Gertz
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Stellplatze, Wohnungsbau und

Mobilitatsverhalten

In den letzten Jahren kommt Schwung in die kommu-
nale Regulierung von Stellpldtzen im Wohnungsbau.
Nordrhein-Westfalen hat 2015 seine Landesbauordnung
novelliert und in diesem Zuge als eines der letzten Bun-
deslander eine Satzungserméachtigung eingefuhrt. Dies
ermoglicht den Kommunen, eigene Regeln zu definieren,
in welchem Maf Stellplatze hergestellt werden. Deutsch-
landweit haben zuletzt viele Kommunen neue Satzungen
aufgestellt oder sind gerade dabei. Andere Satzungen
gelten unverandert schon seit vielen Jahren. Eine andere
Entwicklung zeigt sich in den beiden gré3ten deutschen
Stadten: Berlin hat seine vormals gultigen Stellplatzfor-
derungen fur den Wohnungsbau bereits in den 1990er
Jahren ausgesetzt, Hamburg folgte 2013. Hier liegt die
Entscheidung Gber das Stellplatzangebot fir Wohnungen
jetzt bei den Bauherren.

Die Herstellung von Stellplatzen erhdht die Baukos-
ten deutlich. Die Miet- und Kaufpreise fur Stellplatze

sind gleichwohl haufig niedrig. Die tatsachlichen Kos-
ten werden auf alle Bewohner, ob mit oder ohne Auto,
umgelegt oder schlicht nicht berticksichtigt. So wird
Pkw-Nutzung indirekt subventioniert. Bei einem hohen
Stellplatzschliussel scheitern Projekte oft am grofRen
Flachenbedarf. Mit einer Abschaffung der Stellplatz-
verpflichtung ist daher die Hoffnung auf mehr Nachver-
dichtung und Wohnungsbau verbunden (Shoup, 1997;
Antonson, 2017).

Fiir Stellplatzforderungen spricht, dass sie den
offentlichen Raum entlasten kénnen (Cutter & Fran-
co, 2012). In GroBstadten parken etwa die Halfte aller
Pkw auf der StraB3e, viele werden nur selten bewegt
(Nobis & Kuhnimhof, 2018). Das beeintrachtigt die
Aufenthaltsqualitat in den WohnstraR3en der Innenstad-
te erheblich. Gleichzeitig sind bei hohem Parkdruck
Angebotsverbesserungen fur den 6ffentlichen Verkehr,
FuBganger und Radfahrer nur schwer umsetzbar. Ideen

und Konzepte fur die Neuaufteilung des StraBenraums
scheitern oft an politischem Widerstand. Zu kleine
Stellplatzschltssel bergen daher die Gefahr, dass sich
die Situation zuséatzlich verscharft (Gragera & Albate,
2016).

Stellplatzverfiigbarkeit und Mobilitatsverhalten
hangen unmittelbar zusammen. Ein Parkplatz zu Hau-
se oder in fuBlaufiger Entfernung kann die Wahrschein-
lichkeit deutlich erhdhen, ein eigenes Auto zu besitzen
—und dieses wird in der Regel auch haufiger genutzt
(Guo, 2013). Die Parkplatzverfugbarkeit kann die Ver-
kehrsmittelwahl sogar starker beeinflussen als das
OPNV-Angebot oder Haushaltseinkommen (Weinber-
ger, 2012). Erst bei einem ahnlich langen FuBweg zum
Parkplatz wie zur nachsten Haltestelle sinkt die Pkw-
Nutzung messbar (Christiansen, 2016). Hohe Schlussel
Ubersteigen mitunter den Bedarf. Im Zweifel wird so
ungewollt ein kiinstliches Uberangebot und eine Vor-
aussetzung fur einen weiter wachsenden Pkw-Bestand
geschaffen. Private Stellplatze werden zudem haufig als
Abstellraum zweckentfremdet und die Autos dann doch
weiterhin auf der StrafRe abgestellt (Guo, 2013).

Neben der Frage, ob Stellplatzsatzungen iiberhaupt
sinnvoll sind, besteht Unsicherheit iiber ihre Aus-
gestaltung. Einige Kommunen halten bis heute an
starren und eher hohen Stellplatzschlusseln (z.B. ein
Pkw-Stellplatz je Wohneinheit) fest. Andere setzen den
Schlussel niedriger an oder erméglichen es, ihn je nach
Situation flexibel anzupassen. Besonders haufig wird
mit verschiedenen Schlisseln je nach Wohnungsgro-
Be oder -segment gearbeitet oder das Stadtgebiet in
Zonen eingeteilt. Mehrere Satzungen berlcksichtigen
das OPNV-Angebot, manche eher vage und manche
sehr differenziert. Die innovativsten Satzungen lassen
die weitere Reduzierung des Stellplatzschlussels zu,
wenn ein — mal mehr und mal weniger genau definier-
tes — Mobilitatskonzept vorliegt, das z. B. Carsharing-
Stellplatze umfasst. Die Faktoren zur Festlegung der
Stellplatzzahl werden auf vielfaltige Weise kombiniert
und gewichtet, sodass sich eine Vielzahl an Varianten
ergibt. Keine Satzung ist wie die andere: Ein Vergleich
Uber mehr als 20 GroBstadte anhand eines fiktiven
Beispielprojekts mit 200 Wohneinheiten erbrachte eine
Bandbreite von 38 bis 304 mindestens herzustellenden
Stellplatzen. Anscheinend basieren die in der Praxis
angesetzten Stellplatzschlissel in der Regel nicht auf
empirischen Erkenntnissen.

Die Forschung zum Pkw-Besitz hat zahireiche
Erkenntnisse iiber seine Einfliisse hervorgebracht.
Grundsatzlich geht mit einem héheren Einkommen

\ \

auch ein hoherer Pkw-Besitz einher (Bhat & Pulugurta,
1998). Einpersonenhaushalte haben in der Regel weni-
ger Pkw als gréBere Haushalte (Potoglou & Kanaroglou,
2008). Andere soziodemographische Aspekte sind
weniger eindeutig. Unterschiede zwischen Haushalten
mit zwei oder mehr Personen oder der Einfluss von
Kindern oder anderen Lebensereignissen auf den Pkw-
Besitz sind in der Forschung nicht abschlieRend geklart
(Zegras, 2010; Scheiner & Holz-Rau, 2013). Das Alter
der Bewohner hat zwar einen Einfluss auf deren Pkw-
Besitz, allerdings sind Maf3 und Richtung umstritten.
Vieles deutet darauf hin, dass vor allem Erwachsene der
mittleren Altersgruppen mehr Pkw besitzen als Jingere
und Altere (Ding, 2017).

In den letzten Jahren wurden verstérkt die Eigen-
schaften der gebauten Umwelt als wichtige Ein-
fliisse auf den Pkw-Besitz erforscht. Ein niedriger
Pkw-Besitz steht in Zusammenhang mit einer hohen
Bevolkerungsdichte (Caulfield, 2012) und einer
gemischten Flachennutzung (Zegras, 2010; Li & Zhao,
2017). Auch wo Einkaufsmoglichkeiten (Clark & Finley,
2010) und Haltestellen (Kim & Kim, 2004) vorhanden
sind, sinkt der Pkw-Besitz. Auch andere Aspekte der
OPNV-Qualitat wie die Taktdichte, die Anzahl der Linien
oder die Art des Angebots (Bahn oder Bus) wurden
bereits untersucht (Cullinane, 2002). Zentrumsnahe
Gebiete weisen niedrigere Pkw-Besitzquoten auf als
Randgebiete (Van Acker & Witlox, 2010). Ein Zusam-
menhang wurde auch mit der Arbeitsplatzerreichbarkeit
nachgewiesen (Ritter & Vance, 2013). Was fehlt, ist die
praktische Anwendbarkeit dieses Wissens zur Abschat-
zung des Stellplatzbedarfs.

