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ACL
bspw.
bzw.
CDA
CFL
CR

CUs

DICI Sud-Ouest

Automobile club Luxembourg

beispielsweise

beziehungsweise

Centre de développement et d’attraction

Société Nationales des Chemins de Fers Luxembourgeois
Chemin repris

coefficient d'utilisation du sol

Développement Intercommunal Coordonné et Intégratif pour le Sud-Ouest de
I'agglomération de la Ville de Luxembourg

DPM Département de la Planification de la Mobilité, MMTP
EKZ Einkaufszentrum
evtl. Eventuell
GIS Geographisches Informationssystem
HTVA Hors TVA
inkl. inklusive
LKW Lastkraftwagen
LNF Leichtes Nutzfahrzeug (,camionette”)
MMTP Ministere de la Mobilité et des Travaux Publics
MoDLu Mobilité durable, Strategie flir eine nachhaltige Mobilitat, Ministerium fir
nachhaltigen Entwicklung und Infrastruktur
N Route nationale
OSM Open Street Map
P+R Park and Ride
PAG Plan d’Aménagement Général
PAP Plan d'aménagement particulier (Teilbebauungsplan)
komobileZ " & T Vii



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

PAP Plan d'aménagement particulier (Teilbebauungsplan)
PAP NQ Plan d'aménagement particulier nouveau quartier
PAP QE Plan d'aménagement particulier quartier existant
Pkw Personenkraftwagen

s. siehe

SCB Surface construisible brute (Bruttogeschossflache)
u.a. unter anderem

u. a. und dhnliches

Www World Wide Web

z.T. zum Teil

z.B. zum Beispiel
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1 Aufgabenstellung und Auftragsverstandnis

Die nationale Parkraumstrategie Luxemburgs setzt sich aus mehreren Studien zusammen. Die
gegenstdndliche Studie (Studie 2 von 3 Studien) hat die Inventur und darauf aufbauend die
Formulierung von Empfehlungen zum Thema. Die Ziele der Inventur dienen zum besseren

Verstandnis der aktuellen Situation:

e Bereitstellung einer quantitativen Inventur des Parkraums in Luxemburg
e Zusammentragung der Erfahrungen eines breiten Spektrums an ,Stakeholdern”

e Evaluierung der Auswirkungen bestehender Regulierungen auf den Parkraum

Eine wichtige Komponente bei der Umsetzung der umweltvertraglichen Mobilitatsentwicklung, wie
sie in der nationalen Mobilitatsstrategie ,MoDu 2.0” skizziert ist, ist die Einschrankung und/oder
Bewirtschaftung des Parkraums. Insofern ist eine fundierte Datengrundlage tber den Parkraum ein

wichtiger Bestandteil fiir die Erstellung einer Parkraumstrategie.

Der zu untersuchende Raum umfasst das gesamte Land Luxemburg.

Samtliche erarbeitete Grundlagen sind zu dokumentieren, um jederzeit die Nachvollziehbarkeit der
Berechnungen (verwendete Datengrundlagen, Berechnungsmethodik) wie auch der Ergebnisse

sicherstellen zu konnen.

1.1 Definitionen

Ein Parkplatz, fallweise auch Parkraum in der Fachliteratur bezeichnet, ist eine offentlich
zugangliche Flache, auf der StraBenfahrzeuge geparkt werden kénnen. In der Fachsprache wird in
dem Fall auch vom ,ruhenden Verkehr” gesprochen. Demnach zahlt der Parkplatz zu den Anlagen
fur den ruhenden Verkehr. In der Alltagssprache wird der Begriff synonym fiir alle Formen der
Unterbringung von parkenden Fahrzeugen verwendet. Auch werden einzelne Stellplatze,
Parkstande oder eine Parkliicke als Parkplatz bezeichnet. Ein Stellplatz (auch: Einstellplatz) ist eine
Flache zum Abstellen eines Fahrzeuges. Eine Garage ist eine meist abschlieBbare, (iberdachte und
durch feste Wande (mit Garagentor) umschlossene Abstellmoglichkeit (Stellplatz) fiir Fahrzeuge.

Offentliche Parkplitze sind Bestandteil der Verkehrsinfrastruktur. Gestaltung, Kapazitit und
Nutzung von Parkpldatzen beeinflussen den Gesamtverkehr und den Charakter eines
Siedlungsgebietes. Offentliche Parkplatze stehen in der Regel allen Nutzern zur Verfiigung. Private
Parkplidtze stehen in der Regel nur bestimmten Nutzern zur Verfligung. Demnach ist es notwendig

hier genauer zu unterscheiden und den Parkraum nach Kategorien zu definieren.
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Laut Worterbuch der FSV' wird zwischen nicht 6ffentlich zugédnglich und offentlich zuganglich
unterschieden:

> Stellplatz, nicht 6ffentlich zugéanglich: Platz, der von vornherein einem eingeschrankten
Nutzerkreis zuganglich ist (etwa fiir Lieferanten oder Beschaftigte des Betriebes - d.h. es
muss eine Zugangsbeschrankung vorgesehen sein, die die Allgemeinheit von der
Benutzung dieses Parkplatzes ausschlief3t).

> Stellplatz, 6ffentlich zuganglich: Platz, der ausschlieBlich fir Parkzwecke (wie Parkhaus,
P&R-Anlage) oder im Zusammenhang mit einem anderen Vorhaben errichtet wird (wie
Kundenparkplatze zu einem Einkaufszentrum, Besucherparkplatze eines Freizeitparks usw.)
und ohne weitere Zugangsbeschrankung der Allgemeinheit zugdnglich sind — auch
beispielsweise, wenn eine Parkgebiihr zu entrichten ist oder ein Parkplatz auf Dauer an
jedermann vermietet wird.

In der EAR 05 wird ebenfalls zwischen offentlichen und privaten Parkplatzen sowie nach Parkhausern
und Tiefgaragen, getrennt nach o&ffentlich zuganglich und nicht Ooffentlich zuganglich,
unterschieden.? In der EAR 05 liegt das Hauptaugenmerk auf der Angebotsbemessung und dem
Entwurf der Parkflachen. Dementsprechend wird auch der Bewirtschaftung des Parkraumangebotes
breiterer Raum gewidmet.

In Frankreich wird unterschieden nach:

» Kommerzieller Nutzung: ,Garage commercialP: Parc de stationnement non affecté
exclusivement a un générateur spécifique, qui a été construit pour desservir le quartier
environnant, contrairement au garage privé qui a une vocation de desserte exclusive d’un
immeuble. Il peut proposer des places a la vente, d la location ou en abonnement aux habitués
du quartier, et /ou pour une durée allant du quart d'heure a quelques jours pour des visiteurs
occasionnels.”

» Privater Nutzung: ,Parc privé de stationnement: Parc de stationnement affecté exclusivement a
un générateur ou a un groupe de générateurs spécifique (centre commercial, hétel, centre de
loisirs...)."

» Offentlicher Parkplatz: ,Parc public de stationnement: Espace a accés contrélés destiné au
stationnement, non affecté exclusivement a un générateur spécifique et accueillant toujours des
visiteurs et souvent des abonnés.” Zwischen offentlichem Parkplatz und kommerziellem
Parkplatz gibt es in der Definition je nach Betriebsform eine Uberschneidung.

' Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FSV) (2018), Worterbuch Verkehrswesen, Wien
2FGSV (2005) Empfehlungen flr Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR05), KoIn, S. 15
3S. sareco.fr, Zugang am 29.07.20

ZEYEN
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Der Parkraum kann daher nach den folgenden Gesichtspunkten, unabhdngig von den
Nutzungsbedingungen, in vier Kategorien eingeteilt werden:*

» Privater Parkraum: Parkplatze auf privatem Grund (Carports bei privaten Grundstiicken,
Garagenstellplatze bei Wohnhadusern).

» Halbéffentlicher Parkraum: Parkplitze, die auf privatem Grund fiir die Offentlichkeit zur
Verfligung gestellt werden (beispielsweise Garagenparkplatze oder Parkdecks privater oder
stadtischer Betreiber).

» Gewerblicher Parkraum: Firmenparkplatze bei gewerblichen Nutzungen (beispielsweise
Einkaufszentren, Bilrogebdude). Zum gewerblichen Parkraum gehoéren sowohl die
Stellplatze fiir Kunden wiahrend den Offnungszeiten als auch die reservierten Stellplatze fiir
Angestellte.

» Offentlicher Parkraum: Parkplitze auf der StraBe und auf Parkplitzen auf &ffentlichem
Grund.

In Anlehnung an diese Zuordnung des Parkraums wird nach Stellplatztypen fiir Pkw noch weiter

unterschieden:
» Offentlicher Parkraum: Stellpldtze im StraBenraum:

0 durch Verkehrsschild oder durch StraBenmarkierung gekennzeichnet (Langsparker,
Schragparker, Senkrechtparker)

nicht eingezeichnet entlang einer StraBe (z.B. in einer 30er Zone)

P+R

Parkplatze

O O O

0 Parkplatze auf Raststationen an den Autobahnen

» Halboéffentlicher Parkraum: Stellplatze auf Parkplatzen und in Garagen:

0 Sekundarschulen (Lycées)
0 Krankenhduser
0 Garagenbetreiber in den Stadten (Luxemburg, Esch-sur-Alzette, Diidelingen)

» Gewerblicher Parkraum: Stellpldtze auf Parkpldtzen und in Garagen:

0 Firmenparkplatze

0 Kundenparkplatze an Einkaufszentren

4 Pfaffenbichler P., Schopf M. (2011), Einfluss der Parkraumorganisation und der Anzahl der Stellplitze auf die
Nutzung des motorisierten Individualverkehrs und die Erreichung verkehrs-, umwelt- und siedlungspolitischer
Ziele (PAN), i.A. Wiener Umweltanwaltschaft, Wien

ZEYEN AT e
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» Privater Parkraum:

Einzelgarage im Haus
Einzelgarage neben Haus (Box, Carport, ...)

Hof/vor dem Haus

O O O O

(Tief-)Garage

Die Unterscheidung nach Eigentumsform erfolgt hier auch im Hinblick auf die Erfassung aller
Stellplatze in Luxemburg. Die Vorschlage fiir eine, im Anschluss an die Erhebung zu erstellende
Parkraumstrategie missen logischerweise auf die Eigentumsform Riicksicht nehmen. Aus Sicht der
Verkehrsplanung hingegen spielt die Eigentumsform nur eine untergeordnete Rolle; vielmehr spielt
die Art der Zuganglichkeit und die Verfiigbarkeit von Stellplatzen eine wichtigere Rolle. Als typisches
Beispiel sei hier der private Kundenparkplatz eines Geschaftes (Fachmarkt, Einkaufszentrum o0.3.)
erwdahnt, auf dem fiir die Zeit des Einkaufs ein Stellplatz angeboten wird. Als weiteres Beispiel sei auf

Stellplatze fiir Angestellte am Firmengeldnde hingewiesen.
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2 Inventur der Parkpldtze Luxemburgs

Die Definition des Parkraums wurde verfeinert und vertieft (s. Kapitel 1) und bildet die Basis fiir die
detaillierte Inventur der Parkplatze Luxemburgs. Im ersten Ansatz wurde eine Methode gewahlt, die
vorerst getrennte Erhebungen vorsieht, deren Ergebnisse anschlieBend in eine Datenbank
zusammengefiihrt werden:

» Stichprobenziehung der Gebietstypen (Einteilung nach Gebietstypen gemaf PAG) und

detaillierte Erhebung aller Stellplatze in den ausgewahlten Gebieten (auch im Stral3en-
raum)

» Stichprobenziehung der Abschnitte der 6ffentlichen Straen auBerhalb der Gebietstypen
und detaillierte Erhebung aller Stellpldtze in den ausgewdhlten Abschnitten (ergdnzende
Erhebung, um ein mdglichst vollstandiges Bild der Stellpldtze im 6ffentlichen Raum zu
erhalten)

» Hochrechnung der Ergebnisse aus der Stichprobenerhebung

» Vollerhebung der Parkladtze in den Industriezonen und an Raststatten im Autobahnnetz,
P+R Platze und offentlichen Garagen

» Zusammenfiihrung aller Daten in eine Datenbank (Excel-File bzw. GIS)

Die vertiefte Analyse der Herangehensweise hat aber gezeigt, dass es vorteilhafter ist, eine
komplette Stichprobe (iber ein Gebiet zu ziehen, also ein Gebiet auszuwahlen und alle Stellplatze zu

erheben®.

In den nachsten Absdtzen soll auf die verwendeten Daten, deren Verarbeitung und einen
schematisch dargestellten Arbeitsablauf eingegangen werden. Das soll helfen, ein grundlegendes
Verstandnis fiir die Datenbank und deren Aufbau zu bekommen. Das Ziel lag in der Generierung
einer Tabelle, die am Ende alle benétigten Informationen beinhaltet, um die Aggregierung und

Hochrechnung zu ermdoglichen.

Bevor die Daten in einer Datenbank zusammengefiigt werden konnten, mussten die Rohdaten zur

Verwendung bestimmte Vorverarbeitungsschritte durchlaufen:

» PAG: Nachdem alle verfligbaren PAG's® in einer Datenbank zusammengetragen wurden,
konnten die Daten auf die fiir uns wesentlichen Kategorien HAB-1, HAB-2, MIX-C, MIX-U,
MIX-V, und MIX-R reduziert werden.

> Der Arbeitsablauf zur Erhebung in GIS ist im Anhang 1 beschrieben.

% Insgesamt standen die GIS-Daten der PAG von 73 Gemeinden Luxemburgs zur Verfligung
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» Einwohner: Die Einwohnerzahlen fiir die PAG’s mussten Uber die Einwohner je Postleitzahl
abgeleitet werden. Hierfir wurden die Einwohner je Postleitzahl auf die Haushaltpunkte
aufgeteilt und in einem weiteren Schritt innerhalb jedes PAG’s aufsummiert. Somit kann die
Einwohnerzahl (iber die Haushaltspunkte fiir jede Kategorie innerhalb des PAG's valide
abgeschatzt werden.

» Administrative Grenzen: In diesem Layer befinden sich alle notwendigen Grenzen: Distrikt,
Kanton, Gemeinde und Katastersektion.

» OSM-Daten: Open Street Map Daten: Erkldrung der zugrundeliegenden Verwendung siehe
Kapitel 2.1.

» StraBBennetz: Verwendet wurde das Strallennetz mit der Kategorie ,Importance” aus dem

Geoportail.lu (s. Anhang 2).
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Bericht

2.1 Verwendete Datenquellen

Fir die Inventur der Parkplatze werden zahlreiche Quellen (s. Tabelle 2-1) ausgewertet sowie eigene

Erhebungen durchgefiihrt.

Tabelle 2-1: Genutzte Quellen fiir die Inventur der Parkpldtze Luxemburgs

Gemeinden nach dem neuen Gesetz von 2017 (,loi

Administrative Grenzen: Gemeinden und geoportail.lu
Katastersektionen

Funktionale Landnutzung landesweit geoportail.lu
Abgeschlossene PAG (Flachennutzungsplan) von 39 geoportail.lu

Ebene

omnibus”)

StraBennetz geoportail.lu und OSM
OSM (Parkplatzflachen) OpenStreetMap® (OSM)
Einwohnerzahlen: Adresspunkte, Einwohner auf PLZ- geoportail.lu

PAG in Prozedur (32 Gemeinden)

Ministére de l'Intérieur

P+R Stellplatze (Anzahl, Lage, Flache...)

Ministére de la Mobilité et des Travaux Publics,

Département de la mobilité et des transports

Stellplatze in Industriezonen und bei ausgewahlten
Unternehmen (,plan de mobilité industries/
entreprises”)

Ministére de la Mobilité et des Travaux Publics,

Département de la mobilité et des transports

EKZ, Supermarkte und Fachmarkte (Flache
(Verkaufsflache), Parking, ...)

Ministére de 'Energie et de I’Aménagement du

territoire

Lycées (Lage, Parking)

Ministére de la Mobilité et des Travaux Publics,

Département de la mobilité et des transports

Auswertung des vertikalen Katasters (Parking),
unvollstandig’

Ministére de la Mobilité et des Travaux Publics,

Département de la mobilité et des transports

Gesamtlange des StraBennetzes unterteilt nach

und nach innerorts und auflerorts

StraBenkategorien (Autobahn, N, CR, Gemeindestral3en)

Geoportail.lu aufbereitet

7 Der vertikale Kataster ist in Umsetzung, es sind noch nicht alle Flachen vom Kataster erfasst (Stand 2020).
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2.2 Stichprobenziehung

2.2.1 Klassifizierung der Gemeinden

Fir die Stichprobenziehung wurden die Gemeinden im Vorfeld klassifiziert. Dabei wurden folgende

Indikatoren und Merkmale erhoben (s. Tabelle 2-2).

Tabelle 2-2: Indikatoren und Merkmale zur Klassifizierung der Gemeinden in Luxemburg

Einwohner Anzahl Statec (Stand 04.2020)

Wohnflache km? Data.public.lu

Einwohnerdichte/Wohnflache Einwohner/km? Berechnet

Arbeitsplatze Anzahl (auf Vollzeitaquivalent ACD (Stand 2019)
umgerechnet)

Arbeitsplatze/Einwohner Relativskala Berechnet

Urbanitatslevel Nominalskala Einteilung durch Team

(,expert judgement”)

Gemischtes Stadtzentrum/Ortszentrum Nominalskala

vorhanden

Eigenstandiges Gewerbegebiet vorhanden Nominalskala

PAG nach neuem Gesetz vorhanden Nominalskala Geoportail.lu bzw.

Ministére de I'Intérieur
(Stand 05.2020)

Es wurden fir die Kategorisierung der Gemeinden insgesamt 5 Kategorien ausgewahlt:

» Kategorie 1: Stadt mit sehr hoher Einwohnerdichte (> 10.000 Einwohner/km? Wohnflache;
Mittelwert ca. 13.000 Einwohner/km? Wohnflache); in diese Kategorie fallen nur drei
Gemeinden: Stadt Luxemburg, Esch-sur-Alzette und Differdingen

» Kategorie 2: Stadt mit hoher Einwohnerdichte (> 5.000 Einwohner/km? Wohnflache,
Mittelwert ca. 7.400 Einwohner/km? Wohnflache); in diese Kategorie fallen insgesamt 12
Gemeinden, u.a. Diekirch, Diidelingen oder Wiltz

» Kategorie 3: ,zentraler Ort” mit mittlerer Einwohnerdichte (ca. 5.000 Einwohner/km?
Wohnflache, Mittelwert ca. 5.400 Einwohner/km? Wohnflache); in diese Kategorie fallen
insgesamt 10 Gemeinden, u.a. Mersch, Sanem oder Echternach

> Kategorie 4: ,peri-urbaner Ort” mit niedriger Einwohnerdichte (> 3.000 Einwohner/km?
Wohnflache, Mittelwert ca. 4.000 Einwohner/km? Wohnfldche); in diese Kategorie fallen
insgesamt 17 Gemeinden, u.a. Steinsel, Clervaux oder Sandweiler
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» Kategorie 5: landlicher Ort mit sehr niedriger Einwohnerdichte (< 3.000 Einwohner/km?
Wohnflache, Mittelwert ca. 3.000 Einwohner/km? Wohnflache); in diese Kategorie fallen
insgesamt 59 Gemeinden.

Fir diese Kategorisierung wurde nicht nur die Einwohnerdichte herangezogen, es wurden auch das
Vorhandensein von einem gemischten Stadtzentrum und die Anzahl an Arbeitsplatzen zur

Klassifizierung herangezogen.

2.2.2 Parkplatze

Fir ganz Luxemburg konnten OpenStreetMap (OSM)-Daten inklusive der Parkplatzflachen
automatisiert exportiert werden. Da hierbei jedoch keine Hintergrundinformationen, wie
Stellplatzanzahl oder Art des Parkplatzes (Schule, Supermarkt, Krankenhaus, ...), verfligbar sind,
konnten diese Daten lediglich als Grundinformation zur Hochrechnung verwendet werden. Eine
visuelle Bestimmung und Zuordnung aller Parkplatzflichen wurde aufgrund der zahlreichen
Flachen und deren Eigentumsverhaltnissen (6ffentlich, halboffentlich oder gewerblich) im Rahmen

dieses Projektes als nicht machbar eingestuft.
Um eine effiziente Stellplatz-Erhebung zu ermdglichen, werden jeweils alle Stellplatz-Gruppen, d.h.

» private Stellplatze in Wohngebieten (Garagen u.a.)
» offentliche, halboffentliche und gewerbliche Parkplatze und Parkgaragen
» Stellplatze in den Stral3en

in jedem Erhebungsgebiet gemeinsam erhoben. Fiir die Abgrenzung der Erhebungsgebiete wurden
die Grenzen der Katastersektionen (nachfolgend kurz als ,Sektion” bezeichnet) gewdhlt. Die
Stichprobe umfasst daher eine Anzahl von Katastersektionen, die aus der Grundgesamtheit aller
Katastersektionen gezogen wurde. Jede Katastersektion wird durch folgende Merkmale
charakterisiert:

» Einwohnerdichte: Einwohnerzahl pro Gesamtflache mit Wohnnutzung laut funktionaler
Landnutzungskartierung

» Urbanitats-Level der Gemeinde

» Verteilung der Einwohner tiber die PAG-Zonen mit Wohn- oder Mischnutzung: HAB-1, HAB-
2, MIX-C, MIX-U, MIX-V und MIX-R

» Gesamtlangen der Stralen in den Kategorien N, CR und ,voirie communale”
(Gemeindestral3en)

» Anteil kommerzieller und industrieller Nutzung sowie soziale/6ffentliche Gebaude an der
gesamten bebauten Flache (gemaR funktionaler Landnutzungskartierung)

» Geografische Lage: Kanton, Grenzndhe (grenznahe P+R Anlagen)

Aufgrund des hohen Erhebungsaufwandes ist die Gro3e der Stichprobe limitiert. Daher wurde keine

reprdsentative Zufalls-Stichprobe gezogen, sondern stattdessen darauf geachtet, den gesamten
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Merkmalsraum abzudecken und in der Stichprobe abzubilden. Die korrekte Abbildung der
Merkmalsverteilung der Grundgesamtheit wird durch die Hochrechnungsmethode (siehe unten)
sichergestellt.

Nicht fur alle Gemeinden ist ein PAG verfiigbar. Die Stichprobe kann daher nur aus den Gemeinden
mit verfligbarem PAG gezogen werden. Die Stichprobenziehung und Erhebung umfasst die
folgenden 10 Katastersektionen (Tabelle 2-3).

Tabelle 2-3: Auswahl der Testgebiete fiir die ersten beiden Tranchen der Stichprobe

Echternach Bech Hersberg et Altrier 1 1
Grevenmacher Junglinster Beidweiler 1 2
Esch-sur-Alzette Frisange Aspelt 2 2
Clervaux Clervaux Marnach 2 3
Luxembourg Bertrange Bertrange 3 3
Wiltz Wiltz Wiltz 3 4
Remich Mondorf-les-Bains Mondorf-les-Bains 4 3
Diekirch Diekirch Diekirch 4 4
Esch-sur-Alzette Pétange Pétange 5 3
Luxembourg Luxembourg Hollerich 5 5

Bei der Zusammensetzung der Stichprobe wurde auf eine ausgewogene Verteilung der Merkmale in
den auszuzahlenden Gebieten geachtet. Jedes Einwohnerdichte-Level ist durch 2 Katastersektionen
vertreten. Da Einwohnerdichte und Urbanitatslevel eine starke Korrelation aufweisen, gibt es
Einschrankungen beziliglich des Abstandes zwischen Einwohnerdichte- und Urbanitatslevel. Die
Verteilung des Einwohnerdichte- und Urbanitatslevels in der Stichprobe ist in Abbildung 1

dargestellt.
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Abbildung 1: Einwohnerdichte-Level und Urbanitdts-Level der Katastersektionen in der Stichprobe
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Die Verteilungen der Bevolkerung auf PAG-Zonen ist in Abbildung 2 zu sehen. Alle sechs PAG-Zonen
mit Wohn- oder Mischnutzung sind gut abgedeckt. Die Kategorie MIX_c ("zone mixte urbaine
centrale”) ist zum groB3en Teil in Luxemburg-Stadt zu finden und ist daher in der Stichprobe nur in
der Sektion Hollerich vertreten. Ein Vergleich mit Abbildung 1 zeigt auch typische Zusammenhdnge
zwischen Einwohnerdichte und PAG-Zonen.
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Abbildung 2: Verteilung der Einwohner der ausgewahlten Katastersektionen nach PAG-Zone

Die Verteilung der StraBenkategorien (Abbildung 3) in den ausgewahlten Sektionen zeigt, dass alle
Kategorien ausgewogen vertreten sind.
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Abbildung 3: Verteilung der verschiedenen StraBenkategorien in den Katastersektionen

2.3 Methode fiir Hochrechnung

Fiir jede Stellplatz-Gruppe wurden Merkmale identifiziert, die als erklarende Variablen in den
Hochrechnungs-Modellen verwendet werden. Die Auswahl dieser Merkmale orientierte sich
einerseits an vermuteten kausalen oder statistischen Zusammenhangen mit der Stellplatzanzahl

und andererseits auch an der landesweiten Datenverfiigbarkeit. Flr jede Stellplatz-Gruppe wird auf
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Grundlage der Stichprobenerhebung eine Regressions-Funktion f:x — y angepasst, welche die

Grundlage fiir eine anschlieBende Hochrechnung bildet.

Im Zuge der Hochrechnung werden zudem auch weitere statistische Abhangigkeiten zwischen
Stellplatzzahlen und Merkmalen der Sektion gepriift, um gegebenenfalls durch Gewichtung der
Sektionen in der Stichprobe reprdasentative Verteilungen abzubilden und Verzerrungen

entgegenzuwirken.

2.3.1 Private Stellplatze in Wohngebieten

Der Merkmalsvektor x (erklarende Variable) wird fir Gemeinden mit verfligbarem PAG
ausschlielich durch die PAG-Zone gebildet. Fiur Gemeinden ohne PAG werden das
Einwohnerdichte-Level der Sektion und das Urbanitats-Level der Gemeinde als erklarende Variable
verwendet. Die Regressionsfunktion bildet diese Merkmalsvektoren auf die Anzahl der Stellplatze

pro Einwohner ab.

Die Aggregationseinheit fiir die Auszahlung privater Stellplatze in Wohngebieten sind PAG-Zonen,
das heif3t fir jede PAG-Zone werden die Einwohnerzahl und die Stellplatzanzahl und -typen

ermittelt. Die durch die Erhebung zu erstellende Datentabelle beinhaltet:

Commune

Erhebungseinheit Section
PAG.zone-id z
PAG.categorie ¢z
Einwohnerzahl r,

Einzelgarage im Haus

Einzelgarage neben Haus
Stellplatzanzahl N,
Hof vor dem Haus

(Tief-) Garage

Fir jeden Stellplatztyp t wird eine Regressionsfunktion

_ 1 N,
O = ez = 2

ZEZ|cz=cC

aus den in der Stichprobe enthaltenen PAG-Zonen Z geschatzt. Sollte sich durch Unterschiede
zwischen Sektions-Typen eine zu starke Fehlervarianz ergeben, so werden Merkmale der Sektion -
wie beispielsweise die Einwohnerdichte - in der Regressionsfunktion beriicksichtigt. Dazu wird der
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Merkmalsraum der Sektionen in homogene Gruppen gegliedert und fiir jede dieser Gruppen

gesondert eine entsprechende Regressionsfunktion geschatzt.

Um auch fiir Gemeinden ohne PAG eine Hochrechnung durchfiihren zu kénnen, wird zusatzlich fir
jeden Stellplatztyp eine zweite Regressionsfunktion geschatzt, die ausschlieSlich auf Sektions-
Merkmalen beruht. Von vorrangiger Bedeutung ist die Einwohner-Dichte als Proxy-Variable fiir die
Verteilung der Einwohner auf die PAG-Zonen. Die Stellplatzzahl wird daher als Funktion des

Einwohnerdichte-Levels e geschatzt:

1 Ntz

S,zZ) ESxXZle;,=¢e,s,=5s T;
|{( ! ) | S i }|SES|65=€ZEZ|SZ=S z

fe(e) =

’

wobei S die Menge der in der Stichprobe enthaltenen Sektionen reprasentiert.

Mit Hilfe der Regressionsfunktion lasst sich die Gesamt-Stellplatzzahl einer Sektion einer Gemeinde
mit PAG schatzen als

fs= Y i@ D 1

ZEZg|cz=cC

Fir eine Sektion einer Gemeinde ohne PAG ist die geschatzte Stellplatzzahl
Ny s = fe(ers.

2.3.2 Offentlich zugéngliche Parkplitze und Parkgaragen

Parkplatzflachen kdnnen fir ganz Luxemburg automatisiert aus OpenStreetMap (OSM) exportiert
werden, jedoch ist nicht sichergestellt, dass alle Parkplatze in OSM erfasst sind. Um die
Erfassungsrate der Stellplatze und einen geeigneten Umrechnungsschliissel der Parkplatzflache in
Stellplatzzahlen zu schatzen, werden die Stellplatzzahlen fiir die in der Stichprobe enthaltenen

Sektionen manuell erhoben.
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Die Grundlage der Hochrechnung sind folgende zu erhebenden Daten:

. »Commune”
Erhebungseinheit —
,Section S
OSM Parkplatzflache as
Parkplatze unbewirtschaftet
Stellplatzanzahl = : ng
Parkplatze bewirtschaftet

Es wird angenommen, dass die Erfassungsrate von Merkmalen der Katastersektion abhdangen
konnte. Daher wird der Umrechnungsschliissel zwischen der automatisch aus OSM ermittelten

Parkplatzflache a und Stellplatzanzahl n als Funktion des Einwohnerdichte-Level e geschatzt:

fQ= ) =

SES|es=e

Die geschatzte Stellplatzzahl fiir eine Sektion ist damit
fis = f(es).

2.3.3 Stellplatze in den Straf3en

Die Hochrechnung der Stellpldtze in den StraBen wird auf Grundlage folgender zu erhebenden
Daten durchgefiihrt:

,Commune”
Erhebungseinheit »Section”
StraBensegment-ID | i
StralRenkategorie k;
Langs

unbewirtschaftet |Schrag
Senkrecht
Langs

bewirtschaftet Schrag
Stellplatzanzahl Mg
Senkrecht '

Nicht gekennzeichnet

Permanent

Sondernutzungen o B
Zeitlich beschrankt

ZEYEN AT e
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Fir die Hochrechnung der Stellplatze des Typs t auf StraBen wird auf Grundlage der Stichprobe fiir
jede StralBenkategorie die Anzahl der Stellplatze pro Meter geschatzt:

Dilk=k Li
Zi|ki=k N

ft(k) =

Die geschatzte Gesamtzahl der Stellplatze ist somit

2.4 Erhebung der Stellpldtze in den Katastersektionen

2.4.1 Prinzipielle Vorgangsweise

Bei der Erhebung wurde zuerst in zwei Verfahren unterschieden. Dabei handelte es sich einerseits
um eine Linienerhebung, in welcher die StraBenstellpldtze erhoben wurden und andererseits um
eine Punkterhebung, in welcher die privaten Stellplatze als auch die flachigen Parkplatze (z. B.
Stellplatze eines Lebensmittelhandels) ermittelt wurden. Die Erhebung erfolgte in einem
Geoinformationssystem (GIS), wobei fur beide Erhebungen auf die gleiche Datenbank
zurlickgegriffen wurde. Fir jeden Datensatz wurde die Datenbanktabelle je nach den definierten

Stellplatztypen (siehe Kap. 1.1) ausgefiillt.
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Tabelle 2-4: Ubersicht Datensatz der Erhebung in den Katastersektionen

Park_Ri Langsparker, Schragparker, Senkrechtparker ... bei 6ffentlichem
Parkraum

Bewirt. bewirtschaftet, unbewirtschaftet, StraBe nicht ... bei 6ffentlichem
gekennzeichnet Parkraum

Sond_Nutz Lieferzone, Behindertenparkplatz, E-Tankstelle, ... wenn vorhanden

Taxi, Car-Sharing, Sonstiges, reservierte,
Motorradstellplatz, Halten

So_Zeit_Be permanent, zeitlich beschrankt ... wenn vorhanden
Anz_Park

Anz_SoPark ... wenn vorhanden
Garage Hochgarage, Tiefgarage, oberirdisch ... bei halbdffentlichem &

gewerblichem Parkraum

Priv_Park Einzelgarage im Haus, Einzelgarage neben Haus | ... bei privatem Parkraum
(Box, Carport), Hof/vor dem Haus, (Tief-) Garage

Einschatzung | sicher (gezdhlt), mafBig (einsehbar, aber

der Schatzung erforderlich), unsicher (Schatzung

Datenqualitdt | anhand von Hilfsparameter (z.B. Flache)

Parkseiten gerade Hausnummern, ungerade ... bei StraBenerhebung
Hausnummern

Fiir beide Erhebungsarten wurden die gleichen Tools verwendet.

Die Erhebungsgrundlage bildeten die Orthofotos vom Geoportail, vor allem wurde das Orthofoto
2019 (,hiver") verwendet. Durch diese Aufnahme konnten somit aktuelle Bodenmarkierungen fiir
Sonderstellpldtze und einige andere Bereiche (bspw. Baustellen), die zeitlichen Veranderungen
unterliegen, so gut wie moglich aufgenommen werden. Durch den Aufnahmezeitpunkt im Winter
konnte man zudem auch die Stellplatze unter der Baumkrone erkennen. Da es sich jedoch bei dem
Orthofoto um eine Momentaufnahme handelt, wurden zur Unterstiitzung bei unklaren
Darstellungen und zur Uberpriifung zusitzlich die Orthofotos von Sommer 2019 und jene aus 2018

herangezogen bzw. vor Ort Uberprift. Zusatzlich bietet das Geoportail die Mdglichkeit die
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Informationen der Katasterparzellen miteinzubeziehen, um eine Unterscheidung zwischen

offentlichen und privaten Grundflachen zu gewahrleisten.

Bei der Erhebung der StraBenstellpldtze wurden fiir eine strukturierte Erhebung die Stra3en in ihre
Stral3enseiten aufgeteilt. Dabei wurde aufgrund des zugrundeliegenden Adressdatensatzes aus dem

Geoportail zwischen geraden und ungeraden Hausnummern unterschieden.

Insbesondere bei den genauen Regelungen (bewirtschaftete Zonen, Parkverbote etc.) von
Stral3enstellpldtzen als auch bei der Erhebung der privaten Stellplatze sind die Orthofotos an ihre
Grenzen gestof3en. Durch die Befahrung der StraBen mit Cyclomedia konnte Abhilfe geschaffen
werden. Die Aktualitat der Aufnahmen, welche ebenfalls aus dem Jahr 2019 stammen, erlaubte eine
gute Vergleichbarkeit und Erganzung mit der Erhebungsgrundlage. Zudem war es auch moglich bei
StraBensperren oder bei nicht befahrenem Gebiet auch in dltere Aufnahmen einzusehen, um diese
Abschnitte besser mit einzukalkulieren. Durch die Befahrung der Katastersektionen konnten somit
die unterschiedlichen Stellplatztypen identifiziert und erhoben werden. Oftmals erlaubten die
genauen Aufnahmen auch Einblicke auf die Anzahl der Klingeln oder Briefkdsten, um so die

Tiefgaragenstellplatze zu erheben bzw. abzuschatzen.

Fir jene Falle in denen auch die Befahrung der StraBen keine Méglichkeit bspw. durch unmarkierte
Stellflachen oder Tiefgaragenstellpldtze (keine Einsicht auf Briefkdsten) bietet, die Stellplatze zu
erheben, wurden die Stellplatze anhand von Richtwerten erhoben. Fiir die Tiefgaragen wurde so ein
Wert von 25 m? pro Stellplatz inkl. Zu- & Anfahrtsweg angenommen. Durch die Grundflichen der
Gebdude aus dem Geoportail konnte somit die Anzahl geschdtzt werden. Parallel zu dieser Methode
wurden auch die unmarkierten Stellpldtze auf den flachigen Parkpldtzen je nach Anordnung
(Senkrecht-bzw. Schragparker: Breite von 2,5 m; Langsparker: Lénge von 5 m) erhoben.

In dem gleichen Verfahren wurden auch die (un-)markierten Langsparker in den Straen erhoben.
Durch die Moglichkeit bei Geoobjekten im GIS (Geoinformationssystem) die Langen zu berechnen,
konnte somit die Anzahl der Stellpldtze in Langsrichtung effizient berechnet werden.

Des Weiteren wurden punktuelle Vor-Ort-Uberpriifungen in der Sektion Hollerich durchgefiihrt.
Aufgrund der Urbanitdt in dieser Sektion war es oftmals schwierig die Abmessungen von
Tiefgaragen zu schatzen. Durch die Vor-Ort-Begehung konnten Briefkasten und Klingeln als
Anhaltspunkt erfasst werden und in Ausnahmeféllen die Garagen besichtigt werden. Zusatzlich
wurden Biros und Einrichtungen (Schule, Spital, etc.) per Anruf und/oder Mail angefragt, bei
Neubauten konnten (iber die Projektbeschreibung die Stellplatze ausgeforscht werden. Diese Vor-
Ort-Erhebungen zeigten auch, dass die Schatzungen tber den Richtwert und die Abmessungen eine

gute Ubereinstimmung ergaben.
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2.4.2

Annahmen

Wahrend der Erhebung mussten neben den bereits definierten Stellplatztypen weitere Annahmen

getroffen werden. Folgende Annahmen wurden getroffen (Beispielbilder sind im Anhang 3

zugeordnet):

Manipulationsflachen werden nicht als Stellplatze beriicksichtigt (A1)

Fiir historische Bauernhauser werden 2 Stellplatze angenommen (bspw. im Hof) (A2)

Bei schlechter oder keiner Einsicht in das Grundstiick werden 2 Stellpldtze fir
Einfamilienhdauser angenommen (A3)

Fiir mehrere Einzelgaragen nebeneinander wird eine Breite von 3,2 m zur Berechnung
angenommen. Dies wurde bei mehreren Fdllen mit guter Einsicht im Cyclomedia und
Geoportail abgemessen (A4)

Altbestand an ehemaligen Garagen (bspw. Scheunentoren (a), Hohe nicht ausreichend (b))
werden nicht als Stellpldtze in Garagen erhoben. Die Verwendung kann als solches aufgrund
der Bausubstanz oder einer Umnutzung ausgeschlossen werden. (A5a und A5b)
Abstellflachen von Autohdusern, Waschservices und ahnlichen werden als Lagerflache bzw.
Manipulationsflaiche angesehen und daher nicht miterhoben. Diese verzerren die Statistik,
da die Fahrzeuge ohne Bewegung eines anderen Fahrzeuges nicht ausgeparkt werden
konnen. (A6)

Bei groBBeren Platzen vor oder hinter den Hausern wurden 2 Stellplatze angenommen,
obwohl bei Besuchen/Feiern mehrere Fahrzeuge Platz finden wiirden. Dies stellt jedoch
nicht den Regelfall dar und wird daher nicht beriicksichtigt. (A7)

Bei Baustellen wird der Zustand vor der Erhebung anhand alter StraBenansichten erhoben
und als ,unsicher” kategorisiert.

Unter die Sondernutzung ,Sonstiges” fallen bspw. Radabstellplatze und Lkw-Stellplatze,
diese werden in der Kommentarspalte erfasst. Zudem wird auch bei Doppelnutzungen von
Stellplatzen die Sondernutzung ,Sonstiges” verwendet. (A9)

10) In Wohngebieten, in denen keine Stellpldatze markiert sind, jedoch Fahrzeuge aufgrund der

ausreichenden StraBenbreite im StraBenquerschnitt parken, werden in Abhdngigkeit der
Breite entweder eine (a) oder beide (b) Strallenseiten als ,StraBe nicht gekennzeichnet”
erhoben. Dabei wird ein Freihaltebereich fir Einsatzfahrzeuge mit einer Mindestbreite von
3,5 m angenommen. (A10a und A10b)

11) Umkehrplatze werden nicht als ,StraBe nicht gekennzeichnet” erhoben, da diese

freizuhalten sind. (A11)
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12) Bei vielen StraBBen ist laut der Beschilderung ,Parken verboten, Halten erlaubt”. Diese

Abschnitte werden als ,unbewirtschaftet” mit der Sondernutzung ,Halten” erhoben. Bei der

Erhebung wurden viele der Abschnitte aufgrund der technischen Voraussetzungen (zu

schmale StraBenquerschnitte) nicht berticksichtigt.

a.

Bei Einbahnen und Sackgassen wurden jene Abschnitte erhoben, wo zumindest eine
Fahrgassenbreite von 3,5 m (fur Einsatzfahrzeuge) frei bleibt. Mit einbezogen wird
dabei, dass die haltenden Fahrzeuge bei niedrigen Bordsteinen teilweise am
Gehsteig stehen.

Bei Strallen mit Zweirichtungsverkehr wurden jene Abschnitte erhoben die keine
hoherrangigen Strallen (Importance 1 und 2, s. Kapitel 2.2.2) sind und eine
ausreichende Breite fiir eine freie Fahrgasse aufweisen. Dabei wird die Annahme
getroffen, dass bei der Importance 3, die Fahrgassenbreite 6 m einzuhalten ist und
im ErschlieBungsnetz 5 m.

Ein- und Ausfahrten werden nicht als ,unbewirtschaftet” mit der Sondernutzung

,Halten” erhoben.

Im Anhang 3 befinden sich fiir diese Annahme zwei Abbildungen (a und b), die einen zu

engen StralBenraum fir das informelle Parken und eine Abbildung (c), die eine

Verkehrssituation zeigt, wo trotz entsprechender Beschilderung kein Halten moglich ist.
(A12a, A12b, A12¢)

Des Weiteren traten folgende Einzelfalle auf:

1) Rastflache neben einer Tankstelle in Wiltz (6 Stellplatze & 6 Lkw-Stellplatze) (AET)
2) Grundstlick nur mit Nebengebdaude in Marnach (2 Stellplatze) (AE2)
3) Schlechte oder keine Einsichten in Grundstliicke mit mehreren Wohneinheiten (AE3a und

AE3b)

4) In der Katastersektion Mondorf-les-Bains gibt es eine angrenzende Wiesenfliche zum

Parkplatz des Thermalbades, welche nur bei Bedarf als Erweiterungsflache fungiert. Da diese

im Regelfall nicht als Parkplatz verwendet wird, wurde diese Flache von der Erhebung

ausgeschlossen. (AE4)

2.4.3 Unklarheiten

Trotz der getroffenen Annahmen bei der Erhebung traten Ausnahmefalle auf, welche nicht klar

zuordenbar waren. Diese wurden dennoch nach dem Verstandnis der definierten Stellplatztypen

und Annahmen kategorisiert und erhoben, jedoch im Folgenden dokumentiert.
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1) Welche Parkmdglichkeiten werden noch toleriert und sind ,StraBe nicht gekennzeichnet”

zuzuordnen?

Driicht 6 & 7 in Marnach (Parkende Autos auf der rechten Seite)

2) Unklare GréBe von Tiefgaragen von Wohnhausern

Bei einigen Wohnhauskomplexen waren jedoch neben den Briefkdsten und Klingeln auch
die Abmessungen der Tiefgarage schwer ersichtlich. Einerseits wurde bei kleineren
Komplexen versucht, die Wohneinheiten abzuschatzen (U3a) und andererseits bei gro3eren
Komplexen das Flachenausmal zu schatzen (U3b). Bei der Schatzung wurde angenommen,
dass alle Gebadude direkt an die Tiefgarage angeschlossen werden und Kellerraum bestehen.
Eine weitere Sonderform bildeten Gebaude mit ersichtlichen Briefkasten, jedoch groBerer
Grundflache (U3c).

< T ® a2zt
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: ! Kartesisch ' Ellipsoidal
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U2c: Leemerwee 15 in Hollerich (Schatzung 24 Stellpldatze (2 pro Wohneinheit) und zusatzliche
Kellerflachen)
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3) Unklare Bodenmarkierungen

U3a: Route de Longwy 208 in Pétange (Wurde nicht als Sonderstellplatz mit ,Halten” erhoben, da dieses
sich am Gehsteig und kurz vor einem Zebrastreifen befindet)

2.4.4 Ergebnisse

Die folgende Tabelle zeigt als Zwischenergebnis alle erhobenen Stellpldtze in den Katastersektionen
auf.

Private Stellplatze 18.756

Offentliche Stellplitze 2.695

Halboffentliche Stellplatze 1.629

Gewerbliche Stellplatze 10.892

StraBenstellplatze 13.000

Fiir die Hochrechnung wurden die Datensatze aus dieser Erhebung in der bereits geschilderten Form

(Kapitel 2.3) aggregiert und fiir die Hochrechnung aufbereitet.

Sonderstellplatze

Neben den summierten Stellplatzen in den Erhebungssektionen wurden fiir diese auch die
Sonderstellplatze genau aufgeschliisselt. Da es bei privaten Stellplatzen definitionsgemald keine
Sondernutzungen gibt, wird daher nur zwischen den anderen vier Kategorien unterschieden. Es lasst
sich erkennen, dass die meisten Sonderstellpldatze in die Kategorien ,Behindertenstellplatze”,
Jreservierte Stellplatze” und ,Sonstiges” fallen. Unter Kategorie ,Sonstiges” fallen unter anderem

Radabstellanlagen, Mutter-Kind-Parkplatze, Lkw-Stellplatze und Doppelnutzungen.
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Die Aufteilung fiir die flichigen Parkplatze (,Offentliche Stellplatze”, ,Halboffentliche Stellplatze”,
,Gewerbliche Stellplatze”) sind in einer Matrix im Anhang 4 aufgeschlisselt. Das folgende Diagramm

zeigt die Verteilung der Sonderstellplatze auf Parkpldtzen in den 10 erhobenen Katastersektionen.

Abbildung 4: Aufteilung der Sonderstellplatze auf Parkplatzen (Stichprobe)

Sonderstellplatze auf Parkplatzen

4,0%

6,5%

B Behindertenparkplatz

17,4% .
m Lieferzone

® E-Tankstelle

B Taxi

H Sonstiges

M Reservierte

m Motorradstellplatze

m Halten

Quelle: Stichprobenerhebung

Bei den StraBBenstellplatzen lasst sich hingegen erkennen, dass die Kategorie ,Halten” die grofite
Sonderfunktion darstellt. Ansonsten sind die meisten Sonderstellpldtze den Kategorien ,Lieferzone”
und ,Behindertenparkplatz” zu zuordnen. Die genauen Zuordnungen zu den Sektionen befinden
sichim Anhang 4. Die folgende Abbildung zeigt die Verteilung der Sonderstellplatze auf den StraBen

in den 10 erhobenen Katastersektionen.
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Abbildung 5: Aufteilung der Sonderstellpldtze auf Stral3en (Stichprobe)

Sonderstellplatze auf StraRen

3,98%

0,17% ,.0,44%

0,08% = Behindertenparkplatz
P 2,66% m Lieferzone
p 0,72%

1,39% E-Tankstelle
/ = Taxi
= Car-Sharing
Sonstiges
m Reservierte
= Motorradstellplatze

= Halten
Quelle: Stichprobenerhebung

2.5 Hochrechnung

Fir die Hochrechnung der unterschiedlichen Stellplatzkategorien fiir Stra8enstellplédtze und private
Stellpldtze wurde folgende Vorgehensweise gewdhlt. Die Daten wurden getrennt nach
StraBenabschnitten fiir Strallenstellpldtze bzw. pro PAG-Zone fiir private Stellplatze erhoben. Durch
die disaggregierte Erhebungsform konnte eine ausreichende Stichprobe fiir die unterschiedlichen
Stellplatzkategorien erreicht werden. Die Kategorien der erhobenen Stellplatze sind in Kapitel 2.4
genau beschrieben.

Die privaten Stellpldtze wurden in vier Kategorien (Einzelgarage im Haus, Einzelgarage/Box/Carport
neben Haus, Hof vor Haus und Tiefgarage) fiir die verschiedenen PAG-Zonen eingeteilt und erhoben,
um fur diese eine auf der Einwohnerzahl der PAG-Region basierende Hochrechnung fiir die nicht
ausgezahlten Sektionen berechnen zu kénnen.

Fir die StraBenstellplitze wurden alle 18 Kombinationen der zwei Bewirtschaftungsformen
Jbewirtschaftet” und ,unbewirtschaftet”, der drei Parkrichtungen ,Langsparker”, ,Schragparker” und
LSenkrechtparker” und der drei Parkplatztypen ,Parkplatz”, ,Sonderparkplatz” und ,Sonderparkplatz
zeitlich beschrankt” erhoben. Da viele dieser Kategorien nur sehr sporadisch auftreten, ist nicht fir
alle Kategorien eine Hochrechnung moglich. Daher wurden diese auf vier Kategorien
zusammengefasst (wie in Tabelle 2-5 beschrieben), fiir die dann die Stellpldtze basierend auf der
Lange der StraBenabschnitte pro StralBenkategorie fiir nicht ausgezahlte Bereiche hochgerechnet
wurden.

komobile BAUMANN A 24



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

Tabelle 2-5 Kategorien fiir die Hochrechnung der StraBenstellplatze

Bewirtschaftete Stellplatze e Bewirtschaftete Park- und Sonderparkplatze fiir
Parkrichtungen ,Langsparker”, ,Schragparker” und
,Senkrechtparker”

Unbewirtschaftete Parkplatze e Unbewirtschaftete Langsparker Parkplatz
e Unbewirtschaftete Schragparker Parkplatz
e Unbewirtschaftete Senkrechtparker Parkplatz

Unbewirtschaftete ¢ Unbewirtschaftete Langsparker Sonderparkplatz

Sonderparkplatze e Unbewirtschaftete Schragparker Sonderparkplatz

¢ Unbewirtschaftete Senkrechtparker Sonderparkplatz

o Unbewirtschaftete  Langsparker  Sonderparkplatz
zeitlich beschrankt

e Unbewirtschaftete  Schragparker  Sonderparkplatz
zeitlich beschrankt

e Unbewirtschaftete Senkrechtparker Sonderparkplatz
zeitlich beschrankt

Nicht gekennzeichnete Stellplatze e Nicht gekennzeichnete Stellplatze

Fir 6ffentliche und halboffentliche Stellplatze wurde fiir die Hochrechnung nach keinen Kategorien
unterschieden.

In einem ersten Schritt wurden die Daten graphisch analysiert, um die Méglichkeit der Modellierung
der Daten mit unterschiedlichen Modellklassen abzuschatzen. Erste Ergebnisse und abgeleitete
Erkenntnisse werden in den Unterabschnitten 2.5.1 bis 2.5.3 prasentiert.

In einem zweiten Schritt wurden dann basierend auf den Erhebungsdaten (auch als disaggregierte
Daten bezeichnet) beschreibende statistische Modelle geschatzt. Da aufgrund der grof3en Anzahl
unterschiedlicher Kategorien viele StraBenabschnitte bzw. PAG-Zonen ohne Stellpldtze vorhanden
sind, wurden neben linearen Modellen auch unterschiedliche Arten von generalisierten linearen
Modellen (Poisson Modelle und Hurdle Modelle®) gepriift.

Im letzten Schritt wurde fir die unterschiedlichen Stellplatzkategorien die Anzahl der Stellplatze in
dieser Kategorie fiir die nicht ausgezdhlten Katastersektionen (ab jetzt kurz Sektionen)
hochgerechnet. Hierfiir wurden fiir die auf den ausgezahlten StraBBenabschnitten und PAG-Zonen

geschatzten Modelle direkt auf die Gesamtdaten fiir die einzelnen Sektionen angewandt. Diese

8 Zeileis, Achim, Christian Kleiber, and Simon Jackman. "Regression models for count data in
R." Journal of statistical software 27.8 (2008): 1-25.
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Daten enthalten die Ldngen der Stralen pro Stralenkategorie in der Sektion und die
Bevolkerungsanzahl pro PAG-Zone in der Sektion. Im Folgenden werden diese Daten als aggregierte

Daten bezeichnet.

Die generellen linearen Modelle lieferten auf den einzelnen StraBenabschnitten und PAG-Regionen
teilweise leichte Verbesserungen gegeniiber den linearen Modellen. Generalisierte lineare Modelle
(GLM) bilden allerdings nicht einfach die Gesamtzahl der Stellpldtze als lineares Modell ab, sondern
eine durch eine nicht-lineare Funktion angepasste Stellplatzzahl (fiir die hier angewandten Modelle
ist dies der Logarithmus der Stellplatzzahlen). Da der Logarithmus der aggregierten Stellplatzzahlen
nicht die Summe der logarithmierten Stellpldtze der einzelnen Sektionen ist, ist eine direkte
Anwendung der GLM auf den aggregierten Daten nicht moglich. Die Summe der logarithmischen
Stellplatzzahlen konnte daher nur grob abgeschatzt werden, was die kleinen Verbesserungen der
Modelle auf Erhebungsdaten aufheben wiirde. Daher wurden am Ende die Hochrechnungen auf

Basis der linearen Modelle durchgefiihrt.

In diesem letzten Schritt werden dann die Modelle fiir die disaggregierten Daten auf die
aggregierten Daten angewendet, um damit die Gesamtzahl der unterschiedlichen
Stellplatzkategorien fiir alle Sektionen in Luxemburg hochzurechnen. Die Qualitat der geschatzten
Modelle wurde in den verschiedenen Schritten jeweils durch Kreuzvalidierung und statistische Tests

sichergestellt.

Eine direkte Schatzung der Modelle auf den aggregierten Daten ist nicht moglich, da die GréBe der
Stichprobe nicht ausreicht, um valide Ergebnisse zu generieren und eine manuelle Erhebung einer

solchen Stichprobe Uber die verfligbaren Projektressourcen hinausgehen wiirde.

2.5.1 Private Stellplatze in Wohngebieten

Die ausgezahlte Stichprobe umfasst die in der Einleitung bereits erwdahnten Zonen fiir private
Stellplatze. MIX_c sind stadtische Gebiete mit sehr wenigen Anwohnern, wahrend MIX_r sehr
landliche Bereiche sind, in denen wiederum wenige private Stellplatze zu finden sind. Deshalb
wurden die Zonen MIX_c und MIX_r bei der Hochrechnung fiir private Stellplatze auBBer Acht
gelassen, da dort in den untersuchten Stichproben kaum private Stellplatze auftraten, was eine
Schatzung fir diese PAG-Zonen unnotig macht. Fir die anderen PAG-Zonen HAB_1 und HAB_2
(Wohngebiete) und die Gebiete mit Mischnutzung in urbanen Gegenden (MIX_u) und Dorfern
(MIX_v) ist Zahl der in der Stichprobe erhobenen PAG-Zonen in Tabelle 2-6 zu sehen.
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Tabelle 2-6 Ausgezdhlte Stichprobe pro PAG Zone

Gesamtzahl der
10.188 1.755 1.183 2.653
PAG Zonen

Ausgezahlte
PAG-Zonen

437 122 152 69

Abbildung 6 zeigt eine grofStenteils lineare Abhangigkeit der Gesamtzahl der privaten Stellplatze in
Bezug auf die Anzahl der Einwohner. Die Grafik zeigt diese Abhangigkeit als blaue Linie, ein lineares
Modell, dass die Stellplatzzahl abhangig von der Einwohnerzahl modelliert. Dies wird jeweils
aufgeteilt nach PAG-Zone (Spalten) und Einwohnerdichte (Zeilen) dargestellt. Man kann erkennen,
dass die Steigung der Modellgeraden sowohl nach PAG-Zone wie auch nach Einwohnerdichteklasse
unterschiedlich ist. Man kann in der Abbildung auch sehen, dass fiir die Kategorien MIX_c und MIX_r
kaum Parkplatze vorhanden sind und daher eine Modellierung nicht zielfiihrend ist. Diese in der
Abbildung zu sehenden linearen Abhangigkeiten sprechen dafiir, dass eine lineare Modellierung der

Stellplatzzahlen zumindest fiir die kombinierten Stellplatzkategorien vielversprechend ist.

HAB_1 HAB_2 MIX_c MIX_r MIX_u MIX_v
200-

Gesamtanzahl Private Stellpl
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Abbildung 6: Gesamtstellplatzzahlen pro Einwohner fir die unterschiedlichen PAG-Zonen und

unterschiedliche Einwohnerdichten.
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Werden die Stellpldtze in weitere Kategorien aufgeteilt, wie in Abbildung 7 dargestellt, sieht man,
dass die linearen Zusammenhange der kombinierten Stellplatzkategorien fiir die einzelnen

Stellplatzkategorien nicht mehr so pragnant sind. Der Einfadrbung der Punkte nach Einwohnerdichte-
Level zeigt, dass fir die verschiedenen EW-Dichte-Level, die linearen Zusammenhdnge wieder
starker werden. Daher wurden diese als erklarende Variable fiir die Stellplatzanzahl mit in die

Modellierung einbezogen.
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Abbildung 7: Private Stellpldtze nach Einwohnerzahl aufgeteilt nach PAG Zone und Stellplatzkategorie sowie

Einwohnerdichte-Level.

Wie oben beschrieben wurden fiir die Modellierung der Stellpldtze pro StraBenabschnitt
verschiedene Modellklassen getestet. Die erste Modellklasse ist die der linearen Modelle, in denen

die Anzahl der Stellplatze n; , der Kategorie t in einem PAG Gebiet als lineares Modell
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zugeordnet ist. Bei Zahlmodellen und Hurdle Modellen wird statt der Zahl der Stellplatze In(n, ;)
das lineare Modell beschrieben, wobei bei Hurdle Modellen ein hierarchischer Ansatz gewahlt wird
und zuerst die Wahrscheinlichkeit geschatzt wird, dass die Anzahl der Stellplatze in einer PAG-Zone
0ist und dann ein zweites Modell (ZahImodell), mit dem die Anzahl der Stellplatze geschatzt werden
kann, wenn sie nicht 0 sind. Die Grundlagen zu diesen Modellklassen und dem Vorgehen liefern
beispielsweise Zeileis et al. (2008)°. Um die Hochrechnungsqualitaten der Modellklassen zu testen,
wurde der ausgezdhlte Datensatz 50-mal zufdllig in einen Trainingsdatensatz und einen
Testdatensatz in einem Verhaltnis von zwei Drittel zu einem Drittel aufgeteilt. Mit dieser
Herangehensweise wurden somit 50 separate Testfdlle geschaffen, die der Optimierung der
Robustheit der verwendeten Methode dienen.

Die Modelle wurden jeweils auf dem Trainingsdatensatz geschatzt und dann auf die Testdaten
angewendet, um die Anzahl der Stellplatze fiir die jeweiligen PAG-Regionen hochzurechnen. Daraus
wurden dann die durchschnittlichen absoluten Fehler ermittelt.

Tabelle 2-7: Ergebnisse der Modellierung fiir private Stellplatzkategorien mit drei Modellklassen auf
Trainingsdaten und Testdaten.

Absoluter Fehler in % Absoluter Fehler in %
Gesamt | lineares | Zahimodell Hurdle Gesamt- | lineares | Zahlmodell | Hurdle
Modell Modell test Modell Model
Einzelgarage 1542 | 105 05 7,4 789 11,3 9,4 9,9
im Haus
Einzelgarage/Box/
2.016 11,4 1,2 9,8 1020 12,5 10,1 12,4
Carport neben Haus
Hof vor dem Haus 3.125 10,7 2,0 5,9 1587 12,5 11,4 11,2
Tiefgarage 5.677 14,8 43 14,4 2825 14,8 14,8 14,1

Wie man sehen kann liefern die komplexeren Zahimodelle auf den Testdaten geringfligig bessere
Ergebnisse, wahrend die Unterschiede auf den Trainingsdaten deutlicher dargestellt sind. Dieser
Umstand lasst den Schluss zu, dass bei den komplexeren Modellklassen eine Uberanpassung
(,overfitting”) der Modelle stattfindet. Trotz der in Abbildung 7 zu erkennenden groBen Streuung
der Daten liegt der Fehler der Modelle auf den Testdaten fiir all Modellklassen nur bei 10%. Aufgrund
der in Abbildung 7 zu erkennenden schwierigen Datenlage ist dies ein gutes Ergebnis.

Trotz der geringfiligig besseren Hochrechnung der Testdaten auf den einzelnen StralBenabschnitten,

durch den Einsatz der Zahlmodelle, wurde fir die weiteren Hochrechnungen auf die linearen

9 Zeileis, Achim, Christian Kleiber, and Simon Jackman. "Regression models for count data in
R." Journal of statistical software 27.8 (2008): 1-25.

komobile 2 20Wann Al 29



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

Modelle zuriickgegriffen. Grund dafiir ist, die schon oben beschriebene bessere
Aggregationsmdglichkeit dieser Modellklassen. Dadurch, dass fiir die generalisierten linearen
Modelle der Logarithmus der Stellplatzzahlen als lineares Modell dargestellt wird, kénnen die
Modelle nicht direkt auf aggregierte Einwohnerzahlen fiir groBere Regionen angewandt werden. Da
fur die nicht ausgezdhlten Regionen nur die Gesamtzahl der Einwohner pro Kategorie vorliegt,
misste daraus eine Aufteilung auf einzelne PAG-Zone ermittelt werden, was den Fehler bei der

Anwendung der Modelle auf die aggregierten Daten vergrof3ern wiirde.

In Tabelle 2-8 ist die Vorhersagequalitat, der auf den disaggregierten Daten geschatzten Modelle
angewendet, auf die aggregierten Daten erldutert. Dabei fallt auf, dass die durch die relativ grof3e
Streuung der Daten erzeugten Fehler auf den disaggregierten Daten bei der Anwendung auf
aggregierten Daten verringert werden kdnnen. Dies legt nahe, dass auf den kleinrdumigen einzelnen
PAG-Zonen oft dhnliche Stellplatztypen vorherrschen. Da sich die Sektionen aber aus einer gré3eren
Zahl von PAG-Zonen zusammensetzen, wird auch die Zusammensetzung der Stellplatzkategorien
in den groBBeren Gebieten homogener, wodurch sich die Vorhersagefehler auf den aggregierten
Daten ausgleichen. So ist der Fehler des linearen Modells fiir Tiefgaragen im disaggregierten Fall
14,8%, angewendet auf die aggregierten Daten verringert sich dieser Fehler auf 12,05%. Dies ist
basierend auf den stark gestreuten Eingangsdaten ein sehr akzeptabler Fehler.

Tabelle 2-8: Fehler der linearen Modelle im Vergleich zu den ausgezdhlten Sektionen, Datengrundlage:

aggregierten Daten

Prozentueller

durchschnittlicher
absoluter Fehler auf 9,76 13,64 12,47 12,05
den aggregierten
Daten

Wahrend fiir einen GroBteil der Sektionen eine Aufteilung auf PAG-Zone vorliegt, gibt es noch einige
bei denen die Klassifikation in PAG-Einheiten noch nicht fertiggestellt wurde. Um auch diese
Bereiche hochrechnen zu kénnen, wurde ein zusatzliches Modell auf Basis der im Geoportail
Luxemburg vorliegenden Flachennutzung geschatzt. Dieses weist dhnliche Genauigkeiten wie das
Modell basierend auf PAG-Zonen auf. Die Modellparameter sind beispielhaft fir Einzelgaragen im

Haus zusammen mit einigen statistischen KenngréBen in Tabelle 2-9 dargestellt.

Das Bestimmtheitsmal (R?) macht eine Aussage (iber die Qualitat der beschreibenden Variablen und
deren Eigenschaften zur Erklarung der Modellabweichungen moglich und reicht von 0
(unbrauchbares Modell) bis zu 1 (perfekte Modellanpassung an die vorhandenen Daten). Ein R2 von
Uber 0.5 zeigt, dass es sich mit allen Modellen fir Varianz der Daten auch disaggregiert
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zufriedenstellend modellieren lasst. Auch der absolute Fehler auf den aggregierten Daten ist bei

dem Modell basierend auf Flachennutzung-Kategorien vergleichbar mit dem der PAG-Zonen.

Die Parameter der Modelle stellen die Anzahl der Stellplatze der Kategorie pro Einwohner dar. Es ist
also zu sehen, dass die Anzahl der Einzelgaragen pro Person in dichter bewohnten Gegenden

niedriger ist.

Die Hochrechnung der Stellpldtze fur alle Kategorien kann der als Excel beigelegten Tabelle
entnommen werden.

Tabelle 2-9: Parameter des Modells fiir Einzelgaragenpldtze im Haus basierend auf den PAG-Zonen und

Einwohnerzahlen

links, auf den Land-use Kategorien in der Mitte und ein kombiniertes Modell rechts.

EW.Zahl:PAG.categorie.HAB_1.EW.Dichte.Level.l 8.112(8.846)%* 8.111(0.846)*=
EW.Zahl:PAG.categorie.HAB_1.EW.Dichte.Level.2 8.116(@.014)=== 8.137(0.0815) ===
EW.Zahl:PAG.categorie.HAB_1.EW.Dichte.Level.3 8.0893(0.004)=== 0.896(0.0805) ===
EW.Zahl:PAG.categorie.HAB_1.EW.Dichte.level.4 8.0834(0.003)=== 0.827(0.004) ===
EW.Zahl:PAG.categorie.HAB_1.EW.Dichte.Level.5 8.0815(@.0805)=*= 0.808(0.006)
EW.Zahl:PAG.categorie.HAB_2.EW.Dichte.Level.2 8.361(0.127)=== 8.359(0@.126) ===
EW.Zahl:PAG.categorie.HAB_2.EW.Dichte.Level.3 8.854(0.008)=*= 0.862 (B.0R9)===
EW.Zahl:PAG.categorie.HAB_2.EW.Dichte.level.4 8.834(0.014)%= 0.831(0.014)*=
EW.Zahl:PAG.categorie.HAB_2.EW.Dichte.Level.5 0.0828(0.005)%*= 0.821(@.885) ===
EW.Zahl:PAG.categorie.MIX u.EW.Dichte.Level.3 0.036(0.008)=== 0.836(0.008) ===
EW.Zahl:PAG.categorie.MIX u.EW.Dichte.lLevel.4 8.843(0.006)%*= 0.837(0.006) ===
EW.Zahl:PAG.categorie .MIX _u.EW.Dichte.level.5 B.886(0.003)%*

EW.Zahl:PAG.categorie.MIX v.EW.Dichte.Level.2 0.0896(0.023)=== 8.116(0.823)===
EW.Zahl:PAG.categorie.MIX v.EW.Dichte.Level.3 8.867(0.013)=== 0.877(0.014)===
EW.Zahl:LU.Anteil.Social_Cultural 0.849(0.018)===
EW.Zahl:Industry Commerce.® -B.826(0.007)*==
Observations s 75
R2 8.542 8.558

Adjusted R2 8.534 8.542

Residual Std. Error 3.762 (df = 771) 3.732 (df = 770)
F Statistic 65.272%== (df = 14; 771) 62.818%** (df = 15; 778)

lNote: *p<B.1; **p<@.85; ***p«d.01
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2.5.2 Offentlich zugéngliche Parkplitze und Parkgaragen

Fir die offentlich zugdnglichen Parkpldtze wurde eine Methode entwickelt, die Anzahl der
Stellplatze auf Basis von Parkflachen in Open Street Map (OSM) zu ermitteln.

Die Gesamtzahl der 6ffentlichen und halbéffentlichen Stellplatze wurde fiir 10 Sektionen erhoben.
Die Modellierung auf Basis der OSM-Flachen ist in Abschnitt 2.3.2 beschrieben. Die Modellierung
wurde mit der folgenden Methode getestet: Es wurde jeweils ein lineares Model mit der abhangigen
Variablen OSM-Flache fiir 9 der 10 Sektionen geschéatzt und damit die Anzahl der Parkplatze fiir die
zehnte Sektion hochgerechnet. Der Summe der vorhergesagten Stellplatze in den 10 Sektionen liegt
mit 14.126 dabei nur 7.1% unter dem wirklichen Wert von 15.326 Stellplatzen. Wahrend der Fehler
auf einzelnen Sektionen groBer ist, zeigt dies doch, dass die Methode insgesamt valide ist. Die
Modellparameter zusammen mit R? sind in Tabelle 2-10 zu sehen. Dabei sieht man, dass der Wert
von R? bei fast 1 liegt und damit die Modelle die Varianz der Daten fast perfekt wiedergeben. Der
Parameterwert von 0.045 sagt aus, dass pro Quadratmeter der in OSM gemessenen Parkplatzflachen
0.045 Parkplatze existieren (22,2 m? pro Parkplatz).

Eine Tabelle mit den hochgerechneten Stellplatzzahlen wird separat beigelegt.

Tabelle 2-10: Modell zu Berechnung der 6ffentlichen Stellplatze aus den OSM Parkplatzflachen.

Parkplatztlache.OSM B.B4q5==
(B.084)
Observations 18
R2 8.946
Adjusted R2 8.948
Residual 5td. Error 491.394 (df = 9)
F Statistic 157.132=== (df = 1; 9)
Note: =p<B.1; **p<0.85; ***p<0.01

2.5.3 Stellplatze in den Straf3en

Fir die StraBenstellplatze wurden in der Erhebung 19 Kategorien an Stellplatzen unterschieden.
Diese sind in Tabelle 2-10 zu sehen. Dabei fallt auf, dass bei den 1.471 ausgezihlten
StralBenabschnitten 11 Kategorien 20-mal und weniger vorkommen. Insgesamt kommen also nur 8
der Stellplatzkategorien auf mehr als 20 StraBenabschnitten vor. Zuséatzlich sieht man, dass 94,45%

der gesamten Stellpldtze den sechs folgenden Kategorien angehéren:
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e ,Unbewirtschaftet Langsparker Parkplatz®,

e ,Bewirtschaftet Langsparker Parkplatz”,

e “Unbewirtschaftet Langsparker Sonderparkplatz Permanent”,

e ,StraBBe nicht gekennzeichnet Langsparker”,

o ,Bewirtschaftet Senkrechtparker Sonderparkplatz Parkplatz” und
e ,Unbewirtschaftet Senkrechtparker Sonderparkplatz Parkplatz”

Dies macht die Schatzung von Hochrechnungsmodellen fiir die anderen 13 Kategorien unmaoglich.
Wie bei den privaten Stellplatzen wurden auch hier lineare Modelle geschétzt, die dann auf die
aggregierten Daten pro Sektion angewendet wurden. Die erklarenden Variablen sind hier Lange der
Stralenabschnitte pro StraBenkategorie und Einwohnerdichtelevels. Die Modellschdatzung wurde
fur alle Stellplatztypen untersucht, bei denen mindestens 20 StraBenabschnitte mit Stellplatzen der
jeweiligen Kategorie erhoben wurden. In Tabelle 2-11 ist der prozentuelle absolute Fehler der
Hochrechnungen pro Strallenkategorie dargestellt. Dabei fallt auf, dass nur vier Kategorien einen
Fehler unter 20% aufweisen. Dies zeigt, dass die Vorhersage der einzelnen Stellplatzkategorien nur
sehr eingeschrankt aussagekréftig ist. Die hochgerechnete Anzahl der modellierten Daten ist
beigelegt, aber auf Grund der gro3en Fehler mit Vorsicht zu verwenden.
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Tabelle 2-11: Statistik der Auszdhlung der verschiedenen Parkplatzkategorien in den ausgezdhlten

StraBenabschnitten

Stellplatze

Parkplatz 293 12,68 24,11 23,24
)
; Permanent 213 9,22 16,7 16,32
> a
@ % Zeitlich 54 2,34 1,77 15,81
Hee
= | & | beschrankt
wv
§ Parkplatz 14 0,61 0,88 X
[+ = S
© [J]
S % Permanent 8 0,35 0,24 X
al ol .
= Q& —
s E @ | Zeitlich 0 0 0 X
35| ¢ b <
S 5] eschrankt
=) wv
5 Parklplatz 64 2,77 4,08 X
v
§ Permanent 13 0,56 0,31 X
S| a
| 3 Zeitlich 0 0 0 X
2| o
S| § | beschriankt
wlwn
Parkplatz 381 16,49 37,46 4,26
)
E Permanent 16 0,69 0,17 X
s
@ % Zeitlich 36 1,56 0,71 24,38
Hee
= | & | beschrankt
wv
Parkplatz 16 0,69 1,26 X
A
'_‘ca = Permanent 1 0,04 0,01 X
3| 3| e
£|C 9] Zeitlich 5 0,22 0,07 X
HE:
v| V| o beschrankt
o vl
_ | Parkplatz 43 1,86 4,25 41,6
[J]
v
g Permanent 2 0.09 0,02 X
= .
] Q Zeitlich 11 0.48 0.12 X
S| 3
S| 2 beschrankt
A3
Nicht gekennzeichnete 117 5,06 7,85 16,09

komobile 2 &y AT

34




Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

In der letzten Spalte ist der absolute Vorhersagefehler der Modelle auf den aggregierten Daten in
Prozent zu sehen.

Es wurde daher nach geeigneten Moglichkeiten der Aggregation der verschiedenen Kategorien

gesucht, um eine Hochrechnung zumindest dieser neuen Kategorien méglich zu machen.

Ein Ansatz ist, die Kategorien mit wenigen Stellplatzen zu denen mit einer ausreichenden Anzahl
beizumischen, um damit Kategorien zu schaffen, fiir die eine Hochrechnung gute Resultate liefert.
Dies flihrt zu den folgenden vier Kategorien, bei denen die Unterscheidung nach Parkrichtung
wegfallt und die Kategorien nur noch nach Bewirtschaftungsart und Parkplatz-Sonderparkplatz
unterschieden werden:

1. Unbewirtschaftete Parkplatze (38,3% der gesamten Stellplatze)

2. Unbewirtschaftete Sonderparkplatze (19,2% der gesamten Stellplatze)

3. Bewirtschaftete Park- und Sonderparkplatze (28,5% der gesamten Stellplatze)
4

Nicht gekennzeichnete Langsparker (14% der gesamten Stellplatze)

Eine erste Analyse der Stellplatze in Abbildung 8 in den kombinierten Kategorien zeigt, dass immer
noch viele Strallenabschnitte mit wenig oder gar keinen Stellplatzen der jeweiligen Kategorie
vorhanden sind. Allerdings zeigen die Ergebnisse des als blaue Linie abgebildeten linearen Modells,
das die Stellplatzanzahl abhangig von der Lange beschreibt, dass es Unterschiede sowohl fir
Stellplatzkategorien als auch fiir StraBenkategorien gibt. So sind die Steigungen der Geraden fiir
hoéherrangige Strallen generell kleiner als fiir niederrangige StraBen und daher bei hochrangigen
StraBen auch weniger Stellplatze auf gleicher Lange zu erwarten. Auch wenn keine klare
Abhangigkeit der gezahlten Stellplatze zu erkennen ist, ist zu erwarten, dass durch eine weitere
raumliche Aggregierung der Daten auf Sektionsebene die Streuung in den Daten abgefangen
werden kann.
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Informelle
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Abbildung 8: Anzahl der StraBenstellpldatze nach Lange des StraBenabschnittes fir die vier kombinierten

Kategorien nach Stral3enkategorie.

Wie bei den privaten Stellplatzen wurden unterschiedliche Modellklassen getestet, ohne dass die
Verbesserung der Vorhersagequalitdt die Nutzung von generalisierten linearen Modellen notwendig

macht.

In Tabelle 2-12 ist zu sehen, dass die absoluten prozentuellen Fehler auf den geographisch auf
Sektionsebene aggregierten Daten nur zwischen 13,45% und 4,02% liegen. Dies sind basierend auf
der grof3en Streuung der Stellpldtze pro StraBenldange und der Vielzahl der StraBenabschnitte ohne
Parkpldtze der Kategorie niedrige Fehler. Die hochgerechneten Daten sind in einer beigelegten
Tabelle zu finden. Erklarende Variable fiir die Stellplatzanzahl pro Kategorie waren wieder Lange pro

StraBenkategorie und Einwohnerdichtelevel.
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Tabelle 2-12: Absoluter prozentueller Fehler der Vorhersage der Stellplatzkategorien auf den geographisch
auf Sektionsebene aggregierten Daten

Absoluter
prozentueller 13,45% 7,24% 4,02% 10,99%
Vorhersagefehler

Eine weitere Aggregationsmdglichkeit nach Sondernutzung wurde ebenfalls getestet:

e Parkplatze ohne Sondernutzung (72,04%)
e Stellplatze mit Sondernutzung (20,2%)
e Nicht gekennzeichnete Stellplatze (7,85%)

Bei dieser Aggregierung nach Sondernutzung sind die Fehler auf den aggregierten Daten noch
geringer als bei den aggregierten Kategorien oben. Die hochgerechneten Werte liegen ebenfalls bei.

Tabelle 2-13: Fehler der Vorhersagen der linearen Modelle auf den aggregierten Daten der Kategorien nach
Sondernutzung ohne und mit zusatzlichen Variablen

3,18% 5,75% 10,99%

Die finalen Modelle, die fiir die Hochrechnung der Stellplatzzahlen genutzt werden, sind in Tabelle
2-14 zu sehen. Die Parameterwerte geben die Anzahl der Stellplatze pro Kategorie, pro Meter des
jeweiligen StraBenabschnittes an. Man kann erkennen, dass unbewirtschaftete Stellplatze bei
héheren Einwohnerdichten eher abnehmen, wahrend bewirtschaftete Stellplatze mit steigender
Einwohnerdichte eher zunehmen. Die Parameterwerte sind so zu interpretieren, dass pro Meter
StraBenlange mit StralBenkategorie 2, die erwartete Anzahl an unbewirtschafteten Parkplatzen 0,028
ist. Dazu kommen dann zB. bei Einwohnerdichtelevel 5 noch 0,018 Stellplatze mit
unbewirtschafteter Sondernutzung oder bei Einwohnerdichtelevel 4 noch 0,044 bewirtschaftete

Stellplatze.
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Tabelle 2-14: Parameterwerte der auf den disaggregierten Daten geschatzten Modelle fiir die vier Kategorien
privater Stellplatze.

Unbewirtschaftete Unbewirtschaftet Bewirtschaftet Informelle

Parkplitze Sondernutzung Stellplitze
Linge:StraBenkategorie.2 e.e28(0.003)
Lénge:StraBenkategorie.2.EW.Dichte.Level. -8.015(0.005) == 2.009 (0.004)*"
Lénge:StraBenkategorie.2.EW.Dichte. Level. 9.044(0.085)""
Linge:StraBenkategorie.2.EW.Dichte.Level. -98.028(0.007)="= ©.008(0.005)" ©.028(0.007) ==
Linge:StraBenkategorie.3 8.825(0.083)"=" 8.018(0.002) """ @.e43(e.ee3) =~
Ldnge:StraBenkategorie.3.EW.Dichte.Level. 0.009(0.004) == -9.015(0.093) ==~ 9.011(0.003)""~ @.e38(e.003)""
Lénge:StraBenkategorie.3.EW.Dichte. Level. ©9.846(0.006) """ -0.041(0.004) """
Linge:Strafenkategorie.3.EW.Dichte.Level. -8.025(0.0807)="" 9.131(0.008) """ 9.843(0.005)=""
Linge:StraBenkategorie. 4 0.010(0.004) %~ 2.014 (0.002)**
Linge:Strafenkategorie.4.EW.Dichte. Level. ©.010(0.005)=" 8.003(0.002)
Linge:StraBenkategorie.4.EW.Dichte.Level. 0.823(0.009)"" ©8.015(0.007)=" 9.026(0.010) ="
Linge:StraBenkategorie.4.EW.Dichte.Level. ©.043(0.005) """ ©9.883(0.005) """
Linge:StraRenkategorie.5 9.029(0.002)"* 0.009(0.001)""~ 9.027(0.002)%~=

Lénge:StraBenkategorie.5.EW.Dichte.Level.3 9.008(0.002)="" -8.822(0.003)=="

Linge:StraBenkategorie.5.EW.Dichte.Level.4 -0.005(0.003)" @.010(0.002)"=~ 9.837(0.003)**" -8.023(0.003)**"

Linge:StraBenkategorie.5.EW.Dichte.Level.5 -0.029(0.004) "~ 0.010(0.003)**~ 0.092(0.004) %" -8.827(0.003)**

Observations 2,311 2,311 2,311 2,311
R2 8.251 ©.181 2.376 9.17@
Adjusted R2 8.247 8.178 9.373 e.167

Residual Std. Error

2.5.4 Zusammenfassung der Hochrechnungsergebnisse

Fiir StraBenstellplatze und private Stellplatze wurden fiir die Hochrechnung lineare Modelle auf den
ausgezahlten Stellplatzen auf einzelnen Strallenabschnitten beziehungsweise in einzelnen PAG-
Zonen entwickelt. Diese wurde im ersten Schritt fiir die einzelnen Stellplatzkategorien durchgefiihrt.
Bei den Strallenstellplatzen wurden dabei die Langen der StraBenabschnitte unterschiedlicher
StralBenkategorien und unterschieden nach Einwohnerdichtelevels als erklarende Grof3e fir die
Anzahl der Stral3enstellplatze genutzt. Fiir die privaten Stellplatze waren die erklarenden Grof3en die
PAG-Zone,
Einwohnerdichtelevels. Die Modelle fiir StraBenstellplatze wurden dann auf die Gesamtlangen der

Einwohnerzahl  pro wiederum  unterschieden  nach  unterschiedlichen

StralBenabschnitte unterschiedlicher StralBenkategorien in den Katastersektionen und die fir private

Stellplatze auf die Einwohner pro PAG-Zone in den Katastersektionen angewandt.

Fir die privaten Stellplatzkategorien ergab diese Methode schon zufriedenstellende
Hochrechnungsergebnisse mit den in Tabelle 2-8 absoluten prozentuellen Fehlern von 9,76% fiir
Einzelgaragen im Haus bis 13,64% fur Einzelgaragen/Carports/Box neben dem Haus. Dies ist,
basierend auf der in Abbildung 7 zu sehenden groBen Streuung ein kleiner Fehler in den

Hochrechnungsdaten.

ZEYEN
BAUMANN
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Die finalen Hochrechnungsdaten der privaten Stellplatze in den vier Stellplatzkategorien

e Einzelgarage im Haus,
e Einzelgarage/Box/Carport neben dem Haus,
e Hof vor dem Haus,

o Tiefgarage,

sind der beigelegten Tabelle ,HochrechnungPrivateStellplétze_EinzelneStellplatzkatzegorien.xIsx” zu
finden.

Fir die einzelnen StralBenstellplatzkategorien konnte auf Grund der grofen Anzahl von
Stellplatzkategorien, die zum Teil nur sporadisch auf den einzelnen Stral8enabschnitten zu finden
waren, nur fiir den Stellplatztyp ,Bewirtschaftet Langsparker Parkplatz” eine verlassliche
Hochrechnung durchgefiihrt werden. Fir die Kategorien

e Unbewirtschaftet, Lingesparker, Sonderparkplatz permanent,
e Unbewirtschaftet, Langesparker, Sonderparkplatz zeitlich begrenzt und

e Nicht gekennzeichnete Stellplatze

konnten absolute prozentuelle Hochrechnungsfehler von unter 20% erzielt werden. Damit sollten
die Hochrechnungsergebnisse zumindest einen ersten Eindruck vermitteln kénnen wie viele
Stellplatze dieser Kategorien in den Katastersektionen zu erwarten sind. Allerdings sind diese
Hochrechnungen nur unter Vorbehalt zu nutzen. Die Hochrechnungen fiir die einzelnen
Stellplatzkategorien wurden fiir die Kategorien in denen Daten vorhanden waren, berechnet und
sind in Tabelle ,HochrechnungStralSenstellplditze_EinzelneStellplatzkatzegorien.xlsx” zu finden.

Deshalb wurden in Absprache mit dem Auftraggeber die Stellplatzkategorien in vier ibergeordnete
Stellplatzkategorien zusammengefasst:

e Unbewirtschaftete Parkplatze
e Unbewirtschaftete Sonderparkplatze
e Bewirtschaftete Park- und Sonderparkpladtze

e Nicht gekennzeichnete Stellplatze

Fir diese Kategorien konnten wie schon fiir die privaten Stellpldatze mit absoluten prozentuellen
Fehlern zwischen 4,02% und 13,45% sehr zufriedenstellende Hochrechnungsergebnisse erzielt
werden. Diese Hochrechnungsergebnisse sind in Tabelle
,HochrechnungStralSenstellpldtze_GewiinschteAggregation.xIsx” zu finden.

Die offentlichen und halboffentlichen Stellplatze wurden aus Parkplatzflachen in Open Street Map
hochgerechnet. Da diese Flachen fiir Hoch- und Tiefgaragen wenig aussagekréftig sind, wurden
diese hier nicht berlicksichtigt. Eine separate Abschdtzung von Stellpldtzen in diesen Kategorien
wird in Abschnitt 2.6.5 beschrieben. Die Ergebnisse der Hochrechnung zeigen, dass auf 22,2m?
Parkflache in Open Street Map ein Parkplatz kommt. Die Hochrechnungsergebnisse sind in der
beigelegten Tabelle ,Hochrechnung_Halbdffentliche Stellpldtze.xIsx" zu finden.

ZEYEN AT e
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2.5.5 Gewerbliche, 6ffentliche und halboffentliche Hoch- und Tiefgaragen

Fir die Hochrechnung der Hoch- und Tiefgaragen konnte anders als bei halboffentlichen
Parkplatzen nicht auf die Daten aus OpenStreetMap (OSM) zurlickgegriffen werden. Aufgrund der
wenigen Datensatze innerhalb der Erhebungssektionen konnte kein vorhersagbares Abbild mit der
gewadhlten Hochrechnung geschaffen werden. Daher wurde bei der Hochrechnung fiir
halboffentliche Hoch- und Tiefgaragen wie folgt vorgegangen: Ausgangsbasis bildeten einerseits
die erhobenen Werte aus den Erhebungssektionen, wo sich Hoch- und Tiefgaragen befanden.
Insgesamt sind es 7 von 10 Katastersektionen in denen diese vorkommen. Aufgrund der geringen
Menge in Aspelt wird diese Katastersektion bei der Hochrechnung vernachlassigt, um kleinere
Katastersektionen nicht Uberzubewerten. Des Weiteren wurden die Werte der Variable
,Industrie_Commerce”’® und das Einwohner-Dichte-Level sowie die Einwohnerzahl berticksichtigt.

Die erhobenen Katastersektionen in der Tabelle 2-15 dienen daher als Referenzwert fur die

Hochrechnung der anderen Sektionen.

Tabelle 2-15: Hochrechnung halbéffentliche Hoch- und Tiefgaragen

Frisange Aspelt 1662 0 2 5 0 5
Bertrange Bertrange 6902 1 3 0 750 750
Diekirch Diekirch 5850 1 4 23 581 604
Luxembourg | Hollerich 13672 2 5 638 2400 3038
Mondorf-les- | Mondorf-
Bains les-Bains 4244 0 4 70 100 170
Pétange Pétange 9505 1 5 0 51 51
Wiltz Wiltz 2492 2 3 9 411 420
Summe 745 4293 5038
Aufteilung 15% 85% | 100%

Fiir die weitere Berechnung wurden zwei Methoden verwendet:

1) Berechnung tber den gesamten Durchschnitt
2) Berechnung liber abgestuftes Verfahren

1% Die Variable « Industrie_Commerce » basiert auf der Analyse der Landcover Daten im Geoportail und stuft
die jeweilige Katastersektion nach flichenmaBigem Anteil in 6 Stufen als Ordinalskala ein: O... 0% bis 10%
der Flache der Sektion ist dem Merkmal ,Industrie_Commerce” zugeordnet, 1... 10% bis 30% der Flache, 3
50% bis 70% der Flache, 4 ... 70% bis 90% der Flache und 5 ... 90% bis 100& der Flache
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Berechnung iiber den gesamten Durchschnitt

Dabei wird der Durchschnittswert der 6 Katastersektionen (ohne Aspelt) mit der Anzahl der
Katastersektionen multipliziert, welche einen héheren EW-Dichte-Level als 4 aufweisen. Das sind
insgesamt 58 Katastersektionen. Die durchschnittlichen Hoch- und Tiefgaragenstellplatze in einer
Katastersektion sind 839,67. Daraus ergibt sich ein Wert flir ganz Luxemburg (mit Stadt Luxemburg)
von ca. 48.700 halboffentlichen und 6ffentlichen Hoch- und Tiefgaragenstellplatzen, der eindeutig
zu niedrig ist. Deshalb wurde ein abgestuftes Verfahren zur Schatzung der halbéffentlichen und

offentlichen Hoch- und Tiefgaragenstellplatze gewahlt.

Berechnung liber ein abgestuftes Verfahren

Ahnlich zum vorherigen Verfahren wird von den in Tabelle 5 gezeigten Referenzsektionen der
Durchschnitt berechnet und mit ahnlichen Katastersektionen (nach den Variablen EW-Dichte-Level
& Industrie/Commerce) verglichen. Zusatzlich werden in diesem Verfahren die Stellpldtze auch pro

Einwohner berechnet, um noch eine weitere Variable einflieBen zu lassen.

Im ersten Schritt werden jene Katastersektionen mit der Variable EW-Dichte Level mit den Werten 4
und 5 als mit der Variable Industrie/Commerce mit den Werten 2, 3 und 4 mit dem Referenzwert von
Hollerich berechnet. Insgesamt sind es in dieser Kategorie 12 Katastersektionen. Dadurch erhalt man
36.456 Stellplatze (Stellplatzdurschnitt) und 21.341 Stellplatze (basierend auf dem
Umrechnungsschlissel ,Stellplatz pro Einwohner”).

Als ndchstes werden die Katastersektionen (46 insgesamt) mit der Variable EW-Dichte-Level mit den
Werten 4 und 5 sowie der Variable Industrie /Commerce mit den Werten 0 und 1 mit den Referenzen
Diekirch, Mondorf-les-Bains und Pétange verglichen. Das fiihrt zu 12.650 Stellplatzen
(Stellplatzdurschnitt) und 9.361 Stellplatzen (basierend auf dem Umrechnungsschlissel ,Stellplatz

pro Einwohner”).

