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1 Situation und Aufgabenstellung

Im Februar 1999, also vor elf Jahren, wurde fiir die Stadt Trier ein integriertes Parkraumkonzept vor-
gelegt!. Dieses Parkraumkonzept basierte auf einer intensiven Bestandsaufnahme zu den Parkraum-
kapazitaten und deren Nutzung und umfasste MaBnahmen, die sowohl die Bewirtschaftung der 6f-
fentlichen Parkraumkapazititen als auch die Einbindung des OPNV, der Offentlichkeitsarbeit, des Ein-
zelhandels etc. mit dem Thema , Trier ist gut erreichbar® beinhaltete.

Seinerzeit wurde die Erstellung des Konzeptes von dem neu gegriindeten Arbeitskreis Parken beglei-
tet und die Ergebnisse, Zielsetzungen und MaBnahmen dort ausfiihrlich erdrtert. Vom Rat der Stadt
Trier wurde das Konzept zur Kenntnis genommen, ein formaler Beschluss zur Umsetzung wurde je-
doch nicht gefasst.

In der Zwischenzeit hat sich die Situation in Trier verandert. Ziele, Nutzungen und Stellplatzkapazita-
ten sind hinzu gekommen oder haben sich raumlich verlagert, Bewohnerparkbereiche sind umgesetzt,
die Parkraumbewirtschaftung® hat sich veréndert. Dementsprechend hat sich die Parkierungssituation
in einer Vielzahl von kleinteiligen MaBnahmen und Veranderungen ,fortentwickelt" und stellt derzeit
eine fiir Kunden und Besucher der Innenstadt schwer zu durchschauende Ansammlung von unter-
schiedlichen Parkmdglichkeiten dar.

In der Frage der Parkraumbewirtschaftung wurde die Stadt Trier von der Aufsichts- und Dienstleis-
tungsdirektion (ADD) aufgefordert, die mdglichen Einnahmepotenziale aus der Parkraumbewirtschaf-
tung auszuschopfen. Andere Potenziale schlieBen sich an, wie z.B. die Verbesserung der Kapazitdten
im StraBenraum, die ,Rickgewinnung" von innerstadtischen Platzen und StraBenrdumen zur Erhé-
hung von Attraktivitat und Aufenthaltsqualitdt. Dabei gilt es gleichzeitig die Betroffenen der MaBnah-
men, Folgen und Nebenwirkungen zu kennen, damit die MaBnahmen einen héchstmdglichen Nutzen
erzielen.

«In der freien Wildbahn des Trierer GroBstadt-Dschungels ist nichts schwerer zu finden als ein freier
Parkplatz. Es sei denn, Sie stellen Ihr Fahrzeug in einem unserer Parkhéuser ab.® Mit dieser Ein-
schatzung der aktuellen Parkraumsituation empfangt die stadtische SWT Parken GmbH (Parken in
Trier) den Besucher auf ihrer Internetseite und zeigt die Ubersicht der von ihr betriebenen Parkie-
rungsanlagen. Uber verschiedene Formulierungen dieses Satzes lieBe sich trefflich diskutieren, allein
die Kernaussage scheint zu stimmen: Freie Kapazitdten in den Parkierungsanlagen, (iberparkte Stra-
Benrdaume.

So wie sich die Rahmenbedingungen seit dem ,integrierten Parkraumkonzept" verandert haben, so
sind dessen Zielsetzung und MaBnahmen an die veranderten Rahmenbedingungen anzupassen. Das
integrierte Parkraumkonzept der Stadt Trier ist fortzuschreiben, um fiir aktuelle und zukiinftige Auf-
gabenstellungen im Bereich des Parkens gewappnet zu sein.

2 Vorgehensweise

Die Vorgehensweise setzt auf der umfangreichen Bestandsanalyse des Parkraumkonzeptes
1998/1999 auf und verzichtet — im Sinne einer Fortschreibung — auf eine dhnlich umfangreiche Be-
standsaufnahme. Auf diese Weise wird der erforderliche Arbeits- und Kostenaufwand auf das not-
wendige MaB reduziert, ohne auf erforderliche Aussagen oder eine hinreichende Belastbarkeit der
Aussagen verzichten zu miissen. Schwerpunkt der Betrachtungen ist der Bereich der Trierer Altstadt.

! Integriertes Parkraumkonzept Trier , Schlussbericht (conversum GmbH (Hupfer/Nagel/Busch), Kaiserslautern 1999)

2 parkraumbewirtschaftung umfasst MaBnahmen der Parkdauerbegrenzung und/oder der Nutzerbegrenzung und/oder der
 Erhebung von Gebiihren.

3 http://www.parken-in-trier.de
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Abbildung 1:  Ablauf und Verkniipfungen im Parkraumkonzept Trier

Neben der Aktualisierung der Datengrundlage wird auch der aktuelle Stand der Technik in Bezug auf
die Entwicklung von Parkraumkonzepten reflektiert. Hieraus werden Empfehlungen zum Parkraum-
konzept insgesamt sowie zu einzelnen MaBnahmen abgeleitet und dargestellt.

In der Bestandsaufnahme werden die Veranderungen in dem Parkraumangebot seit 1999 eruiert.
Dabei werden verdnderte Kapazitaten im StraBenraum und in Parkierungsanlagen erhoben (z.B. City
Parkhaus, Parkplatz MediaMarkt, Paulinus Center) und aufgenommen. Des Weiteren wird die Bewirt-
schaftung der Parkstande erhoben und dokumentiert. Der Untersuchungsraum entspricht dem aus
der Untersuchung von 1999 (vgl. Abbildung 2).

Die Parkraumnachfrage wird fiir die Parkierungsanlagen® auf der Grundlage der Messwerte des
Parkleitsystems nachvollzogen. Hinzu kommen stichprobenhafte Erhebungen zur Verifizierung der
Daten.

4 Parkhduser, Tiefgaragen und Parkplatze

Seite 2
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Kennzeichenerfassung,
Befragung

| \ Z&hlung, Befragung

Abbildung 2:  Plangebiet und Erhebungsraum mit Kennzeichnung der unterschiedlichen Erhebungsarten der Untersuchung
von 1999

Die Parkraumnachfrage im 6ffentlichen StraBenraum wird in Stichproben erfasst. Die Werte der
Stichprobenerfassung werden mit den Werten aus den Erhebungen zum integrierten Parkraumkon-
zept verglichen und mit aktuellen Kennziffern der Regelwerke erganzt.

Ergebnis der Bestandsaufnahme sind die Dokumentation von Parkraumangebot und Parkraumnach-
frage.

Insgesamt steht eine breite Basis von Erfahrungen im Umgang mit verschiedenen MaBnahmen des
Parkraummanagements zur Verfligung. Aus den wissenschaftlichen Erkenntnissen sowie den Erfah-
rungen anderer Stadte wird der aktuelle Stand des innerstadtischen Parkraummanagements darge-
stellt. Die Erfahrungen der Stadt Trier werden jeweils mit den Ergebnissen bzw. Vorgehensweisen der
ausgewahlten Stadte verglichen.

Seite 3
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Aus dem integrierten Parkraumkonzept von 1999, der aktualisierten Bestandsaufnahme, den Erfah-
rungen aus anderen Stadten und dem Stand der Technik wird die Zielsetzung im Parken fiir die Stadt
Trier abgeleitet bzw. fortgeschrieben.

3 Entwicklung der Parkraumkapazitaten seit 1998

Seit der Bestandsaufnahme zum integrierten Parkraumkonzept in 1998 hat sich die Parkraumkapazi-
tat in Trier deutlich erhoht. Bezogen auf die Gesamtstadt stieg die Zahl der offentlichen Stellplatze
auf mehr als 10.000° an. Den gréBten Zuwachs gab es bei den Parkierungsanlagen, deren Kapazitit
um fast 50% stieg. Im StraBenraum sind in Summe kleine Zuwachse entstanden, bei den Parkplatzen
wurden hingegen in Summe Kapazitaten leicht abgebaut.

5.000 4.717

4.000

3.651

3.000

w1998
m 2009
O Veranderung

2.000 ~

1.258

1.000 A

-187

-1.000

Parkierungsanlagen Parkplatze StralRenraum Gesamt

Trier Mitte

Abbildung 3:  Vergleich der 6ffentlichen Parkraumkapazititen 1998 und 2009° ’

Insbesondere im Bereich Trier Mitte sind durch die Inbetriebnahme des neuen City-Parkhauses und
des Parkhauses des Plaza Carrée die gréBten Kapazitdten hinzugekommen. Rechnet man das Park-
haus an der Ostallee zum Bereich Mitte hinzu, so wurden in den drei Anlagen in der Innenstadt ca.
1.700 neue Stellpldtze geschaffen, wohingegen nur etwa 450 Stellpldtze im alten City Parkhaus und
etwa 140 Stellplatze im Bereich der Innenstadt, z.B. am Kornmarkt (64 Parkstande) entfallen sind.

3 Koch (2007) nennt in seiner Analyse insgesamt 30.971 Stellplétze fiir die Trierer Talstadt. Hierbei werden alle legalen Stell-
platze (soweit einsehbar) aufgelistet. Die hier genannten Platze beziehen sich auf 6ffentlich nutzbare, d.h. nicht reservierte
Platze.

5 Basis: conversum (1999): Integriertes Parkraumkonzept Trier und Koch, M. (2007): Bremsfaktor Auto,
sowie eigene Erhebungen

7 zum Bereich Mitte wird der Bereich des Bahnhofs hinzugezéhlt

Seite 4
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Abbildung 4:  Vergleich der Kapazitaten in Parkierungsbauten

Wahrend die Stadtteile Nord, Ost und Sid nur geringe Veranderungen in der offentlich verfligbaren
Kapazitat zeigen, weist die Trierer Mitte einen Zuwachs von 33% im Vergleich zu 1999 auf. Insge-
samt kann fiir die Trierer Innenstadt® ein Stellplatzzuwachs von ca. 20% festgestellt werden.

1998 2009 Veranderung
Trier Mitte  Parkierungsanlagen 2.393 3.651 1.258 53%
Parkplétze 816 629 -187 -23%
StraBenraum 330 437 107 32%
Trier Nord Parkierungsanlagen 360 360 0%
Parkplatze 145 237 92 63%
StraBenraum 1.907 1.842 -65 -3%
Trier Ost Parkierungsanlagen
Parkplatze 158 209 51 32%
StraBenraum 786 846 60 8%
Trier Sud Parkierungsanlagen
Parkplatze 293 347 54 18%
StraBenraum 1.618 1.771 153 9%
Gesamt Parkierungsanlagen 2.753 4.011 1.258 46%
Parkplatze 1.412 1.422 10 1%
StraBenraum 4.641 4.896 255 5%
Gesamt 8.806 10.329 1.523 17%

Abbildung 5:  Stellplatzkapazitaten nach Arten getrennt fiir die Stadtteile der Trierer Talstadt 1998 und 2009 im Vergleich

Das Parkhaus an der Ostallee ist auch der Innenstadt zuzurechnen — auch wenn es der Lage nach
dem Stadtteil Ost zuzuordnen ist. Die nahe Lage zur Innenstadt und die giinstigen Parkkonditionen
fihren zu einem deutlichen FuBgéngerstrom zwischen dem Parkhaus und der Innenstadt.

8 einschlieBlich der Bereiche Mitte, Nord, Ost und Stid

Seite 5




Hupfe
Verkehrsanal = Verkehrsplanung « Verkehrstechnik

Abbildung 6:  FuBgangerstrom vom Parkhaus an der Ostallee in Richtung Innenstadt

Parallel der Erweiterung der Stellplatzkapazitaten wurden in Teilbereichen stadtische Platze als Auf-
enthaltsraume zuriickgewonnen. Prominentestes Beispiel ist dabei der Kornmarkt, der 1998 eine der
beliebtesten, stadtkernnahen Parkmdglichkeiten war, allerdings ohne jegliche Aufenthaltsqualitat.
Dieser ehemalige Parkplatz wurde zu einem attraktiven Aufenthalts- und Kommunikationsort in Trier.

Seite 6
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Abbildung 7:  Der Kornmarkt 1998 (oben) und 2010 (unten)

Ebenfalls zuriickgebaut wurden teilweise die Stellplatzkapazitaten in einzelnen, an die Altstadt an-
grenzenden StraBen. Demgegeniiber ist durch Neuordnung des Parkens und/oder neu zum Parken
genutzter Flachen an anderen Stellen Parkraum entstanden, der in der Gesamtbilanz fiir das StraBen-
raumparken ein in etwa ausgeglichenes Bild zeigt.

Insgesamt wurden in der Trierer Altstadt die Parkraumkapazitdten in Parkierungsanlagen deutlich
erhéht und gleichzeitig geringe Kapazitdaten im o6ffentlichen Raum abgebaut. In der Bilanz verbleiben
mehr als 1.000 zusatzliche Stellplatze im Bereich der Trierer Altstadt.

Die Veranderungen in den ubrigen Bezirken der Talstadt sind gering und tragen im Wesentlichen den
geringen baulichen und strukturellen Veranderungen in der Nutzung Rechnung.

L
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4 Parkraumnachfrage

4.1 Parkierungsanlagen im Parkleitsystem

Insgesamt werden in den Parkierungsbauten (ohne Parkpldatze) an den Wochentagen Montag bis
Freitag rund 3.500 Stellplatze fiir Besucher angeboten, weitere 850 sind flir Dauerparker reserviert.

Parkierungsbauten PRl Kurzparker Dauerparker ~ Gesamt
system
Basilika v 146 320 466
City v 768 150 918
Europahalle 4 55 85 140
Hauptmarkt v 303 40 343
Kaufhof v 476 2 478
Konstantin v 200 30 230
Ostallee v 710 150 860
Plaza Carree v 160 40 200
Porta Nigra 4 398 2 400
Viehmarkt v 310 30 340
Gesamt Parkierungsbauten 3.526 849 4.375
81% 19% 100%
Parkplatze ab 50 Platze
Berufsbildende Schulen (BBS) (Parkschein) 50 50
Kaiserthermen/Palastgarten (BUS-Parkplatz)
Konstantinplatz (Parkschein) 50 50
Parkplatz am FORUM (beschrankt) 78 78
Parkplatz FeldstraBe (beschrankt) 184 184
Rathaus (Parkschein) 4 303 3 306
RindertanzstzraBe / Sieh um Dich (Parkschein) 92 92
Gesamt Parkplatze 757 757
. 4.283 849 5.132
Gesamt Parkierungsanlagen . 17% 100%

Abbildung 8:  Parkierungsanlagen und —kapazititen in der Trierer Innenstadt®, ¥

Aus den Daten der Parkhduser lassen sich unterschiedliche Zeitraume der Parkraumnachfrage ablei-
ten. In den Monaten Januar sowie Marz bis Juni weisen die Parkhduser der Stadtwerke Trier 1! 2
durchschnittlich 110.000 Einfahrten pro Monat auf. Dieser Zeitraum stellt einen Abschnitt mit ,,norma-
ler" Nachfrage dar. Neben den Osterferien sind keine bedeutenden Ferien in ihm enthalten. Auch die
Witterung ist eher kihl. In den Sommer- und Herbstmonaten ist die Nachfrage etwas gréBer. Etwa

° Quellen: Stadt Trier, Stadtwerke Trier, Koch (2007)

10 Nach den Definitionen im Parkleitsystem zéhlen alle Parkierungsvorgénge auf nicht gemieteten Stellplatzen als Kurzparker.
Ein Zusammenhang mit einer definierten Parkdauer ist hieraus nicht unmittelbar abzuleiten. Aus Griinden der Vergleichbarkeit
mit den Daten des Parkleitsystems werden diese Begriffe im Folgenden verwendet, sofern keine anderen Angaben gemacht
werden.