Parkraumplanung ist ein wichtiges Steuerungsinst-
rument fiir Stadtentwicklung und Mobilitdtswende.
Dafur mussen Stellplatzforderungen flexibler gestaltet
und exakt auf die ortlichen Gegebenheiten abgestimmt
werden. Die Basis fur eine verbesserte Abschatzung der
notwendigen Stellplatze liefern empirische Erkenntnisse
zum Pkw-Besitz, der fur diese Studie auf der kleinrau-
migen Analyseebene von Nachbarschaften unter die
Lupe genommen wurde. Ein Pkw-Besitz-Atlas visuali-
siert die lokalen Unterschiede. Mithilfe von Regressi-
onsmodellen werden die zentralen Einflusse identifiziert
und far die Praxis nutzbar gemacht. Dadurch wird
deutlich, wie der Pkw-Besitz sowohl in Bestandsquartie-
ren als auch bei projektierten Entwicklungen in Abhan-
gigkeit von der Situation vor Ort prazise abgeschatzt
werden kann. Unter Berucksichtigung und Bewertung
der Auswirkungen auf Wohnungsbau, 6ffentlichen Raum
und Mobilitatswende kénnen in der Folge Stellplatze in
angemessener Zahl abgeschatzt werden.
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Pkw-Besitz entscheidet sich
in den Nachbarschaften

In der Regel liegen Daten zum Pkw-Besitz als ge-
samtstéddtischer Durchschnittswert oder allenfalls
auf Stadtteilebene vor. Fiir konkrete Bauvorhaben
ist jedoch die unmittelbare Nachbarschaft entschei-
dend. Die Losung ist ein Pkw-Besitz-Atlas: Er kombi-
niert den Pkw-Bestand mit der Zahl der Haushalte in
hoher Auflosung, z.B. fiir statistische Gebiete, Bau-
blocke oder Rasterzellen. Diese Art der Darstellung
- hier fiir Hamburg — macht deutliche lokale Unter-
schiede sichtbar.

Privat-Pkw je Haushalt
unter 0,3
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. 0,8-1,1
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Entscheidungsgrundlage fiir
Stellplatzschliissel

Osnabriick zeigt dhnliche raumliche Muster wie
Hamburg: In beiden Stadten gibt es Schwankungen
im Pkw-Besitz zwischen Zentrum und Peripherie,
sowie von Quartier zu Quartier. Das legt nahe, dass
sich verkehrliche und bauliche Merkmale auf den
ortlichen Pkw-Besitz auswirken.

Privat-Pkw je Haushailt
unter 0,3
0.3-05
0.5-0,7

. 0,7-0,9
. 0,8-1,1
. iber 1,1

keine Wehnnutzung
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In der Praxis ist der Stellplatzschliissel die entschei-
dende GroéBe fiir die Festlegung der Stellplatzzahl. Er
gibt vor, wie viele Stellplatze in Bezug auf die Grof3e des
Bauvorhabens mindestens hergestellt werden mussen.
Die Werte sind in der Regel im tabellarischen Anhang der
Stellplatzsatzungen zu finden. Der Teil der Tabelle, der
den Wohnungsbau betrifft, ist meist recht tbersichtlich:
Ein fester Wert pro Wohneinheit. Manche Satzungen
differenzieren noch fur verschiedene WohnungsgrofRen
oder Segmente. Dartiber hinaus werden immer haufiger
Regelungen integriert, die eine Abminderung der Stell-
platzzahl unter bestimmten Voraussetzungen erlauben.
Viele Kommunen definieren auch Gebietszonen — haufig
in der Innenstadt —, wo grundséatzlich ein niedrigerer
Schlussel gilt. Faktoren wie Nutzungsmischung, OPNV-
Angebot und Bevolkerungsdichte sind in solchen Zonen
pauschal berucksichtigt. Durch diese Vereinfachung kén-
nen jedoch Informationen und Steuerungsmoglichkeiten
verloren gehen.

Das Vorgehen beim Aufstellen von Stellplatzsatzun-
gen folgt grundsétzlich demselben Schema. Grinde
dafur sind u.a. sicherlich der Handlungs- und Zeitdruck in
den Verwaltungen, rechtliche Rahmenbedingungen und
eine Komplexitatsreduktion fur Planer und Bauprufer.
Dazu kommt die fehlende empirische Grundlage zumin-
dest fur die Quartiersebene, die ein Pkw-Besitz-Atlas lie-
fern kann. Die lokalen Unterschiede, die er aufzeigt, sind

entscheidend durch die unmittelbare Umgebung bedingt.

Aus diesem Grund sollte die Ortskenntnis unbedingt her-
angezogen werden.

Im Folgenden schlagen wir ein Verfahren vor, mit

dem der lokale Pkw-Besitz abgeschiatzt werden kann.

Es beruht darauf, dass sich der Pkw-Besitz zu grof3en
Teilen im Wohnquartier entscheidet. Bertcksichtigt wer-
den Eigenschaften des Wohnumfeldes und des OPNV-
Angebots im Quartier sowie Merkmale der erwarteten
Bewohnerschaft. Das Ergebnis ist die Zahl an Pkw, die
alle neuen Bewohner zusammen aller Wahrscheinlichkeit
nach haben werden, um ihre Mobilitatsbedtrfnisse zu
befriedigen.

Das Verfahren arbeitet mit einer Multiplikation
mehrerer Faktoren. Die Grundlage ist die Bestimmung
eines Quartierstyps Uber die Bevolkerungsdichte und
den Anteil der Wohnnutzung im Gebiet. Der Quartierstyp
liefert einen Wertebereich fur den Pkw-Besitz (z.B. 0,4
bis 0,7 Pkw je Haushalt) und damit einen Basiswert (z.B.
0,6 Pkw je Haushalt), der anschlieRend durch sieben Fak-
toren abgemindert (z.B. 0,8) oder erhoht (z.B. 1,1) wird.
Die Faktoren lassen sich auf einfache Weise bestimmen
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Aus zwolf Quartierstypen wird ein Basisfaktor bestimmt und mit sieben Faktoren an die Bedingungen vor Ort
angepasst. Multipliziert mit der Zahl der Haushalte ergibt das die voraussichtliche Zahl der zu erwartenden neuen
Pkw — unter den gegebenen Voraussetzungen und ohne weitere MaBnahmen z.B. durch ein Mobilitidtskonzept.
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und aus Schaubildern entnehmen. Der Wertebereich des
Quartierstyps ermoglicht nach der Berechnung einen
Abgleich mit Referenzgebieten. Der genaue Ablauf des
Verfahrens wird auf den kommenden Seiten erlautert.

Das Verfahren beruht auf einer Analyse der Stéadte
Hamburg und Osnabriick in insgesamt fast 900
Quartieren. Daflur wurden statistische Methoden
genutzt und eine Regressionsanalyse durchgefuhrt. In
beiden Stadten wurden die gleichen grundlegenden
Zusammenhange bestatigt und sehr genaue Ergebnisse
erzielt: Der geschatzte Wert liegt in mehr als der Hélfte
der Gebiete maximal um 0,1 Pkw je Haushalt neben dem
tatsachlichen. Das Verfahren kann daher fur Metropolen
sowie mittlere und kleine GroRstadte gleichermal3en
herangezogen werden. Zudem ist es so konzipiert, dass
es ohne die Aufstellung gesamtstadtischer Karten oder
die Ausweisung von Zonen funktioniert. Damit ist es
auch robust gegentiber Anderungen. Entscheidend sind
die Eigenschaften vor Ort zum Zeitpunkt der Fertigstel-
lung. Diese sind auf einfache Weise messbar, sowohlim
Bestand als auch auf der Grundlage von Planen und Ent-
wicklungsvorhaben.

s i s

Die Abschitzung des Pkw-Besitzes ist nicht mit dem
Stellplatzschliissel gleichzusetzen. Wie viele Stellplat-
ze tatsachlich gebaut werden sollten, ist eine Abwéagung
in einem groRen Spannungsfeld zwischen dffentlichem
Raum, Flachenknappheit, Kosten und Mobilitatswende.
Fur wie viele der erwarteten Pkw ein eigener Stellplatz
bereitgestellt wird und fur wie viele eine aktive Kompen-
sation durch Mobilitatskonzepte versucht wird, muss

im Einzelfall entschieden werden. Die Pkw-Abschatzung
nach diesem Verfahren liefert dafuir eine Grundlage, die
individuell angepasst werden kann, wenn ein Mobilitats-
konzept vorhanden ist.

