Vom Parkplatz zum Mobilitatsspeicher

Vorschlag zur Transformation einer
monofunktionalen Nutzung linearer Infrastrukturen

Julia Matullat

Abstract

Dieser Beitrag beschiftigt sich mit der Frage, welche Rolle das Pkw-Parken fiir
die Transformation linearer stadtischer Strafeninfrastrukturen spielt. Nach einer
kurzen Einfihrung zu den Themen Pkw-Bestand, Parken im 6ffentlichen Raum
und Straf§enraumgestaltung wird ein Modell umrissen, das auf Grundlage eines
groflen Datensatzes zur Flichenverteilung und eigenen Erhebungen an Fallbei-
spielen den Anteil des Parkens im Straflenraum schitzt und erste Ergebnisse dar-
aus vorgestellt. Im Anschluss wird die Idee des Mobilitdtsspeichers skizziert, der
Parkflichen und funktional dhnliche Flichen klassifizieren und als systemische
Einheit in der Strafenraumgestaltung berticksichtigen soll. Zum Schluss wird
kurz diskutiert, wie mithilfe dieses Konzeptes Flichen fiir die Umgestaltung der

Infrastrukturlandschaft gewonnen werden konnten.

1 Einleitung

Fiir die Transformation von urbanen linearen Infrastrukeuren sind die Knapp-
heit und die funktionale Dichte des 6ffentlichen Raumes starke Hemmnisse.
Erhebliche Flichen werden durch das Parken eines nach wie vor hohen Pkw-
Bestandes eingenommen. Dabei ist wenig dariiber bekannt, wie grof$ dieser Fli-
chenanteil tatsichlich ist. Gleichzeitig mangelt es an Konzepten und Strategien,
um ihn efhizienter zu nutzen, neu aufzuteilen oder gar zu reduzieren. Es ist anzu-
nehmen, dass ein enormes Potenzial in dieser Fliche liegt, um andere Nutzun-
gen zu integrieren und Infrastrukturen umzugestalten. Im Folgenden werden
der Pkw-Bestand in Hamburg, Parken allgemein und seine Bedeutung im Stra-

f3enraum niher betrachtet.
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1.1 Pkw-Bestand in Hamburg

Erstmalig ist der Pkw-Bestand in Hamburg im Jahr 2022 nicht weiter angestie-
gen. Zuvor gab es einen jihrlichen Zuwachs von etwa 10.000 Fahrzeugen. Der
Bestand liegt nun bei circa 814.000 gemeldeten Pkw (Statistik Nord 2023a).
Der Motorisierungsgrad liegt in Hamburg mit 1,89 Millionen Einwohner:in-
nen (Statistik Nord 2023b) etwa bei 439 Pkw je 1.000 Einwohner:innen. Nied-
rigere Quoten weisen zum Beispiel Berlin (338) oder Heidelberg (384) auf. Die
meisten deutsche Stadte liegen teilweise deutlich héher, etwa Darmstadt (640)
oder Miinchen (689) (KBA 2023).

Hamburg hat eine Gesamtfliche von circa 75.500 Hektar (Statistik Nord
2023¢). Wiirden alle Hamburger Pkw mit den iiblichen 12,5 Quadratmetern fiir
einen Parkstand (FGSV 2005) dicht nebeneinander aufgestellt, entspriche die
Fliche mit 1.017 Hektar sechsmal der AufSenalster. Real sind natiirlich nicht alle
Fahrzeuge gleichzeitig am selben Ort geparkt. Dennoch stehen dem Pkw-Par-
ken tiberall in der Stadt und stindig erhebliche Flichen zur Verfiigung. Wie grof§
dieser Anteil tatsichlich ist und ob er angesichts von Klimawandel und Mobili-
titswende verindert werden kann, ist offen.

Im Tagesverlauf'sind maximal zehn Prozent aller Pkw gleichzeitig in Bewegung
(Nobis, Kuhnimhof 2018, S. 73). Mindestens die Hilfte ist zu jedem Zeitpunkt
am Wohnort abgestellt, in Metropolen bis zu 50 Prozent im 6ffentlichen StrafSen-
raum (ebd., S.76f.). In innerstidtischen Quartieren, wo viele Menschen woh-
nen und es an Flichen mangelt, ist trotz niedriger Pkw-Besitzquoten der Park-
druck oft am stirksten (Tahedl 2021). Mancherorts sind Zulassungszahlen auch
fir Stadtteile oder kleinere Gebiete bekannt. Sie sind jedoch mit Unsicherheit
behaftet. Studierende oder Berufstitige mit Zweitwohnung halten sich womog-
lich dauerhaft andernorts auf. In Hamburg sind 21 Prozent der Pkw gewerb-
lich und mutmafllich am Firmenstandort zugelassen (KBA 2023), verbleiben
aber an den Wohnorten der Arbeitnehmer:innen. Auch hohe Pkw-Bestandszah-
len an den Adressen von Mietwagen- oder Carsharing-Unternehmen verteilen
sich Giber andere Stadtteile oder gar Stiddte. Tourist:innen, Tagesbesucher:in-
nen und Pendler:innen reisen ebenfalls teilweise mit dem Auto an. All diese

