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Zusammenfassung / Abstract

Zusammenfassung

Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, die Auswirkungen von Bewohnerparkgebieten auf das Mo-
bilitatsverhalten der Bewohner*innen anhand von zwei Hamburger Bewohnerparkgebieten zu er-
forschen. Dazu wird die folgende Forschungsfrage formuliert: Inwiefern hat die Ausweisung und
Einflihrung von Bewohnerparkgebieten in Hamburg Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten der
Bewohner*innen?

Um die Forschungsfrage zu beantworten, wurde eine quantitative Bewohner*innenbefragung in den
sich soziodemografisch voneinander unterscheidenden Gebieten ,Spielbudenplatz” und ,Altonaer
Kinderkrankenhaus“ durchgefiihrt. Ergdnzend fanden Gespriache mit verschiedenen Expert*innen
statt.

Die Befragung zeigte, dass die Bewohner*innen ihr Mobilitdtsverhalten aufgrund der Einrichtung von
Bewohnerparkgebieten wenig verandern. Der Grof3teil beider Stichproben gibt ein gleichbleibendes
Mobilitatsverhalten an. Lediglich ein kleiner Teil nutzt den Pkw seltener oder legt haufiger Wege zu
FuR, mit dem Fahrrad oder dem offentlichen Personennahverkehr zuriick.

Dies zeigt, dass die Einrichtung von Bewohnerparkgebieten wenig Einfluss auf das Mobilitatsverhal-
ten der Bewohner*innen beider Stichproben hat. Es ist vielmehr eine MaBnahme, welche im Zusam-
menspiel mit weiteren verkehrlichen und straBenrdumlichen Malinahmen gedacht werden sollte, um
auch die Bewohner*innen zu einer umweltfreundlicheren Mobilitdt zu motivieren.

Abstract

The goal of this thesis is to investigate the impact of residential parking zones on the mobility be-
haviour of residents, by means of considering two residential parking zones in Hamburg. For this, a
research question has been set: in how far has the designation of speicific residential parking zones
an impact on the mobility behaviour of the residents?

In order to answer the research question, a quantitative survey of residents was carried out in two
areas with diverging socio-demographic factors, namely ,Spielbudenplatz® and ,Altonaer Kinderkran-
kenhaus“. Complementary conversations with experts were conducted.

The survey showed that the change in behaviour of the respondents due to the establishment of resi-
dent parking zones was exceedingly slight. Most respondents of both sample groups stated that their
mobility behaviour remained identical. Only a small share of respondents said that they use the car
less often, or undertake trips more regularly by foot, bike or public transport.

All in all, this demonstrates that the establishment of resident parking zones had very little influence
on the mobility behaviour of both sample groups. Therefore, it is rather a provision that should be
used in interaction with other public street space as well as traffic-oriented measures, in order to en-
courage environmental friendly forms of mobility of the residents.
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Hinweis

Hinweis

In dieser Arbeit wird das * verwendet, sodass sich Personenbezeichnungen - sofern nicht anders
kenntlich gemacht - auf alle Geschlechter beziehen.

Die Begriffe ,Bewohnerparkgebiet und ,Bewohnerparken® bezeichnen MaRnahmen der Parkraum-
bewirtschaftung und sind feststehende Begriffe, sodass diese nicht mit dem * gegendert werden.
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Die Ausweisung von Bewohnerparkgebieten in dicht besiedelten Gebieten ist eine Form des Park-
raummanagements und damit eine wichtige verkehrspolitische Aufgabe und Steuerungsmdglichkeit
in bevolkerungsstarken Stadten (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg. Behoérde flir Stadtentwicklung
und Umwelt (BSU), 2013). Das Ziel von Parkraummanagement und Parkraumbewirtschaftung ist die
Erhohung des Verkehrsflusses und der Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes, die Reduzierung von
Parksuchverkehren, eine Erhéhung der Parkgerechtigkeit sowie die Starkung der Wettbewerbssitu-
ation umweltfreundlicher Verkehrsmittel. So werden beispielsweise Berufspendler*innen als dauer-
parkende Gruppe auf andere Verkehrsmittel oder private Parkraumangebote verlagert (vgl. Bundes-
anstalt fur StraRenwesen, 2006).

Die MaBnahmen des Parkraummanagements beziehen sich ausschlie3lich auf Parkstiande im 6ffent-
lichen StraRenraum (vgl. Bundesanstalt fiir StraBenwesen, 2006). Private Parkangebote, wie Park-
hauser oder private Stellplatze auf Grundstlicken, sind davon ausgeschlossen. Parkraummanagement
und Bewohnerparkgebiete verfolgen zudem das Ziel die Wohnfeldqualitat insbesondere in innerstad-
tischen Wohn- und Mischgebieten zu verbessern. In Metropolen parken ca. 49 % der privaten Pkw
im offentlichen StraBenraum aufgrund weniger privater Stellplatzangebote (vgl. Jansen und Wanat,
2022).

Bis zu 70 % der Zeit im Pkw wird fiir die Parkplatzsuche verwendet, trotzdem ist der private Pkw
weiterhin der ,Mobilitatsklassiker (Weber, 2021, S. 177). Er vereint Wert und Ziel an sich, verkérpert
die personliche Freiheit und ist somit auch ein Mittel persénlicher Selbstdarstellung sowie Symbol
des sozialen Status. In Grof3stadten verschiebt sich diese Ansicht zunehmend durch den Mangel an
offentlichen Parkflachen und die sehr diversen Alternativen, welche es in l1dndlichen Gebieten eher
weniger zu finden gibt (vgl. Weber, 2021).

Nach Schlag und Schade (2021) gibt es eine soziale Dilemmastruktur der individuellen Entscheidungs-
situation. Dieses Dilemma besteht darin, dass die Vorteile der Pkw-Nutzung zum Beispiel sofort anfal-
len, wohingegen die entstehenden Kosten fiir die Allgemeinheit und spatere Generationen erst sehr
viel spater bemerkt werden.

Die negativen Folgen des umweltbelastenden Verkehrs duBern sich in der Einschrankung des Le-
bensraums der Menschen durch immer mehr Platzbedarf des Verkehrs und die Beeintrachtigung von
Landschaften und Stadten (vgl. Flade, 2013). Umwelten werden durch den Verkehr als unsicher, un-
wirtlich, laut und hasslich erlebt und unsichere Wege werden zunehmend mit dem Pkw zurtickgelegt
(vgl. ebd.).

Die Losungsansatze flir einen umweltvertraglicheren Verkehr sind vielfaltig. Die Reduzierung der Ge-
schwindigkeit flihrt zu einem geringeren Unfallrisiko und Ansatze wie das Prinzip des ,shared space”
(Flade, 2013, S. 225) fiihren dazu, dass die Menschen gar nicht erst schnell fahren wollen (vgl. Flade,
2013). Eine Verdnderung der rdumlichen Strukturen wie eine Férderung der Nahmobilitdt und eine
Nutzungsmischung vor Ort fuhrt zu weniger Verkehr insgesamt (vgl. ebd.).



Situation in Hamburg

Die Umwandlung von bisher gebiihrenfreiem offentlichem Parkraum hin zu gebihrenpflichtigem
bewirtschaftetem Parkraum gibt Anstof3 zu vielen Diskussionen. Dabei ist der 6ffentliche Raum ein
Gemeingut, welches allen Nutzer*innengruppen zur Verfiigung stehen sollte und durch ruhenden
Verkehr Uberproportional stark in Anspruch genommen wird (vgl. Agora Verkehrswende, 2019). Die
Kosten zur Herstellung eines Parkplatzes im 6ffentlichen Raum belaufen sich auf ca. 1.500 €. Fir die
Unterhaltung fallen ca. 60 € bis 220 € / Jahr an. In Hamburg kostet ein Bewohnerparkausweis bei
analoger Beantragung 70 € / Jahr (digital 65 € / Jahr) und liegt damit deutlich unter den Unterhal-
tungskosten (vgl. Jessen, 2023).

In Hamburg gibt es bereits 62 Bewohnerparkgebiete (Stand: 12.09.2023), welche sich nordlich der
Elbe und vor allem westlich der Alster erstrecken (vgl. NDR, 2023). Der Landesbetrieb Verkehr (LBV)
hat mit bisherigen Untersuchungen evaluieren kdnnen, dass sich in Gebieten am Schlump und in St.
Georg der Parkdruck nachweislich verringert hat und es eine Auslastung der Parkmaoglichkeiten von
unter 100 % gibt (vgl. Jessen, 2023). Insgesamt gibt es in ganz Hamburg eine hohe Nachfrage nach
Parkausweisen und somit auch eine hohe Nachfrage nach Parkmdoglichkeiten in den Bewohnerpark-
gebieten.

Um die Bedingungen fiir Unternehmen, Sportvereine und soziale Einrichtungen in Bewohnerpark-
gebieten zu erleichtern, wurde von Hamburg und Nordrhein-Westfalen gemeinsam eine Bundesrats-
initiative fur die deutschlandweite Weiterentwicklung des Bewohnerparkens angestoen (vgl. Ham-
burger Abendblatt, 2023). Die Regelungen zu Bewohnerparkgebieten sind im StraBenverkehrsgesetz
durch Bundesrecht geregelt, wodurch eine Anderung nicht durch die Bundeslander selbst getitigt
werden kann (vgl. Meyer-Wellmann, 2023b). Mit der Initiative soll aus dem bisherigen Bewohner-
parken ein Quartiersparken werden. Nachteile fiir die oben genannten Beteiligten sollen aufgehoben
werden, indem sie gleichwertig wie die Bewohner*innen einen Parkausweis beantragen kénnen (vgl.
Hamburger Abendblatt, 2023). ,Wir wollen das Bewohnerparken zu einem Quartiersparken entwi-
ckeln, denn viele Unternehmen und soziale Institutionen tiben vor Ort Funktionen aus und sind Be-
standteil der lokalen Stadtgesellschaft. (Anjes Tjarks in: Hamburger Abendblatt, 2023). So soll zum
einen die Wirtschaft eine Erleichterung erfahren und zum anderen die allgemeine Akzeptanz erhéht
werden.

Vor dem Hintergrund der vermehrten Ausweisung von Bewohnerparkgebieten und der starken Nach-
frage, stellt sich die Frage, welche Wirkungen sich dieser Form des Parkraummanagements neben
einem nachgewiesenen verminderten Parkdruck zuweisen lassen. Es ist denkbar, dass die Bewoh-
nerparkgebiete Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl und somit das Mobilitdtsverhalten ihrer Bewoh-
ner*innen nehmen. Zudem ist es interessant, die Auswirkungen in verschiedenen Gebieten mit sich
voneinander unterscheidenden soziodemografischen Eigenschaften zu vergleichen, um dahingehend
eine moglichst umfassende Aussage Uiber die Auswirkungen der Bewohnerparkgebiete auf das Mobi-
litatsverhalten treffen zu kénnen.

Das Erkenntnisinteresse resultiert aus der Forschungsliicke beziiglich der méglichen Veranderungen
des Mobilitatsverhaltens und der Verkehrsmittelwahl der Bewohner*innen in Bewohnerparkgebieten
in verschiedenen Hamburger Fallbeispielen. Diese wurden bisher nicht betrachtet. Dariliber hinaus ist
es interessant, eine Aussage Uber die Auswirkungen auf die Wahrnehmung der Bewohner*innen ihres
Wohnumfelds zu treffen und abschlieBend die Rolle der Bewohnerparkgebiete fiir die Mobilitatswen-
de und stadtische Mobilitat zu formulieren.
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Es ergibt sich die folgende Forschungsfrage:

Inwiefern hat die Ausweisung und Einfiihrung von Bewohnerparkgebieten in Hamburg Auswirkun-
gen auf das Mobilititsverhalten der Bewohner*innen?

Am Beispiel der Gebiete ,Spielbudenplatz” und ,Altonaer Kinderkrankenhaus".

Zudem werden zwei weitere Unterfragen zu der Forschungsfrage gestellt:

Welche Auswirkungen haben die Bewohnerparkgebiete auf die alltdgliche Verkehrsmittelwahl?

Welchen Stellenwert haben Bewohnerparkgebiete in Hamburg fiir die Mobilitatswende und die
stadtische Mobilitat?

1.2.1. Methodik

Fiir die Bearbeitung des Forschungsinteresses wurden mehrere Methoden ausgewahlt. Zu Beginn
steht eine kartenbasierte Analyse der Bewohnerparkgebiete, um zwei zu untersuchende Gebiete
auszuwahlen. Hierflir wurden alle Bewohnerparkgebiete hinsichtlich verschiedener Parameter, wie
unter anderem der Einwohner*innendichte, der durchschnittlichen Haushaltsgro3e und des Anteils
der U18-Jahrigen, analysiert und anschlieBend verglichen. Die anschlieBend ausgewahlten Gebiete
LSpielbudenplatz® und ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ unterscheiden sich insbesondere hinsichtlich
ihrer soziodemografischen Parameter.

Als Hauptmethode wurde eine quantitative Befragung der Bewohner*innen der zu untersuchenden
Gebiete gewahlt, um eine Aussage bezliglich ihres Mobilitatsverhaltens und eine Einschatzung aus
ihrer Sicht auf die Bewohnerparkgebiete herausarbeiten zu kénnen. Fir eine flichendeckende und
moglichst vollstandige Adressierung wurde der Einwurf von Postkarten gewahlt, auf denen eine Einla-
dung zur digitalen Befragung abgedruckt war. Die Befragung wurde digital durchgefiihrt, um die Bar-
riere zur Teilnahme moglichst gering zu halten. Eine Teilnahme an der Befragung war fiir drei Wochen
moglich. AnschlieBend wurden die erhobenen Daten bereinigt und ausgewertet.

Neben der quantitativen Bewohner*innenbefragung wurden qualitative Expert*innengesprache
durchgefiihrt. Diese sollten dazu dienen, eine erganzende Sicht auf das Thema und das Forschungs-
interesse zu erlangen. Hierfiir wurden diverse Personen aus Politik, Wirtschaft und weiteren Interes-
sensgruppen kontaktiert. Nach der Durchfiihrung der qualitativen Interviews fand eine Transkription,
Codierung und Auswertung statt.



1.2.2. Aufbau der Arbeit

Zu Beginn der Arbeit werden die theoretischen Grundlagen und der Forschungshintergrund erlau-
tert. Die Begrifflichkeiten der Mobilitdt und des Mobilitatsverhaltens sowie das Parkraummanage-
ment werden naher erlautert. Des Weiteren geht es in diesem Teil um den 6ffentlichen Raum und
seine Funktion und Nutzungen. AuRerdem werden der politische Hintergrund und die Entstehung
der Bewohnerparkgebiete in Hamburg dargelegt. Im dritten Kapitel geht es um eine detaillierte Er-
klarung der Herleitung und Anwendung der verwendeten Forschungsmethoden. Das darauffolgende
Kapitel beinhaltet die Analyse. Zunachst wird die kartenbasierte Analyse erldutert und es werden die
Ergebnisse erklart. Es folgen die Ergebnisse der beiden Untersuchungsgebiete ,Spielbudenplatz” und
J#Altonaer Kinderkrankenhaus”. Die Stichproben beider Gebiete werden zunichst charakterisiert be-
vor eine Auswertung der Fragen beziiglich des Mobilitdtsverhaltens, der Bewohnerparkgebiete und
des offentlichen Raums anschlief3t. Im Anschluss werden die Ergebnisse beider Gebiete verglichen.
Den Abschluss des Kapitels bilden die Einschatzungen der Expert*innen. Die Ergebnisse der Analyse
werden verwendet, um im nachsten Kapitel Handlungsempfehlungen zu formulieren. Im Fazit wird die
Forschungsfrage beantwortet und die Forschungsarbeit reflektiert. Den Abschluss der Masterarbeit
bildet ein Ausblick auf mégliche Alternativen zum privaten Pkw und das Projekt ,freiRaum Ottensen”
im Hamburger Stadtteil Ottensen, bei dem eine umfangreiche Umgestaltung des offentlichen Stra-
Benraums stattfindet.
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2.  Theoretische Grundlagen & Forschungshintergrund

2.1. Mobilitat

Mobilitat definiert jegliche Bewegungsart von Personen oder Gruppen innerhalb von raumlichen oder
gesellschaftlichen Strukturen (vgl. Spektrum, 2014). Diese Arbeit befasst sich mit rdumlicher Mobili-
tat, also der Positionsanderung im raumlichen Kontext.

2.1.1. Mobilitatsbedarf

Der Bedarf nach Mobilitidt kann individuell und kollektiv bestimmt werden (vgl. Weber, 2021). Der
individuelle Mobilitatsbedarf setzt sich dabei aus der Summe aller Wege, die einzelne Personen mit
einem Fahrzeug zurlicklegen missen oder wollen, zusammen. Dabei werden die Wegezwecke in ver-
schiedene Kategorien unterschieden: Arbeit / Ausbildung, Einkauf und Transport, medizinische Ver-
sorgung, Freund*innen / Verwandte besuchen, Freizeit / Urlaub und die Fahrt zum Selbstzweck. Der
kollektive Mobilitatsbedarf beschreibt die individuellen Mobilitatsbedarfe aller Bewohner*innen eines
Mobilitatsraums. Ein Mobilitatsraum wird durch drei Hauptkriterien festgelegt: Anzahl der Menschen
mit Mobilitdtsbedarfen, flichenmaRige Verteilung der gemeinsamen Start- und Zielorte, zeitliche Ver-
teilung der Bedarfe Giber Tag / Woche / Jahr. Die Mobilitatsbedarfe, sowohl individuell als auch kol-
lektiv, sind stark von der sozialen Stellung und der Lebensphase eines Individuums gepragt, sowie von
korperlichen und wirtschaftlichen Voraussetzungen (vgl. Jarass, 2012).

Die Deckung des Mobilitatsbedarfs erfolgt durch Verkehrsinfrastrukturen, welche von den Bundes-
landern und Kommunen bereitgestellt werden. Ubersteigt der Bedarf das bereitgestellte Angebot der
Infrastrukturen, kommen die Mobilititssysteme an ihre Grenzen. Betrachtet man den privaten Pkw
genauer, so ist hier vor allem die geringe Verfligbarkeit an Parkflachen ein limitierender Faktor fiir die
Pkw-Nutzung. Eine Umnutzung erfolgt in diesem Beispiel dann, wenn die Attraktivitat alternativer
Mobilitatsoptionen zunimmt und die Attraktivitat des Pkw abnimmt. (vgl. Weber, 2021)

2.1.2. Mobilitatsverhalten

Das Mobilitatsverhalten von Personen wird mafgeblich von den infrastrukturellen Rahmenbedingun-
gen beeinflusst (vgl. Knapp, 1998) sowie durch ein komplexes Zusammenspiel sozio6konomischer und
psychologischer Faktoren gepragt (vgl. Schlag und Schade, 2021). Das Mobilitatsverhalten kann ver-
nunftgeleitet sein. Da Menschen jedoch haufig nicht rational handeln, verhalten sie sich auch in Be-
zug auf Mobilitat emotional oder impulsiv. Die strukturellen Rahmenbedingungen unterliegen durch
gesellschaftliche und 6konomische Veranderungen einem stetigen Wandel (vgl. Jarass, 2012). Wege-
zwecke, die der menschlichen Bedurfnisbefriedigung dienen, werden als ,Mobilitatszwang"“ (Knapp,
1998, S. 25) bezeichnet und sind durch die tagliche Teilnahme am Verkehr und der Inanspruchnahme
von Verkehrsleistungen definiert (vgl. Knapp, 1998).

Nach Knapp (1998) kann der Nutzen durch verschiedene individuelle Parameter unterschiedlich
empfunden werden: Demographie und Soziokonomie, Werte, Kultur und Subkultur, Situation, geo-
graphische Variable und bisheriges Verhalten. Dazu kommen interdependente Entscheidungen, die
Wechselwirkungen mit der Raumstruktur und dem Verkehrsangebot umfassen (vgl. Schlag und Scha-
de, 2021). Hierbei gibt es drei relevante Entscheidungs- und Verhaltensebenen: die langfristige, mit-
telfristige und kurzfristige Ebene. Verkehrsentscheidungen auf mittelfristiger und kurzfristiger Ebe-
ne unterliegen in hohem Male Habituierungen und sind schwer dnderbar. Das gewohnte Verhalten
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erfolgt oft automatisch, schnell und mit minimiertem kognitivem Aufwand. Nach dem ,minimal cost
principle“ (Schlag und Schade, 2021) werden zunichst Anderungen umgesetzt, die méglichst wenig
in habituierte Verhaltensweisen eingreifen und das gewohnte Mobilitdtsverhalten wenig beeinflus-
sen. Das Mobilitatsverhalten unterliegt den Prinzipien einer individuellen Verhaltenswahl (vgl. Jarass,
2012). Das Entscheidungs- und Wahlverhalten hinsichtlich Ziel-, Verkehrsmittel-, und Wegewahl be-
findet sich im Zentrum der Betrachtung. Neben der Theorie der Nutzenmaximierung (homo oecono-
micus) sind auch Einstellungen und Normen Einflussfaktoren auf das Verhalten.

Die Anforderungen an Mobilitat und die Bedtirfnisse lassen sich in flnf hierarchische Kategorien ein-
ordnen (siehe Abb. 1) (vgl. Flade, 2013). Diese reichen von den lebenswichtigen biologisch-psycholo-
gischen Bedlirfnissen bis hin zur Selbstverwirklichung.

Bisher wurden politische MaRnahmen meist nach dem Ansatz ,predict and provide“ (Schlag und Scha-
de, 2021), also der Bereitstellung von Angeboten fiir die vorhergesagte, aber nicht als beeinflussbar
angesehene Verkehrsnachfrage, verfolgt. Ein Paradigmenwechsel fiihrte zu dem Ansatz ,anticipate
and manage" (Schlag und Schade, 2021), also einer aktiven Gestaltung und Lenkung der Nachfrage
anhand expliziter Kriterien. Insbesondere eine Lenkung hin zu umweltvertraglicheren Verkehrsmitteln
wird durchgefiihrt, da umweltbelastende Verkehrsmittel negative Folgeerscheinungen hervorrufen.
Die Suffizienzstrategie verfolgt diese Verringerung der Verkehrsnachfrage und somit eine Verdnde-
rung umweltbelastender Verhaltensweisen (vgl. Schlag und Schade, 2021).

Selbst-
verwirklichung

Umweltaneignung

psychologische oder
Ich-Bedirfnisse

soziale Bedirfnisse

SicherheitsbedUrfnisse

biologisch-psychologische Bediirfnisse

Abbildung 1: Modell der Bedurfnisse (nach Flade, 2013)

2.1.3. Mobilitatswende

Um nachhaltige Effekte auf das Mobilitatsverhalten zu erreichen und die Mobilitdtswende voranzu-
treiben, missen die Personen direkt adressiert werden (vgl. Schoenau und Muiller, 2017). Die wich-
tigsten Einflussfaktoren hierfiir sind das soziale Umfeld, die Kosten und unbewusste Gewohnheiten.

Der Verzicht auf einen privaten Pkw ist Teil der Mobilititswende und kommt zum einen aus Uberzeu-
gung, aber auch aus Verzweiflung Gber die Verkehrssituation und die Kosten zu Stande (vgl. Weber,
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2021). Die Sicht auf den Pkw als klassisches Statussymbol wandelt sich, insbesondere in den jlingeren
Generationen und es kommt zu neuen Statussymbolen wie Smartphones, Markenkleidung oder Fahr-
radern. Die 6ffentliche Kritik am Pkw in der Gesellschaft wird zunehmend mit der Frage nach sozialer
Gerechtigkeit im Hinblick auf Nachhaltigkeit verbunden. Die zunehmende Luftverschmutzung und
Larm erfordern eine Reduktion der Pkw-Abhangigkeit (vgl. Ewing und Cervero, 2001).

Die Ansatze, welche Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten nehmen wollen, haben drei Gemeinsamkei-
ten: die Reduzierung der motorisierten Wege, mehr nichtmotorisierte Wege und kiirzere motorisierte
Wege (vgl. Cervero und Kockelman, 1997). Fir die Umsetzung dieser Ziele haben Cervero und Ko-
ckelman bereits 1997 die 3Ds formuliert: ,density, diversity, design“ (Cervero und Kockelman, 1997,
S. 200). In friiheren Planungen wurde lange der Fokus auf die Dichte gelegt und die Diversitat und das
Design lange ignoriert, dabei sind sie fiir das Erreichen der Ziele nicht weniger wichtig (vgl. Cervero
und Kockelmann, 1997).

In der Verdnderung der Verkehrsmittelnutzung ist die Zuganglichkeit eines Verkehrsmittels der ent-
scheidende Faktor, der verschiedene Anspriiche diverser Gruppen berticksichtigen muss (vgl. Lattman
et al., 2018). Die subjektiven Zugange sind dabei schwierig zu greifen und zu erforschen. Littman et
al. (2018) haben hierzu die ,Skala fir wahrgenommene Zuganglichkeit” (Lattman et al., 2018, S. 2)
entwickelt, um die Alltagsmobilitdt besser zu erforschen. In ihren Ergebnissen erreichten Wege zu
Ful und mit dem Fahrrad die hochsten Zuganglichkeiten und auch die Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds (UV) werden besser erreicht und angenommen als der Pkw. Als Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds werden umweltvertrigliche Verkehrsmittel bezeichnet, wozu FuRBwege, das Fahrrad, der OPNV
sowie CarSharing zahlen.