Durch die Eigenschaften der Referenzen Bertrange und Wiltz werden 34 Katastersektionen mit der
Variable EW-Dichte-Level mit dem Wert 3 sowie der Variable Industrie/ Commerce mit den Werten 1
bis 4 miteinander verglichen. Auf Basis dieses Schrittes werden 19.890 Stellplatze
(Stellplatzdurchschnitt) und 9.597 Stellplédtze (basierend auf dem Umrechnungsschlissel ,Stellplatz

pro Einwohner”) berechnet.

Daher wird infolge dessen auf ganz Luxemburg ohne Stadt Luxemburg die Gesamtzahl von
Stellplatzen in Hoch- und Tiefgaragen auf ca. 52.500 halboéffentliche und o6ffentliche Hoch- und
Tiefgaragenstellpldtze geschatzt.

Aufgrund der besonderen Stellung der Stadt Luxemburg wird diese ndher betrachtet.
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Stadt Luxemburg
Fir die Stadt Luxemburg wurde folgende Vorgangsweise herangezogen:

e FiUr die Viertel ,Centre” und ,Gare” standen altere Vollerhebungen aus dem
Stadtentwicklungskonzept'' zur Verfligung, die lbernommen und aktualisiert wurden

e Firdas Viertel ,Kirchberg” stand eine Vollerhebung aus einer rezenten Studie zur Verfligung,
die ibernommen wurde'

e Fur die Katastersektion Hollerich wurde eine Vollerhebung im Rahmen dieser Arbeit
durchgefiihrt

e Fir die zones d'activités économiques (Cloche d’Or, Hamm, Kalchesbréck) wurde ebenfalls

eine Vollerhebung durchgefiihrt

Die Abgrenzung der drei oben erwdhnten Viertel entspricht nicht der Abgrenzung der
Katastersektionen, weshalb die Daten auf die Kataster aufgeteilt werden mussten. Das betrifft die

Abgrenzung des Bahnhofsviertels im Stadtentwicklungskonzept und Kirchberg.

In Erganzung zur Hochrechnung der Stellplatze in Garagen fiir die verbleibenden Viertel, wurde eine
ergdanzende Erhebung durchgefiihrt (CHL, Schulen (Lycées), EKZ, Biirokomplexe) und um diese
Daten ergdnzt. In Summe stehen ca. 67.500 halboffentliche und 6ffentliche Stellplatze in Hoch- und
Tiefgaragen in der Stadt Luxemburg zur Verfiigung.

Aufteilung der Hochrechnung in Hoch- und Tiefgarage

Innerhalb der Referenzsektionen lasst sich anhand der Tabelle 2-15 eine Aufteilung von 15%
Hochgaragen und 85% Tiefgaragen ablesen. Erganzt man die Stellplatzanzahlen mit jenen die
zusatzlich erhoben wurden (P+R, Industriezone, EKZ & Tiefgarage Flughafen) verandert sich die
Aufteilung zwischen Hoch- und Tiefgaragen, sodass eine Verteilung von 7% Hochgaragen und 93%
Tiefgaragen entsteht. Fiir die weiteren Berechnungsschritte der halbéffentlichen und 6ffentlichen

Hoch- und Tiefgaragen wurde dieser Verteilungsschliissel herangezogen.

2.5.6 Vollerhebungen

Neben der Erhebung der Katastersektionen und deren Hochrechnung auf die weiteren
Katastersektionen wurden Sonderfdlle identifiziert, welche voll erhoben wurden. Diese hétten

ansonsten die Statistik der Hochrechnung beeinflusst. In diese Sonderfalle fallen:

" Ville de Luxembourg (2004), Stadtteilrahmenplan Stadtzentrum, Luxemburg und Ville de Luxembourg
(2005), Stadteilrahmenplan Bahnhofsviertel.

2 Fonds Kirchberg (2019), Gehl, Car Parking Strategy, Luxembourg
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e Industrie- und Aktivitatszonen
e Autobahnrastplatze

e P+RAnlagen.

Bis auf die P+R Anlagen erfolgte die Erhebung mit dem gleichen Schema wie bei den
Katastersektionen, wobei hier auch die StralBenstellplatze als Punktdaten erfasst wurden. Auch bei
diesen Erhebungen stellte sich die Schwierigkeit der Schatzung der Tiefgaragengrof3e und somit
auch der Stellplatzanzahlen sowie der Sondernutzung.

Industrie- und Aktivitatszonen

Hier sind jene Flachen erhoben worden, die in den PAG’s als solche definiert sind und geographisch
abgrenzbar sind. Neben dem bereits geschilderten Erhebungsverfahren wurden in dieser
Vollerhebung die Daten der Stellplatze in Industriezonen und bei ausgewahlten Unternehmen auch

vorhandene Daten'® mit einbezogen.

In den Industriezonen gibt es insgesamt 54.733 Stellplatze, davon sind 1.943 Sonderparkplatze. Den
groBten Teil der Sonderparkpldatze macht die Kategorie ,Sonstiges” mit 77% aus. Eine weitere
Unterteilung dieser Kategorie zeigt auf, dass 71% davon auf LKW-Stellpldtze und 8% auf Bus-
Stellplatze zuriickzufiihren sind. Daraus lasst sich schliefen, dass die meisten Stellplatze der
Kategorie ,Sonstiges” gro3ere Abmessungen aufweisen als jene der anderen Kategorien.

Abbildung 9: Aufteilung der Sonderstellplatze in den nationalen Industriezonen

Sonderparkplatze in Industriezonen

0,

%
sop 0% | 0% 8%

m Lieferzone

m Behindertenparkplatz
E-Tankstelle

m Sonstiges

m Reservierte
Motorradstellplatze

= Halten

m Car-Sharing

= Taxi

3 Daten aus der Ubersicht der ,plan de mobilité industries/ entreprises” vom Ministére de la Mobilité et des
Travaux Publics, Département de la mobilité et des transports
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Autobahnraststéitten

Auch die Lage von Autobahnraststdatten kann nicht durch Eigenschaften der Katasterektionen
abgeleitet werden, wodurch eine Berechnung lber die Hochrechnung hier nicht als sinnvoll
erachtet wird. Daher werden diese ebenfalls voll erhoben. Es wurden 5 Raststatten bzw. Tankstellen
entlang der Autobahn identifiziert. Die Flache am Grenziibergang zu Frankreich (Zoufftgen) wurde
nicht mitbetrachtet. In dieser Kategorie ist zu erwdhnen, dass Sonderparkpldtze hauptsachlich Lkw-
Stellplatze darstellen. So sind ein Drittel aller Stellplatze auf Raststatten Lkw-Stellplatze
(419 Stellplatze).

P+R Anlagen

Die Anzahl der Parkplatze der P+R Anlagen konnte der Liste des Ministére de la Mobilité et des Travaux
Publics, Département de la mobilité et des transports entnommen werden. Zusatzlich zu diesen
Anlagen wurde noch die neu errichtete P+R Anlage Lux-Expo in die Erhebung aufgenommen.

Das Ergebnis fiir die Vollerhebung ist in der untenstehenden Tabelle zusammengefasst. Die
Sonderstellplatze wurden den oberirdischen Stellplatzen zugeordnet.

Tabelle 2-16: Ergebnis der Vollerhebung der nationalen Industriezonen, Autobahnraststdatten und P+R

Anlagen
Nationale Industriezonen 48.565 6.168 54733
Autobahnraststatten 1.287 - 1.287
P+R Anlagen 8.368 5.331 13.699
Summe 58.220 11.499 69.719

2.5.7 Erganzende Erhebungen - Einkaufszentren

Bei den Einkaufszentren wurden die Einkaufzentren und groBeren Supermarkte erhoben. Fir die
Erhebung wurde einerseits auf die Stellplatzangaben auf den Homepages zuriickgegriffen, als auch
die Stellplatze gezahlt. Ein Grof3teil der Stellplatze auf den Parkplatzen ist im OSM enthalten; nicht
enthalten sind in der Regel die Stellplatze in Tief- und Hochgaragen (s. Tabelle 2-17 und Anhang 5).

Bei den erhobenen Sonderparkplatzen handelt es sich zumeist um Behindertenstellplatze und
E-Tankstellen.
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Tabelle 2-17: Stellplatze in den Einkaufszentren

Summe Einkaufs-
zentren und Super- 7 559 15202 273 23034
markte

Anmerkung: ' Bei der Zahl der Stellplatze handelt es sich um zusatzliche Stellplatze auf Parkplatzen, die nicht
im OSM (Stand 04.21) enthalten sind.
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2.6 Zusammenfassung der Ergebnisse

Die Ergebnisse der Hochrechnung und der einzelnen Vollerhebungen sind in Tabelle 2-18

dargestellt. In Summe wurden ca. 893.000 Stellplatze in Luxemburg gezahlt bzw. hochgerechnet.

Tabelle 2-18: Zusammenfassung der Ergebnisse

Flachige oberirdische
Stellplatze (Offentlich/ Parkplatze 183 000 183 000
Halboéffentlich/ Gewerblich)*
Einzelgarage im Haus 35000
Einzelgarage neben Haus (Box,
Private Stellplatze* Carport) 39 000 241 000
Hof / vor dem Haus 78 000
Tiefgarage 89 000
Unbewirtschaftet 75 000
Unbewirtschaftet
StraRenstellplatze* Sondernutzung 48 000 269 000
Bewirtschaftet 81000
Nicht gekennzeichnet 65 000
Oberirdisch
P+R - 8 368 13699
Hoch- / Tiefgarage 5331
Autobahnraststatten Oberirdisch 1287 1287
Oberirdisch
EKZ 7832 23034
Hoch-/ Tiefgarage 15 202
Parkplatz 46 318
Hoch
Industriezonen ,OC garage 329 54 733
Tiefgarage 5839
StraRenstellplatze 2 247
Flughafen Tiefgarage Tiefgarage 4 000 4000
Parkplatz 375
Schulen (Lycées) 1549
Tiefgarage 1174
Halboffentliche/ Gewerbliche
102 102
Hoch-/ Tiefgarage* 02000 02000
Summe 893 302
Anmerkung: * hochgerechnet
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Fiir die Analyse ahnlicher Berechnungen und Erhebungen sind Relativzahlen interessant. Zu diesem
Zweck wurde die Anzahl der hochgerechneten Stellplatze auf die Einwohner in Luxemburg (626.106
Einwohner 2020™) und gemeldeten Pkw (429.078 Pkw 2020'°) bezogen (Tabelle 2-19).

Tabelle 2-19: Stellpldtze bezogen auf Einwohner und gemeldete Pkw

Stellplatze 1,43 2,08

Entsprechend den Vorgaben aus dem Lastenheft werden die Ergebnisse auf die einzelnen

Relativwerte heruntergebrochen (Tabelle 2-20).

Tabelle 2-20: Zusammenfassung der Ergebnisse und Aufschliisselung

893.000 Stellplatze Gesamtes Land Hochrechnung und Vollerhebung
ausgewahlter Kategorien

67% der Stellplatze oberirdisch (,open | Gesamtes Land Hochrechnung und Vollerhebung

air”) 33% der Stellplatze in Garagen ausgewadhlter Kategorien
(,indoor")

Von den Stellplatzen in Garagen Gesamtes Land Hochrechnung und Vollerhebung
(,indoor”) sind: ausgewadhlter Kategorien. Zu den

69% der Stellplatze in Tiefgaragen 31% »Hochgaragen” wurden alle

der Stellplatze in ,Hochgaragen” Einzelgaragen, ,Carports” und

,Carbox” bei Einfamilienhausern

gezahlt.
Von den Stellpldtzen in Garagen Gesamtes Land Hochrechnung und Vollerhebung
(»indoor”) OHNE Garagen und Carports ausgewahlter Kategorien.

bei Ein-familienhausern sind:

92% der Stellplatze in Tiefgaragen
8% der Stellplatze in Hochgaragen

4 Statec, 1.1.20
> OGD, Stand 10.20
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47% der Stellplatze sind als
private 53% der Stellplatze
offentlich

Gesamtes Land

Hochrechnung und Vollerhebung
ausgewahlter Kategorien. Alle
flachigen Parkplatze (,parkings”)
werden zum ,6ffentlichen Raum”

gezahlt.

Die flachigen Parkplatze sind aus
OSM abgeleitet - es sind

offentlich zugangliche

Stellplatze, aber das sagt nichts

Uber deren Besitzverhaltnisse aus.

Die offentlichen Tiefgaragen
wurden dem privaten Raum
zugeordnet (in der Regel PPP-
Gesellschaften oder private
Betreiber).

76% der offentlichen Stellplatze
sind reguliert, 24% der
offentlichen Stellplatze sind nicht

reguliert

Gesamtes Land, alle

Stellplatze auf Strallen

Hochrechnung. Als regulierte
Stellplatze werden alle jene
Stellplatze bezeichnet, die
gekennzeichnet sind oder die
gemal Code de la Route bzw.
Réglement de circulation der
Gemeinde geregelt sind (z.B.
Parken verboten, Halten erlaubt

usw.).

70% der offentlichen Stellplatze
sind frei, 30% sind bewirtschaftet

(wparking payant”, ,parking
résidentiel")

Gesamtes Land, alle
Stellplatze auf Stral3en

Hochrechnung. Der GroBteil der
bewirtschafteten Stellplatze
befindet sich in der Stadt
Luxemburg (40% aller
bewirtschafteten Stellplatze).

ZEYEN
BAUMANN
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2.6.1 Exkurs Stadt Luxemburg

Die Stellpldtze in der Stadt Luxemburg wurden analog, wie fiir das Land erhoben, wobei fiir die
halboffentlichen, offentlichen und gewerblichen Tief- und Hochgaragen zusatzlich
Detailerhebungen aus verschiedenen Vierteln (Centre, Gare, Kirchberg'®) ausgewertet und
aktualisiert wurden. Ebenso wurden die 6ffentlichen Garagen Die detaillierte Betrachtung der Stadt
Luxemburg ergibt eine Kapazitat von 164.000 Stellplatzen (Tabelle 2-21).

Tabelle 2-21: Zusammenfassung der Ergebnisse der Stadt Luxemburg

Flachige oberirdische
Stellplatze (Offentlich/ Parkplatze 27 000 27 000
Halboéffentlich/ Gewerblich)*
Einzelgarage im Haus 2 500
Einzelgarage neben Haus
. . 4700
Private Stellplatze* (Box, Carport) 23500
Hof / vor dem Haus 4300
Tiefgarage 12 000
Unbewirtschaftet 3000
Unbewirtschaftet,
. 9800
StraRenstellplatze* Sondernutzung 45 100
Bewirtschaftet 32 000
Nicht gekennzeichnet 300
Parkplatz 198
P+R , 3914
Hoch- / Tiefgarage 3716
EKZ (Auchan Kirchberg, Parkplatz -
. . 5626
Cloche d‘Or) Hoch-/ Tiefgarage 5626
) Parkplatz 5241
Industriezonen - 8198
Hoch-/ Tiefgarage 2957
Lycées in der Stadt Parkplatz/Schulhof 375 1283
Luxembourg Tiefgarage 908
Hoch-/ Tiefgarage
(Offentlich/Halbéffentliche/ | Hoch-/ Tiefgarage 49 000 49 000
Gewerblich)*, **
Summe 163 621
Anmerkung:

* hochgerechnet;

** In der Stadt Luxemburg stehen - neben den P+R Stellpldtzen wie Bouillon - insgesamt 6.811 Stellpladtze in
offentlichen Hoch- und Tiefgaragen zur Verfligung. Die Liste der 6ffentlichen Hoch- und Tiefgaragen ist im
Anhang 6 angefiihrt.

® Ville de Luxembourg (2005), Stadtteilrahmenplan Bahnhofsviertel, Ville de Luxembourg (2004),
Stadtteilrahmenplan Stadtzentrum; Fonds Kirchberg, Gehl (2019), Car Parking Strategy
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In der Stadt Luxemburg sind Stand Oktober 2020:

e 46.073 Private Pkw und
e 13.906 Firmen Pkw

gemeldet. Die Motorisierungsrate liegt bei 491 Pkw/1.000 Einwohner und damit deutlich unter dem
Landesdurchschnitt von 685 Pkw /1.000 Einwohner. Ohne Firmen-Pkw liegt die Motorisierungsrate
in der Stadt Luxemburg bei 377 Pkw /1.000 Einwohner.

2.6.2 Abgrenzung und Unsicherheiten

Die Stellplatze, die sowohl fiir die einzelnen Kategorien zur Ganze erhoben wurden, als auch die
Stellplatze, die in den Stichproben der einzelnen Katastersektionen erhoben wurden, beinhalten nur
die Stellplatze, die als solche klar gekennzeichnet (ausgenommen Langsparker in Tempo-30-Zonen)

bzw. genehmigt sind. Daher wurden:

e Garageneinfahrten bei Einfamilienhdusern nicht als Stellplatz aufgenommen, obwohl diese
auch zum Abstellen des eigenen Pkw genutzt werden

e Insbesondere in ilteren Ortsteilen in Luxemburg wird das Fahrzeug des Ofteren neben dem
Haus am StrafBenrand auf privatem Grund abgestellt, obwohl kein Stellplatz als solcher hier
vorgesehen war/ist. Diese informellen Stellpldtze wurden ebenfalls nicht erhoben
(Abbildung 10).

e Manovrierflichen bei Betrieben wurden nicht als Stellplatz aufgenommen, sondern den
Betriebsflachen zugeordnet; fallweise stehen hier auch Fahrzeuge (s. auch Anhang A1).

o Abstellflichen bei Autohdusern und Autovermieter wurden nicht als Stellplatz
aufgenommen, sondern den Betriebsflachen zugeordnet (s. auch Anhang A6).

e Tempordr genutzte Flachen zum Abstellen von Pkw wurden nicht in die Bilanz
aufgenommen (Schotterflachen, Brachen, etc.)

e Tempordr genutzte Flachen bei Veranstaltung, z.B. Wiesen, wurden nicht in die Bilanz

aufgenommen
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Abbildung 10: Beispiel der Nutzung eines Vorbereichs zum Abstellen von Pkw auf eigenem Grund

Quelle: Cyclomedia

Insofern sind zusatzliche Stellplatze vorhanden, die als ,informelle” oder tolerierte Stellplatze

einzuordnen waren, aber nicht als solche genehmigt und/oder gekennzeichnet sind.

Die GroBenordnung der Anzahl der informellen Stellpldtze dirfte grof3 sein, wenn man die
Einfahrten zu Einzelgaragen, zu Carports oder Boxen, vor Tiefgaragen bei GeschoBbauten
(,résidences”) ebenso wie Stellplatze am Privatgrund vor Hausern (s. Abbildung 10) zusammen
betrachtet. Insgesamt kann die Spannweite dieser informellen Stellplatze zwischen 35.000 (die
Halfte der Flachen vor Einzelgaragen bei Einfamilienhdusern) und 100.000 Stellplatzen (GroBteil der
Einfahrten bei Einfamilienhdusern sowie ,informelle” Stellplatze geschatzt vor dlteren Hausern am
Privatgrund) liegen.

2.6.3 Verifizierung

Die Hochrechnung wurde zur Verifizierung mit Orten, in denen die Stellplatze im 6ffentlichen Raum
bekannt sind bzw. rezent erhoben wurden, abgeglichen. Dabei handelt es sich um die Stadt
Luxemburg mit ihren 21 Katastersektionen, die Stadt Dudelange mit den 3 Katastersektionen
(Budersberg, Burange, Dudelange), die Stadt Esch-sur-Alzette mit der Katastersektion Esch-Nord, die
Gemeinde Walferdange mit der Katastersektion Bereldange und die Gemeinde Bettembourg mit der

Katastersektion Noertzange.
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Stadt Luxemburg

Bei dem Vergleich mit der Stadt Luxemburg wurden die bewirtschafteten Stral3enstellpldtze
verglichen. Dazu diente die Referenz ,Stationnement payant” von der Stadt selbst. Diese listet jene
Stellplatze auf, welche von der Stadt bewirtschaftet werden. Insgesamt zéhlt diese 35.155 Stellplatze.
Vergleicht man nun die bewirtschafteten Stra8enstellplatze aus der Hochrechnung (32.000) mit der
Anzahl aus der Referenz, kann festgestellt werden, dass der Wert innerhalb des Konfidenzintervalls
liegt. Zu erwdhnen ist jedoch noch, dass zusdtzlich zu den genannten Stellplatzen
Sonderstellstellplatze (dazu fallen auch tempordre Lieferzonen, in Summe 9.800 Stellplatze
hochgerechnet) hinzukommen.

Dudelange

In der Stadt Dudelange dient eine Erhebung aus dem Jahr 2020 im o&ffentlichen Raum als
Vergleichswert. Dabei sind jedoch nicht die gesamten drei Katastersektionen erhoben worden. So
sind laut Hochrechnung 7.500 offentliche Stellplatze im StraBenraum vorhanden. Die Erhebung
innerhalb des bebauten (Wohn-)Gebietes (ohne Industriezonen in den Katastersektionen Burange
und Dudelange) ergab 2020 eine Kapazitat von 7.125 Stellplatzen. Der Unterschied zwischen der

Referenzerhebung und der Hochrechnung liegt innerhalb des Konfidenzintervalls.

Esch-sur-Alzette

In Esch-sur-Alzette konnte auf Basis eines Parkraumnutzungskonzeptes von 2018 ein Vergleich
gezogen werden. Dabei ist auch hier die Abgrenzung fiir das Konzept nicht gleich der
Sektionsgrenze, sondern konzentrierte sich auf ca. die Halfte der Sektionsflache. In diesem Fall
werden alle offentlich zugdnglichen Stellplatze miteinander verglichen. So sind der Referenz
4.788 Stellpldtze zu entnehmen. Die Hochrechnung beléuft sich dagegen auf 8.887. Ahnlich zu
Dudelange muss man zusatzlich noch die ausstandigen Flachen zwischen der Referenz und der

Sektion bedenken. Durch die Ortskenntnis ldsst sich jedoch auch diese Vorhersage bestatigen.

Bereldange

In der Gemeinde Walferdange wird Bereldange als Kontrollsektion herangezogen. Durch eine
Erhebung im Jahr 2012 ist bekannt, dass dort 745 Stellplatze im &ffentlichen Raum vorhanden sind.
Vergleicht man dies mit der Hochrechnung ldsst sich die gleiche Summe bei den Stellplatzen im
offentlichen Raum ablesen.

Noertzange

Durch eine Erhebung im Jahr 2019 konnte die Katastersektion Noertzange in Bettembourg ebenfalls

als Referenz herangezogen werden. Dabei befinden sich dort 394 Stellpldtze im 6ffentlichen Raum.

ZEYEN AT e
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Bei dem Ergebnis der Hochrechnung belaufen sich die Stellpldtze auf 416 Stellplatze. Dabei lasst sich
nur ein geringer Unterschied zwischen der Referenzerhebung und der Hochrechnung erkennen.

Die stichprobenartige Kontrolle in ausgewahlten Orten ergab eine gute Ubereinstimmung zwischen

Kontrollerhebung und Hochrechnung innerhalb des Konfidenzintervalls.

2.6.4 Benchmark

Es stellt sich nun die Frage, wie die Hochrechnung und teilweise Vollerhebung zu interpretieren ist.
Dabei soll das Ergebnis anhand von Vergleichen aus der Fachliteratur auf Plausibilitat Gberprift

werden.

Theoretische Uberlegungen, wie von Randelhoff angestellt, gehen davon aus, dass fiir jedes
Fahrzeug ,virtuell” drei Stellplatze zur Verfligung stehen miissen, damit die Nutzung eines Pkw
Uberhaupt moglich ist. Im Allgemeinen wird ein wohnortnaher Stellplatz, ein Stellplatz in Nahe der
Arbeitsstatte und eine “virtuelle” Parkmoglichkeit fiir alles Weitere benétigt. Dieser dritte Stellplatz

kann sich in Nahe eines Supermarktes, eines Theaters, eines Fitnessstudios etc. befinden.

Laut Schatzung existieren in Westeuropa (EU-15) etwa 300 Millionen 6ffentliche Stellplatze. Davon
werden Uber 80 Prozent dem &ffentlichen Raum zugeordnet. Eine Parkgebuhr muss auf etwa

11 Millionen (3,6 Prozent) Stellplatzen entrichtet werden."”

Chester et al. haben in ihrer Arbeit versucht, eine Life-cycle Bilanz der Stellplatze zu erstellen. Die
Inventur der Stellplatze fir die USA aus unterschiedlichen Studien ergab eine groe Spannweite an
Stellplatzen, wobei im Mittel 3,4 Stellplatze pro Pkw im Szenario 4 unterstellt werden.'® Schatzungen

in anderen Arbeiten gehen von bis zu 8 Stellplatzen pro Pkw in den USA aus."

Eine rezentere Untersuchung aus den USA versuchte den Platzbedarf und die Kosten fiir Stellplatze
zu ermitteln und einen Bezug zum Platzbedarf fir Wohnen herzustellen.® Es wurden finf
Orte/Stadte mit Hilfe von GIS-Tools auf Basis von ,Landcover Daten” analysiert: Jackson, Des Moines,
Seattle, Philadelphia und New York. Die Ergebnisse variieren von 0,6 Stellplatze pro Haushalt in New
York (8,5 Mio. Einwohner) bis Jackson (10.500 Einwohner) mit 27,1 Stellplatzen pro Haushalt. Die Zahl
der Stellplatze pro Haushalt korreliert mit der Dichte (Anzahl von Haushalten pro Flache etc.); ebenso

nimmt der Anteil an Stellplatze im o6ffentlichen Raum (,on street”) mit der Dichte zu (von 10,3% in

7S, Randelhoff M. (2016), https://www.zukunft-mobilitaet.net/13615/strassenverkehr/parkraum-
abloesebetrag-parkgebuehr-23-stunden/

18 S, Chester M., Horvath A., Madanat S. (2010), Parking infrastructure: energy, emissions and automobile life-
cycle environmental accounting in : Environ. Res. Lett. (2010), S. 3.

1% Goldstein D.G. (2015), Does Every Car Need 8 Parking Spaces? Ride-Sharing Can Save Emissions by Reducing
Parking Too, in: Blog des Natural Resources Defense Council: https://www.nrdc.org/experts/david-b-
goldstein/does-every-car-need-8-parking-spaces-ride-sharing-can-save-emissions

%S, Scharnhorst E. (2018), Quantified Parking : Comprehensive Parking Inventories for Five U.S. Cities, Research
Institute for Housing America, Special Report, auch in Litman T. (2019) zitiert.

komobile BAUMANN siabies 53



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

Des Moines bis 65,3% in New York). New York und in gewissem Ausmal3 auch Philadelphia sind
hinsichtlich ihrer stadtebaulichen Entwicklung und Bebauungsdichte am ehesten mit europdischen
Stadten vergleichbar.

Tabelle 2-22: Ergebnisse der Untersuchung von fiinf Stadten in den USA

New York 8,537 | 1,965 0,6 65,3 18,1 16,6 | 0,23 0,15
Philadelphia 1,568 | 2,173 3,7 20,4 20,4 68,4 1,39 0,28
Seattle 0,704 | 1,596 572 32,2 32,7 351 2,27 0,73
Des Moines 0,215| 1,614 19,4 10,3 6,9 82,8\ 7,51 0,77
Jackson 0,011 0,1 27,1 13 24 84,5| 9,09 1,18

Quelle: Scharnhorst E. (2018), erganzt

Amsterdam hat in rund 760.000 Einwohner und das Stellplatzangebot betrdagt 211.457 Stellplatze?,
davon befinden sich 181.457 Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum, ca. 30.000 werden auf privaten
Flachen geschdtzt. 57,2 % der Haushalte besitzen einen Pkw, das entspricht rund 215.600
Fahrzeugen. In Amsterdam gilt aber der Grundsatz, dass fiir jeden Stellplatz, der auBerhalb des
offentlichen Raums errichtet wird, einer im offentlichen Raum entfernt werden muss.

Die Gesamtanzahl an Stellpldtzen in Paris wird auf ca. 755.000 Stellplatzen geschétzt, davon entfallen
ungefdahr 450.000 auf Privatgebdude und rund ein Flinftel der Stellplatze befindet sich im
offentlichen Raum (ca. 165.000 Stellpladtze). Die Anzahl der Stellpldtze im offentlichen Raum wurde
in Paris in den letzten Jahren kontinuierlich verringert. Paris weist 2,175 Mio. Einwohnern und
613.000 gemeldete Pkw auf.??

2 Kodransky and Hermann, (2011)

2 yCO (2020), und Pfaffenbichler P., Schopf M., Einfluss der Parkraumorganisation und der Anzahl der
Stellplatze auf die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs und die Erreichung verkehrs-, umwelt- und
siedlungspolitischer Ziele (PAN), in: Bericht fiir die Wiener Umweltanwaltschaft, Wien.
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Abbildung 11: Verteilung der Stellplatze auf die einzelnen Kategorien in Paris

Privatgebdude

Offentlich verfigbare Stellplatze auf Privatgelande
B Strallenparkpldtze

Contracted parking facilities

58%

11%

Quelle: Pfaffenbichler P., Schopf M. (2011), S.73

In Ziirich wird das Stellplatzangebot auf rund 270.000 Stellplatze geschatzt; davon befinden sich
rund 220.000 Stellplatze auf Privatgrund, rund 50.000 im 6ffentlichen Raum und rund 15.000 zwar
auf Privatgrund, aber 6ffentlich zuganglich.” Die Stadt Zurich gibt in ihrem statistischen Jahrbuch
flr 2016 eine Motorisierung von 136.701 Pkw an und in Summe 67.907 o6ffentliche Stellplatze, die
sich auf 25.112 Stellplatzen in Parkhdusern und Parkierungsanlagen und 42.795 o&ffentliche
Stellplatze aufteilen.

In der Stadt Greifswald wurden insgesamt 9.482 Stellplatze erhoben, davon 4.431 offentliche
Stellplatze und 5.051 private Stellplatze. Andererseits stehen aus den Strukturdaten 9.517
Stellplatzen ca. 6.052 gemeldete Kfz aus Privatnutzung und gewerblicher Nutzung entgegen Dies
entspricht 1,57 Stellplatze pro Pkw.

Wien-Neubau, ein dichtbebauter Stadtteil innerhalb des Giirtels (ehemalige Stadtgrenze) mit 33.014
Einwohnern und 17.786 Haushalten im Jahr 2018 weist eine Motorisierung von 10.400 Pkw im Jahr
2017 auf. Die Zahl der Pkw hat in der Periode 2012 bis 2017 leicht abgenommen, wobei die Zahl der
Einwohner spiirbar zu genommen hat; insofern ist die Motorisierungsrate deutlich von 351
Pkw/1.000 Einwohner 2012 auf 315 Pkw/1.000 Einwohner zurlickgegangen. Das mittlere verfligbare
Einkommen der Haushalte liegt Gber dem Wiener Schnitt. Die Anzahl an Stellplatzen im 6ffentlichen

2 Kodransky, M., Hermann G. (2011), Europe’s Parking U-Turn: From Accomodation to Regulation
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Raum 2018 liegt bei 4.825 Stellplatzen, in offentlichen Garagen bei 3.701 Stellplatzen und im
privaten Raum bei 6.603 Stellplatzen; in Summe 15.149 Stellplatze (Stand Januar 2019).**

Tabelle 2-23: Benchmark Europaische Stadte

Amsterdam 758000| 211000| 215600| 181000 - | o028 284| 0,98 0,24
Barcelona 1673000| 800000| 608800 - - -| o048 364 | 1,31 -
Paris 2175000| 755000| 613000| 143000 - | 035 282 1,23 0,07
Ziirich 415000| 270000| 136331| 42795| 25112| 202093| 0,65 329| 1,98 0,10
Wien

33014| 15149 10400| 4825 3701 6603| 046 315| 1,46 0,15
Neubau
E;’:jtmb“rg 122273| 163621| 59979| 50341| 86422| 27000| 1,34 491| 2,73 0,41

Quelle: Eigene Zusammenstellung

Im Vergleich ausgewahlter europaischer (GroB3-)Stadte liegt die Stadt Luxemburg im Spitzenfeld im
Angebot an Stellplatzen, bezogen auf Einwohner als auch auf gemeldete Pkw.

2.7 Flachenverbrauch durch Stellplatze

Auf Basis der Ergebnisse der Inventur der Stellpldtze in Luxemburg werden daraus abgeleitete
Kennwerte bestimmt. Der Flachenbedarf in Tiefgaragen hangt sehr stark von der Situation vor Ort
ab einerseits, andererseits von der Aufteilung und der Statik der dariiber liegenden Rdume ab (kann
mit einem Raster in der Tiefgarage von 5 - 6 - 5 m gebaut werden, der sehr rationell ist, oder nicht).

2 Komobile (2019), Parkraumbilanz Wien-Neubau, Aktualisierung 2019, erstellt im Auftrag der
Bezirksvorstehung Wien 7 und dem Magistrat der Stadt Wien (MA28), Wien
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Insofern wird mit einem Mittelwert aus Befragungen, aus dem réglement type und aus

stichprobenartiger Beobachtung sowohl der Flachenverbrauch in Tief- und Hochgaragen, als auch

fir Wohnhdauser gerechnet.

Tabelle 2-24: Zusammenfassung der Ergebnisse zum Flachenverbrauch

11,2m? Flache pro Gesamtes Land, alle Hochrechnung
Stellplatz auf Stellplatze auf StraBen

offentlichen StraBen

32,3m2 Flache pro Gesamtes Land, alle Hochrechnung

Stellplatz* Stellplatze auf allen
Parkplatzen (6ffentlich,
halboffentlich und
gewerblich)
33,75m? Flache BGF Gesamtes Land Befragungen, Ableitung aus dem
pro Stellplatzin einer Réglement type
Hoch- oder
Tiefgarage
20m? Flache BGF (14,0 | Gesamtes Land Befragungen, Ableitung aus dem

bis 15.5m? Nutzflache)

pro Einzel-Stellplatz in

Réglement type

einem
Einfamilienhaus und
in einem Wohnhaus
(immeuble a étages)

ohne Tiefgarage

Anmerkungen:*In OSM werden die Flachen der 6ffentlich zugédnglichen Parkplédtze uneinheitlich ausgewiesen:

Fallweise wird die Gesamtflache des Parkplatzes ohne Anbindung an die Strae ausgewiesen, fallweise werden
nur die Stellplatze ohne VerbindungsstraBen und Manovrierflichen am Parkplatz selbst ausgewiesen. Die
Flache der Parkplatze aus OSM ist eine Basis furr die Hochrechnung der Stellpldtze. Aus der Stichprobe wurde
daher flr die spatere Hochrechnung der Flachen aus OSM ein adaptierter Schlissel von 22,2m? pro Stellplatz

ausgerechnet. Zusdtzlich wurden in der Stichprobe weitere 6ffentlich zugangliche und private Parkplatze
erhoben. Sowohl fiir die Parkpldtze aus OSM als auch fiir die zusétzlich erhobenen Parkplatze wurden die
Flachen unter Berlicksichtigung der Mandvrierflaichen und Zufahrten in der Stichprobe neu berechnet. Die
Zahlung der Stellplatze und Zuordnung zu den neu berechneten Flachen der Parkplatze ergab einen Schliissel
von 32,3m? Flache pro Stellplatz.
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Um den Gesamtbedarf an Flachen der oberirdischen Stellplatze in Relation zu setzen, wird als

Vergleichsbasis ein FuBBballfeld herangezogen. Dazu wird die Standardabmessung eines Spielfelds

gemal Qualitatsstandards der UEFA mit 105m x 68m oder 7.140m? herangezogen.” Der Platzbedarf

der oberirdischen Stellplatze summiert sich auf ca. 1.711 FuBBballfelder (Tabelle 2-25).

Tabelle 2-25: Flachenverbrauch der oberirdischen Stellplatze

11,2m? Flache pro
Stellplatz auf
offentlichen StraBen
(in Summe 271.000
Stellplatze oder
303,52 ha oder 425
FuB3ballfelder)

Gesamtes Land, alle
Stellplatze auf Strallen

Die Summe aller Stellplatze in
Luxemburg basiert auf einer
Stichprobenerhebung und
anschlieender Hochrechnung.

32,3m?Flache pro
Stellplatz (in Summe
247.000 Stellplatze
oder 797,81 ha oder
1.117 FuB3ballfelder)

Gesamtes Land, alle
Stellplatze auf allen
Parkplatzen (6ffentlich,
halboéffentlich und
gewerblich)

Die Summe aller Stellplatze in
Luxemburg basiert auf einer
Stichprobenerhebung und
anschlieBender Hochrechnung sowie
einer Vollerhebung ausgewahlter

Kategorien von Stellplatzen.

15,5m? Flache pro
Stellplatz auf privaten
Flachen im Hof oder
vor dem Haus
(Einfamilienhauser/
Wohnhauser), (in
Summe 78.000
Stellplatze oder
120,90 ha oder 169
FuB3ballfelder)

Gesamtes Land, alle
Stellplatze auf allen
gekennzeichneten privaten
Stellpldtzen im Hof oder vor
dem Haus

Die Summe aller Stellplatze in
Luxemburg basiert auf einer
Stichprobenerhebung und

anschlieBender Hochrechnung.

Um ein Vorstellungsvermdgen zu bekommen, ist es auch interessant den Flachenverbrauch in

Relation zum Glacis, der als Parkplatz in der Stadt Luxemburg genutzt wird: Der Glacis mit dem

2 S.UEFA (2011), UEFA-Handbuch fur Qualitatsstadien, Nyon, S. 46
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.klengen Glacis" hat zusammen eine Flache von ca. 36.300m? oder 3,63 ha. Alle oberirdischen
Stellplatze summieren sich auf ca. 337 ,Glacis”-Parkplatze.

Querschnitte

In jedem der 10 ausgewdhlten Katastersektionen wurden jeweils bis zu 10 Querschnitte fir die drei
vorhandenen Stral3enkategorien (route nationale, chemin repris und voirie communale) ausgewdhlt,
flr die die Breite zwischen den Hauskanten bzw. Grundstiickskanten erhoben wurde. Insgesamt
wurden 86 Querschnitte ausgemessen. Die Auswahl der Querschnitte wurde so gewahlt, dass sie ein
moglichst reprasentatives Bild der StraBen innerhalb der jeweiligen Katastersektion ergeben. Bei
KommunalstraBBen fallt auf, dass diese je nach Wohngebiet die Stral3en einen relativ einheitlichen
Querschnitt aufweisen (ein Umstand, der auf die Bauperiode des lotissement zurlickzufiihren ist). Die
Aufteilung der Breiten nach Querschnittselementen bzw. nach Verkehrsmittel zeigt eine eindeutige
Dominanz des MIV (Tabelle 2-26).

Tabelle 2-26: Aufteilung der Breiten des Strallenquerschnittes nach Querschnittselementen (Durchschnitt der
gemessenen Querschnitte, 10 Katastersektionen)

Aktive Mobilitat Griinflache Stellplatze Fahrbahn
25,84% 2,72% 8,43% 63,01%

Aktive Mobilitat Griinflache Stellplatze Fahrbahn
26,06% 0,00% 9,61% 64,32%

Aktive Mobilitat Griinflache Stellplatze Fahrbahn
25,37% 1,35% 14,76% 58,52%

Anteil der Parkplatzflachen

Der Anteil der Flachen der Parkplatze (parkings) nach PAG-Zonen kann nur fiir die Gemeinden und
Katastersektionen erstellt werden, fiir die der PAG nach den neuen Richtlinien erstellt wurde und fur
die die Daten im GIS zur Verfligung stehen. Daher konnten die Flachen fiirinsgesamt 73 Gemeinden
ausgewertet werden (Tabelle 2-27). Nicht enthalten sind definitionsgema3 Stellplatze im

StraBenraum oder in Garagen.

Die ausgewiesenen Flachen nach PAG Kategorien umfassen in der Regel keine Hauptstral3en (N oder
CR), allerdings sind fallweise auch Flachen von ErschlieBungsstraBen in den Flachen enthalten,
wobei das je nach Gemeinde sehr unterschiedlich und liber alle betrachteten PAGs uneinheitlich ist.
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Tabelle 2-27: Aufteilung der Flachen von Parkplatzen (parkings) nach PAG-Zonen

Zone d'aérodrome (AERO) 316 19 5,87%
Zones destinées a rester libres 164 901 44 0,03%
Zones de batiments et d'équipements publics

(BEP) 2013 95 4,73%
Zones commerciales (COM) 104 23 21,91%
Zones d'activités économiques 2262 53 2,35%
Zones de gares ferroviaires et routiéres

(GARE) 68 6 8,71%
Zones d'habitation 1 (HAB-1) 7 591 8 0,11%
Zones d'habitation 2 (HAB-2) 1317 13 0,96%

Zones mixtes villageoises und zones mixtes
rurales (MIX-v und MIX-r) 1607 5 0,33%

Zones mixtes urbaines und urbaines centrales

(MIX-u und MIC-c) 940 48 5,08%
Zones portuaires (PORT-m) 30 1 2,93%
Zones de sports et de loisirs (REC) 817 15 1,87%
Zones d'activités spécifiques nationales (SP-n) 141 10 7,36%
Zones spéciales (SPEC) 915 81 8,90%
Summe 183 024 421 0,23%

Anmerkungen: Unter Zones destinées a rester libres sind alle Zonen fiir Land- und Forstwirtschaft, Griinraum,
Parks etc. (AGR, FOR, PARC, JAR, VERD, VIT, HOR) zusammengefasst. Unter Zones d’activités économiques sind
alle Aktivitats- und Industriezonen (ECO-c1, c2, c3, n, r1, r2) zusammengefasst. Zones SP-n umfasst u.a. das
Terminal ,CFL multimodal” in Bettemburg.?

Betrachtet man nur die PAG-Zonen HAB-1, HAB-2, MIX-u, und MIX-c, so fallen die meisten Parkplatze
(parkings) auf die Katastersektionen mit hoher Einwohnerdichte (,Einwohnerdichte level” 4 und 5)

an, die sich in den Stadten und im Ballungsraum rund um die Stadt Luxemburg befinden. Die

% Zu den PAG Kategorien s.a. Réglement grand-ducal du 28 juillet 2011 concernant le contenu du plan
d’aménagement général d'une commune.
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meisten Parkplatze befinden sich dort in der PAG-Zone MIX-u. Auffallend sind auch die zones

commerciales und zones spéciales mit einem hohen Anteil an Parkplatzen innerhalb der Zonen.

2.8 Bauvolumina der Stellplatze

Auf Basis der Ergebnisse der Inventur der Stellpldtze in Luxemburg werden daraus abgeleitete
Kennwerte bestimmt. Die Anteile von Stellpldtzen an der Gesamtfliche von Wohnbauten hangt von
der Bauperiode und allfdlliger spater durchgefiihrten Adaptierungen ab. In der Stichprobenziehung
und der darauf aufbauenden Hochrechnung konnte die Bauperiode de Gebdude nicht erhoben
werden. Daher wird in ,vor 1970” und ,nach 1970" unterschieden.

Laut Statec” betragt die Wohnnutzflache in Einfamilienhausern, die bis 2011 errichtet wurden, im
Mittel 159m?% Unterscheidet man nach Bauperioden, so betragt die Wohnnutzflache fir
Einfamilienhausern, die vor 1970 errichtet wurden, 145m?2 Fiir jene, die nach 1970 bis 2011 errichtet
wurden 173m?2 In der Statistik werden 115.701 Einfamilienhduser angefiihrt; in einer neueren
Publikation werden fiir 2016 120.206 Einfamilienhduser angefiihrt.?®

Fir die Bestimmung des Bauvolumens wird eine Normflache von 33,75m? Bruttogeschof3flache je
Stellplatzin einer Tiefgarage (aus Befragungen, Ortsaugenschein) festgelegt und eine Standardhéhe
von 2,90m (lichte Hohe in der Garage unter dem Unterzug von 2,20 bis 2,30m) angenommen. Die
Ergebnisse sind in Tabelle 2-28 dokumentiert.

Um das Gesamtvolumen der Stellplatze in Tiefgaragen in Relation zu setzen, wird als Vergleichsbasis
das Volumen der Cheops-Pyramide in Gizeh herangezogen. Die Cheops-Pyramide hat ein
geschatztes Volumen von 2.583.283m? mit dem Basismal3 von 230,33m und einer heutigen Hohe
von 138,75m.”

Die Stellplatze in den Tiefgaragen (205.000) erreichen ein Bauvolumen von ca. 7,8 Cheops-

Pyramiden.

7 https://statistiques.public.lu/fr/population-emploi/rp2011/maisons/index.html

28 Dekany K. (2019), New approaches in georeferenced statistical data and related confidentiality issues, in
Economie et statistiques, working papers, no 108, Luxembourg

2 S.de.wikipedia.org, Zugriff Juni 2021
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Tabelle 2-28: Zusammenfassung der Ergebnisse zum Bauvolumen

11% der Nutzflache in | Ganz Luxemburg, nur fir Befragungen, Ableitung aus dem
Einfamilienhausern, Einfamilienhauser mit Réglement type
die vor 1970 errichtet | Einzelgarage im Haus

wurden

9% bis 18% der Flache | Ganz Luxemburg, nur fir

in Einfamilienhausern, | Einfamilienhauser mit

die nach 1970 Einzelgarage im Haus (1 Pkw
errichtet wurden oder 2 Pkw Doppelgarage)
97,9m? Volumen je Gesamtes Land Hochrechnung; Befragungen

Stellplatzin einer

Tiefgarage

2.9 Kosten

2.9.1 Baukosten

Die Bestimmung der Baukosten ist insofern problematisch, da alle befragten Bauherren und Planer
keine ,Standardkosten” bereitstellen konnten. Die Spannweite ist je nach Ausfiihrung,
Baumaterialien und lokaler Situation wie Beschaffenheit des Baugrunds, Neigung des Grundstlicks
etc. sehr hoch. Auf konkrete Projekte herunter gebrochen, kdnnen - sofern freigegeben - einzelne

Kosten eruiert werden, die jedoch nur fiir das betrachtete Projekt gelten.

Naherungsweise wird mit Baukosten von 350EUR/m? fiir Tiefgaragen und mit 245EUR/m3 fur

Hochgaragen gerechnet.

Fir StraBen werden fiir einen Stellplatz Baukosten (inkl. Markierung und Beschilderung) 2.000
EUR/Stellplatz angenommen. Fir Parkplatze werden 1.600 EUR/Stellplatz angenommen. Die
Baukosten unterliegen — ebenso wie die Baukosten im Hochbau - einer relativ groen Spannweite.

Alle Baukosten sind HTVA.

29.2 Preise fiir Garagenplatze

Fir die Erhebung der Stellplatzpreise fiir Nutzer*innen wurde eine Erhebung auf Basis von
Stichproben bei den Immobilienmaklern (immobilieres) durchgefiihrt und regional ausgewertet
(Tabelle 2-29).
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Tabelle 2-29: Stellplatzpreise — Kauf und Miete

geschlossene Garage | Stellplatzinnen Stellplatz auB8en
Ortschaft Kaufpreis | Mietpreis | Kaufpreis | Mietpreis | Kaufpreis | Mietpreis
Lux - Kirchberg 90.000 € 200 € 75.000 € 170 € 50.000 € 130 €
Lux-ville 250.000€ | 400¢€ 150.000€ | 250€ 60.000 € 175 €
Lux - alentours 65.000 € 170 € 50.000€ 140 € 40.000 € 100 €
Esch-sur-Alzette | 40.000 € 190 € 34.000 € 150 € 25.000 € 110 €
Capellen 60.000 € 170 € 50.000 € 140 € 30.000 € 100 €
Remich 60.000 € 140 € 40.000 € 110 € 25.000€ |80¢€
Mersch 40.000 € 140 € 34.000 € 100 € 25.000€ | 65€
Echternach 45.000 € 160 € 38.000 € 135€ 27.000 € 90 €
Redange 25.000 € 120 € 20.000 € 95 € 15.000€ | 65€
Diekirch 35.000 € 150 € 28.000 € 100 € 20.000 € 75€
Vianden 25.000 € 110 € 20.000 € 90 € 15.000€ | 65€
Wiltz 18.000 € 100 € 12.000 € 85 € 9.000 € 65 €
Clervaux 20.000 € 115€ 15.000 € 95 € 10.000 € 70 €

Anmerkung: Preise HTVA

Die Erhebung basiert auf einer Stichprobe im Friihjahr 2021 und stellt somit eine Momentaufnahme
dar.

Wie aus der Erhebung ersichtlich wird, sind die Kauf- und Mietpreise im Zentrum der Stadt
Luxemburg am hochsten. Auch die umgrenzenden Gemeinden an die Stadt Luxemburg zeigen
hoéhere Preise als im Rest des Landes auf. Fiir die Region ,Sud” kann Esch-sur-Alzette als Referenz
genommen werden. In der Region ,Centre-sud” liegen die Kaufpreise bei ca. 65.000€ fir eine
geschlossene Garage, 50.000€ fiir einen Stellplatz im Inneren und 40.000€ fiir einen Stellplatz au3en.
Die Mietpreise liegen bei 170€/Monat fiir einen geschlossene Garage, 140€/Monat flir einen
Stellplatz innen und 100 €/Monat fir einen Stellplatz au3en. Fiurr die Region ,Est” variieren die
Kaufpreise von 60.000 € bis 45.000¢€ fiir eine geschlossenen Garage, 40.000€ bis 38.000€ fiir einen
Stellplatz innen und 30.000€ und 27.000€ fiir einen Stellplatz auBBen. Fiir die Region ,Centre-Nord"”
liegen die Kaufpreise zwischen 40.000€ und 35.000€ fiir einen geschlossene Garage, 34.000€ -
28.000€ fiir einen Stellplatz innen und zwischen 25.000€ und 20.000€ fiir einen Stellplatz auBen. Fir
die Region ,Ouest” variieren die Kaufpreise zwischen 25.000€ - 18.000€ fiir einen geschlossene
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Garage, sowie zwischen 20.000€ - 18.000€ fir einen Stellplatz innen und zwischen 15.000€ - 9.000€
flr einen Stellplatz auBen. Fir die Region ,Nord” kdénnen die Preise fiir Vianden als Richtwert
angenommen werden.

2.9.3 Preise im 6ffentlichen Raum

Die Preise im 6ffentlichen Raum fiir eine Stunde Parkzeit variieren in Luxemburg je nach Gemeinde
und je nach Standort innerhalb der Gemeinde (Tabelle 2-30).

Tabelle 2-30: Uberblick der Tarife zum Parken im &ffentlichen Raum in ausgewihlten Gemeinden in

Luxemburg
[Gemeinde ~ [KostenproStunde[EUR/] |
Ville de Luxembourg 0,50 (zone ,longue durée”) bis 2,0 (zone ,,courte
durée”)
Dudelange 1,0 wobei die ersten 30 Minuten gratis sind,
also fiir 1 Euro 1,5 Stunden Parkdauer
Ettelbrick 0,30 bis 1,0 je nach Stadtgebiet

Quelle : Diverse Homepages und Infomaterial der Stadte

Im internationalen Vergleich sind die Preise fiir ein Stunde Parkzeit im oOffentlichen Raum in
Luxemburg vergleichsweise glinstig. In GroB3stadten liegen die Preise durchwegs Uber jenen in
Luxemburg (Tabelle 2-31).

Tabelle 2-31: Uberblick der Tarife zum Parken im 6ffentlichen Raum in ausgewahlten internationalen Stadten

Krems (25.000 Einwohner) 0,5 bis 1 Euro je nach Stadtlage, erste Stunde
gratis, Tagesticket in der ,,griinen Zone”
(parking résidentiel) 4 Euro/Tag

St. P6lten (56.000 Einwohner) 1,0

Wien 2,20

Miinchen 2,50

Berlin 3,0

Stuttgart 3,50

Kopenhagen 4,0

Amsterdam 5,0

London 6,0

Quelle : Diverse Homepages und Infomaterial der Stadte

Fur Bewohnerausweis zum kostenfreien und dauerhaften Parken im 6ffentlichen Raum sind die

Kosten im Ausland im Vergleich zu Luxemburg, wobei die erste Vignette in der Stadt Luxemburg z.B.
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kostenfrei ist, deutlich hoher (Tabelle 2-32). AuBBerdem erlaubt die Vignette in Luxemburg Stadt und
Esch nicht nur ein kostenloses Parken in dem jeweiligen Viertel, sondern ebenfalls ein kostenloses
Parken von 2 Stunden in jedem anderen Viertel der Stadt. Dies verleitet zu zusatzlichem PKW Verkehr
der Einheimischen der Stadt auf kurzen Strecken innerhalb dieser.

Tabelle 2-32: Uberblick der Tarife fiir Bewohnerausweise zum Parken im &ffentlichen Raum in ausgewahlten
internationalen Stadten

Wien* 90,0 bis 120,0 ja nach Stadtlage
Kopenhagen 158,0
Amsterdam 535,0
Stockholm 827,0

Anmerkung: * In Wien kommt noch eine Verwaltungsabgabe von 35,70 Euro und eine Bundesabgabe von
14,30 Euro fir jeden Antrag sowie 3,90 Euro je Beilage hinzu. Die Kosten belaufen sich demnach auf
mindestens 143,90 bis 173,90 Euro/Jahr bei jahrlicher Erneuerung.

2.10 Nachfrage

Interessant ist die noch die Nachfrage in Form von gemeldeten Pkw getrennt nach privaten und
gewerblichen Pkw im Vergleich zum Angebot getrennt flir ausgewahlte Gemeinden (Tabelle 2-33).

Tabelle 2-33: Nachfrage (Motorisierung) und Angebot (Stellplatze)

BECH 298 18 316 265 - - 581 720 1,84
BERELDANGE 2271 301 1348 930 585 -1 2863 578 1,11
CONSTHUM 191 4 101 293 - - 394 657 2,02
DUDELANGE 11 875 1080 6 704 14 404 5933 -| 27041 608 2,09
REMICH 2 084 244 1096 3742 860 98| 5796 624 2,49

Anmerkung: EKZ...Einkaufszentrum (nur Stellplatze in Tiefgarage, die nicht im OSM enthalten sind)

Die Auswahl fir den Vergleich Nachfrage und Angebot erfolgt fiir 1andliche Orte, einen Ort im
Kanton Luxemburg, und zwei CDA unterschiedlicher Grof3e. Die Motorisierungsrate ist umso hoher
je landlicher der Ort gepragt ist. Orte direkt an der Stadt Luxemburg, wie Bereldange oder Stadte,
wie Dudelange haben eine etwas niedriger Motorisierungsrate.

Der Quotient Angebot im Vergleich zur Nachfrage (Motorisierungsrate) Uibersteigt in landlichen

Orten nicht das Angebot von urbaneren Raumen; dies wohl eine Folge, dass im landlichen Raum
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mehr ,informelle” Stellplatze am Privatgrund (Hof, Einfahrt, vor dem Haus) zur Verfiigung stehen als

in urbanen Raumen (vgl. a. Kap. 2.7.3. Abgrenzungen und Unsicherheiten).

komobile 2 :0Wann AT~ 66



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

3 Erhebung der Belegung

3.1 Verwendete Datengrundlage

Bei der Analyse der Belegung wurde aufgrund der Corona-bedingten, aktuell veranderten
Parksituation auf bereits bestehende Erhebungen aus den Jahren 2014 bis 2019 zurlickgegriffen. Die
verwendeten Erhebungen werden im Folgenden kurz beschrieben, um sie hinsichtlich der

Erhebungsdesigns besser vergleichen und ihre Ergebnisse gesamtheitlich betrachten zu kénnen.

3.1.1 Bestehende Parkraumerhebungen

Um eine Abdeckung moglichst vieler relevanter Situationen und deren unterschiedlichen

Rahmenbedingungen zu gewdhrleisten, wurden Erhebungsdaten aus folgenden Orten verwendet:
e Stadt Luxembourg
e Esch-sur-Alzette
e Dudelange
e Bettembourg
¢ Noertzange
Die wichtigsten Eigenschaften der Belegung der Stellpldtze, welche aus den Erhebungen zu
allgemeinen Ergebnissen kombiniert werden, sind:

e Tagesganglinie der (relativen) Auslastung
e Umschlagshaufigkeit (Anzahl der Belegung eines Stellplatzes innerhalb eines Tages durch
unterschiedliche Nutzer)

e Parkdauerverteilung (Lange der Belegung eines Stellplatzes je Nutzer)

Tabelle 3-1 zeigt die wichtigsten Charakteristika der verwendeten Erhebungen.

ZEYEN AT e
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Tabelle 3-1: Ubersicht zur Erhebung der Belegung verwendete Auslastungs-Erhebungen
Erhebun V. D. ESCH DUDELANGE BETTEMBOURG | NOERTZANGE
ebung LUXEMBOURG
Design
Jahr 2019 2018 2017 & 2014 2018 2016
. Dienstag 16., .
Dienstage: 05., . Dienstag, 25. und
] Mittwoch, 17., . . .
Datum / Wochentag k.A. 12.,19. Juni & Mittwoch 26. | Dienstag, 28.Juni
. Donnerstag, 18. .
03. Juli Maérz
Oktober
istens 6 bis 21
Erhebungszeiten meis eBShr '° 6 bis 19 Uhr 6 bis 18:30 Uhr 6 und 20 Uhr 6 bis 20 Uhr
Intervall der Erhebungen 1h 1h 30 min/ 1h 1h 2h

Ganze Quartiere

Ganze Quartiere

Ganze Quartiere

Gliederung Ganze Quartiere & einzelne & einzelne & einzelne Einzelne Objekte
Objekte Objekte Objekte
Parkpldtze entlang von KA. v y v y
Strallen
Flachige Parkanlagen k.A. -
P+R k.A. v
2 (geho
' 1 1 5 5 (gehort zu
Gebietstyp Bettembourg)
StraRenkategorien
nates KA. 2 bis 5 2 bis 5 2 bis 5 485
(vorwiegend)
Ganze Quartiere
daraus ableitbare
. Wohngebiete, Wohngebiete, Wohngebiete,
. Hauptfunktionen .
Beschriebene Urbane Urbane Urbane Wohngebiete,
) (Wohnen, . . . ..
Funktionen Arbeiten Mischnutzung, Mischnutzung, Mischnutzung, | Bahnhofsnahe
’ Bahnhofsndhe Bahnhofsndhe Bahnhofsndhe
Zentrum,
Bahnhof)
Unterschied-
Zeitliche Unterschiedliche liche Zonen,
. N ) Kurzparkzonen | Kurzparkzonen -
Einschrankungen Zonen spezielle
Kurzparkzonen
Vignette Sektor, .
. Vignette alle
Vignette anderer Anwohner-
Nutzergruppen Sektoren, ohne Herkunftsland Herkunftsland
Sektor, ohne ] parken
. Vignette
Vignette
Auswertung &
Ergebnisse
Parkplatze Gesamt 7611 4515 1253 1212 233
Tagesganglinie der y y y y y
Belegung
Umschlagshaufigkeit v v v v -
-60-90-12
. 30-60 min; 3-6- 30_ 60-90-120
Parkdauerverteilung k.A. 64+ Std min; 2-4-8-8+ | 2-6-10-10+ Std. | 2-6-10-10+ Std.
' Std.
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3.1.2 Gliederung - Rahmenbedingungen

Die Stellplatznachfrage wird von einer Vielzahl weiterer Rahmenbedingungen beeinflusst. Diese

werden bei der Erhebung der Belegung je nach Datengrundlage berlicksichtigt.

3.1.2.1 Gebietstypen

Die Gebiete dieser Erhebungen wurden nach der, in Kapitel 2.2.1 verwendeten Einteilung
gekennzeichnet. Dabei wird ersichtlich, dass vorwiegend die gro3ten Gebietstypen der Kategorien
1 & 2 vertreten sind. Dort herrscht aufgrund der gro3en Stellplatznachfrage Handlungsbedarf bei
der Nutzungsverteilung der Stellplatze, wodurch es auch hdufig Daten aus vergangenen
Erhebungen gibt. Da in kleineren Gemeinden, vor allem im landlichen Raum (Gebietstypen 3, 4 & 5),
selten Probleme hinsichtlich der Verfligbarkeit von Abstellflichen existieren, liegen dort nur wenige
Daten aus Erhebungen vor. Dieser Umstand wird im Hinblick auf die Konzentration des Parkdruckes
in Gebieten groB3er Bevolkerungsdichte akzeptiert und stellt kein Problem fiir die Aussagekraft der

Belegungserhebung dar.

3.1.2.2 PAG - Allgemeiner Bebauungsplan

Die Stellplatze der erhobenen Strallenziige liegen am haufigsten in folgenden Zonen nach dem
Allgemeinen Bebauungsplan (PAG): HAB-1, HAB-2, MIX-u und BEP. Vereinzelt befinden sich die
Stellplatze in anderen Zonentypen, bzw. grenzen an diese an (MIX-c, ECO-c1/2, GARE). Falls dies fiir

die Ergebnisse von Relevanz ist, wird es bei der Analyse der jeweiligen Orte ndher erldutert.

3.1.2.3 StraBenkategorien

Die Kategorien der StraBen wurden analog zu Kapitel 2.2.2 gegliedert. Dabei wurde die Belegung
der Stellplatze in folgenden StralRenkategorien untersucht:

(Liaison entre les métropoles, en général de type autoroutier (1))

Réseau principal (2)

Réseau secondaire (3)

vV v v Vv

Réseau complémentaire (4)
» Réseau non classé (5)

Aufgrund ihrer Ahnlichkeiten werden die StraBenkategorien 4 und 5 bei der Erhebung der Belegung
innerhalb dieser Betrachtung zusammengefasst. Der Grof3teil der vorhandenen Stellplatze lasst sich

diesen StraBenkategorien zuordnen.
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3.1.2.4 Typisierung der Stellpldtze in den Erhebungen

Bei den Erhebungen wurden ausschlieBlich Stellplatze im 6ffentlichen Raum erhoben. Dabei handelt
es sich in den meisten Fallen um Stellpldtze entlang von Stral3enziigen. Vielerorts existiert auch
flachiger Parkraum auf 6ffentlichen Platzen, vor Gebauden oder parallel zu StraBen. Park&Ride-
Anlagen (P+R) wurden getrennt betrachtet, da sie aufgrund spezieller Benutzungsbedingungen
andere Eigenschaften der Auslastung aufweisen. Es werden folgende Typen von Stellplatzen

untersucht:

> Stellpldtze entlang von Stral3en

» P+R Anlagen

3.1.2.5 Bewirtschaftungsform

Allgemein kann eine Vielzahl an MalBnahmen zur Steuerung der Verfiigbarkeit und Nachfrage
beobachtet werden. Meistens handelt es sich um zeitliche und Nutzergruppen-spezifische
Einschrankungen, sowie der Einhebung von Gebilhren fiir das Parken. Bei den verwendeten

Erhebungen wurden Stellpldtze mit folgenden Einschrankungen untersucht:

Freie Stellplatze — ohne Nutzungseinschrankungen
Geblihrenpflichtige Stellplatze mit zeitlicher Beschrankung

Zeitlich begrenzte zuldssige Parkdauer (Kurzparkzonen); Parkscheine (,disque”)

vV v v Vv

Anwohnerparken (Vignetten- / Zonenldsungen), gebulhrenpflichtig mit zeitlicher
Beschrankung

Diese Steuerungsmalinahmen wirken sich, ebenso wie die Lage des Standortes, stark auf die
Belegung der Stellplatze und deren Kennwerte (Auslastung, Parkdauer, Umschlag) aus. Bei der
Erhebung der Belegung wurde versucht fiir die Betrachtung der einzelnen, soeben aufgezahlten
Stellplatz-Typen, moglichst einheitliche und vergleichbare Rahmenbedingungen zu finden.
Aufgrund der Vielzahl der MaBnahmen, sowie deren 6rtlichen Uberschneidungen und den
unterschiedlichen Erhebungsdesigns der vorhandenen Erhebungen féllt die StichprobengréBe fiir
einzelne Stellplatztypen teilweise gering aus. Trotzdem lassen sich Zusammenhdange finden und

relevante Aussagen zur Situation der Belegung treffen.

Beschreibungen zu den Auswirkungen von Regulierungen der zeitlichen- und
Nutzergruppenbezogenen Nutzung von Stellplatzen auf die Nachfrage und Tagesganglinie der

Belegung, finden sich in Kapitel 3.1.2 bzw. 5.2 - Regulierungen im &ffentlichen Raum.
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3.1.3 Theoretische Grundlagen - Arbeitshypothese

Die Tageskennwerte des Parkverhaltens werden laut EAR®, ,Anhang D - KenngroBen des
Parkraumbedarfes” fiir unterschiedliche Rahmenbedingungen angegeben. Sie stellen, zusatzlich zu
den real erhobenen Daten eine theoretische Grundlage zur Abschatzung des Stellplatzbedarfes dar.
Insbesondere in Zeitrdumen, fiir die aus den bestehenden Erhebungen keine detaillierten
Aufzeichnungen vorliegen, werden diese Grundlagen fiir die Ermittlung der gesamten
Tagesganglinie verwendet. Aber auch bei der getrennten Betrachtung verschiedener
Rahmenbedingungen sind diese theoretischen Kennwerte hilfreich.®'

Die Verteilungen hangen laut EAR 05 von der zentral6rtlichen Bedeutung der Stadt/Gemeinde ab,
jedoch sind die Unterschiede dabei relativ gering. Der Vollstandigkeit wegen lassen sich die
untersuchten Erhebungsgebiete in das Schema nach EAR 05 einteilen:

Oberzentrum (Ville de Luxembourg, Esch-sur-Alzette)

Mittel- und Kleinstadte (Diidelingen)

Mittelzentren (Bettembourg)

vV v v Vv

Dorf im landlichen Gebiet (Noertzange)

3.2 Synthese der Erhebungen - Ergebnisse

Um die Ergebnisse der unterschiedlichen Erhebungen zu zentralen Aussagen zusammenfassen zu

kdnnen, wurden folgende Informationen aus den Erhebungsdesigns vereinheitlicht:

e Erhebungszeiten (06:00 bis 18:00 Uhr)

e Erhebungsintervalle (eine Stunde)

Um aus der Vielzahl der Daten aus unterschiedlichen Rahmenbedingungen Erkenntnisse zu
gewinnen, werden gewisse Eigenschaften der erhobenen Stellpldatze kombiniert betrachtet. So
sollen Zusammenhdnge sichtbar gemacht werden.

Fir samtliche Einteilungen der Stellpldtze in den beschriebenen Unterkapiteln werden folgende
Informationen angegeben:

» Tagesverteilung der Stellplatzbelegung

» Umschlagshaufigkeit

» Parkdauerverteilung nach Kurz- und Langzeitparkern (< 2 h; > 2 h)

30 FGSV, 2005. Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs EAR 05
31S. Anhang D

ZEYEN AT e
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Zusatzliche spezifische Eigenschaften und Informationen (z.B. Anteile Anwohner oder auslandischer
Fahrzeuge) werden dabei fallweise extra erlautert. Dazu werden einzelne, reprasentative

Fallbeispiele aus den bestehenden Erhebungen herangezogen.

3.2.1 Nutzung unterschiedlicher Gebietseinheiten

In Anlehnung an die Aufteilung der Gebiete nach EARO5 wurden Kennwerte der Belegung fiir

folgende Gebiete /Nutzungen ermittelt.

3.2.1.1 Wohngebiete

In Abbildung 12 l3sst sich der Trend der einwohnerbezogenen Gebiete klar erkennen. Die
Auslastung ist GUber Nacht am gréBten. Im Tagesverlauf sinkt sie ab ca. 6:00 Uhr zu Beginn der
Normalarbeitszeit. Gegen Mittag ist die Auslastung leicht erh6ht (Mittagessen) um gegen Abend
wieder das Maximum zu erreichen. In vielen Gebieten stof3t das Stellplatzangebot am Abend an
seine Grenzen. Die Verteilung ist im Mittel nicht so stark ausgepragt wie in den Vergleichswerten der
EARO5. Der Mittelwert der Umschlaghdufigkeit aller betrachteten Stellplatze dieser Kategorie liegt
bei 2,55 das Maximum bei 6,33 und das Minimum bei 1,00.

. N=3619
Wohngebiet @ Umschlag= 2,55

100% 100%
90%
80%
0,
70% 60%

60%
50% 40%
40%
30% 20%
20%
10% 0%
0 M Langzeitparker

06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 >2h .
W Kurzzeitparker

<2h

Parkdauer

80%

X

) M Auslastung
komobile

Abbildung 12: Tagesganglinie der Auslastung der Stellplatze im 6ffentlichen Raum - Wohngebiet

Die Wohngebiete wurden hinsichtlich ihrer Widmung nach dem allgemeinen Bebauungsplan PAG
weiter unterteilt und untersucht. Um die Vergleichbarkeit zu erhdhen wurden ausschlieB3lich
Stellplatze in Wohngebieten und befindlich in den StralBenkategorien 4 & 5 eingeschlossen.

Die Belegung lasst sich bei HAB-1 Zonen mit jener, unter Tags fallenden Kurve der Wohngebiete
vergleichen. HAB-2 und MIX-u ndhert sich eher der Verteilung aus den Handelsgebieten. Die

komobile BAUMANN A 72



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

Umschlagshadufigkeit 1asst den gleichen Schluss zu und ist bei MIX-u gewidmeten Gebieten am
grof3ten. Selbiges gilt fiir den Anteil der Kurzparker. Abbildung 13 zeigt einen Unterschied der
Auslastung der unterschiedlichen Widmungsklassen untertags. Die durchschnittliche Auslastung ist
bei HAB-1 Zone am geringsten, was an der verhaltnismafig geringen Besiedelungsdichte, und damit
geringerer Stellplatznachfrage je StraBenmeter liegt.

Eine mogliche Begriindung dieser Ergebnisse konnte lauten, dass sich HAB-2 und MIX-u Zonen
haufig in zentraleren Lagen befinden, in denen angrenzende Geschdfte und Arbeitsplatze erhéhtes
Aufkommen untertags verursachen. HAB-1 Zonen befinden sich hingegen héaufig abseits des
Zentrums und sind flr Parkende von auf3erhalb unattraktiv.

Wohngebiete nach Bebauungsklasse

100%
90%
80%

70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00

. HAB-1 EMHAB-2 mMIX-u
komobile

Abbildung 13: Tagesganglinie der Auslastung der Stellplatze im 6ffentlichen Raum; Vergleich Wohngebiete
nach Bebauungsklasse

Anmerkung: HAB-1: N= 2500, @ Umschlag=2,62; HAB-2: N=237, @ Umschlag=3,51; MIX-u: N= 183, @
Umschlag= 6,41
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Anteil Kurz- & Langzeitparker nach PAG-Zone

100%
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80%
70%
60%
50%
40%
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20%
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0%

HAB-1 HAB-2 MIX-u

. W Kurzzeitparker <2h M Langzeitparker >2h
komobile

Abbildung 14: Verteilung der Kurz- und Langzeitparker; Vergleich Wohngebiete nach Bebauungsklasse

3.2.1.2 GeschiftsstraBBen (Handelsgebiet nach EAR)

Eine detaillierte Betrachtung von Stellplatzen, die sich ausschlieBlich entlang von Stral3en mit hohem
Anteil an Geschiftsflichen (Abbildung 15) befinden, zeigt folgende Werte. Zu Beginn der
Verkaufszeiten der Geschdfte ab ca. 8 Uhr steigt die Auslastung, ebenso wie nach Ende der
Hauptarbeitszeiten ab ca. 17 Uhr. Dabei sind allerdings groBe durchschnittliche
Umschlagshaufigkeiten (Mittel: 5,80 Max: 12,00 Min: 2,86), sowie mit 71 % ein héherer Anteil an
Kurzzeitparkenden festzustellen. Samtliche Erhebungsabschnitte befinden sich auch in zentraler
Lage.

N= 245
@ Umschlag= 5,80
100% 100%

Handelsgebiet Parkdauer

80% 80%

60%

60%
40%

40%
20%

20%
0%

0

M Langzeitparker
06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 >2h

X

. B Auslastung B Kurzzeitparker
komobile <2h

Abbildung 15: Tagesganglinie der Auslastung des Stellplatzangebotes im 6ffentlichen Raum - Geschéftsstrale

komobile 2 &y AT 74



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

3.2.1.3 Arbeitszentren

Mit Beginn der ersten Arbeitszeiten ab ca. 6 Uhr steigt die Belegung in Gebieten, welche vorwiegend
von Arbeitenden genutzt werden steil an und ab ca. 09:00 Uhr wird nahezu die volle Auslastung
erreicht. Die Tagesspitze halt nahezu iber die gesamte Hauptarbeitszeit von 9 bis 14 Uhr an, danach
fallt die Kurve flacher ab und ndhert sich gegen Abend der Ausgangsbelegung des Tages. Die
Umschlagshdufigkeit ist gering. Ebenso verteilt sich der Anteil der Parkdauer groBteils auf
Langzeitparker, wobei von einem geringen Anteil an Dauerparkern ausgegangen wird. Die
durchschnittliche Parkdauer betragt zwischen 5 und 6 Stunden. Die genaue Angabe der Anteile der
Parkdauer mithilfe der bestehenden Erhebungsunterlagen ist nicht moglich. Ein niedriger Umschlag
bei entsprechend hoher Auslastung lasst einen Schluss auf lange Parkdauer jedoch zu. Das Ergebnis
ist mit Vergleichswerten der EARO5 vergleichbar.

N= 1488

Arbeitszentren & Umschlag= 1,75
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06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00

X
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Abbildung 16: Tagesganglinie der Auslastung des Stellplatzangebotes im 6ffentlichen Raum - Arbeitszentren

3.2.1.4 Zentrum

Die Belegung von zentral gelegenen Gebieten vereinigen die Anspriiche der bereits genannten
Situationen. Gebiete mit vorwiegender Nutzung durch den Handel, aber auch jene gemischte
Wohn- & gewerbliche Nutzung (MIX-u), z.B. stadtkernnahe Altbaugebiete verfiigen aufgrund der
dichten, vorgegebene Baustruktur oftmals liber wenige Stellplatze.

Abbildung 17 zeigt die Auslastung von zentralen Stellplatzen im Tagesverlauf. Inkludiert wurden
samtliche Gebiete im Kernbereich von Stddten, in denen eine gemischte urbane Nutzung der
Grundstiicke (vgl. MIX-u nach PAG) Giberwiegt. Der Anteil der Kurzparker ist mit 62% relativ hoch, die
mittlere Gesamtauslastung zwischen 6 und 18 Uhr betrdgt 75%, wobei sie in den Nachtstunden je

nach genauer Zusammensetzung der Nutzungen oft niedriger ist. Im Tagesverlauf lasst sich zu
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Mittag und gegen Abend hin das Maximum der Auslastung beobachten. Die durchschnittliche
Umschlagshaufigkeit liegt bei: Mittel: 4,79 / Max: 12,00 / Min: 2,00.

N= 3737
Zentrum @ Umschlag= 4,79 Parkdauer
100% 100%
90%
80% 80%

70%
0,
60% 60%
0,
20% 40%
40%
30% 20%
20%
10% 0%
0 M Langzeitparker

X

06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 >2h
B Kurzzeitparker
H Auslastung <2h

komobile

Abbildung 17: Tagesganglinie der Auslastung des Stellplatzangebotes im &ffentlichen Raum - Gebiet in

zentraler Lage

3.2.1.5 Park &Ride (P+R)

Die Belegung der P+R- Anlagen verhdlt sich im zeitlichen Verlauf dhnlich jener der Arbeitszentren.
Mit anndhernd gleichmaBiger Verteilung steigt die Auslastung wahrend der Hauptarbeitszeiten. Die
Umschlagshaufigkeit betragt: Mittel: 2,03 / Max: 2,87 / Min: 1,46, wodurch der Mittelwert hoher ist
als jener der Arbeitszentren. Das kdnnte an der zentralen Lage einiger Bahnhofe und der oft
kostenlosen, unkomplizierten Nutzung der P+R Anlagen (inoffiziell auch ohne Nutzung des
offentlichen Verkehrs moglich) liegen.
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P&R N= 576 Parkdauer
@ Umschlag= 2,03
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Abbildung 18: Tagesganglinie der Auslastung des Stellplatzangebotes im 6ffentlichen Raum - P+R Anlage

3.2.1.6 Hauptverkehrsknotenpunkte - Bahnhofsnahe

Die Auslastung schwankt im Tagesverlauf. Markant ist der Riickgang der Belegung (ber die
Mittagszeit, wo die Auslastung bei Stellpldtzen in Bahnhofsndhe kurzzeitig sinkt. Insgesamt liegt die
Umschlagshaufigkeit (Mittel: 4,62 / Max: 5,95 / Min: 3,8) deutlich héher als bei P+R-Anlagen. Die
bahnhofsnahen Stellplatze werden, im Gegensatz zu den P+R Anlagen, zu rund zwei Drittel von

Kurzzeitparkern verwendet.

N= 145

Bahnhofsnahe Parkdauer
@ Umschlag= 4,62
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Abbildung 19: Tagesganglinie der Auslastung des Stellplatzangebotes im 6ffentlichen Raum - Gebiet in
Bahnhofsnahe

komobile 2 &y AT 77



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

3.2.2 Auslastung in Abhdngigkeit der Bewirtschaftungsform

Im Allgemeinen wurden folgende Bewirtschaftungsformen untersucht:

» Anwohnerparken
» Kurzparkzone
» Freies Parken.

Hinsichtlich der Ausfiihrung der Bewirtschaftungsmafinahmen kann allgemein festgestellt werden,
dass die Umschlagshaufigkeit mit einer sinkenden zulassigen Parkdauer sowie mit steigendem Preis
je Zeiteinheit steigt (Abbildung 20).

Parkdauer nach Bewirtschaftungsform
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0%

Freies Parken Anwohnerparkzone Kurzparkzone

B B Kurzzeitparker <2h M Langzeitparker >2h
komobile

Abbildung 20: Durchschnittliche Parkdauer in Abhangigkeit von der Bewirtschaftungsform

3.2.2.1 Kurzparkzonen
Die Verteilung der Belegung von Kurzparkzonen wird in Abbildung 21 dargestellt. Die hohe

Umschlagshaufigkeit ist dabei hervorzuheben. Das Aufkommen steigt am Vormittag sowie am
Nachmittag an. Der Anteil der Kurzzeitparkenden liegt bei rund drei Viertel (Abbildung 20).
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N= 315

Kurzparkzone @ Umschlag= 8,71
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Abbildung 21: Tagesganglinie der Auslastung des Stellplatzangebotes im 6ffentlichen Raum — Kurzparkzone

3.2.2.2 Freie Stellplatze

Die Verteilungskurve der Auslastungen der freien Stellpldtze ist in Abbildung 22 ersichtlich. Sie
verlauft ahnlich wie jene der Kurzparkzonen, es existiert jedoch eine deutlich geringere mittlere
Umschlagshaufigkeit. Der Anteil der Kurzzeitparkenden liegt bei rund einem Viertel, was der
gegenteiligen Aufteilung der Nutzungsdauer der Kurzparkzone entspricht. In Kurzparkzonen
herrscht meist grof3e Nachfrage nach Stellpldtzen, was durch die Bewirtschaftungsform reguliert
wird. Der hohe Anteil der Auslastung stammt dabei aus der standig wechselnden Belegung durch
verschiedene Fahrzeuge. Frei zu nutzende Stellpldtze befinden sich meistens in Gebieten ohne
Parkdruck, die hohe Auslastung wird oft durch dauerhaft abgestellte Fahrzeuge hervorgerufen, die
seltener als ein Mal pro Tag bewegt werden.
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. N= 2148
Freies Parken @ Umschlag= 3,64
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Abbildung 22: Tagesganglinie der Auslastung des Stellplatzangebotes im 6ffentlichen Raum - Freies Parken

3.2.2.3 Anwohnerstellplitze

Die Vielzahl der untersuchten Anwohnerstellplatze Ildsst einen Vergleich dieser
Bewirtschaftungsform hinsichtlich ihrer Lage zu. In Abbildung 23 werden die Tagesganglinien der
Auslastung im Zentrum bzw. jener in Wohngebieten verglichen. Die Verteilung im Wohngebiet
verhalt sich grundlegend vergleichbar wie jene aus Abbildung 12 (Verteilung in Wohngebieten,
ohne Bertlicksichtigung auf die Bewirtschaftungsform). Ebenso dhnelt die Verteilung im Zentrum
jener der Betrachtung aller Stellplatze in Zentren (Abbildung 17).

Anwohnerparken nach Gebiet
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Abbildung 23: Tagesganglinie der Auslastung des Stellplatzangebotes im o6ffentlichen Raum -
Anwohnerparken

Anmerkung: Vergleich Wohngebiet & Zentrum; Wohngebiete: N= 2335, Zentrum: N=3549
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Die Umschlagshaufigkeiten aus Tabelle 3-2 zeigen im Mittel (MW) einen héheren Wechsel der
Belegung im Zentrum. Bei Wohngebieten liegt der maximale sowie der minimale beobachtete Wert

des Umschlages erwartungsgemaf3 niedriger.

Tabelle 3-2: Umschlagshdufigkeiten auf Stellplatzen mit Bewirtschaftungsform Anwohnerparken;

Vergleich Wohngebiet & Zentrum

MW 2,71 4,62
Max. 4,17 9,50
Min. 1,60 2,06

Ein weiteres Detail beziiglich der Parkdauer im zentralen Gebiet mit Anwohnerparken liefern
Erhebungsdaten der Stadt Luxembourg. Bei der Untersuchung der Quartiere ,Zentrum” und ,Gare”
wurde 2019 eine durchschnittliche Parkdauer von 7,20 Stunden mit einer Umschlagshaufigkeit von
1,2 bis 1,6 bei Anwohnern des Quartiers mit entsprechender Parkberechtigung (Vignette)
festgestellt. Bei Fahrzeugen ohne Vignette lagen diese durchschnittlichen Werte bei 2,68 Stunden
und einer Rotation von 3,7 bis 6,7. Daraus lassen sich die unterschiedlichen Anforderungen an die
Stellplatze im selben Gebiet durch unterschiedliche Nutzergruppen verdeutlichen. In dieser
GroBBenordnung konnen die Werte, unter Berlicksichtigung weiterer Rahmenbedingungen fir
andere zentrale Gebiete verwendet werden.

Bei der Betrachtung der Stellplatze in Wohngebieten (Abbildung 24), lassen sich Unterschiede im
Tagesverlauf der Belegung zwischen bewirtschafteten Stellplatzen (Anwohnerparken) und freien
Stellplatzen feststellen. Dabei liegt die Verteilung der regulierten Stellplatze naher an der
idealisierten Verteilung aus den EAR 05. Die Belegung sinkt untertags und weist nachtlich die
hochste Auslastung auf. Bei bewirtschafteten Stellplatzen folgt die Verteilung einem anderen, aus
bisherigen Erhebungen nicht zuordenbaren Muster.
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Wohngebiet nach Bewirtschaftungsform
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Abbildung 24: Tagesganglinie der Auslastung des Stellplatzangebotes im offentlichen Raum - Vergleich
Bewirtschaftungsform Anwohnerparken und Freies Parken; Anwohnerparken: N=2335; Freies Parken: N=1284

Die durchschnittliche Umschlagshdufigkeit ist auf ,freien Stellplatzen” hoher als auf
bewirtschafteten. Ebenso fallt dort der Maximalwert erwartungsgemal hoher aus. Auf Stellplatzen
mit Anwohnerpark-Regulierungen wird ein doppelt so hoher Anteil an Kurzzeitparkenden
festgestellt. (Abbildung 25)

Tabelle 3-3: Umschlagshaufigkeiten auf Stellplatzen im Wohngebiet; Vergleich der Bewirtschaftungsform

Anwohnerparken und Freies Parken

MW | 2,71 3,65
Max. | 4,17 6,33
Min. | 1,60 1,29
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Parkdauer in Wohngebieten nach
Bewirtschaftungsform
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Abbildung 25: Durchschnittliche Parkdauer in Wohngebieten in Abhdngigkeit von der Bewirtschaftungsform

3.2.3 Zusammenfassung

Im Lastenheft sind punktuelle Erhebungen der Auslastung von StraBenabschnitten vorgesehen.
Aufgrund der COVID-19-Pandemie und den verordneten ,Lockdowns” musste von einer Erhebung
Abstand genommen werden, da diese nicht reprasentativ gewesen ware; die Verkehrsbewegungen
wurden wahrend der ,Lockdowns” drastisch reduziert.*> Ausdiesem Grund wurden — mit Erlaubnis
der jeweiligen Gemeinden - einzelne Parkraum-Erhebungen der Jahre 2014 bis 2019 ausgewertet
und den einzelnen PAG-Kategorien zugewiesen.

Die im gesamten Kapitel 0 ausgewerteten Ergebnisse sind in Tabelle 3-4 und Tabelle 3-5
Ubersichtlich zusammengefasst werden. Erlauterungen und Details dazu finden sich in den
jeweiligen Unterkapiteln.

32 Vgl. Molloy J, (2021), MOBIS-COVID 19/32, https://ivtmobis.ethz.ch/mobis/covid19/reports/latest_de
(abgerufen 01.2021)

komobile BAUMANN A 83



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg

Bericht

Tabelle 3-4: Ubersicht tiber die EinflussgréBen auf die Belegung der Stellplatze im 6ffentlichen Raum - Teil 1

Zeitraum der Zeitraum Umschlags- Kurz-zeit-| Lang-zeit
KenngrofRen maximalen geringer haufigkeit (U.) | U.-Min. | U.-Max. &
. parker | parker
Auslastung Auslastung Mittelwert
Gebiet
tagsiiber
. . s wahrend der
Wohngebiet allgemein nachtlich . 2,55 1,00 6,33 37% 63%
Hauptarbeits-
zeiten
tagsliber
. L wahrend der
Wohngebiet HAB-1 nachtlich ) 2,62 1,29 6,33 37% 63%
Hauptarbeits-
zeiten
tagsliber mit L
. . nachtlich /
Wohngebiet HAB-2 Spitzen am Vor- keine 3,51 1,00 5,54 66% 34%
& Nachmittag
tagsliber mit
Spitzen am Vor-
Wohngebiet MIX-u pitzen am vor keine 6,41 206 | 1200 | 74% 26%
& Nachmittag &
Abend
Morgens vor-
N . und abends
tagsiiber mit
. ) nach den
Handelsgebiet Spitzen am Vor- . 5,80 2,86 12,00 71% 29%
. Hauptgeschafts{
& Nachmittag . .
zeiten, mittags,
nachtlich
tagsiiber
. wéhrend der nachtlich /
Arbeitszentrum ) . 1,75 1,60 1,90 37% 63%
Hauptarbeits- keine
zeiten
generell hohe
Auslastung, friith morgens
tagsib it Beginnd
Zentrum agsubermit | voriseginn der 4,79 0,00 | 1200 | 62% 38%
Spitzen am Vor-| Hauptarbeits-
& Nachmittag & zeiten
Abend
tagsliber
wahrend der .
. nachtlich 2,03 1,46 2,87 17% 83%
Hauptarbeits-
P&R-Anlage zeiten
tagsliber
dhrend d Mittags,
Bahnhofsnahe wanhrend der IHags 4,62 380 | 595 | e9% | 31%
Hauptarbeits- nachtlich
zeiten
HauptverkehrsstraRen - - - - - - -
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Tabelle 3-5: Ubersicht tiber die EinflussgréBen auf die Belegung der Stellplatze im &ffentlichen Raum - Teil 2

Zeitraum der Zeitraum Umschlags- Kurz-zeit-| Lang-zeit
KenngrofRen maximalen geringer haufigkeit (U.) | U.-Min. | U.-Max. &
: parker | parker
Auslastung Auslastung Mittelwert
Bewirtschaftung
. . |néchtlich & friih
tagsliber mit
Spitzen am Vor- morgens vor
Kurzparkzone P . Beginn der 8,71 0,00 12,00 78% 22%
& Nachmittag & Hauptarbeits
u its-
Abend P .
zeiten
Lageabhangig,
tagsiiber mit inreinen
. . Spitzen am Vor-| Wohngebieten
Freie Parkplatze . . 3,64 0,00 6,33 27% 73%
& Nachmittag &| tagsliber, nahe
Abend Arbeitszentren
nachtlich
Anwohnerparkplatze siehe Details siehe Details 3,23 0,00 9,50 56% 44%
generell hohe
Auslastung, friih morgens
A h kplat tagsib it Beginnd
nwohnerparkplatze ?gsu ermi vor egmn. er 462 2,06 9,50 5% 55%
Zentrum Spitzen am Vor-| Hauptarbeits-
& Nachmittag & zeiten
Abend
tagsliber
A h kplat ahrend d
nwonnerparkplatze nichtlich | o oo cer 2,71 160 | 417 | 6% | 38%
Wohngebiet Hauptarbeits-
zeiten
. tagsliber mit
Freies Parken . .l
. Spitzen am Vor- nachtlich 3,65 1,29 6,33 26% 74%
Wohngebiet .
& Nachmittag

Obwohl die Vielzahl der Rahmenbedingungen nicht getrennt voneinander untersucht werden

kénnen, liefern die Daten aus den Erhebungen ausreichende Aussagekraft und stimmen mit den
theoretischen Werten der EAR 05 (iberein.

ZEYEN
BAUMANN

komobile 2

AT

85



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

4 Interviews mit den Stakeholdern

4.1 Methodisches Vorgehen

Als Grundlage zur qualitativen Erfassung von Informationen zum Thema Parkplatzbedarf und
Parkplatzmanagement wurden in den Monaten September 2020 bis Januar 2021 insgesamt
47 Interviews mit Organisationen, Behérden und privaten Firmen durchgefiihrt. Hierfiir wurden
Gesprachspartner ausgewahlt, die in die Planung von Parkplatzen involviert sind, wie z.B.
Architekten, Raumplaner, Immobilienentwickler, Entwicklungsgesellschaften, Behérden und
Zivilorganisationen. AuBerdem wurden private Firmen involviert, die durch ihre Mitarbeiterzahl
oder durch ihr Tatigkeitsfeld Uber spezifische Parkplatzbedarfe oder Erfahrungen im Bereich
Parkplatzmanagement verfligen. An den 47 Interviews nahmen insgesamt 82 Organisationen,
Behorden und Firmen teil, die je nach Sektor in Gruppeninterviews befragt wurden. Da aus einigen
Organisationen, Behoérden und Firmen mehrere Ansprechpartner von Parkplatzmanagement

betroffen waren, nahmen an den Interviews insgesamt 104 Personen teil.

