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Das KLEVER MODELL

Christina Dahlhoff, Jirgen Gerlach und Regina Funke

Unter der Schirmherrschaft der Bun-
desministerin flir Raumordnung, Bau-
wesen und Stddtebau schreibt der Ver-
band der Automobilindustrie e.V.
(VDA) seit 1988 alle zwei Jahre in en-
ger Zusammenarbeit mit der Universi-
tat Kaiserslautern unter dem Titel ,,Die
Stadt von morgen - planen fiir den
Menschen” eine Ideenkonkurrenz aus.
Das Thema des diesjdhrigen Wettbe-
werbes war ,,Parken in Stadtgebieten”.
Es wurden 28 Arbeiten mit insgesamt
60 Teilnehmern abgegeben. Das Ex-
pertengremium unter dem Vorsitz von
Prof. Dipl.-Ing. Albert Speer, Universi-
tadt Kaiserslautern, vergab insgesamt
sieben Preise. Die beiden ersten Prei-
se gingen an das Bonner Stadtplaner-
Team Hildegard Kinzel und Manfred
Siry fiir ein stddtebauliches Umgestal-
tungskonzept Bonn-Poppelsdorf, sowie
an das Freisinger Team Jens Bend-
feldt, Ulrich Franke und Marcel Adam
flir das Konzept Parken im Quartier
Miinchen-Schwabing. Das vorliegende
KLEVER MODELL wurde mit dem 2.
Preis ausgezeichnet. Wéhrend die
Schwerpunkte der anderen Arbeiten in
der stddtebaulichen Umgestaltung von
Wohnquartieren in GroBstédten liegen,
werden im KLEVER MODELL ver-
kehrstechnische Lésungen der Park-
raumproblematik in einer typischen
Mittelstadt mit zersiedeltem Umland
aufgezeigt. Der Modellansatz ist auf
zahlreiche mit dem Parkraumproblem
konfrontierte Klein- und Mittelstddte
libertragbar.

1. Aufgabenstellung und Zielsetzung

Die Stadt Kleve muB als Mittelzentrum
ausgepragte Nutzungsanspriiche erfil-
len. Zu den besonderen Merkmalen ge-
hort die Bedeutung als ,Einkaufsmarkt*
fir das Umland und insbesondere fir
die benachbarten Niederlande.

Die Schaffung der verkehrlichen Vor-
aussetzungen fur die Wahrung dieser
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Funktion ist zugleich eine wichtige Vor-
aussetzung firr die Erhaltung und Foér-
derung der Funktionstlchtigkeit der
Stadt. Andererseits darf die Befriedi-
gung der Verkehrsnachfrage nicht da-
zu fiihren, daB der Kfz-Verkehr durch
seinen Flachenbedarf und seine nega-
tiven Folgewirkungen die Stadtraum-
und Wohnumfeldqualitdt in einem un-
zumutbaren MaB beeintrachtigt.

Im Siedlungsschwerpunkt Kleve ist
festzustellen, daB Stadtbild und Aufent-
haltsfunktion durch von erheblichem
Parkdruck gepragter Situation im ru-
henden Verkehr beeintréchtigt, zum
Teil sogar verdréngt wird. Die mit Park-
suchverkehr verbundenen Folgewir-
kungen (Ldrm- und Abgasemissionen)
belasten die Wohn- und Einkaufsberei-
che im Zentrum Kleves.

Wéhrend ganze StraBenzige ,Uber-
parkt sind, sind zahlreiche Stellplatze
im unmittelbaren Umfeld Gber lange
Zeiten nicht belegt.

Ziel des Parkraumkonzeptes ist es; auf
der Basis einer ausgewogenen Ange-
bots- und Nachfragebilanz Parkraum
umwelt- und sozialvertréglich anzuord-
nen und benutzerspezifisch zu vertei-
len. Dabei sind die angesprochenen
Nutzungskonflikte durch geeignete
MaBnahmen zu beseitigen oder zumin-
dest auf ein ertragliches MaB zu redu-
zieren.