Einen dhnlichen Forschungsansatz wie Lattmann et al. verfolgten auch Haustein und Hunecke (2013),
indem sie Zielgruppen fiir den umweltvertraglichen Verkehr identifizieren wollten und verschiedene
Ansatze bewerteten. Sie teilten die Bevolkerung zunachst in relevante Untergruppen mit ahnlichen
Eigenschaften bezlglich ihres Mobilitdtsverhaltens ein (vgl. Haustein und Hunecke, 2013). Entschei-
dend waren hier rdumliche GroRen, soziodemografische Faktoren sowie einstellungsbezogene Va-
riablen. Als Ergebnis konnten sie festhalten, dass Mobilitat als weitere Entwicklung des personlichen
Lebensstils gesehen wird. Die Zugehorigkeit zu bestimmten Gruppen und Erfahrungen spielt eine
erhebliche Rolle, wobei das Treffen guter Aussagen und das Finden eines ganzheitlichen Ansatzes als
schwierig bewertet wurde.

2.1.4. Mobilitat in Hamburg - MiD & MobiHam

Laut der Studie ,Mobilitat in Deutschland” (MiD) ist das Verkehrsaufkommen in Hamburg wachsend
(vgl. Nobis und Kuhnimhof, 2018). Es werden ca. 6 Mio. Wege pro Tag zurlickgelegt und die Verkehrs-
leistung ist von 53 Mio. Personenkilometern im Jahr 2008 auf 70 Mio. Personenkilometer im Jahr
2017 angestiegen. Demgegeniiber ist die Mobilitatsquote, welche den Anteil der am Verkehr teilneh-
menden Personen bezeichnet, auf 86 % gesunken.

Beim Modal Split ist ein leichter Anstieg der Nutzungen des Fahrrads und des OPNV zu erkennen, der
Pkw wurde weniger genutzt. Ungefahr ein Drittel der Wege wird mit dem motorisierten Individual-
verkehr (MIV) zuriickgelegt. Die Strecke der mit dem Pkw gefahrenen Wege nimmt zu. Obwohl es
immer mehr junge Erwachsene ohne eigenen Pkw gibt, bleibt der Pkw Verkehrstrager Nummer Eins.
Laut Nobis und Kuhnimhof (2018) muss der OPNV weiter ausgebaut werden und Rad- und FuRBwege
missen besser gestaltet werden, um den Pkw von dieser Position zu verdrangen. In den periphe-
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ren Bezirken Hamburgs ist der Pkw-Besitz insgesamt héher als in den innerstadtischen Lagen. Auch
ein hoherer soziobkonomischer Status fiihrt zu mehr Pkw-Besitz. Insgesamt ein Viertel der Hambur-
ger*innen nutzt den Pkw taglich und 51 % mindestens wochentlich. Er wird als Verkehrsmittel nach
dem OPNV als zweitbestes Verkehrsmittel bewertet.

Auch die Mobilitatserhebung in Hamburg (MobiHam) aus dem Jahr 2022 kommt zu dhnlichen Ergeb-
nissen wie die Studie ,Mobilitit in Deutschland” aus dem Jahr 2017. Demnach haben 60 % der Be-
volkerung fiir einen Teil des Tages einen Pkw zur Verfligung (vgl. Behorde fiir Verkehr und Mobilitéts-
wende, 2024). 68 % der Wege werden mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds zuriickgelegt,
was 4 % mehr sind als im Jahr 2017 (vgl. Nobis und Kuhnimhof, 2018; Behérde fiir Verkehr und Mo-
bilitdtswende, 2024). Der Anteil der Wege, welche mit dem MIV zuriickgelegt wurden, sank von 36 %
in 2017 auf 32 % in 2022. Die Verkehrsleistung, welche die Leistung der Verkehrstrager beschreibt,
ist insgesamt um 16 % zurlickgegangen und im MIV sogar um 30 % gesunken. Ein Anteil von 59 % der
untersuchten Haushalte ist im Besitz mindestens eines Pkw (vgl. Behoérde fiir Verkehr und Mobilitats-
wende, 2024). Im Modal Split nach Wegen gab es einen Riickgang des MIV von 36 % auf 32 %, sowie
einen Zuwachs des Fahrrads von 15 % auf 22 % (siehe Abb. 2).

Vier von zehn Haushalten stellen ihr hauptsachlich genutztes privates Fahrzeug im 6ffentlichen Stra-
Benraum ab (siehe Abb. 3) (vgl. Behorde fir Verkehr und Mobilitdtswende, 2024). 39 % der Haushalte
parken ihr Fahrzeug auf einem Privatgrundstiick und 18 % nutzen Tiefgaragenstellplatze (vgl. ebd.).

Modal Split in Hamburg nach Wegen

100%

80%

60%

40%

20%

0%
2008 2017 2022

W FulR ™ Fahrrad OV  ®mMIV (Mitfahrer*in) ®MIV (Fahrer*in)

Abbildung 2: Modal Split in Hamburg nach Wegen (nach Behorde fiir Verkehr und Mobilitditswende, 2024)

Wo parken die Hamburger*innen ihr Fahrzeug?

= im offentlichen
Straflenraum

= Tiefgarage

Privatgrundstiick

Abbildung 3: Parkplatznutzung der Hambuger*innen (nach Behdorde fir Verkehr und Mobilitatswende, 2024)
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Exkurs - Funktionen & Bedeutung des Pkw

Der private Pkw hat weitere soziale Bedeutungen neben der als Verkehrsmittel. Diese kdnnen in sie-
ben Funktionen beschrieben werden (vgl. Schlag und Schade, 2021):

1. Soziales Signal: Symbol fiir Freiheit, Starke, Kontrolle, Status, Geschmack, Erhéhung des
Selbstwertes

2. Kostiim: Moglichkeit sich auszudriicken, Personlichkeitsausdruck
3. Sprache: Kommunikationscodes fiir Fahrverhaltensstile
4. Verstarkungswert riskanten Fahrverhaltens: psychophysische und emotionale Anregung

durch Geschwindigkeit, Adrenalin
5. Kraft: signalisieren physische und soziale Potenz und Uberlegenheit, Design

6. Sicherheit: Schutz vor Belastigung und Eingriffen in die Privatsphare, Unfallschutz erscheint
technisch gewahrleistet

7. Abhangigkeit als psychische Bindung: aus friiher Phase der Autoverfiigbarkeit

Durch den Pkw wird eine Steigerung der Fortbewegungsgeschwindigkeit erreicht und der Aktionsra-
dius durch die Mdoglichkeit der motorisierten Fortbewegung erweitert (vgl. Flade, 2013). Er wird wert-
geschatzt und als bequem, zuverlassig, flexibel und schnell erlebt. Andererseits kommt es zu mehr
Stress und die Umweltfreundlichkeit ist nicht gegeben.

Mobilitat im urbanen Kontext beschreibt den Drang nach Ortsveranderungen (vgl. Jansen und Wanat,
2022). Mit dem Pkw ist sie im stiddtischen Kontext meist statisch: entweder unfreiwillig durch hohes
Verkehrsaufkommen und Stau oder freiwillig durch Parken. Der private Pkw wird nur an 3 % bis 4 %
des Tages bewegt. In groRBeren Stadten entstehen die meisten Verkehre durch Parksuchverkehre (ca.
30 % des Verkehrsaufkommens). Dies flihrt zu einer gro3en Belastung fiir Mensch und Umwelt durch
schlechtere Luftqualitdt, mehr Larmemissionen, mehr Unfille und einem schlechteren Verkehrsfluss

Aufteilung von Parkflachen in Stadt und Land
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Abbildung 4: Aufteilung von Parkflachen in Stadt und Land (nach Jansen und Wanat, 2022)
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(vgl. Wiihrl und Linder, 2015). Der Platzverbrauch durch parkende Pkw ist enorm. In Deutschland sind
ca. 88 Millionen m? des 6ffentlichen Raums durch Pkw beparkt (siehe Abb. 4) (vgl. Jansen und Wanat,
2022).

Wird diese Flache auf diejenigen Personen umgerechnet, die einen Flihrerschein besitzen, entspricht
dies 1,5 m? Parkflache, die jede Person mit Fiihrerschein beansprucht. In Metropolen, z. B. Hamburg,
parken ca. 49 % der privaten Pkw im 6ffentlichen Raum, da weniger private Stellplatze vorhanden
sind (vgl. Jansen und Wanat, 2022). Dies verstarkt die Flachenkonkurrenz um den stiddtischen Raum
zusatzlich. Das Stellplatzangebot pro Einwohner*in ist in gro3eren Stadten und im stark verdichteten
urbanen Raum geringer als in kleineren Stadten.
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2.2. Parkraummanagement

Parkraumbewirtschaftung soll den &ffentlichen Raum sicherer und effizienter nutzbar machen (vgl.
Jansen und Wanat, 2022). Um zudem explizit den OPNV und Mobilitit mit den Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds zu férdern, braucht es vor allem eine Forderung der entsprechenden Infrastruktu-
ren.

2.2.1. Anwendung & Funktionen

Parkraummanagement bezeichnet die zeitliche und raumliche Beeinflussung der Parkraumnutzung
mittels baulicher, organisatorischer und verkehrsrechtlicher MaRnahmen (vgl. Wihrl und Linder,
2015). Parkraumbewirtschaftung ist neben der Angebotssteuerung und Informations- und Leitsys-
temen ein Baustein des Parkraummanagements (siehe Abb. 5) (vgl. Bundesanstalt fiir StraRenwesen,
2006). In GroBstadten sind restriktive MaBnahmen weitgehend akzeptiert, da es eine gute Erschlie-
Bung neben dem Pkw durch 6ffentliche Verkehrsmittel gibt (vgl. Stock und Winkler, 2004). Als Ursa-
che fir die Parkprobleme in Stadten ist die rasante Entwicklung des Pkw-Bestandes zu nennen und
vor allem in dicht besiedelten Gebieten die auseinanderklaffenden Entwicklungen von Stellplatzange-
bot und Stellplatznachfrage. Es kommt zu einer Gefahrdung der Verkehrssicherheit durch behinderte
Sichtbeziehungen durch Falschparken an Knotenpunkten (vgl. Wihrl und Linder, 2015). AuRerdem
wird der Komfort, die Schnelligkeit und Sicherheit der Nahmobilitat durch Falschparken eingeschrankt
und es kommt zu Konflikten zwischen Fufl$ -und Radverkehr auf den wenigen Restflachen. Parkraum-
management und Parkraumkonzepte sollen den ruhenden Verkehr in solchen stark belasteten Ge-
bieten neu organisieren und einen Ausgleich zwischen ruhendem Verkehr und anderen verkehrlichen
Flachennutzungen schaffen sowie das Stadtbild durch weniger ruhenden Verkehr aufwerten und die
Aufenthaltsqualitit steigern (vgl. Stock und Winkler, 2004).

Seit der Mitte der 90er Jahre steht das Thema Parkraummanagement im Spannungsfeld zwischen
Verkehrsplanung und (Innen-) Stadtmarketing, da beide Seiten verschiedene Interessen vertreten (vgl.
Bundesanstalt flir StraBenwesen, 2006). Zudem ist der Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl im inner-
stadtischen Zielverkehr sehr gering, da das private Parkraumangebot grof3 ist. Auf Widerstand stof3en

Parkraumbewirtschaftung

Angebotssteuerung
Parkraumangebot
Parkraumbewirtschaftung
Private Offentlich Parkstande
Stellplatze | zugangliche [auf 6ffentlichen
Parkierungs- Verkehrs-
anlagen flachen

Informations- und
Leitsysteme

Abbildung 5: Parkraumbewirtschaftung (nach Bundesanstalt fiir StraBenwesen, 2006)
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ParkraumbewirtschaftungsmaBnahmen haufig bei der Annahme, dass ein kostenloser Parkplatz im
offentlichen Raum erwartet wird und Parkgebiihren dementsprechend als zu hoch empfunden wer-
den (vgl. Agora Verkehrswende, 2019). Nach § 6a Abs. 6 StraBenverkehrsgesetz (StVG) kann jedoch
Parkraumbewirtschaftung immer dann umgesetzt werden, wenn sie verkehrlich begriindet ist (bspw.
durch fehlende Sicherheit oder zu hohen Parkdruck ). Parkgeblihren sind im Vergleich zu den Herstel-
lungs- und Unterhaltungskosten von ca. 1.560 € pro Parkplatz im Jahr glinstig (vgl. ebd.).

Wird Parkraummanagement nur punktuell eingesetzt, flihrt es zu Verdrangungseffekten in benach-
barte nicht bewirtschaftete Bereiche (vgl. Bundesanstalt fiir StraBenwesen, 2006). Eine Ausdehnung
der Bereiche vermeidet diese Verdrangungseffekte. Generell unterscheidet man zwei Grundtypen
des Parkraummanagements. Im Mischprinzip wird Kurzparken mit Gebiihrenpflicht angeboten und
ggf. eine Parkdauerbeschriankung eingefiihrt (vgl. Wiihrl und Linder, 2015). In Bewohnerparkgebieten
mit Mischprinzip sind Bewohner*innen von den Gebiihren sowie der Parkdauerbeschriankung be-
freit. Im Trennprinzip befinden sich Kurzparkzonen und Zonen fiir die Bewohner*innen in raumlich
voneinander getrennten Bereichen. Neben dem Bewohnerparken zidhlen das Kurzzeitparken und das
Langzeitparken zu konkreten Instrumenten des Parkraummanagements (vgl. Bundesanstalt fir Stra-
Benwesen, 2006). Die parkraumbewirtschafteten Gebiete kdnnen sich durch sich differenzierende
Regelungen unterscheiden. Diese sind: Geblihrenhéhe, Mindestparkdauer, Gebilihrenstaffelung, Be-
wirtschaftungszeiten, Hochstparkdauer und gebiihrenfreie Parkdauern.

Ziele des Parkraummanagements sind die Verbesserung der Erreichbarkeit durch die Erhéhung der
Parkchancen von qualifizierten Nachfragegruppen (z.B. Bewohner*innen) sowie die Erhéhung des
Parkstandumschlags, also dem stiandigen Wechsel der parkenden Pkw (vgl. Bundesanstalt fur Stra-
RBenwesen, 2006). Die Parkplatzsuche kostet meist Nerven und Zeit, insbesondere in deutschen
Grof3stadten suchen Autofahrer*innen ca. 40 bis 70 Stunden pro Jahr einen Parkplatz (vgl. Agora
Verkehrswende, 2018b). Die Nachfrage von Berufspendler*innen soll mit Hilfe des Parkraummanage-
ments auf andere Verkehrsmittel oder private Parkraumangebote verlagert werden und insbesondere
die langeren Parkdauern sollen in 6ffentlich zuganglichen Parkierungsanlagen stattfinden (vgl. Bun-
desanstalt fur StraBenwesen, 2006). Dadurch kann der Parksuchverkehr verringert werden, was zu
einer Verbesserung der Wohnfeldqualitat in den Wohn- und Mischgebieten flihrt. Flir eine verringerte
Nutzung des Pkw und eine vermehrte Nutzung des Umweltverbunds muss neben den Mal3nahmen
des Parkraummanagements auch eine Forderung der alternativen Angebote umgesetzt werden (vgl.
Agora Verkehrswende, 2018b).

2.2.2. Bewohnerparkgebiete

Bewohnerparkgebiete als Instrument des Parkraummanagements kénnen in zwei Prinzipien aufgeteilt
und ausgewiesen werden. Die Gebiete kdnnen sowohl im Mischprinzip als auch im Trennprinzip ein-
gerichtet werden (vgl. Wihrl und Linder, 2015). Im Mischprinzip wird fiir das Gebiet Kurzparken mit
Gebuhrenpflicht und / oder eine Parkdauerbeschrankung ausgewiesen, von dem Bewohner*innen be-
freit sind. Im Trennprinzip ist Kurzparken und Bewohnerparken raumlich voneinander getrennt. Meist
wird Bewohnerparken im Mischprinzip eingerichtet (vgl. Bundesanstalt fir StraRenwesen, 2006). Da-
durch wird eine Belastung durch Berufspendler*innen vermieden, wohingegen Besucher*innen und
Kurzzeitparker*innen weiterhin in den Gebieten parken kénnen.

Als Beispiel fiir eine Parkraumbewirtschaftung im Mischprinzip kénnen die Blauen Zonen in Miinchen
genannt werden. Durch blaue Striche auf dem Boden werden einheitliche Parkzonen markiert (vgl.
Wiihrl und Linder, 2015). Parkgeblihren werden ausgenommen nachts und an Sonn- und Feiertagen
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erhoben. Bewohner*innen mit Bewohnerparkausweis sind von den Parkgebiihren befreit. Wichtige
Ladezonen sind orange markiert und es gibt ein absolutes Halteverbot an Engstellen. Der Vorteil
dieser Umsetzung ist eine einfachere Erkennung anhand der farblichen Markierung an Stelle vieler
Schilder.

Besonders in eng bebauten groBstadtischen Quartieren sind zugeparkte StraBen und Falschparker Si-
cherheitsrisiken, insbesondere an Kreuzungssituationen (vgl. Agora Verkehrswende, 2018b). FuRgan-
ger*innen und insbesondere Kinder kdnnen dadurch leicht ibersehen werden. Bewohnerparkgebiete
sollen die Sicherheit verbessern, indem sie den Parkdruck verringern und das Falschparken durch die
bessere Verfligbarkeit regularer Parkplatze abnimmt. Mit einem Bewohnerparkausweis kénnen Be-
wohner*innen von den Parkgebiihren befreit werden, indem sie jahrlich eine GebUhr fir den Ausweis
bezahlen. Es handelt sich jedoch nur um eine Geblihr, die nicht den Kosten fir Bau und Instandhal-
tung entspricht. Der Deutsche Stadtetag fordert einen Preis von 200 € / Jahr fiir Bewohnerpark-
ausweise, um die Kosten deutlicherer auf die parkenden Bewohner*innen zu tbertragen (vgl. Agora
Verkehrswende, 2018b). Auch mit einer Gebuhr von 200 € / Jahr sind die Parkkosten im Verhaltnis zu
den weiteren anfallenden Kosten eines Pkw noch gering.

Die Umsetzung von Parkraumbewirtschaftung und Bewohnerparkgebieten scheitert in Kommunen
hdufig daran, dass Widerstand der Bevolkerung befiirchtet wird (vgl. Agora Verkehrswende, 2019).
Dabei tragen immer mehr Angebote wie On-Demand-Shuttle oder CarSharing zu einer flexiblen Mo-
bilitat ohne eigenen Pkw bei. ,Die stadtische Bevoélkerung profitiert von Parkraumbewirtschaftung:
mehr Platz, weniger Larm, Treibhausgase und Luftschadstoffe, weniger Parksuchverkehr, héhere Ver-
kehrssicherheit. In vielen Gro3stadten besitzt jeder dritte Haushalt keinen Pkw, innerhalb des S-Bahn-
Ringes in Berlin sind bereits 57 Prozent der Haushalte ohne eigenes Auto mobil.“ (ebd., S. 25).

Die Umsetzung der Bewohnerparkgebiete ist rechtlich im StralBenverkehrsrecht geregelt. 845 VwV-
StVO erklart Bewohnerparkgebiete fiir zuldssig in Bereichen mit erheblichem allgemeinen Parkdruck
und einem Mangel an privaten Stellpldtzen (vgl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung, 2021). Das Bewohnerparkgebiet darf dabei nicht groBer als 1.000 m? sein. Die Gebiihren
kann die Regierung des jeweiligen Bundeslandes nach § 6a StVG selbst festlegen (vgl. Bundesminis-
terium der Justiz 02.03.2023). Ausnahmegenehmigungen kénnen fir Gaste, Besucher*innen und Ge-
werbetreibende ausgestellt werden (vgl. Agora Verkehrswende, 2019).

Betrachtet man die Umsetzung in der Praxis, so gab bei einer Befragung von Kommunen 2015 der
GroRteil an, ohne Konzept auf konkrete Parkprobleme zu reagieren (vgl. Wihrl und Linder, 2015).
Meist beginnt die Parkraumbewirtschaftung innenstadtnah. Mit steigender Einwohner*innenzahl in
den Kommunen steigt auch die Verbreitung in duRere Bereiche. 42 % der befragten Kommunen kon-
trollieren die Parkraume kontinuierlich. Im Grof3teil der teilnehmenden Kommunen hemmt das Pkw-
Parken die weitere Verkehrsentwicklung, da parkende Pkw &ffentlichen Raum blockieren, der zur Ent-
wicklung der Nahmobilitit, des OPNV und als Lebensraum fiir Einwohner*innen wichtig ist (vgl. ebd.).

Parkraummanagement wird als Schliissel zum stadtischen Mobilititsmanagement gesehen, da es zu
einer haufigeren Nutzung des Umweltverbunds fiihren kann (vgl. push&pull, 2015). Sobald eine Wir-
kung sichtbar wird und die MalBnahme funktioniert, gibt es ein hohes Potenzial, dass der Widerstand
in Beflirwortung umschlagt. Die gewonnenen Einnahmen kénnen zudem zweckgebunden fir eine
nachhaltige Mobilitdt verwendet werden.
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2.2.3. Auswirkungen der Bewohnerparkgebiete

Die Auswirkungen von Bewohnerparkgebieten konnen sehr vielfiltig sein. In einer Untersuchung von
Bewohnerparken in New York City wurde untersucht, inwiefern der Pkw-Besitz von Bewohnerpark-
gebieten beeinflusst wird (vgl. Guo, 2013). Bei dieser Forschung lag der Fokus auf der physischen
Beziehung zwischen Parken und Pkw-Besitz, was jedoch durch eine geringe Datenlage schwierig zu
untersuchen war. Zudem ging die New Yorker Stadtverwaltung davon aus, dass der Pkw-Besitz mal3-
geblich von soziodemografischen Faktoren abhdngt und weniger von der Verfiigbarkeit des Parkraums.
In New York gibt es eine gro3e Diversitat an Parkmoglichkeiten und soziodemografischen Strukturen,
wobei Parken abseits der Stral3e meist klar einem Haushalt zugewiesen ist. Es ist nicht bekannt, wie
viel privaten und 6ffentlichen Parkraum es fiir die Bewohner*innen gibt, jedoch haben fast die Halfte
der Bewohner*innen (47 %) ausschlieBlich Zugang zu Parkraum im 6ffentlichen StraBenraum. Des
Weiteren besaRen Haushalte mit einer Garage und Einfahrt mehr Pkw. Die OPNV-Anbindung wurde
auch als limitierender Faktor angegeben. Aufgrund sehr vager Zusammenhinge wurde dem Bewoh-
nerparken ein geringer Einfluss auf den Pkw-Besitz zugeschrieben, jedoch wurden die Bewohner*in-
nen in zwei Nutzungsgruppen eingeteilt: on-street-parking (Parken im 6ffentlichen StraBenraum) und
off-street-parking (Parken abseits des &ffentlichen StraRenraums). Ahnliche Parkméglichkeiten spra-
chen fir dhnliche Mobilitatsbediirfnisse und demnach auch dhnliche Eigenschaften bzgl. des Pkw-Be-
sitzes. Dabei ist die Gruppe des Off-street-parking homogener in ihrer Einkommensstruktur und der
OPNV-Zuginglichkeit. Die Gruppe des On-street-parking ist in dieser Hinsicht diverser. Reduzierten
sich die Parkmdglichkeiten fir die zweite Gruppe, reduzierte sich auch der Pkw-Bestand in dieser
Gruppe.

Die Zusammenhange, die diese Forschung untersuchte, erwiesen sich als komplexer als vorher ange-
nommen und sorgen weiterhin flr eine umstrittene Debatte beziiglich der Bewohnerparkgebiete und
einen Zusammenhang zwischen Pkw-Besitz und Parkraum (vgl. Guo, 2013).

Eine vergleichbare Studie in Schweden kam zu einem ahnlichen Ergebnis und pladiert fir eine ver-
starke Betrachtung der Menschen und ihres Mobilitatsverhaltens an Stelle der reinen Betrachtung der
Fahrzeuge (vgl. Johansson et al., 2019). Mehr hochwertige Mobilitdtsangebote flihren zu einer ver-
starkten Nutzung dieser und teils sogar zu einer Abschaffung des Pkw. Zudem wurde die fu3laufige
Erreichbarkeit als wichtiger Faktor herausgearbeitet und die Kommunikation im Rahmen von Events
etc. positiv bewertet, um die Akzeptanz und die Bereitschaft fiir eine umweltfreundliche Mobilitat zu
steigern.
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Exkurs - Wie positionieren sich die Verbande ADAC & ADFC zum Thema Parken und
Parkraummanagement?