U1 Die Stadtwerke Trier (SWT) betreiben nicht alle Parkhauser in Trier. Deren Daten kénnen jedoch als reprasentativ fiir die
Identifizierung der Parkraumnachfrage gelten.

|2 Die Daten zum Parkleitsystem wurden dankenswerterweise von der den SWT zur Verfiigung gestellt. Die Verdffentlichung
und Weitergabe der Daten an Dritte auBerhalb der Stadtverwaltung Trier ist nicht gestattet.
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125.000 Einfahrten verzeichneten die Parkhauser der SWT monatlich, 14% mehr als in den Monaten
davor. Die Erklarung liegt hier in der Ferienzeit und in der durch die Weinlese und Weinfeste begiins-
tigte touristische Nachfrage. Hinzu kommt eine hohe einheimische Nachfrage durch stadtische Frei-
zeitverkehre. Der Dezember ist der am starksten nachgefragte Monat. Die besondere Einkaufsnach-
frage sorgt fir rund 150.000 Einfahrten in die Parkhduser der SWT. Der Februar weist die geringste
Nachfrage aller Monate auf. Hier sind keine besonderen touristischen oder sonstigen besonderen
Nachfragen zu verzeichnen. Die Witterung ist eher unfreundlich.

———
180.000
160.000 - f
140.000 I % /
||
100.000
80.000 +
60.000
40.000 2006
' —o—2007
20.000 2—2008
== Mittelwert
0 :
< X e R > Q N & & S & S
F d < & NG N N N & N N N
s Q«z?& %\ v k & & ¢ &S
3 S &

Konstantin, Hauptmarkt, Viemarkt, City, Basilika, Europahalle

Abbildung 9:  Anzahl der Einfahrten pro Monat in die Parkhauser der Stadtwerke Trier in den Jahren 2006 bis 2008

Fir die Bestandsaufnahme der Parkraumnachfrage wurden die Daten des stadtischen Parkleitsystems
ausgewertet. Ausgewahlt wurden die Monate September und Dezember 2008 sowie April 2009 aus
denen jeweils eine ,reprasentative Woche" analysiert wurden. Die Daten umfassen die 12 Parkie-
rungsanlagen des Parkleitsystems. Insgesamt wurden mehr als 1,5 Mio. Datensdtze ausgewertet. Fiir
die Beurteilung der Parkraumnachfrage wurden eine reprasentative Woche im April 2009 und eine
Woche im September 2008 sowie eine Woche im Dezember 2008 (,Maximalnachfrage") analysiert.

Unstimmigkeiten in den Daten wie Ungenauigkeiten in den Abendstunden oder Fehler der Detektoren
(z.B. Rathausparkplatz) wurden anhand der Ganglinien der Kapazitdten korrigiert.

Insgesamt stellen die Parkierungsanlagen im Parkleitsystem eine Kapazitat von ca. 4.700 Stellpldtzen,
von denen werktags etwa 3.800 Stellpldtze den Kurzparkern (Nicht-Dauer-Mieter)'® zur Verfiigung
stehen. An Samstagen wird die Stellplatzkapazitat fiir Mieter reduziert, so dass an Samstagen ca.
4.300 Stellplatze im Parkleitsystem angezeigt werden. Rund 400 Platze verbleiben fiir Dauermieter
von Stellplatzen.

13 Nach den Definitionen im Parkleitsystem zéhlen alle Parkierungsvorgange auf nicht gemieteten Stellplitzen als Kurzparker.
Ein Zusammenhang mit einer definierten Parkdauer ist hieraus nicht unmittelbar abzuleiten. Aus Griinden der Vergleichbarkeit
| mit den Daten des Parkleitsystems werden diese Begriffe im Folgenden verwendet, sofern keine anderen Angaben gemacht
werden.
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Parkierungsanlage Kurzparker Mieter Gesamt
Rathaus 1 146 0 146
Rathaus 2 157 3 160
Porta Nigra 398 2 400
Kaufhof 476 2 478
Hauptmarkt 303 40 343
City 768 150 918
Viehmarkt 310 30 340
Europahalle 55 85 140
Konstantin 200 30 230
Basilika 146 320 466
Ostallee 710 150 860
Plaza 160 40 200
Gesamt 3.829 852 4.681
82% 18% 100%

Abbildung 10: Kapazitaten der an das Parkleitsystem angeschlossenen Anlagen

4.1.1 April

Die Auswertung einer reprasentativen Woche im April 2008 zeigt, dass an allen Wochentagen eine
ausreichende Kapazitatsreserve besteht. Montags bis freitags waren jeweils mindestens 1.590 Stell-
platze frei, dementsprechend maximal etwa 2.200 Platze belegt. Dabei unterschieden sich die Wo-
chentage hinsichtlich der Stellplatznachfrage nur unwesentlich. Einzig am Samstag ist eine deutlich
héhere Stellplatznachfrage zu verzeichnen. Die Nachfrage steigt auf bis zu 3.100 Platze und die Re-
serve sinkt trotz erhdhter Kapazitat auf etwa 1.200 Pldtze. Insgesamt sind die Stellplatzreserven fiir
die ,Normalmonate" sehr hoch. Sie betragen montags bis freitags ca. 40%, samstags ca. 30% der
jeweiligen Gesamtkapazitat.
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Abbildung 11: Stellplatznachfrage der Parkierungsanlagen im Parkleitsystem Trier im April 2009 (reprasentative Wochentage);
Teilstrichintervall: 8 Stunden
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4.1.2 September

Hupfer: |

Im September ist die Stellplatznachfrage entsprechend den genannten Rahmenbedingungen groBer
als im April. Auch variiert die Stellplatznachfrage zwischen den Tagen Montag bis Freitag etwas star-
ker. Die Kapazitdtsreserve betragt mindestens etwa 950 Stellplatze. Samstags ist im September eine

Reserve von ca. 325 Platzen verfligbar.
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Abbildung 12: Stellplatznachfrage der Parkierungsanlagen im Parkleitsystem Trier im September 2008 (reprasentative Wo-

chentage); Teilstrichintervall: 8 Stunden

In der Spitzennachfrage des Samstags (ca. 14°° Uhr) wurden am Rathaus sowie an der Basilika und
der Ostallee jeweils mehr als 70 freie Stellplatze angezeigt. Die Kapazitdten am Kaufhof, dem Vieh-

markt und der Europahalle fielen auf minimal 5 freie Stellplatze.
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Abbildung 13: Stellplatznachfrage der Parkierungsanlagen im Parkleitsystem Trier am Samstag, 13. September 2008

4.1.3 Dezember

Der Dezember ist der nachfragestarkste Monat des Jahres. In den Parkierungsanlagen des Parkleit-
systems steht jedoch trotzdem montags bis freitags eine Kapazitatsreserve von mehr als 400 Stell-
platzen zur Verfligung.
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Hupfer-

Abbildung 14: Stellplatznachfrage der Parkierungsanlagen im Parkleitsystem Trier im Dezember 2008 (reprasentative Wo-
chentage); Teilstrichintervall: 8 Stunden

Samstags sind die Kapazitaten zeitweise erschopft. Das Parkleitsystem weist in der Zeit zwischen 13%
Uhr und 16% Uhr keine nennenswerten Kapazititen mehr in den angeschlossenen Parkierungsanla-
gen des Parkleitsystems aus.
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Abbildung 15: Stellplatznachfrage der Parkierungsanlagen im Parkleitsystem Trier am Samstag, 13. Dezember 2008

Diese Situation in der Stellplatznachfrage kann auch fiir solche Tage unterstellt werden, an denen in
Luxemburg ein Feiertag ist, in Trier jedoch nicht. Dies sind Marid Himmelfahrt sowie der Luxemburgi-
sche Nationalfeiertag (23. Juni).

4.1.4 Einzelne Anlagen

Die hohe Verkehrsnachfrage am Samstag zeigt sich in der Auslastung einzelner Anlagen. So sind in
den héher nachgefragten Monaten der zweiten Jahreshalfte mit Ausnahme der Anlagen ,Basilika" und
»Ostallee" alle Gbrigen Anlagen im Parkleitsystem samstags zeitweise ausgelastet. Da nicht alle Anla-
gen gleichzeitig voll belegt sind, ergeben sich zusammen mit den freien Kapazitdten in der Anlage
,Basilika" und im Parkhaus an der Ostallee die 0.g. Reserven fiir den Bereich der Trierer Altstadt.

Die Analyse einzelner Anlagen im Vergleich mit den Zahlen aus dem Parkraumkonzept 1999 zeigt,
dass die Anlagen Hauptmarkt, Viehmarkt, Konstantin und Europahalle eine lber das Jahr relativ
gleichmaBige Auslastung aufweisen. Da i.d.R. alle Parkierungsanlagen freie Kapazitaten aufweisen,
erfolgt die Wahl des Parkplatzes zielnah (einheimische Besucher und ortsunkundige Besucher) oder in
den Anlagen mit einem hohen Zielwert (ortsunkundige Besucher). Der Zielwert wird aus der Bezeich-
nung der Anlage abgeleitet. So erklart sich die saisonale unterschiedliche Nachfrage in den Anlagen
City und Basilika. Dies sind offensichtlich diejenigen Ziele, die am stérksten von den Ortsunkundigen
als zielnah identifiziert werden. Dort zeigt sich der starkste saisonale Einfluss auf die Stellplatznach-
frage an den Werktagen Montag bis Freitag.
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4.1.5 Zusammenfassung

Die Auswertung der Stellplatzkapazitaten der an das Parkleitsystem angeschlossenen Anlagen hat
gezeigt, dass mit Ausnahme der Samstage vor Weihnachten sowie ggf. zweier weiterer Tage in den
angeschlossenen Parkierungsanlagen deutliche Kapazitaten vorhanden sind.

Montags bis freitags liegen die Kapazitatsreserven im Parkleitsystem bei 1.600/900/400 Platzen (Ap-
ril/September/Dezember). An Samstagen sind 1.200 bzw. 325 Platze im April bzw. im September
verfligbar.

An den bis zu sechs besonders nachfragestarken Tagen im Jahr ist die verfligbare Kapazitdt in den
Anlagen im Bereich der Trierer Altstadt wahrend jeweils ca. 3 Stunden nicht ausreichend.

4.2 Strallenraum

Fir die Ermittlung der Parkraumnachfrage im StraBenraum wurden mehrere Erhebungsfahrten
durchgefiihrt!?, in denen die Stellplatzauslastung aufgezeichnet und ausgewertet wurde. Die Park-
raumnachfrage war an allen drei Tagen nahezu identisch.

In den StraBenrdumen um die FuBgangerzone sind die verfligbaren Kapazitdten an der Auslastungs-
grenze. In der Folge werden dort Fahrzeuge illegal im StraBenraum geparkt. Kapazitaten in nennens-
wertem Umfang waren in der ChristophstraBe anzutreffen. Dort befinden sich Langsparkstande im
Bereich der Mittelinsel, die einseitig mit Parkuhren, einseitig mit Parkscheinautomaten bewirtschaftet
werden.

Auffallig sind auch die hohen Auslastungen und teilweise Uberlastungen in den an die Altstadt an-
grenzenden Gebieten im Osten der Stadt. Diese hohen Auslastungen tagsiiber sind eindeutig auf
gebietsfremde Parker zuriickzufiihren. In Wohngebieten ist die Stellplatznachfrage durch die Anwoh-
ner tagstiber am geringsten.

1421, April 2009, 19. Mai 2009 und 22. September 2009 jeweils in der Zeit von 15 Uhr bis 16 Uhr
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Abbildung 16: Auslastung der Parkraumkapazitaten im StraBenraum zwischen 14:30 Uhr und 16:00 Uhr in 2009

Insbesondere in den StraBen mit Geschaftsbesatz sind die Parkraumkapazitdten im StraBenraum na-
hezu erschopft. Hierzu zéhlen z.B. die Karl-Marx-StraBe und BriickenstraBe, die NeustralBe, die Bruch-
hausenstraBe. Der Beobachtung nach sind die dortigen Parkierungsdauern deutlich lénger, als der

Besuch des einzelnen, dort ansassigen Geschaftes in Anspruch nimmt.
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Abbildung 17: In den Altstadtnahen GeschaftstraBen sind nur sehr selten freie Parkstande verfligbar

In Summe hat sich die Parkraumsituation in den StraBenrdaumen trotz gestiegener Parkraumkapazita-
ten in Parkierungsanlagen nicht verandert. Die altstadtnahen StraBenparkstéande sind weitgehend
belegt, in einigen Bereichen uberbelegt. Dies gilt sowohl fir die bewirtschafteten Parkstande als auch
fuir die unbewirtschafteten Bereiche im Osten der Stadt.

5 Parkraumbewirtschaftung Status Quo
5.1 Parken im Stralenraum

5.1.1 Bewohnerparken

Die Parkraumbewirtschaftung der Stadt Trier umfasst eine flachendeckende Bewohnerparkregelung in
der Altstadt sowie der meisten angrenzenden Bereiche. Im Osten der Talstadt ist derzeit keine Be-
wohnerparkregelung umgesetzt. Nimmt man die SimeonstraBe als Mittelachse der Altstadt, so ist die
Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung nach Nord-Westen deutlich weiter als nach Sud-Osten.

Hupfe
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Abbildung 18: Bewohnerparkzonen in Trier (Ausschnitt; Quelle: Stadt Trier, Stand 2010); blau gestrichelt: die an der Achse
SimeonstraBe gespiegelte Begrenzung der nord-westlichen Grenze der Parkraumbewirtschaftung in der Alt-
stadt; rot umrandet: die Fehlbereiche der Bewirtschaftung bei vergleichbarer Entfernung zur Innenstadt.

Die Bewohnerparkbevorrechtigung wird abschnittsweise sowohl als ,harte" als auch als ,weiche" Re-
gelung angewandt. In der harten Bewohnerparkberechtigung ist das Parken ausschlieBlich den Be-
wohnern erlaubt. Dies ist in den angrenzenden Wohnquartieren der Altstadt teilweise der Fall. Bei der
»weichen" Regelung diirfen die Bewohner unbegrenzt und ohne Parkgebiihren®®, Nicht-Bewohner
zeitlich befristet gegen Gebihr parken. Dariiber hinaus gibt es Bereiche, in denen Bewohner keine
besondere Bevorrechtigung erhalten und auch diese nur gegen Zahlung einer Gebiihr im StraBen-
raum parken dirfen.

