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Vorwort

Das Parken ist in den Innenstadten zu einem zentralen
Problem der Stadt- und Verkehrsplanung geworden.
Ursachhch hierfur sind der groBe Flachenanspruch
des Parkens und der durch die Parkplatze verursachte
Individualverkehr.

Eine nachfragegerechte Dimensionierung des Park-
platzangebotes fur alle Parkplatzsuchenden ist weder
moglich noch wunschenswert, weil sowohl die not-
wendigen Flachen nicht zur Verfugung stehen als auch
damit die verkehrsplanerischen Bemuhungen. eine
Reduzierung des Kraftfahrzeugverkehrs zu erreichen
und die Attraktivitat der Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes (Bus, Bahn, Rad, zu FuB) zu starken,
unterlaufen wadrden.

Daruber hinaus schrankt das Parken in StraBen- und
Platzraumen die Nutzung fur FuBganger und Radfah-
rer sehr stark ein und entspricht nicht dem Bild eines
aufenthaltsfreundlichen, kundenorientierten Einkaufs-
umfeldes. Parkplatzanlagen sind zudem teuer und
stadtebaulich oft schwer zu integrieren.

Was kénnen wir gememsam tun?
Diese Fragen kénnen nur in Zusammenhang mit allen
am gesamten Verkehrsgeschehen betroffenen Be-

langen, Interessen und Notwendigkeiten beantwortet
werden. Aus diesem Grunde st die Aufstellung eines
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Gesamtverkehrsplanes (Verkehrsentwicklungplanes)
geplant, der den motorisierten Individualverkehr
(MIV), den offentlichen Personennahverkehr (OPNV),
den Rad- und FuBwegeverkehr und den ruhenden
Verkehr unter anderem unter stadtebaulichen Ge-
sichtspunkten gleichberechtigt und integrativ zusam-
menfassen soll und die gegenseitigen Anspriche
gegeneinander gerecht abwagen soll. Dieses Vor-
Konzept dient damit als Grundlage far den Teilbe-
reich .Parkraumkonzept” des Gesamtverkehrsplanes.

Die vorlegende Broschure wurde im Vorgriff des
Gesamtverkehrsplanes erstellt und beschreibt die
derzeitige Situation des Parkraumes in der Innenstadt
von Rendsburg und versucht Antworten zu finden, mit
welchen verkehrs- und stadtplanerischen MaBnah-
men weitestgehend allen Betroffenen die Moglichkeit
gegeben werden kann, einen entsprechend ihres je-
weiligen Bedarfes angepaBten Parkplatz zu finden.

Diese Broschure soll also nicht nur Gber die Zusam-
menhange des Parkens informieren, sondern zum
Verstdndnis der besonderen stadtebaulichen Qualitat
der Rendsburger Innenstadt beitragen und zu einer
sachlichen Diskussion anregen.

Wir winschen und erwarten in diesem Sinne lhre re-
ge Beteiligung, da die Entscheidung Uber ein derart
weitrechendes Konzept eine moglichst breit gefiihrte
offentliche Diskussion voraussetzt.

9@( P

Jochen von Allwérden
Hauptamthcher Senator




0. Einfiihrung

Das Parken in Innenstadten ist durch die zunehmend
groBer werdende Anzahl von Kfz.-Benutzern und den
Interessenkonflikten mit nicht motorisierten Bevolke-
rungstellen zu einem komplexen Thema geworden
Es sprelt nicht mehr nur die Quantitat des Parkraum-
angebotes eine Rolle, sondern die Wechselbe-
ziehungen zwischen flieBendem Verkehr (insbesondere
der Parksuchverkehr), dem offentlichen Personen-
nahverkehr, dem FuB3- und Fahrradverkehr, der stadte-
baulichen .Vertraghchkeit” des offentichen Raumes
bezogen auf das hier vorhandene Verkehrsgesche-
hen und die unterschiedlichen Nutzergruppen. die
diese Flachen beanspruchen.

Wirde beispielsweise der o6ffentliche Personennah-
verkehr zum Erreichen der Innenstadt starker als bis-
her in Anspruch genommen werden, konnte sich die
verkehrliche Belastung durch die PKW's in der Innen-
stadt merklich senken. Gleiches gilt fur die Benutzung
des Fahrrades oder die Organisation privater Fahrge-
meinschaften, um den PKW-Anteil in der Innenstadt
zu reduzieren. Allerdings wird gerade die Erreich-
barkeit und die Anbindung der Innenstadt durch den
OPNV und Fahrradwege als ungenugend empfunden
und damit als Argument herangezogen, doch wieder
das private Kraftfahrzeug zu benutzen

Dies betrifft nicht nur die Kunden und Besucher der
Innenstadt (als eine Nutzergruppe). sondern Zzu
einem erheblichen Anteil auch die in der Innenstadt
Beschaftigten, die in der Regel ihr Fahrzeug fur die
Dauer von neun Stunden hier abstellen.

Untersuchungen in anderen Mittelstadten haben er-
geben, daB der Anteil dieser sogenannten Dauerpar-
ker zwischen 36 und 60 % liegt. Dies bedeutet. daB
diese belegten Parkplatze nicht mehr dem Kunden
und Besucher und nicht zuletzt auch nicht den hier
ansassigen Anwohnern zu Verfigung stehen.

Hinzu kommt der haufig vergebliche Parksuchverkehr
in den zielnahen Bereichen und das Ausweichen und
der Schleichverkehr in Bereiche, die nicht fur eine
hohe Verkehrsbelastung mit ihren Negativfolgen (Larm
und Abgase) geeignet sind, namlich die in der Innen-
stadt iegenden Wohngebiete.

Diese in allen Stadten zu beobachtenden Zusammen-
hange und Nutzungskonflikte wurden in diesem
Parkraum-Vorkonzept bedacht, entsprechende
Ziele formuliert und daraus resultierende MaBnahmen
ausgearbeitet.

Die hier dargesteliten Uberlegungen dienen als
Vorbereitung und Zielvorgabe fiur eine qualifizierte
Parkraumuntersuchung und -konzeption, die einen
Tellbereich des Gesamtverkehrsplanes als 4. Fort-
schreibung des Generalverkehrsplanes von 1979
umfassen soll. Dieser Gesamtverkehrsplan soll alle
am Verkehr Beteiligten integrativ bertcksichtigen und
gesamthafte Losungsmaoglichkeiten aufzeigen.

Das beinhaltet u a.

- ene Leistungs- und Attraktivitatssteigerung des
OPNV und andere, nicht motorisierte Verkehrsan-
telle

- eine Verbesserung des Kunden- und Besucherver-
kehrs

- ene Starkung und UnterstUtzung des innerstadti-
schen Wohnens

- ene Verbesserung der organisatorischen und be-
trieblichen Ablaufe und nicht zuletzt auch

- Verkehrsverlagerungen,

um eine Verkehrsberuhigung in besonders stark be-
lastete Bereiche zu erreichen. Die Beriicksichtigung
der stadtebaulichen Situation von Rendsburg als
MaBstab muB bei der Beurteillung von MaBnahmen
naturlich im Vordergrund stehen.



1. Derzeitige Parkraumsituation

Um die derzeitige Parkraumsituation zu bewerten, ist
es notwendig, im Vorfeld einige statistische Daten zu
nennen, die die nachfolgenden Feststellungen unter-
statzen.

Die Langenausdehnung der Innenstadt, d. h. die Luft-
linie zwischen dem Norden der Altstadt (Thormann-
platz) und dem Stden von Neuwerk

Abbildung 1.1° Darstellung der Innenstadit

(GrafenstraBe) betragt etwa 1.200 m. Berlcksichtigt
man die jeweilige Wegeflhrung, kann man die Innen-
stadt mit einer durchschnittlichen FuBgéangerge-
schwindigkeit von 6 km/h in 12 bis 17 Minuten durch-
queren. Rendsburg ist somit eine typische Stadt der
kurzen Wege, d. h. jeder Punkt der Innenstadt ist in
diesem Zeitraum fuBlaufig erreichbar!