Effekte lassen sich hdufig nur grob aus den vorliegenden Daten herausrechnen.
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1.2 Parkenim StralSenraum

Daher geben uns Pkw-Bestandszahlen gute Hinweise, aber kein exaktes Wissen
tiber die tatsichliche Nutzung des 6ffentlichen Raumes durch Parken. Immer-
hin qualitativ ist klar: Die Flachen sind begrenzt und konkurrieren mit zahlrei-
chen anderen Nutzungen verkehrlicher und nicht verkehrlicher Art. Im 6ffent-
lichen Straflenraum konzentrieren sich die meisten stidtischen Verkehrsarten,
Strallenbdume, technischen Einrichtungen und sozialen Funktionen. Dazu sol-
len im Sinne einer nachhaltigen Stadtentwicklung 6kologisch und fiir den Auf-
enthalt wertvolle Flichen integriert werden.

Grundsitzlich ist Parken mit wenigen Ausnahmen in allen Straflen erlaubt.
Dabei gilt es lediglich, »platzsparend zu parken« (§ 12 StVO). Dennoch wird
haufig regelwidrig geparke (Lehmbrock 2000; Blees 2021), und es gibt keine
umfassende Regulierung, Bewirtschaftung und ﬁberwachung (Wiihrl, Lindner
2015). Kontrollen finden selten statt, Bufigelder und Gebiihren sind nach wie vor
gering (ADAC 2023; BMDV 2022; Statista 2017). Dabei wiirde sich ein Manage-
ment nachweislich positiv auf Parkplatzsuche, Auslastung und Pkw-Besitz aus-
wirken (Albalate, Gragera 2019; Arnott 2014; Shoup 2021). Auch Aspekte der
gebauten Umwelt allgemein und das Parkraumangebot im Speziellen spielen
eine signifikante Rolle fiir unser Verkehrsverhalten (Christiansen 2017; Guo
2013; Weinberger 2012).

Das Auto dominiert den Strafenraum in einem solchen Ausmaf, dass andere
Funktionen stark zuriickgedringt werden (Apel 1995; Feldtkeller 1994; Mon-
heim, Monheim-Dandorfer 1990). Parkflichen sind weit weniger flexibel als
andere Nutzungen, vor allem Fuflginger sind oft gezwungen auszuweichen.
Parkflichen sind monofunktional und schlecht alternativ nutzbar. Zusitzlich
sind sie inefhzient: Eine lingere oder grofiere Belegung bietet keinen hdheren
Ertrag (Notz 2017; Lehmbrock 2000).

All das bedingt teilweise verhirtete Interessenkonflikte, die mitunter existen-
zielle Angste beriihren. Dabei nehmen die meisten Personen mehrere Rollen
ein und sind in der Regel nicht »nur« Autofahrer:in oder »nur« Flaneur:in. Die
Aufgabe besteht darin, den 6ffentlichen Raum so zu gestalten, dass verschiedene

Nutzungen miteinander vertriglich untergebracht werden und gleichzeitig bzw.
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im Wechsel von ihm Gebrauch gemacht werden kann. Bei der Umverteilung
von Strafenflichen sollten auch ethische Prinzipien (Creutzig et al. 2020) sowie

kulturelle und psychologische Aspekte berticksichtigt werden (Gossling 2020).

1.3 Parkeninder StralSenraumgestaltung

Lineare Infrastrukturen tibernehmen Verbindungs-, ErschliefSungs-, Aufenthalts-
und Habitatfunktionen der sozialen, 6kologischen und technischen Dimensio-
nen (Bajc etal. 2022). Straflenraumentwurf und -gestaltung werden im Wesent-
lichen auf verkehrliche Verbindung, Erschliefung und Aufenthalt (FGSV 2006)
sowie immaterielle Nutzungsanspriiche (FGSV 2011) ausgelegt. Im Wesentli-
chen wird die Verbindungsfunktion durch verschiedene fahrende Verkehrsmit-
tel auf der Fahrbahn im Mischverkehr oder auf getrennt gefithrten Spuren und
Wegen abgewickelt (Steierwald, Kiinne, Vogt 2005, S.333ff., s03ff.). Die Auf-
enthaltsfunktion ist etwas diffuser: Sie umfasst das Sitzen, Stehen, Verweilen,
Sichunterhalten, Kinderspiel und Ahnliches. Obwohl auch das Gehen funktio-
nal verbindet, lisst es sich seinem Charakter und seiner riumlichen Verortung
nach eher dem Aufenthalt zuordnen. Die Aufenthaltsfunktion wird zumeist im
Seitenraum der Strafen angeordnet. Sofern erforderliche Mindestbreiten und
Oberflacheneigenschaften eingehalten sind, kann sie sich dort vertriglich mit
Versorgungseinrichtungen und Griinflichen realisieren (FGSV 2011).