5 Fiir die Ausstellung des Parkausweises ist eine Gebiihr in Héhe von derzeit € 30,70 p.a. zu entrichten.
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Abbildung 19: Harte Bewohnerparkbevorrechtigung in der SalvianstraBe (links), ,weiche® Bewohnerparkbevorrechtigung in
der BruchhausenstraBe (mitte) und Parken ohne Bewohnerbevorrechtigung in der ZuckerbergstraBe

Die (noch) nicht bewirtschafteten Bereiche &stlich des Alleenringes liegen in einer geringen Entfer-
nung zur Altstadt. Die fehlende Bewirtschaftung bietet sowohl Pendlern als auch Besuchern der Stadt
mit einer langeren Aufenthaltsdauer einen kostenlosen Abstellplatz fiir ihr Fahrzeug. Den Kornmarkt
erreicht man von der SchiitzenstraBe und dem Gebiet dstlich der Bahn in weniger als 10 Minuten.

5.1.2 Besucherparken

Neben der Bewohnerparkbevorrechtigung ist das Parken im StraBenraum in der Stadtmitte Triers,
flachendeckend bewirtschaftet. Die Bewirtschaftung umfasst eine Begrenzung der Parkdauer
und/oder die Erhebung einer Gebihr. In Trier werden zur Bewirtschaftung sowohl Parkuhren als auch
Parkscheinautomaten eingesetzt, dabei ist eine raumliche oder inhaltliche Zuordnung bei den unter-
schiedlichen Einrichtungen nicht erkennbar.
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Abbildung 20: Die Altstadt Triers ist auf dem Papier eine homogene Bewirtschaftungszone. In der Realitdt variieren Gebiih-
renhdhe und Parkierungshochstdauer.

Parkuhren'® befinden sich von der unmittelbaren Nihe der Altstadt bis hin zum Moselufer. Die Par-
kierungshéchstdauer ist unterschiedlich und reicht von 24 Minuten bis hin zu vier Stunden. Die Park-
gebiihren, die zu entrichten sind, schwanken zwischen 50 Cent und einem Euro pro Stunde.

Parkuhr von bis
Maximale Parkdauer 24 Minuten 240 Minuten
Minimale Parkdauer 12 Minuten 30 Minuten
Gebiihr pro Stunde 0,50 €/Std. 1,00 €/Std.
Mindestgebiihr 0,10 € 0,50 €

Abbildung 21: vorhandene Gebiihrenregelungen bei Parkuhren in der Trierer Innenstadt

In der DeutschherrenstraBBe, also unmittelbar an der Altstadt, kann fiir 50 Cent pro Stunde bis zu zwei
Stunden lang an der Parkuhr geparkt werden. Zu den gleichen Konditionen kann in der Bollwerkstra-
Be in der Nahe zum Rathaus geparkt werden. Wahrend der Ortsbesichtigung an einem Samstag in
der gebihrenpflichtigen Zeit wurde festgestellt, dass bei zwei Drittel der Parkuhren in der Altstadt die
Parkzeit abgelaufen war.

’ 16 auch Parkzeituhren (PZU)
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Abbildung 22: unterschiedliche Gebiihrenregelungen an Parkuhren in Trier: o.l. Mindesteinwurf 50 Cent bei 1 € pro Stun-
de, o.r. Mindesteinwurf 20 Cent bei 50 Cent pro Stunde; u. Einwurf ausschlieBlich 20 Cent je 12 Minu-
ten bei 1 € pro Stunde und einer Hochstparkdauer von 24 Minuten. An allen dargestellten Parkuhren standen
Fahrzeuge. Die meisten waren abgelaufen oder nicht bedient worden.

Die Parkuhren umfassen mit einer Anzahl von 285 Stiick nur etwa 11% der monetdr bewirtschafteten
Parkstande!’ im offentlichen StraBenraum. Die iibrigen etwa 2.299'® Parkstinde werden mit 84

Parkscheinautomaten bewirtschaftet.

Auch die Parkscheinautomaten sind im Bereich der Altstadt mit unterschiedlichen Bewirtschaftungen
geregelt. Bei einheitlicher Gebiihrenhohe variieren Mindestgebiihr und Héchstparkdauer.

Parkscheinautomat von bis
Maximale Parkdauer 120 Minuten 480 Minuten
Kleinste Parkdauer 12 Minuten 24 Minuten
Gebiihr pro Stunde einheitlich 1,00 €/Std. fiir Pkw

Busse 3,00 €/Std.
Mindestgebiihr 0,20 € ] 0,50 €

Abbildung 23: vorhandene Gebiihrenregelungen bei Parkuhren in der Trierer Innenstadt

Erwahnenswert erscheint auch die Angabe der Gebilihrenordnung auf den Parkscheinautomaten. Die
Angabe von 20 Cent je 12 Minuten bei einer Mindestgebiihr von 50 Cent und einer Héchstparkdauer
von 4 Stunden erfordert eine kleine Kopfrechnung, um die Gebiihren fiir den Tarif von eineinhalb
Stunden zu ermitteln. Zwischenschritt ist dabei immer das Ausrechnen der Gebihren fiir eine Stunde.
Auch das Erheben einer Mindestgebiihr von 40 Cent in zwei 20 Cent Stiicken bei einer Tarifangabe

17 Alle bewirtschafteten Parkstidnde ohne harte Anwohnerbevorrechtigung.
I 18 Nach der Summe der Stellplétze in der Auflistung in Abbildung 20 ergeben sich insgesamt 2.584 Parksténde, davon 285 mit

Parkuhren und 2.299 mit Parkscheinautomaten.
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von 20 Cent je 12 Minuten ist schwer nachvollziehbar. Sofern eine MiinzgroBe eingespart wird, er-
schlieBt sich eine Mindestgebiihr von 50 Cent auch bei einer 12-Minutentaktung. Allerdings ist auch in
diesen Fallen in Trier der Einwurf von 20 Cent-Miinzen mdglich.

Abbildung 24: unterschiedliche Angaben zur Gebiihrenregelung bei einheitlichem Tarif. Samstag endet die Gebiihrenpflicht
am Parkscheinautomat wie an der Parkuhr um 15 Uhr.

Insgesamt ist die Parkierungsregelung im StraBenraum wenig einheitlich und weist einige Unstimmig-
keiten auf. Die unterschiedlichen Regelungen sind fiir Ortunkundige von auBen nicht zu erkennen. Sie
sehen ausschlieBlich die Art der Geblihrenerfassung mit Parkuhr oder Parkscheinautomat. In der Re-
gel wird an den Parkuhren eine kiirzere Parkierungsdauer erwartet, eine Verifizierung erfolgt jedoch
nicht. Das Fahrzeug wird abgestellt und dann erfolgt die Bezahlung der geforderten Gebuihren.

Dass, bezogen auf die Lage zur Innenstadt, ndher gelegene Parkstdnde mit Parkuhr glinstiger sind,
aber gleichlange genutzt werden kénnen, als entfernter gelegenen Parkstande, die mit Parkscheinau-
tomaten bewirtschaftet werden, ist ungewohnlich.

Eine Mindestgebiihr in Hdhe der doppelten Gebilihrentaktung ist wenig nachvollziehbar.

Seite 21
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5.2 Parkierungsanlagen

In den Parkierungsanlagen der Stadt ist das Parken ohne zeitliche Begrenzung mdglich. Die Anlagen
liegen alle im Bereich der Altstadt mit einer guten fuBlaufigen Anbindung. Die Gebiihren fiir die Par-
kierungsbauten sind unterschiedlich und betreiberabhéngig. Sie korrespondiert nicht mit der Lage zur
Innenstadt oder anderen, fiir den Nutzer bedeutsamen Qualitdtsmerkmalen.

In den &ffentlichen Parkierungsanlagen, welche von den Stadtwerken Trier betrieben werden'®, kos-
tet die erste bis dritte Stunde Parken 1,30 €/h, fir die vierte Stunde werden 1,60 € verlangt und fiir
die 5. und 6. Stunde jeweils 1,50 €. In diesen Anlagen ist die erste Stunde nochmals unterteilt. Die
ersten 30 Minuten kosten 0,60 €.

Die Parkierungsanlagen Kaufhof und Ostallee erheben hdherer Parkgebiihren, wenn man die Tarife
fur Nicht—Kunden zu Grunde legt. Die Tarife fir Kunden sind in den ersten drei Stunden ginstiger,
danach teurer oder gleich hoch (Kaufhof oder Ostallee). Im Parkhaus Plaza Carree ist das Parken in
den ersten drei Stunden teurer. Als Nicht-Kunde ist das Parken im StraBenraum die glinstigste Mog-
lichkeit bis zu zwei Stunden zu parken.

2,00 €/std.

1,50 €/5td.

1,00 €/5td. -

=0 = Kaufhof (Kunden)
==l Kaufhof (Nicht-Kunden)
Ostallee (Kunden)

0,50 €/Std. - AT -
e r Nz Ostallee (Nicht-Kunden)
j ~ 1 Il | =—<—Plaza Carree
577! Sl W 18| ——SWT
= ___mj‘b:ﬂ'ﬁ- = 1 ! | ==/\==StraBenraum (Zone 1, mehrheitlich)
E . B = = 9
0,00 €/Std. — ‘ 3 4 : ‘ S
1. Std. 2. Std. 3. Std. 4. Std. 5. Std. 6. Std.

Abbildung 25: Parkgebiihren in der Trierer Innenstadt: Preis je Stunde

Die meisten Parkpldtze werden mit Parkscheinautomaten bewirtschaftet. Dort gilt der Tarif des 6ffent-
lichen StraBenraumes. Auf dem Parkplatz FeldstraBe betrégt die Gebihr 0,60 €/Std., auf dem Park-
platz am FORUM sind es 1,00 €/Std.

5.3 Uberwachung und Ahndung

Bei den stichprobenhaften Erhebungen fiel auf, dass etwa zwei Drittel der Parkuhren nicht bedient
oder abgelaufen waren. Bei den Parkscheinautomaten waren in Stichproben etwa 20% der Park-
scheine abgelaufen oder wurden nicht geldst. Darliber hinaus wurden in den kernstadtnahen StraBen
zahlreiche Falschparker dokumentiert.

19 von den SWT werden offiziell betrieben: Basilika, City, Europahalle, Hauptmarkt, Konstantin, Viehmarkt
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Die Stichproben legen nahe, dass ein Potenzial fiir die Ausweitung der Uberwachung und Ahndung
besteht, auch wenn die Stichproben keine verbindliche Bewertung ermdglichen.

Eine geringe Ahndung flhrt zu einer Attraktivierung des Parkens im StraBenraum und verringert zu-
satzlich die dortigen Kapazitaten.

5.4 Zusammenfassung

Die Parkraumbewirtschaftung der Innenstadt Triers innerhalb des Alleenrings zeigt hinsichtlich der
Gebihrenstruktur ein anndhernd einheitliches Bild im StraBenraum. Die Gebiihren betragen im We-
sentlichen 1,00 € pro Stunde.

max. Parkdauer 24'

max. Parkdauer 2h

max. Parkdauer 8h

Abbildung 26: Parkierungshdchstdauer in der Trierer Altstadt (Bestand)

Die Parkierungshoéchstdauer betragt im Westen, in den unmittelbar an die Altstadt angrenzenden
Bereichen, 2 Stunden. Auf der 6stlichen Seite der Altstadt ist dem nicht so. Das Gebiet hinter dem
Dom und am Palastgarten ist Giberwiegend mit einer Parkierungshéchstdauer von bis zu vier Stunden
ausgewiesen. An zwei Stellen ist das Parken auf 24 Minuten begrenzt.

Die Parkuhren sind in allen Bereichen der Hochstparkdauer aufgestellt. Die minimale Parkierungs-
héchstdauer betrégt 24 Minuten, die Maximale 4 Stunden.

L
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Abbildung 27: Parkraumgebiihren in der Trier Altstadt (Bestand)

Das Parkgebuhren-Niveau in der Trierer Innenstadt ist im StraBenraum nahezu einheitlich. Aus-
nahmen bilden zwei Bereiche, die mit Parkuhren zu 0,50 €/Std. bewirtschaftet werden.

Hinsichtlich der Geblhrenstaffelung und der Parkdauer der unterschiedlichen Parkmdglichkeiten sind
einige Auffalligkeiten zu konstatieren:

1. Die Gebiihren im StraBenraum sind i.d.R. niedriger als in Parkierungsanlagen.

2. Die Parkuhren weisen stark unterschiedliche Parkierungshdchstdauern aus.

3. Die Anzahl an Illegalparkern und unzureichender Gebiihrenentrichtung ist hoch.

4

An mehreren Parkscheinautomaten wird eine Mindestgeblihr erhoben, die der doppelten Tak-
tung entspricht, obwohl der Minzeinwurf fiir den kleinsten Takt mdglich ist.

5. Die Gebiihren der Parkierungsanlagen sind bei gleichglinstiger Lage zur Altstadt unterschied-
lich hoch.

6. Die Geblihrenstaffelung in den Parkierungsanlagen ist teilweise wenig nachvollziehbar.

Am Parkhaus Ostallee ist das Parken in Innenstadtnahe ohne Gebiihren fiir 2 Stunden und 20
Minuten mdglich.
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8. Die Gebuihrenpflicht im StraBenraum endet vor der Geblhrenpflicht in den Parkierungsanla-
gen (insbes. Samstags bereits um 15:00 Uhr).

In der Gesamtschau ist zu konstatieren, dass es in der Parkierungsregelung zahlreiche Unstimmigkei-
ten gibt. Insbesondere die im Vergleich zu Parkierungsanlagen gilinstigen Gebiihren im StraBenraum
bei gleichzeitig fiir viele Nutzungen ausreichenden Parkierungshéchstdauern begiinstigen die derzeit
kritische Situation im StraBenraum. Stichproben legen ferner ein Entwicklungspotenzial fiir die Uber-
wachung und Ahndung von ParkverstdBen nahe.

6 Erreichbarkeitskosten OPNVZ° und MIVv?t

Fiir die Gesamtbewertung der Erreichbarkeitskosten sind die Verkehrsmittel Pkw und der OPNV zu
betrachten. Fiir den Vergleich werden Besucher- und Kundenfahrten betrachtet. Diese Fahrten fiihren
in die Innenstadt. Beim OPNV-Kunden wird davon ausgegangen, dass er fiir die Fahrt in die Innen-
stadt keine Zeitfahrkarte benutzen kann. Dies diirfte fiir die meisten Besucher der Innenstadt gelten.

Fiir den Pkw bestehen die Erreichbarkeitskosten aus den Fahrtkosten und den Parkierungsgebiihren.