2. Zustandsanalyse

Tragende Saule der ErschlieBung des
Stadzentrums Kleve ist der motorisierte
Individualverkehr (IV). Der b&ffentliche
Personennahverkehr (OPNV), dessen
Angebot im wesentlichen durch den
Linienbusverkehr (vgl. Ubersichtsplan
der Situationsanalyse) realisiert wird,
wird auch bei nachhaltigen Linienver-
dichtungen und Erhéhungen der Be-
dienungsfrequenzen den Konkurrenz-
kampf zum IV nicht gewinnen koénnen,
da er auch dann dem IV hinsichtlich
der flachenhaften ErschlieBung des
zersiedelten Umlandes Kleves unter-
legen bleibt.

Der Klever Ring (B9) bildet in Verbin-

dung mit den Sekanten der B57 und
B220 das Netzgeriist der Hauptver-
kehrsstraBen zur ErschlieBung des
Stadtkerns, der zur Darstellung der Bi-
lanz von Parkraumangebot und -nach-
frage in sechs Bereiche unterteilt wur-
de. Das Parkraumangebot innerhalb
des Kernbereiches wird realisiert durch
private Stellplatze, 6ffentliche Stellfl&-
chen im StraBenraum sowie 6ffentlich
zugéngliche Parkplatze (inkl. einem
Parkhaus), deren mégliche Zufahrts-
routen dargestellt sind.

Es wird deutlich, daB die Zufahrtsrou-
ten (ber zahlreiche StraBen mit Er-
schlieBungs- und Anliegerfunktion fiih-
ren, so daB bereits bestehende Konflik-
te aus sich Uberlagernder Erschlie-
Bungs- und Anliegerfunktion durch die
Anspriiche des Parksuchverkehrs noch
verstarkt werden. Hinzu kommt, daB
jeder freie Platz entlang der Zufahrts-
routen —zum Teil auch auf Gehwegen
— von Fremdparkern ,beparkt® wird;
als Resultat sind fehlende Parkmog-
lichkeiten flir Anwohner zu verzeich-
nen. Als besonders erwdhnenswert
scheint es, daB entlang einer Park-
platzzufahrt das Befahren der FuBgén-
gerzone bereichsweise erlaubt ist.
Das Parkraumangebot innerhalb der
sechs Bereiche des Stadtkerns setzt
sich wie folgt zusammen:

491 private Parkstande,

446 Langzeit-Parkstdnde im Stra-
Benraum,

1119 Langzeit-Parkstdénde auf Park-
platzen,

43 Kurzzeit-Parkstédnde im StraBen-

raum,

397 Kurzzeit-Parkstinde auf Park-
platzen und

297 Parkstdnde im Parkhaus.

Eine Parkraumbewirtschaftung mit Ge-
biihrenerhebung erfolgt ausschlieBlich
auf den 297 Stellpldtzen des Parkhau-
ses (DM 1, — pro Stunde). An allen an-
deren Kurzzeit-Parkstdnden wird zur
Kontrolle der zuldssigen Parkdauer die
Parkscheibe eingesetzt.

Parkraum fiir Liefer- und Servicever-
kehre steht vorwiegend in einge-
schrénkten Zeitbereichen innerhalb
der FuBgdngerzone oder an Flachen
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Parken in Kleve

mit eingeschranktem Halteverbot zur

Verfligung.

Dem Angebot von 491 privaten Stell-

platzen steht ein von 1439 angemelde-

ten Kraftfahrzeugen induzierter Park-
raumbedarf gegeniber; bei 1407 ein-
pendelnden Beschéftigten ergibt sich
unter Zugrundelegung eines IV-Anteils
von 88,4% im Berufspendelverkehr

und eines Besetzungsgrades von 1,2

ein Stellplatzbedarf von 1037 Park-

stdnden. Da davon ausgegangen wer-
den kann, daB keine Fahrt der Nutzer-
gruppen Kunden und Besucher sowie

Anlieferer in Erwartung fehlender Park-

moglichkeiten unterbleibt, entspricht

der Parkraumbedarf dieser Nutzer-
gruppen der Parkraumnachfrage.

