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Jede Autofahrt ist ein Parkplatzwechsel. Und fast jede Baugenehmigung
verlangt das Schaffen von Parkplatzen. So verbindet das Thema ,Parken*®
zwei der in Luxemburg meistdiskutierten Themen: den zunehmenden Ver-
kehr und den Mangel an erschwinglichem Wohnraum.

Die Praxis der letzten 80 Jahre, bei jedem Bauprojekt ,ausreichend” Abstell-
flachen fur Autos vorzusehen, mag auf lokaler Ebene sinnvoll erscheinen.
National und grenzuberschreitend betrachtet, trégt die undifferenzierte
Schaffung von Parkplatzen maBgeblich zum taglichen Stau bei. Die Pflicht,
fur jede neue Wohnung eine Mindestanzahl an Stellplétzen bereitzustellen,
beschrénkt die Anzahl an Wohnungen, die auf einem Grundsttck gebaut
werden konnen. Zudem verteuert sie das Wohnen selbst fur diejenigen
Haushalte, die mit weniger, oder gar ohne Privatautos leben mochten.
Damit sich der Parkdruck nicht vom privaten in den 6ffentlichen Raum ver-
lagert, mussen offentliche Parkplatze bewirtschaftet werden.

Die nationale Parkraumstrategie verdeutlicht diese Zusammenhange und
zeigt Losungswege auf. Im Sinne des Nationalen Mobilitatsplans 2035
(PNM 2035) ist es ihr Ziel, den in Luxemburg wohnenden und arbeitenden
Menschen moglichst attraktive Alternativen zum motorisierten Individual-
verkehr anzubieten. Wer dennoch fur bestimmte Fahrten auf sein Auto
angewiesen ist, soll am Zielort auch einen Parkplatz vorfinden. Allerdings
sind Grund und Boden begrenzt und gerade in Luxemburg begehrte
Ressourcen. Damit 6ffentlicher Parkraum effizient genutzt wird, sollten
lokal jeweils nur die sinnvollsten Verwendungen subventioniert werden,
nicht aber rein private Nutzungen wie etwa Langzeit- oder Dauerparken.
Wer seinen Alltag ohne privates Auto gestalten kann und mochte, der sollte
keine Bau- oder Mietkosten fur einen Parkplatz tragen mussen. Wer hin-
gegen mehr Autos braucht oder besitzen méchte, als auf seinem Privat-
grundstick Platz finden, sollte, wie beim Unterbringen gréBerer Privat-
gegenstande Ublich, den dafur ndtigen Platz anmieten.

Bestimmungen zum Thema Parken fallen in Luxemburg unter die kommu-
nale Kompetenz. Einzelne Gemeinden haben bereits wirksame Initiativen
ergriffen. Zum Beispiel schreibt die Stadt Luxemburg bei Birogeb&uden
einen Maximalwert an Parkplatzen vor. Dass solche positiven Beispiele je-
doch landesweit die Ausnahme sind, bedeutet im Umkehrschluss, dass die
Gemeinden noch sehr viel Spielraum haben, um mit einer Modernisierung
ihrer Parkraumbestimmungen positiv auf Ziele wie eine Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum, das Einrichten von sicheren Rad-
verkehrsanlagen, das Fordern bezahlbaren Wohnraums, und ja, auch die
Verfugbarkeit von Parkplatzen einzuwirken.

Die vorliegende Parkraumstrategie ist zwecks einfacher Handhabung
in Arbeitsblatter aufgeteilt. Jedes davon informiert Uber ein Thema und
formuliert dazu Empfehlungen.



Das erste Arbeitsblatt verschafft eine Ubersicht Uber die Thematik des
Parkens in Luxemburg. Insbesondere stellt es die Kennzahlen der ersten
landesweit reprasentativen Inventur der Parkplatze in Luxemburg vor. Das
zweite Arbeitsblatt erklart, wie Parkpléatze im 6ffentlichen Raum so bewirt-
schaftet werden kdnnen, dass die von der Gemeinde jeweils gewlnschte
Nutzung, wie zum Beispiel das Kurzzeitparken von Kunden des Einzel-
handels, bevorzugt wird. Das dritte Arbeitsblatt zeigt, in welchen Fallen
und auf welche Art und Weise Parkraum gebtndelt werden kann, und
welche Vorteile das gegenuber Langsparkplatzen bringt. Das vierte Arbeits-
blatt befasst sich mit der Anzahl an Parkplatzen fur Autos, die bei einem
Bauvorhaben héchstens erstellt, bzw. mindestens vorgesehen werden
sollten. Es weist die Vorteile von differenzierten Stellplatzschlusseln auf
und empfiehlt den Gemeinden in jeder der Mobilitdtsregionen des PNM
2035 entsprechende Richtwerte. Das flnfte Arbeitsblatt geht auf die
Parkraumbedurfnisse eines anderen individuellen Verkehrsmittels ein, das
wesentlich flacheneffizienter ist — das Fahrrad. Da in Luxemburg Grund-
stucke auch fur Arbeitgeber knapp und teuer sind, zeigt das sechste
Arbeitsblatt die Vorteile von betrieblichem Parkraummanagement auf. Das
siebte Arbeitsblatt stellt Carsharing als Ersatz fur wenig genutzte Erst-,
Zweit- oder Drittwagen vor. Mit einem gut platzierten Carsharing-Fahrzeug
kdnnen bis zu ein Dutzend Parkplatze freigerdumt werden, die durch
solche Privatautos belegt sind. Dabei gewinnt die Gemeinde 6ffentlichen
Raum zurtck und die Haushalte sparen Geld. Das achte Arbeitsblatt
behandelt das Thema Warteplatze fur Busse, das Ortschaften betrifft,

in denen Busse ihre Endstation haben. Das neunte Arbeitsblatt gibt Hin-
weise, wo — ergdnzend zu den nationalen P&R-Anlagen - kleine P&R-
Anlagen oder Mitfahrerparkplatze in Gemeinden sinnvoll sein konnen.

Im zehnten Arbeitsblatt wird erklért, wo und wie Lades&ulen fur Elektro-
fahrzeuge vorgesehen werden sollten.

Der Umgang mit Parkplatzen hat einen wesentlichen Einfluss auf die Ver-
kehrslage. Hinsichtlich des Wirtschafts- und Bevolkerungswachstums ist
der im PNM 2035 dargestellte ,,Teufelskreis des Parkens* nicht nur von
nationalem, sondern auch von lokalem Interesse. Da es sich beim Park-
raum um eine kommunale Kompetenz handelt, kommt den Gemeinden,
als einem der vier in Modu 2.0 identifizierten Akteure der Mobilitét, die
Herausforderung zu, diese Dynamik umzukehren. Ich hoffe, dass die
Empfehlungen der nationalen Parkraumstrategie Ihnen dabei behilflich
sein kdnnen und winsche eine erkenntnisreiche Lekture.

Francois Bausch
Vizepremierminister
Minister fur Mobilitdt und 6ffentliche Arbeiten



Dieses Arbeitsblatt wendet sich an alle, die sich eine Ubersicht
Uber das Thema ,Parken® in Luxemburg verschaffen mochten.
Es verweist auBerdem auf die anderen thematischen Arbeitsblatter
dieser Parkraumstrategie.

UBERSICHT

Oft gestellte Fragen (FAQ)

> Wie viele Parkplatze gibt es in Luxemburg?

> Wie viel kosten Parkplatze in Luxemburg?

> Wie werden offentliche Parkplatze in Luxemburg genutzt?

> Welchen Einfluss haben die kommunalen Parkraumbestimmungen
auf die nationale Verkehrslage?
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Auf einen Blick

Im Jahr 2021 gab es in Luxemburg etwa 900 000 genehmigte Autoparkplatze. Der
Bau von Parkplitzen ist teuer und flachenintensiv. Dennoch werden die meisten
offentlichen Parkplétze, sowie Parkpldtze am Arbeitsplatz, gratis oder sehr glinstig
zur Verfiigung gestellt. Dies verteuert einerseits den Wohnraum und fordert
andererseits den motorisierten Individualverkehr, insbesondere auf dem Arbeits-
weg. Der geringe Auslastungsgrad und der hohe Anteil an Dauerparkern sind klare
Anzeichen dafiir, dass der Parkraum in Luxemburg nicht effizient bewirtschaftet
und genutzt wird.

Glossar

Stellplatz vs. Parkplatz Die Fachliteratur unterscheidet zwischen einem Stellplatz (Flache
zum Abstellen eines Fahrzeugs auf einem Privatgrundsttick) und einem Parkplatz (Flache zum
Abstellen eines Fahrzeugs im 6ffentlichen Raum, wie z. B. auf einem Parkstreifen oder auf
offentlichen Verkehrsfidchen, wie z. B. in einem Parkhaus). Im allgemeinen Sprachgebrauch
in Luxemburg wird der Begriff ,Parkplatz® sowohl fir den privaten als auch fur den &ffentlichen
Parkraum genutzt. Aus diesem Grund wird in der Parkraumstrategie auf den Sammelbegriff
.Parkplatz* zurtickgegriffen, um samtliche Arten an Parkplatzen zu beschreiben. Nur der
auch in Luxemburg geldufige Ausdruck des ,Stellplatzschlissels® kommt zur Anwendung.

> Q
> Sie
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Wie viele Parkpldtze
gibt es in Luxemburg?

Wie viel kosten Parkplétze
in Luxemburg?

Wie werden oOffentliche
Parkplétze in
Luxemburg genutzt?

Welchen Einfluss haben

die kommunalen Parkraum-
bestimmungen auf die
nationale Verkehrslage?
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Hochgerechnet gab es im Jahr 2021 im GroBherzogtum fast 900 000 ge-
nehmigte Parkplatze fur Autos. Rund 600 000 davon waren unter freiem
Himmel, die restlichen 300000 in Gebduden. Dazu kamen 35000 bis
100000 informelle Abstellfldchen auf Privatgrundsticken

Parkplatze sind sowohl im Bau, als auch im Kauf oder zur Miete sehr teuer.
In Mehrfamilienhdusern kostet ein Parkplatz etwa so viel wie ein Zimmer
. Am Arbeitsplatz und auch im 6ffentlichen Raum ist die
Nutzung von Parkplatzen allerdings meistens sehr gunstig, mehrheitlich
sogar gratis. Angesichts der hohen Bau- und Mietkosten entspricht dies
de facto einer Bezuschussung des Berufsverkehrs durch die Arbeitgeber
und des motorisierten Individualverkehrs insgesamt durch die Gemeinden

Offentlicher Raum sollte im offentlichen Interesse genutzt werden. Dem-
entsprechend sollte das Abstellen von Privatfahrzeugen im offentlichen
Raum vor allem dem Kurzzeitparken vorbehalten und so bepreist werden,
dass etwa jeder siebte Parkplatz frei bleibt und man fur wichtige Besor-
gungen immer einen Platz findet . In Luxemburg werden
offentliche Parkplatze aber vorwiegend zum Mittelzeit-, Langzeit- bzw.
Dauerparken genutzt. In denmeisten Untersuchungsgebieten besteht
insgesamt ein Uberangebot. Nur in sehr zentralen Lagen werden offent-
liche Parkplatze mittels Bepreisung oder Vignette effizient zum Kurzzeit-
parken genutzt . Rund ein Drittel der in Wohngebieten am
StraBenrand abgestellten Autos hétte laut den Angaben ihrer Eigentumer
auch auf dem Privatgrundstiick einen Parkplatz

Da jede Autofahrt eine Bewegung von einem Parkplatz auf einen anderen
darstellt, beeinflussen die kommunalen Parkraumbestimmungen die
Verkehrslage maBgeblich. Die Stellplatzschliissel in der Partie ecrite des
Flachennutzungsplans PAG wirken daher nicht nur auf das Wohnungs-
angebot und die Wohnungspreise, sondern auch auf die Verkehrsmittel-
wahl - insbesondere auf dem Arbeitsweg. Werden punktuell 6ffentliche
Parkplatze angelegt und diese im Sinne des Kurzzeitparkens bewirtschaftet,
so finden die Kunden des lokalen Einzelhandels einen Parkplatz und das
Ortsbild ladt zudem zum ZufuBgehen und Radfahren ein. Stehen dagegen
Uberall 6ffentliche Parkplatze zum kostenlosen Dauerparken zur Verfigung,
so verleitet der offentliche Raum eher dazu, auch kurze Strecken mit dem
Auto zurtckzulegen. Lédngsparkplédtze entlang der Hauptverkehsachsen
beeintréchtigen nicht nur den Verkehrsfluss durch Ein- und Ausparkmandver,
sondern verhindern auBerdem das Schaffen von attraktiven Mobilitats-
alternativen, wie Busspuren, vom motorisierten Verkehr getrennte Radwege
und breite Burgersteige
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Wie wurde die nationale Parkraumstrategie ausgearbeitet?

Die vorliegende nationale Parkraumstrategie wurde in drei
Etappen konzipiert.

In einem ersten Schritt erstellte im Jahr 2018 der kanadische Park-
raum-Experte Todd Litman fur das Ministerium eine Ubersicht der
internationalen Best Practices zu den Themen Parkraumerfassung
und Parkraumbewirtschaftung.

Mit diesen Erkenntnissen schrieb das Ministerium 2020 europaweit
eine zweite, auf Luxemburg ausgelegte Studie aus. Diese deckte drei
Themenbereiche ab: ein nationales Inventar des Parkraums, eine
breit angelegte Befragung aller in Luxemburgmit dem Thema , Parken®
befassten Akteure und eine Evaluierung der Parkraumvorschriften in
Luxemburg. Laut den an der Ausschreibung teilnehmenden Experten-
biros wurde ein so umfassendes Parkrauminventar noch nie zuvor
fur ein Gebiet dieser GréBenordnung durchgefuhrt.

Den Auftrag gewann das Biro komobile in Zusammenarbeit mit dem
Blro Zeyen+Baumann und dem Austrian Institute of Technology. Es
wurden unter anderem, in zehn fur den urbanen und landlichen Raum
représentativen Katastersektionen, zehntausende private und 6ffent-
liche Parkplédtze anhand von Satellitenbildern gezahlt und auf das GroB-
herzogtum hochgerechnet. Fur die Stakeholder-Befragung wurden

Interviews mit insgesamt 104 Vertretern von 82 verschiedenen &ffent-
lichen und privaten Akteuren durchgefuhrt: Ministerien, Gemeinde-
verwaltungen, Polizei, Syvicol, Architekten sowie beratende Ingenieure,
Bautréger und Bauunternehmen, Einzelhé&ndler, Arbeitgeber, CFL, Bus-
bzw. Taxiunternehmen, Anbieter haushaltsnaher Dienstleistungen,
Transportunternehmen etc.

Im Jahr 2022 verknupfte das Ministerium (Direction de la planification
de la mobilité) die Erkenntnisse der beiden vorbereitenden Studien mit
der Best Practices-Studie zum Thema Fahrradparken (2014) sowie den
mobilitétsplanerischen Zielen des Nationalen Mobilitatsplans 2035
(PNM 2035) und formulierte die nationale Parkraumstrategie zwecks
einfacher Handhabung in Form von Arbeitsblattern.

Die Berichte der einzelnen Studien, sowie die aktuellste Version der
Arbeitsblatter, kdnnen unter eingesehen werden.
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Inventar der Parkplatze
in Luxemburg (2021)

In Luxemburg gibt es auf 6ffentlichen und privaten Grundstiicken insgesamt
893 000 genehmigte Parkplatze fir Autos. 53 % davon sind 6ffentlich zu-
ganglich, 47 % sind der privaten Nutzung vorbehalten. Dazu kommen 35000
bis 100 000 informelle Abstellflachen auf Privatgrundstiicken (vor der Garagen-
einfahrt oder neben dem Haus) sowie Abstellflachen fiir Fahrrader, Motor-
rader, Lieferwagen, Lastwagen und Busse.

271000 Parkplétze entlang der StraBen 0 0 325000 Parkplétze unter freiem
Dies entspricht einem 1518 km langen Parkstrei- /0 ; /0 Himmel abseits des StraBenraums
fen, also etwa der Strecke von Luxemburg nach : 919 ha entsprechen 253-mal dem

Stockholm, Neapel oder Madrid. Parkplatz ,Glacis" oder 21-mal der

Flache des Vatikanstaats.
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205000 unterirdisch in Geb3duden 0 "~_ 0 92 000 Parkplétze oberirdisch
Dies bedingt 20 Millionen Kubikmeter 2 3 /0 10 /0 in Gebauden
Erdaushub oder 7.8-mal das Volumen . Dies kommt dem Parking

der Cheops-Pyramide. .Bouillon" gleich mit einer Hohe

von 833 m (286 Stockwerke mit
jeweils 322 Platzen).
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Da noch kein anderes Land ein ahnlich detailliertes Inventar seiner Parkplatze
erhoben hat, liegen keine direkten Referenzwerte vor. Allerdings weist die
Stadt Luxemburg im Vergleich zu anderen europaischen Arbeitsplatzzentren
2 bis 4-mal mehr Parkplatze pro Einwohner und etwa das Doppelte an Park-
platzen pro in der Stadt zugelassenem Fahrzeug auf. Dies kann als Indiz dafiir
gewertet werden, dass es - auch landesweit gesehen - in Luxemburg verhaltnis-

mafdig viele Parkplatze gibt.

Parkplatz pro Einwohner und pro zugelassenem Fahrzeug

im europiischen Vergleich (Stand 2021) @

\ 0,28
AMSTERDAM l 0,98
\ 0,35
PARIS
\ 0,46
WIEN
\ 0,48
BARCELONA
\ 0,65
ZURICH

LUXEMBURG-STADT

GROSSHERZOGTUM LUXEMBURG

x 1,31

l 1,46
1,98
\ 1,34
2,73
1,43 o Pgrkp\atze pro
Einwohner

l 2,08 m Parkplétze pro in der Stadt

zugelassenem Fahrzeug

Weniger als die Halfte der Parkplatze in Luxemburg wird fiir das Pendeln
zwischen Wohnort und Arbeitsplatz gebraucht

Bei 2,08 Parkplédtzen pro in Luxemburg zugelassenem Auto und
210000 Grenzpendlern (Stand 2021), von denen 61% mit dem Auto
zur Arbeit fahren, kénnte man annehmen, dass sémtliche Parkplatze
allein fur das Pendeln zwischen Wohnung und Arbeitsplatz notwendig
seien. Das ist aber nicht der Fall. Erstens fahrt bei weitem nicht jedes
Auto jeden Tag zwischen dem Wohnort und einem Arbeitsplatz hin
und her. Zweitens sind nur die wenigsten Parkplédtze am Arbeitsplatz
fur ein spezifisches Fahrzeug reserviert. Sie kdnnen also, wenn auch
nicht zeitgleich, vonmehreren Autos genutzt werden.

Im Mai 2021 gab es laut STATEC in Luxemburg rund 485000 Arbeits-
platze und laut dem nationalen Parkrauminventar rund 893 000 Park-
platze. Bei einem Modal Split von 61% (Luxmobil 2017) waren im
Monat Mai also maximal 296 000 Arbeitnehmer als Fahrer mit dem
Auto zur Arbeit gependelt. Aufgrund von Teilzeitvertragen (etwa 20 %),

Ferientagen, Krankheitstagen, anderen Abwesenheiten und dem immer
beliebteren Homeoffice pendeln aber nicht alle Arbeitnehmer an
jedem Arbeitstag. Somit ist die Anzahl der Parkplétze - die an einem
Wochentag am Arbeitsplatz belegt sind - bedeutend niedriger. Sie liegt
schétzungsweise zwischen 200 000 und 250 000. Da im Mai 2021
etwa 275000 der in Luxemburg Arbeitenden auch in Luxemburg
wohnten, 170 000 (61%) von ihnen als Fahrer mit dem Auto pendelten
und deren Auto wohl auch an arbeitsfreien Wochentagen, bzw. wahrend
dem Homeoffice, in Luxemburg stand, lag die Anzahl der Parkplatze,
die wochentags in Luxemburg von Arbeitnehmern entweder zuhause
oder am Arbeitsplatz belegt waren, zwischen 370 000 und 420 000.
Die restlichen rund 500 000 Parkplatze standen also selbst an Wochen-
tagen anderen Zwecken als dem Pendeln zwischen Wohnort und
Arbeitsplatz zur Verfagung.
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Flachenverbrauch
pro Parkplatz

Durchschnittlicher Flachenverbrauch
pro Autoparkplatz @
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1,2m?2 entlang 32,2m?2 inkl. Verkehrs-
offentlicher StraBen flache auf Parkplatzen

Flachenanteil (in %) der Garagen an der Nutzflache

von Einfamilienhdusern (20 m2 pro Auto) @

Nach 1970 mit Einzelgarage

Dimensionierung von Fahrradabstellplatzen @

8 bis 10 Fahrréder pro Autoparkplatz
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15,5m2 inkl. Verkehrsfiache
auf privaten Grundstucken

Nach 1970 mit Doppelgarage 18 %
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33,75mz2 inkl. Verkehrsflache und Rampen
in Hoch- und Tiefgaragen
(Geschosshohe: 2,9m, lichte Hohe: 2,3 m)
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Doppelstockparken ab einer
lichten Hohe von 2,7m
> Siehe P05
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Kosten
far Parkplatze

Baukosten

Durchschnittliche Baukosten* pro Autoparkplatz
(Stand 2021) @

+1 % R] 24000 Euro

P
"""""" i 111

g
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5500 Euro unter freiem Himmel
entlang einer offentlichen StraBe,
ohne StraBenaufbau

*Ohne Grundstlickspreis, Vorstudien und Mehrwertsteuer

/ — innen
kG % . oberirdisch

35000 Euro
S0 T I B

unterirdisch

6000 Euro unter
freiem Himmel abseits
des StraBenraums

Zur Veranschaulichung: Hatte man alle 893 000 ge-
nehmigten Parkplatze des GrofSherzogtums im Jahr
2021 neu bauen mussen, so hatte dies - ohne den
Grundstickserwerb, Honorare und Mehrwertsteuer -
etwa 13 Milliarden Euro gekostet. Dies entsprache
mehr als der Hélfte der jahrlichen Staatsausgaben
(21 Milliarden Euro).
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Kaufpreise und monatliche Miete

Kaufpreise und monatliche Miete pro Autoparkplatz* @

Geschlossene Garage (EUR)

Parkplatz auBen (EUR)

Parkplatz innen (EUR)
Stadtteil/Gemeinde Kaufpreis Mietpreis Kaufpreis Mietpreis Kaufpreis Mietpreis
Lux-Zentrum ‘ 250000 400 ‘ 150000 250 ‘ 60000 175
LUX_Kerhberg ....... ‘ ....... 90 OOO .......... 200 ....... ‘ ....... 75000 ......... 170 ....... ‘ ...... 50000 ......... 130 ........

LUX_Umgebung ..... ‘ ....... 65 OOO .......... 170 ....... ‘ ....... 50000 ......... 140 ....... ‘ ...... 40000 ......... 100 ........

Mamer ............... ‘ ....... 60000 .......... 170 ....... ‘ ....... 50000 ......... 140 ....... ‘30000 ......... 100 ........

Rem|0h .............. ‘ ....... 60000 .......... 140 ....... ‘ ....... 40000 ......... 110 ....... ‘25000 ........... 80 ........

EChtemaCh .......... ‘ ....... 45000 .......... 160 ....... ‘ ....... 38000 ......... 135 ....... ‘27000 ........... 90 ........

ESCh_SUF_NZGHe ‘ ....... 40000 .......... 190 ....... ‘ ....... 34000 ......... 150 ....... ‘ 25000 ......... 110 ........

MerSCh .............. ‘ ....... 40000 .......... 140 ....... ‘ ....... 34000 ......... 100 ....... ‘25000 ........... 65 ........

D|ek|rch .............. ‘ ....... 35000 .......... 150 ....... ‘ ....... 28000 ......... 100 ....... ‘ goooo ........... 75 ........

Redange/Attert ..... ‘ ....... 25000 .......... 120 ....... ‘ ....... goooo ........... 95 ....... ‘ 15000 ........... 65 ........

\/,anden ............. ‘ ....... 25000 .......... 110 ....... ‘ ....... goooo ........... 90 ....... ‘15000 ........... 65 ........

C|ervaux ............. ‘ ....... goooo .......... 115 ........ ‘ ....... 15000 ........... 95 ....... ‘10000 ........... 70 ........

W||tz .................. ‘ ....... 18000 .......... ]_OO ....... ‘ ....... 12000 ........... 85 ....... ‘gooo ........... 65 ........

*Stichprobe im Friihling 2021, ohne Mehrwertsteuer

Selbst wenn ein Parkplatz eine kleinere Fliche als ein Zimmer aufweist, so
kostet er in einem Gebaude etwa gleich viel. Der Preis einer Zweizimmer-
wohnung mit zwei Parkplatzen entspricht dem einer Dreizimmerwohnung
mit nur einem Parkplatz. Insofern haben die von den Gemeinden vorge-
schriebenen Mindestwerte fiir Stellplatzschliissel fiir neue Wohnungen
einen wesentlichen Einfluss auf die Wohnungspreise.

Durchschnittliche Park- und Fahrzeit eines Autos in der EU (CIVITAS, 2020)

Im européischen Durchschnitt ist ein Auto auf die Woche betrachtet
nur 4% der Zeit unterwegs - also weniger als eine Stunde pro Tag.
Wéhrend 80 % der Zeit, etwa 19 Stunden am Tag, steht es bei der
Wohnung. Die restliche Zeit ist es an einem anderen Ort geparkt.
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80 % zu Hause
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Geparkte Fahrzeuge als ,ruhenden Verkehr* zu bezeichnen ist
demnach genauso irrefuhrend, wie eine Wohnung, die alle 25 Jahre
einmal renoviert wird, eine ,ruhende Baustelle” zu nennen. Aus
diesem Grund kommt der Begriff des ,ruhenden Verkehrs” in der
Parkraumstrategie nicht vor. Vom durchschnittlichen Bewegungs-
muster der Fahrzeuge her betrachtet, kdnnte man Autofahren auch
als ,Parkplatzwechsel” bezeichnen.

16% anderer Ort 4% Fahren

7


https://transports.public.lu/dam-assets/planifier/outils/parken/de/p04.pdf
http://www.parken.lu
mailto:info%40parken.lu?subject=

Nutzungskosten

Parken am Arbeitsplatz @

Kostenpflichtig im
offentlichen Raum

Kostenpflichtig auf dem
Grundstuck des Arbeitgebers

Kostenlos im
offentlichen Raum

Kostenlos auf dem
Grundstuck des Arbeitgebers

o] T 12% | mehrals 100EUR
£ :
.% 36% 51 bis 100 EUR
a
..................... c o )
1] 28% | weniger als 50EUR
17
o ] .
X 24% | zahlen trotz Kostenpflicht nicht
Monatliche Ausgaben fiir kostenpflichtiges Parken am
Arbeitsplatz von 132 Einwohnern, die mit dem Auto zur
Arbeit oder Ausbildung fahren (MMTP und TNS-ILRES,
2020, bezogen auf die Situation 2019)
0
o
[
2
3
X

Sonstige Antworten

Parkgebtihren von 483 Einwohnern und 196 Grenzpendlern,
die mit dem Auto zur Arbeit oder Ausbildung fahren (MMTP
und TNS-ILRES, 2020, bezogen auf die Situation 2019)

De facto wird in Luxemburg das Pendeln mit dem Auto von den Arbeit-
gebern und der offentlichen Hand beim Parken bezuschusst. 52 % der-
jenigen, die in Luxemburg mit dem Auto zur Arbeit oder Ausbildung
fahren, parken kostenlos auf dem Grundstiick ihres Arbeitgebers. Weitere
17 % parken kostenlos im 6ffentlichen Raum. Angesichts der Mietpreise
flir private Parkplatze entgelten auch diejenigen, die fiir das Parken am
Arbeitsplatz bezahlen mussen, bei weitem nicht den Marktpreis.

70 % der offentlichen Parkplatze in Luxemburg sind gar nicht
bewirtschaftet und somit kostenlos nutzbar. Auch von den 30 %,
die bewirtschaftet sind, sind viele gratis - z.B. wenn die Ge-
meinde eine Vignette fiir das Anwohnerparken (stationnement
résidentiel) ohne Entgelt zur Verfligung stellt. - siene p oo
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Jéhrlicher Preis fir die erste Anwohnervignette
im européischen Vergleich (in EUR, Stand 2023) @

316-1159
104-574
180-480
306
102-204 120-180 204
-4
0-48 0 30
GROSSHERZOGTUM': LUXEMBURG-STADT?  TRIER METZ® TUBINGEN# GENF® ZURICH STRASSBURG® AMSTERDAM’ STOCKHOLM?
!je nach Gemeinde 5 nur wenn nachweislich kein privater Parkplatz
2] erste Vignette pro erwachsener Person im Haushalt je nach Einkommen (ab dem 1. Oktober 2023)
3je nach Zone 7je nach Zone und nur wenn nachweislich
4je nach Fahrzeuggewicht kein privater Parkplatz

Die Anwohnervignetten in Luxemburg sind im européischen Vergleich
glinstig. Wahrend die erste Vignette in den meisten Gemeinden gratis ist,
kostet die teuerste Vignette 48 Euro im Jahr. Letzteres entspricht einem
Tagessatz von 13 Cent.

De facto Bezuschussung des Anwohnerparkens, pro Auto und Jahr (Auswahl, Stand 2021) @

Anwohnerparken (EUR) Mietkosten** Kostenunterschied (EUR)

Gemeinde 1. Auto* 2. Auto* (EUR) 1. Auto*** 2. Auto***
Luxemburg-Stadt (Zentrum) ‘ 0 60 ‘ 2100 ‘ -2100 -2040
LR ‘ ............................. o ‘ ....... Chse ‘ ..... Taae ST
[ ‘ ............................... 5 ‘ ....... hee ‘ ..... aes T e
L ‘ ....... R e ‘ ....... o ‘ ..... e R
AR ‘ ............................. i ‘ ......... 960\-960 ............. T

POL -

* Jahrliche Kosten fiir eine Vignette permanente
**Durchschnittliche Jahresmiete fiir einen AuSenparkplatz
*** Kostenunterschied im Vergleich zur jéhrlichen Miete eines AufSenparkplatzes

Auch wenn der Inhaber einer Anwohnervignette, im Gegensatz zum Mieter
eines Aufsenparkplatzes, keinen Anspruch auf immer den gleichen Park-
platz im 6ffentlichen Raum hat, entsprechen in Luxemburg die Anwohner-
vignetten, bzw. die nicht bewirtschafteten dffentlichen Parkplétze in den
Wohngebieten, einem jahrlichen Zuschuss von 780 Euro (Wiltz) bis 2100 Euro
(Stadt Luxemburg-Zentrum) pro Auto.


http://www.parken.lu
mailto:info%40parken.lu?subject=

Nutzung von
Offentlichen Parkplatzen

Anzustrebende Nutzung

Der dffentliche Raum soll der Offentlichkeit dienen. Das Besetzen von
einem Dutzend Quadratmetern 6ffentlichen Raums durch ein privates
Fahrzeug sollte Nutzungen vorbehalten sein, die den angrenzenden Raum
beleben. Waren an- oder abliefern, eine Person absetzen oder mitnehmen,
einen kurzen Einkauf tatigen oder einer bewegungseingeschrankten Person
den Zugang ermdglichen - das sind Parkvorgénge, die zum offentlichen
Leben beitragen. Ein 6ffentlich zugangliches Carsharing-Fahrzeug kann die
Anzahl an Langzeit- und Dauerparker um bis zu ein Dutzend zu reduzieren.

> Siehe P07

Anzustrebende Parkraumnutzung
im 6ffentlichen und privaten Raum @

OFFENTLICHER RAUM > PRIVATGRUNDSTUCK

Behindertenparkplatze

Mittelzeitparken (1 bis 5 Std.)

GO
Langzeitparken (5 bis 12 Std.)
GO

Kurzzeitparken
(bis 18td.)

Dauerparken (mehr als 12 Std.)

Anlieferung  Z5°

Nachtparken (Uber Nacht)

[Pl o],

Carsharing :é

In der Regel ist Parken umso vertraglicher mit dem 6ffentlichen Interesse, je
kuirzer es ist. Langzeit- und Dauerparken, also das Abstellen eines Fahrzeugs
Uber 5 Stunden, typischerweise bei der Wohnung oder am Arbeitsplatz, hat
einen rein privaten Nutzen und sollte auf 6ffentlichem Grund nicht stattfinden.
Wird dem Mittel- oder Langzeitparken im 6ffentlichen Raum dennoch statt-
gegeben, so sollte es dem Gemeinwohl zumindest durch angemessene Park-
gebithren zugutekommen.
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Bei offentlichen Parkplatzen, die im Sinne des Kurzzeit-
parkens eine hohe Umschlagshéaufigkeit (rotation) anstreben,
betragt der anzupeilende Belegungsgrad 85 %. In dem Fall ist
durchschnittlich jeder 7. Platz frei, sodass man immer einen
Parkplatz finden kann. Ein geringerer Belegungsgrad ist ein
Zeichen daftr, dass es entweder zu viele Parkplatze gibt oder
deren Nutzung zu teuer ist. Ab einem Belegungsgrad von 85 %
sollte die Nutzungsgebiihr erhoht werden, bis dieser Richt-
wert wieder erreicht wird.

Optimaler Belegungsgrad beim Kurzzeitparken @

Optimaler Belegungsgrad beim
Kurzzeitparken: jeder 7. Platz ist frei

| Cxny] {eo [Gxox] {exmy] (mon] (axux| Ry

{ 15 0/ Sind weniger als 15 % frei,
0 st die Nutzung zu billig

Bei Parkplatzen mit langerfristiger Nutzung, wie z. B. Pendler-,
P&R- und Anwohnerparkplétzen, liegt das Optimum bei 95 %.
Hier reicht es also, wenn im Durchschnitt jeder zwanzigste
Platz frei bleibt (Todd Litman, 2019).

»Performance pricing“ in San Francisco

Mit einem iterativen Prozess passt SFpark den Preis der Parkuhren Bepreisung, welche die Tageszeit und Nachfrage berucksichtigt, bietet
abhéngig der StraBe und Tageszeit regelmaBig an den Belegungsgrad sich in belebten Stadtzentren an. In Wohnvierteln ist es sinnvoller,
an. Fallt dieser unter 85 %, so wird der Preis gesenkt. Ubersteigt er den Preis der Jahresvignette jedes Jahr anzupassen, eine Carsharing-
85%, wird der Preis erhoht. Der Nachfrage entsprechend ist die Ge- Station einzurichten, bzw. Uberschussige Parkplatze einer gesell-
buhr vormittags am niedrigsten, von 12 bis 15 Uhr am héchsten, und schaftlich vertraglicheren Nutzung zuzufthren (SFpark: Pricing Parking
liegt nachmittags zwischen den beiden Werten. Eine dynamische by Demand, Gregory Pierce and Donald Shoup, 2015).
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Festgestellte Nutzung von
Offentlichen Parkpliatzen

Durchschnittlicher Belegungsgrad
von offentlichen Parkplétzen @

6:00 Uhr 9:00 Uhr 12:00 Uhr 15:00 Uhr 18:00 Uhr

OBERZENTREN
(Stadt Luxemburg,

Esch & Belval)

67% 77% 81% 77% 76%
/:\::

MITTELZENTREN f f— f—)
(Urbaner Suden,
Vorortgurtel der Stadt L L L P . [ L P L P L P L L
Luxemburg, Nordstad)

—

—ttt+ ———t—t— ——t—t—— —t——t—t— ——t—t—+
LANDLICHER RAUM [l [l ol [l fo
(Landlicher Norden,

Landlicher Suden) — o — [ S T S S —

39% 63 % 67% 66 % 49%

Tagesverlauf nach urbanem Kontext auf Basis von
> Siehe www.pnm2035.1u | Seite 10 19 kommunalen Parkraumerhebungen in Luxemburg

> In den Oberzentren wird iber den ganzen Tag eine konstante Belegung
zwischen 70 % und 80 % festgestellt. Somit bleibt in den untersuchten
Zonen mindestens ein Flinftel der Parkplétze im 6ffentlichen Raum frei.

> In den tbrigen Untersuchungsgebieten gibt es hingegen ein deutliches
Uberangebot an Parkplitzen im 6ffentlichen Raum. Je nach Tageszeit
sind durchschnittlich nur rund 40 % bis 70 % der Parkplatze belegt.

> Lokal unterscheidet sich der Belegungsgrad stark nach Lage innerhalb
der Gemeinde, sowie danach, ob und wie die Parkplatze bewirtschaftet
sind. In den zentralen Gebieten liegt der Belegungsgrad zwischen rund
70 % und 90 %, wahrend er sich in den Wohngebieten zwischen rund 55 %
und 75 % bewegt.
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Parkdauer und durchschnittliche Umschlagshéaufigkeit
pro Tag auf 6ffentlichen Parkplatzen @

@ KQ} Kurzzeitparken Mittelzeitparken Langzeitparken %
OBERZENTREN [ ] o .
(Stadt Luxemburg, 26 % 16% 22% : 18% : 18 % 2,93 Autos pro Tag
Esch & Belval) : : :
: : : =
N — : ; s
ol [} BT | ; ; =
I 0 : : .
MITTELZENTREN I I _%
(Urbaner Stiden, 29% 14% : 19% : 17% : 21% 2,50
Vorortgurtel der Stadt : :
Luxemburg, Nordstad) : : .
& | | | =
[i7a ; : | g
LANDLICHER RAUM I
(Landlicher Norden, 23% 14% 7% 18% © 28% 1,88
Landlicher Suden) : :
20% 10 60 % 80% 100 %
Kurzzeitparken Mittelzeitparken Langzeitparken Nach urbanem Kontext auf Basis von 19 kommunalen
<30 min. 1-2 Std. m > 5 Std. Parkraumerhebungen in Luxemburg
® 30 min.~18td. m 2-58td.

Anzahl Parkvorgéange, die 1 Langzeitparker
in 6 Stunden verhindert @

2 -3 Mittelzeitparker Mindestens 12 Kurzzeitparker

(2-58td.) (<30min.)
_—_—m——
1 Langzeitparker
(>5std.)
1
0 Q
—
%
| I—

6-12 Kurzzeitparker
(30min.-18td.)

3-6 Mittelzeitparker
(1-25td.)
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> Das Kurzzeitparken, also das Parkverhalten, welches
eine Belegung des offentlichen Raumes am ehesten
rechtfertigen kdnnte, nimmt mit nur 37 bis 42 % der
geparkten Fahrzeuge eine untergeordnete Rolle ein.

Der Anteil an von Kurzzeitparkern belegten Park-
platzen ist noch weitaus geringer, da im Tagesverlauf
sehr viele Kurzzeitparker denselben Parkplatz nutzen,
den ein Dauerparker fiir sich alleine beanspruchen
wiirde (siehe links).

Wahrend Langzeit- und Dauerparker 18 bis 28 %
der geparkten Fahrzeuge ausmachen, nehmen sie
einen Grof3teil der belegten Parkplitze in Beschlag.
Darauf deutet die geringe durchschnittliche Um-
schlagshaufigkeit von nur 2,5 hin, die bedeutet, dass
sich auf einen Parkplatz im Untersuchungsgebiet
durchschnittlich nur 2,5 mal am Tag, also etwa alle
9,5 Stunden, ein Fahrzeug stellt.

Die Umschlagshiufigkeit nimmt mit der Siedlungs-
dichte zu. Sie ist am hochsten (stellenweise iiber 6), wo
der Parkraum kostenpflichtig ist oder mit Parkscheibe
bewirtschaftet wird und am niedrigsten (stellenweise
unter 1, was einem Dauerparken oder Parkplatziiber-
schuss entspricht) in Wohngebieten ohne Parkraum-
bewirtschaftung. > siehe P 02
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Die auf den Seiten 13 und 14 dargestellten Aussagen zur tatséchlichen
Nutzung von 6ffentlichen Parkplétzen ergeben sich aus der Auswertung
von Parkraumerhebungen, die 19 luxemburgische Stadte und Ge-
meinden in den letzten Jahren durchgefuhrt haben. Diese Auswertung
umfasst keine P&R-Anlagen (auf denen, fur den offentlichen Raum
untypisch, auch Langzeitparken - bis zu 12 Stunden - im &ffentlichen
Interesse ist).

Da eine Parkraumerhebung in der Regel dort in Auftrag gegeben wird,
wo eine Gemeinde die Parkraumproblematik als besonders akut ein-
schatzt, kannman davon ausgehen, dass ein GroBteil der rund 22000
hier analysierten Parkplatze im nationalen und regionalen Vergleich
Uberdurchschnittlich beansprucht wurden. Anders ausgedrickt: Im
nationalen Durchschnitt werden die 6ffentlichen Parkplatze weniger
genutzt als hier dargestellt.

Anteil der am Wohnort im StraBenraum geparkten
Autos, fir welche auch auf dem Privatgrundstiick
ein Parkplatz zur Verfligung stinde @

Norden
38%
Zentrum Osten
)
40% 46%
Stadt
Luxemburg
36 %
Siden
22%

Quelle: MMTP und Ilres, 2020

Ein Drittel der Autofahrer, die ihr Auto in Luxemburg
regelméafig vor der eigenen Wohnung im 6ffentlichen
Raum abstellen, geben an, hierfiir auch einen Platz
auf dem privaten Grundstiick zu haben. Sie parken
nur deswegen auf der Strafde, weil dies entweder be-
quemer ist, oder weil ihr privater Parkplatz aus diversen
Griinden nicht nutzbar ist. Am geringsten ist dieser An-
teil im Stiden, am hochsten im Zentrum und im Osten.

Was kostenpflichtige, bzw. kostenlose Vignetten bewirken kénnen

Seit die Gemeinde Mertert im Jahr 2019 die Anwohnervignette kosten-
pflichtigmachte, stellt sie eine Zunahme der Antrége fur Carports,
Garagen oder Verbreiterungen von privaten Garageneinfahrten fest.
Somit erfullt die Vignette ihren Zweck, den 6ffentlichen Raum in
Wohnvierteln nicht nur von Einpendlern (z. B. den Angestellten eines
benachbarten Gewerbegebiets), sondern auch von lokalem Dauer-
parken zu befreien.

Ist die Anwohnervignette hingegen kostenlos, so beobachtetman
anekdotisch besonders in Gemeinden mit vielen Arbeitsplatzen den
gegenteiligen Effekt: Anwohner parken ihr Privatfahrzeugmit der
Vignette im 6ffentlichen Raum und vermieten ihre Garageneinfahrt
informell an Einpendler.
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Auswirkungen des
Parkplatzangebots auf
das Mobilitatsverhalten

Die undifferenzierte Schaffung von Parkplatzen und die ver-
kehrliche Uberlastung des Straennetzes stehen in engem
Zusammenhang. Sie bilden einen , Teufelskreis®, dessen Aus-
gangspunkt der gefiihlte Mangel an Parkplétzen ist.

Der Teufelskreis des Parkens @

Gefuhlter Mangel an kostenlosen
oder preiswerten Parkpléatzen.

Das Verkehrsaufkommen wéchst in dem-

selben MaB wie die Bevolkerung und

die Wirtschaft. Allgemeine Uberlastung & /~
der StraBen. - ; %

Undifferenzierte Schaffung

kostenloser bzw. preiswerter
Parkplatze, auch entlang von
HauptverkehrsstraBen.

Wil tacaam

: % e e dix
aaea | Y D
% % Platzmangel fur Busspuren,
A B durchgehende Radverkehrsanlagen
: B und breite Burgersteige.

Bauvorschriften, Stadtplanung und
Landesentwicklung werden auf die . .
Nutzung von Privatautos ausgerichtet. Trreee et :

Das Auto wird fir die meisten Wege als einzige
realistische Alternative wahrgenommen.