Die Anzahl der offentlichen Parkplatze, also die, die
jedem zugéanglich sind, und die rAdumliche und orga-
nisatorische Verteilung ist in der Innenstadt unter-
schiedlich ausgepragt und durch die jeweilige ortliche
Situation zu erklaren. Die Innenstadt laBt sich grob in
drei Bereiche aufgliedern:

e die Altstadt (vom Thormannplatz bis zum
Jungfernstieg).

¢ die ,Gelenkzone" (vom Jungfernstieg bis zur
MaterialhofstraBe) und

* Neuwerk einschlielich des Paradeplatzes.

In der Altstadt gibt es etwa 1.350 6ffentliche Park-
platze. Etwa 15 % davon sind einer zeitlichen Park-
hochstdauer (Parkscheibenregelung) unterworfen,
etwa 42 % sind gebuhrenpflichtig und etwa 43 %
sind uneingeschrankt nutzbar.

Die meisten Parkplatze (etwa 85 %) sind hier konzen-
triert, d. h. sie befinden sich in Parkdecks oder auf
zusammenfassenden Parkplatzen. Der Rest verteilt
sich auf die Strafien.

Parkdeck SchloBplatz: unbewirtschafteter Parkraum

Nutzung uberwiegend durch Dauerparker

Parkplatz Schiffbriickenplatz/WallstraBe: bewirtschafteter Parkraum

i A

Nutzung uberwiegend durch kurzzeitparkende Kunden und Besucher der Innenstadt



Die Gelenkzone besitzt nur etwas mehr als 30 Park- Neuwerk besitzt insgesamt etwa 860 Parkstande,

stande, die alle zeitbegrenzt sind (Parkscheiben) und die ausschliellich in den StraBen- und Platzraumen

im wesentlichen dem kurzfristigen Kundenverkehr der untergebracht sind. Etwa 15 % unterliegen der Park-

dortigen Einrichtungen dienen. scheibenregelung, die restlichen 85 % sind unbe-
grenzt nutzbar.
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Rurzzeitparker in der Holstenstralie

Dauerparker in emner Neuwerker Strale (Obereiderstralie)
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In diesen Zahlen sind allerdings nicht die Tiefgarage
der Sparkasse und das Parkdeck am Provianthaus
mit insgesamt etwa 200 Parkstanden enthalten, die
zwar Offentlich zugénglich, aber keine 6ffentlichen
Parkplatze sind.

Die offentlich zuganglichen Stellplatze, die mit Aus-
nahme der beiden o. g. an der Peripherie der Innen-
stadt liegen, und somit fur die Innenstadt relevant
sind, nehmen mit insgesamt etwa 1.130 Parkstanden
einen erheblichen Raum ein. Dies trifft ebenso fur die
ebenfalls an der Innenstadtperipherie liegenden
offentlichen Parkplatze mit insgesamt etwa 470
Parkstanden zu.

Somit stehen der gesamten Innenstadt etwa 3.840
offentliche und offentlich zugéngliche Park- und
Stellplatze zur Verflgung.

Abbildung 1.2: Parkbereiche und éffentliche Parkplétze Innenstadt

Vergleicht man die Rendsburger Kapazitaten mit den
Zahlen anderer Mittelstadte, z. B. Eckernférde mit ca.
3.200, Husum mit ca. 1.700, Heide mit ca. 3.500,
Itzehoe mit ca. 2.450 und Schleswig mit ca. 2.200
offentlichen und offentlich zuganglichen Park- bzw.
Stellplatzen, kommt man zu dem SchluB, daB Rends-
burg ausreichende Flachen fur den ruhenden Verkehr
besitzt.

Die allgemeine Annahme, es gabe ,zu wenig" Park-
platze, ist damit nicht haltbar.

Dies trifft eher zu, wenn man in diesem Zusammen-
hang die fehlende Verfugbarkeit fur die Gruppen der
Nutzer nennt, flr die die Flachen des ruhenden
Verkehrs hauptsachlich gedacht sind, namlich die
Anwohner der Innenstadt und die Kunden und Be-
sucher der Geschéftsbereiche.




Tabelle 1

Bestand offentliche Parkplatze Altstadt

Park-
mogichkeit

Anzahl
Gesamt

= E

Parkplatz
Schieuskuhle/
Holsteiner Str
Sch euskuhle
enschi
Wendehammer

Parkplatz
Schleuskuhle /
Torstr

Torstr

SchioBplatz

Schiffbrucken-
platz

Parkdeck
Wailstr

Wallstr

Parkdeck
ScnloBplatz

An der
Marienkirche

Parkdeck
Nienstadtstr

Rathaus

Denkerstr

Muhlenstr

Schieif-
muhlenstr

Gesamt ca

Verhaltnisse

35

I

42
?

36

39

30

|
180

276

22
160
T -

35

116

1350

[ 100 %

Zet

beschran-
kung

36

39

30

22

194

15 %

Park-
| ge_

buhren

183

T £
v 512

42 %

Jnpe-
grenzte
Parkzert

35

30

35

165

16

k=
584

- 43%
|

Konzentnerte Parkierungsanlager ca 1 150 Parkplatze
ca 200 Parkpiatze

StraBenrgume

Tabelle 2
Bestand offentliche Parkplétze Neuwerk
Zeit Park- unbe-
Park- | Anzahi | beschran- | ge- | grenzie
moghchxen Gesamt | kung buhren  Parkzeil
Grune Str 20 | 20
Muanrzstr 20 20
. i | " -1 = _I. e
Rosenstr 20 | 20
Lihenstr 20 | 20
i _ |- _
Elefantenstr | 10 | 10
_ _ : o = =
Tulipanstr 35 35
| ; l '
Herrenstr 80 | 10 70
i . f |
Baronstr | 70 70
i .
Gratenstr 45 17 | 28
s i = = B .
Ritterstr 35 4 | 31
Konigstr | 34 34
I - d =
Prinzenstr 35 35
== == 1 — - _ I ] _ .
Koniginstr 35 | 35
Kronprinzenstr 40 [ 40
Prinzessinstr 40 : | 40
Obereiderstt | 30 | ] 30
Lowenstr 40 I 40
Kanzleistr 30 | 30
Kirchenstr 30 : 41‘ 30
Proviant- ‘
hausstr 8 J [ 8
Ringstr /
Paradeplatz I 129 45 \ 84
Arsenalstr 35 }l T 35
Jungfernstieg

Jr 1 1
Matenalhofstr 8 AT 8

Gesamt ca

Verhaltrisse |

100 % [ 15 %




Tabelle 3

Bestand offentliche Parkplatze ,Gelenkzone™

Park-
moghchkeit

Holstenstr
Jungfernstieg ‘

Gesamt ca

Verhaltnisse

Tabelle 4

Anzahi

Gesamt

23

8

31

100 % [ 100 %

Zent 1 Park-
beschran- | ge-
kung buhren
23

8

31

Bestand ,innenstadtrelevante offentliiche

Parkplatze" (Peripherie)

Park-
moglichkeit

Am Eiland

e

Park + Ride
Kieler Str

Am Bahnhof
Wendehammer

Am Bahnhot
{vor Bergemann) l

Hollesenstr
Packhaus

Parkplatz
Jugenheim

Parkplatz |
Claus-Siljacks-
Schule
Untereiderbad |

Gesamt ca

Verhaltnisse

Anzahl
Gesamt

70

110

75

470

100 %

Zen Park-
. beschran- ge-

kung buhren

—

10

6 % /

unbe-
grenzite
Parkzent

e —— e

unbe-
grenzte
Parkzeit

| 10

75

Tabelle 5

Bestand dffentich zuganghch, planungsrelevante
Parkplatze (Kunden- und Besucherparkplatze,
private Parkierungsanlagen)

Parkierungsanlagen | Anzahl

Parkplatz Schieswag

Kieler Str ca 100 Kunden und Mitarbeiter

Parkplatz

Kreisberufsschule ca 160 Berufsschuler

Parkplatz

Kreishaus ca 320 Besucher und Mitarbeiter
? _ __

Parkdeck Besucher und Mitarbeiter

Prowvianthaus ca 160 privatwirtsch genutzt

Tiefgarage I

Sparkasse ca 40 Kunden und Besucher

Parkplatz Wandmaker I Kunden,

Denkerstralle ca 100 2 h Parkhochstdauer

Parkdeck am ca 120 Stp! f Westbank

Bahnhof . ca 130 Stpl f Rathaus

und Feuerwehr aber
ca 250 1» offenthich gewidmet

e e
Gesamt ca 1130

Tabelle 6

Gesamtbestand offenticher und éffentlich
zuganglhcher Parkraum

Parkraum ] Anzahi

Altstadt ca 1350

Neuwerk ca 860

_Gelenkzone” ca 30

Penphenie | ca 470

oftentihch zugangliche
Parkierungsaniagen | ca 1130

Gesamt ca. 3.840




Wer nutzt die Park- und Stellplitze aber tatsichlich?