Die Ubersicht auf S. 13 fasst den Ablauf des Ver-
fahrens zusammen. Auf den folgenden Seiten wird die
Anwendung detailliert erlautert. Zuerst geht es um das
Wohnumfeld. Die Definition der Quartierstypen tber
Bevolkerungsdichte und Wohnanteil sowie ihre Basisfak-
toren sind auf S. 16-17 zu finden. Um die Nahversorgung
geht es auf S. 18. Die Nutzungsmischung folgt auf S. 19.
Daran schlieBen die OPNV-Indikatoren an. Um Bus- und
Schienenanbindung drehen sich die S. 20 und 21. Die
Reisezeit ins Zentrum wird auf S. 22 behandelt. Auf S. 23
schlieBt das Verfahren mit Erganzungen zur Sozialstruktur
ab. Auf jeder Seite begleiten Hintergrundinformationen
und methodische Einblicke die praktischen Hinweise zur
Bestimmung und Anwendung der jeweiligen Faktoren. Auf
S. 24-25 wird das Verfahren an einem Beispiel erlautert.
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Weniger Pkw bei hoher Dichte und geringer

Wohnnutzung

In dicht bebauten Gebieten verzichten mehr Men-
schen auf einen eigenen Pkw. In reinen Wohngebieten
haben wiederum mehr Haushalte ein Auto als dort, wo
auch andere Nutzungen untergebracht sind. Miteinander
kombiniert lieferten diese beiden Zusammenhéange den
wichtigsten und verlasslichsten Indikator im Regressi-
onsmodell. Daftr wurden tber die Bevélkerungsdichte
pro Quadratkilometer und den Anteil der Wohnnutzung
an der Gebietsflache zwolf Quartierstypen definiert
(unten links). Um Nachbarschaften abzubilden, wurden
far die Analyse statistische Gebiete (Hamburg) bzw.
statistische Bezirke (Osnabrtick) genutzt. Durch die Defi-
nition von Quartierstypen kann der jeweilige Pkw-Besitz
je Haushalt recht genau eingegrenzt werden. Wie er sich
in den zugehorigen Gebieten verteilt, ist rechts exempla-
risch fur drei Quartierstypen abgebildet. In Gebieten mit
hoher Dichte und geringem Wohnanteil sind die Quoten
deutlich niedriger und schwanken weniger stark als in

Gebieten mit geringer Dichte und hoher Wohnbedeutung.

Der erste Schritt des vorgeschlagenen Verfahrens
ist darum die Wahl des passenden Quartierstyps.
Dafur sollte das stadtebaulich zusammenhangende
Quartier oder ein Umkreis von ca. 800-1.000 Metern
betrachtet werden. In Anlehnung an unsere Definition
werden Dichte und Wohnanteil eingeschatzt und der
Quartiers-typ bestimmt. Daraus ergibt sich der grund-
satzliche Wertebereich, den der Pkw-Besitz im Gebiet
annehmen kann (S. 15). Dieser beruht auf statistischen
LagemaRen: Die Halfte aller Gebiete des jeweiligen
Quartierstyps liegen innerhalb des blauen Bereichs. Die
unterschiedlichen Blauténe signalisieren dabei einen
niedrigen (hell) bis hohen (dunkel) Pkw-Besitz. Selte-
ner —in 30 % der Falle - liegen die Quartiere im grauen
Bereich dartber oder darunter. AuB3erhalb des Balkens
liegt der Pkw-Besitz nur auBerst selten in jeweils 10 %
aller Falle. In der Tabelle sind die Wertebereiche zusatz-
lich in Zahlen ausgedriickt. Es ist auch angegeben, wie

hoher Anteil Wohnen > 80% der Gebietsfliche
m mittlerer Anteil Wohnen 40 - 80% der Gebietsfliche

| W- | niedriger Anteil Wohnen | < 40% der Gebietsfliche
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Die relative Haufigkeit verschiedener Pkw-Besitzquoten je Haushalt, exem-
plarisch dargestellt fiir drei Quartierstypen. Dichte, gemischte Quartiere
zeigen niedrigere Werte und weniger Differenzen als Gebiete mit geringer
Dichte und vorrangiger Wohnnutzung (Hamburg blau; Osnabrick grau).

haufig die Gebietstypen jeweils in Hamburg und Osna-
brick auftreten.

Mit groBer Wahrscheinlichkeit liegt der Pkw-Besitz
fiir das betrachtete Gebiet im Wertebereich fiir den
jeweiligen Quartierstyp. Wie hoch er genau ist, wird
mithilfe der weiteren Faktoren naher bestimmt. Daftr
ist der Basisfaktor der Startpunkt. Er wird durch kleine

Grundlage fur die zwolf Quartierstypen:
Bevélkerungsdichte und Anteil der
Wohnnutzung an der Gebietsflache
erklaren kombiniert den Pkw-Besitz
bereits zu einem groBBen Teil. Hinrei-
chend exakt sind vier Kategorien fir
Dichte und drei fiir Wohnen und damit
insgesamt zwolf Quartierstypen.

Die Tabelle zeigt die Definition in dieser
Studie. Entscheidend ist die nahere
Umgebung in einem Radius von

ca. 800-1.000 Meter.

Pfeile am Rand der Balken angezeigt. Wie ein Regler wird
er durch Multiplikation mit den nachfolgend vorgestell-
ten Faktoren (S. 16-21) verschoben: bei einem Faktor > 1
wandert er nach oben, bei einem Faktor <1 nach unten.
Wurden alle Faktoren bestimmt und durchlaufen, kommt
der Regler wahrscheinlich an einer anderen Stelle zum
Stehen. Das ist der zu erwartende durchschnittliche Pkw-
Besitz vor Ort. Multipliziert mit der Zahl der Haushalte
ergibt sich die Pkw-Anzahl fur das geplante Projekt.

Hinweise zum Verfahren:

B Der Basisfaktor ist nicht unbedingt der wahrschein-
lichste Wert. Flr eine verlassliche Schatzung muss er mit
den Faktoren (S. 16-21) multipliziert werden.

B Die Faktoren gelten grundsatzlich fir alle Quartierstypen.
Welche davon zum Einsatz kommen, ist aber fur jeden
Quartierstyp unterschiedlich wahrscheinlich. Zum Beispiel
haben dichte, gemischte Quartiere haufiger eine kurze Rei-
sezeit ins Zentrum. Darum liegt der Basisfaktor nicht immer
in der Mitte der Spanne und manchmal sogar auR3erhalb.

: Wl e )
Quartierstyp
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W Sind alle Faktoren besonders hoch oder beson-
ders niedrig, kann der Regler tber den Wertebereich
hinaus wandern. Es liegt dann im Ermessen des
Anwenders zu Uberlegen, ob es sich tatsachlich um
eine auBergewodhnliche Situation handelt, oder ob
der Regler zurtick in den Referenzbereich verschoben
wird.

B Fur das Regressionsmodell wurden rechnerische
Klassengrenzen definiert (z.B. 5.000-10.000 Einwohner
je km2). Fur die Anwendung in der Praxis gilt: Die wei-
chen, qualitativen Bezeichnungen (z.B. ,hohe Dichte”
oder ,lange Reisezeit") kdnnen je nach Ortskenntnis
durchaus leicht unterschiedlich ausgelegt werden.

W Alle Zahlen beziehen sich auf die zugelassenen
Privat-Pkw in den Gebieten. Je nach Situation kann ein
Aufschlag fur privat genutzte Firmen- und Dienstwagen
sowie andernorts zugelassene, aber vor Ort genutz-

te private Pkw sinnvoll sein. Aufgrund der Datenlage
konnen diese im Verfahren bisher nicht berticksichtigt
werden.