Video ,Teufelskreis

> Siehe www.pnm2035.1u | Seite 174 des Parkens®
Die Bewirtschaftung des Parkraums > siene P02, die > siehe P07 sowie kleine P&R-Anlagen und Mitfahrer-
Biindelung von Parkplatzen > siche P03, das Anpassen parkplétze > siehe P 0o bieten eine Vielzahl von In-
der Stellplatzschliissel > siene P04, das Einrichten strumenten, mit denen Gemeinden, bzw. Arbeitgeber

von Fahrradabstellanlagen > siene P05, das betriebliche diesen Teufelskreis durchbrechen kénnen.
Parkraummanagement > siehe P06, Carsharing
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Das Parkplatzangebot hat einen entscheidenden Einfluss auf
die Verkehrsmittelwahl. Dies gilt am Zielort, unterwegs und
auch am Ausgangspunkt einer Fahrt. Die Erreichbarkeit eines
Zielsmit dem Auto hangt nicht von der Anzahl der angelegten,
sondern der verfiigbaren Parkplétze ab.

Parken und Verkehrsmittelwahl @

> Siehe www.pnm2035.1u | Seite 175

Version 1.0 | FUr die aktuellste Version siehe www.parken.lu | Kontakt:

Die Verfiigbarkeit von Parkplatzen am Zielort
sowie deren Kosten beeinflussen die Entscheidung,
ob der Weg dorthin mit dem Auto oder anders zu-
ruckgelegt wird.

In bebauter Umgebung ist der verfiigbare Raum
in der Regel begrenzt. Ob ein Parkstreifen entlang
der Strafde vorhanden ist oder nicht, wirkt sich
stark auf die Moglichkeit aus, sichere Radwege oder
eine Busspur einzurichten und somit die Fahrten
mit anderen Verkehrsmitteln als dem Auto attraktiv
Zu gestalten.

Wohnviertel und Wohngebéude, deren Planung auf
die Autonutzung ausgelegt ist, produzieren vor allem
Autoverkehr. Eine differenziertere Planung wirkt
sich nicht nur ausgleichend auf die Attraktivitat der
verschiedenen Verkehrsmittel aus, sondern erleichtert
auch die Schaffung von preiswerterem Wohnraum.
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Inhaltsverzeichnis
der Parkraumstrategie

Zur einfacheren Handhabung und Aktualisierung ist
die Parkraumstrategie in thematische Arbeitsblatter
eingeteilt, die u.a. die folgenden Fragen beantworten.

P 01 UBERSICHT

> Wie viele Parkplatze gibt es in Luxemburg?

> Wie viel kosten Parkplatze in Luxemburg?

> Wie werden ¢ffentliche Parkplatze in
Luxemburg genutzt?

> Welchen Einfluss haben die kommunalen Parkraum-
bestimmungen auf die nationale Verkehrslage?

P 02 PARKRAUMMANAGEMENT
IM OFFENTLICHEN RAUM

> Wie verhindert man das Zuparken von WohnvierteIn?

> Wie bewirtschaftet man offentliche Parkplatze im Sinne

des lokalen Einzelhandels?

> Wie geht man mit dem Abstellen von Kleintransportern
und Wohnmobilen um?

> Wie gewahrleistet man eine gute Erreichbarkeit fir den
Lieferverkehr, Paketdienste, Pflege- und Hilfsdienste
sowie fUr Firmen, die Montage- bzw. Reparaturarbeiten

5]

P @6 BETRIEBLICHES PARKRAUMMANAGEMENT

> Was ist betriebliches Parkraummanagement und
warum ist es notwendig?

-8

o

ta]

durchftuhren?

> Wie kann man den Parksuchverkehr reduzieren?

P 03 LANGSPARKPLATZE UND BUNDELUNG

! -
—— VON PARKPLATZEN
e > Wie beeinflussen Langsparkplétze den
offentlichen Raum?
> Wie beeinflussen Langsparkplédtze das Mobilitéts-
verhalten in einer Ortschaft?
> Wie ersetzt man Langsparkplatze durch Bindelung?
— P @4 STELLPLATZSCHLUSSEL
i? > Wie wirken sich Stellplatzschlussel auf Mobilitat
— und Wohnungspreise aus?

Po1 - 18

> Wie legt die Gemeinde Stellplatzschlussel fest?

> Welche Stellplatzschlussel gibt es und worauf sollte
man achten?

> Welche Stellplatzschlissel werden den Gemeinden
vorgeschlagen?

> Warum schreibt der Staat keine Stellplatzschlussel vor?

P 05 FAHRRADPARKEN

> Wo sollten Fahrradabstellanlagen vorgesehen werden?

> Wie sollten Fahrradabstellanlagen gestaltet sein?

> Wie viele Fahrradstellplatze werden gebraucht?

8]

> Wie kdnnen Arbeitgeber begrenzten Parkraum
moglichst effizient nutzen?

> Was kdénnen Arbeitgeber zur Mobilitat beitragen -
fur ihre Angestellten und im Allgemeinen?

P @7 CARSHARING

> Wie hangen Carsharing und Parken zusammen?

> Welche Carsharing-Varianten gibt es und welche Form
des Carsharings ist in Luxemburg sinnvoll?

> Wo sollten Carsharing-Stationen vorgesehen werden?

P 08 BUSPARKPLATZE

> Warum sind Warteplatze flr Linienbusse notwendig?

> Wo kdnnen Warteplatze eingerichtet werden?

> Gibt es Synergien mit Parkplatzen fur Reise-
und Fernbusse?

P 09 P&R-ANLAGEN UND MITFAHRERPARKPLATZE

> Wo ist eine kommunale P&R-Anlage sinnvoll?

> Wie soll eine P&R-Anlage gestaltet sein?

> Wo sind Mitfahrerparkplétze sinnvoll?

> In welchen Féllen eignen sich P&R-Anlagen auch
fur Fahrgemeinschaften?

P 10 LADESAULEN AN PARKPLATZEN

> Welche Arten von Lades3ulen gibt es?

> Wo eignen sich langsame und normale Lades&ulen?

> Wo eignen sich Schnellladesdulen?

> Wie oft mUssen Elektrofahrzeuge laden?

> Welche Ladeinfrastruktur sollte in Wohnvierteln
vorgesehen werden?
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Auf einen Blick

Dieser Leitfaden richtet sich an Gemeinden. Er zeigt auf, wie man
die Nutzung des vorhandenen Parkraums im &ffentlichen Interesse
steuern kann.

PARKRAUMMANAGEMENT
IM OFFENTLICHEN RAUM

Oft gestellte Fragen (FAQ)

> Wie verhindert man das Zuparken von WohnvierteIn?

> Wie bewirtschaftet man 6ffentliche Parkplatze im Sinne
des lokalen Einzelhandels?

> Wie geht man mit dem Abstellen von Kleintransportern
und Wohnmobilen um?

> Wie gewahrleistet man eine gute Erreichbarkeit fur den Lieferverkehr,
Paketdienste, Pflege- und Hilfsdienste sowie fur Firmen, die Montage-
bzw. Reparaturarbeiten durchfihren?

> Wie kann man den Parksuchverkehr reduzieren?

Themen

Parkraummanagement als iterativer Prozess ................................... 4
Bestandsanalyse (ISt-ZUStaNd) .. ..ueveveeeeeiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeee e 5
Zieldefinition (SOI-ZUStand) .........oevvuiiieeieeeeeieeee e 7

Wahl der Bewirtschaftungsform ................ccoooo e, 8
Anwohnerparken stationnement résidentiel ..........cccveceieeeeennens 1
Kostenpflichtiges Parken parking payant..........ccccuueiinieeeneeeennnn. 14
Parken mit Parkscheibe disque ..., 15

Sonderparkpléatze und -regelungen ................cccooiiii 16
SONAEIMUIZUNGEN ittt 16
Parkverbot fir bestimmte NUIZEergruppen .........cccccevvveenieeeeereennnn. 18

Begleitende MaBnahmen .............ccccooiiiiiiiiiiiiiiii e 19
Burgerbeteiligung und Kommunikation ...........ccoeevveviveiiniieeeeneeinenes 19
KONTTONE ..o e e e e 20
ParkleitSyStEM ..o 21
Bundelung von Dienstleistungen an Parkplatzen .................c........ 22

Empfehlungen und kontraproduktive MaBnahmen ............................ 23

Mit den Instrumenten des Parkraummanagements kann eine Gemeinde das Parken
im offentlichen Raum so organisieren, dass ein bestimmter Nutzertyp (z.B. Kunden
des Einzelhandels, Anrainer ohne privaten Parkplatz, Lieferanten), der in den Augen
der Gemeinde den Parkplatz am sinnvollsten gebraucht, die bestmogliche Chance auf
eine Parkmaoglichkeit erhalt. Parkraummanagement erlaubt es, Parkplatze effizient
zu verwalten und der Nachfrage nach zusatzlichen Parkplatzen entgegenzuwirken.

Glossar

Parkraummanagement Sammelbegriff fur die zeitliche und rdumliche Beeinflussung der Park-
raumnutzung. Erfolgt mittels reglementarischer, organisatorischer oder baulicher MaBnahmen.

Erreicht eine zweckgebundenere Nutzung des Parkraums. Das kann zur Folge haben, dass
weniger Parkfiachen notwendig sind.

Parkraumbewirtschaftung Instrument des Parkraummanagements, das sich mit reglemen-
tarischen MaBnahmen wie z. B. Anwohnerparken, kostenpflichtigem Parken oder Parken mit
Parkscheibe befasst.
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jours ouvrables
lundi - samedi
08.00 - 18.00h

excepté 2h

jours ouvrables
lundi - samedi
08.00 - 18.00h
max. 2h

ZONE

& jours ouvrables

lundi - vendredi
08.00 - 18.00h
excepté 2h
sauf résidents
avec vignette

i3

excepté 2h
sauf résidents
avec vignette

Po2 - 2

H,2

Beschilderung von
stationnement, parking und zone

Stationnement

Soll ein Parkstreifen bewirtschaftet werden, so ist das Verkehrszeichen C, 18 (stationnement
interdit) zu benutzen. Ausnahmen - wie z. B. kostenpflichtiges Parken oder Sondernutzungen -
sind mit dem Zusatzzeichen ,excepté ..." zu kennzeichnen.

Parking

Sind die zu bewirtschaftenden Parkplatze senkrecht oder schrig zur StraBe positioniert, wird
das Verkehrszeichen E, 23 (parking), also das ,blaue P* verwendet. Zusatzzeichen zeigen die
dort gultige maximale Parkdauer (z.B. ,max. 2h“) an, oder reservieren einzelne Parkplatze fur
eine Sondernutzung wie z. B. Carsharing > =

>ite 16.

515868
o

\%

Zone

Der Beginn einer Bewirtschaftungszone wird durch das Verkehrszeichen H, 1 (début de zone)
in Kombination mit dem Verkehrszeichen C, 18 (stationnement interdit) und der jeweilig gultigen
Reglementierung gekennzeichnet. Das Ende wird entsprechend mit dem Verkehrszeichen H, 2
(fin de zone) dargestellt. Achtung: diese Verkehrszeichen reglementieren ausschlieBlich die
Langsparkplatze (Parkstreifen) innerhalb der Zone. Zusatzliche senkrecht bzw. schrag zur
StraBe markierten Parkplatze missen jeweils gesondert reglementiert und mit dem Verkehrs-
zeichen E, 23 (siehe oben) versehen sein.

Commission de circulation de I’Etat

Um sicherzustellen, dass die reglementarischen MaBnahmen dem Code de la Route ent-
sprechen, kann die Gemeinde bei der Commission de circulation de I’Etat Rat einholen.
So durfen die Zusatzzeichen nicht beliebig formuliert werden. Der Code de la Route
definiert mehrere Szenarien, die das Parken verbieten. Diese mussen bei der Planung
bertcksichtigt werden.

parken.lu | Kontakt: info@parke
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Wie verhindert man
das Zuparken
von Wohnvierteln?

Wie bewirtschaftet
man Offentliche Park-
pldatze im Sinne des
lokalen Einzelhandels?

Wie geht man mit
dem Abstellen von
Kleintransportern und
Wohnmobilen um?

Wie gewdhrleistet man eine
gute Erreichbarkeit fiir den
Lieferverkehr, Paket-, Pflege-
und Hilfsdienste sowie fiir
Firmen, die Montage- bzw. Re-
paraturarbeiten durchfiihren?

Wie kann man den Park-
suchverkehr reduzieren?

Das Langzeit- und Dauerparken in Wohnvierteln kann von der Gemeinde
durch Parkraummanagement unterbunden werden . Vor
der Wahl einer Bewirtschaftungsform sollten eine Bestandsaufnahme
durchgefthrt und klare Ziele festgelegt werden. Auch das Ausweisen
von Sonderparkplatzen und -regelungen sowie das EinfUhren von Park-
verboten fiir bestimmte Nutzergruppen sind Bestandteil des Parkraum-
managements. Dieses sollte durch eine gute Biirgerbeteiligung und
Kommunikation begleitet werden. Ohne eine rigorose Kontrolle ist Park-
raummanagement jedoch wirkungslos.

Der Einzelhandel profitiert in erster Linie von einer hohen Umschlags-
haufigkeit — auch turnover genannt . In der Regel hat
man mehr von vier Kunden, die jeweils eine halbe Stunde parken, als von
einem Kunden, der sein Auto zwei Stunden lang vor dem Laden abstellt.
Dies erreicht eine Gemeinde durch kostenpflichtiges Parken

oder Parken mit Parkscheibe . Zudem kommt
das Ausweisen von Sonderparkplétzen, wie z. B. als Liefer- und Lade-
zonen, dem Einzelhandel zugute . Derartige MaBnahmen
sollten im Vorfeld mit den betroffenen Betrieben besprochen werden

Das Abstellen von Kleintransportern (camionnettes) und Wohnmobilen
(motor-homes) kann durch zwei MaBnahmen unterbunden werden:
Zum einen durch Parkverbote mitsamt entsprechender
Kontrolle . Zum anderen durch das Ausweisen von
spezifischen Ausweichparkplétzen. Dies kdnnen entweder permanente
Parkflachen sein, wie z.B. in einem hohen Erdgeschoss eines Park-
hauses in einem Wohnviertel oder auf Parkplatzen, die in der Nacht nicht
genutzt werden, wie beispielsweise an einem Friedhof.

Durch das Ausweisen von Liefer- und Ladezonen

oder das Einfiihren von nutzungsspezifischen Parkausweisen - den
vignettes professionnelles - wird die Erreichbarkeit
fur diese Dienste gewahrleistet. Eine Paketstation kann zudem die
innerstadtischen Fahrten von Liefer- bzw. Paketdiensten verringern

Den Parksuchverkehr reduziert man einerseits durch ein Parkleitsystem

und andererseits dadurch, dass man in Zentrumsnéhe
keine offentlich zugénglichen Parkplatze, die nicht durch ein Parkleit-
system ausgewiesen werden, anbietet. Diese werden nédmlich von vielen
Autofahrern, in der Regel vergeblich, noch vor den gréBeren Parkhdusern
erst einmal angefahren.

PO2 -
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Parkraummanagement
als iterativer Prozess

Effizientes Parkraummanagement geht von einer objektiven
Bestandsaufnahme aus, definiert auf partizipative Art und
Weise Ziele, arbeitet ein Bewirtschaftungskonzept zum
Erreichen dieser Ziele aus und tberprift regelmafsig die
Wirksamkeit des Bewirtschaftungskonzepts durch eine
erneute Bestandsaufnahme.

Der iterative Prozess des Parkraummanagements @

Erhebungsanalyse

Wahl der Bewirtschaftungsformen

Ll !

Bestandsaufnahme (Ist-Zustand) Zieldefinition (Soll-Zustand) Bewirtschaftungskonzept
> siehe Seite 5 > siehe Seite 7 > siehe Seite 8
Wirksamkeitspriifung

P02 - 4

Bewirtschaftungsform

> Anwohnerparken stationnement résidentiel > s
> Kostenpflichtiges Parken parking payant >
> Parken mit Parkscheibe disque > siche Seite 15

Sonderparkplétze und -regelungen
> Sondernutzungen > siche Seite 16
> Parkverbot flr bestimmte Nutzergruppen > siehe Seite 18

Begleitende MaBnahmen
> Burgerbeteiligung und Kommunikation > sief
> Kontrolle > siche S > ¢

> Parkleitsystem
> Bundelung von Dienstleistungen an Parkplédtzen > siehe Seite 22

Mit einer Bestandsaufnahme und deren Analyse wird zuerst die Frage
beantwortet: ,Welche Parkplétze gibt es und wie werden sie aktuell genutzt?*.
Danach setzt die Gemeinde allgemeine und sich auf spezifische Strafden-

abschnitte beziehende Ziele fest, wie das gewiinschte Parkverhalten sein
sollte. Ausgehend von dieser Zieldefinition wird ein Bewirtschaftungs-
konzept ausgearbeitet.

Dabei kombiniert man verschiedene Bewirtschaftungsformen, definiert
Sonderparkplétze und -regelungen und ergreift begleitende Maf-
nahmen. Auch wenn man es nie jedem Einzelnen Recht machen kann,
empfiehlt sich eine Beteiligung der betroffenen Interessengruppen, wie
Anrainer und Einzelhéndler. Alle paar Jahre sollte die Gemeinde die Wirk-
samkeit der ergriffenen Mafdnahmen evaluieren. Dies kann durch eine
vollstandige oder aber auch stichprobenartige Parkraumerhebung erfolgen.
Ausgehend von diesem Monitoring kann man das Bewirtschaftungs-
konzept entsprechend anpassen.
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Bestandsaufnahme (Ist-Zustand)

Je umfassender und detaillierter die Bestandsaufnahme
ist, desto zielgerichteter kdnnen die Bewirtschaftungsmaf-
nahmen sein.

Eine grofflachig angelegte Bestandsaufnahme gibt einen objektiven
Uberblick {iber das aktuelle Parkverhalten. Sie ermoglicht der Gemeinde,
ein flachendeckendes und mafigeschneidertes Bewirtschaftungskonzept
fr den dffentlichen Parkraum auszuarbeiten. Auch bei punktuellen Pro-
blemen (z. B. Parkdruck nur im Zentrum), ist es sinnvoll, die angrenzenden
Gebiete mit zu untersuchen und diese ggf. in das Konzept einzubinden.
So kommt man einer Verlagerung des Problems zuvor.

Die Bestandsaufnahme besteht aus der Erfassung der Anzahl an Park-
platzen, etwaiger Sondernutzungen, sowie einer Parkraumerhebung.

Parkraumerhebung

Damit eine Parkraumerhebung aussagekraftig ist, muss sie den ge- Bei einer guten Erhebung wird das Parkverhalten auf jedem ein-
samten Zeitraum abdecken, in dem Parkprobleme festgestellt wurden. zelnen offentlichen Parkplatz in der Regel im Halbstundentakt
In der Regel eignet sich hierfur ein Werktag mit typischer Verkehrs- mittels Kennzeichenerfassung dokumentiert. Die Kennzeichen-
belastung auBerhalb der Schulferien. Bei der Bestandsaufnahme ist erfassung dient keineswegs dazu, die Eigentimer der parkenden
es wichtig, auch das Wildparken® (informelles Parken auf nicht aus- Autos zu identifizieren, sondern allein dazu, die Parkdauer der
gewiesenen Parkplatzen) im ¢ffentlichen Raum zu erfassen, damit einzelnen Fahrzeuge zu ermitteln. Eine Parkraumerhebung ist
diese Erkenntnisse ins Bewirtschaftungskonzept einflieBen kdnnen. nicht kompliziert (siehe Beispiel unten), aber personalintensiv.
In Gebieten mit einer hohen Anzahl an dauer- oder langzeitparkenden Sie kann vom Gemeindepersonal durchgefuhrt werden, oder durch
Anwohnern kann zwecks Abschétzung maglicher Alternativen auch das Planungsburo, welches das Parkraumkonzept ausarbeitet.

aufgenommen werden, inwiefern die von der StraBe aus sichtbaren
privaten Parkmdglichkeiten belegt sind.

Auswertung einer Parkraumerhebung
mit Kennzeichenerfassung (Ausschnitt) @

7:00-7:30 7:30-8:00 8:00-8:30 8:30-9:00 9:00-9:30 9:30-10:00

Parkplatz 1

Parkplatz 6
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Durch eine Parkraumerhebung lassen sich
drei Indikatoren messen, die als Grundlage
fur das Bewirtschaftungskonzept dienen:

PO2 -

Belegungsgrad = Welcher Anteil der Parkplatze wird genutzt?

Beispiel: Wenn um 9 Uhr in einem Untersuchungsgebiet mit insgesamt
100 Parkplatzen 60 Parkplatze belegt sind, betragt der Belegungsgrad zu
diesem Zeitpunkt 60 %.

Je hoher der Belegungsgrad, desto sinnvoller ist eine Parkraumbewirt-
schaftungsmafdnahme. Bei einem niedrigen Belegungsgrad kann
eine Umgestaltung des nicht genutzten Parkraums in Erwagung ge-
zogen werden.

Generell sollte fiir Parkplatze im 6ffentlichen Raum, die eine hohe Um-
schlagshaufigkeit erfordern (z. B. Einzelhandel, Lieferparkplatze), ein
Belegungsgrad von 85 % angestrebt werden. Dadurch bleibt jeder siebte
Parkplatz frei. Bei Parkplatzen mit langerfristiger Nutzung (z. B. in Wohn-

gebieten) liegt der angestrebte Wert bei 95 %.

Umschlagshaufigkeit = Wie viele Autos belegen im Laufe eines Tages
den gleichen Parkplatz?

Beispiel: Wenn 200 Parkplatze im Untersuchungszeitraum (z.B. von
6 bis 19 Uhr) von insgesamt 700 Fahrzeugen belegt wurden, betragt
die durchschnittliche Umschlagshaufigkeit 3,5 (= 700 : 200).

Je hoher die Umschlagshaufigkeit, desto effizienter

die Parkraumnutzung.

Der Einzelhandel profitiert mehr von einem Parkplatz, der eine hohe
Umschlagshaufigkeit generiert, als von flinf Parkplatzen, auf denen
den ganzen Tag lang dieselben Autos stehen.

Parkdauer = Belegungszeit eines Parkplatzes
durch ein einzelnes Fahrzeug

Unter ,,Kurzzeitparken® versteht man samtliche Parkvorgange,

die ktrzer als eine Stunde sind.

Eine effiziente Parkraumnutzung kennzeichnet sich dadurch aus, dass
in der Nahe von besucherintensiven Einrichtungen (z. B. Einzelhandel,
offentliche Einrichtungen) die Parkdauer prinzipiell kiirzer und in den
Wohngebieten langer ausfallt.
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Zieldefinition (Soll-Zustand)

Ausgehend von der Bestandsaufnahme kann die
Gemeinde kurz- und langfristige Ziele festlegen,
indem sie folgende Fragen beantwortet:

Entlang welcher Hauptstrafien soll gar nicht 1angsgeparkt werden?

Wer (Geschéftsleute, Anwohner, Lieferdienste etc.) beschwert sich
in welchen Strafden tiber welches Parkverhalten (Arbeitnehmer,
Wohnwagen, Dauerparker, Baustellenfahrzeuge, Nutzfahrzeuge etc.)?

Welche Nutzergruppen sollen auf welchen Parkplatzen bevorzugt
werden (z. B. Anwohner, Lieferverkehr)? Soll den anderen Nutzer-
gruppen anderswo eine Alternative angeboten werden? Wenn ja, wo?

Wie mdchte die Gemeinde den 6ffentlichen Raum nutzen? Gibt es
Strafsen oder Platze, die sie im Sinne einer besseren Aufenthaltsqualitét
oder zu sichereren Rad- und Fufdwegen umgestalten mochte?

Wo kodnnten Langsparkplatze durch einen gebuindelten Parkplatz
abseits des Strafdenraums ersetzt werden?

Inwiefern und zu welchem Preis will die Gemeinde 6ffentliche Park-
platze Langzeit-, Nacht- und Dauerparkern zur Verfiigung stellen und
somit offentlichen Raum de facto privatisieren?

In welchen Strafen konnten die Anwohner zumindest ihren Erstwagen
auf dem Privatgrundstiick parken? Soll der Bedarf fiir das Abstellen von
Zweit- oder Drittwagen im 6ffentlichen Raum durch eine Carsharing-
Station reduziert werden?

Soll unterbunden werden, dass Arbeitnehmer ihre Fahrzeuge wahrend
der Arbeitszeit im Offentlichen Raum abstellen?

Mochte die Gemeinde ihre Einwohner dazu ermuntern, kurze Wege
innerhalb ihrer Ortschaft zu Fufs bzw. mit dem Fahrrad zuriickzulegen,
oder soll den Einwohnern das Autofahren von der Wohnung ins Zent-
rum vereinfacht werden?

Wo sind Sonderparkplitze und -regelungen notwendig (z. B. Liefer-
oder Carsharing-Parkplatze, Ladesaulen)?

Gibt es Parkplatze, die so viele Nutzer, oder eine spezifische Nutzergruppe
anziehen, dass es sinnvoll ware, dort ein zusatzliches Mobilitdtsangebot
(z.B. eine Carsharing-Station) oder eine besondere Dienstleistung (z.B.
Paketstation) anzubieten ?

Po2 -7
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Wahl der

Bewirtschaftungsform

Statt immer mehr 6ffentliche Parkplatze zu schaffen, kann
die Gemeinde ihre Ziele kostenglnstiger durch eine Park-
raumbewirtschaftung erreichen. Sie hat die Wahl zwischen
drei reglementarischen Bewirtschaftungsmafdnahmen:

Anwohnerparken
stationnement résidentiel

PO2 -
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Kostenpflichtiges Parken Parken mit Parkscheibe
parking payant disque
> siehe Seite 14 > siehe Seite 15

Bewirtschaftungsmafdnahmen sind vor allem dann angebracht, wenn
der Parkdruck hoch ist und verschiedene Nutzergruppen (Bewohner,
Kunden, Beschiftigte) um die vorhandenen Parkplatze konkurrieren.
Auch wenn fiir andere Nutzungen (z. B. geplanter Radweg, Griinanlagen
etc.) Platz im offentlichen Raum geschaffen werden muss, ist eine Park-
raumbewirtschaftung sinnvoll oder gar unabdingbar.

In zentralen Gebieten (z.B. in der Nahe von Einzelhandel, 6ffentlichen
Einrichtungen etc.) ist eine hohere Umschlagshaufigkeit wichtig, damit
der vorhandene Parkraum von moglichst vielen genutzt werden kann.
Je wichtiger die Verfiigbarkeit von Parkplitzen ist, desto restriktiver
sollte die Bewirtschaftung sein (hohere Kosten, kiirzere Maximaldauer).

Zudem muss gepriift werden, inwiefern zumindest ein Teil des Parkraums
in Parkhauser oder auf andere private Flachen verlagert werden kann.
Bei geringem Parkdruck im Zentrum, sollte ein Riickbau (bzw. eine Ver-
lagerung) der Parkplétze in Erwagung gezogen werden. > Siehe P03

In Wohngebieten hingegen sollten 6ffentliche Parkplatze ausschlielich,
oder zumindest bevorzugt, den Anwohnern, die fiir ihren Erstwagen
keine private Parkmoglichkeit haben, sowie Lieferanten zur Verfiigung
gestellt werden > siehe seite 10.Im Gegensatz zu einem zentralen Gebiet,
ist in einem Wohngebiet eine hohe Umschlagshaufigkeit weniger aus-
schlaggebend. Die Verweilqualitdt im offentlichen Raum ist jedoch - be-
sonders fiir Kinder - ebenso wichtig.

Um sicherzustellen, dass die reglementarischen Mafdnahmen dem Code
de la Route entsprechen, kann die Gemeinde bei der Commission de
circulation de I’Etat Rat einholen.
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Entscheidungsbaum fiir die Wahl
der Bewirtschaftungsform @

Wo? ZENTRUM WOHNGEBIET GEWERBEGEBIET
Feststellung Geringe Um- Hoher Geringer Hoher Geringer Hoher Geringer
: schlagshaufigkeit Parkdruck Parkdruck Parkdruck Parkdruck Parkdruck Parkdruck
Haben die A "
Anwohner eine Sirles ey
——— wiegend Anwohner
a die hier parken?
Parkalternative?
|
Ja
v
Haben die
. Nein Anwohner eine
Ja Nein : zumutbare
Parkalternative?

Parkuhr (payant)
oder Parkscheibe
(disque)

Empfohlene
Bewirtschaf-:
tungsform

stationnement
résidentiel
(kostenpflichtig)

Umgestaltung
des &ffentlichen
Raums

stationnement
résidentiel
(kostenpfiichtig)

Umgestaltung
des offentlichen
Raums

B Parkuhr (payant)
[ oder Parkscheibe
(disque)

Umgestaltung
des &ffentlichen
Raums
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In den meisten Fallen ist ein Instrumentenmix - bestehend aus

AnwohnerparKken (stationnement résidentiel), Parkgebiihren und
Parkscheibe - sinnvoll. Jedes Parkraumkonzept sollte so gestaltet
sein, dass es leicht verstandlich und nachvollziehbar ist.

Kontakt: info@parken.lu
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Ist ungenutzter privater Parkraum verfiigbar, spricht
dies fiir eine Bewirtschaftung bzw. eine Umgestaltung
der offentlichen Parkplatze.

Priorisierung der Nutzergruppen
von beschranktem 6ffentlichem Parkraum @

Hohe
Prioritat
Anwohner
ohne private Parkmoglichkeit
fur Ihren Erstwagen
Lieferverkehr
Kunden
Besucher
Pendler
aus anderen Ortschaften
Anwohner
mit privaten
Parkplatzen
Niedrige
Prioritat

Dabei ist eine Priorisierung (siehe Abbildung) unabdinglich. Wer in einem
Altbau ohne privaten Parkplatz wohnt, hat einen grofderen Anspruch auf
einen Parkplatz im 6ffentlichen Raum als ein Bewohner eines modernen
Mehrfamilienhauses mit Tiefgarage.

An zweiter Stelle kommen die Bediirfnisse des lokalen Handels (Kunden,
Lieferverkehr). Die tibrigen Nachfragegruppen - insbesondere Anwohner,
die tiber private Parkplétze verfiigen und nicht anséssige Berufspendler -
sollten die niedrigste Prioritét geniefden. Prinzipiell sollten vor allem letztere
zu einer Anderung der Verkehrsmittelwahl bewegt werden, bzw. sollte ihr
Arbeitgeber ausreichend Parkplatze am Arbeitsplatz zur Verfligung stellen.
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Anwohnerparken

stationnement résidentiel

Beim Anwohnerparken (stationnement résidentiel) bietet die Gemeinde
ihren Einwohnern den Erwerb einer Vignette an, die in der jeweiligen
Zone das Parken im Offentlichen Raum uneingeschrankt erlaubt. Auto-
fahrer ohne Vignette miissen in diesem Fall, je nach geltender Regle-
mentierung, entweder bezahlen (parking payant) oder eine Parkscheibe
auslegen (disque). Die Erteilungskriterien, sowie die Art, der Preis und die
maximale Anzahl an Vignetten werden von der Gemeinde festgelegt.

Vignette permanente

Vignette provisoire

Vignette visiteur:

Vignette professionnelle

Vignette de stationnement
pour camionnettes

Arten von Parkausweisen (Vignetten)
In Luxemburg kann die Gemeinde die folgenden
Arten von Parkausweisen ausstellen:

LKlassischer® Anwohnerparkausweis, der ausschlieRlich von den
Einwohnern der jeweiligen Gemeinde beantragt werden kann
(als Einwohner gilt nur, wer in der betroffenen Zone wohnt)
Sollte kostenpflichtig sein

Ist immer bis zum Ende des jeweiligen Kalenderjahres gultig und
muss jahrlich erneuert werden

Wird flir temporare Zwecke (z. B. im Falle eines Ersatzfahrzeugs) an
Einwohner ausgestellt, die bereits eine vignette permanente besitzen,
bzw. fiir ein im Ausland zugelassenes Fahrzeug bei einem Umzug in
die Gemeinde

Glltigkeit ist zeitlich begrenzt (z. B. maximal 20 Tage)

Kann kostenlos ausgestellt werden

Flr Gaste, die tiber einen langeren Zeitraum zu Besuch sind
Gultigkeit ist zeitlich begrenzt (z. B. zwischen einer Woche und
drei Monaten)

Sollte kostenpflichtig sein

Kann fiir bestimmte berufliche Aktivitaten ausgestellt werden,
wie z.B. Pflege- und Hilfsdiensten oder Firmen, die Montage- bzw.
Reparaturarbeiten bei einem Kunden durchfithren

Gltig fur die Zeit der durchzufithrenden Arbeiten oder Leistungen
Kann kostenpflichtig sein

Erlaubt es, gewerblich genutzte Lieferwagen bzw. Kleintransporter
auf den dafiir vorgesehenen Flachen abzustellen
Sollte kostenpflichtig sein
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Commune de XY
Stationnement résidentiel

]
Plaque d'immatriculation
AA 3333/ BB 1111
N°devignette

12345

Validité
01.01. - 31. 12. 20

Priére de lire attentivement les i

Po2 - 12

Anzahl der Vignetten

Beim Ausstellen von Vignetten sollte die Gemeinde auch die privaten
Parkplatze berticksichtigen. Es besteht keine Notwendigkeit, sein Fahr-
zeug im Offentlichen Raum abzustellen, wenn dafiir auf dem privaten
Grundstiick Platz ist.

Um den 6ffentlichen Raum zu entlasten, sollte die Anzahl der Vignetten
auf maximal eine bzw. zwei pro Haushalt beschrankt werden.

Es kann ermdoglicht werden, auf derselben Vignette zwei verschiedene
Kennzeichen einzutragen.

Kosten

Der Preis sollte sich moglichst am Marktpreis fiir einen ahnlichen Park-
platz orientieren. > siene P01 Anwohnervignetten unter dem Marktpreis
stellen eine Bezuschussung des Langzeit- und Dauerparkens im 6ffent-
lichen Raum dar. Von der Aufenthaltsqualitit her geht dies auch zulasten
der Haushalte, die ihr Privatfahrzeug nicht im 6ffentlichen Raum abstellen.
Zudem verleitet ein zu niedriger Preis dazu, das Auto am Strafdenrand
abzustellen und die private Garage anderweitig zu nutzen oder gar zu ver-
mieten, was dem Ziel des stationnement résidentiel zuwiderlauft.

>Siehe PQ1, Seite 10

In begriindeten Ausnahmefallen kann die Anwohnervignette glinstiger
sein, z. B. fir Nutzergruppen mit hoher Prioritat > siehe seite 10.

Darf ein Haushalt mehr als eine Vignette beantragen, so sollte der Preis
gestaffelt sein. Die zweite Vignette sollte dabei wesentlich mehr kosten
als die erste.
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ZONE|

& jours ouvrables
B lundi - vendredi
08.00 - 18.00h

excepté 2h
sauf résidents
avec vignette

Einteilung der Ortschaft in Parkzonen

Der Zweck einer Zoneneinteilung ist, dass Anwohner moglichst nahe an
ihrer Wohnung einen Parkplatz finden. Je weitrdumiger eine Parkzone
ausgelegt wird, desto weiter weg muss der Anwohner unter Umstdnden
parken, da auch aus anderen Strafden Autos vor seiner Tiir abgestellt
werden kénnen. Die Zonengrenzen miissen zudem flir die Anwohner
nachvollziehbar sein. Sie konnen einem namentlich bekannten Stadt-
viertel entsprechen oder die natiirliche Trennwirkung eines Gewéassers,
einer Bahntrasse oder Hauptverkehrsstrafde aufgreifen.

Vignetten, die das Parken auch tiber die Zone, in der man selbst wohnt,
hinaus erleichtern, untergraben nicht nur den Zweck der Zoneneinteilung,
sondern auch die Ziele des Nationalen Mobilitatsplans 2035. Indem die
Gemeinde das Parken namlich nicht nur fiir die Anwohner einer Zone,
sondern fiir alle Einwohner der Ortschaft auf dem gesamten Stadtgebiet
vereinfacht, fordert sie die Nutzung des Privatautos fur die kurzen Wege
innerorts. Also jenes Mobilitatsverhalten, wegen dem Ortskerne, lokale
Geschéfte, Radfahren und Zufufsgehen unattraktiv bleiben und Anwohner
einer unnotig hohen Verkehrslast ausgesetzt werden. Von solchem stadt-
weiten Einwohnerparken (statt auf die Wohnzone beschranktem An-
wohnerparken) ist also abzuraten. Da das Parken in einer Zone ohnehin
nicht exklusiv den Anwohnern vorbehalten werden darf, konnen auch
Fahrzeuge ohne Vignette dort parken - nur unterliegen sie dann einer an-
deren Bewirtschaftungsform.

Der Eingangsbereich der jeweiligen Zone ist mit einer entsprechenden
Beschilderung (siche Beispiel unten) zu kennzeichnen

Bewirtschaftungszeit

Die Bewirtschaftungszeit, also das Zeitfenster, in dem Fahrzeuge ohne
Vignette nicht uneingeschréankt parken diirfen, sollte in allen Parkzonen
einer Gemeinde einheitlich sein. Sie kann sich auf den Zeitraum be-
schrénken, wo ein Parkdruck festgestellt wurde und andere Nutzer mit
den Anwohnern um dieselben Parkplatze konkurrieren.

Das links abgebildete Verkehrszeichen begrenzt das Parken fur Fahr-
zeuge ohne Vignette von montags bis freitags zwischen 8 und 18 Uhr auf
maximal zwei Stunden, wofiir eine Parkscheibe ausgelegt werden muss

. Anwohner mit giiltiger Vignette konnen diese Parkplatze
uneingeschrankt nutzen. In diesem Beispiel diirfen Autos ohne Vignette
nur samstags und sonntags sowie nachts zwischen 18 und 8 Uhr ohne
Parkscheibe parken.

Anwohnerparken in Paris

Seit 2021 kdnnen die Fahrzeughalter, die ihren Hauptwohnsitz in Paris haben, eine Anwohner-
vignette beantragen. Diese erlaubt es, in den vier umliegenden Parkzonen des Wohnsitzes zu
einem reduzierten Tagessatz zu parken (droit de stationnement a tarif préférentiel). Die Vignette
kostet 45 Euro pro Jahr. Damit darf der Anwohner sein Auto fur zusétzlich 1,50 Euro pro Tag, bzw.
9 Euro pro Woche im 6ffentlichen Raum abstellen. Fur Besucher kostet dies auf denselben
Parkplatzen 6 Euro (Zone 1) oder 4 Euro (Zone 2) pro Stunde. So wird fir Besucher das Parken
in einem Parkhaus bereits ab der zweiten Stunde gunstiger als das Parken am StraBenrand.
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Kostenpflichtiges Parken
parking payant

Sind Parkplatze zu glinstig oder gar gratis, ist die Gefahr grofs,
dass diese von Langzeit- und Dauerparkern blockiert werden.
Parkplatze, auf denen die Gemeinde - zum Beispiel im Interesse
des lokalen Einzelhandels - eine hohe Umschlagshaufigkeit
winscht, sollen bewirtschaftet werden, so dass moglichst viele
Autofahrer am selben Tag eine begrenzte Anzahl attraktiv
gelegener Parkplatze nutzen konnen.

PO2 -

Es ist sinnvoll, die Parkgebiihren zu staffeln. Die Staffelung sollte sich dabei
am Parkdruck orientieren. Das Parken im Ortskern mit hoherem Pub-
likumsverkehr und einer guten Anbindung an den dffentlichen Verkehr
sollte teurer sein als in den Randlagen sowie in den Wohngebieten. Zu-
dem sollte das Parken im 6ffentlichen Strafdenraum immer teurer als in
den umliegenden Parkhausern sein. Eine besonders dynamische und
erfolgreiche Version einer gestaffelten Bepreisung praktiziert ,SFParkin
San Francisco. > siehe P01, Seite 12

Die maximale Parkdauer betragt im Idealfall zwischen 30 Minuten und
3 Stunden. In Gebieten mit viel Einzelhandel sollte die Parkdauer kiirzer
sein, um eine hohere Umschlagshaufigkeit, und damit eine effizientere
Nutzung der Parkplitze, zu generieren. In der Nahe von Restaurants kann
die maximale Parkdauer hingegen ldnger als 30 Minuten sein, um dem
Kundenverhalten gerecht zu werden.

Das nebenstehende Verkehrszeichen kennzeichnet einen kostenpflichtigen
Parkplatz und beschréankt die Parkdauer auf maximal 2 Stunden (von
montags bis samstags zwischen 8 und 18 Uhr). In diesem Beispiel miissen
auch Inhaber einer Anwohnervignette bezahlen.

Lange Wege zu den Parkscheinautomaten, oder Warteschlangen davor,
verleiten manche Autofahrer dazu, keinen Parkschein zu ziehen. Die Auto-
maten sind am besten so angeordnet, dass die Entfernung zu den parken-
den Fahrzeugen nicht mehr als 60 m betragt. Alternativ oder zusatzlich
kann man die Moglichkeit schaffen, Parkgebiihren auch mit dem Handy
zu bezahlen.

Als ,,Brotchentaste” bezeichnet man das kurze kostenfreie Parken in be-
wirtschafteten Gebieten (15 oder 30 Minuten). Der Fahrzeughalter muss
dennoch einen Blanko-Schein am Automaten ziehen und hinter die Wind-
schutzscheibe legen. Nach Ablauf der Zeit ist das Parken kostenpflichtig.
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Parken mit Parkscheibe
disque

Die maximale Parkdauer kann im 6ffentlichen Raum auch
mittels Parkscheibe begrenzt werden. In Anbetracht der lo-
kalspezifischen Bediirfnisse sollte die maximale Parkdauer
zwischen 30 Minuten und 3 Stunden liegen.

Als kostenlose Bewirtschaftungsform ist die Parkscheibe fiir den Nutzer
weniger restriktiv als das parking payant. Aus Sicht der Gemeinde ist die

HEURE D'ARRIVEE

Parkscheibe allerdings teurer, da die Kontrolle > siene Seite 20 genauso
aufwindig ist wie beim kostenpflichtigen Parken, der Gemeinde aber keine
Gebtlihren einbringt.

Das nebenstehende Verkehrszeichen kennzeichnet einen Parkplatz, bei
dem das Auslegen der blauen Parkscheibe (geméafs Art. 167bis des Code
de la Route) erforderlich ist und die Parkdauer auf maximal 2 Stunden
(von montags bis samstags zwischen 8 und 18 Uhr) beschrankt ist.

In diesem Beispiel miissen auch Inhaber einer Anwohnervignette eine
Parkscheibe auslegen.

E 23
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Sondernutzungen

Bei der Ausarbeitung eines Parkraumkonzepts ist es wichtig, den
Bedarf an Parkfldchen fiir besondere Nutzungen zu berticksichtigen.
Am héaufigsten sind die folgenden Sondernutzungen:

. Lieferzonen
jours ouvrables

lundi - samedi *. Zeitlich begrenzte Parkplatze fiir das (gewerbliche oder private)

07h00 - 10h00

Be- und Entladen

Diirfen nicht flir ein bestimmtes Unternehmen bzw. Geschaft
reserviert werden
Die zunehmende Beliebtheit privater Zustellungen (Online-Bestellungen
etc.) kann nicht nur mit reglementarischen Mafinahmen geldst werden -
eine Alternative sind Paketstationen

excepté Behindertenparkplatze
(/ Zwischen dem Parkplatz und den voraussichtlichen Zielen ist ein

barrierefreier Weg sicherzustellen
Sollen genauso bewirtschaftet sein, wie die umliegenden Parkplétze
(kostenpflichtig, Parkscheibe)

2 emplacements

té Parkpldtze zum Laden von Elektrofahrzeugen
excep e Parkpldtze, die ausschliellich fiir den Ladevorgang von Elektro-

r. -\. fahrzeugen an der dafiir installierten Ladesaule genutzt werden
durfen

Sollen genauso bewirtschaftet (kostenpflichtig, Parkscheibe) sein,
wie die umliegenden Parkplatze

excepté taxis Taxl-Parkaatze ‘ ‘ o
2 emplacements Sind nur an den wenigen Orten sinnvoll, wo den ganzen Tag Uber eine
grofse Nachfrage besteht, wie z. B. am Flughafen und am Hauptbahnhof
Diirfen nicht fiir ein bestimmtes Taxiunternehmen reserviert werden

excepté Carsharing-Parkplétze
autopartage Offentliche Parkplitze, die ausschlieRlich fiir Fahrzeuge des Carsharing-

carsharin . . . . . .
9 Anbieters reserviert sind, den die Gemeinde fiir diesen Standort ausge-
wahlt hat (unter Vorbehalt des Carsharing-Gesetzes)
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,Kiss & Go“-Zonen

Da der Begriff ,Kiss & Go" reglementarisch nicht definiert ist, wird
manches ansonsten schlissige Parkraumkonzept durch eine
.Kiss & Go"-Zone ausgehebelt.