Stadt- und Gemeindeverwaltungen
Ministerien
Sicht der Verwaltung von ; ;
r' = 1 Abteilung "Service parking
offentlichem Parkraum

Palice

Syvicol

Stadt- und Raumplanungsbiros
Architekturbures
Sicht der Planer von Parkraum Mobilitatsberater

Entwicklugnsgesellschaften

Interviewpartner B Bavunternshmen

Eisenbahn- und Busgesellschaften
Sicht der indirekten Nutzer {

Einzelhandel
von Parkraum
Altenfplege

Transport- und Logistikunternehmen

Speditionen

\_ Sicht der direkten Nutzer von Lieferdienste
Parkraum Taxifoderation

ACL

Grassunternehmen
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Von behordlicher Seite nahmen an den Interviews die folgenden Ministerien teil:

» Ministére de la Mobilité et des Travaux publics,

» Ministere de l'Intérieur,

» Ministere du Logement,

» Ministére de I'Energie et de 'Aménagement du territoire,

» Ministere de I'Economie,

» Ministére de I'Education nationale, de I'Enfance et de la Jeunesse,
» Administration des Batiments publics,

» Cellule de Facilitation Urbanisme et Environnement (CFUE).

Zudem wurden Stadt- und Gemeindeverwaltungen beteiligt, die nach ihrer rdumlichen Lage
gruppiert wurden (z.B. landlich, suburban, urban). Bei den stadtischen Gemeinden, deren
Verwaltungen grofler sind, wurde bei den Gruppen nach Stadtplanern und Verkehrsplanern
unterschieden. Zudem wurde eine Gruppe zur Abteilung Service Parking gebildet, um die Aussagen
zur Parkplatzplanung, um Erkenntnisse aus der Auflendienst-Arbeit der Kontrolleure zu erganzen.
Um die offentlichen Akteure thematisch abzurunden, wurden zusatzlich Syvicol und die Polizei
beteiligt.

Um Informationen tber die Parkplatzplanung zu sammeln wurden Gruppeninterviews mit Stadt-
und Raumplanungsbiiros, Architekturbliros und zivilgesellschaftlichen Organisationen gefiihrt,
welche sich aus unterschiedlichen Blickwinkeln mit der Mobilitatsthematik befassen. Um diese
Informationen durch Erkenntnisse zur Umsetzbarkeit der bestehenden Planungen abzurunden,
wurden weitere Gruppeninterviews mit Entwicklungsgesellschaften, Immobilienentwicklern und
Bauunternehmen durchgefiihrt. Die Auswahl erfolgte in Abstimmung mit dem Auftraggeber, wobei
in jeder Gruppe eine Vielzahl von Akteuren angefragt wurde. Voraussetzung fiir die Auswahl war,
dass sie Uber langere Erfahrung verfligen und entsprechende Planungs- und Bauprojekte oder

Pilotprojekte realisiert haben.

Zur Bewertung der Parkplatzverfligbarkeiten wurden zusatzlich Unternehmen aus dem Transport-
und Logistiksektor befragt bzw. aus solchen Sektoren, fir welche Mobilitdt das Kerngeschaft
darstellt. Hiermit wurde beabsichtigt, Erfahrungen zu sammeln, ob die bestehenden
Parkplatzangebote ausreichend sind und wo Verbesserungsbedarf besteht. Um dies zu ermitteln,
wurden Interviews mit der Eisenbahngesellschaft CFL, mit Busunternehmen, mit Speditionen und
Lieferdiensten (sowohl Lebensmittel-Lieferanten als auch Paket-Lieferdiensten) sowie mit der
Taxiféderation und dem Automobil-Club Luxemburg (ACL) durchgefiihrt.

Des Weiteren wurden aus dem Einzelhandel und der Altenpflege Unternehmen befragt, die
aufgrund ihrer Tatigkeit auf Parkplatze angewiesen sind. Zusatzlich wurden grof3e Firmen befragt,
von welchen zu vermuten war, dass sie aufgrund ihres hohen Personalschliissels einen erhdhten

Parkplatzbedarf haben kénnten und die dadurch Erfahrungen in der Einflhrung alternativer
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Mobilitdtsformen gemacht haben konnten. Hierzu zdhlen Unternehmen aus verschiedenen
Sektoren, z.B. Beratungs- und Ingenieursunternehmen, Industrie, Banken und Versicherungen.

Fir die Gruppeninterviews wurde eine breite Auswahl an Teilnehmern angefragt. Nach Zustellung
einer offiziellen Briefanfrage wurden die ausgewahlten Personen zuerst per Mail und falls ndtig noch
telefonisch kontaktiert. Die Personen, die letztlich an den Interviews teilgenommen haben, sind
diejenigen, die sich auf die Anfrage hin bereiterklart hatten, an der Befragung teilzunehmen. Haben
sich die Ubrigen trotz mehrfachen Anschreibens und Anrufens nicht flir einen Befragungstermin
angemeldet, musste auf diese wegen fehlendem Interesse oder zeitlicher Verhinderungen
verzichtet werden. Mit dieser Vorgehensweise wurde angestrebt, die anzufragenden Personen

moglichst breit zu fachern und eine mdglichst groBe Teilnehmerschaft zu generieren.

Leitfragen

Fir die Einzelinterviews wurde ein Zeitfenster von 45-60 Minuten anvisiert, fur die
Gruppeninterviews ein Zeitfenster von 60-90 Minuten. Grof3tenteils erfiillten alle Interviews diesen

Zeitrahmen. Die Teilnehmer bekamen vorab die drei Leitfragen zugeschickt:

» Mit welchen parkraumbezogenen Herausforderungen sehen Sie sich konfrontiert?
Welche Beschwerden werden lhnen gegeniiber formuliert?

» Welche MaBBnahmen haben Sie ergriffen, um diese Probleme anzugehen und welche
Erfahrungen haben Sie bei deren Umsetzung gemacht?

» Welche Vorgaben, oder welcher Mangel an Vorgaben, hidlt Sie davon ab, diese

Probleme zu losen?

Diese Fragen wurden zu Beginn des Interviews vom Interviewleiter wiederholt. Durch diese offenen
Fragen wurde den Gesprachspartnern Raum gegeben, frei auf die Themen einzugehen, die in

ihrem Alltag besonders relevant sind.
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Offentliche Stellplatze und
Parkraumbewirtschaftung Taxis

Park+Ride-Stellplatze Busbetrieb

Private Stellplatze und
Stellplatzschlissel

Stationdrer Einzelhandel am
Beispiel der
Lebensmittelhandler

Landesplanung

Handwerk, Gewerbe und
Zentrale Logistik
Stadtplanung / Stadtebau

Themenpunkte

Industrie
Wohnungsbau

Gewerbegebiete

Offentliche Gebaude

) ) Lieferparkplatze /
Ladeinfrastruktur fur Dienstleistungen am Wohnort
Elektromobilitat

Dienstleistungsunternehmen
Fahrradparken

Diese Themen waren je nach Akteursgruppe sehr unterschiedlich. Die folgende Auswertung der
Interviews strukturiert sich entlang der Vielzahl von Themen und Unterthemen, die sich daraus
ergeben haben und gibt so einen vollstindigen Uberblick der Interviews. Aufgrund der offenen

Fragestellung wurde dabei nicht zwingend jedes Thema mit jedem Akteur besprochen.

Die folgenden Unterkapitel geben den Inhalt der Interviews aus neutraler Perspektive wieder.
Aufgrund der Dichte an Informationen wird vorab in Kapitel 4.2 eine allgemeinere
Gesamtsicht auf das Thema gegeben. Unabhdngig von den verschiedenen Themenfeldern
werden dort die Aspekte aufgegriffen, die sich durch (fast) alle Interviews durchgezogen haben und

dadurch besonders aufgefallen sind

Hinweis: Die Gesprdche fanden zu einem besonderen Zeitpunkt statt. Durch die Corona-Pandemie hat
sich das Park- und Pendlerverhalten stark veréindert (Télétravail, eingeschréinktes éffentliches Leben u.d.).

Diese alltdgliche Erfahrung der Befragten ist auch in die Interviews eingeflossen.
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4.2 Gutachterliches Fazit

In diesem Kapitel méchten wir auf der Grundlage der gefiihrten Gesprache eine Gesamtsicht auf das
Thema geben. Es ist weder eine Zusammenfassung noch erhebt es einen Anspruch auf
Vollstandigkeit. Es soll vielmehr die Aspekte darstellen, die tber alle Themen und Interviews hinweg
besonders aufgefallen sind, entweder durch besonderen Konsens oder Dissens oder weil es einen

gewissen Handlungsdruck zu geben scheint.
In der Gesamtsicht waren dies die meistdiskutierten Themen (iber die gesamte Befragung hinweg:

e Parkraumbewirtschaftung und Kontrolle (siehe 4.3, aber auch 0, 0, 4.17),

e Schrottautos im offentlichen Raum (siehe 4.3),

e Camionetten im offentlichen Raum (siehe 4.3, 4.4, 0),

o Lieferstellplatze (siehe 4.18),

o Stellplatzschlissel (siehe 4.5,4.6,0,4.8,4.11),

e Umsetzung von gruppierten Stellplatzlosungen wie Sammelgaragen / Parkhauser (siehe 0,
48,4.17),

e Mobilitatskonzepte fiir bestehende und neue Gewerbegebiete (siehe 4.17, 4.16 und 4.19
aber auch 4.11, 4.13),

e Rastplatze fiir Busse und LKW sowie begleitende Infrastrukturen (siehe 4.13 und 0),

e Fahrradstellplatze (siehe 4.11 aber auch 4.14),

e Ladeinfrastrukturen fir PKW-Stellplatze (siehe 0) sowie Elektrifizierung von Bussen (siehe
4.13) und Lieferfahrzeugen (siehe 4.18),

e Betriebliches Mobilitatsmanagement (siehe 4.16, 4.19 aber auch 0, 4.17).

Dieses Kapitel nimmt nicht die Inhalte der nachsten Kapitel vorweg. Aus diesem Grund wird in der
vorhergehenden Liste sowie im folgenden Text auf entsprechende Kapitel verwiesen, in welchen
ausfihrliche Erklarungen zu den meisten dieser Themen enthalten sind. Im Folgenden gehen wir
verstarkt auf Zusammenhdnge und Abhangigkeiten dieser Themen ein, die in den einzelnen

Kapiteln nicht aufgezeigt werden.

4.2.1 Strategien und kohdrenter Gesamtansatz

Die fehlende Gesamtstrategie beim Parkraum ist in allen Gesprachen thematisiert worden. Die vielen
Einzellosungen und das vorhandene Verstandnis fiir die Dringlichkeit des Themas bei den Akteuren
muissen in einem kohdrenten Gesamtansatz zusammengebracht werden, um eine echte
Veranderung zu erreichen. Eine solche Strategie musste folgende Aspekte aufgreifen, um die

verschiedenen Perspektiven, Interessen und Zielkonflikte erkennen und ehrlich abwagen zu kdnnen:
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Objektive Kriterien fiir die Notwendigkeit von Parkplatzen fiir verschiedene Nutzergruppen
(Wer muss Autofahren, wer nicht? Wer muss an einem bestimmten Ort parken, wer nicht?)
Abhangigkeit und Reihenfolge von der Art der MalBnahmen (z.B. muss erst ausreichend
Infrastruktur vorhanden sein, um zielflihrende Réglements festzulegen; es muss erst die
Motorisierung reduziert werden, bevor Stellplitze abgebaut werden kénnen; die OV-
Anbindung von neuen Siedlungen muss parallel zur Siedlungsentwicklung geschehen, etc.)
Begleitende Uberpriifung und Anpassung von laufenden MaBnahmen, um die Dynamik des
Themas bertlicksichtigen und etappenweise MaBnahmen umsetzen zu kdnnen

Neue Ideen und Pilotprojekte fordern, aber die realistische Machbarkeit berticksichtigen
Widerstainde gegen Verdanderungen reduzieren und autofokussiertes Denken
durchbrechen, auch indem ein realistisches, attraktives Zielbild von autodarmeren
Lebensstilen mit entsprechend hoher Lebensqualitat aufgezeigt wird

Diskrepanz zwischen politischen / planerischen Vorstellungen und den Anspriichen der

Allgemeinheit sichtbar machen und (wo moglich) auflésen

Zusatzlich sollte eine solche Strategie genutzt werden, um eine grundsatzliche Linie bei Fragen

festzulegen, die immer wieder auftauchen:

Sind Parkplatze ein Gegenstand / eine Ware oder ist Parken ein Nutzen / eine Dienstleistung?
Soll Parkraum vor allem im offentlichen Raum oder auf private Flachen untergebracht
werden?

Welcher Flachenanteil kann im offentlichen Raum fiir welchen Zweck genutzt werden
(,Flachengerechtigkeit” zwischen unterschiedlichen Verkehrstragern)?

Was muss durch mehr Reglementierung und Kontrollen geregelt sein und wo gibt es andere
Méglichkeiten?

Was kann und muss durch Stellplatzschliissel geregelt werden, was nicht?
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Erwartungen der Gesprachspartner an die Parkraumstrategie und ihre Umsetzung

e Einbindung der Betroffenen

e Objektivierung / Versachlichung der Diskussion: Konkrete Daten und Fakten (z.B.
Verhaltnis Stellplatze zu Autos, Volumen an Erde fiir Tiefgaragen), transparent und
verfligbar

e Einzelprojekte evaluieren

e Gute Beispiele kommunizieren (auch von temporaren Losungen)

e Kurzfristige Mallnahmen vorsehen

e MaBnahmen fiir den Bestand vorsehen, nicht nur fiir den Neubau

o Unterstiitzung fiir Gemeinden (z.B. konkrete Beispiele, nationale Vorgaben)

e Bestandsaufnahme der kommunalen Reglementierungen (z.B. Stellplatzschliissel,
Réglements de Circulation)

o (Digitale) Losungsansadtze erarbeiten, gemeinsam mit den Akteuren

e Mentalitatswandel herbeifihren

Schlief3lich sollte die Strategie dazu fuhren, dass auf allen Seiten weniger kurzfristig gedacht wird
und so ein echtes Umdenken stattfinden kann. Dazu gehort auch eine strategischere
Raumentwicklung und eine bessere Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und
begleitenden Infrastrukturen.

4.2.2 Zustandigkeiten/Governance

Bei den meisten Interviews wurden in unterschiedlichen Themenfeldern fehlende oder unklare
Zustandigkeiten angesprochen und moniert. Dies verhindert aktuell viele, vor allem kleine und

pragmatische Losungsansatze in Sachen Parkraum.

Folgende Aufgaben und Zustdandigkeiten wurden vorgeschlagen:

Staatliche Ebene

e Umsetzung einer kohdrenten Gesamtstrategie (s.0.) Gber verschiedene Ministerien hinweg

e Klare Ansprechpartner benennen

o Konflikte bei Zustéandigkeiten national 16sen, z.B. bei Gewerbegebieten

e Vorgabe von klaren Zielen und Kennzahlen fiir die Verwaltung, z.B. flir den Bau von
offentlichen Infrastrukturen wie Schulen

e Beratungsangebote, Weiterbildungen, Vorlagen (réglement-type, Leitfaden, ...) u.a. fir die

kommunale Ebene anbieten
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e Gute Beispiele und Pilotprojekte begleiten, aufbereiten und kommunizieren (inkl.
Kostentransparenz)
e Gemeinden andere Anreize stellen als nur reglementarische Vorgabe auf nationaler Ebene

(z.B. Pacte Logement, Pacte Climat, oder andere Wege)

Kommunale Ebene

e Sachliche Definition und Umsetzung von Stellplatzschliisseln, entsprechend den
(datenbasierten) Anforderungen vor Ort

e Pilotprojekte umsetzen und evaluieren

Arbeitgeber

» Angemessene Standorte auswahlen
» Umdenken bei der Unternehmenskultur
» Optimierung der innerbetrieblichen Mobilitdtserfordernisse, z.B. Uber betriebliches

Mobilitatsmanagement

Dies sind nur einige wenige Aspekte, die fiir die Zustandigkeiten zugewiesen werden miussten. Es
wurden z.B. auch strukturell strittige Punkte genannt, wie die Definition von Stellplatzschliisseln
(siehe 0), die Finanzierung von Agents municipaux fir die Kontrolle des offentlichen Parkraums (siehe
4.3) etc.

4.2.3 Akzeptanz/Verhalten Nutzer

Selbst wenn Politik, Verwaltung und Unternehmensleitungen gemeinsam eine koharente
Gesamtstrategie verfolgen, ist noch nicht gesichert, dass die tatsdachlichen Nutzer im Alltag ihr
Verhalten andern. Aus einer {ibergeordneten Perspektive werden kleine Hirden und
Rahmenbedingungen nicht erfasst, die aber gewisse Verhaltensmuster bedingen. Dies war auch den
meisten Gesprachspartnern bewusst. Besonders aus der Immobilienwirtschaft kam die
Einschatzung, dass die Kunden noch nicht bereit dafiir sind, die Autonutzung zu reduzieren.
Wohnungen mit wenigen Stellplatzen werden merklich schwieriger verkauft (siehe 0, 4.8).

Es wurden folgende Ansdtze diskutiert um das Mobilitatsverhalten von Einzelpersonen zu

verandern:

e Den Abbau von Parkplatzen nicht ideologisch / dogmatisch angehen, sondern die Nutzer
mitnehmen zu den Alternativen.

e Beteiligung der Menschen an (neuen) Mobilitdtsgedanken und -konzepten, um sie selber
dazu zu bringen ihren Lebensstil zu andern (und sie nicht durch einen Stellplatzschliissel

dazu zu zwingen bzw. anzuregen Reglemente kreativ zu umgehen).
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e Beteiligungsprozesse (wie z.B. im Rahmen von SUMP) nutzen, um die Menschen besser
einzubinden und fiir neue Lebensstile zu sensibilisieren.

e Nachdenken Uber den Stellenwert von privatem Eigentum im Hinblick auf Stellplatze
anstofBen, als Grundlage fiir eine Vergemeinschaftung von Stellplatzen und Fahrzeugen.

e Kosten unterschiedlichen Mobilitatsverhaltens aufbereiten und kommunizieren.

e Anreize fir eine schrittweise Veranderung schaffen, nicht direkt auf einen vollstandigen
Verzicht auf das Auto abzielen.

Von einzelnen Gesprachspartnern wurden auch radikalere Ansatze angeregt:

e Parken im o&ffentlichen Raum viel teurer machen und an den realen Kosten von Parkraum
(inkl. Flachenverbrauch und Attraktivitatsverlust des 6ffentlichen Raums) ausrichten, um
Kostentransparenz fiir die Nutzer herzustellen.

e Kosten fir Stellplatze im privaten Raum ebenfalls teurer machen und an den realen Kosten
fir den Bau (inkl. Bodenaushub) orientieren.

e Den Besitz von Autos reglementieren: nur wer einen nicht genutzten Stellplatz besitzt, darf
ein Auto erwerben.

4.2.4 Stellplatzschliissel

Die Definition und Umsetzung der Stellplatzschlissel war ein umstrittener Diskussionspunkt in fast
allen Gesprachen (siehe 4.5, 4.6, 0, 4.8, 4.11). Durch den Stellplatzschliissel werden de facto
Lebensstile reglementarisch vorgegeben. Deshalb fiihrt das Thema schnell zu ideologischen
Debatten. Auch auf staatlicher Ebene besteht Uneinigkeit in Bezug auf eine geeignete Festlegung.
Um die Diskussion zu versachlichen und eine konsensuale Losung zu finden, miissen die Vor- und
Nachteile zum Stellplatzschliissel aufgearbeitet werden.

Ergdnzend zu den Ausfiihrungen des Kapitels ,Stadtplanung / Stadtebau” (0) halten wir als Essenz

aus den Gesprachen folgendes fest (dies stellt keinen Konsens zwischen den Befragten dar):

e Weniger: Die geforderte minimale Stellplatzzahl sollte reduziert werden und es sollte ein
Maximum vorgegeben werden, abhingig von der OV-Qualitit. Um dabei ohne Ideologie
bedarfsgerechte Zahlen zu nutzen, miissen Rechenmodelle, Beispiele, 0.d. zur Verfligung
stehen. Insbesondere darf der Stellplatzschliissel nicht als Instrument zur Steuerung von
stddtebaulichen Dichten / Wohnungsdichten missbraucht werden. Stattdessen missen fur
die Gemeinden hierfir juristisch sichere Alternativen geschaffen werden.

e Besser: In der Umsetzung des Schliissels muss genug Flexibilitdat gewdhrt werden, um
alternative Park- und Mobilitatskonzepte realisieren zu kénnen. Das beinhaltet z.B. die
Flexibilitat fir Besucherstellplatze, fiir gruppierte Stellplatze, fiir Parklifts- und -rampen, und
generell flir Ausnahmeregeln, z.B. um Autostellplatze durch Stellplatze fiir Lastenfahrrader

zu kompensieren. Die Art der Stellplatze sollte nicht zu spezifisch vorgeschrieben werden
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(z.B. Zwang diese in einer geschlossenen Garage zu realisieren, Zufahrt zu Garagen nicht als
Stellplatz anerkennen).

e Anders: Die Definition des Stellplatzschlissels an sich sollte iberdacht werden: statt auf
einzelne Gebdude konnte er sich auf ein gesamtes Quartier beziehen; statt nur Auto-
Stellplatze zu beinhalten sollte es ein Mobilitatsschliissel sein und z.B. eine bedarfsgerechte
Kombination aus Auto-, Fahrrad- und Car-Sharing-Platzen vorgeben; aus &ffentlichen und

privaten Stellplatzen etc.

Diese Ausfiihrung soll zeigen, dass Stellplatzschliissel mit merklich positiven Auswirkungen auf die
Planungspraxis weiterentwickelt werden konnen (besser / anders), auch wenn kurzfristig keine
ausreichende politische Bereitschaft fiir eine Reduktion der Stellplatzerfordernisse oder Maxima

vorhanden ist (weniger).

Die Argumentation lasst sich z.T. auf die Reglementierung von Fahrradstellpldtzen Ubertragen,

welche in Kapitel 4.11 zusammenfassend beschrieben ist.

4.2.5 Neue Ansatze

In den Gesprachen wurden mehrere neue Ansatze genannt, die in Luxemburg bisher nur vereinzelt
eingesetzt bzw. erprobt werden, von denen sich die Gesprachspartner aber eine deutliche
Verbesserung der Stellplatzsituation erhoffen. Diese neuen Ansdtze sollten besser erfasst,
strukturiert und kommuniziert werden, damit andere auf die Erfahrungen aufbauen konnen und
dadurch weniger Berlihrungsangste mit solchen vermeintlich neuen Wegen haben. Das wird z.B. bei
der Anlage von Sammelgaragen im Projekt ,Elmen” bereits realisiert (siehe 4.3, 0). Auch der
Austausch zwischen Akteuren, die vergleichbare Pilotprojekte ausprobieren, kdonnte deren

erfolgreiche Umsetzung und einen breiten Einsatz beschleunigen.
Genannt wurden insbesondere:

e Sammelgaragen bzw. Parkhauser in Wohn- und Gewerbegebieten zur Verringerung des
Platzbedarfes fiir Stellplatze, der erforderlichen Erdbewegungen sowie der Kosten (siehe 0,
4.8,4.17)

e Car-Sharing wurde von vielen als wesentlicher Ansatz gesehen um die Anzahl der Privat-
PKW zu reduzieren. Obwohl es bereits Angebote gibt fehlt ein Gesamtkonzept und die
vorhandenen (halb-)6ffentlichen Anbieter konkurrieren anstatt zu kooperieren. Auflerdem
sind rechtlich im 6ffentlichen Raum keine Stellplatze dafiir vorgesehen. (siehe 4.3, 4.5)

o Last mile-Ansatze konnte den Stellplatzdruck in Innenstadten entlasten in dem sie den
Lieferverkehr reduzieren und z.B. auf E-Bikes und E-Scooter verlagern. Dabei muss allerdings
die Machbarkeit und die Wirtschaftlichkeit beriicksichtigt werden. Einige Pilotprojekte
wurden in Luxemburg bereits durchgefiihrt, die Erfahrungen daraus koénnten

zusammengetragen werden. (siehe 4.18)
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Parksharing ermoglicht eine bessere Ausnutzung des Parkraums durch Zugriff z.B. durch
Blromitarbeiter tagstiber, Anwohner abends/nachts. Ein solches System setzt eine flexible
Verwaltung voraus, z.B. per App, im besten Fall in Kombination mit anderen
Mobilitdtsangeboten (Car Sharing, Mobilitats-App, ...). Damit es bei den Nutzern keine
Engpasse gibt missen ausreichend Ausweichmaglichkeiten bestehen, deshalb eignet sich
das System z.B. gut fiir Parkhduer. (siehe 0, 0).

Wenige der befragten Unternehmen hatten Erfahrungen mit betrieblichem
Mobilitatsmanagement, obwohl vor allem Dienstleistungsunternehmen bereits fiir neue
Ansdtze im Bereich Mobilitat sensibilisiert sind, auch tber ,Corporate Social Responsibility”-
Prozesse in den Unternehmen (siehe 4.19). Innerhalb von Unternehmen, in
Gewerbegebieten und fir Schulen bietet ein dauerhaftes, strukturiertes
Mobilitdtsmanagement ein grof3es Potenzial, da es MaBhahmen hervorbringt die an die
tatsachlichen Nutzer angepasst sind.

Mobilitatsbudget fiir Arbeitnehmer, als Anreiz verschiedene Mobilitatstypen zu
kombinieren (Car-Sharing. Parkplatz, Taxi, Leihfahrrader, E-Scooter, ...) (siehe 4.19)

Mobility-as-a-Service Plattform auf nationaler Ebene, z.B. auf Grundlage von Mobiliteit.lu.

4.2.6 Kurz- und mittelfristige MaBnahmen

Durch die Gesprache wurden einige Stellschrauben identifiziert, mit denen mit relativ wenig

Aufwand auch schon kurz- bis mittelfristig Erfolge erzielt werden kénnten, weil den Akteuren

dadurch entweder mehr Spielraum fiir die Umsetzung von MalBnahmen gegeben wird, oder weil

ihnen dadurch Hiirden im Alltag genommen wiirden. Dabei handelt es sich nicht um eine

abschlieBende Liste, sondern eine Sammlung von pragmatischen Anderungsvorschligen von

Befragten:

Die Herausforderung der Verwaltung von Sammelgaragen / Parkhdusern in neuen
Quartieren im Betrieb wird von einigen als Totschlagargument aufgegriffen. Hier sollte
kurzfristig eine Klarung angeregt werden, z.B. liber eine gemeinsame Arbeitsgruppe von
betroffenen Ministerien und o6ffentlichen Promoteurs / Entwicklungsgesellschaften um
Modelle zu entwickeln und Erfahrungen auszutauschen.

Eine strukturierte Bewirtschaftung von Parkraum sollte geférdert und ggf. Gemeinden bei
der Umsetzung unterstiitzt werden.

Eine reglementarische Klarstellung der Anrechnung von Parkhdusern auf die Surface
Construite Brute im Rahmen des maximalen Coefficient d'Utilisation du Sol (CUS) in den PAP.
Den gesetzlichen Rahmen schaffen um im 6ffentlichen Raum Stellplatze fir Car-Sharing-
Autos ausweisen zu konnen.

Den gesetzlichen Rahmen schaffen um Parktickets mit Kennzeichen koppeln zu dirfen
(Differdange-Modell), fiir eine einfachere Kontrolle, bessere Steuerung von zeitbegrenztem

Parken, Vernetzung von Parkuhren mit App-Systemen, u.a.

komobile BAUMANN siabies 96



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

e Die gesetzliche Regelung zu Lieferstellpldtzen klarstellen und ggf. modernisieren.

e Eine Anpassung der Regelungen zur Aide au Logement, um zu ermdglichen, dass die
Stellpldtze von Einfamilienhdusern z.T. auf Gemeinschaftsflachen untergebracht sind oder
Uber diese erschlossen werden.

o Verpflichtende Kriterien fiir Fahrradstellplatze im bezahlbaren Wohnungsbau im Rahmen
von Projekten, welche Uber das programme de construction d'ensembles de logements
subventionnés co-finanziert werden.

e Anstol3 einer Diskussion (iber Kompetenzen und Finanzierung der Agents municipaux mit
allen betroffenen Akteuren.

e Die Prozedur zum Abschleppen durch die Polizei oder Agent Municipal vereinfachen und
weitere Fourriéres schaffen

e Gesetzliche Neudefinition des Trottoir im Code de la Route (nicht mehr nur "surface élevée",

sondern allgemein fiir FuBganger) fiir mehr Gestaltungsoptionen.
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Bericht

4.3 Offentliche Stellplitze und Parkraumbewirtschaftung

Offentliche
Stellplatze und

Parkraum-
bewirtschaftung

r

.

Micht die Anzahl der Parkplatze ist zu
gering, sondern die Nutzung ist nicht
ausgewogen

Hoher Flachenverbrauch fur Parkraum auf
Kosten von anderen Bedurfnissen, z.B.
aktiver Mobilitat

Herausforderungen

Stellplatzschlissel orientieren sich nicht
genug an lekalen. projektabhangigen
Gegebenheiten

Zu wenige Ressourcen bei Gemeinden und
Polizei fur Kontrolle von Regeln zur
Parkraumbewirtschaftung

Massnahmen / Losungsansatze

Aktive Steverung der Parkraumnutzung,
durch ..

-

| Bedirfnisse der Burger und Unternehmen
besser berUcksichtigen, durch ..

E

“

Interessenskonflikt in der Kommunalpelitik

zwischen nachhaltiger Mabilitat und
Wahlerstimmen won PKW-Nutzern

Strukturelle Probleme der Kontrollen:
wenige Ressourcen, Oberfillite

Parkraumzahlungen

Preisgestaltung, z.B. glnstiger in
Parkhausern als im offentlichen Raum

Preis, Verfigbarkeit und Geltungsbreeich
von Vignetten

digitale Verwaltung von Stellplatzen
mehr Kontrolle und Sanktionen
Stellplatzschlissel nach den
Eigenschaften des Quartiers orientieren
{Bewohner, Umgebung, Standort, ...)

. regelmassiges Uberarbeiten von
kommunalen Konzepten zur
Stellplatzregulierung

Drop-Off-Parkplatze und
Quartiersgaragen in Bestandsquartieren mit

wenig Freiflache

. Angebot an OPNV-Verbindungen,
Sammelpldtzen und P+R erhohen

- Kommunizieren und Sensibilisieren

¢ Auf kommunaler Ebene-

Hindernisse 4

4.3.1 Herausforderungen

Keine ausgewogene Nutzung der Stellplitze

“  Auf regionaler/nationaler Ebene:

Avutoverwertungshofe, Einnahmen gehen an
den Staat. Personalkosten liegen bei der
Gemeinde

Massnahmen sind haufig nicht koharent und
machen einen Umstieg von PKW auf andere
Verkehrsmittel fOr Birger de facto nicht
méglich

Gemeinden sind alleine fur ihr Reglement de
circulation zustandig. es gibt keine
ausreichende interkommunale und
nationale Steverung

Schon in der Planungsphase werden
alternativen Losungen zu wenig Platz
eingeraumt

Car-5Sharing ist im Code de la Route noch
nicht vorgesehen

Es ist davon auszugehen, dass eher die Nutzung bzw. die Verteilung des Parkraums ein

Problem darstellt als die absolut verfiigbare Menge. Diese Annahme basiert auf den Aussagen,

dass tagsuber viele Privatparkpldtze von Anwohnern leer stehen, wohingegen auf 6ffentlichen

Parkplatzen und im o6ffentlichen Raum Parkverstoe wie Falschparken oder Zeitliberschreitung

festgestellt werden, weil Arbeitnehmer, Kunden etc. nicht ausreichend Parkraum vorfinden.
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Offentliche Stellplatze werden von Arbeitnehmern und Anwohnern ohne eigenen Parkplatz — oder

welche es ggf. vorziehen ihren eigenen Parkplatz nicht zu nutzen — zum Dauerparken genutzt.

Parkplatze im privaten Bereich weisen vorwiegend tagsiiber Kapazititen auf, wohingegen
Arbeitnehmer und Kunden zu dieser Tageszeit Parkpldatze suchen. Dagegen stehen die
Parkpldtze von Unternehmen und Geschéften vorwiegend abends und nachts leer, wenn
gleichzeitig viele Wohngebiete im offentlichen Raum zugeparkt werden. Durch diese
ineffiziente Nutzung der Parkplatze entsteht ein hoher Flachenverbrauch, weil aufgrund der

verschobenen Nutzungszeiten mehr Parkraum bereitgehalten werden muss.

Der hohe Flachenverbrauch durch die ineffiziente Nutzung fiihrt dazu, dass weniger Platz fiir
andere Nutzungen bereitsteht. Vor allem betrifft dies Flachen entlang der StraBen, die fiir die aktive
Mobilitdt genutzt werden konnten. Sofern StraBenumbauten und StraBenumgestaltungen
vorgesehen sind, konnen haufig keine Radfahrstreifen und Busspuren geschaffen werden, weil
der Widerstand gegen den Wegfall von straBenbegleitenden Parkpldtzen seitens der Biirger
und der anliegenden Unternehmen zu groB ist. Als Losungsansatz wurde bereits versucht, die
straBenbegleitenden Parkpldtze zu kompensieren, indem z.B. im direkten Umfeld ein
Sammelparkplatz angelegt wird. Jedoch ist dieses Konzept nicht auf alle Lagen {ibertragbar,
insbesondere wenn es sich um Bestandsquartiere mit dichteren Bebauungsstrukturen handelt. In
einigen Gemeinden wird der Parkdruck entlang der HauptstraBBen noch dadurch verstarkt,
dass benachbarte Gemeinden strengere Parkreglementierungen haben oder aber auch die
Qualitdt des 6ffentlichen Nahverkehrs besser ist. Somit parken entlang der Hauptstral3en viele
Anwohner aus Nachbargemeinden, die fir die letzten Meter zu ihrer Wohnung den Bus nehmen

(,informelles Park+Ride").

In dicht besiedelten stadtischen Quartieren sowie in Quartieren mit vielen offentlichen
Funktionen und Nutzungen herrscht allgemein ein hoherer Parkdruck, weil auf den privaten
Grundstiicken historisch bedingt nur wenige Parkplatze vorzufinden sind. Erschwerend kommt
hinzu, dass heutzutage viele Griinderzeitgebdude in alteren, stadtischen Quartieren mit mehreren
Wohneinheiten pro Gebdude nachverdichtet werden, wenngleich die Grundstticke nicht Gber die
notigen Parkplatzkapazitaten verfiigen. Dariliber hinaus sind die Stellplatzschliissel-Minima fiir
Wohnungen insgesamt in den letzten 10 Jahren abgesenkt worden, so dass nicht mehr unbedingt
ein Uberschuss an privaten Stellplitzen entsteht. Hierdurch steigt der Parkdruck auf die éffentlichen
Stellplatze.

Im Bereich des Anwohnerparkens klagen viele Gemeinden (iber das Parkproblem durch
Camionetten (Kleintransporter mit einem Gewicht von bis zu 3,5 Tonnen), die durch ihre Mal3e mehr
als einen Stellplatz beanspruchen. Camionetten-Parken stellt fiir die meisten Gemeinde daher eine
grol3e Herausforderung im Parkraummanagement dar. Viele Gemeinden beabsichtigen, diese Art
der Nutzung von Stellplatzen in den Wohngebieten einzuschranken. Hierbei muss jedoch bedacht
werden, dass das Mitnehmen von Camionetten zum Wohnort des Arbeitsnehmers den deutlichen

Vorteil hat, dass zu Morgen- und Abendzeiten erheblich der Verkehr gemindert wird, weil z.B.
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Handwerker anderenfalls gezwungen waren, vor Arbeitsbeginn mit dem Auto zur Zentrale ihres
Arbeitsgebers zu fahren, um dort die Camionette zu nehmen und damit zur Baustelle zu fahren. Ein
befragtes Bauunternehmen verteilt die Handwerker zudem auf Baustellen nahe ihrem Wohnort, um
zu Morgen- und Abendzeiten unnétige Fahrten zu vermeiden. Auf den Baustellen sollten die

Handwerker ebenso mit kostenpflichtigen Vignetten parken konnen.

Im Grenzgebiet besteht allgemein ein hoherer Parkdruck, weil viele Pendler in den
Grenzgemeinden parken, um von dort aus gratis den OPNV zu nutzen oder weil vorhandene
Parkplatze informell als Mitfahrerparkplatze genutzt werden. Die Fehlnutzung von offentlichen
Parkplatzen als P+R-Parkplatz ist jedoch nicht nur in Grenzgemeinden, sondern auch in suburbanen

Gemeinden, v.a. in den Umlandgemeinden der Stadt Luxemburg, festzustellen.

Generell ist festzustellen, dass die unterschiedlichen Anspriiche an Parkraum zu Nutzerkonflikten
und zu vermehrtem Parksuchverkehr fiihren. In einigen Gemeinden oder Lagen mangelt es an
Kurzzeit- oder Kundenparkplatzen, sodass Geschaftstreibende sich iber mangelnde Erreichbarkeit
durch ihre Kunden beklagen. Arbeitnehmer, die nicht auf einem unternehmenseigenen Parkplatz
parken kénnen, durchfahren ebenso die Gemeinden auf der Suche nach einem freien, 6ffentlichen
Parkplatz. Im schlimmsten Fall blockieren sie ganztags Parkplatze, die als Kurzzeitparkplatze fiir
den Handel gedacht sind, oder parken auf straBBenbegleitenden Fahrradwegen. Welches
Ausmal diese Problemstellung mancherorts annimmt, wird durch folgende Anekdote deutlich: In
manchen Quartieren wird vermehrt festgestellt, dass Anwohner sich morgens beim Verlassen ihres
Wohnhauses einen offentlichen Parkplatz mit einem Motorrad o.a. blockieren, um sich bei Riickkehr

abends die Parkplatzsuche zu ersparen.

Autofokussierte Verkehrsplanung

Das Vorhandensein von Stellpldatzen gilt als Haupttreiber der autogebundenen Mobilitat, weil die
Parkpldtze im StraBenraum Platz fiir alternative Mobilititsformen wegnehmen und diese
somit nur unzureichend ausgebaut werden konnen. Insbesondere beim Riickbau von
Hauptverkehrsachsen muss der Staat um jeden einzelnen, wegfallenden Stellplatz verhandeln.
Hierflir wurde als Kompromisslésung bereits versucht, alternativ Sammelparkpladtze im direkten
Umfeld anzulegen, jedoch scheiterte dies bisher haufig an der mangelnden Verfligbarkeit freier
Flachen. Die vorhandenen Stellpldtze entlang der StraBen verhindern aber nicht nur den Ausbau
und die Starkung umweltfreundlicher Mobilitatsformen, sondern behindern auch die

freiraumplanerische Umgestaltung von Straf3en.

Ein weiteres Problem bei der Ausarbeitung von Mobilitatskonzepten oder konkreten
Gestaltungsprojekten ist eine allgemein mangelhafte Datenlage zur Verfligbarkeit und Nutzung von
Stellplatzen.
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Mangelnde Parkraumbewirtschaftung bzw. dessen Kontrolle

Regeln zur Parkraumbewirtschaftung werden haufig nicht respektiert, wenn in den Gemeinden
Uberhaupt solche Regeln bestehen. Dies betrifft nicht nur widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge
(sogenannte Falschparker), sondern hangt teilweise auch mit der Grée und Breite der heutigen
Autos zusammen, da diese meist mehr Platz beanspruchen als die MaR3e eines Stellplatzes vorsehen.
Die Gemeinden sind daher dazu gezwungen, ausreichend Agents municipaux einzustellen, die den
ruhenden Verkehr tGiberwachen. Die Kontrolleure geraten jedoch auch rechtlich an die Grenzen ihres
Kompetenzbereiches, weil sie flir abgestellte Autos nicht den Abschleppdienst rufen diirfen. Bei
schwerwiegenden Blockaden, z.B. von Rettungsgassen, oder bei dem dauerhaften Abstellen
ungenutzter Autos im 6ffentlichen Raum sind sie auf die Mitarbeit der Polizei angewiesen. Diese
verfligt jedoch nicht Gber entsprechende Ressourcen (liberfiillte Autoverwertungshofe) oder hat
dringendere Probleme als Parkraumkontrollen. Die Erfahrung der Gemeinden zeigt jedoch, dass
eingefiihrte Parkraumbewirtschaftungsregeln nur eingehalten werden, wenn diese auch kontrolliert

werden.
Besondere Problemstellen sind Schulen und Autobahn-Rastplatze:

» Bei Schulen werden zu viele Kinder von den Eltern mit dem Auto gebracht und in
direkter Nahe des Eingangs abgesetzt, sodass es hier zu Parkchaos kommt und Busse hdufig
nicht mehr die dortigen Bushaltestellen anfahren konnen.

» Auf Autobahn-Raststatten ergibt sich ein Problem dadurch, dass die verfligbaren Stellpldtze
nicht fir die Anzahl an LKW-Fahrer ausreichen, die durch die europaische
Gesetzesgrundlage dazu gezwungen sind, in regelmaBigen Abstanden Rast einzulegen.

Parkplatze wie die Aire de Berchem sind chronisch liberlastet.

Aufgegebene Autos / Schrottautos

Aufgegebene Autos, sogenannte Schrottautos, sind ein regelmallig auftretendes Problem, welches
v.a.im stadtischen Raum und in dichten Quartieren fiir Behinderungen sorgt. Problematisch hierbei
ist v.a. der eingeschrankte Tatigkeitsbereich der Kontrolleure. Diese diirfen die Autos nur der
Polizei melden, aber nicht selbst abschleppen lassen. Darauf folgt ein oft mehrmonatiger Prozess, in
dem der Fahrzeughalter ausfindig gemacht und kontaktiert wird. Wir das Auto in der Zeit bewegt,
beginnt die Bearbeitungsfrist erneut. Der Polizei sind jedoch wegen (berflllter
Autoverwertungshofe zunehmend die Hande gebunden. Aufgrund dieser schwerfélligen Prozedur
ist die Zusammenarbeit mit der Polizei fir die Gemeinden nicht immer optimal. Fraglich ist jedoch,
ob die Gemeinden auch (ber einen eigenen Autoverwertungshof verfligen miissten, wenn der

Agent municipal die Befugnis hatte, Autos abschleppen zu lassen.

ZEYEN AT e
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4.3.2 MaBnahmen /Losungsansatze

Planung

Zumindest in den Stadten sollte es das Ziel sein, die Autonutzung zu vermindern, indem aktive und
nachhaltige Mobilitdtsformen geférdert werden. So sollte vor den Stadten ein ausreichendes
Angebot an Sammelstellplatzen und P+R-Stellplatzen geschaffen werden. Innerhalb der Stadt
missen attraktive Citybus-Angebote fiir eine dichte Taktung und eine flachendeckende
Erreichbarkeit sorgen und die Stadte missen mit dem &ffentlichen Verkehr optimal an die kleineren
Umlandgemeinden angebunden werden, um die Verkehrsstrome in die Stadt zu mindern. Durch
diese indirekte Verdrangung des Autos aus der Stadt lieBe sich innerhalb der Stadt mehr Platz fiir
nachhaltige Mobilitat schaffen, wie z.B. fiir ein durchgehendes Netz an Fahrradwegen.

Bei Mobilitatsprojekten sollte mehr auf Blirgerbeteiligung gesetzt werden. Im Kleinen sollte bei
Wohnungsbauprojekten die Mobilitdat eher dem Bedarf der kiinftigen Bewohner angepasst werden.
Wird beispielsweise tempordres Wohnen fiir junge Menschen oder Expats geplant, soll der
Parkplatzschliissel anders definiert werden als in einem Wohngebiet mit vorwiegend jungen
Familien. Ziel sollte sein, nicht nur Parkplatze, sondern die gesamte Mobilitat starker mit Betroffenen
abzustimmen als Ideale und Theorien zu fokussieren. Daflir miissen nicht immer grof3e Umbauten
von Noéten sein, wie die vormals genannten StraBenumbauten. Im Kleinen kénnen auf
Quartiersebene auch weichere MaBnahmen wie die Schaffung von MBoxen?? und die Umwidmung

von Flachen anvisiert werden.

Bei der Schaffung von Radfahrstreifen sollte darauf geachtet werden, dass zwischen den
Radfahrstreifen und der Autospur Trennelemente angelegt werden, die von Autofahrern nicht
uberfahren werden kénnen. So kann verhindert werden, dass Radfahrstreifen von Autofahrern zum

Parken genutzt werden.

Daten / Analysen

Um das weiter oben genannten Problem der Datenlage zu beheben und objektive Entscheidungen
zu treffen, sollten Gemeinden Parkraumzahlungen durchfiihren, um einschatzen zu kénnen, ob
das Angebot bei effizienter Nutzung der Nachfrage entspricht. Mit dieser Erkenntnis kdnnen
Parkraumzahlungen als Instrument fiir eine objektivere Diskussion mit den Blirgern genutzt werden.
Bei den Parkraumzahlungen konnte unterschieden werden nach der Stellplatzart, um

herauszufiltern, in welchen Bereichen eine Unter- oder Uberversorgung besteht.

Auf nationaler Ebene ist in Bezug auf die Verbesserung der Datenlage, neben der vorliegenden

Studie, auch die Einfliihrung des Observatoire de la Mobilité zu erwahnen.

33 mBoxen sind gesicherte, wettergeschiitzte und begehbare Fahrradboxen, die nur mit einer Zugangskarte
und einem darauf gespeicherten Zugangsschliissel geffnet werden kdnnen.
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Parkraumangebot

In den Stadten und Gemeinden sollten offizielle Park+Ride-Parkpldtze vorgesehen werden, um zu

vermeiden, dass andere &ffentliche Parkplatze informell fir Fahrgemeinschaften genutzt werden.

Es sollte konsequent gepriift werden, in den Quartieren kleinere Sammelparkpldtze anzulegen,
um die straBenbegleitenden Parkpldtze entlang der StraBen aufzulésen. Dies gdbe Spielraum,
um Flachen fir die aktive und nachhaltige Mobilitat zu schaffen. Hierfiir sollte die Kooperation der
nationalen Verwaltungen und der Gemeinden intensiviert werden, damit lokalspezifische
Besonderheiten Eingang in die Planung finden. Ahnlich dessen kénnten bei Bestandsquartieren, in
denen wenig Freiflaichen bestehen, Quartiersgaragen geschaffen werden — entweder auf Freiflachen

oder durch gemeinschaftliche Tiefgaragen bei Neubauprojekten.

Innerhalb der stadtischen Quartiere konnten Drop-Off-Parkflachen geschaffen werden, sodass
Lieferdiensten und Dienstleistern die Mdglichkeit gegeben wird, zentral zu parken und die

letzten Meter zu FuB, mit dem Fahrrad, einem Scooter o.A. zuriickzulegen.

Parkraumbewirtschaftung

Vorhandene Konzepte zur Stellplatzregulierung sollten regelmaBig iiberpriift und aktualisiert
werden, um sicherzustellen, dass die Regelungen den aktuellen Nachfragestrukturen entsprechen.
Vorteil dieses Vorgehens ist, dass regelmaflig neu gewonnene Erfahrungen in die Konzepte
miteinflieBen konnen. Aus den Ergebnissen sollten fiir eine Gemeinde differenzierte
Parkplatzstrukturen geschaffen werden, um je nach Nutzerverhalten unterschiedliche Parkplatze in

den verschiedenen Quartieren zu schaffen.

Zudem mussen die Kontrollen durch die Agents municipaux regelmaBig durchgefiihrt werden, um
bei den Nutzern eine Akzeptanz der Regeln erwarten zu kdnnen. Auf Kurzzeitparkplatzen konnte z.B.
durch automatische Anzeigen signalisiert werden, dass die Parkdauer Uiberschritten wurde, um so

das Regelbewusstsein der Nutzer zu scharfen.

In Stadten und gréBeren Gemeinden sollte zudem eine deutliche Preisdifferenzierung
vorgenommen werden. Das Parken in Parkhdusern sollte glinstiger sein als im &ffentlichen Raum.
Diese Regelung wiirde ebenso gewahrleisten, dass Parkhduser eher zum Langzeitparken und der
StraBenraum fir Kurzzeitparken genutzt werden. Bei bestimmten Einrichtungen oder Lagen mit
Handelsstrukturen sollte das Kurzzeitparken an die Verweildauer in den Geschaften und
Dienstleistungsbetrieben angepasst werden, wobei ebenfalls durch eine Art Ticket- oder
Chipsystem der anliegenden Geschéfte eine verringerte oder kostenlose Nutzung der Parkplatze
angeboten werden kann. Zudem sollte in Lagen mit beschranktem Parkplatzangebot (s. Zentrum
einer Stadt) die Geblhr hoher sein dirfen als in den Randquartieren mit groBerer
Parkplatzverfligbarkeit. Zumindest im stadtischen Raum sollten die Parkhduser und Parkpldtze

durch digitale Moglichkeiten verwaltet werden, um eine effizientere Nutzung zu erreichen und
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den Parksuchverkehr zu mindern. Dadurch kdnnten u.a. auch reservierte Stellplatze, die aktuell

nicht genutzt werden, temporar vergeben werden.

Die Vignetten fiir Unternehmen (dies beinhaltet einerseits die Moglichkeit zum Parken innerhalb
von Bereichen des Anwohnerparkens, aber auch ,Dauerkarten” fiir zahlungspflichtige Parkplatze)
sollten nicht auf Gemeindeebene, sondern auf nationaler Ebene vergeben werden. Aktuell brauchen
Betriebe, wie z.B. aus der Baubranche oder aus der Pflege, fiir jede Gemeinde, in der sie eine Baustelle
oder eine Pflegeperson betreuen, eine unterschiedliche Vignette. Vignettensysteme, selbst solche,
die kostenpflichtig sind, sind flir Unternehmen interessant, weil die Verwaltung der Parkgebiihren

dadurch stark vereinfach wird.

Parking résidentiel

Um den Parkdruck in Wohnquartieren besser zu steuern, sollte Anwohnerparken eingefiihrt
werden und bei der Vergabe von Vignetten Prioritdten / Kriterien angewandt werden. Damit soll
sichergestellt werden, dass nicht die vielfache Menge an Vignetten gegeniiber der Zahl der
tatsachlich vorhandenen Parkplatze bereitgestellt wird. In vielen Gemeinden wird die Einflihrung
des Parking résidentiel gewissermallen als Allzweckmittel eingesetzt, um die vorhandenen
Parkpldatze den Anwohnern zuzusichern. Allerdings verhindert dies eine effiziente Nutzung der
Parkplatze, da die Anwohnerparkpladtze zur Tageszeit, wo sie von Anwohnern wenig genutzt werden,
nicht von anderen Nutzern genutzt werden kdnnen. Zudem ist zu beachten, dass Anwohnerparken
von den Gemeinden erfahrungsgemal nicht als Losung fiir die informelle Nutzung offentlicher
Parkplatze als P+R-Parkplatz betrachtet wird. Jedenfalls bedarf es attraktiver Lésungen fiir das
Anwohnerparken, um die Einwohner der jeweiligen Gemeinde gegentiber den anderen Nutzern zu
priorisieren. Bisher konnten die Haushalte in den meisten Gemeinden lber eine zu hohe Anzahl an
Vignetten verfligen. Hierbei wurde seitens der Gemeinden angeregt, die Vignetten bei einigen
Haushalten zu reduzieren, um daflir mehr Vignetten fiir die Haushalte {brig zu haben, die noch
anfragen werden. Fraglich ist auch, ob eine bessere Verteilung liber hohere Vignettenpreise
erreicht werden kdnnte oder liber eine Staffelung des Preises pro Vignette. Dadurch waren die Preise
ab der zweiten Vignette pro Haushalt hoher als fiir die erste. Um abends und nachts zugeparkte
Wohnquartiere zu verhindern, sollten die 6ffentlichen Parkhauser in den Abend- und Nachtstunden

flr einen geringen Preis oder kostenfrei fir Anwohner geoffnet sein (Garage de Nuit).

Das Ziel eines Vignetten-System soll die Steuerung des Angebotes fiir unterschiedliche
Nutzergruppen sowie die Steuerung nach gewissen Raumen / Quartieren sein, mit dem Ziel
einer effizienteren Nutzung der bestehenden Stellplatze. Daher sollten auch je nach Nutzergruppe
(Anwohner, Camionette, Arbeitnehmer, soziale Dienstleistungen etc) unterschiedliche
Vignettentypen eingefiihrt werden. Zusatzlich kdnnten auch tempordre Vignetten eingefiihrt
werden, um den Nutzerbedarf konkreter zu treffen. Ebenso muss den Nutzern kommuniziert

werden, dass eine Vignette kein Anrecht auf einen festen Stellplatz bedeutet.
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Vignetten-Systeme konnten ebenso digitalisiert werden, um die Bearbeitung der Vignetten zu
vereinfachen und verbessern.

Kontrollen

Die vorgenannten MalBnahmen zur Parkraumbewirtschaftung funktionieren nur, wenn die Agents
municipaux den Parkraum ausreichend kontrollieren. Fiir kleinere Gemeinden konnen
interkommunale Lésungen angestrebt werden, bei denen sich mehrere Gemeinden einen Agent
municipal teilen. Zusatzlich sollte die Zusammenarbeit der Agents Municipaux mit der Polizei
verbessert werden, z.B. in Bezug auf das Abstellen von Schrottautos im 6ffentlichen Raum. Fraglich
ist jedoch, ob die Gemeinden auch lber einen eigenen Autoverwertungshof verfligen missten,

wenn der Agent municipal die Befugnis hatte, Autos abschleppen zu lassen.

Bei Parkplatzen ist zudem Uber elektronische Zugangskontrollen nachzudenken, um zu erreichen,
dass bestimmte Parkplatze nur oder vorwiegend bestimmten Nutzergruppen zuganglich gemacht
werden (z.B. Parken auf Parkplatzen von Bahnhofen oder auf P+R).

Kommunikation

Bei der Planung neuer Parkraummanagement-MaBnahmen bedarf es eines umfassenden
Kommunikationskonzeptes, um die Nutzer zu sensibilisieren. Durch Informationskampagnen
konnten neue Parkregelungen angekiindigt werden und zum Beispiel kdnnten Verwarnungen in der
Einfiihrungsphase erst kostenlos bleiben.

Bei der Anderung von Mobilititsstrategien und der Umgestaltung von StraBen muss ebenso eine
umfassende Kommunikationsarbeit stattfinden, um den Menschen als Bestandteil einer Strategie
mit zu bedenken. Die Vorhaben sollten gegeniiber den Nutzern transparent kommuniziert werden
und nach Mdoglichkeit durch statistische Daten unterlegt werden, da quantitative Analysen zur
Vermittlung von Strategien die Akzeptanz bei den Adressaten erhéhen. Die Vermittlung einer

Gesamtstrategie erhoht wiederum die Chancen auf Verstandnis bei den Nutzern.

Parkraumangebote selbst, wie zum Beispiel Parkplatze und Parkhauser, sollten den Nutzer iber eine
ansprechende Gestaltung besser ansprechen, wie zB. MalBnahmen zur Erhéhung des

Sicherheitsgefiihls oder erganzende Angebote wie Auto- und Transporterverleih.

4.3.2.1 Digitale Verwaltung von Stellpldtzen

Die digitale Verwaltung von Stellplatzen wiirde es ermdglichen, 6ffentliche und private Stellplatze
multifunktionaler und effizienter zu nutzen, indem die Leerzeiten der einzelnen Stellplatze
reduziert werden und der Parksuchverkehr vermindert wird. Temporar ungenutzte Parkplatze
von Langzeitparkern kdnnten damit an Kurzzeitparker vergeben werden. Erganzend kdnnte hierfir
eine Sharing-Plattform benutzt werden, die es auch erlauben wirde, private Stellplatze

miteinzubeziehen.
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Auf nationaler Ebene sollte ebenso eine Plattform geschaffen werden, die alle verfiigbaren
Parkmdoglichkeiten miteinander verkniipft und es ermdglicht Stellplatze zu buchen. Dies wiirden
den Parksuchverkehr mindern, indem die vorhandenen Parkplatze effizienter genutzt wiirden. So
bewirtschaftet beispielsweise die SNHBM bei ihrem Wohnprojekt in ElImen das Parkhaus in
Zusammenarbeit mit dem Automobil-Club Luxemburg (ACL) und einem App-Anbieter aus
Deutschland. Der ACL, welcher ein 24h-Callcenter hat, kann die technische Wartung des Parkhauses
Ubernehmen, ohne dass ein Parkhauswart standig vor Ort sein muss. Der Anbieter aus Deutschland
stellt eine App zur Verfligung, mit welcher sich die Parkplatze buchen lassen. Wie bei dem Projekt in
EImen gdbe es bei solchen digitalen Losungen auch die Mdglichkeit, ein Car-Sharing-System in das
Informationssystem einzubinden. ,Mobility as a Service” (MaaS)-Ansatze sollten verstarkt im

Parkraummanagement in Betracht gezogen werden.

4.3.3 Hindernisse

Allgemein

Vereinzelt wurden bisher gute Ansdtze zum Parkplatz- und Mobilitditsmanagement genannt, aber
insgesamt fehlt eine Kohdrenz, bei der vor allem Alternativen zur PKW-Nutzung ausgebaut werden
sollten. Die strengere Regulierung des Parkraums kann nur erfolgen, wenn zuvor das Angebot
des OPNVs ausgebaut wurde, um eine Umsteigemdglichkeit anbieten zu kénnen. Andernfalls
bestehen geringe Aussichten auf Akzeptanz der Parkregulierungen durch die Nutzer und auf eine
Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs. Nur wenn die Malinahmen so gestaltet werden,
dass sie tatsachlich die Mobilitatsprobleme der Bevolkerung I6sen, ist zu erwarten, dass der PKW in
Zukunft weniger genutzt wird. Der OPNV muss es daher auch schaffen, sich an das sehr differenzierte
Mobilitatsverhalten der Blirger anzupassen, um bestimmte Alters- oder Arbeitnehmergruppen nicht
von Mobilitat auszuschlieBen. Sobald attraktive OPNV-Angebote bestehen, sollten auch die
Preise fiir Stellpliatze angehoben werden, um die Umsteigebereitschaft auf den OPNV zu

erzwingen.

Ein weiteres Hindernis ist, dass viele Gemeinden zwar umfangreiche Studien durch
Beratungsbiiros durchfiihren lassen, jedoch werden darauffolgend zu wenige Malnahmen
konsequent und kohdrent umgesetzt. Eine Herausforderung fiir die Koharenz der Regeln ist
ebenso, dass die Reglements de Circulation alleine von den Gemeinden aufgestellt und kontrolliert
werden und es hierbei wenig staatlichen Einfluss gibt. Vielfach sind Regelungen nicht
interkommunal abgestimmt, was dazu beitragt, die Parkproblematik auf benachbarte Gemeinden

zu verlagern.
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Planung

Bei der Planung muss im StraBenbau der aktiven und nachhaltigen Mobilitdt mehr Platz eingerdumt
werden. Zwar werden im Nachhinein vereinzelt Umgestaltungen an bestehenden StraBen
vorgenommen, jedoch sind diese oft zu kompliziert, weil die bestehenden Parkplatze und baulichen
Strukturen verhindern, ein durchgehendes Netz an attraktiven Fahrradwegen und Busspuren
ermoglichen zu koénnen. Die strallenbegleitenden Parkplatze stellen auflerdem eine Gefahr
(Dooring) fiir vorbeifahrende Fahrradfahrer dar. Indem die StraBenplanung die nachhaltige
Mobilitit stiarker beriicksichtigt, kann die gewiinschte Anderung des Mobilititsverhaltens
eher herbeigefiihrt werden.

Eine Herausforderung bei der Umgestaltung von Staatsstra3en ist, dass Gemeinden nur in seltenen

Fallen bereit sind, Stellplatze am StralBenrand zu reduzieren.

Bei der Planung zu berticksichtigen ist ebenso, dass Elektrostellplatze nicht besser platziert werden
als Parkplatze fir Personen mit eingeschrankter Mobilitdt. Dies bedeutet ebenso, dass bei der
Planung sachliche Entscheidungen vor emotionalen bevorzugt werden sollen, bzw. wie in diesem

Fall der Einzelne vor der Masse.

Von mehreren Akteuren wurde zudem angemerkt, dass es auf Ebene der Planungsbiiros im Bereich
Mobilitat eine zu starke Vermischung zwischen Mobilitats-/Verkehrsplanern und Stral3enbauern
gibt, welches nicht immer zu sachgerechten bzw. interessensneutralen Abwdgungs- und
Entscheidungsprozessen beitragt.

Kommunalpolitik

Auf kommunaler Ebene ist das Problem haufig die Prioritdtensetzung zwischen den
Mobilitatsformen. Wahrend Parkplatze ein dauerhaftes Thema sind und eine hohe Prioritat
genieBen, finden Fahrradverkehr und OPNV vermindert in der 6ffentlichen Diskussion und in der
Planung Platz. Um die Wahlerschaft, die vielerorts in der Mehrheit (vermeintlich) PKW-Nutzer sind,
nicht zu verprellen, ist die politische Bereitschaft zur konsequenten Einfiihrung von
Parkplatzbewirtschaftungen in manchen Gemeinden kaum gegeben. Aus selbigem Grund tun
sich einige Gemeinden mit der Einfiihrung von Anwohnerparken mit wirklichem Steuerungseffekt
schwer, weil die Birger dadurch eine eingeschrdankte Parkplatznutzung beflirchten. Wird das
Vignettensystem jedoch nur unzureichend durchgefiihrt, entfaltet es nicht geniigend

Steuerungswirkung.

Ein weiteres Problem konnen selektive Vorgehensweisen bei den Kontrollen (z.B. Vermeidung
unterschiedlicher Bereiche) sein. Dies ldsst sich in einigen Gemeinden aufgrund des
Personalbesatzes nicht vermeiden. Jedoch flihrt dies dazu, dass sich Parkprobleme verlagern
konnen und in bestimmten Quartieren weiter zunehmen. Vor allem diirften sich Kommunalpolitiker

nicht in die Strafzettelvergabe der Agents municipaux einmischen. So muss auch die Entscheidung
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Uber die Zuteilung einer professionellen Vignette nach klaren Kriterien ablaufen und darf keine

politische Entscheidung sein.

Parking résidentiel

In vielen Gemeinden ist der geringe Preis fiir Anwohnervignetten ein Hindernis fir die
konsequente Entfaltung von Steuerungseffekten durch das Parking résidentiel. Dadurch kénnen sich
die Haushalte leicht eine hohe Zahl an Vignetten leisten, sodass die Vignetten keine
Steuerungswirkung entfalten. Derzeit orientiert sich in den meisten Féllen die Anzahl der Vignetten
nicht an der Anzahl der tatsachlich vorhandenen Stellplatze in der Gemeinde. Wird ein Vielfaches an
Vignetten im Vergleich zur Stellplatzzahl ausgegeben, bekommen die Biirger fiir einen geringen
Preis mehrere Vignetten, sodass im Endeffekt die Parkplatznachfrage nicht verringert wird.
Problematisch ist auch, dass mit den Einnahmen aus dem Vignetten-Verkauf in den meisten Fallen
keine Verbesserungen an den Infrastrukturen nachhaltiger Mobilitatsformen vorgenommen

werden.

Entgegen der Handhabung in der Stadt Luxemburg sollte es den Anwohnern nicht erlaubt
werden, mit ihrer Anwohner-Vignette in anderen Quartieren parken zu konnen. Dies fiihrt
dazu, dass fur kurze Strecken das Auto bevorzugt wird und damit Parkprobleme verursacht werden.
Auch werden damit Parkplatze blockiert, die andernfalls elementaren Angeboten, wie sozialen
Dienstleistungen oder Lieferservices, zur Verfligung stehen konnten. Generell sollte das
Vignettenparken in einer Gemeinde in mehrere Zonen eingeteilt werden. Denn der Sinn des
Anwohnerparkens ist nicht, dass man damit innerhalb einer Gemeinde bei seinem Arbeitgeber, bei
Geschaften oder Bekannten umsonst parken kann. Dies wiirde wiederum nur den Autoverkehr
gegeniiber dem lokalen OPNV stirken. Daher muss auf Schildern im &ffentlichen Raum kenntlich
gemacht werden, in welcher Zone sich der Autofahrer befindet und ob er dort mit seiner Vignette

kostenfrei parken darf.

Ein Nachteil des Anwohnerparkens ist auch, dass viele Anwohner ihr Auto im 6ffentlichen
Raum abstellen und die Garage als Abstellraum benutzen oder ihren Privatparkplatz
vermieten. Dies liel3e sich beispielsweise (iber eine angepasste Preisgestaltung der Vignetten
vermindern. Da die Vignetten erheblich giinstiger sind als die Nutzung von Parkpldatzen und
Parkhdusern bevorzugen die Blirger zumeist das Parken im StraBenraum. Dies lauft allerdings den
stadtebaulichen Grundsatzen entgegen, denn Ziel sollte es sein, dass Parken mdglichst konzentriert

und mit wenig Flachenverbrauch zu handhaben.

Kontrolle

Parkraumbewirtschaftungsmethoden sind nur zielfihrend, wenn die Gemeinden ausreichend den
Parkraum kontrollieren und hierfiir geniigend Agents municipaux anstellen. In Differdange wurde ein
System erprobt, bei dem im Parkautomaten das Kennzeichen auf der Plakette angegeben

werden muss, um priifen zu kdnnen, ob die Parkdauer eingehalten wurde. Weil dieses Vorgehen
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bisher gesetzlich noch nicht erlaubt ist, musste das System abgeschafft werden. Dieses wurde

wiederholt von mehreren Akteuren allerdings als guten Ansatz hervorgehoben.

Finanzielle Herausforderungen ergeben sich fir manche Gemeinden in der Anstellung eines
Kontrolleurs. Da die Einnahmen aus den Strafzetteln an den Staat gehen und nicht an die
Gemeinden, haben diese keine Méglichkeit, die Anstellung eines Agent municipal zu refinanzieren.
Hierfiir wiinschen sich die Gemeinden eine Anderung oder zumindest eine staatliche Hilfe zur

Anstellung des Agent municipal.

Ein weiteres Problem sind die liberfiillten Autoverwertungshofe: Weil hier die Kapazitdten
ausgereizt sind, kdnnen einige Autos, die im o6ffentlichen Raum abgestellt wurden, nicht mehr

abgeschleppt werden.

Wenngleich nur eine starkere Kontrolle zur Einhaltung der Parkregeln fiihren kann, ist die
Parkraumkontrolle fiir einige systemrelevante Betriebe belastend. So berichten soziale Dienste, dass
sie in den letzten Jahren vermehrt Strafzettel ausgestellt bekommen und sie deshalb ihre Arbeit bei
der Pflegeperson oder die Vorbereitung in der Zentrale nicht mehr problemlos durchfiihren
konnen. Auch wenn die Strafzettel selbstverstandlich berechtigt waren, mangelte es oft eben auch

an Alternativen zum Abstellen der Fahrzeuge.

Kompetenzen des Agent municipal (AM)

Ob es einer Ausweitung des Kompetenzbereiches der Agents municipaux bedarf, wird von den
Gemeinden differenziert gesehen. Fir die Kontrolle des Parkraums sind die Kompetenzen im
Moment eigentlich ausreichend, jedoch kdnnen die Agents municipaux nicht in den flieBenden
Verkehr (z.B. fir die Beachtung der Einbahnstral3enregelung) und in das Abschleppen von Autos
eingreifen. Aktuell leisten die Agents municipaux die Vorarbeit und sind von der weiteren
Zusammenarbeit mit der Polizei abhangig. Beispielsweise haben sie keine Maoglichkeit,
eigenstindig Personendaten zu recherchieren. Auch im Bereich Camionetten-Parken haben die
Agents municipaux keine Moglichkeit, die Angaben des Halters zu recherchieren und so zu priifen,
ob die Camionette legal mit einer Anwohner-Vignette im Wohngebiet parken darf. Auch bei den
offentlichen Stellpldtzen fiir Personen mit eingeschrankter Mobilitdt konnen die Agents municipaux
nur auf die Richtigkeit der ausgelegten Karten im Cockpit hoffen, aber haben keine

Uberpriifungsméglichkeit.

Dirften die Agents municipaux weitere, Uber die Parkraumkontrolle hinausgehende, Aufgaben
Ubernehmen (im Sinne eines kommunalen Ordnungsamtes), missten sie entsprechend ausgebildet
werden und ihnen wiirde weniger Zeit fiir die Kontrolle des Parkraums zur Verfiigung stehen, sodass

gegebenenfalls ermdglicht werden musste, mehr Agents municipaux anzustellen.

Ein weiteres Problem ist, dass die Interpretation des Code de la Route nicht eindeutig zu lesen ist
und so fiir die Agents municipaux keiner fester Handlungsrahmen vorgegeben wird. Blirger nutzen

diese Unklarheit aus, um Strafzettel in Frage zu stellen.
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Somit besteht aufseiten der Gemeinden Bedarf, die Aufgabenstellung der Agents municipaux
politisch zu kldaren und die Kompetenzen dementsprechend auszurichten. Denn die fehlenden
Kompetenzen sind auch vielen Biirgern bekannt, sodass einige mangelnden Respekt und teils

Aggressionen gegeniiber den Agents municipaux zeigen.

Alternative Stellplatzangebote

Stellenweise wurden bei Bestandsquartieren nachtraglich Quartiersgaragen gebaut. Die Nutzung
dieser ist nach Auskunft der befragten Gemeinden allerdings nicht immer selbstverstandlich, weil
die Anwohner zumeist aus Griinden des Komforts und der Sicherheit versuchen, einen
ndhergelegenen Parkplatz zu ihrer Wohnung zu finden. Ebenso werden private Vermietungen
in bestehenden Quartiersgaragen nur selten nachgefragt, weil der Mietpreis eines Parkplatzes
erheblich hoher ist als der Preis fur eine Vignette des Anwohnerparkens. Somit werden die

Parkhduser, v.a. wenn genligend Parkmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum bestehen, kaum genutzt.

Ein weiteres Hindernis ist die mangelnde Ausstattung mit Park+Ride-Angeboten. In der Stadt
Luxemburg sind diese nicht ausreichend, sodass in den Umlandgemeinden geparkt wird, um von
dort die 6ffentlichen Verkehrsmittel in die Stadt zu nehmen. Aber auch in den anderen, sowohl
urbaneren als auch landlicheren Gemeinden fehlen P+R-Parkplatze, denn hier befindet sich auch
eine hohe Anzahl an Arbeitspldtzen, fir die jedoch unzureichende Parkmdglichkeiten vorhanden
sind. Sofern das Anwohnerparken ausgeweitet wird, um die informelle Nutzung des o6ffentlichen
Raums als P+R-Stellplatz einzuddammen, missen jedoch gleichzeitig offizielle P+R-Angebote
geschaffen und entsprechend kommuniziert werden. Besonders in den Grenzgemeinden gibt es
durch die Pendlerstréme einen hohen Parkdruck, denn seit der OPNV in Luxemburg gratis ist,
kommen die Pendler aus den angrenzenden Landern verstarkt mit dem Auto zu den

luxemburgischen Grenzgemeinden, um sich die hohen OPNV-Preise in ihrem Land zu sparen.

Das gleiche gilt flir Camionetten: werden diese aus den Wohngebieten verdrangt, muss es an
anderer Stelle in der Gemeinde offizielle Parkmoglichkeiten fiir sie geben. Diese missen
entsprechende Sicherheit bieten, da in Esch-sur-Alzette bereits festgestellt wurde, dass der
Camionetten-Parkplatz wegen vermehrter Aufbriiche der Camionetten von manchen

Unternehmen gemieden wird.

Car-Sharing-Stellpldtze im 6ffentlichen Raum

Car-Sharing ist im Code de la Route aktuell nicht vorgesehen und kann deshalb im 6ffentlichen Raum
nicht reglementiert werden. Car-Sharing sollte daher im Code de Ia Route vorgesehen werden,
um Maoglichkeiten zu schaffen entsprechende Stellplatze im 6ffentlichen Raum vorzusehen. Dies
wirde auch ermdglichen, dass diese Stellplatze fiir alle Betreiber offenstehen und damit ein

groBeres Angebot erméglicht wird.
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4.4 Park+Ride Stellplatze

Kapazitaten sind oft nicht ausreichend und
schwierig zu planen weil weitere
Nutzergruppen die Stellplatze nutzen

Herausforderungen Anbindung an das Umland mit OPNV ist
a nicht gut genug

Langwierige Planung und hohe Kosten fur
Grundstucke

Kontrollierten Zugang fur die "echten"
Nutzer und ausreichend alternativen
Parkraum fur die "falschen" Nutzer schaffen

FDRESEIEIFIM < Massnahmen / Losungsansatze 4  Fninge: und Genehmigungsprozesse

Beteiligung des Staates an P+R-
Parkhausern in Grenzregionen in den
Nachbarlandern

Eingeschrankte Zahlungsfahigkeit der
Eisenbahngesellschaft fur hohe
Grundstuckspreise

- Hindernisse o
Priorisierung von Ausbau oder Schaffung

von neuen Anlagen erfolgt nicht nach
Bedarf und Auslastung sondern nach
Finanzierungsmoglichkeit

4.4.1 Herausforderungen

Mittlerweile wurden zwar Park+Ride-Projekte realisiert, allerdings kamen diese in einigen Fallen zu
spat oder wurden nicht ausreichend bedacht, sodass die vorhandenen Kapazitdten nicht

ausreichen oder wenig mit anderen Angeboten wie attraktivem OPNV vernetzt sind.

Wahrend es in der Vergangenheit zwar einen rapiden Anstieg der Kundenzahl im Zugbereich
gab, kamen die ergdnzenden Infrastrukturen nicht nach. So bestehen zurzeit bei der
Eisenbahngesellschaft noch starke Bedarfe, P+R-Parkpldtze fiir Autos und Fahrrader auszubauen
und diese Uber dicht getaktete Buslinien an das Umland anzubinden. Ein besonderes
Negativbeispiel hierfiir ist Niederanven, wo es zwar einen Bahnhof gibt, aber keine 6ffentlichen

Verkehrsmittel zum Syrdall-Gewerbegebiet.

Vor allem im Eisenbahnbereich dauert der Bau von P+R-Anlagen wegen planerischer Auflagen
zu lange. Eine Herausforderung fiir die Eisenbahngesellschaft, aber auch allgemein, ist der Betrieb
von P+R-Parkhausern, da die Gemeinden und die Eisenbahngesellschaft nicht tiber die personellen

Kapazitdten zur Uberwachung und Instandhaltung eines Parkhauses verfligen.

Problematisch ist ebenso, dass auf P+R-Anlagen teilweise Autos von Personen parken, die kein
P+R-Angebot nutzen, die aber beispielsweise in der Gemeinde arbeiten und nahe ihres
Arbeitsgebers keinen Parkplatz finden. Dadurch sind die P+R-Anlagen besonders nachgefragt und

Uberlastet. Die P+R-Parkpldtze werden auch gerne als Camionetten-Parkplatz missbraucht,
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wenn es innerhalb der Gemeinde keine Alternativen fiir Camionetten gibt. Auch werden diese
vielfach als Mitfahrerparkplatze gebraucht, weil es in den Gemeinden an Alternativen fehlt, um
ganztags parken zu kénnen. Vor allem in stadtischen Raumen werden die P+R-Parkplatze auch von
Besuchern oder Arbeitnehmern genutzt, wenn in der jeweiligen Gemeinde kaum Langzeitparkpldtze
vorhanden sind.

Der Ausbau des OPNV ist die wichtigste Voraussetzung, um die PKW-Nutzung und damit die
Parkplatzmenge reduzieren zu kdnnen. Allerdings ist wiederum eine wichtige Voraussetzung fiir den
Ausbau des OPNVs, dass gleichzeitig geniigend P+R-Angebote geschaffen werden, denn mit
verbesserter Qualitat des OPNVs werden die Bahnhofe stirker frequentiert und die letzten Meter zur
Wohnung sind meist nur mit dem PKW zuriickzulegen, sofern kein llckenfreies Bus- oder
Fahrradwegenetz besteht.

4.4.2 MaBnahmen /L6sungsansatze

Die Auflagen fiir den Bau von P+R-Parkhdusern miissten vereinfacht werden, um den Bau
dieser zu fordern. Handelt es sich um P+R-Parkhduser der Eisenbahngesellschaft, sollten die
Gemeinden mehrin die Planung integriert werden, um gleichzeitig den Parkplatzbedarf der anderen
Nutzergruppen innerhalb der Gemeinde zu kompensieren.

Fir Luxemburg ware es auBerdem von Vorteil, sich bei dem Bau von Park+Ride-Parkhadusern im
angrenzenden Ausland finanziell zu beteiligen, um den PKW-Verkehr schon vor den Grenzen
abzufangen. Die finanzielle Beteiligung des Staates an auslandischen Bauprojekten ist damit zu
rechtfertigen, dass das Bauprojekt eine Win-win-Situation fiir Luxemburg und den jeweils anderen
Staat bedeuten wiirde.

Da die Vernetzung der unterschiedlichen Verkehrstrager eine wichtige Rolle fiir die Akzeptanz des
OPNV spielt, kdnnten die P+R-Parkplitze oberhalb von Busbahnhéfen errichtet werden. Damit
wird der Busverkehr so nah wie moglich integriert und die Buspassagiere kdnnen wettergeschiitzt

auf den Bus warten, wodurch dessen Komfort und Akzeptanz erhoht wird.

Schon bei der Planung miisste bedacht werden, dass erheblich mehr Nutzer den P+R-Parkplatz
nachfragen werden als die Auslastung des OPNV es erahnen lisst. Diese Fehlnutzungen kénnten
beispielsweise unterbunden werden, indem der Zugang kontrolliert wird. Sofern die Gemeinde
alternative Parkplatzmdoglichkeiten fir diejenigen Nutzergruppen geschaffen hat, die nicht den
OPNV fiir die Weiterfahrt nehmen, kann auf dem P+R-Parkplatz eines Bahnhofes (iber digitale
Losungen der Zugang kontrolliert werden. So sollte es an einer Schranke moglich sein, dass der
Barcode eines Zugtickets erfasst wird. Wichtig zu bedenken ist, dass vor der Schranke noch Kiss&Go-

Parkplatze errichtet werden, um das Abholen von Zugpassagieren zu ermoglichen.

Allerdings ist die Uberlastung der P+R-Plitze auch ein Signal dafiir, dass es in der Gemeinde an
Parkmdglichkeiten fiir die tGbrigen Nutzergruppen fehlt oder diese kostenpflichtig sind. Werden
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P+R-Platze exklusiv fiir Zugpassagiere geschlossen, ist es dringende Voraussetzung, dass

andernorts Parkmdoglichkeiten fiir die ausgeschlossenen Nutzergruppen geschaffen werden.

Sowohl P+R-Parkpldtze im Bahnhofsumfeld als auch solche an den Einfahrtsbereichen zu
Gemeinden sollten (iber Buslinien gut an die umgebenden Strukturen angebunden werden.
Deshalb sollten P+R-Parkplatze mit Bildschirmen mit Live-Daten zu den Bus- und

Bahnverbindungen ausgestattet werden, um den Nutzungskomfort zu erhéhen.

4.4.3 Hindernisse

Nach Aussage der Eisenbahngesellschaft dauern die Genehmigungsverfahren fiir P+R-Anlagen
zu lange. Dies ist v.a. im Bereich Umwelt der Fall, wenn die vorgesehene Anlage sich in der Zone
Verte befindet. Ein weiteres Problem ist der Ankauf von Grundstiicken. Hier ist vor allem die
Zahlungsfahigkeit der Eisenbahngesellschaft ein Problem, die nicht den teils horrenden
Forderungen der Grundstiickseigentiimer entgegenkommen kann. Die Eisenbahngesellschaft steht
ebenso vor der Herausforderung, dass sie schon bei der Planung bedenken muss, dass auf der P+R-
Anlage auch viele Personen parken werden, die nicht den OPNV zur Weiterfahrt nutzen. Das hat in
der Vergangenheit dazu gefiihrt, dass neu geschaffene Parkpldtze schon nach kurzer Zeit
ausgelastet oder Uberfillt waren. Die VergrofBerung der P+R kann wegen der schwierigen
Grundstiicksakquise und dem komplizierten Genehmigungsverfahren nicht nach der Prioritat
erfolgen, bei welcher Anlage am ehesten Ausbaubedarf besteht. Aus selbigem Grund ist eine

einfache Schaffung von ergdanzenden Fahrradwegen bei einer P+R-Anlage nicht mdglich.
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4.5 Private Stellplatze und Stellplatzschliissel

Verlagerung von Parkproblemen von einer
Gemeinde auf die andere

Hohe Stellplatzvorgaben pro Wohneinheit
verhindern alternative Losungen pro
Quartier
r— Herausforderungen
(Unterirdische) Stellpldtze werden zum
Preistreiber fir Wohnraum

Politische Agenda statt Bedarfsanalyse

steht haufig hinter der Definition des
StellplatzschlUssels der Gemeinde

. einer Spannweite fur Stellplatzschiissel
- eines Leitfadens und digitaler Hilfsmittel
- Nationale Vorgabe .. zur Er- und Uberarbeitung des
Stellplatzschlissels

.. Zur besseren interkommunalen
Abstimmung

.. Integration des Stellplatzschlissels in ein

Private Stellplatze Massnahmen / Losungen < r  kommunales Mobilitits- und

Stadtebaukonzept
und

... Festlegen des Stellplatzschlissels im

Ste“.pl.atzschlussel Schéma directeur statt im kommunalen PAG

i . .. Festlegen des Stellplatzbedarfs pro
“  Stellplatze neu definieren durch <4 Quartier und nicht pro Wohneinheit und

Objekt

.. gezielten Einsatz von Minima, Maxima
und Ausnahmen

.. mehr Flexibilitat in der Art und Nutzung
der Stellplatze

Keine echte Alternative zu PKW-Nutzung
im landlichen Raum

Héhrere Komplexitat und Kosten fur die
Gemeinden durch staatliche Vorgaben

L Hindernisse Juristische Regelungen blockieren oder
fohren durch die Suche nach
Ausweichmaoglichkeiten zu weiteren
Problemen

Maximale Stellplatzvorgaben fhren schnell
zu Verdrangung und Verlagerung statt zu
weniger Parkraum

4.5.1 Herausforderungen

Aktuelle Situation der Stellplatzschliissel in den PAG der Gemeinden

Die Festlegung des Stellplatzschliissels durch die Gemeinden hat Vor- und Nachteile: Der Vorteil ist,
dass der Stellplatzschliissel nach lokalspezifischen Kriterien wie der Lage der Gemeinde und der
Bebauungsdichte differenziert werden kann. Damit kann eine Gemeinde den Stellplatzschliissel
bedarfsgerechter definieren. Allerdings begriinden einige Gemeinden den Bedarf an hohen
Stellplatzschliisseln im Wohnungsbau durch den ebenso hohen Parkraumbedarf in ihrem
offentlichen Raum. Fiir diesen Parkraumbedarf sind jedoch nicht nur die Anwohner, sondern auch
Arbeitnehmer und Kunden als Nutzer auszumachen. Fiir einige lokalspezifische Parkprobleme ist

der Stellplatzschliissel im Wohnungsbau somit als Losungsmittel der falsche Ansatz.

Der Nachteil ist auBerdem, dass benachbarte Gemeinden unterschiedliche Stellplatzschlissel
anwenden konnen und sich damit die Parkprobleme von einer Gemeinde in die andere

verlagern koénnen, vor allem wenn es sich um Gemeinden unterschiedlichen Dichte- und
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Funktionsgrades handelt (z.B. landlich gepragte Gemeinde neben urbaner Gemeinde). Hier
bestiinde Bedarf, die Entscheidungsbefugnisse von Staat und Gemeinden derart konstruktiv zu
nutzen, dass es eine staatliche Vorgabe gibt, die jedoch lokalspezifische Charakteristika
berticksichtigt und den Gemeinden trotzdem genug Handlungsspielraum bietet. Denkbar ware dies

beispielsweise liber die staatliche Vorgabe von Stellplatz-Spannweiten statt tiber feste Schlissel.

Problematisch ist vielerorts, dass die verschiedenen Verkehrstrager nicht zu einem Gesamtkonzept
kombiniert werden, sondern Stellplatzschliissel fiir Autos, Fahrrader etc. als zusatzliche Vorgaben
aufgenommen werden. Dabei lieBe sich ein koharenteres Mobilitatskonzept entwickeln, wenn der
Flichenbedarf fiir Autos, Fahrrader, FuBverkehr und OPNV in Abhangigkeit voneinander erhoben

wirden.

In den PAGs einiger Gemeinden wurde der Stellplatzschliissel bereits angepasst. Grundsatzlich sollte
aber auch in PAGs beachtet werden, dass es unterschiedliche Gemeindetypen und sogar
Quartierstypen innerhalb einer Gemeinde gibt. Die Stellplatze sind nicht bedarfsgerecht definiert,
denn z.B. im Zentrum einer Gemeinde bedarf es womaoglich eines geringeren
Stellplatzschliissels als an der Peripherie. Bei den Stellplatzschliisseln unterscheidet sich von
Gemeinde zu Gemeinde nicht nur die Menge, sondern auch die Definition. So ist nicht einheitlich
festgelegt, ob hintereinanderliegende Stellpldatze oder Stellpldtze vor Garageneinfahrten als
einzelne Stellpldtze zu zéhlen sind.

Die unklare Definition der Stellpldtze bei Apart-Hotels sorgen ebenso fiir Probleme. Kann der
lokale Stellplatzschlissel fir Mehrfamilienhduser nicht eingehalten werden, weichen einige
Immobilienentwickler auf die Entwicklung von Apart-Hotels aus, da diese einen niedrigeren
Stellplatzschliissel vorweisen missen. Diese Art, Schlupflécher in der Legislation zu finden, sorgt auf

dem Wohnungsmarkt fiir weitere Anspannungen und Preissteigerungen.

Nationale Vorgaben

Ein Streitpunkt unter den Interviewteilnehmern ist die Frage, warum es keine nationalen Vorgaben
fur Stellplatzschlissel oder Stellplatz-Spannweiten gibt. Auch wenn die Festlegung von
Stellplatzvorgaben auf kommunaler Ebene Vorteile wie die lokalspezifische Definition enthalt,
bergen die Schliissel immer die Gefahr politisch definiert zu werden. Durch nationale Vorgaben
wiirde der Stellplatzschliissel ent-emotionalisiert werden und die Festlegung kénnte auf einer
sachlichen Grundlage verlaufen. Allerdings besteht die Herausforderung einer nationalen
Vorgabe darin, dass diese wiederum sehr flexibel definiert werden muss, um auf die
lokalspezifischen Kontexte reagieren zu konnen. Eine starre Vorgabe ,von oben”, die nicht
den Bediirfnissen der Kommunen entspricht, ware kontraproduktiv. AuBerdem sollte man
den Gemeinden einen gewissen Handlungsspielraum gewahren, damit sie quartiers- oder

projektspezifische Anpassungen vornehmen kénnten.
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4.5.1.1 Ansatz der Kontrolle der Bebauungsdichte iiber die Anzahl der Stellplitze

Stellplatz-Schliissel sollten nicht nur nach der Bebauungsdichte in einer Gemeinde oder einem
Quartier ausgerichtet werden, da mehrere Faktoren den Stellplatzbedarf beeinflussen. So spielen
auch die durchschnittliche Wohnungsgroe und die Mindestgrof3e von Wohnungen eine wichtige
Rolle. Pro Wohnung sollte statt eines Minimums ein Maximum an Stellpldtzen festgelegt
werden. Andernfalls scheitern bereits jetzt schon einige Nachverdichtungsprojekte mit
mehreren kleinen Wohnungen an den hohen Stellplatzvorgaben pro Wohneinheit. Dadurch
weichen Immobilienentwickler zunehmend auf die Realisierung von Apart-Hotels aus, weil diese

gesetzlich einen geringeren Stellplatzschliissel vorgeschrieben bekommen.

Definition der Stellplatzschliissel

Der Parkdruck im offentlichen Raum wird dadurch erhoht, dass Garagen bei
Einfamilienhdusern teilweise nicht zum Parken genutzt werden, sondern anderweitig z.B. als
Abstellraum. Entsprechende Vorgaben kdnnen helfen, die zu schaffenden Stellplatze tatsachlich als
solche zu nutzen und dadurch den Parkdruck auf 6ffentlichen Stellplatzen zu verringern und auch

den Stellplatzbedarf insgesamt zu senken.

Durch hohe Stellplatzschliissel sind die Immobilienmakler gezwungen, die Stellplatzzahl
unterirdisch zu realisieren, weil die erdbodengleiche Flache nicht mehr ausreicht oder zu kostbar ist.
Dadurch miissen zum Parken vermehrt Untergeschosse gebaut werden. Hier besteht Bedarf, auf ein
gutes Zusammenspiel des Stellplatzschliissels und des baulichen Seitenabstands (Récul arriere) zu
achten, damit die Parkplatze nicht im Erdgeschoss der Hauser untergebracht werden.
Immobilienentwickler suchen zusehends nach Schleichwegen, um hohe Stellplatzschliissel
nicht erfiillen zu miissen. Daher werden zum Beispiel Apartment-Hauser als Apart-Hotels
entwickelt, da diese einen geringeren Stellplatzschliissel vorgeschrieben bekommen. Dies flihrt
jedoch zu Fehlentwicklungen auf dem Wohnungsmarkt, die im Endeffekt zu weiteren
Verteuerungen im Wohnungswesen fiihren.