Altstadt (Tabelle 1)

Hier kbnnen anhand des derzeitigen Parkraumbe-
standes und dessen erkennbarer Nutzung eindeutige
Aussagen getroffen werden

Da die Altstadt eine erhebliche Versorgungsfunktion
fur Rendsburg selbst und den umliegenden Wirt-
schaftsraum aufweist, ist sie Hauptanfahrtsort sowonhl
far Kunden und Besucher als auch fur eine hohe
Anzahl hier Beschaftigter, die zuerst die .lagegunsti-
gen" Parkstande anfahren.

Die Beschaéftigten, die regelmaBig ihr Fahrzeug in der
Altstadt fur etwa neun Stunden abstellen, treten somit
als sogenannte ,,Dauerparker” auf und blockieren
damit diese Platze fur den spater einsetzenden

Kunden -und Besucherverkehr. Da nur die kosten-
losen Park- und Stellplatze fur das Dauerparken in
Anspruch genommen werden, bedeutet dies fur die
Altstadt, daB ca. 43 % aller 6ffentlichen Parkplatze fur
etwa neun Stunden wahrend der ,Hauptnachfrage-
zeil", also den Ublichen Geschaftszeiten, belegt sind
und dem Kunden- und Besucherverkehr nicht zur
Verfligung stehen.

Dies deckt sich mit entsprechenden Untersuchungen
in anderen Mittelstadten, wo sich gezeigt hat,
daB Dauerparker zwischen 36 und 60 % des zur
Verfligung stehenden Park- und Stellplatzangebotes
beanspruchen, wobei diese Werte sich in nicht
bewirtschafteten Parkierungsanlagen mit ausgeprag-
ter Lagegunst deutlich erhéhen.

Parkdeck WallstraBe: Die obere, nicht bewirtschattete Ebene wird fast vollstandig
von Dauerparkern belegt. Kunden und Besucher finden tier kaum emnmal enen freien
Parkstand



Neuwerk (Tabelle 2)

Fir diesen Stadtteil sind eindeutige Aussagen nicht
zu treffen, da in diesem vornehmlich dem Wohnen
dienenden Bereich mehrere ,Parkraum-Nutzergrup-
pen” konkurrieren. Erstens sind es die Anwohner
selber, dann sind dies die Kunden und Besucher des
Stadtteils, ebenso die hier auftretenden Dauerparker
und die Kfz-Benutzer, die keinen Parkplatz in der
Altstadt gefunden haben und hierhin  verdrangt”
werden,

Wie groB der jewellige Anteil ist, 1aBt sich anhand der
bestehenden Parkplatze nicht festlegen.

Es ist aber anhand von Beobachtungen zu vermuten,
dafB besonders in den lagegunstigen Bereichen, die
nicht bewirtschaftet werden, die Dauerparker auch

. o, — "1..“ : . -;ﬂ‘l\ -‘
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hier einen erheblichen Anteil des ruhenden Verkehrs
einnehmen, z. B. in Teilen der RingstraBe des Parade-
platzes. im Bereich der Christkirche, der Prinzessin-
straBe, des .Innenringes” und teilweise im ,Auflenring”
von Neuwerk

Dem Kunden- und Besucherverkehr steht somit, wie
in der Altstadt, auch hier wieder weniger und - bezo-
gen auf die Hauptanfahrtsorte - lageungunstigerer
Parkraum zur Verfligung und verlagert sich in die
Bereiche, die vornehmlich dem Wohnen dienen und
konkurriert mit den Anwohnern um die dortigen Park-
stande

Tatsachlich sind auch diese StraBen Uberproportional
vom ruhenden Verkehr gepragt, obwohl dies nicht
ihrer Uberwiegenden Wohnfunktion und ihrem Gestalt-
charakter entspricht.

Unbewirtschaftete Parkstande an der RingstraBe des Paradeplatzes: Diese
Parkstande belegen Dauerparker und stehen dem Kunden- und Besucherverkehr
micht mehr zur Verfigung, obwohl diese gerade her entsprechenden Parkraum

benotigen

Griine StraBe: Diese volistandig durch Wohnnutzung gepragte Strafle wurde zum

remnen Parkplatz

Die Wohnruhe und die Aufenthaltsqualitat st eingeschrankt



»Gelenkzone” (Tabelle 3)

Dieser Bereich ist gepragt vom Dienstleistungsge-
werbe (Banken, Post, Gastronomie, Arzte u. 4.). In
der Mehrzahl finden hier sehr kurzzeitige Parkvor-
gange statt. Die Parkhochstdauerbeschrankung dient
dazu, die Anzahl der Parkvorgange zu erhhen, um
anfahrendem Kunden- und Besucherverkehr még-
lichst entsprechende, kurzfristige Absteliméglich-
keiten zu bieten. Hier befindet sich die geringste
Anzahl an o6ffentlichen Parkplatzen, die allerdings fur
diese Nutzung ausreicht,

DaB hier mehr Verkehrsflache ordnungswidrig fir den
ruhenden Verkehr beansprucht wird, und z. B. der

Busdurchgangsverkehr in der HolstenstraBe zum Teil
erheblich behindert wird, liegt an der Bequemlichkeit
der Kfz-Benutzer, die fir langere Zeit diesen Bereich
anfahren, obwohl in zumutbarer Entfernung gentigend
Parkraum zur Verfugung steht (z. B. Parkdeck Proviant-
haus, Bahnhof, Parkdeck Rathaus). Die kurzfristige
Abstellmoglichkeit wird hier zudem von der sparkas-
seneigenen Tiefgarage unterstiitzt, die aber nur
gering beansprucht wird.

Der hier ansassigen Wohnbevolkerung fehit es an
nutzbaren Parkraum, so daB Uber entsprechende
MaBnahmen nachgedacht werden sollte.

HoistenstraBe: Ein durch kurzfristige Dienstleistung geprédgter Bereich wird durch
uberproportionalen Parkverkehr beansprucht und behindert den 6ffentlichen
Personennahverkehr
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Innenstadtperipherie (Tabelle 4 und 5)

Dieser Bereich weist den hochsten Anteil an unbe-
wirtschafteten offentlich zuganglichen Park- und Stell-
platzen auf, ist allerdings stark unterbelegt.

Dies liegt daran, daB besonders Dauerparker bei der
Parkplatzsuch die ,lagegunstigsten” Parkplatze an-
fahren und belegen, obwohl fir diese nur das Vor-
handensein eines freien Parkplatzes entscheidend ist.

Kunden und Besuchern erscheint in Teilbereichen
diese Lage ebenfalls zu weit von den Haupizielen der
Innenstadt entfernt, mit Ausnahme der unbewirtschaf-
teten Bereiche beim Bahnhof, Am Eiland und bei der
Claus-Siljacks-Schule. Hier ist allerdings zu vermuten,
daB nicht allein der Besuch der Innenstadt, sondern
die dortigen Institutionen AnlaB zur Wahl dieser
Parkplatze ist.

Die offentlich zuganglichen Stellplatzanlagen sind,
obwohl diese in der Regel nicht bewirtschaftet
werden, ebenfalls meist nicht vollstandig belegt.
Besonders am Parkdeck Bahnhof und dem Parkplatz
am Kreishaus ist dies aufféllig, obwohl diese in zu-
mutbarer fuBlaufiger Entfernung zur Innenstadt liegen
und jederzeit eine freie, kostenlose Abstellmoglichkeit
zu finden ist.