Hiufigkeit | Phw-Besitz je Haushalt in
10% | 25% | 75% | oo
der Quartiers kleiner als

» Basi t

Abschdtzung

E

~ESREEERE

=
=

W+ Wo Ww- W+ Wo W-

Jeder Balken steht fiir die charakteristische Verteilung des Pkw-Besitzes je Haushalt in einem der zwdlf Quartierstypen. Die jeweilige Dichte-Klasse

(D-- bis D++) wird oberhalb angegeben, die Wohnflachen-Klasse (W+, Wo, W-) unterhalb. Die haufigsten Quoten sind blau dargestellt (Farbabstufungen
gemaB Skala links). Seltener liegt der Pkw-Besitz im grauen Bereich, auBerhalb so gut wie nie. Der kleine schwarze Pfeil markiert jeweils den Basisfaktor
fur das Berechnungsverfahren. Die Tabelle liefert zusatzlich die numerischen Werte.
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Weniger Pkw bei kurzen Wegen zum Einkaufen

Der Transport des Wocheneinkaufs wird oft als Grund
fiir den Pkw-Besitz angefiihrt. Doch gerade in Stadten
ist der Weg zur nachsten Einkaufsmaoglichkeit haufig kurz.
Offenbar kdnnen schon wenige Gehminuten mehr zum
Supermarkt beeinflussen, ob Haushalte einen Pkw halten
oder nicht. Im vorliegenden Verfahren wurde die Nahver-
sorgung in jedem Quartier anhand der durchschnittlichen
Gehzeit zum nachsten Supermarkt berticksichtigt.

Der mittlere Pkw-Besitz fallt mit zunehmender Super-
markt-Dichte und damit kiirzeren Gehzeiten stetig. Die
Abbildung unten links zeigt: In Osnabrtck haben Haushalte
in Gebieten mit einer Gehzeit zum Supermarkt von mehr
als 15 Minuten im Schnitt mehr als einen Pkw. Bei 10-15
Minuten sind es noch 0,8 Pkw. Haushalte mit einer Gehzeit
unter 10 Minuten haben etwas tber 0,6 Pkw und unter funf
Minuten etwas darunter. Fir Hamburg weichen die Werte
kaum davon ab, lediglich unter funf Minuten liegt der Wert
hier noch etwas niedriger. Zusatzlich ist der Quartierstyp
mit sehr niedriger Dichte und geringem Wohnanteil darge-
stellt. Der Pkw-Besitz fallt hier von 1,0 bei tiber 15 Minuten
Gehzeit auf 0,5 bei unter funf Minuten Gehzeit.

Der Einfluss ist in allen Quartierstypen
messbar, aber nicht immer gleich stark aus-
gepragt. Wenn aufgrund von Dichte und Wohn-
nutzung ohnehin niedrigere Quoten gelten, sind
die Nuancen naturlich feiner. Das gilt auch fur
die anderen Faktoren. Um diesem Umstand im
Schétzverfahren Rechnung zu tragen, werden
die Einflusse auf den Pkw-Besitz als Faktoren
abgebildet. Bei einem Quartierstyp mit hohem

1,2 215 min

1,1 (n=123)

1’0 10- 15 min
(n=196)

0,9 .
5-10 min

0,8 (n=386)

0,7 <5min

0,6 (n=173)

0,5

0,4

0,3

0,2

0,1

0,0

Osnabriick D-- W--
(n=97) (n=128)

Mit einem kurzen FuBweg zur Einkaufsgelegenheit sinkt
der Pkw-Besitz je Haushalt. Dargestellt ist der Effekt bei-
spielhaft fiir Osnabriick und den Quartierstyp mit niedriger
Dichte und geringem Wohnanteil in beiden Stadten.
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Der Basiswert des gewahlten Quartierstyps wird mit einem
Faktor fur die Nahversorgung multipliziert. Je kiirzer der FuB-
weg zum nachsten Supermarkt, desto kleiner kann dieser sein.
Zu berticksichtigen ist auch, ob die Entfernung im

Vergleich eher normal oder auBergewshnlich ist. !

Basisfaktor wirken sich dann die einzelnen Einfllisse starker
aus als bei einem niedrigen Ausgangswert.

Die Nahversorgung ist der erste Indikator, mit dem der
Basisfaktor fiir den Quartierstyp angepasst wird. Dafiir
ist die Gehzeit vom geplanten Wohnstandort zum nachsten
gut sortierten Nahversorger entscheidend. Sie entspricht
einer der vier Entfernungsklassen in Funf-Minuten-Schrit-
tenin der Abbildung unten rechts. Dartiber wird der ent-
sprechende Nahversorgungs-Faktor bestimmt und mit dem
Basisfaktor multipliziert.

Die Anwendung aller vorgeschlagenen Faktoren ist zu
empfehlen. So ergibt sich die zuverlassigste Schatzung.
Werden alle Faktoren berucksichtigt, sollten die Werte
eher konservativ ausgewahlt werden. Bei einer Spanne zur
Abminderung mit 0,7-0,9 gilt dann eher 0,9 und bei einer
Spanne zur Erhéhung mit 1,0-1,1 eher 1,0. Werden weniger
oder gar nur ein Faktor berucksichtigt, sollten entsprechend
die extremeren Werte gewahlt werden. Dass mehrere gute
oder schlechte Eigenschaften gemeinsam auftreten, ist
wahrscheinlich. Dennoch ist die Unsicherheit dann groBer.
Die Wahl eines Extremwerts kann auch sinnvoll sein, wenn
eine Eigenschaft fur den jeweiligen Quartierstyp auRRerge-
wohnlich gut oder schlecht erscheint.
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Weniger Pkw bei vielen Nutzungsarten

Wer Ziele zu FuB3 oder mit dem Fahrrad gut erreicht,
verzichtet eher auf ein eigenes Auto. Wie bereits
gezeigt, ist der Flachenanteil der Wohnnutzung ein guter
Indikator fur die Zahl der Pkw. Zusatzlich kommt es darauf
an, welche und wie viele Ziele in der Umgebung vorzu-
finden sind. Fur die Analyse wurden die Flachenanteile
verschiedener Nutzungsarten in den Quartieren aus dem
Amtlichen Topographisch-Kartographischen Informations-
system (ATKIS) ermittelt. Als relevant haben sich Gewer-
be, Bildung, Soziales, Kultur, Gesundheit und Freizeit her-
ausgestellt. Der Indikator gibt an, wie viele davon im Gebiet
vorkommen. Eine Nutzung gilt hier als vorhanden, wenn
sie mehr als 1 % der Flache umfasst. Die Daten stammen
allein aus Hamburger Quartieren, da far Osnabrtick keine
solch differenzierten Daten zur Verfigung standen.

10 keine
0,9 (n=55)
0,8 eine
07 (n=168)
0.6 zwei
’ (n=203)

0,5 drei
0,4 (n=201)
0,3 vier oder mehr
02 (n=151)
0,1
0,0

Hamburg D- Wo

(n=778) (n=144)

Je mehr unterschiedliche Nutzungen in der naheren Umgebung zu
finden sind, desto mehr Haushalte verzichten auf einen Pkw - hier zu
sehen fiir ganz Hamburg und den Quartierstyp mit eher niedriger Dichte
und mittlerem Wohnanteil.

Die Balkendiagramme zeigen, wie durchschnittliche
Pkw-Besitzquoten mit einer zunehmenden Zahl an
Nutzungen im Quartier sinken. Das gilt gleichermalen
fur die gesamte Stadt Hamburg (links) wie far die jewei-
ligen Quartierstypen. Gesamtstadtisch haben in reinen
Wohnquartieren ohne andere Flachennutzungen etwa
neun von zehn Haushalten einen Pkw. Pro zusatzlicher
Nutzungsart wird es durchschnittlich etwa ein Auto weni-
ger. Bei zwei Nutzungen sind es etwa sieben und bei vier
oder mehr Nutzungen noch etwa funf Pkw. Zusatzlich ist
beispielhaft der Quartierstyp mit eher niedriger Dichte
und mittlerer Wohnnutzung (D- Wo, rechts) dargestellt.
Hier sind wiederum die Schwankungen aufgrund von
grundsatzlich niedrigeren Quoten kleiner. Dennoch fallt
der Pkw-Besitz je Haushalt von 0,7 ohne weitere Nutzun-
gen auf 0,6 ab zwei Nutzungen.