Vor allem in stadtischen Raumen werden die Stellplatzvorgaben voll ausgeschopft, um nicht-
verkaufte Stellplatze eines Neubauprojektes an andere Interessenten wie Pendler zu vermieten. Dies
ist jedoch kontraproduktiv, weil auf lokaler Ebene dadurch mehr Verkehr erzeugt wird als das

Wohngebiet selbst generiert.
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Stellplatze als Preistreiber

Trotz hoher Verkaufspreise der Stellplatze sind diese fiir den Entwickler nicht immer
kostendeckend. Dies liegt vor allem daran, dass aufgrund des hohen Stellplatzschlissel
zunehmend Tiefgaragen realisiert werden missen. Je nach Gro3e des Projektes miissen demnach
zwei Untergeschosse mit Parklift gebaut werden. Weitere Griinde fiir die hohen Stellplatzkosten sind
die GroBe der heutigen Autos sowie die Komplexitat der Grundstiicke. Aufgrund der erhohten
Grundstiicksnachfrage in den letzten Jahren befinden sich zurzeit eher problematische Rest-
Grundstiicke mit Feld- oder Wasservorkommen auf dem Markt, was den Bau von bis zu zwei
unterirdischen Parkgeschossen zusatzlich verteuert. Die hohen Preise fiir Stellplatze miissen
daher iiber erh6hte Wohnungspreise mitfinanziert werden. Dies resultiert in Wohnungspreisen,
die derart hoch sind, dass sich deren Kauf Uber die gewdhnlichen Mietpreise nicht mehr
refinanzieren lasst. In stadtischen Raumen fiihrt dies zunehmend zu Preisverzerrungen, denn dort ist
wegen stirkerer OPNV-Nutzung das Interesse an privaten Parkplitzen geringer und dennoch
verteuern die Stellplatze den ohnehin knappen, urbanen Wohnraum weiter. In stadtischen Lagen
kommt es daher vermehrt zu einem Handel mit Stellplatzen, weil die Stellplatze nicht mehr von den
Eigentiimern bzw. Mietern genutzt werden, sondern diese sie an Arbeitnehmer vermieten. Dieses
Verhalten ist aber nicht nur bei Eigentiimern und Mietern zu beobachten, die ihren Parkplatz wegen
der OPNV-Nutzung nicht brauchen. Auch bei solchen, die einen PKW besitzen und nutzen, wird
zusehends beobachtet, dass sie ihren eigenen Parkplatz vermieten und ihr Auto im 6ffentlichen

Raum parken, weil dies in der Regel kostengtinstiger ist.

4.5.2 MafBnahmen /L6sungsansatze

Nationale Vorgaben

Um den Stellplatzschliissel anpassungsfahiger und gemeindetibergreifend einheitlicher zu regeln,
sollten von nationaler Ebene statt eines festen Stellplatzschliissels bestimmte Spannweiten eines
Schliissels definiert werden. Diese sollten auch lokalspezifische Charakteristika wie die Lage, die
Funktionen der Gemeinde und die OPNV-Anbindung als Grundlage in Betracht ziehen.
Dadurch werden national einheitliche Muster geschaffen, die dennoch flexibel genug sind, um
spezifische Situationen zu berlicksichtigen. Durch die Vorgabe von Spannweiten wird den
Gemeinden immer noch eine Anpassungsmaoglichkeit und Flexibilitat gegeben. Gleichzeitig werden
die Kommunalpolitiker aus der Verantwortung genommen, die lokalen Parkplatzprobleme véllig
selbststandig l0sen zu mussen. Um diese Spannweiten immer den reellen Gegebenheiten
anzupassen, sollten sie z.B. im Rahmen einer 6-Jahres-Revision Uberdacht und gegebenenfalls
angepasst werden. Dies erlaube es den Gemeinden, die tatsdchlich geschaffenen Stellplatze

regelmaflig einem verdnderten Mobilitatsverhalten anzupassen.
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Nationale Leitfaden

Fir die Festlegung von Stellplatzvorgaben sollten begleitend nationale Leitfaden erarbeitet
werden, die erkennen lassen, nach welchen Gesichtspunkten die Stellplatzvorgaben erarbeitet
wurden. Darin kann auch erortert werden, welche Distanz zu Stellplatzen als vertretbar gilt und
welche OV-Anbindung als ausreichend gilt, um die Stellplatzbedarfe reduzieren zu kénnen. Auch
fiir offentliche Stellpldtze sollte eine Art Stellplatzschliissel bzw. eine Richtlinie erarbeitet
werden. Sowohl fiir private als auch offentliche Stellplatze gilt, dass die Vorgaben nach stadtischer

oder landlicher Lage differenziert werden missen.

Digitale Tools

Zur besseren Darstellung der festgelegten Spannweiten sollte ein GIS-basiertes Tool entwickelt
werden. Dies erhoht die Nachvollziehbarkeit auf gemeindlicher Ebene. Computerprogramme zur
Visualisierung sind gute Ansatze, um Analysen zu kommunizieren und Beratungen zu vereinfachen.

4.5.2.1 Interkommunale Zusammenarbeit / Abstimmung

Trotz der Vorgabe von Spannweiten ware es forderlich, wenn sich benachbarte Gemeinden
zusatzlich zu den Stellplatzvorgaben ihrer Gemeinde abstimmen. In der Vergangenheit
mangelte es auf nationaler und kommunaler Ebene an Abstimmungsprozessen, wodurch sich
ungleiche Parkmuster ergeben haben. Interkommunale Abstimmungen haben den Vorteil, dass sich
die tatsachlich festgelegten Stellplatzwerte angleichen und es somit keine interkommunalen
Verlagerungen von Parkproblemen gibt. Dies ist vor allem bei benachbarten Gemeinden mit
unterschiedlich starker Funktionsausstattung sinnvoll, um zu verhindern, dass landlicher gepragte

Gemeinden als Mitfahrparkplatz einer funktionsreichen, gréBeren Gemeinde dienen.

Integrierte Planung

Zur Festlegung eines Stellplatzschlissels bedarf es einer integrierten Planung: Der
Stellplatzschliissel muss in ein kommunales Mobilitidts- und Stidtebaukonzept integriert
werden. Dies muss auf Gemeindeebene realisiert werden, weil die Mobilitdts- und
Stadtebaukonzepte der gemeindlichen Selbstverwaltung zugehoéren. Bei Ansiedlungen wie
groBeren Betrieben, Gewerbeparks oder Neubauquartieren sollte unabhdngig davon ein

spezifisches und eigenes Mobilitatskonzept erstellt werden.

Stellplatzschliissel sollten sich auch danach richten, dass mit der Zeit neue, stadtebauliche Projekte
realisiert werden, z.B. wie Vivre sans Voiture oder Travailler sans Voiture. Neue Konzepte wie das
Vivre sans Voiture ermdglichen zusatzlich Preisanpassungen auf dem Wohnungsmarkt, da die Miet-

und Kaufpreise glinstiger werden, wenn der Wohnung kein Parkplatz zugehort.
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Stellplatzschliissel allgemein

Der Stellplatzschlissel bzw. die vorgegebenen Spannweiten sollten geniigend Spielraum fiir
lokalspezifische Anpassungen lassen. Auch innerhalb von Gemeinden herrschen unterschiedliche
Funktions- und Baustrukturen vor, sodass es in den meisten Fdllen nétig sein wird, den
Stellplatzschliissel innerhalb einer Gemeinde zu variieren. Insbesondere zwischen Nouveaux
Quartiers und Quartiers existants sowie zwischen zentralen und randlichen Lagen ist eine andere
PKW-Nutzung und damit ein anderer Stellplatzbedarf zu erwarten. Auch im direkten Umfeld von
OPNV-Angeboten wie Bahnhéfen und Umsteigeknoten ist ein anderer Stellplatzbedarf zu erwarten

als in Lagen ohne Mobilitatsalternativen.

Ebenso sollte der Stellplatzschlissel bzw. die vorgegebene Spannweite nach der
Wohnungstypologie differenziert werden. So ist zu erwarten, dass bei Projekten mit einem hohen
Anteil an Einfamilienhdusern ein hoherer Stellplatzbedarf pro Wohneinheit benétigt wird als in
temporaren Wohnungen fiir Studenten oder Senioren. Fiir die Festlegung der Spannweiten sollte
gepriift werden, ob in einer anfinglichen Ubergangsphase Testmoglichkeiten fiir besondere
Wohnformen erlaubt werden kdénnen, um darauf aufbauend eine tatsdachliche Bedarfsanalyse

erstellen zu konnen.

Mit Stellplatz-Spannweiten kann die Stellplatzmenge je PAP besser dem tatsachlichen Bedarf
angepasst werden. Dennoch ist es gut, von nationaler Ebene durch die Spannweiten ungefahre
Vorgaben zu geben. In Extremfallen kdnnte es sonst passieren, dass ein neuer PAP anfanglich mit
geringem Stellplatzbedarf bewertet wird und sich im Laufe der Jahre durch Neuvermietungen ein
viel hoherer Stellplatzbedarf entwickelt. Solchen Fehlentwicklungen kann mit der Vorgabe von

Stellplatz-Spannweites von staatlicher Seite entgegengewirkt werden.

Statt fur die ganze Gemeinde dieselbe Stellplatzzahl im PAG zu regeln, wére es angebrachter, sie
projekt- oder quartiersbezogen im Schéma Directeur festzulegen. Diese Flexibilitdt wiirde es
ermoglichen, auf die Projektart, aber auch auf architektonische Pilotprojekte mit einem angepassten
Stellplatzbedarf zu reagieren. Zudem sollte es die Moglichkeit geben, dass der Immobilienentwickler
nachweisen kann, dass er im naheren Umfeld des Neubaus entsprechende Stellplatze bereits
vorgesehen hat, z.B. auf der Flache eines von ihm ebenso zu realisierenden Neubauprojektes in der
Nachbarschaft.

Vor allem bei élteren Bauprojekten und bei Einfamilienhdusern wurde in der Vergangenheit oftmals
der Parkraum oberirdisch in Form von nicht-liberdachten Stellpldtzen, Carports, oder Garagen
vorgesehen, wohingegen heutzutage die Parkpldtze vermehrt unterirdisch angeordnet werden.
Sofern sich fiir diese dlteren Bauprojekte mittlerweile ein geringerer Stellplatzbedarf erweist, konnte

der oberirdische Parkraum zu Wohnraum umgenutzt werden.
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Definition von Kontingenten fiir Quartiere

Statt den Stellplatzschlissel nur objektbezogen zu betrachten, sollten zusatzlich
quartiersbezogene  Bedarfsanalysen getdtigt werden, sodass Stellplatze  auch
projektiibergreifend angelegt werden kénnen. Dies hatte den Vorteil, dass Stellpldtze nicht mehr an
Wohnungen gekoppelt wdren und das Kontingent der Parkpldtze nicht durch einzelne
Neuvermietungen unter- oder Uberschritten wird. Hierflir lieBen sich die im Quartier
vorherrschenden Funktionen und die Anbindung mit dem OPNV als Richtwert zur Findung eines
Stellplatzkontingentes ermitteln. Besonders gut eignen sich Kontingentldsungen fiir Mischgebiete,
da hier die Parkplatze tagsiiber von Arbeitnehmern und abends bzw. nachts von Anwohnern

genutzt werden kdnnten.

Bei Nouveaux Quartiers sind Kontingentlésungen haufig einfacher umzusetzen als in Quartiers

existants, weil in Bestandsquartieren weniger Freiflachen zur Verfligung stehen.

Als Zwischenldsung ware es ein erster Schritt, dass bei der Ausarbeitung eines PAP NQ nicht mehr
der Stellplatzbedarf pro Wohneinheit und Objekt nachgewiesen werden muss, sondern nur die

Gesamtanzahl an Stellplatzen innerhalb eines PAP NQ gepriift wird.

Maximale Stellplatzschliissel

Die Festlegung maximaler Stellplatzschliissel kann normalerweise als eine gute Lésungsmaoglichkeit
gesehen werden, um die Anzahl der Parkplatze einzugrenzen. Werden fiir den Wohnungsbau
allerdings nur maximale Stellplatzschliissel vorgesehen, wiirde dies in Bestandsquartieren dazu
fihren, dass zwar Nachverdichtungen durchgefiihrt werden kdnnen, aber an der Stellplatzzahl keine
Anderung vorgenommen werden muss. Im umgekehrten Fall, bei Minimum-Vorgaben fir
Stellplatzschliissel, nimmt die Stellplatzzahl durch Nachverdichtung automatisch zu, wodurch

Probleme zur Unterbringung der zusatzlichen Parkplatze entstehen.

Vor allem im stadtischen Raum werden Stellplatze als eine Art Handelsware angesehen. Da hier
die PKW-Nutzung der Einwohner prozentual geringer ist, entsteht zwischen OPNV-orientierten
Besitzern von Stellplatzen und PKW-Nutzern ein Handel, bei dem Parkplatze vermietet oder verkauft
werden. Immobilienentwickler planen bei mischgenutzten Gebauden die maximale Stellplatzzahl
pro Wohnung, um diese nachher an die Biiros oder Praxen weiterverkaufen oder vermieten zu

konnen. Wird das Maximum reduziert, werden solche Fehlentwicklungen gemindert.

Ein Maximum fur Stellpldtze bei Einfamilienhdusern festzulegen ist jedoch schwieriger, weil hierfur

schwierig zu definieren ist, welche Flachen offiziell als Stellplatz zu zdhlen sind.
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Minimale Stellplatzschliissel

Die minimalen Stellplatzschliissel miissen vor allem fiir Mehrfamilienhduser und andere
gemeinschaftliche Wohnformen reduziert werden, da hier am ehesten Menschen wohnen, die
keinen Stellplatzbedarf haben (z.B. bei Studentenwohnheimen, temporar vermieteten Wohnungen
flr Expats, Senioren-WGs). Um diesen Nutzergruppen fiir seltene Gelegenheiten doch die Nutzung
eines Autos zu ermdglichen, sollten ergdanzend Vorgaben fiir Car-Sharing-Stellplatzen in den
PAPs vorgesehen werden. So kdnnten einige Autostellpldtze durch Car-Sharing-Stellplatze bzw. Car-

Sharing-Angebote kompensiert werden.

Auch im privatwirtschaftlichen Bereich sollten fiir bestimmte Betriebe minimale Stellplatzschlissel
vorgesehen werden. Anhand des Beispiels der Créeches erklarten die Befragten, dass im Umfeld der
Créches ein hoher Parkdruck im offentlichen Raum besteht, weil die eigenen Parkpldtze in den
meisten Fallen nicht ausreichen, um den Mitarbeitern und Besuchern eine Parkmoglichkeit zu
bieten. Fiir Créches und andere Betriebe mit einer fluktuierenden Kundschaft sollte daher ein

minimaler Stellplatzschliissel vorgesehen werden.

Minimale Stellplatzschliissel fiir Fahrrader sind wiederum an offentlichen Standorten, wie
offentlichen Einrichtungen, Bildungseinrichtungen, Geschaften und Supermarkten vorzusehen, um
die Nutzung des Fahrrades zu fordern. Insbesondere fiir Lastenfahrrader sollten minimale
Stellplatzschlissel vorgesehen werden, damit Fahrradfahrer fir Einkdufe und andere Transporte
nicht sofort ein Auto anmieten miissen und die Mobilitat somit auch ohne Auto weitestgehend

ermoglicht ist.

Ausnahmen

Bei der Festlegung von Stellplatzschliisseln fiir das Auto sollten auch Ausnahmen vorgesehen
werden, wenn alternativ mehr Stellplatze fur Fahrrdder vorgesehen werden oder die OPNV-

Anbindung vor Ort besonders gut ist.

Bisher ist es flir Immobilienentwickler noch problematisch, keinen Stellplatz nachzuweisen, weil sie
dann die Stellplatzablose zahlen miissen. Hier sollte eine Ausnahme vorgesehen werden: Kann der
Entwickler dafiir auf einer anderen Entwicklungsflache in einem Umkreis von ca. 300 m mehr
Parkplatze als notig nachweisen, sollen diese auf das Bauprojekt des vorliegenden Bauantrages

angerechnet werden.

Zusatzlich sollten die Gemeinden, v.a. die Stadte, Ausnahmen fiir Projekte wie das Vivre sans
Voiture genehmigen, da in einigen zentralen Lagen durchaus nachvollziehbar sein kann, dass die
Bewohner aufgrund der vorzufindenden Funktionen und des OPNV-Netzes keinen PKW nutzen

wiuirden.

Ein Stellplatzschliissel sollte ebenso Ausnahmen fiir geschiitzte Hauser oder andere
Altbaubestinde vorsehen, um Griinderzeitviertel vor dem Abriss zu schiitzen und gleichzeitig

deren Wohnnutzung durch Nachverdichtungen zu erhalten.
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Sofern bei Bestandsstellplatzen festzustellen ist, dass diese nichtim vollen Umfang benétigt werden,
sollten diese auch fiir neue Projekte nutzbar sein und auf diese angerechnet werden.

Private Dienstleistungen, die auf Autos angewiesen sind (z.B. in der mobilen Pflege) sollten
auch Ausnahmen von Stellplatz-Maxima erfahren, um diese nicht aus den urbaneren Gebieten zu
verdrangen.

Stellplatzablose

Stellplatzablosen sind eine gute Mdéglichkeit, Wohnungsbauprojekte realisieren zu kénnen, auch
wenn die Stellplatze dafiir nicht nachgewiesen werden kdnnen. Zu kritisieren ist jedoch die
Intransparenz, was mit den Einnahmen aus der Stellplatzablose geschieht. Die Einnahmen aus der
Stellplatzablése sollten fiir allgemeine Mobilitatsprojekte wie den Ausbau der aktiven
Mobilitit und die Férderung des OPNV genutzt werden, nicht nur fiir die Schaffung von

Stellplatzen im 6ffentlichen Raum.

Art der Stellplatze

Stellplatzschliissel sollten auch zulassen kénnen, dass Stellplatze nur gepachtet oder gemietet
werden. Kann ein Immobilienentwickler zum Beispiel einen Mietvertrag mit einem Grundstiicks-
oder Parkplatzbesitzer in der ndheren Umgebung nachweisen, sollte der Immobilienentwickler von
der Stellplatzpflicht befreit werden. Hierbei muissen nur mit bestimmten Formulierungen im
Vertragstext Vorkehrungen getroffen werden, um sichergehen zu kénnen, dass die Vermietung
langfristig erfolgt.

Stellplatzschlissel sollen auch vorsehen, dass Stellpldtze weitestgehend mehrfach genutzt
werden konnen, z.B. tagstiiber als Stellplatz eines Arbeitsnehmers oder Kunden und abends bzw.
nachts als Stellplatz fiir einen Anwohner. Vor allem im stadtischen Raum wird zunehmend gefordert,
dies als eine Art vergemeinschaftetes Parkhaus zu betrachten, bei dem die Nutzer nicht einen

einzelnen Parkplatz besitzen, sondern lediglich ein Nutzungsrecht bekommen.

AuBerdem sollte nur die Anzahl der Stellplatze verpflichtend vorgegeben werden, nicht aber die Art.
So kann es dem Immobilienentwickler tiberlassen bleiben, ob sich projektspezifisch eher offene oder

geschlossene Stellplatze realisieren lassen.

Ebenso sollte es nicht verboten werden, dass bei Einfamilienhdusern die Zufahrten zu Hausern oder
Garagen als Stellplatz genutzt werden. Je nach zeitlicher Aufteilung der Arbeitszeiten oder je nach
Aufteilung der Autos kann durchaus davon ausgegangen werden, dass es familienintern geregelt
werden kann, dass Autos auch hintereinander geparkt werden kénnen.

Bei der Art der Stellplatze ist darauf zu achten, dass Sammelstellplatze explizit erlaubt werden, weil
dadurch das Teilen von Parkpldtzen gefordert wird.

ZEYEN AT e
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Temporare Stellplatze

Die Schaffung von tempordren Stellpldtzen sollte weiterhin forciert werden, weil dadurch
ermdglicht wird, die Stellpldtze im Laufe der Zeit den sich danderndem Mobilitdtsverhalten
anzupassen. Allerdings ist hierbei noch zu klaren, wie genau der Riickbau von Stellpldtzen
veranlasst und durchgefiihrt werden kann und inwieweit man Anwohnern feste Stellplatze
wegnehmen kann und ihnen stattdessen nur noch ein Nutzungsrecht auf einem Parkplatz zu geben.
Damit ist auch die Frage des Eigentums zu kldren: Kann der Staat dem Eigentiimer des Parkplatzes

diesen wieder entziehen und sind dafiir Entschadigungen zu leisten?

Temporére Stellpldtze eignen sich gut auf Flachen, die in mehreren Phasen realisiert werden. Hier
konnen von vorneherein Nutzungsrechte flir Sammelparkplatze ausgesprochen werden und diese
Sammelparkplatze konnen im Laufe des Baufortschritts verschoben werden. Ebenso kdnnten die
Sammelparkplitze reduziert werden, sobald das Gebiet besser durch den OPNV bedient wird.

Keine fixe Bindung eines Stellplatzes an die Nutzung

Die fixe Bindung eines Stellplatzes an eine bestimmte Nutzung generiert im Grunde nur unnétig
hohe Stellplatzbedarfe, weil das Teilen von Parkplatzen verhindert wird, wenn fiir jeden Anwohner,
Arbeitnehmer, Kunden etc. ein eigener Stellplatz bedacht werden muss. Diese fixe Bindung
aufzuheben, kdnnte dafiir sorgen, dass weniger Stellplatze geschaffen werden mussen und dass ein
Sharen geférdert wird. Die Beibehaltung der fixen Bindung eines Stellplatzes an eine Wohnung ist
dariber hinaus kontraproduktiv, weil dadurch Menschen, die kein Auto nutzen wollen, gezwungen

werden, Stellplatze vorzuhalten.

Der Losungsansatz, Stellpldtze von einer gewissen Nutzung zu trennen, wurde von mehreren
Befragten aufgeworfen und diskutiert, allgemein bleibt aber offen, inwieweit dies wirklich zur
allgemeinen Problemlésung beitragen kann. Jedoch kann die Aufhebung der Stellplatzbindung
dazu beitragen, dass Stellplatz-Minima nicht mehr eingehalten werden missten, wenn sich
nachvollziehbar begriinden ldsst, dass das Sharen der Parkpliatze durch verschiedene

Nutzungen gut moglich ist.

4.,5.3 Hindernisse

Nationale Mobilitatspolitik

Die meisten Befragten gaben an, dass sie eine Reduktion der Parkplatze erst fiir moglich halten,
wenn attraktive Mobilitatsalternativen bestehen. Das gro3te Hindernis fiir die Reduktion des PKW-
Verkehrs ist heutzutage, insbesondere abseits der urbanen Gebiete, der Mangel an Alternativen zur
PKW-Nutzung. Daher sollte die nationale Mobilititspolitik zuerst Alternativen zum PKW
fordern und erst bei ausreichend attraktiver und flichendeckender OPNV-Anbindung die

Parkpldtze starker reglementieren oder reduzieren. Denn eine kurz- oder mittelfristige
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Anpassung des Stellplatzschliissels kann nicht das richtige Instrument sein, um den

Nachholbedarf der 6ffentlichen und aktiven Verkehrsmittel zu verschleiern.

Nationale Stellplatzvorgaben

Viele Gemeinden hadern mit der Festlegung von Stellplatzschliisseln, denn sie sind der Empfanger
von Beschwerden aus der Birgerschaft und mussen dem Druck gerecht werden, die
Stellplatzschaffung gerecht und dennoch projektspezifisch zu gestalten. Viele Gemeinden sind
damit iiberfordert und wiinschen sich Unterstiitzung vom Staat. Hierzu gibt es Diskussionen, ob
die Verlagerung dieser Entscheidung auf nationale Ebene den Gemeinden ihre
Entscheidungsbefugnis und Planungshoheit entzieht. Der Entzug dieser Entscheidungsbefugnis hat
jedoch Vorteile fiir die Gemeinden, weil sie dann nicht von den Bauantragsstellern beeinflusst
werden kdnnen und die unterschiedlichen Projektantrdge eher eine Gleichbehandlung erfahren.
Werden die Stellplatzschliissel von nationaler Ebene vorgegeben, miissen sie dennoch

lokalspezifisch angepasst werden, um auf die Charakteristika der Gemeinden zu reagieren.

Als Nachteil nationaler Stellplatzvorgaben befiirchten einige Gemeinden die Komplexitat einer
nationalen Regelung. So berichten einige Mitarbeiter der Gemeinden, dass ihre Erfahrungen mit
dem Plan directeur sectoriel ,Transports” und anderen nationalen Regelungen nicht positiv
waren, weil diese haufig zu kompliziert und schwer zu vermitteln seien. Ebenso muss davon
ausgegangen werden, dass nationale Vorgaben auf lokaler Ebene zu einer Kostensteigerung fiihren
konnen, wenn z.B. wegen Beschrankungen von Privatparkpldtzen das Anwohnerparken im
offentlichen Raum ausgeweitet werden muss und die Gemeinde dadurch indirekt verpflichtet

wird, mehr zu kontrollieren.

Kommunale Ebene

Auf kommunaler Ebene sind einige Gemeinden damit fachlich iiberfordert, selbst
Stellplatzschliissel zu definieren. Viele von ihnen hadern mit dem Spagat, dem einzelnen
Entwickler moglichst gut entgegen zu kommen und gleichzeitig eine ungefahre Gleichbehandlung
aller anzustreben. Zudem fiihrt die Festlegung von Stellplatzschliisseln auf kommunaler Ebene zu
interkommunalen Ungleichheiten, weil manche politischen Entscheider starker nach ihren
personlichen Mobilititsvorlieben und den Wiinschen der Bevolkerung handeln statt eine

Festlegung rein sachlich zu treffen.

Auf kommunaler Ebene gerdt ein hoher und starrer Stellplatzschliissel in Gefahr, zu einem
Instrument zu werden, dass die soziale Selektivitat fordert und als Preistreiber fungiert. Denn durch
einen hohen Stellplatzschliissel wird der Bau von Einfamilienhausquartieren geférdert, da dieselbe
Stellplatzzahl in Mehrfamilienhdusern oft schwierig zu realisieren ist. Der Stellplatzschliissel wirkt
damit einer gesunden Durchmischung der Quartiere entgegen und fordert die Zersiedelung des
landlichen Raumes. Die Entscheidungstrager auf kommunaler Ebene scheuen sich jedoch haufig

davor, Ausnahmen vom Stellplatzschliissel zuzulassen und komplexere oder gezieltere
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Stellplatzschliissel zu entwickeln. Die Lésung lage darin, die Stellplatzregelungen mehr sachlich
als politisch zu treffen. Hierfiir bieten die Erfahrungen der Immobilienentwickler gute Grundlagen,
da diese verschiedene Stellplatzschlissel schon vielerorts erprobt haben und damit oft liber einen

héheren Erfahrungsschatz und Losungsideen verfiigen als die Gemeinden (s. Kapitel 0).

Juristische Probleme

Das Problem der juristischen Reglementierung des Parkraums ist, dass dieselben
Reglementierungen keine AlternativmaBBnahmen zur PKW-Nutzung forcieren und vorschreiben
konnen. Auch bei der Schaffung von Ausnahmen des Stellplatzschliissels ist die juristische Sicherheit
nicht immer gegeben. Hierfiir sind rechtliche Vorgaben generell strenger formuliert, sodass v.a. bei
der Entwicklung von Stellplatzalternativen die Nachverdichtung in Bestandsquartieren erschwert
werden konnte. Dies zeigt sich aktuell im Umfeld der Hauptstadt, wo die Umlandgemeinden
kritisieren, dass die Stadt Luxemburg Ausnahmen vom Stellplatzschlissel erteilt oder die
Abwesenheit von Stellplatzen durch Zahlung der Stellplatzablose akzeptiert. Die Kommunalplanung

muss daher auch immer konform mit der der benachbarten Gemeinden sein.

Auch kdénnen juristische Reglementarien nur bedingt temporare Konzepte vorsehen. Werden daher
Ausweichmdglichkeiten gesucht, z.B. die Schaffung eines Apart-Hotels statt eines Apartment-

Hauses, kann dies auch negative Folgen flir andere Bereiche wie den Wohnungsmarkt haben.

Ausnahmen / Taxen

Es muss klar vorgegeben sein, wann und unter welchen Bedingungen die Gemeinden Ausnahmen
vom Stellplatzschliissel geben diirfen, damit die Kommunalpolitik nicht in die Bedrangnis kommt,
entscheiden zu missen, wer eine Ausnahme bekommen darf und wer nicht. Letztlich sollte die
Gemeindeverwaltung die Entscheidung treffen kénnen, ob eine Ausnahme erteilt wird. In einigen
PAGs sind diese Ausnahmen bereits vorgesehen, werden aber vor Ort noch zu wenig erteilt. Dies
liegt auch daran, dass die Gemeinden die Stellplatzablése mancherorts als zu gering ansehen und
daher mit Ausnahmen keine Prdzedenzfille schaffen wollen. Die Ausnahmen missen jedoch
projektiibergreifend kohadrent sein, damit sie nicht bei Anfrage des Bauherrn nach eigenem

Ermessen festgelegt werden.

Maximale Stellplatzvorgaben

Im landlichen Raum stellt sich die Frage, ob ein strenges Maximum an Stellplatzen im Wohnungsbau
zielfihrend ist, da sich hier die Parkproblematik sonst verstarkter in den 6ffentlichen Raum verlagert.
Die Festlegung eines niedrigen Maximums bewirkt, dass der offentliche Raum bewirtschaftet
werden muss, um das Wildparken im offentlichen Raum zu mindern. Dies stellt die Gemeinden vor
die Herausforderung, dass jede Gemeinde Uber einen Agent municipal verfligen muss, der die

Gemeinde flaichendeckend und zu allen Tageszeiten kontrollieren kann. So ware eher zu priifen,
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ob andere Anreize, wie ein geringeres Stellplatz-Minimum, die erwiinschten Effekte bringen

wiirden.

Es muss ein juristischer Ausgleich gefunden werden und konkretisiert werden, wo Stellplatze
geschaffen werden kénnen bzw. wann die Stellplatze als solche gezahlt werden. So kénnte man zum
Beispiel statt eines strengen Stellplatz-Maximums bei Einfamilienhdusern andere Vorgaben
einschranken, wie zum Beispiel den Versiegelungsgrad. Mit der gleichzeitigen Reduktion des
Stellplatz-Minimums kann der Eigentliimer dann entscheiden, wie viele Parkplatze er tatsachlich
braucht und hat mit dem Versiegelungsgrad eine Bemessung, die an seiner Grundstiicksgroe

orientiert ist.

Fiir Wohnungen in Mehrfamilienhausern ist ebenso zu beachten, dass die Autos im o6ffentlichen
Raum geparkt werden, wenn das Maximum zu gering festgesetzt wird. Bei gro3en Wohnungen
ist davon auszugehen, dass in diesen meist zwei Erwachsene, eventuell mit Kindern, wohnen
werden. Liegt das Maximum bei nur einem Stellplatz pro Wohnung werden gré3ere Wohnungen
unverkauflich und damit findet eine Selektivitat in Richtung kleiner Wohnungen statt. Gefahrlich
hierbei sind die jliingsten Entwicklungen auf dem Wohnungsmarkt, denn aufgrund der hohen
Wohnungspreise sind die Blirger bereits vermehrt gezwungen, zu zweit in kleinen Wohnungen
(sogenannten Single-Wohnungen) zu wohnen.

Auch kann es kontraproduktiv sein, ein Maximum fiir 6ffentliche oder Besucher-Stellplatze zu

definieren, weil dadurch verstérkt der 6ffentliche Raum zum Parken genutzt wird.

Fiir Biiroflaichen wird das aktuell angewendete Maximum an Stellplatzen als unrealistisch
angesehen, weil dies bei vielen Firmen nicht im Entferntesten den Stellplatzbedarf deckt. Im Umfeld
der Stadt Luxemburg gibt es dariiber hinaus kein einheitliches Maximum. GréBere Biiros drangt dies
von der Stadt in Vororte wie Niederanven. Dadurch entfalten gut gemeinte Vorgaben reale
Verdrangungseffekte, welche landesplanerisch kontraproduktiv sind, weil Arbeitsstandorte

zunehmend nach auBBen verlagert werden.

Fir jedwede Art von Nutzung gilt, dass ein strenges Maximum an Stellplatzen nicht machbar ist,
solange alternative Verkehrsméglichkeiten, wie eine sehr gute OPNV-Verbindung und ein attraktives

Fahrradwegenetz, fehlen.
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4.6 Landesplanung

Ungleichgewicht zwischen Arbeitsplatzen
und Einwohnern fUhrt zu starken
Verkehrsstromen

OV-Anbindung an Regionen mit ginstigen
r Herausforderungen Wohnraumen reicht nicht aus

Flachen fur Burounternehmen sind oft dort
attraktiver, wo die OV-Anbdinung nicht gut
ist

Mobility Oriented Development - Raumliche
r Entwicklung entlang bestehender oder
geplanter OV-Angebote

Enge Zusammenarbeit zwischen Gemeinden
und Staat und Gemeinden um
Landesplanung -< . " Verlagerungseffekte zu vermeiden
Massnahmen / Losungsansatze 4

Analyse der GemeindeschlUssel und
Vorschlage der staatlichen
Planungskommission nutzen

L Mohilitatsanalysen auf regionaler Ebene bei
GroBprojekten

Juristische Unsicherheiten bei
Formulierungen im Plan Directeur Sectoriel

Vielfaltige Interessen und unklare
Zusténdigkeiten bei den politischen
Akteuren

= Hindernisse {

4.6.1 Herausforderungen

Der hohe Stellplatzbedarf und ein allgemein autoorientiertes Mobilitatsverhalten entstehen durch
die Verteilung von Arbeitspldtzen und Einwohnern in Luxemburg und der Grof3region. Vor allem in
der Stadt Luxemburg und ihrer Agglomeration besteht ein Ungleichgewicht zwischen
Arbeitspldtzen und Einwohnern. Der kontinuierliche Bedarf an Fachkraften und die hohen
Wohnungspreise tragen zusatzlich dazu bei, dass immer langere Arbeitswege in Kauf genommen
werden bzw. dass Regionen an Attraktivitit gewinnen, welche nicht tiber eine entsprechende OV-
Anbindung verfugen. Im Kontext der aktuellen Pandemielage berichten allerdings auch viele
Interview-Teilnehmer, dass aufgrund des stirkeren Einsatzes von télétravail ein merklicher

Unterschied in den Verkehrsstromen und auch im Bereich der Parkplatznachfrage spiirbar ist.

Aufgrund der begrenzten Verfiigbarkeit bzw. der hohen Kosten potenzieller Flachen zur Ansiedlung
/ Verlagerung von Birounternehmen werden Standorte gewahlt, die nicht ausreichend an den
OPNV angebunden sind und dementsprechend hohe Stellplatzbedarfe erzeugen. Insbesondere in
den groBeren Stadten werden daher Arbeitsplatze in die Umlandgemeinden verdrangt. Dies wird
z.T. dadurch verstarkt, dass Gemeinden im Stadt-Umland, aber auch Gemeinden im landlichen
Raum, attraktive und wenig restriktive Stellplatzschliissel definieren und dadurch landesplanerisch

weniger sinnvolle Standortverlagerungen unterstitzen.
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4.6.2 MaBnahmen /LOésungsansatze

Landesplanerisch ist ein vorrangiges Ziel, ein besseres Verhaltnis zwischen Wohnen und Arbeiten
in den stadtischen Zentren zu schaffen und so die erforderlichen Pendlerstrome sowie den
Stellplatzbedarf zu reduzieren. Eine wichtige Grundlage fiir die Steuerung der rdaumlichen
Entwicklung ist das Programme directeur, in dessen Neufassung eine aktualisierte Armature
urbaine die Grundlage bilden soll, um das Gleichgewicht zwischen Einwohnern und
Arbeitsplatzen besser zu steuern. Idealerweise sollte sich die raumliche Entwicklung vorrangig an
bereits bestehenden oder geplanten OPNV-Angeboten orientieren (Mobility oriented
Development). Im vergangenen Jahr hat vor diesem Hintergrund das Landesplanungsministerium
eine Analyse der bestehenden Entwicklungspotenziale in den PAG entlang der Bahntrassen

vorgenommen.

Ein Losungsansatz um Verlagerungseffekten auf das Stadt-Umland zu vermeiden ist die
Zusammenarbeit zwischen den Gemeinden und zwischen Staat und Gemeinden. In der
Vergangenheit wurde bspw. im Bereich stidwestlich der Hauptstadt (dem sogenannten dici-Raum)
eine gemeinsame Vorgehensweise zum Parkraummanagement durch die Gemeinden erarbeitet
und umgesetzt. Auf Ebene der Landesplanung werden zurzeit regionale Leitbilder erarbeitet
(Visions territoriales), im Rahmen derer auch eine Analyse der jeweiligen Stellplatzschliissel
durchgefiihrt wird. Von mehreren Interviewpartnern wurde gefordert, dass der urspriingliche
Ansatz, diese Form von Parkraummanagement in den Gemeinden umzusetzen, wieder Teil des Plan

directeur sectoriel , Transports” werden sollte (dies war im Vorentwurf 2014 so vorgesehen).

Als Zwischenldsung wird im Rahmen der Stellungnahmen der staatlichen Planungskommission
(Commission d’Aménagement) routinemaflig eine Analyse des von der Gemeinde vorgeschlagenen
Stellplatzschlissels vorgenommen. Im Rahmen der Stellungnahme werden konkrete Vorschlage zur
Anpassung oder Erganzung formuliert. Dies kann ein Anknilpfungspunkt fiir weitere
Verbesserungen im Bereich der kommunalen Stellplatzschliissel sein.

Auf Ebene von stadtebaulichen Gro3projekten konnen Mobilitdatsanalysen realisiert werden, um
diese entsprechend in die Region einzubetten und negative Auswirkungen auf umliegende Raume
zu vermeiden. Bei der ErschlieBung solcher Projekte sollte friihzeitig die OPNV-Anbindung gesichert
werden. Andernfalls kann es zu den Fehlentwicklungen kommen, die derzeit im Ban de Gasperich

oder auf Belval festzustellen sind.

4.6.3 Hindernisse

In der Vergangenheit sind bei den Versuchen, in diesem Bereich aktiv zu werden (z.B.im Rahmen des
Entwurfes des Plan directeur sectoriel ,Transports” von 2014) juristische Unsicherheiten

aufgetreten, sodass entsprechende Formulierungen aus dem Entwurf herausgenommen wurden.

Es mangelt auf den unterschiedlichen politischen Ebenen an Bereitschaft, in der Stellplatz-Thematik

aktiv zu werden. Die Interessen der Gemeinden divergieren von denen des Staates, sodass eine
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aktive Zusammenarbeit in diesem Themenfeld schwierig ist. Parkraummanagement selbst ist ein
komplexes technisches Thema, das es politisch zu vermitteln gqilt. Die Debatten um
Parkraummanagement sind oft ideologischer Natur bzw. eine Prinzipienfrage der Subsidiaritat
zwischen Staat und Gemeinden. Auch auf staatlicher Ebene wird von den Akteuren bemangelt, dass
das Thema nicht immer kohdrent zwischen den einzelnen Ministerien behandelt wird und sich in

Zustandigkeitsdiskussionen verlauft.

Auf Ebene der raumlichen Entwicklung beflirchten manche Akteure, dass die regionalen Zentren
(CDA) ihren Verpflichtungen nicht nachkommen (kénnen oder wollen) und somit der Druck auf die

Entwicklung im landlichen Raum nicht nachlassen wird.

4.7 Stadtplanung und Stadtebau

Stadtebauliche Qualitat geht verloren weil
stellplatzvorgaben bericksichtigt werden
mussen

Verkehrsinfrastrukturen hinken der

Entwicklung von Grossprojekten nach
f Herausforderungen Stellplatzschlussel fuhren zu Tiefgaragen,
und Tiefgaragen widersprechen
stadtebaulichen Zielstellungen

Inkeharente Gesamtvorgaben zwischen PAP
und PAG fUhren zu Problemen in der
umsetzung

... bei Grossprojekten OV prioritar umsetzen
und bei Phasierung darauf Rucksicht
nehmen

CENY starkermitdenken ... Ballungszentren besser verbinden

... OPNV insgesamt schneller ausbauen

. e .. autoarme Stadtquartiere planen, mit
Stadtplanung und Massnahmen / Losungsansatze

kurzen Wegen durch einen integrierten
Stadtebau Alvate

.. Mobilitatskonzept in der etude
préparatoire der PAG ernst nehmen

Geeignete stadtebauliche Struktur und

LIRSS MRS A .. spezifische Mobilitditskonzepte bei der

Quartiersplanung aufstellen

.. Erfahrungen mit Sammelparkhausern,
Sammelgaragen und zentralisierten
Stellplatzangeboten aufbauen

Politischer Widerstand gegen neuartige
Konzepte

"2 Stellplatze pro Wohnung" sind der
& ) i Massstab
Hindernisse

Risiken bei Finanzierung und Management
von Sammelparkhausern

Unklarheiten bei Vorgaben zu Stellplatzen
in stadtebaulichen Verordnungen

4.7.1 Herausforderungen

Stadtebau / Stadtplanung

Die Anzahl und Gestaltung von Stellplatzen sind aktuell ein pragendes Element im Stadtebau.

Deshalb nimmt die Parkplatzverfligbarkeit bei vielen Projekten einen zentralen Stellenwert ein,
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sodass stadtebauliche Konzepte um die Parkplatzfrage herum konzipiert werden missen. Diese
Situation stellt die beteiligten Akteure im Planungsprozess vor grol3e Herausforderungen und es

wird bemangelt, dass dadurch stadtebauliche Qualitat verloren geht.

Auch die Nachverdichtung im Bestand birgt Parkraum-Probleme, weil sich vor allem in dlteren
Bestandsquartieren nachtraglich nur begrenzt Stellplatze auf den bebauten Grundstiicken schaffen
lassen und die Autos der Anwohner daher im 6ffentlichen Raum geparkt werden. Ahnlich verhilt es
sich bei Gebduden, die umgenutzt werden, wodurch sich ein anderer Stellplatzbedarf ergibt.
Nachverdichtung ist jedoch ein wichtiger stadtebaulicher Ansatz, um mehr Flacheneffizienz zu

schaffen und die Zentralitat und Funktionsmischung im stadtischen Raum zu starken.

Stellpldtze sind in groBer Zahl stadtebaulich generell schwer zu integrieren: im privaten
Wohnungsbau kommen die Immobilienentwickler zunehmend nicht mehr um die Planung von
Tiefgaragen herum und bei der Planung von ganzen Quartieren tendiert die Entwicklung hin zu
Sammelparkplatzen, um kompakte Wohngebiete zu schaffen. Diese Modelle sind erforderlich um
bei den angewandten Stellplatzerfordernissen trotzdem die geforderten Dichten realisieren zu

konnen.

Infrastrukturen

Generell besteht in Luxemburg bei groBeren Entwicklungsprojekten das Problem, dass die
Verkehrsinfrastrukturen nicht im Vorfeld bereitgestellt werden kdnnen. Die Entwicklung der
Verkehrsinfrastrukturen hinkt dem Wachstumsdruck bei der Entwicklung von GroBprojekten

hinterher (Bsp. Belval und Ban de Gasperich, Entwicklung von Gewerbeflachen in Leudelange).

Im Rahmen der Entwicklung von integrierten Gesamtkonzepten von Quartieren muss darauf
geachtet werden, dass diese insgesamt funktionieren. So ist es beispielsweise fraglich, ob sich bei
einem Quartier wie dem Ban de Gasperich mit seinen (iberdimensionierten Boulevards und
Shoppingcenter jemals eine kleinteiligere Struktur entwickeln kann, welche dabei hilft die Rolle des
Autos im stadtischen Raum zu reduzieren. Auch wenn hier eine Anbindung an das Tram-Netz
absehbar ist, stellt sich die Frage, ob die Struktur des Quartiers diesen Anspriichen grundsatzlich

gerecht werden kann.

Anzahl der Stellplatze

Die Einstellung der Immobilienentwickler zur Anzahl der Stellpldtze ist divers: Zwar stimmen alle
Uberein, dass die Mehrheit der Kdufer mindestens einen Stellplatz pro Wohnung wiinscht, vor
allem wenn sie selbst Nutzer der Wohnungen sind. Nur in ganz zentralen Lagen kann es vereinzelt
dazu kommen, dass Wohnungskaufer keine Stellplatze erwerben méchten. Solange sich Stellplatze
unkompliziert in Gebduden oder dem Grundstiick realisieren lassen, sind sie auch meist
gewinnbringend. Allerdings kommen die Immobilienentwickler durch die knappe
Grundstiicksverfugbarkeit in den letzten Jahren vermehrt in Bedrangnis, Grundstiicke entwickeln zu

mussen, die als schwierig gelten. Miissen dann mehrere Untergeschosse und / oder Parklifte gebaut
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werden, um den Stellplatzschlissel zu erfiillen, ist die Schaffung von Stellplatzen nicht mehr

kostendeckend und muss tiber héhere Kaufpreise flir die Wohnungen querfinanziert werden.

Besonders in denkmalgeschiitzten Bereichen und in Quartieren mit einem hohen Altbaubestand
fihren hohe Stellplatzschliissel zu Entwicklungsschwierigkeiten, weil der gewiinschte
Nachverdichtungsgrad sich haufig nicht realisieren lasst, wenn die Stellplidtze, die gemaB des
Stellplatzschliissels vorzusehen sind, nicht auf dem Grundstiick untergebracht werden

konnen.

In stadtischen Lagen werden Stellpldatze auch als Investitionsobjekte eingestuft, die je nach
Lage separat vermietet oder gehandelt werden. Einige Immobilienentwickler berichten, dass die
Stellplatze immer gekauft werden, entweder von den Wohnungskdufer oder von anderen

Interessenten.

Trotz dieser Problematiken sind manche Gemeinde nicht bereit fiir die Reduktion des
Stellplatzschliissels. Dieser wirkt sich in Stadten und auf dem Land unterschiedlich stark aus. In den
landlichen Raumen entsteht das Parkraumproblem eher in Wohngebieten. In stadtischen
Raumen, wo der 6ffentliche Raum auch von Arbeitnehmern und Kunden zum Parken genutzt wird,
ist das Parkraumproblem schwieriger in den Griff zu bekommen. Jedoch in beiden Lagen kénnen zu
hohe Stellplatzschliissel die stadtebaulichen und architektonischen Qualitaiten zu sehr
einschranken, da viele Architekten und Immobilienentwickler berichten, dass meist erst die
Unterbringung der Stellplatze geklart werden muss und die stadtebauliche und architektonische

Komposition anschlieBend um diese herum geplant wird.

Kohdrenz der Gesamtvorgaben zu den Stellplatzen in PAG / PAP

Durch hohe Stellplatzschliissel ist es fiir Architekten und Immobilienentwickler mittlerweile
eine sehr groB3e Herausforderung, die Stellpldatze unterzubekommen, ohne dafiir Tiefgaragen
bauen zu miissen. Dies widerspricht anderen stadtebaulichen Zielstellungen wie der Kleinteiligkeit
der baulichen Strukturen, der Integration in den Bestand oder der Vermeidung von Bodenaushub.
Architekten und Immobilienentwickler kritisieren, dass sie trotzdem den hohen Stellplatzschliissel
einhalten miussen, auch wenn dies aus Griinden des Umweltschutzes, der architektonischen

Qualitaten und der Kostensteigerungen eigentlich nicht zu verantworten ist.

In diesem Kontext muss beachtet werden, dass der eigentliche Stellplatzschlissel nicht die einzige
stadtebauliche Vorgabe in diesem Bereich ist. In Bebauungsplanen, vor allem auch im Bestand (PAP
Quartiers existants), finden sich eine Vielzahl von Vorgaben zu Lage, Dimensionen und Qualitat
der Stellplatze. Es ist darauf zu achten, dass diese Vorgaben miteinander im Einklang stehen und
nicht gleichzeitig zu einer hohen Menge an Stellplatzen fiihren und durch eine zu restriktive
Handhabung ihrer Verortung Probleme in der Umsetzung entstehen.

Die Gesamtheit dieser Vorgaben beschreibt ein Dilemma, welches sich in den entsprechenden

kommunalen Verordnungen findet. Aufgrund von juristischen Unsicherheiten und mangelnden
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Begleitungsmoglichkeiten von Bauprojekten durch die Gemeinden werden Vorgaben zu
Stellpldtzen oft als Reglementierungsmaoglichkeit fiir stadtebauliche Dichte bzw. die Anzahl

der realisierbaren Wohnungen genutzt.

4.7.2 MafBnahmen /Lésungsansatze

Stadtentwicklung

Die zentrale Voraussetzung fiir die Reduktion des Parkplatzbedarfs ist der Ausbau des OPNV.
Insbesondere die Ballungszentren mussen durch ein Angebot mit kurzen Fahrzeiten und hohen
Taktungen miteinander verbunden werden. Bei der Steuerung der raumlichen Entwicklung im Sinne
eines Mobility oriented development kommt der Landesplanung eine groBe Bedeutung zu (siehe
Kapitel 4.6). Aber auch innerhalb von Ballungsraumen / Stadten muss im Rahmen der

Stadtentwicklung auf diese Prinzipien geachtet werden.

Bei stadtebaulichen GroBprojekten muss es zukiinftig Voraussetzung sein, dass die OV-Anbindung
prioritar umgesetzt wird und die Phasierung der stadtebaulichen Entwicklung starker hierauf
Ricksicht nimmt. Die autoarme oder autoreduzierte Konzeption von Stadtquartieren muss Uiber die
Definition von Stellplatzschliisseln hinausgehen und Teil eines integrierten Ansatzes sein. So sollen
Quartiere durch eine gute Funktionsmischung, durch kurze Wege und durch das
Vorhandensein von Nahversorgungsangeboten so geplant werden, dass das Auto fir die
alltaglichen Bewegungsmuster kaum mehr gebraucht wird. Konzepte wie die ,,Stadt der kurzen
Wege” oder die ,15-Minuten-Stadt” stehen als o6ffentlichkeitswirksame Zielstellungen

plakativ fiir diese Ansitze.

Als weiteres mogliches Lésungselement sollte das Mobilitiatskonzept, welches im Rahmen der Etude
préparatoire der PAG durch die Gemeinden erarbeitet wird, ernst genommen und Mobilitdatsaspekte

von stadtebaulichen Planungen friihzeitiger thematisiert werden.

4.7.3 Quartiersplanung

Auf der Ebene der Quartiersplanungen sollte ab einer bestimmten GroBe verstarkt auf
Mobilitatskonzepte zuriickgegriffen werden. Im Rahmen dieser Konzepte sollten die
entsprechenden Rahmenbedingungen geklart und fiir die spezifische Situation ausgefiihrt werden.
Aktuell sind diese haufig auf eine rein technische Machbarkeit der ErschlieBung durch PKW oder LKW

ausgerichtet und nicht als ganzheitliche Konzepte.

Bei der Verortung der Stellpldtze sollte auf Effizienz und Kosten geachtet werden. Auch nicht-
finanzielle Mehrwerte wie das Zusammenleben und die Qualitat des 6ffentlichen Raumes sollen
gefordert werden. Auf Quartiersebene kdnnen gemeinschaftliche Sammelparkplatze angelegt

werden, bei denen nicht mehr spezifische Stellpldtze individuellen Nutzern zugeordnet werden
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(freeflow). Dies ermdglicht eine abwechselnde und damit effizientere Auslastung der Stellplatze
durch mehrere Nutzergruppen. Die Quartiere sollen optimal mit dem gemeindelibergreifenden
FuB- und Radwegenetz und durch den OPNV angebunden werden, um von Beginn an die Zahl der
Parkplatze mdglichst geringhalten zu konnen.

Bei der Entwicklung neuer Quartiere sollte der Stellplatzschlissel beriicksichtigen, dass die
Stellplatze von mehreren Nutzergruppen genutzt werden kénnen und sich dadurch ein geringerer
Stellplatzbedarf ergibt. Sofern die Anbindung mit dem OPNV noch im Ausbau ist, kénnten solange
provisorische Sammelparkpldtze geschaffen werden, welche im Laufe der Projektumsetzung

zurlickgebaut oder umgenutzt werden konnen.

4.7.4 Sammelgaragen /Parkhauser

Die gruppierte Anordnung von Stellpldtzen in Form von Sammelgaragen, Quartiersparkhdusern o.a.
ist ein Losungsansatz, welcher von allen Akteuren aus dem Bereich der Quartiersplanung
angesprochen wurde. International ist diese Losung bereits gangig und wird derzeit auch in
Luxemburg o6ffentlichkeitswirksam im Rahmen des Quartiers ,Elmen” umgesetzt. Bei den Akteuren
besteht insgesamt der Wunsch, diesen Lésungsansatz verstarkt zu erproben, und zu analysieren, wie

und unter welchen Umstanden solche Modelle funktionieren kénnen.

Wahrend gruppierte Formen von Stellplatzen auch in kleineren Quartieren bzw. aullerhalb des
stadtischen Raumes eine Losungsmaoglichkeit darstellen, sind Quartiersgaragen als Tiefgarage oder
Parkhaus eher im stadtischen Raum in Erwdgung zu ziehen. Im Folgenden wird spezifisch auf
Parkhauser eingegangen, da diese aufgrund des reduzierten Bodenaushubes sowie der potenziellen

Umnutzung oder des Riickbaus derzeit als besonders interessant bewertet werden.

Stadtebaulich ist zu beachten, dass Parkhauser angemessen in das Bebauungs- und
Nutzungskonzept eines Quartiers integriert werden. Aufgrund des gro3en Volumens sowie nicht zu
vernachlassigender Emissionen spielt besonders die Lokalisierung eine wichtige Rolle. Dariiber
hinaus sind die Parkhauser so anzulegen, dass sie durch FuB3- und Radwege in alle Bereiche des
Quartiers vernetzt werden und somit alle Gebdude schnell zu Ful oder mit dem im Parkhaus

geparkten Rad zu erreichen sind.

In einem gruppierten Ansatz der Stellplatzverwaltung bietet es sich an, Stellplatze nicht mehr
spezifisch einem einzelnen Eigentiimer zuzuordnen, sondern nur ein Nutzungsrecht fiir einen
Stellplatz zu vergeben. Dies ermdglicht eine flexiblere Nutzung und Ausnutzung eines Parkhauses
und bietet auch das Potenzial, Stellpldtze mehrfach zu nutzen (beispielsweise tagstiber durch
Kunden, nachts durch Anwohner). Dies ermdglicht einen besonders flacheneffizienten Umgang mit
den Stellplatzen, aber auch eine entsprechende Verwaltung der Gebdude. In jedem Fall ist zu
vermeiden, dass individuelle Stellplatze separat verkauft werden, da dies eine sehr komplizierte
Eigentumssituation schafft, welche den Betrieb erschwert und einen zukiinftigen Riickbau quasi

unmoglich macht.
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Sammelparkhduser kdnnen zwar nicht in jedem Quartier die Lésung sein. Sie eignen sich am besten
fir groBere Neubauquartiere. Bei kleineren Quartieren oder Bestandsquartieren waren kleine
Parkhduser zwar auch forderlich, jedoch sind sie dort wegen der beschriankten

Flachenverfligbarkeiten schwieriger zu realisieren.

Die Frage der Verwaltung der Parkhauser ist daher auch eines der wesentlichen Probleme welches
von den Akteuren angesprochen wurde. Dabei ist einerseits das Eigentum der Stellplatze bzw. des
Parkhauses zu klaren, das dazugehorende Finanzierungs- und Entwicklungsmodell sowie auch die
Betriebsform. Dabei sind nach der Form des Entwicklers unterschiedliche Problemstellungen zu
beachten:

» Bei Projekten, welche durch offentliche oder halb-6ffentliche Entwicklungsgesellschaften
umgesetzt werden, ist die Frage des Eigentums weniger relevant, da diese Projekte ohnehin
Uber einen hohen Anteil an Mietwohnungen verfiigen oder die Grundstiicke tiber Erbpacht
vergeben werden. Hier stellt sich allerdings die Frage, ob eine Wohnungsbaugesellschaft,
deren Hauptgeschéft Bau und Vermietung von Sozialwohnungen ist, der richtige Akteur ist,
ein Parkhaus zu verwalten und Parkpladtze zu vermieten.

» Private Entwicklungsgesellschaften sind in der Regel nur in der Vermarktung von
Grundstiicken bzw. Objekten aktiv und nicht mehr im Betrieb eines Quartiers. Aus deren
Sicht ist die Anlage eines Parkhauses eine langfristige Verpflichtung, welche ihr eigentliches
Geschaft tbersteigt und ggf. auch schwer einschatzbare Risiken fiir die Zukunft mit sich
bringt.

In beiden Féllen bedarf es Akteuren, die sich um den Bau, den Betrieb und die Verwaltung von
Parkhausern kiimmern. Dies geht dabei liber die klassischen Parkhausbetreiber hinaus, welche
bereits auf dem Markt aktiv sind und sich z.B. um das Ticketing in &ffentlichen Parkhdusern
kiimmern. Flr offentliche Projekte wurde von einigen Teilnehmern vorgeschlagen, eine (halb-
)offentliche Gesellschaft zu schaffen oder aber auch eine bestehende (wie z.B. die CFL) mit Betrieb
und Verwaltung von Parkhausern zu beauftragen.

4.7.5 Bestandsentwicklung/Nachverdichtung

Die Nachverdichtung ist ein wichtiges Instrument zur Starkung der Wohnfunktion im stadtischen
Raum. Dabei ist zu beachten, dass diese Nachverdichtung auch qualitativ erfolgt (d.h. auch im
Hinblick auf die Verbesserung der Lebensqualitdt, des offentlichen Raumes, Bestandserneuerung
usw.) und nicht rein quantitativ (Schaffung von zusatzlichen Quadratmetern Gebdudeflache).
Stellplatzschlssel stellen in diesem Bereich ein grof3es Problem dar, da sie standortunabhéngig eine
fixe Anzahl an Stellplatzen erfordern, welche bei entsprechendem Entwicklungsdruck nicht zu einer

hohen stadtebaulichen oder architektonischen Qualitat fihren.

Als Grundsatz gilt in manchen Stadten bereits, dass kein Wohnraum zu Stellplatzen umgewandelt

werden darf. Im Bestand werden bei privaten Gebauden im Nachhinein vielfach Stellplatze ohne
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Genehmigung geschaffen. So werden vielfach stadtebaulich wertvolle Bereiche, wie begriinte
Vorgarten, zerstort. Daher sind die Garagenzugange in der Anzahl und in der Flache so gering wie
moglich zu behalten bzw. Mindestvorgaben zu Griin- und Freiflaichen eingefiihrt worden, um den
Druck durch Stellplatze auf wichtige Faktoren der Lebensqualitdt zu mindern. Um die Anlage von
Rampen zur ErschlieBung von Tiefgaragen im stadtischen Raum zu vermeiden, wurde

vorgeschlagen, verstdrkt auf Park-Lifte zurlickzugreifen.

Ausnahmen oder Moglichkeiten zu Ersatzzahlungen in den Stellplatzschliisseln erméglichen die
punktuelle Reduktion der Stellplatzerfordernis innerhalb eines Projektes, sind aber keine
grundsdtzliche Losung fiir dieses Problem. Aus diesem Grund ist es ratsam, innerhalb eines
strategischen Ansatzes der Nachverdichtung, auch (ber zentralisierte Stellplatzangebote in
Bestandsquartieren nachzudenken. Dies kann einerseits Bestandsgebdauden welche tber keine
Stellplatze verfligen ein interessantes Angebot darstellen und den Parkdruck im StralBenraum
reduzieren. Dies ermdglicht auch die sinnvolle stadtebauliche Erganzung des Bestandes und ggf.

auch GestaltungsmafBnahmen zur Aufwertung des 6ffentlichen Raumes.

4.7.6 Hindernisse

Kommunale Ebene

In den Interviews wurde berichtet, dass es in den Gemeinden teilweise starken Widerstand aus der
Politik oder von Verwaltungspersonal gegeniiber der Reduktion der Stellplatze und der
Einfilhrung alternativer Stellplatzkonzepte gibt. Dies liegt auch daran, dass die Gemeinden
wenig Erfahrung mit solch neuartigen Konzepten haben. In einigen Gemeinden zdgern die Politiker
und Verwaltungsmitarbeiter deshalb, bei einigen Bauantragen Ausnahmen zuzulassen, da sie

befiirchten, dass diese als ,Prazedenzfille” negative Konsequenzen haben werden.

Als weiteres Hindernis wurde von einigen Befragten angesprochen, dass generell keine
bedarfsgerechte Planung stattfindet. Das heil3t, die Quartiere oder Wohneinheiten werden erst,
inklusive Stellplatzbedarf, geplant und dann verkauft. Fraglich ist hier jedoch, ob die spateren

Bewohner der Wohneinheiten tiberhaupt Bedarf an der Stellplatzmenge gehabt hatten.

4.7.7 Reduktion der Stellplatze

Auch wenn einige Immobilienentwickler zu bedenken geben, dass manche Bauprojekte
wegen schwierigen Grundstiicksverhdltnissen und gleichzeitig hohem Stellplatzschliissel
nicht realisiert werden konnen, ist es fiir ihre Inmobilien immer noch ein Qualitatsmerkmal,
wenn eine Wohnung liber zwei Stellplitze verfiigt. Daher stimmen einige Immobilienentwickler
zu, dass sie — dort wo es moglich ist — versuchen, zwei Stellpldtze pro Wohnung zu realisieren. Sie
begriinden dies damit, dass der Kunde explizit bei einer Wohnung fiir zwei Erwachsene auch zwei

Stellplatze verlangt. Die Immobilienentwickler berichten, dass sie zwar aufgrund des angespannten
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Wohnungsmarktes friiher oder spater alle Wohnungen verkauft bekommen, jedoch bedarf es bei

Wohnungen mit reduzierter Stellplatzzahl mehr Vermarktungsaufwand.

Dies ist deutlich haufiger im landlichen Raum der Fall, wo es an Mobilitdtsalternativen mangelt.
Solange die Gemeinden nicht (iber eine attraktive OPNV-Verbindung an die Zentren und die tibrigen
Gemeinden angebunden werden, werde sich an dieser Nachfrage nach Stellplatzen nichts andern..
Fraglich ist daher, ob die hohe PKW-Affinitit eine Mentalititsfrage ist oder ob sie mehrheitlich
auf den fehlenden Mobilitatsalternativen basiert. Denn auch bei vielen Birgern im stadtischen
Raum ist der Stellenwert des PKW sehr hoch, was hier wegen der verdichteten Baustrukturen
deutlich mehr stadtebauliche Schwierigkeiten mit sich bringt. Ein Immobilienentwickler erklarte
auch, dass es nicht reiche, nur die Mobilitat innerhalb eines Zentrums nachhaltig zu gestalten. Viele
Stadtmenschen haben auch Familie und Bekannte im landlichen Raum und wollen trotz ihres
Stadtlebens nicht auf ein Auto verzichten, um am Wochenende landesweit mobil zu sein. Die
vorgenannten Probleme fiihren in der Gesamtheit dazu, dass Stellpldtze seitens der Kunden stark

nachgefragt werden und deshalb auch als Spekulations- und Investitionsobjekt angesehen werden.

Problematisch ist flir manche Befragte auch, dass Vorgaben zu Stellplatzen zurzeit in verschiedenen
Reglementarien wie PAG, PAP und Bauordnung (Réglement sur les bdtisses, les voies publiques et les
sites) verteilt sind und sich zwischen diesen Vorgaben zum Teil Querbeziehungen ergeben, welche
fir Vorhabentrager schwer zu Gberblicken sind. Als Beispiel: Der PAG verlangt 2 Stellplatze fur
Wohnungen, der PAP QE erlaubt 6 Wohneinheiten pro Gebaude, aber 12 Stellpldtze kénnen z.B.

aufgrund der Vorgaben zur maximalen Tiefe von Tiefgaragen gar nicht realisiert werden.

4,7.8 Sammelgaragen /Parkhauser

Die derzeit groBte Herausforderung bei der Planung von Sammelgaragen oder Sammelparkhausern
ist die fehlende Informationsbasis. Die SNHBM hat im Interview dariiber berichtet, wie schwierig es
war, als erster Bautrdger in Luxemburg ein Sammelparkhaus in ElImen zu bauen. Vor allem der
Betrieb des Parkhauses stellt die Inmobilienentwickler vor zu viele Fragen, die derzeit noch
davon abschrecken, ein solches Projekt anzugehen. Da das Projekt in Elmen geforderter
Wohnungsbau war, hat man zurzeit noch keine Erfahrung, wie zahlungskraftigere Kunden auf diese
Form des Parkraumanagements reagieren wiirden und ob gemeinschaftliche Parkformen
Uberhaupt auf dem freien Wohnungsmarkt akzeptiert wirden. So berichten einige
Immobilienentwickler, dass sie sich zwar inhaltlich schon mit Sammelgaragen und
Sammelparkhdusern beschéftigt haben, aber die Vielzahl an unklaren Fragen sie davon abhilt, als

erste in diesem Bereich tatig zu werden.

Zurzeit besteht Unsicherheit dariiber, ob die Flachen von Parkhausern im Rahmen der
maximalen Bruttogeschossflache eines PAP angerechnet werden oder nicht. Dabei ist
ausschlaggebend, ob die Flache als ,geschlossen” zu betrachten ist. In der Regel werden Parkhauser,
auch aus Brandschutz- und Sicherheitsgriinden, mit mehrheitlich offenen Fassaden gestaltet, was

nach Auslegung der entsprechenden Diskussionen ausreichend sei. Es besteht allerdings eine
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gewisse Verunsicherung zu dieser Frage, sodass es sinnvoll ware, dies gegebenenfalls in einer
offiziellen Stellungnahme bzw. der Anpassung bestehender Leitfaden (oder der Definition dieser)

festzuhalten.

Als weiteres Hindernis wurde angesprochen, dass Parkhauser einer
Umweltvertraglichkeitspriifung (EIE) unterliegen. Diese zusatzliche Prozedur schreckt private
Entwickler eventuell ab. Dariiber hinaus bergen Sammelgaragen womaoglich auch unbekannte

Kostenrisiken.

Bei kleineren, privaten Projekten ist fraglich, ob eine Sammelgarage liberhaupt rentabel ware. Nicht
nur der Bau selbst, auch Vorgaben zum Schallschutz und zum Brandschutz machen ein neues
Parkhaus deutlich teurer als einzelne Parkplatze auf einem eigenen Grundstiick. Unter
anderem aus diesen Griinden finden Sammelgaragen oder Sammelparkhduser bei privaten
Projekten noch kaum Berlicksichtigung. Innerhalb eines Projektes ist abzuwagen, ob die Errichtung
von Parkhausern zu quantitativen oder qualitativen stadtebaulichen Vorteilen fiihren kann, welche
die zusatzlichen Kosten begriinden wiirden. Immobilienentwickler verkaufen ihre Projekte auf dem
freien Markt, wo eine Wohnung mit Stellplatz in einem Parkhaus in Konkurrenz mit einer Wohnung

mit klassischem Stellplatz stehen wiirde.

Die stidtebauliche Integration von Parkhdusern wird je nach Kontext als relativ schwierig
erachtet und erfordert besondere Sorgfalt. Wird dies nicht berlcksichtigt, kdnnen
Sammelgaragen und Sammelparkhauser, die einfach und provisorisch wirken, die stadtebauliche
Qualitat des Quartiers stark beeintrachtigen.

4.7.9 Technische Fragen

Im Rahmen der unterschiedlichen reglementarischen Vorgaben zu Stellplatzen in stadtebaulichen

Verordnungen bestehen einige administrative und technische Probleme:

» Beivielen Projekten ist unklar, welcher Schliissel fiir 6ffentliche Stellpldtze anzuwenden
ist. Es wurde von Beispielen berichtet, in denen geringere Stellplatzvorgaben seitens der
Gemeinde durch erhdhte informelle Vorgaben zu o6ffentlichen Stellplatzen ,ausgeglichen”
wurden.

» Inmanchen Verordnungen ist unklar, wie Parkplatze gezahlt werden, zum Beispiel bei der
Nutzung von Parklifts oder bei hintereinander liegenden Stellpldtzen. Dies fiihrt zu einer
potenziellen Willkiir bei Genehmigungsverfahren.

» Bei der Vorgabe von maximalen Stellplatzzahlen entsteht absurderweise auch der Bedarf,
eine maximale GroBe fiir Stellplatze zu definieren, damit diese nicht derart grof3ziigig
ausfallen, dass ein Parkplatz von zwei Autos benutzt werden kénnte und auf diese Weise

Stellplatz-Maxima umgangen werden kdnnen.
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» Bei manchen Projekten wurde versucht, eine temporare Anzahl an Stellplatzen
reglementarisch umzusetzen. Dies ist in der Gesetzgebung ausdriicklich vorgesehen (z.B.
Uber provisorische Baugenehmigungen), gestaltet sich in der Umsetzung in der Praxis aber

als sehr schwierig.

Im Rahmen der Festlegung der maximalen Bruttogeschossflache werden unterirdische Stellplatze
nicht angerechnet. Oberirdische Stellplatze in geschlossenen Baukorpern hingegen schon. Dadurch

entsteht ein Anreiz, Stellpldtze in Tiefgaragen unterzubringen.

4.8 Wohnungsbau

Bestehende Stellplatzschlissel bilden nicht
den echten Bedarf und alternative
Mobilitatslosungen ah

Herausforderu ngen Stellplatz bleibt ein Kaufargument bei
~ Wohnhausern

Stadtische Wohnformen ohne geeignete
Infrastruktur fuhren zu Engpassen

Ausnahmen fur offentliche Bautrager in
PAG vorsehen

Ausnahmen zum Stellplatzschlussel fur

"Zones prioritaires d'habitation” und fur
WOhn ungsbau < Pilotprojekte vorsehen
Massnahmen / Losungsansatze b
Entwicklung der "Zones prioritaires

d'habitation” nach OPNV-Anbindung
priorisieren

Lastenheft fur bezahlbaren Wohnraum mit
Rucksicht auf Stellplatze erstellen

Fehlende Kenntnisse bei kommunalen
Entscheidern

- Hindernisse {

Wenige (langfristige) Erfahrung mit
alternativen Ansatzen

4.8.1 Herausforderungen

Reglementarische Vorgaben

Vielerorts werden Wohnungsbauprojekte mit zu hohen Stellplatzschliisseln konfrontiert.
Vorhandene Vorgaben sind in der Regel nicht bedarfsorientiert und beriicksichtigen nur den PKW
als Verkehrstrager. Standortqualitaten beziiglich der Anbindung an das Radwegenetz oder die
Qualitit der OPNV-Anbindung finden in den meisten Stellplatzverordnungen keine
Berlicksichtigung. In vielen Fallen kommt erschwerend hinzu, dass die Stellplatzschliissel nicht

ins Verhaltnis zur WohnungsgroBle gesetzt werden.
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Nachfrage

Die befragten Immobilienentwickler sind sich darin einig, dass beim Verkauf von Immobilien
seitens der Kunden viel Wert auf das Vorhandensein eines Parkplatzes gelegt wird. Nach
Aussage der Befragten haben private Stellplatze einen groBen Einfluss auf den Verkaufspreis einer

Wohnung und tragen zu einer Wertsteigerung bei.

Parkplatze spielen hingegen beim Vermieten von Wohnungen eine weniger wichtige Rolle,
weil die Nachfrager haufig nur temporéar in der Wohnung wohnen werden und besonders im
stadtischen Raum viele Menschen eher mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln mobil sind. Einige
Immobilienentwickler berichten, dass sich allerdings auch bei Mehrfamilienhdusern die
Stellplatznachfrage seitens der Kunden in den vergangenen Jahren erhoht hat. Dies diirfte vor allem
darauf zurtickzufiihren sein, dass in den letzten 10 Jahren im suburbanen und léandlichen Raumen
verhaltnismallig mehr Mehrfamilienhduser geschaffen wurden. Da einige Gemeinden im
suburbanen Raum dazu libergegangen sind, ihre Stellplatzschliissel flir Wohnungen zu reduzieren,
sehen die Entwickler in Quartieren mit erhéhtem Anteil von Mehrfamilienhdusern in diesem Raum
ein Stellplatzdefizit. Im Wesentlichen ist dies als ein Ergebnis der Verdichtung an weniger
geeigneten Standorten zu sehen, da hier zwar vermehrt stadtischere Wohnformen realisiert werden,
dies aber aufgrund der mangelnden Anbindung an den OPNV (oder der fehlenden Bereitschaft

diesen zu nutzen) weiterhin mit autozentrierten Lebensstilen einhergeht.

Baukosten

Die Schaffung von Stellpldtzen ist sehr flaichenintensiv. Dadurch steigen die Kosten und es
konnen wenigere nutzbare Flichen oder Wohneinheiten realisiert werden. Fur

Immobilienentwickler kann dies zu einer geringeren Rentabilitdt der Bauprojekte fiihren.

Hohe Baukosten fiir Stellplatze entstehen vor allem dann, wenn Stellplatze unterirdisch angelegt
werden missen. Parkplatze werden mit dem zunehmenden Bedarf an unterirdischen Flachen
unrentabel, was zur Konsequenz hat, dass die Immobilienentwickler die Kosten daftir Giber erhdhte
Wohnungspreise querfinanzieren. Wie die Immobilienentwickler berichten, werden die hohen
Wohnungspreise, die durch die Parkpldtze entstehen, von den Kunden weitestgehend akzeptiert,

wohingegen Wohnungen ohne Parkplatz nur erschwert verkauft werden kénnen.

Zukiinftig konnten die Parkpldtze noch teurer werden, weil die Ausstattung der Parkplatze
mit Ladestationen fiir E-Autos einen weiteren Kostenfaktor darstellen wird. Insbesondere im

Mehrfamilienhausbau ist die Bereitstellung der Ladestationen eine groBe Herausforderung.
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4.8.2 MafBnahmen /Losungsansatze

Reglementarische Vorgaben

In den neuen PAGs der Gemeinden ist es mittlerweile gangige Praxis, Ausnahmen fiir 6ffentliche
Bautrdger vorzusehen. Dieser Ansatz sollte in allen Gemeinden eingefiihrt und auch konsequent
umgesetzt werden. Selbiges sollte fiir Bereiche gelten, die laut dem Plan directeur sectoriel
,Logement” als Zone prioritaire d’Habitation ausgewiesen werden. In diesen Bereichen muss die
Schaffung von Wohnraum dem Ziel der Parkplatzschaffung tiberstehen. AuBerdem sollte es
unabhangig von den prioritdren Zonen moglich sein, Pilotprojekte wie das Vivre sans Voiture zu
realisieren. Der Parkplatzschliissel wird sonst innovativen Wohnungsbauprojekten, die zur

Entspannung des Wohnungsmarktes beitragen kénnten, im Wege stehen.

Aus Erfahrungswerten der Immobilienentwickler Idsst sich grob schatzen, dass ein Parkplatz pro
Wohneinheit sich vergleichsweise einfach unterbringen lasst. Liegt der Stellplatzschliissel hoher,
muss aber meist ein weiteres Untergeschoss geplant werden oder es muss eine andere
Stellplatzlosung gesucht werden.

Stellplatzbedarf verringern

Um den Stellplatzbedarf verringern zu konnen, sollten Stellplatzschliissel starker auf faktenbasierten
Uberlegungen beruhen und am tatsichlichen Bedarf orientiert werden. Dies ist zurzeit nicht der Fall:
Mehrere Befragte unterstreichen, dass Stellplatzschliissel vor allem die Lebensstile der politischen
Entscheider widerspiegeln. Vor allem im landlichen Raum wird der Stellplatzschliissel von der Politik
auch ausgenutzt, um indirekt eine Selektion hin zum Einfamilienhausbau bzw. zu gréBeren
Wohnungen zu erzwingen, weil die Zahl der Stellplatze auch die Wohnungsdichte beeinflusst.
Um dies zu verhindern, sollten andere Qualitatskriterien entwickelt werden, mit welchen die
Bebauungsdichte vertraglich gesteuert werden kann.

Um den Stellplatzbedarf zu verringern, sollten die Zones prioritaires d’Habitation des Plan directeur
sectoriel ,Logement” vorrangig nach der OPNV-ErschlieBung ausgewihlt werden. Nur wenn diese

besonders gut ist, sollten diese Raume prioritar entwickelt werden.

Um den bezahlbaren Wohnungsbau von weiteren Kostensteigerungen zu schitzen, sollte hierfur
ein Lastenheft (Cahier des Charges) ausgearbeitet werden, in welchem auch Stellplatze behandelt
werden sollen. Dies wiirde die Stellplatzdiskussion fiir diese Art von Projekten versachlichen. Es
konnten auf diesem Wege auch Kosten- und Nachhaltigkeitsaspekte starker thematisiert werden.
Unabhangig von der Art des Wohnungsbaus sollte die Kreislaufwirtschaft von Stellplatzen starker
beriicksichtigt werden. Hierbei ist die Materialintensitidt der Stellpldtze zu hinterfragen und zu
priifen, dass diese so angelegt werden, dass sie auch wieder zurlickgebaut werden. Hierfir sollten
beispielsweise die Kriterien der LENOZ-Zertifizierung angewendet werden.

ZEYEN AT e
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4.8.3 Hindernisse

Kommunale Ebene

Ein Hindernis fiir die bedarfsgerechte und nachhaltige Planung von Stellpldtzen liegt darin, dass
kommunalen Entscheidungstragern haufig Kenntnisse tber die reglementarischen Moglichkeiten
fehlen. Politische Entscheidungen zu Verkehrsthemen beeinflussen somit auch den kommunalen
Wohnungsbau. Den Wohnungsbau liber reduzierte Stellplatzschliissel bezahlbarer zu
gestalten, wird auf kommunaler Ebene noch zu wenig ausgenutzt. Vor allem kleinere Projekte

bendtigen mehr Flexibilitat beim Stellplatzschlissel.

In den neuen PAGs und im RBVS werden zusatzlich zu den Stellplatzen weitere Vorgaben zu
Fahrradraumen, Waschrdaumen etc. formuliert. Dies fiihrt jedoch zu einer weiteren
Verteuerung des Wohnraums. Bezliglich der Reglementarien ist es ebenso problematisch, dass die
Gemeinden vielerorts Vorgaben fiir die maximale Bautiefe in Untergeschossen treffen, die jedoch
nicht ausreichend sind, um den Stellplatzbedarf und andere Kellerrdume unterzubringen. Dies flihrt
wiederum zu Verteuerungen. Generell sollte die Reduktion der Stellpldtze bei der Diskussion tber

mehr Lebensqualitdt eine gro3ere Bedeutung spielen.

Nachfrage

Hinderlich fiir Neuerungen beziiglich der Stellplatzfrage ist, dass es zurzeit noch an einer guten
Informationslage  Uber alternative  Moglichkeiten  mangelt. Gemeindevertreter  und
Immobilienentwickler trauen sich kaum an Pilotprojekte ran. Ein gutes Beispiel hierflr sind die
Sammelgaragen und Sammelparkhauser, bei denen sich die SNHBM in Elmen in ein véllig neues und
arbeitsintensives Aufgabenfeld begab. Immobilienentwickler mussen sichergehen, dass das
Stellplatzkonzept von den Kunden angenommen wird. Ein Immobilienentwickler und
Bauunternehmer begriindet seine Vorbehalte gegeniiber der Akzeptanz von gruppierten
Stellplatzlosungen auch mit der hiesigen Mentalitat: ,100 Meter durch den Regen zu gehen,

ist fiir einen Luxemburger der Tod".

Innovative Ansatze

Um neue Konzepte und Pilotprojekte anstoBen zu konnen, fehlt es noch an einem Erfahrungsschatz
oder Best-Practice-Beispielen zur Verwaltung und zum Betrieb alternativer Stellplatzkonzepte. Wenn
man Aufgaben an Private Unternehmen Ubertragt, z.B. den Betrieb eines Sammelparkhauses,
besteht auBerdem das Risiko, dass sich dadurch die Preise flr die Bewohner weiter erhohen. Gerade
bei bezahlbarem Wohnraum ist es deshalb eine Herausforderung, dass Stellpldtze einen geringen
Kostenfaktor ausmachen diirfen. Bezahlbare Wohnungen erfordern auch dauerhaft bezahlbare
Stellplatze. Sammelgaragen sind nach aktueller Rechtslage bei subventionierten

Einfamilienhdusern schwierig, weil ein Einfamilienhaus dann Teil einer Eigentiimergemeinschaft
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wiirde und dieses nach aktueller Regelung zur staatlichen Wohnungsbauférderung so nicht
anerkannt wird.

Zudem ist ein allgemeines Problem, dass bei alternativen Stellplatzkonzepten oder Pilotprojekten
noch zu wenig Erfahrungswerte existieren, um deren langfristige Auswirkungen wirklich absehen zu
konnen. Das Konzept des Vivre sans Voiture ist ein gutes Beispiel fur bedarfsorientierte
Stellplatzkonzepte, allerdings kann sich dieser Bedarf im Laufe der Zeit auch wieder @ndern (je nach
Lebensabschnitt der Bewohner). Fiir diesen Fall miissten zumindest von Beginn an Car-Sharing-
Angebote in das Projekt (oder auf Quartiersebene) integriert werden, obwohl auch deren Akzeptanz

durch die Nutzer anfangs nur schwer abzuschatzen ist.

4.9 Offentliche Gebaude

Hohe Phw-Atfmital der Nutzer, vor allem an
schulen

~ Herausforderungen Plow stent bei der Planung im Fokus

Geeignete Standorte mit groBen Flachen
t schlecht angebunden

Modal Split und vollzeil
Stellen zur Bedarfsermittl

Beurteilung durch die Commission
d'Analyse critique beibehalten

temporare Stellplatze vorsehen,wenn
r  Dei der Planung von neven Gebauden < OPNV- und Fahrradinfrastruktur noch im
Aufbau st

hbarkeit per Bus, Bahn, FuB und
Rad in den Vordergrund stellen

- L staatliche Viorgaben zur Emreichbarkeit zu
Offentliche Gebdude * Massnahmen / Losungsansatze 4 L T
aktives Maobilititsmanagement an

Schulen und offentlichen Verwaltungen
ginfuhren

. Parkplatze an &ffentlichen Gebauden
bewirtschaften

“  Bei bestehenden Gebauden |
. Anbindung mit OV und Fahrrad
verbessern

Stellplatze mehreren Nutzergruppen Tur
verflgung stellen

Fehlende Akzeptanz bei den Besuchern und
Mitarbeitern

Hoher Stellplatzhedarf bei Schichtdienst

Hindernisse Frete Wahi der weiterfuhrenden Schulen

funrt zu langeren Anfahrtwegen

Finanzierungshilfe Tir Grundschulen
berucksichtigen keine qualitativen Kriterien

4.9.1 Herausforderungen

Auto-fokussierte Planung

Eine Herausforderung fiir die Etablierung nachhaltiger Mobilitdtsformen bei 6ffentlichen Gebauden
sind die noch vorherrschenden, klassischen Denkmuster bei der Planung der Gebdaude und der

Standorte: Die Planung verlief bisher noch auto-fokussiert und stellte den PKW in der Prioritat
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hoher als andere Verkehrstrager. Bei 6ffentlichen Projekten werden daher immer noch sehr viele
Stellplatze geschaffen. Dadurch entsteht ein hoher Flachenverbrauch. Die Fokussierung von
Stellplatzen bedingt, dass die Diskussion um die Parkplatzmenge bei der Planung des

Raumprogrammes prioritar behandelt wird.

Das Mobilitdtsverhalten der Mitarbeiter und Besucher hdngt stark von dem Standort einer
offentlichen Einrichtung ab. So werden Schulen in der Stadt Luxemburg eher mit dem Bus oder
dem Fahrrad angefahren als auf dem Land. Ist der Einzugsbereich der Schulen oder anderer
offentlicher Gebdude groB, ist die PKW-Nutzung wiederum hoher.

Da es sich bei 6ffentlichen Gebduden meist um grof3e Flachen handelt, ist die Flachenverfligbarkeit
ausschlaggebend fiir die Standortsuche. Da die Flachenverfiigbarkeit mittlerweile sehr
eingeschrankt ist, muss bei der Standortsuche vermehrt auf Standorte zurlickgegriffen werden, die

verkehrstechnisch nicht optimal liegen.

Nutzer / Nachfrage

Die starke PKW-Affinitat der Nutzer fiihrt zu einem hohen Parkplatzdruck. Um den Parkplatzbedarf
zu reduzieren, muss mit den Nutzern verhandelt werden. Dies kann jedoch nur gelingen, wenn die
OPNV- und Fahrradwegeanbindung entsprechend gut ist. Dies erfordert ldngere
Sensibilisierungs- und Diskussionsprozesse - jedoch tragen die Verwaltungen der &ffentlichen
Einrichtungen auch eine Verantwortung dafiir, das PKW-Aufkommen auf dem Standort und in der
Ndhe zu reduzieren. So stellt z.B. das starke PKW-Aufkommen bei Schulen, an deren
Eingangsbereich und in den umgebenden Stral3en ein enormes Sicherheitsrisiko fiir Kinder dar (Kiss
& Go).

Die Probleme bei gréBeren Schulen ergeben sich jedoch nicht nur aus der Standortplanung, sondern
auch aus dem Alltagsbetrieb. So kommen sehr viele Schiiler mit dem Auto zur Schule und parken
in den umgebenden Wohnvierteln. Ebenso werden sehr viele Schiiler morgens von ihren
Eltern zur Schule gebracht. Dadurch herrscht an den Eingdangen ein reges Verkehrsaufkommen,
bei dem in extremen Fallen nicht mal mehr die Busse ihre Haltestellen oder den Eingang der Schule
anfahren kénnen. ,Dass die Eltern nicht noch mit dem Auto bis ins Klassenzimmer fahren, ist auch
noch alles”, beschreibt ein Agent municipal das tagliche Verkehrsgerangel an den Schuleingangen.
Dieses Verhalten wird dadurch erschwert, dass vor allem Lycée-Schiiler das Fahrrad nicht als
Alternative wahrnehmen. Dies wird teilweise am personlichen Mobilitatsverhalten liegen, kann
aber auch an den Fahrradinfrastrukturen oder der Erreichbarkeit der Schulen liegen. So sind die
Fahrradinfrastrukturen an den Schulen in den meisten Féllen nicht ausreichend, um den Bedarf zu
decken. Dies ergibt sich auch aus den mangelnden Flachenkapazititen, denn fiir mehr
Fahrradstellpldatze missen meist PKW-Stellpldtze weichen, wogegen es in den meisten Fallen
Beschwerden des Personals gibt. In anderen Fdllen haben die Schulen aber auch einen derart

groBen Einzugsbereich, dass als Alternative zum PKW nur der OPNV dienen kann. Deshalb ist die
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Attraktivitit des OPNV die wichtigste Voraussetzung, um die PKW-Nutzung reduzieren zu

konnen.

Stellplatzbedarf

Beziiglich des Stellplatzbedarfs muss unterschieden werden zwischen der Notwendigkeit der Autos.
Dienstfahrzeuge, die zwingend erforderlich sind, sollten prioritdr einen Stellplatz erhalten
diirfen. Hier misste jedoch auch bedacht werden, ob es all der Dienstfahrzeuge tatsachlich bedarf
oder ob sich einige Dienstangelegenheiten auch mit Betriebsfahrradern oder dem OPNV erledigen
lassen. Zusdtzlich miissen die Verwaltungen Besucherstellpldtze bereithalten. Befinden sich die
Verwaltungen in zentraleren Bereichen, ist jedoch zu prifen, ob eine Reduktion der

Besucherstellplatze vorgenommen werden kénnte.

Kiss&Go’s bei Grundschulen verursachen Parkprobleme und verbrauchen sehr viel Flache.
Kiss&Go's sind eigentlich als Haltebuchten oder Parkpldtze gedacht, an denen Eltern ihre Kinder
absetzen oder abholen konnen. Die befragten Agents municipaux berichten jedoch von
enormen Parkproblemen, weil Eltern in den Kiss&Go's parken, um ihre Kinder in die
Klassenrdaume zu begleiten oder sie im Gebaude abzuholen. Dadurch entsteht ein regelrechtes
Park-Gedrangel, das teilweise in Staus und leichten Unféllen miindet. Besonders problematisch ist,
dass die Eltern mit ihrem Verhalten nicht nur die Kiss&Go’s blockieren sondern auch noch
Bushaltestellen oder Busbahnhoéfe, sodass in extremen Fallen die Busse die Schule nicht mehr
anfahren koénnen. Als gutes Beispiel wurde die St. George’s School in Hamm genannt, wo
Verkehrslotsen zu den Anfangs- und Endzeiten des Schulunterrichts kontrollieren, dass die Eltern die

Verkehrsregeln einhalten.

In den vergangenen Jahren wurde viel an neuen Bildungskonzepten gearbeitet. Dabei steht eine
verstarkte Synergie zwischen den verschiedenen schulischen Angeboten im Vordergrund. Diese
Synergien sind sehr positiv, bringen aber auch neue Herausforderungen in Bezug auf die Verwaltung
des Parkraumes mit sich. Die Befragten duBerten den Wunsch solche neuen Infrastrukturen /
Gebaudetypen verstarkt integriert zu betrachten, besser in die Quartiere zu integrieren und dabei

auch neue Mobilitdtskonzepte umzusetzen.

4,9.2 MafBnahmen /Losungsansatze

Definition des Stellplatzbedarfes

Zur Reduktion des Stellplatzbedarfes ist es nétig, diesen nach Nutzergruppe und tatsachlichem
Bedarf zu differenzieren. So lasst sich der Parkplatz-Bedarf realistischer einschdtzen und die

Diskussion sachlicher fiihren.

Bei staatlichen Schulprojekten wird zu diesem Zweck ein Modal Split angewendet. Dieser
beriicksichtigt den jeweiligen Standort und die dortige OPNV- und Fahrradwegeinfrastruktur. In den

komobile BAUMANN siabies 144



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

Interviews wurde zudem angeregt, den Modal Split und den Parkplatzbedarf nicht an der Anzahl
der tatsachlichen Arbeitsplatze zu berechnen, sondern an den Hochrechnungen der
Arbeitszeiten auf Vollzeitstellen. Dies soll zum Ziel haben, dass Parkpldtze nicht nach dem
Stundenumfang der Teilzeitmitarbeiter leer stehen, sondern ein Arbeiten in Wechselschichten

angeregt wird.