Den Fahrtkosten selbst sind zuzurechnen:
e  Werkstatt- und Reifenkosten
e Fixkosten (Versicherung, Steuer, Gebuhren, Kleinteile, ...)
e Betriebskosten (Benzin, Ol, Wagenpflege)

ADAC Autokosten 2009 - alle Hersteller Kosten pro Monat in Euro und Cent/km
Leistung Listen- Fix-  Werkst.- Betriebs- Wert- Gesamtkosten
Marke / Modell: kW preis kosten kosten kosten verlust Monat / Cent
vw 76 EUR/h
New Beetle Cabrio 1.4 55 21675 59 35 129 271 494 39,5
New Beetle Cabrio 1.6 75 22850 61 36 138 285 520 418
New Beetle Cabrio 2.0 85 24175 66 38 154 305 563 45,0
New Beetle Cabrio 1.8 5V Turbo 110 25900 67 44 145 334 590 47,2
New Beetle Cabrio 1.9 TDI (DPF offen) 77 24925 75 38 95 313 521 41,7
Golf Variant 1.4 Trendline 59 17925 62 38 126 232 458 36,6
Golf Variant 1.6 Trendline 75 19225 67 41 133 239 480 384
Golf Variant 1.4 TSI Comfortline 90 22275 62 40 117 273 492 394
Golf Variant 1.9 TDI Trendline (DFF) 77 21925 82 38 91 259 470 37,6
Golf Variant 2.0 TDI Comfortline (DPF) 103 25700 86 41 95 300 522 41,8
Golf 1.4 Trendline 59 16500 65 32 118 198 413 33,0
Golf 1.6 Trendline 75 17900 69 33 129 209 440 35,2
Golf 1.4 TSI Comfortline 90 20675 65 41 115 238 459 36,7
Golf GTI 185 26650 79 52 132 304 567 454
Golf 2.0 TDI Trendline (DPF) 81 20625 85 35 87 227 434 34,7
Golf GTD (DPF) 125 27475 96 51~ 92 301 540 43,2
Golf 1.6 BiFuel Trendline (Autogasbetrieb) 72 20400 66 33 95 222 416 33,3

Abbildung 28: Auszug aus der ADAC-Autokostenliste 2009

.2 OPNV: Offentlicher Personennahverkehr
21 MIV: Motorisierter Individualverkehr
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Fir den folgenden Vergleich wird ein Kleinwagen mit einer durchschnittlichen Motorisierung und einer
durchschnittlichen Fahrleistung ausgegangen. Laut ADAC* sind fiir einen VW Golf 1.4 Trendline mit
einer Leistung von 59 kW (80 PS) je km 33 Cent als Autokosten anzusetzen.

Dabei entfallen bei einer durchschnittlichen Laufleistung von 15.000 km pro Jahr fiir die ersten vier
Jahre durchschnittlich

e 16% auf die Fixkosten,

e 8% auf die Werkstatt und Reifenkosten,
e  48% auf den Wertverlust und

e 29% auf die Betriebskosten.

Fiir den OPNV gelten die Beférderungstarife des Verkehrsverbundes Region Trier GmbH?.
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PREISSTUFEN
EinzelTicket 185 245 320 395 490 6,00 7,10 8,20 950 10,40 |
EinzelTicket ermalbigt 1,15 TH0 195 245 295 3,70 330 500 580 6,30
EinzelTicket SparKarte 150 200 260 320 395 4,80 5,70 6,60 7,60 8,35
EinzelTicket BahnCard 1,40 185 240 300 3,70 450 5,35 6,20 7,20 7,80
4-FahrtenTicket (Stadt Trier) 6,35 8,40
TagesTickst Single 500840 780 870 080 12,00 1200 1800 1700 1200
TagesTicket Gruppe 925 1075 1275 1455 1625 18,10 1920 2050 2150 22,50
MobilTicket Woche 1520 19,50 2480 2820 33,00 3820 4420 50,40 56,80 64,00
MobilTicket Monat 5210 66,80 8540 97,50 11480 13380 15340 172,20 19650 22040
MobilTicket Jahr 4342 5567 T147 8125 9567 11150 127,83 14350 16375 18367
SchilerMobilTicket Woche 1150 1500 1870 2130 24,90 2900 3330 3800 4320 48,30
SchilerMobilTicket Monat 3920 5030 64,10 73,230 8610 10050 11600 12950 14740 16530
SchilerMobilTicket Jahr 3267 4192 5342 6108 7175 8375 9667 107,92 12283 137,75
SchilerFreizeitTicket 168,00
VRT-Sparkarte 19,00

Abbildung 29: Tarifzone Trier City und Fahrscheinpreise des VRT (Auszug) [www.vrt-info.de]

22 Stand: ADAC Autokostenliste, Stand 05/20009.

’ 2 Aktueller Preisstand 01/2010
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Mit dem Fahrzeug kénnen bis zu fiinf Personen beftrdert werden, meistens wird jedoch nur eine
Person beférdert, fiir den ,Familienausflug” hiufiger 3 Personen. Fiir den Vergleich mit dem OPNV
werden daher Fahrten mit einer Person und Fahrten fiir eine Familie (2 Erwachsene und ein Kind)
herangezogen.

Fiir die Einzelpersonen sind — auBerhalb der Zeitkarten — die EinzelTickets die giinstigste Option®*, fiir
die Familie das ,Tages-Ticket Gruppe".

Als Beispielfahrten werden zum einen eine Fahrt aus dem Bereich der Tarifzone City (ca. 3,5 km bis
zur Innenstadt®®) gewahlt, sowie eine Fahrt aus dem nédheren Umland (>20 km) was mindestens
einem Tarif der Preisstufe 3 entspricht (z.B. Daufenbach = Sieh Um dich; 22 km bei 3 Tarif-Zonen)

Die Aufenthaltsdauer in der Stadt wird mit 2 Stunden gewahlt. Die Halfte aller Parkierungsvorgénge
im Parkhaus City betragt bis zu 120 Minuten®.

6.1 City-Bereich

Fir die Fahrt einer Person in ein Parkhaus in der Innenstadt betragen die Kosten bei Nutzung der
Jteuersten" Parkierungsanlage?” unter den genannten Bedingungen 5,11 €. Davon entfallen 2,80 €
auf die Parkgebihren, 0,66 € auf die Betriebskosten und 1,65 € auf die Uibrigen Kosten. Die Parkge-
bihren kénnen derzeit teilweise gespart werden (Parkhaus Ostallee). Im StraBenraum betragen sie
derzeit fiir das Intervall zwischen 1,00 € und 2,00 €. Die Hin- und Riickfahrt mit dem OPNV kostet
3,70 € fiir eine Einzelperson.

Derzeit ist es fiir eine Einzelpersonen bei geschickter Auswahl des Parkplatzes giinstiger mit dem Pkw
in die Stadt zu fahren, als mit dem OPNV. Im StraBenraum betragen die Fahrtkosten maximal 0,61 €
mehr als mit dem Bus, und dies bei deutlich geringerem Fahrtaufwand mit dem Auto.

r=|

|

Trier
aus CityTarif-Entfernung fiir 2 h in die Stadt

25,00 €

O Halterkosten
20,00 € -+

O Betriebskosten
15,00 € -

B Parkgebiihren
10,00 € =2 Erw + 1 Kind

5,00 € E : Slngle
C e L ]

teuerste Parkierungsanlage glnstigste OPNV (City-Ticket)
Parkierungsanlage

Abbildung 30: Kostenvergleich MIV / OPNV fiir die City Zone

4 In der Nutzung am giinstigsten wére die Mehrfahrtenkarte. Das Einzelticket kann jedoch fiir eine spontane Fahrt im Ver-
gleich herangezogen werden. Dies entspricht der Auswahl mittlerer Pkw-Kosten, die fahrzeugabhangig sowohl hoher als auch
niedriger angesetzt werden kdnnen.

5 7.B. vom , Trierweilerweg" zum Dom
% Normalwerktag, 2008
7 ausgenommen von der Betrachtung: Nicht-Kunden-Parken im Kaufhof-Parkhaus
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Werden, wie bei den Pkw-Nutzern verbreitet, die Halterkosten als nicht entscheidungsrelevant einge-
stuft (der Pkw-Besitz ist vorhanden, auch bei Nicht-Nutzung des Fahrzeugs), so kommen zu den Par-
kierungskosten lediglich 0,66 € Betriebskosten fiir die Fahrt hinzu. Beim Kundenparken in der Ostallee
sind die Betriebskosten die einzigen Kosten. Damit ist aus dieser Betrachtung die Fahrt mit dem Fahr-
zeug in jedem Fall giinstiger als mit dem OPNV.

Deutlich schlechter sieht die Situation noch bei der Fahrt als Familie in die Innenstadt aus. Den ge-
nannten Pkw-Fahrtkosten von maximal 5,11 € stehen Fahrschein-Kosten in Héhe von 9,25 €% gegen-
tber. Damit ist die Fahrt mit dem OPNV fiir die Familie um knapp 90% teurer als mit dem Pkw. Bei
der Wahl der ginstigsten Variante (Betriebskosten und keine Parkgebiihren), betragt der Fahrpreis
mit dem OPNV das 14-fache im Vergleich zur Pkw-Nutzung!

Im Vergleich der Fahrtkosten im Nahbereich der Innenstadt wird damit das Autofahren auf kurzen
Distanzen und bei kurzen Aufenthaltsdauern in der Stadt deutlich begtinstigt. Insbesondere die Mdg-
lichkeit, die Parkgebiihren in den Aufenthaltszeiten von bis zu 2 Stunden fast beliebig niedrig halten
zu kénnen, macht die Nutzung des OPNV zu diesem Zweck weinig interessant. Gleichzeitig wird ein
hohes Verkehrsaufkommen in die Stadt gezogen!

6.2 Region

Fiir die Fahrt aus der Region — in dem Berechnungsbeispiel aus 22 km Entfernung® — wird deutlich,
dass die Parkgebiihren nur einen kleinen Teil der Gesamtkosten betragen. Insgesamt kostet beim
Parken in der teuersten, nicht kundengebundenen Parkierungsanlage der Besuch der Stadt mit dem
Pkw 17,32 €. Davon entfallen 10,37 € auf die Halterkosten®, 4,15 € auf die Betriebskosten und
2,80 € auf die Parkierungsanlage.

Trier
aus 22 km Entfernung fiir 2 h in die Stadt
25,00 €
20,00 € 1 O Halterkosten
15,00 € - O Betriebskosten
B Parkgebiihren
10,00 € -
m2 Erw + 1 Kind
5,00 €
OSingle
s |

teuerste Parkierungsanlage  giinstigste Parkierungsankge OPNV
(Ticket City + 3 Zonen)

Abbildung 31: Kostenvergleich MIV / OPNV fiir den Besuch aus der nahen Region.

I\\

Durch eine ,geschickte Wahl* der Parkmdglichkeit im StraBenraum oder einem kundenbezogenen
Parkhaus, kann der Anteil der Parkgebiihren bis auf Null gesenkt werden. Wird der Pkw-Besitz mit

%8 Tagesticket ,Gruppe", Zone 1
% 7 B. Daufenbach bis Sieh Um Dich
30 Fixkosten, Werkstattkosten und Wertverlust
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den Halterkosten als ,gegeben™ angenommen, verbleiben auch in dieser Betrachtung die Betriebskos-
ten — in diesem Beispiel 4,15 €.

Demgegeniiber kostet die Hin- und Riickfahrt mit dem OPNV eine erwachsene Einzelperson 6,20 €,
die Familie mit einem Kind 12,75 €. Damit sind die Fahrtkosten aus der Region mit OPNV giinstiger
als die Autokosten von 17,32 €. Dabei lassen sich auf Grund der Fahrpreiszonen bei gleicher Entfer-
nung teurere Fahrten bei annahernd gleicher Entfernung finden.

Bezogen auf die Betriebs- und Parkierungskosten ist der OPNV immer teurer als die Nutzung des
Pkw: Flr die Einzelperson um +50%, fiir die Familie um +200%. Hinzu kommt ferner die hohere
Reisezeit.

6.3 Zusammenfassung

Im Vergleich der Verkehrsmittel Pkw und OPNV ist insbesondere in den kurzen Strecken und kurzen
Aufenthaltsdauern die Pkw-Nutzung eindeutig glnstiger als die OPNV-Nutzung. Dies gilt insbesondere
fiir die Ortskundigen, welche die Geblihrenstruktur und die Stadt gut kennen.

Auf diese Weise entsteht ein hoher Druck auf die preisgiinstigen Parkierungsmdglichkeiten im Park-
haus Ostallee sowie im gesamten StraBenraum der Trierer Altstadt. Einzelne ,Schnappchen-
Parkstande"™ sowie das insgesamt giinstige Gebiihrenniveau in den StraBenrdumen beglinstigen ein
hohes Parksuchverkehrsaufkommen.

Bei den Besuchen aus der Region mit einer geringeren Ortskenntnis und einer geringeren Kenntnis
der Gebihrenstruktur kann die Wahl der Parkmdglichkeit ausschlieBlich auf Grund der Lage zum Ziel
und der aktuellen Verfiigbarkeit von Parkstédnden sowie anhand der Informationen des Parkleitsys-
tems erfolgen. Die Mdglichkeit einer Kostenreduzierung durch eine ,,geschickte™ Stellplatzwahl besteht
nicht.

7 Konzept

7.1 Andere Stadte

Fiir die Einordnung der Parkraumkonzeption und Bewirtschaftungsintensitat in der Stadt Trier werden
die Eckdaten der Parkraumkonzepte in anderen, vergleichbaren Stadten dargestellt. Da Trier in der
Kombination von kirchlichen, historischen, touristischen Zielen sowie dariiber hinaus als Oberzentrum
der Region und in der Grenzlage zu Luxemburg mit keiner anderen Stadt vergleichbar ist, soll zumin-
dest das Parken in Stadten vergleichbarer GréBe und ahnlicher Funktionalitdt dargestellt werden.

In Trier wohnen etwa 104.000 Einwohner®. Bundesweit existieren 40 weitere Stidte mit einer Ein-
wohnerzahl zwischen 80.000 und 120.000 Einwohnern, von denen 17 ebenfalls als Oberzentrum fun-
gieren. Die Stadte Hildesheim und Offenbach wurden auf Grund ihrer Néhe zu gréBeren Oberzentren
nicht weiter betrachtet.

31 Stand 2008
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Bremerhaven, Stadt 79 115  Bremen 9 ja ja 81 km Wilhelmshaven
Cottbus, Stadt 164 102  Brandenburg 19 ja ja 135 km Dresden
Dessau-RoBlau, Stadt 245 90 Sachsen-Anhalt 25 ja ja 52 km Halle (Saale)
Flensburg, Stadt 56 88  Schleswig-Holstein 13 ja ja 89 km Kiel
Gera, Stadt 152 102  Thiringen 40 ja ja 49 km Zwickau, 44 km Gera
Hildesheim, Stadt 92 104  Niedersachsen 10 ja ja 35 km Hannover
Jena, Stadt 114 103  Thiringen 26 ja ja 44 km Gera
Kaiserslautern, Stadt 140 98  Rheinland-Pfalz 22 ja ja 63 Ludwigshafen
Koblenz, Stadt 105 107  Rheinland-Pfalz 28 ja ja 84 km Bonn
Konstanz, Universitatsstadt 54 82  Baden-Wirttemberg 15 ja ja 44 km Winterthur, 64 km Bregenz
Offenbach am Main, Stadt 45 118  Hessen 10 ja ja 7 km Frankfurt
Pforzheim, Stadt 98 119  Baden-Wirttemberg 16 ja ja 34 km Karlsruhe, 50 km Stuttgart
Schwerin, Landeshauptstadt 131 96  Mecklenburg-Vorpommern 18 ja ja 70 km Liibeck
Siegen, Stadt 115 105  Nordrhein-Westfalen 23 ja ja 115 km Bonn
Trier, Stadt 117 104  Rheinland-Pfalz 19 ja ja 98 km Saarbriicken, 48 km Luxemburg
Villingen-Schwenningen, Stadt 166 81  Baden-Wirttemberg 9 ja ja 61 km Freiburg i.Br.
Wilhelmshaven, Stadt 107 82  Niedersachsen 23 ja ja 81 km Bremerhaven
Zwickau, Stadt 103 96 Sachsen 35 ja ja 42 km Chemnitz

Abbildung 32: Oberzentren der Bundesrepublik Deutschland mit 80.000 bis 120.000 Einwohnern

Fir die genannten Stadte wurden die Informationen zur Parkraumsituation hinsichtlich Kapazitat und
Bewirtschaftung erhoben?. Fiir die Darstellung im Bericht erfolgte eine weitere Eingrenzung auf Stéd-
te, die eine ahnliche raumliche Konstellation aufweisen.