Fiir das Schéatzverfahren wird empfohlen, die nidhe-

re fuBlaufige Umgebung des geplanten Projekts zu
untersuchen. Ein Radius von 800 bis maximal 1.000
Meter ist dafur angemessen. Nutzungen, die in die angege-
benen Kategorien passen, kdnnen berlcksichtigt werden.
Entsprechend der Anzahl an Nutzungen wird ein Faktor
bestimmt (siehe unten). Im Beispiel zeigt der linke Kreis
ein Quartier mit einer Nutzung: Eine Schule als Bildungs-
einrichtung. Rechts sind ein Restaurant (Gewerbe/Dienst-
leistung), ein Kino (Kultur), eine Arztpraxis (Gesundheit)
sowie eine Schule und damit vier verschiedene Nutzungen
zu finden. Wichtig ist, jede Kategorie nur einmal zu beriick-
sichtigen. Sind vier Schulen im Umkreis, ist das eine Nut-
zung und der Faktor sollte zwischen 0,9 und 1,0 angesetzt
werden. Auch Mischnutzungen in Gebauden mit Wohnen,
z.B. Arztpraxen oder Laden, konnen bericksichtigt werden.

Nicht-Wohnnutzungsarten:

Gewerbe/Dienstleistungen
Bildung

Soziales

Gesundheit

Kultur

Freizeit

Anzahl Nutzungsarten

aufBer Wohnen:

keine: x10
eine: x09-10
zwei: x 0,9

drei und mehr: x0,8-0,9

Wie viele Nutzungsarten sind in der ndheren Umgebung (ca. 800-Meter-Radius) zu finden? Welche dabei berticksichtigt werden konnen, ist im Bild aufge-
listet. Jede kann nur einmal gezahlt werden. Bei mehr als drei Nutzungsarten sind keine signifikanten Unterschiede mehr feststellbar.
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Weniger Pkw bei vielen Haltestellen

und hohem Takt

Wie hoch der Pkw-Besitz in einem Gebiet ist, hangt
auch von der Qualitat des OPNV-Angebots ab: Wie
weit ist der Weg zur nachsten Haltestelle und wie lange
dauert es, bis ein Bus oder die Bahn kommt? Fur diese
Studie konnten die Lage der Haltestellen und
die tagliche Abfahrtshaufigkeit jeweils fr
Schiene und Bus untersucht werden.
Wie sich herausgestellt hat, ergibt sich
die zuverlassigste Schatzung, wenn
die Angebotsarten getrennt betrachtet
werden. Die Busanbindung hat dem-
nach einen Einfluss unabhangig von einer
Schienenanbindung. Die Wirkung von Stra-
RBenbahnen oder Stadtbahnen konnte im Rahmen der
Studie nicht untersucht werden.

Der haufig genutzte 300-Meter-Radius aus der
OPNV-Angebotsplanung ist gleichzeitig ein Schwel-
lenwert, ab dem der Pkw-Besitz merklich sinkt. Hier-
far wurden aus den Positionen der Bushaltestellen die
Haltestellendichte je Gebiet berechnet und daraus tber-
schlagig eine maximale Entfernung fur jeden Einwohner
abgeleitet. Zusatzlich konnte eine weitere Verstarkung
des Effekts bei ca. 150 Metern festgestellt werden.

Auch durch die Abfahrtshaufigkeit verdandert sich
der Pkw-Besitz. Die besten Ergebnisse erzielt das
Modell, wenn man beide Indikatoren kombiniert. So
ergibt sich ein sehr viel klareres Bild der Auswirkung. Die
Klassengrenze fur einen hohen Takt und eine Reduzie-

rung des Pkw-Bestands lag dabei in unserem Datensatz
bei 300 Abfahrten taglich. Bei groRer Entfernung zur
Bushaltestelle (> 300 m) ergab sich kein zusatzlicher
Einfluss durch die Abfahrtsh&ufigkeit. Bei kiirzeren Dis-
tanzen war dieser allerdings teilweise erheblich. Daraus
ergeben sich beim Bus funf unterschiedliche Angebots-
kategorien: Bis 150 Meter und 150-300 Meter FuBweg
jeweils mit hohem und niedrigem Takt sowie mehr als
300 Meter FuBweg unabhangig vom Takt.

Grundsitzlich sinkt der Pkw-Besitz je Haushalt mit
jeder Bus-Angebotskategorie. Das Balkendiagramm
unten links zeigt die gebietsbezogenen Pkw-Besitzquoten
je Kategorie exemplarisch einmal fir ganz Hamburg und
einmal fur den Quartierstyp mit eher hoher Dichte und
geringem Wohnanteil (D+ W-). In Hamburg haben Haus-
halte mit grof3en Entfernungen zum Bus etwa 1,2 Pkw.
Liegt die Haltestelle weniger als 300 Meter entfernt, sind
es auch bei geringer Bedienhaufigkeit schon 0,9 Pkw. Bei
gleicher Entfernung, aber haufigen Abfahrten, sind es
noch 0,6 Pkw im Schnitt. Etwa vergleichbar ist der Pkw-
Besitz auch bei weniger engem Takt, wenn die Haltestelle
noch naher gelegen ist. Ist die Entfernung kurz und fahrt
der Bus haufig, haben nur noch vier bis funf Haushalte
einen Pkw. Osnabrtick zeigt ahnliche Werte, nur gibt es
dort weniger Gebiete mit einer sehr hohen Bushaltestel-
lendichte.

Im dargestellten Gebietstyp ist die Tendenz diesel-
be, aber die Differenzen wie gehabt kleiner. \Wo der

13 >300m (n=79) hoher Tnh.L
1,2 x0,7-09
¢ Il 150-300 m // < 300 Abf. (n = 270) —
11 150 - 300 m // > 300 Abf. (n = 91)
1,0 <150 m // < 300 Abf. (n = 307)
0,9 <150 m // > 300 Abf. (n=132) -
0,8 hoher Takt
x0,2-09
0,7 k
(H)
0’5 "-._
0,4
0,3
0,2
0,1
0,0
Hamburg D+ W-
(n=782) (n=37)
Der Einfluss der Busanbindung auf den Pkw-Besitz nach Entfernung Der Faktor fiir den Bus sollte aus der Kombination von Haltestellendichte und

und Bedienhaufigkeit der nachsten Haltestelle. Dargestellt sind Quartie-  Takt festgelegt werden. Er liegt in der Regel zwischen 0,7 und 1,0. Bei mehr als
re in Hamburg sowie mit eher hoher Dichte und geringer Wohnnutzung. 300 Meter Entfernung wird der Pkw-Besitz unabhéngig vom Takt gréBer.
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Weg zur Bushaltestelle eher weit ist, liegt der Pkw-Besitz
etwas uber 0,5 Pkw je Haushalt. Ist sie etwas naher gele-
gen, liegt der Wert bei schlechterer Bedienung bei 0,5
und etwas Uber 0,4 bei besserer Bedienung. Liegt die
Haltestelle fast vor der Haustur, ist der Pkw-Besitz noch
etwas niedriger, wobei hier der Takt keinen Unterschied
macht. Es ist zu beachten, dass die Zahl der Gebiete die-
ses Typs nicht sehr groB3 ist. Dies verdeutlicht lediglich die
Tendenz, die Gber den gesamten Datensatz und in jedem
einzelnen Gebietstyp auftritt. Im Gesamtmodell bestatigt
sich dieser Eindruck durch eine hohe Signifikanz.

Die Wahl des passenden Faktors hdngt also von der
Entfernung zur ndchsten Bushaltestelle und der
Bedienhéaufigkeit an dieser Haltestelle ab. Ist der
FuBweg zum Bus langer als 300 Meter, sollte der Wert
sogar angehoben werden. Je kirzer der Weg und die ubli-
che Wartezeit sind, desto starker kann reduziert werden
(Abbildung S. 18 unten rechts).