Bei einigen Standorten ist die zuvor genannte Voraussetzung einer attraktiven OPNV- und
Fahrradwegeanbindung nicht gegeben, sodass es hier zwangslaufig einer hohen PKW-Nutzung
bedarf. Jedoch sollte das Ziel sein, dass mit der Zeit alle 6ffentlichen Gebidude mit OPNV- und
Fahrradwegeinfrastrukturen ausgestattet werden, sodass Parkpldatze weggenommen werden
kénnen. Bei Neuplanungen, bei denen noch keine OPNV- und Fahrradwegeinfrastruktur vorhanden
ist, sollten mehrheitlich temporare Stellplatze angelegt werden, die bei Einflihrung alternativer

Mobilitatsangebote dann entfernt werden.

Als gute Praxis ist anzufiihren, dass staatliche Projekte von der Commission d'Analyse critique
beurteilt werden. Hier wird auch der Stellplatzbedarf kritisch analysiert und aufgrund von

objektiven Fakten diskutiert. Dies ist eine gute Handhabung, um die Diskussion zu versachlichen.

Planungsprozess

Bei der Standortsuche sollten die 6ffentlichen Einrichtungen vor allem an der Erreichbarkeit per Bus,
Bahn, FuBB und Rad orientiert werden, um die PKW-Nutzung mdoglichst gering zu halten. Daher
sollten vorangehende Mobilitatsstudien eine wichtige Komponente der Standortsuche darstellen.
Um sicherzustellen, dass auch die aktive Mobilitat in der Verkehrsplanung Beachtung findet, sollen
von staatlicher Ebene konkrete Vorgaben gemacht werden, wie der Standort tiber lokale FuBwege
sowie Uber lokale und regionale Fahrradwege am besten an die Siedlungsbereiche angebunden
werden kann. Diese Vorgaben sind idealerweise um ein Beratungsangebot zu ergdnzen, um die
Gemeinden und die Verwaltungen der 6ffentlichen Einrichtungen nicht mit der Planung alleine zu
lassen. Schulplanungen sollen auBBerdem friithzeitig im Rahmen der Quartiersplanung
mitbedacht werden, um fiir neue Quartiere eine gute Anbindung per FuB3- und Radweg an die
Schulen zu gewabhrleiten. Hierflir kdnnen als Planungsinstrument auch Mobilitatskonzepte fiir die

Wohnquartiere erstellt werden.

Bauliche MaBnahmen

Bei der Planung der Schulen miissen die Busbahnhéfe am néachsten zu dem Schuleingang
platziert werden. Aktuell genie3en bei vielen Schulen eher die Autostellpladtze Prioritat. Die
aus den Bussen aussteigenden Kinder sind jedoch vor dem Individualverkehr zu schiitzen und

sollten daher moglichst kurze Wege zu Fu3 zuriicklegen miissen.

Zusatzlich ist es Aufgabe der Gemeinden, an den Schulstandorten und in der direkten Umgebung
Parkraumregulierungen einzusetzen. An den Schulen sollten regelmdRig Agents municipaux das

Parkverhalten kontrollieren, vor allem wenn Kiss&Go's eingerichtet werden. Als gutes Beispiel
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wurde die St. George’s School in Hamm genannt, wo Verkehrslotsen zu den Anfangs- und Endzeiten
des Schulunterrichts kontrollieren, dass die Eltern die Verkehrsregeln einhalten. Auch in den
umgebenden Stralen (meist Wohngebiete) miissen Parkraumbewirtschaftungsformen wie
Anwohnerparken eingefiihrt werden, um das Dauerparken der Schiiler in den Wohngebieten zu

verhindern.

Generell sollten Verbesserungen der verkehrlichen Infrastrukturen nicht nur bei Neuplanungen
berlicksichtigt werden, sondern auch bestehende, offentliche Gebdude sollen in Bezug auf die
OPNV-Anbindung und die Verfiigbarkeit von Fahrradstellplitzen optimiert werden.

MafBnahmen im Betrieb

Bei offentlichen Gebauden sollten den Parkplatznutzern Kosten fiir die Nutzung der Parkplatze
entstehen. Mochte dies nicht so gehandhabt werden, k&nnen auch andere
Verteilungsmechanismen gefunden werden. Zumindest sollte eine Bewirtschaftung oder ein
Verteilungsschliissel eingefiihrt werden, sodass die Parkpldtze nicht als Selbstverstandlichkeit

eingefordert werden.

Bei Schulen sollten den Schiilern keine Parkpldtze zur Verfiigung gestellt werden, um die
Nutzung der aktiven und nachhaltigen Mobilitat anzuregen. In manchen stadtischen Gemeinden
werden auch dem Schulpersonal bewusst keine Stellpldtze zur Verfligung gestellt. Wie bei dem
Konzept von gemeinschaftlichen Parkplatzen in Wohnquartieren sollten auch die Stellplatze von
offentlichen Gebduden fiir mehrere Nutzergruppen nutzbar sein. Wahrend die Mitarbeiter tagstber
diese Stellplatze benutzen kdnnen, sollen sie am Abend und nachts von den umliegenden

Anwohnern genutzt werden.

Mobilitaitsmanagement fiir 6ffentliche Verwaltungen und Schulen

Die Einflihrung eines aktiven Mobilitdtsmanagements ist ein wichtiges Instrument fiir die
Sensibilisierung der Nutzer, damit ein Umdenken (iber das eigene Mobilitatsverhalten erzeugt wird.
Dazu gehort auch eine Bestandsaufnahme des aktuellen Mobilitdatsverhaltens, um
Anderungsbedarfe zu identifizieren. In Schulen wiirde es sich dariiber hinaus anbieten,
Arbeitsgruppen zum Thema Mobilitat zu griinden, die fiir eine Beteiligung und Sensibilisierung

der Mitschiiler sorgen.

komobile BAUMANN siabies 146



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

Alternativen fordern

Bei offentlichen Gebduden im Bestand ist es oftmals nicht mdglich, nachtraglich grofere
Infrastrukturen anzulegen. Hierfiir sollten Alternativen wie das Anfahren tiber Kleinbusse bedacht
werden, die die Verbindung zu zentralen Busbahnhofen darstellen. Den Mitarbeitern sollten auch
Dienstfahrrader zur Verfligung gestellt werden und Mitfahrgemeinschaften sollten gefordert

werden.

4.9.3 Hindernisse

Nutzer

Das grof3te Hindernis kdnnten Akzeptanzprobleme durch die Nutzer sein. Bisher ist nicht erhoben,
ob die starke PKW-Nutzung aus einer Alternativlosigkeit oder aus Komfortgriinden resultiert.
Ist letzteres der Fall, bestiinde das Risiko, dass die Nutzer trotz Verbesserungen des OPNVs und der

Fahrradwege weiterhin den o6ffentlichen Raum durch Parken blockieren.

Bei vielen Angestellten wird es als eine Art Gewohnheitsrecht angesehen, (iber einen eigenen
Parkplatz bei der Arbeit zu verfligen. Hier stof3en Planer und Verwaltungsleiter in vielen Fallen auf

grol3e Verweigerung bei den Angestellten.

Eher verstandlich ist, dass in oOffentlichen Gebduden mit Schichtdiensten ein besonderer
Parkplatz-Bedarf besteht, weil zu den meisten Anfangs- oder Endzeiten der Schichten die OPNV-
Anbindung nicht ausreichend ist. Dazu kommt, dass sich der Parkplatzbedarf bei Schichtwechsel
ungefdhr verdoppelt.

Im schulischen Bereich sind die Griinde eher persdnlicher Natur, weil die meisten Lehrer nicht mit
den Schiilern in einem Bus zur Schule fahren mochten. Nach Aussage von Befragten ist es fiir
manche bei der Jobsuche ein Standortfaktor, ob die Schule lber Parkplatze fiir Lehrer verfligt oder
nicht.

Standort

In einigen offentlichen Einrichtungen sind es aber nicht nur die Angestellten, sondern auch die
Leitungspersonen, die Uber ein mangelndes Verstandnis fiir Mobilitdtsfragen verfligen. Daher

werden Versuche flir Mobilitdtsanderungen haufig ignoriert.

Ein Hindernis bei Schulen ist oftmals, dass spezifische oder weiterflihrende Schulangebote, die von
Schiilern aus dem ganzen Land genutzt werden, nicht in allen Regionen gut mit dem OPNV
angebunden sind. Dadurch sind einige Schiiler dazu gezwungen, mit dem PKW zur Schule zu fahren.
Zusitzlich haben Schiiler die freie Wahl, welches Lycée sie besuchen wollen und werden nicht

dazu angeregt, das nachstgelegene Lycée zu nutzen.
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Ein Hindernis zur Etablierung eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens ist die Lage einiger wichtiger
Einrichtungen, die nicht zentral gelegen sind oder iiber keine gute OPNV-Anbindung verfiigen.
Dieses Hindernis resultiert auch aus dem Problem der begrenzten Flachenverfiigbarkeit. Diese
erschwert die Standortfindung, sodass Standorte mit weniger optimaler OPNV-Anbindung
ausgewahlt werden missen. Insbesondere, wenn offentliche Einrichtungen an den Rand von
Gemeinden gelegt werden miissen, ist zumindest die fuBBlaufige Erreichbarkeit nicht mehr optimal,

sodass man in vielen Fallen auf motorisierte Verkehrstrager angewiesen ist.

Staatliche Ko-Finanzierung von Grundschulen

Von manchen Akteuren wird es als hinderlich betrachtet, dass sich die Finanzierungshilfe von
kommunalen Grundschulen ausschlief8lich an der Zahl der Schiiler bemisst und keine qualitativen
Kriterien bertcksichtigt. Darliber hinaus sind an diese finanziellen Zuweisungen keinerlei
weitergehende Kriterien, wie z.B. die Forderung der aktiven Mobilitat oder andere Aspekte,

gebunden.
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4.10 Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitat

Hinweis: Die Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitit war kein Schwerpunkt der Befragung im Rahmen der
Stakeholder-Interviews, wurde aber von mehreren Akteuren aus unterschiedlichen Bereichen als Teil der
Stellplatz-Problematik aktiv angesprochen. Das folgende Kapitel gibt die geciuBerten Fragestellungen in
Bezug auf Stellplitze wieder, hat aber nicht den Anspruch eine vollstindige Ubersicht iiber das
Themenfeld der Elektromobilitdit zu geben.

Die technische Infrastruktur ist teilweise
= noch nicht ausreichend fur die Zielvorgaben
an E-Stellplatzen

Aktuelle Vorgaben verzdgern die
Umsetzung eines Gesamtkonzepts fir
~ Herausforderungen ) E-Stellplatze im Wohnungsbau
Offentliche Ladestationen werden nicht
effizient genutzt

Elektrifizierung der Busflotte erfordert
“ hohen Platzbedarf an den Haltestellen und
zusatzliche Infrastruktur

Spezifischere Vorgaben uber den

Ladeinfrastruktur fur Energiepass
Elektromobilitat Massnahmen / Lésungsansitze Bereitstellung einer zentralen

Ladeinfrastruktur fir Busflotte

UnterstUtzung der Unternehmen bei der
Elektrifizierung von Lieferfahrzeugen

Die technischen Voraussetzungen for eine
sichere Planung fehlen

Bei Akteuren im Baubereich fehlt Wissen zu

k- . -
Hindernisse E-Mobilitit

Wirtschaftlich lohnen sich E-Stellplatze
beim Wohnungsbau (noch) nicht

4.10.1 Herausforderungen

Wohnungsbau

Nach Aussage mehrerer Befragter scheinen die nationalen Zielvorgaben nach Ladestationen im
Wohnungsbau derzeit die Kapazitdten, die technisch und infrastrukturell mdéglich sind, zu
Uberschreiten. Nicht jeder Stellplatz in einer Mehrfamilienhaus-Garage kann zum jetzigen Zeitpunkt
mit einem Ladeanschluss versehen werden, weil das 6ffentliche Stromnetz noch nicht schnell genug
die Energie bereitstellen kann. Im Bereich der Elektromobilitat gibt es zudem haufig Neuerungen

und Fortschritte, sodass Reglementierungen noch nicht mit der Entwicklung Schritt halten konnen.

Die Herausforderungen scheinen in Neubaugebieten allerdings etwas geringer, da die Neuanlage
aller erforderlichen Infrastrukturen im Quartier und in den Gebduden, sowie die Mdglichkeit von
vorneherein z.B. intelligente Ladesysteme vorzusehen, Probleme vermeiden, welche man vielfach

bei der Nachriistung im Bestand beobachten kann.
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Seit ein paar Jahren gibt es die Vorschrift, die Voraussetzungen fiir eine spatere Ausriistung der
Stellplatze zu schaffen (z.B. Leerrohre). Nach Aussage mehrerer Immobilienentwickler bringt diese
Vorgabe aber Schwierigkeiten, weil das Problem im Wesentlichen nur auf einen spateren Zeitpunkt
verlagert wird. Die Frage wurde aufgeworfen, warum man hier nicht gleich weiter geht und
intelligentere Losungen - insofern diese technisch verfiigbar und wirtschaftlich vertretbar sind -

direkt vorschreibt.

Ladestationen auf 6ffentlichen Stellpldtzen

Reglementierungen fiir Ladestationen auf 6ffentlichen Stellpldtzen miissen so gestaltet sein,
dass die Ladestationen maglichst effizient genutzt werden. Bisher werden Fahrer von

Verbrenner-Autos, die fialschlicherweise auf Ladestellplatzen parken, nur verwarnt.

Auf P+R-Parkplatzen missen ausreichend Ladestationen vorgesehen werden sowie auch auf
Stellplatzen fir Person mit eingeschrankter Mobilitdt. Auch in Gewerbegebieten muss auf ein
entsprechendes Angebot an Ladestationen auf den Stellpldtzen geachtet werden.

Derzeit mangelt es noch an Schnellladestationen fiir Taxistellpldatze. Zwar gibt es in einzelnen

Fallen Schnelladeparkplatze fiir Taxis, doch auch diese werden hadufig durch andere Nutzer blockiert.

Elektrifizierung der Busflotte

Die Busunternehmen berichten, dass sie in ihren Depots schon Lade-Infrastrukturen geschaffen
haben. Jedoch gibt es auf den Strecken im Land noch kaum Lademdglichkeiten. Dies ist besonders
an den Endhaltestellen der Buslinien relevant. Hier wird der aktuelle Ansatz in Frage gestellt, nach
dem die Busunternehmen selbst fiir diese Infrastrukturen verantwortlich sind. Da Buslinien und die
daflir beauftragten Unternehmen alle paar Jahre wechseln, ist die Installation der Ladestationen
durch Busunternehmen schwierig. Hinzu kommt erschwerend, dass es je nach Bustyp
unterschiedlicher Ladesdulen bedarf und der Platz an den Haltestellen nicht immer ausreichend ist.
Da bei allen Buslinien und Taktungen dann auch die entsprechenden Restreichweiten eines E-Busses
beriicksichtigt werden missen, kann es zu Problemen kommen, wenn mehrere Busse dieselbe
Ladesdule anfahren. AuBBer dem ladenden Bus mussten die anderen dort warten und kénnten ihre

Weiterfahrt nicht antreten, wodurch es zu Verspatungen auf der ganzen Buslinie kommen kann.

4.10.2 MaBnahmen / L6sungsansatze

Wohnungsbauprojekte

Die aktuellen Vorgaben Uber den Energiepass sind ein erster Ansatz zur Férderung der E-Mobilitat.
Sie reichen aber nicht aus, um langfristig die technischen Infrastrukturen sicherzustellen. Es wédre

besser, die Vorgaben liber den Energiepass waren strenger und spezifischer (z.B. mit verpflichtenden

ZEYEN AT e
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Verkabelungen, mit Stromschienen oder intelligenten Anlagen), damit die Umsetzung von
vornherein in einem Gesamtkonzept erfolgt und die Probleme nicht nur vertagt werden.

Forderlich ware es, Lastenmanagementsysteme nach Mdglichkeit bereits zu Beginn der Planung
vorzusehen. Eine alternative Moéglichkeit ware auch eine flexiblere Nutzung der Stellpladtze in
privaten Garagen von Mehrfamilienhdusern, z.B. indem einige Stellplatze mit einer

Lademaglichkeit fiir mehrere Haushalte gemeinsam vorgesehen werden.

Reglementierung der Stellplatznutzung

Flr Elektroladestationen miissen Réglementierungen getroffen und umgesetzt werden, damit diese
tatsachlich fur das Laden von Elektro-Fahrzeugen zur Verfligung stehen. Die Gemeinde muss eine
Parkraumbewirtschaftung einfiihren und diese kontrollieren, um die Parkdauer auf

Ladestellplatzen zu limitieren.

Busflotte

Fur die Elektrifizierung der Busflotten ist die wichtigste Voraussetzung die Schaffung von zentralen
Ladeinfrastrukturen an den Endhaltestellen. Da die Busunternehmen sich bisher schon mit E-
Mobilitdt beschaftigt und erste Investitionen getatigt haben, dirften unternehmensinterne
Anpassungen ein geringeres Problem darstellen.

Lieferfahrzeuge

Die meisten der befragten Unternehmen mit Lieferfahrzeugen haben bereits in elektrifizierte
Fahrzeuge investiert. Elektro-LKW sind fiir die meisten Strecken innerhalb von Luxemburg gut
geeignet, da die Wege relativ kurz sind. Sie bringen weitere Vorteile mit sich, z.B. im Bezug auf die
Larmbelastung von Wohngebieten bei der Anlieferung von Restaurants oder Supermarkten im
stadtischen Raum. Die Unternehmer verweisen auf das Programm Lean & Green als positives

Beispiel.

Die Unternehmen beklagen jedoch mangelnde staatliche Unterstiitzung bei der Elektrifizierung der
Flotten sowie der Schaffung von Ladestationen auf den Firmengeldnden. Auch eine bessere
Kommunikation kénnte férderlich sein, um Unternehmen eine sichere Planung zu erméglichen. Fur
Wirtschaftsbereiche in denen die Elektrifizierung der Flotten sich schwieriger darstellt, wiinscht man
sich gemeinsame Pilotprojekte.
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4.10.3 Hindernisse

Technische Probleme

Die Planung der Lade-Kapazitdten auf Ebene von Quartieren und Gebauden ist aufgrund der
technischen Probleme noch schwer durchzufiihren. Fiir die Planung der Kapazitaten bediirfe es
mehr Interesse der kommunalen Akteure und einer Abstimmung auf nationaler Ebene. Au3erdem
sind die meisten Akteure zur Planung der Umstellung auf E-Mobilitdt auf technische

Weiterentwicklungen, z.B. beziiglich des Lastenmanagements, angewiesen.

Mangelndes Wissen

Aufgrund der technologischen Fortschritte und der Entwicklungen auf dem Markt der
Elektromobilitat besteht bei den meisten Akteuren im Baubereich noch unzureichende
Kenntnis liber entsprechende Infrastrukturmoglichkeiten. Aufgrund dessen und aufgrund der
noch geringen Nachfrage von den Kunden haben viele Immobilienentwickler nur wenige
Anstrengungen unternommen, Infrastrukturen der Elektromobilitat in den Gebauden vorzusehen.
Wissensliicken bestehen auch bei den Hausverwaltungen, welche im Alltag mit den Eigentiimern in

Kontakt sind und diese in Bezug auf Elektromobilitat beraten konnten.

Wohnungsbau

Die Schaffung flexibler Losungen in privaten Tiefgaragen (d.h. der flexiblen Rotation auf den
Stellplatzen im Gegensatz zu einer fixen Zuteilung) scheitern meist an dem Verkaufsinteresse
der Immobilienentwickler. Diese beflirchten, die Wohnungen nur schwierig verkauft zu
bekommen, wenn die Wohnungen nicht Giber einen fixen Stellplatz verfiigen. Ein weiteres Hindernis
stellt der Preisdruck dar: Auch wenn die Entwickler die zurzeit nicht ausreichenden Vorgaben
beklagen, sind sie skeptisch gegeniiber von zusatzlichen Vorgaben mit Auswirkungen auf die
Baupreise. Wegen der steigenden Kosten fiir den Bau von Gebduden und Tiefgaragen realisieren die

meisten Immobilienentwickler nur die minimal erforderlichen Ausstattungsmaoglichkeiten.

Offentliche Stellplitze

Ein Hindernis fir die effiziente Nutzung 6ffentlicher Lade-Stellplatze bzw. Lade-Stellpldtze fir Taxen
sei deren Fehlnutzung, da es vorkommt, dass dort entweder Nutzer parken, die kein E-Auto besitzen,
oder Besitzer von E-Autos langer als n6tig dort parken. Um dies zu verhindern, wird vorgeschlagen,

dies starker durch die Agents municipaux zu kontrollieren.
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4.11 Fahrradparken

Qualitat und Quantitat von
Fahrradstellplétzen im offentlichen und im
privaten Raum reichen nicht aus

~ Herausforderungen {

Die Nachfrage wird weiter steigen

Flexible Stellplatzlosungen um sich dem
Bedarf anpassen zu konnen

Angebote fir Leihfahrrader in
Gewerbegebieten schaffen

Klar formulierte StellplatzschlUssel fur
Fahrrader fur private und offentliche Raume
und/oder einen "Mobilitatsschlissel”
vorgeben

Massnahmen / Loésungsansatze <
Fahrradparken < Ein "réglement-type" fur Vorgaben for eine
Mindestqualitat von Fahrradstellplatzen
erstellen

Geeignete Infrastrukturen fur Fahrradfahrer
am Arbeitsplatz schaffen

Gemeindeverwaltungen,
- Wohnungsbaugesellschaften und
Versicherungen einbeziehen

Die Fahrradinfrastruktur insgesamt reicht
nicht aus

& . . Vorgaben fOr Fahrradstellplatze sind oft zu
Hindernisse unspezifisch

Definition der Bruttogeschossflache
beeinflusst die Platzierung der
Fahrradraume

4.11.1 Herausforderungen

Offentlicher Raum

Vor allem an den Knotenpunkten des OPNV gibt es eine hohe Nachfrage nach
Fahrradstellplatzen. Derzeit ist das Angebot dort meist ausreichend, jedoch muss mit der
anvisierten, stirkeren Nutzung des OPNV sowie des Ausbaus des nationalen Fahrradwegenetzes
auch der Ausbau der Fahrradstellpldtze mithalten.

Ein umso groBerer Optimierungsbedarf besteht bei der Qualitat der Fahrradstellpldtze im
offentlichen Raum (jenseits der OPNV-Knotenpunkte). Um die Fahrradnutzung anzuregen, sollten
die Fahrradstellpldtze in ausreichender Menge gut positioniert sein, Gberdacht, fest verankert und
gut einsehbar. Insgesamt bevorzugen die Nutzer immer mehr geschlossene und sichere
Abstellmoglichkeiten. Zusatzlich miissen Abstellmoglichkeiten fiir andere aktive Verkehrsmittel, wie

z.B. fiir Roller und Lastenfahrrader, geschaffen werden.
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Private Fahrradstellplatze

Eine potenzielle Schwdche von Mehrfamilienhdusern ist die mangelnde Qualitat der
Fahrradabstellmdglichkeiten. Diese sind allerdings erforderlich, um die Nutzung von Fahrradern und
allgemein autodrmere Lebensstile zu fordern. Im privaten Bereich miissen Erfahrungswerte zu
Stellplatzschliisseln flir Fahrrader gesammelt werden. Generell ist davon auszugehen, dass
Fahrradraume ein guter Losungsansatz sind, vor allem wenn sie erdbodengleich oder gut
zuganglich im Keller realisiert werden. Einige Immobilienentwickler berichten jedoch, dass die
meisten Bewohner solche Fahrradraume gar nicht nutzen, sondern ihr Fahrrad wegen des hohen
Wertes lieber in die Wohnung mitnehmen oder im privaten Keller abstellen. Vor allem bei teureren
E-Bikes sei dies der Fall. Fahrradraume werden dann als Abstellraum genutzt und vermiillten auf die

Dauer.

Vor allem Immobilienentwickler sind skeptisch in Bezug auf die Vorteile von mehr
Fahrradstellpldatzen. Befinden sich diese im Keller, befiirchten die Immobilieneigentiimer,
durch einen ungenutzten Fahrradraum wertvolle Flache fiir Auto-Stellpldtze zu verlieren.
Befindet sich der Fahrradraum im Erdgeschoss oder im AuBBenbereich, gehen Wohnflachen

oder Griinflachen verloren.

4.11.2 MaBBnahmen / Losungsansatze

Infrastrukturen im 6ffentlichen Raum

Auch im o6ffentlichen Raum sollten mehr Fahrradstellplatze geschaffen werden, bei kleinen wie bei
groBeren Einrichtungen. Dies gilt nicht nur fiir Neubauten, auch wenn hier von Anfang an
Moglichkeiten flr spatere Erweiterungen eingeplant werden sollten. Auch in bestehenden
Quartieren, v.a. in dichteren Bestandsquartieren, sollten nachtraglich Fahrradabstellmdglichkeiten

geschaffen werden.

Die mBox hat sich als ein Beispiel erwiesen, das auch von den Nutzern gut angenommen wird. Dabei

mussen jedoch noch spezifische Stellplatze, z.B. fiir Cargobikes, geschaffen werden.

Im offentlichen Raum konnen Fahrradstellpldtze flexible angelegt werden, sodass sich
Maoglichkeiten geben, durch spateres Umstellen, Erweitern oder Zuriickbauen auf die Nachfrage der
Nutzer zu reagieren. So wird dies vom Fonds Belval betrieben und hat sich bereits als niitzlich

erwiesen, weil Bedarfe sich zwischenzeitlich raumlich als auch in der Menge gedndert hatten.

Auch in den Gewerbegebieten werden mehr Fahrradstellpldtze bend&tigt. Hier waren vor allem
Angebote fiir Leihfahrrader sinnvoll. Werden diese mit P+R-Parkpldtzen vernetzt, bestiinden so
gute Moglichkeiten, Fahrrader als Alternative fiir Strecken innerhalb von Gewerbegebieten und in

ihrem Umfeld zu etablieren.
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Stellplatzschliissel fiir Fahrrader

Nach Aussage der meisten Akteure sind Stellplatzschlissel fur Fahrrader oder vergleichbare
Vorgaben fiir private Bauvorhaben sinnvoll, um die Prioritat der Fahrradnutzung zu verdeutlichen.
Die Vorgaben sind klar und leicht umsetzbar zu formulieren. Andernfalls besteht die Gefahr, dass
Architekten und Immobilienentwickler die Vorgaben umgehen. Der Bedarf an eigenen oder
gemeinschaftlichen Abstellméglichkeiten besteht und wird mit dem Ausbau des OPNV-Netzes und
der Fahrradwegeinfrastruktur weiter zunehmen.

Auch fiir den 6ffentlichen Raum sind Stellplatzschliissel oder vergleichbare Vorgaben sinnvoll, um
sicherzustellen, dass auch an den Zielorten der Fahrten ausreichend Stellpldtze in erforderlicher

Qualitat vorgehalten werden.

Der Vorschlag der Commission d’Aménagement zur Festlegung eines Stellplatzschlissels fir
Fahrrdaderin den Avis zu den PAG wird von den Gemeinden gut angenommen. Manche Befragte sind
der Meinung, dass bei Fahrradern lieber eine Mindestanzahl als eine Mindestflache
reglementiert werden sollte, da dies hinsichtlich der Gebdudeplanung flexiblere Lésungsansatze
ermoglicht. In der Version von 2014 vom Plan Sectoriel Transports waren Mindestanzahl von

Fahrradstellplatzen fiir verschiedene Bauten bereits formuliert.

Uber die minimale Vorgabe von Fahrradstellplitzen hinaus kénnte ein weiterer Ansatz sein, einen
allgemeinen ,Mobilitatsschliissel” festzulegen, innerhalb dessen z.B. Autostellpldtze durch

zusatzliche Fahrradstellpldtze kompensiert werden konnten.

Wenn in den neu geplanten Wohn- und Mischquartieren Sammelgaragen oder Sammelparkhauser

angelegt werden, sollten hier auch Fahrradstellplatze geschaffen werden.

Vorgaben fiir eine Mindestqualitdt von Fahrradstellpldtzen

Auf nationaler Ebene sollte in Bezug auf Vorgaben fiir Fahrradstellpldtze ein réglement-type erstellt
werden, welche den Gemeinden gute Beispiele zur Hand geben und als Orientierung zur

Ausarbeitung einer eigenen Reglementierung dienen kann.

Die Vorgaben fiir Fahrradstellplitze sollten im Vergleich zu Autostellplatzen flexibler
gehalten werden, um auch Fahrradstellpldtze im Erdgeschoss oder auf den AuBenflachen
ermoglichen zu konnen. Dafiir ware es auch erforderlich, eine maximale Steigung fiir die Zugange
zu den Fahrradstellplatzen festzulegen, wie dies auch bereits im réglement-type fir die kommunalen
Bauordnungen (RBVS) enthalten ist. In den PAP sollte es auch erlaubt sein, Fahrradstander und
Fahrradboxen auf Freiflichen oder Abstandsflichen unterzubringen. Dies spart Flache im
Gebaudeinneren und ist vor allem in den stadtischen Rdumen, wo Abstandsflachen oft ungestaltet

Freibereiche sind, eine gute Moglichkeit zur Aufwertung eines Grundstuicks.
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Infrastrukturen fiir Radfahrer am Arbeitsplatz

Um die Attraktivitat von Fahrradern fiir die Arbeitswege zu erhéhen, muss auf eine entsprechende
Ausstattung der Unternehmensstandorte geachtet werden. Dafiir sollten begleitende
Infrastrukturen wie Umkleiden und Duschen in den Betrieben eingerichtet werden. Bei
betrieblichen Stellplatzvorgaben fir Fahrrader soll auch bedacht werden, dass auch auflerhalb des
Gebaudes Stellplatze geschaffen werden, die von Kunden und Besuchern genutzt werden konnen.

Dafiir sollen der Staat und die Gemeinden bei ihren 6ffentlichen Einrichtungen als gutes
Beispiel vorangehen. Eine entsprechende Praxis wurde bereits auf nationaler Ebene beim Neubau

von offentlichen Gebauden etabliert. Auf kommunaler Ebene bestehen hier aber noch Defizite.

Zentrale Akteure mit einbeziehen

Bei den Gemeindeverwaltungen sollte ein Mitarbeiter als Beauftragte fur Fahrradverkehr ernannt
werden, der sich bspw. darum kimmert, dass die offentlichen Gebdude in der Gemeinde
fahrradfreundlicher und die Verordnungen der Gemeinde in Bezug auf Fahrradmobilitat

Uberarbeitet werden.

Auch fir die offentlichen Wohnungsbaugesellschaften sollten Vorgaben ausgearbeitet werden,
damit bei Projekten des bezahlbaren Wohnungsbaus gute Beispiele geschaffen werden, an denen
sich der freie Immobilienmarkt ein Beispiel nehmen kann. Derzeit ist die Praxis in diesem Bereich

teilweise mangelhaft.

Ein weiterer Ansatz ware eine Zusammenarbeit mit den Versicherungen, um festzulegen, dass
Fahrrader, welche in gemeinschaftlichen Fahrradraumen / Abstellanlagen abgestellt sind, in

den allgemeinen Versicherungspolicen mit abgesichert sind.

4.11.3 Hindernisse

Planung

Ein Hindernis ist eine fehlende Fahrradinfrastruktur insgesamt. So wird keine sptrbar starkere
Nutzung des Fahrrades festzustellen sein, wenn vereinzelt nur MaBhahmen wie Stellplatzschaffung
durchgefiihrt werden. Um eine Mobilitatsanderung hervorzurufen, bedarf es eines Ausbaus des
gesamten Fahrradwegenetzes und der Ubrigen Infrastrukturen. Fahrradstellplatze, Fahrradwege
und weitere Infrastrukturen missen somit im Gleichschritt und auf allen Ebenen umgesetzt werden,

um die Blrger zu einer starkeren Fahrradnutzung motivieren zu kénnen.

Bisher war es keine Selbstverstandlichkeit, Fahrradstellpldtze vorzusehen, egal ob im 6ffentlichen
Raum oder in privaten Projekten. Daher ist nicht zu erwarten, dass ohne Vorgaben von Staat und
Gemeinden Anderungen von Architekten und Immobilienentwicklern in Eigeninitiative

vorgenommen werden.
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Private Fahrradstellplatze

In manchen Gemeinden sind bereits Fahrradrdume vorgeschrieben, aber auf Grund von
mangelnden qualitativen Vorgaben und mangelndem Verstandnis der Bauherren sind diese oft
schlecht erreichbar, schlecht platziert oder zu klein. Dies bedingt, dass die Fahrradraume nicht

immer auch zum Abstellen der Fahrrader genutzt werden.

PAG: Coefficient d'Utilisation du Sol (CUS)

Fahrradstellplatze, welche in Untergeschossen angelegt werden, werden (genau wie
Autogaragen) nicht auf die maximale Bruttogeschossflache angerechnet. Es ist daher schwer,
Immobilienentwickler zu {(iberzeugen, die Fahrradraume an besser platzierten Orten
unterzubringen, wie z.B. im Erdgeschoss. Diese Flache geht den Bauherren als verkaufbare
Geschossflache verloren. Eine Losungsmaoglichkeit nach aktueller Gesetzeslage ist die Anlage von
offenen oder halboffenen Abstellanlagen im Erdgeschoss oder in den AuBenbereichen, da nicht
geschlossene Flachen ebenfalls nicht auf die Bruttogeschossflache angerechnet werden.

Es besteht keine Einigkeit zwischen den befragten Akteuren, ob eine Anpassung der Definitionen
zu Bruttogeschossflache bzw. CUS eine tatsdchliche Verbesserung darstellen wiirde, da dies
vor allem dem Maximierungszwang der Immobilienwirtschaft folgt. Einig sind sich die Akteure darin,
dass es Vorgaben zu Fahrradstellpldtzen erfordert, um Quantitat und Qualitédt zu sichern, und
dass diese eine gewisse Flexibilitat bieten miissen, um unterschiedliche standortangepasste

Lésungen umsetzen zu kénnen.

4.12 Taxis

Hinweis: Dieses Thema wurde nur mit einem Gesprdchspartner, ndmlich der Taxiféderation, besprochen.

4.12.1 Herausforderungen

Parkprobleme ergeben sich fiir Taxiunternehmen vor allen in der Stadt Luxemburg, da hier
weniger Halte- und Parkmdglichkeiten vorhanden sind. Aber auch an anderen Lokalitaten wie
Flughafen, Bahnhofen und anderen Stadtzentren bemaéangelt die Taxifoderation die schlechte
Sichtbarkeit der Taxistellplatze. An einigen Punkten, vor allem in den verdichteten Bereichen, gibt es

zu wenige Halte- und Parkmaoglichkeiten.

Zudem ist der Informationsfluss zu Baustellensperrungen unzureichend: Insbesondere im Rahmen
der GroBbaustellen in den Stiadten gibt es im Voraus keine Baustelleninformationen, die die

Taxifoderation an die Taxiunternehmen weitergeben kénnte.
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4.12.2 MaBBnahmen / Losungsansatze

Taxi-Stellplatze

Zur Verbesserung der Park- bzw. Haltemoglichkeiten fiir Taxis sollten v.a. in den Stadten mehr
Taxistellpldatze angelegt werden. Hierbei miisse es weniger um einzelne, gro3e Parkplatze gehen,
sondern vielmehr um kleinere Park- und Haltemdglichkeiten, welche an entsprechenden Standorten

innerhalb der Stadt vorgesehen sind.

Kommunikation

An die Taxiunternehmen sollten regelmaBig Baustelleninformationen tGbermittelt werden. Ein gutes
Beispiel hierfir ist die Stadt Luxemburg, die die Taxiféderation friihzeitig Gber Baustellen informiert.
Auch weiterflihrende Verkehrsinformationen sollten den Taxiunternehmen auf diese Weise

mitgeteilt werden.

Den Taxiunternehmen, vor allem aber der Foderation, fehlt zur Intensivierung des
Informationsaustausches ein fester Ansprechpartner beim Staat. So sollte zumindest aus dem
Ministére de Mobilité et des Travaux publics, der Stadt Luxemburg und der Taxifoderation eine
regelmafige Austauschgruppe formiert werden. Dies sollte auch zum Ziel haben, die Taxiféderation
bei neuen Verkehrsplanungen als Betroffener friihzeitig miteinzubeziehen. Auch bei der Planung
von Grof3veranstaltungen sollte eine Kooperation stattfinden, damit Taxistande besser angelegt und

ausgeschildert werden.

4.12.3 Hindernisse

Fir die Taxiunternehmen sind die unklaren Zustandigkeiten ein standiges Hindernis zur
Optimierung ihrer Ablaufe. In der Branche gibt es viele kleine Betriebe. Bei einer Vielzahl von Themen
(z.B. Baustelleninformationen, GroBveranstaltungen, Gesetzesfragen und Infrastrukturen fir E-

Mobilitat) fehlen klare Ansprechpartner auf staatlicher Ebene.
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4.13 Busbetrieb

Kein Gesamtkonzept fur Rast und Pausen
der Busse und Busfahrer
~ Herausforderungen
Hoher Stellplatzbedarf an den
Betriebshofen wegen Schichtbetrieb

r P+R-Parkplatze in das Liniennetz integrieren

Rastplatze und Erweiterungen bei neuen
Busbahnhofen und Umsteigepunkten

. . mitdenken
Busbetrieb { Massnahmen / Losungsansatze o
Klare Ansprechpartner fur Busunternehmen
bei Ministerien und Gemeinden

| Bestehende Infrastruktur entlang der Linien
fur Ruhemoglichkeiten der Fahrer nutzen

Umsteigepunkte sind jetzt schon sehr
flachenintensiv, auch ohne potenzielle

" . Erweiterungen
- Hindernisse {

Die Zustandigkeiten fur die erganzende
Infrastruktur sind nicht klar

4.13.1 Herausforderungen

Busbetrieb

Die Busbetriebe beklagen ein fehlendes, iibergreifendes Konzept fiir Rastparkpldtze fiir
Busse. Wenn die Busfahrer zwischen den Linien ihre Pausen einlegen, finden sie kaum Mdglichkeit,
den Bus zu parken. Die Endhalte- oder Startpunkte von Linien verfiigen in den allermeisten Fallen
nicht Gber einen entsprechenden Parkplatz, eine Busbucht oder dhnliches. Die Busunternehmen
berichten, dass selbst bisher vorhandene Rastmdglichkeiten immer weiter reduziert wurden. Dies
betrifft vor allem stadtische Raume, wie die Stadt Luxemburg oder auch das Gewerbegebiet in
Leudelange. Selbst an zentralen Umsteigepunkten, wie auf dem Kirchberg, beim Bahnhof oder der
Place de I'Etoile, fehlen Rastparkplatze. Im landlichen Raum mangelt es zwar ebenso an offiziellen
Rastmoglichkeiten, jedoch finden die Busfahrer hier auf anderen Parkpldtzen oder wenig

befahrenen Seitenstrallen noch eher Méglichkeiten, um den Bus in der Pausenzeit zu parken.

Die Busunternehmen beklagen auBlerdem, dass ihre Fahrer ihren Job nur unter schlechten
hygienischen Verhadltnissen durchfiihren kdnnen, weil sie weder wahrend der Fahrt noch an den
Endhaltepunkten die Méglichkeit haben, eine Toilette zu benutzen. Da dies wahrend der Fahrt
aufgrund des strengen Zeitplans nicht moglich ist, missten zumindest an den End- und
Startpunkten erganzende Infrastrukturen wie Toiletten zu finden sein. Es ist flr Busunternehmen
schwierig, durch Eigeninitiative die Situation zu verbessern, da die Linien und Auftrdge regelmaflig
wechseln. Um solche Infrastrukturen einzufiihren, bedarf es der Initiative des Staates oder der
Gemeinden.
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Busbahnhofe

Auch an den Busbahnhofen besteht das Problem, dass nicht ausreichend Platz fiir ruhende Busse
vorhanden ist. AuBerdem mangelt es im Land an einem Fernbusterminal. Die bestehenden
Fernbuslinien starten in der Stadt Luxemburg in der Regel vom P+R-Parkplatz Bouillon, vom
Parkplatz rue du Commerce oder vom Kirchberg. Hier gibt es jedoch keinerlei Infrastrukturen fir

Fahrer und Reisende, wie zum Beispiel Toiletten oder Verpflegungsmaoglichkeiten.

Betriebshofe

Bei den Betriebshéfen missen die Busunternehmen ausreichend Parkplatze zur Verfiigung stellen
konnen, da die meisten Mitarbeiter wie Fahrer und Mechatroniker / Handwerker im Schichtdienst
arbeiten und daher vor Ort einen Stellplatz bendétigen. Die Betriebshofe befinden sich meist

innerhalb von Gewerbegebieten, welche nicht immer gut durch Buslinien erschlossen sind.

4.13.2 MaBBnahmen / Losungsansatze

Beriicksichtigung von ergdanzenden Infrastrukturen bei der Linienplanung

Die Park+Ride-Parkplatze sollten in das Liniennetz der Busse integriert werden. Dies hat nicht
nur fiir Pendler den Vorteil einer besseren Anbindung, auch fiir Busfahrer gibe es die
Moglichkeit, auf Park+Ride-Platzen Rast einzulegen, wenn diese sich nahe den Start- oder

Endpunkten befinden.

Bei der Planung der Busbahnhofe und bei der Linienplanung sollen Rastmdglichkeiten und
dedizierte Bus-Rastplatze mitbedacht und mit der Gemeinde koordiniert werden. Die Planung der
Busbahnhofe muss hinsichtlich des Platzbedarfs so erfolgen, dass eventuelle Erweiterungen auf
langfristige Sicht mdglich sind. Ebenso sollte eine Losung gefunden werden, wie die Elektrifizierung
der Busse unterstiitzt werden kann, indem an den Busbahnhofen entsprechende
Lademdglichkeiten vorgesehen werden.

Rastmaglichkeiten

Bei der Quartiersplanung und den Mobilitatskonzepten sollen nicht nur die Rastpldtze, sondern

auch ergdnzende Infrastrukturen mitbedacht werden.

Das RGTR-Biro informiert die Busunternehmen tiber aufkommende Baustellen, die Umleitungen auf
der Linie bedingen werden. Ahnlich dieser Vorgehensweise sollten auch Informationen verschickt
werden, wenn geplante Baustellen die Anfahrt von Rastmoglichkeiten verhindern. Den bisherigen
Austausch mit dem RGTR-Biiro bewerten die Busunternehmen als gut, sodass es hier Moglichkeiten

geben kénnte, den Informationsfluss noch weiter auszubauen.
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Zusatzlich sollte ein Online-Angebot eingefiihrt werden, dass die Fahrer iber die Auslastung der
vorhandenen Rastplatze informiert. Damit kdnnen sich die Fahrer besser orientieren und womaglich

andere Rastplatze anfahren.

Klare Zustandigkeiten / Ansprechpartner

Beim Ministére de Mobilité et des Travaux publics sollte eine Person als Ansprechpartner und
Kiimmerer fiir die Busunternehmen fungieren. Ebenso sollte bei den Gemeinden, vor allem
bei den Stadten, jeweils ein Ansprechpartner ernannt werden. Auch bei der Einrichtung von
Grof3baustellen sollte es eine Person geben, die fiir Fragen der Busunternehmen bereitsteht und

deren Belange in der Baustelleneinrichtung berlicksichtigt.

Infrastrukturen fiir Fahrer

Ein Busunternehmen berichtet, dass die Pfadfinder in Neihaischen den Busfahrern die Moglichkeit
bieten, die Toiletten in ihrem Pfadfinderhaus zu benutzen. Solche individuellen Absprachen sollten
gefordert werden, weil sich dadurch guinstige Méglichkeiten ergeben, bestehende Infrastrukturen
zu nutzen statt neue an den Endhaltepunkten schaffen zu missen. Dies gibt auch die Méglichkeit,
besser auf Liniendnderungen zu reagieren, da Toiletten etc. nicht wieder abgebaut und andernorts
neugebaut werden miussen, sondern nur neue Absprachen mit anderen Akteuren geflihrt werden

mussen.

Auch bei Umsteigepunkten sollen Infrastrukturen wie Toiletten und Miilleimer fiir die
Busfahrer vorgesehen werden. Daher sind insgesamt im Lastenheft fir die Linienplanung

Ruhemoglichkeiten fiir die Fahrer vorzusehen.

4.13.3 Hindernisse

Infrastrukturen

Problematisch ist derzeit, dass Bushaltestellen oftmals von PKW blockiert werden. Dies ist vor
allem bei Schulen der Fall (Kiss&Go-Problematik).

Ebenso problematisch ist, dass grof3e Bushaltestellen z.B. an Umsteigepunkten sehr flaichenintensiv
sind. Deshalb ist es auch sehr schwierig, die Bushaltestellen so zu planen, dass sie mit
Rastparkplatzen und entsprechenden Infrastrukturen ausgestattet werden und dariiber hinaus noch
Platz fir eventuelle Erweiterungen bleibt. Daher ist bei einigen Umsteigepunkten wie Luxexpo
zurzeit auch nicht erwiinscht, dass die Busse dort fiir ihre Rastzeit parken diirfen. Ebenso beklagen
sich Busunternehmer dariiber, dass ihre Fahrer beispielsweise nicht an Bahnhofen die Toiletten der

CFL-Fahrer benutzen durfen.

Ein groBes Hindernis bei der Planung dieser Infrastrukturen sind relativ haufige Verdanderungen der

Fahrplane und Liniennetze, welche erforderlich sind, um das Angebot attraktiv zu gestalten und dem
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Bedarf der Nutzer anzupassen. Diese relativ haufige Anderungsfolge des Liniennetzes wiirde jedoch
auch bedingen, dass samtliche begleitenden Infrastrukturen wie Rastparkplatze und Toiletten ggf.

wieder neu verortet werden mussen.

Problematisch ist ebenso, dass der Busverkehr bei der Planung von Gewerbegebieten zu wenig
berlicksichtigt wird. Wenn ein neues Gewerbegebiet nachtraglich mit Buslinien erschlossen wird,
fehlen hier meist die passenden Infrastrukturen wie Busbuchten, Bushaltestellen, Wendehammer,

Rastparkplatze etc.

Zustandigkeiten

Ein Problem ist die mangelnde Kooperation mit den Gemeinden, da diese nicht verpflichtet
sind bzw. sich nicht immer zustandig sehen, Rastpldtze und Toiletten fiir die Busunternehmen
zu schaffen. Erschwerend fiir die Kooperation ist auch, dass es in den Gemeinden keinen festen
Ansprechpartner fiir Busunternehmen gibt und somit jedes Unternehmen in wiederum jeder

Gemeinde einen Ansprechpartner suchen muss.

Uber die Gemeinden hinaus ist die Koordination zwischen den Akteuren unzureichend. Ein Beispiel
hierfir sind die unklaren Zustandigkeiten auf dem Kirchberg zwischen Fonds d'urbanisation et
d'aménagement du Plateau de Kirchberg (FUAK), Staat, Stadt und Luxtram. Bei Planungen bleiben die
Busunternehmen bleiben au3en vor und hadern im Nachhinein mit der Businfrastruktur auf dem

Kirchberg.

4.14 Stationarer Einzelhandel

Fremdnutzung der Kunden-Stellplatze

~ Herausforderungen Kunden mit Auto bringen mehr Umsatz

Anlieferung durch LKW muss maoglich sein

Gute Anbindung von Quartieren mit P+R
[ und OPNV fordern

Strategien um den Stellplatzbedarf der
Mitarbeiter zu reduzieren untersitzen

Stationarer Massnahmen / Losungsansatze 4  Anlieferung durch E-LKW fur Geschafte in
stadtischer Lage

Einzelhandel

Bundelung von Lieferfahrten zwischen
Einzelhandelsketten

. Fahrradstellplatze fur Cargo-Bikes

Hoher Stellplatzbedarf der Mitarbeiter
durch Schichtarbeit und hohen Anteil an
Grenzpendlern

, Hindernisse E\'nscljra'nkunggn bei gier'Anlieferu.ng (Platz
und Larm) bei innerstadtischen Markten

Haufige Baustellen beeintrachtigen den
Zugang bei innerstadtischen Markten
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Hinweis: Interviews wurde ausschlielSlich mit Lebensmittelhdndlern gefiihrt. Die meisten Aussagen
kénnen als Meinungsbild fiir den stationdren Einzelhandel insgesamt genutzt werden.

4.14.1 Herausforderungen

Nutzung der Stellplatze

Die befragten Einzelhandler berichten, dass es auf den Parkplatzen ihrer Geschifte zu einer
hohen Fremdnutzung kommt. Arbeitnehmer anderer Betriebe und andere Besucher parken
dauerhaft auf dem Parkplatz, manche teilweise den ganzen Tag. Dadurch kommt es, zumindest in
Spitzenzeiten, zu einer Giberhohten Auslastung der Stellplatze, welche von den Befragten als negativ
angesehen wird.

Bei Einkaufszentren zeigt sich ein anderes Muster, denn hier sind die Stellplatze weniger gleichmaBig
nachgefragt: Um dem hohen Kundenstrom am Wochenende gerecht zu werden, miissen genligend
Parkplatze vorgehalten werden, die werktags wegen geringerem Kundenaufkommen nicht

ausgelastet sind.

Stellplatznachfrage / Kaufverhalten

Stellplatze spielen bei der Standortsuche eine Grundvoraussetzung und zahlen zu den wichtigsten
Standortfaktoren. Der Einzelhandel machte die Erfahrung, dass die Kunden nur viel kaufen,
wenn sie mit dem Auto kommen. Sofern sie zu Fu8, mit dem Rad oder den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zum Geschiaft kommen, kaufen sie nur Kleinigkeiten. Daher sind Parkplitze
fiir den Einzelhandel unerlasslich, um die notwendigen Umsiatze zu erzielen. Geschiéfte ohne
Parkplitze lassen sich daher nur in Stadten in sehr zentralen Lagen realisieren, wo eine derart
hohe FuBgidngerfrequenz herrscht, dass die hohere Frequenz die geringere Einkaufsmenge

pro Kopf ausgleicht.

Am ehesten bevorzugen Supermarkte eigene Parkplatze, in stadtischen Lagen ist dies jedoch nicht
unbedingt erforderlich. Hier lassen sich auch die nétigen Umsatze erzielen, wenn es in der direkten
Nahe offentliche Parkplatze gibt.

Anlieferung

Die Einzelhdndler bevorzugen autofreundliche Lagen nicht nur wegen der Parkplatze,
sondern auch wegen der Anlieferung durch LKW. Im suburbanen und landlichen Raum gestaltet
sich die Anlieferung durch LKW einfacher. Die Anlieferung von stddtischen Markten ist dagegen
anspruchsvoll: Hier muss die Liefermenge von einem groBen LKW auf kleinere umgeladen werden,
wodurch der Laden gegebenenfalls mehrfach angefahren werden muss. Auch gibt es in stadtischen
Bereichen oft eine zeitliche Begrenzung fiir Anlieferungen und an manchen Standorten auch

Beschwerden seitens der Anwohner aufgrund der Larmbelastung durch die LKW-Kiihlung.

ZEYEN AT e
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4.14.2 MaBnahmen / Losungsansatze

Standortsuche

Neben der Parkplatzverfligbarkeit achtet der Einzelhandel bei der Standortwahl darauf, dass
erganzend eine gute Anbindung an den OPNV vorhanden sein sollte. Die stidtischen Mérkte
profitieren am ehesten davon, wenn die Quartiere eine gute Anbindung durch den OPNV und durch
P+R-Parkpldtze bieten. Auch mit der Anbindung durch die Tram stellen die Einzelhdndler in der Stadt

Luxemburg eine verbesserte Frequenz fest.

Kleinere Geschdfte in stadtischen Lagen sind jedoch nicht fiir alle Einzelhdndler eine Option. Dies
betrifft insbesondere spezialisierte Markte, die sich durch eine gro3e Sortimentstiefe von ihren
Konkurrenten abheben miissen, aber diese Sortimentstiefe aufgrund der geringeren Verkaufsflache
in den Stadten nicht anbieten kdnnen.

Mitarbeiter

Die Einzelhdndler sind darauf angewiesen, den begrenzten Parkraum weitestgehend den Kunden
vorzubehalten. Daher wird versucht, die Stellplatze soweit moglich flir Kunden freizuhalten. Dies
wird beispielsweise dadurch angestrebt, dass das Parken auf andere, nahegelegene Parkplatze
verlagert wird und indem Fahrgemeinschaften geférdert werden. Bei der Er6ffnung eines neuen
Standortes versuchen die Einzelhandler die Personalverteilung zu optimieren, indem die Mitarbeiter
auf Standorte verteilt werden, die am nachsten zu ihrem Wohnort sind und damit einen kiirzeren

Arbeitsweg erfordern.

Vor Einfiihrung des Gratis-OPNV boten die befragten Unternehmen ihren Mitarbeitern noch eine

Bezuschussung der OPNV-Tickets an. Fiir Grenzganger wird dies immer noch angeboten.

Kundenstellpladtze

Wegen der hohen Fremdnutzung der Parkplatze sehen sich die Einzelhandler zunehmend
gezwungen, ihre Parkplatze nachtraglich mit einer Schrankenkontrolle auszustatten. Andere
Formen der Parkplatziiberwachung oder Parkplatzbewirtschaftung hatten sich bisher noch nicht als
ahnlich effizient erwiesen.

Anlieferung

Bei der Standortsuche spielen die Anlieferungsmdglichkeiten eine ausschlaggebende Rolle. Soweit
moglich machen die Einzelhdndler die Anlieferung nachts, denn die frische Ware muss schnell

geliefert werden, sodass Stauzeiten moglichst umfahren werden miissen.

Hierfir kdnnen verstarkt elektrische LKW eingesetzt werden, um die Larmbelastung zu vermindern
(zum Betrieb der Kithlung muss wahrend des Entladens der Produkte der Motor eines klassischen

LKW laufen). Bei zentral gelegenen Standorten, wo fir die Anlieferung aufgrund der
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Bebauungsdichte kleinere LKW eingesetzt werden miissen, wird dies teilweise schon erprobt. Der
Einsatz elektrischer LKW wiirde auch bedingen, dass die logistische Planung auf die Reichweiten der

E-LKW umgestellt werden muss.

Eine gute Strategie einer befragten Einzelhandelskette ist die Zusammenarbeit mit einer
anderen Einzelhandelskette zur Biindelung der Fahrten: Daflir werden die aus dem Ausland
bestellten Produkte beider Ketten gemeinsam von einer Spedition bis nach Luxemburg geliefert.
Erst ab dort kimmern sich die Einzelhandelsketten eigens um den Weitertransport zu ihren Filialen.
Dies spart zum einen Transportaufkommen und CO2 auf dem Lieferweg und zum anderen

ermoglicht dies, die weitere Auslieferung innerhalb Luxemburgs mit einem E-LKW zu tatigen.

Bei der Quartiersplanung ist meist schon vorabzusehen, ob in dem Gebiet Ladenflachen entstehen
sollen. Bei dieser Planung sollten dann auch schon friihzeitig Supermarktketten eingebunden
werden oder zumindest deren Bediirfnisse berlicksichtigt werden, um sicherzustellen, dass die

Anlieferung am neuen Standort gut funktioniert.

Fahrradstellplatze

Bei einigen Filialen bieten die befragten Unternehmen Fahrradstellpldtze an, die aber (je nach
Lage) von den Kunden selten genutzt. Trotzdem sollte auch nach Ansicht der befragten Handler
bei jedem Laden darauf geachtet werden, dass zumindest eine Mindestzahl an Fahrradstellplatzen
vorhanden ist. Gerade im stadtischen Raum sollten attraktive Fahrradstellplatze geschaffen
werden. Hier bedarf es vor allem auch Stellplatzen fiir groBere Fahrrader wie Cargo-Bikes, weil
gerade diese wegen ihrem hoheren Transportvolumen einen guten Kompromiss zwischen dem
Ublichen Fahrrad und dem Auto darstellen. Auch deshalb ist es von Vorteil, die Entwicklung von
Einzelhandelsflachen friihzeitig in der Mobilitatsplanung auf regionaler oder nationaler Ebene zu

bedenken, um moglichst kurze und fahrradfreundliche Wege zu den Standorten zu schaffen.

4.14.3 Hindernisse

Ein allgemeines Hindernis fur die Planung nachhaltiger und umweltfreundlicher Einkaufswege ist
das Mobilitats- und Kaufverhalten in Luxemburg. Wie bereits in den vorigen Kapiteln erlautert, ist
das Mobilitdtsverhalten in Luxemburg generell autofokussiert. Beim Einkaufen machen die
befragten Einzelhandler dieselben Erfahrungen, da die groBe Uiberwiegende Mehrheit der Kunden

mit dem Auto zum Einkaufen fahrt.

Innerstadtische Markte

Hinderlich ist auch, dass die Verdichtung in den stadtischen Quartieren in den meisten Fallen nicht
so hoch ist, dass sich daraus eine ausreichende Frequenz fiir kleine Markte ergibt. Gleichzeitig ist im
Stadtzentrum das Parken in den 6ffentlichen Parkhausern oft vergleichsweise teuer, sodass hier mit

nur wenigen Auto-nutzenden Kunden gerechnet werden kann. Erschwerend kommen die hoheren
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Mieten in den zentralen Lagen hinzu, die einen ebenso hoheren Umsatz benétigen. Auerdem
ist in zentralen Lagen die nachtliche Anlieferung wegen der Larmemissionen und der dichten
Bebauung sehr aufwendig und sorgt fiir Beschwerden seitens der Anwohner. Dies begiinstigt

aullerstadtische Standorte des Einzelhandels und fordert die PKW-Nutzung damit zusatzlich.

Ein weiteres Hindernis zur Etablierung stadtischer Markte sind langwierige und teilweise
unvorhersehbare Baustellenphasen, welche die Erreichbarkeit des Marktes beeintrachtigen. Ebenso
klagen die Einzelhdndler tiber die mangelnde Gesamtattraktivitdt der Innenstadte, die sich ihrer
Meinung nach in den letzten Jahren immer mehr verschlechtert habe. Diese Faktoren bilden fiir die

Einzelhandler keine sichere Basis, um dort einen Markt neu zu eréffnen.

Angestellte

Ein Hindernis bei der Optimierung der betriebsinternen Mobilitdt sind die Arbeitszeiten der
Arbeitnehmer, da diese in Schichten arbeiten. Wie bei anderen Schichtbetrieben konnen nicht
alle Arbeitnehmer wegen des frithen Arbeitsbeginns und des spiten Arbeitsendes den OPNV
nutzen und Fahrgemeinschaften stellen sich mit wechselnden Schichtpldnen als schwierig
heraus. Eine erschwerende Herausforderung ist der hohe Anteil an Grenzgangern in diesem Sektor.
Ein groBeres Einzelhandelsunternehmen berichtet, dass bei ihnen geschatzt die Halfte aller
Arbeitnehmer nicht in Luxemburg wohnhaft ist. Bei Grenzgangern und generell Mitarbeitern mit
langen Arbeitswegen miissen spezifische Losungen verfolgt werden, da die Nutzung von
iiblichen Alternativen zum Auto (OPNV, Fahrgemeinschaften, u.i.) auch wegen der verteilten
Wohnorte nicht realistisch ist.

4.15 Handwerk, Gewerbe und Logistik

(Dienstliche) Camionetten werden in
‘Wohngebieten geparkt
~ Herausforderungen
Micht ausreichend Park- und Rastplatze fur
LEW

Gesonderte Camionetten-Parkplatze
anlegen

Handwerk, Gewerbe Massnahmen / Losungsansatze :fg;g?;fn:ﬁ;gﬂbpn opInEA R
und Logistik

Avsreichende und durchgehende Stellplatz-
Infrastruktur for LKW

Es fehlt (bisher) eine ganzheitliche Politik
fur den Logistiksektor

- 5 g (EU-)Direktiven bertcksichtigen nicht die
Hindernisse realen Umstande

Es gibt keine objektive Rechtfertigung fur

eine Sonderbehandlung von Camionetten
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4.15.1 Herausforderungen

Camionetten

Camionetten (also Kleintransporter, wie sie hdaufig von Handwerkern genutzt werden) stellten
in den Befragungen einen wichtigen Aspekt dar, da die Gemeinden liber diese Fahrzeuge
besonders viele Beschwerden erhalten. Meist ist das Problem, dass die Fahrzeuge aufgrund ihrer
GroBe mehr als einen Parkplatz beanspruchen oder die Fahrzeuge (iber lange Zeitrdume abgestellt
werden. Teilweise stehen sie in Wohngebieten auch auf Anwohnerparkpldtzen. Da einige
Gemeinden das Parken von Camionetten streng reglementieren, kommt es mancherorts zu
einer Verlagerung des Parkproblems, da die Fahrer ihre Camionette in einer Nachbargemeinde

parken und anschlieBend mit dem Auto nach Hause fahren.

Fir die Agents municipaux ist es bei der Parkraum-Kontrolle nicht mdglich zu unterscheiden, ob die
Camionette privat oder beruflich genutzt wird und ob sie auf einen Arbeitnehmer oder dessen
Arbeitgeber angemeldet ist. Das Parken betrieblicher Camionetten am Wohnort des Arbeitnehmers
wollen viele Gemeinden jedoch unterbinden und die Camionetten moglichst aus dem 6ffentlichen

Raum, v.a. aus den Wohngebieten, verdrangen.

Auch wenn Camionetten fiir Platzprobleme im 6ffentlichen Raum sorgen, vermeidet die
Mitnahme der Fahrzeuge zum Wohnort des Arbeitnehmers Fahrten. Zum einen reduziert es das
Verkehrsaufkommen, da die Arbeitnehmer morgens nur von ihrem Wohnort zur Baustelle
aufbrechen miissen und keinen Umweg zum Tauschen des Fahrzeugs fahren missen. In einem
befragten Betrieb werden die Arbeitnehmer z.B. auch auf Baustellen nahe ihrem Wohnort verteilt,
was eine effiziente Nutzung der Fahrzeuge ermdglicht. Durch dieses Prinzip wird auch die Anlage

von unnotigen Stellplatzen an den Unternehmensstandorten vermieden.

Bei dieser Vorgehensweise handelt es sich hauptsachlich um Betriebe, die aus dem Bereich Bauen /
Handwerk stammen. In anderen Branchen, v.a. in Schichtbetrieben wie der Pflege, ist es gar nicht
maoglich, den Arbeitnehmern die Dienstautos zu Uberlassen, da die Autos wegen der Schichtarbeit

rund um die Uhr im Einsatz sind.

LKW-Stellplatze

Entlang des Autobahnnetzes gibt es nicht geniigend Park- und Rastplatze fiir LKW. Die
Autobahnraststatten sind Giberlastet. Die Uberlastung der Rastplatze an den Autobahnen ist v.a. ein
Problem fiir LKW-Fahrer, die auf Durchfahrt in Luxemburg sind, weil diese im Transit nicht die
Autobahn verlassen diirfen. Finden sie auf den offiziellen Rastplatzen entlang der Autobahn keinen
Platz, sind sie dazu gezwungen, im naheren Umfeld nach inoffiziellen Parkmoglichkeiten zu suchen
und nutzen dafiir hdufig den StraBenraum von Gewerbegebieten. Dies flihrt in den Gewerbezonen
zu Verkehrschaos, da die Dimensionierung der Straen dies z.T. auch nicht zuldsst. An diesen

inoffiziellen Rastplatzen fehlen zudem erforderliche Infrastrukturen wie z.B. sanitare Anlagen.

ZEYEN AT e
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An einigen Rastplatzen wie der Aire de Berchem kommt die hohe Frequentierung auch zu enormen

Problemen fir die Verkehrssicherheit, weil sich dadurch auf der Autobahn Riickstaus bilden.

Cargo-Center

Auch beim Cargo-Center besteht Bedarf, die LKW-Stellpldtze auszubauen. Da die LKW nicht
direkt bei ihrer Ankunft beladen werden kdnnen, schaffen sie es nicht mehr, die Produkte just in Time
beim Auftraggeber abzuliefern. Das Cargo-Center erwartet durch die geringe Parkplatzmenge fiir
LKW quasi eine gewisse, zeitliche Spontanitat / Flexibilitat der Speditionen, die u.a. auch aufgrund

von Staus in Luxemburg nicht mehr zu gewahrleisten ist.

Derzeit gibt es diesbeziiglich Uneinigkeit um die Gestaltung einer Freiflache, fiir die eine zukinftige
Nutzung als P+R-Fldche in der Diskussion steht. Die Speditionen sehen hier jedoch dringenderen
Bedarf, diese Flache fiir zusatzliche LKW-Stellplatze bereitzustellen. Ein befragter Spediteur
bemangelt, dass die Zustandigkeiten und Prioritdaten bei der Organisation des Cargo-Centers unklar
sind und keine koharente, langfristige Vision verfolgt wird.

4.15.2 MaBBnahmen / Losungsansatze

Offentliche Camionetten-Stellplitze

Ein Losungsansatz ist, in den stark betroffenen Gemeinden gesonderte Camionetten-Parkplatze
anzulegen, um die Camionetten aus den Wohngebieten herauszuhalten. Esch-sur-Alzette,
Dudelange und Differdange hatten diesen Ansatz bereits erprobt: Die Gemeinden legen Parkplatze
fur Camionetten an und stellen diese kostenpflichtig oder kostenfrei zur Verfligung. In Esch und
Dudelange ist der Camionetten-Parkplatz sehr gut genutzt. In Differdange wird er dagegen kaum
beansprucht. Allerdings gab es in Esch schon Probleme, weil Camionetten aufgebrochen und
ausgeraubt wurden. Generell gilt: Ist das Angebot kostenlos, wird es womdglich besser
angenommen. Um die Akzeptanz dieser Parkplatze zu erhohen, sollten die betroffenen
Unternehmen direkt angesprochen und in die Verantwortung genommen werden. Durch das
Zentralisieren der Camionetten auf einem Parkplatz lieen sich die Wohnquartiere deutlich

entlasten.

Maoglich ware auch, mit spezifischen Vignetten fiir Anwohner-Camionetten zu arbeiten. Einige
Gemeinden haben daflir schon Vignettes professionnelles eingefiihrt. Hierfir brauchte es nach
Maoglichkeit nationale Vorgaben, um zwischen den Gemeinden und damit indirekt zwischen den

Unternehmen gleiche Parkbedingungen zu schaffen.
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LKW-Stellplatze

Fir LKW muss mehr Parkraum geschaffen werden, denn der Bedarf ist aktuell deutlicher héher als
das Angebot, auch abseits des Autobahnnetzes und der grof3en Tankstellen um ein durchgehendes,
nationales Netz an Parkpldtzen aufzubauen. Zusatzlich sollten die vorhandenen und neuen
Parkplatze um begleitende Infrastrukturen erganzt werden.

Die Organisation der Stellpldtze pro Parkplatz kénnte erleichtert werden, indem sie digital
verwaltet werden. So kénnten Fahrer z.B. schon wahrend der Fahrt signalisiert bekommen, welcher
der nachstgelegenen Parkplatze aktuell Gber Kapazitdten verfligt. Dieses digitale System sollte ggf.
auch um ein Reservierungssystem erganzt werden. Die Parkpldtze sollten besser beschildert
werden, um die Unfallgefahr auf der Parkfliche und an den Einfahrtsbereichen zu mindern. Ahnlich
dem Konzept des intermodalen CFL-Terminals in Bettembourg kénnten einige gréBere Parkplatze
mit Unterklinften und liberwachten Parkplatzen ausgestattet werden. Zumindest aber ist die
zwingende Voraussetzung, dass die Parkpldtze tber sanitdre Infrastrukturen wie Toiletten und

Duschen verfligen.

4.15.3 Hindernisse

Staat

Der Transportsektor bemangelt, dass der Staat wenig Initiative zeigt, innovative Losungen
auszuprobieren. Hierflir missten die Zustandigen aus den Bereichen Mobilitat, Wirtschaft, und
Umwelt eine gemeinsame Politik verfolgen, welche bisher jedoch noch unzureichend durchgefiihrt
wurde. Problematisch ist auch, dass der Logistiksektor bisher nicht ganzheitlich behandelt wird und
es dadurch, wie am Beispiel des Cargo-Centers zu sehen, zu ineffizienten Entwicklungen kommen
kann. Nicht nur auf nationaler Ebene miissten Verbesserungen in der Planung etabliert werden,
sondern auch auf Ebene der Grof3region.

Infrastrukturen fiir Fahrer

Die Infrastrukturen sind derzeit noch so schlecht, dass die LKW-Fahrer ihre Arbeit teilweise nur unter
prekaren Hygienebedingungen durchfiihren konnen. In der COVID-Krise, als Toiletten und Duschen
geschlossen wurden, zeigte sich, wie wenig Respekt den elementarsten Bedurfnissen der Fahrer
entgegengebracht wird.

Auch die Direktiven auf europdischer Ebene gehen an den Bedarfen der Fahrer und Unternehmen
vorbei und fiihren teils zu weiterer Uberforderung: Beispielsweise gibt es eine Direktive, die den
Fahrern verbietet tiber das Wochenende im LKW zu schlafen. Allerdings gibt es kaum Hotels mit
bewachten LKW-Parkplatzen, sodass es standig Probleme mit Einbriichen in die LKW gibt und die
Fahrer deshalb gar nicht in Hotels (ibernachten méchten.
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Camionetten

Zur Losung der Camionetten-Probleme in Wohngebieten bedarf es Alternativen, an denen es derzeit
noch mangelt. Nur wenige Gemeinden haben hierfiir erforderliche Ersatzflichen geschaffen, aber
das Konzept wird auch nicht in allen Fallen angenommen. Fraglich ist auch, wie drangend das
Problem wirklich ist, d.h. ob Camionetten wirklich wertvollen Platz wegnehmen und eine
Verkehrsbehinderung darstellen oder ob sie einfach nicht in das Bild einer ruhigen Wohnsiedlung

passen.

Die Sichtbarkeit der Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum ist schwierig zu unterbinden, weil Camionetten
bei Selbststandigen auch in Privatbesitz sein kdnnen und somit auch fiir eine Anwohner-Vignette in
Frage kommen. Fraglich ist auch, ob die Fahrer iberhaupt die Mdglichkeit haben, von ihrem
Zuhause zu einem Camionetten-Parkplatz zu kommen. Dies wiirde insbesondere in Stadten, wo es
sich nicht um fuf3laufige Distanzen handelt, ein Problem darstellen. Zudem ist fraglich, warum
ausgerechnet Camionetten starker reglementiert werden sollten, wenn dies nicht auch mit anderen

groBen Privatfahrzeugen wie Campern etc. geschieht.

4.16 Industrie

Viele Mitarbeiter, hoher Stellplatzbedarf,
hoher Flachenbedarf
~ Herausforderungen
Schichtarbeit erschwert den Umstieg auf
andere Mobilitatslésungen

Betriebliches Mobilitatsmangement
einfuhren

Dichtere Stellplatzlosungen und aktive

Massnahmen / Lésungsansétze Parkplatzverwaltung fur eine effizientere
< MNutzung der Flache

Kooperation von Unternehmen um
gemeinsam Alternativen anzubieten (z.B.
Busshuttles)

Mehr Stellplatze konnen nur mit mehr
Flache oder hoheren Kosten geschaffen
werden

\-  Hindernisse
Keine systematische Zusammenarbeit
zwischen Unternehmen und Gemeinden im
Bereich Mobilitat
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4.16.1 Herausforderungen

In der Industrie besteht wegen der hohen Anzahl an Mitarbeitern ein hoher Stellplatzbedarf.
Allerdings sind bei den befragten Unternehmen dafiir nicht ausreichend Stellpldtze
vorhanden. Es wird daher im Umfeld der Unternehmen (teilweise regelwidrig) geparkt und es

kommt zu Konflikten mit Gemeinden oder ggf. anderen Unternehmen oder Anwohnern.

Eine weitere Herausforderung stellt der Schichtbetrieb dar. Einerseits liegen die Anfangs- und
Endzeiten zu Tageszeiten, an denen ggf. keine optimale OV-Anbindung der Standorte garantiert ist.
Andererseits ist in der Regel die Flexibilitat der Mitarbeiter eingeschrankt, so dass Verspatungen im
OV ein Problem fiir den Ablauf der Schichten darstellen kénnen bzw. die Arbeitszeiten nicht an die
Fahrplane angepasst sind. Bei der Uberlappung von Schichten entsteht dariiber hinaus ein weiteres

Problem, da es hier kurzzeitig einen doppelten Bedarf an Stellpldtzen gibt.

4.16.2 MaBBnahmen / Losungsansatze

Betriebliches Mobilititsmanagement

In den Unternehmen sollten Zustandigkeiten geschaffen werden, um die Mobilitdt der Angestellten
nachhaltiger und effizienter zu organisieren. Dieser Ansprechpartner kann ebenfalls den Kontakt zu

Gemeindeverwaltung, Ministerien und benachbarten Unternehmen ibernehmen.

Die Unternehmen sollen in einem ganzheitlicheren Ansatz unterstlitzend auf die Mobilitat der
Angestellten Einfluss nehmen. Hierzu zahlt, wie einige Unternehmen es bereits betreiben,
Mitfahrgemeinschaften und Werksbusse / Busshuttles zu Bahnhofen zu fordern. Fir auslandische
Mitarbeiter kdnnten die OPNV-Kosten jenseits der Grenzen (ibernommen werden. Falls méglich
sollten auch die Schichtdienste so zusammenfallen, dass Mitfahrgemeinschaften
weitestgehend beriicksichtigt werden. Alle Malinahmen, welche den Stellplatzbedarf reduzieren,

sollten durchgespielt und gegebenenfalls erprobt und angeboten werden.

Stellplatzangebot

Die befragten Unternehmen reagieren auf die erhohte Nachfrage bzw. auf Konflikte mit Anrainern
mit der Schaffung von zusatzlichen Stellplatzen. Grundsatzlich werden der erhéhte Flachenbedarf
und die Kosten hervorgehoben. Lésungen wie Parkhduser werden in Gewerbegebieten als sinnvoll
eingestuft, stellen fir einzelne Unternehmen aber sehr hohe Investitionen dar. Als wichtiger
Losungsansatz wird auch eine aktive Verwaltung der Stellplatze hervorgehoben, um die
vorhandenen Parkpldtze effizienter zu nutzen (z.B. durch das Freihalten von Stellplatzen fir
Fahrgemeinschaften, Overbooking, ...). Dariiber hinaus wurden die positiven Auswirkungen der
verstirkten Nutzung von Télétravail hervorgehoben. In der Industrie kommt allerdings nur

ein geringer Teil der Arbeitsplatze hierfiir in Frage.
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Alternativen

Die Qualitit der Anbindung an den OPNV wird durch die Unternehmen als wesentlichen Faktor bei
der Veranderung der Mobilitdtsverhalten der Mitarbeiter angesehen. GréBere Einzelstandorte und
Industriegebiete sollten besser in das Netz eingebunden werden. Darliber hinaus wurde angeregt,
dass die Unternehmen sich starker untereinander vernetzen und eigene Angebote, wie z.B. einen

Busshuttle zum nachsten Bahnhof, einrichten.

Den Unternehmen konnten auch vermehrt gute Beispiele fiir die Forderung von
Fahrgemeinschaften an die Hand gegeben werden (z.B. im Rahmen des Betrieblichen

Mobilitatsmanagements).

4.16.3 Hindernisse

Standortplanung

Eines der groB3ten Probleme bei der Standortplanung bilden die Stellplitze, die sehr viel Platz
einnehmen. Dichtere Stellplatzlosungen, wie z.B. Parkhauser, stellen eine Losungsmoglichkeit dar,
fuhren jedoch zu hoheren Kosten. Gleiches gilt fur eine intelligente / digitale Verwaltung der

Stellplatze.

Zusammenarbeit mit anderen Unternehmen

Die befragten Unternehmen hatten bisher wenig Austausch oder gar konkrete Zusammenarbeit mit
anderen Unternehmen oder auch den Gemeinden. Bisher lduft dies eher auf Ebene von
Einzelkontakten, was auch darauf zuriickzufiihren ist, dass feste Ansprechpartner in allen Betrieben
fehlen. Eine strukturierte / systematische Zusammenarbeit im Bereich der Mobilitat scheint zu

fehlen.
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4.17 Gewerbegebiete

Es fehlen Stellplatze fur LKW und PKW

Die vorhandenen Stellplatze werden nicht
~ Herausforderungen effizient genutzt

Die Anbindung an OPNV-, Rad- und
Fusswegenetz ist nicht optimal

geeignete Standorte wahlen (ausreichend
Flache, gute Anbindung)

Mobilitatskenzepte erstellen
Bei der Planung von Gewerbegebieten

Stellplatzbedarf erfassen
Gemeinschaftslosungen einsetzen

" bei der Ansiedlung der Betriebe Synergien
GewerbGQEblete '< Massnahmen / Losungsansatze fordern

Mobilitatsbefragungen durchfuhren

Bau und Verwaltung von
Bei bestehenden Gewerbegebieten gemeinschaftlichen Sammelparkhausern
ermoglichen und ferdern

Zusammenarbeit der Betriebe fordern
Es fenlen Strukturen und zentrale Akteure

um Projekte und Kooperationen
varanzutreiben

Bauliche Entwicklungen sind oft nicht

“~  Hindernisse ielich

Finanzierung, Standort und Verwaltung von
Sammelgaragen sind teilweise
problematisch

4.17.1 Herausforderungen

LKW-Stellplatze

In Gewerbegebieten fehlt es an LKW-Stellpldtzen. Die Unterbringung auf privaten Flachen ist von
den Betrieben meist nicht gewollt. Lieferfahrzeuge miissen daher im offentlichen Raum

abgestellt werden, bis sie zum Be- und Entladen auf die Geldnde gelassen werden.

Stellplatze im StraBenraum

In den Gewerbegebieten herrscht allgemein ein hoher Parkdruck, welcher dort auch zu wildem
Parken fiihrt. Manche Zonen haben sich mit der Zeit starker zu Dienstleistungsstandorten entwickelt,
mit einem entsprechenden Zuwachs an Arbeitsplatzen sowie Herausforderungen fiir die
Infrastruktur. Aber auch in klassischen Gewerbe- und Industriegebieten kann es aufgrund von
Arbeitsplatzkonzentrationen oder Schichtbetrieb zu erhéhter Stellplatznachfrage kommen. Da in
manchen Gewerbegebieten keine Parkraumbewirtschaftung besteht, wurde dariiber hinaus davon
berichtet, dass die hier vorhandenen Stellpldtze als Park+Ride- oder auch als Mitfahrerstellplatz

genutzt werden.

Gemeindevertreter berichten au3erdem, dass es in den Gewerbegebieten zu wildem Abstellen von
Containern kommt. Da diese aber nicht als Fahrzeug definiert sind, konnen die Agents municipaux

sie nicht protokollieren und sanktionieren.
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OPNV-Anbindung der Zonen

Besonders problematisch ist, dass in den Gewerbezonen die OPNV-Anbindung nicht immer
optimal ist. Dies bedingt auch, dass die Parkprobleme schwierig zu I6sen sind, weil Alternativen
fehlen. Das erschwert eine restriktivere Réglementierung des Stellplatzschlissels in den
Gewerbezonen. Diese Problematik wird dadurch verstarkt, dass manche Zonen an nicht geeigneten
Orten sich unkontrolliert zu Office-Parks weiterentwickelt haben, ohne eine entsprechende
Anbindung an den OPNV.

Mobilité Douce

In bestehenden Zonen fehlt oft ein koharentes Fu3- und Radwegenetz. Ohne sichere / attraktive
Wegeverbindungen kann auch die Nutzung des Fahrrades fiir den Arbeitsweg nicht gesteigert

werden.

4.17.2 MaBBnahmen / Losungsansatze

Neuplanung von Gewerbegebieten

Bei der Schaffung neuer Gewerbegebiete sollte auf geeignete Standorte geachtet werden. Es ist
dabei auf eine entsprechende Dimensionierung der Infrastrukturen zu achten und ggf. auch

Stellplatzangebote fiir LKW mit zu bedenken, inklusive der entsprechenden Infrastruktur.

Dariiber hinaus sollten fiir die zu entwickelnden Standorte im Rahmen der Planung
Mobilititskonzepte erstellt werden. In Abstimmung mit den Unternehmen sollte deren
tatsachlicher Bedarf erfasst und die Parkplatzmenge somit bedarfsgerecht gestaltet werden. Darauf
aufbauend kann der Stellplatzbedarf reduziert werden bzw. platzsparende / gemeinschaftliche
Parkplatzlosungen eingesetzt werden. Dabei sind auch Infrastrukturen und Stellplatze fir Fahrrader
mit zu bedenken. Hierbei sollten auch die Ansadtze der Kreislaufwirtschaft (économie circulaire)

bericksichtigt werden.

Aullerdem sollte auch bei der Ansiedlung von Betrieben auf Mobilitatsaspekte geachtet werden.
Synergien und Zusammenarbeit innerhalb einer Zone kann zur Vermeidung von Verkehr bzw. der
gemeinschaftlichen Nutzung von Infrastrukturen fiihren (beispielsweise PKW- und LKW-Stellplatzen,
Angebote zur Beherbergung von Fahrern, sanitdre Infrastrukturen, Verpflegungsangebote,

Seminarraume etc.).

Diese Ansatze werden zurzeit in einer interministeriellen Arbeitsgruppe diskutiert, deren Ziel es ist,

ein Cahier des Charges flir neue Gewerbegebiete auszuarbeiten.
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Bestehende Gewerbegebiete

Auch in bestehenden Gewerbegebieten sollten gezielt Strukturen geschaffen und MaBhahmen
umgesetzt werden. Ein gutes Beispiel hierfiir ist eine Mobilitdtsbefragung, welche in den
Gewerbegebieten der Sid-Region durchgefiihrt wurde. AuBerdem wurde auch zT. bereits
analysiert, wie man in bestehenden Gewerbegebieten zentralisierte Parkhauser schaffen kann,
um dadurch die Zonen einerseits aufzuwerten und andererseits eine effizientere Nutzung von

bereits bebauten Bereichen zu ermdglichen.

Sammelparkhauser

Um den Flachenverbrauch fiir Stellplatze gering zu halten, eignen sich Sammelparkhauser, welche
auch von mehreren Unternehmen gleichzeitig genutzt werden koénnen. Eine wichtige
Voraussetzung hierfiir sind entsprechende Vorgaben in den PAG und PAP QE der Gemeinden,
welche ermdglichen, die erforderlichen Stellplatze auBerhalb des eigentlichen Grundstiickes
anzulegen und auch entsprechende Gebdudeh6hen, Abstinde etc. fiir die effiziente Anlage

eines Parkhauses vorsehen.

Bei der Nutzung durch mehrere Unternehmen, stellt die Verwaltung dieser Parkhauser eine
Herausforderung dar. In regionalen Gewerbegebieten kann diese von den Gemeindesyndikaten
Ubernommen werden. Dabei ist eine intelligente Verwaltung der Stellplatze liber digitale Losungen
zu empfehlen, um die Auslastung moglichst effizient und nutzerfreundlich zu gestalten. Hierbei ist
auch zu prifen, ob die Parkhduser multifunktional genutzt werden koénnen, zB. mit

Dienstleistungen im Erdgeschoss oder mit Sport- und Photovoltaik-Anlagen auf dem Dach.

Zusammenarbeit im Betrieb der Gewerbegebiete

Die Kooperation zwischen Unternehmen innerhalb eines Gewerbegebietes bietet viele Potenziale
zur Verbesserung der Mobilitdt der Angestellten. Neben der Verbesserung der Infrastrukturen
innerhalb der Zone und einem kohdrenten Auftreten nach AuBlen (gegeniiber von Staat und
Gemeinden) bietet dies die Gelegenheit, z.B. eine effizientere Ausnutzung der Stellplatze zu
erreichen, Fahrgemeinschaften zu férdern oder auch gemeinsame Angebote wie einen Shuttle-Bus

zu finanzieren.

Diese Ansatze kdnnen entweder (iber eine Kooperation der Unternehmen, z.B. im Rahmen eines
Ansatzes des betrieblichen Mobilitdtsmanagements, oder Uber einen zentralen ,Kimmerer”
innerhalb eines Gewerbegebietes gefordert werden. Mobilitatsplane konnen dabei sowohl fir
einzelne Unternehmen erarbeitet werden, aber auch fiir ein gesamtes Gewerbegebiet. In diesen
Prozess konnen die verantwortlichen Akteure auf Ebene von Unternehmen, Gemeinden,

Gemeindesyndikaten und Staat eingebunden werden.
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4.17.3 Hindernisse

Neuplanung von Gewerbegebieten

Erschwerend fiir eine bedarfsgerechte Planung ist, dass in der Planungsphase nicht bekannt ist,
welche Betriebe sich in einem Gewerbegebiet ansiedeln werden und welche Bedarfe diese in Bezug
auf LKW- und PKW-Stellplatze bedingen. Flexible PAP ermdglichen es im Rahmen des Betriebs und
der Besiedlung der Zonen entsprechende Losungen umsetzen zu kdnnen. Die verstarkte Férderung
von Ansatzen der Kreislaufwirtschaft innerhalb einzelner Zonen ist dabei positiv hervorzuheben, da
die spadtere Ausrichtung eines Gebietes somit auch schon starker in der Planungsphase
berlicksichtigt werden kann.

Bestehende Zonen

Bestehende gewachsene Gewerbegebiete stellen eine grof3e Herausforderung dar. In grof3eren
kommunalen Zonen fehlt ein zentraler Akteur, welcher MaBhahmen und Projekte anregen /
umsetzen kann. Aufgrund der Eigentumssituation und der baulichen Entwicklungen Uber die
Jahrzehnte ist es oft nicht moglich, neue zentrale Infrastrukturen, wie z.B. Parkhauser, zu schaffen

oder die Zonen gezielt aufzuwerten und weiter zu entwickeln.

Sammelgaragen

Eine Herausforderung ist die Planung der Sammelgaragen in Industriezonen, denn diese sollen
zentral liegen, um alle Betriebe in kurzer Zeit erreichen zu kdnnen, sie sollen aber gleichzeitig auch
an einem Zufahrts- / Ausfahrtsbereich aus der Zone liegen, um das Verkehrsaufkommen in der Zone

moglichst gering halten zu konnen.

In neu zu schaffenden Gewerbezonen ist die Finanzierung von Sammelstellpldtzen ein geringeres
Problem, weil die Unternehmen entsprechend Parkpladtze auf ihren Grundstiicken reduzieren und
damit Flachen und Kosten einsparen kdnnen. In bestehenden Gebieten ist es problematisch,
nachtraglich solche Lésungen umzusetzen, weil dadurch nicht fiir alle Betriebe ein spirbarer
Mehrwert entsteht. Zurzeit fehlen auch Erfahrungen zu Betriebskonzepten. Dies betrifft auch
regionale Gewerbegebiete, welche von Gemeindesyndikaten verwaltet werden. Diese verfligen
nicht Gber ausreichend Ressourcen und Kompetenzen, um Stellpldtze oder Parkhduser zu verwalten

- und sehen dies ggf. auch nicht als ihre Aufgabe an.

Kooperation

Es fehlen Strukturen zur Unterstiitzung von Kooperationen zwischen Unternehmen innerhalb
der Gewerbegebiete. Dies wird dariiber hinaus durch fehlende Zustandigkeiten / Ansprechpartner
in den einzelnen Unternehmen erschwert. In kommunalen Gewerbegebieten fehlt ein direkter
Ansprechpartner innerhalb der Gemeinden fiir die unterschiedlichen Problemstellungen in den
Gebieten.
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komobile BAUMANN 176



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

Verkehr und Mobilitdt ist in den Zonen ein Konfliktthema, sodass eine konstruktive Zusammenarbeit
der Akteure nicht selbstverstandlich ist. Aufgrund des hohen Potenzials dieser Zusammenarbeit ist
es besonders wichtig, dass Staat und Gemeinden den Austausch anregen und unterstiitzen. Ein
moglicher Ansatz ist dabei das bestehende Angebot der Mobilitatsplane, bzw. ein im weiteren Sinne

zu etablierendes Mobilitdtsmanagement in den Betrieben oder auf Ebene einer Zone.

4.18 Lieferparkpldtze / Dienstleistungen am Wohnort

Zu wenige Lieferstellplatze sind insgesamt
verfugbar

o Herausforderungen Liefersteliplatze werden d
und Baustellen zusatzlicl

Hoher Flachenbedarf, der temporar leerstent

Nutzungsrechte von Lieferstellplatzen
aktualisieren

Bestehende Liefersteliplatze effizienter
nutzen durch

kreative Sonderregelungen und
Ausnahmen

kenstruktive Zusammenarbeit Twischen

. rk l.. Unternehmen und Gemeinde
ief a
e erpa p tze -< Massnahmen / Losungsansatze Halteflachen mit Beteiligten abstimmen

Mewe Licferstellplatze flexibler gestalten {
Konzepte fur Hotspots entwickeln

nnovative Ansatze fur die "last mile"

fordern
~ Bedarf an Stellplitzen reduzieren durch .
Abstimmung Zwischen den Unternenmen
zur Routenoptimicrung (wo méglich)

Rechiliche Unsicherheit bei der Auslegung
des Code de la Route zuw Lieferstellplatzen

Umsetzung on “last mile®-Losungen in der
L . . Praxis schwierig
Hindernisse

Keine Rucksicht auf Lieferverkenr bei der
Baustellenplanung

Keine klaren Zustandigkeiten und
Ansprechpartner bei den Gemeinden

4.18.1 Herausforderungen

Verfiigbarkeit von Lieferstellplatzen

Die befragten Unternehmen beklagen sich alle (ber die geringe Verfiigbarkeit von
Lieferstellpldatzen. In dichteren Stadtquartieren sind diese nicht ausreichend. In der Stadt
Luxemburg stehen wegen der Vielzahl an Baustellen einige Lieferstellplatze zusatzlich nicht zur
Verfligung. Erschwerend kommt hinzu, dass die Agents municipaux und die Polizei trotz
Baustellenphasen konsequent sanktionieren und die Unternehmen damit vor ein quasi
unlosbares Problem stellen. In den FuBBgdngerzonen sind Lieferzeiten in einigen Fallen knapp,
sodass es hier morgens zu einem hohen Druck unter den Lieferbetrieben und den ansdssigen

Geschaften kommt.
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AuBlerdem beklagen die befragten Unternehmen, dass die Lieferstellplatze nicht immer optimal
verortet sind. Durch die zeitliche Begrenzung und der Fehlnutzung durch Anwohner werden die
verfligbaren Stellpldtze weiter reduziert. Diese Situation zwingt die Lieferanten dazu in zweiter
Reihe zu parken oder zusdtzlichen Verkehr durch die Suche nach geeigneten Stellpldtzen zu

erzeugen.