Die Funktionsgruppe der Erschliefung ist schliefSlich die am wenigsten greif-
bare und definierte. Streng genommen bedeutet sie zunichst die Befahr- und
Begehbarkeit aller angeschlossenen Grundstiicke von der Strafle aus. Um das
An- und Fortkommen zum und vom Grundstiick aus zu erméglichen, hat diese
Funktion auch das Halten und Abstellen von Fahrzeugen zur Folge. Wenn-
gleich bei Neuplanungen der Parkraumbedarf prognostiziert und baulich im
Straflenraum abgebildet wird (FGSV 2023), erfihrt die Erschliefung allgemein
im Bestand hiufig keine eindeutige Flichenzuweisung. In den meisten Fillen
breitet sie sich ungeplant und selbstorganisiert entlang der Fahrbahnrinder aus
und definiert so einen eigenen Raum zwischen Fahrbahn und Seitenraum ent-
lang der Bordsteinkante. In englischsprachigen Veroffentlichungen wird in die-
sem Zusammenhang zunehmend von »the Curb« (OECD/ITF 2018) als Pla-

nungsgegenstand gesprochen.
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Durch Parkraummanagement werden in immer mehr StrafSen die Parkstinde
erfasst und reguliert (Costa, Rocha, Melo 2014; Kirschner, Lanzendorf 2019).
Der neuere Begriff des »Curbside Management« (Marsden, Docherty, Dowling
2020; Nadkarni 2020; OECD/ITF 2018) ist dessen konsequente Erweiterung,
die durch riumliche Unterteilung sowie Misch- und Wechselnutzung andere
Mobilititsformen in diese Flichen integrieren will. Die Bordsteinkante ist daher
ein Moglichkeitsraum fiir die Transformation linearer Infrastrukcurkorridore

(Bajc etal. 2022).

2 Flachenbedarf von Parken im StralSenraum

In vielen Strafden sind weder Fliche noch Anzahl von Parkstinden exakt defi-
niert. Beim Fahrbahnparken konnen sich Art, Zahl und Ordnung der Fahr-
zeuge zu verschiedenen Zeitpunkten unterschiedlich darstellen. Bei geringer
Auslastung bleiben grofle Flichen zwar vom Parken frei, konnen aber de facto
nur schlecht anderweitig genutzt werden. Ex post ist es daher schwierig, stan-
dardisiert und wiederholbar zu entscheiden, welche Flichen genau zum Par-
ken zihlen. Bislang existieren hierzu nur wenige umfassende Untersuchungen
(Stofdenreuther 2014). Auch Sekundirdaten konnen unbrauchbar sein, wenn sie

nicht mit dem Ziel einer Parkraumerhebung erstellt wurden.

2.1 Datengrundlage

Beim Geodatensatz zur Feinkartierung des Hamburger Straflenraums (FHH
2019), der urspriinglich dem Erhaltungsmanagement und fiir die hier skizzierte
Untersuchung als Grundlage dient, zihlt Fahrbahnparken zur Fahrbahnfliche.
Eine Fliche wird nur als Parkfliche gewertet, wenn sie eindeutig durch Markie-
rungen oder bauliche Merkmale gekennzeichnet ist. Dieser Datensatz wurde
fur die Untersuchung zunichst bereinigt, aufbereitet und in StrafSenabschnitte
unterteilt. Straflen unter 30 Meter Linge oder drei Meter Breite wurden ent-
fernt, sodass 18.973 Abschnitte ausgewertet werden konnten. In Anlehnung an
die Richtlinie zur Anlage von Stadtstraflen (FGSV 2006) wurden StrafSenkate-
gorien definiert und iiber eine Geodatenanalyse den Straflenabschnitten zuge-

wiesen.
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Abbildung 1: Mittlere Flachenaufteilung nach StrafSenkategorien gemafs der
Feinkartierung des Hamburger StrafSenraums. Quelle: eigene Darstellung nach
Geoportal Hamburg (https://geodienste.hamburg.de/HH_WMS_Feinkartierung_Strasse).