Bei dieser Art von Zone handelt es sich nicht um einen Parkplatz,
sondern um eine ausgewiesene Fléche, die das Ein- und Aussteigen
von Beifahrern vereinfacht. Dabei steigt der Fahrer nicht aus (der
.Kiss" findet im Fahrzeug statt).

Die einzigen .Kiss & Go*-Zonen, die nicht zu anderen Parkzwecken
fehlgenutzt werden, bestehen aus einer einzigen Fahrspur, die beid-
seitig mit hohen Bordsteinen oder Pollern so eingeengt ist, dass kein
Fahrzeug an dem anderen vorbeikommt. Da jeder Fahrer mit der Unge-
duld der hinter ihm Wartenden zu rechnen hat, regulieren sich solche
Spuren durch ,sozialen Druck” von selbst, wie etwa an Flughafen.

Ist damit zu rechnen, dass auch der Fahrer aussteigen méchte - zum
Beispiel wenn Eltern ihr Kleinkind in die Kindertagesstatte oder Grund-
schule begleiten - dann ist nicht von ,Kiss & Go®, sondern Kurzzeit-
parken die Rede. Besonders bei Schulen sollten diese Parkplatze so
angelegt sein, dass ihre Zu- und Ausfahrt nicht andere Kinder be-
hindert, die zu FuB, mit dem Fahrrad oder mit dem Bus zur Schule
kommen. Wenn der Fahrer beim ,Elterntaxi“ ohnehin aussteigt, kann
er mit dem Kind an der Hand auch einen gewissen FuBweg zurick-
legen. Dasselbe gilt an Bahnhofen.

PO2 -


http://www.parken.lu
mailto:info%40parken.lu?subject=

Parkverbot fiir

bestimmte Nutzergruppen

Das unerwiinschte Parken in Wohngebieten von
Kleintransportern (camionnettes) oder Wohnmobilen
(motor-homes) kann mit einer entsprechenden Zonen-
beschilderung unterbunden werden.

ZONE

H, 1

P2 - 18

Eine Beschilderung ist im Eingangsbereich der
jeweiligen Zone vorzusehen

Ist diese Parknachfrage legitim, etwa weil in der Zone
viele Angestellte von Bauunternehmen wohnen, sollten
Ausweichparkplidtze angeboten werden. Hierzu bieten
sich insbesondere Parkplatze an, die tiber Nacht kaum
genutzt werden, wie z. B. ein Friedhofsparkplatz.

Nicht angekoppelte Anhanger

Laut Code de la Route sind nicht an-
gekoppelte Anhanger im 6ffentlichen
StraBenraum zu keiner Zeit erlaubt.
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Biirgerbeteiligung und
Kommunikation

Reglementarische oder gestalterische Eingriffe in den offent-
lichen Parkraum werden von den Anwohnern oft als Ein-
schnitt in die persdnliche Freiheit missverstanden. Da sie lokale
Gewohnheiten andern mochte, braucht die Einfithrung oder
Anderung des Parkraummanagements also Zeit, Transparenz
und Akzeptanz. Eine gute Kommunikation ist unabdinglich.

Die drei Stufen der Beteiligung @

Mitbestimmung

> Arbeitsgruppe
> Workshop
> Vorortbegehung

Information ist nur die erste von
drei Stufen der Biirgerbeteiligung.
Die Akzeptanz entsteht erst, wenn

Konsultation
> Offentliche Diskussionsveranstaltung
> Befragung
Information
> Aushang
> Flyer

> Informationsveranstaltung

Abgednderte Abbildung nach:

Die Zukunft gemeinsam gestalten - Handbuch Offentlichkeitsbeteiligung, Arbter et al., 2005

Bereits in der Konzeptionsphase sollen alle Betrof-
fenen (Anwohner, Geschéftsverband, Arbeitgeber etc.)
iiber das Vorhaben informiert werden. Wichtig fur
die Akzeptanz ist es, zu erklaren, warum die Gemeinde
die Bewirtschaftungsmafnahmen einfithren bzw.
andern mochte.

Bei dffentlichen Diskussionsveranstaltungen oder
Befragungen (Konsultation) kdnnen die Betroffenen
ihre Erwartungen an das Vorhaben dufsern. Zudem soll
den Interessierten die Moglichkeit angeboten werden,
sich aktiv in den Planungsprozess einzubringen (Mit-
bestimmung). Dies kann in Form von Arbeitsgruppen,
Workshops oder Vorortbegehungen passieren.

auf die Information eine Konsul-
tation folgt, und zumindest ein Teil
der Vorschldge im Sinne einer Mit-
bestimmung in das Parkraum-
konzept einfliefit. Rein informative
LAlibi-Beteiligungen® werden von
den Teilnehmern als solche entlarvt
und sind zu vermeiden.

Das daraus resultierende Gesamtkonzept soll schliellich
im Rahmen einer Informationskampagne vorgestellt
werden. Um eine rechtzeitige Erteilung der Vignetten
zu gewéhrleisten, muss die Informationskampagne
mehrere Wochen vor dem Inkrafttreten des neuen Park-
raumkonzepts beginnnen.

Nachdem die Bewirtschaftungsmafnahme(n) in Kraft
getreten ist (sind), ist es sinnvoll, in einer ersten
Phase (z.B. im ersten Monat) noch keine ,,Kndllchen’
(avertissements taxés) auszustellen, sondern die regel-
widrig parkenden Fahrzeughalter mit einem Infor-
mationsflyer auf die neu geltende Reglementierung
aufmerksam zu machen.

<
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Kontrolle

Da Falschparken vielerorts noch als Kavaliersdelikt ver-
standen wird, fithrt Parkraumbewirtschaftung nur mit
einer regelméaRigen Kontrolle durch die agents municipaux
zu den erhofften Verhaltensanderungen.

Um Verdrangungseffekte zu vermeiden, sollten
die Kontrollen flaichenhaft und mehrmals
wochentlich erfolgen.

Klare Bodenmarkierungen und eine gut erkennbare
Beschilderung beugen unbeabsichtigtem Falschparken
vor. Durch physische Hindernisse kann das Parken auf
Biirgersteigen oder Radwegen unterbunden werden.

Stellen die agents municipaux unerwunschte Formen

des Parkens fest, so sollten sie dies der Gemeinde-

verwaltung mitteilen, damit das Parkraumkonzept
Quelle: Commune de Hesperange /Blum L. gegebenenfalls angepasst werden kann.

Der Kostenaufwand fiir die Kontrolle ist bereits bei
der Konzepterstellung zu berlicksichtigen. Kleinere
Gemeinden konnen sich einen oder mehrere agents
municipaux teilen.

Maximale Parkdauer im 6ffentlichen Raum

Der Code de la Route sieht keine generell geltende zeitliche Begrenzung fur das Parken im
offentlichen Raum vor. Will die Gemeinde dem Dauerparken im ¢ffentlichen Raum entgegen-
wirken, kann sie in ihrem kommunalen Verkehrsreglement eine maximale Parkdauer von 24,
48 bzw. 72 Stunden bestimmen. Das Einhalten einer solchen Regelung - die auch fur An-
wohner gilt - ist allerdings nur mittels einer besonders personalintensiven Kontrolle méglich,
auch an den Wochenenden. Fahrzeuge, die langer als 30 Tage auf demselben Parkplatz
stehen, gelten allerdings als aufgegeben (abandonné) und durfen abgeschleppt werden.
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Parkleitsystem

Parkleitsysteme leiten die Autofahrer mit Hilfe von statischen
oder dynamischen Anzeigetafeln zu einem freien Parkplatz.
Weil dadurch der Parksuchverkehr reduziert wird, kommt
dies auch den Anwohnern zugute.

Wihrend statische Parkleitsysteme ausschlief3lich
iber die Lage und ggf. die maximale Parkplatzanzahl
informieren, teilen dynamische Parkleitsysteme die
Anzahl freier Parkplitze in Echtzeit mit. Besonders
hilfreich sind Systeme, bei denen die Belegung der
Parkpléatze auch online, und damit bereits im Voraus,
vom Autofahrer, bzw. seinem Fahrzeug, abgerufen
werden kann. Es bietet sich an, auf einer bestimmten
Verkehrsachse jeweils nur die Parkplétze anzuweisen,
die von dort aus angefahren werden sollen.

Statisches Parkleitsystem

Sind fiir ein dynamisches Parkleitsystem
Schranken notwendig?

Ein dynamisches Parkleitsystem ist nicht nur fur Parkplatze moglich,
deren Ein- und Ausfahrt mit Schranken geregelt ist. Parkplétze kdnnen
auch mit Sensoren, Lichtschranken oder Kameras ausgestattet sein,
welche die Auslastung rund um die Uhr erfassen. Diese Informationen
kénnen an dynamische Anzeigetafeln Gbermittelt werden.

Dynamisches Parkleitsystem
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Biindelung von Dienstleistungen

an Parkplatzen

Je grofSer der Parkplatz, desto sinnvoller kann es sein, dort
Dienstleistungen oder andere Mobilitatsangebote anzusiedeln.
Am besten funktionieren Angebote, die auch ein Bedurfnis
des umliegenden Stadtviertels oder Gewerbegebiets abdecken.

~mobil.punkt*in Bremen
Quelle: Freie Hansestadt Bremen

Als ,Mobility-Hub“ oder ,,Facility-Hub®* werden
Stationen bezeichnet, die unterschiedliche Mobili-
tatsangebote (z.B. Leihfahrrader, Carsharing, Fahr-
radabstellanlagen etc.) biindeln. Die Grofie solcher
Stationen soll sich dabei an dem Einzugsgebiet und
der damit einhergehenden Nachfrage orientieren
(siehe unten). Bei grofleren Stationen kann das An-
gebot dartiber hinaus durch weitere Funktionen, wie
Schlieflfacher, Sanitdranlagen oder Einzelhandel
(z.B. Béckerei, Kiosk) ergénzt werden.

Mobility Hubs - was ist wo sinnvoll?

Mobility Hubs sind in aller Munde. Es macht aber nicht jedes Angebot
Uberall Sinn.
Carsharing ist nur in spezifischen Féllen wirksam.
An OV-Haltestellen oder an groBen Sammelparkpldtzen sind Ab-
stellanlagen fiir private Fahrrader und gegebenenfalls auch fur
Tretroller sinnvoll. So kann die ,first mile* (im Wohnviertel) bzw.
die ,last mile* (im Buroviertel oder Gewerbegebiet) schneller zu-
rickgelegt werden als zu FuB.
Fiir 6ffentliche Fahrradkéfige gibt es in einem Wohnviertel hingegen
nur dann einen Bedarf, wenn die Anwohner ihre Fahrréder nicht auf
dem Privatgrundstick abstellen kdnnen.
Eine Fahrradverleihstation innerhalb eines Mobility Hubs ist nur in
einer groBen Stadt sinnvoll, wo ein solches System bereits etabliert
ist. Insellésungen, etwa fur Pendlerbewegungen innerhalb eines

Gewerbegebiets, sind hingegen nicht angebracht, weil die Fahr-
rader dann nur einmal morgens (Fahrt vom Mobility Hub zum Arbeits-
platz) und einmal abends (umgekehrte Richtung) benutzt werden.
Far Situationen, wo jeden Tag dieselbe Person dasselbe Fahrrad
nur einmal benutzt, sind 6ffentliche Fahrradkéfige fur private Fahr-
rader zweckmaBiger.

Eine Paketstation ist dort sinnvoll, wo ohnehin viele Menschen
vorbeikommen und anhalten kénnen, also etwa in einem dicht be-
siedelten Wohnviertel, auf groBen Parkplatzen oder an wichtigen
Haltestellen des offentlichen Verkehrs.

Ist ein solcher Ort besonders stark besucht, kann sich sogar der
Verkauf von Waren des taglichen Bedarfs, durch einen Automaten
oder ein Geschéft, lohnen.
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Empfehlungen und
kontraproduktive Mafsnahmen

EMPFEHLUNGEN DER NATIONALEN PARKRAUMSTRATEGIE

> In Gebieten mit hohem Parkdruck ist es ratsam, die dffentlichen Parkplatze zu bewirt-
schaften und die Einhaltung der jeweils geltenden Vorschriften tiber die agents municipaux
zu kontrollieren.

> Die Anwohnervignetten sollen auf maximal 2 pro Haushalt beschréankt werden und nicht
kostenlos sein, sondern sich moglichst am Marktpreis eines vergleichbaren privaten Park-
platzes orientieren.

> Bei Parkplatzknappheit ist es wichtig, die Anwohnervignette vor allem den Anwohnern
anzubieten, auf deren Privatgrundstiick nicht einmal Platz fiir den Erstwagen ist.

> Vor allem in grofderen Gemeinden sollten mehrere Parkzonen eingefiithrt werden.

> In zentralen Gebieten (z. B. Einzelhandel, 6ffentliche Einrichtungen etc.), wo eine hohe
Umschlagshaufigkeit wichtig ist, sollten bewirtschaftete Kurzzeitparkplétze eingerichtet
werden, damit der begrenzte Parkraum moglichst vielen Autofahrern zugutekommt.

> Das Parken im Ortskern soll prinzipiell teurer sein als in den Randlagen und in den Wohn-
gebieten. Parken im offentlichen Strafdenraum soll immer teurer als in den umliegenden
Parkh&usern sein.

> Esist sinnvoll, die Parkraumerhebungen alle paar Jahre durchzufiihren, um Verande-
rungen im Parkverhalten festzustellen und die BewirtschaftungsmafSnahmen gegebenen-
falls anzupassen.

> Der Parksuchverkehr kann vor allem durch dynamische Parkleitsysteme reduziert werden.

KONTRAPRODUKTIVE MASSNAHMEN

> Den Parkraum nicht zu bewirtschaften, fithrt zu Langzeit- und Dauerparken im 6ffentlichen
Raum sowie zu Beschwerden, es gébe nicht genug Parkplatze.

> Ohne eine konsequente Kontrolle durch die agents municipaux sind die Bewirtschaftungs-
mafdnahmen wirkungslos.

> Die Erteilung von mehr als 2 Anwohnervignetten pro Haushalt oder die Bereitstellung von
kostenlosen bzw. sehr giinstigen Anwohnervignetten haben keinen positiven Effekt auf den
Parkdruck im dffentlichen Raum.

> Eine Erweiterung der Gultigkeit einer Anwohnervignette auf mehrere Bewirtschaftungs-
zonen oder sogar auf das gesamte Stadtgebiet entspricht einer Forderung des motorisierten
Individualverkehrs auf kurzen, innerdrtlichen Wegen.

> Parksuchverkehr wird vor allem durch Parkpléatze generiert, die nah am Ziel (Ortskern,
Bahnhof etc.) liegen und {iber deren (Nicht-)Verfligbarkeit auf dem Weg dorthin kein
dynamisches Parkleitsystem informiert.
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Der folgende Leitfaden richtet sich an Gemeinden, Planungsburos sowie
Urbanisten. Er erklart den besonderen Einfluss von Langsparkplétzen auf
das Mobilitdtsverhalten und zeigt Alternativen auf.

LANGSPARKPLATZE UND
BUNDELUNG VON PARKPLATZEN

Oft gestellte Fragen (FAQ)

> Wie beeinflussen Léngsparkplatze den &ffentlichen Raum?

> Wie beeinflussen Léngsparkplatze das Mobilitdtsverhalten
in einer Ortschaft?

> Wie ersetzt man Langsparkplédtze durch Bundelung?

Themen

Anspriche an das StraBenbild ......ooeeiiereiiiie e 3
Auswirkung von Léngsparkplatzen auf das Mobilitdtsverhalten ............ §]
BUndelung von Parkpl8tZen .............ooeiiiieiiiiiiiiiiieeeeeeieeeee e 8
Empfehlungen und kontraproduktive MaBnahmen ..................ccooeeee. 14

Auf einen Blick

Langsparkplatze tragen wesentlich zum , Teufelskreis des Parkens® und so zur Zunahme des
motorisierten Verkehrs bei. Zum einen beschlagnahmen Langsparkplétze fiir eine private
Nutzung denjenigen Teil des 6ffentlichen Raums, auf dem attraktive Alternativen zum
Autofahren - sichere Radwege, breite Gehwege, Buspriorisierungen - geschaffen werden
konnten. Zum anderen macht die Moglichkeit, sein Privatauto direkt vor der eigenen Haus-
tiir auf der Strafde abzustellen, dieses immer zum bequemsten Verkehrsmittel. Durch Car-
sharing in Wohngebieten und eine generelle Biindelung der Parkplatze, die sich nach einer
Bedarfsanalyse als tatséchlich notwendig herausgestellt haben, kdnnen Langsparkplétze
ersetzt werden.

Glossar

StraBenbild Raum, den man zwischen den Fassaden der beiden StraBenseiten wahrnimmt,
ungeachtet dessen, ob man die StraBe vom privaten Grund oder vom &ffentlichen Raum aus
betrachtet.

Dooring Unfall zwischen einem vorschriftsméBig am rechten Fahrbahnrand entlang von Langs-
parkplatzen fahrenden Radfahrer und einer sich plotzlich 6ffnenden Fahrertar. Fuhrt zu schweren
Verletzungen beim Radfahrer.

Aquidistanz Planungsprinzip, demzufolge der Weg von der Wohnung zum Parkplatz etwa gleich
lang sein soll wie der zur n&chstgelegenen Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs. Aquidistanz
macht ein gutes OV-Angebot noch attraktiver.
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Wie beeinflussen
Langsparkplétze den
oOffentlichen Raum?

Wie beeinflussen
Léangsparkplétze das
Mobilitatsverhalten
in einer Ortschaft?

Wie ersetzt man
Léangsparkplatze
durch Biindelung?
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Langsparkplatze, die zum Langzeit- oder Dauerparken von Privatfahr-
zeugen genutzt werden, besetzen zwecks einer privaten Nutzung einen
wesentlichen Teil des 6ffentlichen Raums. In der Regel kommen dadurch
die 6ffentlichen Anspriiche an das StraBenbild zu kurz. Sie werden
entweder gar nicht umgesetzt (z. B. sichere Radwege) oder auf den
Burgersteig verdrangt, der dadurch zu einer Restflache fur Mulltonnen,
Sicherungskasten und Beschilderungen verkommt

Léngsparkplatze erhéhen in mehrfacher Hinsicht das Verkehrsaufkommen.
Entlang von HauptverkehrsstraBen verhindern sie das Einrichten von attrak-
tiven Mobilitatsalternativen, indem sie den Raum besetzen, der fur sichere
Radwege und ggf. fur Busspuren gebraucht wirde. Zudem stéren sie
durch Ein- und Ausparkmanover den Verkehrsfluss und generieren Park-
suchverkehr. In Wohnvierteln macht der ginstige Léngsparkplatz vor der
Haustur das Privatauto selbst fur kurze Wege zum bequemsten Verkehrs-
mittel. Gleichzeitig reduzieren L&ngsparkplédtze den nutzbaren Querschnitt
von Burgersteigen und machen sowohl das Radfahren (durch ,Dooring®)
als auch das ZufuBgehen (durch ein Versperren der Sicht, insbesondere
auf Kinder, welche die StraBe tUberqueren) gefahrlicher

Bei Neubauvierteln empfiehlt es sich, von vornherein auf Ldngspark-
platze im 6ffentlichen Raum zu verzichten und den notwendigen Park-
raum nahe der Zufahrt zum Viertel auf einem Sammelparkplatz oder in
einer Sammelgarage zu bdndeln. Dies wird in Luxemburg, insbesondere
von offentlichen Wohnungsbautragern, bereits praktiziert

Grundsatzlich ist mithilfe einer Analyse der Bedarf an Parkplédtzen zu
bestimmen, die durch Bundelung zu ersetzen sind. Dabei sollten auch
mogliche Synergien und parkraumsparende MaBnahmen wie z. B. Car-
sharing-Stationen bertcksichtigt werden. So ist es in der Regel moglich,
die Anzahl der Parkplétze im Sinne einer effizienten Raumnutzung zu
reduzieren . Voraussetzung ist, dass die Gemeinde dies
in ihrem Flachennutzungsplan PAG vorschreibt, oder zumindest erlaubt.
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Anspriiche
an das Strafdenbild

Das Strafdenbild ist der Raum, den der Betrachter vom privaten
oder offentlichen Grund aus zwischen den Fassaden der beiden
Strafdenseiten wahrnimmt. An das Strafdenbild gibt es sowohl
offentliche als auch private Anspriiche. Eine private Nutzung,
wie das Langzeitparken, sollte im 6ffentlichen Raum erst dann
in Betracht gezogen werden, wenn alle 6ffentlichen Anspriiche
befriedigt sind.

Das StraBenbild @

STRASSENBILD

Vorgarten Seitenraum StraBenraum . Seitenraum

PRIVAT OFFENTLICHER RAUM PRIVAT

Neben den privaten Fassaden prigen auch private Flachen wie Vorgarten
das Straflenbild. Der 6ffentliche Raum setzt sich aus dem Strafenraum
und dessen Seitenrdumen zusammen.

Wirkung von Vorgarten auf das StraBenbild @
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Verteilung der privaten und éffentlichen
Anspriche im StraBenbild @
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Vorgarten | Seitenraum StraBenraum . Seitenraum

PRIVAT OFFENTLICH

% Sich zurtickziehen % FuBverkehr

Mullentsorgung
Kunden empfangen % Einander begegnen, spielen® Lieferungen

Beleuchtung und Beschilderung

=

@ Beschattung' und Begrunung W Radverkehr*

Q

T

Privatfahrzeuge abstellen? @ Offentlicher Verkehr Erreichbarkeit fur Notrufdienste

-8

~a Haltestellen und Carsharing Beschattung' und Begrinung

% O

@ Motorisierter Individualverkehr Entwasserung

' Kann sowohl vom privaten als auch vom éffentlichen Raum aus erfolgen > siehe Foto Seite 3

2 Kann auch im éffentlichen Raum erlaubt werden, sofern dort alle anderen 6ffentlichen Ansprtiche erflillt sind

3 Kann in Tempo-20-Zonen (Begegnungszonen bzw. SpielstrafRen) auch im StraSenraum stattfinden

4 Kann bei geringem Verkehrsaufkommen auf verkehrsberuhigten StraRen im Mischverkehr stattfinden
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Regenbeet zur Starkregen-Retention
(Amsterdam) @

Mit dem Klimawandel nehmen auch in Luxemburg
Starkregenereignisse zu. Eine Mafinahme, die nach
Nordamerika nun auch zunehmend in Europa umge-
setzt wird, besteht darin, einzelne Parkplatze nicht
nur zu entsiegeln, sondern in ein Regenbeet umzu-
wandeln. Starkregen fliefst durch eine dafiir vorge-
sehene Bordstein6ffnung in das Beet hinein und ver-
sickert dort langsam. Dies entlastet die Kanalisation
und reduziert Uberschwemmungsschiden. Fiir die
Begriinung werden Pflanzenarten ausgewéhlt, die
periodische Uberschwemmungen vertragen.

Nicht vorbildliche Aufteilung des éffentlichen Raums
in einer Tempo-30-Zone, deren Hauser Uber Garagen verfigen @

2% | 8% | 16% | 28% O 16% | 8% | 12%

0, FuBverkehr, Mulltonnen 0, Abstellen von Privatfahr-
24 /0 und offentliches Leben 32 /0 zeugen im offentlichen Raum

ffentlich
16 % seguns |,

28 % Fahrbahn
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Auswirkung von
Langsparkplatzen auf
das Mobilitatsverhalten

Entlang von Hauptverkehrsachsen verhindern Langspark-
platze attraktive Mobilitatsalternativen wie sichere Rad-
wege, breite Gehwege oder Busspuren. Zudem storen sie
durch Ein- und Ausparkmandover den Verkehrsfluss. In
Wohnvierteln stellen Langsparkplatze das Auto als erste
Verkehrsmittelwahl in den Vordergrund, indem sie den
offentlichen Raum als Abstellflache fiir Privatfahrzeuge,
statt als Begegnungsort gestalten.

Der Teufelskreis des Parkens @

ol
Das Verkehrsaufkommen wéchst in dem- 69@)
selben MaB wie die Bevolkerung und & o
die Wirtschaft. Allgemeine Uberlastung Q@’
T SHABEN.  +vvverrrrmmmmmmmnnnaaaaaaaaaaaaaaaan o e

b Eodda

cecaa

=
==

Bauvorschriften, Stadtplanung und
Landesentwicklung werden auf die
Nutzung von Privatautos ausgerichtet.

> Siehe www.pnm2035.1u | Seite 174
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Gefuhlter Mangel an kostenlosen
oder preiswerten Parkplétzen.

Undifferenzierte Schaffung
kostenloser bzw. preiswerter

9

S\
JE)

C »
Parkplétze, auch entlang von =
HauptverkehrsstraBen. . .................. °
QD ) o ) .'. B
o g
. B :

Platzmangel fiir Busspuren, durch-

/ . gehende Radverkehrsanlagen und
: ‘- breite Birgersteige.

Das Auto wird fur die meisten Wege als einzige
realistische Alternative wahrgenommen.

Video ,Teufelskreis
des Parkens*
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Nachteile und Gefahren
von Langsparkplatzen @

: Ein- und ausparkende Autos
: behindern den Verkehrsfiuss.

: Platzmangel fur Buspriorisierungen
: macht Busfahren unattraktiv.

Platzmangel fur sichere Radwege und
: breite Gehwege macht das ZufuBgehen
¢ und Radfahren unattraktiv.

B rn
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Dooring-Unfall: Der vorschriftsméBig am

: rechten Fahrbahnrand fahrende Rad-
: fahrer prallt frontal in eine unachtsam
i gedffnete Fahrertar.

28

arkende Autos versperren die Sicht

: zwischen Kraftfahrzeugfahrern und

i FuBgéngem, insbesondere bei Kindern,
: welche die StraBe Uberqueren méchten.

In Deutschland stehen innerorts 25 % der
Fufdgdngerunfalle und 15% der Fahrrad-
unfélle in Zusammenhang mit dem Parken

(Agora Verkehrswende, 2022).

Sicht eines Kindes auf den StrafSenverkehr
zwischen ldngsparkenden Autos

Langsparken je nach StraBenfunktion im nationalen Mobilitdtsplan 2035

Die funktionale Klassifizierung des StraBennetzes sieht beztglich
Langsparken Folgendes vor:

> Am Fahrbahnrand einer Route de Liaison, also einer HauptstraBe,

die eine Transitfunktion erfullt oder zum Stadtzentrum fuhrt, soll
das Parken vermieden werden.

> Entlang einer Route de Distribution, also einer StraBe ohne re-
gionale Transitfunktion, die den Verkehr in die Viertel verteilt, ist
Anwohnerparken moglich, sollte jedoch vorzugsweise auf einem
Sammelparkplatz gebtndelt werden.

> In einer Rue de Desserte locale, die lediglich eine Zufahrt zu ihren
eigenen Adressen gewahrt, ist Anwohnerparken méglich, sofern die
StraBe so ausgelegt ist, dass Radfahren im Mischverkehr verkehrs-
sicher ist und der StraBenraum zum Nachbarschaftsleben einladt.

> Siehe www.pnm2035.1u | Seiten 83 bis 89
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Die Biindelung von Langsparkplatzen befreit nicht nur wertvollen 6ffent-
lichen Raum und macht die Mobilitatsalternativen zum Privatauto attrak-
tiver, sondern sie ermoglicht auch Synergien. Vor allem Neubauviertel, die
unter der Leitung eines einzigen Bauherrn stehen, konnen durch Sammel-
garagen autoarm gestaltet werden. Sollten dennoch Langsparkplatze geplant
sein, so sind diese mit moglichst vielen anderen Nutzungen in einen Multi-
funktionsstreifen zu integrieren

Argumente fir
eine Parkplatzbiindelung

Wenn der Seitenraum, oder gar die ganze Strafse, nach dem Entfernen der
Langsparkplatze im Sinne einer hohen Aufenthaltsqualitdt umgestaltet
wird, akzeptieren die Anwohner einen ldngeren FufSweg zu 6ffentlichen
Parkplatzen. Dadurch entsteht Aquidistanz. Das heiflt, der Weg zum
Bus wird vergleichbar lang wie der zum Auto. Bei der Diskussion um
Langsparkplitze in Wohnvierteln wird oft nicht bedacht, dass die meisten
Autonutzer auch am anderen Ende ihrer Fahrt bereits einen Fufdweg
in Kauf nehmen.

»Bei jeweils identischer Wohnung mit privatem Parkplatz im Inneren des
Gebdudes, welches Wohnviertel wiirden Sie vorziehen?“ (MMTP, lires, 2020)

Jenes, wo sich der StrafSenraum vor der Ein- Jenes mit einem Parkstreifen vor der Ein-
gangsttir zum Spielen von Kindern eignet, gangstiir, und wo sich ein éffentlicher Raum,
und wo es in 100 m Entfernung éffentliche in dem Kinder spielen kdnnen, in 100 m Ent-
Parkplétze gibt. fernung befindet.

Die Option auf der linken Seite (insgesamt 57 %) wird unabhangig von Alters-
klassen, Geschlecht, soziodkonomischem Niveau, Staatsangehorigkeit und dem
Wahlbezirk bevorzugt. Fiir die rechts dargestellte Option entscheiden sich 35 %
(8% unentschieden).
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Das Auto vor der Haustiir, Aquidistanz: Haltestelle und Parkplatz

der Bus weiter entfernt @ sind vergleichbar weit entfernt @
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In der Verkehrsplanung gilt eine Bushaltestelle dann als gut erreichbar, wenn der FuSweg,
dorthin kiirzer als 300 m ist. Offentliche Langsparkplatze vor der Haustiir machen das
Auto immer zum bequemsten Verkehrsmittel. Bindelt man die 6ffentlichen Parkplatze
an einem Ort, wohin der FufSweg etwa so weit ist wie der Weg zur Bushaltestelle, schafft
man Aquidistanz und somit Chancengleichheit zwischen dem 6ffentlichen Verkehr
und dem motorisierten Individualverkehr. Zudem wird das Strafdenbild fuf3- und radver-
kehrsfreundlicher. Aquidistanz belebt den éffentlichen Raum und reduziert den inner-
ortlichen Straflenverkehr.

FufBwege bei Einkaufszentren Einkaufstasche mit Rddern

Das Argument, Parkplatze mussten sich deshalb in unmittelbarer Nahe der Wohnungen
befinden, weil die Anwohner - insbesondere Senioren - ihre Eink&ufe sonst nicht abladen
konnten, ist nicht stichhaltig. Die Fu8wege in grofieren Einkaufszentren sind in Luxemburg
bis zu 300 m lang. Dieselben Personen haben also dieselben Einkaufe schon einmal min-
destens 100m bis zu ihrem Auto transportiert. Fiir den Transport vom Parkplatz bis zur Haustiir
gibt es Taschen und klappbare Trolleys mit Radern. Fiir ein kurzes Entladen oder Anliefern
reicht eine einfache Halteflache. Es sind daffir keine 6ffentlichen Langsparkplatze notwendig.
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Flacheneffiziente
Parkplatzbundelung

Parkraumerhebungen in 19 luxemburgischen Gemeinden, die einem besonders hohen
Parkdruck beikommen wollten, weisen auf, dass in den Oberzentren (Stadt Luxemburg und
Esch & Belval) durchschnittlich 20 bis 30 % und in den restlichen Landesteilen 30 bis 60 % der
offentlichen Parkplatze nicht belegt sind. Zudem geben je nach Region 22% (Stiden) bis 46 %
(Osten) der Fahrzeughalter, die ihr Auto vor der Wohnung auf der Strafde parken, an, fiir dieses
Fahrzeug auch auf dem Privatgrundstiick einen Platz zu haben.

Bei manchen Strallenbaustellen wird festgestellt, dass das Wegfallen einiger Langsparkplétze
keine Probleme verursacht.

Viele bereits bestehende dffentliche Langsparkplétze brauchen bei einer Parkplatzbiindelung
also gar nicht ,kompensiert” zu werden. Zuséatzliche Flacheneinsparungen sind moglich durch:

Carsharing

Stellplatzschliissel, die es erlauben, Parkplatze auch abseits des Grundstiicks zu erstellen
und von Synergien zwischen zeitkompatiblen Nutzungen zu profitieren
Parkraummanagement und insbesondere -bewirtschaftung

Parkraumteilung, eine besondere Form des Parkraummanagements (siehe unten).

24 dauergeparkte Privatfahrzeuge oder — —
2 Carsharing-Fahrzeuge: dieselbe Autoverfligbarkeit, =
ein anderer 6ffentlicher Raum @ — —
— — Py
— — =
— — =
— — —
— — -

Parkraumteilung durch Mutualisation
oder Foisonnement =~ =

Das Prinzip der Parkraumteilung besteht darin, dass man, statt theo- ey —
retische Stellplatzschlussel aufzuaddieren, in Betracht zieht, welcher
Anteil an Parkplatzen tatséchlich gebraucht wird (foisonnement) und
ob es im Tagesverlauf komplementare Nutzungen fir denselben Park-
platz (mutualisation) gibt. Ein Beispiel von Mutualisation sind Park-
pléatze, die wahrend der Ladendffnungszeiten von einem Supermarkt — — =)
und abends von einem Kino genutzt werden. Beim Foisonnement
trégt man schon in der Planungsphase der Tatsache Rechnung, dass
statistisch gesehen nie alle Nutzer oder Abonnenten eines Park-
hauses gleichzeitig parken. So geht man z.B. davon aus, dass von
100 reservierten Parkplatzen, die ausschlieBlich fur Buroangestellte
sind, nur 65 gleichzeitig besetzt sind (u. a. wegen Krankheits- und
Urlaubstagen sowie Homeoffice). Wegen zeitlichen Uberlappungen
und Unvorhergesehenem kann daher immer nur ein Teil der gebiin-
delten Parkplatze geteilt werden.
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Sammelgaragen

und Neubauviertel

Sammelgarage nahe der Zufahrt
zu einem Neubauviertel @

In Neubauvierteln kann eine hohe Aufenthaltsqualitat erreicht werden,
wenn Parkplétze - insbesondere die 6ffentlichen - in Sammelgaragen
untergebracht sind. Voraussetzung ist, dass der Flachennutzungsplan
PAG dies zulésst oder gar vorschreibt. Um den motorisierten
Verkehr innerhalb des Viertels zu reduzieren, siedelt man die Sammel-
parkplatze am besten im Eingangsbereich an.

Vorteile von Sammelgaragen
gegenuber Einzelparkpléatzen:

Moglichkeit, eine Wohnung ohne Parkplatz zu erwerben
Verringerung des Parksuchverkehrs

Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat im Viertel
Verbesserung der Verkehrssicherheit durch Verringerung

des Autoverkehrs

Geringerer Erdaushub

Steigerung der Nettowohnflache, sodass der Bau von mehr
Wohneinheiten ermdoglicht wird

Moglichkeit der Parkraumteilung

Moglichkeit, das Parken mit anderen Mobilitdtsangeboten (z. B. Car-
sharing) und Dienstleistungen (z. B. Packstation) zu kombinieren

Biindelung von Ladeinfrastruktur sowie Einfiihrung eines
intelligenten Lademanagements

Ermoglichung eines zuk{inftigen (teilweisen oder kompletten)
Riickbaus der Garage fiir eine anderweitige Nutzung

Sammelgaragen sind nur dann realisierbar, wenn samtliche Ausbauphasen
des Projekts von einem Akteur begleitet und das Parkhaus auch nach der
Fertigstellung dauerhaft verwaltet wird. Mangels eines spezialisierten An-
bieters funktioniert dieses Konzept in Luxemburg bisher nur in Fallen, wo
ein einziger Bauherr das gesamte Viertel plant und baut
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In ein autoarmes Quartier integrierte Sammelgarage mit Ladestationen,
Treffpunkt und einem Lokal fiir Dienstleistungen (Quartier Elmen, Capellen) @

Aktuelle Planungen von Sammelgaragen in Neubauvierteln in Luxemburg

Viertel ,,.EImen® in Capellen (SNHBM) Viertel ,,Kuebebierg“ in Luxemburg (FUAK)
Samtliche Parkplatze sind in drei Sammelgaragen gebundelt und Samtliche Parkplatze werden in sechs Sammelgaragen ge-
werden von einem externen Betreiber verwaltet. Der Wohnungskauf bundelt. Angesichts der zentralen Lage auf dem Kirchberg
beinhaltet das Recht, einen Parkplatz mieten zu durfen. und der auBerordentlich guten Anbindung an den 6ffentlichen
Verkehr sowie an das Radwegenetz, ist nur fur jede zweite
Viertel ,Wunne mat der Wooltz“ in Wiltz und ,,Neischmelz*“ Wohnung ein Parkplatz vorgesehen.
in Dudelange (Fonds du Logement)
Die Parkplatze werden in Sammelgaragen angeboten und separat Rout Léns, Esch-sur-Alzette (privater Bautrager)
vermietet. Der Fonds du Logement bleibt Eigentimer der Park- Die Parkplatze werden in ,umkehrbaren® Sammelgaragen am
platze. Beim Kauf einer Wohnung besteht keine Pflicht, einen Park- Eingang zum Gelénde gebundelt.

platz zu mieten.

Viertel ,,Metzeschmelz* in Esch-Schifflange (Agora)
Auch hier werden Parkplatze nur in Sammelgaragen angeboten.
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Gestaltung der restlichen
Langsparkplatze

Werden dennoch Langsparkplatze vorgesehen, dann sollten diese:
so gestaltet werden, dass im Sinne eines Multifunktionsstreifens
moglichst viele 6ffentliche Anspriiche an den Seitenraum in den
Parkstreifen integriert, und nicht auf den Fu3- oder Radweg verdréngt
werden: Begriinung, Beschattung, Entwésserung, Millentsorgung,
Beleuchtung und Beschilderung, Carsharing-Station, OV-Haltestelle,
Fahrradabstellanlage etc.,
so bewirtschaftet werden, dass ihre Parkgebiihren stets {iber denen
der Parkhiuser liegen,
bei geringer Auslastung zunachst probeweise im ,,Pop-up“-Modus
umgewidmet und daraufhin entsprechend riickgebaut werden.

Der Biirgersteig als Restflache Hindernisfreier Geh- und Radweg entlang
fur 6ffentliche Nutzungen @ eines Multifunktionsstreifens @

| | @
P ) @

| | ©

@) .
| @) |
@ |

Parklet: zu einer Restaurantterrasse umgewidmeter Langsparkplatz
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Empfehlungen und
kontraproduktive Mafsnahmen

EMPFEHLUNGEN DER NATIONALEN PARKRAUMSTRATEGIE

> ODb bei der Neugestaltung oder der Umgestaltung einer Straf3e, es sollten immer zuerst
samtliche offentlichen Anspriiche an den 6ffentlichen Raum erfiillt werden, bevor das Ein-
richten von Langsparkplétzen fiir das Langzeit- oder Dauerparken von Privatfahrzeugen
in Erwagung gezogen wird.

> Entlang von Hauptverkehrsstrafden (routes de liaison) sollte grundsatzlich auf ¢ffentliche
Langsparkplatze verzichtet werden, insbesondere dann, wenn sie zum Langzeit- oder Dauer-
parken genutzt werden konnten.

> In Neubauvierteln sollten Parkplatze nahe der Zufahrt zum Viertel auf einem Sammelpark-
platz oder in einer Sammelgarage gebtindelt werden - idealerweise so, dass der Weg von der
Wohnung zur Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs nicht 1anger ist als der zum Parkplatz
(Aquidistanz).

> Synergien, wie z. B. die Parkraumteilung, helfen beim Biindeln von Parkplatzen, sodass in
der Summe weniger Parkplatze erstellt, als ersetzt werden.

> Fallen aufgrund einer langeren Strafenbaustelle Langsparkplatze weg, und fithrt dies nicht
zu einem dauerhaften Parkdruck an einer unerwiinschten Stelle, so sollte man diese Langs-
parkplétze nicht wieder herstellen, sondern diesen Teil des Offentlichen Raumes im Sinne
der Aufenthaltsqualitdt umgestalten.

> Eine partizipative Art und Weise, Langsparkplatze im offentlichem Raum in Frage zu stellen,
sind ,Parklets®, Dabei werden ein oder mehrere Langsparkplétze provisorisch umgewidmet,
etwa zu einer Restaurantterrasse, einer Begrinung, einer Fahrradabstellanlage, Sitzgelegen-
heiten oder einer Kombination mehrerer solcher Nutzungen.

> Werden dennoch Langsparkplatze eingerichtet, so sollten diese mit moglichst vielen anderen
offentlichen Nutzungen (Miillentsorgung, Beschilderung, Begriinung, Sicherungskésten,
Entwasserung etc.) in einen Multifunktionsstreifen integriert werden, damit der Fufs- und
ggf. der Radweg von Hindernissen befreit wird.

KONTRAPRODUKTIVE MASSNAHMEN

> Langsparkplétze entlang von Hauptverkehrsstrafen verhindern das Einrichten von sicheren
Radwegen, breiten Fufdwegen und Buspriorisierungen. Sie machen das Autofahren alter-
nativlos und fiihren auf lokaler und nationaler Ebene zu mehr Verkehrsaufkommen.

> In Wohnvierteln reduzieren Langsparkplatze die Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum
und machen das Auto systematisch, selbst fiir kurze Wege innerorts, zum bequemsten
Verkehrsmittel.

> Sind Langsparkplatze giinstiger als das Parken in 6ffentlichen Parkhausern, so wird der
offentliche Raum unniitzerweise zugeparkt.
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Dieser Leitfaden richtet sich an Gemeinden, die mit einer Anpassung
ihrer Stellplatzschlissel einen wesentlichen Beitrag zur Bewaltigung
der Mobilitatsherausforderungen der néchsten Jahre leisten méchten.

STELLPLATZSCHLUSSEL

Oft gestellte Fragen (FAQ)
> Wie wirken sich Stellplatzschlussel auf Mobilitdt und Wohnungs-
preise aus?

> Wie legt die Gemeinde StellplatzschlUssel fest?

> Welche StellplatzschlUssel gibt es und worauf sollte man achten?

> Welche Stellplatzschltssel werden den Gemeinden vorgeschlagen?

> Warum schreibt der Staat keine Stellplatzschltssel vor?

Themen

Auswirkungen der StellplatzschlUssel .........ouuveiiiiiiiiiiiiiieeeeee, 3
Festlegen der Stellplatzschlissel im PAG .... 7
Aktuelle Stellplatzschlissel in Luxemburg 8
Empfehlungen fur kommunale Stellplatzschllssel ..., 10
Stellplatzschltssel fur FaNmader ... 14
Empfehlungen und kontraproduktive MaBnahmen ........ccccoocvevieeeennnnn. 16

Auf einen Blick

In Luxemburg legen die Gemeinden die Stellplatzschliissel im Plan dAménagement Général
(PAG, Flachennutzungsplan) fest. Unter der Voraussetzung, dass das Parken im offentlichen
Raum reglementiert und kontrolliert wird, konnen Stellplatzschliissel zu einer allgemeinen
Verbesserung der Verkehrslage sowie zum Schaffen bezahlbaren Wohnraums beitragen.
Innerhalb eines im PNM 2035 definierten Mobilitdtsraums sollten die Stellplatzschliissel fiir
Arbeitsplatze in benachbarten Gemeinden aufeinander abgestimmt und an den Kontext der
Mobilitatsraume angepasst sein. Ein zu grof3ziigiges Stellplatzangebot schafft sonst zu-
satzlichen Verkehr in den Spitzenstunden auf Strafden, die dafiir nicht ausgelegt sind. Fiir
jeden Mobilitdtsraum des PNM 2035 werden Stellplatzschliissel vorgeschlagen. Zumindest
bei Wohnungen sollten auch fiir Fahrrader Stellplatzschliissel vorgeschrieben werden.