Sofern eine Schienenanbindung existiert, kann dafiir
ein zusatzlicher Faktor beriicksichtigt werden. Das
Vorgehen ist dabei grundsatzlich das gleiche wie beim

Bus. Lediglich die akzeptierten FuBwege sind hier langer.
Die messbaren Klassengrenzen liegen hier bei einem
600-Meter- und einem 300-Meter-Radius. Bei weniger als
600 Meter Entfernung kann eine gute Bedienhaufigkeit
den Pkw-Besitz noch weiter drticken. In unserer Analyse
lag die Schwelle bei 400 t&glichen Abfahrten und damit
noch etwas hoéher als beim Bus. Wiederum sollte hier im
Kontext der eigenen Stadt festgelegt werden, was ein hoher
Takt tatsachlich bedeutet. Auch fur die Schienenanbindung
ergeben sich so fnf unterschiedliche Angebotskategorien.

hoher Takt
x0,7-09

hoher Takt
x0,8-1,0

00 m oder keine S-Bahn

Das Balkendiagramm unten rechts zeigt: Mit jeder
Verbesserung sinkt der Pkw-Besitz. Osnabriick hat
auBer der Regionalbahn kein Schienennetz und ist daher
mit den Hamburger Quartieren zu vergleichen, wo eine
S- oder U-Bahnhaltestelle tber 600 Meter entfernt liegt.
Tatsachlich liegt der durchschnittliche Pkw-Besitz in
beiden Féllen fast gleich bei etwas mehr als 0,8 Pkw je
Haushalt. Bei einer etwas kurzeren Entfer-
nung und niedriger Abfahrtshaufigkeit
zeigt sich nur eine kleine Verbesserung.
Bei hoherem Takt und noch niedriger
Entfernung wird der Einfluss aber deut-
lich. Ist eine Haltestelle in weniger als
300 Metern erreichbar und wird diese
haufig bedient, liegt der Pkw-Besitz noch
knapp Uber 0,4. Entsprechend stellt

das Balkendiagramm exemplarisch den
Gebietstyp mit sehr hoher Dichte und
mittlerem Wohnanteil dar. Der ohnehin
niedrige Pkw-Besitz fallt hier bei guter
Schienenanbindung von 0,5 auf 0,4 ab.

Wie schon beim Bus kann fiir die Schiene (z.B. U-
oder S-Bahn) ein Faktor aus fiinf unterschiedlichen
Angebotskategorien ausgewahlt werden. Eine Halte-
stelle in Uber 600 Meter Entfernung ist gleichzusetzen
mit einem nicht vorhandenen Angebot und bleibt ohne
Einfluss. Bei niedrigerer Entfernung und in Abhangig-
keit der Bedienhaufigkeit kann ein entsprechend nied-
riger Faktor angesetzt werden, um den geschétzten
Pkw-Besitz zu reduzieren (Abbildung unten rechts).

keine Bahn (nur OS, n = 98)
keine Bahn (nur HH, n = 291)

Il 300- 600 m //< 400 Abf. (nur HH, n = 158)
300 - 600 m//> 400 Abf. (nur HH, n = 45)
<300 m//< 400 Abf. (nur HH, n = 85)

0,9 <300 m//> 400 Abf. (nur HH, n = 203)

0,8

0,7

0,6

0,5

0,4

0,3

0,2

0,1

o,

alle Gebiete D++ Wo
(n=164)

Der Pkw-Besitz je Haushalt wird mit kiirzerer Entfernung zur Bahn-

300 Meter, 600 Meter oder mehr? Die Schienenanbindung kann zuséatzlich zur Busan- haltestelle und mit hoherem Takt kleiner - links zu sehen fiir alle
bindung als eigener Faktor zur Schatzung genutzt werden. In Stadten ohne Schienen- Gebiete und rechts speziell fur Quartiere mit sehr hoher Dichte und
netz und in Gebieten mit langen FuBwegen zur Haltestelle keine Anderung mit Faktor 0. mittlerer Wohnbedeutung.
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@ OPNV-Reisezeit ins Zentrum

Weniger Pkw bei kurzer Fahrtdauer

In Stellplatzsatzungen wird héaufig eine Innenstadt-
zone abgegrenzt, fiir die ein geringerer Schliissel
gilt. Von hier aus ist das Stadtzentrum mit seinen viel-
faltigen Angeboten in der Regel schneller ohne Auto
erreichbar. Auch der Weg zum Arbeitsplatz, wozu oft
der Umstieg an einem zentralen Punkt erforderlich ist,
wird dadurch kirzer. Das wirkt sich auf den Pkw-Besitz
aus. In unserer Studie konnten aus eigenen Erreichbar-
keitsanalysen Reisezeiten mit dem OPNV zum Haupt-
bahnhof in Hamburg und zum Neumarkt in Osnabrick
fur die betrachteten Quartiere zusammengefasst und in
die Regressionsrechnung einbezogen werden. Und sie

Il >30min
1,1 (n=441)
1,0 Il 20-30min
0,9 (n=292)

<20 min

0,8
(n=144)

0,7

0,6
0,5
0,4
03
0,2
01 :
0,0

Osnabriick  OS: D+ Wo Hamburg  HH: D+ Wo
(n =98) (n=17) (n=781) (n=781)

nicht vorhanden
nicht vorhanden

Die Pkw-Besitzquote reduziert sich mit der OPNV-Reisezeit ins Zentrum. In
Hamburg sind die Werte bei dieser Betrachtung niedriger als in Osnabrtick
- im Stadtvergleich und auch fiir einzelne Quartierstypen, hier z.B. der mit
eher hoher Dichte und mittlerer Wohnnutzung.

Lange Reisezeit:
x0,9-10 Umstiegs-Wartezeiten. Ist die Rei-

zeigt: Eine kurzere OPNV-Reisezeit bewirkt einen signi-
fikanten Ruckgang des Pkw-Besitzes in beiden Stadten
und in allen Quartierstypen. Im Gesamtzusammenhang
haben sich drei signifikante Klassen herausgebildet:
Eine kurze Reisezeit unter 20 Minuten, eine mittlere
bis 30 Minuten und eine langere. In Osnabrick gibt es
nur drei Gebiete mit einer durchschnittlichen Reisezeit
Uber 30 Minuten. In Hamburg liegt die héchste erfass-
te Reisezeit bei ber 70 Minuten.

Die Osnabriicker Pkw-Besitzquoten liegen in ihren
Reisezeit-Klassen jeweils deutlich héher als in
Hamburg (Abbildung links). Hamburg hat in Gebieten
mit hoher Reisezeit etwa 0,8 Pkw je Haushalt, mit mitt-
lerer 0,5 und mit kurzer etwas mehr als 0,4. Bei mehr
als 20 Minuten Reisezeit hat in Osnabrick im Schnitt
jeder Haushalt einen Pkw. Bei kiirzeren Reisezeiten
kommen noch sechs Pkw auf zehn Haushalte. Dieser
deutliche Unterschied relativiert sich etwas, wenn ein-
zelne Gebietstypen betrachtet werden. Bei erhohter
Dichte und mittlerer Wohnnutzung (D+ Wo, 2. und 4.
Balkendiagramm) liegen die Osnabrtcker Quartiere

je Klasse noch etwa um 0,05 bis 0,1 héher als in Ham-
burg. Dennoch bleibt ein Unterschied bestehen.

Die Reisezeit wirkt womaéglich eher im Verhéltnis

zu einem ortsiiblichen Referenzwert. Darum gilt

auch hier: Die Angaben fur kurze und lange Reisezeiten

sind nicht als harte Grenzen zu verstehen, sondern

im Rahmen der Ortskenntnis einzuordnen. Im Zusam-

menspiel mit dem OPNV-Angebot — méglicherweise
liegt das am Schienennetz — wird
der Einfluss der Reisezeit sehr viel
eindeutiger. Erneut wird damit
deutlich: Die Indikatoren sollten
miteinander bertcksichtigt werden,
um den Pkw-Besitz realistisch ein-
zuschatzen.

Entfernung
vom Zentrum:

Der Faktor fiir die Reisezeit
bezieht sich auf die Fahrzeit

Kurze Reisezeit:

x0,7-0,8 ) )
Mittlere Reisezeit: zu einer zen_tralen_ Umstiegs- _
x0,8-0,9 Haltestelle inklusive der Gehzeit

zur Haltestelle und eventueller

sezeit eher lang, ergibt sich keine
Verédnderung. Je kirzer die Fahrt
dauert, desto starker kann abge-
mindert werden — bei sehr kurzen
Reisezeiten bis 0,7. Der Faktor kann

Die mittlere Pkw-Besitzquoten in Quartieren sinkt mit der Reisezeit ins Zentrum. Zum Vergleich

sind die Auswertungen fiir Osnabriick und Hamburg jeweils tber alle Quartiere sowie nur tiber

Quartiere mit eher hoher Dichte und mittlerer Wohnnutzung dargestellt.
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mithilfe der Abbildung unten links
bestimmt werden.