Das Parkdeck am Provianthaus, fir dessen Nutzung
Gebuhren erhoben werden, ist ebenfalls durch eine
uberwiegende Mehrzahl nicht genutzter Parkstande
gekennzeichnet, obwohl es einen optimalen Standort
zwischen Altstadt, ,Gelenkzone” und Neuwerk ein-
nimmt.

Unterbelegtes Parkdeck am Bahnhof, obwohi es kener Parkraumbewirtschaftung

unterfiegt

Kaum ausgelastet. obwohl zentral gelegen. Parkdeck Provianthaus



Allgemeine Bewertung

Die absolute Anzahl innenstadtrelevanter Park- und
Stellplatze in Rendsburg ist ausreichend. Das groBte
Problem stellen die regelmaBigen ,Dauerparker”
dar, die mit enem sehr hohen Antell die Park- und
Stellplatze fur Kunden, Besucher und Anwohner
wahrend der Hauptnachtragezeit blockieren.

Interessant st allerdings, daB aufgrund fehlenden
kostenlosen Parkraums Verdrangungen stattzufinden
scheinen, obwohl dies weitere Anfahris- und FuB-
wege bedeutet Dies ist sowohl ber den Dauerparkern
Zu beobachten, die in Neuwerk parken aber offen-
sichtich in der Altstadt arbeiten, als auch bei Kun-
den. die zwar auf einen freien, aber nicht unbedingt
kostenlosen Parkstand angewiesen sind

Tatsachlich haben Passantenbefragungen in ver-
gleichbaren Mittelstadten ergeben, daf3 die Mehrzahl
FuBwege zwischen 7 und 8 Minuten Dauer akzeptiert.
In dieser Zeit ieBe sich die gesamte Altstadt oder
ganz Neuwerk durchqueren.




Plan 1: Darstellung des bestehenden Parkraumangebotes

offenthiche Parkplatze
private Stellplatze

private Parkplatze
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Anzahl Park- / Stellplatze
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Plan 2: Darstellung der bestehenden Parkraumbewirtschaftung

HESN B N |

Erhebung von Parkgebiihren und
zeitliche Parkdauerbeschrankung

Nur zeitliche Parkdauerbeschrankung
unbefristete Parkdauer

Anzahl der bewirtschafteten Parkplatze

Anzahl der unbewirtschafteten Parkplatze




2. Ziele, MaBnahmen und deren Folgen

Ausgehend von der derzeitigen Parkraumsituation
lassen sich Ziele und entsprechende MaBnahmen
ableiten, die zeitlich und funktional aufeinander abzu-
stimmen sind, da es ansonsten zu erheblichen ver-
kehrlichen und stadtebaulichen Beeintrachtigungen
kommen kann

Das Ziel ist eine Verlagerung der regelmaBigen
.Dauerparker” aus dem direkten Innenstadtbe-
reich, um

¢ Anwohnern entsprechenden Parkraum zu sichern,

e Kunden- und Besuchern mehr Parkmoglichkeiten
zu bieten,

e pestimmte Bereiche verkehrlich zu entlasten,

¢ die Erreichbarkeit der Innenstadt insgesamt
zu verbessern,

e verstarkt Uber die Benutzung alternativer Verkehrs-
mittel (&ffentlicher Personennahverkehr, Fahrrad,
Fahrgemeinschaften u. 4.) nachzudenken.

Ein Heraushalten von Dauerparkern aus dem Innen-
stadtbereich hat nur Aussicht auf Erfolg durch eine
flachendeckende Parkraumbewirtschaftung durch
Parkhéchstdauerbegrenzung und/oder Gebuhrener-
hebung in den Bereichen, die Uberwiegend durch
Geschafts- und Dienstleistungsnutzung gepragt sind.
Um unkontrollierte Verdrangungseffekte in innerstad-
tische Wohngebiete zu vermeiden, ist als begleitende
MaBnahme die Schaffung von Ersatzparkplatzen
fur diese Dauerparker erforderlich, die in zumutbarer
Entfernung zur Innenstadt gelegen sein und kostenlos,
d. h. uneingeschrankt zur Verfligung stehen massen.

Zum Schutz der in der Innenstadt wohnenden
Bevdlkerung in den Bereichen, die potentiell gefahr-
det sind, von Kunden, Besuchern und Dauerparkern
durch die EinfUhrung der flachendeckenden Park-
raumbewirtschaftung als kostenlose ,Ausweichmdg-
lichkeit genutzt” zu werden, sind hier sogenannte
»~Anwohnerparkzonen” zu schaffen. Diese Zonen
verhindern, da3 gebietsfremde Parker hier ihr Fahr-
zeug abstellen.

Die Kombination dieser MaBnahmen hat folgende
Vorteile:

e Die Dauerparker werden zielgerichtet dorthin ver-
lagert, wo geeignete Flachen zur Verfugung stehen.

¢ Dem Kunden- und Besucherverkehr stehen wesent-
lich mehr freie, wenn auch nicht kostenlose, aber
lageginstigere Parkmoglichkeiten zur Verfagung.

* Den Anwohnern stehen vermehrt freie Parkstande
zur Verfugung. die Wohngebiete werden vom ge-
bietsfremden Parksuchverkehr und dessen Larm-
und Abgasemissionen entlastet, die Aufenthalts- und
Gestaltqualitat in diesen StraBen wird verbessert.

In den Bereichen, in denen die Parkraumbewirtschaf-
tung eingefuhrt wird. kann das Verkehrsaufkommen
recht hoch sein, da mit einer Erhéhung der Parkvor-
gange pro Park- bzw. Stellplatz (erfahrungsgemaB
4-6 Parkvorgange am Tag) zu rechnen ist. Da diese
Bereiche aber schon jetzt einem vergeblichen
Parksuchverkehr auf die lagegunstigsten Parkplatze
ausgesetzt sind, ist eine gréBere Verkehrsstarken-
erhdhung nicht zu erwarten.

Ein umfassendes Parkraumkonzept fur die Rendsburger
Innenstadt beinhaltet also im wesentlichen MaB-
nahmenkomponenten, die zusammen die derzeitige
Parkraumsituation entschérfen, die Erreichbarkeit ver-
bessern, die stddtebaulichen und gestalterischen
Qualitaten der Innenstadt wieder erlebbar machen und
damit den Aufenthalt hier angenehmer gestalten.

Dies sind im einzelnen.

¢ Schaffung bzw. Herstellung von Auffang- und Ersatz-
parkplatzen hauptsachlich fir die in der Innenstadt
beschaftigten ,Dauerparker” in noch zumutbarer,
fuBlaufiger Nahe zur Innenstadt.

e Festsetzung bzw. Einrichtung von ,Anwochner-
parkzonen” in Bereichen, die Uberwiegend dem
Wohnen dienen, um sowohl ,gebietsfremde”
Dauerparker als auch ebensolche Kunden und
Besucher hier auszuschlieBen und die Wohnbe-
volkerung vor den damit verbundenen Stoérungen
zu schutzen.

* Flachendeckende Parkraumbewirtschaftung (Park-
scheiben- und Parkgebuhrenregelung) in den
Bereichen, die im wesentlichen der Versorgung
der Bevolkerung dienen, um regelmaBige ,ge-
bietsfremde” Dauerparker auszuschlieBen und
dem Kunden- und Besucherverkehr damit mehr
Abstelimoéglichkeiten zu bieten.