Die zeitliche Begrenzung von Lieferstellplatzen ermdglicht eine effizientere Nutzung dieser Flachen
in stadtischen Bereichen, da diese abends / nachts von Anwohnern genutzt werden kdnnen.
Allerdings wird z.B. von den Essens-Lieferanten beklagt, dass dadurch in den Abendstunden z.T.
keine temporaren Abstellmdglichkeiten vorhanden sind.

Nicht zuletzt aufgrund der aktuellen Pandemie-Situation ist zu beobachten, dass das
Aufkommen an Lieferdiensten weiter zu nimmt. Es ist dementsprechend mit einer weiteren

Verschdrfung dieser Situation zu rechnen.

Fehlnutzung von Lieferstellpldatzen

Problematisch ist auch, dass in vielen Fallen kleinere Fahrzeuge, welche ebenso auf normale
Stellplatze passen wiirden, einen Lieferstellplatz blockieren und somit groBBeren Lieferfahrzeugen
den Platz wegnehmen. Dieses Problem ist teilweise auch darauf zurlickzufiihren, dass nicht allen
Nutzern klar ist, wer die Lieferstellplatze Gberhaupt nutzen darf bzw. dass der Code de la Route
neuartige Lieferformen nicht vorsieht.

Planung / Gestaltung des 6ffentlichen Raumes

Bei all den Klagen der Nutzer von Lieferstellplatzen muss jedoch auch sachlich hinterfragt werden,
wie mit der hohen Nachfrage an Lieferstellplatzen und dem damit verbundenen Flachenverbrauch
umgegangen werden soll. Lieferstellplatze brauchen viel Platz im &ffentlichen Raum, aber werden
nur temporar von bestimmten Nutzern genutzt. Fiir andere Nutzer sind diese Stellplatze tabu und
stehen somit temporar auch leer. Die genutzte Flache konnte alternativ fiir andere Stellpldtze oder

fur die Aufwertung des 6ffentlichen Raumes genutzt werden.

4.18.2 MaBBnahmen / Losungsansatze

Reglementierung der Lieferstellplatze

Um die Nutzungsrechte fiir Lieferstellpldtze klarzustellen, sollte die Gesetzgebung den aktuellen
Entwicklungen in der Branche der Lieferdienste angepasst werden. Im Code de la Route sollte
klarer und in aktualisierter Form differenziert werden, welche Unternehmen die
Lieferstellplatze nutzen diirfen. AnschlieBend sollten diese Inhalte umfassend kommuniziert
werden. Im Code de la Route sollte klarer und in aktualisierter Form differenziert werden, welche

Unternehmen die Lieferstellpldtze nutzen dirfen. Es konnte zusatzlich mit Vignetten oder
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Zertifikaten gearbeitet werden, um sicherzustellen, dass die jeweiligen Fahrzeuge auch den
Stellplatz nutzen diirfen. Zudem sollten die Stellpldtze besser reglementiert werden, bei Bedarf
durch den Einsatz digitaler Losungen, sodass man die Lieferstellpldtze zu bestimmten
Uhrzeiten nur fiir bestimmte Nutzer freigeben konnte. Es ist dabei zu beachten, dass seitens der
befragten Unternehmen aus unterschiedlichen Bereichen kein Konsens tiber das Nutzungsrecht der
Lieferstellplatze besteht.

Fir besonders betroffene Quartiere sollte eine Analyse gemacht werden, zu welchen Uhrzeiten die
Lieferstellpldtze von den Lieferanten am meisten frequentiert werden. In Zusammenarbeit mit den
entsprechenden Unternehmen konnte eine effizientere Nutzung der Stellpldtze erreicht werden.
Ebenso sollten Méglichkeiten vorgesehen werden, wie Lieferstellplatze fiir Lieferanten freigehalten
werden koénnen, sodass sie nicht von anderen Nutzern blockiert werden. Zum einen eignen sich
hierfir mehr Kontrollen seitens der Agents municipaux, zum anderen konnten auch technische

Losungsmaoglichkeiten wie Badge-Systeme zum Einsatz kommen.

Die Unternehmen schlagen dariiber hinaus vor, alternative Losungen in Erwdgung zu ziehen. So ist
es z.B. firr Lieferanten in New York maoglich, fiir einige Minuten in der zweiten Reihe zu halten, um
eine Lieferung abzugeben. Dabei ist selbstverstandlich zu beachten, dass die StraBenquerschnitte
wohl kaum mit jenen in den besonders betroffenen Stadtquartieren in Luxemburg zu vergleichen

sind.

Auch das Parken auf Anwohnerstellplatzen sollte fiir kurze Zeit erleichtert werden, z.B. indem die
Lieferanten zeitlich stark begrenzt, z.B. mit einer spezifischen Vignette, im Anwohnerbereich parken

durfen.

Planung / Gestaltung des 6ffentlichen Raumes

Bei der Neugestaltung oder dem Riickbau zentraler Bereiche miissen Lieferstellplatze direkt
mitbedacht werden. In den FuBgangerzonen sollte es ermdglicht werden, dass das Parken von
Lieferfahrzeugen flexibler gestaltet wird, sodass die Parkflachen eher an die Bedirfnisse der
Lieferanten angepasst werden und sie nicht die Schaufenster der Geschafte blockieren. Eventuell
lieBen sich auch Hotspots identifizieren, an denen besonders viele Lieferanten ihren Wagen
abstellen. Fur diese Hotspots konnten, in Zusammenarbeit mit den Lieferanten, angepasste

Konzepte erarbeitet werden.

Die betroffenen Unternehmen fordern die 6ffentliche Hand auf, Losungen zu finden und sich nicht
hinter Reglementen zu verstecken und zu versuchen, das Problem auszusitzen. Dementsprechend

waren die oben beschriebenen Ansatze ein kooperativer Ansatz zur Probleml6sung.
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Last-Mile

Mégliche Losungsmdglichkeiten ergdben sich durch innovative Anséatze fiir die last Mile, also der
letzten Etappe in einer Lieferkette von einem Parkplatz zum endgiiltigen Ziel. Bei der innovativen
Gestaltung der last Mile ist zu analysieren, inwieweit dies eine Verbesserung fiir die Okobilanz bzw.
Reduktion von Emissionen darstellen konnte. Zwar verlangern sich durch das Hin- und Herfahren
zwischen einem Hub und den einzelnen Zielen die Wege, allerdings lassen sich fiir die last Mile haufig
emissionsdrmere E-L6sungen nutzen wie E-Bikes oder E-Streetscooter. Um solche Ansatze
voranzutreiben, konnten bspw. bei der Planung von Neubauquartieren zentral gelegene
Verteilzentren vorgesehen werden. Diese kdnnten wiederum mit zentralisierten Mobilitatshubs

(Parkhauser, Carsharing usw.) verbunden werden.

Einige Befragte, darunter ein ambulanter Pflegedienst, hatten bereits erprobt, die last Mile zu Full
oder per Fahrrad zurilickzulegen. Allerdings wurden diese Vorhaben nach der Testphase wieder
eingestellt, entweder weil die Kunden zu weit auseinander lagen, oder weil zu viel Material

transportiert werden musste.

Die befragten Anbieter von sozialen Dienstleistungen geben an, sich bei der Neuaufnahme von
Kunden punktuell abzustimmen, um Pflegebediirftige im Umfeld der Standorte zu gruppieren. Fiir
die Anbieter hat dies den Vorteil, dass sie Wege sparen und ihre Arbeit dadurch effizienter wird. Diese
Abstimmung ist offiziell allerdings nicht vorgesehen, da es keine zentrale Stelle gibt welches dies
koordiniert, sondern letztlich nur die Pflegebediirftigen entscheiden, welchen sozialen Dienst sie
beauftragen mochten. Eine Optimierung der Routen kann somit nur im Einzelfall stattfinden und ist

strukturell nicht vorgesehen.

Kooperation

Einzelne Unternehmen berichten, dass sie zur Besserung ihrer Parkraumproblematik direkten
Kontakt mit Verantwortlichen, wie z.B. der Stadt Luxemburg oder der Polizei, aufgenommen haben.
In den meisten Fallen verlief dies bisher jedoch erfolglos, sodass sie die Sanktionen weiter
hinnehmen miissen. Daher sollte ein neutraler Ansprechpartner eingerichtet werden, der sich um
die Probleme der Lieferanten kiimmert und eventuell auch den Geschaftsverband in weitere

Planungen involviert.

Organisation in den Unternehmen

Die Unternehmen weisen ihre Fahrer explizit an, Lieferstellplatze zu nutzen und nicht wild zu parken.
Jedoch ist ihnen bewusst, dass die Fahrer oftmals falschparken miissen, weil es keinen freien
Lieferstellplatz in der Nahe gab. Daher bezahlen die Unternehmen die Strafzettel der Fahrer, solang

dieser in ihrer Arbeitszeit ausgestellt wurde.

Zur gerechteren Behandlung der Unternehmen sollten die Einspruchsmdglichkeiten gegen
Strafzettel vereinfacht werden, z.B. liber eine Onlineplattform. Dariiber hinaus wiinschen sich die

Unternehmen einen grofBeren Ermessungsspielraum bei der Parkraumkontrolle. Sind bspw.
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aufgrund einer Baustelle keine Lieferstellplatze verfiigbar, scheint es den Unternehmen libertrieben
sie hierflir zu bestrafen.

4.18.3 Hindernisse

Rechtliche Unsicherheiten fiir die Nutzung von Lieferstellplatzen und mangelnde

Kommunikation mit der Polizei

Problematisch in der jetzigen Situation ist die unterschiedliche Auslegung der rechtlichen
Grundlagen. So habe ein befragter Essens-Lieferant beispielsweise von der Stadt Luxemburg die
Auskunft bekommen, dass die Fahrer die Lieferstellpldtze nutzen diirfen. Nach Auskunft des
Ministeriums zahlt der Code de la Route Essenslieferanten allerdings nicht zu den zuldssigen Nutzern.
Die Unternehmen beklagen eine veraltete Gesetzgebung, welche nicht mit der Zeit gehe und
Lieferdienste fiir Privathaushalte nicht beriicksichtige.

Diese gesetzliche Regelung wurde in vielen Gesprachen mit privaten, staatlichen und kommunalen
Akteuren mit jeweils divergierenden Interpretationen aufgeworfen. Es scheint, dass man sich
gegebenenfalls mindestens auf Seite der 6ffentlichen Hand auf eine Auslegung einigen oder aber

den Text entsprechend anpassen bzw. klarstellen sollte.

Last Mile

Wie oben erwdhnt, hat ein sozialer Pflegedienst tber Erfahrungen mit einem /last Mile-Ansatz
berichtet. Daflir wurde ein Lieferwagen zentral auf einem Parkplatz abgestellt und der Weg zu den
Kunden wurde mit dem Rad oder zu Ful3 zuriickgelegt. Herausforderungen bestanden hier aufgrund
des Transports der Ausstattung sowie der Sicherheit des Pflegepersonals. Dariliber hinaus ist die
Abhangigkeit von der Wetterlage problematisch, da die Anforderungen an Sauberkeit und Hygiene
in diesem Bereich hoch sind.

Nach Aussage von unterschiedlichen Unternehmen scheitert der Einsatz von Fahrradern auch
an der fehlenden Fahrradinfrastruktur wie sicheren Fahrradwegen und sicheren
Abstellmoglichkeiten. Ein weiteres Hindernis ist auch die Topographie der Stadt, verbunden mit
der hohen Last auf dem Fahrrad wegen der umfangreichen Ausstattung. Der Umstieg auf kleinere
Lieferfahrzeuge ist wiederum nicht fiir alle Akteure mdéglich, denn je nach

Ausstattungsumfang werden dann mehr Fahrten erforderlich.

Eine Umstellung auf den OPNV wurde ebenfalls vereinzelt kritisch betrachtet. Diese bringe Probleme

mit sich bei der Plnktlichkeit der Belieferung bzw. bei der effizienten Organisation von Routen.
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komobile BAUMANN 181



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

4.18.3.1 Baustellen und Neugestaltungen

Fir Lieferanten besteht insgesamt keine Planungssicherheit aufgrund der Vielzahl an Baustellen.
Hierbei ist problematisch, dass die Bedarfe der Lieferanten haufig in der Planung und in der Bauzeit
nicht berlicksichtigt werden. Unternehmen und Pflegedienstleistern stehen vor dem Problem, dass

sie ihre Leistungen erbringen missen, aber so behandelt werden als ob dies optional sei.

Zustindigkeiten

Lieferstellplatze liegen im Verantwortungsbereich der Gemeinden. In Bezug auf die Stadt
Luxemburg beschweren sich die befragten Unternehmen, dass diese sich gegenuber ihren Anliegen
abschotte. In anderen Fallen, wie z.B. auf dem Kirchberg, fehlen klare Zustandigkeiten. Allgemein ist
kein politischer Wille zu erkennen, Lieferstellplatze bedarfsgerecht zu gestalten oder ihre
Freihaltung fiir die Lieferbetriebe zu garantieren. Auf Gemeindeebene fiihlen sich die
Lieferunternehmen nicht gehort und erlangen nur selten Verstandnis fir ihre Anliegen. Dies kann
zum einen auf die geltenden Vorgaben als auch auf fehlende Ansprechpartner in den Verwaltungen
zurlickzufiihren sein. In den meisten Fallen werden die Lieferunternehmen nur sanktioniert, statt
Probleme konstruktiv zu 16sen.

4.19 Dienstleistungsunternehmen (Biiros)

Stellplatze sind (immer noch) ein wichtiger
Faktor fUr Mitarbeiterzufriedenheit und
-akquise
~ Herausforderungen
Bezahlbare Standorte sind haufig nicht gut
mt OPNV angebunden

Intelligente digitale Verwaltung der
Stellplatze fur eine effiziente Nutzung

Nutzung von Car-Sharing als Ersatz fur
Dienstwagen

EinfUhrung von Betrieblichem
Mobilitatsmanagement Uber vorhandene
CSR-Strukturen

Dienstleistungs-

Massnahmen / Losungsansatze <
unternehmen 4 J

Bedarfsanalyse und Sensbilisierung durch
Kommunikation mit den Mitarbeitern

Reduzierter Stellplatzbedarf durch
Télétravail

L Anreize und Abstimmungsplattformen fur
Fahrgemeinschaften bieten

Fehlende Akzeptanz bei den Mitarbeitern

~ Hindernisse Verschiedene Zielstellungen und ein hoher

Abstimmungsbedarf macht die
Zusammenarbeit zwischen Unternehmen
schwierig
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4.19.1 Herausforderungen

Attraktivitat der Unternehmen

Im Biiro- und Dienstleistungsbereich besteht eine hohe Nachfrage der Angestellten nach
Parkpldtzen. Die befragten Birobetriebe sehen geringe Stellplatzmengen als eines ihrer
Hauptprobleme im Alltag an. Reduzierte Stellplatzschliissel seien in der Realitat nicht haltbar, weil
die erlaubte Stellplatzmenge nicht anndhernd den Bedarf der Betriebe deckt. Bei stadtisch
gelegenen Betrieben ist der Stellplatzbedarf teilweise durch das gute OPNV-Angebot etwas
geringer, aber in suburbanen oder lindlichen Gemeinden besteht wegen der schlechten OPNV-
Anbindung eine sehr hohe PKW-Abhéangigkeit. Viele Betriebe stellen daher fest, dass die Frage nach
einem Stellplatz in Einstellungsgesprachen eine bedeutende Rolle einnimmt und meist direkt nach
der Gehaltsverhandlung angesprochen wird. Ziel der Unternehmen sei es, ein attraktiver
Arbeitgeber zu sein, andere Zielstellungen werden dem untergeordnet. Wenn Stellplatze
tatsachlich fir die Arbeitnehmer als Entscheidungsgrund bei der Auswahl eines Arbeitgebers gelten,

befilirchten die Unternehmen durch eine zu geringe Stellplatzmenge eine geringere Attraktivitat.

Standortsuche

Bei der Standortsuche ist die Verfligbarkeit von Stellplatzen aufgrund der Nachfrage der Mitarbeiter
eines der zentralen Ansiedlungskriterien fiir Unternehmen. Fiir eine objektive Standortsuche
missten auch Alternativen vorhanden sein, aber das sei nicht immer der Fall. Bei den befragten
Unternehmen, die Standortverlagerungen vorgenommen haben, war die

Parkplatzverfiigbarkeit eines der wichtigsten Themen fiir die Mitarbeiter.

Viele Standorte, v.a. im suburbanen und landlichen Raum, sind fiir gré3ere Betriebe ungeeignet, weil
die OPNV-Anbindung nicht ausreichend ist. Dies zeigt sich vor allem bei den Gewerbegebieten in
Leudelange und Niederanven, obwohl diese im Umland der Stadt Luxemburg liegen. Aufgrund
mangelnder (bezahlbarer) zentraler Alternativen weichen jedoch auch
Dienstleistungsunternehmen auf diese Standorte aus. Dies hdangt auch z.T. damit zusammen, dass

hier ggf. weniger restriktive Stellplatzschllissel angewendet werden.

Auch bei gut erschlossenen Standorten muss fir Dienstleistungen vor Ort eine minimale
Stellplatzanzahl vorgehalten werden. Gerade in einem Dienstleistungsbetrieb, der Kunden in seinen
Biiros berit, ist es wichtig, dass die Kunden auch unabhingig von der OPNV-Anbindung den

Standort erreichen kdnnen.

Covoiturage

Die Forderung von Fahrgemeinschaften hat sich fiir die Unternehmen als schwierig
herausgestellt, u.a. aufgrund der dispers verteilten Wohnstandorte. Bei den Grenzgangern wird hier
ein gewisses Potenzial gesehen, zumindest flir einen Teil der Strecke. Durch die zunehmende

Flexibilisierung der Arbeitszeiten werden Fahrgemeinschaften erschwert.
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4.19.2 MaBBnahmen / Losungsansatze

Zuteilung der Stellplitze

Ein wichtiger Ansatz bei gréBeren Unternehmen ist die digitale / intelligente Verwaltung von
Stellplatzen. Dies ermdglicht eine effizientere Nutzung der Stellpladtze tber ein Reservierungs- und
Zuteilungssystem, welches z.B. an die Personalverwaltung gekoppelt ist und Kapazitaten freigibt,
welche aufgrund von Krankheit, Urlaub oder Télétravail an dem Tag nicht gebraucht werden.
Unternehmen greifen (iber die Software auch auf Overbooking zuriick, um die Auslastung zu
verbessern. Diese Systeme ermdglichen auch die bevorzugte Zuteilung von Stellplatzen fir

Fahrgemeinschaften.

In den befragten Unternehmen sind die Stellpldtze darlber hinaus nicht kostenlos und werden in
der Regel auf Grund von transparenten Kriterien vergeben. Dabei spielt oft die Position in der
Hierarchie eine Rolle, aber es werden auch vereinzelt andere Kriterien herangezogen. Bei der
Preisgestaltung werden unterschiedliche Modelle angewandt, z.B. die Entfernung des Stellplatzes

zum Birogebadude.

Unternehmen greifen vermehrt auch auf interne Car-Sharing-Systeme fiir Dienstwagen zurlick,

um den Bedarf an Fahrzeugen sowie Stellpldtzen zu reduzieren.

Betriebliches Mobilititsmanagement

Betriebliches Mobilitdtsmanagement bietet ein grof3es Potenzial fiir Dienstleistungsunternehmen,
da fiir die Arbeitswege aufgrund der Standorte der Bliros sowie flexibler Arbeitszeiten prinzipiell der
OPNV und / oder aktive Mobilitit in Frage kommen (im Gegensatz z.B. zu Schichtarbeitern in der
Industrie). Die Aktivitdten der befragten Unternehmen, z.B. die Durchfiihrung von Workshops im
Rahmen von Standortverlagerungen, Einsatz von Apps zur Verwaltung der Stellplitze, interne
Kommunikation zu Mobilitatsthemen etc. weisen auch bereits auf bestehende Sensibilitat zu
diesem Thema hin. Es scheint allerdings, dass dies bisher nur in geringem Male strukturiert ablauft
und in diesem Themenfeld auch wenig Austausch zwischen den Unternehmen und mit anderen
Akteuren stattfindet.

Ansatze und Strukturen aus dem Bereich der Corporate Social Responsibility (CSR), welche in allen
gro3en Unternehmen umgesetzt werden, bieten hierfiir einen guten Ansatzpunkt. In diesem Bereich
sind in der Regel Zustandigkeiten und Budgets definiert, und Mobilitatsthemen sind auch explizit
Gegenstand dieser Prozesse. Akteure wie IMS LUXEMBOURG, welche im Bereich der CSR von
Unternehmen aktiv sind, haben bereits erste Projekte im Mobilitatsbereich umgesetzt oder
zumindest angeregt. CSR ist damit ein guter Ansatzpunkt fiir das Etablieren von Mobilitatsplanen /
Mobilitdtsmanagement auf Ebene der groflen Dienstleistungsunternehmen. Der Austausch
zwischen groBBen Arbeitsgebern wiirde es zudem ermdéglichen, in bestimmten Branchen neue
Standards im Bereich der Stellplatzvergabe oder der Car-Policy (Zuteilung von Dienstwagen) zu
definieren.
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Betriebliche Mobilitatskonzepte / Mobilitaitsmanagement wurden bereits mit Hilfe des
Verkéiersverbond in unterschiedlichen Unternehmen ausgearbeitet. In  manchen
Gewerbegebieten wurde dies auch in Zusammenarbeit mit mehreren Unternehmen einer Zone
sowie der betroffenen Gemeinde bzw. den zustdndigen staatlichen Verwaltungen durchgefiihrt. An
dieser Stelle konnten auch MaBBnahmen miteinflieBen, mit denen die ErschlieBung der Zone

verbessert wurde, z.B. zur Verbesserung der Wegeverbindungen zu den Bushaltestellen.

Die Zusammenarbeit von mehreren Unternehmen innerhalb einer Zone stellt dabei auch ein
Potenzial fiir eine kritische Masse flir Fahrgemeinschaften dar. Hierfiir bedarf es jedoch Strukturen

und Akteuren in einer Gewerbezone, die dieses Vorhaben anstof3en.

Kommunikation in den Unternehmen

Im Rahmen der Interviews wurden bevorzugt Unternehmen kontaktiert, welche in den letzten
Jahren ihren Standort verlagert haben. Die Stellplatzthematik war in allen Unternehmen somit eine
sehr prasente Frage und war Gegenstand von umfangreichen Diskussionen mit den Mitarbeitern.
Die betroffenen Unternehmen berichteten, dass sie die Thematik friihzeitig angesprochen haben,
und zB. in Form von Workshops mit Freiwilligen thematisiert haben, um Modelle der

Stellplatzzuteilung usw. zu diskutieren und festzulegen.

Im Dienstleistungsbereich wurde allerdings auch eine erste Tendenz zur Abnahme der
Bedeutung der PKW von den Befragten angedeutet. Selbst wenn Stellplatze in den
Bewerbungsgesprachen ein wichtiges Thema sind, deute sich bereits an, dass jiingere Generationen
dem einen vergleichsweise geringeren Stellenwert beimessen. In manchen Unternehmen, werde
auch aus diesem Grund dartiber nachgedacht beim Aufstieg in hdhere Hierarchiestufen Alternativen

zum eigenen Stellplatz oder Dienstwagen anzubieten.

Bei Unternehmen, in denen Arbeitnehmer vermehrt im Ausland rekrutiert werden, wird festgestellt,
dass diese in der Regel nicht gut Gber Mobilitatsangebote in Luxemburg informiert sind. Hier wird
die Bedeutung von Informationsmaterialien und Angeboten wie der Mobilitéit.lu hervorgehoben,

welche dann in der internen Kommunikation genutzt werden kénnen.

Télétravail

Die Weiterfihrung des Télétravails nach der Covid-Pandemie kann dazu beitragen, den
Stellplatzplatzbedarf dauerhaft zu reduzieren. Wahrend die meisten Betriebe technisch ausgestattet
sind, um Télétravail dauerhaft fortzufiihren, sind organisatorisch noch einige Stellschrauben zu
setzen. Hier ist zum Beispiel die Frage, wie die gesetzlichen Grundlagen fiir Grenzganger gedndert
werden kdnnen, damit das Steuerrecht fir sie auch ein Arbeiten von zuhause ermdglicht. Aktuell
gehen die Betriebe davon aus, dass sich nach der Pandemie ein Maximum von 25% der

Arbeitszeit im Homeoffice etablieren wird.
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Einige Unternehmen mit einem hohen Anteil an Grenzgangern denken daher dariiber nach, nahe
der Grenzen kleinere Satellitenbiiros (betriebseigene Coworking-Spaces) anzubieten, um den

Mitarbeitern den Arbeitsweg in die Stadt Luxemburg bzw. ihr Umland zu ersparen.

Covoiturage

In den Betrieben oder Gewerbezonen sollten Fahrgemeinschaften gefordert werden. Dies kann zum
Beispiel geschehen, indem flir Fahrgemeinschaften Stellplatze fest vergeben werden. Die nationale
App Copilote hat sich in den befragten Unternehmen nicht etabliert. Einige Befragte haben
daher betriebsinterne Abstimmungen / Plattformen angedacht, um die Bildung von

Fahrgemeinschaften zu unterstitzen.

Infrastrukturen und Angebote

Die innere ErschlieBung von Businessparks oder Gewerbegebieten muss verbessert werden.
FuBwege sind eine wichtige Voraussetzung, damit Sammelparkpldtze, Bushaltestellen oder
Fahrgemeinschaftsstellplatze Gberhaupt fuBlldufig erreichbar sind. Zum anderen sollte ein
Busshuttle zu umliegenden Bahnhéfen oder anderen OPNV-Umsteigepunkten etabliert
werden, welcher ggf. auch von ansassigen Unternehmen mitfinanziert werden kann. Sollten
Baustellen die Erreichbarkeit eines Gebietes beeintrachtigen, sollten zu dieser Zeit auch

provisorische Stellplatze angelegt werden.

Forderung von Alternativen

Generell sind die Unternehmen offen, um gemeinsam Pilotprojekte umzusetzen und Alternativen
auszuprobieren. Es wurde darlber hinaus angeregt, Ideen wie ein Mobilitatsbudget fiir Mitarbeiter
zu unterstitzen. Dies ermdglicht es, Alternativen zum Dienstwagen zu etablieren und Mitarbeiter
finanziell zu belohnen welche auf alternative Mobilitdatsformen zuriickgreifen.

4.19.3 Hindernisse

Angestellte

Ein Hindernis in der Reduktion der Stellplatze ist, dass kostenpflichtige Parkpladtze zu vielen
Diskussionen mit Mitarbeitern fiihren. Die befragten Unternehmen berichten, dass sie auf
qualifizierte Mitarbeiter angewiesen sind und sie diese nicht durch fehlende oder teure Parkplatze

an andere Unternehmen verlieren wollen.

Zusammenarbeit zwischen Unternehmen

Bisher fanden nur in seltenen Fallen Abstimmungen, geschweige denn gemeinsame Projekte,

zwischen Unternehmen statt. Dies liegt vor allem daran, dass die Unternehmen vor Ort nicht in
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einem Netzwerk organisiert sind. Handelt es sich um internationale Unternehmen, sind die hochsten
Fihrungspersonen in vielen Betrieben auch nicht standig vor Ort. AuBBerdem miisste einer der
Betriebe einen Koordinator stellen. Fiir diese leitende, arbeitsintensive Rolle wollen die
Unternehmen jedoch ungerne einen Mitarbeiter abstellen. Dazu kommt, dass die Unternehmen
unterschiedliche Probleme haben bzw. die Parkraumproblematik nicht in allen Betrieben gleich
stark spurbar ist. Meist haben die kleineren Betriebe in einer Zone kein Problem, ihren Mitarbeitern
eigene Parkpldtze zur Verfliigung zu stellen und fiihlen sich daher von der Problematik nicht
betroffen. Auch der Wechsel von Unternehmen innerhalb einer Gewerbezone bedingt, dass solche

Betriebskooperationen auf lange Sicht haufig wieder zum Erliegen kommen.

ZEYEN AT e
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5 Parkraumregelungen

Die Parkraumregelungen umfassen zwei unterschiedliche Ebenen:

» Regulierung bei der Errichtung von Gebauden (Vorschreibung zur Errichtung von
Stellplatzen), welche in Luxemburg Uber die ,partie écrite” des PAG oder in PAP geregelt ist
und

» Parkraumbewirtschaftung der Stellplatze im 6ffentlichen Raum (in Luxemburg im
réglement de circulation der jeweiligen Gemeinde geregelt)

Die Stellplatzregelungen, die bei der Baugenehmigung oder bei der Planung von neuen Quartieren
vorgeschrieben sind, werden in Luxemburg von den einzelnen Gemeinden geregelt und weisen
zum Teil groBe Unterschiede auf. Allerdings wirken MaBnahmen, welche die Regeln zur Errichtung

von Stellpldtzen dndert, langfristig. Auf den aktuellen Bestand ist kaum ein Einfluss moglich.

Die Parkraumbewirtschaftung von Stellplatzen im offentlichen Raum wirkt hingegen kurzfristig. Es
ist zu beachten, dass die Stellpldtze im offentlichen Raum, die frei zuganglich sind, nur einen Anteil,
manchmal einen geringen Anteil, an der Summe aller Stellplatze in einem Gebiet/Viertel/Gemeinde
darstellen. Insofern wirken Malnahmen, die eine Bewirtschaftung in welcher Form auch immer, der
Stellplatze im offentlichen Raum vorsehen, logischerweise nur in beschranktem Ausmal. Je
niedriger der Anteil der Stellplatze im 6ffentlichen Raum bezogen auf die Summe aller Stellplatze ist,

umso schwacher wirken auch MaBnahmen auf die gewollte Steuerung des (Auto-)Verkehrs.

5.1 Ubersicht der Regulierungen fiir Parkraum in Luxemburg

Fiir die Evaluierung der Regulierungen fir Parkraum werden sowohl nationale Programme und

Dokumente als auch kommunale Regulierungen analysiert.

5.1.1 Regulierungen auf nationaler Ebenen

Die gesetzlichen Grundlagen, wie jene zur Landesplanung, dem Programme Directeur de
I’Aménagement du Territoire oder die Plans Directeurs Sectoriels die indirekt und direkt Bezug auf den

Parkraum nehmen, werden analysiert.

5.1.1.1 Landesplanung

Die gesetzliche Grundlage der Landesplanung ist die loi modifiée du 17 avril 2018 concernant

I'aménagement du territoire. Ziel der Landesplanung ist (Art. 1):
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~La politique de 'aménagement du territoire vise a garantir le respect de l'intérét général en
assurant a I'ensemble de la population des conditions de vie optimales par une mise en valeur et

un développement durable de toutes les parties du territoire national.

A travers les moyens énumérés a l'article 2, paragraphe 2, 'aménagement du territoire oriente et
concentre le développement territorial aux endroits les plus appropriés du territoire national.

Il procede a l'observation et au suivi de I'évolution territoriale et veille a la coordination des
politiques sectorielles communales, intercommunales, nationales, transfrontaliéres et

internationales ayant une répercussion sur le développement territorial.

Dans ce cadre, il veille a une utilisation rationnelle du sol ainsi qu’a un développement urbanistique

concentrique et cohérent et incite les communes a développer des stratégies communes.”

Im neuen angepassten Landesplanungsgesetz von 2018 werden im Bereich der mdoglichen
MaBnahmen / Handlungsansatze (Art. 1) unterschiedliche Aspekte der Mobilitatsplanung
(Infrastrukturplanung, Siedlungsentwicklung im Umfeld von multimodalen Verkehrsknoten etc.)

erwdhnt, allerdings befindet sich darunter nicht explizit Parkraum bzw. dessen Reglementierung auf

kommunaler Ebene.

Die wesentlichen réglementarischen Instrumente der Landesplanung sind das Programme Directeur
de I'Aménagement du Territoire (PDAT), die Plans Directeurs Sectoriels (PDS) sowie die Plans
d’Occupation du Sol (POS). Dariiber hinaus ist die Landesplanung ein wichtiger Akteur in der
Kooperation zwischen Staat und Gemeinden sowie der interkommunalen Kooperation. Im
Folgenden werden parkraumbezogene Reglementierungsmaoglichkeiten dieser unterschiedlichen
Handlungsebenen ausgefiihrt.**

Programme Directeur de I'Aménagement du Territoire (PDAT)

Das aktuelle Programme Directeur stammt von 2003 und befindet sich derzeit in Uberarbeitung™.

Grundlage hierfir ist die Definition aus dem Uiberarbeiteten Landesplanungsgesetz von 2018 (Art. 5):

,Le programme directeur d’‘aménagement du territoire, désigné par la suite « programme
directeur », définit une stratégie intégrée des programmations sectorielles ayant des répercussions
sur le développement territorial et arréte les orientations, les objectifs politiques ainsi que les
mesures du Gouvernement et des communes a prendre dans le cadre des objectifs de I'article Ter.”

In den politischen Zielen des Programme Directeur von 2003 finden sich eine ganze Reihe von

Anknipfungspunkten im Bereich der Mobilitatsplanung. In seiner aktuellen Fassung enthdlt das

34 POS werden fir spezifische Bereiche (z.B. Flughafenumfeld) oder Projekte aufgestellt und haben keinen
Parkraumbezug. Sie werden daher nicht weiter behandelt.

35 Es sind keine Details zur Strukturierung, Inhalt sowie zum Detaillierungsgrad der neuen Version verfligbar.

ZEYEN AT e
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PDAT allerdings keine expliziten Angaben, Vorgaben oder Empfehlungen im Bereich des

Parkraummanagements. Dies entspricht aber auch nicht dem Charakter / Detaillierungsgrad und der

Zielstellung dieses Dokumentes. Es stellt vielmehr einen strategischen und integrierten Rahmen fiir

die Raumentwicklung dar.

Generell bildet das Programme Directeur einen guten Ansatzpunkt zur Verankerung von Zielen und
MafBnahmen einer integrierten Siedlungsentwicklung / Mobilitdtsplanung, welche allerdings auf
Grund des Charakters des Dokumentes relativ abstrakt gehalten werden miissen. Uber die
Neufassung des Landesplanungsgesetzes wurde eine neue Vorgabe in das
Kommunalplanungsgesetz (siehe auch Kapitel 4.6) aufgenommen, welche explizit vorsieht, dass bei
der Genehmigung eines kommunalen Flachennutzungsplanes (PAG) der Innenminister die
Konformitat / Kompatibilitdit des PAG mit den Zielen und Instrumenten der Landesplanung

Uberprifen muss (Art. 18 des Kommunalplanungsgesetzes):

LAvant de statuer, le ministre vérifie la conformité et la compatibilité du projet de plan
d’‘aménagement général avec les dispositions de la loi, et notamment les objectifs énoncés a
I'article 2, avec ses réglements d’exécution ainsi qu’avec les plans rendus obligatoires en vertu de la

loi précitée du 17 avril 2018 et avec les objectifs énoncés a I'article 1er de la prédite loi. “

Plans Directeurs Sectoriels (PDS)

Das neue Landesplanungsgesetz sieht fiir die reglementarischen Inhalte der PDS einen relativ engen
und prazisen Rahmen vor. So ist es bspw. moglich den Gemeinden Siedlungserweiterungen zu
untersagen, die Art der baulichen Nutzung einzuschranken, generelle urbanistische Vorgaben
festzulegen oder Gebiete flir Wohnungsbauprojekte auszuweisen. Die in Art. 11 des
Landesplanungsgesetzes vorgebeben (moglichen) Inhalte eines PDS erlauben allerdings keinen
unmittelbaren Einfluss auf das Parkraummanagement in den Gemeinden.

Am 1. Marz 2021 sind vier PDS in Kraft getreten:

Plan Directeur Sectoriel ,,Paysages” (PSP)
Plan Directeur Sectoriel ,Logement” (PSL)

Plan Directeur Sectoriel , Transports” (PST)

vV v vy

Plan Directeur Sectoriel ,Zones d’activités économiques” (PSZAE)

Gemal3 den oben ausgefiihrten Einschrankungen des Landesplanungsgesetzes enthalten diese PDS
keine expliziten Vorgaben betreffend Parkraummanagement. Sie stellen dariiber hinaus allerdings

grundsatzlich Umsetzungsinstrumente einer integrierten Raumentwicklung dar.
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Uber den PST werden fiir umfangreiche Projekte aus dem Bereich der Mobilitat Korridore und
Flachen freigehalten. Hervorzuheben ist auch eine Zielvorgabe aus dem PSL, welche fiir die
prioritdiren Wohnungsbauprojekte folgende Zielstellung festlegt (Art. 5 des entsprechenden
Réglement Grand-Ducal):

»4°promouvoir la création de quartiers propices a I'utilisation de modes de déplacement alternatifs

a la voiture individuelle”

Im Rahmen des ersten Entwurfes der Plan Directeur Sectoriel ,Transport” von 2014 wurden
umfangreiche Regelungen zum Parkraumanagement und Minimalwerte flr Fahrradstellplatze auf
Ebene der PAG vorgeschlagen. Diese Version des PDS wurden auf Grundlage des mittlerweile
Uberarbeiteten Landesplanungsgesetzes ausgearbeitet und war Gegenstand von kontroversen

Stellungnahmen unterschiedlicher Akteure.

Auf Grund des aktuellen Landesplanungsgesetzes erscheint es nicht mdglich weitergehende
Vorgaben zu Parkraummanagement, wie z.B. spezifische Minima bzw. Maxima fir
Stellplatzschliissel, in die Plans Directeurs Sectoriels aufzunehmen. Dieser Aspekt erfordert ggf. im
weiteren Prozess der Erarbeitung der nationalen Parkraumstrategie einer juristischen Priifung.

Territoriale Kooperation

Wie bereits weiter oben aufgefiihrt ist die Zusammenarbeit zwischen Staat und Gemeinden sowie
interkommunale Kooperation eine wichtige Umsetzungsebene der Landesplanung. Fir die

sogenannten Konventionsgebiete sieht das Landesplanungsgesetz folgenden Rahmen vor (Art. 26):

~Le ministre peut, suite a I'accord du Gouvernement en conseil, conclure des conventions de
coopération territoriale Etat-communes avec une ou plusieurs communes, avec un syndicat pour

I'aménagement et la gestion d’un parc naturel ou avec un syndicat de communes.

Ces conventions ont pour objet d'inciter la ou les communes a développer et a mettre en ceuvre des
stratégies intercommunales ou transfrontaliéres ou de contribuer a la mise en ceuvre des plans de

I'aménagement du territoire et du programme directeur de 'aménagement du territoire.”

Diese Konventionsgebiete haben eine gewisse Tradition und haben in der Vergangenheit dazu
beigetragen eine Umsetzungsebene fir die Landesplanung in zentralen Raumen zu schaffen.
Konventionen wurden bereits in unterschiedlichen Raumen erprobt. Derzeit existieren folgende

Kooperationsgebiete:
» Nordstad,

» Sudregion, vertreten durch das Syndicat PRO-SUD und

» Regionalforum Zentrum, als Zusammenschluss der ehemaligen Konventionsgebiete DICI
Sud-Ouest, Airregioun sowie Uelzechtdall (derzeit noch ohne Formalisierung durch eine
Konvention).
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In diesen Konventionsgebieten wurden in der Vergangenheit unterschiedliche Mobilitatsbezogene
Studien und Projekte realisiert. Dabei ist insbesondere die im Rahmen der Konvention DICI Sud-

Ouest  erarbeiteten Studien sowie Umsetzungsempfehlungen  zum kommunalen

Parkraummanagement hervorzuheben, welche als Grundlage der parkraumbezogenen Vorgaben

des Planentwurfes von 2014 des Plan Directeur Sectoriel , Transports” diente und in den Gemeinden

auch tiber PAG-Anderungen bzw. im Rahmen der Neuaufstellung der PAG z.T. umgesetzt wurde.

Landesplanung (PDAT, PDS, Territoriale Kooperation):
Reguliert folgende Aspekte des Parkraums und Parkverhaltens:

» Keine expliziten / unmittelbaren reglementarischen Vorgaben in Bezug auf das
Parkraummanagement sowie kommunale Vorschriften wie z.B. Stellplatzschlissel

Einfluss auf Parkraum und Modal Split:

» Geringer unmittelbarer Einfluss auf Parkraum und Modal Split, da die tatsdachlichen
Vorgaben erst durch die kommunale Ebene definiert werden missen

> Strategische integrierte Raumentwicklung ist die Grundlage um die Motorisierung zu
reduzieren und bedeutsame Infrastrukturprojekte zu realisieren

» Realisierung von Modellvorhaben und Implementierung von hohen Standards im
Rahmen der Umsetzung der Plans Directeurs Sectoriels ,Logement” und ,Zones d’activités
économiques”

Hintergrund und aktuelle Nutzung:

» Umfangreiche Vorgaben zum kommunalen Parkraummanagement im Entwurf des Plan
Directeur Sectoriel , Transports” von 2014, welche allerdings nicht zuriickbehalten wurden
und auch auf Grund des Landesplanungsgesetzes von 2018 aktuell nicht umsetzbar
scheinen

» Gute Erfahrungen im Bereich des Konventionsgebietes DICI Sud-Ouest bei der
Ausarbeitung und Implementierung von regional abgestimmten Stellplatzregelungen in
den kommunalen Flachennutzungsplanen

5.1.1.2 Kommunalplanungsgesetz

Im Bereich des Bau- und Planungsrechtes besteht in Luxemburg eine weitestgehend kommunale
Planungshoheit. Diese wird durch die Landesplanung (siehe weiter oben) gesteuert, im
Wesentlichen steht es den Gemeinden aber frei eine eigenstandige Kommunalplanung umzusetzen,

sofern sie im Rahmen der sektoralen Gesetzgebungen bleibt.

Die kommunale Planung beruht auf der loi modifiée du 19 juillet 2004 concernant 'aménagement
communal et le développement urbain. Die unterschiedlichen Planungsinstrumente basieren dariiber
hinaus auf mehreren Réglements Grand-Ducaux, welche den Rahmen beziiglich ihrer Inhalte
definieren und auch der (technischen) Vereinheitlichung der Dokumente zwischen den Gemeinden

dienen.
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Unter den Zielen des Kommunalplanungsgesetzes (Art. 2) befinden sich keine Ziele mit

unmittelbarem Bezug auf Parkraummanagement oder Mobilitatsplanung.

Instrumente der Kommunalplanung

Die wesentlichen Instrumente der Kommunalplanung sind der kommunale Flachennutzungsplan
PAG (Plan d’Aménagement Général), Bebauungsplane fiir Neubau- und Bestandsquartiere, PAP NQ
und PAP QE (Plan d'‘aménagement particulier ,nouveau quartier” und ,quartier existant”) sowie die

kommunale Bauordnung RBVS (Réglement sur les Bdtisses, les Voies Publiques et les Sites).

Im Kapitel 4.6 wird weiter im Detail auf die spezifischen Vorgaben der Gemeinden in diesen
reglementarischen Dokumenten eingegangen. Im Rahmen der Interviews hat sich gezeigt, dass eine
gewisse Unkenntnis bzw. Verwirrung zu Ziel, Zweck und Hierarchie dieser unterschiedlichen
Verordnungen bei den Akteuren herrscht, die nicht taglich mit diesen Instrumenten arbeitet. Aus

diesem Grund wird in diesem Kapitel ausfiihrlich auf diese Grundlagen eingegangen.

Vorab soll anhand von ein paar Beispielen illustriert werden welche parkraumbezogenen Inhalte in

der Regel in den unterschiedlichen Dokumenten zu finden sind:

» Der PAG regelt WIE VIELE Stellplatze fiir unterschiedliche Nutzungen zu realisieren sind, in
der Regel an Hand einer Relation von Stellplatzen je Einheit oder je m? Flache (z.B. 1
Stellplatz je Wohneinheit).

» Ein PAP regelt, WO und WIE die Stellpldtze angelegt werden kdnnen (z.B. in einer Garage
und auf der Zufahrt im recul avant, aber nicht im recul arriére) und definiert in der Regel
auch die maximalen MafBe von Nebenanlagen (wie z.B. die GréBe eines Car-Ports).

» Das RBVS regelt die minimale Qualitat eines Stellplatzes, definiert auf Grundlage einer
Mindestgrof3e sowie minimaler Anforderungen der Zufahrt (z.B. max. 15% Gefdlle).

Plan d’Aménagement Général (PAG) / Flachennutzungsplan

.Le plan d‘aménagement général a pour objectif la répartition et I'implantation judicieuse des
activités humaines dans les diverses zones qu'il arréte aux fins de garantir le développement
durable de la commune sur base des objectifs définis par I'article 2 de la loi.” (Art. 6 des

Kommunalplanungsgesetzes)

Der Flachennutzungsplan regelt die zuldssige Art der baulichen Nutzung fir das gesamte Gebiet
einer Gemeinde. Dabei werden einerseits Flachen ausgewiesen welche grundsatzlich bebaubar sind
(zones urbanisées ou destinées a étre urbanisées) und andererseits Flachen welche nur im

Zusammenspiel mit dem Naturschutzgesetz bebaut werden kénnen (zone verte), hier nur das Mal3.

Im PAG finden sich Aussagen dazu ,wo” und ,was” gebaut werden darf. Das Mal3 der baulichen
Nutzung (,wie” darf gebaut werden) wird im PAG flir Neubauquartiere liber vier Dichtekoeffizienten
festgelegt. Detailvorgaben zum ,wie” werden allerdings erst auf der Ebene von Bebauungspldanen

(PAP, siehe weiter unten) geregelt.
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Das reglement grand-ducal du 8 mars 2017 concernant le contenu du plan d’‘aménagement général
d’'une commune bildet die Grundlage fiir die reglementarischen Festsetzungen. In Bezug auf
Parkraum ist in Art. 25 vorgesehen, dass im PAG die Anzahl von Stellplatzen abhangig von der Art
der baulichen Nutzung und ggf. auch unter Berticksichtigung der Qualitat des OPNV definiert wird:

~Le nombre minimal et maximal d'emplacements de stationnement est défini en fonction du mode

d’utilisation du sol et, le cas échéant, en fonction de la qualité du transport public.”

Dieser Vorgabe ist mal3geblich fiir die Definition von Stellplatzschlisseln auf kommunaler Ebene
(auch fir Fahrradstellplatze). Darliber hinaus sind auf Ebene des Gesetzes bzw. der Réglements
Grand-Ducaux beziglich der Steuerung der kommunalen Stellplatzschliissel keine weiteren

Vorgaben vorhanden.

Etude préparatoire du Plan d’Aménagement Général

Im Rahmen der Aufstellung oder Anderung eines Flichennutzungsplanes miissen gewisse
Mindestinhalte durch die Gemeinde im Rahmen einer étude préparatoire abgearbeitet werden. Diese
dienen als Grundlage der reglementarischen Festsetzungen des PAG und leiten die Gemeinden an,
einheitlich und auf integrierte Weise an Fragen der Kommunalplanung heranzugehen. Die étude
préparatoire hat keine rechtliche Bindung, sie dient jedoch im Rahmen der Aufstellungsverfahren als

Grundlage fiir die Stellungnahmen der Ministerien sowie der Beteiligung der Offentlichkeit.

Im Folgenden findet sich ein Auszug aus dem Reglement grand-ducal du 8 mars 2017 concernant le
contenu de I'étude préparatoire d’'un projet d'aménagement général (Art. 3, 4 und 8) der beschreibt,

welche Inhalte in Bezug auf Mobilitat / Parkraum behandelt werden mussen:
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Section 1ére - Analyse de la situation existante

7. Mobilité

a) les principaux réseaux de circulation, y compris la mobilité douce;
b) l'offre en transport collectif ;
¢) la localisation des principales aires de stationnement ouvertes au public.

Section 2. - Concept de développement

Le volet concernant la mobilité comporte au moins :

1. le transport collectif et son accessibilité ;
2. le réseau de mobilité douce;

3. le réseau de circulation motorisée ;

4. la gestion du stationnement privé.

Section 3. - Schéma Directeur

(1) Le schéma directeur reprend au moins les éléments suivants :

1. I'identification de I'enjeu urbanistique et les lignes directrices majeures;
2. un concept de développement urbain;

3. un concept de mobilité et d'infrastructures techniques ;

4. un concept paysager et écologique ;

5. un concept de mise en oeuvre.

Im Rahmen der étude préparatoire miissen die Gemeinden so die fachlichen Grundlagen fiir die
Definition eines Stellplatzschliissels bzw. weiterer parkraumbezogener Aussagen schaffen. In vielen
Gemeinden wird hierbei auf die Inhalte eines parallel erstellten Mobilitdtskonzeptes zuriickgegriffen,

im Rahmen dessen z.B. bereits Erhebungen durchgefiihrt wurden.

Fiir die Ausarbeitung der étude préparatoire seitens der Gemeinden existiert ein Leitfaden vom
Innenministerium®. In diesem Dokument finden sich in Bezug auf Parkraum keine wesentlichen

Empfehlungen welche liber die Vorgaben des Réglement Grand-Ducal (siehe Auszug) hinaus gehen.

Wesentlich fiir die Entwicklung von neuen Quartieren sind die Schémas Directeurs. Das

Kommunalplanungsgesetz sieht vor, dass diese die Ausarbeitung eines PAP NQ orientieren (Art. 29):

.Le plan d‘aménagement particulier <nouveau quartier» est orienté par le schéma directeur tel que

défini a I'article 7 de la présente loi et fixe les régles d’urbanisme et de lotissement de terrains.”

Die Schémas Directeurs entfalten somit eine (begrenzte) rechtliche Wirkung und kénnen die

reglementarischen Vorgaben des PAG durch flexiblere Vorgaben und Empfehlungen erganzen. Im

% https://mint.gouvernement.lu/fr/publications/guide-manuel/guide-etude-preparatoire-projet-
pag.html
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oben erwdhnten Leitfaden des Innenministeriums werden betreffend des Parkraumkonzeptes im

Rahmen der Schémas Directeurs folgende Vorschlage gemacht:

3. Concept de stationnement » Renseigner sur le nombre d'emplacements de stationnement
(pour voitures et pour vélos) a prévoir par unité de logement,
de bureaux et autres.

» Décrire le concept relatif & I'implantation des emplacements
de stationnement (p.ex. parking a étages, parking souterrain,
garages ou carports individuels ou regroupés).

» Estimer le nombre d'emplacements publics nécessaires.

Quelle: Ministére de I'Intérieur (2018): Guide d'application - Etude préparatoire du projet d'aménagement général, S.55

Plan d’aménagement particulier ,nouveau quartier” (PAP NQ)

Wie bereits weiter oben ausgefiihrt definiert ein PAP NQ das grundlegende ,wie” der Bebauung

eines Neubauquartiers.

Die Vorgaben des PAG bzw. des Schéma Directeur werden umgesetzt und prazisiert. Die durch den
Stellplatzschliissel vorgegebene Anzahl wird umgesetzt. Gemal3 den Besonderheiten des Projektes
kdnnen diese auf dem Plan lokalisiert werden und / oder in den schriftlichen Festsetzungen weiter
beschrieben werden. In der Praxis enthalten die Stellplatzschllssel der PAG keine Vorgaben zu
offentlichen Stellplatzen. Diese werden im Rahmen der PAP NQ auf Grund der Vorgaben einer

Gemeinde im 6ffentlichen Raum ausgewiesen.

In PAP NQ werden in der Regel sehr prazise und planbasierte Aussagen zur Lokalisierung der
Stellplatze getroffen. Da PAP NQ fiir Bereiche ausgearbeitet werden welche neu erschlossen bzw.
grundsatzlich neu strukturiert werden bieten sie gro3e Potenziale zur Umsetzung von alternativen
Stellplatzkonzepten, wie z.B. gruppierten Stellpldatzen oder Quartiersgaragen. In PAP NQ kdnnen

sowohl Vorgaben zu Stellplatzen fir PKW als auch fiir Fahrrader enthalten sein.

Die Inhalte eines PAP basieren auf dem réglement grand-ducal du 8 mars 2017 concernant le contenu
du plan d’‘aménagement particulier « quartier existant » et du plan d‘aménagement particulier « nouveau

quartier ». Dieses enthalt sowohl Vorgaben fir den &ffentlichen Raum (Art. 2):

»Pour les fonds nécessaires a la viabilisation du projet doivent étre fixés : (...) 3. les emplacements

de stationnement ;”
... als auch fir private Flachen (Art. 3):
L réglemente pour chaque lot ou parcelle: (...) 9. les emplacements de stationnement.”

Unter den Vorgaben ist wohlgemerkt kein Zwang zur Realisierung von Stellpldatzen zu verstehen,
sondern die Pflicht, dass PAP entsprechende Aussagen enthalten miissen. Es handelt sich um
technische Mindestanforderungen zur Aufstellung der entsprechenden Dokumente und nicht um

inhaltliche Vorgaben.
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Plan d’'aménagement particulier ,, quartier existant” (PAP QE)

Die PAP ,quartiers existants” (PAP QE) werden zeitgleich zur Neuaufstellung des PAG ausgearbeitet
und folgen im Grundsatz denselben Vorgaben wie die PAP NQ. Im Gegensatz zu Neubauquartieren,
in denen neue ErschlieBungsinfrastrukturen angelegt werden und eine stadtebauliche Struktur
geschaffen wird, sind die Festsetzungen in Bestandsquartieren vor allem schriftlicher Art.

Das bereits im Rahmen der PAP NQ erwdhnte Réglement Grand-Ducal enthalt folgende Vorgaben zur

Réglementierung von Stellplatzen (Art. 1):

~Pour chaque parcelle ou lot, le plan d’‘aménagement « quartier existant » réglemente : (...)

6. les emplacements de stationnement en surface et a l'intérieur des constructions.”

PAP QE enthalten in der Regel wenige oder gar keine Vorgaben fiir den 6ffentlichen Raum, weil diese
fur Bereiche aufgestellt werden welche bereits erschlossen sind.

Réglement sur les Batisses, les Voies Publiques et les Sites (RBVS)

Die kommunale Bauordnung enthalt Vorgaben zu: ,la solidité, la sécurité, la salubrité ainsi que la
durabilité et la commodité du domaine public, des sites, des constructions, batiments et installations ainsi
que de leurs abords respectifs” (Art. 39 des Kommunalplanungsgesetzes). Es gilt sowohl in ,nouveau

quartier” also auch in ,quartiers existants”. Im Prinzip gelten seine Vorgaben auch in der ,zone verte”.

Die Bauordnung wird auf Grundlage eines ,réglement-type” durch die Gemeinden im Rahmen der
Neuaufstellung der PAG modernisiert und als einfaches Gemeindereglement beschlossen.

In Bezug auf Parkraum bzw. Stellplatze sieht das Gesetz folgende Inhalte vor (Art. 39):

~En ce qui concerne le domaine public et ses abords, le réglement contient au moins des
prescriptions relatives au dimensionnement et a 'aménagement des voies publiques, aux espaces
réservés a la mobilité douce et aux emplacements de stationnement, de méme que des
prescriptions concernant les acces et abords de voirie, les enseignes et publicité et les saillies dans
le domaine public.

En ce qui concerne les sites et les abords des batiments, il contient au moins des prescriptions
relatives a 'aménagement et I'équipement des terrains a bdtir, aux distances entre ouvertures et
limite séparative, aux travaux de déblaiement et de remblayage, a I'environnement humain, aux

clétures en bordure des limites séparatives, au stationnement et aux enseignes et publicités.”

Spezifische Regelungen zu alternativen Parkraumkonzepten

Auf Grund der Aussagen aus den Interviews werden an dieser Stelle drei weitere spezifische
Fragestellungen aufgegriffen.
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Provisorische Stellplidtze

Bei der Entwicklung neuer Quartiere welche erst zu einem spateren Zeitpunkt eine entsprechende
OPNV-Anbindung erhalten, wird das Konzept von provisorischen Stellplidtzen angewendet. Dies war
auch z.B. Teil der Vorgaben des Plan Directeur Sectoriels ,Transports” von 2014 sowie des Leitfadens
zum Parkraummanagement welcher im Rahmen des DICI Sud-Ouest erarbeitet wurde.

In Art. 37bis des Kommunalplanungsgesetzes wurde vor diesem Hintergrund die Méglichkeit einer

provisorischen Baugenehmigung fiir temporare Stellplatze vorgesehen:

~Des emplacements de stationnement affectés a des usages temporaires peuvent étre autorisés a
titre précaire dans le cadre de dispositions prévues par des plans directeurs sectoriels au sens de la
loi modifiée du 21 mai 1999 concernant 'aménagement du territoire et dans les conditions fixées
par le présent article.”

In der Praxis wird dieses Konzept in gréBeren (6ffentlichen) Wohnungsbauprojekten angewendet,
wobei dabei nicht zwingend auf eine provisorische Baugenehmigung gemaf3 Art. 37bis

zurlickgegriffen wird. Als Beispiel ist hierbei das Projekt ,Dudelange Neischmelz” anzufiihren.

Auszug des Art. 20 der partie écrite des PAG Entwurfes der Stadt Dudelange (befindet sich derzeit im
Aufstellungsverfahren):

~Le nombre maximal d’emplacements de stationnement pour voitures peut étre augmenté d'au
maximum 5% pour une durée maximale de 5 ans. Les emplacements provisoires supplémentaires
sont a aménager dans les parcs de stationnement collectifs en Zone de batiment et d’équipement
public. La durée maximale court a partir de 'accord de I'autorisation de construire. La durée
maximale est susceptible d'étre renouvelée sur autorisation du bourgmestre pour des raisons
ddment motivées.”

Darliber hinaus erscheint die Formulierung des Art. 37bis veraltet, da hier auf Vorgaben eines Plan
Directeur Sectoriel verwiesen werden, welche es in dieser Form aktuell nicht gibt und gemaR des
Landesplanungsgesetzes von 2018 auch nicht vorgesehen zu sein scheinen (siehe Kapitel 4.6).

Anrechnung von oberirdischen Parkhausern auf die maximale Bruttogeschossflache

Im Rahmen von PAP NQ wird im PAG eine maximale Bruttogeschossflache (Surface Construite Brute,
SCB) Uber den Koeffizienten CUS (coefficient d'utilisation du sol) vorgeschrieben. Die Definition des
CUS ist landesweit einheitlich und wird iber das réglement grand-ducal du 8 mars 2017 concernant le
contenu du plan d'aménagement général d'une commune vorgeschrieben. Allerdings ist zu beachten,
dass es von diesem RGD mehrere Versionen gibt, und dass diese im Falle einer Anderung nicht

automatisch auf alle bestehenden Versionen angewendet werden.

Bei der Realisierung von oberirdischen Parkhdusern in Neubauquartieren ist hdaufig unklar, ob die
Geschossflache dieser Parkhaduser auf die maximale SCB angerechnet wird oder nicht. Durch diese

Unsicherheit entstehen Fehlanreize fiir private Bauherren, da die Realisierung von Tiefgaragen
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dadurch wirtschaftlicher scheint als die von Parkhadusern (da Tiefgaragen nicht auf die maximale SCB

angerechnet werden).

Tatsachlich werden Parkhauser in der gdngigen Praxis auf Basis des 0.g. RGD nicht zur maximalen

SCB angerechnet.
Die Definition des CUS lautet dort (Auszug der Annexe Il des o.g. RGD):

,On entend par coefficient d’utilisation du sol le rapport entre la somme des surfaces construites
brutes de tous les niveaux et la surface totale du terrain a batir brut, pour autant que la hauteur

d’étage moyenne ne dépasse pas 5 métres.

Pour tous les niveaux dont la hauteur moyenne d’étage est comprise entre 5 métres et 10 métres,
la surface construite brute est multipliée par 2. Pour tous les niveaux dont la hauteur d'étage

moyenne dépasse 10 métres, la surface construite brute est multipliée par 3.”

Entscheidend fiir die Feststellung des maximalen CUS ist somit die Surface Construite Brute, SCB

(Auszug der Annexe Il des 0.g. RGD):

,On entend par surface construite brute la surface hors oeuvre obtenue d’'un bdtiment et des
dépendances en additionnant la surface de tous les niveaux. Seules les surfaces non aménageables

en sous-sol ou partiellement en sous-sol et sous combles ne sont pas prises en compte.

Les surfaces non closes, notamment les loggias, les balcons et les car-ports, ne sont pas prises en

compte pour le calcul de la surface construite brute.”

Bezliglich der Berechnung der maximalen SCB ist bei Parkhdusern somit entscheidend ob diese als
Lsurface non close” gewertet werden. Laut Auskunft des Innenministeriums bzw. Berichten von Biiros
im Rahmen der Interviews wiirde dies in der Praxis so gehandhabt, dass Parkhauser als ,surface non
close” angerechnet werden. Aus Grinden des Brandschutzes wiirden sowieso die meisten

oberirdischen Parkh&user zu mehr als 50% offene Fassaden aufweisen.

Diese Problematik besteht nur in PAP NQ, da in PAP QE in der Regel nicht auf die Definition eines
CUS oder einer maximalen SCB zuriickgegriffen wird.

Anrechnungen von Fahrradraumen im Erdgeschoss auf die maximale Bruttogeschossflache

Fahrradraume werden in der Praxis auf Anfrage / Vorgabe der Bauherren oftmals in Untergeschossen
untergebracht, da die entsprechenden Flachen im Erdgeschoss auf die maximale SCB angerechnet

werden miissten (was einer Gewinnmaximierung entgegensteht).

Auch hier sei erwahnt, dass diese Problematik nur in PAP NQ besteht, da in PAP QE in der Regel nicht
auf die Definition eines CUS oder einer maximalen SCB zurlickgegriffen wird. In PAP QE besteht das
Problem, dass Bauherren im Sinne einer Maximierung der verkduflichen Flachen ebenfalls auf
Fahrradraume im Erdgeschoss verzichten, dies hat aber nichts mit den folgenden Erlduterungen zu
CUS und SCB zu tun.
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Die Grundlagen der Berechnung des CUS wund der Hintergrund der Problematik
(Gewinnmaximierung) sind dieselben wie bei den oberirdischen Parkhdusern (s.0.).
Ausschlaggebend ist fiir die Frage der Verortung der Fahrradraume dieser Teil der Definition der SCB
(Auszug der Annexe Il des 0.g. RGD):

JSeules les surfaces non aménageables en sous-sol ou partiellement en sous-sol et sous combles ne

sont pas prises en compte.”

In Bezug auf die Verortung von Stellpldtzen fiir Pkw oder Fahrrader ist dabei der Verweis auf die
Lsurface non aménageable” entscheidend: (Auszug der Definition der Surface non aménageable der
Annexe Il des 0.g. RGD):

JLes locaux techniques qui sont exclusivement affectés au fonctionnement technique de

I'immeuble sont a considérer comme surfaces non aménageables.

Sont également a considérer comme surfaces non aménageables, les espaces de circulation, dont
les garages, les cages d’escalier et les cages d’ascenseur, les dépéts ainsi que les caves individuelles

des constructions collectives ne comportant pas d’ouverture sur l'extérieur.

Par contre, est considéré comme aménageable tout local ou peut s’exercer une activité
quelconque, telle que les buanderies, ateliers, vestiaires, cantines, réserves commerciales,

restaurants, salles de réunion, salles de cinéma et salles d’ordinateurs.”

Surfaces non aménageables im Untergeschoss werden nicht auf die SCB angerechnet. Unter diese
Flachen fallen u.a. Garagen, Keller etc. und damit auch Fahrradraume. Somit sind Fahrradrdume im
Untergeschoss SCB-neutral und im Erdgeschoss nicht.

Alternativ kdnnen Fahrradraume auch (teil)offen gestaltet werden um nicht auf die SCB angerechnet
zu werden (als surface non close wie auch Parkhduser). Dies hat allerdings Konsequenzen fiir die
Isolierung und die energetische Effizienz des Geb&dudes, da der Fahrradraum sich dementsprechend

auBerhalb des geddmmten Bereiches befindet.
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Kommunalplanungsgesetz (PAG, PAP QE, PAP NQ, RBVS)
Reguliert folgende Aspekte des Parkraums und Parkverhaltens:

» Die beschriebene Gesetzgebung hat keinen unmittelbaren Einfluss auf Parkraum und
Parkverhalten, sondern steuert / orientiert die Aufstellung von kommunalen
Verordnungen (z.B. Stellplatzschlissel) entlang der (abstrakten) Ziele der
Landesplanung.

Einfluss auf Parkraum und Modal Split:

» Kein unmittelbarer Einfluss auf Parkraum und Modal Split, da die tatsachlichen Vorgaben
erst durch die kommunale Ebene definiert werden missen.

Hintergrund und aktuelle Nutzung:

> Die aktuelle Gesetzgebung wurde 2004 und 2011 grundsatzlich reformiert. Der aktuelle
Stand der groBBherzoglichen Verordnungen ist von 2017.

» Die Praxis der Art der Vorgaben zu Parkraum und Stellpldtzen hat sich im Wesentlichen
in den vergangenen Jahrzehnten nicht verdndert. Allerdings hat sich die Umsetzung auf
Ebene der Gemeinden verandert.

» Das System der Kommunalplanung seit 2004 / 2011 zeichnet sich durch eine gréBere
Flexibilitat bei der Planung von Neubauquartieren / Aufstellung von PAP NQ aus, welche
sicherlich auch im Bereich Parkraum einen positiven Einfluss hat.

5.1.1.3 Regelungen zur Errichtung von Pflichtstellpldtzen fiir Pkw

Die Regelungen zur Errichtung von verpflichtenden Stellplatzen ist der partie écrite des PAG bzw. im
Réglement sur les batisses geregelt. Fiir einen Uberblick wurden regional fiir ausgewéhlte Gemeinden
Reglements analysiert.

Norden
Parc Housen:

Zwei Stellplédtze pro Einfamilienhaus
Ein Stellplatz pro Wohnung

Ein Stellplatz pro 20 m? Nutzflache fir Biiros, Verwaltung, Geschifte, Restaurants und Cafés

vV v v Vv

Vier Stellplatze pro Praxis fiir Klienten fiir medizinische, paramedizinische oder andere freie
Berufe

» Finf Stellplatze fir Kindergarten (bis zu 30 Kinder), ab 30 Kinder ein weiterer Stellplatz pro
Gruppe von 10 Kindern

Ein Stellplatz pro 30 m? Nutzflache fir Handwerksbetriebe

Ein Stellplatz pro 30 m?Nutzflache fiir Reparaturwerkstatten, mit mindestens 3 Stellplatze
pro Betrieb

Ein Stellplatz pro Mieteinheit fiir Hotels

Ein Stellplatz pro 6 Betten fiir Seniorenwohneinrichtungen
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Clervaux:

vV v v v

Ein Stellplatz pro Unterkunft mit einer Wohnflache von 55m2 oder weniger
2 Stellplatze pro Unterkunft mit einer Wohnflache von mehr als 55 m2

Ein Stellplatz pro 50 m? Bruttogeschof3flache fur Biros, Verwaltung, Geschéfte, Cafés und
Restaurants

Ein Stellplatz pro 50 m? Bruttogeschof3flache bzw. pro 5 Beschiftigte bei Industrie- und
Handwerksbetrieben

Ein Stellplatz pro 30 m? Bruttogeschof3flache fiir Tankstellen und Reparaturwerkstatten
Ein Stellplatz pro 5 Einzelbetten fiir Krankenhaus- und Hotelgebdude und Wohnheimen
Ein Stellplatz pro 5 Sitzplatze fiir Tagungsrdaume und Veranstaltungssale

Ein Stellplatz pro 8 Kinder und pro Arbeitsplatz flir Kindergarten und Internate

Norden /Zentrum

Diekirch:

>

Mersch:

>

vV v v v Vv

Ein Stellplatz pro Unterkunft
Ein Stellplatz pro 75 m? Nutzflache flr Blros, Verwaltung, Geschafte, Cafés und Restaurants

Flinf Stellplatze fiir Kindergarten bis zu 30 Kindern. Bei mehr als 30 Kinder jeweils ein
weiterer Stellplatz pro 10 Kinder

Fir weitere Einsatze, legt der Blirgermeister die Anzahl der Stellplatze fest.

Ein Stellplatz pro Wohneinheit fiir Gebaude im Umkreis von 650m um das
Hauptbahnhofsgebaude

Zwei Stellpldtze pro Wohnung fiir Ein- und Zweifamilienhauser
1,5 Stellplatze pro Einheit fiir Mehrfamilienhduser oder gemischt genutzte Gebaude

Ein Stellplatz pro 50 m? Nutzflache fir Blros, Verwaltung und Raumlichkeiten fir freie
Berufe

Ein Stellplatz pro 40 m? Nutzflache fir Shops, Cafés und Restaurants

Ein Stellplatz pro 40 m? Flache fiir Handwerksbetriebe und Industriebetriebe
Ein Stellplatz pro 100 m? Flache fur Lagerhallen

Ein Stellplatz pro 15 Sitzplatze fir Tagungsraume

Ein Stellplatz pro 50 m? Grundflache fir Tankstellen und Reparaturwerkstatten mit
mindestens 3 Stellpldtzen

Ein Stellplatz pro 2 Zimmer fiir Hotels und dergleichen
1,5 Stellplatze pro Klassenzimmer fiir Gymnasien

1,5 Stellplatze pro 10 Kinder fiir Kindertagesstatten
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Westen:

Rédange:

Zwei Stellplédtze pro Einfamilienhaus
Ein Stellplatz pro Wohnung

>
4
» Ein Stellplatz pro 20 m? Nutzflache fir Biros, Verwaltung, Geschifte, Restaurants und Cafés
» Drei Stellplatze pro Praxis flir medizinische, paramedizinische oder andere freie Berufe

4

Flinf Stellplatze fiir Kindergarten bis 30 Kinder, ab 30 Kinder ein zusatzlicher Stellplatz pro
Gruppe von 10 Kinder

Ein Stellplatz pro 50 m? Nutzflache fir Handwerksbetriebe

Ein Stellplatz pro 50 m? Nutzflache flr Reparaturwerkstatten und mindestens drei
Stellplatze pro Betrieb

» Ein Stellplatz pro 2 Betten fiir Hotels

» Ein Stellplatz pro 6 Betten fiir Seniorenwohneinrichtungen

Siid-Osten

Schengen:

Zwei Stellplatze pro Wohneinheit

Ein Stellplatz pro 30 m? bebauter Flache fir Biros, 6ffentliche und professionelle
Dienstleistungen

» Ein Stellplatz pro 50 m? bebauter Flache fiir Industrie- und Handwerksbetriebe
» Ein Stellplatz pro 250 m? Bruttogeschof3flache fir Weinkeller
» Ein Stellplatz pro 30 m? Verkaufsflache flr Geschafte
» Ein Stellplatz pro 30 m? Bruttogeschof3flache fiir Besprechungsraume
» Ein Stellplatz pro 30 m? Bruttogeschof3flache fir Tankstellen und Werkstatten
» Ein Stellplatz pro 50 m? BruttogeschoRflache fiir Hotels
» Drei Stellplatze fur die ersten 100 m? Bruttogeschofflache fir Senioren- und Pflegeheime,
ein weiterer Stellplatz pro weitere 45 m?
Siid-Westen

Esch-Alzette:

Minimum ein Stellplatz pro Einfamilienhaus
Minimum ein Stellplatz und Maximum 1,5 Stellplatze pro Wohnung
Maximum ein Stellplatz pro 40 m? Netto-Verkaufsflache

Maximum ein Stellplatz pro 80 m? pro Netto-Biroflache

vV v v v Vv

Maximum ein Stellplatz pro 40 m? Netto-Kindergartenflache
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Maximum ein Stellplatz pro 40 m? Nettoflache fiir Restaurants und Cafés
Maximum ein Stellplatz pro 150 m? Nettoflache fir Handwerk und Leichtindustrie
Maximal ein Stellplatz pro Unterrichtsraum

Minimum 0,2 und Maximum 0,5 Stellplatze pro Bett fiir Studentenheime

Maximum ein Stellplatz pro 3 Zimmer flir Gemeinschaftsunterkiinfte (Hotels, etc.)

vV v v v v Vv

Maximal ein Stellplatz pro 5 Betten fiir Einrichtungen des medizinischen
Versorgungsbereichs

» Maximum ein Stellplatz pro 10 Besucher flir Sporteinrichtungen

5.1.1.4 MoDu 2.0 (Globale Strategie fiir eine nachhaltige Mobilitat)

In der globalen Strategie fiir eine nachhaltige Mobilitat werden vier Zeile fiir 2025 formuliert:

» Modal Split der Arbeitswege zugunsten des Offentlichen Verkehrs und der aktiven
Mobilitat zu verandern

» Besetzungsgrad der Pkw bei der Fahrt zur Arbeit auf 1,5 Personen/Pkw zu erhéhen

» Modal Split der Schulwege zugunsten des Offentlichen Verkehrs und vor allem der aktiven
Mobilitat zu verandern

» Erhohung der Attraktivitat des offentlichen Verkehrs

Diese vier Ziele sollen helfen, den Verkehrsfluss zu den Hauptverkehrszeiten im Hinblick auf die 2018

erwarteten Zunahmen der Wege bis 2025 signifikant zu verbessern.

Weitere Ziele beziglich Verkehrssicherheit, Inklusion, Luftqualitdit und Dekarbonisierung des

Verkehrs und Raumplanung werden angefiihrt.

Das MoDu 2.0 ist eine Strategie und hat demnach keinen reglementarischen Charakter. Im
Werkzeugkasten werden MaBBnahmen zum Erreichen der Ziele angefiihrt. Im Kapitel 6 werden

MafBnahmen formuliert.

5.1.1.5 Regelungen zur Errichtung von Pflichtstellpldtzen fiir Fahrrader

Die Regelungen zur Errichtung von verpflichtenden Stellpldtzen fiir Fahrrader ist der partie écrite des
PAG geregelt. In folgenden Gemeinden sind Stellplatze fir Fahrrader geregelt:

Bettembourg

» Bei Mehrfamilienhauser: mindestens 1 Stellplatz pro 30m? Wohnflache

» Fir Verwaltungsgebaude und professionelle Dienstleistungstatigkeiten: 1 Stellplatz pro
100 m? Bruttogeschof3flache und zusatzlich 1 Stellplatz pro 70 m? Bruttogeschof3flache fiir
Tatigkeiten mit hohem Besucheraufkommen. Es muss eine Reserveflache fiir zusatzliche
Stellplatze vorgesehen werden.

> Fur Gewerbegebaude: 1 Stellplatz pro 100 m? Verkaufsflache.
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Sanem

» Fir Neubauten: 1 Stellplatz pro 500 m? Bruttogeschof3flache fiir Dienstleistungen und
Bliros mit zusatzlich 1 Stellplatz pro 70 m? BruttogeschoBflache fiir Aktivitaten mit hohem
Besucheraufkommen

» 1 Stellplatz pro 200 m? Bruttogeschof3flache fiir Gewerbe und Geschifte

Echternach

» 1 Stellplatz pro Wohnung unter 60 m? in einem Wohnhaus
» 2 Stellplatze pro Wohnung bei >60 m?in einem Wohnhaus

» 1 Stellplatz pro 100 m? Nutzflache fir Verwaltungsgebaude und gewerbliche und
freiberufliche Dienstleistungstatigkeiten — 1 weiterer Stellplatz pro 70 m? Nutzflache fr
Tatigkeiten mit hohem Besucheraufkommen.

» 1 Stellplatz pro 100 m? Nutzflache fiir Geschafte

Colmar-Berg

» 1 Stellplatz pro 50 m? Wohnflache in einem Mehrfamilienhaus
Kiischpelt

» Die Anzahl fiir Fahrradabstellplatze ist nach dem spezifischen Bedarf der vorgesehenen
Nutzung zu bestimmen.

Putscheid
» 1 Stellplatz pro Wohnung in einem Mehrfamilienhaus
» 1 Stellplatz pro 100 m? Bruttogeschof3flache fir Blros, Verwaltung, Geschafte, Restaurants
» 1 Stellplatz pro 40 Besucherplatze fiir Kulturstatten und Sporteinrichtungen
» 2 Stellplatze pro Bushaltestelle
Bourscheid
» Mehrfamilienhaus mit mehr als 4 Wohnungen: 1 Stellplatz pro Wohnung
» 1 Stellplatz pro 100 m? Verkaufsflache fiir Verwaltung, Geschafte
Bettendorf

» 1 Stellplatz pro 50 m? Wohnflache bei Mehrfamilienhausern
» 1 Stellplatz pro 50 m? Bruttogeschofflache fiir Verwaltung, Geschifte, etc.

Larochette

» Minimum 1 Stellplatz pro 50 m? Wohnflache bei Mehrfamilienhausern
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» 1 Stellplatz pro 50 m? BruttogeschofBflache in einem Mehrfamilienhaus

1 Stellplatz pro 400 m? Bruttogeschof3flache fur Blros, Verwaltung, Geschifte, Lokale,
Restaurants

» 1 Stellplatz pro 40 Besucherstellplatze fiir Kulturstatte und Sporteinrichtungen
» 2 Stellplatze pro Bushaltestelle

Junglinster:

» 1 Stellplatz pro Wohnung bei Mehrfamilienhdusern

» 1 Stellplatz pro 100 m? Bruttogeschof3flache fiir Verwaltung

» 5 Stellplatze pro Schulklasse

» 1 Stellplatz pro 100 m? Verkaufsflache fiir Geschafte

» 1 Stellplatz pro 40 Besucherplatze fir Kulturstatte und Sporteinrichtungen

Koerich

Minimum 1 Stellplatz pro Wohnung in einem Mehrfamilienhaus

Minimum 1 Stellplatz pro 100 m? BruttogeschofBflache fiir Verwaltung, Kultur, Sport, Lokale,
Restaurants

» Minimum 1 Stellplatz pro 100 m? Verkaufsflache fiir Geschafte

Steinsel

» 1 Stellplatz pro 30m? bei Mehrfamilienhausern

» Fir Verwaltungsgebaude und professionelle Dienstleistungstatigkeiten: 1 Stellplatz pro
100 m? Bruttogeschof3flache und zusatzlich 1 Stellplatz pro 70 m? Bruttogeschof3flache fir
Tatigkeiten mit hohem Besucheraufkommen. Es muss eine Reserveflache flir zusatzliche
Stellplatze vorgesehen werden.

» 1 Stellplatz pro 100 m? Verkaufsflache fiir Geschafte
Betzdorf

» Minimum 1 Stellplatz pro 50 m? Wohnflache fiir Mehrfamilienhdusern
» Minimum 1 Stellplatz pro 50 m? Bruttogeschof3flache fiir Verwaltung, Geschafte

Flaxweiler

» Minimum 1 Stellplatz pro 50 m? Wohnflache bei Mehrfamilienhdusern

» 1 Stellplatz pro 50 m? Bruttogeschof3flache fiir Verwaltung, Geschifte, etc.
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Schengen

» Mehrfamilienhaus mit mehr als 4 Wohnungen: 1 Stellplatz pro 50 m? Wohnflache

» 1 Stellplatz pro 500 m? Nutzflache fiir Verwaltungsgebaude und gewerbliche und
freiberufliche Dienstleistungstatigkeiten — 1 weiterer Stellplatz pro 70 m? Nutzflache fir
Tatigkeiten mit hohem Besucheraufkommen.

» 1 Stellplatz pro 200 m? Verkaufsflache fiir Geschafte
» 5 Stellplatze pro Schulklasse (scolaire)

Roeser

Mehrfamilienhaus mit mehr als 4 Wohnungen: 1 Stellplatz pro 50 m? Wohnflache

» 1 Stellplatz pro 500 m? Nutzflache fiir Verwaltungsgebaude und gewerbliche und
freiberufliche Dienstleistungstatigkeiten — 1 weiterer Stellplatz pro 70 m? Nutzflache fir
Tatigkeiten mit hohem Besucheraufkommen.

» 5 Stellplatze pro Schulklasse (scolaire)

» 30 Stellplatze pro Bahnhaltestelle

» 1 Stellplatz pro 200 m? Verkaufsflache fir Geschifte

» 1 Stellplatz pro 40 Besucherplatze fir Kulturstatte und Sporteinrichtungen

Kayl
Mehrfamilienhaus mit mehr als 4 Wohnungen: 1 Stellplatz pro 50 m?* Wohnflache
1 Stellplatz pro 500 m? Nutzflache fiir Verwaltungsgebaude und gewerbliche und
freiberufliche Dienstleistungstatigkeiten — 1 weiterer Stellplatz pro 70 m? Nutzflache fir
Tatigkeiten mit hohem Besucheraufkommen.

» 1 Stellplatze pro Schulklasse (scolaire)

» 10 Stellplatze pro Bahnhaltestelle

» 1 Stellplatz pro 200 m? Verkaufsflache fiir Geschafte ab 1000 m?Verkaufsflache

» 1 Stellplatz pro 40 Besucherplatze fiir Kulturstatte und Sporteinrichtungen

Mondercange

» Mehrfamilienhaus mit mehr als 4 Wohnungen: 1 Stellplatz pro 30 m? Wohnflache

» Fir Verwaltungsgebaude und professionelle Dienstleistungstatigkeiten: 1 Stellplatz pro
100 m? Bruttogeschof3flache und zusatzlich 1 Stellplatz pro 70 m? Bruttogeschof3flache fir
Tatigkeiten mit hohem Besucheraufkommen. Es muss eine Reserveflache fiir zusatzliche
Stellpldtze vorgesehen werden.

» 1 Stellplatz pro 100 m? Verkaufsflache fir Geschifte
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Leudelange

1 Stellplatz pro Wohnung in einem Mehrfamilienhaus

1 Stellplatz pro 500 m? Nutzflache flr Verwaltungsgebaude und gewerbliche
Dienstleistungstatigkeiten

1 Stellplatz pro 50 m? Verkaufsflache fiir Geschafte < 2000m?
1 Stellplatz pro 200m? Verkaufsflache fir Geschafte > 2000m?

1 Stellplatz pro 50 m? Bruttogeschof3flache fiir Lokale und Restaurants

vV v v Vv

1 Stellplatz pro 10 Zimmer fiir Hotels und Herbergen

MoDu 2.0

Im ,Werkzeugkasten” werden folgende MafBlnahmen zum Parkraummanagement

angefiihrt:

» Langsparker durch Sammelgaragen ersetzen

> Kiirzere Wege zum OV der zu Fahrradabstellpldtzen erhéht die Attraktivitat des OV und
der aktiven Mobilitat

» Einfihren des Anwohnerparkens
Gebuhrenpflichtige Parkplatze

Ausnahmeregelung fiir die minimale Anzahl an Parkplatzen pro Wohneinheit
(,autoarmes” Wohnviertel)

> Restriktive Politik bezliglich der Genehmigung von Parkplatzen fiir Blirogebaude (z.B. ein
Stellplatz pro 175m? BGF)

Einfluss auf Parkraum und Modal Split:
» Veranderung des Modal Splits zugunsten des offentlichen Verkehrs und der aktiven
Mobilitat
» Reduktion des Platzbedarfs von Parkraum
Hintergrund und aktuelle Nutzung:
» In den gréBeren und urbaneren Gemeinden wurden gebihrenpflichtige Stellplatze und
Anwohnerparken eingefihrt

» Reduzierte Stellplatzschiissel (Zahl der Stellplatze pro Wohneinheit) werden in neueren
Entwicklungsgebieten umgesetzt (NeiSchmelz in Didelingen mit 0,8 Stellpldatze pro
Wohneinheit) bzw. diskutiert (,Wunnquartier Stade”, Stadt Luxemburg mit 0,5 Stellplatze
pro Wohneinheit)

» Sammelgaragen werden derzeit umgesetzt (ElImen) bzw. befinden sich in der Planung
(NeiSchmelz)

» Sammelgaragen ist zum Teil noch Neuland und st6Bt auf Skepsis bei Bautragern und
Kunden
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5.1.1.6 Codede laroute

Der Code de la Route regelt die Abwicklung des Verkehrs auf Straen (in deutschsprachigen Landern
StraBenverkehrsordnung (StV0O)), die Zulassung und Inbetriebnahme von Fahrzeugen zum Verkehr
auf StralBen und die Regelungen der permis de conduire. Dementsprechend sind auch Regelungen
zum Abstellen von Fahrzeugen auf offentlichen Flachen durch Halteverbote, Parkverbote,
Parkraumbewirtschaftung (parking payant) etc. geregelt. Historisch betrachtet wurden die
Regelungen der StVO bzw. des Code de la Route sehr stark auf den MIV bezogen; die aktive Mobilitat
spielt(e) zunehmend eine geringe Rolle. In der Zwischenzeit ist hier ein Umdenken in Europa fest zu
stellen.’”

Code de la route
Reguliert folgende Aspekte des Parkraums und Parkverhaltens:

» Sicheres Abstellen von Kfz ohne Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer

» Halteverbote, Parkverbote

» Parkraumbewirtschaftung

5.1.2 Regulierungen auf kommunaler Ebene

5.1.2.1 Stellplatzschliissel im Plan d’aménagement général (PAG)

Grundlagen zur Definition von Stellplatzschliisseln in den PAG befinden sich in Kapitel 4.2. Die
folgenden Ausfihrungen beziehen sich ausschliefSlich auf PAG welche nach der

Gesetzesanderungen von 2011 ausgearbeitet wurden (die sogenannten moutures 2011 bzw. 2017).

Die Gemeinden definieren in ihren PAG Stellplatzschlissel fiir den privaten Raum. Diese enthalten

in der Praxis mindestens folgende Vorgaben:

Stellplatzschlissel fir Pkw (Minimum)

Differenzierung nach unterschiedlichen Nutzungsarten (z.B. Wohnungen, Gewerbe,
HORECA), dabei werden die erforderlichen Minima in der Regel pro Einheit definiert (z.B.
Stellplatz pro Wohnung, pro m? Geschaftsflache, etc. ) und nicht im Durchschnitt

» Ausnahmeregelungen, z.B. flir denkmalgeschiitzte Gebaude, 6ffentliche Einrichtungen

37'5. komobile, MOE, Citec (2017), Report International Best Practices study, Traffic and infrastructure related laws and
regulations promoting cycling and walking, on behalf of Ministére du Développement durable et des Infrastructures,
Département des transports, Luxembourg und Mobycon (2016), Rules and Regulations encouraging Cycling and
Walking, A comparative study, on behalf of Ministére du Développement durable et des Infrastructures, Département des
transports, Luxembourg
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Dariliber hinaus werden in einigen Gemeinden zusatzliche Vorgaben aufgenommen:

» Stellplatzvorgaben fir Nutzfahrzeuge fir gewerbliche Nutzungen (Minimum)

» Stellplatzschlissel fir Fahrrader (in der Regel fiir Mehrfamilienhauser, o6ffentliche
Einrichtungen und Einzelhandel) (Minimum)

» Differenzierung der Stellplatze fir den Wohnungsbau nach Typ oder Art der Wohnung (z.B.
geringerer Schlissel firr kleinere Apartments oder Definition auf Grund der Wohnfldche)

» Differenzierung auf Grund der Qualitat des OV (z.B. niedrigeres Minimum fiir Parzellen
welche innerhalb einer gewissen Distanz zu einem Bahnhof oder einer Tramhaltestelle
liegen)

» Maximaler Stellplatzschlissel fiir bestimmte Nutzungsarten
» Stellplatzablose (finanzieller Ausgleich (iber eine Taxe fiir nicht-realisierte Stellplatze)

> Weitergehende Ausnahmeregelungen, z.B. fiir autofreies Wohnen, denkmalgeschiitzten
Gebauden oder bezahlbaren Wohnungsbau.

Neben der Anzahl an Stellplatzen enthalten PAG in der Regel auch Vorgaben dazu, ob die Stellplatze
grundsatzlich auf derselben Parzelle nachgewiesen werden miissen wie die entsprechende
Nutzung, oder ob diese auch an anderer Stelle angelegt werden kénnen (z.B. in einem Umkreis von
300m). Solche Vorgaben bilden die Grundlage um gruppierte Stellplatzldsungen wie z.B.

Quartiersgaragen zu ermdoglichen oder ggf. auch zu erzwingen.
In der Regel enthalten PAG keine Vorgaben zu Stellpldtzen im 6ffentlichen Raum.

Ergdnzend zu den PAG sind die Vorgaben der Schéma Directeurs zu sehen (siehe Kapitel 4.2). In
diesen Dokumenten kdnnen Vorgaben / Empfehlungen zur Realisierung von Stellplatzen enthalten
sein (z.B., dass Stellplatze im 6ffentlichen Raum bevorzugt gruppiert anzulegen sind). In Luxemburg
wurden und werden (iber Tausend verschiedene Schémas Directeurs aufgestellt. Deshalb lassen sich
keine allgemeingiltigen Aussagen dazu treffen, inwiefern sie zur Steuerung von Parkraum und
Parkverhalten genutzt werden.