Im Mittel entfallen den Daten entsprechend nur vier bis acht Prozent der
Straflenflichen auf Parken (vgl. Abbildung 1), unabhingig von der Straf3en-
kategorie und Querschnittsbreite. Von den WohnstrafSen weisen 5o Prozent gar
keine Parkflichen auf, bei 16 Prozent gilt mindestens ein Fiinftel der Fliche als
Parkfliche. Letztere sind meist Straflen mit vollstindig kartierten Parkflichen
und liefern gegebenenfalls Hinweise auf die tatsichliche Verteilung. Bei allen
anderen Straflen sind die Ergebnisse aufgrund des fehlenden Fahrbahnparkens

womoglich verzerrt.
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2.2 Erhebungvon Fallbeispielen

Um diese Datenliicke zu schliefSen, wurden mithilfe von Fotos und Luftbildern
fur 21 Fallbeispiele verbesserte Feinkartierungen vorgenommen. Dabei wurden
mit Schwerpunkt auf dem Fahrbahnparken einzelne Flichen neu erstellt, neu
zugeschnitten oder anderen Nutzungen zugeordnet.

Beispielhaft fiir dieses Vorgehen wird eine Wohnstrafe im Stadtteil Harburg
vorgestellt. Der betrachtete Abschnitt der Reinholdstraf3e ist 72 Meter lang, und
seine Gesamtfliche betrigt 869 Quadratmeter. Die rechnerische Gesamtbreite
der Strae von zwolf Metern ergibt sich aus dem Verhiltnis der Gesamtfldche
zur ermittelten mittleren Lange. In der Feinkartierung entfallen davon 46 Pro-

zent auf die Fahrbahn, 36 Prozent auf Gehwege, fiinf Prozent auf Griinflichen,
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Abbildung 2: Oben links: Blick in die WohnstralSe ReinholdstrafSe in Harburg
(eigenes Foto); unten: verbesserte Feinkartierung (eigene Darstellung mit QGIS,
Hintergrund: Orthophoto, Geoportal Hamburg); oben rechts: Flachenverteilung im
StraBenraum der Reinholdstrafse. Quelle: eigene Darstellung.
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ein Prozent auf Uberfahrten sowie elf Prozent auf zum Parken ausgewiesene
Flichen. Bei der Verbesserung wurde zusitzlich zum markierten Parkstreifen
das Fahrbahnparken auf der anderen Seite erfasst. Von der Fahrbahnfliche wur-
den daher 112 Quadratmeter dem Parken zugewiesen sowie kleinere Anteile
den sonstigen Flichen und Uberfahrten. Die Fahrbahn umfasst nun nur noch
32 Prozent, Parken 23 Prozent, sonstige Flichen ein Prozent und Uberfahrten
vier Prozent der Gesamtfliche. Abbildung 2 zeigt die verbesserte Kartierung der
Reinholdstrafle.

Fiir eine bessere Vergleichbarkeit und fiir die Modellentwicklung wurde die
lingenbezogene Fliche in Quadratmeter pro Meter berechnet, die auch als mitt-
lere Breite in Metern gelesen werden kann. Im Originaldatensatz wiirden die
Fahrbahn 5,5 Meter und die Parkflichen 1,4 Meter betragen. Durch die Uber-
arbeitung ergeben sich nun 3,8 Meter Fahrbahn und 2,9 Meter Parken sowie
4,2 Meter Gehweg, 0,5 Meter Griinfliche, 0,1 Meter fiir Uberfahrten.

Auf die gleiche Weise wurden acht weitere Wohnstrafen, drei Wohnwege,
sechs Sammelstraflen und drei Quartierstrafen untersucht. Die Abschnitte lie-
gen in zehn verschiedenen Wohngebietstypen in der ganzen Stadt. IThre Eigen-
schaften und Ergebnisse der verbesserten Kartierung zeigt Tabelle 1. Der end-
giiltige Flichenanteil fiir Parken variiert zwischen o und 31 Prozent. Da der
Flichenanteil je nach Straflenbreite unterschiedlich ausfillt, sind auflerdem die
rechnerischen Breiten zwischen o und 5,2 Quadratmeter je Meter als Indikator

fur die absolute Flichenbelegung durch Parken ausgewiesen.

2.3 Modell zur Schatzung des Flachenanteils

Die Erkenntnisse wurden in ein Modell iibertragen, das eine Bandbreite des
tatsichlichen Parkflichenanteils schitzen soll. Fiir die Ableitung von Modell-
regeln dienten die vorgefundene Fahrbahnfliche, Gehwegfliche und Parkfli-
che als Indikatoren. Zur Hochrechnung wurden evidenzbasiert Zielgrofien bzw.
Grenzwerte fur sie festgelegt.