Der Allgemeine Deutsche Automobilclub (ADAC) sieht nur punktuell Probleme beim Thema Parken
und einen zuriickgehenden Parkdruck durch weniger Pkw-Besitz der jiingeren Generation (vgl. Wiihrl
und Linder, 2015). Zudem geht er von einer ,Verédung der Innenstidte“ (ebd., S. 13) ohne Park-
raumangebot aus und pladiert fiir eine Abstimmung des privaten und 6ffentlichen Parkangebots. Als
Losungsstrategien werden Parkraumkonzepte, Park-and-Ride-Platze und dynamische Parkinforma-
tionen vorgeschlagen. AuBerdem empfiehlt der ADAC die Uberwachung, intermodale Verkehrsinfor-
mationen und Mobilitadtsmanagement.

Der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club (ADFC) sieht das Pkw-Parken als Belastung des 6ffentlichen
Raums, welche einen lebenswerten Stadtraum verhindert (vgl. Wiihrl und Linder, 2015). Es sollte we-
niger Flache fir Parken und an Stelle dessen mehr Flachen fiir andere Zwecke geben sowie eine Neu-
aufteilung des Raums zugunsten der FuRganger*innen und Radfahrer*innen. Als Losungsansatz sieht
der ADFC vor allem eine Parkraumbewirtschaftung und privaten Parkraum, sowie eine Umwandlung
des Strallenraums in mehr Tempo 30-Zonen. Aul3erdem sollten die Angebote des Umweltverbunds
gestarkt werden. Es werden insbesondere eine Sensibilisierung der Thematik, Aufklarung, Uberwa-
chung des Parkraums und Ahndung von VerstéRBen empfohlen.
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2.3. Offentlicher Raum

Offentlicher Raum definiert den von 6ffentlichen Gebauden und 6ffentlichen StraRen und Plitzen
eingenommenen Stadtraum (vgl. Spektrum, 2001). Der 6ffentliche Raum ist durch Durchgangigkeit
und Anonymitat charakterisiert und wird teilweise von anliegenden Nutzungen, wie gastronomischen
Angeboten oder Einzelhandel, bespielt. Wenn in dieser Arbeit vom 6ffentlichen Raum gesprochen
wird, sind 6ffentliche StraBen und Platze gemeint.

2.3.1. Offentlicher Raum im urbanen Kontext

Lebendige Stadte sind durch eine verstarkte Funktionsmischung gekennzeichnet, welche sich haufig
auch auf den offentlichen Raum ausweitet und sich in diesem abspielt (vgl. Wihrl und Linder, 2015).
Besonders in innerstadtischen Quartieren ist der 6ffentliche Raum jedoch begrenzt. Der Lebens- und
Bewegungsraum ist durch den gro8en Platzbedarf des ruhenden Verkehrs eingeschrankt. Pkw-Par-
ken nimmt im Vergleich zu anderen Nutzungen Uberproportional viel Flache des 6ffentlichen Raums
ein und wird gegentber anderen Verkehrsmitteln und Nutzungen finanziell bevorzugt (vgl. Agora Ver-
kehrswende, 2018b). Benachteiligte Gruppen sind Fahrradfahrer*innen, FuRganger*innen, Familien
und Anwohner*innen sowie Nutzer*innen von Griinflichen oder Markten. Auf einen Parkstand eines
Pkw passen beispielsweise alternativ zehn parkende Fahrrader. In Berlin gibt es im Vergleich zehnmal
so viel Parkflache wie Spielplatzflachen fiir Kinder. Es fehlt an 6ffentlichem Platz, um allen Nutzungen
gerecht zu werden (vgl. Wihrl und Linder, 2015).

Offentlicher Raum hat in dicht besiedelten Gebieten aus sozialer, wirtschaftlicher und 6kologischer
Sicht einen héheren Wert, wenn er fir andere Nutzungen als das Pkw-Parken genutzt wird (vgl.
push&pull, 2015). Die Neuaufteilung und Umnutzung des offentlichen Raums fihrt auRerdem zu
mehr Sicherheit, besserer Raumqualitat, weniger Larm und besserer Luft (vgl. Agora Verkehrswende,
2018a). Hinsichtlich des StraBenrechts kénnen Nutzungsmoglichkeiten flir bestimmte Verkehrsarten
begrenzt werden und es kénnen, auch temporar, Nutzungen wie Spielplatze oder Aufenthaltsflachen
geschaffen werden. Hierflir missen jedoch Griinde, wie das 6ffentliche Wohl, Luftreinhaltung oder
die Verkehrssicherheit, vorliegen.

2.3.2. Parken im offentlichen Raum

Bis zum Ende des 19. Jahrhunderts dominierten FuRganger*innen die StralRe und somit auch den 6f-
fentlichen Raum (vgl. Childs, 1999). Es gab sogar bei der Einflihrung des Pkw Proteste gegen diesen
in der Stadt. Dieses Bild hat sich gewandelt und es ist eine gewohnte Situation, dass private Pkw in
den offentlichen Stral3enrdumen parken: ,Keine Neuerung wie dieses typische Gerat des zwanzigsten
Jahrhunderts [der Pkw] kann in unser Leben treten, ohne sich einen Platz zu verschaffen und Anpas-
sungen in unserem Schema der Dinge zu verursachen. (ibersetzt von: Childs, 1999, S. 33).

Parken im offentlichen StraBenraum ist genehmigungsfreier Gemeingebrauch, der durch einen Wid-
mungszweck beschrankt werden kann (vgl. Agora Verkehrswende, 2018a). Die Nutzungskonflikte und
Flachenkonkurrenz des StraBenraums durch Platzmangel konnen durch eine Neuaufteilung gemindert
werden. Dabei sollten die Mal3nahmen in ein kommunales Verkehrskonzept eingebunden werden. Bei
der Ausweisung von Bewohnerparkgebieten als Widmungszweck werden Gebiihren festgelegt und
eine Bevorrechtigung der Bewohner*innen veranlasst.
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Wird durch die Reduktion von Parkflachen mehr &ffentlicher Raum fiir andere Nutzungen gewonnen,
gibt es verschiedene Ansatze, wie dieser genutzt werden kann (vgl. Agora Verkehrswende, 2018a): Es
kénnen Spuren flr Fahrrader oder eine StraBenbahn geschaffen werden; die Aufenthaltsqualitat kann
durch Grinflachen oder Aufenthaltsraume gesteigert werden. In der Folge kann es zu einer besseren
Luftqualitdit kommen. Menschen werden eingeladen, den 6ffentlichen Raum zu nutzen, ihn sich mit
Hilfe von Designelementen wie Banken, Tischen, Sportgeraten oder Spielmdglichkeiten anzueignen
und dort Zeit zu verbringen (vgl. Childs, 1999). Die Lebensqualitdt der Bewohner*innen wird erhoht
und es folgt optimalerweise die vermehrte Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel (vgl. Agora
Verkehrswende, 2018a). Durch weniger Pkw-Parken und verminderten Pkw-Besitz profitieren alle
Bewohner*innen und Verkehrsteilnehmer*innen des 6ffentlichen Raums. Die Einrichtung von 6ffent-
lichen Flachen, die reine Parkplatze sind, gelten als verschwendeter Platz (vgl. Childs, 1999). Sie soll-
ten mehr Funktionen aufweisen und somit zu qualitativ h6herwertigen 6ffentlichen Platzen werden.
Um die Akzeptanz der Bevolkerung zu erhéhen, braucht es eine friihzeitige Kommunikation der Mal3-
nahmen. Optimal ist zudem ein kreatives Einbringen der Bewohner*innen in die Neugestaltung (vgl.
Agora Verkehrswende, 2018b). In Paris fiihrte die Einsparung von Parkplatzen und die Schaffung von
mehr Fahrradwegen zu 137.000 weniger Pkw. Wie man im Pariser Beispiel sieht, miissen die StraBen-
rdume neu gestaltet und umprogrammiert werden, um Anreize zu schaffen auf den eigenen Pkw zu
verzichten und die Wohnqualitdt zu steigern (vgl. Umweltbundesamt, o. J.).

Das “carfree” und “low-car” Development (Mulley und Ison, 2014, S. 214) bezeichnet die Abwesen-
heit von parkenden Pkw im 6ffentlichen StraBenraum, wobei teilweise eine kleine Anzahl an Park-
flachen fiir bestimmte Nutzungsgruppen zur Verfligung gestellt werden kann (vgl. ebd.). Im gleichen
Zusammenhang wird daher hiufig eher der Begriff ,traffic free“ (ebd., S. 214) gebraucht und eine
MIV-unabhingige Mobilitdt ohne Parkflichen fiir Bewohner*innen geférdert. Das Ziel dieser Ent-
wicklung ist den Verkehr dadurch zu reduzieren, dass das Parken weniger bequem ist und kurze Wege
so vermehrt zu Fu8 oder mit dem Umweltverbund zurilickgelegt werden. Dies fiihrt dazu, dass der 6f-
fentliche Raum weniger durch parkende Pkw beansprucht wird und es mehr Méglichkeiten fir andere
Nutzungen gibt. Um die Wirksamkeit zu gewahrleisten sind Parkkontrollen notwendig.

In einer Studie zu Testgemeinschaften mit wenig bis keinem Pkw-Besitz wurden die Vorteile, welche
es flr den offentlichen Raum und die Lebensqualitit dadurch gibt, dargelegt (vgl. Foletta und Field,
2011). Es gab weniger Verschmutzung im &ffentlichen Raum durch weniger Treibhausgase und eine
gestiegene offentliche Gesundheit. In den Testgemeinschaften gab es eine Kombination aus push-
und pull-MafZnahmen, da Parken nicht moéglich war, aber dafiir andere Verkehrsmittel genutzt werden
konnten. AuBerdem wurde der 6ffentliche Raum attraktiv umgestaltet. Dichte StraBennetze erlauben
mehr FuB- und Radverkehr, was durch die geringeren Geschwindigkeiten eine Verkehrsberuhigung
und eine weitere Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Raums mit sich bringt. Ergdnzend wurden
qualitativ hochwertige Verkehrsangebote bereitgestellt, wie hoch frequentierte OPNV-Haltestellen
und eine insgesamte Verbesserung der Gegebenheiten der Verkehrsmittel des Umweltverbunds.

Der o6ffentliche Raum in innerstadtischen verdichteten Quartieren ist begrenzt und viele verschiedene
Nutzungen drangen darauf, ihn zu nutzen. Flir eine nachhaltige Nutzung und mehr Verfligbarkeit an
offentlichem Raum, ist die Reduktion von Pkw-Parkflachen eine Méglichkeit, welche jedoch in einem
groBraumlichen Konzept eingebettet sein muss, um nachhaltig positive Effekte erzielen zu kénnen
(vgl. Foletta und Field, 2011).
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2.4. Bewohnerparkgebiete in Hamburg

Im folgenden Teil wird das Bewohnerparken und die Diskussionen um Bewohnerparkgebiete in Ham-
burg vorgestellt.

2.4.1. Rechtliche Grundlagen & Entstehungsgeschichte

In Hamburg regelt § 48 der Hamburgischen Bauordnung (HBauO) die Herstellung von Stellplatzen
im Neubau (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg. Behorde fir Stadtentwicklung und Umwelt (BSU),
2013). Die Anzahl der Stellplatze kann reduziert werden, wenn Anreize geschaffen werden, andere
Verkehrsmittel zu nutzen. Ergdnzend gibt es eine Fachanweisung zur Herstellung von Pkw-Stellplat-
zen. Parkraumbewirtschaftung ist, wie in anderen Stadten auch, in Hamburg eine wichtige verkehrs-
politische Aufgabe und eine Steuerungsmaoglichkeit in dicht besiedelten Stadten. Die Ziele sind die
Erhohung des Verkehrsflusses und der Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes, die Reduzierung der
Parksuchverkehre, die Erhohung der Parkgerechtigkeit, eine hohe Fluktuation auf Parkplatzen im 6f-
fentlichen Raum und die Starkung der Wettbewerbssituation umweltfreundlicher Verkehrsmittel (vgl.
ebd.).

Das Handlungsprogramm der Strategie Mobilitdtswende der Behérde fiir Verkehr und Mobilitdtswen-
de stellt die verkehrlichen Handlungsfelder dar, die bis 2030 umgesetzt werden sollen. Das Hand-
lungsprogramm wurde im Sommer 2023 vom Senat beschlossen und umfasst eine Vielzahl von Mal3-
nahmen, die bis 2030 dabei helfen sollen, die Mobilitats- und Klimaziele zu erreichen (vgl. Behorde
fur Verkehr und Mobilitdtswende, o. J.a). In diese MaRnahmen gliedert sich die Schaffung von Be-
wohnerparkgebieten ein, da diese die Lebens- und Aufenthaltsqualitat in den Quartieren verbessern
sollen. Die Bewohnerparkgebiete werden zusammen mit dem Ausbau des Hamburg-Takts im OPNV
und dem Biindnis fiir den Rad- und Fu3verkehr als MaRnahmen zum Erreichen der verkehrspoliti-
schen Ziele gesehen (vgl. Schonfelder, 05.2022). Es werden so verkehrspolitische Schwerpunkte und
zentrale Themen der Stadtentwicklung miteinander verknupft (vgl. Behorde fir Verkehr und Mobili-
tatswende, o. J.a).

Aktuell gibt es in Hamburg 62 Bewohnerparkgebiete (siehe Abb. 6) (Stand: September 2023) (vgl.
NDR, 2023). Dort kdnnen Bewohner*innen, die in dem jeweiligen Gebiet mit Erst- oder Zweitwohn-
sitz gemeldet sind, einen Bewohnerparkausweis flir 65 € jahrlich durch eine online Beantragung bzw.
fir 70 € jahrlich durch eine Beantragung vor Ort im Landesbetrieb Verkehr (LBV) bekommen. Ein
Bewohnerparkausweis bietet keine Garantie fiir einen Parkplatz im entsprechenden Bewohnerpark-
gebiet, er befreit lediglich von den sonst anfallenden Parkgebihren. Der Parkausweis ist zwolf Mo-
nate gililtig und muss sechs Wochen vor dessen Ablauf verlangert werden. Bewohner*innen kénnen
auBerdem einen Besucherparkausweis fiir 3 € / Tag fur Besucher*innen beantragen. Im Rahmen des
Bewohnerparkens werden die meisten Gebiete taglich von 9 bis 20 Uhr bewirtschaftet. Personen
ohne Bewohner- oder Besucherparkausweis konnen fiir 3 € / Stunde in den Gebieten flir maximal
drei Stunden parken, zudem gibt es in manchen Bewohnerparkgebieten Zonen, in denen Tageskarten
fur 10 € / Tag erworben werden kénnen (vgl. Jessen 2023). In einigen wenigen Bewohnerparkgebie-
ten kann mit der Parkscheibe geparkt werden (vgl. Freie und Hansestadt Hamburg. Behoérde fiir Stadt-
entwicklung und Umwelt (BSU), 2013).

Das Bewohnerparken ist im Koalitionsvertrag von 2020 festgeschrieben (vgl. Schénfelder, 05.2022).
Im Verfahren zur Umsetzung von Bewohnerparkgebieten wird zunachst ein Untersuchungsauftrag
durchgefiihrt (siehe Abb. 7). Es folgt die Festlegung des Gebiets, in welchem dann Untersuchungen
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Ubersicht aller Bewohnerparkgebiete
in Hamburg

B Bewohnerparkgebiete

|:| Bezirksgrenzen Hamburg

ﬁ MaRstab 1:200.000

Kartengrundlage: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung, 2023
Datenquelle: Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung, 2023

Abbildung 6: Ubersicht aller Bewohnerparkgebiete (eigene Darstellung nach Landesbetrieb Geoinformation
und Vermessung, 2023)

durchgefiihrt werden, und Kennzeichen erhoben werden. Daraufhin werden die Ergebnisse ausge-
wertet und MaRnahmen empfohlen. Es folgt die Entscheidung des Gebiets und die Veroffentlichung
des Vorhabens. In dem betroffenen Gebiet werden die Bewohner*innen informiert und befragt. Nach
der Anpassung aufgrund der Ergebnisse der Umfragen und Untersuchungen folgt die konkrete Um-
setzung mit einer stralBenverkehrsbehordlichen Anordnung durch die Polizei. Sobald alle baulichen
und organisatorischen MafRnahmen umgesetzt wurden, tritt das Bewohnerparkgebiet in Kraft.
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Untersuchungsauftrag

Gebiet festl untersuchen/ Ergebnisse auswerten/

EDIELTeStEEEN | IKennzeichen erheben MaRBnahmen empfehlen
Entscheidung/ Information/ auswerten/
Veroffentlichung Umfrage anpassen

EntSCheidung/ StraBenverkeherehérd“Che bau“che/ Organisatorische
Umsetzung Anordnung (durch Polizei) MaRnahmen
In-Kraft-Treten

Abbildung 7: Verfahren des Bewohnerparkens in Hamburg (nach Schonfelder, 05.2022)

2.4.2. Ausnahmegenehmigungen

Neben den Bewohnerparkausweisen konnen Ausnahmegenehmigungen flir Handwerksbetriebe,
Pflegekrafte und weiteres Gewerbe beantragt werden (vgl. Jessen, 2023). Diese kosten 250 € pro
Genehmigung und Fahrzeug und gelten in dem Bewohnerparkgebiet des Unternehmens und einem
jeweils daneben liegendem Bewohnerparkgebiet. Neben Werkstatt- oder Montagewagen sind auch
Ausnahmegenehmigungen fiir private Pkw von Schichtarbeitenden moglich, deren Anreise zum Ar-
beitsplatz auerhalb der Betriebszeiten des OPNV stattfindet (bspw. Bicker*innen) (vgl. ebd.).

In Hamburg gibt es den Runden Tisch ,Parkraummanagement®, in dem verschiedene Trager offent-
licher Belange vertreten sind (vgl. Meyer-Wellmann, 2023a). Betriebe, Unternehmen, Vereine und
soziale Einrichtungen sehen sich als benachteiligt an bei der Umsetzung von Bewohnerparkgebieten.
Die Bewohnerparkgebiete sind durch die StVO bundesrechtlich festgelegt, was die Handlungsmog-
lichkeiten der einzelnen Bundesldander einschrankt. Mitte 2023 gab es daher einen Antrag Hamburgs
an den Bundesrat, die StVO zu andern und das Bewohnerparken in ein Quartiersparken umzuwan-
deln. Auf diese Weise waren nicht nur die Bewohner*innen, sondern auch Unternehmen und andere
anliegende Einrichtungen berechtigt, einen Bewohnerparkausweis zu dem reguldren Preis ohne Aus-
nahmegenehmigung zu beantragen. Dies ware eine erhebliche Erleichterung fiir die ortliche Wirt-
schaft und soziale Einrichtungen (vgl. Hamburger Abendblatt, 2023). Der Antrag wurde zusammen mit
dem Bundesland Nordrhein-Westfalen gestellt und erhielt im Bundesrat am 13. September 2023 eine
Mehrheit, im Bundestag scheiterte der Antrag jedoch aufgrund mehrerer Enthaltungen (vgl. Meyer-
Wellmann, 2023a).

Die Trager offentlicher Belange behandeln das Thema ,Parken” teils auch intern und integrieren es
in Stellungnahmen oder Konzepte. In der Mobilitatsstrategie des Hamburger Handwerks wird das
Parken als Themenpunkt bearbeitet. Die Handwerkskammer Hamburg pladiert dort fiir eine Reduzie-
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rung des Individualverkehrs zum Vorteil des Wirtschaftsverkehrs (vgl. Kuttenkeuler et al., 2023). Die
Handwerkskammer fordert einen Handwerker-Parkausweis, der einheitlich und flexibel im gesamten
Stadtgebiet eingesetzt werden kann. Aktuell gibt es sechs verschiedene Ausnahmegenehmigungen,
die jeweils einzeln beantragt werden missen. Diese gelten fiir Bewohnerparkgebiete, den Bereich
Jungfernstieg etc.. In nutzungsgemischten Gebieten, wo Handwerksbetriebe zur Struktur des Quar-
tiers gehoren, besteht die Gefahr, dass sie durch die Regelungen des Bewohnerparkens ausgegrenzt
werden und das Quartier verlassen.

2.4.3. Auswirkungen

Vor und nach der Einfihrung des Bewohnerparkens in den Wohngebieten wurden vom LBV Unter-
suchungen des ortlichen Parkdrucks in Auftrag gegeben (vgl. Jessen, 2023). Demnach hat sich die
Zahl der verfiigbaren Parkmoglichkeiten nach der Einfiihrung erhéht und der Parkdruck vermindert.
Beispielsweise in den Gebieten am Schlump und St. Georg sank der Parkdruck deutlich unter 100 %.
Am Schlump war die Wirkung am deutlichsten mit einer Veranderung von durchschnittlich 103 % auf
durchschnittlich 88 %. In der 24-Stunden-Betrachtung blieb der Parkdruck in St. Georg jedoch kons-
tant bei 85 % (vgl. Landesbetrieb Verkehr, 2023). Die Parksituation entspannte sich in den besagten
Gebieten deutlich. Die freiwerdenden Flachen werden fiir mehr Ausnahmegenehmigungen fiir Hand-
werksbetriebe genutzt. Ein GroR3teil der dort parkenden Fahrzeuge wurde tber den gesamten Unter-
suchungszeitraum nicht bewegt, was auf einen Pkw-Besitz ohne tagliche Nutzung schlieBen lasst.

Weitere Untersuchungen in den Stadtteilen Altona-Altstadt, St. Pauli, Rotherbaum und Ottensen er-
geben ebenfalls, dass das Bewohnerparken im ganzen Tagesverlauf den Parkdruck reduziert (vgl. Lan-
desbetrieb Verkehr, 2022). In der 24-Stunden-Betrachtung sank der Parkdruck am deutlichsten in
Altona-Altstadt von 113,9 % auf 94,4 %. In Rotherbaum sank er von 85 % auf 67,4 %, auf St. Pauli von
103,4 % auf 94,3 % und in Ottensen von 95,5 % auf 92,9 %. Auch hier sollen die gewonnenen Spiel-
raume fir Erleichterungen der Handwerksbetriebe und Nachtschichtarbeitenden genutzt werden.

2.4.4. Probleme

Nach der Einfilhrung einiger Bewohnerparkgebiete wurden teilweise Klagen gegen diese eingereicht.
Grund hierfir war, dass Kliniken und Polizeiwachen nicht ausreichend Parkplatze fir ihre Mitarbei-
ter*innen zur Verfigung stellen kénnen (vgl. Jessen, 2023). Das bekannteste Beispiel hierfiir in Ham-
burg ist das Altonaer Kinderkrankenhaus, welches gegen das dortige Bewohnerparkgebiet klagte, je-
doch ohne Erfolg seitens des Kinderkrankenhauses.

Nach Beschwerden von Bewohner*innen tber die geringe GroBe der Bewohnerparkgebiete wurden
40 neue Uberlappungszonen eingerichtet (vgl. Meyer-Wellmann, 2023c). Diese erhéhen die Flexibili-
tat durch die Parkmdglichkeit in benachbarten Bewohnerparkgebieten. Der Parkdruck soll sich gleich-
maBiger verteilen und Bewohner*innen finden schneller einen Parkplatz in ihren Bewohnerparkgebie-
ten. Die Basis fiir die Einrichtung der Uberlappungszonen stellte eine individuelle Analyse vor Ort dar.
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Fir die Analyse der Bewohnerparkgebiete wurden zunachst alle Hamburger Bewohnerparkgebiete
tabellarisch aufgelistet und relevante Parameter fiir die Analyse ausgewahlt (siehe Abb. 8). Es wurden
hierfiir alle 62 Bewohnerparkgebiete untersucht.

Jedes Bewohnerparkgebiet hat neben seiner namentlichen Bezeichnung auch einen Code, welcher
es eindeutig identifiziert und auf den Bewohnerparkausweisen abgedruckt ist. In der Tabelle wurden
zunachst die Parameter aufgelistet, welche spezifisch fiir das Instrument des Bewohnerparkens sind.
Diese konnten im Geoportal der Stadt Hamburg eingesehen werden (vgl. Landesbetrieb Geoinforma-
tion und Vermessung, 2023):

Code des Gebiets

Bewirtschaftungsart (Parkschein oder Parkscheibe)
Bewirtschaftungszeitraum

Hochstparkdauer

Parkgebihren

Zonen fiir Tagestickets und / oder Kurzparken

Im zweiten Schritt wurden Parameter festgelegt, welche die Soziodemografie der Gebiete beschrei-
ben und so eine Vergleichbarkeit in der soziodemografischen Hinsicht herstellen kénnen:

Einwohner*innen (EW)-Zahl und Fliche des Gebiets, um die EW-Dichte zu errechnen
Durchschnittliche Haushaltsgroe

Anteil der U18-Jahrigen an der Bevolkerung

Anteil der 65-Jahrigen und alteren Personen an der Bevolkerung

Anzahl der privaten Pkw pro 1.000 EW

Sozialstatusindex

Parameter 1 Parameter 2
Bewohnerparkgebiete Spezifika Soziodemografie

-

L

Abbildung 8: Vorgehen der Datenanalyse (eigene Darstellung)

42



Die EW-Dichte konnte hierbei spezifisch fiir jedes Bewohnerparkgebiet mit Hilfe der Daten des Geo-
portals Hamburg ermittelt werden (vgl. Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung, 2023). Bei
den Parametern ,durchschnittliche HaushaltsgroRe®, ,Anteil der U18-Jahrigen, ,Anteil der 65-Jahri-
gen“ und ,Anzahl der privaten Pkw pro 1.000 EW" wurden die Daten aus den Stadtteilprofilen des
Statistikamts Nord aus dem Berichtsjahr 2022 verwendet (vgl. Statistikamt Nord, 2022). Daflir wurden
die Bewohnerparkgebiete jeweils dem Stadtteil zugewiesen, welchem der Grof3teil ihrer Flache zuzu-
ordnen war. Der Statusindex wurde aus dem Sozialmonitoring-Bericht der Stadt Hamburg aus dem
Berichtsjahr 2023 abgeleitet (vgl. Behorde flir Stadtentwicklung und Wohnen, 2023). Hierbei wurde
jeweils der Statusindex filir ein Bewohnerparkgebiet angenommen, welcher in dem Gebiet vorrangig
verortet war. Bei mehreren gleich stark vertretenen Statusindexen wurden neben den Oberkatego-
rien ,hoch®, ,mittel, ,niedrig” und ,sehr niedrig®, ggf. Zwischenkategorien gebildet, die beispielsweise
mit ,hoch / mittel“ ein Gebiet charakterisierten, welches beide Statusindexe besal.