Einige Stadte haben im Bereich der unmittelbaren Innenstadt eine Begrenzung der Parkhéchstdauer
im StraBenraum von 2 Stunden. Kiirzer ist die Hochstdauer in Flensburg, Pforzheim und Siegen, lan-
ger in Wilhelmshaven, Kaiserslautern und in Bremerhaven.
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Abbildung 33: Parkdauer und —gebiihren im StraBenraum ausgewahlter Stadte (grau: oberhalb der Hochstparkdauer)

Die Gebihrenhéhen im StraBenraum sind in einer Vielzahl der Stadte nicht giinstiger als in den Par-
kierungsbauten. In fiinf der betrachteten 16 Stadte ist das Parken im StraBenraum glinstiger als in
Parkierungsbauten, in sechs Stadten ist die Gebiihrenhdhe gleich und in 4 Stddten sind die Parkge-
biihren im Parkhaus unter denen im StraBenraum. In Trier ist das Parken im StraBenraum derzeit
billiger als in einem Parkhaus bzw. einer Tiefgarage.

32 Die Darstellung aller Informationen erfolgt im Anhang.
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Gebuhren im StraRenraum im Vergleich zum Parkierungsbau
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Abbildung 34: Parkgebihren von Innenstadten (Kernbereich) in der ersten Stunde im Vergleich.: StraBenraum : Parkierungs-

bau. Wert > 100%: StraBenraum teurer als Parkierungsbau

Im Gebiihrenvergleich von Parkierungsanlagen der Stadte liegt Trier*® im Mittelfeld. Fiir Langzeitpar-
ker sind die Trierer Parkhauser im Vergleich giinstig, da bereits ab 7 Stunden Parkdauer das Tagesli-

mit erreicht wird.
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Abbildung 35: Parkgebiihren in Parkierungsanlagen ausgewahlter Stadte

3 Zum Vergleich werden die Parkhduser der SWT betrachtet, sofern nicht anders erwéhnt.
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7.2 Allgemeine Zielsetzungen

In den aktuell giiltigen Regelwerken sind zum grundsatzlichen Aufbau von Parkraumkonzepten keine
Hinweise oder Empfehlungen enthalten. Die Konzeption hat sich an den Anforderungen der direkten

und indirekten Nutzer der Parkraumkapazitaten sowie den stadtebaulichen Zielen zu orientieren.
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Abbildung 36: Kfz-Parkraumnachfrager und Parkraummerkmale [EAR 2005*']

Fir das Parkraumkonzept sind die gewlinschten Veranderungen zu definieren und zielgerichtet auf
die Entscheidungsmechanismen der Parkraumnutzer einzuwirken. Dabei ist ,,der Wert" eines Stellplat-
zes sowohl fir den direkten Nutzer (Besucher oder Kunden) als auch fiir mittelbare Nutzer (Ziele des
Besuchers bzw. des Kunden) zu beriicksichtigen. Hinzu kommt schlieBlich das gesamtstadtische Inte-

resse, welches die konkurrierenden Nutzungsanspriiche im StraBenraum abzuwdgen hat.
Als wesentliche, wiinschenswerte Veranderungen in der Parkierung in Trier sind zu nennen:

= Schaffung geschaftsnaher Kurzzeitstellplatze (Kunden, Besucher, Gewerbetreibende)

Derzeit werden die Stellplatze vor den Geschéften in den umgrenzenden StraBen der FuBgan-
gerzone mit relativ langen Parkierungsvorgangen belegt. In der Konsequenz fehlen Parkstan-

de fiir sehr kurze Erledigungen und Einzeleinkdufe, verbunden mit illegalem Parken.

= Verlagerung des Parkens in Parkierungsanlagen

Die Parkierungsanlagen weisen derzeit hohe Kapazitatsreserven auf bei gleichzeitiger Uberbe-

legung des StraBenraumes.

|3“ FGSV (Hrsg., 2005): Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden Verkehrs — Ausgabe 2005
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= Vereinfachung der Parkraumregelung

Derzeit ist die Bewirtschaftungsintensitat fir den Nutzer im StraBenraum nicht erkennbar.
Die korrekte Information Uber Parkierungshéchstdauer und Gebiihr erhalt er erst bei der Be-
dienung von Parkscheinautomat oder Parkuhr.

Im Vergleich zu der Benutzung einer Parkierungsanlage ist die Nutzung eines Parkstandes im Stra-
Benraum weniger zeitaufwendig. Die Parkuhr befindet sich unmittelbar am Parkstand, der Park-
scheinautomat in der Néhe. Zu Beginn ist die Parkgebiihr zu entrichten, die Abfahrt erfolgt ohne Ver-
zdgerung. In der Abfertigungszeit haben die Parkstande im StraBenraum einen Vorteil gegeniiber den
Parkierungsanlagen.

Das Parken in Parkierungsanlagen wird von einigen Besuchern und Kunden als weniger komfortabel
angesehen als das Parken im StraBenraum. Griinder hierfiir sind das Benutzen der Rampen (An- und
Abfahrt) und Treppenhduser (Zu- und Abgang) sowie ein subjektives Unsicherheitsgefiihl. Dies flihrt
zu einer grundsatzlich héheren Attraktivitdt des Parkens im StraBenraum oder auf Parkplatzen gegen-
Uber dem Parken in Parkierungsbauten.

Demgegentliber ist der Stellplatz in Parkierungsanlagen witterungsgeschiitzt (Winter, schlechtes Wet-
ter) und er liegt glinstig zur Trierer Altstadt. Darliber hinaus wird er Gber das Parkleitsystem ange-
zeigt, was die Stellplatzsuche erleichtert und Parksuchzeiten vermeidet. Weiterer Vorteil der Parkie-
rungsanlage ist, dass lber die Parkdauer nicht zu Beginn des Parkvorganges entschieden werden
muss.

Fir den Besucher der Altstadt und/oder mehrerer Geschafte bzw. Dienstleister ist der Zeitaufwand fur
das Abstellen und Abholen des Fahrzeuges i.d.R. nicht relevant. Zum einen Ubersteigt die Aufent-
haltsdauer die Abfertigungszeit um ein Vielfaches, zum anderen befinden sich beim Besuch mehrerer,
unterschiedlicher Ziele mehrere Parkierungsanlagen in der gleichen giinstigen, rdumlichen Lage zu
mindestens einem Ziel.

Parkstand im StraBenraum bietet fiir den Besucher des allgemeinen Zieles ,Altstadt" keine besondere
Lagegunst gegeniiber den Parkierungsanlagen. In der Trierer Innenstadt ist die Altstadt i.d.R. in we-
niger als 10 Gehminuten® von nahezu jedem Parkstand innerhalb des Alleenrings zu erreichen. Abfer-
tigungszeit in der Parkierungsanlage und langerer FuBweg vom StraBenstellplatz aus, kompensieren
sich teilweise.

Anders verhalt sich dies, wenn das Ziel des Besuchers nicht mehrere Geschafte oder die Altstadt ins-
gesamt ist, sondern ein einzelnes Geschaft oder eine einzelne Dienstleistung. Hier sind die Aufent-
haltszeiten selbst sehr kurz. Daher ist eine geringe Abfertigungszeit so wie eine unmittelbare Nahe
zum Ziel wichtig. Hierbei handelt es sich i.d.R. um Kunden und nicht um Besucher. Sowohl fiir den
Kunden als fir den Einzelhandler oder Dienstleister ist ein freier () Parkstand im StraBenraum von
Bedeutung.

In Trier stehen den Gewerbetreibenden an den Grenzen der Trierer Altstadt keine Parkstdnde im
StraBenraum fiir deren Kunden zur Verfiigung, da die Parkstédnde im StraBenraum auch von den Be-
suchern genutzt werden, deren Ziel mehrere Aktivitaten oder der Besuch der Altstadt allgemein ist.
Fir diese Personen ware hinsichtlich der Lagegunst und des Zeitaufwandes ein Stellplatz in einer
Parkierungsanlage sehr gut nutzbar. Allerdings ist das Parken im StraBenraum billiger, die Parkdauer
ist auch fiir mehrere Aktivitdten in der Innenstadt mehr als ausreichend und ein eventuelles Uber-
schreiten der Parkierungshdchstdauer oder das Nicht-Entrichten der Parkierungsgebiihr birg ein ge-
ringes ,,Ahndungsrisiko". Dartber hinaus kann man in einigen Bereichen ebenso dicht an der Altstadt

% 10 Gehminuten entsprechen einer Wegestrecke von 600 m bis 720 m. Bei einem Umwegefaktor von 1,3 entspricht dies einer
| Luftlinienentfernung von 460 m bis 550 m. Dies entspricht der Entfernung Irminenfreihof oder Parkhaus Ostallee jeweils bis
zum Hauptmarkt.
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parken wie in einem Parkhaus. Es gibt daher nur wenig Grund, in einem Parkhaus zu parken, auch
wenn eine Parkierungsanlage genauso geeignet ware.

Dieses Parkverhalten ist insbesondere aus drei Griinden kritisch zu beurteilen:

1. Den Einzelhéandlern stehen keine nutzbaren (freien) Parkstédnde in unmittelbarer Nahe zum
Geschaft zur Verfligung, die es dem Einzelkunden ermdglichen, mit einem geringen Zeit-
und Wegeaufwand in dem Geschaft einzukaufen.

2. Da die Parkstande im StraBenraum nicht mit dem Parkleitsystem erfasst werden, ihre Anzahl
jedoch hoch ist (ca. 2.500 bewirtschafte Parkstéande bei ca. 3.600 Besucherstellpldtzen in den
Parkierungsbauten des Parkleitsystems), ist ein hoher Parksuchverkehr zu unterstellen.

3. Die Nachfrage der geschéftsnahen Kurzparker fiihrt zu illegalem Parken. Dabei werden
Geh- und Radwege, Bushaltestellen und Lade- und Lieferflaichen von Kurzparkern belegt.
Hieraus entstehen Beeintrachtigungen in der Verkehrssicherheit (Sichtbehinderung, Auswei-
chen der FuBganger und Radfahrer auf die Fahrbahn) und dem Verkehrsablauf (Halten auf
der Fahrbahn) oder auch der Sicherheit insgesamt (Behinderung von Rettungsfahrzeugen).

Gleichzeitig stehen in den unterhaltsintensiven Parkierungsanlagen Kapazitaten leer.

Weniger kritisch sind dabei die ortsunkundigen Besucher oder Kunden einzuordnen. Die Erfahrungen
mit Parkraumkonzepten und Parkleitsystemen zeigen, dass der ortsunkundige Besucher zu einem
Uberwiegenden Anteil Parkierungsanlagen aufsucht, die in der Nahe seines Zieles sind, bzw. er sie
zielnah vermutet.

Die Gebiihrenhdhe ist fiir den ortsunkundigen Besucher kein Grund der Parkplatzauswahl, da sie ihm
i.d.R. unbekannt ist. Der eventuellen Ersparnis stehen eine ggf. groBere Zielferne, die fehlende
Kenntnis ber die Auslastung und der daraus resultieren Parksuchverkehr gegeniber. Dariber ist die
zu erwarten Gebiihrenhdhe im Verhaltnis zum Gesamtaufwand minimal und nicht ausschlaggebend.

Ursachen fiir das kritische Parkierungsverhalten sind insbesondere:

e Eine niedrigere Parkgebiihr im StraBenraum gegeniiber den Parkierungsanlagen sowie

e eine lange Parkierungshdchstdauer im StraBenraum bei gleichzeitig naher Lage zur Altstadt.
Hinzu kommt ein subjektiv kalkulierbares Risiko von Verwarnungsgeldern bei ParkverstéBen
Zielsetzung muss es demnach sein, eine starkere Nutzung der begrenzten Parkraumka-
pazitdten entsprechend den Interessen der Nutzer, der Einzelhdndler und Dienstleister

unter Ausnutzung der spezifischen Systemvorteile der unterschiedlichen Parkierungs-
moglichkeiten zu erreichen.

7.3 Ziele

Als wesentliche Einzelziele sind zu nennen:

1. Kurzzeit-Parkstande im StraBenraum sollen insbesondere den Kunden einzelner Geschafte
zur Verfligung stehen. Solche Parkstande fehlen derzeit, da sie zwar physisch vorhanden
sind, aber von Nutzern mit langer Parkdauer belegt werden. Hierzu sind die langeren, weni-
ger einzelzielbezogenen Parkierungsvorgange in die vorhandenen freien Stellplatzkapazitaten
zu verlagern.

2. Die Kunden und Besucher, die mehrere Ziele in der Innenstadt besuchen oder sich léanger
dort aufhalten, sollen in erster Linie die Parkierungsanlagen nutzen.
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3. Die Stellpldtze sollen entsprechend ihrer Verfligbarkeit (Angebot und Nachfrage) bewirtschaf-
tet werden. Dabei gilt es Attraktivitdtsdefizite der Parkierungsanlagen gegeniiber den Park-
standen im StraBenraum auszugleichen.

4. Die Bewirtschaftungsintensitat sollte einfach und klar strukturiert und von auBen ablesbar
sein.

5. Die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes ist weiterhin zu férdern, um eine ge-
ringere Parkraumnachfrage bei unbeeintrachtigter Besucher- und Kundenzahl zu erreichen.

Wichtig ist es, die Instrumentarien der Parkraumbewirtschaftung (Parkierungshéchstdauer, Gebiih-
renhdhe und Bewohnerparkbevorrechtigung) als Steuerungsinstrumente zu verwenden, um eine Ver-
anderung des Parkierungsverhaltens aktiv herbeizufiihren. Veranderungen erfordern immer die Ab-
kehr vom Gewohnten und werden daher zunachst — wie in allen Lebensbereichen — kritisch bzw.
skeptisch betrachtet.

7.4 Konzept Innenstadt

7.4.1 Parkierungshdchstdauer

Die vorgeschlagene Regelung zur Parkierungshdchstdauer umfasst die Stufen von 1 bis 4. Je héher
die Nummer, desto langer die Parkierungshdchstdauer. Da in der Entwicklung und Abstimmung des
Parkraumkonzeptes EINE Gebilihrenhdhe fiir die Innenstadt vorgeschlagen wird, stellt die Parkie-
rungshoéchstdauer die Abstufung der Bewirtschaftungsintensitat dar.