Im Rahmen der Aufstellungsverfahren der PAG ist vorgesehen, dass die Commission d’Aménagement
(CA), eine interministerielle Kommission unter Leitung des Innenministeriums in, eine
Stellungnahme abgibt. In dieser Stellungnahme werden in der Regel auch Mobilitdtsaspekte
behandelt und Empfehlungen zu dem von der Gemeinde vorgeschlagenen Stellplatzschlissel
abgegeben. In den letzten Jahren empfiehlt die CA bspw. konsequent die Einfiihrung eines

Stellplatzschlissels fiir Fahrrader sowie Regelungen welche gruppierte Stellplatzlésungen férdern.
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Stellplatzschliissel im PAG einer Gemeinde
Reguliert folgende Aspekte des Parkraums und Parkverhaltens:

» Anzahl an zu realisierenden Stellpldtzen auf privaten Flachen (Minimum und / oder
Maximum)

Einfluss auf Parkraum und Modal Split:

» Durch die Stellplatzschlissel der Gemeinden wird die Schaffung von Stellpldatzen im
privaten Raum verpflichtend.

» Die verpflichtende Errichtung von Stellpldtzen fordert die Nutzung des MIV
Sonstige Aspekte:

» Die verpflichtende Errichtung von Stellplaitzen kann den Wohnbau verteuern;
insbesondere dann, wenn komplizierte konstruktive Lésungen erforderlich sind

» Die verpflichten Errichtung von Stellplatzen erlaubt in der Regel keine andere Nutzung,
als das Abstellen von Pkw (z.B. Nutzung als zusatzlicher Lagerraum (Brandlast))

Hintergrund und aktuelle Nutzung:

» PAG enthalten traditionell Stellplatzschliissel, dies ist zumindest bereits bei PAG welche in
den 1970er-Jahren und spater aufgestellt wurden, fest zu stellen.

> Seit 2004 wurde die Gesetzgebung grundsatzlich reformiert und in Folge mussten alle
Gemeinden ihre PAG neu aufstellen. Mittlerweile hat eine grof3e Mehrheit der Gemeinden
dies bereits getan bzw. befindet sich im Verfahren. Im Rahmen dieser Neufassungen
wurden die Stellplatzschliissel modernisiert und liberarbeitet.

» Aus den Interviews geht hervor, dass Akteure, welche taglich mit PAG arbeiten davon
ausgehen, dass der Umgang mit Stellplatzschlisseln in den letzten Jahren differenzierter
geworden ist und eine hohere Sensibilitat fiir das Thema vorhanden ist. Es wurden in
mehreren Gemeinden Minima gesenkt, Maxima flir bestimmte Nutzungen eingefiihrt,
Regelungen festgelegt welche auf der OV-Qualitit basieren, mehr Ausnahmeregelungen
etc.

» In den letzten Jahren wurden vermehrt Stellplatzschlissel fiir Fahrrader in die PAG
aufgenommen, dies u.a. auch auf Grund einer konsequenten Empfehlung seitens der
Commission dAménagement.

5.1.2.2 Vorgaben fiir Quartiere im Plan d’Aménagement Particulier (PAP QE et NQ)

Im Bereich der Bebauungsplane werden PAP NQ und PAP QE unterschieden, siehe dazu auch Kapitel
4.7.

Plan d’Aménagement Particulier ,nouveau quartier” (PAP NQ)

Auf Grund der Vielzahl und Vielfalt der PAP NQ welche in den letzten Jahren aufgestellt wurden kann
keine allgemeine Bewertung vorgenommen werden, wie die in PAP NQ enthaltenen Regelungen

den Parkraum und das Parkverhalten beeinflussen. Im Folgenden wird daher ausschlieBlich auf die
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allgemeine Praxis der Art der Vorgaben eingegangen und welche allgemeinen Probleme ggf. daraus
entstehen kénnen.

In der Regel enthalten PAP NQ Vorgaben zu folgenden parkraumbezogenen Aspekten:

Verortung der Stellplatze Gber den grafischen und / oder schriftlichen Teil
Prazisierung bzw. Verweis auf den Stellplatzschliissel des PAG

GroBe / Lokalisierung / Abstande von Nebenanlagen wie Garagen und Car-Ports

vV v v v

Lokalisierung und Menge der 6ffentlichen Stellplatze

Darliber hinaus enthalten einige PAP NQ:

» Verpflichtende Vorgaben zu gruppierten Stellplatzlésungen, z.B. Car-Port-Gruppen,
Parkhduser oder Quartiersgaragen

> Gestaltungsvorgaben fir 6ffentliche und private Stellpldtze (z.B. Wasserdurchlassige
Beldge, Pflanzungen, ...)

» Vorgaben zu Stellpldtzen fiir PMR oder Ladesaulen

PAP NQ missen die Bestimmungen des PAG, also auch des Stellplatzschlissels, umsetzen. Diese
dirfen prazisiert werden, aber es kann nicht davon abgewichen werden (aufler der PAG sieht dies

explizit vor).

Wird der Stellplatzschliissel des PAG in den reglementarischen Teil des PAP NQ tbernommen (im
Gegensatz zu einem einfachen Verweis) bleiben diese Vorgaben weiterhin in Kraft, auch wenn ggf.

der Stellplatzschliissel des PAG im Nachhinein angepasst wird.

PAP NQ sind so lange gliltig bis sie vom Gemeinderat als ungiiltig erklart werden — es gibt keine
Gultigkeitsdauer oder einen vergleichbaren Mechanismus. In der Regel wird im Rahmen einer
Neuaufstellung des PAG (ca. alle 10 Jahre) grundsatzlich Gberpriift welche PAP NQ auch weiterhin
Glltigkeit behalten sollen. Dabei werden meist ausschlieBlich neuere PAP NQ (ca. ab 2011)
zurlickbehalten. Alle anderen werden pauschal aufgehoben. Die entsprechenden Quartiere
unterliegen in der Folge den etwas allgemeineren Vorgaben des PAP QE (bzw. des PAG was den
Stellplatzschlissel anbelangt). Durch den Erhalt von dlteren PAP NQ werden ggf. veraltete Vorgaben
zu Parkraum beibehalten. Die Analyse und Entscheidung tber den Erhalt dieser dlteren PAP NQ ist
alleinige Kompetenz der Gemeinde.

Plan d’Aménagement Particulier , quartier existant” (PAP QE)

Im Gegensatz zu PAP NQ sind die PAP QE einzelner Gemeinden starker vergleichbar. Allerdings ist
es auch hier so, dass jede Gemeinde (bzw. jedes Stadtplanungsbiiro welches in diesem Bereich aktiv
ist) eine eigene Systematik zur Aufstellung dieser Dokumente anwendet. Die folgenden
Ausfiihrungen beziehen sich auf die Gemeinsamkeiten der PAP QE unterschiedlicher Gemeinden,

kénnen aber nicht auf jeden Einzelfall bezogen werden.
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In der Regel enthalten PAP QE Vorgaben zu:

vV v v Vv

MafBen und Abstanden von Nebenanlagen wie Garagen, Car-Ports und Stellplatzen
Lokalisierung von Stellplatzen (z.B. Verbot der Anlage von Stellplatzen im recul arriére)
Maximale Anzahl von Untergeschossen

Zufahrten zu Garagen und Stellplatzen

Darliber hinaus enthalten einige PAP QE Vorgaben zu:

>

Gestaltung von Zufahrtsrampen zu Tiefgaragen (z.B. Abstdnde, Begriinung, maximales
Gefille, ...)

Anzahl und Breite von Zufahrten auf einer Parzelle

Anlage von Parkhdusern, z.B. in bestehenden Gewerbegebieten (bspw. geringere
Mindestabstande, keine maximale Anzahl an Stockwerken, héhere Maximalhdhe)

Maximale Versiegelungskoeffizienten fiir die AuBBenflachen, bzw. verpflichtender Einsatz
von wasserdurchlassigen Materialien

Wie bereits in Kapitel 4.7 ausgefiihrt werden PAP QE fiir Bestandsquartiere aufgestellt, bei denen die

ErschlieBung bereits realisiert wurde. PAP QE enthalten dementsprechend in der Regel keine

Vorgaben zum o6ffentlichen Raum und damit auch keine Vorgaben zu 6ffentlichen Stellplatzen.

Im Rahmen der PAP QE kénnen sicherlich einige Schwierigkeiten in Bezug auf die Reglementierung

von Parkraum identifiziert werden. Im Folgenden sind dabei einige exemplarisch zu benennen:

>

In manchen PAP QE wird die Zufahrt zu einer Garage oder einem Car-Port nicht als
Nachweis der minimal erforderlichen Stellplatze anerkannt. Dies hat im Wesentlichen zur
Konsequenz, dass mehr Stellplatze als minimal erforderlich geschaffen werden miissen da
z.B. eine entsprechend dimensionierte Garageneinfahrt sehr wohl als Stellplatz genutzt
werden kann.

In manchen PAP QE (bzw. auch bereits auf Ebene des Stellplatzschliissels im PAG) wird
erzwungen, dass mindestens ein Stellplatz Uberdacht sein oder gar als Garage realisiert
werden muss. Diese Art von Vorgaben erzwingen eine klassische Einfamilienhaustypologie
mit Garage und verhindern die Anlage von kompakteren / offenen Stellplatzlésungen.

Aus Sicht von einigen Befragten im Rahmen der Interviews wurde bemangelt, dass PAP QE
zu viele Verbote in Bezug auf oberirdische Stellpldtze im Umfeld von Gebdauden enthalten.
In den meisten PAP QE ist es z.B. verboten Stellplatze im recul arriéere anzulegen (Ziel:
Verminderung der Versiegelung, Garantie einer gewissen Lebensqualitat durch
entsprechende Garten- und Freiflachen, ...). Aus Sicht dieser Befragten erzwingt dies eine
Anlage von Stellplatzen in Form von Tiefgaragen.
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>

>
>

>

>

>

PAP ,quartier existant”
Reguliert folgende Aspekte des Parkraums und Parkverhaltens:

Lage, Mal3e und Gestaltung der Stellplatze und Dimensionen / Anstédnde der
Nebenanlagen

Vorgaben die Sammelstellplatze ermdglichen, beglinstigen oder erzwingen
Vorgaben die Tiefgaragen erméglichen, begiinstigen oder erzwingen

Einfluss auf Parkraum und Modal Split:

Sonstige Aspekte:

Hintergrund und aktuelle Nutzung:

» Alle Gemeinden sind im Rahmen der Neuaufstellung des PAG nach dem 2011er- bzw.

Der unmittelbare Einfluss auf den Modal Split von PAP ist gering, da sie in Bezug auf
Parkraum den Stellplatzschliissel des PAG ,nur” umsetzen bzw. prazisieren.

Innerhalb eines PAP NQ werden allerdings bestimmte Formen / Modelle von
Parkraumkonzepten ermdglicht bzw. erzwungen (z.B. gruppierte LOsungen,
Quartiersgaragen etc.) welche auch einen gewissen Einfluss auf das Mobilitdatsverhalten
der Bewohner / Nutzer eines Quartiers haben.

Der Zwang ggf. geschlossene Losungen fir Stellplatze zu realisieren, verteuert den
Wohnbau (Tiefgaragen, Garagen im Haus bei Einfamilienhausern).

2017er-System dazu gezwungen PAP QE aufzustellen. Da die PAP QE vor 2011 als
Rechtsinstrument nicht existierten sind dementsprechend alle PAP QE relativ neu. Dies
bietet den Vorteil, dass die Vorgaben zu Parkraum, Garagen, Car-Ports etc. in den PAP QE
in der Regel im Rahmen der Uberarbeitung des PAG bzw. der Aufstellung der PAP QE
modernisiert und flexibilisiert wurden.

Das Instrument der PAP QE bietet die Mdglichkeit quartiersspezifische Aussagen zu
treffen. So kénnen z.B. im Rahmen der gezielten Nachverdichtung und Umstrukturierung
eines Quartiers auch alternative Stellplatzlésungen geférdert werden.
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5.1.2.3 Vorgaben im Réglement sur les Batisses, les Voies Publiques et les Sites (RBVS)

Die Anforderungen zum RBVS wurden in einem Réglement-Type*® umgesetzt. In Bezug auf Stellplatze

befinden sich darin Vorschldage zu:

vV v v v v Vv

Stellplatzen im offentlichen Raum (Art. 4),

Fahrradstellplatzen im 6ffentlichen Raum (Art. 10),
Mindestanforderungen an private Zufahrten (z.B. Gefalle) (Art. 12),
Minimalen Anforderungen an Stellpladtze (z.B. GroR3e) (Art. 30),
Fahrradstellplatze / Fahrradraume (Art. 31),

Stellplatze fir PMR (Art. 74).

Die meisten Gemeinden erarbeiten ihr RBVS auf dieser Vorlage. Ausfiihrungen betreffend des RBVS

sowie zum entsprechenden Réglement-Type finden sich in Kapitel 4.7.

Beispielhaft sind hier einige Schwierigkeiten genannt welche in Bezug auf Parkraum in der

Umsetzung der RBVS auf kommunaler Ebene identifiziert werden konnten (ohne Anspruch auf
Vollstandigkeit):

>

Im stadtischen Raum wird aus stadtebaulichen Griinden vermehrt auf den Einsatz von
Fahrzeugaufziigen als Alternative zu Rampen zuriickgegriffen. Das Réglement-Type erlaubt
diese Losung, welche im Vergleich zu einer Rampe Flachen spart und sich stadtebaulich
besser integriert, grundsatzlich. In manchen Gemeinden werden diese allerdings verboten.
Angeflihrt werden Sicherheitsgriinden oder die Befiirchtung, dass diese zu anfillig sind
und die Stellplatze in den Tiefgaragen nicht genutzt werden.

In den Interviews wurde von einem Fall berichtet bei dem eine Gemeinde einen maximalen
StellplatzschlUssel vorgesehen hat, aber keine maximale Grof3e von Stellpldtzen im RBVS
(dies ist nicht Giblich und auch nicht im Réglement-Type vorgesehen). Somit wurden in der
Praxis einfach sehr grof3e Stellpldtze vorgesehen, auf die in der Folge dann mehrere
Fahrzeuge abgestellt werden konnten.

38

https://mint.gouvernement.lu/fr/publications/brochure-livre/réglement-batisses-voies-

publiques-sites.html

ZEYEN AT e
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Kommunale Bauordnung (RBVS)
Reguliert folgende Aspekte des Parkraums und Parkverhaltens:

» Technische Mindeststandards fiir Stellplatze und ihre Zufahrten
» Vorgaben fiir die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes

Einfluss auf Parkraum und Modal Split:

» Der unmittelbare Einfluss auf Parkraum und Modal Split eines RBVS ist sehr gering, da es
ausschlie3lich technische Mindeststandards enthalt. Allerdings werden diese technischen
Standards nicht ausreichend sorgfaltig ilbernommen, kénnen auch ,zu viele” Stellplatze
realisiert werden (s. Bsp. oben aus den Interviews)

» Auch die Vorgaben zur Gestaltung des 6ffentlichen Raumes sind sehr allgemein gehalten
(siehe Réglement-Type), so dass diese kaum eine Wirksamkeit z.B. in Bezug auf die
Reduzierung von Pkw-Stellplatzen oder die Schaffung von Fahrradstellplatzen entfalten.

Hintergrund und aktuelle Nutzung:

» Alle Gemeinden sind im Rahmen der Neuaufstellung des PAG nach dem 2011er- bzw.
2017er-System dazu angehalten auch ihr RBVS neu aufzustellen. Dabei greifen die
Gemeinden auf das Réglement-Type zuriick welches vom Innenministerium in
Zusammenarbeit mit anderen Behorden sowie des OAl erarbeitet wurden. Das Réglement-
Type wurde in den letzten Jahren regelmallig erganzt / Giberarbeitet.

» Derluxemburgische Begriff des ,Bautenreglement” wird oft falsch verwendet und umfasst
im Wesentlichen den PAG nach der Systematik des 1937er-Gesetzes (also eine Verbindung
von heutigem PAG, PAP QE und RBVS). In dem neuen Planungssystem seit 2004/2011 ist
die Bedeutung des RBVS eine andere. Dieses enthdlt ausschlief3lich technische Vorgaben
zu Sicherheit, Stabilitat, Hygiene etc.

5.1.2.4 Reéglement communal de la circulation

Die Verkehrsorganisation innerhalb einer Gemeinde wird Uber das réglement communal de la
circulation geregelt, in dem alle Regelungen, von Einbahnen und Fahrverboten bis zur
Parkraumbewirtschaftung geregelt wird. Von Interesse ist hier, wie die Gemeinden das
Parkraummanagement geregelt haben.

Das Parkraumanagement variiert je nach Gro8e und Lage der Gemeinde. Daher wurde fiir die
Ubersicht zum Parkraummanagement die Einteilung der Gemeinden nach Gemeindetyp

entsprechend der Vorbereitungen fiir die Erhebungen ibernommen (s. Tabelle 5-1und Kapitel 2.2).
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Bericht

Tabelle 5-1: Ubersicht Parkraumanagement der Gemeinden Luxemburgs

Typ 1 Anwohnerparken offentliche Stellplatze sind Alle Gemeinden im Typ 1
Preise variieren (15-120€) kostenpflichtig; (Stadt Luxemburg, Esch-sur-
Esch-sur-Alzette: je 15€ Preise variieren Alzette, Differdange)
Differdange/Luxembourg: 2. Preise variieren Anteil: 100%

Vignette 60¢€, 3. Vignette 60/120€

Typ 2a Anwohnerparken offentliche Stellplatze sind Remich, Rumelange, Strassen
Anzahl an kostenlosen Vignettes kostenlos
variiert
Preise variieren (20-45€)

Typ 2b Anwohnerparken offentl. Stellplatze sind Bettembourg, Diekirch,
Anzahl an kostenlosen Vignettes kostenpflichtig Dudelange, Ettelbruck,
variieren Preise variieren (meistens Grevenmacher, Hespérange,
Preise variieren (18-150€) 0,1-1€/h) Pétange, Schifflange,

Typ 3a keine Anwohnerparken offentliche Stellplatze sind Larochette, Mersch,

kostenlos Mondorf-les-Bains, Vianden

Typ 3b Anwohnerparken offentliche Stellplatze sind Bertrange, Kayl, Mamer,
Anzahl an kostenlosen Vignettes kostenlos Mertert
variieren
Preise variieren (25-100€)

Typ 3¢ Anwohnerparken offentliche Stellplatze sind Echternach, Sanem
Echternach: je Vignette 48€ kostenpflichtig
Sanem: 2. Vignette 100€ Preise variieren

Sanem: nur Belval
kostenpflichtig

Typ 4a keine Anwohnerparken offentliche Stellplatze sind Beaufort, Bissen, Colmar-

kostenlos Berg, Kaerjeng, Lintgen,
Redange-sur-Attert, Roeser,
Schieren, Steinsel,
Troisvierges, Weiswampach,
Wormeldange

Typ 4b keine Anwohnerparken offentliche Stellplatze sind Clervaux,

mit Parkscheibe reguliert Sandweiler,

Clervaux: nur zeitlich Walferdange

eingeschrankt

Typ 4c Anwohnerparken offentliche Stellplatze sind Frisange,

Steinfort: 2-3/Haushalt kostenlos Steinfort,
kostenpflichtig
Frisagne: 2/ Haushalt kostenlos

Typ 5 keine Anwohnerparken offentliche Stellplatze sind Niederanven
Niederanven: 2 Vignettes/ kostenlos
Haushalt kostenlos
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Alle Gemeinden des Gemeindetyps 1 haben vignettes résidentielles eingefiihrt. Zusatzlich wurden
auch andere Vignetten (fir Handwerker, fiir temporare Nutzungen etc.), mit Ausnahme von
Differdange, wo es nur eine vignette résidentielle gibt, eingefiihrt. Die Preise fiir die Vignetten
variieren von 15€ fir jedes Fahrzeug in Esch bis zu 120€ fir eine dritte Vignette in der Stadt
Luxemburg. Alle Gemeinden haben Parking résidentiel und gebihrenpflichtiges Parken (parking

payant) auf 6ffentlichen StraBen eingefiihrt.

Die Gemeinden, die dem Gemeindetyp 2a zugeordnet sind, wurde Anwohnerparken eingefiihrt,
aber die 6ffentlichen Stellplatze sind frei. Die Anzahl an kostenlosen Vignetten, die an jeden Haushalt
in der Gemeinde abgegeben werden, variiert. Die Preise fiir kostenpflichtige Vignetten liegen
zwischen 15€ und 40¢€.

Die Gemeinden, die dem Gemeindetyp 2b zugeordnet sind, wurde Anwohnerparken und
gebihrenpflichtiges Parken auf ausgewahlten StraBenabschnitten eingefiihrt. Die Anzahl an
kostenlosen Vignetten, die an jeden Haushalt in der Gemeinde abgegeben werden, variiert. Die
Preise fiir kostenpflichtige Vignetten liegen zwischen 18€ und 150€. Die Preise der kostenpflichtigen
offentlichen Stellplatze liegen zwischen 0,1-1€/h.

Lediglich Wiltz als Gemeinde, die dem Gemeindetyp 2 zugeordnet wurde, hat kein

Parkraummanagement bisher eingefiihrt.

Die Gemeinden, die dem Gemeindetyp 3c zugeordnet sind, haben weder Anwohnerparken noch

gebihrenpflichtige Stellplatze im 6ffentlichen Raum eingefiihrt.

Die Gemeinden, die dem Gemeindetyp 3b zugeordnet sind, wurde Anwohnerparken eingefiihrt,
aber die 6ffentlichen Stellplatze sind frei. Die Anzahl an kostenlosen Vignetten, die an jeden Haushalt
in der Gemeinde abgegeben werden, variiert. Die Preise fiir kostenpflichtige weitere Vignetten pro
Haushalt liegen zwischen 25€ und 100€.

Die Gemeinden, die dem Gemeindetyp 3c zugeordnet sind, wurde Anwohnerparken und
gebihrenpflichtiges Parken auf ausgewahlten StraBenabschnitten eingefiihrt. In Echternach kostet
jede Vignette 48€ und in Sanem ist die erste Vignette kostenlos und die zweite Vignette kostet 100€.
In Echternach und Belval (Teil von Sanem und Esch/Alzette) sind die oOffentlichen Stellplédtze
kostenpflichtig.

Die Gemeinden, die dem Gemeindetyp 4a zugeordnet sind, haben weder Anwohnerparken noch

gebihrenpflichtige Stellplatze im 6ffentlichen Raum eingefiihrt.

Die Gemeinden, die dem Gemeindetyp 4b zugeordnet sind, haben weder Anwohnerparken noch
gebihrenpflichtige Stellplatze im 6ffentlichen Raum eingefiihrt. Hingegen wird die Parkdauer auf

ausgewahlten Stellplatzen und Parkplatzen mit einer Parkscheibe reguliert.

Die Gemeinden, die dem Gemeindetyp 4c zugeordnet sind, haben Anwohnerparken eingefiihrt,
jedoch keine gebiihrenpflichtigen Stellplatze im o6ffentlichen Raum. In Steinfort sind z.B. die 2. und
3 Vignette pro Haushalt kostenpflichtig. In Frisange ist auch eine zweite Vignette pro Haushalt
kostenlos.
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Die Gemeinden, die dem Gemeindetyp 5 zugeordnet sind, haben weder Anwohnerparken noch
gebiihrenpflichtige Stellplatze im offentlichen Raum eingefiihrt. Einzige Ausnahme ist die
Gemeinde Niederanven, in der Anwohnerparken gilt und die erste und zweite Vignette pro Haushalt
kostenlos sind.

Parkometer

Alle Gemeinden des Gemeindetyps 1 besitzen Parkometer, wobei die Preise variieren. Beim
Gemeindetyp 2 besitzen 41 % der Gemeinden Parkometer zur Regelung des Parkraums. 20% der
Gemeinden des Gemeindetyps 3 regeln den Parkraum ebenfalls (iber Parkometer. Beim
Gemeindetyp 4 verfligen nur 6% der Gemeinden Uber Parkometer, wobei jedoch 12% der
Gemeinden ihren Parkraum (ber Parkscheiben reguliert werden. Keine Gemeinde des

Gemeindetyps 5 besitzt hingegen eine Regelung mittels Parkometer.

Stundenpreise

Beim Gemeindetyp 1 variieren die Parkpreise von 0,5-2€ pro Stunde auf den o6ffentlichen
Stellplatzen. Die Preise zum Abstellen eines Fahrzeugs auf einem o6ffentlichen Stellplatz in einer
Gemeinde des Gemeindetyps 2 liegen zwischen 0,5-1€/h. Beim Gemeindetyp 3 zahlen Echternach
und Sanem zu den einzigen kostenpflichtigen Gemeinden. In Echternach liegt der Preis zum Parken
auf einem o6ffentlichen Stellplatz bei 0,5€/h und in Sanem (Belval) variieren die Parkpreise zwischen
0,5-1,3€/h. Clervaux st die einzige kostenpflichtige Gemeinde des Gemeindetyps 4, wo der Parkpreis
bei 0,5€/h liegt. Das Parken an offentlichen Stellplatzen beim Gemeindetyp 5 sind kostenlos.

Reglement communal de la circulation
Reguliert folgende Aspekte des Parkraums und Parkverhaltens:

» Anwohnerparken

» Vignette professionelle

» Gebihrenpflichtiges Parken (parking payant)
» Park- und Halteverbote

Einfluss auf Parkraum und Modal Split:

» Anwohnerparken  bevorzugt die  Einwohner gegeniliber allen anderen
Verkehrsteilnehmern

» Gebihrenpflichtiges Parken mit begrenzter Parkdauer kombiniert, verdrdangt
,Dauerparker”, die den ganzen Tag den Stellplatz belegen und wird daher bevorzugt in
GeschaftsstraBen eingesetzt, um den Umschlag zu erh6hen

» Dauerparker mit Ausnahme der Einwohner, wenn das Anwohnerparken zusatzlich
eingefiihrt wurde, werden verdrangt. Der Einfluss auf den Modal Split kann signifikant
sein.
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Hintergrund und aktuelle Nutzung:

» Die urbanen Gemeinden (Gemeindetyp 1 und 2) haben fast alle Anwohnerparken und
gebihrenpflichtiges Parken mit Begrenzung der Parkdauer eingefiihrt.

» Je landlicher die Gemeinde ist, umso weniger oft wird das Instrument der
Parkraumbewirtschaftung bzw. des Parkraummanagement eingesetzt.

» Peri-urbane Gemeinden oder Gemeinden in Grenzndhe greifen aufgrund der hohen
Nachfrage auf Instrumente der Parkraumbewirtschaftung zurtick.

5.2 Regulierungen im 6ffentlichen Raum - internationale Beispiele

5.2.1 Parkraumbewirtschaftung

Durch regulative und preispolitische MalBnahmen soll das Verhaltnis von Parkplatzsuchverkehr zur

Anzahl verfugbarer Parkplatze im 6ffentlichen StraBenraum gezielt gesteuert werden.

Dabei kann sowohl die Nutzung einzelner Parkplatze, als auch ganzer Zonen reglementiert werden.
Folgende Mdglichkeiten der Bewirtschaftung kénnen genutzt werden, wobei auch Mischformen
maoglich sind:

Freies Parken: keine Reglementierung

Halteverbote: Das Abstellen eines Fahrzeuges ist nicht gestattet

Eingeschrankte Halteverbote: Das Abstellen eines Fahrzeuges ist grundsatzlich nicht
gestattet, es gibt jedoch Ausnahmen (z.B. zeitlich)

» Kurzparkzonen: Das Parken ist innerhalb eines ganzen Gebietes nur zeitlich begrenzt und
evtl. unter zusatzlichen Bedingungen gestattet.

Kostenpflichtiges Parken: Entrichtung einer Gebiihr zum Abstellen erforderlich

Vorbehalt der Parkplatze fiir bestimmte Nutzergruppen

Nachfolgend werden einzelne regulative MalBnahmen zur Bewirtschaftung des Parkraumes im

Hinblick auf eine nachhaltige Siedlungsentwicklung naher erklart:

5.2.1.1 Halteverbote

Das Verbot Fahrzeuge im offentlichen Raum abzustellen, kann mehrere Griinde haben.
Beispielsweise um Blaulichtorganisationen, Miillfahrzeugen, Winterdiensten oder offentlichen
Verkehrsmitteln genligend Platz fiir die Erledigung ihrer Arbeit zu verschaffen. Dabei steht das

offentliche Interesse zur Nutzung des Strallenraumes im Vordergrund.

Bei zeitgebundenem Nutzungsbedarf von Parkplatzen, zum Beispiel der Anlieferung von Gltern in
FuBBgédngerzonen, kdnnen auch (zeitlich) eingeschrankte Halteverbote verordnet werden, welche

den Parkraum eben genau zur Befriedigung dieses Bedlirfnisses freihalt.
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Diese MaBnahme eignet sich nicht zur dauerhaften Stellplatzreduktion, ohne den Straenraum
anderwartig zu nutzen, da sie dafiir im Regelfall keine Akzeptanz in der Bevélkerung findet.

5.2.1.2 Kurzparkzonen

In Kurzparkzonen werden Parkpldtze mit einem zeitlichen Nutzungslimit beschrankt. Die maximale
Parkdauer kann nach Zonen unterschiedlicher Nachfrage gestaffelt werden. Die Zonenregelung
kann auch die Nutzergruppen berechtigen bzw. einschranken. Im , Trennsystem” diirfen nur explizit
berechtigte Personen in bestimmten Zonen/auf markierten Stellplatzen parken (Einwohner des
Bezirkes, Erwerb einer Berechtigungskarte). In ,gemischten Systemen” stehen die Parkplatze auch
gebietsfremden Nutzern, unter Einhaltung der zeitlichen und preislichen Rahmenbedingungen, zur

Verfligung. Kurzparkzonen werden haufig mit 6konomischen MaBhahmen kombiniert.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen
Verfligbarkeit der Parkplatze flir Bewohner Sondernutzung: Schlechte Auslastung untertags
erhoht sich (ohne zeitliche Anpassung)

Durch Kurzparkzonen wird die dauerhafte Strallenraum wird weiterhin durch Kfz

Belegung von Parkplatzen in Spitzenstunden beansprucht

vermieden

ZEYEN
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Beispiel: Anwohnerparken Wien (Trennsystem)

e Esdirfen nur Bewohner mit Vignette
parken

¢ Nicht-Bewohner diirfen nicht parken (gilt
24 Stunden, 7 Tage die Woche)

Abbildung 27: Anwohnerparken in Wien

In einigen Bezirken Wiens mit flichendeckender Kurzparkzone gibt es Parkplatze, die fir
Anwohnerinnen und Anwohner reserviert sind, um die Parkmdoglichkeiten im eigenen Bezirk zu
verbessern. Das Abstellen von Fahrzeugen auf Anwohnerlnnen-Parkplatzen ist nur mit Vignette fiir
Bewohnerinnen und Bewohner des jeweiligen Bezirkes erlaubt.

Anwohnerlnnen-Parkpldtze konnen in Bezirken mit flachendeckender Kurzparkzone bei einer
Parkplatz-Auslastung von Uiber 90 Prozent geschaffen werden. In einem definierten Gebiet kdnnen
maximal 30 Prozent der vorhandenen Parkplatze fir Anwohnerinnen und Anwohner reserviert

werden.

Quelle: Verordnung des Magistrats der Stadt Wien betreffend Anwohnerinnenparkzonen

5.2.1.3 Kostenpflichtige Parkplidtze - Bepreisung

Durch die Einhebung von Gebiihren fir das Abstellen von Fahrzeugen im 6ffentlichen Raum werden
Angebot und Nachfrage geregelt. Die Kosten fiir das Parken in der Offentlichkeit, sind von den
Nutzern somit (teilweise) selbst zu tragen. Sie sollen als angemessen empfunden werden und im
besten Fall 6ffentlichkeitswirksam weitere Projekte des Parkraummanagements finanzieren. Fir die
Preisgestaltung gibt es mehrere Modelle:

» Nach Zonen: Das bewirtschaftete Gebiet wird in Zonen unterteilt. Zonen mit héherem
Parkdruck konnen héher bepreist werden, was allerdings zu Verlagerungseffekten fiihren
kann.

» Citymaut: Nicht das Abstellen, sondern schon die Einfahrt, aber auch die Durchfahrt eines
gewissen Stadtteiles ist kostenpflichtig.

» Nach Tageszeit: Gemall dem Modell von Angebot und Nachfrage werden Parkplatze zu
Spitzenzeiten der Benltzung teurer.
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Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Sehr aktive Steuerung durch unterschiedliche | Verlagerungseffekte in andere, nicht

Preisgestaltungs-Modelle moglich kostenpflichtige Gebiete

Finanzierung durch Benutzer

Variante: Progressive Gebihren

Eine Moglichkeit die Verfligbarkeit von Parkpldtzen, durch einen héheren Durchsatz zu erhéhen,
stellen gestaffelte, nach der Dauer der Benutzung festgelegte Kosten dar. Dabei kann beispielsweise
der Betrag fir die erste Stunde einen Euro betragen und dann je weiterer Stunde um einen Euro
steigen: 2. Stunde -2 €, 3. Stunde - 4€. (siehe Beispiel Paris aus ,Kostenpflichtige Parkplatze -

Bepreisung”.)

Beispiel Paris:

Abbildung 26 zeigt die unterschiedlichen Zonen und die Kosten fiir Parken nach Abstelldauer in
Paris. Die zentrale Zone hat héhere Stundengebiihren. In beiden Zonen steigt der Preis exponentiell
zur Parkdauer. Innerhalb der ersten drei Stunden verdoppelt sich der Preis jeweils pro neu
angefangener Stunde. Parken ab vier Stunden ist verhaltnismafig viel teurer als kurzes Parken und
wird somit unattraktiv gemacht. Die maximale Parkdauer ist auf sechs Stunden begenzt.

TARIFS DU STATIONNEMENT VISITEURS

Stationnement limité a 6 heures sur le méme emplacement

Abbildung 26: Karte der Zonenbewirtschaftung in Paris

Quelle: https://www.paris.fr/pages/payer-son-stationnement-2129
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Beispiel: Stadt Luxemburg

Die Stadt Luxemburg hat alle Stellpldtze im &ffentlichen Raum in eine Parkraumbewirtschaftung
einbezogen, in der nach Zonen unterschieden wird. Je nach Zone ist die maximal erlaubte Parkdauer
unterschiedlich und reicht von 30 Minuten bis zu 10 Stunden. Ebenso ist der Preis je Stunde
differenziert und reicht von 0,5EUR/h bis 2EUR/h. Desweiteren gilt Anwohnerparken mit Vignette,

wobei Stral3enziige in zentralen Bereichen davon ausgenommen sind.

Anwohner dirfen zwei Stunden kostenlos in anderen Vierteln als ihrem Wohnviertel parken (mit

Parkscheibe). Die Regelung nach Vierteln ist im Anhang 7 angefiihrt.

5.2.1.4 Variante: Okologisiertes Modell

Viele Stadte reglementieren die Einfahrt bzw. Abstellung von Fahrzeugen bestimmter GréB8en- oder
Motorkategorien aufgrund von Luftreinhaltungs- oder Umweltschutzgesetzen. Beispielsweise gibt
es Anreizsysteme, wie das Gratisparken fiur Elektrofahrzeuge, aber auch gebietsbezogene

Einfahrverbote fiir Fahrzeuge mit hohen Schadstoffemissionen.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen
Verbesserung der Luftqualitat vor Ort Externalisierung von Schadstoffauswirkungen
Anreiz zur Nutzung schadstoffreduzierter Begrenzter Nutzen auf den Parkraum durch
Fahrzeuge vermehrte Nutzung bevorteilter Fahrzeuge

Beispiel:Miinchen -Feinstaubplakette

In Mlinchen wurden 2008 Umweltzonen errichtet, in die man nur mit gliltiger Feinstaubplakette
einfahren darf. Diese Plakette ist nur flir Kfz mit vergleichsweise geringem Abgasverhalten erhaltlich.
Sie muss vor der Einfahrt in die zentral gelegene Umweltzone von allen in- und auslandischen Kfz
(ausgenommen Motorrader) erworben werden, wobei der Preis lediglich den administrativen
Aufwand abdeckt. Diese MaBnahme soll zur Verringerung der Emissionen im Stadtgebiet fiihren. **

5.2.1.5 Parkraumkontingentierungen

Die Nachfrage nach Parkflachen im offentlichen Raum kann durch zeitliche oder nutzerspezifische

Beschrankungen gesteuert werden.

¥https://www.muenchen.de/rathaus/Stadtverwaltung/Referat-fuer-Gesundheit-und-
Umwelt/Luft_und_Strahlung/Umweltzone/Plakette.html
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Sondernutzungsgenehmigung

Im Falle groBBen Parkdrucks, beispielsweise aufgrund von Einpendlern, kénnen Parkflachen auch fiir
bestimmte Nutzergruppe freigehalten werden. Beim Anrainerparken dirfen Parkpldtze nur von
Bewohnern eines abgegrenzten Gebietes benutzt werden. Sie finden somit eher einen Parkplatz in
der Nahe ihrer Wohnung vor. Durch eine zeitliche Anpassung der Anrainerparken-Regelung kénnen
ungenutzte Parkpldatze unter Tags vermieden werden. Abends haben Bewohner dann wieder

geniligend freie Platze.

Ladezonen oder Kundenstellplatze sind auch MalBnahmen zur Kontingentierung. Betrieben kann
somit arbeitsbedingt erforderlicher Parkraum am Standort gewahrleistet werden.

Um Multimodalitat zu fordern, konnen Parkflaichen auch speziell flr Carsharing Angebote
freigehalten werden. Auch E-Mobilitit kann durch ausschlieBliche Parkerlaubnis fir

Elektrofahrzeuge attraktiverer gemacht werden.

5.2.1.6 Stellplatzreduktion

+,Um das Ziel einer Rlickgewinnung des 6ffentlichen Raums zu erreichen, ist es einerseits notwendig
die Zahl der zugelassenen Pkws zu verringern. Andererseits ist die Rlickgewinnung des 6ffentlichen
Raums in Form einer Reduktion der Stellpldatze im offentlichen Raum aber selbst wieder eine

MaBnahme zur Reduktion des Motorisierungsgrads.”*

Beispiel Paris:
Im Zeitraum von 2003 bis 2007 wurden die Stellpldtze im 6ffentlichen Raum von Paris um ca. 8%
reduziert. Gleichzeitig konnte man einen Riickgang neu zugelassener Pkw um rund 10 %
beobachten.*

In Zukunft hat die Blirgermeisterin von Paris Anne Hidalgo ambitionierte Plane. Sie mochte lber
60.000 oberflachliche Parkplatze im 6ffentlichen Raum entfernen. Das entspricht tber 70% der
verfligbaren 83.500 o6ffentlichen Parkplatze (inkl. privaten und kommerziellen Parkpldtzen verfiigt
Paris Giber 620.000 Parkplatze). Der Platz werde zur Schaffung der ,Ville du Quart d'Heure” bendtigt,
in der die meisten Wege des taglichen Lebens innerhalb von 15 Minuten zu Ful3 oder mit dem Rad

erreichbar sein sollen.*?

40 pfaffenbichler, P., Vorstandlechner, F., (2016). Einfluss Innovativer Konzepte und Mobilitdtsdienstleistungen
auf das Angebot und die Nutzung des 6ffentlichen Raums in Urbanen Strukturen (IKARUS).

41 Mairie de Paris. (2008). "Paris Transport and Travel Report 2007." Paris City Hall, Information and
Communication Division, Roads and Transportation Division, Paris, http://www.nxtbook.fr/newpress/Mairie-
de-paris-direction-voirie-deplacements/Paris_transport_and_travel_2007_report/index.php#/0.

42 https://www.forbes.com/sites/carltonreid/2020/06/28/anne-hidalgo-reelected-as-mayor-of-paris-vowing-
to-remove-cars-and-boost-bicycling-and-walking/?sh=2362553a1c85
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5.2.2 Indirekte regulative MaBnahmen zur Beeinflussung des Parkraumes

5.2.2.1 Fahrtenmodell

Fahrtenmodelle legen die maximal zulassigen erzeugten Fahrten pro Objekt und Tag in einem
bestimmten Gebiet fest. Bei neuen Bauprojekten wird dessen Einzugsgebiet nach der Anzahl der
bewilligungsfahigen Parkpladtze, Verkehrspotentialen und vorhandenen Kapazitaten untersucht und
bewertet. Daraus wird eine maximale, mit dem restlichen Verkehrssystem vereinbare Fahrtenanzahl
festgelegt, die bei Uberschreitung zur Strafe fiir den Objektbetreiber fiihrt.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Flexible Nutzung der Parkplatze — missen o
. " Aufwéndige Kontrolle
nicht Nutzungsspezifisch zugeordnet werden

] ) . Anzahl der Fahrten abhangig von Gutachten
Einfache Reaktion auf gednderte o ) o
. L jeweiliger Planer, kann jederzeit gedndert
Rahmenbedingungen mdglich
werden

GroBe Unsicherheiten der spezifischen
Bessere Auslastung durch Mehrfachnutzung )
. . . Verkehrserzeugung durch Vielzahl an
und geringere Kosten in der Errichtung
Parameter

Anpassung auf Stadtebauliche Veranderungen
moglich - Steuerung des Verkehrsaufkommens

auch in der Zukunft

Beispiel: Sihlcity, Schweiz

2007 wurde in Zurich ein Einkaufs- und Unterhaltungszentrum, die Sihlcity in Zentrumsndhe
errichtet. Aufgrund der bestehenden Verkehrsbelastungen bestimmte die begleitende
Verkehrsplanung eine maximale Anzahl an 8.800 Fahrten pro Tag, die durch das neue Projekt
entstehen dirfen und begrenzten der Parkplatzpool auf 850 Stiick. Trotz der Auslegung auf 20.000
Besucher pro Tag, konnte das Fahrtenlimit mithilfe von guten Anbindungen an das Stadtzentrum
durch OV und Velonetz eingehalten werden. 70% der Besucher reisen mit dem Umweltverbund an.

Variante: Fahrleistungsmodell

Das Fahrleistungsmodell ist eine Weiterentwicklung des Fahrtenmodells. Hierbei wird die gesamte
Fahrleistung, also die durch ein Projekt erzeugten zurlickgelegten Kilometer, anstatt nur die Anzahl
der Fahrten, geschatzt und limitiert. Damit kann nicht nur Einfluss auf die Art der Verkehrserzeuger

in einem gewissen Raum genommen werden, sondern auch auf ihren Standort. Bauen an zentralen
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Standorten wird attraktiver und wirkt der Zersiedelung, und damit der gréBeren Stellplatznachfrage
durch schlechtere 6ffentliche Erreichbarkeit, entgegen.

Das Fahrtenmodell, wie es in der Shilcity in Zurich angewendet wurde, wird nicht mehr weiter
verfolgt®. Die gewlinschten Effekte, wie Limitierung der Fahrten, sind nicht eingetreten; der Plafond
der jahrlichen Fahrten wurde nicht erreicht.

5.2.2.2 Parkplatznachweis bei Pkw-Zulassung*

In Japan muss aufgrund des ,Garage Law” bei der Zulassung eines Fahrzeuges ein entsprechender
Stellplatz nachgewiesen werden. Dieser darf sich nicht im 6ffentlichen Stralenraum befinden und
muss je nach Stadt, innerhalb eines bestimmten Umkreises des Wohnortes liegen. Somit wird das
Abstellen im 6ffentlichen Raum fiir Neuwagen de facto verboten und die Zahl neuer Fahrzeuge stark
beschrankt.

4 S, Tommasi De R, (2015); Mobilititsmanagement in Planungsprozessen von neuen Arealen, Vortrag zum
Expertinnen-Workshop Mobilitdt, 24. 05.2015, Wien

4 BMLFUW, 2015. Umweltfreundliches Parkraummanagement - Leitfaden flir Lander, Stadte, Gemeinden,
Betriebe und Bautrager

ZEYEN
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6 Nichtregulative MaBnahmen

6.1 Nicht Regulative MaBnahmen

6.1.1 Einleitung

Neben den Stellplatzregulativen gibt es eine Vielzahl an nicht regulativen MaBBnahmen fiir das
Parkraummanagement. Sie stellen einen wichtigen Teil der generellen Strategie fur nachhaltige
Mobilitat dar, welche nach ,Modu 2.0" auf eine Erhéhung der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs, der
Forderung der aktiven Mobilitdat und einer verbesserten Lebensqualitat abzielt. Sie sind in gut
abgestimmter Kombination mit regulativen MaBhahmen umzusetzen.

In der Modu 2.0 Strategie und dem darin angefiihrten ,Werkzeugkasten der Mobilitat” finden sich
bereits viele MaBnahmen, welche im Sinne des Parkraummanagements als ,nicht regulative
MaBnahmen” einzuordnen sind. Ihre Wirkungen beschranken sich nicht nur auf den ruhenden
Verkehr, sondern gehen viel weiter darliber hinaus, um ganzheitlich zur nachhaltigen Mobilitat
beizutragen.

Nachfolgend werden nicht regulative MalBnahmen angefiihrt. Die MaBnahmen bzw. ihre Vor- und
Nachteile werden inhaltlich beschrieben. Mithilfe von internationalen Erfahrungsberichten und
Praxisbeispielen sollen ihre mdglichen positiven sowie negativen Auswirkungen im
Anwendungsgebiet Luxemburg abgeschatzt werden konnen.

AbschlieBend werden einzelne MaBBnahmen im Gesamtkontext der neuen Parkraumstrategie gezielt
empfohlen. Sie sollen einen wesentlichen Beitrag zur Lenkung und Verlagerung des Verkehrs hin zu
multimodaler Mobilitat sowie der Reduzierung der Verkehrsbelastung im Rahmen des gesamten
Parkraummanagements leisten. Das Ziel ist es, die Attraktivitat der Alternativen zum MIV und der
damit verbundenen Reduktion des Stellplatzbedarfs, in groBerem Ausmall zu steigern, als die
Attraktivitat des MIV selbst.

Die gesamte Parkraumsituation kann nur durch die Zusammenarbeit aller beteiligten Akteure
verbessert werden. Die verschiedenen MaBBnahmen erfordern jeweils das handeln und die
Ubernahme der Verantwortung bestimmter Akteure, welche nach ,Modu2.0” in vier Gruppen
eingeteilt werden:

e Staat (S)
Legt den gesetzlichen Rahmen fest, bestimmt die tibergeordnete Raumplanung und somit
die Rahmendbedingungen fiir Verkehrsnetze, investiert viel in Infrastruktur

e Gemeinde (G)
Gestaltet den offentlichen Raum direkt, Entscheidungen sind sehr nahe am Einwohner und

beeinflusst dessen Mobilitatsverhalten stark
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e Arbeitgeber und Bildungseinrichtungen (A)
Sind Quell- und Zielorte taglicher Wege. Pendel-, Arbeits- und Bildungsverkehr besitzen den
groBten Anteil an Wegen nach dem Wegzweck.

e Biirger (B)
Hat die freie Wahl zwischen den angebotenen Verkehrsmitteln. Kann durch seine Nachfrage
Einfluss auf das Angebot nehmen. Muss durch sein Mobilitdtsverhalten ebenfalls

Verantwortung flir Auswirkungen Gibernehmen.

Der Einfluss und die Verantwortung der jeweiligen Akteure werden bei den nachfolgend

angefuhrten Mallnahmen gekennzeichnet.

6.1.2 Ordnungspolitische MaBnahmen
6.1.2.1 Raumordnung® (S, G)

Ein geordneter und gut organisierter Raum hat das Potential Verkehr zu reduzieren und gleichzeitig
die Mobilitat seiner Einwohner zu erhohen. Mithilfe der Férderung kompakter Raumstrukturen
durch die gezielte Definition von Ballungsrdaumen, Hauptverkehrsachsen oder Bebauungspldnen,
kdnnen MaBnahmen auf allen politischen Ebenen umgesetzt werden. Damit wird einer Zersiedelung
entgegengewirkt und gleichzeitig die Verdichtung der Zentren forciert. ,Verkehrserzeuger” wie
Bildungs- und Sportstatten, Betriebe oder Krankenhauser sollen an o6ffentlich gut erschlossenen
Orten angesiedelt werden. Dadurch werden Alltagswege der Einwohner gebiindelt und
Verkehrssysteme kdnnen somit effizienter genutzt und betrieben werden. Die Notwendigkeit des
eigenen Kfz und damit von Stellpldtzen sinkt dadurch.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Alltagswege sind entlang einer gut . ]
) ) N Verzdgerte Wirkung - Vom Beschluss der
ausgebauten Achse leichter mit dem OV zu ] ]
MaBnahme bis zu den Auswirkungen dauert es

bewadltigen
Autofreie Erreichbarkeit zentraler Orte des Schwierig in gewachsene Systeme zu
taglichen Lebens steigt implementieren

In Luxemburg wird die zukiinftige Nutzung eines Areals im ,Allgemeinen Bebauungsplan” - PAG
(Plan d'aménagement général) definiert. Er stellt das Schliisselelement zur nachhaltigen Entwicklung
von Raumen und Stdadten dar und soll Veranderungen unter Berlicksichtigung bestehender

Strukturen ermdglichen. Er gibt an, welche Flachen wofiir genutzt werden diirfen. Damit kann

4 MoDu 2.0, S. 22/23
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beispielsweise der Standort und die GréBe von Biirogebauden festgelegt, und somit an vorhandene

Verkehrsachsen gebunden werden.

Der PAG wird von den Gemeinden selbst erstellt und vom Gemeinderat beschlossen. Aufgrund
dieser kommunalen Autonomie ist eine Zusammenarbeit (iberregionaler Gebietseinheiten

erforderlich, um groBrdumige Entwicklungen steuern zu kénnen.

Praxisbeispiel: ABC-Konzept der Niederlande*

Die Niederlande hat um die Jahrtausendwende eine Raumordnungsstrategie zur Reduktion des Kfz-
Verkehrs entwickelt. Dabei werden Raumeinheiten unterschiedlichen Zonen zugeordnet, um ihnen
gezielte Nutzungen durch Betriebe und Dienstleister zuweisen zu kdnnen. Die Betriebe erhalten
ebenfalls unterschiedliche Mobilitatsprofile, welche ihre Anforderungen an das Verkehrsnetz im

entsprechenden Raum darstellen.
A-Zonen sind Gebiete um hochrangige, national gut angeschlossene Knotenpunkte.

B-Zonen sind durch regionalen und lokalen o6ffentlichen Verkehr und gute Erreichbarkeit mit dem

Auto gekennzeichnet.
C-Zonen sind lediglich fiir den Individualverkehr ausreichend erschlossen.

Das ABC-Konzept wurde unter anderem in Utrecht angewandt. Biirogebadude und Geschiafte wurden
rund um den Hauptbahnhof (A-Zone) angesiedelt, Betriebe aus Industrie und Gewerbe konnten

Standorte entsprechend ihrer Infrastrukturbediirfnisse (B- & C-Zone) errichten.

6.1.2.2 Anwendung des Prinzips der Aquidistanz

Die Attraktivitat von Verkehrsmittel wird stark von ihrer Erreichbarkeit bestimmt. Momentan sind
Wohnorte meistens so gestaltet, dass die Zugangswege zum Verkehrsmittel kiirzer und einladender
gestaltet sind, als jene zu o6ffentlichen Verkehrsmitteln. Um eine Chancengleichheit herzustellen,
sollen die Entfernungen von der Wohnung zum Auto oder der OV-Haltestelle mindestens gleich lang
sein (=Aquidistanz)”’. Wird der Zugang niher zur Haltestelle und komfortabler erreichbar als zum

Parkplatz angelegt, steigt die Attraktivitat zum Vorteil des OV.

4 \VCO (Hrsg.): ,Einfluss der Raumordnung auf die Verkehrsentwicklung, VCO-Schriftenreihe ,Mobilitat mit
Zukunft” 3/2007, Wien 2007

47Vgl. Knoflacher H. (1996), Zur Harmonie von Stadt und Verkehr, Wien, Kéln, Weimar
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Attraktivitatsverteilung

um die Wohnung (Arbeitsplatz ete.) um die Oy-Haltestelle

Situation bisher:
Machteil OV

‘Wabrung

Prinzip Chancengleichheit

Wahrung

Flanungsansatz:
Vorteil O

Abbildung 27: Aquidistanzmodell

6.1.2.3 Uberwachung/Kontrolle und Umgang mit Missachtung von Regeln (G)

Wenn MalBnahmen und Einschrankungen nicht akzeptiert werden, kommt es oft zur Missachtung
der Vorschriften und unerwiinschten Nebeneffekten. Die maximal festgelegte Parkdauer oder
Parkverbote miissen besonders zu Beginn der Einflihrung kontrolliert werden, um eine Einhaltung
zu gewdhrleisten. Strafen mussen im Verhaltnis zum Vergehen festgelegt werden. Sie duirfen im
Vergleich zur ,ersparten” Parkgebiihr nicht zu niedrig sein und missen das Vergehen splirbar
bestrafen.
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Bodenmarkierungen und eine erkennbare Beschilderung beugen unbeabsichtigtes Falschparken

vor. Zusatzlich kdnnen umgewidmete Bereiche physisch von der restlichen Fahrbahn getrennt

werden. Dazu eignen sich z.B. Poller oder Pflanztrége.

Abbildung 28: Darmstadt: Physisches Hindernis zur Verhinderung unerlaubten Abstellens von Fahrzeugen

Quelle:https://www.google.com/url?sa=i&url=https%3A%2F%2Fwww.echo-
online.de%2Flokales%2Fdarmstadt%2Fleserimpuls-die-ruckeroberung-der-burgersteige-in-
darmstadt_22806627&psig=

Ausweicheffekte von Parkplatzsuchenden in andere Gebiete ohne Beschrankung, sind durch
gemeinsame, groBrdumige Planungen zu verhindern.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Regelungen werden eher eingehalten Kosten fiir Uberwachung (variiert je nach

technischem Aufwand)

Konfliktpotenzial

6.1.3 Bauliche/physische MaBBnahmen

Bei Umgestaltungen jeder Art muss immer klar kommuniziert werden: ,Die neue Variante hat fiir den
Nutzer, im Gegensatz zur alten Variante einen klaren Vorteil. Dort wo vorher ein Parkplatz war,

befindet sich jetzt Infrastruktur, die den Bewohnern niitzlicher ist und viel besser gefallt.”
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6.1.3.1 StraBBenraumgestaltung (G)

Durch diese MaBnahme kann das Stellplatzangebot im 6ffentlichen Raum beeinflusst werden. Durch
Umgestaltungen wird die Anzahl der Parkpldtze erh6ht oder reduziert, was sich in beiden Fallen
auch direkt auf den (Parksuch-)Verkehr auswirkt. Innerortliche StraBenabschnitte kdnnen zur Ganze
in WohnstraBBen, FulBgdnger- oder Begegnungszonen umgewandelt werden. Umgestaltungen
kdnnen sich aber auch nur auf einzelne Fahrstreifen beziehen und diese einer anderen

Nutzergruppe widmen. Zum Beispiel kann bei beengten Platzverhaltnissen ein Parkstreifen

aufgelassen und als gemischter Geh- und Radweg, abgetrennt durch Blumentrége, genutzt werden.

Abbildung 29: StraBenraumumgestaltung in Wien

Quelle: https://www.vcoe.at/publikationen/vcoe-factsheets/detail/vcoe-factsheet-mit-parkplatzmanagement-verkehr-
nachhaltig-steuern; Fotocredits: Agenda Wien 7

Stellplatze kdnnen auch strategisch sinnvoll im StraBenraum angeordnet werden. In Ziirich wurden
Parkflichen entlang einer Strae alternierend versetzt angeordnet, um so eine

Geschwindigkeitsreduktion zu erreichen.*®

Vorteilhaft ist die Umgestaltung zum Zeitpunkt anstehender Sanierungs- oder BaumafBnahmen, um
die Belastung durch Baustellen zu reduzieren und die Kosten gering zu halten.

4 Kodransky, M., Hermann, G. (2011). "Europe's Parking U-Turn: From Accomodation to Regulation." Institute
for Transportation and Development Policy, New York. www.itdp.org/documents/European_Parking_U-
Turn.pdf.

komobile 2 20Wann AT 233



Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen
Vielfdltige bedarfsorientierte Losungen Hohe Kosten

moglich

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und Oft grof3es offentliches Interesse und
Erhéhung der Sicherheit Widerstande

Vorbildeffekt fiir Umgebung, bei gelungener Grol3e Vorlaufzeit bis zur Umsetzung
Umsetzung und Akzeptanz

Beispiel: Woonerf-Konzept* in Delft (Shared space, Begegnungszone)

Woonerfs sind Strallen in bewohnten Gebieten, in denen die

Fahrbahn von allen Verkehrsteilnehmern benutzt werden darf.
Die Einfahrt in diese beruhigte Zone ist durch bauliche
MaBnahmen sowie Kennzeichnung durch Verkehrszeichen klar
ersichtlich. Die Geschwindigkeit ist fiir Kfz auf 15 km/h beschrankt,
ein dauerhaftes Parken ist auf der StraBBe nicht erlaubt

Abbildung 32: Verkehrszeichen "Woonerf"

Quelle: https://www.humankind.city/post/woonerf-inclusive-and-livable-dutch-street

6.1.3.2 Temporare MaBnahmen (G)

Um alternative Gestaltungsmoglichkeiten aufzuzeigen und Verdanderung in kleinen Schritten
durchzufiihren, eignen sich zeitlich begrenzte MaBnahmen oder Verkehrsversuche gut. Es kdnnen
beispielsweise Verkehrsflachen fiir andere Verkehrsteilnehmer oder als 6ffentlicher Aufenthaltsraum
freigegeben werden. Die Bevolkerung und Politik konnen die MaBnahmen erleben und testen. Sie
werden sensibilisiert und ihre Angste abgebaut. Misserfolge haben keine groRen finanziellen

Auswirkungen und innovative Varianten konnen leichter erprobt werden. *°

% Agora Verkehrswende (2019): Parkraummanagement lohnt sich! Leitfaden fir Kommunikation und
Verwaltungspraxis. Online verfligbar: www.agora-verkehrswende.de
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Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Geringe Kosten Keine Dauerlosung

Flexibel und kurzfristig einsetzbar Oft groBes Offentliches Interesse und
Widerstande

Aufzeigen von Mdglichkeiten Grof3e Vorlaufzeit bis zur Umsetzung

Parklets sind kleine eingerichtete Sitzbereiche, die auf Parkplatzen im 6ffentlichen Raum aufgestellt
werden. Sie laden oft in innerstadtischen Bereichen mit mangelndem Aufenthaltsraum zum
Verweilen, Plaudern oder Spielen ein und sind frei zuganglich.

Abbildung 30: Parklet in Wlen: Sitzgelegenheit

Quelle: komobile
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Pop-Up-Radwege: ,Never waste a good crisis” — Wenn die Probleme im StralBenraum stark sichtbar

werden, ist ein guter Zeitpunkt um Alternativen aufzuzeigen oder umzusetzen. Zu Zeiten der COVID-
19 Pandemie stieg in vielen Lindern die Nachfrage nach Infrastruktur fiir den Radverkehr, da der OV
weniger genutzt wurde. Viele Stadte weltweit, unter anderem Paris errichteten viele Kilometer Pop-

Up Radwege und verbannten sogar Kfz von beriihmten EinkaufsstraBen um dieser Nachfrage

nachzukommen.

Abbildung 31: Pop-Up-Radweg an der Avenue Leclerc in Paris

Quelle: https://www.radlobby.at/oesterreich/pop-up-bikelanes-internationale-beispiele

6.1.3.3 Bodenmarkierungen (G)

Parkflachen sind oft durch Bodenmarkierungen, in zur sonstigen Markierung abweichenden Farben,
gekennzeichnet. Dabei kénnen ganze Flachen von der lbrigen Fahrbahn abgegrenzt oder die
genaue Ordnung und Ausrichtung der Stellpldtze angezeigt werden. Auf gro3en Flachen besteht
durch eine verbesserte Anordnung der Parkplatze eventuell die Mdglichkeit einer besseren
Flachenausnutzung.

Weiters kdnnen Bodenmarkierungen auch auf ein Parkverbot oder zeitliche Einschrankungen der

Nutzung hinweisen.

Vorteile: Nachteile: (Herausforderungen?)

Glinstig herzustellen Kénnen leicht missachtet werden, da sie kein

physisches Hindernis darstellen

Flexibel zu andern Keine Sichtbarkeit bei Schnee
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Beispiel: Stockholm

In der schwedischen Hauptstadt werden einzelne Parkplatze mittlerweile nur mehr fir
Sondernutzungen wie Behindertenparkpldtze abgetrennt markiert. Parkstreifen entlang des
Gehsteiges werden nur mehr mit einer Trennlinie zur Fahrbahn hin versehen. Dadurch sollen
kleinere Fahrzeuge nicht daran gehindert werden, sich zwischen zwei parkende Autos zu zwangen,

nur weil die Parkplatze vorgegeben abgegrenzt sind. Das erhoht die Flachenausnutzung.®

6.1.3.4 Mobilitatsstationen (G, A)

Eine Mobilitatsstation (MS) besteht aus unterschiedlichen Mobilitditsangeboten und Services (OV,
Car- & Bikesharing, E-Ladestation, Informationsteile, Wartebereich), die an einem Standort
miteinander verknlipft werden. Sie sind leicht zugadnglich und an Verkehrsknotenpunkten
verschiedener Grof3en installiert. Durch die ortliche Vereinigung mehrerer Mobilitdtsangebote wird
Multimodalitat und Intermodalitat geférdert und sichtbar sowie eine Mobilitatsgarantie (auch ohne
privaten Pkw) geschaffen.”> Weitere synonym verwendete Bezeichnungen sind ,Mobilitatspunkt”,
+Mobility Hub”, Mobility Point”, ,Mobilstation” oder ,Mobilpunkt”.

51 Kodransky, M., Hermann, G. (2011). "Europe's Parking U-Turn: From Accomodation to Regulation." Institute
for Transportation and Development Policy, New York. www.itdp.org/documents/ European_Parking_U-
Turn.pdf.

52 Magistrat der Stadt Wien (2018): Leitfaden Mobilitatsstationen - Die Umsetzung von Mobilitatsstationen in
Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Zielgebiet Donaufeld, Wien. Online verfligbar unter:
https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/studien/pdf/b008521.pdf (letzter Zugriff: 14.01.2021).
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Bericht

Abbildung 32: Schemaskizze einer Mobilitatsstation, (Bildnachweis: Wiener Linien)

Aufgrund der Vielfalt der moglichen Verkehrsangebote und Ausstattungsmerkmale an einer

Mobilitatsstation muss die genaue Zusammenstellung der Ausstattungselemente jeder Station

speziell auf die Bediirfnisse der nutzenden Bevdélkerung und die raumlichen Rahmenbedingungen

angepasst werden. Sie sollen durch die Vielfalt an Moglichkeiten zur Fortbewegung und Information

eine attraktivere Alternative zum privaten Pkw darstellen.

Vorteile:

Nachteile & Herausforderungen

MS reduzieren Stellplatze durch geringeren

Bedarf von privat-Pkw

Anspruchsvolle Kriterien der Standortwahl:
Erreichbarkeit, Anbindung,

Flachenverfligbarkeit

MS biindeln Angebote und erh6hen damit
deren Sichtbarkeit

Einbindung in die gesamte Netzplanung.

Erstellung einer Netzhierarchie von MS

MS tragen zu einer Erhéhung der
Aufenthaltsqualitdt im Quartier bei

Dimensionierung des Angebotes
(Bevolkerungsparameter)

MS schaffen leistbare Mobilitdtsangebote

Das Zugangssystem fiir die Nutzenden,
erfordert Flexibilitat und Offenheit

Kosten und Finanzierung, Geschafts- und

Betreibermodelle miissen gefunden werden

ZEYEN AT s
BAUMANN
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Beispiel: Hamburg

Mittlerweile hat der Hamburger Verkehrsverbund tber 70 Mobilitatsstationen - ,hvv-Switchh-
Punkte”* errichtet und betreibt diese aufgrund groBer Nachfrage der Bevolkerung mit Erfolg. Dabei
werden OV-Haltestellen mit Carsharing, Leihrddern, Taxi, und Vermietungsunternehmen verknupft
und ermoglichen somit den einfachen Wechsel zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln, —

welche gerade am praktischsten sind.

N
A

>, :[} '”.!._’ “

Abbildung 33: Mobilstation "hvv-switch" in Hamburg

Quelle: https://www.hvv-switch.de/de/

6.1.3.5 Parkierungsanlagen

Darunter versteht man samtliche Errichtungen ober- oder unterirdischer Anlagen zur Abstellung von
Fahrzeugen. Parkhdauser, Sammelgaragen, P&R Anlagen, Park&Drive Anlagen, Bike& Ride, Hoch- und
Tiefgaragen oder normale Parkplatze. Nachfolgend werden einige davon erldutert:

33 https://www.hvv-switch.de/de/hvv-switchh-punkte/
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6.1.3.6 Park &Ride Anlagen (G)

P&R Anlagen sind Parkplatze in der Nahe offentlicher Verkehrsmittel. Durch den Umstieg vom Auto
auf den OV sollen Verkehrsprobleme durch Anreisen in innerstadtische Bereiche vermieden werden.
OV-Achsen kénnen so auch aus schlecht erschlossenen Gebieten schnell erreicht und fiir den

Weitertransport genutzt werden.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Fordert Intermodalitat Flachenversiegelung - Anzahl der Parkpldtze
am Bahnhof wird erhoht

Reduziert Parkplatzbedarf an Zielorten Auto bleibt Teil des Weges

Verlagert Fahrleistungs-km zum OV

Allerdings wird in der Broschiire zu den Parkraumstandards von CROW darauf hingewiesen, dass der
Einfluss auf die Nachfrage nach Parkraum am Zielort von anderen MaBnahmen (iberschattet werden
kann, wie Parkraumbewirtschaftung und kostenpflichtiges Parken, und daher nicht nachweisbar

ist.>4

6.1.3.7 Sammelgaragen (G, A)

Die Reduktion der Stellplatze im 6ffentlichen StraBenraum bedingt ein alternatives Angebot an
Abstellflachen, da bestimmte Personengruppen weiter auf ein Kfz angewiesen sind. Der benétigte
Raum kann mithilfe von Sammelgaragen in der Nahe von Quartieren oder Zentrumsbereichen
effizient zur Verfligung gestellt werden. Durch die daraus entstehenden FuBwege zur
Sammelgarage, verstirkt diese MaBnahme die Attraktivitit des OV durch Herstellung der

Aquidistanz zwischen Auto und Haltestelle.

Bei der Errichtung von Hochgaragen sinken die Kosten pro Stellplatz gegeniiber Tiefgaragen und
sie kdnnen zusatzlich weitere Funktionen durch Sockel oder Dachnutzung erfillen (Freizeit,
Versorgung, ...). Auch fiir Betriebe ist die Errichtung grol3er Gebdude wie Garagen bei gemischter

Nutzung kosten- und platzsparend.

GroBere Garagen kénnen auch durch ein Leitsystem angezeigt werden, bei dem die aktuellen
Auslastungen ersichtlich sind. Somit wird die Nutzung auch flir Kurzparker attraktiv und untertags
nicht genutzte Stellplatze kdnnen besser ausgelastet werden und der Parksuchverkehr kann
erheblich reduziert werden. Die Auslastung kann generell durch verschiedene technologische

MafBnahmen aus Kapitel 6.1.6 verbessert werden.

54 S. CROW (2018), Toekomstbestendig parkeren, Van parkeerkencijfers naar parkeernormen, Ede, S. 142
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Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Frei werdende 6ffentliche Flachen durch Errichtungskosten

Verdrangung der Stellflachen aus dem

StraBenraum

Effizienter Umgang mit Grund und Boden Abschdtzung des Bedarfs / Gro3e der Garage
Sammelgaragen konnen durch Gestaltung Benotigt gut erreichbaren Standort fiir Nutzer,
weitere Funktionen erfillen und belegt oft grof3es Grundstiick — unattraktiv

fur Verkaufer

Mehrfachnutzung durch Kurzparker moglich

Erhoht Attraktivitit des OV durch Herstellung
der Aquidistanz
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Beispiel: Wien Seestadt

Im nordlichen Stadterweiterungsgebiet von Wien, der Seestadt, wurde eine Siedlung fiir Giber 20.000
Bewohner errichtet. Innerhalb der Siedlung wird das Auto fir Wege durch alterative
Verkehrsangebote nicht bendtigt. Um den &ffentlichen Raum nicht durch Stellpldtze zu besetzen,
wurden entlang eines ErschlieBungsringes Sammelgaragen angelegt. Diese wurden mit
Raumlichkeiten flr Veranstaltungen, Betriebe, Erholung, Kultur und Sport ausgestattet und somit

multifunktional genutzt.

1
%

Abbildung 34: Wien, Seestadt: Mehrfachnutzung der Hochgarage "Seehub" durch Sport und Freizeitein-

richtungen

Quelle: https://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/projekte/aspern-seestadt/seehub.html

6.1.3.8 Quartierbezogene Lésungen (G)

Viele europdische Projekte zeigen, dass Quartiere und Siedlungen so gestaltet werden kénnen, dass
das Privat-Kfz im Alltag nicht bendétigt wird (z.B Projekt 15 Minuten-Stadt in Paris). Durch kurze Wege
im Quartier, eine gute o6ffentliche Anbindung nach aulen und die Bereitstellung verschiedener
Mobilitdtsangebote konnen Alltagswege ohne Auto zuriickgelegt werden. Die Zufahrt fiir Liefer-
und Notdienste oder zum Transport ist moglich und gestattet, das Abstellen des Kfz jedoch nur
auBerhalb des Quartieres (z.B. in Sammelgaragen). Wohnkonzepte ohne Auto verpflichten die
Bewohner oft auch zum bewussten Verzicht auf Privat-Pkw, was aufgrund des guten

Alternativangebotes kein Problem darstellt.
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Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Gesamtheitliches Mobilitatskonzept planbar Meist nur in Neubauprojekten mdglich

Schwierige Umsetzung im Bestand

Autofreie Siedlungsbereiche
(Widerstand)

Hohe Lebensqualitat

Variante: Quartiersbezogene Stellplatzschlissel

Stellplatzschlissel werden nicht, wie sonst Uiblich auf einzelne Bauparzellen bezogen, sondern fiir
ein ganzes Quartier ausgewiesen. Dadurch wird der Bau von Sammelgaragen geférdert, da nicht
jede Parzelle eine eigene (Garagen-) Zufahrt benétigt und Bauplatze effizienter zur Errichtung von

Gebduden genutzt werden kdnnen.

Beispiel: Lincoln-Siedlung in Darmstadt

Die Kombination einer zunehmenden Bevdlkerung und eines an seine Grenzen stof3enden
Verkehrssystems veranlasste Darmstadt zu einer Siedlungsentwicklung, welche den Verkehr nicht
zusatzlich belastet. Die Lincoln-Siedlung wurde als griines, verkehrsberuhigtes Wohnquartier
geplant. Ein staddtebaulicher Vertrag regelt das umfassende Mobilitditsmanagement der Stadt,
welches die Bereitstellung alternativer Mobilitatsangebote, umfassende Beteiligung und

Information der Bewohner sowie eine geregelte Parkraumbewirtschaftung beinhaltet.
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Beispiel: Superblocks:

Barcelona setzt mit den ,Superblocks” ein neues Stadtentwicklungsprojekt um, welches weniger
Verkehr, mehr Griinraum und Lebensqualitat als Ziel hat. Dabei werden mehrere Hauserblocks
zusammengefasst, innerhalb dieser FuBganger und Radfahrer Vorrang haben. Parkpldtze werden

reduziert und innerhalb der Blocks nur mehr den Anrainer zur Verfligung gestellt.

Current Model Superblocks Model

o
fi

J."E" Eo@ =

"
|

-
0 PUBLIC TRANSPORT NETWORK @m) PRIVATE VEHICLE PASSING DUM PROXIMITY AREA
BICYCLES MAIN NETWORK (BIKE LANE) ¢m; RESIDENTS VEHICLES ACCESS CONTROL
€D BICYCLES SIGNPOSTS (REVERSE DIRECTION) (™ URBAN SERVICES AND EMERGENCY s BASIC TRAFFIC NETWORK
FREE PASSAGE OF BICYCLES === DUM CARRIERS SINGLE PLATFORM (PEDESTRIANS PRIORITY)

Abbildung 35: Schematische Darstellung des Superblock Modells; © Ajuntament de Barcelona

6.1.4 Okonomische MaBnahmen

6.1.4.1 Forderungen (S, G)

Verkehrspolitik kann durch den Anreiz finanzieller Mittel Einfluss auf privates Parkraumangebot
nehmen. Wenn Betriebe Stellplatz- oder MobilitdtsmaBnahmen im Sinne der Stadt/Gemeinde
durchfiihren, kdnnen entsprechende Fordergelder vergeben werden. Kleinskalige Beispiele daftr
sind Radabstellanlagen oder Elektro-Ladestationen, die in vielen Kommunen gefordert und dadurch
vermehrt errichtet werden. Auf ibergeordneter Ebene werden grof3e EU-Budgets zur Verfligung
gestellt, welche sich je nach Ziel auch zur Umsetzung von ParkraummanagementmalBnahmen

eignen. Der Staat hat viele Moglichkeiten zur Férderung:
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Zum Beispiel kann die Anschaffung von Dauerkarten fiir den 6ffentlichen Verkehr (Jobtickets)* oder
Verglinstigungen von Carsharing-Angeboten fiir Arbeitende und Angestellte von Betrieben
geférdert werden.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Anreiz fir private Unternehmen Kosten

Finanzielle Unterstiitzung untergeordneter MaBnahmen missen auf Sinnhaftigkeit

Verwaltungseinheiten. Die die Finanzmittel kontrolliert werden — Gefahr von

sonst allein nicht aufbringen kdnnen Fordergeldverschwendung fiir eigen
Interessen der Nutzer

6.1.5 Mobilitatsmanagement - Parkraummanagement

Durch Mobilitatsmanagement kann das individuelle Verkehrsverhalten zielgerichtet beeinflusst
werden. Dafiir gibt es vielfaltige MalBnahmen, die Personen ihre verfligbaren Verkehrsmaoglichkeiten

(Parkmoglichkeiten) aufzeigen und die Wahrnehmung und Bewertung ebendieser beeinflussen.

6.1.5.1 Betriebliches Mobilitaitsmanagement /BMM (A, S, G)

Unter betrieblichem Mobilitatsmanagement werden alle MalBnahmen zusammengefasst, mit denen
Unternehmen, den von ihnen verursachten Verkehr steuern und eventuell verringern. Das kann
sowohl erzeugten Verkehr aus dem direkten Tatigkeitsbereich des Unternehmens umfassen
(Transporte, Kundenservice) als auch den Verkehr, der aus den Arbeitswegen seiner Angestellten
entsteht. Durch BMM konnen betriebliche Verdnderungsprozesse angestoflen und das

Mobilitatsverhalten der Mitarbeiter oder Kunden entscheidend beeinflusst werden. 56

Durch BMM von o6ffentlichen Arbeitgebern kann die Verwaltung selbst als Vorbild wirken, mit gutem
Beispiel vorangehen und durch innovative Umsetzungen Praxisbeispiele fiir private Unternehmen
schaffen. Andererseits konnen private Betriebe auch finanziell oder organisatorisch bei der

Einfiihrung eines BMM unterstiitzt werden.

% Rund ein Drittel der Angestellten in Luxemburg sind Grenzpendler, die zwar ab und bis zur Grenze
Luxemburgs den OV gratis nutzen kdnnen, aber

%6 https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/handlungsfeld/betriebe
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Vorteile: Nachteile & Herausforderungen
Firmen sind grof3e Verkehrserzeuger und Offentliche Verwaltung kann nur unterstiitzen
Multiplikatoren — MaBnahmen bewirken - indirekte Einflussnahme auf Entscheidungen

insgesamt viel

Verwaltung kann UGber Férderungen Anreize

setzen

Beispiel Bohringer Ingelheim in Wien:

Das biopharmazeutische Unternehmen ,Boehringer Ingelheim RCY GmbH & Co KG" vergroBerte
seinen Produktionsbereich auf dem Geldnde des bestehenden Betriebs-Parkhauses, wodurch die
Parkplatze von 600 auf 280 Stiick reduziert wurden. Gleichzeitig wurden Uber 500 Mitarbeiter
angestellt. Durch Mitarbeiterbefragungen, der Installation von Radabstellplatzen und E-Bike
Ladestationen, der Einflihrung eines betriebsinternen Busses zum nachstliegenden Bahnhof sowie
weiteren Angeboten, konnte das Mobilitdtskonzept erfolgreich umgesetzt werden. Die Verhaltnisse
zwischen OV und MIV, der genutzten Verkehrsmittel der Mitarbeiter zu Anreise, wurde umgekehrt
und die Zahl der FuBganger und Radfahrer erhéhte sich gleichzeitig. Vor dem Umbau 2016 kamen
36% der Mitarbeiter offentlich zur Arbeit, wahrend 53% das private Kfz nutzten. Nach den
umgesetzten MalBnahmen nutzen 55% oOffentliche Verkehrsmittel, die Anreise per Auto oder

Motorrad reduzierte sich auf 30% und der Anteil der aktiven Mobilitat am Arbeitsweg stieg auf 3%.>’

Variante: Parking Cash-Out>®

Unternehmen zahlen ihren Mitarbeitern einen Betrag, wenn sie sich dazu verpflichten, nicht mit dem
Auto zur Arbeit anzureisen. Dadurch spart sich der Arbeitgeber die Errichtung und den Erhalt von
Parkflachen fiir den Arbeitnehmer. Die Ersparnis kann in Form eines erhéhten Gehaltes oder einem
OV-Jobticket zur Verfligung gestellt werden, wodurch ein alternatives Anreiseverkehrsmittel

subventioniert und somit attraktiver wird.

7 https://mobilitaetsprojekte.vcoe.at/mobilitaetskonzept--2018

58 Evangelinos, Christos; Matthes, Andreas; Losch, Stefanie; Hofmann, Maria(2010): Parking Cash-Out - ein
innovativer Ansatz zur betrieblichen Effizienzsteigerung und Verkehrslenkung, Diskussionsbeitrage aus dem
Institut far Wirtschaft und Verkehr, No. 3/2010, Technische Universitdt Dresden, Fakultat
Verkehrswissenschaften, Dresden
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Variante: ,Active 2 work Ansatz"*°

Arbeitswege haben einen grof3en Anteil an der gesamten Wegedauer im Alltag. Diese Zeit ist vom
Arbeitnehmer aufzubringen und wird meistens nicht vergitet. Dadurch wird das schnellste
Verkehrsmittel bevorzugt, welches meistens der private Pkw ist. Im Ansatz von ,Active 2 Work" wird
der auftretende Zeitnachteil durch alternative Anreisemethoden durch eine verkiirzte Arbeitszeit
kompensiert. Benoétigt der Angestellte beispielsweise 15 Minuten langer mit dem Zug als mit dem
Auto zur Arbeit, zahlt diese Viertelstunde bereits zur Arbeitszeit. Der Arbeitgeber leistet somit einen
Beitrag zur umweltfreundlicheren Anreise, welche sich auch positiv auf die Gesundheit der

Mitarbeiter auswirkt.

6.1.5.2 Mehrfachnutzung férdern (A, G)

Angesichts unterschiedlicher Benutzungszeiten von Parkplatzen durch verschiedene Unternehmen,
konnten Parkpldatze gemeinsam genutzt werden. Der Firmenparkplatz kdnnte beispielsweise am
Abend auch Kinobesuchern oder Bewohnern umliegender Wohngebiete dienen, welche sonst

untertags ihr Auto auf ihrem eigenen Firmenparkplatz abstellen.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Bestehender Raum wir effizienter verwendet Funktioniert nur bei unterschiedlichen

Nutzungszeiten

Kostenteilung mehrerer Unternehmen Nutzungszeiten von Geschaften haben starke

Spitzen, auf die der Bedarf ausgerichtet wird

Ein sehr vereinfachtes fiktives Szenario zur Veranschaulichung besteht darin, dass Arbeiter, die an
den jeweils gegenteiligen Orten Wohnen und Arbeiten, ihr Parkplatze zur gleichen Zeit tauschen
kdnnen. GroBmalBstablich funktioniert dieses Modell aufgrund eingeschrankter Angebote in

nachgefragten Gebieten jedoch nicht.

6.1.6 Digitale/ Technologische MaBBnahmen

Die Nutzung digitaler Informations- und Kommunikationssysteme kann im Bereich des
Parkraummanagements zu unterschiedlichen Zwecken eigesetzt werden. Das Ziel dabei ist, Parken
komfortabler und effizienter zu gestalten. Bei den daraus entstehenden Vorteilen muss man sich

jedoch auch bewusst sein, dass dabei vorrangig die Attraktivitat des MIV gesteigert wird.

3 Doiber/Wegener/Hackl/Juschten/Raffler/Meschik/Schmid (2020): active2work — Arbeits- und Mobilitdtszeit
neu gedacht. In: Verkehr und Infrastruktur, 64. Wien: Kammer fiir Arbeiter und Angestellte fiir Wien.
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6.1.6.1 Verkehrstelematische Losungen fiir den Parkraum (G)

Verschiedene Apps oder Programme kdnnen den gesamten Vorgang des Parkens unterstiitzen. Sie
kdnnen nach ihrer zeitlichen Verwendung im Bezug zum Parkvorgang des Fahrzeuges

unterschieden werden.

Vor/Wahrend der Reise: Apps, die verfligbare Parkplatze besser nutzen oder zur Planung einer Reise

verwendet werden sowie Apps zur effizienten Nutzung offentlicher oder privater Stellplatze.

e Leere Garagen- & Parkplatze kdnnen unter Tags vom Besitzer vermietet und von anderen
Nutzern verwendet werden.

o Freie Parkplatze im offentlichen StraBenraum werden UGber Kameras, Sensoren oder GPS-
basiert identifiziert und suchenden Personen angezeigt.

e Parkleitsysteme zeigen die Auslastung groBerer Garagen in Echtzeit online oder auf

Leittafeln im StralBenraum an.
Nach der Reise: Apps zur Entrichtung der Parkplatznutzungsgebiihren

e  Mittels Standortzugriff und Bezahlfunktion wird der féllige Betrag automatisch abgebucht

und die maximal erlaubte Parkzeit angezeigt

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Effizientere Auslastung vorhandener PP Attraktiviert den MIV

Weniger Parksuchverkehr durch gezielte Regulation privater Stellplatzvermietungen
Anfahrt und PP-Garantie am Zielort durch éffentliche Hand schwierig - Offentliche

Preispolitik kann umgangen werden.

Komfortgewinn fir Kfz-Lenker
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Beispiel: ,RingGo Cashless Parking Solution” — UK

Die britische App bietet einige der oben genannten Funktionen an. Auf einer dynamischen Karte
kann man das Live-Verfligbare Parkplatzangebot einsehen, einen Parkplatz reservieren und digital
fur die jeweilige Aufenthaltsdauer bezahlen.

Search

Check space availability

Abbildung 36: Benutzeroberflache der ParkApp RingGo

Quelle: https://appadvice.com/app/ringgo-parking/342898717

6.1.6.2 MAAS - mobility as a service (S, G)

Das Konzept von ,mobility as a service” besteht darin, dem Nutzer alle verfligbaren
Mobilitatsangebote anzubieten, diese auf seine Bedlrfnisse zurechtzuschneiden und seine
Bediirfnisse dadurch optimal zu befriedigen. In Luxemburg gibt es bereits derartige Angebote,
welche Alternativen zum MIV aufzeigen und einfach darstellen. ,Mobiliteit.lu “ soll daher weiter
unterstitzt und geférdert werden.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen
Gesamtes Mobilitatsangebot wird sichtbar Verwaltungsaufwand - Koordination aller
Verkehrstrager

Der Wechsel zwischen verschiedenen
Verkehrsmodi wird stark vereinfacht

komobile BAUMANN A 249




Nationale Parkraumstrategie Luxemburg Bericht

6.1.6.3 Carsharing (G)

Carsharing Angebote stellen Fahrzeuge zur flexiblen, kostenpflichtigen Nutzung zur Verfligung.
Geparkt werden die Fahrzeuge meistens im Offentlichen Raum (Stationsgebunden oder
ungebunden (freefloating)), wodurch die Verfligbarkeit und Flexibilitat erhéht wird. Ein Carsharing-
Fahrzeug kann dadurch eine Vielzahl privater Fahrzeuge ersetzen.®®' Somit sinkt der Bedarf an

Stellplatzen im 6ffentlichen Raum.

Luxemburg hat bereits mehrere Anbieter von stationsgebundenem Carsharing. Freefloating und

erweiterte Angebote sollten zusatzlich untersucht und auf Effektivitat untersucht werden.

Variante: Carsharing privater Fahrzeuge (G, B)

Uber Apps kdnnen private Besitzer ihre Fahrzeuge fiir fremde Personen zur Verfiigung stellen. Dabei
werden die zeitliche Verfiigbarkeit, Ubergabemodalitdten und preisliche Vereinbarungen getroffen.

Die Privat-Pkw kdnnen somit auch genutzt werden, wenn sie der Besitzer nicht benétigt.

Variante: Dienstwagenflotten (A)

Dienstwagen kommunaler Betriebe oder groBer Unternehmen kdnnen auf Carsharing Systeme
umgestellt werden. Sie kdnnen auch zur privaten Nutzung freigegeben werden, wodurch insgesamt

weniger Fahrzeuge benétigt werden.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Geringe Kosten bei Umwidmung offentlicher

PP zu ,fir Carsharing reservierten” PP

Angebot wirkt als Konkurrenz zu anderen
Verkehrsmitteln

Flexibles und attraktives Angebot flir Nutzer

Kostendeckung fiir Betreiber fragwiirdig

Reduktion der bendtigten Parkplatze durch

weniger Privat-Pkws

Gemeinde/Stadt bendtigt zu Umsetzung meist
Partnerunternehmen

% Magistrat der Stadt Wien, MA 18 - Stadtentwicklung und Stadtplanung (2015): Carsharing Wien -
Evaluierung. Wien. Online verfligbar unter: www.wien.gv.at/verkehr/kfz/carsharing/evaluierung.html

(letzter Zugriff: 14.01.2021)

5" Liao, Fanchao & Molin, Eric & Timmermans, H.J.P. & Wee, Bert. (2020). Carsharing: the impact of system
characteristics on its potential to replace private car trips and reduce car ownership. Transportation. 47.

10.1007/511116-018-9929-9.
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Beispiel: Bremen

Der Einfluss von Carsharing in Bremen wurde im Rahmen des EU-geférderten Projektes ,Share-
North” untersucht. Dabei konnte bei Carsharing Nutzern ein geringerer Motorisierungsgrad, weniger
zurlickgelegte Wege mit dem Pkw sowie mehr Wege mittels alternativer Transportmittel festgestellt
werden. Unter Berlicksichtigung vieler Einflussfaktoren wurde festgestellt, dass ein Carsharing Auto
16 Privatfahrzeuge ersetzt. Sieben davon wurden verkauft und neun gar nicht erst angeschafft. Eine
Analyse fiir ganz Bremen ergab ein Einsparungspotential von 5.000 Pkw, welche somit auch keinen
Platz im offentlichen Raum mehr in Anspruch nehmen wiirden.
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Abbildung 37: Kartendarstellung der verfligbaren Fahrzeuge von Carsharing-Anbietern in Bremen

Quelle: https://www.bremen.de/leben-in-bremen/mobilitaet-und-verkehr/carsharing

6.1.6.4 Mitfahrborsen /Co-voiturage (G)

Durch die Vermittlung von Mitfahrgelegenheiten erhéhen Mitfahrborsen den Besetzungsgrad der
Fahrzeuge und reduzieren somit den bendétigten Parkraum am Zielort. Des Weiteren wird das
Verkehrsaufkommen auf den StraBBen verringert. Bestehende Dienstleitungen (Copilot, BlaBlaCar,
etc..) sollen geférdert und ausgebaut werden.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen
Erh6hung des Besetzungsgrades von Férdert MIV statt OV
Fahrzeugen

Reduziert Parkplatzbedarf am Zielort
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6.1.7 Offentlichkeitsarbeit
6.1.7.1 Klare Kommunikation & Transparenz (S, G)

Eine  transparente  Darstellung  samtlicher  geplanter  Vorhaben  sowie  deren
Entscheidungsgrundlagen mussen frei zuganglich und einfach verstandlich veroffentlicht werden.
Durch gute Visualisierungen und dem Aufzeigen wahrer Kosten von Parkplatzen im offentlichen
Raum kann der Mehrwert der umstrittenen Neuverteilung des Strallenraumes verdeutlicht werden.
Aber auch die Kosten und erwarteten negativen Auswirkungen fir den MIV mussen klar
angesprochen werden. Betroffenen konnen dann friihzeitig Alternativen angeboten und deren

Akzeptanz somit erhoht werden.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Akzeptanz wird durch Wissen geschaffen Bendstigt geschultes
Personal/Ressourceneinsatz

Maoglichkeiten werden erstmals aufgezeigt Umgang mit schwierigen Meinungsbildnern
Einstellung gegeniiber Veranderung kann Offenlegung der Fakten liefert auch Gegnern
positiviert werden Argumente (z.B. hohe Kosten)

Widerstande werden entkraftet

6.1.7.2 Informationskampagnen / Bewusstseinsbildung (S, G)

Bei Informationsveranstaltungen zu Stralenraumumgestaltungen konnen positive Emotionen
gegenuber der bevorstehenden Veranderung geschaffen werden. Durch Vorstellung und
Verbildlichung der Verbesserungen fiir verschiedene Nutzergruppen soll Vorfreude auf Neues
entstehen, was durch Mundpropaganda und Weiterverbreitung auch als Multiplikator zur

Informationsweitergabe wirken kann.

Ein wichtiger Aspekt ist auch die Berlicksichtigung der angesprochenen Zielgruppe. Idealerweise
werden potentielle Nutzer angesprochen, die bislang zu wenig Informationen Uber alternative
Verkehrsmittel zum privat-Kfz hatten und diese deshalb nicht nutzten. Der Informationsweitergabe
stehen eine Vielzahl an Transportmedien zur Verfligung. Je nach Zielgruppe kdnnen z.B.
Gemeindezeitungen, Plakate an 6ffentlichen Orten, Postwurfsendungen, Flyer-Verteilaktionen oder

Social Media genutzt werden.
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EUROPAISCHEMOBILITATSWOCHE

16. bis 22. SEPTEMBER

2020
Klimafreundliche Mobilitat fiir alle

Abbildung 38: Werbung fiir die Informationskampagne "Europdische Mobilitatswoche".