Mit den gesammelten Daten wurden anschlie3end Karten erstellt, welche die soziodemografischen
Parameter darstellten. Auf Grundlage der Karten wurden jeweils die Gebiete genauer angeschaut,
die am oberen und unteren Ende der Skalen zu finden waren. Bei der EW-Dichte waren dies die am
dichtesten und die am diinnsten besiedelten Gebiete. AnschlieBend wurden zwei Gebiete fiir die
genauere Untersuchung ausgewahlt, welche sich in der Soziodemografie und Lage moglichst unter-
schieden. Es sollten so Aussagen fiir die Auswirkungen der Bewohnerparkgebiete in zwei moglichst
unterschiedlich charakterisierten Gebieten getroffen werden.
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Sowohl qualitative als auch quantitative Methoden sind im Forschungsprozess Grundlage fiir die Em-
pirie der Forschung (vgl. Blasius und Baur, 2022). Fiir den jeweiligen Gegenstandsbereich kénnen die
geeigneten Methoden auch eine Kombination aus qualitativen und quantitativen Methoden sein, wie
es in dieser Masterarbeit der Fall ist. Bei quantitativen, voll standardisierten Befragungen bieten sich
digitale Methoden an, um einen moglichst leichten Zugang zu den Befragungen zu schaffen und die
Verweigerungsrate gering zu halten (vgl. Braunecker, 2023).

Bei der Auswahl der Untersuchungseinheiten fiir eine standardisierte Befragung muss zunachst eine
Grundgesamtheit definiert werden (vgl. Blasius und Baur, 2022), welche in dieser Masterarbeit die Be-
wohner*innen von Bewohnerparkgebieten sind. Eine genaue Definition dieser ist wichtig, um deutlich
zu machen, fiir wen die Ergebnisse gelten (vgl. Braunecker, 2023). Aus der Grundgesamtheit werden
Elemente ausgewahlt, die befragt werden und die Teilmenge darstellen (vgl. Blasius und Baur, 2022).
Dies sind hier die Bewohner*innen der beiden aus der kartenbasierten Analyse ausgewahlten Bewoh-
nerparkgebiete. Diejenigen aus der Teilmenge, die an der Befragung teilnehmen, ergeben die Stichpro-
be. Bei der einfachen Zufallsauswahl hat jedes Element der Teilmenge die gleiche Wahrscheinlichkeit
in die Stichprobe zu gelangen. Um die Bewohner*innen der Bewohnerparkgebiete zu kontaktieren,
wurden Postkarten mit einem digitalen Zugang per QR-Code und Link gestaltet, welche in die Brief-
kasten eingeworfen wurden. Der limitierende Faktor war hier also lediglich der verwehrte Zugang zu
den Briefkasten, da sich diese bei Altbauten meist im Hausinnern befinden und so der Zugang erst
durch Bewohner*innen erméglicht werden musste. Beim Grofteil der Hauser war dies kein Problem
und die Anzahl der Hauser, bei denen die Briefkasten nicht zuganglich waren, war gering.

Bei einer Teilerhebung stellt sich die Frage nach der Reprasentativitat. Nur, wenn die Stichprobe re-
prasentativ fur die Grundgesamtheit ist, konnen die Ergebnisse auf diese bezogen werden (vgl. Braun-
ecker, 2023). Eine Reprasentativitat ist gegeben, wenn die Stichprobe ein exaktes, lediglich verklei-
nertes strukturelles Abbild der Grundgesamtheit darstellt. Dabei ist nicht die GréRRe der Stichprobe
entscheidend, sondern die Struktur. Bei dieser Masterarbeit war eine Reprasentativitat gegeben,
wenn die Stichprobe strukturell ihrem Bewohnerparkgebiet (Teilmenge) entsprach, da es innerhalb
der Grundgesamtheit aller Bewohnerparkgebiete sehr starke Unterschiede zwischen den einzelnen
Bewohnerparkgebieten gibt. Das Ziel einer reprasentativen Stichprobe ist es, anhand einer kleinen
Anzahl von Untersuchungseinheiten eine Aussage fiir die Grundgesamtheit treffen zu kénnen. Ist die
Reprasentativitat nicht gegeben, eignen sich die Erhebungen als Richtwerte oder Stimmungsbilder.
Um eine Aussage bezlglich der Reprasentativitat treffen zu kénnen, ist es wichtig, kontrollierte Links
oder Zugangscodes zu verwenden, um eine mehrfache Teilnahme einzelner Personen oder das Ver-
breiten liber Nachbarschaftsforen etc. zu identifizieren.

Neben dem physischen Zugang zu der Befragung ist auBerdem eine gemeinsame und verstandliche
Sprache wichtig, um keine Personen auszuschlieRen (vgl. Blasius und Baur, 2022). Von der Verwen-
dung von unerklarten Fachbegriffen ist abzusehen. Der Fragebogen darf die Befragten nicht iberfor-
dern und muss selbsterklarend sein. Als klassische Glitekriterien gelten Objektivitat, Reliabilitat und
Validitat. Vor der eigentlichen Befragung kann ein Pretest durchgefiihrt werden, mit dem Uberprift
werden kann, ob der Fragebogen klar verstandlich und im Sinne des Forschungsinteresses funktio-
niert. Die Befragten werden um eine Einschatzung und Feedback gebeten. Aufgrund geringer Ka-
pazititen wurde fur diese Masterarbeit kein klassischer Pretest mit Bewohner*innen durchgefiihrt,
sondern es wurden Kommiliton*innen gebeten, den Fragebogen testweise auszufiillen. Sie gaben an-
schlieBend eine Einschatzung ab und die Riickmeldungen wurden daraufhin eingearbeitet.



Fragen kdnnen so gestellt werden, dass sowohl Einstellungen als auch Fakten und Wissen oder Ereig-
nisse, Verhaltensintentionen und Verhalten abgefragt werden (vgl. Blasius und Baur, 2022). Wichtig
fiir die Einordnung der Stichprobe sind zudem die soziodemografischen Fragen nach den sozialsta-
tistischen Merkmalen. Bei Einstellungsfragen gilt es entweder eine 5-stufige oder eine 7-stufige Ant-
wortskala zu verwenden. Ein Vorteil der digitalen Befragung via online-Fragebogen ist der Wegfall von
Interviewereffekten und die damit einhergehenden Verzerrungen der Ergebnisse. Die Reichweite bei
digitalen Befragungen hangt von der Ausstattung der Zielgruppe mit Computern und einem Internet-
zugang ab, was haufig auf sehr junge und sehr alte Menschen weniger zutrifft. Ein seriéses Auftreten
und Design der Befragungseinladung sowie ein informatives und motivierendes Schreiben tragen zu
einer erfolgreichen Befragung bei.

Bei der Frageformulierung gilt es nach Blasius und Baur (2022) die folgenden zehn Punkte zu berlick-
sichtigen:

1. Einfache Begriffe
Kurze und einfache Fragen
Keine hypothetischen Fragen

Doppelte Verneinungen vermeiden

Fragen vermeiden, die auf meist unbekannte Daten abzielen
Eindeutiger zeitlicher Bezug

2

3

4

5. Unterstellungen und Suggestivfragen vermeiden

6

7

8. Erschopfende und lberschneidungsfreie Antwortkategorien
9

Kontext einer Frage soll sich nicht unkontrolliert auf deren Beantwortung auswirken
10. Unklare Begriffe definieren

Wenn nicht schon mit dem Aufruf zur Umfrage geschehen, ist es zudem wichtig, zu Beginn des Frage-
bogens einen kurzen Themenuberblick zu geben (vgl. Braunecker, 2023). Die Dauer sollte 20 Minuten
nicht Gberschreiten, um die Motivation bis zum Ende des Fragebogens aufrecht zu erhalten. Ein Hin-
weis zur Freiwilligkeit und zum Datenschutz sichern den Befragten die Anonymitat beim Ausfillen
des Fragebogens zu. Der Fragebogen sollte tbersichtlich gestaltet und thematisch strukturiert sein
sowie sich im Gesprachscharakter abwechseln. Mit einer Funktion zum Randomisieren und Rotieren,
beispielsweise bei Fragen zu Einstellungen, werden Platzierungseffekte verhindert und Haloeffek-
te vermieden. Wenn Mehrfachnennungen moglich sind, sollten die Befragten explizit darauf hinge-
wiesen werden. Zudem sollten Fragen nach der Soziodemografie am Ende gestellt werden. Den Ab-
schluss der Befragung bildet ein Dank fiir die aufgewendete Zeit und Bereitschaft zur Beantwortung
des Fragebogens.

Nach der Befragung mussen die Daten bereinigt werden. Hierbei werden die Merkmalstrager aus-
gewertet und verglichen (vgl. Blasius und Baur, 2022). Eventuell kann nachcodiert oder fehlende An-
gaben werden geschétzt. Die Datenaufbereitung und Datenbereinigung werden genau in einer Doku-
mentation festgehalten (siehe Anhang, 9.4.).
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3.2.1. Durchfihrung der Bewohner*innenbefragung

Die quantitative Befragung der Bewohner*innen in den zwei ausgewahlten Bewohnerparkgebieten
erfolgte nach den aufgefiihrten Schritten (siehe Abb. 9). Zunachst wurde eine Postkarte in einem
ansprechenden und seriésen Design gestaltet, um die Aufmerksamkeit der Bewohner*innen zu ge-
winnen. Die Vorderseite sollte dabei nicht nur Pkw-Besitzer*innen, sondern alle Bewohner*innen der
beiden Bewohnerparkgebiete ansprechen (siehe Abb. 10). Ein Erklarungstext auf der Riickseite er-
lauterte das Forschungsinteresse genauer und mit einem Link oder QR-Code konnte der Fragebogen
aufgerufen und ausgefillt werden. Auf jeder Postkarte war ein individueller Zugangscode abgedruckt,
welcher auf der ersten Seite des Fragebogens abgefragt wurde (siehe Abb. 11). Ebenfalls auf der
ersten Seite befand sich ein Hinweis zum Datenschutz der Befragten. Es folgte eine erste Frage nach
dem Wohnort. Wurde dort angegeben in keinem der beiden ausgewahlten Bewohnerparkgebiete zu
wohnen, wurde der Fragebogen direkt beendet. Aus der HaushaltsgroRe und der EW-Zahl der Ge-
biete ergab sich eine Zahl von ca. 5.250 Haushalten. Insgesamt konnten 4.422 Postkarten verteilt
werden.

Der erste Fragenblock widmete sich der allgemeinen Mobilitdt der Befragten. Neben dem Fihrer-
schein- und Pkw-Besitz wurden Einstellungen zum Pkw und Einstellungen zu den Verkehrsmitteln des
Umweltverbunds abgefragt. Es handelte sich bei den Einstellungen um eine 5-stufige Antwortskala,
wobei die Aussagen in einer randomisierten Reihenfolge auftraten. Zum Abschluss des ersten Blocks
sollten die Befragten angeben, welche Verkehrsmittel sie wie haufig und fir welche Zwecke nutzten.
AulBerdem wurde bei einem vorher angegebenen Pkw-Besitz nach der genutzten Parksituation ge-
fragt.

Der nachste Block widmete sich explizit den Bewohnerparkgebieten. Um einen ausreichenden Wis-
sensstand herzustellen, war diesem Block ein Erklarungstext zur Funktion des Bewohnerparkens
vorangestellt. Die erste Frage des Blocks bezog sich auf moégliche Veranderungen in der Verkehrs-
mittelnutzung seit der Einfihrung des Bewohnerparkens. Die Antwortskala war hier wieder 5-stufig.
Gleiches galt fir die anschlieBende Frage nach Einstellungen zum Bewohnerparken.

Im nachsten Schritt ging es um die Zahlungsbereitschaft flir einen Bewohnerparkausweis. Mit dem
Price Sensitivity Meter (PSM) nach van Westendorp kann die Zahlungsbereitschaft der Befragten er-
mittelt werden (vgl. Krdmer und Burgartz, 2022). Dieses Verfahren zahlt zu den direkten Verfahren zur
Messung der Zahlungsbereitschaft. Auf Basis der Abfrage von vier Preispunkten (zu glinstig, glinstig,
teuer, zu teuer) wird ein optimaler Preis sowie ein akzeptabler Preisbereich ermittelt (sieche Abb. 12).
Das Verfahren ist ein wirksames Instrument zur Beurteilung der Preiswahrnehmung durch die Be-
fragten, in diesem Fall die Bewohner*innen. Mit dem PSM werden vier Punkte ermittelt: der Point

Altonaer
Kinderkrankenhaus

S Teilnahme der Datenbereinigung &
N Bewohner*innen Auswertung
Un, - -
fl‘age > >
Spielbudenplatz
7
P

Abbildung 9: Durchfiihrung der Bewohner*innenbefragung (eigene Darstellung)
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Abbildung 10: Vorderseite der Postkarte (eigene Darstellung)

Einladung zur Umfrage )
HafenCity

Mobilitétsverhalten in Hamburger Wohnquartieren NCU i

Liebe Bewohnerin, lieber Bewohner,

Wie bewegen Sie sich im Alltag von A nach B? Welche Verkehrsmittel nutzen Sie wie oft und zu welchen .
Anléssen? Hat die Ausweisung von Bewohnerparkgebieten Auswirkungen auf ihr Mobilitétsverhalten, auch wenn Hier geht es zur Umfrage:

PR ! >
sie kein Auto besitzen? https://t1p.de/Mobi24

Seit einiger Zeit ist in Inrem Wohnumfeld ein Bewohnerparkgebiet ausgewiesen. Bewohnerparken soll es den oder direkt per QR-Code:

Bewohner*innen erleichtern, einen Pkw-Parkplatz in ihrem Wohnumfeld zu finden, den StraRenraum sicherer
machen und Falschparken verringern.

Wie wird das Bewohnerparkgebiet von Ihnen als Bewohner*in wahrgenommen? Welche positiven oder
negativen Auswirkungen gibt es auf den &ffentlichen Raum?

Mit diesen Fragen beschdaftigt sich meine Masterarbeit, welche ich im Rahmen meines Studiengangs
+Stadtplanung” an der HafenCity Universitdt Hamburg schreibe. Hierzu fuhre ich in ausgewdhlten
Bewohnerparkgebieten eine Umfrage durch.

Ihre Antworten helfen mir dabei, die Auswirkungen der Bewohnerparkgebiete genauer zu erforschen und
Empfehlungen an die zukunftige Planung zu geben.

Ich freue mich, wenn aus lhrem Haushalt eine Person ab 18 Jahren an der Umfrage teilnimmt. Die Umfrage
erfolgt per Online-Fragebogen, ist anonym und dauert etwa 10 bis 15 Minuten.

Zugangscode:

Vielen Dank fur Ihre Unterstltzung!
XX12345

Pia GroR
HafenCity Universitat Hamburg — Master of Science Stadtplanung - pia.gross@hcu-hamburg.de

Abbildung 11: Rickseite der Postkarte (eigene Darstellung)

of Marginal Cheapness (PMC), der Point of Marginal Expensiveness (PME), der optimale Preispunkt
(OPP) und der indifferente Preis (IDP). Die Spanne zwischen PMC und PME driickt die Preisspanne
aus, welche zu zahlen die Befragten bereit sind.

Den Abschluss des zweiten Blocks bildeten Einstellungen zum &ffentlichen Raum in den Bewohner-
parkgebieten sowie eine offene Frage, bei der die Befragten weitere Anmerkungen zum Thema au-
Bern konnten.

Der letzte Block beinhaltete die Fragen nach der Soziodemografie, bei der Alter, Geschlecht, Haus-
haltsgroRe und Einkommen abgefragt wurden. Die sozidemografischen Fragen orientierten sich an
den Auswahlparametern der vorangegangenen kartographischen Analyse, um bei der Auswertung
eine Aussage Uber die mogliche Reprasentativitat treffen zu kdnnen. Die Reprasentativitat der Stich-
probe ist hier in Bezug auf das gesamte Bewohnerparkgebiet, also die Teilmenge, zu sehen, da sich

47



48

100 %
/N Preisspanne

zu glinstig glinstig

PMC= — __ S / /</ _ _ —-PME
OI'DP /
7
\ Y 7
—-—
— > Preis
Abbildung 12: Price Sensitivity Meter nach van Westendorp (nach Kramer und Burgartz, 2022)

die Grundgesamtheit der Bewohnerparkgebiete sehr stark in ihren soziodemografischen Strukturen
unterscheidet.

Bei allen Frageformulierungen wurde auf Objektivitat und Verstandlichkeit geachtet.

3.2.2. Datenbereinigung

Vor der Auswertung der Datensatze gab es eine Datenbereinigung. Zundchst wurden nur die Frage-
bogen verwendet, welche beendet und somit komplett bearbeitet wurden. Im zweiten Schritt wurden
die verwendeten Zugangscodes mit den vergebenen Zugangscodes verglichen, um sicherzustellen,
dass nur vergebene Codes verwendet wurden und es keine doppelten Codes gab. Teilweise fanden
sich Rechtschreibfehler in den Zugangscodes, welche berichtigt wurden. Zudem traten sechs Zu-
gangscodes doppelt auf. Aufgrund dhnlicher Angaben im soziodemografischen Teil der Fragebdgen ist
es sehr wahrscheinlich, dass hier jeweils mehrere Personen eines Haushalts den Fragebogen beant-
worteten. Bei zwei der sechs doppelten Zugangscodes fiel die Auswahl auf die Frageb6gen mit deut-
lich mehr soziodemografischen Angaben. In den anderen vier Fillen wurden die giiltigen Fragebdgen
ausgelost, da sie gleich viele soziodemografische Angaben beinhalteten. Im nachsten Schritt wurden
die prozentualen Anteile der fehlenden Antworten betrachtet. Aufgrund niedriger Werte gab es hier-
durch keine Aussortierung von Fragebogen. Als letzter Schritt wurden die angegebenen Betrage bei
der Frage nach der Zahlungsbereitschaft in ein einheitliches Format gebracht.

Durch die Datenbereinigung reduzierte sich der Riicklauf von 464 Datensatzen auf 457 giiltige Da-
tensatze, was einer Rlcklaufquote von 10,33 % entspricht. Im Bewohnerparkgebiet ,Spielbudenplatz”
konnten 172 Fragebbgen und im Bewohnerparkgebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ 285 Fragebo-
gen ausgewertet werden.



3.2.3. Auswertung der Datensatze

Vor der Auswertung wurden Hypothesen aufgestellt, welche aus dem theoretischen Forschungshin-
tergrund und Erkenntnissen aus den zuvor gefiihrten Expert*innengesprachen formuliert wurden. Sie
dienten einer inhaltlichen Struktur und wurden jeweils fiir die beiden Gebiete einzeln als auch fiir den
Vergleich beider Gebiete genutzt.

Bei der Auswertung wurden bei einigen Fragen die Stichproben in drei Untergruppen eingeteilt und
separat betrachtet und verglichen: 1. Befragte ohne Pkw. 2. Befragte mit Pkw, welche einen privaten
Stellplatz nutzen und / oder (noch) keinen Bewohnerparkausweis besitzen. 3. Befragte mit Pkw und
Bewohnerparkausweis. Aufgrund der geringen Haufigkeiten (meist unter 5) wurde kein Zusammen-
hang zwischen einer veranderten Verkehrsmittelnutzung durch die Bewohnerparkgebiete und der
Gruppenzugehorigkeit mittels statistischer Tests berechnet.

Die Datensatze wurden getrennt nach den beiden Gebieten ausgewertet. Bei den Fragen wurden je-
weils die relativen Haufigkeiten betrachtet. In der Fragenkategorie der Einstellungsfragen, bei der die
Befragten auf einer Skala von 1 bis 5 den Aussagen entweder zustimmen oder diese ablehnen konn-
ten, wurde in der Auswertung besonders der Mittelwert der Stichproben betrachtet. Dieser wurde
mit einer Verschiebung der Skala um -3 berechnet. Der Mittelwert zeigt die allgemeine Tendenz der
Stichprobe an und gibt so einen guten ersten Eindruck zum Stimmungsbild. Im zweiten Schritt wurden
zudem jeweils die Haufigkeiten der einzelnen Skalenschritte betrachtet.

Eine Besonderheit im Fragebogen war die Anwendung des Price Sensitivity Meters (PSM) nach van
Westendorp. Hier wurden in einem Diagramm jeweils die Preisreihen ,zu glinstig“ und ,zu teuer”
kummuliert dargestellt. Die Angaben zu ,glinstig” und ,teuer” wurden invertiert und somit als Gra-
phen ,nicht glinstig“ und ,nicht teuer” dargestellt. Aus den Schnittpunkten ergaben sich die verschie-
denen Preispunkte.

Fir die Berechnung des Nettodquivalenzeinkommen und des sozio6konomischen Status wurde die
neue OECD-Skala verwendet (vgl. Backer und Kistler, 2021). Diese beriicksichtigt Aquivalenzgewich-
te und stellt somit Bedarfsunterschiede zwischen Erwachsenen und Kindern dar. Personen ab 14
Jahren werden mit dem Wert 1 berechnet, jede weitere Person ab 14 Jahren mit dem Wert 0,5 (vgl.
OECD, o. J.). Personen unter 14 Jahren werden mit dem Wert 0,3 berechnet. Gemeinsam mit dem
Haushaltseinkommen konnte so der sozio6konomische Status der Haushalte bestimmt werden.
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Qualitative Forschungsmethoden beschaftigen sich mit einzelnen Motiven und Inhalten, wohingegen
sich quantitative Methoden mit einer zahlenmaBigen Quantifizierung und Statistik auseinanderset-
zen (vgl. Braunecker, 2023). Qualitative Befragungen koénnen in verschiedenen Arten durchgefiihrt
werden: mit Hilfe eines Leitfadens, vollig offen oder narrativ. Um im Anschluss die erhobenen Daten
auszuwerten, empfiehlt es sich, das Gesprach der Befragung per Tonaufnahme aufzunehmen oder
anderweitig genau zu dokumentieren. In einem leitfadengestiitzten Interview sind die Formulierun-
gen der Fragen frei, ebenso wie die Fragen-Reihenfolge. Die freie Gestaltung des Interviews lasst
den Befragten Platz fiir eigene Gedanken und erlaubt tiefergehende Nachfragen der interviewenden
Person. Das Ergebnis qualitativer Gesprache sind keine Statistiken, sondern inhaltlich beschreibende
Ergebnisse.

Fur die Durchfiihrung der Expert*innengesprache als ergianzende Forschungsmethode, wurde zu-
nachst eine Akquise moglicher interessanter Expert*innen durchgefiihrt. Die Expert*innen sollten so-
wohl aus Hintergriinden der Verwaltung, Politik, Verkehrsverbanden, Biirger*inneninitiativen und aus
dem Runden Tisch Parkraummanagement kommen. Nach der Akquise wurden insgesamt 18 Kontakte
nach ihrer Bereitschaft fiir ein Gesprach gefragt. Konkret waren dies die Abteilungen ,Management
des offentlichen Raums“ der beiden Bezirksamter Hamburg Nord und Eimsbdittel, in welchen jeweils
viele Bewohnerparkgebiete ausgewiesen sind. Der Landesbetrieb Verkehr wurde kontaktiert, da
hier die Umsetzung des Bewohnerparkens stattfindet. Als Verkehrsverbande wurden der Allgemeine
Deutsche Fahrradclub (ADFC), der Allgemeine Deutsche Automobilclub (ADAC) und der Verkehrsclub
Deutschland (VCD) kontaktiert. Auf der politischen Ebene wurden die Parteien SPD, CDU, Die Linke,
FDP und die Griinen nach einem Gesprach gefragt. Der Runde Tisch Parkraummanagement setzt
sich aus Vertreter*innen des paritatischen Wohlfahrtsverbands, der Handwerkskammer Hamburg, der
Handelskammer Hamburg und des Hamburger Sportbunds zusammen, welche jeweils nach Gespra-
chen gefragt wurden. AuBerdem wurden eine Blrger*inneninitiative aus Eimsbuttel ,Kurs Fahrrad-
stadt“ und der Klimabeirat Hamburg fiir ein Gesprach angefragt.