Abbildung 2.1: Parkraumnutzer in der Innenstadt (Konzept)

AusschluB der Dauerparker
durch Parkraumbewirtschaftung

(ocer et Kurzzsitperker
Beschaftigte) (Kunden und Besucher)
“A  Auffang- und /@ Park- und Stellplatze
“~~ Ersatzparkplatze \=2/ in den ,lberwiegenden”
auBerhalb Geschaftsbereichen
der Innenstadt in der Innenstadt
AusschluB der AusschluBl des
Dauerparker durch Kunden und Besucherverkehrs
Anwohnerparkzonen durch Anwohnerparkzonen

.Mittel- und Langzeitparker”
(Wohnbevolkerung)

/C\ Parkplatze in den
Y uberwiegenden®
Wohnbereichen
in der Innenstadt

Schematische Darstellung der Parkraumnutzer in der Innenstadt und deren Verteilung auf die jeweiligen
nutzerspezifischen Parkflachen

(A) = unbewirtschaftete, uneingeschrankt nutzbare Parkplatze
B
B)

©

bewirtschaftete Parkplatze

Anwohnerparkplatze
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3. Beschreibung und Darstellung der MaBnahmen

Die MaBBnahmen, die zur Erlangung der vorgenannten
Zielsetzung notwendig sind, werden hier im einzelnen
vorgestellt und entsprechen den jeweiligen Plandar-
stellungen der Plane 3-5 (auf den Seiten 22, 24 und 27)

3.1 Parkraumbewirtschaftung

Die Einfuhrung emner umfassenden und luckenlosen
Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt mit ihren
zentralen Versorgungsfunktionen fuhrt dazu, daB die
regelmaBigen Dauerparker hier herausgehalten wer-
den und sich damit die Qualitat und Quantitat der
Parkmoglichkeiten fur die Kunden und Besucher
deutlich erhoht.

Quantitativ, also von der Anzahl betrachtet, wird deut-
lich, daB einerseits der hohe Anteil der von den
Dauerparkern belegten Parkstande frei wird, anderer-
seits jeder Parkstand dann mehrfach benutzt werden
kann, d. h. die Anzahl der Parkvorgange pro Park-
stand sich erhéht (erfahrungsgemaB 4-6 Parkvor-
gange am Tag. auf zielnahen Parkstanden noch
mehr)

Qualitative Verbesserungen sind damit zu erklaren,
daB die zielnahen und lagegunstigsten Parkstande,
die normalerweise von den Dauerparkern vor Ein-
setzen des Kundenverkehrs belegt sind. nun den
Kunden zur Verfigung stehen.

Insofern ist die Parkraumbewirtschaftung ein ver-
kehrsplanerisches Instrument zur Steuerung der
Verkehrsnachfrage.

Fur die Dauerparker muB in diesem Sinne vorwiegend
die Verfugbarkeit eines freien Parkplatzes uberhaupt
und weniger dessen Lagegunst im Vordergrund ste-
hen; fur die Kunden, Lieferanten, Besucher und
Anwohner dagegen st die Lagegunst entscheidend.
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Die Parkraumbewirtschaftung umfaBt drei in ihrer
Wirkung deutlich zu unterscheidende MaBnahmen:

¢ die zeitliche Bewirtschaftung, d. h die zeitliche
Beschriankung der Parkdauer mit Hilfe der Park-
scheibenregelung

e die zusatzliche preisliche Bewirtschaftung, d. h.
das Erheben von Parkgebiihren vorab

e die preisliche Bewirtschaftung ohne zeitliche
Beschriankung nach tatsachlicher Parkdauer

Die ausschlieBlich zeitliche Bewirtschaftung kann
regelmafige Langzeit- und Dauerparker von lagegtn-
stigen Parkméglichkeiten fernhalten. Der Parkraum
wird dadurch einer gréeren Anzahl von Nutzern
zuganglich gemacht. Allerdings ist der MiBbrauch
erfahrungsgemaB betrachtlich (,Nachstellen” der
Parkscheibe). Eine intensive Uberwachung ist des-
halb notwendig.

Die preisliche Bewirtschaftung, d. h. das Erheben von
Parkgebuhren, bewirkt zusétzlich einen Anreiz, még-
lichst zeitbkonomisch zu parken.

Die preisliche Bewirtschaftung ohne zeitliche Be-
schrankung, d. h. das Erheben von Parkgebthren nach
tatsachlicher Parkdauer (mit einer ,Schrankenlo-
sung”) 1st ein Angebot an den Benutzerkreis, der
weiB, daB er langere Zeit in der Innenstadt verbringt,
halt aber regelmaBige, d. h. tagliche Dauerparker ab.

Vorher-Nachher-Untersuchungen in anderen Stadten
haben gezeigt, daB darUber hinaus Parkgebuhren
tendenziell die Parkraumnachfrage dampfen und
Autofahrer verstarkt Gber Alternativen zur Kraftfahr-
zeugbenutzung nachdenken. Das haufig vom Einzel-
handel beftrchtete Ausbleiben bzw. Abwandern von
Kunden war nicht oder allenfalls vorlbergehend
nachweisbar



Am Beispiel von sechs Untersuchungsgebieten
wurde in einem Sondergutachten (ber die Analyse
der Auswirkungen verkehrsberuhigender MaBnahmen
auf die Handelsentwicklung an HauptverkehrsstraBen
vom April 1995, das im Rahmen des Forschungspro-
grammes ,Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau”
(ExWoSt) des Bundesministeriums fur Raumordnung.
Bauwesen und Stadtebau vergeben wurde, festge-
stellt, daB .einfache Kausalitatsschiiisse zum Zusam-
menhang von PKW-Erreichbarkeit und Betriebserfolg
verfalschend sind und der Komplexitat dieses
Zusammenhanges nicht gerecht werden™.

Die Vermutung. daB verkehrsberuhigende MaBnahmen
generell zum okonomischen Nachteil des Einzelhan-
dels sind, wird durch die Ergebnisse der Untersuchung
nicht bestatigt. Es lieBen sich fir die Betriebe zwar
keine Agglomerationsvorteile nachweisen, doch zeig-
ten sich insgesamt steigende Nutzungsfrequenzen
und vermehrte Einkaufe. Die Verluste, die aus der
Verdrangung von PKW-Kunden resultieren, werden
also durch andere Kunden (iberkompensiert.

Da das vorliegende Parkraum-Vorkonzept nicht das
Heraushalten des ruhenden Verkehrs aus den Haupt-
verkehrsstra3en und den Hauptgeschaftsbereichen
zum Ziel hat, wie dies der Untersuchungsgegenstand
des Gutachtens war, sondern im Gegenteil eine
Verbesserung der PKW-Erreichbarkeit fir Kunden
und Anwohner prognostiziert, wird der im Verhaltnis
geringe Fortfall von Parkplatzen entsprechend geringen
EinfluB auf das Konsumverhalten und die Umsatze
haben.
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Plan 3: Darstellung und Zusammenfassung der geplanten notwendigen MaBBnahmen

B zukonfug fortfallende Parkplatze

Entwicklungspotentiale:
m neu zu schaffene Auffang- und Ersatzparkplatze

§73 Parkplatzerwerterungen

Parken in Ausnahmefallen:
. Sonderparkplatze
. Bedarfsparkplatze (z B. an Wochenenden)

Parkraumbewirtschaftung: (siehe auch Plan 4)

B Erhebung von Parkgebihren
. Nur zeithche Parkdauerbeschrankung

. unbefnstete Parkdauer
Parkbevorrechtigungen: (siehe auch Plan 5)

D Anwohnerparkzonen
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3.1.1 Zeitliche Parkdauerbeschriankung

Diese Bewirtschaftungsart trifft im wesentlichen fir
die Bereiche zu, in denen die Kunden und Besucher
Abstellméglichkeiten benétigen, um die in der Regel
kurzfristigen Besorgungen und Geschafte zu erledi-
gen (z. B. offentliche Verwaltungen, Banken, Post,
Bahnhof, Geschéafte zur Versorgung des periodi-
schen, d. h. des taglichen Bedarfs, Blichereien u. &)
Fur Rendsburg sind dies hauptséchlich

* der Rathausvorplatz

¢ die ,Gelenkzone”

¢ der Bahnhofsbereich

e der Paradeplatz mit Kénigstrae und ArsenalstraBBe
» der Bereich um die Christkirche

* die Prinzessinstrale

¢ und der AuBenring Neuwerks (Ritter-, Grafen-, Baron-
und HerrenstraBe).

3.1.2 Erhebung von Parkgebiihren mit
Parkdauerbeschrankung

HierfUr sind die Bereiche vorgesehen, die eine erhoh-
te Versorgungsfunktion fur die Stadt und den gesam-
ten Wirtschaftsraum haben, also die gesamte Altstadt
mit ihrer FuBgéngerzone und den vielen kleineren Ge-
schéften in deren Randbereichen. Alle diese Park-
méglichkeiten sind in unmittelbarer Nahe angeordnet.
Dies sind im wesentlichen

* Parkdeck Rathaus

e WallstraBBe

* Parkplatze an der Schleuskuhle

e Schleuskuhle

* TorstraBe

® Parkdeck am Schlofplatz

e DenkerstraBe.