Stufe 1: StraBenraum mit Einzelhandel: ,,UItrakurzzeit-Parken*3®

Die Zuordnung der Parkstande im StraBenraum zu den dortigen Geschaften und Dienstleistern geht
von einer Einzelaktivitat aus. Zusammen mit den kurzen Wegen und der kurzen Abfertigungszeit im
StraBenraum ist daher nur eine sehr kurze Hochstparkdauer erforderlich. Notwendig ist die strikte
Begrenzung der Hochstparkdauer auch, um langer parkende Fahrzeuge zu vermeiden.

Als Hochstparkdauer werden 30 Minuten vorgesehen.

Die Bewohnerparkregelung bleibt grundsatzlich erhalten. Sie kann auBerhalb der Geschéftszeiten auf
die Parkstédnde erweitert werden. Auf diese Weise entstehen zusatzliche Parkraumkapazitdten fir
Bewohner auf Parkstédnden, die tagsiiber ausschlieBlich Kurzparkern vorbehalten sind.

Stufe 2: StraRenraum ohne Einzelhandel: ,,Kurzzeit-Parken*

In StraBen ohne Einzelhandel besteht die Nutzungskonkurrenz zwischen den Anwohnern und den
Kunden bzw. Besuchern der Stadt oder, im westlichen Bereich der Altstadt, zum Krankenhaus. Die
Entfernung zum Ziel betragt i.d.R. wenige Minuten, ist jedoch gréBer als bei den Parksténden unmit-
telbar vor den Geschaften. Der Abfertigungsaufwand ist jedoch geringer im Vergleich zu den Parkie-
rungsbauten. Die Parkstande im ibrigen StraBenraum sind daher vorgesehen fiir etwas langere Erle-
digungen oder fiir den zielgerichteten Besuch mehrer Geschafte oder Dienstleistungen. Dementspre-
chend kann die Hochstparkdauer ber den Parkstéanden der Stufe 1 liegen, ist aber dennoch zu be-
grenzen. Da auch hier eine rdumliche Nahe entscheidungsrelevant ist, ist die Parkierungshdchstdauer
auf die Anforderungen der gewiinschten Nutzergruppe zu beschranken. Auf diese Weise wird eine
ausreichende Verfiigbarkeit der Parksténde in der Stufe 2 gewahrleistet.

[ Im Unterschied zu den bisherigen Bezeichnungen werden zur Verdeutlichung der geplanten, unterschiedlichen Parkstands-
nutzungen und damit verbundenen Parkierungshochstdauern andere, griffige und versténdliche Bezeichnungen verwendet.
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In den Wohnbereichen sollen aufgrund der hohen Bewohnernachfrage Parkstande im StraBenraum
teilweise ausschlieBlich den Bewohnern vorbehalten werden. Die aktuelle Bewohnerparkregelung
genigt diesen Anforderungen.

Als Hochstparkdauer wird 1 Stunde vorgesehen.
Stufe 3: Offentliche Parkplatze mit Parkscheinautomat: , Mittelzeit-Parken*

Offentliche Parkplatze sind in der geplanten Nutzergruppe den Parkierungsbauten vergleichbar. An
diesen Stellen stehen in Relation zur umgebenden Bebauung mehr Parkstéande zur Verfiigung als im
StraBenraum. Eine direkte Zuordnung zu Bewohnern ist i.d.R. nicht gegeben. Diese Kapazitaten sollen
flr langere Aufenthalte in der Altstadt genutzt werden kénnen.

Die Bewohnerparkbevorrechtigung erscheint auf den Parkpldtzen i.d.R. als nicht sinnvoll. Den Be-
wohnern sind die StraBenraume zugeordnet. Durch die starkere Parkdauerbegrenzung wird die Ver-
fugbarkeit von Parkstanden dort erhéht. Damit kénnen die Parkplatze ausschlieBlich flir Besucher
vorgesehen werden.

Die Parkierungsdauer soll auf 2 Stunden begrenzt werden®. Sie ist in Verbindung mit den Parkie-
rungsgebiihren festzulegen.®

Stufe 4: Parkierungsbauten: ,,Langzeit-Parken*
Parkierungsbauten und Parkplatze mit Schranke sollen weitgehend alle Aktivitdten und Aufenthalts-
dauern ermdglichen. Ihre Einbindung in das Parkleitsystem hat den Vorteil, dass die zielnahe Lage

und die verfiigbaren Kapazitdten angezeigt und die Besucher im StraBennetz gefiihrt werden®.

Die Hochstparkdauer in Parkierungsanlagen sollte nicht begrenzt sein, mindestens jedoch einen Ta-
gesbesuch (8 Stunden) erméglichen.

%7 Eine Parkierungshdchstdauer von vier und mehr Stunden steht im Widerspruch zu den Zielsetzungen des Parkraumkonzeptes
und ist daher in nahezu allen Fallen nicht sinnvoll.

* Die Koppelung an die Parkierungsgebiihren ist deshalb wichtig, weil die Parkplétze in Konkurrenz mit den Parkierungsanla-
gen stehen. Diese sollen aber fiir langere Besuche der Innenstadt verstarkt genutzt werden. Eine Aufenthaltsdauer von 4
Stunden kann eine Vielzahl von Einkdufen, Erledigungen oder sonstigen Aktivitdten beinhalten. Dariiber hinaus ist der FuBweg
zwischen Fahrzeug und Ziel in Relation zur Aufenthaltsdauer gering. Daher darf bei langer Hochstparkdauer das Parken auf
den Parkplatzen mit Parkscheinautomat nicht giinstiger sein als im Parkhaus. Auch in allen anderen Féllen sollte das Parken im
StraBenraum nicht glinstiger sein als in der Parkierungsanlage.

[ ¥ Der Parkplatz am Rathaus ist im Parkleitsystem, die Bewirtschaftung erfolgt jedoch mit Parkscheinautomaten. Andere Park-
platze (FeldstraBe, FORUM) sind mit Schrankensystem bewirtschaftet, werden jedoch nicht im Parkleitsystem angezeigt.

Seite 36

Hupfer: |



Verkehrsanalyse - Verkehrsplanung - Verkehrstechnik

max. Parkdaver Busse (>120")
max. Parkdauer >600' (Parkierungsanlagen)

s ’ 1]

Abbildung 37: Konzept zur Regelung der Parkierungshdchstdauer

7.4.2 Gebuhrenhdhe und Taktung

Die vorgeschlagene Regelung zur Parkierungshdchstdauer umfasst die Stufen von A bis C. Dabei stellt
A" die hochste, ,,C* die niedrigste Gebihrenstufe dar. Eine weitere Stufe kann fir Busse vorgesehen
werden.

Die Gebiihren sind der Attraktivitat der Stellplatze, der geplanten Zuordnung sowie der gewiinschten
Veranderung im Parkierungsverhalten nach unterteilt. In jedem Fall soll eine nachfolgende Stu-
fe nicht glinstiger bewirtschaftet werden als die vorherige.*°

Bei der Bewirtschaftung im StraBenraum soll die Mindestgebiihr der eines Taktes (15 Minuten) ent-
sprechen, auf Parkplétzen und in Parkierungsanlagen 30 Minuten®.

“ In dem vorgeschlagenen Konzept ist die Gebiihrenhéhe bezogen auf die Stunde fiir Pkw in allen Stufen gleich hoch.

“ Aufgrund der langeren Parkierungsdauer und zur Vereinheitlichung der Parkierungsanlagen (Parkplatze und Parkierungsbau-
ten) wird dort eine Taktung von 30 Minuten vorgeschlagen.
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Stufe A: StralRenraum mit Einzelhandel

Die Stellplatze weisen auf Grund der unmittelbaren Nahe zu einem Geschaft und der geringen Abfer-
tigungszeit eine hohe Attraktivitat auf. Gleichzeitig sind sie in nur geringer Anzahl vorhanden. Die
Parkgebihr ist hier am héchsten anzusetzen, bei der niedrigsten Parkierungsdauer.

Als Gebtihrenhdhe wird 0,80 Euro pro 30 Minuten (Parkierungshéchstdauer), bei einer Taktung von
15 Minuten vorgeschlagen®.

Stufe B: StraRenraum ohne Einzelhandel

Die Parkstande im StraBenraum ohne Einzelhandel (Stufe B) sind in der Anzahl haufiger vorhanden
und haben eine etwas weniger gute Lage zum Ziel des Nutzers als die Parkstéande in der Stufe A.
Damit scheint eine Geblihrenhéhe wie in der Stufe A inhaltlich nicht gerechtfertigt.

Gegenliber den Parkierungsanlagen sind die Stellplatze mit einer niedrigeren Abfertigungszeit zu be-
nutzen. Dieser Vorteil wiirde eine héhere Gebiihr im StraBenraum gegeniber den Parkierungsanlagen
rechtfertigen. Zum derzeitigen Zeitpunkt erscheint auf Grund der potenziellen Veranderung zum Be-
stand eine Geblihr oberhalb der Gebiihren in den Parkhdusern nicht darstellbar. Dies auch deshalb,
weil eine Senkung der Gebiihren in den Parkierungsbauten nach wirtschaftlichen Grundsatzen aktuell
nicht vertretbar erscheint.

Daher sieht das Konzept fiir die Stufe B die gleiche H6he der Parkgebiihren vor, wie in den Parkie-
rungsanlagen (Stufe C): 1,60 € pro Stunde, bei einer Taktung von 15 Minuten (jeweils 40 Cent).

Stufe B: Offentliche Parkplatze mit Parkscheinautomat

Die Stellplatze auf éffentlichen Parkplatzen sind in der Funktion den Parkierungsanlagen vergleichbar.
Im Vergleich zu den Parkierungsanlagen liegen sie oft weniger nah an der Altstadt, weisen aber einen
geringeren Abfertigungsaufwand auf. Da sie nicht an das Parkleitsystem angeschlossen sind, verursa-
chen sie ggf. einen erhéhten Parksuchverkehr, sofern eine niedrigere Gebiihrenhéhe erhoben wird.

In der Intensitit der Bewirtschaftung® liegen die 6ffentlichen Parkplédtze zwischen den Parksténden
ohne Einzelhandel und den Parkierungsanlagen. Daher wird, bei gréBerer Parkierungshéchstdauer,
die gleiche Gebiihrenhdhe vorgeschlagen wie bei den Parkstédnden in Strae ohne Einzelhandel.

“2 Bei der Betrachtung der Verdnderung zum Status Quo ist zu beriicksichtigen, dass derzeit ein ,Ultrakurzparken® im Trierer
StraBenraum quasi nicht mdglich ist, da die Stellplatze durch Parkvorgénge mit langerer Dauer belegt sind.

Derzeit ist auch fir sehr kurze, legale Parkierungsvorgange das Parken in einer Parkierungsanlage erforderlich. Hier entsteht
ein Zeit- und Gebuhrenmehraufwand, der deutlich tber die eigentliche Erledigung hinausgeht. Daher ist auch die zu entrich-
tende Parkgebiihr oftmals die Gebihr einer Stunde, auch wenn die eigentliche Erledigung kiirzer als 30 Minuten dauert.

Daraus ergibt sich im Status Quo eine Parkierungsgebiihr von derzeit mindestens 1,30 €. Hinzu kommt ein hoherer Zeitauf-
wand. An dieser Betrachtung orientiert sich die Gebiihrenhéhe von 0,40 € je 15 Minuten. Ein Parkierungsvorgang von 30 Minu-
ten zzgl. einer Karenzzeit von 5 Minuten kostet damit 0,80 € und ist somit in vielen Fallen giinstiger, komfortabler und weniger
zeitaufwandig, als das erforderliche Parken im Parkhaus.

Alternativ wahlt der Besucher das illegale Parken. Abgesehen von der Hohe der Verwarnung entstehen dabei ggf. Verkehrsbe-
hinderungen oder eine Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit. Die hierbei mdglichen Kosten sind — im Falle der Verwarnung —
erheblich héher bzw. — im Falle der Mitschuld an einem Unfall — unkalkulierbar.

Ferner ware in einer Nutzen-Kosten-Betrachtung die Reduktion des Zeitaufwandes im Parksuchverkehr zu monetarisieren. Bei
volkswirtschaftlichen Kostensdtzen von 15 € fiir die Stunde Freizeit kompensieren die Kostenvorteile aus der Zeitersparnis
, sofort die gestiegenen Gebiihren.

3 Bewirtschaftung aus Parkierungshéchstdauer und Gebiihrenhéhe
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Bei der Taktung ist ein Vergleich zu den Parkierungsanlagen zu ziehen. Das Konzept sieht fiir diese
eine Verkirzung des Taktes auf 30 Minuten vor. Dies wird auch fir oberirdische Parkplatze vorgese-
hen.

Daher sieht das Konzept fiir die Stufe B die gleiche Hohe der Parkgeblihren und Taktung vor, wie in
den Parkierungsanlagen (Stufe C): 1,60 € pro Stunde, bei einer Taktung von 30 Minuten (jeweils 80
Cent).

Stufe C: Parkierungsbauten

Die Stellplatze in Parkierungsbauten sollen die geringste Bewirtschaftungsintensitdt aufweisen. Ziel-
richtung ist es schlieBlich, das Parken aus dem StraBenraum in diese Anlagen zu verlagern. Die Par-
kierungsgebiihr sollte daher niedriger sein als im 6ffentlichen StraBenraum. Dann sprachen fiir den
Nutzer neben der giinstigen Lage zur Altstadt, der Einbindung ins Parkleitsystem und der langsten
Parkierungshdchstdauer auch die Gebihren fiir ein Parken in den Parkierungsanlagen. Zumindest
aber darf das Parken in Parkierungsanlagen nicht teurer sein, als im StraBenraum, um nicht dem Ziel
der Parker-Verlagerung entgegen zu wirken.

Wie im StraBenraum auch, sollten die Gebiihren fiir das Parken in den Anlagen einheitlich sein, zu-
mindest flr die Anlagen, die keinem Einzelhdndler zugeordnet sind. Bei vergleichbarer Lagegunst und
vergleichbarer baulicher Ausstattung gibt es aus Nutzersicht keinen Grund flr unterschiedliche Ge-
biihrenhéhen. Da die Geblihrenhdhen von auBen nicht ablesbar sind, stellen diese auch keinen rele-
vanten Entscheidungsgrund fiir die Auswahl der Parkierungsanlage dar.

Ahnlich wie beim Parken im StraBenraum ist die Einschitzung der Gebiihrenhéhe mit der Dauer des
Parkierungsvorganges verkniipft. In den Parkierungsanlagen besteht eine Taktung von 60 Minuten**.
Bei einer angefangenen Stunde wird somit die Geblihr flir die gesamte Stunde erhoben.

Um die Parkierungsanlage nicht schlechter zu stellen als den Parkplatz (oberirdische Parkierungsanla-
ge) sollte, sofern die Geblhr in der Parkierungsanlage nicht giinstiger ist als im StraBenraum, die
gleiche Taktung (30 Minuten) erfolgen.