Zur Erhebung der Parkraumnachfrage

wurde im September 1990 eine detail-

lierte Parkraumzéhlung mit Erfassung
der Fahrzeugkennzeichen im halb-
stindlichen Rundgang in der Zeit von

6.00 bis 22.00 Uhr durchgefiihrt. Die

somit zu ermittelnde Parkdauer erlaubt

unter Verwendung plausibler Annah-
men die im Situationsplan dargestellte,
nach Nutzergruppen differenzierte

Parkraumbilanzierung.

Die Auswertung der Stellplatzbilanz

liefert in Verbindung mit umfangrei-

chen Beobachtungern folgende Er-
kenntnisse:

— Die in Spitzenzeiten den 80 %-Wert
Ubersteigende Parkraumauslastung
fihrt zu Wohn- und Mischgebiete
belastendem Parksuchverkehr.

— Da die Bereitschaft fiir lAangere FuB-
wege fehlt, sind die City-nahen An-
liegerstraBen — zum Teil mit einem
Falschparkanteil von tber 25% -
Luberparkt®.

— Beschéftigte nutzen Uberwiegend
den fiir Kunden und Besucher vor-
gesehenen, zeitlich begrenzten
Parkraum unter regelméBigem
Nachstellen der Parkscheibe.

— Im Parkhaus sind aufgrund der Ge-
bihrenregelung — auf dem gréBe-
ren Parkplatz im Suden (P 13) auf-
grund der langeren FuBwegentfer-
nungen zur City — auch in Spitzen-
zeiten minimale Stellplatzauslastun-
gen festzustellen.

— In den City-nahen AnliegerstraBen
fehlt Parkraum flir Anwohner.

— Der Parkraum in den Geschéftsstra-
Ben des Kernbereiches wird uber-
wiegend von Beschéftigten, Kunden
und Besuchern genutzt, wéhrend
fir den Liefer- und Serviceverkehr
nur noch das Parken in zweiter Rei-
he bleibt.

Die dargestellten Probleme kénnen

durchgéngig an allen Werktagen beob-

achtet werden. Besonderer Parkdruck
ist am Freitagnachmittag und Sams-
tagvormittag festzustellen.
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3. Parkraumkonzept — Das KLEVER
MODELL

Rahmenbedingungen und Anspruchs-
niveaus

Unter Beriicksichtigung der besonde-
ren Bedeutung Kleves als ,Einkaufs-
markt“ fir das Umland muB eine re-
striktive Parkraumpolitik als unange-
bracht angesehen werden. Bei einer
Einschréankung der Parkmdglichkeiten
muB beflirchtet werden, daB sich der
Einkaufsverkehr nicht einfach vom IV
zum OPNV verlagert, sondern daB in
einem unerwiinschten und unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten nicht
tragbaren Umfang Verdnderungen bei
der Zielauswahl auftreten, d. h. andere
Einkaufsmarkte aufgesucht werden.
Erweiterungen des Stellplatzangebo-
tes in Bereichen, in denen — und an
deren Zulaufrouten — geringe Nut-
zungskonflikte zu erwarten sind, sind
zuldssig bzw. — wie bei der von der
Stadt Kleve geplanten Parkraumerwei-

' terung im Norden (P1) von derzeit 350

auf 800 Stellplatze — durchaus zu be-
gruBen.

Der qualifizierte Bedarf ist zumindest
fur die Nutzergruppen Anwohner und
Anlieferer im Kernbereich zu decken.