Glossar

Stellplatz vs. Parkplatz Die Fachliteratur unterscheidet zwischen einem Stellplatz (Flache
zum Abstellen eines Fahrzeugs auf einem Privatgrundstick) und einem Parkplatz (Flache zum
Abstellen eines Fahrzeugs im 6ffentlichen Raum, wie z. B. auf einem Parkstreifen, bzw. auf
offentlichen Verkehrsfidchen, wie z. B. in einem Parkhaus). Im allgemeinen Sprachgebrauch
in Luxemburg wird der Begriff ,Parkplatz® sowohl fir den privaten als auch fur den &ffentlichen
Parkraum genutzt. Aus diesem Grund wird in der Parkraumstrategie auf den Sammelbegriff
~Parkplatz® zuruckgegriffen, um samtliche Arten an Parkpldtzen zu beschreiben.

Stellplatzschliissel Regelung im kommunalen PAG (Plan d’Aménagement General), die festlegt,
wie viele Parkplatze fur Autos und Fahrrader bei einem Neubau bzw. bei einem substanziellen
Umbau eines Geb&udes hochstens erlaubt sind oder mindestens verlangt werden.

Nutzungskategorie Klassifizierung von Geb&uden nach ihrer Nutzung, wie z. B. Wohnen oder
Einzelhandel. Fur unterschiedliche Nutzungskategorien sollten unterschiedliche Stellplatz-
schltssel vorgeschrieben werden.

Mobilitdtsraum Im PNM 2035 identifizierte Region mit spezifischen Herausforderungen in
punkto Mobilitét. > sieh:
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Wie wirken sich Stellplatz-
schliissel auf Mobilitdt und
Wohnungspreise aus?

Wie legt die Gemeinde
Stellplatzschliissel fest?

Welche Stellplatzschliissel
gibt es und worauf sollte
man achten?

Welche Stellplatzschliissel
werden den Gemeinden vor-
geschlagen?

Warum schreibt der Staat
keine Stellplatzschlliissel vor?

Po4 - 2

Verfugbarkeit und Erreichbarkeit von Parkpldtzen am Quell- und Zielort
sind entscheidende Faktoren bei der Verkehrsmittelwahl. Je mehr Park-
platze an Arbeits- oder Ausbildungsplétzen zur Verfiigung stehen, desto
mehr wird das StraBennetz in den Spitzenstunden belastet. In Kombination
mit der Bewirtschaftung 6ffentlicher Parkplatze sowie attraktiven Mobili-
tétsalternativen (z. B. offentlicher Verkehr, Radwege) kann ein restriktiver
Stellplatzschlissel substanziell zu einer Verbesserung der Verkehrslage
beitragen. Autoparkplétze erhdhen den Wohnungspreis

Gemeinden kdnnen bezahlbaren Wohnraum fordern, indem sie fur Bau—
projekte, die entweder eine geringere Mobilitdtsnachfrage generieren
oder Uber besonders attraktive Mobilitdtsalternativen verfugen, einen
niedrigeren Stellplatzschlissel ermoglichen

Die Gemeinde bestimmt die Stellplatzschltssel in ihrem PAG (Plan
d’Aménagment Général) . In diesem gibt sie vor, wie viele
Parkplatze fur Autos und Fahrrader bei Neubauvorhaben auf dem Grund-
sttick (oder in unmittelbarer Nahe) mindestens realisiert werden mussen,
bzw. maximal angelegt werden durfen. Dabei hdngt die Anzahl vorge-
schriebener Parkplatze von der Nutzung des Geb&udes und von der zu
erwartenden Nachfrage ab. Um moglichst vielen Situationen Rechnung
tragen zu kdnnen, sollten im PAG mehrere Arten von Stellplatzschliisseln
definiert werden

Beim Definieren von Stellplatzschlusseln wird im PAG zwischen den ein-
zelnen Nutzungskategorien, wie z. B. Wohnen, Einzelhandel, Dienst-
leistungen/Verwaltung und Handwerk/Industrie unterschieden

. In einigen PAG werden neben den Minimalwerten fur bestimmte
Nutzungskategorien auch Maximalwerte (insbesondere fur Buroflachen)
vorgeschrieben . Zuséatzlich sollten im PAG auch Richt-
linien zur Anzahl von Fahrradstellpldtzen enthalten sein

Sowohl die Mobilitdtsbedurfnisse als auch die Mobilitdtsnachfrage einer
Gemeinde hangen eng mit dem Mobilitdtsraum zusammen, in dem sie
sich befindet. In diesem Leitfaden werden fur jeden Mobilitdtsraum des
Nationalen Mobilitatsplans 2035 spezifische Stellplatzschliissel vorge-
schlagen

StellplatzschlUssel haben einen groBen Einfluss auf das Verkehrsauf-
kommen in der GroBregion. 2013 wurden im Vorentwurf des sektoriellen
Leitplans ,Transport“ (PST) Mindest- und Maximalwerte fur Parkraum-
schlussel vorgeschlagen. Der Conseil d’Etat warf jedoch die Frage der
Rechtsunsicherheit auf, wenn bereits rechtskréftige PAG oder PAP der Ge-
meinden andere Richtwerte festhalten. Deshalb wurden die Empfehlungen
fur Parkraumschltssel aus dem Projet de PST gestrichen.
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Auswirkungen

der Stellplatzschlussel

Stellplatzschliissel und Mobilitatsverhalten

Mindestwerte fur Stellplatzschliissel am
Arbeitsplatz koppeln die Stauzunahme an
das Wirtschaftswachstum.

Der Teufelskreis des Parkens @

Das Verkehrsaufkommen wéchst in dem-
selben MaB wie die Bevdlkerung und

die Wirtschaft. Allgemeine Uberlastung
der StraBen. --coeoeeeees

Bauvorschriften, Stadtplanung und
Landesentwicklung werden auf die Nutzung
von Privatautos ausgerichtet.

Die sich verschlechternde Verkehrslage wird oft als
einer der Besorgnis erregendsten Nebeneffekte des
Wirtschaftswachstums aufgefiihrt. Diese Sorge ist ge-
rechtfertigt, wenn Arbeitnehmer an ihrem Arbeitsplatz
einen glinstigen Parkplatz vorfinden. So fithrt ein grofs-
zligiges Stellplatz-Minimum fiir Arbeitsplédtze auto-
matisch zu einer Stauzunahme. Wirtschaftswachstum
und StraRenverkehrsaufkommen kdnnen z. B. dadurch

B

Gefuhlter Mangel an kostenlosen
oder preiswerten Parkplatzen.

Undifferenzierte Schaffung

kostenloser bzw. preiswerter
Parkplatze, auch entlang von
HauptverkehrsstraBen. - .......o.coeeeeins

X X X

Platzmangel fur Busspuren,
 durchgehende Radverkehrsanlagen
. und breite Burgersteige.

Das Auto wird fir die meisten Wege als einzige
realistische Alternative wahrgenommen.

entkoppelt werden, dass Parkpléatze am Arbeitsplatz
nur noch in dem Ausmafs vom Arbeitgeber bezuschusst
werden, wie sie zu Fahrgemeinschaften und - falls
maoglich - einem Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr
anregen. Letzteres bedeutet auch, dass Arbeitsplatze in
grofsem Umfang dort angesiedelt werden sollen, von
wo aus auch attraktive Mobilitatsalternativen in das
gesamte Einzugsgebiet bestehen > siehe seite 5,

Die Geschichte der Stellplatzschliissel

Alsman in der ersten Hélfte des 20. Jahrhunderts méglichst viele Haus-
halte dazu bewegen wollte, sich ein Auto zu kaufen, wurden die ersten
Mindestwerte fiir Stellplatzschlissel eingefthrt. Die wachsende
Zahl abgestellter Fahrzeuge sollte den Verkehrsfluss innerorts nicht
behindern (z. B. Reichsgaragenordnung von 1939). Da eine Autofahrt
umso attraktiver ist, je ndher man sein Fahrzeug am Ausgangspunkt
vorfindet und am Zielort abstellen kann, haben sich Mindestwerte fur
StellplatzschlUssel als Instrument zur Férderung des motorisierten
Individualverkehrs bis heute bewéhrt. Allerdings spitzen sich dadurch

verkehrs- und wohnungsbaupolitische sowie landesplanerische Pro-
bleme zu. Aus diesem Grund entfernen sich immer mehr Stadte
von den Mindestwerten fur Stellplatzschltssel und ordnen ihre Stell-
platzverordnungen den Zielen eines ausgeglichenen Mobilitéts- und
Wohnungsangebots unter. Das tun insbesondere Stédte, denen eine
sehr hohe Lebensqualitdt nachgesagt wird, wie z. B. Wien, Zurich,
Kopenhagen, Vancouver und Paris. Diese Stadte stimmen alternative
Mobilitatsangebote, Parkraumbewirtschaftung > siche P o2 und Stell-
platzverordnungen aufeinander ab.
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Stellplatzschliissel und Wohnungsbau

Ein Stellplatz-Minimum fiir Wohnungen schrankt den Wohnungsbau
ein und verteuert das Wohnen insbesondere fiir Haushalte, die ohne,
oder mit weniger Privatautos leben mochten. Autoarmere Bauvor-
schriften miissen allerdings mit einer Bewirtschaftung der 6ffentlichen
Parkplatze einhergehen, sonst stellen die Anwohner ihre Autos im
offentlichen Raum ab.

Weniger und teurere Wohnungen durch
ein hohes Stellplatz-Minimum @

Wohnung
Wohnung zu P3+P4 zu P2 Bei der in Luxemburg gingigen Nahverdichtung, wie

zum Beispiel dem Bau eines Mehrfamilienhauses auf
dem Grundstiick eines ehemaligen Einfamilienhauses,
wird die Anzahl neuer Wohnungen oft nicht durch
die im PAG erlaubte Wohnungsdichte, sondern durch

P 3 P 4 P2 die im PAG pro Wohnung vorgeschriebene Mindest-
anzahl an Parkplidtzen begrenzt.

Bei einem Mindest-Stellplatzschliissel von 2 Parkplédtzen pro Wohnung sind auf’
diesem Grundsttick nur 2 grofSe (links), statt 4 kleine (rechts) Wohnungen maglich.

. _ Je nach Lage und Ausstattung kostet der Bau eines
Tiefgaragenparkplatzes 30 000 bis 50 000 Euro
1 N I 1 s e garagenparkp .
und der eines Hochgaragenparkplatzes 23000 bis
33000 Euro. Diirfen Wohnungen nur mit Parkplatz
gebaut, verkauft oder vermietet werden, bzw. werden

_‘ —‘ ...\ —‘ — die Kosten der Parkplatze pauschal auf alle Woh-
. nungen eines Mehrfamilienhauses verteilt, erhoht

% % ﬁ(]? ‘ sich der Preis auch fiir die Haushalte, die ohne
oder mit weniger Autos leben mdchten.

Undifferenzierte Stellplatzschliissel verteuern das Wohnen.

L 11 —] Werden fixe Stellplatzschliissel in einem Neubauviertel
N pauschal auf das gesamte Neubauviertel, statt - wie

[ I |7 M —| |V | | —| aktuell tiblich - auf jedes einzelne Gebaude angewandt,
so kdnnen sowohl Gebaude mit weniger, als auch solche

ﬂ ﬂ |:| Lo | || E28 o mit mehr Parkplatzen angeboten werden. Wenn ein

b= | e 8= Uberschuss an privaten Parkplatzen fiir einige Woh-
% % ﬁi)]k nungen erlaubt ist und dieser die Wohnungsdichte nicht
einschrankt, ist das fir das Verkehrsaufkommen nicht

zwingend problematisch: Sammlerautos, Cabrios,
Wohnwagen etc. sind oft nicht zusétzlich, sondern an-
stelle von anderen Autos unterwegs.

Differenzierte Stellplatzschliissel fordern differenzierte Mobilitidtsgewohnheiten.

PO4 - 4


http://www.parken.lu
mailto:info%40parken.lu?subject=

Stellplatzschliissel und Raumplanung

Mit einem grofdztigigen Stellplatzschliissel Arbeitsplatze an Orte zu
locken, die nicht iber einen leistungsfahigen 6ffentlichen Verkehr ver-
fiigen, flthrt nachhaltig zu Schleichverkehr und Stau in den umliegenden
Ortschaften. An den Knotenpunkten des 6ffentlichen Verkehrs hingegen
sind auch Arbeitsplatze mit restriktivem Stellplatzschliissel attraktiv.

Parkplatzbedarf und Auswirkungen
auf den Verkehr je nach Standort @

Grofszligige Stellplatzschliissel fiir Gewerbegebiete im ldndlichen An den Knotenpunkten des éffentlichen Verkehrs sind

Raum fiihren zur Uberlastung von LandstraRen, wo kein attraktiver restriktivere Stellplatzschliissel fiir Dienstleistungs-
offentlicher Verkehr angeboten werden kann. : Arbeitsplatze mdglich.
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Internationale Beispiele

Flexible Stellplatzregelung in
Rheinland-Pfalz und Nordrhein-Westfalen

Die Stadt Mainz nutzt seit 2015 bei der Festlegung des Stellplatz-
schltssels die Handlungsmaglichkeiten, die die rheinland-pfélzische
Landesregierung den Kommunen einrdumt. Ihre Stellplatzregelung
definiert einen GV-Bonus (10 % - 30 %), der die Qualitit der OV-
ErschlieBung widerspiegelt. So werden in Gebieten mit guter An-
bindung an den &ffentlichen Verkehr die erforderliche Stellplatzanzahl
und somit die Baukosten der Bauvorhaben reduziert.

Auch in Nordrhein-Westfalen ist es dem Bautréger moglich, auf einen
Teil der Parkplétze zu verzichten, wenn verschiedene Mobilitéts-
kriterien erfullt sind. Damit kann sich bspw. durch eine Carsharing-
Station die erforderliche Anzahl an Parkplatzen um bis zu 10 % ver-
ringern. Bei Fahrradmietstationen oder beim Verleih von
Spezialradern kann die Anzahl der Autostellplatze um 5 % verringert
werden. Andere Kriterien sind u.a. die Férderung von Fahrgemein-
schaften, OV-Vergunstigungen und Parkraumbewirtschaftung.

Regionales Parkraummanagement
in Vorarlberg

Die Vorarlberger Gemeinden Bregenz, Hard, Schwarzach, Wolfurt
und Lustenau setzen im Rahmen des ,Plan-b*-Programms auf ein
regional abgestimmtes Parkraummanagement. Dadurch soll der
begrenzte Parkraum innerorts effizienter genutzt und gleichzeitig
eine Verlagerung auf andere Verkehrsmittel gefordert werden. Neben
einer kostenfreien Zone fur Kurzzeitparker und gebuhrenpflichtigen
Parkplatzen, werden fur die Angestellten der jeweiligen Gemeinden
sogenannte ,Ecopoints” als Anreiz eingesetzt. Jeder, der keinen
Autoparkplatz in Anspruch nimmt, wird mit Bonuspunkten belohnt,
die am Jahresende in Gutscheine (bspw. fur Fahrradservice oder
OV-Tickets) eingetauscht werden kénnen. Dieser Mobilitatsbonus
wird dabei durch die Einnahmen aus der Parkplatzbewirtschaftung
finanziert. Durch diese MaBnahme konnte der Autoanteil auf dem
Arbeitsweg der Gemeindebeamten zwischen 2016 und 2019 von
41% auf 24 % reduziert werden, wahrend der Fahrradanteil von 38 %
auf 56 % gestiegen ist.

Mobilitédtsvertrag zwischen der Stadt
Graz und privaten Bautragern

2011 wurde in der Stadt Graz zum ersten Mal ein Mobilitatsvertrag
zwischen der Stadt und einem privaten Trager eines Wohnungs-
bauprojekts unterzeichnet. Unter der Pramisse, den motorisierten
Individualverkehr zu reduzieren, werden in diesem Vertrag, als Ge-
genleistung fur einen Maximalwert fiir die Anzahl an Autoparkplatzen,
die folgenden ,Pull-MaBnahmen® festgehalten:

+ Optimaler und ausreichender Platz fur das Abstellen von Fahrradern
+ Verfugbarkeit von Carsharing mit E-Fahrzeugen
- Bei Erstbezug: Bereitstellung von Jahreskarten fur den
offentlichen Verkehr
+ Errichtung von FuB- und Radwegquerungen am Standort
- Bereitstellung von Lademdglichkeiten fur E-Fahrzeuge
- Errichtung von Paketstationen
+ Mobilitatsberatung und -marketing
- Elektronische Informationstafel an der néchsten OV-Haltestelle
+ Evaluierung der Wirksamkeit der MaBnahmen im Zweijahresrhythmus

Ein solcher Vertrag setzt voraus, dass der Bautrdger auch noch nach
Fertigstellung der Geb&ude, z. B. als Vermieter, aktiv am Betrieb des
Gebaudekomplexes teilnimmt. Da es in seinem Interesse liegt, dass
die einzelnen MaBnahmen greifen, zieht er sich nicht, wie sonst Ublich,
nach Bauende aus der Verantwortung zurtick. Zwischen 2011 und
2020 schloss die Stadt Graz 33 solcher Vertrage ab.
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London: Wechsel von minimalen
zumaximalen Stellplatzschliisseln

In London wurde der Wechsel von Minimal- auf Maximalwerte zu-
n&chst auf den zentralen Bereich begrenzt, bevor diese Anderung
im Jahr 2004 auf das gesamte Stadtgebiet ausgeweitet wurde.
Untersuchungen ergaben anschlieBend, dass durch das Abschaffen
der Minimalwerte bei 67 % der Bauvorhaben weniger als die vorher
mindestens geforderten Parkplatze realisiert wurden. Schlussfolgernd
wurde festgestellt, dass durch den Wegfall der Mindeststellplatz-
anforderungen zwischen 2004 und 2010 bei Neubauprojekten 40 %
weniger Parkplatze geschaffen wurden, als dies vor der Regel-
anderung der Fall gewesen wére.
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Festlegen der

Stellplatzschliussel im PAG

Die wesentlichen Instrumente der Kommunalplanung
sind der Flachennutzungsplan ,,PAG“ (Plan
d’Aménagement Général), die Bebauungsplane fiir
Neubau- und Bestandsquartiere ,,PAP NQ“ und
»PAP QE“ (Plan daménagement particulier ,nouveau
quartierund ,quartier existant®) sowie die kommunale
Bauordnung ,RBVS® (Réglement sur les Batisses, les
Voies Publiques et les Sites). Jeder einzelne PAP NQ wird
von einem Schéma Directeur geleitet, das Konzepte in
punkto Stadtentwicklung, Mobilitat, Landschafts- und
Grinraumaufwertung beschreibt.

> Der PAG legt die Stellplatzschliissel fest, also wie
viele Parkplatze flir unterschiedliche Nutzungen
mindestens oder hochstens zu realisieren sind. Dies
geschieht in der Regel mithilfe von Bezugsgrdfden
wie der Wohneinheit oder der Flache (z.B.1 Stell-
platz pro Wohneinheit oder maximal 1 Stellplatz pro

200 m?2 Bruttogeschossflache in Biirogebauden).

> Der PAP regelt, wo und wie die Parkplatze angelegt
werden kdnnen.

> Das RBVS bestimmt die minimale Qualitét eines
Stellplatzes, z.B. die Anforderungen an eine Zufahrt
(maximal 15% Gefille etc.).

> Die Schémas Directeurs dienen der konzeptuellen

Entwicklung von neuen Wohnvierteln (nouveaux

quartiers). Sie kdnnen die reglementarischen Vor-

gaben des PAG durch flexiblere Vorgaben und Em-
pfehlungen ergdnzen. In einem Leitfaden zum

Schéma Directeur schlagt das Innenministerium zum

Thema Parkraumkonzept die folgenden Elemente vor:

- Angabe der Anzahl an Parkplatzen (Auto und
Fahrrad) pro Wohneinheit, Biiroflache oder
sonstige Nutzungsart,

- Beschreibung des Parkraumkonzepts (z.B.
Parkhaus, Tiefgarage oder individuelle bzw.
gebiindelte Carports),

- Abschatzung der erforderlichen Anzahl an
offentlichen Parkplatzen.

Das reglement grand-ducal du 8 mars 2017 concernant le
contenu du plan d'aménagement général d'une commune
bildet die Grundlage fur die reglementarischen Fest-
setzungen. Artikel 25 sieht dabei vor, dass die minimale
und maximale Anzahl an Parkplatzen abhangig von
der Nutzung des Grundstiicks und ggf. der Qualitat des
Angebots des offentlichen Verkehrs definiert wird.
Auf kommunaler Ebene ist dieses réglement fiir die
Definition von Stellplatzschliisseln fiir Autos und Fahr-
rader maf3geblich.

Jemehr Nutzungskategorien im PAG ihren eigenen
Stellplatzschliissel haben, desto klarer sind die Vor-
gaben fiir die Bautrager und desto weniger liegt die
Schaffung von Parkplatzen im persdnlichen Ermessen
der kommunalen Entscheidungstrager.

Durch Sonderregelungen (dérogations) kann die Ge-
meinde im PAG Sonderfalle bestimmen, bei denen der
Stellplatzschlissel projektabhdngig angepasst werden
darf > siehe seite 9. So kann auch definiert werden,
ob die Parkplatze grundsatzlich auf derselben Parzelle
wie die entsprechende Nutzung geschaffen werden
miissen, oder ob sie auch aufderhalb der Parzelle - z. B.
in einem Umkreis von 300 m - angelegt werden diirfen.
Des Weiteren kann festgelegt werden, ob Synergien
(z.B. mutualisation mit den umliegenden Unternehmen)
gesucht werden diirfen oder gar miissen. Solche Vor-
gaben sind im PAG notwendig, um gebiindelte Park-
raumldsungen, wie z. B. Sammelgaragen, zu er-
maoglichen oder auch, um Parkplatze mit benachbarten
Unternehmen bzw. Mehrfamilienhausern teilen zu
diirfen. > siehe P03

Bei der Entwicklung neuer Quartiere, die erst zu einem
spateren Zeitpunkt gut an den 6ffentlichen Verkehr an-
gebunden werden, konnen in einer ersten Phase pro-
visorische Parkplatze genehmigt werden. Darauf wird
vor allem bei grofderen (6ffentlichen) Wohnungsbau-
projekten zuriickgegriffen. Als Beispiel ist hierbei das
Projekt ,Dudelange Neischmelz*“ anzufiihren, wo der
PAG der Stadt Dudelange genehmigt, dass die maximale
Anzahl an Autoparkplétzen fiir eine maximale Dauer
von 5 Jahren um hdchstens 5% erhoht werden darf.
Die provisorischen Parkplatze miissen gebiindelt in einer
fiir 6ffentliche Gebaude und Einrichtungen reservierten
Zone angelegt werden. Die Maximaldauer gilt ab dem
Datum der Baugehehmigung. Falls die Umstande es
rechtfertigen, kann der Blirgermeister die provisorische
Genehmigung erneuern.
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Aktuelle Stellplatzschlussel
in Luxemburg

Aktuell (2023) wird von den luxemburgischen Gemeinden
flr praktisch jede Nutzungskategorie eine Mindestanzahl
an Parkplatzen verlangt. Die wenigsten PAG sehen in Sonder-
fallen die Moglichkeit vor, auch in bestehenden Vierteln
(quartiers existants) eine geringere Anzahl an Parkplatzen
zu erlauben.

In einzelnen luxemburgischen PAG kommen folgende Stellplatzregelungen
bereits als Ergdnzungen zum Ublichen Stellplatz-Minimum vor:

> Minimaler Stellplatzschliissel fiir Fahrrader (z. B. fiir Mehrfamilien-
hauser, 6ffentliche Einrichtungen und Einzelhandel)

> Differenzierung der Stellplatzanzahl nach Typ oder Art der Wohnung
(z.B. niedriger Parkraumschliissel fiir kleinere Wohnungen)

> Berlcksichtigung des Mobilitatsangebots, wie z. B. geringes Stell-
platz Minimum fiir Wohneinheiten in unmittelbarer Nahe einer
OV-Haltestelle

> Maximalwerte f{ir bestimmte Nutzungsarten, wie z. B. Blirogebdude

> Stellplatzschliissel fiir weitere Nutzungen, wie z. B. Schulen oder
Kindertagesstatten

> Stellplatzvorgaben fiir Nutzfahrzeuge (utilitaires) bei gewerblichen
Nutzungen, z. B. Minimalwert fiir Kleinlaster (camionnettes)

> Weitergehende Ausnahmeregelungen, wie z. B. fiir autofreie bzw.
autoarme Viertel (Pilotprojekte, Pionierviertel), denkmalgeschiitzte
Gebiude, sozialen Wohnungsbau

> Stellplatzablosung, also ein finanzieller Abschlag fiir nicht realisierte
Parkplétze (taxe compensatoire)

Vielerorts fehlen aber, sogar fiir wichtige Nutzungsarten, noch spezifische
Stellplatzschliissel. So kommt es vor, dass beim Bau einer Grundschule
das gleiche Stellplatz-Minimum wie fiir Biiroflachen verlangt wird. Oder,
dass es im alleinigen Ermessen des Blirgermeisters liegt, ob ein Arbeitgeber
mit 900 Angestellten 900, 600 oder 300 Parkplédtze bauen darf oder muss.
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Beispiele von Stellplatzschliisseln in Luxemburg (Stand 2023)

Fur Ein- und Mehrfamilienhéuser schreiben die Gemeinden auf unter-
schiedliche Weise - vereinzelt auch fur Fahrrader — Mindest-Stell-
platzschlussel vor. Autoarme Viertel werden in den allerwenigsten
PAG vorgesehen.

Mindestens 1 Parkplatz pro Wohneinheit mit einer Wohnfidche von
55m?2 oder weniger, mindestens 2 Parkplatze pro Wohneinheit mit
einer Wohnflache von mehr als 55mz (Clervaux)

Mindestens 2 Parkplétze pro Einfamilienhaus - entweder 2 inner-
halb des Geb&udes oder jeweils 1 innerhalb und 1 auBerhalb des
Gebaudes (Dippach)

Mindestens 1 Parkplatz und mindestens 1,2 Fahrradstellplatze pro
Wohneinheit in einem Mehrfamilienhaus (Hesperange)
Mindestens 1 Fahrradstellplatz pro Wohneinheit unter 60 m2 und
mindestens 2 in groBeren Wohneinheiten eines Mehrfamilien-
hauses (Echternach)

Die restriktivsten Stellplatzschlussel findetman in Neubauvierteln
offentlicher Bautrager.

JWunne mat der Woolz* (Fonds du Logement): 1 Parkplatz pro
Wohneinheit, Sammelparkh&user, der Fonds bleibt Eigentimer
der Parkplétze (Wiltz)

Quartier Neischmelz (Fonds du Logement): maximal 0,8 Parkplatze
pro Wohneinheit in Sammelparkhausern (Dudelange)

Quartier Kuebebierg (Fonds d’Urbanisation et d’Aménagement
du Plateau de Kirchberg): 0,5 Parkplatze pro Wohneinheit in
Sammelgaragen (Luxemburg)

Elmen (Société Nationale des Habitations a Bon Marché): min-
destens 1 und maximal 2 Parkplatze pro Wohneinheit, wobei die
Parkplatze nicht zwingend auf der Parzelle der Wohneinheit,
sondern lediglich innerhalb des PAP zu schaffen sind (Kehlen)

Einige Gemeinden passen den Stellplatzschltssel dem Angebot
des o6ffentlichen Verkehrs an.

Reduzierung des Stellplatzschlussels auf 1 Parkplatz pro Wohn-
einheit im Umkreis von 650 m zum Bahnhof (Mersch)
Reduzierung des Stellplatzschltssels auf 1 Parkplatz pro Wohn-
einheit im Umkreis von 600 m zum Bahnhof (Ettelbruck)

Bei Birofidchen sind die Stellplatzschlissel benachbarter Gemeinden
noch sehr unterschiedlich. Dies kann die lokale Verkehrslage sub-
stanziell beeintrachtigen.

Maximal 1 Parkplatz pro 175 m? Brutto-Buroflache und mindestens
1 Parkplatz pro 300 m2 Brutto-Burofiache, also z. B. pro 1000 m?
4 bis 5 Parkplétze (Luxemburg)

Maximal 1 Parkplatz pro 55m?2 Brutto-Buroflache und mindestens

1 Parkplatz pro 75 m2 Brutto-Burofliache, also z. B. pro 1000 m?

14 bis 18 Parkplatze (Leudelange)

Mindestens 1 Parkplatz pro 45m?2 Brutto-Burofidche, also z.B. pro
1000 m2 mindestens 23 Parkplétze (Niederanven)

Obwohl Gewerbegebiete zu den Hauptverkehrszeiten, bzw. beim
Schichtwechsel, eine sehr hohe Mobilitdtsnachfrage generieren,
wird fur die meisten Gewerbegebiete weder ein Stellplatzschlussel
noch ein Mobilitdtskonzept vorgeschrieben.

Mindestens 1 Parkplatz pro 45 m2 Brutto-Burofidche (Innovation
Campus, Bissen)

Die Anzahl der Stellplatze fur Nutzfahrzeuge (utilitaires) wird in der
Regel den spezifischen Beddrfnissen des Unternehmens angepasst.

Handels-, Dienstleistungs-, Buro- und Handwerksbetriebe missen,
abhéngig von der Art des Unternehmens, eine ausreichende Anzahl
an Parkplétzen fur Nutzfahrzeuge auf ihnrem Grundsttick vorsehen.
Die Anzahl der Autoparkplatze wird unter Bercksichtigung der be-
treffenden Tatigkeit, der Lage des Projekts und seiner Nachbarschaft
festgelegt (Esch-sur-Alzette).

Bei Grundschulen gehen die meisten Gemeinden davon aus,

dass das gesamte Lehrpersonalmit dem Auto zur Arbeit kommt.

Maximal 1 Parkplatz pro Klassenzimmer (Esch-sur-Alzette)
Mindestens 1 Parkplatz pro Klassenzimmer (Bech)

Je nach Zone: Mindestens 1 Parkplatz und 1 Fahrradstellplatz
pro 10 Schuler bzw. mindestens 1 Parkplatz pro 100 m? Brutto-
geschossflache (Hesperange)

Stellplatzschlussel fir weitere Nutzungen werden von den Gemeinden
sehr unterschiedlich definiert.

Mindestens 1 Parkplatz pro 4 Sitzplatze fur Gaststatten und
Restaurants (Mondercange)

Mindestens 1 Parkplatz pro 5 Betten fur Hotels (Hobscheid)
Mindestens 1 Parkplatz pro 10 Sitzplatze fur Tagungsrdume,
Kinos und Kirchen (Waldbillig)

Mindestens 1 Parkplatz pro 5 Sitzplatze fur Kinos und Kirchen
(Dudelange)

Mindestens 1 Parkplatz pro Zimmer fur Krankenhauser (Ettelbruck)
Mindestens 1 Parkplatz pro 10 Kinder (jedoch mindestens

2 Parkplatze) fur Kindertagesstatten (Grevenmacher)

Manche Gemeinden sehen vor, dass der Burgermeister, bzw. der
Gemeinderat Ausnahmeregelungen (dérogations) erstellen kann.

Der Gemeinderat kann aus stédtebaulichen und &sthetischen
Grunden sowie aus Sicherheits- oder Mobilitdtsgrinden verlangen,
dass zusétzliche Parkplatze geschaffen oder die Zahl der erforder-
lichen Parkplétze verringert wird (Schengen).

Aus stédtebaulichen und sozialen Grunden oder auch aus Mobilitéts-
grinden, kann der Burgermeister eine Anpassung des Stellplatz-
schlussels anfordern (Bettembourg).

Der Burgermeister kann bei ¢ffentlichen Einrichtungen (logements
de type collectif sous tutelle publique), wie z. B. betreutem Wohnen,
Hospizen, Krankenh&usern, Betreuungseinrichtungen und
Studentenwohnheimen von der vorgeschriebenen Parkplatzanzahl
abweichen (Dippach).

Fur samtliche Nutzungen, die nicht im PAG aufgefuhrt sind, wird der
Stellplatzschlussel jeweils definiert und es kdnnen weiterfuhrende
Studien verlangt werden (Parc Hosingen).

Fur den Fall, dass ein Bauprojekt die geforderten Parkplatze nicht er-
stellen kann, sehen einige Gemeinden eine unterschiedlich teure Stell-
platzablésung vor. Andere schlieBen diese Moglichkeit explizit aus.

35000 Euro pro Parkplatz (Junglinster)

25000 Euro pro Garagenparkplatz, 15000 Euro fur alle anderen
Parkplatze (Troisvierges)

20000 Euro pro Parkplatz, falls kein Parkplatz im Umkreis von
300m geschaffen werden kann (Luxemburg)

18000 Euro pro Parkplatz (Kayl)
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Empfehlungen fir
kommunale Stellplatzschlussel

Urbane Gemeinden sollten weniger Parkplatze verlangen oder erlauben als
landliche. Auch innerhalb jeder Gemeinde sollte es in Spezialfallen moglich
sein, weniger (oder sogar gar keine) Parkplétze zu bauen. Benachbarte
Gemeinden sollten sich, besonders was die Arbeitspléatze betrifft, keine
LParkplatzkonkurrenz® liefern, da dies in der Regel zu einer dauerhaften
Uberlastung ihrer LandstraRen fithrt. Die Stellplatzschliissel sollten an die
Mobilitatsangebote ihres Mobilitatsraums angepasst sein.

Die 7 Mobilitatsrdume
des GroBherzogtums @

Léndlicher Norden

Beaufort, Beckerich, Boulaide, Bourscheid,
Clervaux, Colmar-Berg, Ell, Esch-sur-Stre,
Feulen, Goesdorf, Grosbous-Wahl, Hobscheid,
Kiischpelt, Lac de la Haute-Sare, Larochette,
Mertzig, Nommern, Parc Hosingen, Préizerdaul,
Putscheid, Rambrouch, Redange sur Attert,
Reisdorf, Tandel, Troisvierges, Useldange, Vallée
de I'Ernz, Vianden, Vichten, Weiswampach,
Wiltz, Wincrange, Winseler

LANDLICHER
NORDEN

Seite 13

oo a® . Nordstad
NORDSTAD .- - Bettendorf, Dlelflrch, Erpeldange-sur-Stre,
: Leses ot . Ettelbruck, Schieren

Seite 12

Landlicher Stiden

. : Bech, Berdorf, Betzdorf, Bissen, Biwer, Bous-
e o Waldbredimus, Consdorf, Contern, Dalheim,
Dippach, Echternach, Fischbach, Flaxweiler,
Frisange, Garnich, Grevenmacher, Heffingen,
Helperknapp. Junglinster, Kehlen, Koerich,
Lenningen, Lintgen, Lorentzweiler, Mamer,
Manternach, Mersch, Mertert, Mondorf-les-
Bains, Reckange-sur-Mess, Remich, Roeser,
Rosport-Mompach, Saeul, Schengen,
Schuttrange, Stadtbredimus, Steinfort, Steinsel,
Waldbillig, Weiler-la-Tour, Wormeldange

Seite 12 : :
/ e . Vorortgurtel

LANDLICHER
SUDEN

Seite 13

Seite 11 Bertrange, Hesperange, Kopstal, Leudelange,
Mamer, Niederanven, Sandweiler, Steinsel,
Strassen, Walferdange

URBAN

Seite 12 = .
SUDEN  _..... R Urbaner Siiden
_ Bettembourg, Differdange, Dudelange,
Seite M Kéerjeng, Kayl, Mondercange, Pétange,
Rumelange, Sanem, Schifflange
> Siehe www.pnm2035.1u | Seite 10
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Stadt Luxemburg
und ,,Esch & Belval®

Die Stadt Luxemburg und ,,Esch & Belval® sind die bevdlkerungsdichtesten
urbanen Zentren Luxemburgs. Hier sind die Mobilitatsalternativen so viel-
faltig und die Wege der Einwohner so kurz, dass auch Wohnungen ohne
Parkplatz erlaubt werden sollten. Fuir die Arbeitsplatze sind restriktive Stell-
platzschliissel moglich, da die hohen Kapazitdten und vielfaltigen Anschliisse
des offentlichen Verkehrs den Pendlern attraktive Alternativen bieten.

Nutzungskategorie!

Unterkategorie

Empfohlener Standardrichtwert Empfohlener Sonderfall durch dérogation
(P=Parkplatz/BGF=Bruttogeschossflache) Weniger Parkplatze moglich? Mehr Parkplatze moglich®

Wohnen Einfamilienhaus Genau 1P pro Wohneinheit oP nein
Mehrfammenhaus ...... M mo5pundmax 1ppr0WOhnemhe|t OP ............ nem 444444444444
Biiro/Dienstleistungen Max. 1P pro 200 m2 BGF4 ja Max. 1P pro
100m? BGF*
Einzelhandel >10000 m2 BGF Definition der Anzahl an Parkplatzen im Rahmen eines Mobilitatskonzepts
< 10 OOO szGF e Max1 P promo m2 BGF4 ................................ | .a ............................ j.a. .............
Handwerk/ Max. 1P pro 150 m2 BGF4 ja ja®

Leichtindustrie

Schwerindustrie/
Gewerbegebiet

Definition der Anzahl an Parkplatzen im Rahmen eines Mobilitatskonzepts

Grundschulen
und Gymnasien

Max. 0,5P pro Schulklasse ¢ Definition der Anzahl an Parkplatzen
im Rahmen eines Mobilitdtskonzepts

Kindertagesstatte/
Horeca

Max. 1P je 100 m2 BGF ja : nein

N

w

IS

@

B

Zusdtzlich zu den in den Tabellen aufgefiihrten Nutzungskategorien sollten Standardrichtwerte fiir weitere Nutzungs-
kategorien im PAG integriert werden (Altersheime, Sportanlagen, Versammlungsrdume, Studentenwohnheime,
Fitnesszentren, Gaststatten, Jugendherbergen, Krankenhéuser, Hochschulen, Autowerkstétten etc.)

Als Sonderflle flir das Erstellen von weniger Parkpléatzen gelten Projekte, bei denen entweder die alternativen
Mobilitdtsangebote zum Privatauto besonders attraktiv sind (sehr gute Anbindung an den éffentlichen Verkehr
bzw. Radwege, Carsharing-Stationen etc.) oder eine geringere Nutzung des Privatautos ausdrticklich angestrebt
wird (Projekte von 6ffentlichen Bautrdgern, autoarme bzw. autofreie Stadtviertel etc.).

In Sonderféllen wo mehr Parkplétze sinnvoll sind, z. B. wenn das Projekt nicht ausreichend an den 6ffentlichen
Verkehr angebunden ist oder es sich um eine Einrichtung mit tiberdurchschnittlichem Kundenverkehr handelt,
kann der Parkraumschliissel auch nach oben angepasst werden.

Richtwert inklusive Besucher- und Kundenparkplétze

Es sollte die Mdglichkeit bestehen, aufgrund einer Dokumentation typischer Betriebsabldufe des jeweiligen
Unternehmens, zusétzliche Parkplétze fiir betriebliche Nutzfahrzeuge zu genehmigen.

Umfasst die Parkpldtze fiir Lehrkréfte, Besucher (z. B. Eltern, Gastdozenten) und Dienstleister
(z. B. Anlieferungsverkehr)

Po4 - M
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Vorortgurtel der Stadt Luxemburg,
urbaner Suden und Nordstad

Der Vorortgurtel der Stadt Luxemburg, der urbane Stiden und die Nordstad
gehoren zu den Ballungsgebieten, die von ihren Einwohnern nur fiir 10 bis
20 % ihrer Wege verlassen werden. Deswegen sollten hier auch Wohnungen
ohne Parkplatz erlaubt werden. Was die Stellplatzschliissel fiir die anderen
Nutzungskategorien betrifft, so kénnen diese wegen des nicht ganz so leis-
tungsstarken Angebots des Offentlichen Verkehrs etwas weniger restriktiv
als in den Oberzentren ,Stadt Luxemburg® und ,,Esch & Belval® sein.

Nutzungskategorie!

Unterkategorie

Empfohlener Standardrichtwert Empfohlener Sonderfall durch dérogation
(P=Parkplatz/BGF=Bruttogeschossflache) Weniger Parkplatze moglich? Mehr Parkplatze moglich®

Wohnen Einfamilienhaus Min. 1P und max. 2 P pro Wohneinheit oP nein
Mehrfamilienhaus | Min. 1P und max. 15P pro Wohneinheit | OP C o hen
Biiro/Dienstleistungen Max. 1P pro 100 m2 BGF* ja Max. 1P pro
50m?2 BGF*
Einzelhandel >10000 m2 BGF Definition der Anzahl an Parkplatzen im Rahmen eines Mobilitatskonzepts
< 10000 szGF Max1ppro75m2 BGFA .................................. | .a ............................ j.a. .............
Handwerk/ Max. 1P pro 100m2 BGF4 ja ja®

Leichtindustrie

Schwerindustrie/
Gewerbegebiet

Definition der Anzahl an Parkplatzen im Rahmen eines Mobilitatskonzepts

Grundschulen
und Gymnasien

Max. 1P pro Schulklasse® Definition der Anzahl an Parkplatzen
im Rahmen eines Mobilitdtskonzepts

Kindertagesstatte/
Horeca

Max. 1P je 75m? BGF ja : nein

P04 - 12
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Zusdtzlich zu den in den Tabellen aufgefiihrten Nutzungskategorien sollten Standardrichtwerte fiir weitere Nutzungs-
kategorien im PAG integriert werden (Altersheime, Sportanlagen, Versammlungsrdume, Studentenwohnheime,
Fitnesszentren, Gaststatten, Jugendherbergen, Krankenhéuser, Hochschulen, Autowerkstétten etc.)

Als Sonderfélle flir das Erstellen von weniger Parkpléatzen gelten Projekte, bei denen entweder die alternativen
Mobilitdtsangebote zum Privatauto besonders attraktiv sind (sehr gute Anbindung an den éffentlichen Verkehr
bzw. Radwege, Carsharing-Stationen etc.) oder eine geringere Nutzung des Privatautos ausdrticklich angestrebt
wird (Projekte von 6ffentlichen Bautrdgern, autoarme bzw. autofreie Stadtviertel etc.).

In Sonderféllen wo mehr Parkplétze sinnvoll sind, z. B. wenn das Projekt nicht ausreichend an den 6ffentlichen
Verkehr angebunden ist oder es sich um eine Einrichtung mit tiberdurchschnittlichem Kundenverkehr handelt,
kann der Parkraumschliissel auch nach oben angepasst werden.

Richtwert inklusive Besucher- und Kundenparkplétze
Es sollte die Mdglichkeit bestehen, aufgrund einer Dokumentation typischer Betriebsabldufe des jeweiligen
Unternehmens, zusétzliche Parkplétze fiir betriebliche Nutzfahrzeuge zu genehmigen.

Umfasst die Parkpldtze fiir Lehrkréfte, Besucher (z. B. Eltern, Gastdozenten) und Dienstleister
(z. B. Anlieferungsverkehr)
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Landlicher Norden
und landlicher Siden

In den landlichen Mobilitatsraumen gibt es Ortschaften und Stadtteile,
die sehr gut an den 6ffentlichen Verkehr angeschlossen sind, wodurch das
Wohnen ohne eigenes Auto moglich sein kann. In anderen 1andlich ge-
legenen Ortschaften, wo sich das Wohnen ganz ohne Privatauto schwierig
gestaltet, kdnnen auch mehrere Stellplatze pro Wohneinheit angebracht
sein. Weil das Auto im landlichen Raum insgesamt eine wichtigere Rolle
einnimmt, sind grundsétzlich grofdziigigere Stellplatzschliissel vorzusehen
als in den urbanen Mobilitatsraumen.