- @
Sozialstruktur @

Weniger Pkw bei Singles

Stellplatzsatzungen beriicksichtigen haufig die Woh-
nungsgroBe oder bestimmte Bewohnergruppen. Flr
kleinere Single-Wohnungen oder Wohnheime z.B. fur Stu-
dierende wird dann ein eigener kleinerer Stellplatzschlussel
ausgewiesen. Auch in unsere Studie wurden Daten zur Sozi-
alstruktur — zusammengefasst fur die Quartiers-ebene — ein-
bezogen. Eine zusatzliche Verbesserung des Modells ergab
sich vor allem durch den Anteil der Einpersonenhaushalte
und das durchschnittliche jahrliche Nettohaushaltseinkom-
men. Dafur waren jeweils drei Klassen ausschlaggebend.
Eher wenig Singles — hier weniger als 40 % Einpersonen-
haushalte unter allen Haushalten — fihren zu einem héheren
durchschnittlichen Pkw-Besitz. Uberwiegend Singles tiber
60 % reduzieren den Wert. Ein hoheres Einkommen kann

zu einem Anstieg beim Pkw-Besitz fuhren. In einkommens-
schwacheren Gebieten liegt die Quote haufig niedriger. Rech-
nerisch ergaben sich im Modell Grenzen bei einem Jahresein-
kommen unter 20.000 € und tber 30.000 € pro Person.

Die Uberginge zwischen den Klassen sind auch bei den
Faktoren fiir Haushaltsgrof3en und Einkommen flieBend.
Insbesondere ist zu beachten, ob das konkrete Projekt deut-
liche Unterschiede zur Umgebung aufweist. Da in der Regel
das Einkommen der Bewohner insbesondere in der Pla-
nungsphase nicht bekannt ist, kann hier auch vereinfachend
zwischen Wohnungsbausegmenten unterschieden werden.
Dementsprechend kann der Faktor bei Eigentumswohnun-
gen nach oben und bei 6ffentlich geférderten Mietwohnun-

tiberwiegend Singles x0,9 ausgewogen

<
— —

eher geringes Einkommen
(offentlich geforderte Wohnungen)

\

mittleres Einkommen

gen nach unten angepasst werden.

Aufgrund von Selbstselektionsprozessen bilden
Eigenschaften des Gebiets seine Bewohnerschaft
zu einem groBen Teil mit ab. Das Verfahren stellt das
Quartier in den Mittelpunkt und wird durch Wissen zu
HaushaltsgroBRen und Einkommen lediglich gescharft.
Diese Faktoren wurden in Abhéngigkeit zu den anderen
entwickelt, sie kénnen nicht alleine betrachtet werden
und ihre Anwendung ist optional. Ist die Bewohnerstruk-
tur zum Zeitpunkt der Planung unbekannt, kann das Ver-
fahren ohne Abstriche an dieser Stelle beendet werden.

Zur Erinnerung: Der Pkw-Besitz pro Haushalt in einem
Neubauprojekt wird iiber den Quartierstyp einge-
grenzt. Er ist Uber Bevolkerungsdichte und Flachenanteil
der Wohnnutzung definiert. AnschlieBend wird der Basis-
faktor des Quartierstyps mit Faktoren an die Umgebungs-
eigenschaften angepasst. Geeignet sind Nahversorgung,
Nutzungsmischung, Schienenanbindung, Busanbindung
und OPNV-Reisezeit. Wie die Faktoren ermittelt werden,
wurde auf den vorherigen Seiten gezeigt. Optional konnen
noch GroBe und Einkommen der Bewohner berticksichtigt
werden. Am Ende der Gleichung steht eine Zahl, die nicht
den Stellplatzschlussel, sondern den durchschnittlichen
Pkw-Besitz der zukunftigen Bewohner darstellt. Mit den
Haushalten multipliziert ergibt sich die geschatzte Anzahl
der hinzukommenden Pkw ohne weitere Vorkehrungen.

x1,0 iiberwiegend Paare/Familien x1,1

: eher hohes Einkommen
(Eigentumswohnungen)

x0,8-0,9 x1,0 x1,0-1,1

Ist schon bekannt, wer einzieht? Der bis hier ermittelte Pkw-Besitz kann zusatzlich fir die erwarteten Bewohner nach Haushaltsgréen und Einkommen
verbessert werden. Das Verfahren kann auch ohne diese beiden Faktoren genutzt werden.

N
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Die Pkw-Zahl im neuen Mehrfamilienhaus
berechnen

Ein Bestandsquartier wird nachverdichtet. FUr das
Wohnungsbauvorhaben soll die Zahl der Pkw-Stellplatze
mithilfe des vorgeschlagenen Verfahrens festgelegt werden.
Alle Faktoren sollen dabei Anwendung finden. Zur Erinne-
rung: Je weniger Faktoren zum Einsatz kommen — wenn
zum Beispiel nicht alle Eigenschaften bekannt sind —, desto
extremer sollten die verwendeten Faktoren angesetzt wer-
den. Ferner kdnnen stéarker mindernde (oder erhdhende)
Faktoren sinnvoll sein, wenn eine Eigenschaft als vergleichs-
weise besonders gut oder schlecht bewertet werden soll.

In diesem Beispiel entsprechen die vorgefundenen Quar-

Haushalte

Neubau ™~

Die 50 neuen Wohnein-
heiten werden iiberwie-
gend fiir Singles mit
mittlerem Einkommen
geplant. Die entspre-
chenden Faktoren sind
0,9 bzw. 1,0 (Kapitel 3.7).

Bus

Quartierstyp

" Standort "

tierseigenschaften aber dem ortsublichen Standard. Die
abmindernden Faktoren werden daher konservativimmer
am oberen Ende der vorgeschlagenen Spanne angesetzt.

Das Quartier bzw. die Umgebung des geplanten Stand-
orts im Umkreis von 800-1.000 Metern wird untersucht
und fiir die vorgefundenen Eigenschaften werden
passende Faktoren ausgewahlt. Die Bevolkerungsdichte
betragt etwa 7000 Einwohner pro Quadratkilometer. Die
Wohnnutzung nimmt etwa 55 % der Gebietsflache ein.
Damit entspricht die Umgebung dem Quartierstyp D+ Wo

Nutzungsmlschung

sl “';
{f/ 45 w01

In der Umgebung sind vier
Nicht-Wohnnutzungsarten zu
finden: Bildung, Gesundheit,
Kultur und Gewerbe. Bei drei
und mebhr ist ein Faktor zwi-
schen 0,8 und 0,9 angemessen
(Kapitel 3.3).

Nahversorgung

ANVVENDUN

mit dem Basisfaktor 0,8. Der nachste Supermarkt liegt
weniger als funf Gehminuten vom geplanten Standort
entfernt. Fur die Nahversorgung gilt der Faktor 0,9. In der
naheren Umgebung sind auBerdem ein Kino, mehrere Res-
taurants, zwei Arztpraxen und eine Schule zu finden. Fir die
vier Nutzungsarten wird der Faktor 0,9 gewahlt. Die nachste
Bushaltestelle mit hohem Takt ist nur 150 Meter entfernt.
Auch dazu passt der Faktor 0,9. AuBerdem befindet sich
eine U-Bahnhaltestelle innerhalb von 500 Metern. Diese
wird allerdings in gréBeren Abstanden bedient und erhalt
den Faktor 1,0. Die Reisezeit mit dem OPNV ins Zentrum
betragt inklusive FuBwegen etwa 25 Minuten. Dies wird

als mittlere Reisezeit mit einem Faktor von 0,9 bewertet.
Insgesamt werden 50 neue Wohneinheiten in Mehrfamilien-
hausern errichtet. Uberwiegend werden hier Singles (Faktor
0,9) mit mittlerem Einkommen (Faktor 1,0) wohnen.

Basisfaktor

0,8

® Nahversorgung

utzungsmischung

0,9

00,9

S

2
RRR
— — ==t

Der Basisfaktor und alle sieben Faktoren werden
miteinander multipliziert. Daraus ergibt sich der
Schlussel 0,47 Pkw je Haushalt. Dieser Wert wird mit
der Ublichen Spanne des Quartierstyps verglichen,

die zwischen 0,5 und 0,8 Pkw je Haushalt liegt. Da der
ermittelte Schltssel dieser Spanne gerade noch ent-
spricht, wird er beibehalten. Fur 50 Haushalte ergeben
sich damit 23 bis 24 Pkw unter den gegebenen Bedin-
gungen.