Modellbasis

Das Grundkonzept des KLEVER MO-
DELLs beruht auf einer Einteilung des
offentlich zugénglichen Parkraumes in
drei Tarifzonen. An den Hauptzufahrts-
routen zur City werden kostenlose Auf-
fangparkpléatze fir Langzeitparker zur
Verfligung gestellt. Ein kostenloser
Buspendelverkehr bringt Beschéftigte
sowie Kunden und Besucher zur Kern-
stadt. Die derzeit auch in Spitzenzeiten
nicht voll ausgelasteten gréBeren Stell-
flachen (P1, P2, P13 und Parkhaus P14)
werden mit einem kostenglnstigen Ta-
rif (DM 2, — pro Stunde) bewirtschaftet.
Ein erhohter Tarif (DM 5, — pro Stunde)
gilt fiir die gegeniiber dem derzeitigen
Stand reduzierten Parkplatze in der
City.

Die offentlich zuganglichen Stellfla-
chen im StraBenraum entfallen voll-
standig. Parken wird hier nur mit Park-
ausweis gestattet; bereichsweise ist
kurzfristiges Be- und Entladen erlaubt.
Einige Stellplatze der derzeit offentlich
zuganglichen Parkplatze werden zeit-
weise als private Stellplatze zur voll-
stdndigen Deckung des privaten Be-
darfs ausgewiesen.

Organisation

Die Anzahl kostenloser Parksténde va-
riiert — ebenso wie das Angebot in
Buspendellinie und -takt — je nach Be-
darf. So reicht das realisierbare Stell-

platzangebot von zwei der vier Auf-|

fangparkplatze (Ost und West) aus, um
Beschaftigte und einen groBen Teil der
Kunden und Besucher an einem nor-
malen Werktag aufzunehmen. Die ver-
bleibenden Flachen kénnen dann an-
derweitig (z.B. als Parkplatz fiir Be-
schéftigte ortsanséssiger Firmen im
unmittelbaren Nahbereich, P + R-Platz,
Fahrgemeinschaften) genutzt werden,
wéhrend sie am Freitagnachmittag und
Samstagmorgen fir den Besucherzu-
strom zur Verfligung stehen.

Einrichtung und Betriebskosten der
Auffangparkplatze und des durch ein
Privatunternehmen organisierten Bus-

pendelverkehrs werden Uber Werbe- ||

einnahmen (vgl. Parkleitsystem), Abga-
ben der Anwohner fiir Parkausweise
sowie erhohte Parkgeblhren in der In-
nenstadt finanziert.

Die Bewirtschaftung der ausschlieBlich
auf Parkpldtzen und im Parkhaus ver-
bleibenden offentlich zugénglichen
Stellplatze erfolgt durch Parkscheinau-
tomaten mit Zu- und Abfahrtskontrolle
tber Induktionsschleifen und Schran-
kenanlagen.

Auch die auf Parkplatzen und im Park-
haus zusammengefaBten privaten Stell-
platze werden durch Code-Kartenleser
an der Ein- und Ausfahrt kontrolliert,
was eine Mehrfachnutzung und somit
Einbeziehung des ansonsten leerste-
henden Parkraumes in das offentliche
Stellplatzangebot gewéhrleistet.

Die privaten Stellplatze im StraBen-
raum sind parkausweis-pflichtig. Die
Zufahrt in AnliegerstraBen — sofern sie
nicht Bestandteil der Zufahrtsrouten zu
den offentlich zugdnglichen Parkplét-
zen sind — ist fir Anwohner mit Park-
ausweis erlaubt.