Empfohlener Standardrichtwert Empfohlener Sonderfall durch dérogation

Nutzungskategorie! Unterkategorie (P=Parkplatz/BGF=Bruttogeschossfiache) Weniger Parkplatze moglich?  Mehr Parkplatze moglich?
Wohnen Einfamilienhaus Min. 1P und max. 2 P pro Wohneinheit oP ja

Mehrfamilienhaus Min. 1P und max. 2 P pro Wohneinheit oP nein
Biiro/Dienstleistungen Max. 1P pro 75m? BGF4 ja Max. 1P pro

: 50m? BGF*

Einzelhandel >10000 m2 BGF Definition der Anzahl an Parkplatzen im Rahmen eines Mobilitatskonzepts

<10000m2 BGF Max. 1P pro 50 m2 BGF4 ja ja
Handwerk/ Max. 1P pro 75m? BGF4 ja jas
Leichtindustrie :
Schwerindustrie/ Definition der Anzahl an Parkplatzen im Rahmen eines Mobilitatskonzepts
Gewerbegebiet
Grundschulen Max. 1P pro Schulklasse® Definition der Anzahl an Parkplatzen
und Gymnasien im Rahmen eines Mobilitdtskonzepts
Kindertagesstatte/ Max. 1P je 50 m2 BGF ja nein
Horeca :

Zusdtzlich zu den in den Tabellen aufgefiihrten Nutzungskategorien sollten Standardrichtwerte fiir weitere Nutzungs-
kategorien im PAG integriert werden (Altersheime, Sportanlagen, Versammlungsrdume, Studentenwohnheime,
Fitnesszentren, Gaststatten, Jugendherbergen, Krankenhéuser, Hochschulen, Autowerkstétten etc.)

N

Als Sonderflle flir das Erstellen von weniger Parkpléatzen gelten Projekte, bei denen entweder die alternativen
Mobilitdtsangebote zum Privatauto besonders attraktiv sind (sehr gute Anbindung an den éffentlichen Verkehr
bzw. Radwege, Carsharing-Stationen etc.) oder eine geringere Nutzung des Privatautos ausdrticklich angestrebt
wird (Projekte von 6ffentlichen Bautrdgern, autoarme bzw. autofreie Stadtviertel etc.).

w

In Sonderféllen wo mehr Parkplétze sinnvoll sind, z. B. wenn das Projekt nicht ausreichend an den 6ffentlichen
Verkehr angebunden ist oder es sich um eine Einrichtung mit tiberdurchschnittlichem Kundenverkehr handelt,
kann der Parkraumschliissel auch nach oben angepasst werden.

IS

Richtwert inklusive Besucher- und Kundenparkplétze

@

Es sollte die Mdglichkeit bestehen, aufgrund einer Dokumentation typischer Betriebsabldufe des jeweiligen
Unternehmens, zusétzliche Parkplétze fiir betriebliche Nutzfahrzeuge zu genehmigen.

B

Umfasst die Parkpldtze fiir Lehrkréfte, Besucher (z. B. Eltern, Gastdozenten) und Dienstleister
(z. B. Anlieferungsverkehr)
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Stellplatzschlussel
fur Fahrrader

Damit die individuelle Mobilitat sich in den kommenden
Jahren nicht zusehends verschlechtert, braucht der Rad-
verkehr innerorts Infrastrukturen, die mindestens so gut
sind wie die des Autoverkehrs.

Abstellen von Alltags- und Freizeitfahrradern bei der Wohnung @

1

+2

+1

U
‘ |

Offentlicher Raum

Vorgeschriebene abschlieBbare Stellplétze fur
alltaglich genutzte Fahrrader (Nachtparken)

Vorgarten
1 b

Mindestens I abschlieSbarer Stellplatz pro Zimmer, entlang des FuSwegs zwischen Hausflur und StrafSe

g 5 Eventuell zusétzliche Stellplatze fur nur in der

Freizeit genutzte Fahrrader (Dauerparken)

Flir Wohnungen sollte entlang des direkten Fufdwegs zwischen dem Haus-
flur und der Strafle mindestens 1 Fahrradstellplatz pro Zimmer (und nicht
weniger als 2 pro Wohnung) vorgeschrieben werden. Auch bei allen an-
deren Geb&udenutzungen sollten Stellplatze flir Fahrrader oder zumindest
angemessene Reserveflachen vorgesehen werden. Diese kann die Gemeinde
entweder wie bei motorisierten Fahrzeugen tiber Stellplatzschliissel
pauschal vorschreiben, oder aufgrund der Empfehlungen im Arbeitsblatt
P05 von Fall zu Fall festlegen. > siehe P05

Gesicherte Stellplatze fir alltaglich genutzte Fahrrader
im Erdgeschoss - innen oder auBen?

Idealerweise befinden sich die von der Gemeinde vorgeschriebenen abschlieBbare Abstellanlagen im Vorgarten. Wie ein Carport kdnnen
Stellplatze fur Fahrrader, die im Alltag gebraucht werden, unmittelbar diese auch begrunt werden.

bei der Haustiir im Geb&ude. Ist dies nicht moglich, oder ist die Haus-
tur nur Uber Treppenstufen erreichbar, kdnnen diese abschlieBbaren
Stellplatze auch im Vorgarten, entlang des FuBwegs zwischen der
Haustdr und der StraBe angelegt werden.

Da Fahrradstellplatze, genau wie Garagen und Keller laut der Annexe Il
des réglement grand-ducal du 8 mars 2017 concernant le contenu du
plan d’aménagement général d’'une commune im Untergeschoss nicht
auf die maximal erlaubte SCB angerechnet werden, sehen viele Bau-

In der Praxis sehen in Luxemburg viele Bautrdger davon ab, Fahrrad- tréger nur in der Tiefgarage Fahrradstellplédtze vor. Diese sind fur das
stellplatze innerhalb des wérmegedémmten Teils des Erdgeschosses Dauerparken von Fahrréadern, die nur periodisch oder saisonal zu Frei-
einzurichten, da sie dort zur surface construite brute (SCB) gezahlt zeit- oder sportlichen Zwecken hervorgeholt werden, durchaus nutzlich.
und dementsprechend von der maximal erlaubten Wohnungsfldche Fdr das Radfahren im Alltag, das in der Regel mehrere Fahrten pro Tag
abgezogen werden. Dies kann man vermeiden, indem man die Stell- bedingt, sind viele Tiefgaragen aber zu umsténdlich erreichbar und
platze im Erdgeschoss als surface non close vergittert und auBerhalb werden fur das Parken der Fahrréder im Alltag nicht angenommen.
der thermischen Hulle des Geb&udes einrichtet. Je nach Gebdude- Sieht man bei Mehrfamilienhdusern Fahrradstellpldtze ausschlieBlich
form kann eine solche Nische in der Fassade allerdings unerwiinscht in der Tiefgarage vor, so ist damit zu rechnen, dass die Alltagsfahr-
sein. Eine ebenso nutzerfreundliche, baurechtlich einfachere und rader auch im Hausflur abgestellt oder beim Hauseingang an einer
unter Umstanden architektonisch sogar ansprechendere Lésung sind dafur nicht vorgesehenen Stelle angekettet werden.
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AbschlieBbare Fahrradstellplédtze
im Geb&aude oder im Vorgarten @

Photo: Andres Lejona und MM TP

In Fallen, wo die gesicherten Stellplatze flir Alltagsfahrrader tatsachlich
weder im Erdgeschoss noch im Vorgarten untergebracht werden kénnen,
ist ein abschlieRbarer Raum oder Kéfig in der Tiefgarage die zweitbeste
Losung. Allerdings sollte sich dann auch dieser Raum oder Kéfig auf dem
direkten Fuweg zwischen der Garagenausfahrt und dem Treppenhaus
bzw. Aufzug befinden - und zwar mdglichst nahe an letzteren.
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Empfehlungen und
kontraproduktive Mafsnahmen

EMPFEHLUNGEN DER NATIONALEN PARKRAUMSTRATEGIE

> Die Stellplatzschliissel in den PAG sollten sich an den vorgeschlagenen Richtwerten auf den

Seiten 11 bis 13 orientieren.

> Im PAG sollte mittels dérogations die Moglichkeit geschaffen werden, bei Pilotprojekten oder

anderen Sonderfallen weniger oder gar keine Parkplatze zu verlangen, z. B. im Zusammen-
hang mit der Einrichtung einer Carsharing-Station, der unmittelbaren Nahe zu einem Bahn-
hof oder einer spezifischen Nutzung, die autoarm funktioniert. Ebenso kann in Sonderféllen,
wo bspw. das Projekt nicht ausreichend an den dffentlichen Verkehr angebunden ist oder
es sich um eine tiberdurchschnittlich kundenintensive Einrichtung handelt, der Stellplatz-
schliissel auch nach oben angepasst werden.

> Bei Neubauvierteln sollten nicht in jedem Gebaude Parkplatze verlangt werden, sondern es

sollten Sammelparkplatze und Parkraumteilungen moglich sein. > siche P03

> Zumindest fir Mehrfamilienh&user sollte ein Stellplatzschliissel von mindestens 1 Fahrrad

pro Zimmer und nicht weniger als 2 pro Wohnung vorgeschrieben werden. Diese Stellplatze
sollten im Erdgeschoss oder im Vorgarten geschaffen werden.

KONTRAPRODUKTIVE MASSNAHMEN

P04 -

> Sieht man fiir Wohnungen keine dérogations, sondern nur pauschal hohe Stellplatz-Minima
vor, so verhindert man, dass fiir Haushalte, die mit weniger Privatautos leben mochten,
gunstigere Wohnungen geschaffen werden kdnnen.

> Genehmigt man in Gewerbegebieten jedem einzelnen Arbeitgeber eine hohe Anzahl an
Parkplétzen, ohne das Gewerbegebiet als Ganzes auf mogliche Parkplatz-Synergien
und Mobilititsalternativen untersuchen zu lassen, so schafft man einen Uberfluss an Park-
platzen, bewirkt einen hohen Fléchenverbrauch und fordert die Uberlastung des um-
liegenden Strafdennetzes.

> Bietet man bei Mehrfamilienhdusern oder Blirogebduden nur in einer mithsam zu er-
reichenden Tiefgarage Stellplatze flir Fahrrader an, so werden die Fahrrader des Alltags-
gebrauchs auch an dafiir nicht vorgesehenen Orten am Gebaudeeingang abgestellt.
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Dieser Leitfaden richtet sich an Gemeinden, dffentliche und private Bau-
trager sowie Arbeitgeber. Er zeigt, wo im 6ffentlichen Raum oder in Ge-
bauden Fahrradabstellanlagen notwendig sind und wie man sie einrichtet.

FAHRRADPARKEN

Oft gestellte Fragen (FAQ)
> Wo sollten Fahrradabstellanlagen vorgesehen werden?
> Wie sollten Fahrradabstellanlagen gestaltet sein?

> Wie viele Fahrradstellpldtze werden gebraucht?

Themen

Die vier Nutzertypen und ihre Anforderungen ........ovveeeevnieievineeennnnn. 3
(O 741§ o (= o P 5
MITEEIZEITPATKEN .. 6
Langzeit- und NaChtparken .......uueeoierieiiieiiii e 9
(D201 0 F= 1= o 15
Kapazitdt und DiMeNnSIONIEIUNG ......eeeeeeeeieeieeeeeeeeee e e 16
Empfehlungen und kontraproduktive MaBnahmen ..................cccoeeee. 18

Auf einen Blick

Als individuelles Verkehrsmittel braucht das Fahrrad iiberall dort, wo Radfahrer
ihren Start- oder Zielpunkt haben, eine Abstellanlage. Die Positionierung und
Gestaltung von Fahrradabstellanlagen hingt davon ab, welche Nutzertypen zu
erwarten sind: Kurzzeit-, Mittelzeit-, Langzeit-, Nacht- oder Dauerparker. Grund-
satzlich kann das ,Wildparken® von Fahrradern nur dann verhindert werden,
wenn sich die Fahrradabstellanlage moglichst nahe am Gebdudeeingang, zu-
mindest aber entlang des Fufwegs dorthin befindet. Angesichts der zunehmen-
den Beliebtheit des Radfahrens ist es ratsam, grof3ziigige Flachen fiir Fahrrad-
abstellanlagen einzuplanen. So kann die Anzahl an Befestigungsmdoglichkeiten
(z.B. Anlehnbiigel) der Nachfrage entsprechend erhéht werden.

Glossar

Fahrradabstellanlage (auch Fahrradstellplatz oder Fahrradparkplatz) Sammelbegriff
fur eine bauliche Einrichtung zum Abstellen von Fahrradern. In der Regel kdnnen dort
mehrere Fahrrader geparkt werden.
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Wo sollten Fahrradabstell-
anlagen vorgesehen werden?

Wie sollten Fahrradabstell-
anlagen gestaltet sein?

Wie viele Fahrradstellplétze
werden gebraucht?

P@5 - 2

Fahrradabstellanlagen sollten grundsétzlich Uberall dort vorgesehen
werden, wo Radfahrer einen Start- oder Zielpunkt haben, zumindest aber,
wo auch Parkplatze fur Autos bestehen oder geplant sind. Um Wild-
parken, also bspw. das Anketten von Fahrrédern an Geldndern, Laternen-
masten oder Bdumen, zu verhindern, ist die Abstellflache fur Fahrrader
so nahe wie méglich am Eingang vorzusehen. Welche Prioritét die Néhe
zum Eingang gegenuber den anderen Kriterien des Diebstahl- und Witte-
rungsschutzes haben sollte, hédngt davon ab, welche Nutzertypen zu
erwarten sind: Kurzzeit-, Mittelzeit-, Langzeit-, Nacht- oder Dauerparker

Die Anforderungen an Fahrradabstellanlagen - insbesondere in Bezug
auf Diebstahl- und Witterungsschutz - hédngen vom Nutzertypen ab

. Kurzzeitparker brauchen nur eine Abstellffache direkt
am Eingang . Fur Mittelzeitparker (1 bis 5 Stunden) sind
in der N&he des Eingangs Anlehnbugel anzubringen
Langzeit- und Nachtparker (5 bis 12 Stunden) verlangen einen Ielcht
erreichbaren Standort, wo das Fahrrad vor der Witterung geschatzt ist
und der Rahmen angekettet werden kann . Dabei unter-
scheiden sich die Anforderungen je nachdem, ob das Fahrrad am Arbeits-
platz, am Wohnsitz oder an einer Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs
abgestellt wird. Dauerparkern kommt es vor allem darauf an, dass sie
sich wahrend der Wochen oder sogar Monate, wo sie das Fahrrad nicht
brauchen, keine Sorgen um Diebstahl- oder Witterungsschutz machen
mussen. Sie nehmen daflr einen umstandlicheren Weg zu der Abstell-
flache in Kauf

Sofern die Gemeinde in ihrem PAG nicht eine hdhere Mindestanzahl vor-
schreibt, gilt bei Wohngeb&uden die Faustregel: 1 Abstellplatz pro Zimmer
und mindestens 2 pro Wohnung. Dabei handelt es sich um
abschlieBbare Abstellplatze fur Fahrréder, die im Alltag gebraucht werden
und die sich deshalb im Erdgeschoss oder im Vorgarten befinden sollten.
Abstellméglichkeiten in einem privaten Kellerraum dienen bestenfalls dem
Dauerparken von Freizeitfahrrddern, die nur selten genutzt werden. Bei allen
anderen Gebaduden oder sonstigen Zielen sollte in der Nahe des Eingangs
eine Flache zum Abstellen von Fahrrédern reserviert werden. Dort kdnnen
dann bei steigender Nachfrage auch die notwendigen Halterungen, wie
Anlehnbugel, installiert werden. Uber ist es moglich, beim
Ministerium eine Empfehlung in Bezug auf die Kapazitét einer Abstellanlage
fur ein spezifisches Projekt zu bekommen
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Die vier Nutzertypen und
ihre Anforderungen

Beim Abstellen ihres Fahrrads setzen Kurzzeit-,
Mittelzeit-, Langzeit-, Nacht- und Dauerparker
unterschiedliche Prioritaten betreffend Erreich-
barkeit, Diebstahl- und Witterungsschutz.

Prioritdten des Radfahrers bzgl. Fahrradabstellanlagen
je nach Parkdauer @

Nahe am Eingang
und auf dem direkten
FuBweg dorthin

Version 1.0

Kurzzeitparker

(<1h)

die aktuellste Version siehe www

Mittelzeitparker Langzeit- und Nachtparker Dauerparker
(1bis 5h) : (5 bis 12h) : (>12h)

> Diebstahlsicher
und Uberdacht

Kurzzeitparker - weniger als eine Stunde - < icrc scite s

Kontext ,Ich will mit meinem Fahrrad eine kurze Besorgung erledigen (einen
Einkauf tédtigen, mein Kind bringen etc.) und dann gleich weiterfahren.”

Anforderungen ,Da ich gleich weiterfahren werde, stelle ich mein Fahrrad
direkt am Gebdudeeingang ab. Kann ich dort den Fahrradrahmen nicht
anketten, werde ich eben nur das Hinterrad abschliefsen.”

Prioritatenfolge 1. Erreichbarkeit (eine Abstellflache moglichst in der
Nihe des Eingangs), 2. Diebstahlschutz, 3. Witterungsschutz

Mittelzeitparker -1 bis 5 Stunden - <icre scie o

Kontext , Ich werde mich hier nur ein bis fiinf Stunden lang aufhalten,
dann fahre ich wieder.”

Anforderungen ,Da ich fiir die paar Stunden Aufenthalt keinen Umweg zum
Fahrradparken in Kauf nehme, kette ich mein Fahrrad mit dem Rahmen
an einem Gegenstand fest, der dem Eingang am néchsten ist. Witterungs-
schutz beeinflusst mein Parkverhalten kaum.”

Prioritatenfolge 1. Erreichbarkeit (auf dem direkten Weg zum Eingang,
an einer Befestigungsmoglichkeit, bestenfalls in der Nahe des Eingangs),
2. Diebstahlschutz, 3. Witterungsschutz
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P@5 -

Langzeit- oder Nachtparker -5 bis 12 Stunden

Kontext ,Ich lasse mein Fahrrad hier wihrend meines Arbeitstags, wihrend
eines langen Aufenthalts oder iiber Nacht stehen.”

Anforderungen ,Ich bin fiir meinen Alltag auf dieses - fiir mich wertvolle -
Fahrrad angewiesen. Wiahrend der Abstellzeit muss ich sicher sein, dass es
nicht gestohlen wird. Es soll entweder {iberwacht oder in einem nicht éffent-
lich zugédnglichen Raum eingeschlossen sein. Die Uberwachung kann
formell durch einen Sicherheitsdienst erfolgen oder informell dadurch, dass
ich das Fahrrad an einem Ort ankette, wo stiandig Passanten, Bewohner oder
Nutzer der umliegenden Gebdude ein Auge darauf haben. Der Weg zu diesem
Abstellplatz soll nicht umstédndlich sein, immerhin muss ich ihn mindestens
zweimal tdglich gehen.”

Prioritdtenfolge 1. Diebstahlschutz (eingeschlossen oder tiberwacht),
2. Erreichbarkeit, 3. Witterungsschutz

Dauerparker -langer als 12 Stunden

Kontext ,Dieses Fahrrad benutze ich nur selten, etwa fiir Wochenend-
ausfliige oder in den Ferien.”

Anforderungen ,Ich mdchte mir tiber ldngere Zeit keine Sorgen um Dieb-
stahl oder Witterung machen. Dafiir nehme ich auch einen umstandlichen
Zugang zum Abstellplatz in Kauf.”

Prioritdtenfolge 1. Diebstahlschutz (eingeschlossen oder tiberwacht),
2. Witterungsschutz, 3. Erreichbarkeit
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Kurzzeitparken

(weniger als eine Stunde)

Improvisierte Abstellfliche

Kurzzeitparker stellen ihr Fahrrad so nahe wie moglich am
Eingang ab, selbst wenn sie es dort nicht befestigen konnen.
Mochte man dafiir eine Flache vorsehen, so ist es sinnvoller,
diese mit einer Bodenmarkierung zu kennzeichnen, als mit
einem Fahrradstander, der nur dem Vorderrad Halt gibt.

Vorgesehene Abstellfliche

Flachen flr Kurzzeitparker sollte man iiberall dort einplanen, wo Rad-
fahrer ggf. schon nach 10 Minuten weiterfahren: vor Laden, an Orten,
wo Eltern ihre Kinder mit dem Fahrrad hinbringen oder abholen etc.
Handelt es sich um eine Lage mit besonders hohem Diebstahlpotenzial,
so sind Anlehnbiigel zu empfehlen.

Vorderradhalter oder Felgenbrecher

Felgenbrecher

Vorderradhalter kosten Geld, beanspruchen Platz und sind bei Rad-
fahrern nicht beliebt. Oft beobachtet man, dass die Fahrréder lieber
daneben abgestellt werden. Die Bezeichnung ,Felgenbrecher”
ruhrt daher, dass sich die Speichen oder das ganze Vorderrad ver-
biegen kénnen, wenn jemand das Fahrrad (un)absichtlich von der
Seite anstoBt. Vorderradhalter bieten auch kaum Diebstahlschutz,
da der Dieb das (verhaltnism&Big gunstige) Vorderrad vom Rahmen
|6sen und den Rest des Fahrrads entwenden kann.

> aktuellste Version s
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Mittelzeitparken

(1 bis 5 Stunden)

Anlehnbiigel mit Querbalken

1 Autoparkplatz = 8 Fahrradparkplétze

P@5 - 6

Mittelzeitparker ketten ihr Fahrrad am nachstgelegenen
Gegenstand vor dem Eingang an. Die einzige Moglichkeit,
das Mittelzeitparken von Fahrradern zu steuern, ist es,
an jedem Zielort mehrere Anlehnbiigel so zu platzieren,
dass sie dem Eingang naher sind als Bdume, Gelander,
Laternenmasten und dergleichen.

Fir Mittelzeitparken im o6ffentlichen Raum sind Anlehnbiigel eindeutig
die beste Losung. Sie bewahren das Fahrrad vor dem Umfallen und er-
lauben es, Fahrradrahmen unterschiedlicher Grofde anzuketten. In Parallel-
aufstellung sollte der Abstand zwischen zwei Anlehnbiigeln 1 m betragen

> siene Seite 16.So kdnnen an jedem Biigel jeweils 2 Fahrrader abgestellt
werden. Die Aufstellfliche sollte sich nicht im Weg eines Fufsgingerstroms
befinden, aber unmittelbar daneben, etwa zwischen zwei Strafdenbdumen
oder anderem stadtischen Mobiliar. Verlauft der Radverkehr auf dem
Strafdenniveau, sollten auch die Anlehnbtigel hier angebracht werden.
Verlauft er auf Hohe des Gehwegs, gehdren auch die Anlehnbtigel dorthin.
Auf jeden Fall sollte keine senkrechte Bordsteinkante die Radverkehrs-
flache von der Abstellflache trennen.

Mittels 4 oder 5 Anlehnbiigeln kann 1 Autoparkplatz 8 bis 10 Fahrradern
Platz bieten, z.B. den Kunden lokaler Geschifte. Bei beengten Verhéltnissen
kénnen Anlehnbiigel auch schrag versetzt oder gar in einer Linie aufge-
stellt werden. Am wenigsten Beschadigungspotenzial bieten Rundprofile
aus Edelstahl. Ein Querbalken auf halber Hohe vereinfacht das Anketten
von Kinderfahrradern. In Stadtteilen mit besonders viel Radverkehr,
etwa dem Stadtzentrum, aber auch Wohngebieten, ist es sinnvoll, in regel-
maéfdigen Abstdnden Gruppen von Anlehnbiigeln aufzustellen. Diese
dienen Fahrradern, die auf den Abstellflachen vor den Eingdngen keinen
Platz mehr finden. Wo Lastenrader oder Fahrradanhinger unterwegs sind,
sollte fiir diese eine zusatzliche Freiflache von 2 x 1m eingeplant werden.

Positionierung in einer EinkaufsstrafSe
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Freiflache fiir Lastenrad Parkplatz fiir Fahrradanhédnger

Wildparken an einem Gelander, Verkehrsschild,
Laternenmast, Baum, Regenfallrohr etc. @

Sonderform (Tofino, BC)

PQ@5 -
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Beschadigungspotenzial durch
halbe Anlehnbiigel

Um Platz zu sparen, werden mancherorts statt kompletter Anlehnbugel
kurzere Bugel installiert, in die man das Vorder- oder Hinterrad hinein-
schiebt. Zwar bieten diese Vorrichtungen - im Gegensatz zu Felgen-
brechern - die Moglichkeit, den Rahmen anzuketten, sie Uben je
nach Position aber Druck auf zwei der fragilsten Komponenten vieler
Fahrrader aus, und zwar die Scheibenbremse (Vorder- und Hinterrad)
oder das Schaltwerk (Hinterrad). Deshalb haben solche Modelle ein
groBeres Beschadigungspotenzial als normale Anlehnbugel.

Scheibenbremse Schaltwerk

Flexibles Angebot in Belval

Eine besonders flexible Art und Weise, das Angebot an die Nachfrage
anzupassen, wurde der Uni Luxemburg vom Fonds Belval zur Ver-
fugung gestellt: Mobile Sets von jeweils 5 Anlehnbugeln werden
dort abgestellt, wo durch ,wild" abgestellte Fahrrader eine Nachfrage
beobachtet wurde. Dieses Modell, das keine Fundamentarbeiten
bedingt, eignet sich nicht nur, um durch ,trial and error” die best-
mogliche Position flr eine permanente Fahrradabstellanlage zu finden,
sondern ggf. auch fur Baustellen, wo eine Fahrradabstellanlage mehr-
mals den Standort wechseln muss.

Mobile Anlehnbiigel

Provisorische Abstellanlagen
(z. B. fur Volksfeste)

Die einfachste Loésung sind modulare, etwa 1 m hohe Absperrgitter,
welche die meisten Gemeinden ohnehin besitzen. Diese erfillen
dieselbe Funktion wie Anlehnbtgel und kénnen in einem Reihen-
abstand von 2 m in der N&he des Eingangs aufgestellt werden.

Quelle: Ville de Dudelange
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Langzeit- und Nachtparken
(5 bis 12 Stunden)

Radfahrern, die ihr Fahrrad den ganzen Tag oder die ganze
Nacht lang zuhause, am Arbeitsplatz oder an einer Haltestelle
des offentlichen Verkehrs abstellen miissen, sind Diebstahl-
und Witterungsschutz wichtig. Da sie ihr Fahrrad mindestens
zweimal am Tag bewegen, nehmen sie eine Fahrradabstell-
anlage, die vom Eingang zu weit entfernt ist, nicht an. Im
Gegensatz zu Quartiersgaragen fiir Autos machen Sammel-
parkhauser fiir Fahrrader deshalb keinen Sinn.

Langzeitparken am Arbeitsplatz
oder an der Schule

Wer mit dem Fahrrad zur Schule oder zur Arbeit fahrt, mochte fiir das
An- oder Losketten seines Fahrrads keine Zeit mit Umwegen verlieren.
Da sich das Wetter im Tagesverlauf andern kann, werden iiberdachte
Standorte bevorzugt. Wird das Fahrrad aufSerhalb des Gebdudes abge-
stellt, so ist zwecks Diebstahlschutz anzustreben, dass die Fahrradab-
stellanlage vom Gebaudeinnern aus sichtbar ist.

Standort unmittelbar am Eingang, von innen sichtbar und tiberdacht Von den Angestellten nicht angenommene Felgenbrecher

Eingangsbereich einer Grundschule Biros in einem historischen Gebdude
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Ausstattung eines Fahrrad-
raums am Arbeitsplatz

Fiir einen Arbeitgeber ist es erwiesenermafden von Vorteil, wenn
Mitarbeiter mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen.

Es werden wesentlich weniger Parkflachen bendtigt, die Kollegen
sind weniger gestresst und seltener krankgeschrieben. Um das Rad-
fahren bei jedem Wetter und tiber 1angere Distanzen zu ermoglichen,
sollte ein Fahrradraum wie folgt ausgestattet sein:

1. Die Tiir zur Fahrradabstellanlage sollte aus min-
destens 2m Entfernung elektronisch gedffnet werden
konnen, idealerweise mit den Zugangskarten der Mit-
arbeiter. Es ist in der Tat sehr umstandlich, mit der
einen Hand ein Fahrrad zu halten, und mit der anderen
eine Tur zu 6ffnen - besonders, wenn diese sich zu
einem hin 6ffnet und man mit dem Fahrrad zuriick-

weichen muss. Turéffnung mit Zugangskarte

2. Umkleiderdume mit Duschen und Sanitdranlagen
sollten tiber abschliebare Schrianke verfligen, in
denen mehrere Facher es erlauben, saubere Arbeits-
kleidung und verschwitzte Radkleidung sowie saubere
Schuhe und Fahrradschuhe getrennt voneinander ab-
zulegen. Eine Sitzbank, ein Spiegel mit Ablageflache,
ein nicht zu entwendender Fohn sowie mehrere Steck-

dosen runden die Ausstattung ab. Umkleideraum mit Hochschrank, Sitzbank, Spiegel und Féhn

3. In dem Raum, wo die Fahrrader abgestellt (oder, wie
unten rechts im Bild, aufgehéngt) werden, sollten fiir
die Elektrofahrrader, die dort iber Nacht abgestellt
werden - typischerweise Dienstfahrriader - einige
Steckdosen vorgesehen sein. Zusitzlich sind eine
Fahrradpumpe, Reparaturgeschirr sowie Ablagen fiir
Helme und Gepéack nitzlich.

Steckdosen
Die Umkleiderdume mit Sanitdranlage kommen auch
Joggern und anderen Sportarten zugute. Dies tragt
zusatzlich zu einem guten Betriebsklima bei.

Improvisierter Fahrradraum Derselbe Raum nach dem Umbau

P®@5 - 10

Helmhalter

Quelle: MMTP und Andres Lejona


https://transports.public.lu/dam-assets/planifier/outils/parken/de/p06.pdf
http://www.parken.lu
mailto:info%40parken.lu?subject=

Langzeit- und Nachtparken am
oder im Wohngebaude

Wer sein Fahrrad taglich braucht, mochte es tiber Nacht bei der Wohnung
sicher einschliefden, allerdings an einem Ort, der keine zeitraubenden
Umwege bedingt. Der ideale Standort eines abschliefSbaren Fahrradraums
fiir im Alltag genutzte Fahrréder befindet sich auf dem Fufdweg von der
Strafde zum Eingangsbereich des Wohngebaudes - also entweder im Vor-
garten oder in einem ohne Treppen erreichbaren Erdgeschoss.

Ist beides unmaoglich, so kann entweder die Gemeinde Fahrradboxen auf
dem Domaine privé communal zur Jahresmiete anbieten, oder es kann in
der Autogarage unmittelbar am Zugang zur Innentreppe oder in der Nahe
des Aufzugs ein Fahrradkafig installiert werden.

Schuppen im Vorgarten Designlosung im Vorgarten

Am Gebdudeeingang (aufSerhalb der thermischen Hiille) Notlésung: in der Tiefgarage

Fahrradbox oder ,Fietstrommel“

In Stadten wie Kiel oder Rotterdam kénnen Einwohner, die auf ihrem
Privatgrundsttck keinerlei Abstellmdglichkeit fur ihr Fahrrad oder
Lastenrad haben, bei der Stadt eine Fahrradbox beantragen. Diese
wird von der Gemeinde installiert und fur eine Jahresmiete von 50
bis 110 Euro pro Fahrrad an die Antragsteller vermietet.

Mietbare Fahrradbox

P@5 -
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Langzeit- und Nachtparken an
Haltestellen des O0ffentlichen Verkehrs

Uberdachte Anlehnbiigel an einer Bushaltestelle

Fahrradkéfig der CFL (56 Fahrréder)

P@5 -

99,97 % der Haushalte in Luxemburg wohnen in einer Ortschaft, die
iber mindestens eine Haltestelle des RGTR-Busnetzes verfiigt. Sogar
aufderhalb der Stadt Luxemburg wohnen 60 % der Bevolkerung weniger
als 10 Fahrradminuten von einem CFL-Bahnhof entfernt. Wohnt oder
arbeitet man 1 Kilometer von einer Haltestelle des offentlichen Verkehrs
weg, so kann man diese Strecke entweder zu Fufs in 15 oder mit dem
Fahrrad in 4 Minuten zur{icklegen.

Wer morgens mit dem Fahrrad von der Wohnung zur Haltestelle fahrt
(,first mile®), mochte es dort den ganzen Tag lang sicher abstellen, und
zwar so, dass besonders der Sattel abends fiir die Heimfahrt trocken ist.
Wer sich fiir die ,,Jast mile* zwischen Haltestelle und Arbeitsplatz ein -
meistens glinstigeres - Zweitfahrrad gekauft hat, [sst dieses tiber Nacht
und am Wochenende an der Haltestelle beim Arbeitsplatz stehen.

In beiden Fallen sollten mindestens iiberdachte Anlehnbiigel zur Ver-
fligung stehen. An Orten mit erhdhtem Diebstahlrisiko konnen Fahrrad-
kafige installiert werden, die mit einer personalisierten Zugangskarte
geoffnet werden konnen. Selbst im Fahrradkéfig sollte der Fahrradrahmen
angekettet werden.

Uberdachte Anlehnbiigel an einem Bahnhof

Mobiler Fahrradkéfig der CFL (16 Fahrréader)
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Fahrradparkhduser an Hauptbahnhéfen

Sobald sich der Radverkehr in einer Stadt stark entwickelt, stellt man
am Hauptbahnhof eine groBe Nachfrage nach Abstellanlagen fest. Die
meisten fahrradfreundlichen Stadte werden von diesem Phénomen
regelrecht Uberrollt. Typischerweise nimmt das ,Wildparken® um die
Bahnhofseingdnge AusmaBe an, wodurch die FuBgangerstrome und
somit der Betrieb des Hauptbahnhofs beeintréchtigt werden. Da nur
Abstellanlagen angenommen werden, die sich unmittelbar am Ein-
gang befinden, besteht die Lésung in der Regel darin, den Bahnhofs-
platz mit einem Fahrradparkhaus zu unterkellern. Dieses muss einer-
seits direkt und intuitiv von einer Rad-Hauptverkehrsachse aus zu
erreichen sein, und andererseits einen moglichst direkten Zugang
zu den Bahnsteigen bieten. In der Regel erweisen sich solche Park-
hauser schon nach nur wenigen Jahren als unterdimensioniert. Steht
kein zweiter, ahnlich attraktiver Standort zur Verfigung, ist es umso
wichtiger, das erste Parkhaus auf die langfristig mogliche Nachfrage
auszulegen. Der Zugang mit dem Fahrrad kann Uber eine befahrbare

Maastricht: Bahnhofsplatz vor dem Bau des Parkhauses

Maastricht: Rollteppich zum neuen Fahrradparkhaus

und dementsprechend lange Rampe erfolgen, oder Uber eine flache
und sehr breite Treppe mit mehreren Fahrradschienen. Dabei ist zu
bedenken, dass es immer mehr Radfahrer gibt, die mit dem Pedelec
zwar fahren kénnen, nicht aber die Kraft haben, es hochzuheben
oder steil bergauf zu schieben. Ist die Zufahrtsrampe steiler als 6 %,
dann sollte daher ein Fahrradaufzug oder ein Rollteppich vorgesehen
werden. Angesichts des groBen Kundenpotenzials bietet es sich an,
im Parkhaus einen Reparaturservice anzubieten, der auch Ersatzteile
verkauft, Fahrrader an Tagestouristen vermietet und Auskunft zum
Radwegenetz gibt. Die Anwesenheit der Fahrradmechaniker erhéht
zudem das Sicherheitsgefuhl im Parkhaus. Dieses wird zwischen
der Abfahrt des letzten Zugs und der Ankunft des ersten Uber Nacht
abgeschlossen. Solche Parkhéuser kdnnen etwa in Manster, Genf,
Basel, Antwerpen sowie in den meisten mittelgroBen Stadten in den
Niederlanden besichtigt werden. In Luxemburg ist ein Fahrradpark-
haus unter der Place de la Gare vor dem Hauptbahnhof vorgesehen.

Maastricht: Bahnhofsplatz nach dem Bau des Parkhauses

Genf: Fahrradzugang lber eine Rampe
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P05 -

Automatische Fahrradabstellanlagen

Das Konzept automatischer Abstellanlagen, in die man das Fahrrad hineinschiebt, damit ein
Roboter es in einem Uber- oder unterirdischen Hochregal abstellt, und auf Knopfdruck wieder
abholt, hat sich weltweit nicht durchgesetzt. Es scheitert erstens daran, dass ein solcher Automat
Fahrrader mit Zusatzausstattung nicht annehmen kann, zweitens daran, dass sich vor dem
Automaten lange Warteschlangen bilden (und dies in einer Situation, wo die Nutzer rechtzeitig
auf der Arbeit oder dem Bahnsteig sein mussen) und drittens daran, dass automatische Abstell-
anlagen sich als nicht platzsparender als herkdmmliche Fahrradparkhauser erwiesen haben.

11 von der Anlage nicht akzeptierte Ausstattungen (Osaka)

Einstellbedingungen (Mtinster)

Unmittelbar neben dem Automaten Abgabefach des Automaten (Osaka)
abgestellte Fahrrader (Osaka)
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Dauerparken
(Ianger als 12 Stunden)

Beim Parken von Fahrradern, die nur saisonal, an Wochen-
enden oder wahrend der Ferien, nicht aber im Alltag genutzt
werden, ist der Diebstahlschutz das ausschlaggebende Krite-
rium. Um das oft teure Fahrrad in Sicherheit zu wissen, nimmt
der Eigentiimer auch einen Umweg in Kauf, beispielsweise

in einen abgeschlossenen, privaten Kellerraum. Mit der zu-
nehmenden Beliebtheit des Fahrrads nehmen laut der Police
Grand-Ducale die Fahrraddiebstihle nicht nur im 6ffentlichen
Raum, sondern auch innerhalb von Gebduden zu. Es ist daher
ratsam, Fahrrader selbst im eigenen Keller anzuketten.

Im Keller dauergeparkte Hobbyréder
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Da das Fahrrad, genau wie das Auto, ein individuelles Verkehrsmittel ist, sollte
Uiberall dort auch eine Flache fur eine Fahrradabstellanlage eingeplant
werden, wo es Parkplétze fiir Autos gibt oder gab - und zwar moglichst in der
Nahe vom Eingang des jeweiligen Ziels. So wie die Nachfrage zunimmt, oder
sich durch ,Wildparken® kundtut, sollte diese Flache mit zusatzlichen Anlehn-
bligeln (aufden) oder anderen Halterungen (innen) ausgestattet sein. Unter
einem Abstand von 50 cm zwischen zwei Fahrradern wird das parallele
Abstellen von Standardfahrridern so unbequem, dass die Abstellanlage nicht
mehr vollstdndig genutzt wird. Fir Sonderfahrrader wie Lastenrader, Rader
mit Anhdngern oder besonders grofden Taschen ist jeweils neben dem ersten
und letzten Anlehnbtigel eine freie Abstellflache einzuplanen.

Vorzusehende Kapazitat

Flr Mehrfamilienhduser wird im Erdgeschoss oder im Vorgarten pro
Zimmer 1 abschliefdbarer Fahrradstellplatz empfohlen, mindestens aber
2 pro Wohnung. Zusétzlich zu den ggf. von den Gemeinden im PAG vorge-
schriebenen Stellplatzschliisseln ist es sinnvoll, in oder vor
allen Gebduden und auf allen 6ffentlichen Pldtzen Flachen fir Fahrradab-
stellanlagen vorzusehen. Diese Flachen sollten grofRziigig bemessen sein,
damit man die Abstellanlage bei Bedarf erweitern kann. Gestaltet man
die Abstellflachen zu knapp, platziert sie zu weit abseits des Eingangs, oder
lasst sie ganz weg, werden der 6ffentliche Raum oder die gemeinschaftlich
genutzten Raume eines Gebaudes zunehmend mit ,wildparkenden® Fahr-
radern zugeparkt. Das Nachriisten einer Fahrradabstellanlage wird in dem
Fall wesentlich teurer. Auf Anfrage hin geben die Verkehrsplaner des
Ministeriums eine an den lokalen Kontext angepasste Empfehlung ab, was
die Kapazitat und die Reserveflache fiir eine Fahrradabstellanlage an einem ) o
Wildparken als Ausloser fiir den Ausbau der
speziﬁschen Ort betrifft. Fahrradabstellanlage (Europaschule in Mamer)

Tretroller

Besonders bei Grund-
schulen ist es sinnvoll,
auch fur Tretroller eine
einfache Abstellanlage
einzurichten.

Quelle: VCD - Manfred Stindl
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Dimensionierung

Achsabstand zwischen zwei nebeneinander abgestellten oder an die
Wand gehingten Standardfahrridern: mindestens 50 cm. Kleinere
Abstande erhohen die Kapazitit nur in der Theorie, da in der Praxis
dann nicht alle Platze der Fahrradabstellanlage genutzt und Fahrrader
stattdessen auf den freizulassenden Verkehrsflachen abgestellt werden.
Achsabstand zwischen zwei parallel aufgerichteten Anlehnbiigeln:
mindestens 100 cm. Auch hier erhdhen kleinere Achsabstande die
Kapazitat nur theoretisch. In der Praxis halbieren sie diese, da dann
an jeden Bigel nur noch eines, statt zwei Fahrrdder angelehnt werden.
Freiflache fir ein Lastenfahrrad: 100 cm breit und 200 cm tief

Freie Verkehrsflache zwischen zwei Reihen von Fahrradern, zum
Herausziehen oder Hineinschieben derselben: mindestens 200 cm
Freie Deckenhohe zur Installation eines Doppelstockparkers:
mindestens 270 cm

Freie Deckenhohe zur Installation von pneumatisch unterstiitzten
Wandbefestigungen: mindestens 195 cm

Breite der Tur6ffnungen auf dem Weg zu einem Fahrradraum:
mindestens 100 cm

Pneumatisch unterstiitzte Wandbefestigung
(kein Stromanschluss nétig)

Achsabstand von nur 80 cm, daher keine 2 Fahrrader pro Anlehnbtigel

Verdopplung der Kapazitat durch Doppelstockparker Freifldche flir andere Sonderfahrréder
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Empfehlungen und
kontraproduktive Mafsnahmen

EMPFEHLUNGEN DER NATIONALEN PARKRAUMSTRATEGIE

> Uberall dort, wo es Parkplétze fiir Autos gibt oder gab, soll auch eine Fahrradabstellanlage,
oder zumindest eine Reserveflache dafiir, eingeplant werden - und zwar moglichst in der
Nédhe vom Eingang des jeweiligen Fahrtziels.

> In Mehrfamilienhdusern sollte entlang des direkten Fufdwegs vom Eingang zum Gehweg -
entweder im Erdgeschoss oder im Vorgarten - ein abschliefSbarer Raum zum Abstellen von
im Alltag genutzten Fahrradern eingerichtet werden.

> Bei der Platzierung und Ausstattung von Fahrradabstellanlagen ist es wichtig, auf die in
diesem Leitfaden beschriebenen spezifischen Anforderungen von Kurzzeit-, Mittelzeit-,
Langzeit-, Nacht- und Dauerparkern einzugehen.

> Injeder Ortschaft sollten zumindest an den Haltestellen der Express-Buslinien einige {iber-
dachte Anlehnbtigel installiert werden.

> Eine dem lokalen Kontext angepasste Empfehlung fiir die Dimensionierung einer Fahr-
radabstellanlage kann beim Ministerium angefragt werden {iber > info@parken.1u.

KONTRAPRODUKTIVE MASSNAHMEN

> Gar keine Fahrradabstellanlage (oder zumindest eine Reserveflache dafiir) vorzusehen,
sie zu klein zu dimensionieren oder zu weit abseits vom Gebaudeeingang zu platzieren,
fihrt zu ,Wildparken® im offentlichen Raum oder auf den gemeinschaftlich genutzten
Flachen innerhalb des Gebaudes.