Insgesamt wurden vier Modellrahmen entwickelt: minimal, konservativ, pro-
gressiv und maximal. Grundsitzlich prift das Modell zunichst mit Fallunter-
scheidung, ob die Fahrbahn formal breiter ist als die angenommene Mindest-

breite und dariiber hinaus einseitiges Lingsparken, beidseitiges Langsparken
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oder beidseitiges Querparken teilweise oder vollstindig aufnehmen kann. Im
progressiven und maximalen Modellrahmen wurde fur einige Fille auch der
Gehweg gepriift. Die Modellrahmen unterscheiden sich ansonsten in den ange-
nommenen Maflen fiir die Parkformen, die Fahrbahn- und Gehwegmindest-
breite.

Die vier Modellrahmen wurden auf 1.271 Quartierstraflen, 4.075 Sammel-
straflen, 7.175 Wohnstrafen sowie 331 Wohnwege im Datensatz {ibertragen und
der mittlere Anteil der Parkflichen neu berechnet. Abbildung 3 zeigt die Ergeb-
nisse der Schitzungen. Der geschitzte Anteil im minimalen Modell unterschei-
det sich nur bei Wohnstraflen von den Originaldaten. Die anderen Modell-
rahmen liegen hoher, wobei konservative und progressive Annahmen dabei zu
recht dhnlichen Ergebnissen fithren. Der maximale Modellrahmen schligt in
allen Kategorien deutlich nach oben aus. Dies deutet an, dass der mittlere Park-
flichenanteil in Wohnwegen zwischen 9 und 14 Prozent, in Wohnstraflen zwi-
schen 13 und 15 Prozent sowie in Sammel- und Quartierstraflen jeweils zwischen

16 und 18 Prozent anzusiedeln ist. Es sei darauf hingewiesen, dass es sich hierbei
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Abbildung 3: Vorlaufige Ergebnisse des Modells zur Schatzung von Parkflachen
in Hamburg. Quelle: eigene Darstellung.
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um vorldufige Teilergebnisse handelt und es nicht auszuschliefSen ist, dass der
tatsichliche Anteil noch héher liegt.

Diese Ausfithrungen verdeutlichen, dass das Wissen iiber die Flichenbele-
gung durch Parken begrenzt ist und hiufig unterschitzt wird. Bis zu einem Fiinf-
tel des StrafSenraumes steht dieser Nutzung zur Verfiigung. Unfraglich ist es not-
wendig, gewisse Flichen fiir die ErschliefSung bereitzustellen. Jedoch kénnte ihre
Gliederung und Diversifizierung es ermoglichen, Teilflichen auch durch andere
Nutzungen oder Nutzungsmischung zu belegen. Im Folgenden wird das theo-
retische Konzept eines Mobilititsspeichers in Analogie zu Energie- oder Daten-
speichern vorgestellt. Es kann einen Beitrag dazu leisten, diese Flichen fiir die
Forderung der Mobilititswende und Mafinahmen zur Klimafolgenanpassung

zu nutzen und angemessen umzuverteilen.

3 Mobilitatsspeicher

Um die Bedeutung und Funktion von Parkflichen fiir das Verkehrssystem zu
verstehen, ist es hilfreich, sie sich als Speicher vorzustellen. Speicher kennen wir
aus der Informations- und Energietechnik oder als Warenlager in der Logis-
tik. Sie schaffen einen zeitlichen Ausgleich zwischen Bedarf und Nachfrage, wo
Netze fiir den rdumlichen Ausgleich sorgen (Sterner, Stadler 2014, S. 33). Thr
Inhalt kann materieller oder nicht materieller Natur sein, zum Beispiel Ener-
gie oder Daten (Volz 2019, S. 15). Die Grundeinheit von Mobilitit und so auch
der Inhalt eines Mobilitatsspeichers sind mogliche Ortsverinderungen (OV)
(Steierwald, Kiinne, Vogt 2005, S. 9). Gewissermafien wartet im Speicher noch
nicht ausgefithrte Mobilitdt auf ihren Verbrauch. Diese Funktion leisten Park-

plitze ebenso wie Haltestellen oder Radabstellanlagen.

3.1 Herleitung und Beschreibung

Speicherprozesse umfassen stets das Ein- und Ausspeichern sowie dazwischen
den Speicherzustand selbst. Beim Mobilititsspeicher entsprechen dem Einspei-
chern das Verlassen des Stralennetzes und der Ubergang zum Halten. Ausspei-
chern sind im Umkehrschluss der Ubergang zum Fahren und der Wiedereintritt

in das Netz. Dafiir sind Umwandlungsprozesse notwendig, wobei in der Regel
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Abbildung 4: Schema eines Mobilitatsspeichers. Quelle: eigene Darstellung.

individuelle und kollektive Verluste auftreten, etwa durch Parkplatzsuche oder
Behinderungen des flielenden Verkehrs und anderer Aktivititen. Speicher bend-
tigen in irgendeiner Form gebaute Speicherzellen, worin die Trager des zu Spei-
chernden aufbewahrt werden (Sterner, Stadler 2014, S. 26 ff.; V6lz 2019, S. 31 f.).
Eine schematische Darstellung eines Mobilitdtsspeichers zeigt Abbildung 4.