Dabei wird klimafreundliche Mobilitdét beworben und ein gemeinsamer Autofreier Tag zum
Abschluss ausgerufen

Quelle: https://www.bmk.gv.at/themen/mobilitaet/aktionen-veranstaltungen/
europ_mobilitaetswoche.html, abgerufen am 25.01.2021

Etabliertes Mobilitatsverhalten ist oftmals sehr schwer zu dndern. Daher soll die Chance ergriffen
werden, bei grundlegenden Veranderungen der Lebensverhaltnisse das Mobilitatsverhalten mit zu

verandern. Dazu zahlen der Wechsel des Wohn- oder Arbeitsortes oder eine Familiengriindung.

Vorteile: Nachteile & Herausforderungen

Akzeptanz wird durch Wissen geschaffen Je nach Umfang hohe Kosten, fiir Malinahmen

ohne ,sichtbares” Ergebnis

Méglichkeiten werden erstmals aufgezeigt Kann offentlichen Diskurs verursachen

Einstellung gegeniiber Veranderung kann

positiviert werden

Widerstande werden entkraftet

Zielgruppe kann bestimmt werden (z.B. sehr
breit oder gezielt)
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Beispiel: Neubiirgerpaket in Miinchen®?

Bei der Anmeldung eines Wohnsitzes in Miinchen hiel3 die Stadt 2005/2006 ihre Neuburger mit
einem Mobilitdtsordner willkommen. Er enthielt unter anderem Informationen zum 6ffentlichen
Verkehr, Fahrradverkehr, FuBverkehr und Car-Sharing. Neben wichtigen Adressen, Telefonnummer,
Fahrplanen und Karten enthielt er auch ein kostenloses Wochen-Schnupperticket fiir alle
offentlichen Verkehrsmittel in Miinchen. Das Paket war Teil einer intensiven Marketingkampagne
und konnte eine Verlagerung vom MIV auf den OV, im Vergleich zu Neubiirgern ohne
Informationspaket bewirken.

62 Wappelhorst, S. (2009). Monitoring und Evaluation von verkehrlichen MaBnahmen: das Minchner
Neubirgerpaket und das Neubiirgerpaket fiir die Region Miinchen. In C. Jacoby (Hrsg.), Monitoring und
Evaluation von Stadt- und Regionalentwicklung (S. 118-144). Hannover: Verl. d. ARL. https://nbn-
resolving.org/urn:nbn:de:0168-ssoar-359419
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6.1.7.3 Partizipation / Biirgerbeteiligungsprogramme (S, G, B)

Fir die Akzeptanz neuer MaBBnahmen ist eine frihe Einbindung der betroffenen Blrgerinnen
wichtig. Durch die Kommunikation zwischen Betroffenen und Planern bzw. Verwaltung werden
Informationen in beiden Richtungen ausgetauscht. Blirgerlnnen kennen die Parksituation selbst oft
am Besten und kdnnen ihre Wiinsche und Sorgen teilen. Im gemeinsamen Prozess werden
verschiedene Varianten verglichen und eine zufriedenstellende L&sung fiir alle beteiligten Parteien

gefunden.®®

Auftaktveranstaltung
=
(D L2
e . O

ﬁﬂf‘% i Ideenlaborea

1 81
u

0

'\

e

Abschlussveranstaltung

T <= > —
Vorabfrage Beteiligung C:: ::)
Auftaktveranstaltung Beteiligung
Ideenlabore

Abbildung 39: Méglichkeiten der Blrgerbeteiligung im Projektverlauf;

Quelle: https://dein.wiesbaden.de/wiesbaden/de/process/53989/singleContent/27, abgerufen am
25.01.2021

8 Agora Verkehrswende (2019): Parkraummanagement lohnt sich! Leitfaden fir Kommunikation und
Verwaltungspraxis. Online verfligbar: www.agora-verkehrswende.de
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Vorteile: Nachteile & Herausforderungen
Losung wird gemeinsam erarbeitet und von Bendtigt geschultes
Bilirgern eher akzeptiert Personal/Ressourceneinsatz

GroBer Aufwand, hohe Anforderungen an
Projektmanagement

Gefahr von Ergebnissen in ,unerwiinschte

Richtung”

Beispiele: Wiesbaden, DE Biirgerbeteiligungsprozess

Im Rahmen eines neuen Parkraummanagementprozesses werden die Biirger der Stadt wahrend des
gesamten Projektzeitlaufes zur Mitgestaltung aufgerufen. Nach einer initialen Befragung und der
Erarbeitung von Losungen in Ideenlabors, wird das Projekt im Rahmen einer Abschlussveranstaltung
reflektiert. Die Projektschritte sind auf der Stadt-Homepage transparent dargestellt und der
Fortschritt wird tibersichtlich und 6ffentlich dokumentiert. Ideen werden online vorgestellt, es gibt
die Moglichkeit diese zu kommentieren und zu bewerten. Dadurch wird eine Beteiligung auch unter

Corona-Einschrankungen ermdglicht.

6.1.8 Fazit
6.1.8.1 Attraktivitat der Alternativen zum MIV steigern

Insgesamt muss die Attraktivitdt der Alternativen zur Verwendung des Privat-Pkw gesteigert
werden. Eine allgemeine Verbesserung der Infrastruktur fiir den FuB3-, Rad-, bzw. 6ffentlichen
Verkehr bewirkt einen erhohten Anteil dieser Verkehrsmodi am Modal-Split. Die Umverteilung des
Verkehrsraumes soll insgesamt zu Gunsten des Umweltverbundes gehen. Die Bevorrangung des
FuB- und Radverkehrs sowie offentlicher Verkehrsmittel gegentiber dem MIV schafft sichere und

attraktive Verhaltnisse im StraBenverkehr.

Der alleinige Anreizzum Verzicht auf das Auto reicht jedoch nicht aus. Gleichzeitig miissen restriktive
MaBnahmen beziiglich des Parkens und generell zur Verwendung des Privat-Pkws getroffen
werden. Die zahlenmaBige Verringerung der Stellpldtze stellt dabei eine der effektivsten
MaBnahmen dar. Sdmtliche oben genannte, nicht regulativen Malnahmen, bieten die Moglichkeit

um Angebot und Nachfrage des Parkraumes in unterschiedlichen Ausmafen zu beeinflussen.

Eine gesunde und gut aufeinander abgestimmte Mischung aus Anreizen und Restriktionen, Push-
und Pull MaBnahmen ist zur Erfolgreichen Umsetzung erforderlich. Wenn Parkpldtze reduziert

werden, muss daflir auch eine attraktive Alternative geboten werden.
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7 Externe Einflussfaktoren auf das Parken

7.1 Neue Arbeitsformen

Zunehmend kann beobachtet werden, dass viele Arbeitnehmer*innen nicht mehr die traditionellen
Arbeitszeiten, wie 40-Stunden-Woche oder ,nine-to-five-jobs” haben oder bevorzugen, sondern
dass der Trend Teilzeitbeschaftigung in den Staaten in der EU geht. Die Griinde mogen vielfaltig sein,
vom Wunsch zum ,Life-Work-Balance” bis hin, dass weniger Vollzeitbeschaftigung am Arbeitsmarkt

angeboten wird.

Ein weiteres Phdanomen ist die Telearbeit oder ,Home-office”, die aufgrund der Pandemie durch
Covid19 seit Frithjahr 2020 einen deutlichen Schub erhalten hat. Um die Jahrtausendwende waren
die Vorstellungen Uber die Telearbeit noch von der utopischen Vision gepragt, dass das Pendeln
Uberflissig wird und die Arbeit dezentralisiert wird. Erste Piloteinrichtungen fiir Telearbeit wurden
im landlichen Raum eingerichtet und bald wieder geschlossen. Die Vorstellung ging so weit, dass
das Internet die Verstadterung in Frage stellen wirde®. Dennoch, die Standortwahl der
Unternehmen der ersten Welle der Digitalisierung (die sogenannte ,New Economy”) war
entgegengesetzt: Die Standortwahl zeigte eine deutliche Konzentration dieser Unternehmen in den
Kernstadten.® Es ist tendenziell zu einer Konzentration gekommen, und nicht wie angenommen, zu
einer Dezentralisierung der Arbeitsplatze. Das Thema wurde seither immer wieder aufgebracht,
auch mit der Frage wie lange im Internetzeitalter noch an einem bestimmten Ort gearbeitet wird,

oder ob nicht damit Beschaftigungsmoglichkeiten auf dem Land geschaffen werden kénnen.

Die Normalarbeitsverhaltnisse erfahren in den letzten Jahrzehnten eine Erosion; die Ablésung von
der tayloristischen Produktionswelt hin zu einer Netzwerkokonomie fiihrt zu ungeregelten
Beschaftigungsverhdltnissen, zu ungeregelter, flexibler und zum Teil eigenverantwortlicher Arbeit.

Das fiihrt zu zeitlich, raumlich und organisatorisch flexiblen Arbeitsformen und -verhaltnissen.®

Der Zwang zur Telearbeit, zum ,Home-office”, in Europa ab Marz 2020 hat logischerweise auch zu
einer signifikanten Reduktion der Wege gefiihrt. Die Umstellung war sicher sehr abrupt, dennoch
konnte in vielen Branchen vergleichsweise rasch auf ,Home-office” umgestellt werden. Die interne
und externe Kommunikation wurde zum GrofBteil auf Telefon- und Videokonferenzen verlagert.
Trotz der bereits vorhandenen Technologien fiir Videokonferenzen war dessen Nutzung vor der

Pandemie nicht allgemein verbreitet.

64 S, Gates B. (1996), The Road Ahead, New York

%S, Lapple, D. (2004), Branche und Arbeitsmarkt der neuen Medien im Umbruch - Hamburg im Vergleich, in
Lapple D., Thiel J., Wixforth, J. (Hrsg.) Neue Medien - neue Arbeit? Hamburg im Vergleich mit internationalen
Metropolen, Hamburg

% S. Lapple, D. (2019), Neue Arbeitswelten, in Informationen zur Raumentwicklung, Heft 6/2019, Bonn
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In wie fern diese rasche Anderung in der Arbeitswelt, vor allem von Dienstleistern sich in Zukunft auf
die Nachfrage von Biiroflache und der damit verbundenen Nachfrage an Parkplatzen auf der einen
Seite und auf der anderen Seite auf die Verkehrsnachfrage auswirkt, ist derzeit schwierig

abzuschdtzen. Erste Einschatzungen dazu:

e Eswerden sich hybride Formen in der Arbeitswelt einblirgern, wo zum Teil im ,Home-Office”
gearbeitet wird und zum Teil am Arbeitsplatz im Unternehmen. Das kann sich dahingehend
auflern, dass flir konzentriertes Arbeiten der ruhigere Ort gewahlt wird (,Home-office”) und
fur den Austausch der Arbeitsplatz. In verkehrsplanerischer Hinsicht ist die Verteilung der
Arbeitszeit auf beide moglichen Arbeitsorte einerseits in der Aufteilung der Arbeit am
Arbeitsort innerhalb des Tages (vormittags im ,Home-office”, nachmittags im Biiro in der
Firma), andererseits in der Aufteilung auf einzelne ganze Tage an einem Arbeitsort relevant.
Es wird in beiden Fallen zu einer Reduktion der Wege mit dem Wegezweck ,Arbeit” bzw. um
eine Reduktion des Verkehrsaufkommens in der Spitzenstunde kommen. In beiden Fallen
waren weniger Menschen gleichzeitig am Arbeitsort. Die Unternehmen werden mit einer
Reduktion der Biroflache und der Parkpldtze reagieren.

e Der offentliche Verkehr wird eine langere Phase brauchen, um wieder auf den Stand von
2019 zu kommen. Die aktive Mobilitat, insbesondere der Radanteil, wird auf einem héheren
Stand im Vergleich zu 2019 bleiben. Der Autoverkehr ist bereits jetzt wieder am Stand von
2019, das vor allem aus dem Gefilihl der Sicherheit vor Ansteckung heraus. Der 6ffentliche
Verkehr hingegen erreicht derzeit 40% bis 60% des Aufkommens von 2019.5

Sollten Unternehmen wieder verstarkt auf das Arbeiten am Unternehmensort bestehen wird das
kurz- bis mittelfristig zu einer hoheren Nachfrage an Parkraum fiihren, wenn nicht gegengesteuert

wird und der OV wieder stirker an Attraktivitit gewinnt.

Sowohl aus den Ergebnissen der Mobilitatserhebung wahrend der Pandemie, als auch aus
vorangegangenen Untersuchungen geht hervor, dass die zurlickgelegten Distanzen nicht in dem
Ausmal abnehmen, wie der Wegfall des Arbeitsweges ergeben wiirde. Die Wege zur Arbeit werden
zum Teil durch andere Wege substituiert.®®

Die Flexibilisierung der Arbeit flihrt auch dazu, dass der Bedarf an Biiroflache etwas abnimmt. In den
Niederlanden geht man davon aus, dass fiir die gleiche Anzahl an Mitarbeitern ein um 15% kleineres
Buro ausreicht. Gleichzeitig wird angenommen, dass die Nachfrage nach Stellpldtzen in dem Fall um
16% steigen wiirde, da der Stellplatzschliissel in der Regel auf die Biiroflache bezogen ist. Durch die

Flexibilisierung sind jedoch nicht immer alle Mitarbeiter vor Ort, wobei allerdings einschrankend

5 S. Molloy J, (2021), MOBIS-COVID 19/32, https://ivtmobis.ethz.ch/mobis/covid19/reports/latest_de
(abgerufen 01.2021)

%S, Pendyala, R.M., Goulias, K.G., Kitamura R. (1991), Impact of telecommuting on spatial and temporal patterns
of household travel, Transportation, 18 (4) 383-409 und Molloy J. (2021)
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darauf hingewiesen wird, dass alle Mitarbeiter zumindest einmal pro Woche gemeinsam am

Arbeitsort sein sollen.®®

7.2 Autonom fahrende Pkw

Derzeit werden hohe Summen in Forschungsarbeiten zum ,autonomen Fahrzeugen”, oder praziser
formuliert ,automatisch fahrender Fahrzeuge” investiert. Die unterschiedlichen Stufen von autonom
fahrenden Fahrzeugen und die Erwartungen und Moglichkeiten aus dieser Entwicklung heraus sind
noch mit groBen Unsicherheiten behaftet. Technische, rechtliche und ethische Fragen, die daraus

resultieren sind nicht hinreichend beantwortet.

Zur Definition und Abgrenzung der autonomen Fahrzeuge und damit des automatischen Fahrens
haben sich die Stufen (Level) der SAE-Standards durchgesetzt’:

e Stufe 1 bedeutet ,Fahrer lenkt herkdmmliches Auto”,

e Stufe 2 ,Fahren mit einzelnen Assistenzsystemen”, z.B. mit Einparkhilfe,

e Stufe 3 ,Hochautomatisiertes Fahren”: der Fahrer kann zeitweise andere Dinge tun, wird aber
gegebenenfalls zur Ubernahme des Lenkens aufgefordert,

e Stufe 4 ,Hochautomatisiertes Fahren”, dauerhafte Ubernahme der Steuerung durch das
System mit Aufforderung an den Fahrer, die Steuerung gegebenen-falls zu Gibernehmen,

e Stufe 5: ,volle Autonomie des Fahrens”, Auto ohne Lenkrad, Auto bewegt sich nach

Zielfestlegung fahrerlos.

Fir Stufe 3 werden Zulassungen in diesem Jahrzehnt erwartet. Fiir zwei grundsatzlich verschiedene
Entwicklungspfade finden sich Arbeiten in der Fachliteratur: Autonomes Fahren fir alle Privat-Pkw
und autonomes Fahren nur fiir car-sharing und Taxis. Letzter Ansatz geht von einem Ende des

privaten Pkw-Besitz aus.”!

Weltweit wird an einem autonomen gemeinsamen Fahrzeug gearbeitet, mit dem Reisende ein Auto
haben kdnnen, ohne selbst eines zu besitzen. Uber und Ford investieren bereits in das Robotertaxi,
um Systeme zu entwickeln. Um ein Robotertaxi anzurufen, werden Anwendungen entwickelt, mit

denen Sie den Ort angeben kdnnen, an dem Sie abgeholt werden mochten. Dadurch wird

% CROW (2018), Toekomstbestendig parkeren, Van parkeerkencijfers naar parkeernormen, Ede, S. 154

70'S. Beckmann K.J., Sammer G. (2016), Autonomes Fahren im Stadt- und Regionalverkehr, Memorandum fir
eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung aus der integrierten Sicht der Verkehrswissenschaft, S. 2

1 Christ P., Martinez L. (2017), Urban Mobility System Upgrade : How shared self-driving cars could change city
traffic, Vortrag und OECD (2015), Urban Mobility System Upgrade : How shared self-driving cars could change
city traffic, Paris
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sichergestellt, dass ein Fahrzeug effizienter genutzt und haufiger befiillt wird. Ein Robotertaxi kann

einen wichtigen Beitrag zum Ubergang vom Autobesitz zur Autonutzung leisten.’?

Die Moglichkeiten, die autonom fahrende Privat-Pkw bieten, kénnte zu einer deutlichen Zunahme
der Nutzung fiihren. Auf die Stellplatze hatte das insofern zwei Effekte:

e Autonom fahrende Pkw kénnen autonom Parken, wodurch Fahrgassen in Parkhausern u.U.
enger gestaltet werden kdnnten - Einsparung von Flache

e Autonom fahrende Pkw konnen aber auch autonom Parkpldtze ansteuern, die giinstiger
sind: Stellplatze in zentralen Bereichen sind im Bau und in der Miete deutlich teurer als am
Stadtrand. Diese glinstigeren Stellpldtze kdnnen autonom angefahren werden. Konsequenz
daraus ware eine deutliche Zunahme der Fahrzeugkilometer (zwei zusatzliche Leerfahrten

vor und nach jeder Fahrt).

7.3 E-commerce

Online Einkaufen und dann zu einer Adresse, in der Regel nach Hause, liefern zu lassen, nimmt stark
zu, wobei gerade die behdrdliche SchlieBung von Geschaften wahrende der Covid19-Pandemie
2020 eine Beschleunigung im Online- Handel bewirkt hat. Insbesondere Bedarfsgtiter (z.B. Kleidung,
Haushaltswaren oder ,Consumer Electronics”) haben davon profitiert. Zu beachten ist auch, dass es
zu einer Entmaterialisierung kommt, insbesondere bei Unterhaltung, etwa durch Streaming

(Musiktrager, Blicher) kommt.

Die Effekte sind, wie schon vor 2020 zu beobachten, eine weitere Reduktion der Verkaufsflachen im
stationdren Handel und eine Reduktion der Nachfrage im Parkraum mit dem Wegezweck
,Einkaufen”. Allerdings gilt hier einerseits das oben Gesagte, dass es zu Verschiebungen innerhalb
der Wegezwecke kommt, aber nicht unbedingt zu einer Reduktion der Anzahl der Wege. Des
Weiteren ist anzumerken, dass der Wegezweck ,Einkaufen” sich zunehmend mit dem Wegezweck

,Freizeit” vermischt, so dass die Trennung zwischen beiden Zwecken nicht immer eindeutig ist.

Unklar ist, in wie fern sich die negativen Auswirkungen aus der Zunahme des Lieferverkehrs mit
leichten Nutzfahrzeugen (LNF) sich im Vergleich zu Einkaufswegen zu FuB8 und/oder mit dem Pkw

verandern.

2S5, CROW (2018), Toekomstbestendig parkeren, Van parkeerkencijfers naar parkeernormen, Ede, S. 155f.
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8 ,Toolbox": Empfehlungen fiir eine Optimierung des

Parkraums in Luxemburg

Im Zuge der Bearbeitung der Inventur, der nationalen und internationalen Analyse von Malinahmen
im Umgang mit Parkraum, sowohl auf reglementarischer Seite als auch mit Bewirtschaftung von
Stellplatzen im 6ffentlichen Raum, und der Interviews mit den verschiedenen stakeholders konnten

Ziele fiir die Empfehlungen abgeleitet werden:

> Effizienteren Umgang mit Stellplatzschlissel und Verpflichtungen zum Bau von
Stellplatzen

» Unsicherheiten klaren

» Steigerung der Qualitat des offentlichen Raums mit dem Ziel einer attraktiveren Gestaltung
des offentlichen Raums (Begriinung und Gestaltung als Freiraum)

Die Empfehlungen (Werkzeugkiste oder ,Toolbox") werden in drei Bereiche gegliedert:

» Empfehlungen fiir Adaptierungen und Prazisierungen von Reglements
» Empfehlungen fiir Umgang mit Stellplatzen im &ffentlichen Raum (Bewirtschaftung)
» Empfehlungen fiir nicht requlative MaBBnahmen

Die MaBnahmen werden kurz beschrieben (mit Verweis auf die vorangegangenen Kapitel mit der

vertieften Analyse) und deren Effekte aufgezeigt.

8.1 Empfehlungen fiir Adaptierungen und Prazisierungen von

Reglements

8.1.1 Staatlicher Rahmen fiir kommunale Stellplatzschliissel

Die Interviews und die Ausfiihrungen des Kapitel 4 zeigen, dass in Bezug auf die Definition von
Stellplatzschliisseln ein sehr flexibler rechtlicher Rahmen besteht, der von den Gemeinden innerhalb
ihrer Planungsautonomie entsprechend ausgelegt wird. Auf der einen Seite ermdéglicht dies den
Gemeinden auf Grundlage derselben Vorgaben sehr spezifisch auf ihre Anforderungen zu reagieren
und auch fortschrittliche MaBnahmen reglementarisch umzusetzen. Auf der anderen Seite hat der
Staat eine geringe formale Mitsprache bei der Definition von Stellplatzschliisseln und es werden auf

nationaler Ebene keine Spannweiten bzw. Mindestanforderungen vorgegeben oder empfohlen.
Was ist zu tun?
a) Empfehlungen und Leitfaden

» Erarbeitung eines nationalen Leitfadens mit Vorgaben und Spannweiten fiir eine
bedarfsgerechte Definition von Stellplatzschlisseln (auf Grundlage DICI PRM), auch fiir
Fahrrader

» Konsequente Beriicksichtigung des Parkraummanagements im Leitfaden fiir die Planung
von Gewerbegebieten, welcher sich zurzeit in Erarbeitung befindet
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>

>

Empfehlungen fir Fahrradstellpldtze auf nationaler Ebene (Quantitat, Qualitat, gute
Beispiele), auch fiir 6ffentlichen Einrichtungen”

Begutachtung der kommunalen Stellplatzschliissel und Empfehlungen durch die
Commission d’Aménagement im Rahmen der PAG-Verfahren

b) Klarstellungen / Prazisierungen von Gesetzen bzw. Verordnungen:

>

Klarstellungen der Anrechnung von Parkhdusern auf die maximale Bruttogeschossflache
(SCB) im réglement grand-ducal du 8 mars 2017 concernant le contenu du plan
d’aménagement général d'une commune

Klarung / Klarstellung der rechtlichen Grundlagen von temporaren Stellplatzen (Art. 37bis
loi modifiée du 19 juillet 2004 concernant 'aménagement communal et le développement
urbain)

Klarstellung / Aufnahme von Fahrradstellpldtzen in Art. 25 des réeglement grand-ducal du 8
mars 2017 concernant le contenu du plan d'‘aménagement général d’'une commune sowie den
Vorgaben des réglement grand-ducal du 8 mars 2017 concernant le contenu du plan
d’aménagement particulier « quartier existant » et du plan d‘aménagement particulier «
nouveau quartier »

Uberarbeitung des Réglement-Type fiir die kommunalen Réglement sur les Batisses, les Voies
Publiques et les Sites (RBVS) mit weitergehenden Vorschlagen zur Reglementierung der
Qualitat von Fahrradstellplatzen sowie zur Abstimmung mit den Empfehlungen der CA
betreffend der Aufnahme eines Stellplatzschliissels im PAG.

Stellplatzschliissel werden durch die Gemeinden z.T. dazu angewendet die Wohndichte zu
reglementieren. Diese Praxis ist auch durch einen Mangel an rechtssicheren Alternativen
bedingt. Flexiblere reglementarische stadtebauliche Vorgaben in Bestandsquartieren
wirde es ermoglichen die Stellplatzschliissel nicht mehr fiir diesen Zweck zu
missbrauchen.

c) Verpflichtende Vorgaben auf nationaler Ebene

>

Definition einer reglementarischen Spannweite fiir die Definition von Minima und Maxima
der kommunalen Stellplatzschlissel fir Pkw und fiir Stellplatze fiir Fahrrader
aufgeschliisselt nach Nutzungsarten (Wohnen, Arbeiten (Blirogebaude), Einkaufen, ...)

d) Staat und Gemeinden: Abstimmung, Kooperation und Subventionen

>

Fir die Projekte des Plan Directeur Sectoriel ,Logement” sind Strukturen zu schaffen um auf
diesen Flachen vorbildliche Quartiere zu realisieren. Der rechtliche Rahmen sieht vor, dass
der Staat hier auch finanziell aktiv werden kann, um so z.B. Mobilitatskonzepte zu fordern

und umzusetzen.

Bei der Neuplanung von Quartieren und 6ffentlichen Einrichtungen ist der Staat sowohl als
Geldgeber als auch als Genehmigungsbehdrde in unterschiedlichen Sektoren aktiv (z.B.
Planung und Realisierung von stadtebaulichen GroRprojekten, Gewerbegebieten und
offentlichen Einrichtungen). Eine kohdrente staatliche Strategie sowie deren Umsetzung in
den unterschiedlichen sektoralen Programmen ist erforderlich.

73 Vergleichbar mit : http://fub.fr/sites/fub/files/fub/Alveole/quide_stationnement_fub_2016_.pdf
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>

Bei grof3en bestehenden (kommunalen) Gewerbegebieten bestehen Unklarheiten im
Bereich der Zustandigkeiten und der Verantwortung fur deren Weiterentwicklung /
Nachverdichtung. Auf staatlicher Ebene ist erforderlich, dass dies geklart wird und
entsprechende Mittel zur Verfligung gestellt werden. In der Folge kdnnen in diesem
Gebieten Uber ein ,Gewerbegebietsmanagement” oder eine vergleichbare Struktur
Mobilitatsprojekte umgesetzt werden.

Erwarteter Nutzen:

vV v v v Vv

Reduktion der Stellplatze auf privaten Flachen durch Anpassung der Stellplatzschliissel
Kohérente und abgestimmte Empfehlungen auf nationaler Ebene

Versachlichung der Diskussion um Stellplatzschliissel

Konstruktive und fachliche Zusammenarbeit zwischen Staat und Gemeinden

Bessere Vergleichbarkeit der Vorgaben zwischen den Gemeinden

Mogliche Hindernisse:

8.1.2

Kommunale Planungshoheit

Mangelnde Kohédrenz auf staatlicher Ebene, zwischen verschiedenen

Verantwortungsbereichen

Juristische Unsicherheiten, z.B. fiir die Mdglichkeit von verpflichtenden nationalen

Vorgaben

Bedarfsgerechte Definition von Stellplatzschliisseln in den PAG

In der partie écrite des PAG werden die Stellplatzschliissel differenziert nach unterschiedlichen

Nutzungsarten definiert. Die Stellplatzschliissel werden in der Regel auf das gesamte

Gemeindegebiet angewendet; in einigen PAGs sind auch Spannweiten fiir Stellplatzschlissel

vorgesehen.

Was ist zu tun?

>

Definition von bedarfsgerechten Stellplatzschliisseln auf Ebene von Ortschaften bzw.
Quartieren in einer Gemeinde, in Abhéngigkeit der Qualitat des OV sowie der Verfiigbarkeit
an Stellplatzen

Absenkung der Stellplatzminima in den Stellplatzschliisseln (gemaf den Spezifika der
Gemeinde)

Einfiihrung eines Stellplatzmaximums, vor allem fiir Biiros (gemaB den Spezifika der
Gemeinde)

Differenzierte Definition des Stellplatzschlissels, z.B. in Abhdngigkeit von Typ / GroBe einer
Wohnung

Stellplatzschliissel fiir Fahrrdder (s. weiter unten)
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Erwarteter Nutzen:

>
>

Bedarfsgerechte Schaffung von Stellplatzen

Reduktion der geschaffenen Stellplatze auf privaten Flachen durch Anpassung der
Stellplatzschliissel

Effizientere Nutzung des Baulandes, Verringerung der Baukosten sowie des erforderlichen
Erdaushubes

Beeinflussung des Modal Splits zugunsten des OV und der aktiven Mobilitit

Mogliche Hindernisse:

>
>

8.1.3

Kommunale Planungshoheit bzw. fehlender politischer Wille

Mangelndes Wissen zur bedarfsgerechten Definition von Stellplatzschliisseln

Forderung alternativer Parkraumkonzepte in neuen Quartieren

Alternative Parkraumkonzepte kdnnen dazu beitragen, den Bedarf und damit den Flachenverbrauch

fir den Parkraum zu senken. Dazu gehoren Alternativen, die es erlauben die alltagliche Mobilitat

auch ohne eigenem Pkw zu bewaltigen, etwa durch Mobilitatsstationen mit unterschiedlichen

Mobilitatsangeboten und Services (s. Kapitel 6.1.3.4), (Wohn-)Sammelgargen (s. Kapitel 6.1.3.7) oder

Quartiersbezogene Lésungen (s. Kapitel 6.1.3.8).

Was ist zu tun?

>

Definition eines kumulierten Stellplatzkontingentes fiir ein Gesamtquartier auf Grundlage
einer gesamtstadtischen Betrachtung

Festlegung der Méglichkeit zur Errichtung (Wohn-)Sammelgaragen

Definition eines Mobilitatsschlissels fiir ein Quartier, welcher unterschiedliche Arten von
Stellplatzen (Pkw, Fahrrader, Car-Sharing, 6ffentliche Stellplatze etc.) verbindet; z.B. so dass
weniger Stellplatze fiir Pkw vorgesehen werden miissen, wenn dafiir mehr Car-Sharing-
platze vorgesehen sind, u.a. und die Anbindung mit dem 6&ffentlichen Verkehr noch zu
definierenden Qualitatskriterien entspricht (z.B. OV-Giiteklassenmodell aus der Schweiz)

Beriicksichtigung der Anlieferung bzw. der ,Last-Mile” auf Quartiersebene

Berlicksichtigung der E-Mobilitat auf Quartiersebene

Erwarteter Nutzen:

>

>

>

Effizientere Nutzung des Baulandes, Verringerung der Baukosten sowie des erforderlichen
Erdaushubes

Verbesserung der Lebensqualitat in den Quartieren durch eine geringere Bedeutung des
Autos im 6ffentlichen Raum

Bei (Wohn-)Sammelgaragen weniger Einfahrten, wodurch kleinere Bauparzellen fiir
Baugruppen mdglich sind (,Foérderung der Kleinteiligkeit”) und weniger Probleme bei
,schwierigen” Parzellen flr Zufahrten gegeben sind. Attraktivere Erdgescho3zonen ohne
eine Vielzahl von Garageneinfahrten.
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>
>

Forderung der aktiven Mobilitdt in den Quartieren

Beeinflussung des Modal Splits zugunsten des OV und der aktiven Mobilitit

Mogliche Hindernisse:

>

8.1.4

Unsicherheiten bei der Verwaltung von gemeinschaftlichen (privaten) Garagen /
Parkhausern

Unklare Risiken in der Umsetzung bzw. im Betrieb und wegen mangelnder Erprobung
dieser Konzepte in der Praxis in Luxemburg

Quartieren, welche von privaten Akteuren entwickelt werden, fehlt i.d.R. ein Akteur der das
Quartier, und damit auch Aspekte eines Mobilitatskonzeptes, in seiner Umsetzung
begleitet

Allgemeine Einschatzungen, dass Wohnungen nicht verkauft/vermietet werden konnen,
wenn keine Stellplatze im Haus mit angeboten werden (s. auch Kapitel 4.5)

Mehr Flexibilitat in der Umsetzung von Stellplatzen

Bei der (baulichen) Umsetzung der Stellplatze kann eine héhere Flexibilitat helfen, flachenintensive

oder auch unnétig teure Losungen bei der Schaffung von Parkraum zu vermeiden. Eine

Kompensation verpflichtend zu errichtender Pkw-Stellplatze durch zahlenmaBig wenigere

Stellplatze fir Car Sharing Pkw oder quartiersbezogene MaBBnahmen (s. Kapitel 6.1.3.8) erlauben

einen rationelleren Umgang.

Was ist zu tun?

>

Méglichkeiten vorsehen um Pkw-Stellplatze innerhalb eines Projektes durch
Fahrradstellplatze oder Car-Sharing-Angebote zu ,kompensieren”

Definition von Stellplatzschliisseln im Durchschnitt fiir ein Neubauquartier statt fest pro
Wohneinheit (z.B. im Durchschnitt 1,5 Stellplatze pro Wohneinheit)

Definition von Ausnahmen fiir 6ffentliche Einrichtungen, bezahlbaren Wohnungsbau,
denkmalgeschiitzte Gebdude, Angebote der Nahversorgung, ...

Reglementarische Verankerung von Stellplatzablosen (Taxen)

Ausreichende Flexibilitat fur platzsparende Parkraumldsungen (Park-Lifts, Autoaufziige) in
den Reglement sur les Batisses, les Voies Publiques et les Sites (RBVS) vorsehen

Analyse und Aufbereitung alter PAP, welche im Zuge der Neuaufstellung des PAG
beibehalten werden, aber ggf. veraltete Vorgaben zu Stellplatzen enthalten

Uberreglementation der Stellplitze in PAP vermeiden (z.B. Zufahrt als Stellplatz
anerkennen, keine Uberdachung vorschreiben, angemessene Flexibilitit bei der Verortung
der Stellplatze)
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Erwarteter Nutzen:

» Effizientere Nutzung des Baulandes, Verringerung der Baukosten sowie des erforderlichen
Erdaushubes

» Hohere stadtebauliche und architektonische Qualitat durch weniger Vorpragung eines
Projektes durch die Realisierung der Stellplatze

Méglichkeit einer angemessenen Nachverdichtung im Bestand

Beeinflussung des Modal Splits zugunsten des OV und der aktiven Mobilitit

Mogliche Hindernisse:

» Ausnahmen bzw. flexiblere Vorgaben verlagern die Problematik auf die Umsetzungsebene
(z.B. Baugenehmigung) und fiihren nicht zwingend zu einer Verbesserung der Situation

» Flexiblere Regelungen erzeugen nicht unbedingt ein besseres Ergebnis bzw. eine hdhere
Qualitat

8.1.5 Koharente Vorgaben zu Fahrradstellplatzen

Im Gegensatz zu Vorgaben fiir Pkw Stellplatze finden sich in vielen Bau- und Garagenordnung

Europas nur vereinzelt Vorgaben zur Errichtung qualitatsvoller Stellplatze gegeben.
Was ist zu tun?

» Definition eines Stellplatzschliissels fir Fahrrader im PAG (Minimum)

» Definition der Qualitat eines Stellplatzes fiir Fahrrader (keine Treppen, ausreichend
Manovrierflache (Lastenrad!))

» Definition von Mindestanforderungen an die Fahrradstellplatze Réglement sur les Bdtisses,
les Voies Publiques et les Sites (RBVS), darunter Mindestflache, Zufahrt, Ausstattung etc.

» Flexibilisierung der Vorgaben in PAP QE zur Realisierung von Fahrradrdumen im
Erdgeschoss oder auf den Au3enflachen eines Gebaudes

» Beriicksichtigung von 6ffentlichen und privaten Fahrradabstellmoglichkeiten auf Ebene
des stadtebaulichen Konzeptes in PAP NQ sowie in den reglementarischen Festsetzungen

Erwarteter Nutzen:
» Ausreichende Anzahl an Fahrradstellplatzen auf 6ffentlichen und privaten Flachen
» Anlage von attraktiven Fahrradstellplatzen an Quell- und Zielorten

» Forderung der aktiven Mobilitat

Magliche Hindernisse:

» Fehlender Wille auf kommunaler Ebene (politische und technische Ebene)

» Schaffung von Fahrradstellplatzen wird von privaten Entwicklern als (iberfliissige und
zusatzliche Auflage aufgefasst

ZEYEN AT e
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» Unzureichende Qualitat bei der baulichen Umsetzung (Treppen, enge Zufahrt, Nutzung
von ,Restflichen” im UntergeschoB oder im Erdgeschof)

8.1.6 Reglement de la circulation anpassen

Die Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung in den Gemeinden erfolgt durch die Gemeinden.
Ebenso wird die Uberwachung und die agents municipaux durch die Gemeinden organisiert und
gestellt, wobei ein nicht unbedeutender Anteil der Einnahmen durch Strafen an den Staat flie3t. Der

Staat beteiligt sich nicht an den Kosten der Uberwachung.

Die Kompetenzen der agents municipaux sind in der Regel auf die VerstdRe gegen das kommunale
Taxenreglement eingeschrankt; wenn eine Prifung abgelegt wurde, kdnnen auch VerstoBe wie

Falschparken geahndet werden.

Desweiteren werden die Lieferzonen im kommunalen Verkehrsreglement geregelt. Die Zuweisung,
die Regelung bis hin zu Jahresvignetten (vignettes professionelles) fiir Bauunternehmen oder
Lieferunternehmen (z.B. in Didelingen) sowie die Uberwachung fallen in die Kompetenz der

Gemeinden.
Was ist zu tun?

» Kompetenzaufteilung und Finanzierung von agents municipaux, bis hin zu
Autoverwertungshofen, ggf. staatliche Unterstiitzung

» Den gesetzlichen Rahmen schaffen um Parktickets mit Kennzeichen koppeln zu diirfen
(,Differdange-Modell)

» (Gesetzlicher) Rahmen fiir einheitliche Vignetten fiir Lieferanten und Bauunternehmen,
ggf. auch digitale Lésungen, die das Ausstellen der Vignetten und die Uberwachung
vereinfachen

» Unterstlitzung/Begleitung der Gemeinden bei der Erstellung der réglement de la circulation
durch tibergeordnete Stellen (Staat)

Erwarteter Nutzen:
» Entlastung der Polizei bei der Parkraumiiberwachung
» Einhaltung der Regeln beim Parken

» Entspannung bei Lieferzonen

Mogliche Hindernisse:
» Fehlender (politischer) Wille

8.1.7 Code de la route aktualisieren

Den Code de la Route aktualisieren in Hinblick auf bereits gedandertes Fahr- und Parkverhalten, aber

auch auf absehbare Trends, z.B. Mentalitatswandel und Trend zum Mieten/Teilen statt Besitzen. In
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den Interviews mit den stakeholder wurde darauf hingewiesen, dass die Schaffung von Car Sharing
Stellplatzen im 6ffentlichen Raum rechtlich nicht gedeckt ist. Ebenso entspricht die Definition der

Gehsteige (trottoir) im Code de la route nicht den heutigen Anforderungen mehr.
Was ist zu tun?
» Maoglichkeiten zur Schaffung von Car-Sharing-Stellplatzen im 6ffentlichen Raum
aufnehmen

» (Gesetzlicher) Rahmen fiir einheitliche Vignetten fiir Lieferanten und Bauunternehmen,
ggf. auch digitale Lésungen, die das Ausstellen der Vignetten und die Uberwachung
vereinfachen

» Neudefinition von Flachen im StraBenraum, wie des Trottoir (siehe Kapitel 4.18)

Erwarteter Nutzen:

» Modernisierung der Vorgaben
» Anpassung der gesetzlichen Regelungen an aktuelle (gesellschaftliche) Entwicklungen

Mdogliche Hindernisse:

» Fehlender (politischer) Wille

8.2 Empfehlungen fiir die Bewirtschaftung von Stellplitzen im

offentlichen Raum

Die Verwaltung der Stellplatze im Ooffentlichen Raum erfolgt durch die Gemeinden
(Parkraumbewirtschaftung, Uberwachung der Parkraumbewirtschaftung (parking payant)). Einige
Stellplatze fallen in andere Kompetenzen, wie Stellplatze an den Autobahnraststatten, wo auf nicht

ausreichende Stellplatze fir Lkw hingewiesen wurde (s. Kapitel 4.15).

In der Analyse der Parkraumbewirtschaftung ist klar herausgekommen, dass in den urbanen
Gemeinden zum Teil oder zur Ganze (z.B. Stadt Luxemburg, Esch oder Diidelingen) die Stellplatze
entweder als Anwohnerstellplatze oder als Kurzparkzone definiert sind. Allerdings ist die Ausgabe
von Vignetten fir die Anwohner unterschiedlich groBziigig hinsichtlich der Anzahl (bis zu vier
Vignetten pro Haushalt/Adresse) oder der Kosten (Gratis bis zu (geringen) Kosten pro Vignette)
gestaltet. In peri-urbanen ist die Parkraumbewirtschaftung in der Regel auf zentrale Bereiche mit
hoher Nachfrage beschrankt und in landlich geprdgten Gemeinden spielt die
Parkraumbewirtschaftung nur eine periphere Rolle (s. Kapitel 4.3).

Fiir einzelne Nutzergruppen, wie Lieferdienste und Bauunternehmen wurden Restriktionen und
Schwierigkeiten erwahnt (s. Kapitel 4.18). Durch einen engen Austausch zwischen Gemeinden und

Lieferdiensten konnen Stellpldtze fiir Lieferungen besser geplant und effizienter genutzt werden.
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8.2.1 Parkraumbewirtschaftung als Steuerungselement nutzen

Der o6ffentliche Raum dient nicht nur zum Parken; er ist gleichzeitig Verkehrsraum fiir die aktive
Mobilitat, Verkehrsraum fiir den Autoverkehr, Begegnungs- und Aufenthaltsraum fiir die Einwohner
und Besucher. Insofern ist die Parkraumbewirtschaftung ein Steuerungsinstrument fiir die

effizientere und rationelle Nutzung des 6ffentlichen Raums (s. Kapitel 5.2).
Was ist zu tun?

» Klare Ziele in der Nutzung des offentlichen Parkraums festlegen und Vignettes (Anzahl und
Kosten) und Vignettes professionnelles anhand von geeigneten Kriterien in dieses Konzept
einbetten und als Mittel zur Steuerung nutzen.

Lieferzonen liberpriifen und ggf. adaptieren
» Stellplatze im 6ffentlichen Raum kostenpflichtig bewirtschaften (statt Giber Parkscheibe)

» Aktive Steuerung der Nutzung im 6ffentlichen Raum durch differenzierte Preisgestaltung
(Parkhauser billiger, Kontrolle, ...)

» Parkraum Monitoring in den Gemeinden, in der die Kapazitat und Nachfrage
stichprobenartig in regelméaBigen Abstanden erhoben wird - Fakten statt Meinungen

» Arrét minute (zum Ein- und Ausladen, Aussteigen lassen)

Erwarteter Nutzen:

Kosten fiir Parkraum wird transparenter
Parkverhalten wird mittelfristig beeinflusst

Modal Split wird mittelfristig zugunsten des OV und der aktiven Mobilitit beeinflusst

vV v . v Vv

Parkraum Monitoring als Grundlage fiir sachliche Handlungsempfehlungen fiir PAG, PAP,
Réglement communal de circulation o.a.

Magliche Hindernisse:

» Akzeptanz der Blirger
» Politisch schwierig umzusetzen

» Ressourcen bei den Gemeinden

8.3 Nicht regulative MaBnahmen

8.3.1 Empfehlung fiir das Management des Parkraums in Gewerbegebieten

Stellplatzprobleme in Gewerbegebieten konnen durch eine bessere Absprache zwischen den
ansassigen Unternehmen reduziert werden, in dem man z.B. Shuttle zum OV anbietet, Parkplatze
blindelt, 0.a. Diese Absprache scheitert haufig daran, dass es keinen zentralen Ansprechpartner gibt
oder die Unternehmen nicht bereit sind, dafiir einen Mitarbeiter abzustellen. Die Gemeinde kann

diese Rolle im eigenen Interesse Ubernehmen (ggf. auch kofinanziert von den betroffenen
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Unternehmen), da dadurch auch die Stellplatze im offentlichen und im privaten Raum entlastet

werden und eine Kostenersparnis erreicht werden kann.
Was ist zu tun?

» Management des Parkraums in den Gewerbegebieten durch Gemeinde

Erwarteter Nutzen:

Effizientere Nutzung des vorhandenen Parkraums

Mittelfristig Reduktion der Kapazitat der Stellpldtze (etwa bei Verdichtungen oder/und
Erweiterungen)

» Modal Split wird mittelfristig zugunsten des OV und der aktiven Mobilitat beeinflusst

Mdogliche Hindernisse:

» Ressourcen durch die Gemeinde
» Bei nationalen und regionalen Industriezonen Klarung der Kompetenzen

» Widerstand bei den betroffenen Unternehmen

8.3.2 Empfehlungen zur Steuerung der Parkraumnachfrage

Nicht regulative MaBnahmen umfassen Bewusstseinsbildung und Steuerung von Verhalten
einerseits, andererseits werden auch MaBnahmen zu Alternativen zum Autoverkehr erforderlich
sein. Eine restriktive Parkraumpolitik ohne attraktive alternative Angebote wird kaum Akzeptanz

finden.

8.3.2.1 Kooperation zwischen Gemeinden und Busunternehmen

Durch einen engen Austausch zwischen Gemeinden und Busunternehmen koénnen
Stellplatzprobleme fiir Busse reduziert oder ganz vermieden werden, vor allem an zentralen
Umsteigepldtzen und Anfangs- und Endpunkten.

Was ist zu tun?

» Management durch Gemeinde

Erwarteter Nutzen:

» Busse wahrend Pufferzeiten nahe den Endhaltestellen abstellen, ggf. Reduktion der
Fahrzeugumlaufe

» Vermeidung von Konflikten mit Anrainern
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Mogliche Hindernisse:

» Ressourcen durch die Gemeinde

» Klarung der Zustandigkeiten (RGTR, Gemeinde, Busunternehmen)

8.3.2.2 Betriebliches Mobilitatsmanagement (plan de déplacements entreprise)

Betriebliches Mobilitaitsmanagement wird seitens des DPM (Département de la Planification de la
Mobilité im Mobilitatsministerium) angeboten. Das betriebliche Mobilitatsmanagement ist auch im
Zusammenhang mit dem Management des Parkraums in Gewerbegebieten zu sehen. Das
betriebliche Mobilitdtsmanagement soll nicht auf Betriebe in Gewerbegebieten beschrankt werden.
Ahnlich wie in Frankreich oder Italien kann betriebliches Mobilititsmanagement fiir groRBe Betriebe

verpflichtend eingefiihrt werden.
Was ist zu tun?

» Aktive Bewerbung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements und Betreuung durch das
DPM. Evtl. Anreize setzen

Erwarteter Nutzen:

» Reduktion von Kosten in den Betrieben

> Modal Split wird mittelfristig zugunsten des OV und der aktiven Mobilitit beeinflusst

Magliche Hindernisse:

» Ressourcen

> Viele Grenzpendler mit zum Teil unbefriedigenden Angeboten im OV in den
Nachbarstaaten

8.3.2.3 StraBlenraumgestaltung

Bei Umgestaltungen des Strallenraums zugunsten der aktiven Mobilitdt und des Griinraums kann
die Qualitat deutlich gesteigert werden (s. Kapitel 6.1.3). Der Platz fir Stellplatze wird fiir eine
Verbesserung des Freiraums und der Aufenthaltsqualitat genutzt. Bei geschickter Planung und
Gruppierung von Stellpldtzen muss nicht zwangsldufig eine signifikante Reduktion des Angebots

einhergehen.
Was ist zu tun?

» Aufteilung des StraBenraums zugunsten der aktiven Mobilitat und des Freiraums
(Aufenthaltsfunktion)

» Adaptierung des StraBenraums aufgrund des Klimawandels (Kiihlung, Beschattung)
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Erwarteter Nutzen:

» Erhohung der Aufenthaltsqualitdat und der Wohnqualitat
» Modal Split wird mittelfristig zugunsten des OV und der aktiven Mobilitit beeinflusst

Mogliche Hindernisse:

» Akzeptanz der Burger
» Politisch schwierig umzusetzen (Gemeinde, StraBenerhalter)

» Kosten

8.3.2.4 Alternative Angebote zur ,auto-orientierten” Mobilitat

Die Reduktion der Nachfrage im Parkraum erfolgt dann, wenn attraktive alternative Angebote zur
Nutzung des eigenen Pkw angeboten werden. Die Palette reicht vom hoch qualitativen OV und
attraktive Radinfrastruktur Gber Car Sharing bis hin zum Bike Sharing oder Mikro-Scooter Verleih (s.
Kapitel 6.1.3.4).

Was ist zu tun?

» Ausbau der Infrastruktur und der Angebote im OV und in der aktiven Mobilitit

» Einrichtung von mobility points

Erwarteter Nutzen:

» Reduktion der Nachfrage im Parkraum

» Modal Split wird mittelfristig zugunsten des OV und der aktiven Mobilitit beeinflusst

Magliche Hindernisse:

» Akzeptanz der Blirger

» Kosten

8.3.3 Bewusstseinsbildung

Eine  transparente  Darstellung  samtlicher  geplanter = Vorhaben  sowie  deren
Entscheidungsgrundlagen miissen frei zuganglich und einfach verstandlich veroffentlicht werden.
Durch umfassende Information und Einbindung der Betroffenen kann das Wissen und die Akzeptanz

gesteigert werden und auf eine rationelle Basis gesetzt werden.
Was ist zu tun?

» Vorteile der ,nicht-autoorientierten” Mobilitat darlegen

» Vorteile der ,sharing economy” als Teil der ,Sharing mobility”, wie Car-Sharing, Bike-
Sharing darlegen
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Erwarteter Nutzen:

» Reduktion der Mobilitatskosten der Nutzer

> Modal Split wird mittelfristig zugunsten des OV und der aktiven Mobilitit beeinflusst

Mogliche Hindernisse:

» Akzeptanz der Burger

8.3.4 Digitalisierung

Die Digitalisierung bietet Chancen, die Stellplatze mehrfach zu nutzen und damit die Effizienz bei
gleicher Kapazitdt zu steigern. Applikationen zur Mehrfachnutzung von Stellplatzen in (privaten)
Garagen sind am Markt etabliert. Ziel soll es sein, in den Applikationen die Mobilitadt als Ganzes zu

implementieren, und nicht nur auf ein (6konomisch interessantes) Thema zu fokussieren.
Was ist zu tun?

» Mehrfachnutzung von Stellplatzen in Garagen durch Einfiihrung von Freischalt- und
Buchungssystemen

» Einrichtung von Sensoren im 6ffentlichen Raum, die freie Stellplatze registrieren, sowie
eines Steuerungssystems

» Teil des Ansatzes der ,Sharing mobility” und des Ansatzes ,mobility as a service”

Erwarteter Nutzen:

» Reduktion des Parksuchverkehrs

» Modal Split kann auch zugunsten des MIV beeinflusst werden (durch Effizienzsteigerung),
wenn nur der Ansatz der Optimierung des Parksuchverkehrs verfolgt wird.

Mdogliche Hindernisse:

» Kosten
» Akzeptanz der Biirger (Datenschutz)
» Fehlender (politischer) Wille

8.4 Offene Fragen zum Nutzerverhalten

Einige Fragestellungen zum Mobilitatsverhalten und zur Akzeptanz von neuen Stellplatz-L6sungen
und Mobilitatslosungen kamen in den Interviews immer wieder zur Sprache. Teilweise sollten diese
im Rahmen von quartier- und gemeindespezifischen Beteiligungsprozessen diskutiert werden, da
die Bedarfe lokal erfasst und berticksichtigt werden missen. Fiir eine nachhaltige Parkraumstrategie

sollte aber eine Tendenz vorher erfasst werden. Dies betrifft folgende Themen:
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- Die starke Autonutzung in Luxemburg: Welche Nutzergruppen mussen wirklich ein Auto
(und Stellplatze) nutzen und bei welchen ist es eine Mentalitatsfrage? Dabei sollte nach
speziellen Bereichen unterschieden werden, insbesondere:

0 rund um Schulen
0 im stadtischen Raum
0 in Gewerbegebieten
o flr Grenzpendler

- Die Kosten fiir Parken im 6ffentlichen Raum: wo liegt die preisliche Schmerzgrenze bei den
Nutzern, damit Alternativen attraktiver werden?

- Die Akzeptanz von Sammelgaragen in Quartieren: wie bereit sind die Luxemburger ihren
privaten Stellplatz vor der Haustiir aufzugeben fiir einen Stellplatz in einer Sammelgarage?
Welche Anreize bzw. Kompensation kann die Akzeptanz erhéhen (z.B. Immobilienpreise,
vignettes, ...).

- Die Akzeptanz auf Car-sharing Wagen zuriickzugreifen: Wie bereit sind die Luxemburger den
Wagen zu teilen und nicht mehr zu besitzen?

- Wie bereit sind die Luxemburger generell, im Anblick der Pandemie und des Klimawandels
ihre Mobilitatsgewohnheiten zu dndern (Resilienz)?
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9 Zusammenfassung

Die Aufgabenstellung fiir die nationale Parkraumstrategie umfasste eine moglichst vollstandige
quantitative Inventur des Parkraums in Luxemburg, das Zusammentragen der Erfahrungen
unterschiedlicher Akteure in Luxemburg und eine Evaluierung der Regelungen zum Parkraum in
Luxemburg mit einem Vorschlag diese zu erganzen. Der Fokus liegt in der Inventur auf Stellplatzen
fur Pkw, die einen Grof3teil der Flache beanspruchen. Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Raum
wurden ebenfalls beriicksichtigt. Stellplatze fir Lkw wurden in der Stichprobe bzw. der

Vollerhebung der Autobahnraststatten mit erhoben.

Der erste Teil umfasst die Inventur der Stellplatze, die aus einer Stichprobe mit kompletter Erhebung
aller Stellplatze in ausgewahlten Katastersektionen und anschlieBender Hochrechnung, sowie fiir
ausgewdhlte Kategorien aus einer Vollerhebung bestehen. Dementsprechend werden die

hochgerechneten Werte gerundet dargestellt und unterliegen einer Schwankungsbreite.

9.1 Inventur des Parkraums: Wie viele Stellplatze gibt es?

Die Ergebnisse der Stellplatzerhebung fiir ganz Luxemburg sind in der untenstehenden Tabelle

zusammengefasst.
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Tabelle 9-1: Globale Zahlen : Stellplatze fur Pkw in Luxemburg

893.000 Stellplatze Gesamtes Land Die Summe aller Stellpldtze in Luxemburg basiert auf
einer Stichprobenerhebung und anschlieBender
Hochrechnung sowie einer Vollerhebung ausgewahlter
Kategorien von Stellplatzen.

Es wurden ,nur” offizielle Stellplatze bei der Erhebung
beriicksichtigt. Das bedeutet, dass

e  Garageneinfahrten bei Einfamilienhdusern oder
vor Wohngebduden mit Garagen im
Erdgeschol nicht zu den Stellplatzen gezahlt
wurden, obwohl Pkw davor abgestellt werden.

e Private Flachen vor (dlteren) Hausern, die
(gelegentlich oder permanent) fiir das Abstellen
von Pkw genutzt werden, wurden nicht zu den
Stellplatzen gezahlt (sind in der Regel nicht als
Stellplatz genehmigt worden).

e  (Lager-)Flachen an Autohdusern, die zum
Abstellen von Neufahrzeugen genutzt werden
und Flachen bei Betrieben, die dem
Mandvrieren von Fahrzeugen dienen, obwohl
auch hier vereinzelt Pkw abgestellt werden,
wurden nicht zu den Stellplatzen gezahlt.

e ,Informelle” und temporare Stellplatze auf
Brachflachen oder fiir Veranstaltungen wurden
nicht in die Bilanz mit aufgenommen.

67% der Stellplitze Gesamtes Land Die Summe aller Stellplatze in Luxemburg basiert auf
oberirdisch (596.000 einer Stichprobenerhebung und anschlieBender

.. o Hochrechnung sowie einer Vollerhebung ausgewahlter
Stellplatze ,open air”)

33% der Stellplatze in
Garagen (297.000

Stellplatze ,indoor")

Kategorien von Stellplatzen.
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Von den Stellplatzen in
Garagen (,indoor")
sind:

69% der Stellplatze in
Tiefgaragen (205.000
Stellplatze)

31% der Stellplatze in
+.Hochgaragen” (92.000
Stellplatze)

Gesamtes Land

Die Summe aller Stellplatze in Luxemburg basiert auf

einer Stichprobenerhebung und anschlieBender
Hochrechnung sowie einer Vollerhebung ausgewahlter
Kategorien von Stellplatzen.

Zu den ,Hochgaragen” wurden alle Einzelgaragen,
»Carports” und ,Carbox” bei Einfamilienhdusern gezahlt.

Von den Stellplatzen in
Garagen (,indoor”)
OHNE Garagen und
Carports bei Ein-
familienhausern sind:

92% der Stellplatze in
Tiefgaragen (205.000
Stellplatze)

8% der Stellplatze in
Hochgaragen (17.000
Stellplatze)

Gesamtes Land

Die Summe aller Stellplatze in Luxemburg
basiert auf einer Stichprobenerhebung und
anschlieender Hochrechnung sowie einer
Vollerhebung ausgewahlter Kategorien von
Stellplatzen.

Wie sind die Stellpléitze im 6ffentlichen Raum organisiert?

Die Parkplatze (,parkings”) wurden ebenfalls stichprobenmaBig erhoben und hochgerechnet. Die
Hochrechnung der Stellplatze auf den Parkpldtzen basiert auf der ,openstreetmap”, die eine
weitegehend komplette Abdeckung der Flachen aufweist. Allerdings kann in der zur Hochrechnung
heran gezogenen Datenbasis nicht zwischen privaten und o6ffentlichen Eigentlimern unterschieden

werden. Aus diesem Grund wurden Parkplatze in der untenstehenden Auflistung weggelassen.
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Tabelle 9-2: Organisation der 6ffentlichen Stellplatze auf Straf3en in Luxemburg

76% der Stellplatze auf
StraBBen sind reguliert
(206.000 Stellplatze),
24% der Stellplatze auf
StraBBen sind nicht
reguliert (65.000
Stellplatze).

Gesamtes Land, alle
Stellplatze auf
Stral3en

Die Summe aller Stellplatze in Luxemburg basiert auf
einer Stichprobenerhebung und anschlieBender
Hochrechnung.

Zu den regulierten Stellplatzen werden alle jene
Stellplatze zugeordnet, die gekennzeichnet sind und
gemal3 Code de la Route bzw. Réglement de la circulation
der jeweiligen Gemeinde geregelt sind (z.B. Parken
verboten, Halten erlaubt, ,Parking payant” usw.).

Zu den nicht regulierten Stellpldtzen werden alle
Stellplatze in ,Tempo-30-Zonen” und StraBen
zugeordnet, die nicht gekennzeichnet sind, aber wo
geparkt werden darf.

70% der Stellplatze auf
Stral3en sind
unbewirtschaftet (,frei”,
190.000 Stellplatze),

30% der Stellplatze auf
StraBen sind
bewirtschaftet
(,parking payant”,
Jparking résidentiel”,
81.000 Stellplatze)

Gesamtes Land, alle
Stellplatze auf
Stral3en

Die Summe aller Stellpldtze in Luxemburg basiert auf
einer Stichprobenerhebung und anschlieBender
Hochrechnung.

Der GroBteil der bewirtschafteten Stellplatze befindet
sich in der Stadt Luxemburg (40% aller bewirtschafteten
Stellpldtze in Luxemburg).

Wie hoch ist der Fldéchenverbrauch zum Parken?

Fur das Abstellen von Pkw wird Platz benétigt. Im Durchschnitt sind das 11,2m? im StraBenraum,

15,5m? auf privaten Flachen im Hof und 32,3m? auf Parkplatzen inklusive Mandvrierflachen und

Fahrgassen. Summiert man die Flachen aller oberirdischen Stellpldtze (596.000) benétigen diese die
Flache von 1.711 FuBballfelder (Tabelle). Der Glacis in der Stadt Luxemburg wird (iber das Jahr mit
Ausnahme der Schueberfouer als Parkplatz genutzt und weist eine Flache von ca. 3,63ha auf. Der

Flachenverbrauch aller oberirdischen Stellplatze entspricht ca. 337 Glacis Parkplatzen.
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Tabelle 9-3: Flachenverbrauch der Stellplatze

11,2m? Flache pro
Stellplatz auf
offentlichen StraBen
(in Summe 271.000
Stellplatze oder
303,52 ha oder 425
Ful3ballfelder)

Gesamtes Land, alle
Stellplatze auf StraBen

Die Summe aller Stellplatze in
Luxemburg basiert auf einer
Stichprobenerhebung und

anschlieBender Hochrechnung.

32,3m?Flache pro
Stellplatz (in Summe
247.000 Stellplatze
oder 797,81 ha oder
1.117 FuB3ballfelder)

Gesamtes Land, alle
Stellplatze auf allen
Parkplatzen (6ffentlich,
halboéffentlich und
gewerblich)

Die Summe aller Stellplatze in
Luxemburg basiert auf einer
Stichprobenerhebung und
anschlieBender Hochrechnung sowie
einer Vollerhebung ausgewahlter

Kategorien von Stellplatzen.

15,5m? Flache pro
Stellplatz auf privaten
Flachen im Hof oder
vor dem Haus
(Einfamilienhauser/
Wohnhauser), (in
Summe 78.000
Stellplatze oder
120,90 ha oder 169
Fullballfelder)

Gesamtes Land, alle
Stellplatze auf allen

gekennzeichneten privaten
Stellplatzen im Hof oder vor

dem Haus

Die Summe aller Stellplatze in
Luxemburg basiert auf einer
Stichprobenerhebung und
anschlieender Hochrechnung.

Wie hoch ist der umbaute Raum zum Parken in Tiefgaragen?

Nicht nur der Platzbedarf der oberirdischen Stellplatze schlagt zu Buche, auch das Volumen der

Tiefgaragen ist nicht unbedeutend. In Summe ist das Volumen von ca. 8 Cheops-Pyramiden in

Tiefgaragen in Luxemburg vergraben (Tabelle).
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Tabelle 9-4: Volumen der Tiefgaragen

97,9m? Volumen je Gesamtes Land Die Summe aller Stellplatze in
Stellplatzin einer Luxemburg basiert auf einer
Tiefgarage (in Summe Stichprobenerhebung und
205.000 Stellplatze anschlieBender Hochrechnung.
oder 20,07 Mio. m?

oder 7,8 Cheops-

Pyramiden)

9.2 Wie wird mit dem Parkraum umgegangen?

Im Zuge der Bearbeitung wurden insgesamt 47 Interviews mit 104 Beteiligten gefiihrt, deren
Ergebnisse in Kapitel 4 dargelegt sind. In den Interviews mit den unterschiedlichen Akteuren (von
Staat Uiber Gemeinden und Handel, Industrie und Handwerk bis zu Promotoren) konnten die Ziele

fir eine Empfehlung abgeleitet werden:

» Effizienteren Umgang mit Stellplatzschlissel und Verpflichtungen zum Bau von
Stellplatzen

Unsicherheiten klaren

» Steigerung der Qualitat des 6ffentlichen Raums mit dem Ziel einer attraktiveren Gestaltung
des offentlichen Raums (Begriinung und Gestaltung als Freiraum)

Die Regulierung fiir Parkraum in Luxemburg sind auf unterschiedlichen Ebenen angesiedelt: Von der
Landesplanung, in der es derzeit nicht moglich ist, Vorgaben zu Minima und Maxima fir
Stellplatzschlissel aufzunehmen, bis zu Umsetzungsempfehlungen in Konventionsgebieten im
Rahmen der territorialen Kooperation (DIC/ Sud Ouest). Das Kommunalplanungsgesetz in dem der
Flachennutzungs- und Bebauungsplan der Gemeinden geregelt ist (PAG, PAP, RBVS), werden in der
partie écrite und im PAP NQ Vorgaben zu Stellplatzschliissel fixiert. Die Stellplatzschlissel fir Pkw
variieren je nach Gemeinde; fiir Fahrrader schreiben nur wenige Gemeinden Vorgaben vor. In den
réglement de la circulation der Gemeinden wird das Parkraummanagement (Anwohnerparken,
parking payant, Halte- und Parkverbote) geregelt. Alle gréBeren Gemeinden in Luxemburg haben
Kurzparkzonen (parking payant) und Anwohnerparken (parking résidentiel) eingefiihrt, manche
flichendeckend, wie Luxemburg , Esch-sur-Alzette oder Dudelange. Eine Ubersicht iber die

Regelungen ist in Kapitel 5.1 dargelegt.

Interessant sind auch internationale Beispiele, wie in anderen Landern und Stadten mit dem
Parkraum umgegangen wird. Die Beispiele reichen von regulativen MaBnahmen in Kapitel 5.2. bis
zu ,nicht regulativen” MalBnahmen in Kapitel 6. Letztere umfassen raumordnerische MaBnahmen,
wie Sammelgaragen und Mobilitatsstationen mit einem vielfdltigen Angebot von Car Sharing bis zu
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Fahrradverleih und -reparatur Uber bauliche MaBnahmen im offentlichen Raum, um die
Aufenthaltsfunktion fiir die Anrainer und Besucher zu verbessern und Freiraum zu gewinnen, bis
zum Mobilitditsmanagement in Betrieben und Telematik zur effizienteren Steuerung der Nachfrage

nach Parkraum.

In Zukunft miissen wir uns die Frage stellen, wie die Nachfrage nach Parkraum sein kdnnte. Neue
Arbeitsformen wurden mit Beginn der dritten industriellen Revolution (Digitalisierung), zuerst
zaghaft, ausprobiert. Erste Versuche zur Telearbeit starteten in den 1990er Jahre. Dieser Prozess hat
sich in den letzten Jahren, beschleunigt auch durch die Pandemie 2020/2021, intensiviert.
Einschatzungen Uber die Zukunft der Arbeitswelt gehen mehrheitlich von Hybrid-Formen aus, die
eine Aufteilung der Arbeitszeit auf Bliro und von zu Hause sehen, wodurch Arbeitswege substituiert
werden. Ebenso wird ,e-commerce” weiter zunehmen und Einkaufswege durch (Sammel-
)Lieferdienste ersetzt werden. Autonom fahrende Pkw werden in der einen oder anderen Form einen
Einfluss auf die Nachfrage nach Parkraum haben: Parkhduser konnen u.U. flaichensparender errichtet
werden, da Zugangswege und Fluchtwege wegfallen, Fahrgassen kénnen schmaler sein. Diese
Zukunftsliberlegungen sind kurz in Kapitel 7 dargelegt.

9.3 Outcome/Empfehlungen

Auf Basis der Interviews, der Analyse der Regularien und der internationalen Beispiele wurden
Empfehlungen ausgearbeitet, um einen rationelleren und effizienteren Umgang mit dem Parkraum
in Luxemburg zu erreichen. Die Empfehlungen sind in einer ,Toolbox” in Kapitel 8 dargelegt und

werden in drei Bereiche untergliedert:
Die Empfehlungen (Werkzeugkiste oder ,Toolbox”) werden in drei Bereiche gegliedert:

» Empfehlungen fiir Adaptierungen und Prazisierungen von Reglements
» Empfehlungen fiir Umgang mit Stellplatzen im 6ffentlichen Raum (Bewirtschaftung)

» Empfehlungen fir nicht regulative MaBnahmen

Empfehlungen fir Adaptierungen und Prazisierungen von Reglements:

» Erarbeitung eines nationalen Leitfadens mit Empfehlungen/Vorgaben und Spannweiten
fur eine bedarfsgerechte Definition von Stellplatzschliisseln fir Pkw und fiir Fahrrader. Die
Definition von Stellplatzschliissel soll auf objektiven Kriterien basieren, wobei auch
verandertes Nutzerverhalten (Mentalitatswandel) ebenso wie alternative Angebote, wie
Car Sharing, Bike Sharing und gute OV-Anbindung (z.B. auf Basis eines OV-
Giteklassemodell) mit zu bedenken sind.

» Klarstellung und Prazisierung von Gesetzen und Verordnungen, wie Anrechnungen von
Parkhdusern auf die maximale Bruttogeschof¥flache, Beriicksichtigung von
Fahrradstellplatzen, Uberarbeitung des Réglement Type fiir die kommunalen Réglement sur
les bdtisses, Definition eines kumulierten Stellplatzkontingentes fiir ein Quartier auf
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Grundlage einer gesamtstddtischen Betrachtung, Moglichkeit zur Errichtung von (Wohn-)
Sammelgaragen

Verpflichtende Vorgaben auf nationaler Ebene fir Minima und Maxima der kommunalen
Stellplatzschliissel fir Pkw und fiir Stellplatze fiir Fahrrader aufgeschliisselt nach
Nutzungsarten (Wohnen, Arbeiten (Birogebaude), Einkaufen, ...)

Abstimmung und Kooperation zwischen Staat und Gemeinden, etwa bei Projekten des
Plan Directeur Sectoriel ,Logement” um vorbildliche Quartiere zu realisieren, bei der
Neuplanung von Quartieren (stadtebauliche GroBBprojekte oder Gewerbegebiete oder bei
der Erweiterung und Verdichtung von Gewerbegebieten.

Bedarfsgerechte Definition von Stellplatzschliisseln in den PAG (Minima, Maxima je nach
Nutzungsart und raumlicher Lage) und Forderung alternativer Parkraumkonzepte in neuen
Quartieren

Flexibilitat in der Umsetzung von Stellpldtzen wie Definition eines Stellplatzschliissels im
Durchschnitt fiir ein Neubauquartier statt pro Wohneinheit oder pro Nutzflache, Flexibilitat
fur platzsparende Parkraumlésungen (z.B. Park-Lifts)

Koharente Vorgaben fiir Fahrradstellpldtze (Definition eines Stellplatzschliissels,
Mindestanforderungen an die Fahrradabstellplatze (Befahrbarkeit, Lastenrader) etc.)

Anpassung des Reglement de la circulation (z.B. Kompetenzen der agents municipaux) und
des Code de la Route (z.B. einheitliche digitale Vignettes fiir den Lieferverkehr und fiir soziale
Dienste)

Empfehlungen fir Umgang mit Stellpldtzen im 6ffentlichen Raum (Bewirtschaftung):

>

Parkraumbewirtschaftung als Steuerungsinstrument nutzen und Nutzung des &ffentlichen
Raums je nach Lage aktiv und kostenpflichtig steuern, Monitoring von der Nutzung des
Parkraums (Kapazitat und Nachfrage, Bedarf an Lieferzonen, arrét minute,
Gebihrenanpassung ...) einfihren

Empfehlungen fiir nicht regulative Malinahmen:

>

Alternativen anbieten, wie Stellplatze fiir Car Sharing oder Mobilitdtsstationen mit
Angeboten fiir Car-Sharing, Bike-Sharing, Fahrgemeinschaften (CoPilote), Radanhanger, etc.

Die StraBenraumgestaltung hin zur aktiven Mobilitdt mit Berlicksichtigung der
Aufenthaltsqualitdat und des Freiraums fiir die Anrainer und Besucher einhergehend mit der
Reduktion der Stellplatze flir Pkw, die auf eine Steigerung der Qualitat des 6ffentlichen
Raums hinzielt ist ein wichtiger Baustein. Wichtig ist auch eine Begriinung des 6ffentlichen
Raums in diesem Zusammenhang (Klimawandelanpassung).

Ein wichtiger Baustein ist die Kommunikation und Bewusstseinsbildung der Blrger mit
Darlegung der Vorteile einer attraktiveren Gestaltung des 6ffentlichen Raums und der
Vorteile von alternativen Angeboten.

Dazu gehort auch das Mobilitatsmanagement in Betrieben (plan de déplacements
entreprise), in dem neben den Vorteilen von Alternativen auch konkrete MalBnahmen fiir
Fahrten zur Arbeit ohne eigene Pkws mit ausgearbeitet werden.

Die Digitalisierung bietet einerseits die Moglichkeit, Parkraum rationeller zu nutzen
(Mehrfachnutzung von Stellplatzen (Nacht durch Einwohner, tagsiber fiir Besucher),

ZEYEN AT e
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Buchung von Stellplatzen, etc.), andererseits erlaubt auch eine einfachere Nutzung der
Multimodalitat, d.h. der Nutzung von mehreren Verkehrsmitteln am Tag vom Fahrrad (liber
bike sharing), des OV bis zum Pkw. Die Datenverfiigbarkeit im Parking Bereich ist derzeit in
Luxemburg eher mangelhaft oder 16chrig. Diesbeziiglich missten in Zukunft mehr Daten
in Echtzeit erhoben werden und diese dann systematisch gepflegt und zur Verfiigung der
Offentlichkeit gestellt werden (,open data”).
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11 Anhang 1: Arbeitsablauf fiir die Vorbereitung der Erhebung
in GIS

Bevor eine Hochrechnung durchgefiihrt werden konnte, mussten einige Vorverarbeitungsschritte
mit den benotigten Daten erfolgen. Fiir die drei Kategorien (private Stellplatze in Wohngebieten,
offentliche zugangliche Parkpldtze und Parkgaragen, Stellpldtze in den Stral3en) wurden getrennte
Arbeitsablaufe durchgefiihrt. Die Daten wurden in zwei Programmen verarbeitet. Die erste
Verarbeitung der Daten erfolgte im QGis. Fiir alle GIS-basierten Prozesse gilt, dass je nach Bedarf
raumliche Algorithmen zur Verschneidung, Vereinigung oder Zusammenfligung verwendet
werden. Diese Algorithmen beinhalten verschiedene geometrische Pradikate. Nach dem Export ins
Excel konnten die Daten weiterflihrend nach abgestimmten Kategorien den Anforderungen fiir die

Hochrechnung entsprechend aggregiert werden:

1. Private Stellplatze in Wohngebieten

In der Kategorie ,private Stellplatze in Wohngebieten” wurde ein Workflow erarbeitet, bei welchem

die bendtigten Informationen durch drei aufeinanderfolgende Schritte zusammengefiligt wurden.

Vor dem Zusammenfiihren der Daten mussten die PAG’s nummeriert werden, danach wurden die
Geometrien einem automatischen Reparaturprozess unterzogen. Dieser Prozess minimiert
Geometriefehler, aufgrund welcher Verschneidungsprozesse ansonsten nicht zu Ende gefiihrt

werden kdnnen.

In einem ersten Schritt werden die durchnummerierten PAG’s mit dem Layer der administrativen
Grenzen verschnitten, dadurch konnte eine Zuordnung zu Gemeinden, Kantonen usw.
vorgenommen werden. In einem weiteren Schritt werden der Tabelle die Einwohner hinzugefiigt.
Hierbei wurde das geometrische Pradikat ,contains” verwendet. Zum Abschluss werden der
Tabelle, welche die PAG- und Grenzinformationen beinhaltet, die Parkplatze aus der Vollerhebung
hinzugefuigt. Auch hier ist das verwendete geometrische Pradikat ,contains”. Am Ende beinhaltet
die Tabelle alle wesentlichen Informationen, welche fiir die Weiterverarbeitung - also Aggregation

im werden.

2. Offentlich zugingliche Parkplitze und Parkgaragen

Bei der Inventur der 6ffentlich zuganglichen Parkplatze und Parkgaragen wurde ein zweistufiger
Prozess durchgefiihrt. Nachdem die Tabelle der administrativen Grenzen mit den OSM Daten
zusammengefligt wurden, konnten die im Zuge der Vollerhebung digitalisierten Parkplatze,
hinzugefligt werden. Um auch ein Ergebnis der Bearbeitungsschritte zu erhalten, wurde beim ersten

Schritt das geometrische Pradikat ,intersect” und beim zweiten Schritt ,contains” verwendet.
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3. Stellplatze in den Straf3en

Bei der Digitalisierung der Stellpldtze entlang von Straen wurde zwischen ,Strale gerade”
(Hausnummern gerade) und ,Stralle ungerade” (Hausnummer ungerade) unterschieden. Das
ermoglichte eine vereinfachte Bearbeitung, jedoch musste bei der Aufbereitung der Daten bedacht
werden, dass die Original-ldentifikationsnummern auch bei der Hochrechnung noch benétigt
wurden. Flinf Schritte waren bei der Bearbeitung notwendig, um das ins Auge gefasste Ergebnis zu

erhalten.

1. In einem ersten Schritt wurden die zwei Digitalisierungsprodukte ,Stralle gerade” und
,StraBBe ungerade” zusammengefiihrt. Die Identifikationsnummer (fid) dieses Layers wird
im Schritt 4 zu fid2.

2. In einem zweiten Schritt wurden in einer weiteren Tabelle die Verschneidung der
Original-StraBBenlayer,  inklusive  der  Kategorie ,Importance” und der
Originalidentifikationsnummer (fid), sowie der Layer mit den administrativen Grenzen
vorgenommen.

3. Um eine Doppelzuweisung zu den Stral3enlayer durch einen geometrischen Parameter
zu vermeiden, wurde die Ergebnisse aus dem Schritt 2 mit einem ,Puffer” von 0,2 m
vergrof3ert. Wodurch alle einzelnen StraBensegmente innerhalb dieser geschaffenen
Zone liegen.

4. Der vierte Teil der Bearbeitung lag in der Verschneidung der Ergebnisse aus Schritt 1 und
Schritt 3. Hierflir wurden die geometrischen Parameter ,Contains” verwendet. Die
Identifikationsnummern aus Schritt 1 und Schritt 2 wurden Gbernommen und jeweils in
den Feldern ,fid2" bzw. ,fid“ gespeichert.

5. Um eine Mehrfachzdhlung von Polygonen, die sich aus den Ergebnissen des Schritt 3
ergeben zu verhindern, wurde ein neues Feld ,identifier” kreiert und an die

Identifikationsnummer (fid2) ein ,u” oder ,g" fiir ungerade bzw. gerade angehangt.

Die Anzahl der Stellplatze wurden auf zwei Arten ermittelt. Zum einen wurden diese visuell gezahlt
und handisch eingetragen. Zum anderen wurde die Ldnge der Polygone berechnet und die Anzahl
der Stellplatze mit einem Einheitswert berechnet. Die Ergebnisse dieser zwei Methoden wurden

verglichen und haben gut vergleichbare Resultate geliefert.
Aggregation im Excel

Nachdem die Daten im QGIS die oben angefiihrten Schritte durchlaufen haben, wurden die drei
verschiedenen Kategorien (Private Stellplatze in Wohngebieten, Offentlich zugédngliche Parkplatze
und Parkgaragen, Stellpldtze in den Stra3en) im Excel nach bestimmten Kriterien aggregiert bzw.

aufsummiert.

1. Private Stellplatze in Wohngebieten
2. Offentlich zugangliche Parkplatze und Parkgaragen
3. Stellplatze in den Stral3en
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12 Anhang 2: Klassifizierung der Straf3en

Das StraBennetz (Merkmal ,Troncon Route”) aus dem geoportail.lu beinhaltet verschiedene
Stral3enkategorien. Fir das vorliegende Projekt wurde die StraBenkategorie ,Importance” mit finf
Klassen verwendet. Diese beinhalten die bestmoglichen Informationen, die fiir die

Weiterverarbeitung erforderlich und brauchbar sind:

» Sans objet, concern les troncons de type different de 0,3 ou 5

liaison entre les métropoles, compose |'essentiel du réseau européen, en général de type
autoroutier

Réseau principal
Réseau secondaire

Réseau complémentaire

vV v v Vv

Réseau non classé

Zusatzlich zu oben angefiihrten Klassen wird die Kategorie ,Nature” verwendet, um zwischen den
Zonen ,en zone rurale” und ,en zone urbaine” zu unterscheiden. Dieser Schritt reduziert die Anzahl
der Stra3en und somit auch die Datenmenge. Jene StraBen auBBerhalb der ,zone urbaine” haben aus
empirischen Beobachtungen abgeleitet in der Regel keine Abstellflaichen fir den motorisierten

Individualverkehr an den Stral3enrandern und miissen somit auch nicht beachtet werden.
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13 Anhang 3: Beispielbilder fiir die Erhebungsannahmen

A1: Manipulationsflachen werden nicht beriicksichtigt
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A3: Bei schlechter oder keiner Einsicht in das Grundstiick werden 2 Stellplatze fiir Einfamilienhduser

angenommen.

A4: Bei guter Einsicht im Cyclomedia und Geoportail kann die Breite von Garagen, die
nebeneinander stehen, gemessen werden. Aus mehreren Fallen wurde eine durchschnittliche Breite

von 3,20m bestimmt.

-
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A5: Altbestand an ehemaligen Garagen (bspw. Scheunentoren (a), Héhe nicht ausreichend (b))
werden nicht als Stellplatze in Garagen erhoben. Die Verwendung kann als solches aufgrund der

Bausubstanz oder einer Umnutzung ausgeschlossen werden.

Q552020
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A6: Abstellflaichen von Autohdusern, Waschservices und dhnlichen werden als Lagerfliche bzw.
Manipulationsfliche angesehen und daher nicht miterhoben. Diese verzerren die Statistik, da die

Fahrzeuge ohne Bewegung eines anderen Fahrzeuges nicht ausgepackt werden kénnen.

A7: Bei groBeren Platzen vor oder hinter den Hausern wurden 2 Stellplatze angenommen, obwohl
bei Besuchen/Feiern mehrere Fahrzeuge Platz finden wiirden. Dies stellt jedoch nicht den Regelfall
dar und wird daher nicht bericksichtigt.

L@ 352019
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A9: Unter die Sondernutzung ,Sonstiges” fallen beispielsweise Radabstellplitze und LKW-
Stellplatze, diese werden in der Kommentarspalte erfasst. Zudem wird auch bei Doppelnutzungen

von Stellplatzen die Sondernutzung ,Sonstiges” verwendet.

A10: In Wohngebieten, in denen keine Stellplatze markiert sind, jedoch Fahrzeuge aufgrund der
ausreichenden Stralenbreite im StraBenquerschnitt parken, werden in Abhadngigkeit der Breite
entweder eine (a) oder beide (b) StraBBenseiten als ,StraBe informell” erhoben. Dabei wird ein

Freihaltebereich fir Einsatzfahrzeuge mit einer Mindestbreite von 3,5 m angenommen.
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A12: Bei vielen Stralen ist laut der Beschilderung ,Parken verboten, Halten erlaubt”. Diese

Abschnitte werden als ,unbewirtschaftet” mit der Sondernutzung ,Halten” erhoben. Bei der
Erhebung wurden viele der Abschnitte aufgrund der technischen Voraussetzungen (zu schmale
StraBenquerschnitte) nicht beriicksichtigt.

a. BeiEinbahnen und Sackgassen wurden jene Abschnitte erhoben, wo zumindest eine
Fahrgassenbreite von 3,5 m (fir Einsatzfahrzeuge) frei bleiben. Miteinbezogen wird
dabei, dass die haltenden Fahrzeuge bei niedrigen Bordsteinen teilweise am
Gehsteig stehen.

b. Bei StraBen mit Zweirichtungsverkehr wurden jene Abschnitte erhoben die keine
hoherrangigen StraBen (Importance 1 und 2) sind und eine ausreichende Breite fiir
eine freie Fahrgasse aufweisen. Dabei wird die Annahme getroffen, dass bei der
Importance 3, die Fahrgassenbreite 6 m einzuhalten ist und im ErschlieBungsnetz 5
m.

c. Ein- und Ausfahrten werden nicht als ,unbewirtschaftet” mit der Sondernutzung

LHalten” erhoben.
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A12aund A12b zeigen einen zu engen StralBenraum fiir das nicht gekennzeichnete Parken und A12c

zeigt eine Verkehrssituation, wo trotz entsprechender Beschilderung kein Halten moglich ist.
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AE1: Rastflache neben einer Tankstelle in Wiltz (6 Stellplatze & 6 Lkw-Stellplatze)

»
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AE3: Schlechte oder keine Einsichten in Grundstiicken mit mehreren Wohneinheiten

- AE3a: Neben den 2 Tiefgaragen am Bild noch 3 Stellplatze vor dem Haus in Diekirch (Rue

du Kockelberg 38 & 38D
o ﬁ-ﬁ! L.ﬂ
- - p'-—
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AE4: In der Katastersektion Mondorf-les-Bains gibt es eine angrenzende Wiesenflache zum Parkplatz
des Thermalbads, welche nur bei Bedarf als Erweiterungsflache fungiert. Da diese im Regelfall nicht

als Parkplatz verwendet wird, wurde diese Flache von der Erhebung ausgeschlossen.
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15 Anhang 5: Stellplatze ausgewahlte EKZ

Einkaufszentrum Oberirdisch Hoch- & Tiefgarage | Sonderstellplatze
Shopping-Center Massen 748 341 11
Knauf Shopping Pommerlach 1133 250 67
Cactus Hobby Howald per Hochrechnung 50

Cactus Hobby Diekirch 196 4
Cactus Bascharage per Hochrechnung

Cactus Bereldange per Hochrechnung

Cactus Bettemburg per Hochrechnung 250

Ccatus Echternach per Hochrechnung

Cactus Lallange 500

Cactus Kayl per Hochrechnung

Cactus Marnach per Hochrechnung

Catus Petange per Hochrechnung

Belval Plaza 1666

Belval SQM 976

Belval Kampoos 89

Pall Center Redange 489 | - 11
Cactus Windhof 55 215

Cactus Howald per Hochrechnung 197

Cactus Remich per Hochrechnung 90

Cactus Ingeldorf 265 335 11
Cactus Mersch per Hochrechnung 160

Cactus Redange 150 200

Delhaize Alzingen 125(-

Delhaize Strassen - 192 -

Auchan Kirchberg - 2776 -

Auchan Differdange/Opkorn |- 512 22
Cloche D’or/Auchan - 2850 | -

City Concorde 373 1750 27
La Belle-Etoile 1250 1900 50
Walfer Shopping Center - 268 |-
IIzzce:;:;narktzentrum Cora 2092 135 39
Fachmarktzentrum lkea

(Belgien) in der Industriezone 183 - -

Grass

SUMME 7559 15202 273
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16 Anhang 6: Offentliche Garagen in Luxemburg
Parking Luxembourg
Parking sous- | Empla- Parking & Empla-
Localité Nom du Parking terrain cements étages cements | Hauteur
Brasserie oui 270 / /
Campus Cents oui 85 / /
Cloche d’or / / oui 601
Coque oui 211 / /
Erasme oui 395 / /
Fort Neipperg / / oui 515
Fort Wedell oui 310 non
Gare / / oui 535
Gernback / / oui 90
Knuedler oui 350 / /
Luxembourg Martyrs oui 250 / /
Monterey oui 340 / /
Nobilis / / oui 110
Place de
I’Europe oui 444 / /
Rocade oui 200 / /
Rond-Point
Schuman oui 400 / /
Royal-Hamilius oui 404 / /
Saint-Esprit oui 578 / /
Stade / / oui 400
Théatre oui 335 / /
Trois Glands oui 523 / /
Diekirch Esplanade oui / /
Match oui 271
Dudelange Am Duerf oui 182 / /
Esch sur Alzette Hotel de ville oui 317 / /
Brill oui 500 / /
Leudelange | Trilogie oui 327 / /
Blobierg oui 32 / /
Rodange
Am Duerf oui 41 / /
Ettelbruck Hall Deich / / oui
Nei Déifferdeng oui 51 / /
Differdange Place des Alliés oui 186 / /
Aquasud / / oui 567
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17 Anhang 7: Parkraumbewirtschaftung Stadt Luxemburg

Die flachendeckende Parkraumbewirtschaftung ist in der Stadt Luxemburg in fiinf Zonen eingeteilt.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die einzelnen Regionen mit den jeweils geltenden Parkgebiihren:

Parkraumbewirtschaftung Stadt Luxemburg

Weil3 Orange Gelb Griin Violett
Localité max. 30 | max. 2 | 3-5 Stunden | max. 5| max. 10
Min. Stunden am Stunden Stunden
kostenlos | 2,00€/h Strallenrand | 2,00€ fir | 0,50€/h
Mo-Sa Mo-Sa und 5-10 | 1-3 Stunde | Mo-Fr
08:00 - | 08:00 - | Stunden auf | und 1,50€ | 08:00 -
18.00 Uhr | 18:00 Uhr | Parkplatzen | fir 4-5 | 18:00 Uhr
1€/h* Mo-Fr | Stunden®
08:00 - 18:00 | Mo-Fr
Uhr 08:00 -
18:00
Beggen X X v X X
Belair X v 4 v X
Bonnevoie X v v X X
Centre v v v v v
Cents X v v X X
Cessange X X v X X
Clausen - régimes diurnes X v v X X
Clausen - régimes nocturnes | X v X v X
Dommeldange X v v X X
Eich/Miihlenbach X v v X X
Gare X v v v X
Gasperich X v v X X
Gasperich-Ban X X v X X
Grund X X v X X
Hamm X X v X X
Hollerich X v 4 v X
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Weifl Orange Gelb Griin Violett
Localité max. 30 | max. 2 | 3-5 Stunden | max. 5| max. 10
Min. Stunden am Stunden Stunden
kostenlos | 2,00€/h Strallenrand | 2,00€ fir | 0,50€/h
Mo-Sa Mo-Sa und 5-10 | 1-3 Stunde | Mo-Fr
08:00 - | 08:00 - | Stunden auf | und 1,50€ | 08:00 -
18.00 Uhr | 18:00 Uhr | Parkplatzen | fir 4-5 | 18:00 Uhr
1€/h* Mo-Fr | Stunden*
08:00-18:00 | Mo-Fr
Uhr 08:00 -
18:00
Kiem X X v X X
Kirchberg-Plateau X v v X X
Kirchberg X X v X X
Limpertsberg X v 4 v v
Merl X v v X X
Neudorf X X v X X
Pfaffenthal X X 4 X X
Rollingergrund X X v X X
Weimershof X X v X X
Weimerskirch X X v X X

* ausgenommen Anwohnerlnnen mit

Parkausweis

ZEYEN
BAUMANN
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