> Fahrradstinder, an denen nur das Vorderrad befestigt werden kann (,,Felgenbrecher®),
kosten Geld, nehmen wertvollen Platz ein, werden aber in der Regel nicht genutzt.

> Benachbarte Fahrradhalterungen dichter als in diesem Leitfaden empfohlen aneinander
zu platzieren, um auf kleinstem Raum eine bestimmte Kapazitat unterzubringen, fithrt
dazu, dass ein Teil der Halterungen gar nicht genutzt wird.

> Steckdosen zum Laden von Pedelecs sind nur dort sinnvoll, wo solche Fahrrader tiber
Nacht stehen, oder wo Fahrradtouristen auf einer Strecke von (iber 50 km keine andere
Maoglichkeit (z. B. in einem Gastronomiebetrieb) zum Aufladen vorfinden.
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Auf einen Blick

Der folgende Leitfaden richtet sich an Arbeitgeber und Verwalter
von Gewerbegebieten. Er zeigt auf, wie man den Parkraum am
Arbeitsplatz effizienter nutzen kann.

BETRIEBLICHES
PARKRAUMMANAGEMENT

Oft gestellte Fragen (FAQ)
> Was ist betriebliches Parkraummanagement und
warum ist es notwendig?
> Wie kdnnen Arbeitgeber begrenzten Parkraum moglichst
effizient nutzen?
> Was konnen Arbeitgeber zur Mobilitat beitragen -
fur ihre Angestellten und im Allgemeinen?

Themen

Vorteile von betrieblichem Parkraummanagement ...................ocoeeee. 3
Umsetzung von betrieblichem Parkraummanagement................c........ 6
Parkraummanagement als Teil betrieblicher Mobilitatsplane ................. 10
Empfehlungen und kontraproduktive MaBnahmen ...............coccevvnene. 12

Die Arbeitgeber zdahlen, neben dem Staat, den Gemeinden und den Biirgern, zu
den vier Akteuren der Mobilitdt. Durch Parkraummanagement kdnnen sie
nicht nur die ihnen zur Verfiigung stehenden Flachen gewinnbringender nutzen,
sondern auch wesentlich zu einer Verbesserung der allgemeinen Verkehrslage
beitragen. Der erste Schritt zu betrieblichem Parkraummanagement im Be-
sonderen, und betrieblichem Mobilitdtsmanagement im Allgemeinen, ist die
Ernennung eines permanenten MobilitAtsbeauftragten.

Glossar

Parkraummanagement Sammelbegriff fur die zeitliche und réumliche Beeinflussung der Park-
raumnutzung. Erfolgt mittels reglementarischer, organisatorischer oder baulicher MaBnahmen.

Erreicht eine zweckgebundenere Nutzung des Parkraums. Das kann zur Folge haben, dass
weniger Parkfiachen notwendig sind.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement Gesamtheit aller MaBnahmen, die ein Unternehmen
ergreifen kann, um den von ihm verursachten Verkehr zu steuern. Parkraummanagement ist
eine Komponente des betrieblichen Mobilitdtsmanagements.

Carsharing (frz.: ,autopartage”) Ist eine Form der Autovermietung. Der Kunde reserviert per
Smartphone ein Fahrzeug (Auto, Lieferwagen etc.) eines Carsharing-Anbieters, holt dieses
an der entsprechenden Station ab und stellt es nach ein paar Stunden wieder dort ab. Da ein
solches Fahrzeug mehrere wenig genutzte Firmenwagen ersetzt, reduziert Carsharing den
Parkplatzbedarf fur die Unternehmensflotte. > Siche P07

Carpooling oder Fahrgemeinschaft (frz.: ,covoiturage) Zwei oder mehr Personen, die eine
Fahrt gemeinsam im Privatfahrzeug eines der Insassen zurticklegen. Fahrgemeinschaften auf
dem Arbeitsweg reduzieren den Bedarf an Arbeitnehmerparkplatzen.
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Was ist betriebliches Park-
raummanagement und
warum ist es notwendig?

Wie konnen Arbeitgeber
begrenzten Parkraum
moglichst effizient nutzen?

Was konnen Arbeitgeber
zur Mobilitét beitragen -
fiir ihre Angestellten und
im Allgemeinen?

Po6 - 2

Betriebliches Parkraummanagement umfasst alle organisatorischen,
reglementarischen und baulichen MaBnahmen, mit denen ein Arbeitge-
ber Einfluss darauf nehmen kann, wie viele Parkplatze fur Nutzfahrzeuge,
Autos und Fahrrader zum Funktionieren des Betriebs notwendig sind,
und wie sie im Tages- und Wochenverlauf genutzt werden. Betriebliches
Parkraummanagement hat sowohl fiir den Arbeitgeber selbst als auch
fir die Mobilitat im Allgemeinen substanzielle Vorteile

Arbeitgeber kdnnen den Parkraum moglichst effizient nutzen, indem sie
ihn wie jede andere begrenzte Ressource verwalten. Mit einer Bedarfs-
analyse wird festgestellt, welche Fahrten mit platzsparenden Alternativen
wie dem offentlichen Verkehr, Fahrgemeinschaften, dem Fahrrad oder gar
zu FuB zuruckgelegt werden kdnnen, bzw. auf welche Fahrten eventuell
génzlich verzichtet werden kann. Die Parkplatzzuteilung und -bepreisung
soll sich nach mobilitdtsrelevanten Kriterien ausrichten, statt nach dem
Dienstgrad oder -alter. Durch eine Zusammenarbeit mit benachbarten
Arbeitgebern und ggf. der Gemeinde sind platz- und kostensparende
Synergien mdglich

Durch die Ausarbeitung eines betrieblichen Mobilitdtsplans, wovon die
Zuweisung und Bepreisung von Parkplédtzen ein Teil ist, kann der Arbeit-
geber einen maBgeblichen Einfluss auf das Mobilitatsverhalten seiner
Mitarbeiter und somit auf das Verkehrsaufkommen nehmen. Ziel ist es,
samtlichen Mobilitatsbediirfnissen, die im Zusammenhang mit der
Aktivitdt stehen, mit so wenig Fahrzeugen (und also auch Parkplatzen) wie
maoglich Rechnung zu tragen. Bei der Ausarbeitung eines betrieblichen
Mobilitdtskonzepts fur einen oder mehrere benachbarte Arbeitgeber bietet
der Staat eine kostenlose Unterstiitzung an. Schlusselvoraussetzung fur
die Umsetzung des jeweiligen MaBnahmenpakets ist, dass der Arbeitgeber
einen permanenten Mobilitdtsbeauftragten bestimmt
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Vorteile von betrieblichem
Parkraummanagement

Betriebliches Parkraummanagement ist sowohl im Eigen-
interesse der Arbeitgeber als auch von allgemeinem Interesse.
Aus Sicht der Unternehmen konnen sowohl die Parkplatze als
auch die Fahrzeuge eflizienter ausgelastet werden. Aus Sicht
der Allgemeinheit wird der Verkehr in den Spitzenstunden
mafdgeblich dadurch bestimmt, wie viele Arbeitgeber ihrem
Personal am Arbeitsplatz einen guinstigen Parkplatz zur Ver-

figung stellen.

Betriebliches Parkraummanagement
im Interesse der Arbeitgeber

In den Stakeholder-Interviews, die 2021 zur Vorbe-
reitung der Parkraumstrategie gefithrt wurden > siene
Schlussbericht auf www.parken. lu, z&hlten die teil-
nehmenden Arbeitgeber unter anderem die folgenden
Herausforderungen auf:

> Auf den Parkpldtzen von Einzelhdndlern gibt es
Fremdnutzung durch Arbeitnehmer und Besucher
anderer Unternehmen.

> Ein Grofsteil der Parkplétze von Einkaufszentren

sind nur an Wochenenden ausgelastet.

Geschifte ohne Kundenparkplétze sind nur in sehr

zentralen Lagen mit einem derart hohen Fufsgdnger-

aufkommen moglich, dass die hohere Einkaufs-

frequenz die geringere Einkaufsmenge pro Besuch

ausgleicht. Auch Dienstleistungsunternehmen, die

von ihren Kunden aufgesucht werden, ist es wichtig,

dass der Standort - unabhangig von der Anbindung

an den offentlichen Verkehr - ebenfalls mit dem

Auto erreichbar ist.

> Innerstadtisch gestaltet sich die Anlieferung durch
Lastkraftwagen schwerer als im suburbanen oder
landlichen Raum.

> Bauunternehmen und Handwerksbetriebe, die da-
durch weniger Verkehr generieren und Mitarbeiter-
parkplatze einsparen, weil sie den Angestellten ihre
Kleinlaster (camionnettes) fiir Fahrgemeinschaften
zur Verfiigung stellen, haben das Problem, dass
fiir solche Fahrzeuge in vielen Gemeinden kein Platz
vorgesehen ist. > siehe P02

v

> Wegen dem Mangel an offiziellen Rastplatzen fiir
Lastkraftwagen parken diese oft den dffentlichen
Strafdenraum in den Gewerbegebieten zu - genau
dort, wo auch viele Lieferfahrzeuge abgestellt
werden, bis sie zum Be- und Entladen auf das Firmen-
gelande gelassen werden.

> Bei Industrieunternehmen im Schichtbetrieb ent-
steht beim Schichtwechsel kurzzeitig ein doppelter
Bedarf an Parkplatzen.

> Flr potenzielle Angestellte hangt die Attraktivitat
eines Arbeitgebers mafigeblich von der Erreich-
barkeit des Standorts ab. Bewertet der Arbeit-
nehmer das Angebot des dffentlichen Verkehrs
zwischen seiner Wohnung und dem Arbeitsplatz als
unzureichend, so verlangt er eine Parkplatzgarantie.
Unternehmen, die gut an den 6ffentlichen Verkehr
angeschlossen sind, berichten, dass insbesondere
jingere Angestellte mehr Wert auf Homeoffice als
auf einen Parkplatz legen.

Darliber hinaus weisen Handwerks- und Industrieunter-
nehmen darauf hin, dass ihnen nicht ausreichend
Flachen zur Verfiigung stehen, um ihre Aktivitaten
ausbauen zu kénnen.

Flr die meisten dieser Herausforderungen kdnnen mit
Parkraum- und Mobilitdtsmanagement Losungen ge-
funden werden. Voraussetzung dafiir ist allerdings, dass
der Arbeitgeber einen aktiven Beitrag leistet > s
seite 6 und ggf. mit anderen Akteuren zusammen-
arbeitet > siehe seite &,

iehe
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Betriebliches Parkraummanagement
im Interesse der Allgemeinheit

Der Verkehr in den Spitzenstunden ist eine der taglichen Beschwerden
der Bevolkerung und Arbeitgeber. 45 % aller Wege, die morgens zwischen
6 und 9 Uhr zuriickgelegt werden, stehen in direktem Zusammenhang mit
dem Arbeitsplatz (Quelle: Luxmobil, 2017). Der ausschlaggebende Faktor
fiir die Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg ist, ob am Arbeitsplatz
ein Parkplatz zur Verfiigung steht. Daher sind die Arbeitgeber einer der
vier Akteure der Mobilitat. Schafft man mit neuen Arbeitsplatzen auch
neue Parkplatze, so koppelt man das Wirtschaftswachstum an eine Stau-
zunahme. Betriebliches Parkraummanagement ist einer der Schliissel, um
den ,Teufelskreis des Parkens® zu durchbrechen.

Anzahl Fahrten in Luxemburg pro Werktag
nach Ankunftszeit und Reisezweck @

200000 e
150000 e
100000 e
50000 e

M Privat

Ausbildung
O e - Arbeit
@ + « @ + + @ + .+ @ + + @ + e+ @ + 4 @ e«
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Quelle: Modu 2.0, Seite 10

Verkehrsmittelwahl fir den Arbeitsweg
in AbhZngigkeit vom Parkplatzangebot @

Parkplatz . Kein Parkplatz
am Arbeitsplatz am Arbeitsplatz

Quelle: Osterreichisches Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie, 2016
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Beispielhafte Beitrage der vier Akteure der Mobilitit @

Staat

Gewerbegebiete so planen, dass sie gut an
den offentlichen Verkehr und das Radwegenetz
angeschlossen sind. Fachliche Begleitung der
Arbeitgeber beim Erstellen eines betrieblichen
Mobilitétsplans.

> P ]
oo Arbeitgeber

Ernennen eines Mobilitdtsbeauftragten und
Erstellen eines betrieblichen Mobilitétsplans,
inkl. Parkraummanagement, in Zusammenarbeit
mit benachbarten Arbeitgebern, der Gemeinde
und ggf. dem Staat.

-k

Quelle: nach Modu 2.0, Kapitel 3

Der Teufelskreis des Parkens @

Das Verkehrsaufkommen wéchst in dem-
selben MaB wie die Bevélkerung und

die Wirtschaft. Aligemeine Uberlastung
der StraBen. .

000
ooo
[og

o @

Bauvorschriften, Stadtplanung und
Landesentwicklung werden auf die Nutzung
von Privatautos ausgerichtet.

> Siehe www.pnm2035.1u | Seite 174

> aktuellste Version siehe

Undifferenzierte Schaffung

kostenloser bzw. preiswerter
Parkpléatze, auch entlang von
( HauptverkehrsstraBen.

Das Auto wird fur die meisten Wege als einzige
realistische Alternative wahrgenommen.

Gemeinde

Anpassung der Stellplatzschltussel im PAG,
damit Parkplatzsynergien zwischen mehreren
Grundsttcken sowie die Verringerung der
Parkplatzanzahl durch Mobilitdtskonzepte
madglich sind. Ausweisen von Parkplétzen fur
Anlieferungen und Lkws. Anschluss der Ge-
werbegebiete an das FuB- und Radwegenetz.

Biirger

Systematisches Ausprobieren von Mobilitats-
alternativen fur den Arbeitsweg. Aktive Suche
nach Fahrgemeinschaften. Teilnahme am be-
trieblichen Mobilitatsplan.

Shlcalen

Gefuhlter Mangel an kostenlosen
oder preiswerten Parkplétzen.

(=g

Platzmangel fir Busspuren, durch-
. gehende Radverkehrsanlagen und
.. breite BUrgersteige.

X X

=]
=

Video ,Teufelskreis
des Parkens"
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Umsetzung von betrieblichem
Parkraummanagement

Mit dem Ziel, moglichst viele Mitarbeiter und Guter, nicht
aber moglichst viele Fahrzeuge zu bewegen, konnen Arbeit-
geber jeder Grofe ihren Parkraum effizienter nutzen. Dies gilt
umso mehr, wenn sie Synergien sowohl mit benachbarten
Unternehmen, als auch mit der Gemeinde suchen.

Mafdnahmen fir
einzelne Arbeitgeber

Erfahrungsgemafs ist die Grundvoraussetzung fiir betriebliches Park-
raummanagement im Besonderen, und betriebliches Mobilititsmanage-
ment im Allgemeinen, die Ernennung eines permanenten Mobilitéts-

beauftragten. Diese Person soll:

> sich fur das Thema ,,betriebliche Mobilitat” interessieren, dazu Weiter-
bildungen machen und dauerhaft fiir diese Aufgabe einen Teil ihrer

Wochenarbeitszeit zur Verfiigung haben,

> bei allen mobilitatsrelevanten Themen die Schnittstelle zwischen Ge-
schaftsleitung und Belegschaft sowie sonstigen relevanten Organisa-
tionen (Gemeinde, staatliche Instanzen, benachbarte Arbeitgeber) sein,

> sdmtliche mobilitdtsrelevanten Projekte - insbesondere einen betrieb-
lichen Mobilitatsplan - koordinieren und umsetzen > siche seite 10,

> Dbetriebsintern zum Thema ,Mobilitat“ beraten.

Die Schliisselrolle des Mobilitatsbeauftragten

In den vergangenen Jahren haben viele Unternehmen das Thema
Mobilitat als zentrales Anliegen erkannt. Uber 100 betriebliche
Mobilitatsplane wurden mit den staatlichen Instanzen ausgearbeitet
> siehe Seite 11. Der Hauptgrund, warum die meisten dieser Aktions-
plane in der Folge nicht substanziell umgesetzt wurden, war das Fehlen
eines Mobilitdtsbeauftragen, also einer Person, die im Unternehmen
nicht nur nebenséchlich, sondern dauerhaft und hauptséachlich mit der
Umsetzung und etwaigen Anpassung der beschlossenen MaBnahmen
befasst ist. Wird die Parkraumbewirtschaftung (oder ein Mobilitatsplan)
fur ein ganzes Gewerbegebiet erstellt, so ist zusétzlich ein Koordinator
(oder ,Kummerer*) notwendig, der dieses arbeitgebertbergreifende

Thema mit den Mobilitdtsbeauftragten der einzelnen Arbeitgeber
koordiniert und als Ansprechpartner fungiert. Das Fehlen eines
solchen Koordinators erklart auch, warum das gesamte Potenzial der
rund 20 bisher fur Gewerbegebiete ausgearbeiteten Mobilitatspléne
nicht ausgeschopft wurde.

Dies veranschaulicht die Unumgénglichkeit des Paradigmenwechsels
von Modu 2.0, namlich dass die Herausforderungen der Mobilitat in
Luxemburg nur dann zu meistern sind, wenn auch die Arbeitgeber

sowie die kommunalen und staatlichen Betreiber der Gewerbegebiete

proaktiv und dauerhaft zu einer Verbesserung der Mobilitat beitragen.

Version 1.0
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Effizientere Fldachennutzung
durch Parkraummanagement @

==

e mmmm—--,
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Ohne Parkraummanagement

Bereits anlasslich der Standortwahl sollte ein Arbeit-
geber bei den in Frage kommenden Liegenschaften
nicht nur die Miete und die Anzahl verfiigbarer Park-
platze in Betracht ziehen, sondern anhand einer de-
taillierten Bedarfsanalyse feststellen lassen, wie viele
Parkplatze notwendig sind. Auch fiir bestehende
Standorte ergibt sich der tatsdchliche Parkplatz-
bedarf aus den Antworten auf die folgenden Fragen:

Fir welche Mitarbeiter gibt es ein ausreichend
attraktives Angebot des offentlichen Verkehrs?
Welche Mitarbeiter kdnnen den Standort zu Fufd
oder mit dem Fahrrad erreichen?

Welche Mitarbeiter konnten Fahrgemeinschaften
bilden?

Wie viele Mitarbeiter gibt es, die fiir den Arbeitsweg
tatsachlich keine Alternative zum Auto haben, und
wie viele Fahrgemeinschaften brauchen zeitgleich
einen Mitarbeiterparkplatz?

Wie viele Mitarbeiter brauchen wahrend der
Arbeitszeit zeitgleich einen Dienstwagen. bzw.

ein Dienstfahrrad?

Wie viele Parkplatze sind fir Lieferwagen, Lkws
und firmeneigene Nutzfahrzeuge notwendig?

Mit Flottenmanagement und ggf. dem Outsourcing
desselben lasst sich die Anzahl an Firmenwagen op-
timieren. Arbeitet man mit benachbarten Unternehmen
oder der Gemeinde zusammen, so sind durch Car-
sharing weitere Effizienzgewinne moglich.

In stadtischen Lagen kdnnen auch Dienstfahrrader
und ggf. ein Lastenrad Firmenwagen kosten- und platz-
sparend ersetzen. Fiir die Bildung von firmeninternen
Fahrgemeinschaften kann man auf entsprechende
Dienstleister zuriickgreifen, die dies im Alltag mittels
einer App vereinfachen (siehe rechts).

Mit Parkraummanagement
Quelle: Modu 2.0, Seite 39

Der Belegschaft gegentiber setzt man ein positives
Zeichen, wenn man die verfiigbaren Parkplatze
nicht personenbezogen nach Dienstrang oder -alter,
sondern nach mobilitdtsrelevanten Kriterien
zuteilt. Die folgende Priorisierung ist dabei sinnvoll:

1. Behinderten- und Kundenparkplitze

2. Viel genutzte Firmenwagen und Dienstfahrrader

3. Fahrgemeinschaften und Mitarbeiterfahrrader

4. Parkplatze fiir Mitarbeiter mit dem nachweislich
unattraktivsten Angebot des 6ffentlichen Verkehrs

5. Sonstiges (z. B. Spezialfahrzeuge)

Diese Priorisierung sollte sich nicht nur auf die Lage
der Parkplatze beziehen (je mobilitatsrelevanter, desto
naher am Eingang), sondern auch auf eine etwaige
Kostenbeteiligung. Fahrradstellplatze sollten gratis
sein, Parkplatze flir Fahrgemeinschaften auf jeden Fall
glinstiger als die flir Mitarbeiter ohne Mitfahrer. Bei
hohem Parkdruck bietet sich eine Schrankenkontrolle
an. Unternehmen mit einer grofSeren Zahl an Arbeit-
nehmern erreichen durch eine dynamische Parkplatz-
zuteilung zusatzliche Effizienzgewinne. Uber ein
Reservierungs- und Zuteilungssystem gibt der Mobili-
tatsbeauftragte kurzfristig Parkplatze frei, die an dem
Tag, aufgrund von Krankheit, Urlaub, Homeoffice etc.
nicht genutzt werden.

Smartphone-Apps fiir Fahrgemeinschaften

Die im Jahr 2017 von der Regierung eingefuhrte App Copilote/Klaxit
bietet Interessierten die Modglichkeit, Mitfahrer fur eine Fahrgemein-
schaft zu finden. Diese Dienstleistung kann auch auf einen oder
benachbarte Arbeitgeber zugeschnitten werden. Eine firmeninterne
Carpooling-Plattform ist auch Teil der kostenlosen Mobilitdtswebseite
mConcept
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Zusammenarbeit mit

benachbarten Arbeitgebern,
der Gemeinde und dem Staat

In Gewerbegebieten ist das Potenzial fiir Synergien
beim Parkraummanagement besonders grof3. Vor-
aussetzung ist, dass der (inter-)kommunale oder
staatliche Betreiber des Gebiets einen Koordinator
oder ,,Kiimmerer“ mit der entsprechenden Abstim-
mung beauftragt.

Benachbarte Arbeitgeber konnen ihren Parkraum
gemeinsam verwalten. Unternehmen wie Einkaufs-
zentren, die vor allem aufderhalb der Biirozeiten
einen hohen Besucherandrang haben, kdnnen ihre
Parkplatze mit benachbarten Dienstleistungsunter-
nehmen teilen.

Unternehmen, die im Schichtbetrieb arbeiten, kdnnen
die Schichtwechsel entweder so aufeinander ab-
stimmen, dass moglichst viele Arbeitnehmer den
offentlichen Verkehr nutzen, bzw. auferhalb der
Hauptverkehrszeiten an- und abreisen, oder dass die
Nachfragespitzen beim Schichtwechsel tiber be-
nachbarte Parkflachen verteilt werden kdnnen.
Besteht zu gewissen Uhrzeiten ein Defizit im 6ffent-
lichen Verkehr, oder liegt die Haltestelle einer Bahn-
oder Expressbuslinie abseits des Gewerbegebiets,
so konnen die dort ansassigen Unternehmen sich die
Kosten eines Shuttle-Busses teilen. Dies reduziert
sowohl den Bedarf an Mitarbeiterparkpléatzen als
auch die Belastung des umliegenden Strafsennetzes.
Gemeinsames Flottenmanagement ermoglicht

Generiertes Verkehrsaufkommen je nach Standortwahl @

Dekonzentration einer Aktivitat
von regionalem Interesse

Konzentration

nicht nur finanzielle Ersparnisse, sondern auch eine
Verringerung des notwendigen Parkraums.

Das Potenzial fiir Fahrgemeinschaften steigt,
wenn die Mitarbeiter benachbarter Unternehmen
dieselbe Carpooling-Plattform nutzen .
In Zusammenarbeit mit der Gemeinde kann das fiir
eine 6ffentliche Carsharing-Station notwendige
Kundenpotenzial erreicht werden. Dies
kann wiederum fiir Arbeitnehmer, die im Notfall
stets Zugriff auf ein Auto haben mochten (etwa bei
einem Anruf aus der Kinderbetreuung), die Hemm-
schwelle fiir Fahrgemeinschaften reduzieren.

Bei der Erweiterung oder Umgestaltung von Gewer-
begebieten konnen Sammelparkplitze oder -park-
hiuser in Erwagung gezogen werden. Dies ist aber
nur dann zielfithrend, wenn es mit fachménnischem
Parkraummanagement, angefangen mit einer auf
alle Mitarbeiter und Unternehmen bezogenen Be-
darfsanalyse einhergeht, und in der Summe Park-
platze eingespart werden.

Auch ein Gesamtkonzept fiir den Lieferverkehr und
das Parken von Lkws, mitsamt notwendiger Sanitar-
anlagen fiir die Fahrer, spart Parkplatze.

Uber das gemeinsame Parkraummanagement
hinaus bietet ein betrieblicher Mobilitatsplan fiir
das gesamte Gewerbegebiet zusdtzliche Vorteile

Dekonzentration einer Aktivitat
von nationalem Interesse

Bei der Ansiedelung eines grofen Dienstleistungsunternehmens, dessen
Mitarbeiter aus einem grofden Einzugsgebiet kommen, ist es fiir den ge-
nerierten Verkehr sowie den Parkplatzbedarf ausschlaggebend, dass der
Standort an einem Knotenpunkt des 6ffentlichen Verkehrs liegt, der

dieses Einzugsgebiet bedient.
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Flachenanteil von Parkplitzen in einem Gewerbegebiet (Foetz) @

Effizientere Fldichennutzung durch Synergien
beim Parkraummanagement @

Ohne Synergien Mit Synergien

Quelle: nach Modu 2.0, Seite 39

Mitarbeiterwohnungen

Landesplanerisch ist es sinnvoll, dass die Funktionen ,Wohnen“ und
»Arbeiten” méglichst nahe beieinander liegen und so der Pendler-
verkehr reduziert wird. Voraussetzung ist, dass die Arbeitnehmer sich
die Wohnungen, die in unmittelbarer Néhe ihres Arbeitsplatzes ange-
boten werden, auch leisten kdnnen. Pendeln die Bewohner dieser
nahe gelegenen Wohnungen in einen anderen Landesteil, wéhrend die
Arbeitnehmer des Gewerbegebiets wiederum aus anderen Regionen
einpendeln, so nimmt der Verkehr sogar zu. Ein Instrument, das sich
in Luxemburg historisch bewéhrt hat, sind Mitarbeiterwohnungen.
Diese erlaubten es den Angestellten der Stahlindustrie, sich in unmittel-
barer Nahe ihres Arbeitsplatzes anzusiedeln und zu FuB oder mit dem
Fahrrad zur Arbeit zu kommen.

Quelle: Michel Scheuer, Zditrees duerch Létzebuerg
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Parkraummanagement als Teil
betrieblicher Mobilitatsplane

Der Aspekt des Parkens kommt in jedem Handlungsfeld
eines betrieblichen Mobilitatsplans vor. Das fir Transport
zustandige Ministerium bietet den Arbeitgebern eine
kostenlose Unterstiitzung bei der Ausarbeitung eines be-
trieblichen Mobilitatsplans an.

Betriebliches
Mobilitatsmanagement

Betriebliches Mobilitdtsmanagement umfasst alle Mafdnahmen, die ein
Unternehmen ergreifen kann, um den von ihm verursachten Verkehr
und somit auch den Bedarf an Parkraum zu steuern. Die meisten dieser
Mafdnahmen sind nicht kostspielig, bzw. finanzieren sich selbst durch
Effizienz- und Produktivitdtsgewinne. Eine Schliisselrolle hat der betriebs-
interne Mobilitatsbeauftragte.

Handlungsfelder des betrieblichen Mobilitdtsmanagements @

>

Standortwahl

Hauptsitz, Satellitenburos

e

Infrastrukturen
Parkplatze fur motorisierte Fahrzeuge
und Fahrrader, Schranken,
FuBwege, Umkleiderdume und
Duschen, Ladeséaulen

Interne Kommunikation
individuelle Mobilitdtsberatung,
Sensibilisierung, Parkplatzzuteilung

-8
=5

Flottenmanagement

Offentliches oder zwischen-

betriebliches Carsharing

Mobilitatsbeauftragter

&

Interne Organisation

Arbeitszeiten, Schichtwechsel,

Homeoffice

B

Offentlicher Verkehr
Pendeln mit Bus, Tram,
Bahn und P&R

Fahrgemeinschaften
Betriebsintern oder
mit den Arbeitnehmern
benachbarter Unternehmen

<0

Fahrrad
Arbeitswege und Dienstfahrten
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Staatliche Unterstiitzung bei
betrieblichen Mobilitatsplanen

GIS-Analyse der Arbeitswege fiir ein
bestimmtes Unternehmen (Beispiel)

Das flir Transport zustdndige Ministerium bietet Arbeit-
gebern, bzw. der Koordinationsstelle benachbarter
Arbeitgeber, eine kostenlose Unterstiitzung bei der
Ausarbeitung eines betrieblichen Mobilitatsplans an.
Dies erfolgt in fiinf Schritten:

1. Ernennung des betriebsinternen (und ggf. eines be-
triebstibergreifenden) Mobilitatsbeauftragen, der
die Ausarbeitung und die Umsetzung des Mobilitats-
plans koordiniert

2. Feststellung der Mobilitatsalternativen zum Privat-
auto flr den Arbeitsweg jedes einzelnen Mitarbeiters
anhand einer GIS-Analyse auf Basis anonymisierter
Wohnadressen

3. Analyse des tatsdchlichen Reiseverhaltens der Arbeit-
nehmer durch eine betriebsinterne Mobilitdtsum-
frage, und des sonstigen Mobilitatsbedarfs des Arbeit-
gebers (Lieferungen, Kundenbesuche, Fuhrpark etc.)

4. Erarbeitung eines kurz-, mittel- und langfristigen
Mafdnahmenkatalogs, sowohl fiir betriebsinterne
Mafsnahmen als auch fiir solche, die in den Zu-
standigkeitsbereich der Gemeinde oder staatlicher
Instanzen fallen

5. Umsetzung des Mafdnahmenkatalogs mit den jeweils
zustandigen Akteuren

Die personalisierte Mobilitdtswebseite mConcept

Als Beitrag zum betrieblichen Mobilitdtsplan
stellt das Ministerium kostenlos ein Mobilitéts-
portal zur Verfigung. Dieses kann z.B. in
das betriebliche Intranet integriert werden
und zeigt jedem Mitarbeiter personalisierte
Informationen an:

Standortkarte und Routenplaner mit perso-
nalisierten Wegeketten in Echtzeit
Echtzeit der Abfahrten des offentlichen
Verkehrs von den nachstgelegenen Halte-
stellen, sowie Fahrplane und Linienverldufe
Portal fur betriebsinterne Fahrgemein-
schaften

Statistiken zur Mobilitét im Unternehmen
Mobilitatsrelevante Neuigkeiten, um-
gesetzte MaBnahmen und geplante Ver-
besserungen des Mobilitdtsangebots

mConcept (Auszug)
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Empfehlungen und
kontraproduktive Mafsnahmen

EMPFEHLUNGEN DER NATIONALEN PARKRAUMSTRATEGIE

> Arbeitgeber und Gewerbegebiete sollten den Parkraum wie eine begrenzte Ressource
aktiv verwalten.

> Voraussetzung fiir erfolgreiches Parkraummanagement ist das Ernennen eines betriebs-
internen Mobilitdtsbeauftragten und die Bereitschaft der Arbeitnehmer einige der Wege,
die aktuell mit dem Auto zuriickgelegt werden, anders zu bewaltigen.

> Die grofdten Effizienzgewinne in puncto Parkraum erreicht der Arbeitgeber durch die
Umsetzung eines betrieblichen Mobilitdtsplans, dessen Ausarbeitung der Staat kosten-
los unterstuitzt.

> Zusatzliche kosten- und platzsparende Synergien sind moglich, wenn benachbarte
Arbeitgeber den Parkraum und die Mobilitit betriebsiibergreifend verwalten. Dafiir sind
eine gemeinsame Kontaktperson und eine Zusammenarbeit mit der Gemeinde und ggf.
dem Staat notwendig.

KONTRAPRODUKTIVE MASSNAHMEN

> Bei der Standortwahl nur die Miete und die grofStmogliche Anzahl an Parkplédtzen in
Betracht zu ziehen, fiihrt zu starkem Verkehr in den Spitzenstunden und diesbeziiglichen
Beschwerden der Belegschaft, Kunden und Lieferanten.

> Entlegene oder in einer Sackgasse gelegene Standorte konnen vom o6ffentlichen Verkehr
nicht erschlossen werden. Das fordert den Autoverkehr oder bedingt den Einsatz eines
privat finanzierten Shuttlebusses zur nachsten Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs.

> Eine begrenzte Anzahl an Mitarbeiterparkplatzen nicht entsprechend dem Mangel an
Mobilitatsalternativen, sondern nach Dienstrang oder -alter zu vergeben, ist, eine nach-
haltige Mobilitat betreffend, weder effizient noch vorbildlich.

> Inselldésungen (fiir Shuttlebusse, Carsharing, Fahrgemeinschaften etc.) sind ineffizienter

und in der Regel teurer als das Suchen nach Synergien mit benachbarten Unternehmen
und der Gemeinde.
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Auf einen Blick

Der folgende Leitfaden richtet sich an Gemeinden, 6ffentliche und private
Bautrager von Neubauvierteln sowie Arbeitgeber. Er zeigt auf, wie der
Parkdruck, bzw. der Bedarf an Parkplatzen, durch ein Carsharing-Angebot
reduziert werden kann.

CARSHARING

Oft gestellte Fragen (FAQ)

> Wie hangen Carsharing und Parken zusammen?

> Welche Carsharing-Varianten gibt es und welche Form
des Carsharings ist in Luxemburg sinnvoll?

> Wo sollten Carsharing-Stationen vorgesehen werden?

Themen

Vorteile vON CarSNarning oe... oo 3
Carsharng-Varianten ..........oooi oo 5
KOSteN VON Carsharing ......cciveeeuuiiiee ettt 7
Standorte fur Carsharing-Stationen 8
Empfehlungen und kontraproduktive MaBnahmen ...........c.ocoeveeeeeennnnn. 13

Ein Carsharing-Fahrzeug kann nachweislich ein Dutzend Privatautos
oder Firmenwagen ersetzen, die von ihren Besitzern nur wenig - also
nicht fiir das alltdgliche Berufspendeln - genutzt werden. Mittels einer
oder mehrerer bedarfsgerecht platzierter Carsharing-Stationen kann
die Gemeinde dem Dauerparken im &ffentlichen Raum entgegenwirken
und die entsprechenden Parkplétze ggf. umgestalten.

Glossar

Carsharing (frz.: ,autopartage”) Form der Autovermietung, bei der Fahrzeuge (Autos, Liefer-
wagen etc.) eines Carsharing-Anbieters, die typischerweise im 6ffentlichen Raum abgestellt
sind, von den Kunden per Smartphone reserviert und fir ein paar Stunden gemietet werden
konnen. Dadurch, dass es eine Vielzahl (im Ausland erfahrungsgemaB bis zu 20) selten ge-
nutzte Privatautos ersetzt, reduziert erfolgreiches Carsharing die Anzahl der Fahrzeuge, die
dauergeparkt sind.

Carpooling oder Fahrgemeinschaft (frz.: ,covoiturage”) Gruppe von Personen, die eine Fahrt -
typischerweise auf dem Arbeitsweg - gemeinsam in dem Privatfahrzeug eines der Insassen
zurticklegt. Wahrend Carsharing die Anzahl der Fahrzeuge reduziert, die dauergeparkt sind,
verringert Carpooling die Anzahl an Fahrzeugen, die gleichzeitig unterwegs sind. > Siehe P09
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Wie hidngen Carsharing
und Parken zusammen?

Welche Carsharing-
Varianten gibt es und
welche Form des
Carsharings ist in
Luxemburg sinnvoll?

Wo sollten Carsharing-
Stationen vorgesehen
werden?

Po7 - 2

Ein Vorteil von Carsharing ist, dass eine bedarfsgerecht
platzierte Station pro Carsharing-Fahrzeug etwa ein Dutzend selten ge-
nutzte und somit dauergeparkte Privatautos oder Firmenwagen ersetzt.
Mochte man in einem Wohnviertel den Parkdruck reduzieren, bzw. von
dauergeparkten Privatautos besetzte Parkstreifen urbanistisch umge-
stalten, so gibt eine Carsharing-Station allen Anrainern weiterhin gelegent-
lichen Zugriff auf ein Auto, ohne dass sie dieses privat besitzen mussen.
Carsharing eignet sich von seiner Tarifstruktur her wohlweislich nicht zum
Ersatz von Fahrzeugen, die taglich von derselben Person genutzt werden,
etwa fur das Pendeln zwischen Wohnung und Arbeitsplatz. Daher ersetzt
es auch die Parkplatze solcher Fahrzeuge nicht.

Offentliches Carsharing gibt es in drei Varianten . Beim
»free floating” werden Carsharing-Fahrzeuge innerhalb eines begrenzten
Stadtgebiets beliebig abgestellt und vom darauffolgenden Nutzer per
Smartphone-App geortet. Solche Angebote funktionieren nur im Stadtkern
einer Millionenstadt, wie es in Luxemburg keine gibt. Stationsgebundenes
Carsharing (A-zu-B), wo der Kunde das Fahrzeug an einer anderen Car-
sharing-Station (B) abgeben kann als der, an welcher er es abgeholt hat (A),
kann nur zwischen zwei Stationen mit einer in beide Richtungen ausge-
wogenen Nachfrage kostendeckend betrieben werden. Solche Stations-
paare, zwischen denen die Kundenfahrten die Fahrzeuge sténdig gleich-
méaBig verteilen, sind die Ausnahme. Das in Luxemburg sinnvollste und
auch bereits bestehende Carsharing-Angebot ist das stationsgebundene
A-zu-A-System. Hier bringt der Kunde das Fahrzeug nach der Fahrt an
genau denselben Ort zurdck, an dem er es in Empfang genommen hat,
genauso wie er es auch mit einem Privat- oder Firmenauto tun warde. Insel-
I6sungen, also Angebote, die dem Kunden nur auf einem sehr begrenzten
Gebiet Zugang zum Carsharing ermoglichen, sind weniger attraktiv, wegen
der hohen Fixkosten kommerziell kaum tragbar und deshalb in der Regel
auch nicht von Dauer.

Eine Carsharing-Station ist insbesondere dort sinnvoll, wo moglichst viele
Anrainer und Arbeitgeber, die selten genutzte Privatautos oder Firmenwagen
besitzen, am liebsten parken wirden. Es gibt mehrere Kriterien, welche
die Erfolgsaussichten einer Carsharing-Station bestimmen .
Je nachdem, ob es sich um ein stadtisches Gebiet , eine
landliche Gemeinde oder ein Gewerbegebiet

handelt, wird eine Carsharing-Station nur dann ausreichend aus-
gelastet, wenn sie mehrere dieser Kriterien auf einmal erfullt. Gemeinden
sollten bei Neubauvierteln die Mdglichkeit schaffen, den Stellplatzschlussel
herabzusetzen, wenn der Bautrdger die Einrichtung und den dauerhaften
Betrieb einer Carsharing-Station garantiert.
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Vorteile von Carsharing

Haushalte und Arbeitgeber sparen Geld, wenn sie die Fahrzeuge, die
verhaltnismafdig selten genutzt werden, nicht besitzen, sondern bei
Bedarf bei einem Carsharing-Unternehmen spontan mieten. Gemeinden
und Bautrager sparen Parkraum, wenn ein oft genutztes Carsharing-
Fahrzeug eine Vielzahl dauergeparkter Privatautos ersetzt.

Viele Haushalte kaufen sich flir den Alltagsgebrauch ein Fahrzeug, dessen
Leistungsstarke, maximales Ladevolumen oder Anzahl an Sitzpldtzen sie
nur in Ausnahmesituationen brauchen. Andere besitzen einen Erst-, Zweit-
oder Drittwagen, den sie nicht téglich, sondern nur sporadisch nutzen,
etwa flir einen wochentlichen Termin, Unvorhergesehenes oder Freizeit-
ausfllige. In diesen Féllen bietet eine Carsharing-Station (z. B. mit einem
Angebot von Klein-, Mittelklasse- und Lieferwagen) substanzielle Vorteile:

> Ersparnis der monatlichen Fixkosten (rund 500 Euro) eines selten
genutzten Privatfahrzeugs

> Moglichkeit, sich bei der Wahl und Ausstattung des Erstwagens auf die
alltaglichen Anspriiche, z.B. des Arbeitswegs, zu beschrianken

> Befreiung von laufenden Kosten wie Auftanken oder Laden, technische
Kontrolle, Reifenwechsel, Unterhalt, Versicherung etc.

> Spontane Wahl des Fahrzeugtyps entsprechend den Bediirfnissen einer
spezifischen Fahrt: Mobeltransport, Transport einer Gruppe, Ausflug zu
zweit, monatlicher Grofleinkauf etc.

> Keine Parkplatzsuche im Wohnviertel (bei stationsgebundenem
A-zu-A-Carsharing) > siehe Seite 6

Auch Arbeitgeber sparen Geld und gewinnen an Flexibilitat, wenn sie wenig
genutzte Firmenfahrzeuge (bspw. unter 10000 km/Jahr) durch Carsharing
ersetzen. Dies gilt umso mehr, wenn Synergien mit benachbarten Dritten,
etwa anderen Unternehmen oder Wohnvierteln, moglich sind. > siehe P06

Die Nachteile des privaten Autobesitzes Posterkampagne fiir Carsharing
gegeniiber Carsharing @ in Bremen @

Garage

Unterhaltskosten

anzieller Aufwand

Fin

Parkplatz suchen?

Olwechsel machen?

SRR

U U
Privatauto Carsharing
Eigene Abbildung nach Mobility Genossenschaft Schweiz Quelle: Hansestadt Bremen

Version 1.0 | FUr die aktuellste Version

siehe www.

parken.lu | Kontakt: info@parken.lu PO7 - 3


https://transports.public.lu/dam-assets/planifier/outils/parken/de/p06.pdf
http://www.parken.lu
mailto:info%40parken.lu?subject=

Ist die Carsharing-Station bedarfsgerecht platziert, so ersetzt sie pro Fahrzeug erfahrungs-
gemafs mindestens ein Dutzend dauergeparkte Privatautos, also solche, die nicht téglich,
etwa fir den Arbeitsweg, bewegt werden . Somit ist das Einrichten einer Car-
sharing-Station fiir die Gemeinde ein wirksames Mittel, den Parkdruck, bzw. das Bediirfnis
an Parkplatzen im offentlichen Raum, zu reduzieren, ohne die Anwohner in ihrer motorisier-
ten individuellen Mobilitat einzuschranken. Dies erdffnet der Gemeinde vielfaltige Moglich-
keiten der Neugestaltung des offentlichen Raums:

Seitenrdume mit hoherer Aufenthaltsqualitat, auch fiir Kinder
Vom motorisierten Verkehr getrennte Radwege
Begriinung im Sinne der Artenvielfalt und der Klimaresilienz

In ihrem Flachennutzungsplan (PAG) kann die Gemeinde vorsehen, den Parkraumschliissel
im Gegenzug fiir eine Carsharing-Station zu reduzieren. Wenn er den dauerhaften
Betrieb einer Carsharing-Station garantiert, darf der Bautrdger eines Neubauviertels einen
Teil des ansonsten fiir Parkplatze vorzuhaltenden Raumes anders nutzen.

24 dauergeparkte Privatautos oder
2 Carsharing-Fahrzeuge: dieselbe Autoverfiigbarkeit,
ein anderer 6ffentlicher Raum @

PO7 -

ﬁ\_ Wie genau funktioniert Carsharing?
,_| 1. Uber ein Carsharing-Angebot informiert man sich am besten auf

der Webseite des jeweiligen Anbieters.
; 2. Um Carsharing nutzen zu durfen, muss man sich einmalig anmelden.
= Bei einigen Anbietern ist dies komplett tber die Smartphone-App
moglich, andere sehen zusatzliche Schritte vor.