Von 18 Anfragen kamen elf Riickmeldungen und es wurden neun Gesprache durchgefiihrt. Sieben da-
von erfolgten digital iber Zoom und zwei in Prasenz. Nach der Durchfiihrung wurden die Gesprache
transkribiert und codiert (siehe Abb. 13).

Fir die Gesprache wurden im Vorhinein Leitfaden erstellt, welche sich an den Aufgabengebieten und
Positionen der Expert*innen orientierten und sich innerhalb der Gruppen entsprachen, zum Beispiel
der Leitfaden ,Politik“ oder ,Runder Tisch Parkraummanagement". Die Leitfaden waren offen gestal-
tet, was es der interviewenden Person erlaubte, weitere tiefergehende Nachfragen zu stellen und den
Expert*innen die Mdglichkeit gab, weitere Punkte zu ergdnzen. Sie enthielten die Oberthemen Park-
raummanagement, Bewohnerparken, 6ffentlicher Raum und Politik, die eine libergeordnete Struktur
ermoglichten (siehe Anhang, 9.6.).

Expert*innenakquise Durchfiihrung Transkription, Codierung &
Auswertung

-—> -—>

Abbildung 13: Vorgehen der Expert*innenbefragungen (eigene Darstellung)



Die Gesprache wurden mit dem Einverstandnis der Expert*innen und nach einem Hinweis auf ihren
Datenschutz per Tonaufnahme aufgezeichnet.

Die Auswertung der Expert*innengesprache orientiert sich an der strukturierenden Inhaltsanalyse
nach Mayring und Fenzl (2019), bei der das Gesprachsmaterial anhand eines Kodierleitfadens einge-
schatzt wird. Die Tonaufnahmen wurden zunachst transkribiert, um alle Inhalte erfassen zu kénnen.
Daraufhin wurden Obercodes aus dem Forschungsinteresse und den Oberkategorien der Leitfaden
erarbeitet, mit denen die Gesprache ausgewertet werden konnten. Die Obercodes sind:

e Parkraummanagement
e Bewohnerparkgebiete
o Offentlicher Raum

e Politik

Jeder Obercode gliederte sich zudem in weitere Untercodes, denen die Aussagen genauer zugeordnet
werden konnten. Es ergab sich eine qualitative Auswertung, bei der die Aussagen der verschiedenen
Gesprache zugeordnet wurden. Alle Aussagen eines Ober- und Untercodes wurden zusammenge-
fasst, sodass keine Riickschliisse mehr auf die einzelnen Gesprache moglich sind. Aus den zusam-
mengefassten Aussagen wurden anschlieBend Schliisse fiir die Beantwortung der Forschungsfrage
gezogen.
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4. Analyse

4.1. Kartografische Analyse

Fir die Erstellung der Karten wurden die soziodemografischen Parameter der einzelnen Bewohner-
parkgebiete verwendet. Das Ziel war, mit den erstellten Karten zwei Gebiete zu identifizieren, welche
sich soziodemografisch moglichst voneinander unterscheiden und so mit der Bewohner*innenbefra-
gung in diesen Gebieten Aussagen fiir sich stark unterscheidende Teilmengen zu treffen. Die Art und
Weise der konkreten Parkraumbewirtschaftung war nicht erheblich bei der Auswahl der Gebiete.

Insgesamt wurden sechs Karten erstellt:
1. Einwohner*innendichte der Bewohnerparkgebiete
HaushaltsgroRe der Bewohnerparkgebiete

. Anzahl der privaten Pkw/ 1.000 EW in den Bewohnerparkgebieten

2

3

4. Statusindex (nach Sozialmonitoring) in den Bewohnerparkgebieten

5. Anteil der U18-Jahrigen an der Bevolkerung der Bewohnerparkgebiete
6

. Anteil der 65-Jahrigen und alteren Personen an der Bevolkerung der Bewohnerparkgebiete

4.1.1. Einwohner*innendichte

Bei der Betrachtung der EW-Dichte sind deutlich die acht am dichtesten bewohnten Bewohnerpark-
gebiete zu erkennen, welche sich in den Stadtteilen Eimsbuttel, Hoheluft-West und auf Sankt-Pauli
befinden (siehe Abb. 14). Hier wohnen jeweils mehr als 20.000 EW / km?. Die Gebiete in den Stadt-
teilen Harvestehude und Rotherbaum sind weniger dicht besiedelt, ebenso wie das Bewohnerparkge-
biet Nedderfeld im Norden Lokstedts oder das Kontorhausviertel in der Altstadt. Hier wohnen jeweils
weniger als 5.000 EW / km?>.

4.1.2. Haushaltsgro3e

Die HaushaltsgroRe wurde auf Basis der Stadtteilprofile ermittelt und unterscheidet sich daher nicht
von Bewohnerparkgebiet zu Bewohnerparkgebiet. Bewohnerparkgebiete des gleichen Stadtteils ha-
ben die gleiche durchschnittliche HaushaltsgroRe. Es fallt zunachst auf, dass die Bewohnerparkgebie-
te in Flughafennahe und in Billstedt mit mehr als 1,8 Personen / Haushalt eine héhere Haushaltsgrofl3e
haben (siehe Abb. 15). Die innerstddtischen Bewohnerparkgebiete, welche besonders dicht besiedelt
sind, haben eine geringere durchschnittliche HaushaltsgroBe mit 1,5 Personen / Haushalt. Im Westen
des Betrachtungsraums befindet sich das Bewohnerparkgebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ mit der
hochsten durchschnittlichen HaushaltsgroRe von 2,1 Personen / Haushalt.

4.1.3. Anzahl der privaten Pkw pro 1.000 EW

Bei der Anzahl der privaten Pkw gibt es Schwerpunkte in den Bewohnerparkgebieten nahe des Flug-
hafens im Norden und in den Stadtteilen Harvestehude, Rotherbaum und im nérdlichen Uhlenhorst
(siehe Abb. 16). AuBerdem sticht im Westen das Bewohnerparkgebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus*
deutlich heraus. In diesen Gebieten gibt es durchschnittlich 320 oder mehr private Pkw / 1.000 EW.
Im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ sind es 425 Pkw / 1.000 EW. Besonders gering ist die An-
zahl der Pkw in den Gebieten in den Stadtteilen Sankt Georg, auf Sankt Pauli, in der Neustadt und in
der Altstadt. Hier gibt es maximal 202 Pkw / 1.000 EW.
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Einwohner*innendichte der
Bewohnerparkgebiete

[ ] Stadtgrenze Hamburg ﬁ MaRstab 1:75.000
Bl mehr als 20.000 EW/ km? Kartengrundlage: Landesbetrieb

. 2 Geoinformation und Vermessung, 2023
B 15.000 bis unter 20.000 EW/ km Datenquelle: Statistikamt Nord, 2022 &
I 10.000 bis unter 15.000 EW/ km? Landesbetrieb Geoinformation und

Vermessung, 2023
| 5.000 bis unter 10.000 EW/ km?

| unter 5.000 EW/ km?

B nur Kurzzeitparken, keine Bewohnerparkvorrechte Abbildung 14: Karte der Einwohner*innen-

dichte der Bewohnerparkgebiete (eigene Dar-

Tagesticket, Bewohner*innen mit Ausweis frei
. & stellung nach Statistikamt Nord, 2022)

| Tagesticket, keine Bewohnerparkvorrechte
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Haushaltsgrol3e der
Bewohnerparkgebiete

|:| Stadtgrenze Hamburg ﬁ MafRstab 1:75.000

] 1,9 oder mehr Personen/ Haushalt Kartengrundlage: Landesbetrieb
Geoinformation und Vermessung, 2023
"1 1,8 Personen/ Haushalt Datenquelle: Statistikamt Nord, 2022 &
|| 1,7 Personen/ Haushalt Landesbetrieb Geoinformation und
’ Vermessung, 2023
| 1,6 Personen/ Haushalt

| 1,5 Personen/ Haushalt

B nur Kurzzeitparken, keine Bewohnerparkvorrechte

I Tagesticket, Bewohner*innen mit Ausweis frei Abbildung 15: Karte der HaushaltsgréRe der
Bewohnerparkgebiete (eigene Darstellung
|| Tagesticket, keine Bewohnerparkvorrechte nach Statistikamt Nord, 2022)
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Anzahl der privaten Pkw/ 1.000 EW
in den Bewohnerparkgebieten

[ ] Stadtgrenze Hamburg

B iber 20% ﬁ MaBstab 1:75.000

[ 17,5% bis unter 20% Kartengrundlage: Landesbetrieb
. Geoinformation und Vermessung, 2023
(o) (o) )
I 15% bis unter 17,5% Datenquelle: Statistikamt Nord, 2022 &
] 12,5% bis unter 15% Landesbetrieb Geoinformation und
Vermessung, 2023
| 10% bis unter 12,5%

| unter 10%

B nur Kurzzeitparken, keine Bewohnerparkvorrechte Abbildung 16: Karte der Anzahl der privaten

Pkw/ 1.000 EW in den Bewohnerparkge-
bieten (eigene Darstellung nach Statistikamt
Nord, 2022)

I Tagesticket, Bewohner*innen mit Ausweis frei

|| Tagesticket, keine Bewohnerparkvorrechte
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4.1.4. Sozialstatusindex

Der Statusindex orientiert sich an dem Sozialmonitoring der Stadt Hamburg. Neben den dort verwen-
deten Kategorien von sehr niedrig bis hoch wurden auch Zwischenkategorien gebildet, wenn in einem
Bewohnerparkgebiet mehrere verschiedene Stati vorzufinden waren. Die Bewohnerparkgebiete mit
einem hohen Statusindex befinden sich in den Stadtteilen Harvestehude, Rotherbaum, Ottensen und
Uhlenhorst und haben damit sehr dhnliche Schwerpunkte wie die Pkw-Anzahl / 1.000 EW (siehe
Abb. 17). Auch in den Gebieten am Flughafen sowie in Eimsbiittel, Hoheluft-West, Hoheluft-Ost und
Eppendorf ist der Statusindex mittel bis hoch. Einen niedrigen Statusindex gibt es in den Bewohner-
parkgebieten in Billstedt und auf Sankt Pauli.

4.1.5. Anteil der U18-Jahrigen an der Bevolkerung

Der Anteil der minderjahrigen Personen an der Bevdlkerung trifft eine Aussage dartiber, ob es in einem
Gebiet eher Familien gibt oder dort vermehrt erwachsene Personen wohnen. In den Bewohnerpark-
gebieten am Flughafen liegt der Anteil der U18-Jahrigen an der Bevolkerung zwischen 17,7 % und
18,2 % (siehe Abb. 18). Ahnlich hoch ist der Anteil auch in den Gebieten ,Stiderfeld“ und ,Nedderfeld*
in Lokstedt. Im Stadtteil Billstedt liegt der Anteil der U18-Jahrigen sogar mit 19,5 % der Bevolkerung
noch hoher. Am hochsten ist der Anteil der U18-Jahrigen mit 20,8 % im Bewohnerparkgebiet ,Alto-
naer Kinderkrankenhaus". Besonders wenige U18-Jahrige wohnen in den Bewohnerparkgebieten in
der Neustadt und in Sankt Georg. Hier liegt der Anteil bei lediglich 11,2 % bis 11,5% der Bevolkerung.

4.1.6. Anteil der 65-Jahrigen und alteren Personen an der Bevolkerung

Der Anteil der 65-Jahrigen und alteren Personen an der Bevélkerung trifft, wie der Anteil der Minder-
jahrigen, eine Aussage Uber die Altersstruktur des Bewohnerparkgebiets. Personen im Alter von 65
oder alter sind zudem teilweise nicht mehr erwerbstatig. Der Anteil dieser Altersgruppe ist in den
Gebieten in Harvestehude, Othmarschen, Lokstedt und am Flughafen besonders hoch mit 18,5 %
bis 20,8 % der Bevolkerung (siehe Abb. 19). Einen hohen Anteil kann man zudem in Uhlenhorst und
Eppendorf erkennen. In den Bewohnerparkgebieten in Billstedt betragt der Anteil 18,2 % der Bevol-
kerung. Der geringste Anteil ist mit 3,2 % der Bevoélkerung in Hammerbrook vorhanden. Auch in Al-
tona-Nord, auf Sankt Pauli und in der Altstadt betragt der Anteil der Personen im Alter von 65 Jahren
oder alter nur maximal 10,3 % der Bevolkerung.
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Statusindex (nach Sozialmonitoring)
in den Bewohnerparkgebieten

q

[ ] Stadtgrenze Hamburg

[ hoch ﬁ MaRstab 1:75.000

[ mittel/ hoch Kartengrundlage: Landesbetrieb

7 mittel Geoinformation und Vermessung, 2023
Datenquelle: Behorde fiir Stadtentwicklung

| mittel/ niedrig & mittel/ sehr niedrig und Wohnen, 2023 & Landesbetrieb

Geoinformation und Vermessung, 2023
" | niedrig

| sehr niedrig

B nur Kurzzeitparken, keine Bewohnerparkvorrechte Abbildung 17: Karte des Statusindex in den

Bewohnerparkgebieten (eigene Darstellung
nach Behorde fir Stadtentwicklung und Woh-
nen, 2023)

I Tagesticket, Bewohner*innen mit Ausweis frei

|| Tagesticket, keine Bewohnerparkvorrechte
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Anteil der U18-Jahrigen an der
Bevolkerung der Bewohnerparkgebiete

|:| Stadtgrenze Hamburg

| Uber20%

| 17,5% bis unter 20%

.| 15% bis unter 17,5%

| 12,5% bis unter 15%

| unter 12,5%

B nur Kurzzeitparken, keine Bewohnerparkvorrechte
I Tagesticket, Bewohner*innen mit Ausweis frei

|| Tagesticket, keine Bewohnerparkvorrechte

Al

ﬁ MaRstab 1:75.000

Kartengrundlage: Landesbetrieb
Geoinformation und Vermessung, 2023
Datenquelle: Statistikamt Nord, 2022 &
Landesbetrieb Geoinformation und
Vermessung, 2023

Abbildung 18: Karte des Anteils der U18-Jah-
rigen an der Bevolkerung der Bewohnerpark-
gebiete (eigene Darstellung nach Statistikamt
Nord, 2022)



04 Analyse

Anteil der 65-Jahrigen und alteren
Personen an der Bevélkerung der
Bewohnerparkgebiete

[ ] Stadtgrenze Hamburg

[ ber 20% A Mastab 1:75.000
[ 17,5% bis unter 20% Kartengrundlage: Landesbetrieb
. Geoinformation und Vermessung, 2023
15% 17,5% ind )
[ 15% bis unter 17,5% Datenquelle: Statistikamt Nord, 2022 &
1 12,5% bis unter 15% Landesbetrieb Geoinformation und

Vermessung, 2023
| 10% bis unter 12,5%

| unter 10%

B nur Kurzzeitparken, keine Bewohnerparkvorrechte
Abbildung 19: Karte des Anteils der 65-Jahri-

I Tagesticket, Bewohner*innen mit Ausweis frei gen und dlteren Personen an der Bevolkerung
der Bewohnerparkgebiete (eigene Darstellung
| Tagesticket, keine Bewohnerparkvorrechte nach Statistikamt Nord, 2022)
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4.1.7. Gebietsauswahl

Fir die Gebietsauswahl wurden jeweils die Extreme der verschiedenen soziodemografischen Para-
meter betrachtet und die entsprechenden Gebiete notiert. In die engere Auswahl kamen dann die
Gebiete, welche mindestens zwei Mal notiert wurden.

Das Bewohnerparkgebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ wurde ausgewahlt, da es sowohl einen ho-
hen Anteil an Minderjahrigen (20,8 %) als auch einen hohen Anteil an 65-Jdhrigen und alteren Perso-
nen (20,1 %) hat. Dies spricht sowohl fiir viele Familien als auch fir viele altere und ggf. nicht mehr
berufstatige Personen. Die Haushaltsgro3e von 2,1 Personen pro Haushalt lasst auch vermehrt auf
Familien schlieBen. Sowohl der Anteil der privaten Pkw / 1.000 EW (425 Pkw / 1.000 EW) als auch
der Statusindex sind hoch. Die Einwohner*innendichte liegt mit 9.042 EW / km? relativ zu den an-
deren Bewohnerparkgebieten im unteren Mittelfeld. Die Lage befindet sich am westlichen Rand der
Bewohnerparkgebiete im Stadtteil Othmarschen.

Nach der Auswahl des ersten Untersuchungsgebiets wurde ein zweites Untersuchungsgebiet aus-
gesucht, welches sich moglichst soziodemografisch unterscheiden sollte. Die Auswahl fiel auf das
Bewohnerparkgebiet ,Paulinenplatz“ auf Sankt Pauli. Es ist das Bewohnerparkgebiet mit der hdchsten
Dichte von 24.631 EW / km? und befindet sich in innerstadtischer Lage. Die HaushaltsgroRe von 1,5
Personen und ein Anteil der Minderjahrigen von 13,3 % lassen auf wenige Familien schliel3en. 10,3 %
der Bevolkerung sind 65 Jahre oder alter. Es gibt ca. 202 private Pkw / 1.000 EW und der Statusindex
ist mittel bis niedrig einzuordnen. Mit diesen Kennzeichen bildet das Gebiet ,Paulinenplatz“ einen
starken Kontrast zum Gebiet ,Altonaer Kinderkrankhaus".

Die Auswahl des zweiten Untersuchungsgebiets ,Paulinenplatz” wurde im weiteren Verlauf angepasst.
Aus einer Einwohner*innenzahl von 8.621 EW im Gebiet mit einer durchschnittlichen Haushaltsgroe
von 1,5 Personen ergaben sich 5.747 Haushalte. Im ersten Untersuchungsgebiet ,Altonaer Kinder-
krankenhaus“ ergaben sich aus 4.973 Einwohner*innen und einer Haushaltsgrof3e von durchschnitt-
lich 2,1 Personen pro Haushalt 2.368 Haushalte. Insgesamt waren dies also 8.115 Haushalte, welche
quantitativ befragt werden sollten. Diese groBe Anzahl liberstieg die verfligbaren Kapazitaten, jedem
Haushalt eine Befragungspostkarte zukommen zu lassen, sodass ein alternatives zweites Untersu-
chungsgebiet gesucht wurde.

Die Auswahl fiel auf das Gebiet ,Spielbudenplatz® in unmittelbarer Nachbarschaft zum bisherigen
Gebiet ,Paulinenplatz”. Durch die Lage im gleichen Stadtteil sind die Parameter Haushaltsgrée, An-
teil der U18-Jahrigen, Anteil der 65-Jahrigen und alteren Personen und der Anteil der privaten Pkw /
1.000 EW identisch. Die Dichte betragt im Gebiet ,Spielbudenplatz‘ 18.074 EW / km? und der Sta-
tusindex ist niedrig. Mit einer EW-Zahl von 4.157 und der durchschnittlichen Haushaltsgro8e von 1,5
Personen / Haushalt ergaben sich 2.771 Haushalte. Diese zu kontaktieren befand sich im kapazitaren
Rahmen der Forschung.

Insgesamt sollten in den Gebieten ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ und ,Spielbudenplatz” (siehe Abb.
20) also ca. 5.000 Haushalte mittels Posteinwurf kontaktiert und zu der quantitativen Befragung ein-
geladen werden.
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Gebietsauswahl der zu
untersuchenden Bewohnerparkgebiete

A

[ ] Stadtgrenze Hamburg

A \123stab 1:200.000
| Begrenzung der Bewohnerparkgebiete N aesta LeVl.

. . Kartengrundlage: Landesbetrieb

I ausgewahite Bewohnerparkgebiete Geoinformation und Vermessung, 2023
Datenquelle: Landesbetrieb Geoinfor-
mation und Vermessung, 2023

Abbildung 20: Karte der Gebietsauswahl der
zu untersuchenden Bewohnerparkgebiete
(eigene Darstellung)
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Alter in Jahren

SPIELBUDENPLATZ S =

Bezirk: Hamburg-Mitte
Stadtteil: Sankt Pauli

Einwohner*innen:  4.157

Flache: 0,23 km?
EW-Dichte: 18.074 EW/ km?
Einrichtung des BP: 2018
Parkstande: 709
BP-Parkausweise: 840

Geschlecht
(n=172)

2%

HaushaltsgrolRe
(n=172)

m eine Person
= zwei Personen

m weiblich = mannlich = divers © drei Personen oder mehr
Abb. 22

Soziobkonomischer Status
(n=164)

Pkw-Besitz
(n=172)

5% (’2%

37% ———————

m kein Auto = ein Auto
sehr  niedri mittel hoch
. e & © zwei Autos = drei oder mehr Autos
niedrig

Abb. 25
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4.2. Spielbudenplatz: Auswirkungen des Bewohnerparkens
4.2.1. Charakterisierung der Stichprobe

Das Bewohnerparkgebiet ,Spielbudenplatz” liegt im Stadtteil Sankt Pauli im Bezirk Hamburg-Mitte.
Bei der Haushaltsbefragung konnten nach der Datenbereinigung 172 Fragebbdgen ausgewertet wer-
den.

Die Stichprobe ist im Durchschnitt 44,13 Jahre alt (sieche Abb. 21). Die Altersspanne reicht von 23 bis
79 Jahren. Die Halfte der befragten Personen ist zwischen 34 und 52 Jahren alt. Lediglich 8 % sind 65
Jahre oder élter.

Das Verhaltnis der angegebenen Geschlechter ist ausgeglichen zwischen 44 % weiblichen Befragten
und 53 % mannlichen Befragten (siehe Abb. 22). Zudem gibt es 2 % der Befragten, die sich divers
identifizieren. 32,6 % der befragten Haushalte bestehen aus einer Person, 42,4% aus zwei Personen
und in 25 % der Haushalte leben drei Personen oder mehr (siehe Abb. 23). Zudem gibt es in 18,6 %
der befragten Haushalte Kinder. Der sozio6konomische Status, berechnet aus gewichteter Haushalts-
grofRe und Haushaltseinkommen, ist bei 29,3 % der Haushalte mittel, 37,2 % hoch und 26,2 % sehr
hoch (siehe Abb.24). 7,3 % der befragten Haushalte haben einen niedrigen oder sehr niedrigen sozio-
o6konomischen Status.

Im Bewohnerparkgebiet ,Spielbudenplatz” gibt es 709 nutzbare Parkpliatze und es wurden 840 Be-
wohnerparkausweise ausgegeben (Stand 01.2024) (Person 7, personliche Kommunikation (pers.
Komm.)). Das Gebiet besteht seit September 2018 (Person 7, pers. Komm.). 87 Befragte (51 %) geben
an, mindestens einen Pkw zu besitzen (siehe Abb. 25). 68 % davon besitzen einen Bewohnerparkaus-
weis (siehe Abb. 26), die verbleibenden Befragten nutzen zu 93 % einen privaten Stellplatz (Tiefgarage
0.A.) (siehe Abb. 27). Eine Person gibt an, auBerhalb des Bewohnerparkgebiets zu parken. Eine weite-
re Person beabsichtigt einen Bewohnerparkausweis zu beantragen.

Bewohnerparkausweis-Besitz Alternativer Parkplatz

(n=87) (n=39)
4%

= |ch parke auRerhalb des Bewohnerparkgebiets.

= |ch parke auf einem privaten Stellplatz

(Tiefgarage 0.A.).
' _ Ich beabsichtige einen Bewohnerparkausweis fir
fja mnein das Gebiet zu beantragen.
Abbildung 26: Bewohnerparkausweis-Besitz der Abbildung 27: Alternativer Parkplatz der Stichprobe
Stichprobe SBP (eigene Darstellung) SBP (eigene Darstellung)

Abbildungen auf der linken Seite v.o.l.n.u.r.:

Abbildung 21: Alter der Stichprobe Spielbudenplatz (SBP) (eigene Darstellung)
Abbildung 22: Geschlecht der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)

Abbildung 23: HaushaltsgroRe der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)
Abbildung 24: Soziokonomischer Status der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)
Abbildung 25: Pkw-Besitz der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)
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Die Stichprobe aus diesem Bewohnerparkgebiet ist nicht reprasentativ fiir die Teilmenge des gesam-
ten Bewohnerparkgebiets und zeigt somit nur ein Stimmungsbild. Die durchschnittliche Haushalts-
groBe der Stichprobe betragt 2,0 und liegt damit Gber dem Wert des Stadtteils (1,5). Die Altersgruppe
der Minderjahrigen ist in der Stichprobe nicht vorhanden (Stadtteil: 13,3 %) und auch die Personen im
Alter von 65 Jahren und alter sind unterreprisentiert (Stadtteil: 10,3 %; Stichprobe: 8 %). Der Status-
index wurde anhand des Sozialmonitorings als niedrig festgelegt, jedoch ist der soziobkonomische
Status der Stichprobe mittel bis sehr hoch. Nach den Angaben der befragten Haushalte sind mindes-
tens 101 Pkw im Besitz dieser: 76 Haushalte besitzen einen Pkw, acht Haushalte besitzen zwei Pkw
und weitere drei besitzen drei Pkw oder mehr. Aus den Angaben beziiglich Haushaltsgrée- und Zu-
sammensetzung ergeben sich fiir die Stichprobe 353 EW. Aus diesen beiden Angaben ergeben sich
ca. 286 private Pkw / 1.000 EW. Im Stadtteil Sankt Pauli gibt es 202 private Pkw / 1.000 EW (vgl.
Statistikamt Nord, 2022). Demnach missten es in der Stichprobe bei 353 Personen 71 private Pkw
sein, um in diesem Punkt reprasentativ zu sein.