3.1.3 Erhebung von Parkgebiihren ohne
Parkdauerbeschriankung

Die Standortkriterien entsprechen den vorgenannten,
die Anlagen mussen jedoch so konzentriert sein, daB
die Ein- und Ausfahrt durch Schranken geregelt wer-
den kann. Dies sind optional

¢ das Parkdeck Eisenbahnstrae/NienstadtstraBe

® das Parkdeck WallstraBe

¢ und der Parkplatz WallstraBe/Schiffbriickenplatz.
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Plan 4: Darstellung und Zusammenfassung der geplanten Parkraumbewirtschaftung

. Erhebung von Parkgebulhren mit 3 h
Parkhochstdauer (*)

zeitliche Parkdauerbeschrankung mit 2 h
Parkhochstdauer (%)

B bis 0.5 Parkhochtsdauer

- unbefristete Parkdauer

. Option auf privatwirtschaftliche Nutzung
(Erhebung von Parkgebihren nach
tatsachlicher Parkdauer)

- privatwirtschaftlich genutzte Stellplatze

(*) Mo.Di M undFr 800h-1900h

Do BOOh-2100N

Sa 800 h - jahreszeitlich bedingte
Geschaftszetten (1400 h, 17 00 h, 1900 h})
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3.2 Anwohnerparkzonen

Die Bevorrechtigung des Anwohnerparkens begrundet
sich aus dem Wunsch zur Starkung und zum Schutz
des Wohnens (Neuwerk und Telle der Altstadt) und in
der Verbesserung des Wohnumfeldes durch die Ein-
schrankung von Stellplatzen und das Heraushalten
gebietsfremder Parker und deren damit verbundenen
Stérungen (Larm, Abgas, Flachenanspruch)

Das Ausweisen von Bereichen fir das Anwohnerpar-
ken muB insbesondere dann ins Auge gefalt werden.,
wenn die Parkraumbewirtschaftung auf den lagegun-
stigsten Parkplatzen in der Innenstadt (direkte Nahe
zu den Geschaftsbereichen) zu einer Verlagerung
des Parksuch- und ruhenden Verkehrs in die Wohn-
bereiche fuhren wird.

Diese Parksonderrechte stehen nur dem Personen-
kreis der Anwohner zu, die

¢ dort amtlich gemeldet sind
* und tatsadchlich auch dort wohnen.

Das Anwohnerparkrecht ist straBenbezogen, d h.,
nur der Anwohner hat Anspruch auf eine Parksonder-
berechtigung, der in der jeweiligen StraBe wohnhaft
1st. ein auf ihn zugelassenes Fahrzeug besitzt und auf
seinem Grundstlck keinen eigenen Stellplatz hat und
auch nicht schaffen kann.

Bei der Ausweisung einer Anwohnerparkzone ist dar-
auf zu achten, wie dieser Bereich strukturiert ist Be-
reiche, in den vorwiegend gewohnt wird, sollten fur
den ganzen Tag. also 24 Stunden, das Anwohner-
parkrecht erhalten.

Die Bereiche, in denen Wohnen und andere Nutzun-
gen, die tagsuber Verkehr .anziehen”, z. B. Geschafte
und kulturelle Einrichtungen, in etwa gleichbedeu-
tend nebeneinander existieren, sollten demnach nur
fur das néchtliche Anwohnerparkrecht vorgesehen
werden (18.00 Uhr - 09.00 Uhr)

Gebiete, die vorwiegend andere Nutzungen als die
Wohnnutzung aufweisen, sind als Anwohnerpark-
zonen nicht geeignet

In den Bereichen, die das nachtiche Anwohnerpark-
recht besitzen, kommt es regelmaBig zu (zeitlichen)
Uberschneidungen zwischen den dortigen Anwoh-
nern und den ,gebietsfremden” Kunden und Be-
suchern in den Morgenstunden, wenn die Anwohner
fortfahren und die Kunden kommen, und in den
Abendstunden, wenn die Kunden fortfahren und die
Anwohner nach Hause kommen.

Die Uberschneidungen in diesen .Mischbereichen”
sind an die Offnungs- und SchlieBungszeiten der

Geschafte gebunden und dauern in der Regel
etwa eine Stunde, und zwar:

Montag. Dienstag, Mittwoch und Freitag zwischen
08.00 Uhr und 09.00 Uhr sowie zwischen 18.00 Uhr
und 19 00 Uhr. Donnerstag zwischen 08.00 Uhr und
09 00 Uhr sowie zwischen 18.00 Uhr und 21.00 Uhr.
Sonnabends zwischen 08 00 Uhr und 09.00 Uhr
sowie zwischen 13 00 Uhr und 14.00 Uhr, bzw. je
nach Jahreszeit und gesetzlicher Moglichkeit des
verkaufsoffenen Sonnabends auch zwischen 16.00
Uhr und 17.00 Uhr sowie zwischen 18 00 Uhr und
19.00 Uhr

Fur diese Bereiche soliten in diesen Zeiten Rege-
lungen getroffen werden, die sowohl dem Anwohner
das Parken nach dem Anwohnerparkrecht gestatten,
als auch dem Kundenverkehr das Parken nach der
jeweiligen Art der Bewirtschaftung (Parkscheiben
oder Parkgebuhren) gestatten.

3.2.1 Ganztdgiges Anwohnerparken

Hiermit sind die folgenden vorwiegend dem Wohnen
dienende StraBBen vorzusehen:

Neuwerk

ObereiderstraBe, Griine StraBe, MinzstraBe, Kanzlei-
straBe, RosenstraBe, KronprinzenstraBe, Léwen-
straBe, LilienstraBe, ElefantenstraBBe, TulipanstraBe
und die sidlichen Abschnitte der Prinzen- und der
KoéniginstraBe.

Altstadt

An der Marienkirche

3.2.2 Nachtliches Anwohnerparken

Hier sind die folgenden StraBen vorzusehen, die so-
wohl dem Wohnen als auch anderen gleichbedeu-
tenden Nutzungen dienen:

Neuwerk

HerrenstraBe, BaronstraB3e, PrinzessinstraBe, Grafen-
stral3e, RitterstraBe, Kirchenstrae und die nordlichen
Abschnitte der Prinzen- und der KéniginstraBe.

Diese Bereiche sind wahrend der Geschéftszeiten und
den ,Uberschneidungszeiten” (Mischbereiche) fur
den Kunden- und Besucherverkehr einer Parkhtchst-
dauer mit Parkscheibenregelung zu unterwerfen.
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~Gelenkzone”
HolstenstraBe

Auch diese StraBe i1st auBerhalb des Anwohnerpar-
kens und in den Uberschneidungszeiten mit einer
dienstleistungsorientierten Parkhéchstdauer zu ver-
sehen.

Altstadt

WallstraBe, TorstraBe, Schleuskuhle, Parkplatz
Schleuskuhle/TorstraBe/An der Schleuse.

Bezogen auf ihre Versorgungsfunktion in den Tages-
stunden sind in diesen StraBen bzw. auf diesem
Parkplatz wahrend der Geschafts- und Uberschnei-
dungszeiten Parkgebuhren vom Kunden- und
Besucherverkehr zu entrichten.