3. Hat man sich angemeldet, so kann man per App ein verfugbares
Fahrzeug ab einer gewiinschten Uhrzeit reservieren.

4. Vor Ort 6ffnet man das Fahrzeug je nach Anbieter entweder mit
dem Smartphone oder mit einer Kundenkarte, die man an ein Lese-
gerat an der Windschutzscheibe hélt. Vor der Abfahrt inspiziert
man das Fahrzeug und dokumentiert etwaige Schaden.

5. Féllt unterwegs die Tankfullung, bzw. der Ladestand der Batterie
unter ein vorbestimmtes Niveau, so sollte man eine Tankstelle,
bzw. eine Ladesdule aufsuchen. Der Kraftstoff ist im Carsharing-
Tarif enthalten. Die Zahlung erfolgt Uber eine Karte, die Ublicher-
weise im Handschuhfach hinterlegt ist.

— 6. Nach der Fahrt ist das Fahrzeug - bei den tblichen A-zu-A-
Systemen - wieder auf dem urspriinglichen Parkplatz abzustellen
und per Smartphone oder Kundenkarte abzuschlieBen. Elektro-
fahrzeuge sollte man bei der Ankunft an die Ladesé&ule anschlieBen,
damit der ndchste Kunde eine mdglichst volle Batterie vorfindet
und unterwegs nicht nachladen muss.

7. Die Tarifstrukturen variieren dhnlich wie bei Mobilfunkanbietern.
Je gunstiger die monatliche Grundgebuhr (in einigen Féllen entfallt
diese), desto hoher sind die Kosten pro Kilometer oder pro Stunde.
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Carsharing-Varianten

Stationsgebundenes Carsharing, bei dem man das Fahrzeug an denselben
Parkplatz zuriickstellt, von wo aus man seine Fahrt begonnen hat (A-zu-A),
hat aufgrund seiner hohen Zuverlassigkeit und relativ niedrigen Betriebs-
kosten in allen Gemeinden Luxemburgs Potenzial. Fiir A-zu-B-Fahrten mit
einem fremden Auto sind Taxis geeigneter als Carsharing. Free-Floating-
Systeme, bei denen man das Carsharing-Auto nach der Nutzung irgendwo
im Stadtgebiet abstellen kann, funktionieren nur in Millionenstadten.

Stationsungebundenes Carsharing (,free floating®)

Stationsgebundenes Carsharing (A-zu-B)

Stationsungebundenes Carsharing, also ,free floating® klingt auf den
ersten Blick attraktiv: Der Nutzer schaut auf seinem Smartphone, wo in
der Nahe ein Auto abgestellt wurde, reserviert es, begibt sich dorthin, fahrt
los und lasst das Auto am Zielort stehen. Die wesentlichen Nachteile dieses
Systems begreift man am besten aus der Sicht der darauffolgenden Kunden.
Diese konnen nur sehr kurzf{ristig buchen, da niemandem - nicht einmal der
App des Carsharing-Anbieters - im Voraus bekannt ist, wo und zu welcher
Uhrzeit ein Fahrzeug vorzufinden sein wird. Zusétzlich wird der Einsatz von
Elektromobilitat erschwert, da die Carsharing-Fahrzeuge in diesem Szenario
keine eigenen Ladesdulen haben kdnnen. Ein solches System ist bestenfalls
in einem auf den Stadtkern einer Grofdstadt beschréankten Gebiet sinnvoll.
Nur dort kann man davon ausgehen, dass kurzfristig eines der Autos in
nicht allzu groRRer Entfernung abgestellt wird. In Deutschland gibt es Free-
Floating-Carsharing nur in einigen Grof3stadtregionen mit jeweils weit tiber
750000 Einwohnern. Ein stadtisches Umfeld dieses Ausmafdes existiert in
Luxemburg nicht.

Stationsgebundenes Carsharing mit A-zu-B-Option, wo man das Fahr-
zeug an einer anderen Station (B) abstellen kann als derjenigen, an der man
es in Empfang genommen hat (A), scheint intuitiv ebenfalls attraktiv, ist
vom Aufwand und den Kosten her aber praktisch mit einem Taxi vergleich-
bar. Der Anbieter muss standig eigene Fahrer zu iiberlasteten Stationen
bringen, damit sie die {iberschiissigen Fahrzeuge von dort wieder auf die
leeren Stationen verteilen. Ein solches Angebot macht also nur zwischen
zwei Standorten (A und B) Sinn, zwischen denen eine rege und in beide
Richtungen ausgewogene Nachfrage seitens der Carsharing-Kunden be-
steht, sodass diese beiden Stationen auch ohne das Zutun von Fahrern des
Carsharing-Anbieters immer {iber Fahrzeuge verfiigen.

Kontakt: info@parken. 1t PQ@7 - 5
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Stationsgebundenes Carsharing (A-zu-A)

Das stationsgebundene Carsharing A-zu-A, wo jedes Auto seine feste
Station hat, an die es nach der Fahrt zurtickgebracht werden muss, hat
in Luxemburg das grofSte Potenzial und wird bereits von den hiesigen
Carsharing-Unternehmen angeboten. Bei dieser Betriebsform miissen
die Fahrzeuge nicht laufend vom Anbieter umdisponiert werden, sodass
die Betriebskosten entsprechend niedriger sind. Da der Parkplatz immer
derselbe ist, ist er bei der Riickkehr garantiert frei. Zudem kann er mit einer
Ladesaule versehen und somit von einem Elektroauto belegt werden. Dies
wiederum ermoglicht es den Nutzern, Elektromobilitat im Alltag zu er-
proben. Vorausgesetzt, dass die Stationen genau dort sind, wo die Besitzer
von nur gelegentlich genutzten Privat- oder Firmenwagen am liebsten
parken wiirden, ersetzt ein A-zu-A stationsgebundenes Carsharing eine Viel-
zahl solcher Autos. In der Schweiz betragt die Ersatzquote durchschnittlich
12:1,in Bremen 16:1 und in den USA ersetzt 1 Carsharing-Auto sogar 18 oder
mehr Privatautos. Stellt der Anbieter an einer Station eine erhohte Nach-
frage nach einem bestimmten Fahrzeugtyp, wie etwa Kleinst- oder Liefer-
wagen fest, so passt er sein Angebot an.

A-zu-A-Carsharing-Station in Howald A-zu-A-Carsharing-Station in der Stadt Luxemburg

P@7 - 6

Luxemburgs nationale Carsharing-Strategie von 2022

2021 beauftragte das Ministerium fur Mobilitédt und &ffentliche Arbeiten

eine Expertengruppe (bestehend aus Vertretern von Mobility Genossen-

schaft Schweiz, der Hansestadt Bremen sowie einem erfolgreichen

Carsharing-Anbieter der nordamerikanischen Westkuste) damit, das

Potenzial von Carsharing in Luxemburg zu ergrinden. Die Erkenntnisse E E
dieser Analyse, die sich einerseits aus einer umfangreichen Erkundung

der lokalen Gegebenheiten und andererseits aus den internationalen

»best practices” ergaben, bilden die Grundlage dieses Leitfadens. EE
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Der Grofdteil der Kosten wird von den Nutzern getragen. Ist die zu
erwartende Nachfrage nicht hoch genug, um eine Carsharing-Station
kostendeckend zu betreiben, so ist es tiblich, dass der Auftraggeber -
typischerweise eine Gemeinde oder ein Arbeitgeber - dem Carsharing-
Anbieter pro Fahrzeug eine monatliche Grundgebtihr entrichtet.
Winscht der Auftraggeber, dass an einer bestimmten Carsharing-
Station Elektrofahrzeuge verfiigbar sind, so muss er die entsprechenden
Parkplétze auf seine Kosten mit Ladesdulen ausstatten.

Mit einem bedarfsgerechten Carsharing-Angebot erreicht eine Gemeinde
soziale, verkehrsplanerische und stidtebauliche Ziele. Carsharing er-
moglicht Haushalten, die nicht fiir die Fixkosten eines selten genutzten
Autos aufkommen konnen oder mochten, die gelegentliche Nutzung eines
Fahrzeugs. Geringerer Autobesitz der Anwohner fithrt wiederum zu einem
nachhaltigeren Mobilititsverhalten in der Gemeinde. Offentliche Flichen,
die ansonsten von dauergeparkten Privatautos belegt waren, konnen im
Sinne einer hdheren Aufenthaltsqualitat neugestaltet oder zu sicheren Rad-
wegen umfunktioniert werden. Mochte die Gemeinde zusatzlich ein klima-
politisches Zeichen setzen, so kann sie Carsharing-Stationen mit Lade-
sdulen ausstatten.

Carsharing bringt der Gemeinde also zahlreiche Vorteile, ist fiir sie aber
nicht gratis. Dabei arbeiten die erfolgreichsten Carsharing-Anbieter in
Europa nicht mit dem Ziel der Gewinnmaximierung, sondern lediglich
dem einer kostendeckenden Angebotsmaximierung.

Von Insellosungen, also einem Angebot, das Carsharing nur in einer ein-
zigen Gemeinde, einem einzigen Gewerbegebiet oder Neubauviertel
ermoglicht, ist abzuraten. Erstens verkompliziert es den Nutzern, ihren
Fahrzeuggebrauch allgemein, also auch tiber dieses Gebiet hinaus, auf
Carsharing umzustellen, und zweitens laufen kleine Angebote ein groferes
Risiko, kommerziell untragbar zu sein und wieder eingestellt zu werden.

Das Carsharing-Angebot in Luxemburg (Stand April 2023)

CFL Mobility (,Flex*) und Carsharing Luxembourg (,Carloh®) sind die
beiden groBten Carsharing-Anbieter im GroBherzogtum (Stand: 2023).
Mit rund 110 Flex-Fahrzeugen bietet CFL Mobility das auf nationaler
Ebene flachendeckendere Angebot an. Seine 60 Stationen verteilen
sich auf Bahnhofe sowie auf von Gemeinden und anderen 6ffentlichen
Grundeigentumern zur Verfigung gestellte Standorte. Carsharing

Luxembourg gehort der Stadt Luxemburg und bietet auf deren Territo-

rium 41 Carloh-Fahrzeuge auf 22 Stationen an. In Erwartung des
Carsharing-Gesetzes kénnen beide ihre Stationen nur auf Privatgrund-
sticken ansiedeln, inklusive des Domaine privé de I'Etat und des

Domaine privé communal. Ausléndischen Experten zufolge hat Car-
sharing dann das gréBte Nutzungspotenzial, wenn das Angebot aus
Sicht des Kunden einheitlich ist. Dies ist entweder der Fall, wenn
es einen einzigen nutzerfreundlichen Anbieter gibt, oder wenn sich
konkurrierende Anbieter wie bei dem vom Mobilfunk bekannten
~foaming* darauf einigen, ihre Dienstleistungen im Hintergrund unter-
einander abzurechnen, sodass der Kunde die verschiedenen Netz-
werke problemlos wie ein einziges nutzen kann. Eine Vernetzung des
Carsharing-Angebotes in der Stadt, auf dem Land und an den Bahn-
hofen hat in Luxemburg noch nicht stattgefunden.
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Standorte fiir
Carsharing-Stationen
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Eine Carsharing-Station installiert man am besten dort, wo
moglichst viele potenzielle Kunden gerne parken wiirden,
wenn es kein Carsharing gabe. Ideal sind Standorte, an
denen Fahrzeuge sowohl als Firmenwagen als auch von
Anwohnern genutzt werden.

Die folgenden Kriterien bestimmen die Erfolgsaussichten einer Car-
sharing-Station. Je geringer die Anzahl der Anrainer, die voraussichtlich
ganz auf ein Privatauto verzichten mochten, und also fiir alle Autofahrten
auf Carsharing angewiesen waren, desto wichtiger ist es, dass die Station
und ihr Einzugsbereich mehrere dieser Kriterien auf einmal erfiillen:

> Anrainer mit Fithrerschein, die aber nicht jeden Tag (etwa fiir den
Arbeitsweg) ein Auto brauchen

> Akuter Parkplatzmangel in einem Wohnviertel

> Wunsch der Gemeinde, in einem Wohnviertel die Anzahl 6ffentlicher
Parkplatze, auf denen Dauerparken mdglich ist, drastisch zu reduzieren

> Arbeitgeber mit einem nur gelegentlichen Bedarf an bestimmten
Dienstwagen (unter 10 000 km pro Jahr), die im Sinne des Flotten-
managements ihren Fuhrpark reduzieren mochten

> Einkommensschwache Anrainer, wie z. B. Studenten

> Anrainer, die zwar ein Auto besitzen, aber in ausreichend hoher Anzahl
ein Spezialfahrzeug, wie z.B. einen Lieferwagen mieten wiirden

> Sichtbarkeit des Carsharing-Angebots durch eine entsprechende
Beschilderung

> Systematische und praxisnahe Werbung bei allen
potenziellen Nutzergruppen

> Ausgezeichnete Erreichbarkeit mit dem offentlichen Verkehr und dem
Fahrrad (wodurch das Einzugsgebiet erweitert wird)

Grundsatzlich ist es sinnvoll, sich bei der Standortwahl von einem er-

fahrenen Carsharing-Anbieter beraten zu lassen. Dieser hat ein kommer-
zielles Interesse daran, dass jede Station moglichst intensiv genutzt wird.
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excepté
autopartage
carsharing

Carsharing-Stationen im 6ffentlichen Raum
(Gesetzesvorschlag von 2023)

Eine der Empfehlungen der Carsharing-Strategie von 2022 ist es, Carsharing-Stationen auch

im 6ffentlichen Raum (domaine public) zu ermdglichen. Da es sich bei Carsharing-Anbietern

um privatrechtliche Firmen handelt, ist dazu ein Carsharing-Gesetz notwendig. Im Fruhling 2023

brachte die luxemburgische Regierung einen entsprechenden Vorschlag auf den Instanzenweg.

Folgendes ist vorgesehen:

> Wanscht sich eine Gemeinde eine oder mehrere Carsharing-Stationen im 6ffentlichen Raum,
so schreibt sie die Carsharing-Dienstleistung fur die entsprechenden Parkplétze offentlich aus.
Ein Muster-Lastenheft (cahier des charges-type) vereinfacht diese Prozedur.

> Um an einer solchen Ausschreibung teilnehmen zu kénnen, muss ein Carsharing-Anbieter
Uber eine gultige amtliche Genehmigung verfuigen. Diese wird von dem fur Transport zu-
standigen Minister ausgestellt, wenn der Anbieter gewisse Mindestanforderungen erfullt.
In ihrer Ausschreibung kann die Gemeinde zusatzliche Qualitatskriterien einfordern.

> Hat die Gemeinde einen Carsharing-Anbieter zurdckbehalten, so reserviert und beschildert
sie die fur dessen Fahrzeuge vorgesehenen Parkpldtze per kommunaler Verkehrsverordnung
(reglement de circulation).

> Wahrend der Gultigkeit der Konzession, welche die Gemeinde nach der Ausschreibung mit
einem Carsharing-Anbieter unterschreibt, sind die Parkplédtze den Fahrzeugen dieser Firma
vorbehalten, wenn sie eine Carsharing-Vignette der SNCA vorweisen. Parkt ein anderes
Auto auf einem fur diesen Carsharing-Anbieter reservierten Parkplatz, ist eine Strafgebuhr
(avertissement taxé) zu entrichten.

Fur Carsharing-Stationen auf privatem Grund, inklusive dem domaine privé communal und
dem domaine privé de I'Ftat, entfallt diese Prozedur. Das erklart, warum es in Luxemburg auch
schon vor diesem Gesetz Carsharing-Stationen gibt.

Carsharing und 6ffentlicher Verkehr

In Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr eignet sich Carsharing auch fur die last mile bei
gelegentlichen Fahrten in entlegene Landesteile. Kunde ist z. B. der Mitarbeiter eines Unter-
nehmens, das ohnehin auf Carsharing zurickgreift und seinen Sitz nahe an einem Bahnhof hat.
Wenn etwa eine Dienstreise von Howald nach Lentzweiler bei Clervaux ansteht, so kann der Mit-
arbeiter mit dem Zug in den Norden fahren und sich an einem dortigen Bahnhof ein Carsharing-
Fahrzeug fur die Fahrt zu seinem Kunden und zurtck reservieren. Ebenso kann ein Haushalt,
oder ein Tourist, der Uber kein Privatauto verfugt, aber Mitglied bei einem Carsharing-Angebot
ist, mit dem offentlichen Verkehr zu einer Bahnhaltestelle oder einem regional wichtigen Bus-
bahnhof fahren und die restliche Strecke mit einem Carsharing-Fahrzeug zurlicklegen. Das
Nutzerpotenzial fur die last mile mit Carsharing ist in Luxemburg geringer als in Landern wie der
Schweiz: zum einen ist im GroBherzogtum das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs bis in die
entlegensten Orte umfassender und zudem gratis, zum anderen sind die meisten Distanzen so
kurz, dass der Kunde versucht ist, gleich den ganzen Weg mit dem Carsharing-Auto zurck-
zulegen. Umso wichtiger ist es, dass das Carsharing-Angebot an Haltestellen des &ffentlichen
Verkehrs auch fur die Stammkunden von stadtischem Carsharing einfach nutzbar ist, und dass
solche Carsharing-Stationen als Teil des Mobilitdtsangebotes fiir die Anrainer verstanden und
beworben werden.
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Carsharing-Stationen
im stadtischen Raum

»mobil.punkt* in Bremen @

Im stadtischen Raum, besonders in Vierteln mit einer Mischung aus
Wohnen und Arbeiten, hat Carsharing sein gréf3tes Nutzungspotenzial.
Je mehr Menschen in derselben Stadt wohnen, in der sie auch arbeiten,
desto mehr Haushalte kdnnen ganz ohne Privatauto auskommen, wenn
sie denn spontan ein in der Nahe stationiertes Carsharing-Fahrzeug mieten
koénnen. Dasselbe gilt fiir Arbeitgeber: Je geringer die Anzahl der Fahrten,
flir die sie ein Firmenauto bendtigen, desto kosteneffizienter wird es fiir sie,
stattdessen Carsharing zu nutzen. Haushalte, die kein Privatauto besitzen,
kaufen nachweislich mehr lokal ein und nutzen Carsharing nur gelegentlich
flir Grofleinkaufe. Carsharing als Mobilitdtsgewohnheit, bzw. der Verzicht
auf ein privates Auto, wird dann besonders attraktiv, wenn dem Kunden
eines stadtischen Carsharing-Anbieters auch noch Carsharing-Stationen an
Bahnhofen in anderen Landesteilen oder gar im Ausland zur Verfiigung
stehen, und seine Mitgliedschaft ihm zudem einen direkten Zugriff auf
einen klassischen Autoverleih fiir mehrtagige Ausfliige anbietet.

Die innerstadtische Nachfrage nach Carsharing steigt mit dem Parkdruck,
bzw. den Kosten fiir das Dauerparken eines Privatfahrzeugs. Carsharing-
Stationen sind das wirksamste Mittel, den wertvollen offentlichen inner-
stadtischen Raum von Dauerparkern zu befreien. Bei Neubauvierteln kann
die Gemeinde von vornherein weniger Parkplitze einfordern, wenn eine
oder mehrere Carsharing-Stationen vorgesehen werden.

Carsharing-Stationen im stédtischen Raum sind gut
sichtbar und einheitlich zu kennzeichnen. Gibt es
in einer Stadt mehrere geteilte Mobilititsarten (Bike-
Sharing, Lastenfahrrader etc.), so ist es sinnvoll, diese
Angebote zu biindeln. Die in
dieser Hinsicht vorbildliche Hansestadt Bremen tut
dies an ,,mobil.punkten® und ,,mobil.plinktchen®.

Quelle: Hansestadt Bremen

Reduzierung des Stellplatzbedarfs durch Carsharing in Bremen

Die Hansestadt Bremen erlaubt Bautragern bis zu 80 % weniger Park-
platze zu bauen als standardmé&Big vorgeschrieben, sofern besondere
MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements, wie z. B. ein Carsharing-
Angebot, den Stellplatzbedarf reduzieren. Die Kosten zur baulichen
Herstellung einer Carsharing-Station, laufende Betriebskosten sowie
monatliche Grund- und Anmeldegebuhren kénnen dabei auf die re-

gulare Abldsesumme angerechnet werden. Ablésesummen - also
die Einmalzahlung, mit der sich ein Bautréger von der Erstellung eines
vorgeschriebenen Parkplatzes befreit — sind auch in den Flachen-
nutzungsplénen (PAG) einiger luxemburgischer Gemeinden vorge-
sehen. Sobald die Ablésesumme aufgebraucht ist, gilt
die Herstellungspfiicht als erfullt.
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Carsharing-Stationen
in landlichen Gemeinden

Wegen der geringeren Bevolkerungsdichte und dem noch geringeren Anteil
an Haushalten, die nicht jeden Tag ein Auto brauchen, hat Carsharing im
landlichen Raum ein niedrigeres Kundenpotenzial als in den Stadten.
Dennoch gehort Carsharing auch im landlichen Raum zu einem kompletten
Mobilitdtsangebot. Wahrend es in den Stadten sogar den Erstwagen im
Haushalt ersetzen kann, zielt Carsharing in den landlichen Ortschaften vor
allem darauf ab, Zweit- oder Drittwagen zu ersetzen. In der Regel kann
eine Carsharing-Station in einer Landgemeinde nur dann kostendeckend
betrieben werden, wenn ein sogenannter ,,Ankerkunde® eine Mindestzahl
an Fahrten pro Carsharing-Fahrzeug garantiert. Als Ankerkunde eignet
sich jeder Arbeitgeber - inklusive der Gemeindeverwaltung selbst -, der
einen Teil seines Fuhrparks an Autos oder Kleintransportern nur wenig
nutzt (siehe das Beispiel unten). Dariiber hinaus ist es bei der Standortwahl
einer Carsharing-Station im landlichen Raum besonders wichtig, moglichst
viele der Erfolgskriterien von zu kombinieren. So kann z. B. selbst
in einer Ortschaft, wo praktisch jeder Haushalt einen Mittelklassewagen
besitzt, ein Kundenpotenzial fiir einen Carsharing-Kleintransporter be-
stehen. Wird dieser an der zentralen Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs
positioniert, ist er auch fiir Personen ohne Privatfahrzeug erreichbar.

Quelle: CFL Mobility

Carsharing in Schoten

2013 ergab eine Umfrage des belgischen Dachverbands fur Carsharing, dass der Fuhrpark
der Kommunen nur wenig genutzt wurde. 3 von 4 Autos legten im Jahr weniger als 10000 km
zurick. 4 von 5 Autos wurden auBerhalb der Burozeiten nie genutzt. Daraufhin begann die
Stadt Schoten, ihre Fahrzeuge an Wochenenden und auBerhalb der Burozeiten mit den An-
wohnern der umliegenden Stadtteile zu teilen. So konnten die Kosten fur die kommunale Flotte
gesenkt werden.
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Carsharing-Stationen
in Gewerbegebieten

1 Carsharing-Fahrzeug ersetzt eine
Vielzahl an privaten Fahrzeugen @

PO7 -

In Gewerbegebieten besteht ein Potenzial, Fahrzeuge zu teilen:
Benachbarte Arbeitgeber nutzen einen Teil ihrer Firmenwagen nicht
standig, oder sogar nur gelegentlich, so dass es kostensparender wire,
wenn sie diese Firmenwagen durch Carsharing ersetzen wiirden.
Fiir Arbeitnehmer entfillt eine Hemmschwelle, mit dem 6ffentlichen
Verkehr oder einer Fahrgemeinschaft zur Arbeit zu kommen, wenn
sie wissen, dass ihnen am Arbeitsplatz fiir Unvorhergesehenes oder
private Besorgungen ein Carsharing-Fahrzeug zur Verfiigung steht.

Anhand einer detaillierten Bedarfsanalyse ist festzustellen, welche Be-
dirfnisse am besten von einer 6ffentlichen Carsharing-Station befriedigt
werden konnen und welche durch das Flottenmanagement einer oder
mehrerer Unternehmen. Eine Grundvoraussetzung fiir eine 6ffentliche
Carsharing-Station ist, dass dem Carsharing-Anbieter ein Ansprech-
partner fiir das gesamte Gewerbegebiet zur Verfligung steht, und er nicht
selber die Koordination zwischen den einzelnen Firmen tibernehmen muss.

Selbst wenn es zwischen vielen Arbeitgebern theoretische
Synergien bezliglich des Carsharings gibt, so ist eine zentral gelegene Car-
sharing-Station in der Praxis unattraktiv, wenn die FufSwege dorthin zu
lang oder beschwerlich sind. Die Schwierigkeit, eine Carsharing-Station in
einem Gewerbegebiet kostendeckend zu betreiben ist, dass es dort aufler-
halb der Arbeitszeiten keine Kundschaft gibt. Grenzt das Gewerbegebiet
an ein Wohnviertel mit einer carsharing-affinen Kundschaft an, so ist eine
Synergie moglich. Allerdings ist bei der Positionierung der Carsharing-
Station wiederum auf die Erreichbarkeit zu achten.
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Empfehlungen und
kontraproduktive Mafsnahmen

EMPFEHLUNGEN DER NATIONALEN PARKRAUMSTRATEGIE

> Damit Carsharing sich in Luxemburg als Mobilititsgewohnheit etablieren kann, sollte es
aus Nutzersicht auf nationaler Ebene ein einheitliches Angebot geben. Dies kann entweder
durch einen einzigen Carsharing-Anbieter gewéhrleistet werden, oder durch ein ,,Roaming®-
Abkommen zwischen konkurrierenden Anbietern.

> In Luxemburg hat das stationsgebundene A-zu-A-Carsharing-System das weitaus grofte
Nutzungspotenzial.

> Carsharing-Stationen sind idealerweise genau dort angesiedelt, wo moglichst viele potenzielle
Kunden am liebsten parken wiirden. Eine gute Auslastung erreichen Carsharing-Fahrzeuge,
die wahrend den Arbeitszeiten als Firmenwagen und abends und an Wochenenden als Privat-
fahrzeuge genutzt werden. > Siehe P06

> In einem Stadtgebiet mit anderen Sharing-Angeboten ist es sinnvoll, diese gut sichtbar an
attraktiven Haltestellen des Offentlichen Verkehrs oder anderen wichtigen Anziehungs-
punkten zu gruppieren. > Siehe P02, Seite 22

> In landlichen Gemeinden und an anderen Standorten mit einer geringen Wohnungsdichte
soll ein ,Ankerkunde® - beispielsweise die Gemeindeverwaltung selbst - fiir Carsharing vor-
handen sein, um eine Mindestnutzung zu garantieren.

> Gemeinden sollten die Moglichkeit schaffen, den Stellplatzschliissel in Neubauvierteln
durch die Installation und den dauerhaften Betrieb einer oder mehrerer Carsharing-Stationen
herabzusetzen. > Siene P 04

> In bestehenden Wohnvierteln sollte das Einrichten einer Carsharing-Station mit einer Um-
widmung von Parkflachen im Sinne der Aufenthaltsqualitit einhergehen. > siene P03

> Gemeinden, die ein Carsharing-Angebot einfiihren, sollen bei allen potenziellen Nutzer-
gruppen systematisch und dauerhaft dafiir werben - z. B. in ihrem Gemeindeblatt, bei der
Anmeldung neuer Einwohner, aber auch damit, dass die Gemeinde selbst Carsharing als
Dienstwagen nutzt.

KONTRAPRODUKTIVE MASSNAHMEN

> Inselldsungen, also Angebote, deren Kunden Carsharing nur auf einem sehr begrenzten
Gebiet nutzen konnen, sowie Angebote mit besonders hohen Betriebskosten, wie etwa
sfree floating® oder stationsgebundenes A-zu-B-Carsharing, erweisen sich in der Regel als
kommerziell nicht tragbar und riskieren nach nur wenigen Jahren eingestellt zu werden.

> Werden die Standorte fiir Carsharing-Stationen nicht infolge einer fachménnischen Bedarfs-
analyse, sondern nach dem Restflachenprinzip ausgewahlt, so fithrt dies zu einer geringen
Auslastung der Fahrzeuge und verleitet daraufhin zu der falschen Schlussfolgerung, dass
Carsharing in diesem Gebiet kein Potenzial habe.
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Dieser Leitfaden richtet sich an Gemeinden, in denen eine oder
mehrere Buslinien ihre Endstation haben oder die von Reise- und
Fernbussen angefahren werden.

BUSPARKPLATZE

Oft gestellte Fragen (FAQ)
> Warum sind Wartepl&tze fur Linienbusse notwendig?

> Wo kdnnen Warteplétze eingerichtet werden?

> Gibt es Synergien mit Parkplatzen fur Reise- und Fernbusse?

Themen

Die Wendezeit als Beitrag zur PUnKtlichkeit ........ccoooviiiiiiiiiiiiiieennn. 3
Warteplatze oder Leerfahrte€n? .......oo.oiiiiiiii i 4
Ausstattung von WarteplatZen ..........oooeoiiiiiiiiiiieee e 6
Parkplétze fur Reise- und FErNbUSSE ooivviiiiiiiiieeei e 7
Empfehlungen und kontraproduktive MaBnahmen .............ceevvvvennee. 8

Auf einen Blick

An der Endstation einer Buslinie ist fiir die Busse zwischen dem Ausstieg der Passa-
giere und dem Antritt der nachsten Fahrt eine Wendezeit von mindestens 5 Minuten
vorgesehen. Kann der Busbahnhof der Endstation nicht grof3 genug gestaltet werden,
um auch die wartenden Linienbusse aufzunehmen, so liegt es im Ermessen der Ge-
meinde, ob diese leeren Busse ihre Wendezeit auf einem eigens dafiir vorgesehenen
Warteplatz in der Ndhe der Endstation verbringen konnen, oder ob sie in Erwartung
ihrer nachsten Abfahrt durch die Ortschaft fahren und ggf. an unerwiinschten Stellen
(z.B.in Wohngebieten) parken. An touristisch attraktiven Orten miissen auch Reise-
busse zwischen dem Abladen ihrer Reisegruppe und deren Wiedereinstieg irgendwo
warten. Dasselbe gilt fiir Fernbusse.

Glossar

Linienbus Bus zur fahrplanmaBigen Beférderung von Personen zwischen den Haltestellen
einer Buslinie im &ffentlichen Verkehr (OV).

Fernbus Bus, der im Linienverkehr, typischerweise tber hunderte von Kilometern,
Stadte miteinander verbindet und nur Uber Sitzplatze verfugt.

Bushaltestelle Ort auf einer Linie des ¢ffentlichen Verkehrs. der von Bussen fahrplanméBig
bedient wird.

Leerfahrt Fahrt, die nicht zur Beférderung von Fahrgésten vorgesehen ist, etwa vom Busdepot
zur ersten Haltestelle oder wahrend der Wendezeit an der Endstation (Gegenteil von Nutzfahrt).

Wendezeit Die Zeit, die ein Linienbus zwischen dem Ausstieg seiner Fahrgéste an der
Endstation und dem Beginn seiner néchsten Fahrt hat.

Warteplatz fiir Linienbusse Parkplatz, der fur das Abstellen von Linienbussen wahrend ihrer
Wendezeit vorgesehen ist.
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Warum sind Warteplétze
fiir Linienbusse notwendig?

Wo konnen Warteplitze
eingerichtet werden?

Gibt es Synergien mit
Parkplédtzen fiir Reise-
und Fernbusse?

P8 - 2

Um Verspétungen auffangen zu kénnen und den Fahrern
zwischen zwei Fahrten eine kurze Pause zu ermdglichen, wird an der End-
station eine Wendezeit von 5 bis 15 Minuten eingeplant. Wahrend dieser
Zeit, in der keine Passagiere an Bord sind, muss der Bus irgendwo stehen.
Wenn keine Warteplétze vorgesehen sind, bleibt dem Fahrer keine andere
Wahl, als sich selber bei einer Leerfahrt durch die Ortschaft einen Platz
zu suchen, an dem er den Bus abstellen kann . Sowohl die
Leerfahrt als auch das Busparken innerhalb eines Wohngebiets wird von
den Anwohnern oft als stdérend empfunden.

Im Idealfall werden die Warteplatze in den Busbahnhof integriert

. So kénnen Leerfahrten durch die Ortschaft ganzlich vermieden
werden. Ist dies aus Platzmangel nicht moglich, dann sollte moglichst
nahe an der Endstation ein Warteplatz pro Buslinie eingerichtet werden.
Das reduziert die Leerfahrten auf ein Minimum. Warteplétze brauchen
keine Buskanten und kdnnen wie ein normaler Parkplatz gestaltet werden.
Die Gemeinde sollte fur die Busfahrerinnen und Busfahrer eine Sanitar-
anlage vorsehen. Letztere wird vom Staat mit bis zu 50 % bezuschusst

Da Reise- und Fernbusse viel langere Wendezeiten haben (von ein paar
Stunden, bis zu mehreren Tagen), kdnnen sie weiter vom Ausstiegspunkt
ihrer Passagiere entfernt geparkt werden. Falls bei den Warteplatzen der
Linienbusse noch Platz ist (etwa an Wochenenden), konnen sie auch dort
abgestellt werden. Andernfalls sind Synergien mit bestehenden Park-
flachen (etwa P&R-Anlagen) am Stadtrand zu suchen
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Die Wendezeit als Beitrag
zur Punktlichkeit

Zwischen dem Ausstieg der Fahrgaste an der Endstation und
der funfminatigen Aufnahme von Fahrgésten vor seiner
nachsten Abfahrt steht dem Linienbus eine Wendezeit zur
Verfuigung. Diese ist zum einen als Pufferzeit eingeplant,
damit eine etwaige Verspatung auf der Hinfahrt aufgefangen
und die Ruckfahrt fahrplanméfig angetreten werden kann.

Zum anderen erlaubt diese Wendezeit dem Fahrer, eine
Pause einzulegen.

Die Stationen eines Linienbusses @

Ausstieg aller

Fahrgéste aufnehmen

Fahrgéste (5min.)
Endstation Haltestellen Erste Halte-
(zuriick) (zuriick) stelle (zuriick)
e\ | I
Coososanse [ ] [ ] @ Gocroenennnnns .
Wendezeit - — = = |- - - - = = = = = = e Wendezeit
................ >@ o @ -oes
T T T
: ~ Erste Haltestellen Endstation
N : Haltestelle (hin) (hin) (hin)
hd Fahrgéste aufnehmen Ausstieg aller
(5min.) Fahrgéste
DEPOT
Fahrerwechsel, Batterie -+« Leerfahrt
laden, Ubernachten — Nutzfahrt

Busse werden Uiber Nacht tiblicherweise im Depot des
Busbetreibers abgestellt. Dort wird die Batterie ge-
laden, der Bus gewartet und gewaschen. Laut RGTR-
Vertrag muss der Busfahrer (aufler wenn dies wegen
der Verspatung der vorherigen Fahrt unmoglich ist) an
der ersten Haltestelle mindestens fiinf Minuten vor
der fahrplanméafiigen Abfahrt die Liniennummer an-

zeigen, die Tir 6ffnen und Fahrgéste einsteigen lassen.

Unterwegs fahrt er die im Fahrplan vorgesehenen
Haltestellen an. Zu den Hauptverkehrszeiten kann es

wegen der Verkehrslage zu Verspatungen kommen.
Zu den Nebenverkehrszeiten hingegen kommt es vor,
dass der Fahrer die Fahrt verlangsamen oder an einer
Buskante warten muss, um die Haltestellen nicht zu
frith anzufahren. An der Endstation mussen alle Fahr-
géste aussteigen und die Liniennummer wird aus-
geblendet. Es gibt mehrere Moglichkeiten, wo und
wie der Bus die restliche Zeit bis zur nachsten Abfahrt
(Wendezeit) verbringen kann > siehe Seite 4.
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Attraktive Bushaltestellen

Das Einrichten und die Ausstattung von Bushaltestellen ist Aufgabe der Gemeinden. Die em-
pfohlene Mindestausstattung kann man der Broschtre Recommandations pour I'aménagement
d’arréts de bus auf > www.mobiliteit.lu entnehmen. Nutzerfreundliche, gerdumige und
architektonisch ansprechende Bushaltestellen, an denen sich die Fahrgéste informieren (Aus-
hangfahrplane, Echtzeitinformationen) und ihr Fahrrad sicher abstellen kénnen, bieten der
Gemeinde die Gelegenheit, den hohen Stellenwert, den sie dem offentlichen Verkehr einrdumt,
auf sichtbare Art und Weise kundzutun.

Kontakt: info@parken.1lu P8 -
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Warteplatze oder
Leerfahrten?

P8 -

Die Wendezeit verbringt der Bus entweder am Busbahnhof
oder, mangels eigens dafiir vorgesehener Warteplatze, mit
einer Leerfahrt. Wahrend dieser suchen die Busfahrer not-
gedrungen irgendeinen Platz zum Abstellen des Busses auf,
damit sie sich ausruhen, etwas essen und Sanitaranlagen
aufsuchen konnen.

Warten am Busbahnhof

Dies beschreibt den Idealfall. Am Busbahnhof kdnnen die Fahrer eine
Pause einlegen und es entstenen weder Leerfahrten noch ,Wildparken
in den umliegenden Wohnvierteln.

Warten auf ausgewiesenen Warteplitzen
Diese befinden sich maglichst in der Ndhe der Endstation,
um die Leerfahrten so kurz wie méglich zu halten.

Leerfahrten wéhrend der Wendezeit

Stehen weder am Busbahnhof noch in unmittelbarer Nahe Warteplatze
zur Verfugung, so hat der Fahrer keine andere Wahl, als seine Wendezeit
mit einer Leerfahrt zu verbringen. Dies wird sowohl von den Anwohnern
als auch von den anderen Verkehrsteilnehmern als unnuitz oder gar als
Belastigung empfunden.

~Wildparken“ wahrend der Wendezeit

Zwischen zwei bis zu 90-minutigen Fahrten hat die Fahrerin oder der
Fahrer das Bedurfnis, sich auszuruhen, ggf. etwas zu essen oder Sanitér-
anlagen aufzusuchen. Wenn es keine ausgewiesenen Wartepldtze an der
Endhaltestelle gibt, sind die Fahrerinnen und Fahrer gezwungen, den Bus
woanders abzustellen.
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Endstationen nur am Stadtrand?

Was Endstationen von Regionalbuslinien angeht, so gibt es zwei
legitime Sichtweisen.

Aus Sicht der Stadt und ihrer Einwohner sind Regionalbusse nicht ,ihre”
Busse. Am liebsten wirde man sie an den Stadtrand verdréngen. Dort
kénnten die Fahrgéste aus anderen Gemeinden auf stédtische Bus-
linien oder - falls vorhanden - die Tram umsteigen. Der Stadt "blieben
sowohl Nutz- als auch Leerfahrten erspart, die Busbahnhofe stiinden
allein den stadtischen Bussen zur Verfugung und es gébe in den Stadt-
vierteln kein Wildparken von Regionalbussen. Aus der Sicht eines auf
nationaler Ebene attraktiven 6ffentlichen Verkehrs verlieren Buslinien,
die den landlichen Raum mit den Ballungszentren verbinden, pro
Umstieg aber rund ein Drittel der potenziellen Fahrgaste an den moto-
risierten Individualverkehr. Bei einem durchschnittlichen Besetzungs-
grad von 1,2 Personen pro Auto (Luxmobil 2017) ersetzt ein vollbe-
setzter Bus mit 54 Sitzplédtzen 45 Privatautos, also zweimal taglich eine
500 bis 1000m lange Fahrzeugschlange und 45 belegte Parkplatze
in der Stadt. Deshalb sind attraktive Regionalbuslinien sowohl im
Interesse der Stadt als auch des landlichen Raums.

Der Nationale Mobilitdtsplan PNM 2035 I6st dieses Problem fur alle
drei Ballungsgebiete (Stadt Luxemburg und Vorortgurtel, Esch & Belval
und urbaner Suden, Nordstad). Was die Stadt Luxemburg betrifft, so
sollen einerseits die stadtischen Hauptbuslinien den Vorortgurtel, also
die Nachbargemeinden, zusétzlich erschlieBen. Dadurch wird Bus-
fahren fur die Einwohner dieser Gemeinden attraktiver. Die Regional-
buslinien, deren Fahrgéste oft im l&andlichen Raum bereits einmal
umgestiegen sind, durchqueren den Vorortgurtel schneller und be-
dienen entweder mehrere Umsteigepunkte mit der Tram am Stadtrand
oder nur einen in Zentrumsnahe. So wird der 6ffentliche Verkehr fur
alle Gegenden umstiegsérmer, da in der N&he des Zentrums nur noch
die Regionalbuslinien ihre Wendezeit verbringen mussen, die wegen
der Konfiguration des StraBennetzes Uber keine attraktive Alternative
verfigen. > Siehe www.pnm2035.1u | Seiten 63-69

RGTR-Korridore und Tram-Umsteigeknoten im Jahr 2035 @

Tossebierg

500  Reckange

> Siehe www.pnm2035.1u | Seite 67

Version 1.0 | FUr die aktuellste Version siehe www.parken.lu | Kontakt: info@parken.lu

Bus-Hochleistungskorridor
(CHNS)

= -
= RGTR-Buslinien
9 Umsteigeknoten

Bahnlinie
m— Tramlinie
~ Autobahn

Regionale P&R-Anlage
Lokale P&R-Anlage

(500 Thionville

P@8 - 5


http://www.pnm2035.lu
http://www.pnm2035.lu
http://www.parken.lu
mailto:info%40parken.lu?subject=

Ausstattung
von Warteplatzen

An der Endstation ist pro Buslinie im Durchschnitt (abh&ngig
von der Taktfrequenz) ein Warteplatz notwendig.

Buswarteplétze (Stadt Luxemburg, Glacis)

Anforderungen an Warteplatze

> Sollen so konzipiert sein, dass kein wartender Bus einen anderen an
der Abfahrt hindert

> Da hier keine Fahrgaste ein- oder aussteigen, sind keine Buskanten
notwendig. Die Busse konnen wie auf einem normalen Parkplatz
abgestellt werden

> Im Idealfall: Sanitdranlagen fiir die Fahrerinnen und Fahrer. Diese
werden von der Verwaltung fiir 6ffentlichen Transport (ATP) bezuschusst

Subventionen fir Sanitéranlagen Ladestationen fir

an Endstationen von Regionalbussen

Gemeinden, die im Bereich einer Endstation einer oder mehrerer
Regionalbuslinien (RGTR) eine fur die Busfahrer frei zugéngliche
Sanitdranlage einrichten méchten, kénnen bei der Verwaltung
fur 6ffentlichen Transport (ATP) einen auf 25000 Euro pro An-
lage gedeckelten und maximal 50 % der Baukosten deckenden
Zuschuss beantragen. > atp@atp.etat.lu

P8 - 6
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Elektrobusse?

Fur Regionalbusse (RGTR) obliegt die Planung der Lade-
vorgange den Busbetreibern. Von der &ffentlichen Hand
sind keine Ladestationen vorzusehen. Den Busbetreibern
ist freigestellt, ob sie zusétzlich zu ihrem Depot noch
andere Flachen fur Ladestationen anmieten.
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Parkplatze fur
Reise- und Fernbusse

Warteplatz fiir Reisebusse
(Stadt Luxemburg, Glacis)

Auch Reisebusse mussen zwischen dem Ausstieg und dem
Wiedereinstieg ihrer Reisegruppe abgestellt werden. Da die
Wartezeit mehrere Stunden betragen kann und die wenigen
verfliigbaren Flachen im Stadtzentrum prioritar Linienbussen
vorbehalten werden sollen, ist es akzeptabel, solche Busse am
Stadtrand zu parken. Die internationalen Fernbusse haben
die gleichen Anforderungen, sodass vorwiegend Synergien
mit P&R-Anlagen am Stadtrand gesucht werden sollten.