Das Konzept sieht daher in der Stufe C eine Gebiihrenhdhe von 1,60 €/Std. bei einer Taktung von 30

Minuten vor® “6.

Fir das Parkhaus Ostallee sollte gepriift werden, ob eine Reduzierung der kostenlosen Parkdauer
moglich ist. Es ist davon auszugehen, dass die Mehrheit der Parkierungsvorgange innerhalb einer
Stunde abgeschlossen sind”’.

Busse
Flr Busse gilt derzeit als Tarif die doppelte Hohe der Gebiihren fiir Pkw. Dies kann in dieser Form

beibehalten werden, was eine Gebiihrenhdhe von 3,20 €/ Std. bedeutet. Da sich diese an der Fahr-
zeuggroBe orientiert und losgeldst von anderen Gebiihren betrachtet werden kann, sind sowohl

“ Ausnahme: SWT in der ersten Stunde mit 30 Minuten-Taktung

5 Eine Umsetzung der kiirzeren Taktung ohne Erhdhung der Gebiihren wére wahrscheinlich mit Einnahmeausfillen bei der
SWT in Hohe von mehreren 100.000 € verbunden. Daher ist die kiirzere Taktung nur im Rahmen des Konzeptes (im StraBen-
raum mindestens gleich hohe Gebiihren und kiirzere Parkdauer mit dem Ziel der Verlagerung ins Parkhaus) wirtschaftlich
sinnvoll umsetzbar.

6 Die Gebiihrenhshe von 1,60 €/Std. stellt hierbei eine Obergrenze dar. Der Rat der Stadt Trier hat am 29. Juni 2010 fiir Par-
kierungsbauten eine Gebiihrenhohe von 1,50 €/Std. beschlossen. Er folgt damit der Empfehlung zur grundsatzlichen Bewirt-
schaftungsintensitdt und fordert das Gesamtkonzept (iber die Minimalanforderung hinaus.

[+ In einer reprasentativen Woche im Juni 2006 dauerten 70% aller Parkierungsvorgénge im Parkhaus Ostallee eine Stunde
und kirzer.
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3,00 € als auch 3,50 €/Std. mdglich. Es ist nicht davon auszugehen, dass die Gebiihrenhéhe einen
Einfluss auf die Anzahl der parkenden Busse hat.

Gebiihrenstufe A (StraBen mit Einzelhandel)

Gebiihrenstufe B (StraBen chne Einzelhandel
und Parkplétze)

Gebiihrenstufe C (Parkierungsbauten)

Gebiihrenstufe D (Busse)

Al

Abbildung 38: Konzept zur Gebihrenstaffelung

7.4.3 Bewirtschaftungsintensitat

Die Kombination von Parkierungshdchstdauer mit Gebiihrenhéhe ergibt die Bewirtschaftungsintensi-
tat. Grundsatzlich gilt, dass nahe am Hauptziel (hier: Innenstadt) die Bewirtschaftungsintensitat ho-
her sein soll, als weniger nah. Da die Geblihrenhdhe fiir die Innenstadt EIN einheitliches Niveau auf-
weist, ist die Parkierungsdauer die zentrale GréBe der Bewirtschaftungsintensitét in Trier.

Insgesamt ergeben sich hierbei vier Bewirtschaftungsintensitdten fiir Pkw:
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StraBenraum mit Einzelhandel Parkierungshéchstdauer 30 Minuten
Geblihrenhdhe 1,60 €/h
Taktung: 15 Minuten
StraBenraum ohne Einzelhandel Parkierungshéchstdauer 60 Minuten
Geblihrenhdhe 1,60 €/h
Taktung: 15 Minuten
Parkplatze Parkierungshéchstdauer 120 Minuten
Geblihrenhdhe 1,60 €/h
Taktung: 30 Minuten
Parkierungsbauten Parkierungshéchstdauer unbegrenzt
Gebiihrenhéhe < 1,60 €/h™®
Taktung: 30 Minuten

Abbildung 39: Konzept Bewirtschaftungsintensitaten fiir Pkw (fett: Veranderungen zur vorherigen Stufe (v.o.n.u.)

7.4.4 Bewirtschaftungsdauer

Die beschriebene, zielgerichtete Parkraumbewirtschaftung sollte sich lber die gesamte Zeit hoher
Nachfrage erstrecken. Im Vergleich StraBenraum / Parkierungsanlagen endet die Bewirtschaftungszeit
im StraBenraum samstags bereits um 15:00 Uhr, wohingegen in den Parkierungsanlagen die Gebiih-
renpflicht wahrend des gesamten Parkierungsvorgangs besteht.

Es wird daher vorgesehen, dass die Bewirtschaftungszeiten an allen Werktagen einheitlich an die
Offnungszeiten der Geschafte angepasst werden, um die gewiinschten Verlagerungen zu erreichen.
Daraus ergibt sich ein Bewirtschaftungszeitraum von 8% Uhr bis 19%° Uhr auch an Samstagen!

Darliber hinaus ist eine Gebiihrenerhebung auch an Sonn- und Feiertagen zu erwagen, da auch in
dieser Zeit die Gebuihrenpflicht in den Parkierungsanlagen besteht. Ansonsten weisen die dann kos-
tenlosen Parkstande im StraBenraum eine besondere, hohe Attraktivitat auf. Hieraus entsteht — ins-
besondere in den nachfragestarken, warmeren Monaten — ein hoher Parksuchverkehr. Bei der Aus-
richtung auf die Nutzergruppen waren die Gottesdienstbesucher auszunehmen. Die Gebiihrenpflicht
wird somit fir den Nachmittagszeitraum von 13:00 Uhr bis 18:00 Uhr empfohlen.

7.4.5 Ahndung

Die Uberwachung und Ahndung sollten intensiviert werden. Mit der zielgerichteten Widmung der
Parkstande im StraBenraum ist eine hohe Befolgungsquote der Hochstparkdauer von groBer Bedeu-
tung.

In einer Ubergangsphase kdnnte mit der Einfilhrung der leicht gednderten Regelungen zunéchst eine
Hinweisphase durchgeflihrt werden. Dabei ist Uber die Presse auf die gednderte Bewirtschaftung und
die Intensivierung der Uberwachung hinzuweisen.

Erganzend koénnten zu Beginn der Umsetzung — etwa fiir eine Woche — auf die Erhebung von Verwar-
nungsgeldern bei unterbezahlter Parkgebiihr verzichtet werden und anstelle dessen auf die geanderte
Regelung und Uberwachungsintensitdt hingewiesen werden. Nach dieser Karenzzeit wére jedoch die
Uberwachung und Ahndung mit der gebotenen Verbindlichkeit durchzufiihren.

8 Der Rat der Stadt Trier hat am 29. Juni 2010 fiir Parkierungsbauten eine Gebiihrenhéhe von 1,50 €/Std. beschlossen.
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7.4.6 Ablesbarkeit

Fir alle Nutzer des Parkraumangebotes ist eine einfache Struktur und hohe Transparenz von Bedeu-
tung. Ohne Kenntnis von Geblihr und Parkdauer ist eine Auswahl des subjektiv geeigneten Stellplat-
zes nur sehr eingeschrankt maoglich.

Das Konzept sah daher zunachst vor, die Intensitat der Bewirtschaftung an die Einrichtungen der
Gebulhrenerhebung zu koppeln (Parkuhren, Parkscheinautomaten, Schrankensysteme). Da jedoch in
einigen Bereichen in Trier sehr wenige Parkstande zu einer Gruppe zusammengefasst werden kén-
nen, ist dies nicht durchgéngig umzusetzen. Daher sollte entweder durch separate Beschilderung
oder Erganzung der vorhandenen Beschilderung auf die jeweilige Parkierungshéchstdauer hingewie-
sen werden.

Die Beschilderung kann an der Parkierungsbeschilderung und/oder den Parkscheinautomaten erfol-
gen. Sie kann ferner farblich entsprechend den Héchstdauergrenzen unterschieden werden.

Parkschein- Parkschein- Parkschein-
automat automat automat
. . 4 . mit mit mit
, ) ' Parkschein Parkschein Parkschein
Hier Hier Hier
Parkschein Parkschein Parkschein '““-. '““-_ max. .
lsen l6sen l6sen 30 min 60 min 120 min

Abbildung 40: Vorschldge zur Kennzeichnung der Parkierungshdchstdauer am Parkscheinautomaten (links) und mit der kon-
ventionellen Kennzeichnung nach Stvo*

7.4.7 Veranderungsumfang

Fur den Bereich der Innenstadt (auf und innerhalb des Alleenrings) sind bei Umsetzung des Konzep-
tes verschiedene Anderungen an Automaten und Parkuhren erforderlich.

Insgesamt sind an 209 Parkstdnden mit Parkuhr Anderungen vorgesehen (vgl. Abbildung 41). An 114
Parkuhren sind die Parkierungshdchstdauer zu verandern. Dies sind Parksténde, die auf Grund einer
zu geringen Anzahl nicht mit einem Parkscheinautomaten bewirtschaftet werden kénnen®®. 14 Park-
stande kdnnen bestehenden Parkscheinautomaten zugeordnet werden, weitere 61 Parkstdande kén-
nen mit insgesamt zusatzlichen 7 Parkscheinautomaten bewirtschaftet werden. Insgesamt 20 Park-
stande werden laut Auskunft der Verwaltung im Zusammenhang mit anderen MaBnahmen zuriickge-
baut (Sondernutzung Gastronomie, Bewohnerparken, Fahrradparken und Platzgestaltung).

“ Die Parkdauerbegrenzung und die farbliche Kennzeichnung sind kein Zusatzzeichen StVO. Ihre Verwendung mit der konven-
tionellen Beschilderung ist mit den zusténdigen Stellen abzustimmen. An Parkscheinautomaten gilt dies nicht, da es sich nicht
um eine Beschilderung im Sinne der StVO handelt.

[%® Um die Parkraumbewirtschaftung wirtschaftlich sinnvoll mit einem Parkscheinautomaten betreiben zu kénnen, sollten we-

nigstens sieben Parkstande bewirtschaftet werden.
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panung Ll

Parkstande mit Parkzeituhren Parkstande mit Parkscheinautomat
Anzahl
PZU Standort- (Planung) (Planung) -
NF. PZU Standort Parkstande Anzahl Umriistung Hochstdauer | an vorhandenem | an zusatzlichem Anzahl zusétzliche Ruckbau™
mit Parkzeituhr | Parkzeituhren von auf Parkscheinautomat | Parkscheinautomat | Parkscheinautomaten
2 BahnhofstraBe 9 9
4 BismarckstraBe 5 5 120 min 60 min
5 BéhmerstraBe 2 2
6 BollwerkstraBe 12 12 1
7 ChristophstraBe 30 30 120 min 60 min
8 DeutschherrenstraBe 10 10 1
10 GangolfstraBe 5 5
12 HindenburgstraBe 2 2
14 JustizstraBe 5 5 120 min 30 min
15 KaiserstraBe 19 19 3
16 Karl-Marx-StraBe 8 8
16a Karl-Marx-StraBe 8 8 120 min 30 min
18 KrahnenstraBe 13 13 1
19 KutzbachstraBe 13 13 120 min 30 min
20 MetzelstraBe 10 10 120 min 30 min
21 MoselstraBe 1 1
22 MustorstraBe 2 2
23 NeustraBe 4 4 120 min 30 min
26 Pferdemarkt 5 5 120 min 60 min
28 Viehmarktplatz 3 3 240 min 30 min
29 WalramsneustraBe 7 7 120 min 30 min
30 Weberbach 15 15 120 min 30 min
31 Hieronimus- Jaegen StraBe 9 9 120 min 60 min
32 WindstraBe 5 5
35 Paulusplatz 7 7 1
| Summe Parkstande / PZU 209 | 114 ] ] | 14 | 61 | | 20 |
L Summe Parkscheinautomaten | | | | | | 7 | |
* auf Grund anderer Planungen

Abbildung 41: Veranderungen an Parkuhren

An den allen Ubrigen Parkscheinautomaten im Bereich der Innenstadt sind Veranderungen der Park-
gebiihr zu programmieren. Dies sind insgesamt 39 Automaten. Im Rahmen der Gebiihrenanderung ist
meist ebenfalls die Parkierungshdchstdauer zu verdandern. Dies ist an insgesamt 36 Parkscheinauto-
maten der Fall.

Bewirtschaftun:
PSA Standort PSA Standort Takt_ung 9 verandert unverandert|
Nr [min]
aktuell Planung

1 Augustinerhof 1 12 240 min 120 min| 1

2 Augustinerhof 2 12 240 min 120 min| 1

3 RahnenstraBe 30 240 min 60 min 1

6 Sie um Dich 12 120 min 120 min 1
7 Parkplatz Weberbach 30 240 min 120 min| 1

9 Karl Marx StraBe 1 12 160 min 30 min 1

10 Karl Marx StraBe 2 12 160 min 60 min 1

11 Konstantinplatz 1 30 120 min 120 min| 1
14 Parkplatz Lor.-Kellner-StraBe 30 240 min 120 min| 1

15 Palastgarten 30 240 min 120 min| 1

16 KonstantinstraBe 30 120 min 30 min 1

20 Weberbach StraBe (Bus) 30 240 min 240 min 1
22 FeldstraBe 24 240 min 60 min 1

25 WindmiihlenstraBe 1 24 240 min 60 min 1

28 DeutschherrenstraBe 12 240 min 60 min 1

29 MustorstraBe 30 120 min 60 min 1

32 BruchhausenstraBe 1 30 120 min 30 min 1

33 BruchhausenstraBe 2 30 120 min 30 min 1

36 Irminenfreihof 12 480 min 120 min 1

40 AugustinerstraBe 12 240 min 60 min 1

43 KochstraBe 30 240 min 60 min 1

44 SichelstraBe 1 30 240 min 60 min 1

45 Hinter dem Zollamt 12 240 min 60 min 1

47 LangstraBe 12 480 min 120 min| 1

48 BohmerstraBe 1 24 240 min 60 min 1

49 DominikanerstraBe 30 240 min 60 min 1

50 NeustraBe 12 120 min 30 min 1

55 Theodor-Heuss-Allee 1 12 120 min 60 min 1

56 Theodor-Heuss-Allee 2 12 120 min 60 min 1

58 AntoniusstraBe 12 120 min 30 min 1

59 SichelstraBe 2 30 240 min 120 min 1

60 DeworastraBe 1 30 240 min 60 min 1

61 DeworastraBe 2 30 240 min 60 min 1

62 Hinter dem Dom 30 240 min 60 min 1

65 KaiserstraBe 1 12 240 min 60 min 1

66 KaiserstraBe 2 12 240 min 60 min 1

70 KaiserstraBe 4 12 480 min 120 min 1

90 ZuckerbergstraBe 30 120 min 30 min 1

91 WindmiihlenstraBe 2 24 240 min 60 min 1

[ Summe 36 3 |

Abbildung 42: Veranderungen der Parkierungshdchstdauer an Parkscheinautomaten
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7.4.8 Einnahmensituation

Zur Einnahmensituation konnen derzeit keine detaillierten Berechnungen vorgelegt werden, da das
Parkierungsverhalten in der erforderlichen Tiefe nicht bekannt ist. Dies gilt umso mehr, als dass der-
zeit Geschaftsnahe StraBenparkstande fiir sehr kurzes Parken derzeit nicht verfiigbar sind, in dem
Konzept aber eingerichtet werden. Grundsatzlich ist jedoch von einer Steigerung der Gebihrenein-
nahmen fiir die Stadt Trier und die Parkierungsanlagen der Stadtwerke auszugehen.