MuhlenstraBe und nérdlicher Abschnitt des Mihlen-
grabens

Diese StraBen bilden insofern eine gewisse Ausnah-
me, als daB hier nur nachts von den Anwohnern
geparkt werden darf, tagsuber der ruhende Verkehr
ganzlich ausgeschlossen ist, um die Aufenthaltsquali-
tat fir die Kunden und Besucher der Altstadt zu ver-
bessern und unnétigen und stérenden Parksuch- und
Durchgangsverkehr weitgehendst herauszuhalten.
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Plan 5: Darstellung und Zusammentassung der geplanten Anwohnerparkzonen und die jeweiligen Regelungen

Anwohnerparkzonen:

. Zeithch begrenztes Anwohnerparken
(nurnachts z B von 1800 - 900 h)

- ganztagiges Anwohnerparken (24 h)

Mischbereiche (*)

E Erhebung von Parkgebuhren und zeitliche
Parkdauerbeschrankung
ber mcht Parkbevorrechtigten (Fremdparker)

% | Mur zeithiche Parkdauerbeschrankung
ber micht Parkbevorrechtigten (Fremdparker)

(") In den Zeden
Mo Dt M undFr B0Oh S00hund
1800n 1900 h
Do BOOh 900hund 1B00K - 21000
Sa 800h 800nund 1B00h- 19000
(jahreszeithch bedingt)
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3.3 Zukiinftig fortfallende Parkplitze

Dies sind die Bereiche, deren jetzige Parkplatz-
nutzung threr stadtebaulichen und gestaltenischen
Bedeutung und Qualitat nicht gerecht und erheblich
beeintrachtigt wird (Schiffbrickenplatz, SchioBplatz)
oder zu Konflikten mit dem dadurch produzierten
Parksuch- und Durchgangsverkehr und dem FuBgan-
gerverkehr fuhrt (MahlenstraBe, SchleifmuhlenstraBe).

Als Ersatz gelten die bestehenden Parkdecks Wall-
strae und SchloBplatz, die vollstandig bewirtschaftet
werden sollen und somit dem Kunden- und Besucher-
verkehr dienen werden.

3.4 Neu zu schaffende Auffang- und
Ersatzparkplitze

Hiermit sind im wesentlichen die Parkplatzflachen
gemeint, die die durch die Einfuhrung der Parkraum-
bewirtschaftung fortfallenden Dauerparkplatze erset-
zen und die Dauerparker an der Innenstadtperipherie
.auffangen” sollen

3.4.1 Griinfliche KaiserstraBe/HerrenstraBe
(Standortverwaltung Bundeswehr)

Diese Flache eignet sich durch thre Lage am Rand
des Stadttells Neuwerk fir einen uneingeschrankt
nutzbaren Dauerparkplatz besonders fir die in Neu-
werk Beschaftigten

Hier besteht noch Uberpriifungsbedarf bezuglich der
Verfugbarkeit bzw. der Zugriffsméglichkeit auf diese
Flache, des planungsrechtlichen Anderungsbedarfs
und der Anzahl der méglichen Parkplatze unter Be-
rucksichtigung des Schutzes des wertvollen Baum-
bestandes.
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3.4.2 Flache Giterbahnhof

Teille dieser Flache, besonders der nordliche Bereich,
eignen sich vom Standort her fir einen uneinge-
schrankt nutzbaren Parkplatz fur in der Altstadt
beschaftigte Dauerparker und zur Erweiterung des
bestehenden Park & Ride-Angebotes.

Durch die Lage und die GroBe dieser Flache sind hier
mehrere Nutzungsmodelle als erweitertes Parkange-
bot denkbar:

¢ Vermietung einzelner Parkstdnde an regelmaBige
Dauerparker, denen dann garantiert ohne Park-
suchverkehr jederzeit thr Parkplatz zur Verfigung
steht.

e Vermietung abschlieBbarer Fahrradgaragen fur
eigene Fahrrader im Sinne einer Park & Bike-
Umsteigestation.

Es gibt daher drer Modglichkeiten: Autofahrer parken
kostenlos ihr Fahrzeug und fahren mit einem Bus von
einer neu zu schaffenden Bushaltestelle oder vom
ZOB zum Ziel. Oder: Sie parken ihren Wagen und
benutzen anschlieBend das in der Fahrradgarage
abgestellte eigene Fahrrad bzw. gehen zu FuB in die
Innenstadt. Oder: Sie parken ihren Wagen oder ihr
Fahrrad und steigen in die Bahn um.

Eine weitere Alternative richtet sich speziell an Tou-
risten, die hier, nachdem sie ihr Auto abgestellt haben,
Leihfahrrader mieten kénnen.

Diese Umsteigestation kénnte schlieBlich in Verbin-
dung mit einer direkt hier liegenden Fahrradwerkstatt
stehen, in der kleine Reparaturen durchgefuhrt
werden konnen.

Dieser Standort- und Nutzungsvorschlag entspricht
dem BeschluB der Ratsversammlung vom 15. Juni
1995 uber eine Prifung, eine Park & Bike-Einrichtung
in Rendsburg einzufihren und gegebenenfalls als
zuséatzlichen Aufgabenbereich dem Fahrradprojekt
Rendsburg zuzuweisen.

Diese Park & Bike bzw. Bike & Ride-Umsteigestation
ist als Modellprojekt seit Mitte 1993 in Minster ver-
wirklicht worden.

Das Hauptaugenmerk flr diese Flache richtet sich
allerdings auf die zielgerichtete Verlagerung von
Dauerparkern aus dem direkten Innenstadtbereich,
um dortige freiwerdende Parkplatzkapazitdten dem
Kunden- und Besucherverkehr und den Anwohnern
vorzuhalten.



3.4.3 GrafenstraBe

Beiderseits der KonigstraBe auf seiten der Randbe-
bauung Neuwerks kénnte ein mit Baumen bepflanzter
Grunstreifen, der die Fahrbahnen des Durchgangs-
verkehrs von der Bebauung abschirmt, entstehen,
ahnlich, wie es in der Baron- und HerrenstraBe
bereits der Fall ist. Durch eine separate Fahrbahn
konnten hier dann Parkplatze angelegt werden, die
den Kunden und Besuchern von Neuwerk dienen
Allerdings wurde dies den Fortfall des jetzigen
Grunstreifens, der momentan die gegenlaufigen
Fahrbahnen der GrafenstraBe voneinander trennt,
bedeuten

Da aus stadtokologischen Grunden eine Fallung des
derzeitigen Groflbaumbestandes nicht in Frage
kommt, ist dieser Umgestaltungsvorschlag als langfri-
stiges Ziel zu betrachten, dessen Umsetzung erst
dann zum Tragen kdme, wenn die Vitalitat der Baume
mafgeblich beeintrachtigt sein wurde.

Dartber hinaus ware noch zu prifen, ob der dann
erforderliche Umbau allein fiir die dort zu schaffen-
den Parkplatze gerechtfertigt ist. Stadtebaulich-
gestalterisch wurde dieses Gestaltungsprinzip sich
sehr positiv fir das Sanierungsgebiet Neuwerk aus-
wirken. Ob die verbliebene ,Restflache” der Grafen-
straBe fUr den flieBenden Verkehr ausreicht, ware dann
durch entsprechende Untersuchungen zu klaren.

3.4.4 An der Untereider

Als weitere Auffang- und Ersatzparkplatze kénnten
die beiderseits der StraBe ,An der Untereider" gele-
genen Flachen als ,Senkrechtparkplatze”, wie sie
gegenlber dem Schwimmzentrum bereits vorhanden
sind, hergerichtet werden.

Entsprechend ihrer Lage und Funktion werden diese
keiner Bewirtschaftung unterstellt und sind somit
ganztagig uneingeschrankt nutzbar.

3.4.5 Arsenal

Die denkbare Parkierungsanlage hinter dem Arsenal/
Wagenhaus soll maBgeblich fur die Besucher des
Kulturzentrums dienen und den Paradeplatz verkehr-
lich entlasten.

Damit sie durch die umliegenden Einrichtungen (be-
sonders die Eiderkaserne, die Herderschule und das
umzunutzende Wagenhaus) nicht von Dauerparkern
standig belegt wird, i1st hier eine Parkhdchstdauer
vorzusehen, die fir den Besuch des Kulturzentrums
ausreicht.

3.4.6 Erweiterung bestehender Parkplétze an der
Schleuskuhle

Durch ihre Lage sind diese Parkplatze als die Innen-
stadt direkt entlastende Auffangparkplatze fir den
Kunden- und Besucherverkehr geeignet und fordern
somit die Einkaufsstraen Holsteiner StraBe und Tor-
straBBe einschlieBlich des Schiffbriicken- und SchioB-
platzes.