Parkleitsystem

Die Funktionstiichtigkeit des KLEVER
MODELLs wird durch ein dynamisches
Parkleitsystem mit numerischer Stell-
platzanzeige gesichert. Die Tarifzonen
werden durch Farbsignaturen (hellgrin
= kostenlose Parkfldchen, hellblau =
kostenglnstig, hellrot = erhdhter Tarif)
gekennzeichnet und durch Informa-
tionstafeln vermittelt. Die Parkflachen
werden an den Entscheidungspunkten
namentlich benannt.
Die im Parkraumkonzept (Plan 2) dar-
gestellten Zielspinnen wurden so fest-
gelegt, daB
— die Zufahrtsrouten im Stadtkern auf
ein MindestmaB reduziert sind,
— Parksuchverkehr minimiert und auf
den Klever Ring begrenzt wird und
— auf den Zulaufstrecken zum Ring
nur Hinweise auf kostenlose und ko-
stenglinstige Parkflachen erfolgen.
Als Anzeigetechnik wird die Vario-Glas-
fasertechnik gewahlt, bei der das aus
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INGENIEURBURO
BRAUNSTEIN UND BERNDT

INDUSTRIESTRASSE 4

D-7057 LEUTENBACH 3
TEL. 49(0)7195-6 76 31
FAX 49 (0)7195-63265

BRAUNSTEIN
UND BERNDT

| einzeln anzusteuernden Fasern beste-

hende Leuchtfeld frei programmierbar
ist. Die Anzeigetafeln kénnen so einem
variablen Parkraumkonzept - aber
auch einem flexiblen Verkehrsmanage-
ment (z. B. bei Sonderveranstaltungen)
- dienen. AuBerhalb der Spitzenzeiten
konnen Teile des Gesamtsystems zu
Werbezwecken verwendet werden; die
Einnahmen tragen zur Finanzierung
des KLEVER MODELLs bei.

Flankierende MaBnahmen

Die FuBgangerzone wird in sudlicher
Richtung erweitert; StraBen mit Anlie-
gerfunktion werden nach einer Priorité-
tenreihung wohnumfeldgerecht umge-
staltet, indem eine Umwandlung der
nicht mehr bendétigten Stellflachen zu
Grinflachen und Gestaltungselemen-
ten (vgl. Detail M 1:500) erfolgt.

Um Verdrangungen zu vermeiden, wird
auch in den kernstadtnahen Wohnge-
bieten anliegerbevorrechtigtes Parken
eingerichtet.

Der Problematik der ,Parkplatze auf
der griinen Wiese“ (Nutzungsverlage-
rung der Dienstleistungsbetriebe vom
Kernbereich in die Umgebung der Auf-
fangparkplétze in den Randzonen) muB
durch eine entsprechend konzipierte
Bauleitplanung entgegengewirkt wer-
den.

Nach Einfuhrung des KLEVER MO-
DELLs sind umfangreiche Uberwa-
chungen mit erhéhten Verwarnungs-
geldern und drastischen MaBnahmen
(Parkverriegelung) durchzufiihren.

Das Park-and-Ride-Angebot ist zu er-
weitern und in das KLEVER MODELL
(Parkleitsystem) einzugliedern.

Epilog

Es ist uns durchaus bewuBt, daB das
ausschlieBlich fur diesen Wettbewerb
konzipierte KLEVER MODELL derzeit
nur schwer durchsetzbar ist. Realisti-

sche Chancen hat das Konzept mit
Verwirklichung des anerkannten Leit-
bildes ,stadtvertraglicher Verkehr,
was die Umorientierung weiter Teile
der Bevolkerung auf ein konsequentes
UmweltbewuBtsein mit damit verbun-
denen rigorosen Forderungen voraus-
setzt. Insofern kann das KLEVER MO-
DELL einen wesentlichen Beitrag zur
nachhaltigen Verbesserung der Wohn-
umfeld- und Stadtqualitat leisten.

I M P

® Mobile und Stationédre Verkehrsanalysesysteme
® Fahrzeugdetektoren jeder Art
® Wiegesysteme fur Fahrzeuge
® Auswertesoftware fur Verkehrsdaten

ACT

— Sie konnen auf uns zahlen —

IMPACT - GOETHESTR. éO - 5000 KOLN 40 (WEIDEN) - TEL.: 02234-74390-FAX:02234-71111
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