Hypothesen

Vor der Auswertung der Daten wurden folgende Hypothesen aufgestellt, welche fiir beide Gebiete
identisch formuliert wurden und sich auf die Befragten der Bewohner*innenbefragung beziehen. Die
Hypothesen wurden auf Grundlage des theoretischen Hintergrunds und mit Anregungen aus den
Expert*innengesprachen formuliert.

Die Pkw-Nutzung hat seit der Einflihrung des Bewohnerparkens im Gebiet abgenommen: der
vorher kostenlose Parkraum wird nun mit einer Gebihr bepreist und der Pkw wird tberlegter ge-
nutzt, um den Parkplatz nicht zu verlieren.

Die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds ist angestiegen: aufgrund der Bepreisung
des Parkens im offentlichen Raum werden alternative Verkehrsmittel attraktiv.

Das Bewohnerparken hat wenig Einfluss auf den Pkw-Besitz: die Geblihr ist zu gering im Vergleich
zu den sonstigen Unterhaltungskosten eines Pkw, um eine Abschaffung zu bewirken.

Die wahrgenommene Qualitat und Sicherheit des 6ffentlichen Raums hat zugenommen: dies ist
ein Ziel der Einflihrung der Bewohnerparkgebiete und kann aufgrund des geringeren Parkdrucks
wahrgenommen werden.

Der Preis fur einen Bewohnerparkausweis wird als angemessen bis teuer angesehen: zuvor war
das Parken im 6ffentlichen Raum kostenlos, sodass eine Gebihr als Preissteigerung wahrgenom-
men wird.
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4.2.2. Mobilitatsverhalten

Nutzung und Einstellungen bezliglich des Pkw

Fast alle Befragten (95 %) besitzen einen Pkw-Fuhrerschein (siehe Abb. 28). 49 % der Befragten geben
an, keinen Pkw in ihrem Haushalt zu haben, 51 % besitzen einen oder mehrere Pkw (siehe Abb. 25).
Trotz des hohen Fihrerscheinbesitzes geben nur die Halfte der Befragten an, einen privaten Pkw in
ihrem Haushalt zu haben. 61 % der Befragten haben als Fahrer*in jederzeit Zugriff auf einen Pkw und
20 % konnen gelegentlich auf einen Pkw zugreifen (siehe Abb. 29). Als Mitfahrer*innen haben 23 %
der Befragten jederzeit und 55 % gelegentlich Zugriff auf einen Pkw. Jeweils ein Fiinftel kann gar nicht
auf einen Pkw, weder als Fahrer*in noch als Mitfahrer*in zugreifen.

Bei den Einstellungen zum Thema Pkw geben 73 % der Befragten an, dass ein Pkw flir sie nur ein
Mittel zum Zweck ist (siehe Abb. 30). Lediglich 13 % der Befragten sind auf einen Pkw angewiesen.
Uber die Halfte der Befragten hilt Autofahren fiir eine bequeme Fortbewegungsart, 20 % lehnen die-
se Aussage ab. Knapp die Halfte der Befragten kann die mit dem Pkw zurilickgelegten Wege nicht mit
anderen Verkehrsmitteln zurlicklegen. Nur ein geringer Teil der Befragten (8 %) gibt klar an, im Alltag
gerne den Pkw zu nutzen, weitere 15 % stimmen dieser Aussage eher zu. Die Fortbewegung mit dem
Pkw bedeutet fiir 45 % der Befragten Freiheit.

Bei den Nutzungshiufigkeiten des Pkw geben 9 % der Befragten an, den Pkw als Fahrer*in taglich /
fast taglich zu nutzen (siehe Abb. 31). 19 % nutzen ihn an ein bis drei Tagen pro Woche und 23 % an
ein bis drei Tagen pro Monat. 34 % geben an, den Pkw als Fahrer*in nie / fast nie zu nutzen.

Bei der Nutzung des Pkw als Mitfahrer*in ist die angegebene Haufigkeit noch seltener. Nur 1 % nutzt
den Pkw in dieser Funktion taglich / fast taglich. 5 % nutzen ihn wéchentlich und 41 % nie / fast nie.

Der Zweck, zu dem der Pkw am meisten genutzt wird, ist der Zweck ,Freizeit / Urlaub“ (siehe Abb.
32). 36 % der Befragten, welche dieses Ziel aufsuchen, geben an, dafiir den Pkw zu nutzen. An zweiter
Stelle folgt das Ziel ,Freund*innen / Verwandte treffen®, welches von 15 % der Befragten mit dem Pkw
erreicht wird.

Pkw-Fihrerschein-Besitz Pkw-Verfligbarkeit
(n=172) 80%
61%
60% 55%
40%
23% 9
20% 20% 22%
) I I I I
0%
jederzeit gelegentlich gar nicht
®ja = nein M als Fahrer*in (n = 163) ® als Mitfahrer*in (n = 147)

Abbildung 28: Pkw-Flihrerschein-Besitz der Stichpro- Abbildung 29: Pkw-Verfligbarkeit der Stichprobe SBP
be SBP (eigene Darstellung) (eigene Darstellung)
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Einstellungen - Pkw

3%
Ein Auto ist fur mic?nn:u;g;r; Mittel zum Zweck. 8% 459%
Ich bin auf ein Auto angewiesen. (n = 167) 55% 19% 5% 8%
Autofahren ist flr mich eine bequeme K .
Fortbewegungsart. (n = 166) 2% B Albi 2
Meine Wege mit dem Auto kann ich schlecht mit
anderen Verkehrsmitteln zurticklegen. (n = 159) A e e —
Ich fahre im Alltag gerne Auto. (n = 163) 29% 25% 15% " 8%
Autofahren bedeutet fir mich Freiheit. (n = 165) 20% 13% 23% 22%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Hnein M eher nein teils / teils ®eherja Mja

Abbildung 30: Einstellungen beziglich des Pkw der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)

Nutzungshdufigkeiten - Pkw

Auto als Fahrer*in (n = 164)
9
Auto als Mitfahrer*in (n = 167) léﬁ
0% 20% 40% 60% 80% 100%
M nie / fast nie W seltener als 1-mal im Monat © an 1 bis 3 Tagen pro Monat

M an 1 bis 3 Tagen pro Woche M taglich / fast taglich
Abbildung 31: Nutzungshaufigkeiten des Pkw der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)

Ziele - Pkw (n =117)
(Mehrfachauswahl moglich)
Arbeit / Ausbildung / Schule
Freund*innen / Verwandte treffen
Freizeit / Urlaub
Einkauf / Erledigung
medizinische Zwecke

Fahrt zum Selbstzweck

Sonstiges

0% 20% 40%

Abbildung 32: Pkw-Ziele der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)
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Nutzung und Einstellungen bezliglich der Verkehrsmittel des Umweltverbunds

70 % der Befragten geben an, sich bewusst gegen den Pkw und fiir alternative Verkehrsmittel zu ent-
scheiden (siehe Abb. 33). Der Anteil der Befragten, denen es wichtig ist, umweltschonende Verkehrs-
mittel zu nutzen, ist sogar mit 83 % noch groBer. 10 % der Befragten sind hierzu neutral eingestellt.
Die Fortbewegungsarten ,zu Fu3“ und ,Fahrrad“ werden von den meisten Befragten im Alltag gerne
genutzt. FuBwege geben 80 % der Stichprobe an, gerne zu nutzen und Fahrradwege nutzen 66 %
gerne. Der Wettereinfluss spielt in ausgeglichener Weise fiir die Befragten eine Rolle in ihrer Fahr-
radnutzung. 41 % lehnen eine Nutzung bei schlechtem Wetter eher oder klar ab. 42 % sehen dies
nicht als Einflussfaktor und fahren auch bei schlechtem Wetter mit dem Fahrrad. Die &ffentlichen
Verkehrsmittel ermdéglichen es 65 % der Befragten, dass diese das, was sie tun wollen, gut erledigen
kénnen. Jedoch ist der Anteil derer, die gerne die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzen, mit 64 % der
Befragten etwas geringer. 20 % fahren im Alltag nicht gerne mit den offentlichen Verkehrsmitteln. Die
Auswertung der Einstellungen zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds lasst auf eine Stichprobe
schlieRBen, die sich umweltschonend und -bewusst fortbewegt.

Das umweltbewusste Mobilitatsverhalten lasst sich auch in den Nutzungshaufigkeiten der jeweiligen
Verkehrsmittel feststellen. Bei der Betrachtung der Verkehrsmittel, welche mindestens wochentlich
genutzt werden, ist der Pkw als Fahrer*in oder Mitfahrer*in an hinterer Stelle. Nur 9 % der Befragten
nutzen den Pkw als Fahrer*in taglich / fast taglich und 19 % an ein bis drei Tagen pro Woche (siehe
Abb. 31). Reine FuBwege werden dahingegen von 54 % taglich / fast taglich zurlickgelegt und von
34 % wochentlich (siehe Abb. 34). Insgesamt 60 % der Befragten nutzen das Fahrrad mindestens
wochentlich, davon 35 % taglich / fast taglich. Der OPNV wird von 53 % (Bahn) bzw. 36 % (Bus) der
Befragten mindestens wochentlich genutzt.

65 % der Befragten, die das Ziel ,Einkauf / Erledigung” in ihren alltédglichen Wegen als Ziel angeben,
nutzen dafiir Wege zu FuR (siehe Abb. 35). 42 % der Wege zum Ziel ,Arbeit / Ausbildung / Schule”
werden mit dem Fahrrad zurlickgelegt, weitere 26 % mit Bus / Bahn. Jeweils ein Drittel nutzt zudem
Bus / Bahn, um Freund*innen / Verwandte zu treffen, zu Freizeit- / Urlaubszwecken oder fir medizi-
nische Zwecke. Auch hier zeigt sich ein umweltschonendes Mobilitdtsverhalten der Stichprobe.

Einstellungen - Umweltverbund

Ich entscheide mich bewusst gegen das Auto und v

nutze lieber alternative Verkehrsmittel. (n = 169)

Es ist mir wichtig, umweltschonende Verkehrsmittel zu g [
nutzen. (n = 170)

Ich gehe im Alltag gerne zu FulR. (n=172)

Ich fahre im Alltag gerne mit dem Fahrrad. (n = 167) [REEAN <24

Ich fahre auch bei schlechtem Wetter mit dem Rad.

(n = 165) 24% 16% 15%
- 4%
Ich kann das, was ich tun will, gut mit 6ffentlichen =
Verkehrsmitteln erledigen. (n = 172) =
Ich fahre im Alltag gerne mit den offentlichen g o
Verkehrsmitteln. (n = 172) 8 el
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Hnein M eher nein teils / teils ®Weherja Mja

Abbildung 33: Einstellungen bezlglich der Verkehrsmittel des Umweltverbunds der Stichprobe SBP (eigene
Darstellung)
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Nutzungshaufigkeiten - Umweltverbund

1%

34% 54%
2%
Fahrrad (n = 170) 19% 12% 25% 35%
Bus (n=170) 17% 19% 27% 9%
Bahn (n=172) 9% | 8% 30% 23%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Wege ausschlieRlich zu FuB (n =171)

-

M nie / fast nie M seltener als 1-mal im Monat © an 1 bis 3 Tagen pro Monat
m an 1 bis 3 Tagen pro Woche M taglich / fast taglich

Abbildung 34: Nutzungshaufigkeiten der Verkehrsmittel des Umweltverbunds der Stichprobe SBP (eigene Dar-
stellung)

Ziele - Umweltverbund
(Mehrfachauswahl moglich)

Arbeit / Ausbildung / Schule (n=112) 16% 42%
Freund*innen / Verwandte treffen (n = 91) 11% 33%

Freizeit / Urlaub (n=91)
Einkauf / Erledigung (n = 92)
medizinische Zwecke (n = 97)
Fahrt zum Selbstzweck (n = 89)
Sonstiges (n = 69)
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Hzu Ful W Fahrrad Bus / Bahn

Abbildung 35: Ziele der Verkehrsmittel des Umweltverbunds der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)
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4.2.3. Veranderungen durch das Bewohnerparkgebiet

Die Verdnderungen im Mobilitdtsverhalten der befragten Bewohner*innen des Bewohnerpark-
gebiets geben diese als gering an. Im Durchschnitt aller Befragten wird der Pkw als Fahrer*in von
10 % und als Mitfahrer*in von 11 % seltener genutzt, seit es das Bewohnerparkgebiet gibt (siehe Abb.
36). CarSharing wird von 10 % der Befragten seltener genutzt, 8 % nutzen es haufiger. 8 % der Be-
fragten legen Wege ausschlieZlich zu Ful3 hdufiger zurlick. Die Nutzungen der Verkehrsmittel Fahrrad,
Bus, Bahn, E-Scooter, Taxi und MOIA hat sich bei 90 % oder mehr der Befragten nicht verandert.

Fur eine genauere Betrachtung wurden die Befragten in drei Gruppen eingeteilt:
1. Gruppe 1: Personen ohne Pkw

2. Gruppe 2: Personen mit Pkw ohne Bewohnerparkausweis

3. Gruppe 3: Personen mit Pkw und Bewohnerparkausweis

Die drei Gruppen unterscheiden sich auch hinsichtlich ihrer Altersstruktur und ihrem sozio6konomi-
schen Status (siehe Anhang: Abb. 81 & 82). Die Gruppe 1 ist im Durchschnitt die jingste Gruppe. Die
Halfte der Befragten ist zwischen 31 und 52 Jahren alt. In der zweiten Gruppe sind die Befragten am
altesten. Sie sind durchschnittlich 49,44 Jahre alt. In Gruppe 3 sind die Befragten zwischen 25 und 74
Jahre alt mit einem Durchschnittsalter von 43,86 Jahren. Der sozio6konomische Status ist in Gruppe
2 am hdchsten mit insgesamt 87 % der Personen im hohen und sehr hohen sozialen Statusbereich. In
Gruppe 1 sind die meisten Befragten dem mittleren soziookonomischen Status zuzuordnen. Die Be-
fragten der Gruppe 3 haben meist einen mittleren oder hohen sozio6konomischen Status.

Hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung gibt die Gruppe 1 an, den Pkw als Fahrer*in und Mitfahrer*in
seltener zu nutzen (siehe Anhang: Abb. 83). Die FuBwege, Wege mit dem E-Scooter und Wege mit
dem MOIA-Shuttle werden etwas haufiger zurlickgelegt. Die Nutzung von reinen FuBBwegen, dem
Fahrrad, Bus, Bahn, E-Scootern, Taxi und MOIA hat sich bei mindestens 20 % nicht verandert.

Die Gruppe 2 weist am wenigsten Veranderungen in der Verkehrsmittelnutzung auf (siehe Anhang:
Abb. 84). Keines der Verkehrsmittel wird seltener genutzt. Bei den Verkehrsmitteln Fahrrad, Bus, Bahn,
Pkw als Fahrer*in und CarSharing gibt jeweils eine befragte Person an, diese seit der Einflihrung des
Bewohnerparkens haufiger zu nutzen.

Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung

Wege ausschlieBlich zu FuB (n = 153)

(

Fahrrad (n =131)

Bus (n = 140)

Bahn (n =143)

Auto als Fahrer*in (n = 111)
(

Auto als Mitfahrer*in (n = 102)
CarSharing (n = 79)
E-Scooter (n = 50) B /
Taxi (n = 82) :
MOIA (n = 71)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
seltener genauso oft haufiger

Abbildung 36: Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)



04 Analyse

Die Gruppe 3 zeigt die meisten Veranderungen in ihrer Verkehrsmittelnutzung (siehe Anhang: Abb.
85). Der Pkw wird von 11 % als Fahrer*in und von 12 % als Mitfahrer*in seltener genutzt. 18 % der
Befragten geben an, CarSharing seltener zu nutzen. MOIA und Taxi werden von 11 % bzw. 10 % hau-
figer als vor dem Bewohnerparken genutzt. Auch der Pkw als Fahrer*in wird von 9 % der Befragten
haufiger genutzt.

Die meisten Auswirkungen auf die Pkw-Nutzung zeigen sich in der Gruppe 1, welche keinen Pkw be-
sitzt. Auf die Befragten der Gruppe 2 hat das Bewohnerparken am wenigsten Auswirkungen hinsicht-
lich der Verkehrsmittelnutzung. Die Gruppe 3 zeigen leichte Verdanderungen in beide Richtungen. So
wird der Pkw als Fahrer*in von 11 % seltener, aber auch von 9 % haufiger genutzt. Die Verkehrsmittel
des Umweltverbunds werden in allen drei Gruppen gréf3tenteils genauso haufig genutzt, seit es das
Bewohnerparken gibt.

Veranderungen der Pkw-Nutzung

Insgesamt 10 % der gesamten Stichprobe geben an, den Pkw als Fahrer*in weniger zu nutzen, seit
es das Bewohnerparken gibt. In der Funktion als Mitfahrer*in sind es 11 %. Um herauszufinden, auf
welche Verkehrsmittel diese Befragten umgestiegen sind, wurden sie separat betrachtet. Dabei wird
deutlich, dass diejenigen, welche den Pkw als Fahrer*in seltener nutzen, ihn auch gréoBtenteils als Mit-
fahrer*in seltener nutzen und umgekehrt.

Anstelle des Pkw als Fahrer*in nutzen die Befragten haufiger Wege zu FuR3 (siehe Abb. 37). Auch Wege
mit dem Bus und der Bahn werden haufiger zurilickgelegt. Jedoch geben die Befragten zum Grof3teil
eine gleichbleibende Haufigkeit ihrer Verkehrsmittelnutzung an. Gleiches gilt fir die Befragten, wel-
che den Pkw als Mitfahrer*in seltener nutzen (siehe Abb. 38). Statt der Bahn wird das Fahrrad von den
Befragten leicht haufiger genutzt. Die geringe Veranderung spricht flir insgesamt weniger zuriickge-
legte Wege oder einen Anstieg der Lange der zuriickgelegten Wege. Mit der Frage wurden lediglich
die veranderten Haufigkeiten abgefragt und die Wegelange vernachlassigt.

Aufgrund der sehr geringen absoluten Anzahl der Befragten (11 Personen) ist diese Auswertung je-
doch nur als leichte Tendenz zu verstehen.

Die erste Hypothese - die Pkw-Nutzung hat seit der Einfihrung des Bewohnerparkens im Gebiet
abgenommen - kann anhand dieser Auswertung tendenziell verifiziert werden. Der Anteil derer, die
den Pkw seit der Einflihrung des Bewohnerparkgebiets seltener nutzen, ist gering, wenn die gesamte
Stichprobe betrachtet wird und es nutzen jeweils 5 % bzw. 2 % den Pkw haufiger, jedoch auch 10 %
bzw. 11 % seltener. In Bezug auf die Gruppe 3 der Stichprobe kann die Hypothese nicht verifiziert

Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung (Pkw als Fahrer*in)

Wege ausschlieflich zu Full (n =11) s 0,18
Bus (n =10) Bl 0,10
Bahn (n=11) s 0,18
Auto als Mitfahrer*in (n =9) -0,56 I
1 0 1
seltener hdufiger

Abbildung 37: Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung der Stichprobe SBP (nur seltenere Nutzung als Pkw-
Fahrer*in) (eigene Darstellung)
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Verdanderungen der Verkehrsmittelnutzung (Pkw als Mitfahrer*in)

Wege ausschlieRlich zu Full (n =11) | 0,09
Fahrrad (n =9) w011
Bus (n=11) | 0,09
Auto als Fahrer*in (n = 10) -0,50 I——
A 0 1
seltener hdufiger

Abbildung 38: Verdanderungen der Verkehrsmittelnutzung der Stichprobe SBP (nur seltenere Nutzung als Pkw-
Mitfahrer*in) (eigene Darstellung)

werden, da auch 9 % der Befragten den Pkw haufiger nutzen als zuvor. Die meisten Befragten haben
ihre Pkw-Nutzung nicht verandert.

Die zweite Hypothese - die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds ist angestiegen - kann
mit der Auswertung der Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens nicht verifiziert werden. Die Nutzun-
gen der Verkehrsmittel des Umweltverbunds werden von tiber 90 % der Befragten als gleichbleibend
angegeben. Lediglich reine FuBwege und CarSharing werden von 8 % der Befragten haufiger genutzt.

Einstellungen bezliglich des Bewohnerparkgebiets

Uber 90 % aller Befragten geben an, sich weder aufgrund des Bewohnerparkens einen Pkw an- noch
abgeschafft zu haben (siehe Abb. 39). Uber die Halfte sagt zudem, dass sie den Pkw nicht bewusster
nutzen, seit es das Bewohnerparkgebiet gibt, 29 % hingegen nutzen den Pkw eher bewusster. Bei der
Aussage beziglich einer feststellbaren Veranderung zwischen ,vor dem Bewohnerparken“ und ,seit
dem Bewohnerparken® ist das Ergebnis ausgeglichen: 45 % stimmen zu / eher zu und kdnnen einen
Unterschied feststellen, 42 % kdnnen eher keinen Unterschied feststellen. 13 % positionieren sich
neutral zu dieser Aussage. Fast die Halfte der Befragten (45 %) gibt an, seit dem Bewohnerparken
leichter einen Parkplatz zu finden (siehe Abb. 39). Die Aussage hinsichtlich einer moglichen gesteiger-
ten Aufenthaltsqualitat wird eher abgelehnt, 21 % sind hierzu neutral eingestellt. Die Mehrheit der
Befragten (65 %) fuhlt sich nicht sicherer im Stral3enraum, seit es das Bewohnerparken gibt.

Fir eine genauere Betrachtung der Einstellungen zum Bewohnerparkgebiet wurde auch diese Frage
nach den drei oben definierten Gruppen ausgewertet.

Bei den Einstellungen zum Bewohnerparkgebiet gibt Gruppe 1 mehrheitlich an (64 %), sich nicht si-
cherer im StraBenraum zu fiihlen (siehe Anhang: Abb. 86). Eine gesteigerte Aufenthaltsqualitat wird
jeweils von 36 % festgestellt und von 36 % abgelehnt. 49 % der Befragten der Gruppe geben an,
keinen Unterschied zwischen vor und seit dem Bewohnerparken feststellen zu kénnen. Der Pkw wird
von den Befragten nicht bewusster genutzt, jedoch besitzt die Gruppe auch keinen privaten Pkw.
Eine Person stimmt eher zu, ein Auto aufgrund des Bewohnerparkens abgeschafft zu haben und eine
weitere Person stimmt dieser Aussage voll und ganz zu. Es kann also angenommen werden, dass zwei
Personen ihren Pkw aufgrund des Bewohnerparkens abgeschafft haben.

Die Gruppe 2 macht keine Angaben zu einer bewussteren Pkw-Nutzung seit der Einfiihrung des Be-
wohnerparkens (siehe Anhang: Abb. 87). Eine Person dieser Gruppe gibt an, aufgrund des Bewohner-
parkens ihren Pkw abgeschafft zu haben. Die anderen Befragten lehnen die Aussagen ab sich einen
Pkw an- oder abgeschafft zu haben. Das Sicherheitsgefiihl im StraBenraum ist nicht gestiegen, seit es
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das Bewohnerparken gibt, gleiches gilt fir die Aufenthaltsqualitat. 50 % der Befragten geben an, dass
es fir sie nicht leichter geworden ist einen Parkplatz im Bewohnerparkgebiet zu finden. 52 % kénnen
einen Unterschied zwischen vor und seit dem Bewohnerparken feststellen, weitere 12 % sind neutral
eingestellt. 36 % der Befragten kdnnen keinen Unterschied feststellen.

Die dritte Gruppe gibt als einzige Gruppe mit einer Mehrheit an, dass es ihr leichter fallt einen Park-
platz zu finden, seit es das Bewohnerparken gibt (49 % der Befragten) (sieche Anhang: Abb. 88).
32 % stimmen dieser Aussage nicht zu, 19 % sind neutral dazu eingestellt. Die Aufenthaltsqualitat
wird von dieser Gruppe sehr unterschiedlich bewertet: 41 % bewerten sich als gestiegen, 41 % als
nicht gestiegen. 60 % der Befragten dieser Gruppe flihlen sich nicht sicherer im Stral3enraum, seit es
das Bewohnerparken gibt. Knapp tber die Halfte der Befragten kann einen Unterschied zwischen vor
und seit dem Bewohnerparken feststellen. Das Bewohnerparkgebiet flihrt bei 54 % der Befragten
dieser Gruppe nicht zu einer bewussteren Pkw-Nutzung. Dies trifft nur auf 30 % der Befragten zu. Auf
den Pkw-Besitz dieser Gruppe hat das Bewohnerparken sehr wenig Einfluss. Zwei Personen geben
an, sich aufgrund des Bewohnerparkens einen Pkw angeschafft zu haben.