Unter Berlcksichtigung des Schutzes des wertvollen
Baumbestandes muB die jeweilige Erweiterungsmaog-
lichkeit Uberpruft werden. Als Kunden- und Besucher-
parkplatze sind diese zu bewirtschaften, um Dauer-
parker auszuschlieBen.
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4. SchiuBbemerkungen

EinzelmaBnahmen, wie sie gerade beschrieben und
dargestellt wurden, sind nicht fur sich allein, sondern
aus dem Zusammenhang begrundet.

Dies heifit, daB ein Zusammenhang zwischen der
Einrichtung von Anwohnerparkzonen, der Schaffung
von Auffang- und Ersatzparkplatzen und der Einfuh-
rung emner umfangreichen Parkraumbewirtschaftung
in den Bereichen mit hohem Geschafts- und Dienst-
leistungsbesatz besteht:

e Die Einrichtung von Anwohnerparkzonen allein
bewirkt keine bzw. eine kaum spurbare Verlage-
rung von regelmaBigen Dauerparkern aus dem
Innenstadtbereich, sondern wird die Situation auf
den verbliebenen kostenlosen Parkplatzen noch
verscharfen, wenn diese weiterhin keiner Parkraum-
bewirtschaftungsform unterworfen werden.

e Die Herstellung von Auffang- und Ersatzparkplatzen
allein an der Innenstadtperipherie bzw. deren
Nutzung durch die Dauerparker wird erfolglos sein,
wenn In der Innenstadt weiterhin kostenlose Park-
moglichkeiten bestehen, die von den Dauerparkern
weiterhin genutzt werden.
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¢ Eine umfassende Parkraumbewirtschaftung allein
wird zu unkontrollierten Verlagerungsbewegungen
auf weiterhin kostenlose Parkmoéglichkeiten in den
uberwiegenden Wohngquartieren fuhren und die
bereits jetzt z. T. angespannte Situation dort weiter
verschéarfen, wenn diese Bereiche nicht durch An-
wohnerparkrechte geschutzt und die Verlagerung
nicht zielgerichtet auf fur das Dauerparken neu
hergestellte Auffang- und Ersatzparkplatze erfolgt.

Ein Konzept in dieser Form kann also nur dann funk-
uonieren, wenn alle drei MaBnahmenpakete in der
notwendigen Reihenfolge verwirklicht werden, um als
Gesamtkonzept die Erreichbarkeit der Innenstadt zu
verbessern und das Wohnen dort zu schutzen und zu
unterstitzen.

Soliten zu diesem Parkraum-Vorkonzept noch Fragen
offen geblieben sein, oder nahere Erlauterungen
gewunscht werden, so wenden Sie sich bitte an das
Bauamt - Abteilung Stadtplanung und Hochbau -
Herrn Dahl, Telefon 04331/206-307. “



Begriffe

Stellplatz:

Ein Stellplatz ist diejenige Parkierungsanlage, die
nach § 55 der Landesbauordnung z. B. fur eine bau-
liche Anlage, bei der ein Zu- und Abgangsverkehr zu
erwarten ist, herzustellen i1st. Dies sind iIm wesentli-
chen Parkierungsanlagen fur Anwohner, Beschaftigte
oder Besucher. Ist eine Herstellung nicht moglich,
kann die Verpflichtung zur Herstellung durch Geld
.abgelost” werden (Bauherr privat).

Parkplatz:

Ein Parkplatz ist diejenige Parkierungsanlage, die fur
die Offentlichkett, also prinzipiell fur jeden Benutzer,
vorgesehen ist. Er ist also 6ffenticher Raum und ent-
sprechend gewidmet. Ein Parkplatz kann sich im
StraBenraum, auf einem konzentrierten Parkplatz oder
in einer baulichen Anlage (z. B. Parkdeck) befinden
(Bauherr Stadt).

Anwohnerparkzone:

GemaB § 45 Absatz 1 b Satz 1 Nr. 2 der StraBenver-
kehrsordnung haben die StraBenverkehrsbehérden
die Moglichkeit, sogenannte Anwohnerparkzonen
auszuweisen. Mit dieser Bestimmung wird das Ziel
verfolgt, die Parkraumsituation der Anwohner inner-
stadtischer WohnstraBen zu verbessern, um diese
Wohngebiete attraktiver zu gestalten und der Um-
landflucht entgegenzuwirken.

Anwohner sind nur diejenigen Personen, die in dem
in Betracht kommenden Gebiet tatsachlich wohnen
und dort amtlich gemeldet sind

Das Kraftfahrzeug, fur das eine Sonderparkberechti-
gung gewahrt werden soll, muB auf den Anwohner als
Halter zugelassen sein oder nachweislich vom Antrag-
steller dauernd genutzt werden. Jeder Anwohner
erhalt diese Berechtigung jeweils nur fiir ein Kraftfahr-
zeug. Diese Berechtigung wird in Form eines Park-
ausweises ausgestellt. Der Inhaber ist berechtigt,
damit innerhalb der ausgewiesenen Anwohnerpark-
zone zu parken. Ein Recht auf einen bestimmten
Parkplatz existiert nicht. Das Parken in benachbarten
Anwohnerparkzonen ist unzulassig, da die Berechti-
gung nur fur den Bereich gilt, fir den der Parkaus-
weis ausgestellt wurde.

Parkraumbewirtschaftung:
Das entscheidende Instrument zur Steuerung der
Verkehrsnachfrage.

1. Zeitlicher Parkhdchstdauer:

Der Benutzer hat das Recht, sein Kraftfahrzeug inner-
halb der zulassigen Parkhdchstdauer kostenlos zu
parken. Als Nachweis ist eine Parkscheibe mit der
Ankunftszeit im Fahrzeug sichtbar zu hinterlegen.

2. Parkgebihren mit Parkhéchstdauer:

Innerhalb der zuldssigen Parkhéchstdauer werden
Parkgebuhren erhoben, die vorab zu entrichten sind
(Parkscheinautomat). Auf diesem Parkschein ist die
Uhrzeit vermerkt, bis wann hier geparkt werden darf.
Da das Parken gebiihrenpflichtig ist, ist der Benutzer
angehalten, méglichst zeitékonomisch zu parken, um
den Parkplatz far nachfolgende Parkplatzsucher
schnellstméglich freizumachen.

3. Parkgebuhren ohne Parkhéchstdauer:

Hier erhalt der Benutzer das Recht, zeitlich unbe-
grenzt zu parken. Die Parkgebiihren werden nach-
traglich nach tatsachlicher Parkdauer erhoben. Das
Parkhaus bzw. das Parkdeck kann mit dem Fahrzeug
nur verlassen werden, wenn die Gebuhren bezahit
worden sind, die dadurch entwertete Magnetstreifen-
karte durch das Lesegerat der Schranke elektronisch
gepruft und die Schranke sich geéffnet hat.

»Sonderparkplatze”:

Hiermit sind die Flachen gemeint, die in Ausnahme-
fallen fur das Parken geoffnet werden, z. B. bei
Sonderveranstaltungen oder zu Zeiten, an denen mit
erhéhtem Verkehrsaufkommen zu rechnen ist (z. B.
verkaufsoffene Sonnabende wahrend der Vorweih-
nachtszeit)

.Bedarfsparkplatze™

Dies sind die Flachen und Park- bzw. Stellplatze,
die genutzt werden kénnen, wenn zu bestimmten
Situationen die Parkraumnachfrage in der Innenstadt
wesentlich groBer ist als das Angebot und somit als
.Uberlaufparkplatze" dienen.

Diese Flachen kénnen u. U. auch genutzt werden von
Besuchern der Anwohner (z. B. an Wochenenden
oder wahrend der Nachtstunden etc.).

Auffang- u. Ersatzparkplatze:

Damit sind die Parkplatze gemeint, die hauptsachlich
als Ersatz fir die in der Innenstadt fortfallenden
Dauerparkplatze dienen. Dartber hinaus sollen diese
Parkplatze einen Teil der die Innenstadt anfahrenden
Kraftfahrzeuge an der Peripherie ,auffangen” und somit
direkt entlasten. Entsprechend ihrer Lage und Funk-
tion sind diese entweder uneingeschrankt kostenlos
zu nutzen (Dauerparker) oder sollen der Parkraumbe-
wirtschaftung unterliegen (Kunden und Besucher).
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