Anforderungen an Parkplétze fiir Reise- und Fernbusse
> Sollten entsprechend ausgeschildert sein (siche Beispiel links)
> Sanitdaranlagen (ggf. mit Duschkabinen fiir die Fahrerinnen und Fahrer)

> Moglichkeit fir die Fahrer, von dort aus mit dem 6ffentlichen Verkehr
zur Reisegruppe zu gelangen, etwa fiir die Ubernachtung im gemein-
samen Hotel

> Miilleimer wegen dem Putzen der Busse
> Idealerweise eine Entsorgungsstation mit Frischwasser fiir Bordtoiletten
> Stromanschliisse (z. B. flir Staubsauger)

> Beleuchtung (ggf. mit Kameraiiberwachung), da die Busse in der Regel
nachts unbeaufsichtigt sind

> Sollten so gestaltet sein, dass sie auch von Doppelstockbussen ange-
fahren werden kénnen

> Sollten Giber Lademdglichkeiten fiir (zukiinftige) E-Reisebusse verfiigen

> Falls die Parkplétze kostenpflichtig sind, miissen auch die umliegenden
Parkplatze bewirtschaftet werden, um zu vermeiden, dass die Busse
an einem nicht dafir vorgesehenen Ort abgestellt werden. > sienhe P02

Mdgliche Standorte

> Synergien mit bestehenden Warteplatzen fiir Linienbusse bzw.
mit P&R-Anlagen suchen

> Freiflachen am Stadtrand, die gut an den dffentlichen Verkehr
angebunden sind
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Empfehlungen und
kontraproduktive Mafsnahmen

EMPFEHLUNGEN DER NATIONALEN PARKRAUMSTRATEGIE

> Flr jede Buslinie soll an ihrer Endstation ein Warteplatz vorgesehen werden.

> Esist sinnvoll, diese Warteplatze zu biindeln. Wenn auf dem Busbahnhof selbst
kein Raum fiir solche Parkpldtze ist, sollten sie moglichst nahe sein, um Leerfahrten
durch die umliegenden Stadtviertel auf ein Minimum zu reduzieren.

> Esist wichtig, die Wartepldtze mit einer Sanitdranlage fir die Fahrerinnen und
Fahrer auszustatten.

> Auch fiir Reise- und Fernbusse sollen in der Stadt oder am Stadtrand Warteplatze
ausgewiesen werden. Von dort aus konnen die Fahrer mit dem 6ffentlichen Verkehr
ins Zentrum gelangen.

KONTRAPRODUKTIVE MASSNAHMEN

> Fir Linienbusse nicht ausreichend Warteplatze (am Busbahnhof selbst, oder in unmittel-
barer Nahe) zu schaffen, fithrt unweigerlich zu Leerfahrten durch die umliegenden Stadt-
viertel und zum Abstellen der Busse an Orten, die dafiir nicht vorgesehen sind.

> Reise- und Fernbusse, die ihre Wendezeit in den Busbahnhofen des regionalen oder
stadtischen Linienbusverkehrs verbringen, storen unter Umstanden den Betrieb und
dréngen Linienbusse zu Leerfahrten.

> Wenn Warteplatze fir Reise- und Fernbusse kostenpflichtig gemacht werden, missen
auch die umliegenden Parkmoglichkeiten bewirtschaftet werden. Sonst stellen diese
Unternehmen ihre Busse an dafiir nicht vorgesehenen Orten kostenlos ab. > siene P02
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Dieser Leitfaden richtet sich an landliche Gemeinden, die zusétzlich zu
den nationalen P&R-Anlagen eine kommunale P&R-Anlage schaffen
mochten, oder einen lokalen Bedarf an Mitfahrerparkplatzen feststellen.

P&R-ANLAGEN UND
MITFAHRERPARKPLATZE

Oft gestellte Fragen (FAQ)

> Wo ist eine kommunale P&R-Anlage sinnvoll?

> Wie soll eine P&R-Anlage gestaltet sein?

> Wo sind Mitfahrerparkplatze sinnvoll?

> In welchen Féllen eignen sich P&R-Anlagen auch
fur Fahrgemeinschaften?

Themen

Die nationale P&R-Strategie .. 3
Kommunale PE&R-ANIAGEN .....eiiiiiiiiiiiiiiiie e 4
Mitfahrerparkplatze ... 6
Empfehlungen und kontraproduktive MaBnahmen .................ccceeeee. 8

Auf einen Blick

Wenn eine Gemeinde feststellt, dass Autos systematisch in der Ndhe von Bushalte-
stellen abgestellt werden und nicht auf den nationalen P&R-Anlagen, kann sie
an einer Haltestelle derselben Buslinien eine kleine kommunale P&R-Anlage ein-
richten und als solche kennzeichnen. Eine kommunale P&R-Anlage kann auch
dort sinnvoll sein, wo unweit einer Ortschaft Express-Buslinien halten, die fiir die
Einwohner dieser Ortschaft besonders attraktiv sind.

Mitfahrerparkplétze, an denen sich taglich mehrere Autofahrer treffen, um den
Rest der Strecke gemeinsam mit nur einem Auto zuriickzulegen, kdnnen an
regional wichtigen Knotenpunkten des Straflennetzes sinnvoll sein, zum Beispiel
unweit von Autobahnauffahrten oder Kreuzungen.

Glossar

P&R-Anlage Sammelparkplatz an einer Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs, der die intermodale
Verknupfung zwischen dem motorisierten Individualverkehr und Bus, Bahn oder Tram verein-
facht. Ist die Anlage gut mit dem Fahrrad zu erreichen und bietet sie die Mdglichkeit, dieses
sicher abzustellen, so erfullt sie zusatzlich den Zweck einer Bike&Ride-Anlage. > Siche P05

Mitfahrerparkplatz Parkplatz, an dem man tagsUber sein Auto abstellt, um von dort aus mit
einem anderen Fahrer in dessen Privatauto zum gemeinsamen Ziel weiterzufahren (covoiturage
oder carpooling). Dieser Umstieg von Auto zu Auto findet in der Regel ndher am Wohnort als
am Zielort statt, typischerweise dort, wo sich die Wege der Teilnehmenden ohnehin kreuzen
warden, etwa im Umfeld von Autobahnauffahrten oder regional wichtigen Kreuzungen.

Fur Fahrgemeinschaften reservierter Parkplatz Parkplatz am Zielort (in der Regel am Arbeits-
platz), der fur Fahrzeuge reserviert ist, die zusatzlich zum Fahrer noch eine Mindestanzahl an
Passagieren transportieren. > Siehe P06
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Wo ist eine kommunale
P&R-Anlage sinnvoll?

Wie soll eine P&R-Anlage
gestaltet sein?

Wo sind Mitfahrerpark-
plétze sinnvoll?

In welchen Fillen eignen
sich P&R-Anlagen auch
fiir Fahrgemeinschaften?

P@9 - 2

Parken in der Nadhe einer Bushaltestelle regelmaBig den ganzen Tag lang
Autos, deren Insassen mit dem Bus zur Arbeit gefahren sind, besteht dort
nachweislich eine Nachfrage nach P&R-Parkplatzen. Winscht sich die
Gemeinde an dieser Stelle kein solches Langzeitparken und bietet sich an
einer anderen Haltestelle derselben Buslinie eine entsprechende Fléche
dafur an, so ist es sinnvoll, dort eine kleine P&R-Anlage einzurichten und
als solche zu kennzeichnen. Eine kommunale P&R-Anlage ist auch dann
angebracht, wenn die ndchstgelegene Haltestelle, die von attraktiven
Buslinien angefahren wird, auBerhalb der Ortschaft liegt und von dieser
aus nur mit dem Auto zu erreichen ist

Die P&R-Anlagen sollen nutzerfreundlich und im Interesse eines attrak-
tiven offentlichen Nahverkehrs ausgestattet sein . Abge-
sehen von der Endstation sollte der Bus nicht von seiner Fahrtrichtung
abweichen und dadurch Fahrzeit verlieren mussen, um die Haltestelle
anzufahren. Die Bushaltestelle selbst und die jeweilige Uber-
querung der StraBe sind vorschriftsméBig zu gestalten. Dem Reisenden
sollen nicht nur Witterungsschutz und bestmdgliche soziale Sicherheit
(Beleuchtung etc.), sondern auch Fahrplaninformationen geboten
werden. Zumindest der FuBweg zwischen dem Parkplatz und der Bus-
haltestelle sollte befestigt sein. Zusétzliche Attraktivitdt gewinnt die P&R-
Anlage, wenn sie auch zur Hauptverkehrszeit und bei jeder Witterung
sicher mit dem Fahrrad zu erreichen ist. In dem Fall bietet sich auch das
Einrichten eines Fahrradkéfigs an.

Wenn die Gemeinde feststellt, dass im 6ffentlichen Raum oder im Bereich
einer Kreuzung Autos den ganzen Tag Uber abgestellt werden, weil
deren Insassen die Fahrt als Fahrgemeinschaft fortsetzen, kann die
Gemeinde dieses sinnvolle Mobilitdtsverhalten dadurch fordern, dass
sie entsprechende Mitfahrerparkplatze einrichtet und als solche kenn-
zeichnet

Wenn sich die P&R-Anlage an einem Kreuzungspunkt befindet, wo
sich Pendler potenziell treffen, um eine Fahrgemeinschaft zu bilden,
eignet sich die Anlage auch als Mitfahrerparkplatz und wird als solcher
genutzt . Die P&R-Anlage muss fur diesen Zweck nicht
umgestaltet werden.
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Die nationale
P&R-Strategie

Als intermodale Knotenpunkte sind P&R-Anlagen Teil der nationalen Strategie
far eine nachhaltige Mobilitat. - siere vodu 2.0 | seiten 72 una 72 FUr den Zeit-
horizont 2035 hat der nationale Mobilitatsplan (PNM 2035) einen Bedarf fiir
zusatzliche P&R-Anlagen festgestellt. Ziel ist es, denjenigen Nutzern, die den
oOffentlichen Verkehr nicht zu Fufd oder mit dem Fahrrad erreichen konnen,
eine Moglichkeit anzubieten, ihr Auto nahe an ihrem Wohnort, spatestens
aber am Rand der Ballungsgebiete, abzustellen und auf den 6ffentlichen
Verkehr umzusteigen.

Das nationale P&R-Angebot (Stand April 2023) @

14 700 Parkplétze in Betrieb 4 600 im Bau 6 300 in der Detailplanung
| |

P&R Mersch

P&R Rodange
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siehe www.

Der nationale Mobilitdtsplan PNM 2035 > siche www. prm2035. 1u | Seite 42
sieht vor, dass jeder Mobilitatskorridor iber ein P&R-Angebot verfiigt. Die
grofden P&R-Anlagen konzentrieren sich auf die wichtigsten Knotenpunkte
des offentlichen Verkehrs sowohl in der Grenzregion als auch im Inland.
Sie stellen das Riickgrat des P&R-Angebots in Luxemburg dar. Vorge-
sehen, aber noch nicht in Detailplanung, sind u.a. der P&R Ouest (A6/Tram/
Bus), der P&R in Howald (A3/Tram/Bus), der P&R Dudelange (A3/Bus) und
der P&R Erpeldange-sur-Siire (B7/CFL/Bus). Dieses Netzwerk an grofden
von der CFL oder der Strafdenbauverwaltung gebauten P&R-Anlagen kann
nach Bedarf durch kleine, kommunale P&R-Anlagen erganzt werden

> siehe Seite 4.

Digitale Parkraumtechnik

Bei nationalen P&R-Anlagen werden zunehmend Systeme mit Kennzeichenerkennung einge-
setzt. Solche ,intelligenten” Parksysteme kénnen den gesamten Parkprozess digital erfassen
und eine durchgehende Kontrolle des Parkraums ermdglichen. Bei der Ein- und Ausfahrt werden
die Kennzeichen datenschutzkonform erfasst, woraufhin im Hintergrund die Parkvorgéange und
die eventuelle Bezahlung durch eine Software verknupft werden. Kontrollpersonal oder Papier-
tickets sind nicht mehr notwendig. Die gesammelten Informationen bieten auch wertvolle
Daten Uber die Auslastung des Parkraums. > Siche P02

parken.lu | Kontakt: info@parken.lu P@9 - 3
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Kommunale P&R-Anlagen

Kommunale P&R-Anlagen sind an Haltestellen von Express-
Buslinien sinnvoll, die fiir einen Teil der Nutzer nicht anders
als mit dem Auto zu erreichen sind.

Sinnvolle Standorte fiir
kommunale P&R-Anlagen

Sinnvoller Standort einer

kommunalen P&R-Anlage @

P9 -

Die Gemeinde stellt fest, dass

> Pendler ihr Auto den ganzen Tag in der Ndhe einer Bushaltestelle
abstellen, um die Fahrt von dort aus mit dem Bus fortzusetzen.

> unweit von einer Ortschaft noch attraktivere Buslinien anhalten
(etwa Express-Buslinien), als diejenigen, die an den Haltestellen inner-
halb einer Ortschaft halten.

Was kann die Gemeinde tun?

> Ein P&R-Angebot in unmittelbarer Nahe einer attraktiven bestehenden
Bushaltestelle schaffen, dort, wo dafiir eine Nachfrage zu erkennen ist,
und wo Langzeitparken im offentlichen Raum nicht stort. > siehe P o2

Haltestelle einer
Express-Buslinie

Dol >

00

o]

i

Nicht sinnvoll ist hingegen eine P&R-Anlage

> an einem Ort, der nicht bereits von attraktiven Buslinien angefahren
wird, in der Hoffnung, dass deswegen zusatzliche Express-Buslinien
geschaffen wiirden. Jede Express-Buslinie braucht an einem attraktiven
Ziel-Busbahnhof Platz, und dieser ist begrenzt.

> an einer Stelle, von der aus man die Haltestelle nicht sicher oder nur
miihsam zu Fufd erreichen kann, in der Hoffnung, dass die Express-
Buslinien in die P&R-Anlage hinein umgelegt wiirden. Dadurch wiirden
diese Express-Buslinien fiir alle Fahrgaste, die in der dahinterliegenden
Region leben, an Attraktivitat verlieren.

> an einem Ort, der weiter von der Bushaltestelle entfernt ist als andere
Parkpléitze, auf denen Langzeitparken ebenfalls erlaubt ist, oder zu-
mindest nicht geahndet wird. Denn sonst werden diese als Park & Ride
genutzt. > siehe P02

> in unmittelbarer Ndhe von Arbeitsplitzen, es sei denn, der Tarif ist
wesentlich hoher als der entfernterer PRR-Anlagen.
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Gestaltung einer P&R-Anlage

Als Schnittstelle zwischen motorisiertem Individualverkehr
und oOffentlichem Verkehr stellen P&R-Anlagen ein Glied in
der multimodalen Wegekette vieler Nutzer dar. Neben einer
guten Busanbindung muss gewahrleistet werden, dass die
P&R-Anlagen sowohl einfach zu erreichen als auch nutzer-
freundlich gestaltet sind.

Folgende Kriterien sollten bei der Gestaltung
einer P&R-Anlage erfillt werden:

> Anschluss an das bestehende Busliniennetz

> Regelkonforme Bushaltestelle unmittelbar an der Strafe (kein Umweg

flir den Bus durch die P&R-Anlage)
I +I z > Befestigter und direkter Fufweg von den Parkplatzen zur Bushalte-
" stelle, ggf. eine gesicherte FuRgangeriiberquerung
> Falls Stromversorgung vorhanden, Beleuchtung und einige
- 23 Ladesdulen fiir Pkw anbringen > siene P10

> Falls auch zu Hauptverkehrszeiten sicher mit dem Fahrrad erreichbar,
eine gesicherte Fahrradabstellanlage vorsehen > siehe P05

> Falls an einer Bus-Endstation (,Terminus®) gelegen, Sanitaranlagen
fiir die Busfahrerinnen und Busfahrer einrichten > siehe Pos

> Falls keine Synergie beispielsweise mit dem Abstellen von Nutzfahr-
zeugen (camionnettes), Bussen oder Fernlastern gewtiinscht ist, die
Einfahrt mit einer Hohenbegrenzung (,Teppichstange®) versehen

> Integration in ein Parkleitsystem > siche P02, Seite 21

> Entsprechende Ausweisung und Reglementierung der P&R-Anlage
(siche Beschilderung links)

Jede bauliche Mafdnahme entlang einer Nationalstrafde oder eines
chemin repris bedarf einer staatlichen permission de voirie.

P&R Schwebach
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Mitfahrerparkplatze

Mitfahrerparkplatze sind insbesondere an regional wichtigen
Kreuzungen sinnvoll, wo festgestellt wird, dass ohnehin Fahr-
zeuge abgestellt werden, um von dort aus eine Fahrgemein-
schaft zu bilden.

Sinnvolle Standorte
fur Mitfahrerparkplatze

Die Gemeinde stellt fest, dass

> im 6ffentlichen Raum geparkt bzw. an Hauptverkehrsachsen
L~wildgeparkt® wird, um anschlieend eine Fahrgemeinschaft zu bilden.

Was kann die Gemeinde tun?

> Mitfahrerparkplatze (ca. 10 bis 30 Parkplatze) am Stadtrand oder
auflerorts an regionalen wichtigen Kreuzungen oder Autobahn-
auffahrten kennzeichnen.

Sinnvoller Standort fiir einen Mitfahrerparkplatz @

T

1 einziges Fahrzeug mit
4 Insassen fahrt
zu den Arbeitsplatzen

|| [cT

7

|
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Nicht sinnvoll ist hingegen ein Mitfahrerparkplatz im Zentrum einer
Ortschaft abseits der Hauptverkehrsachsen, wo andere Nutzungen
des Parkraums sinnvoller sind und wohin kein zuséatzlicher Verkehr
geleitet werden soll.
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Gestaltung eines
Mitfahrerparkplatzes

Folgende Kriterien sollten bei der Gestaltung eines
Mitfahrerparkplatzes erfiillt werden:

> Falls keine Synergie beispielsweise mit dem Abstellen von Nutzfahrzeugen
(camionnettes), Bussen oder Fernlastern gew{inscht ist, die Einfahrt mit
einer HOhenbegrenzung (,Teppichstange®) versehen

> Falls Stromversorgung vorhanden, Beleuchtung und einige Ladesaulen
fr Pkw anbringen > siehe P10

Rein informative Beschilderung
(nicht im Code de la Route)

> Falls auch zu Hauptverkehrszeiten sicher mit dem Fahrrad erreichbar,
eine gesicherte Fahrradabstellanlage vorsehen > siehe P05

> Den Mitfahrerparkplatz aus Informationszwecken als solchen ausweisen
(siehe unverbindliche Beschilderung links)

> Integration in ein Parkleitsystem > siche P02, Seite 21

Jede bauliche Mafdnahme entlang einer Nationalstrafde oder eines
chemin repris bedarf einer staatlichen permission de voirie.

Mitfahrerparkplatze in der GroBregion

Belgien

In der Wallonie gibt es (Stand April 2023) 112 Mitfahrerparkplétze (fur
insgesamt rund 3700 Fahrzeuge). Davon werden 16 von Privatunter-
nehmen (z.B. Supermarkt, Baumarkt, Kino) angeboten. In Grenznahe
stehen der Parkplatz eines Supermarkts in Messancy, der eines Mobel-
hauses an der A6 sowie Parkflachen in Martelange, Bastogne und
Sankt Vith zur Verfugung. Bis 2025 sind sechs weitere Mitfahrerpark-
platze fur insgesamt 750 Fahrzeuge geplant (Stratégie Régionale de
Mobilité, Service Public de Wallonie).

Deutschland

In Rheinland-Pfalz gibt es insgesamt Uber 140 Mitfahrerparkplatze,
die mit dem Symbol ,P+M* (Parken und Mitfahren) gekennzeichnet
sind. Mitfahrerparkplétze findet man unter anderem an der Autobahn-
auffahrt zur A64 in Sirzenich bei Trier (178 Fahrzeuge), in Saarburg
(45 Fahrzeuge) und in Wellen (15 Fahrzeuge).

Frankreich

Der Plan national covoiturage du quotidien (2022) hat sich zum
Ziel gesetzt, dass 2027 taglich 3 Millionen Fahrten in Fahrgemein-
schaften zurtickgelegt werden. Neben den nétigen Infrastrukturen
(Parkplatze, Fahrgemeinschaftsspuren) werden die Fahrgemein-
schaften subventioniert. Das Observatoire national du covoiturage
au quotidien analysiert die Auswirkungen der einzelnen MaBnahmen.
In unmittelbarer Grenznahe gibt es beispielsweise Mitfahrerparkplétze
in Thionville, Kanfen und Ottange.

nfo@parken. 1t PQ9 -
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Empfehlungen und
kontraproduktive Mafsnahmen

EMPFEHLUNGEN DER NATIONALEN PARKRAUMSTRATEGIE

> Stellt eine Gemeinde fest, dass Pendler ihre Privatfahrzeuge in der Nahe einer Bushaltestelle
abstellen, um auf den 6ffentlichen Verkehr umzusteigen, so ist es sinnvoll, dass sie dort, oder
falls dies nicht moglich ist, in unmittelbarer Nahe einer von denselben Buslinien angefahre-
nen Haltstelle, eine kleine P&R-Anlage einrichtet, entsprechend beschildert und bewirt-
schaftet. > siene P02

> Stellt eine Gemeinde fest, dass an einer bestimmten Stelle im 1andlichen Raum - typischer-
weise an einer regional wichtigen Strafsenkreuzung - tagsiiber Fahrzeuge zwecks Fahrge-
meinschaften abgestellt werden, dann kann sie dieses sinnvolle Mobilitdtsverhalten da-
durch fordern, dass sie einen Mitfahrerparkplatz entsprechend ausweist, falls notwendig
befestigt oder sogar ausbaut.

> Die P&R-Anlagen sollen moglichst auch mit dem Fahrrad sicher erreichbar sein und mit ei-
ner zugangsbeschrankten Fahrradabstellanlage ausgestattet werden. > Siehe P05

KONTRAPRODUKTIVE MASSNAHMEN

> Esist nicht im Sinne eines attraktiven Busnetzes, eine P&R-Anlage an einem Standort einzu-
richten, der mangels Nachfrage nicht von Express-Buslinien angefahren wird - in der Hoff-
nung, dass dadurch eine Express-Buslinie umgeleitet wiirde.

> Eine P&R-Anlage so zu gestalten, dass entweder die Nutzer beispielsweise beim Uberqueren
einer Strafde nicht sicher zur Bushaltestelle gelangen, oder Express-Buslinien einen Umweg
in die P&R-Anlage fahren miissen und dadurch Zeit verlieren, macht sowohl das Umsteigen
geféahrlicher als auch das Busnetz insgesamt unattraktiver.

> Mitfahrerparkplétze abseits von regional wichtigen Kreuzungspunkten des Strafdennetzes
einzurichten, wenn hierfiir keine Nachfrage erkennbar ist, fiihrt mit grofer Wahrscheinlich-
keit zu Fehlnutzungen der entsprechenden Flache, beispielsweise durch Dauerparken von
privaten Fahrzeugen oder Nachtparken von Fernlastern.

> Eine P&R-Anlage im Stadtgebiet glinstiger anzubieten als weiter entfernte P&R-Anlagen
wirkt dem Ziel entgegen, Pendler zum Umstieg auf den o6ffentlichen Verkehr moglichst nahe
an ihrem Wohnort und nicht am Arbeitsplatz zu bewegen.
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Auf einen Blick

Der folgende Leitfaden richtet sich an Gemeinden, Grundsttckseigen-
tumer, Privatpersonen, Bautrager, Ladeséulenbetreiber und Arbeitgeber.
Er befasst sich mit den Ladeinfrastrukturen fur Elektrofahrzeuge.

LADESAULEN
AN PARKPLATZEN

Oft gestellte Fragen (FAQ)
> Welche Arten von Ladeségulen gibt es?

> Wo eignen sich langsame und normale Ladesé&ulen?

> Wo eignen sich Schnelllades&ulen?

> Wie oft mUssen Elektrofahrzeuge laden?

> Welche Ladeinfrastruktur sollte in Wohnvierteln vorgesehen werden?
Themen

Standorte fUr Ladesaulen...........oooooiiiiiiiiiiiiiee 3
Das Chargy-Netzwerk in LUXEMDUIg........couuuiiiinneeiiiiiiiiciee e 4
Offentliche Fordermittel fir LadeSAUIEN........oiveieerierie e 5
Reglementierung von Parkplatzen mit Lades&ulen ..........ccooeveeiiivinnnnn. 7
Anordnung von Ladeséulen an offentlichen Parkplétzen...................... 8
Empfehlungen und kontraproduktive MaBnahmen ...................ccoeeee. 9

Die Dekarbonisierung des nationalen Fuhrparks ist eines der priméren Klimaziele der
luxemburgischen Regierung. Laut dem integrierten nationalen Energie- und Klimaplan
(PNEC) soll bis Ende 2030 der Anteil der Elektrofahrzeuge auf 49 % steigen. Zudem werden
ab 2035 in der gesamten Européischen Union keine neuen Autos mit einem klassischen
Verbrennungsmotor mehr zugelassen. Zur stetig steigenden Anzahl an Elektrofahrzeugen
muss eine adiquate Ladeinfrastruktur, sowohl im privaten als auch im 6ffentlichen Raum,
aufgebaut werden. Man unterscheidet einerseits zwischen langsamem, normalem und
schnellem Laden und andererseits zwischen privaten und 6ffentlich zugénglichen Lade-
saulen. Es gilt, diese unterschiedlichen Lademdglichkeiten an den jeweils richtigen Stand-
orten zu installieren und entsprechend zu reglementieren. > siche P02

Glossar

Elektrofahrzeug Fahrzeug, das elektrisch angetrieben und extern aufgeladen werden kann.
Man unterscheidet zwischen reinen Elektrofahrzeugen (,100-%-Elektrofahrzeug®) und Plug-
in-Hybrid-Fahrzeugen, die auch Uber einen Verbrennungsmotor verfigen. Hybrid-Fahrzeuge
kénnen nicht extern aufgeladen werden und sind daher keine Elektrofahrzeuge.

Ladepunkt Stecker oder Ladekabel, an dem ein elektrisches Fahrzeug aufgeladen werden
kann. Pro Ladepunkt wird ein Parkplatz benétigt.

Ladesdule (,Ladestation") Stationare Vorrichtung zum Aufladen von elektrischen Fahrzeugen.
Eine Ladesaule kann einen oder mehrere Ladepunkte zur Verfagung stellen.

Offentlich zugingliche Ladeséule Im Gegensatz zu privaten Ladesaulen kdnnen die offentlich
zuganglichen nichtdiskriminierend - also von jedermann - genutzt werden. Dies umfasst
nicht nur 6ffentliche Parkplatze, sondern z. B. auch Parkplatze von Supermarkten. Dieser
nichtdiskriminierende Zugang kann verschiedene Arten der Authentifizierung, Nutzung und
Bezahlung umfassen.

AC-Ladesdule Ladestation, die Wechselstrom (AC) liefert und in der Regel mit bis zu 22 kW
(Kilowatt) laden kann. Man unterscheidet zwischen langsamen (bis 7kW) und normalen
AC-Ladesaulen (7 bis 22 kW).

Schnellladesaulen (,Schnelllader” bzw. ,Schnellladestationen”) Sie wandeln den Wechselstrom
aus dem Stromnetz innerhalb der Station in Gleichstrom (DC) um. Dadurch ist das Laden der
Fahrzeugbatterie viel schneller moglich. Im Gegensatz zu Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen verfigen
fast alle reinen Elektrofahrzeuge uber die Moglichkeit des Gleichstrom-Ladens.
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Welche Arten von
Ladeséulen gibt es?

Wo eignen sich langsame
und normale Ladesdulen?

Wo eignen sich
Schnellladesiulen?

Wie oft miissen
Elektrofahrzeuge laden?

Welche Ladeinfrastruktur
sollte in Wohnvierteln
vorgesehen werden?

P10 - 2

Bei Ladesé&ulen, die Wechselstrom (AC) liefern und in der Regel mit bis zu
22 kW laden kénnen, unterscheidet man zwischen langsamen (bis 7 kW)
und normalen Lades&ulen (7 bis 22kW). Die allermeisten Elektrofahrzeuge
kénnen mit bis zu 11 kW an AC-Ladesaulen laden. Viel schnellere Lade-
geschwindigkeiten werden durch Schnellladesaulen mit Gleichstrom (DC)
erreicht. Diese erlauben Ladegeschwindigkeiten, abhéngig von der Lade-
leistung des Elektrofahrzeugs und des Fullstands der Batterie, von bis zu
350 kW und ermdglichen somit viel kurzere Aufladeprozesse. Jedoch
empfehlen Autohersteller, die Batterie nicht ausschlieBlich schnell zu laden.
Zudem sind Schnelllader um ein Vielfaches teurer als normale Ladesé&ulen.

Laut CIVITAS stehen Privatautos im Wochendurchschnitt 23 Stunden
am Tag auf einem privaten oder &ffentlich zuganglichen Parkplatz.

Somit eignen sich alle Standorte mit mittlerer
bis langerer Parkdauer zum Nachladen eines Fahrzeugs an einer AC-
Ladeséule . Am praktischsten und kostengunstigsten
sind Ladepunkte an privaten Parkplatzen. Da nicht jeder Fahrzeughalter
Uber einen solchen verfugt, sollten auch auf 6ffentlichen Parkplatzen
AC-Ladeséulen installiert werden.

Schnelllades&ulen sind vor allem dort sinnvoll, wo langere Strecken mit
einem Elektrofahrzeug zurickgelegt werden und das Fahrzeug in kurzer
Zeit nachgeladen werden muss. Daher ist das Aufstellen von diesen
Ladeséulen insbesondere entlang von Autobahnen oder Hauptverkehrs-
achsen, etwa an Tankstellen oder an Rastplatzen, empfehlenswert. Damit
eine Schnelllades&ule von moglichst vielen Fahrzeugen genutzt werden
kann, ist es ratsam, die Parkdauer auf maximal eine Stunde zu beschréanken

An Wochentagen legt ein Privatauto im Durchschnitt 45 km zurdck
(Luxmobil, 2017). Dies entspricht bei einem Elektrofahrzeug einem durch-
schnittlichen Energieverbrauch von ca. 8 kWh (Kilowattstunden). Die
Batterien der meisten neuzugelassenen, reinen Elektrofahrzeuge speichern
mindestens 50 kWh und missen daher nicht jeden Tag nachgeladen
werden. Plug-in-Hybrid-Fahrzeuge hingegen verfugen in der Regel Uber
eine Batterie von maximal 10 kWh und mussen entsprechend 6fter geladen
werden, um rein elektrisch fahren zu kdnnen.

Sofern Anwohner die Moglichkeit haben, ihr Elektrofahrzeug zu Hause
oder am Arbeitsplatz aufzuladen - was praktischer und kostengunstiger
ist - wird das Benutzen einer Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum nur
ausnahmsweise notwendig sein. Sollten die Anwohner nicht Uber einen
privaten Parkplatz mit Lademoglichkeit verfugen, sind sie auf é6ffentliche
Ladeinfrastrukturen angewiesen . Daher sollten vor allem
in Wohnvierteln 6ffentliche Lademaoglichkeiten, die auch in der Nacht
genutzt werden kdnnen, eingerichtet werden
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Auch in Zukunft wird nicht jeder Parkplatz einen Ladepunkt bendtigen.
Der Bedarf an Ladesdulen und vor allem die Ladeleistung sind grofitenteils
abhangig vom Standort sowie der Bewirtschaftung der einzelnen Park-
platze. Damit sie nicht von Autos mit Verbrennungsmotor oder bereits voll-
geladenen Elektrofahrzeugen besetzt werden, sollte man die 6ffentlichen
Parkplatze, die Giber eine Ladesdule verfiigen, reglementieren

Ladeleistung je nach Standort und Parkraumbewirtschaftung @

DC-Ladeséule
(Gleichstrom)

il e

oo L]
T&ﬂ« = e

Zuhause und Wohnviertel Arbeitsplatz P&R-Anlagen

PARKDAUER UBER 3 STUNDEN
3.7 bis 1MkW ausreichend

PARKDAUER BIS ZU 3 STUNDEN
1TTKW sinnvoll H<

Parkhduser Supermarkte, Kinos, 6ffentliche Einrichtungen

\ \
\ \
\ \
SCHNELLLADESAULEN \ \ =]
>150 kW sinnvoll \ \ I‘.

Tankstellen und Rastplatze entlang von Autobahnen und Hauptverkehrsachsen

Wie viele Parkplatze mit Lademéglichkeit werden
bei Neu- und Umbauten benétigt?

Fur Neu- und Umbauten von Wohnh&usern oder funktionellen Gebauden (Einzelhandel, Ge-
meindeverwaltungen, Kultur- und Sporteinrichtungen etc.) schreibt das Réglement grand-
ducal vom 9. Juni 2011 Uber die Energieeffizienz von Gebduden vor, wie viele Parkplétze fur
Elektrofahrzeuge ausgertstet werden mussen. Weitere Informationen hierzu liefern die FAQ
des Ministeriums fur Energie und Raumentwicklung.
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Das Chargy-Netzwerk

in Luxemburg

Das Chargy-Netzwerk stellt eine flaichendeckende Basis-
infrastruktur fir das Laden von Elektrofahrzeugen dar.
Es ist per Gesetzgebung auf 800 Offentliche Ladesdulen
mit jeweils 2 Ladepunkten beschrankt.

Normale Ladeséule Das Chargy-Netzwerk mit tiber 1400 Ladepunkten
(bis zu 22 kW) @ (Stand Marz 2023) @

Quelle: Creos

Schnellladeséule
(mindestens 150 kW) @

Quelle: Creos

Das Chargy-Netzwerk wird von den Stromnetzbe-
treibern errichtet und betrieben. Es ist durch das
Strommarktgesetz und Verordnungen geregelt, die
festlegen, dass in Luxemburg 800 6ffentliche Lade-
saulen eingerichtet werden miissen - 88 davon als
SuperChargy-Schnellladesaulen. > www. chargy . 1u

Es obliegt den privaten und 6ffentlichen Akteuren, das
Netz Giber die 800 Chargy-Ladesaulen hinaus auszu-
bauen. Daher ist es empfehlenswert, dass die Gemein-
den z.B. bei 6ffentlichen Strafdenbau- oder Parkplatz-
projekten Leerrohre einbauen, um spater bei Bedarf
das Nachriisten mit Ladesaulen zu vereinfachen.
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Eine genaue Auflistung der ge-
planten Ladesaulen konnen dem
Umsetzungsplan fiir 6ffentliche
Ladeinfrastruktur entnommen
werden. Seit 2022 steht in jeder
Gemeinde bereits mindestens
eine Chargy-Ladesaule.

> https://gd.1u/b7m6PR

e aktuellste Version siehe www.parken.lu | Konta

Chargy Ladepunkte
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In Luxemburg konnen sowohl Privatpersonen als auch Unternehmen
offentliche Fordermittel zum Einrichten von privaten oder 6ffentlich
zuganglichen Ladesdulen beantragen. Die Plattform Pro-charging.lu
bringt interessierte Grundstiicksbesitzer mit Ladesaulenbetreibern
in Kontakt. Ein Anschluss an das ChargyOK-Netzwerk vereinfacht
den Betrieb von offentlich zuganglichen Ladesaulen.

Férdermittel fir Ladeséulen (stand mrz 2023) Plattform Pro-charging.lu

E 1 E Beihilfe fur die Installation privater Ladeséulen Das kostenlose Planungswerkzeug der Klima-Agence unterstitzt
an einem Ein- oder einem Mehrfamilienhaus. den Ausbau von Ladeinfrastrukturen in Luxemburg. Hier konnen Ge-
Erstattung von bis zu 50 % der Infrastruktur- meinden, Syndikate, Unternehmen oder Privatpersonen Parkplétze

und Installationskosten. oder Grundsticke anbieten, auf denen sie eine Lades&ule winschen.
Uber diese Inserate kdnnen interessierte Investoren und Ladeséulen-
betreiber direkt mit den Grundsttckseigentimern in Kontakt treten.

Beihilfe fur Ladeséulen in kleinen und mittleren

Unternehmen, sowohl fur den betrieblichen
Fuhrpark als auch fur die Privatfahrzeuge der
Mitarbeiter.

E.- - E Beihilfe fur Unternehmen jeglicher GroBe infolge
eines Projektaufrufs fur die Errichtung von

offentlich zugénglichen oder privaten Ladeséulen

mit einer Ladekapazitdt von mindestens 175 kW.

Ausschnitt von Pro-charging.lu @

PLZIZ3Y s TR PAKDIATZ e
Flache 2422m® o, Offentlich zugénglich Ja
Stellplatze 17 StraBenzugang Ja

Kontakt | | Details
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Der Betrieb 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur
gilt als kommerzielle Aktivitat und ist den Gemeinden
demnach nicht gestattet. Aus diesem Grund sollte
mit einem externen Anbieter zusammengearbeitet
werden. Ladesdulen, die fiir den Eigenbedarf der Ge-
meinde sind, kann die Gemeinde hingegen selbst auf-
bauen und betreiben. Einen Uberblick der mdglichen
Szenarien findet man im Leitfaden ,,Planung kommu-
naler Ladeinfrastruktur® der Klima-Agence.

Einbindung 6ffentlich zugénglicher Lades&ulen
in das ChargyOK-Netzwerk

Gemeinden und Unternehmen kénnen offentlich zugangliche Lade-
sdulen mittels ChargyOK in das Chargy-Netzwerk einbinden und CHARGY

dieses somit erweitern. Fur die Gemeinden, Unternehmen sowie I
Endnutzer hat das mehrere Vorteile: ‘ ’ K
Die Gemeinden und Unternehmen brauchen sich nicht mit den
rechtlichen Anforderungen an Lades&ulen zu befassen.
Die Ladeséulen greifen auf das zentrale Backend und somit die
angebotenen Funktionalitdten des Chargy-Systems zu.

Dadurch funktionieren die ChargyOK-Ladesé&ulen fur den Endnutzer
genauso wie die klassischen 800 Chargy-Ladesé&ulen.

Quelle: Creos

ChargyOK-Ladeséule
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Reglementierung von
Parkplatzen mit Ladesaulen

Reservierter Parkplatz fir
ladende Elektrofahrzeuge @

Version 1.0 | FUr die aktuellste Version s

Parkplédtze mit Ladesdulen sollen ladenden Elektrofahrzeugen
vorbehalten sein. Besetzt ein Fahrzeug, das nicht an die Lade-
sdule angeschlossen ist, einen solchen Parkplatz, so geht
der Navigationsdienst anderer Elektroautos falschlicherweise
davon aus, dass dieser Parkplatz zum Laden verfligbar ist.

Das Parkverbot mit dem Zusatzschild ,excepté véhicules automoteurs
électriques et véhicules automoteurs électriques hybrides raccordés au point
de recharge” reserviert den Parkplatz fiir Elektroautos, die laden und
somit iber das Ladekabel mit der Ladesdule verbunden sind.

Damit eine Ladesédule im Tagesverlauf von moglichst vielen Elektroautos
genutzt werden kann (hohe Umschlagshaufigkeit), sollte die maximale
Parkdauer auf die zu erwartende Ladedauer begrenzt werden:

> Maximal 24 Stunden bei langer Parkdauer, z. B. in Parkhdusern
oder P& R-Anlagen

> Maximal 2-4 Stunden bei einer mittleren Parkdauer, z. B. beim
Einzelhandel, bei Supermarkten, Kinos, Restaurants oder der
Gemeindeverwaltung

> Maximal 30-60 Minuten bei Schnellladesdulen

Die Nutzung der langsamen oder normalen AC-Ladesdulen in den Wohn-
vierteln sollte iiber Nacht nicht zeitlich begrenzt sein, damit Fahrzeug-
halter ohne private Lademdglichkeit im 6ffentlichen Raum laden kénnen.

Alternativ zur Reglementierung der maximalen Parkdauer kann man eine
Ladesaule auch so programmieren, dass sie zusatzlich zum Strom auch die
Standzeit an der Ladeséaule verrechnet. Somit hat der Nutzer ein Interesse,
den Parkplatz nach dem Ladevorgang moglichst schnell einem anderen
Fahrzeug zu tiberlassen.

www.parken.lu | Kontakt: info@parken.lu P10 - 7
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Anordnung von Ladesaulen
an Offentlichen Parkplatzen

Die richtige Anordnung der Ladesdule zum Parkplatz erleichtert
das Anbringen des Ladekabels. Dabei ist zu beachten, dass
bei Schnellladesdulen das Kabel, das an der Sdule befestigt ist,
recht kurz und unflexibel ist. An langsame oder normale
AC-Ladesaulen schliefdt der Nutzer sein Elektroauto tiber ein
langes, flexibles und selbst mitgebrachtes Kabel an. Zudem
haben diese Ladesaulen meistens zwei Ladepunkte. Ladesaulen
sollten durch Poller oder Bligel vor Beschadigung geschiitzt
werden. Auch barrierefreies Laden sollte mdglich sein.

Mégliche Konfigurationen fiir AC- und DC-Lades&ulen
fir Autos @

DC
P Q
D
Q 9,
| I Y
Médgliche Konfiguration fiir eine AC-Ladeséule Mogliche Konfiguration fiir eine DC-Ladeséule
AC-Ladeséulen DC-Ladesédulen

Der Standort des Ladepunkts am Elek-
troauto befindet sich je nach Automodell
vorne, auf der Seite oder hinten am
Fahrzeug. Die Schnellladesédule kann
entweder auf die kurze Seite des Park-
platzes (Ladekabel vor dem Auto) oder
auf die lange Seite des Parkplatzes
(Ladekabel neben dem Auto) installiert
werden. Bei AC-Ladesdaulen kann der
Benutzer das Fahrzeug einfach mit
seinem mitgebrachten, langen Kabel an
den Ladepunkt anschliefden.

Um ein barrierefreies Laden zu ermaoglichen, ist es empfehlenswert,
die entsprechenden Parkpldtze zu verbreitern. Ist dies nicht moglich, so
sollte mindestens ein barrierefreier Parkplatz mit einer Ladesaule aus-
gestattet werden. Auf europdischer Ebene werden Qualitatsstandards
(maximale Hohe der Ladepunkte, Display etc.) fiir barrierefreie Lade-

sdulen festgelegt werden.

Barrierefreies Laden
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Empfehlungen und
kontraproduktive Mafsnahmen

EMPFEHLUNGEN DER NATIONALEN PARKRAUMSTRATEGIE

> Bei Bauprojekten, insbesondere fiir Wohnungen oder Arbeitsplétze, sollen Ladesaulen, oder
zumindest Leerrohre fiir das spétere Einrichten davon, in der Planung vorgesehen werden.

> Besonders in Wohnvierteln, wo Einwohner keine eigene Garage oder sonstige Moglichkeit
haben, ihr Elektrofahrzeug tiber Nacht auf dem Privatgrundstiick zu laden, ist es ratsam, dass
die Gemeinde genligend langsame und normale Ladesédulen auf 6ffentlichen Parkplatzen
zur Verfiigung stellt.

> Offentliche Parkplatze mit Ladesiulen sollten entsprechend reglementiert werden, sonst
werden sie von Autos mit Verbrennungsmotor oder von bereits vollgeladenen Elektroautos
besetzt. > siehe P02

> Auch Parkplatze, welche die Gemeinde fiir eine Carsharing-Station reservieren mochte,
sollten mit normalen Ladesaulen ausgestattet sein.

KONTRAPRODUKTIVE MASSNAHMEN

> Abseits von Autobahnen, Hauptverkehrsachsen, Rastplatzen und Tankstellen sind die teuren
Schnellladesaulen wenig sinnvoll. An Tagen, wo Elektrofahrzeuge keine Strecke von mehreren
hundert Kilometern zurticklegen, kdnnen sie problemlos langsam oder normal geladen werden.

> Bei Neubauten oder Strafsen- und Gebauderenovierungen zu wenig Parkplatze flir Ladesaulen
vorzusehen oder zumindest vorauszuriisten, fiihrt zu Mehrkosten bei der Nachriistung.
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