Insgesamt sorgt das Bewohnerparkgebiet nicht fiir ein besseres Sicherheitsgefiihl. Dies zieht sich
durch alle drei Gruppen. Die zweite und dritte Gruppe kénnen im Durchschnitt einen Unterschied
zwischen vor und nach der Einflihrung des Bewohnerparkgebiets feststellen, Gruppe 1 nicht. Auf
den Pkw-Besitz hat die Einfilhrung des Bewohnerparkgebiets wenig bis keinen Einfluss in allen drei
Gruppen.

Die dritte Hypothese - das Bewohnerparken hat wenig Einfluss auf den Pkw-Besitz - kann verifiziert
werden. Lediglich 3 % der gesamten Stichprobe stimmen zu, sich aufgrund des Bewohnerparkens
einen Pkw an- oder abgeschafft zu haben, 97 % lehnen beide Aussagen ab.

Einstellungen - Bewohnerparkgebiete

3% 2%
Ich habe aufgrund des Bewohnerparkens mein Auto

0,
ABgeschafft. (n = 94) 94%

|

1%
3%~ 2%
Ich habe mir aufgrund des Bewohnerparkens ein Auto 94% F/
(o]

|

ANgeschafft. (n =117)
2%

Ich nutze das Auto bewusster seit es das
0, 0, o) [0)
Bewohnerparken gibt. (n = 68) =iy 228 2 i

Ich kann einen Unterschied zwischen ,vor dem
Bewohnerparken”und ,seit dem Bewohnerparken” 22% 20% 23% 22%
feststellen. (n = 145)

Es fallt mir leichter einen Parkplatz zu finden seit es

0, 0, [o) 0,
das Bewohnerparken gibt. (n = 108) 2 1o e A

Die Aufenthaltsqualitat ist gestiegen seit es das
Bewohnerparken gibt. (n = 134)

Ich fihle mich im StraRenraum sicherer seit es das 5 o
Bewohnerparken gibt. (n = 118) i ke R /%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

25% 17% 25% 13%

Hnein M eher nein teils / teils ®Meherja Mja

Abbildung 39: Einstellungen bezliglich des Bewohnerparkgebiets der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)
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Die vierte Hypothese betrifft den 6ffentlichen Raum - die wahrgenommene Qualitat und Sicherheit
des offentlichen Raums hat zugenommen - und kann nach der Auswertung nicht verifiziert werden.
Im Mittelwert der gesamten Stichprobe wird diesen beiden Aussagen nicht zugestimmt. Jedoch be-
werten auch 38 % der Stichprobe die Aufenthaltsqualitat als gestiegen und 24 % der Befragten haben
ein sichereres Geflihl im StraBenraum, seit es das Bewohnerparken gibt. Dem gegentiber stehen je-
doch 42 % (Aufenthaltsqualitit) und 62 % (Sicherheitsgefiihl), welche den Aussagen nicht zustimmen.
Dieses Stimmungsbild zieht sich durch alle drei Teilgruppen der Stichprobe.

Zahlungsbereitschaft

Die Zahlungsbereitschaft der Befragten ergibt eine Preisspanne von 35,00 € (Point of Marginal Chea-
pness (PMC)) bis 100,00 € (Point of Marginal Expensiveness (PME)) (siehe Abb. 40). Betrdge innerhalb
dieser Preisspanne sind die Befragten bereit fiir einen Bewohnerparkausweis im Jahr zu bezahlen.
Der aktuelle Preis eines Bewohnerparkausweises liegt mit 65,00 € (70,00 € bei analoger Beantra-
gung) also innerhalb dieser Preisspanne. Der indifferente Preis (IDP) aller Befragten liegt bei einem
Betrag von 61,00 €. Der IPP liegt an dem Punkt, an dem die Gruppen der Befragten, die den Ausweis
als ,teuer und als ,glinstig" ansehen, gleich groR sind. Es ergibt sich ein ausgeglichenes Preis-Image-
Verhiltnis. Der optimale Preispunkt (OPP) liegt bei 65,99 € und damit sehr nah an den tatsachlichen
Kosten eines Bewohnerparkausweises.

Wird nun nur die Gruppe der Befragten betrachtet, welche tatsichlich einen Bewohnerparkausweis
fr einen Pkw besitzt, so ergibt sich eine leicht veranderte Zahlungsbereitschaft (sieche Abb. 41). Die
Preisspanne reicht von 30,50 € als PMC bis 80,00 € als PME. Der indifferente Preis liegt bei 51,00 €
und damit deutlich unter dem aktuellen Preis eines Bewohnerparkausweises. Mit 60,00 € liegt der
optimale Preispunkt leicht unter dem aktuellen Preis eines Bewohnerparkausweises. Die Nutzenden
eines Bewohnerparkausweises wiirden also einen geringeren Preis flir angemessener halten.

Die finfte Hypothese bezieht sich auf den Preis eines Bewohnerparkausweises - der Preis flir einen
Bewohnerparkausweis wird als angemessen bis teuer angesehen - und kann verifiziert werden. Der
optimale Preispunkt liegt in der gesamten Stichprobe bei 65,99 € und bei den Besitzer*innen eines
Bewohnerparkausweises bei 60,00 €. Somit wird der aktuelle Preis von 65,00 € bis 70,00 € eher als
teuer angesehen. Jedoch erstreckt sich die Preisspanne bis zu einem oberen Limit von 100,00 € in der
gesamten Stichprobe, sodass die Befragten dazu bereit sind einen Betrag innerhalb dieses Bereichs
zu bezahlen.

Einstellungen bezlglich des 6ffentlichen Raums

Bei den Einstellungen in Bezug auf den 6ffentlichen Raum wiinschen sich 76 % aller Befragten we-
niger parkende Autos im offentlichen Raum (siehe Abb. 42). Ein dhnliches Bild zeigt sich bei dem
Wunsch nach mehr Aufenthaltsmoglichkeiten, dem 73 % zustimmen. Jeweils 12 % lehnen diese bei-
den Aussagen ab. Das Wohnumfeld wird von den Befragten eher neutral bewertet. 45 % geben hier
die Option ,teils / teils“ an. Eine groRe Mehrheit von 72 % wiinscht sich eine Umnutzung von Pkw-
Parkplatzen zugunsten anderer Nutzungen. 66 % der Befragten geben an gerne in einem autoarmen
/ autofreien Quartier wohnen zu wollen. Beide Aussagen werden jeweils von knapp einem Fiinftel
abgelehnt. In diesen Aussagen zeigt sich wieder die Tendenz der umweltbewussten Stichprobe, wel-
che schon in der Verkehrsmittelnutzung, den Einstellungen zum Pkw und den Einstellungen zu den
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds auftraten. 19 % der Befragten wiinschen sich jedoch auch mehr
Parkmoglichkeiten fiir Pkw im 6ffentlichen StraBenraum. Lediglich 8 % stimmen der Aussage zu, dass
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PSM der gesamten Stichprobe (n = 151)
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Abbildung 40: PSM der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)

PSM der Bewohnerparkausweisbesitzer*innen (n = 57)
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Abbildung 41: PSM der Bewohnerparkausweisbesitzer*innen der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)

Einstellungen - Offentlicher Raum
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Abbildung 42: Einstellungen beziiglich des 6ffentlichen Raums der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)
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das Bewohnerparkgebiet am ,Spielbudenplatz“ wieder abgeschafft werden sollte, 82 % der Befragten
sind dagegen.

Fir eine genauere Betrachtung der Einstellungen zum &ffentlichen Raum wurde auch diese Frage
nach den drei oben genannten Gruppen ausgewertet.

Bei den Einstellungen zum o6ffentlichen Raum sind die Aussagen der Gruppe 1 adhnlich zu denen der
gesamten Stichprobe, wobei sie jeweils noch mehr in Richtung der Extreme tendiert (siehe Anhang:
Abb. 89). 86 % der Befragten wiinschen sich weniger parkende Pkw im &ffentlichen Raum und stim-
men der Aussage zu, dass einige Pkw-Parkplatze zugunsten anderer Nutzungen umgenutzt werden
sollten. Ganze 83 % wiinschen sich mehr Aufenthaltsmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum. Dement-
sprechend sind 78 % dagegen, mehr Pkw-Parkplatze im 6ffentlichen Raum zu schaffen. 51 % der Be-
fragten dieser Gruppe gefallt ihr Wohnumfeld so, wie es ist, gut. Insgesamt 86 % der Befragten stim-
men der Aussage zu, dass sie gerne in einem autoarmen oder autofreien Quartier wohnen wiirden.
Das Bewohnerparkgebiet sollte nach Einstellung dieser Gruppe beibehalten werden.

Die Gruppe 2 wiinscht sich zu 37 % in einem autoarmen / autofreien Quartier zu wohnen, 41 % leh-
nen dies ab (sieche Anhang: Abb. 90). 68 % dieser Gruppe wiinschen sich weniger parkende Pkw im
offentlichen Raum und ein gleicher Anteil positioniert sich fiir mehr Aufenthaltsméglichkeiten. Eine
breite Zustimmung erfahrt so auch die Aussage zur Umnutzung einiger Pkw-Parkpldtze zugunsten
anderer Nutzungen. Nur 18 % der Befragten wiinschen sich mehr Parkmoglichkeiten fiir Pkw im 6f-
fentlichen Raum. Im Durchschnitt ist diese Gruppe mit ihrem Wohnumfeld so zufrieden, wie es ist.
Drei Viertel lehnen es ab das Bewohnerparken in diesem Gebiet wieder abzuschaffen.

Die Gruppe 3 wiinscht sich mehrheitlich weniger parkende Pkw im 6ffentlichen Raum und mehr Auf-
enthaltsmoglichkeiten (siehe Anhang: Abb. 91). Andererseits sind auch 31 % der Befragten eher fir
mehr Pkw-Parkmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum. 56 % wiinschen sich eine Umnutzung bestehen-
der Pkw-Parkplatze zwecks anderer Nutzungen. Hinsichtlich autoarmer / autofreier Quartiere ist die
Meinung dieser Gruppe ausgeglichen: 31 % stimmen der Aussage nicht zu, 19 % sind neutral einge-
stellt und 50 % befilirworten diese Aussage. Gleiches gilt fir die Zufriedenheit in Bezug auf das Wohn-
gebiet. 80 % lehnen es ab das Bewohnerparken wieder abzuschaffen.

Insgesamt fiihlen sich alle drei Gruppen in ihrem Wohnumfeld wohl. Diejenigen ohne privaten Pkw
beflrworten vermehrt ein autoarmes / autofreies Quartier, mehr Aufenthaltsmaoglichkeiten und eine
Umnutzung bestehender Pkw-Parkplatze. Am ehesten fiir eine Abschaffung des bestehenden Be-
wohnerparkgebiets ist die Gruppe 2, welche meist private Stellplatze fiir ihren / ihre Pkw nutzt. Die
Gruppe der Nutzenden des Bewohnerparkens (Gruppe 3) ist am starksten fiir die Schaffung von mehr
Parkmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum.
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4.2.4. Bewertung & Zusammenfassung

Insgesamt wird die Einrichtung der Bewohnerparkgebiete als eher gut und gut bewertet (57 % aller
Befragten) (siehe Abb. 43). 29 % der Befragten bewerten die Einrichtung als ok. Der Anteil derer,
die die Einrichtung als schlecht und eher schlecht bewerten, liegt bei 15 %. Betrachtet man die drei
Gruppen separat, so bewertet die Gruppe 3 die Einrichtung der Gebiete zu 70 % als eher gut und gut
(siehe Abb. 44). Auch in der Gruppe 1 werden die Bewohnerparkgebiete von der Mehrheit (53 %) als
eher gut und gut bewertet, 38 % bewerten sie als ok. 26 % der Befragten aus Gruppe 2 bewerten die
Einrichtung als schlecht und eher schlecht, 37 % als ok und 37 % als eher gut und gut. Die Gruppe 1
bewertet die Einrichtung also insgesamt am besten, gefolgt von der dritten Gruppe. Gruppe 2 bewer-
tet die Einrichtung insgesamt am schlechtesten.

Eine Bewertung wurde auch in den Anmerkungen in Form von Freitextantworten geduRert (siehe Abb.
45). Zusatzlich wurden Verbesserungsvorschlage und Ideen zur Weiterentwicklung geduBert. Insge-
samt duBerten sich in den Freitexten 90 Personen. 23 von ihnen geben an, dass das Bewohnerparkge-
biet zu klein geschnitten ist und es dort zu wenig Parkraum gibt. Weitere 14 Personen wiinschen sich
mehr und bessere Kontrollen durch den Landesbetrieb Verkehr. Es werden sich zudem mehr Flachen
fur andere Nutzungen gewlinscht oder sind bereits jetzt durch das Bewohnerparken vorhanden. Das
Falschparken wurde reduziert. Jeweils zehn Personen merken an, dass das Beantragen von Besucher-
parkausweisen zu kompliziert ist und es zudem Ausnahmeregelungen fiir beeintrachtigte Personen-
gruppen geben sollte. Des Weiteren wird eine Differenzierung nach GroRe / Anzahl / Antrieb des Pkw
gewlinscht und eine bessere Kommunikation gefordert. Insgesamt halten 14 Personen die Bewohner-
parkgebiete so fur sinnvoll, fiinf Personen sehen noch Verbesserungspotenzial und keine Wirkung in
der aktuellen Art und Weise der Gestaltung.

Die Stichprobe des Bewohnerparkgebiets ,Spielbudenplatz® gibt ein insgesamt eher positives Stim-
mungsbild bezliglich des Bewohnerparkens ab. Das Mobilititsverhalten der Befragten hat sich seit
der Einflihrung nicht verandert. Das Sicherheitsgefiihl hat sich nicht verbessert und es wurde fast kei-

Bewertung von Bewohnerparkgebieten der gesamten Stichprobe
(n=167)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
B schlecht meher schlecht ok MWehergut mgut

Abbildung 43: Bewertung der Einrichtung von Bewohnerparkgebieten der gesamten Stichprobe SBP (eigene
Darstellung)

Bewertung von Bewohnerparkgebieten nach Gruppen
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Abbildung 44: Bewertung der Einrichtung von Bewohnerparkgebieten der drei Gruppen der Stichprobe SBP
(eigene Darstellung)
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ne Veranderung im Pkw-Besitz vorgenommen. Die Stichprobe nutzt insgesamt eher umweltfreund-
liche Verkehrsmittel in ihrem alltaglichen Mobilitdtsverhalten, was den geringen Einfluss auf die Pkw-
Nutzung erklart. In den Anmerkungen wird teils Unverstandnis Gber das Bewohnerparken geduBert,
jedoch werden auch konstruktive Vorschlage zur Verbesserung des Instruments geduBlert.

Anmerkungen (n = 90)
(Mehrfachnennungen moglich)

Bewohnerparkgebiete sind zu klein / Grenzen nicht
sinnvoll gezogen / zu wenig Parkraum

Mehr / bessere Kontrollen

Mehr Flachen fur andere Nutzungen schaffen / sind
jetzt vorhanden

Besucherparken erleichtern

Beeintrachtigte Menschen / Unternehmen / Betriebe
besser beriicksichtigen
Bewohnerparkgebiete NUR fir Bewohner*innen zur

Verflgung stellen

Differenzierung nach GroRe / Anzahl / Antrieb des Autos

Bessere Kommunikation

Bewohnerparkgebiete sind sinnvoll

Bewohnerparkgebiete sind so keine sinnvolle
Malnahme

!
00
= =)
N N

Sonstiges / keine Anmerkungen

o

5

=
o
[EnN
(2}
N
o

25
Abbildung 45: Anmerkungen der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)
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ALTONAERIKINDER=
KRANKENHAUS

Bezirk: Altona
Stadtteil: Othmarschen
Einwohner*innen: 4.973

Fliche: 0,55 km?
EW-Dichte: 9.042 EW/ km*
Einrichtung des BP: 2022
Parkstande: 1171
BP-Parkausweise:  1.440

Geschlecht
(n=283)

1%

m weiblich = méannlich = divers
Abb. 47

Soziobkonomischer Status
(n=246)

Alter in Jahren
(n=274)

88

Haushaltsgrofe
(n=283)

m eine Person
= zwei Personen

© drei Personen oder mehr
Abb. 48

Pkw-Besitz
(n=285)
1%

L ) m kein Auto = ein Auto
sehr  niedrig mittel hoch

niedrig © zwei Autos = drei oder mehr Autos
Abb. 50
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4.3. Altonaer Kinderkrankenhaus: Auswirkungen des Bewohnerparkens
4.3.1. Charakterisierung der Stichprobe

Das Bewohnerparkgebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus liegt in den Stadtteilen Othmarschen und
Ottensen, wobei der groBere Teil auf den Stadtteil Othmarschen fallt. Das Gebiet liegt im Bezirk Al-
tona. Bei der Haushaltsbefragung konnten nach der Datenbereinigung 285 Fragebdgen ausgewertet
werden.

Die Stichprobe in diesem Bewohnerparkgebiet hat eine Altersspanne von 23 bis 88 Jahren (siehe
Abb. 46). Der Durchschnitt liegt bei einem Alter von 53,15 Jahren. Keine der befragten Personen ist
unter 18 Jahren alt. Der Anteil der Personen im Alter von 65 Jahren und alter liegt bei 21 %. 52 % der
Befragten sind weiblich und 47 % sind mannlich (siehe Abb. 47). 1 % identifiziert sich als divers. Ca.
ein Drittel der befragten Haushalte besteht aus einer Person (32 %) (sieche Abb. 48). Der Anteil der
Haushalte mit zwei Personen ist am gro3ten und betragt 39 %. In 29 % der befragten Haushalte leben
drei oder mehr Personen. AuBerdem gibt es in 20 % der befragten Haushalte Kinder. Wird der sozio-
o6konomische Status aus Haushaltseinkommen und gewichteter HaushaltsgréR3e berechnet, so ergibt
sich fiir 43 % der befragten Haushalte ein hoher sozio6konomischer Status (siehe Abb. 49). Jeweils
ein Viertel hat einen mittleren (27 %) und sehr hohen (25 %) soziobkonomischen Status. 4 % der be-
fragten Haushalte haben einen niedrigen und 1 % einen sehr niedrigen sozio6konomischen Status.

Im Bewohnerparkgebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ gibt es 1.171 nutzbare Parkstdnde und es
wurden bisher 1.440 Bewohnerparkausweise ausgegeben (Stand 01.2024) (Person 7, persénliche
Kommunikation (pers. Komm.)). Das Bewohnerparkgebiet besteht seit Marz 2022 (Person 7, pers.
Komm.). 194 Personen geben an, mindestens einen Pkw zu besitzen, was 68 % der Stichprobe ent-
spricht (siehe Abb. 50). 13 % besitzen mehr als einen Pkw. 76 % derjenigen mit mindestens einem
Pkw besitzen einen Bewohnerparkausweis (siehe Abb. 51). Die Befragten ohne Bewohnerparkaus-

Bewohnerparkausweis-Besitz Alternativer Parkplatz
(n=192) (n=58)

-/

= |ch parke auRerhalb des
Bewohnerparkgebiets.
= |ch parke auf einem privaten Stellplatz

®ja = nein (Tiefgarage 0.A.).
Abbildung 51: Bewohnerparkausweis-Besitz der Abbildung 52: Alternativer Parkplatz der Stichprobe
Stichprobe AKK (eigene Darstellung) AKK (eigene Darstellung)

Abbildungen auf der linken Seite v.o.l.n.u.r.:

Abbildung 46: Alter der Stichprobe Altonaer Kinderkrankenhaus (AKK) (eigene Darstellung)
Abbildung 47: Geschlecht der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)

Abbildung 48: HaushaltsgroRe der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)

Abbildung 49: Sozio6konomischer Status der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)
Abbildung 50: Pkw-Besitz der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)
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weis stellen ihren Pkw zu 93 % auf einem privaten Stellplatz (Tiefgarage 0.A.) ab, die restlichen 7 %
parken auBerhalb des Bewohnerparkgebiets (siehe Abb. 52).

Die Stichprobe der Haushaltsbefragung im Bewohnerparkgebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus® ent-
spricht nur teilweise den soziodemografischen Parametern des Stadtteils und ist daher nicht repra-
sentativ flir den Stadtteil. Sie stellt also ebenfalls ein Stimmungsbild dar. Die durchschnittliche Haus-
haltsgrof3e der Stichprobe betragt 2,0 und liegt damit nah an der durchschnittlichen HaushaltsgréBe
des Stadtteils, welche 2,1 betragt (vgl. Statistikamt Nord, 2022). Laut des Stadtteilprofils gibt es in
Othmarschen 20,8 % der Bevélkerung unter 18 Jahren. In der Stichprobe wurden zwar 20,1 % Haus-
halte befragt, in denen Minderjahrige leben, jedoch hat keine Person unter 18 Jahren an der Befra-
gung teilgenommen und ihre Sichtweise geduBert. Der Anteil der 65-Jahrigen und alteren Personen
entspricht in der Stichprobe dem des Anteils des Stadtteils: in der Stichprobe sind 21 % 65 Jahre
oder alter, im Stadtteil sind es 20,1 %. Auch der sozio6konomische Status der Stichprobe entspricht
dem des anhand des Sozialmonitoring ermittelten Status fiir den Stadtteil. Aus den Angaben der 285
befragten Haushalte der Stichprobe ergeben sich insgesamt mindestens 236 Pkw. Im Stadtteilprofil
werden fuir Othmarschen 425 Pkw / 1.000 EW angeben (vgl. Statistikamt Nord, 2022). Aus der Haus-
haltsbefragung zur HaushaltsgroBe ergeben sich insgesamt 625 Personen. Aus den somit 236 Pkw
/ 625 befragte Personen ergeben sich rechnerisch 378 Pkw / 1.000 EW. Dies sind weniger als im
Durchschnitt des Stadtteils und damit ein Indikator, der gegen die Reprasentativitat der Stichprobe
und fir die Verwendung als Stimmungsbild spricht.

Hypothesen

Vor der Auswertung der Daten wurden folgende Hypothesen aufgestellt, welche fir beide Gebiete
gleichermafen formuliert wurden und sich auf die Befragten der Bewohner*innenbefragung bezie-
hen.

Die Pkw-Nutzung hat seit der Einfliihrung des Bewohnerparkens im Gebiet abgenommen: der
vorher kostenlose Parkraum wird nun mit einer Gebiihr bepreist und der Pkw wird Uiberlegter ge-
nutzt, um den Parkplatz nicht zu verlieren.

Die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds ist angestiegen: aufgrund der Bepreisung
des Parkens im offentlichen Raum werden alternative Verkehrsmittel attraktiv.

Das Bewohnerparken hat wenig Einfluss auf den Pkw-Besitz: die Geblihr ist zu gering im Vergleich
zu den sonstigen Unterhaltungskosten eines Pkw, um eine Abschaffung zu bewirken.

Die wahrgenommene Qualitat und Sicherheit des 6ffentlichen Raums hat zugenommen: dies ist
ein Ziel der Einfiihrung der Bewohnerparkgebiete und kann aufgrund des geringeren Parkdrucks
wahrgenommen werden.

Der Preis fur einen Bewohnerparkausweis wird als angemessen bis teuer angesehen: zuvor war
das Parken im offentlichen Raum kostenlos, sodass eine Gebihr als Preissteigerung wahrgenom-
men wird.
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4.3.2. Mobilitatsverhalten

Nutzung und Einstellungen bezliglich des Pkw

Fast alle befragten Personen (96 %) geben an, einen Flihrerschein zu besitzen (siehe Abb. 53). In 32 %
der Haushalte gibt es keinen Pkw (siehe Abb. 50). 55 % geben an einen Pkw zu besitzen, in 13 % der
Haushalte sind es zwei oder mehr Pkw. Dementsprechend hoch ist auch die Verfligbarkeit eines Pkw
als Fahrer*in oder Mitfahrer*in. 75 % der Befragten konnen jederzeit als Fahrer*in einen Pkw nutzen
(siehe Abb. 54). Nur 9 % haben keinen standigen Zugriff auf einen Pkw als Fahrer*in. Als Mitfahrer*in
kénnen 38 % der Befragten jederzeit und 42 % gelegentlich auf einen Pkw zugreifen.

Fur eine Einschatzung der Einstellung zum Thema ,Pkw" wurden die Befragten gebeten verschiede-
nen Aussagen zuzustimmen oder diese abzulehnen. Fir 59 % der Befragten ist das Fahren mit dem
Pkw eine bequeme Fortbewegungsart (sieche Abb. 55). Nur 14 % lehnen diese Aussage ab. Die Wege
mit dem Pkw kénnen 38 % der Befragten schlecht mit anderen Verkehrsmitteln zurticklegen. 42 %
haben die Moglichkeit auch andere Verkehrsmittel als den Pkw zu nutzen. 51 % der Befragten lehnen
die Aussage ab im Alltag gerne mit dem Pkw zu fahren. Der Pkw ist fuir den GrofBteil (78 %) ein Mittel
zum Zweck. Fur fast die Halfte der Befragten bedeutet Autofahren Freiheit, 26 % sind bezliglich die-
ser Aussage neutral eingestellt. 56 % geben an, eher nicht auf einen Pkw angewiesen zu sein. 26 %
der Befragten sind auf einen Pkw angewiesen.