Unter Beriicksichtigung und zur Férderung der Ver-
kehrswende muss die Zahl der hergestellten Pkw-
Stellplatze nicht notwendigerweise der ermittelten
Pkw-Zahl entsprechen. Sie sollte aber nur darunter lie-
gen, wenn wohnstandortbezogene Mobilitatskonzepte
und Parkraummanagement bertcksichtigt werden.

\ Das Anwendungsbeispiel
auf einen Blick

Schliissel

0,47

® Wohnemhelten

Mobilitatskonzepte
ersetzen Pkw

Das Gebiet entspricht mit einer eher hohen Dichte und einem mittleren

vorhandene Garagen

Flichenanteil der Wohnnutzung dem Quartierstyp D+ Wo. Ublich sind hier
zwischen 0,5 und 0,8 Pkw je Haushalt - der Basisfaktor ist 0,8 (Kapitel 3.1).

Pkw
@ 24 Platz fiir Pkw

® Schiene
1,0

® Relsezelt

® HaushaltgroBe

(%)

Schiene Reisezeit

notwendige Stellpldtze
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Bei einer Gehzeit zum nachs-
ten Supermarkt unter fiinf
Minuten sollte der Faktor
zwischen 0,7 und 0,9 gewahit
werden (Kapitel 3.2).

Bei einer Entfernung
von unter 150 Metern
zu einer Bushaltestelle
mit hohem Takt liegt
der Faktor zwischen 0,7

und 0,9 (Kapitel 3.4). Nicht jeder der berechneten Pkw braucht

einen neuen Stellplatz. Durch Nutzung
neuer Mobilitdtsangebote und freier Kapa-
zitaten kann der Bedarf weiter sinken. In
welchem Umfang, werden die Praxis und
weitere Forschungen zeigen.

Bei einer Entfernung zwischen
300 und 600 Metern zu einer
U-Bahnhaltestelle mit geringe-
rem Takt liegt der Faktor zwi-
schen 0,9 und 1,0 (Kapitel 3.5).

Im Stadtkontext liegt hier eine
mittlere OPNV-Reisezeit ins Zen-
trum vor. Der Faktor kann 0,8 bis
0,9 betragen (Kapitel 3.6).

Einkommen

1,0
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Stellplatze planen: flexibel, angemessen und

quartiersbezogen

Wie hoch der Pkw-Bestand ist, entscheidet sich
in den Nachbarschaften. In vielen Stadten steigt
er bis heute an, doch eine Umkehr dieses Trends

ist moglich, wenn die Voraussetzungen auch am
Wohnstandort geschaffen werden. Dafur braucht

es attraktive Angebote und kurze Wege im Quartier.
AuBerdem mussen leistungsfahige und zuverlassige
Alternativen zum Pkw bereitstehen. Ein dichtes Netz
an Haltestellen und eine hohe Bedienhaufigkeit beim
OPNV sind Grundvoraussetzungen. Dies muss poli-
tisch gewollt sein und auf kommunaler Ebene voran-
getrieben werden.

Sind die Voraussetzungen im Quartier erfiillt, ist in
Neubauprojekten ein niedriger Pkw-Besitz zu erwar-
ten. Der Stellplatzschlissel kann noch weiter reduziert
werden, wenn Investoren und Bauherren die Entwick-
lung mitgestalten und wohnstandortbezogene Mobili-
tatskonzepte umsetzen. Ausreichende und komfortable
Fahrradabstellmoéglichkeiten, Bewohnertickets fur den
OPNV, Verleih von Fahr- und Lastenradern, Reparatur-
und Wartungsservice oder Bereitstellung von Stellplat-
zen fur Carsharing-Unternehmen sind sinnvolle und
vielversprechende Optionen.

Bei der Bereitstellung von Parkraum sollte der
Quartiersgedanke in den Vordergrund riicken und er
sollte als effektives Steuerungsinstrument fiir den
Pkw-Bestand genutzt werden. Auch die Anordnung
der Stellplatze kann entscheidend sein. Bei groBReren
Stadtentwicklungsprojekten mit mehreren Gebauden
kann eine zentrale Quartiersgarage am Gebietseingang
geeigneter sein als viele einzelne Tiefgaragen. Das
ermoglicht eine andere Gestaltung des Wohnumfeldes
und durch die vergleichbare Entfernung zu anderen
Mobilitatsoptionen wird ein zentraler Vorteil des pri-
vaten Autos aufgelést. AuBerdem lassen sich auf der
Nachbarschaftsebene individuelle Unterschiede im

Pkw-Besitz und bei den Nutzungszeiten leichter ausglei-

chen. Dadurch wird die Nutzung der Flachen optimiert
— ein weiterer Vorteil von Quartiersgaragen, wie auch
der gemeinschaftlichen Nutzung des privaten und halb-
offentlichen Stellplatzkontingents (z.B. Parkplatze von
Nahversorgern).

Die Begrenzung privater Stellpldtze sollte unbe-
dingt von einem konsequenten Parkraummanage-
ment flankiert werden, um den 6ffentlichen Raum
lebenswerter zu gestalten. Ein Ausweichen auf
Parkstande im offentlichen Raum ist zu vermeiden: In
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neuen Stadtquartieren sollten diese in geringer Zahl,
bewirtschaftet und nur fir Besucher bereitgestellt
werden. Um autogerechte Strukturen weiter aufzu-
brechen, sollten Stellplatze in neuen Projekten nicht
verkauft, sondern ausschlieBlich vermietet werden. Die
Preise sollten zu den tatsachlichen Kosten passen und
ohne die Quersubventionierung durch Haushalte ohne
Auto auskommen. Gebaude, die heute dem Parken
dienen, sollten baulich so ausgestaltet sein, dass sie
kunftig vielfaltig und flexibel genutzt werden kénnen.
Zum Beispiel konnen Pkw-Stellplatze in Fahrradab-
stellplatze oder Stauraum umgewandelt werden sowie
an Carsharing-Unternehmen vermietet werden. In
Kooperation kénnen neue Modelle und Mobilitatskon-
zepte entwickelt werden.

Den Pkw-Besitz im Bestand zu kennen und fiir neue
Projekte realistisch einzuschétzen ist die Basis fiir
angemessene Stellplatzschliissel. Eine empirisch
abgesicherte Herleitung mit geeigneten Parametern
wurde hier vorgestellt. Das dargestellte Verfahren ist
etwas umfangreicher als die bisher Gblichen Tabellen in
Stellplatzsatzungen, ermoglicht daftr aber eine Bertick-
sichtigung der Situation vor Ort.

Kiinftige kommunale Stellplatzsatzungen sollten
eine ahnliche Variabilitat zulassen. Sowohl ein-
heitliche Werte fur das gesamte Stadtgebiet als auch
eine vollstandige Freigabe der Entscheidung tber die
Stellplatzzahl im Wohnungsbau beinhalten das Risiko,
dass Entscheidungen im Einzelfall nicht alle relevanten
Aspekte und Interessen bertcksichtigen. Eine prakti-
kable Umsetzung des dargestellten Verfahrens kénnte
es sein, verbindliche Mindest- und Maximalzahlen mit
einem Orientierungsrahmen zu kombinieren, anhand
dessen Bauherren sich selbst innerhalb der Spanne
verorten kénnen. In jedem Fall sollte der Nachweis

der Stellplatzzahl im Baugenehmigungsverfahren ver-
pflichtend sein — Kommunen sollten das vorhandene
Stellplatzangebot kennen. Auch zum 6ffentlichen Raum
sollten bessere Daten verfugbar sein, um Ubergreifende
Parkraumstrategien zu ermoglichen.

Wie Pkw-Besitz, Parkraumangebot und Mobilitéts-
alternativen zusammenhangen, werden die Stiftung
»Lebendige Stadt” und die TU Hamburg weiter
untersuchen. Die Wirksamkeit und das Einsparpoten-
zial verschiedener Bausteine von Mobilitatskonzepten
und die Bereitschaft zur Pkw-Abschaffung von Bewoh-
nern sind dabei zentrale Fragen.
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