Bei fahrzeuggebundenen Individualverkehren verbleibt das Fahrzeug als
Mobilitdtstriger in einer Speicherzelle, dem Parkstand. Diese muss bestimmte
Eigenschaften aufweisen, wie Abmessungen, Befahrbarkeit und technische Aus-
stattung. Im Mobilitdtstriger wird eine mogliche OV fur einen exklusiven Nut-
zer vorgehalten. Bei diesem gemeinhin als Parken bezeichneten Vorgang wan-
deln sich flielender Verkehr in ruhenden Verkehr, Mobilitit in Aktivitit (z. B.
Wohnen oder Einkaufen) sowie Fahrer:innen in aktivititsausiibende Personen.

Bei 6ffentlichen Verkehren stellt die Haltestelle die Speicherzelle dar und
dient unmittelbar der Vorhaltung der OV. Der Mobilititstriger kann in diesem
Fall mehrere OV von unterschiedlichen Fahrgisten aufnehmen und ist stindig
in Bewegung. Er verbleibt nur zum Ein- und Ausspeichern, also Zu- und Aus-

stieg, in der Speicherzelle. Diese sind fiir diesen Zweck in regelmifSigen Abstin-
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den mit den notwendigen Eigenschaften im Straflenraum angeordnet. Auch hier
finden Wandlungen statt: zum kurzzeitigen Halt des Fahrzeugs und in Aktivi-
tat der Fahrgiste.

Neue Verkehrsarten wie Mikromobilitit, Sharing und On-Demand-Verkehre
sind Abwandlungen der oben genannten Speicherarten. Sie lassen sich nach
Grofle der Mobilitdtstrager und Speicherzellen, der Nutzerexklusivitit und dem
Verbleib in der Speicherzelle in Unterklassen einteilen. Der Fufiverkehr stellt fiir
die Speicherbetrachtung einen Sonderfall dar. Er benotigt als virtueller, quasi

unendlicher Speicher keine weiteren Einrichtungen.

3.2 Klassifizierung und KenngréfSen

Eine mogliche Klassifizierung von Mobilitdtsspeichern kann sich an bekannten
Speicherarten orientieren. Grundsitzlich werden primire und sekundire Spei-
cher sowie Kurzzeit- und Langzeitspeicher unterschieden. Eine wichtige Rolle
spielt auch, wie (z. B. analoge, optische, elektronische Datenspeicher) und in
welcher Form (z. B. elektrische, chemische, mechanische Energie) der Inhalt
gespeichert wird. Speicher konnen raumlich unterteilt werden sowie nach Ver-
fugbarkeit, Zugriffsdauer bzw. Latenz (Haupt- oder Cachespeicher) oder Fliich-
tigkeit (Sterner, Stadler 2014, S. 26—48; Volz 2019, S. 44, 49; Hiberlein 2011,
S. 181-184; Balasa 2019, S. IX).

Auf den ersten Blick sind beim Mobilitdtsspeicher die physische Form (moto-
risierte Fahrzeuge, nicht motorisierte Kleinfahrzeuge, Massenverkehrsmittel)
sowie die Betriebsform (privat, geteilt, mit Fahrplan oder On Demand) der
gespeicherten Mobilitit entscheidend. Weitere denkbare Kriterien sind die mog-
liche Nutzeranzahl pro Fahrt, Ankunftshiufigkeit, Entfernung, Anfahrtsdauer,
Speicherzeit sowie Hilfsmittel zur Bedienung (Schlésser, Fahrkarten, Apps).
Riumlich lassen sich Mobilitdtsspeicher ebenfalls in zentrale (Sammelgarage)
oder dezentrale (6ffentlicher Strallenraum) sowie in ortsfeste (baulich herge-
stellte Parkbuchten, Haltestellen) und mobile Speicher (Fahrbahnparken, On-
Demand-Haltepunkte) gliedern. Aus einer solchen Klassifizierung ergeben sich
unterschiedliche Anforderungen und Eigenschaften der Speicherzellen. Darauf
aufbauend, konnten systematisch und integriert Speicherkonzepte und -hierar-

chien entwickelt werden (Sterner, Stadler 2014, S. 629 ff.; Hiberlein 2011, S. 184).