Das Parkraumkonzept sieht eine Anhebung der Gebiihren im StraBenraum von derzeit 1,00 €/h auf
1,60 €/h vor. Gleichzeitig erfolgen eine Erhéhung des potenziellen Umschlages und eine Verlagerung
vom StraBenraum in die Parkierungsanlagen.

Insgesamt wird daher von einer besseren Einnahmesituation fir die Stadt Trier ausgegangen. Fir die
Parkierungsanlagen der Stadtwerke wird eine Steigerung der Einnahmen erwartet. Die Gebihren fiir
das Parken liegen bei Umsetzung des Konzeptes mit einer Ausnahme®® immer oberhalb der jetzigen
Gebdihren.

10,00 €

J
\

== Parkierungsanlagen SWT Bestand |
=0O=Parkierungsanlagen SWT Konzept

8,00 € y %

7,00 € — == e /7

6,00 € | i _—
5,00 € - ! Curop: ﬁ k :

4,00 €

9,00€ +—

3,00€

Ll | 1] e e |
I i I o A
o ind (LIl ¢ L .f|

8 AT8EL WET ¥ 7 T =
=3 B r‘ﬁ

bis0,5h bisih bis1,5h bis2h bis2,5h bis3h bis3,5h bis4h bis4,5h bis5h bis55h bis6h Tag

2,00 €

1,00€ +

- €

Abbildung 43: Vergleich der Parkgebiihren der SWT im Bestand und im Konzept

Hinzu kommt eine beabsichtigte Steigerung der Parkierungsvorgange in den Parkierungsanlagen, die
weitere Mehreinnahmen erwarten lasst.

Fir den Bereich der Innenstadt werden die Gebiihren erhdht und gleichzeitig erfolgen Verlagerungen
in die Parkhduser. Hier steht eine vermeintlich niedrigere Anzahl von Parkierungsvorgangen héheren
Gebtihren gegeniiber. Es ist allerdings davon auszugehen, dass die Parkstande im StraBenraum wéh-
rend der Bewirtschaftung ahnlich stark ausgelastet sind, bei einem héheren Stellplatzumschlag. Erst
bei einem Leerstand der Parkstande im StraBenraum von 37,5% ware von Mindereinnahmen auszu-
gehen. Dies ist auf Grund der aktuellen Parkraumsituation mehr als unwahrscheinlich. Selbst bei einer
Minderauslastung von 20% ware eine Gebiihrenmehreinnahme von mehr als 25% zu erwarten®2.

5! Bej einer Parkdauer zwischen 1,0 und 1,5 Stunden ist die aktuelle Gebiihr giinstiger als die geplante Gebiihr. Im City-
( Parkhaus sind das ca. 15% aller Parkierungsvorgange.

52 Einnahme Bestand x Verénderung Gebiihrenhéhe x Verdnderung Auslastung: 100% x 160% x 80% = 128%
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Voraussetzung ist, dass die Gebiihren in dem entsprechenden Umfang entrichtet werden. Dies sollte
durch eine angemessene Uberwachung und Ahndung von ParkverstdBen unterstiitzt werden.

7.4.9 weitere MaBnahmen
7.4.9.1 zusatzliche Kapazitaten

Die Analyse der Parkierungsanlagen zeigt, dass mit wenigen Ausnahmen geniigend Parkraumkapazi-
taten fir Besucher der Altstadt vorhanden sind. Diese Ausnahmen beziehen sich auf Tage besonderer
Nachfrage und bieten keinen ausreichenden Grund fiir die Erweiterung der Kapazitaten.

Untergenutzte Kapazitaten bietet der Parkplatz am FORUM gegeniiber des Rathauses. Dieser Park-
platz ist weder in das Parkleitsystem integriert noch gut ersichtlich ausgewiesen. Eine deutlichere
Beschilderung, ggf. mit einer einfachen Kapazitdtsanzeige (frei/besetzt) an der Einfahrt wiirde eine
zusatzliche Kapazitat im Bereich des Rathauses erschlieBen.

Eine Aufnahme des Parkplatzes FeldstraBe in das Parkleitsystem ware wiinschenswert. Die Anzeige im
Parkleitsystem ist dabei nicht flr die Verbesserung der Auslastung erforderlich. Der Parkplatz ist auf
Grund seiner zentralen Lage und der im Vergleich zu den Parkierungsanlagen giinstigen Gebiihren
sehr gut nachgefragt. Mit der Anzeige der Auslastung des Parkplatzes hingegen kénnte Parksuchver-
kehr im Bereich des Krankenhauses vermieden werden.

7.4.9.2 OPNV

Der Kosten-Vergleich MIV/OPNV hat deutlich gemacht, dass die Nutzung des OPNV fiir den Besuch
der Innenstadt i.d.R. mit hdheren Kosten verbunden ist, als die Fahrt mit dem Pkw. Dies gilt insbe-
sondere fiir die kurzen Fahrten innerhalb der Innenstadt.

Im Rahmen der Uberlegungen zur Parkraumsituation ist zu beriicksichtigen, dass jede verlagerte
Fahrt auf den OPNV, das Fahrrad oder die FiiBe die Stellplatznachfrage verringert. Eine gezielte An-
gebotsverbesserung fiir die Einkaufer und kurzzeitigen Besucher der Innenstadt ware eine Moglich-
keit, die Spitzen in der Verkehrsnachfrage auch an Samstagen zu verringern.>?

Diese und dhnliche MaBnahmen sind im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes der Stadt Trier zu diskutie-
ren.

7.4.9.3 Handyparken

Das Bezahlen von Parkgebiihren mit dem Handy (,Handyparken™) erfreut sich wachsender Beliebt-
heit. Studien zeigen, dass die Bereitschaft, die Parkgebiihren korrekt zu bezahlen, mit der Nutzung
des Handyparkens deutlich steigen kann. Wird Ublicherweise die voraussichtliche Parkdauer von den
Nutzern gerne unterschétzt und bei Uberschreiten dann nicht mehr nachbezahlt oder korrekterweise
der Parkvorgang beendet. Mit dem Handyparken wird in den meisten Fallen der Parkierungsvorgang
korrekt angegeben. Dies fiihrt — ohne gesteigerte Uberwachung und Ahndung — zu teilweise deutli-
chen Mehreinnahmen gegeniiber der Situation ohne Handyparken. Die Einnahmensteigerung kann
auch erzielt werden, wenn eine genauere Abrechnung (z.B. 10 oder 5 Minuten-Taktung) mit dem
Handyparken verbunden ist.

|5® Beispiel: EinkaufsTicket: Hin- und Riickfahrt innerhalb von drei Stunden (jeweils Fahrtantritt) fiir bis zu fiinf Familienmitglie-
der in der Zeit von 10:00 Uhr bis 15:00 Uhr zum Preis von 2 Stunden Parken.
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Schritt 1:
Anruf beim Systemanbieter
LParken beginnt®

>
Schritt 2:
Eintrag des Kunden in die Liste
der aktuell geparkten Fahrzeuge

Schritt 3:
Anruf beim Systemanbieter
,Parken endet”

Rechenzentrum Betreiber

>

Schritt 4:

Entfernen des Kunden aus der Liste

der aktuell geparkten Fahrzeuge

Abbildung 44: Vorgénge beim Parken mit dem Mobiltelefon ohne Parkscheinautomat®

Die Abwicklung sollte einfach und einheitlich gestaltet werden. Hierbei ist es empfehlenswert, sich auf
einen Anbieter zu beschranken. Ansonsten entsteht fiir den eine Angebotsvielfalt, bei der die unter-
schiedlichen Aspekte von Gebiihr, Abwicklung etc. den potenziellen Nutzer mehr verwirren, als ein
vermeintlicher Vorteil Gewinn bringen kdnnte.

Das System sollte Zusatznutzen (Erinnerung an das Ablaufen der Parkzeit, Speicherung des Parkstan-
des im GPS—Handy etc.) ermdglichen, um eine hohe Nutzung zu erzielen.

Kein Kleingeld flirs Parken?

Einfach per Handy zahlen! |

Anmelden

Jetzt kostenlos registrieren unter
~ www.mobilecity.de oder 0681/39464-100

J Anrufen

Zum Starten & Beenden des Parkvorgangs

0681/39464-220

Fertig

Sie erhalten eine SMS mit Infos ber
 Parkbeginn, Hichstparkdauer & Gebiihren

> FGSV (Hrsg.; 2007): Hinweise zum Einsatz bargeldloser Zahlungsmittel beim Parken
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Abbildung 45: einfaches, kundenorientiertes Handy-Parken in Saarbriicken

Das Handyparken hat dariiber hinaus einen hohen Imagewert und wird von den Nutzern positiv
wahrgenommen. Im Zuge von MaBnahmen zur starkeren Bewirtschaftung und Ordnung des ruhen-
den Verkehrs kann die Einflihrung des handybasierten Abrechnungssystems einen positiven Beitrag
zur offentlichen Wahrnehmung der GesamtmaBnahme erbringen.

Das Handyparken ist kein substanzieller Bestandteil des Parkraumkonzeptes. In der Summe wird die
Nutzung bzw. Einflihrung des Handyparkens im Sinne einer besseren Akzeptanz und dem Imagege-
winn jedoch positiv beurteilt.

7.4.9.4 Parkleitsystem

Das Parkleitsystem hat eine besondere Bedeutung die Ortsunkundigen, da mit der Nennung der Par-
kierungsanlage auch die Wegweisung zu einem Ziel kommuniziert wird. Dementsprechend sind die
grundlegenden Anforderungen an die wegweisende Beschilderung> erfiillen. Hierzu gehért auch,
dass der Alleen Ring in beide Fahrtrichtungen als Verteilerring (AuBenringsystem um die Innenstadt)
fungieren kann. Derzeit erscheint die Wegweisung auf dem Verteilerring entgegen dem Uhrzeigersinn
diesbeziiglich unvollstandig du sollte tUberpriift bzw. erganzt werden.

Zusatzlich hilfreich ist die Benennung der Anlagen nach Zielen, welche dem Ortsunkundigen die M6g-
lichkeit geben, die potenzielle Ndhe der Parkierungsanlage zum Ziel abzuleiten. Der Name ,Konstan-
tin" weist hierbei eine geringe Information zu einer potenziellen Zielndhe auf.

7.4.9.5 Motorradparken

Derzeit erfolgt die Parkierungsregelung flir Motorrader auf besonderen Motorradparkplatzen. Das
Parken ist derzeit mit Ausnahme eines Parkplatzes am Stockplatz gebiihrenfrei. Die Stadt Trier erhielt
unter anderem auf Grund dieser Regelung eine Auszeichnung als Motorradfreundliche Stadt. Dieser
Regelung ist zu unterstellen, dass sie zu einer hohe Akzeptanz seitens der Motorradfahrer fihrt und
Motorradfahrer gezielt diese Platze anfahren.

Fiir die Motorradfahrer gilt die Zielsetzung des Parkraumkonzeptes nur teilweise. Eine Verlagerung in
Parkierungsanlagen ist nicht vorgesehen und ware praktisch kaum durchzusetzen. Im StraBenraum
werden Motorrader wie Kfz gehandhabt, sofern sie die Pkw-Parkstande benutzen.

[%5 FGSV (Hrsg., 2000): Richtlinien fiir die wegweisende Beschilderung auBerhalb von Autobahnen. Die RWB gelten nicht ver-
bindlich fiir Parkleitsysteme. Ihre Angaben zu Aufbau und Nutzbarkeit sind gleichwohl trotzdem anzuwenden.
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Vorkehrsanal + Verkehrsplanung « Verkehrstechnik

@ Motorrad Parkplatz
@ Motorrad Werkstatt

Abbildung 46: Motorradparkplatze in Trier [Stadt Trier]

7.5 weitere Talstadt

Die Erhebungen haben gezeigt, dass in den angrenzenden Bereichen der Altstadt eine Uberlastung
der StraBenrdume durch Fremdparker erfolgt. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen, die Park-
raumbewirtschaftung Uiber den Alleenring nach Osten und Siiden flachendeckend auszuweiten.

Auch auf der Westseite der Mosel an der ROmerbriicke entlang der Aachener StraBe und der Luxem-
burger StraBe hat sich augenscheinlich ein hoher Parkdruck eingestellt, der nicht aus den dortigen
Nutzungen resultieren kann. Auch hier sind illegales Parken bzw. Behinderungen der Ein- und Aus-
fahrten zu beobachten. Dieser Bereich liegt auBerhalb des beauftragten Planungsgebietes. Eine Ein-
richtung einer Bewohnerparkberechtigung kdnnte hier eine geeignetes Mittel sein den ruhenden Ver-
kehr zu ordnen.
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8 Schlussbemerkungen

Die Fortschreibung des Parkraumkonzeptes der Stadt Trier fiihrt im Kern auf eine einfache und nach-
vollziehbare Struktur fiir das Parken in Trier. Zusatzlich werden Kapazitdten fiir ein ,Ultrakurzzeit-
Parken" in StraBenabschnitten mit Einzelhandel geschaffen, was die Erreichbarkeit dieser Lagen ver-
bessert und zusatzliche Kapazitaten schafft. Erreicht wird dies durch eine Verlagerung léngerer Par-
kierungsvorgange in die Parkierungsbauten.

Die Erhéhung der nominellen Parkgebiihren wird fiir die Nutzer durch die Schaffung zielnaherer Park-
stande und kiirzeren erforderlichen Parkzeiten sowie durch die Schaffung kurzer Takte in den Parkie-
rungsbauten in verschiedenen Fallen gréBtenteils kompensiert.

Die klare Struktur vermeidet Parksuchverkehr zu den Parkierungsmdglichkeiten auBerhalb des Park-
leitsystems. Damit verbunden ist eine Absenkung der Verkehrsemissionen. Dariiber hinaus wird die
Bedeutung und Akzeptanz des Parkleitsystems gefordert.

Die Umsetzung wird zeigen, in welchem Umfang im StraBenraum freie Stellplatzkapazitaten entste-
hen, die zum einen die subjektiv empfundene Erreichbarkeit sichtbar verbessern und zum anderen
ggf. an der einen oder anderen Stelle Raum zur StraBenraumgestaltung und zur weiteren Erhéhung
der Aufenthaltsqualitat bieten.

Die Fortschreibung des Parkraumkonzeptes wurde durch einen konstruktiven Diskussions- und Ab-
stimmungsprozess verschiedenster Interessenvertreter sowie der Politik begleitet und fuBt auf einer
breiten Basis. Fir diese sachliche und sehr erfolgreiche Konsensbildung sei an dieser Stelle allen Be-
teiligten herzlich gedankt!
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