Vom Parkplatz zum Mobilitatsspeicher

237



Wichtige Kenngrofen fiir Speicher im Energiebereich sind Leistung und Leis-
tungsdichte, Energie und Energiedichte, Ein- und Ausspeichergeschwindig-
keit und -dauer, Wirkungsgrad und Selbstentladungsrate (Sterner, Stadler 2014,
S.38—41). Bei Datenspeichern kénnen Speicherzeit, Kapazitit, Redundanz (Ver-
hiltnis Speicher zu Gehiuse), Speicherdichte, Datenrate, Zykluszahl, Zugriffs-
zeit und Wirkungsgrad genannt werden (Volz 2019, S. 56, 48).

Analog dazu kénnen niitzliche Kennwerte fiir Mobilitdtsspeicher entwickelt

werden. Deren Berechnung erfordert im Prinzip eine Betrachtung im Einzel-

.Standardisierte SpeicherfléGche”

On-Demand Kleinbus:
1,5 m?

privates Fahrrad:

0,565 m?
Carsharing-Pkw:
1,9 m?

Bikesharing-Fahrrad:
0,22 m*

Standard-Bus:
0,07 m*

privater Pkw: e s
57m? : Verkehrs-

Abbildung 5: Angenommene Standardisierte Speicherflache verschiedener
Verkehrsmittel. Quelle: eigene Darstellung.
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fall. Inwiefern sich die Attraktivitit von Orten, Verkehrsaufkommen, Fahrpline,
verfugbare Flichen und Wertverlust zum Beispiel auf eine »Selbstentladungs-
rate« oder die »Ein- und Ausspeicherdauer« auswirken, kann hier nicht geklart
werden. Dennoch seien anhand von Annahmen einige Kennwerte beispielhaft
skizziert.

Die Kapazitit eines Mobilititsspeichers bemisst die maximale Menge von
gleichzeitig im Speicher vorgehaltenen OV. Sie hingt zusammen mit der Aus-
lastung bzw. dem Besetzungsgrad der Verkehrsmittel. Die Mobilitdtsdichte wére
die Zahl nutzbarer OV im Bezug zur eingenommenen Fliche, die Mobilitits-
leistung die Anzahl der nutzbaren OV pro Zeiteinheit. Dabei spielt die Abfahrts-
bzw. Nutzungshiufigkeit eine Rolle.

Die Leistungsdichte berechnet sich aus Fliche, Auslastung und Nutzungs-
hiufigkeit und ist daher ein sehr niitzlicher Kennwert. Noch anschaulicher ist
dessen Kehrwert als tiglich erforderliche Quadratmeter je OV. Angenommen,
ein Parkstand umfasse 12,5 Quadratmeter, der Besetzungsgrad beim privaten
Pkw sei 1,1 Personen pro Fahrt, und tiglich wiirden zwei Fahrten durchgefiihre,
lage die »standardisierte Speicherfliche« fir eine OV am Tag bei 5,7 Quadrat-
metern. Wie sich dieser Wert fuir verschiedene Optionen im Vergleich darstellt,
zeigt Abbildung 5. Eine besonders kleine standardisierte Speicherfliche hat dem-
nach eine Bushaltestelle.

3.3 Wirkungsgrad, Speicherfiillstand und Flachenverbrauch

Um ein Gefiihl fiir die Bedeutung des Wirkungsgrades zu vermitteln, kann die
Vorstellung eines virtuellen Speicherfiillstandes helfen. Der Speicher sei dabei
die Gesamtheit der vorhandenen Speicherzellen, und jede Speicherzelle ermég-
liche genau eine OV. Quell- und Zielverkehr verteilen sich unregelmifSig und
asynchron iiber den Tag, einige OV werden beendet, bevor andere beginnen. So
wird der Speicher niemals komplett geleert. Abbildung 6 zeigt einen moglichen
Verlauf des Speicherfiillstandes im Tagesverlauf. Ein effizienter Speicher miisste
so organisiert und gestaltet sein, dass der Flichenbedarf insbesondere jener Zel-
len, die nie oder selten geleert werden, moglichst gering ist.

Entsprechend kann die Flichenfunktion des Speicherfiillstandes in mobi-

litatswirksame Bereiche eingeteilt werden. Im »immobilen« Bereich sind die
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Speicherfllistand W geflllt = ungenutzt

»opitzen”

Ammobil”

6h J/h 8h 9h 10h 1h 12h 13h 14h 15h 16h 17/h 18h 19h

Abbildung 6: Speicherfiillstand im Zeitverlauf mit beispielhafter Speicherzellen-
belegung zum Zeitpunkt 10 Uhr. Quelle: eigene Darstellung.

Zellen dauerhaft belegt. Der »latente« Bereich ist von langen Standzeiten und
niedrigen Abfahrtshiufigkeiten geprigt. Wo Zellen hiufig und von unterschied-
lichen Nutzer:innen belegt werden, liegt der »mobilititsinitiative« Bereich. Im
Bereich der »Spitzen« erfolgen nur seltene und kurze Zellenbelegungen.

Die potenzielle Mobilititsleistung des Speichers steigt mit dem Fillstand,
der virtuelle Flichenbedarf nimmt nach oben hin ab. Weil Speicherzellen hiu-
fig von unflexiblen baulichen Eigenschaften geprigt sind und in der Regel nicht
abwechselnd unterschiedlich genutzt werden konnen, ist der reale Flichenver-
brauch aber hoch. Je nach Mobilititswirksamkeit konnen unterschiedliche ver-
kehrliche Mafinahmen den Wirkungsgrad des Speichers erhohen und seinen
Flichenbedarf reduzieren. In der Folge kann der Straflenraum baulich und orga-

nisatorisch verindert werden.
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3.4 Integrationund Zielbild

Im immobilen Bereich des Speicherfiillstands (vgl. Abbildung 6) konnten Fli-
chen durch Férderung von Pkw-Abschaffung und gegebenenfalls Verlagerung

auf private Stellplitze dauerhaft frei gemacht werden. Im latenten Bereich soll-

ten Parkraummanagement und Ansiedlung von Sharingangeboten zum Bei-

spiel auf Mobilitdtsstationen verstirkt werden. Zu den oberen Bereichen passen

Abbildung 7:
Vision fiir einen
StrafGenraum
mit Mobilitats-
speichern.
Quelle: eigene
Darstellung.
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Mikromobilitit mit kleinen Flichen, 6ffentlicher Verkehr mit hohen Fahrgast-
zahlen sowie On-Demand-Verkehre, die ohne reale Mobilititsspeicher auskom-
men. Eignung und Wirksamkeit der genannten Mafinahmen zur Reduzierung
des Flichenbedarfs miissen weiter untersucht werden.

Die einzelnen Zellen eines Mobilitdtsspeichers sind moglichst dicht, geteilt
und teilweise virtuell. Durch riumliche Abwechslung und Mischnutzung
innerhalb eines abgegrenzten Gebietes entstehen konzeptionell abgeschlossene
Speichersysteme, die vor Ort ein mobilititsforderndes und flichensparsames
Gesamtangebot schaffen. Im Idealfall stellen sie allen potenziellen Nutzer:innen
jede denkbare Mobilititsoption in zumutbarer Entfernung zur Verfugung, las-
sen ausreichend nutzbare Zwischenriume und integrieren andere Nutzungen,
mindestens auflerhalb der Speicherzeiten. Abbildung 7 zeigt eine schematische

Vision des StrafSenraumes mit Mobilitdtsspeichern.

4 Ausblick

Lineare Infrastrukturen, insbesondere Straflen, dienen als Netz fiir den raiumli-
chen Ausgleich, sind aber zugleich Orte fiir den Speicher selbst. So profitieren
sie unmittelbar von der Verbesserung des Wirkungsgrades und der Speicherorga-
nisation durch Flichengewinne fiir andere Nutzungen. Fiir die Umsetzung gel-
ten jedoch technische und soziale Randbedingungen. Mobilititsverhalten und
-einstellungen werden sich nicht von heute auf morgen radikal verindern. Eine
neue Strallenraumaufteilung kann diese Verinderungen aber gegebenenfalls
beeinflussen, solange Lebenswirklichkeiten und Bediirfnisse im Blick behalten
werden. Dariiber hinaus ist der verfiigbare Raum begrenzt und durch topografi-
sche und stadtebauliche Merkmale determiniert. Elemente wie Pkw-Parkstinde
oder Haltestellen sind umfassend in Regelwerken definiert. Aus ihnen gehen
technische und rechtliche Anforderungen hervor, die nur zum Teil und vor allem
nicht kurzfristig verinderbar sind.

Auf der anderen Seite gebieten die politisch beschlossene Mobilitidtswende
sowie 6kologische Anspriiche und die Klimakrise ein konsequentes Handeln.
Diese Treiber sollten genutzt werden, um klare Ziele fur die kiinftige StrafSen-

raumgestaltung zu definieren. Diese Ziele sollten mindestens beinhalten, in

Julia Matullat

242



welcher Grofle und mit welchen Anforderungen wir Aufenthalts- und Klima-
anpassungsflichen sowie 6kologisch wertvolle Flichen in der grofiten uns zur
Verfiigung stehenden offentlichen Fliche, dem Straflenraum, bereitstellen wol-

len. Mobilitdtsspeicher konnen dazu beitragen, den Platz dafiir zu schaffen.
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