Der Pkw als Fahrer*in wird an dritter Stelle nach FuBwegen und dem Fahrrad in der wochentlichen
Verkehrsmittelnutzung genannt. 44 % nutzen ihn taglich / fast taglich und 31 % an einem bis drei
Tagen pro Woche (siehe Abb. 56). 11 % der Befragten nutzen den Pkw als Mitfahrer*in mindestens
wochentlich, 65 % nutzen ihn in dieser Funktion seltener als monatlich.

Das Ziel, welches am meisten mit dem Pkw erreicht wird, ist ,Freizeit / Urlaub” (siehe Abb. 57). Eben-
falls wird der Pkw viel fiir Einkdufe und Erledigungen sowie Arbeits- / Ausbildungszwecke und den
Besuch von Freund*innen und Verwandten genutzt. Am wenigsten wird der Pkw fir medizinische
Zwecke und die Fahrt zum Selbstzweck verwendet. Es ist also anzunehmen, dass er vor allem fir wei-
tere Strecken und zum Transport dient.

Pkw-Flhrerschein-Besitz Pkw-Verflgbarkeit
(n =285)

80% 75%

% 60%

; 42%
40% i
20%
20% 16%
I 9%
o ]
jederzeit gelegentlich gar nicht
= ja = nein M als Fahrer*in (n = 270) ® als Mitfahrer*in (n = 243)

Abbildung 53: Pkw-Flihrerschein-Besitz der Stichpro- Abbildung 54: Pkw-Verfligbarkeit der Stichprobe AKK
be AKK (eigene Darstellung) (eigene Darstellung)
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Einstellungen - Pkw

3%

Autofahren ist flr mich eine bequeme )
Fortbewegungsart. (n = 273) 2l 2
Meine Wege mit dem Auto kann ich schlecht mit
anderen Verkehrsmitteln zurticklegen. (n = 273) 2l s L e
Ich fahre im Alltag gerne Auto. (n =273) 26% 25% 13% | 13%
. T Lo 4%
Ein Auto ist fi h Mittel Zweck.
in Auto ist fir mich nur ein Mittel zum Zwec ﬁ 31% 48%
(n=275)
Autofahren bedeutet fir mich Freiheit. (n = 280) 18% 11% 20% 26%
Ich bin auf ein Auto angewiesen. (n = 278) 34% 22% 10% | 16%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

M nein M eher nein teils / teils ®Weherja MWja

Abbildung 55: Einstellungen bezlglich des Pkw der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)

Nutzungshaufigkeiten - Pkw

Auto als Fahrer*in (n = 268) 15% 14% 31% 17%
Auto als Mitfahrer*in (n = 266) 37% 28% %
2%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
M nie / fast nie m seltener als 1-mal im Monat © an 1 bis 3 Tagen pro Monat

M an 1 bis 3 Tagen pro Woche M taglich / fast taglich
Abbildung 56: Nutzungshaufigkeiten des Pkw der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)

Ziele - Pkw (n = 325)
(Mehrfachnennungen moglich)

Arbeit / Ausbildung / Schule
Freund*innen / Verwandte treffen
Freizeit / Urlaub Z

Einkauf / Erledigung

medizinische Zwecke

Fahrt zum Selbstzweck

Sonstiges

0% 20% 40%
Abbildung 57: Pkw-Ziele der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)
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Nutzung und Einstellungen bezliglich der Verkehrsmittel des Umweltverbunds

Die Befragten legen Wert auf eine umweltschonende Fortbewegung. 55 % der Befragten stimmen
voll und ganz der Aussage zu, dass es ihnen wichtig ist umweltschonende Verkehrsmittel zu nutzen
(siehe Abb. 58). Zudem entscheiden sich 60 % der Befragten bewusst gegen den Pkw und nutzen lie-
ber alternative Verkehrsmittel. Jedoch geben auch 31 % an, im Alltag nicht gerne mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu fahren. 45 % nutzen die 6ffentlichen Verkehrsmittel gerne. Sie dienen 48 % der
Befragten als gute Moglichkeit zur Erledigung ihrer alltaglichen Wege. Ein Viertel der Befragten lehnt
es ab die offentlichen Verkehrsmittel gut im Alltag nutzen zu kénnen. Die Befragten fahren im Alltag
gerne mit dem Fahrrad: 59 % stimmen der Aussage voll und ganz zu, weitere 15 % stimmen eher zu.
Das Wetter hat einen Einfluss auf die Fahrradnutzung. 37 % lehnen es eher ab / voll und ganz ab, das
Fahrrad auch bei schlechtem Wetter zu nutzen. Auch Wege zu Ful3 erfahren eine breite Zustimmung.
Nur 7 % lehnen die Aussage ab, im Alltag gerne Wege zu Ful3 zu erledigen.

Das Fahrrad und Wege zu Fu83 werden in den Nutzungshaufigkeiten am meisten genannt. 41 % der
Stichprobe legen taglich / fast taglich Wege ausschlieRlich zu FuR zurtick und 39 % wochentlich (siehe
Abb. 59). Das Fahrrad nutzen 44 % der Befragten taglich / fast taglich und 25 % woéchentlich. Der
OPNV wird von 42 % (Bus) bzw. 36 % (Bahn) mindestens wéchentlich genutzt. Die Verkehrsmittel
des Umweltverbunds liegen hier an erster und zweiter Stelle (FuBwege und Wege mit dem Fahrrad),
sowie auf vierter und fiinfter Stelle mit Wegen der Verkehrsmittel des OPNV. An dritter Stelle liegt der
Pkw als Fahrer*in. Jeweils 26 % (Bus) und 35 % (Bahn) geben an den OPNV seltener als monatlich zu
nutzen. Ein Drittel der Befragten nutzt den OPNV an einem bis drei Tagen pro Monat. Die Nutzungs-
haufigkeiten des Pkw im Vergleich zum Umweltverbund stehen etwas in Konflikt mit dem zuvor ge-
aulerten hohen Umweltbewusstsein hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung.

Fir die Ziele, welche vorrangig mit den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds erreicht werden, wur-
den die Verkehrsmittel ,Bus / Bahn®, ,Fahrrad“ und ,zu FuR“ betrachtet. Mit dem OPNV wird vor
allem das Ziel ,Freizeit / Urlaub“ erreicht (sieche Abb. 60). 25 % der Befragten nutzen den OPNV, um
Freund*innen und Verwandte zu besuchen. Zudem werden 21 % der Arbeitswege mit dem OPNV
zurlickgelegt. Fur Einkdufe / Erledigungen, medizinische Zwecke und die Fahrt zum Selbstzweck wird

Einstellungen - Umweltverbund

- 4%

Es ist mir wichtig, umweltschonende Verkehrsmittel zu =5
nutzen. (n = 283) 2
Ich entscheide mich bewusst gegen das Auto und = - 0% 38% |
nutze lieber alternative Verkehrsmittel. (n = 277) 132 P =
Ich fahre im Alltag gerne mit den offentlichen I —— =
Verkehrsmitteln. (n = 284) 13% _18% e 16%
Ich kann das, was ich tun will, gut mit 6ffentlichen = 5 =
Verkehrsmitteln erledigen. (n = 281) il o e ———
Ich fahre im Alltag gerne mit dem Fahrrad. (n = 274) A4 @;s%s 0 59% |
Ich fahre auch bei schlechtem Wetter mit dem Rad. s
b TS
1%
Ich gehe im Alltag gerne zu FuR. (n = 283)
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Hnein M eher nein teils / teils ®Weherja Mja

Abbildung 58: Einstellungen bezlglich der Verkehrsmittel des Umweltverbunds der Stichprobe AKK (eigene
Darstellung)
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von den Befragten selten auf den OPNV zuriickgegriffen. Das Fahrrad wird zum GroRBteil fiir das Ziel
»#Arbeit / Ausbildung / Schule” genutzt. Fast die Halfte der Wege zu diesem Ziel werden mit dem Fahr-
rad zurlickgelegt. Das Fahrrad ist zudem das meistgenutzte Verkehrsmittel, um Freund*innen und
Verwandte zu besuchen, Einkdufe / Erledigungen zu tatigen, flir medizinische Zwecke und fir die
Fahrt zum Selbstzweck. Auch Sonstige Ziele werden am meisten mit dem Fahrrad erreicht. Das do-
minierende Ziel, welches zu Ful erreicht wird, ist nach dem Weg zum Selbstzweck der medizinische
Zweck. Auch Einkdufe und Erledigungen werden teils zu FuB erledigt. Bei den verbleibenden Zielen
spielt der reine FuBweg eine untergeordnete Rolle.

Das Fahrrad wird als Verkehrsmittel des Umweltverbunds fiir das Erreichen fast aller Ziele verwendet
und ist damit sehr dominierend in der Wahl der Verkehrsmittel. Der OPNV wird vor allem fiir Be-
suchs- und Freizeitzwecke verwendet. Zu Fu? werden vorrangig nahe gelegene Ziele, wie Einkdufe
und Erledigungen, erreicht sowie der Selbstzweck angegeben.

Nutzungshaufigkeiten - Umweltverbund

r 3%
Wege ausschlieRlich zu Ful (n = 285) 4% 39% 41%
Fahrrad (n =277) 13% | 8% 25% 44%
Bus (n =285) 13% 13% 28% 15%
Bahn (n =279) 13% 22% 23% 13%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
M nie / fast nie M seltener als 1-mal im Monat © an 1 bis 3 Tagen pro Monat

M an 1 bis 3 Tagen pro Woche M taglich / fast taglich

Abbildung 59: Nutzungshaufigkeiten der Verkehrsmittel des Umweltverbunds der Stichprobe AKK (eigene
Darstellung)

Ziele - Umweltverbund
(Mehrfachnennungen moglich)

Arbeit / Ausbildung / Schule (n = 190)
Freund*innen / Verwandte treffen (n = 176)
Freizeit / Urlaub (n = 171)
Einkauf / Erledigung (n = 178)
medizinische Zwecke (n = 174)
Fahrt zum Selbstzweck (n = 144)
Sonstiges (n =112)
0% 20% 40% 60% 80% 100%

mzu FulR mFahrrad Bus / Bahn

Abbildung 60: Ziele der Verkehrsmittel des Umweltverbunds der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)
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4.3.3. Veranderungen durch das Bewohnerparkgebiet

Um eine Veranderung in der Verkehrsmittelnutzung und dem Mobilitatsverhalten in Zusammenhang
mit dem Bewohnerparken festzustellen, wurden die Befragten gebeten eine persénliche Einschatzung
dazu abzugeben. Insgesamt sind geringe Veranderungen in der Nutzungshaufigkeit aller Verkehrsmit-
tel zu erkennen (siehe Abb. 61). Im Durchschnitt ist die Nutzung von Fahrrad, Bahn und E-Scootern
gleichgeblieben. 9 % der Befragten geben an, das Taxi seltener zu nutzen. CarSharing wird von 8 %
haufiger genutzt als vor dem Bewohnerparken. Die FuBwege haben einen leichten Zuwachs erfahren:
6 % geben an, seit dem Bewohnerparken haufiger reine FuBwege zurilickzulegen. 7 % der Befragten
nutzen den Bus haufiger und 5 % seltener. 9 % nutzen den Pkw als Fahrer*in seltener, gleiches gilt fiir
den Pkw als Mitfahrer*in. Die Nutzung des Busses hat leicht zugenommen: 7 % geben an, diesen nun
haufiger zu nutzen.

Fur eine genauere Betrachtung wurden die Befragten in drei Gruppen eingeteilt:
1. Gruppe 1: Personen ohne Pkw

2. Gruppe 2: Personen mit Pkw ohne Bewohnerparkausweis

3. Gruppe 3: Personen mit Pkw und Bewohnerparkausweis

Zur Einordnung der drei Gruppen werden sie zunachst kurz anhand der Altersstruktur und des sozio-
O6konomischen Status charakterisiert (siehe Anhang: Abb. 92 & 93). Gruppe 2 ist im Durchschnitt am
altesten mit einem durchschnittlichen Alter von 57,6 Jahren. Gruppe 1 ist am jingsten, hat jedoch
auch die grofSte Altersspanne. Hinsichtlich des soziokonomischen Status ist Gruppe 3 zu 74,4 % im
hohen bis sehr hohen soziodkonomischen Bereich zu verorten. In Gruppe 2 haben 68,6 % einen sehr
hohen bis hohen sozio6konomischen Status. Die Personen der Gruppe 1 haben meist einen mittleren
soziodkonomischen Status.

Die erste Gruppe nutzt die Verkehrsmittel des Umweltverbunds seit der Einflihrung des Bewohner-
parkens haufiger (siehe Anhang: Abb. 94). Wege zu FuR werden dabei von 7 % der Befragten haufiger
getatigt. Bus, Bahn und das Fahrrad werden von mindestens 10 % haufiger genutzt. Eine grol3e Ver-
anderung gibt es hinsichtlich der Pkw-Nutzung als Fahrer*in. 17 % der Befragten geben an, den Pkw

Verdanderungen der Verkehrsmittelnutzung

Wege ausschlieBlich zu FuB (n = 266)
Fahrrad (n =229)

Bus (n =251)

Bahn (n =248)

Auto als Fahrer*in (n = 221)

Auto als Mitfahrer*in (n = 193)
CarSharing (n = 133)

E-Scooter (n =79)

Taxi (n =136)

MOIA (n =118)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
seltener genauso oft haufiger

Abbildung 61: Verianderungen der Verkehrsmittelnutzung der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)
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als Fahrer*in haufiger zu nutzen, seit es das Bewohnerparken gibt. Dahingegen nutzen die Befragten
den Pkw als Mitfahrer*in seltener. Das Taxi wird ebenfalls seltener genutzt.

Die zweite Gruppe hat ihre Nutzung des Pkw sowohl in der Funktion als Fahrer*in als auch als Mit-
fahrer*in nicht verdndert (siehe Anhang: Abb. 95). Die Wege zu Fu3 haben leicht zugenommen. Bus
und Bahn werden von 5 % bis 6 % der Befragten seltener genutzt, gleiches gilt fiir Taxi und MOIA. Die
Nutzung von CarSharing hat bei 6 % der Befragten zugenommen.

In Gruppe 3 hat die Nutzung des Pkw als Fahrer*in und Mitfahrer*in abgenommen (siehe Anhang:
Abb. 96). 9 % nutzen den Pkw in diesen Funktionen seltener. Auch die Nutzung der Bahn hat ab-
genommen, seit es das Bewohnerparken gibt. 7 % der Befragten nutzen die Bahn seltener. Bei der
Nutzung des Busses hat sich insgesamt keine Veranderung ergeben. Das Fahrrad wird etwas seltener
genutzt und FulBwege haben leicht zugenommen.

Insgesamt hat sich die Verkehrsmittelnutzung auch in den jeweiligen Untergruppen nicht stark ver-
andert. Es ist jedoch auffallig, dass die Pkw-Nutzung als Fahrer*in in Gruppe 1 (kein Pkw-Besitz) zuge-
nommen hat. Die FuBwege haben lbergreifend in allen drei Gruppen leicht zugenommen. Besonders
in Gruppe 3 hat die Pkw-Nutzung abgenommen. Der Umweltverbund wurde von der ersten Gruppe
haufiger genutzt, in den anderen beiden Gruppen etwas weniger.

Veranderung der Pkw-Nutzung

Jeweils 9 % der gesamten Stichprobe geben an, den Pkw als Fahrer*in und Mitfahrer*in seltener
zu nutzen, seit es das Bewohnerparken gibt. Dies lasst einen Umstieg auf andere Verkehrsmittel als
moglich erscheinen, welcher mittels einer separaten Auswertung untersucht werden soll. Wie schon
im Gebiet ,Spielbudenplatz“ nutzen die Befragten, welche den Pkw seltener als Fahrer*in nutzen, ihn
auch als Mitfahrer*in seltener.

Bei einer geringeren Nutzung als Fahrer*in geben die Befragten insbesondere eine hiufigere Fahr-
radnutzung an (siehe Abb. 62). Auch Wege zu FuB und mit dem OPNV werden von den Befragten
haufiger zurlickgelegt. Die Befragten, welche den Pkw als Mitfahrer*in seltener nutzen, zeigen eben-
falls eine haufigere Fahrradnutzung (siehe Abb. 63). Auch Wege zu FuB und mit dem OPNV sind an-
gestiegen. Der Anteil derer, die keine Veranderungen angeben, ist jedoch héher, was auf insgesamt
weniger zurlickgelegte Wege schlieBen lasst. Auch ein Anstieg der Lange der zuriickgelegten Wege
ist moglich. In der Frage wurden lediglich die veranderten Haufigkeiten abgefragt und die Wegelange
vernachlassigt.

Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung (Pkw als Fahrer*in)

Wege ausschlieRlich zu Fuk (n = 20) I 0,35
Fahrrad (n=17) I 0,59
Bus (n =20) I 0,25
Bahn (n=19 s 0,16

)
Auto als Mitfahrer*in (n =13) -0,85 NI

-1 0 1
seltener hdufiger

Abbildung 62: Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung der Stichprobe AKK (nur seltenere Nutzung als Pkw-
Fahrer*in) (eigene Darstellung)
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Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung (Pkw als Mitfahrer*in)

Wege ausschlielich zu FuR (n =17) s 0,18
Fahrrad (n = 14) I 0,43
Bus (n=16) 0,13
Bahn (n =15) s 0,07
Auto als Fahrer*in (n = 13) -0,77 I
A 0 1
seltener hdufiger

Abbildung 63: Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung der Stichprobe AKK (nur seltenere Nutzung als Pkw-
Mitfahrer*in) (eigene Darstellung)

Es kann eine Verschiebung des MIV auf den Umweltverbund erkannt werden. Aufgrund der sehr
geringen absoluten Anzahl der Befragten (20 und 17 Personen) ist diese Auswertung jedoch nur als
Tendenz zu verstehen.

Die erste Hypothese - die Pkw-Nutzung hat seit der Einflihrung des Bewohnerparkens im Gebiet ab-
genommen - kann mit der Auswertung verifiziert werden. Jedoch wurde der Riickgang der Pkw-Nut-
zung nur von 9 % der Befragten angegeben. Betrachtet man nur die Teilgruppe 1, so hat die Nutzung
des Pkw als Fahrer*in zugenommen. Bei 89 % - 90 % der gesamten Stichprobe hat sich die Pkw-Nut-
zung nicht verandert.

Die zweite Hypothese - die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds ist angestiegen - kann
mit der Auswertung nicht verifiziert werden. Es wird eine hiufigere Nutzung des OPNV und von
CarSharing-Angeboten festgestellt, jedoch werden diese Verkehrsmittel auch von dhnlich vielen Be-
fragten seltener genutzt als vor dem Bewohnerparken. Somit ergibt sich im Durchschnitt keine Ver-
anderung, was sich auch in den drei Teilgruppen zeigt.

Einstellungen bezliglich des Bewohnerparkgebiets

Die Einrichtung des Bewohnerparkgebiets ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ hat wenig Einfluss auf den
Pkw-Besitz der Befragten. Nur vier Personen der Stichprobe stimmen der Aussage eher zu, einen Pkw
abgeschafft zu haben. Zwei Personen geben an, sich einen Pkw angeschafft zu haben. Uber 95 % der
Befragten lehnen beide Aussagen ab und haben somit keine Veranderung in ihrem Pkw-Besitz vorge-
nommen (siehe Abb. 64). Eine bewusstere Pkw-Nutzung lehnen die Befragten zum Grof3teil (72 %) ab.
48 % geben an, Veranderungen seit der Einfihrung des Bewohnerparkens festzustellen, wohingegen
36 % keine Veranderungen bemerken. Eine einfachere Parkplatzsuche wird von 37 % der Befragten
wahrgenommen, 45 % konnen keine Verbesserungen feststellen. Die Aufenthaltsqualitat hat sich laut
ca. der Halfte der Befragten nicht verbessert, 34 % nehmen eine Verbesserung wahr. Dies spiegelt
sich auch im Sicherheitsempfinden des 6ffentlichen StraBenraums wieder. 67 % geben an sich nicht
sicherer im 6ffentlichen StraBenraum zu fiihlen.

Die Einstellungen bezliglich des Bewohnerparkgebiets wurden differenziert nach den oben definier-
ten Gruppen betrachtet.

In Gruppe 1 geben drei Personen an, aufgrund des Bewohnerparkens einen Pkw abgeschafft zu ha-
ben (siehe Anhang: Abb. 97). Eine bewusstere Pkw-Nutzung wird von dieser Gruppe nicht geduRert.
Die Befragten dieser Gruppe geben zu 45 % an, keinen Unterschied zwischen ,vor dem Bewohner-
parken“ und ,seit dem Bewohnerparken® festzustellen. Die Einstellung bezliglich einer vereinfachten
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Parkplatzverfiigbarkeit der Gruppe ist neutral. 45 % der Befragten dieser Gruppe lehnen die Aussage
einer gestiegenen Aufenthaltsqualitat ab. 41 % stimmen der Aussage zu und kénnen eine gestiegene
Aufenthaltsqualitat feststellen. Nur 29 % der Befragten fiihlen sich im Stral3enraum sicherer. 59 %
verneinen diese Aussage.

Die Gruppe 2 hat aufgrund des Bewohnerparkens keine Veranderungen am Pkw-Besitz vorgenom-
men (siehe Anhang: Abb. 98). Lediglich eine Person stimmt der Aussage eher zu, dass sie aufgrund des
Bewohnerparkens einen Pkw abgeschafft hat. Bezliglich einer bewussteren Pkw-Nutzung wurden
keine Angaben gemacht. 45 % der Befragten geben an, einen Unterschied zwischen dem Zustand vor
und seit dem Bewohnerparken festzustellen, 37 % verneinen dies. Bezliglich der Aufenthaltsqualitat
bemerken 14 % deutlich eine Steigerung. Fast die Halfte der Befragten dieser Gruppe lehnt die Aus-
sage jedoch ab. Ein noch groBBerer Teil der Gruppe, 62 %, geben an, sich im Stralenraum nicht sicherer
zu fahlen.

Die letzte Gruppe umfasst die Personen, die angegeben haben, mindestens einen Pkw sowie einen
Bewohnerparkausweis zu besitzen. Zwei Personen dieser Gruppe geben an, sich aufgrund des Be-
wohnerparkens eher einen Pkw angeschafft zu haben (siehe Anhang: Abb. 99). 70 % der Befragten
nutzen den Pkw nicht bewusster seit dem Bewohnerparken, 17 % geben eine bewusstere Nutzung
an. Ca. die Halfte dieser Gruppe (54 %) kann keinen Unterschied seit dem Bewohnerparken feststel-
len. Bei der Parkplatzsuche geben 47 % an, leichter einen Parkplatz zu finden, seit es das Bewohner-
parken gibt, jedoch lehnen auch 37 % diese Aussage ab. Fir 54 % hat sich die Aufenthaltsqualitat
nicht gesteigert und sogar 71 % der Befragten dieser Gruppe geben an, sich nicht sicherer im StraBen-
raum zu flihlen.

Zusammenfassend ergibt sich bei der Betrachtung aller drei Gruppen ein dhnliches Bild in den Ein-
stellungen zum Bewohnerparkgebiet. Es gibt wenig Einfluss auf den Pkw-Besitz und auch die Pkw-
Nutzung hat sich nicht hin zu einer bewussteren Nutzung gewandelt. Die Aufenthaltsqualitat hat sich

Einstellungen - Bewohnerparkgebiete

3% ~2%
Ich habe aufgrund des Bewohnerparkens mein Auto
ABgeschafft. (n = 184) 94%
—— ]

105 ~1%
Ich habe mir aufgrund des Bewohnerparkens ein Auto 98%
ANgeschafft. (n = 199) .
1% — 1%
Ich nutze das Auto bewusster seit es das
0, 0, 0, 0,
Bewohnerparken gibt. (n = 158) A S W

Ich kann einen Unterschied zwischen ,vor dem
Bewohnerparken“und ,seit dem Bewohnerparken® 20% 16%
feststellen. (n = 257)

25% 23%

Es fallt mir leichter einen Parkplatz zu finden seit es

0, 0, o) 0,
das Bewohnerparken gibt. (n = 206) s L 22t 22

Die Aufenthaltsqualitat ist gestiegen seit es das B . " .
Bewohnerparken gibt. (n = 241) S 2le = L
Ich fihle mich im StraRenraum sicherer seit es das

0, () 0, (0)
Bewohnerparken gibt. (n = 215) £ et .

0% 20% 40% 60% 80% 100%
Hnein M eher nein teils / teils ®eherja Mja

Abbildung 64: Einstellungen bezliglich des Bewohnerparkgebiets der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)
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nach Einschatzung keiner Gruppe verbessert und das Sicherheitsgefiihl im 6ffentlichen StraBenraum
schlieRt sich diesem Meinungsbild an. Die dritte Gruppe findet durchschnittlich deutlich einfacher
einen Parkplatz, seit es das Bewohnerparken gibt.

Die dritte Hypothese - das Bewohnerparken hat wenig Einfluss auf den Pkw-Besitz - kann verifiziert
werden. Der Grof3teil der Stichprobe gibt an, sich weder einen Pkw an- noch abgeschafft zu haben.

Die vierte Hypothese betrifft den 6ffentlichen Raum - die wahrgenommene Qualitat und Sicherheit
des offentlichen Raums hat zugenommen - und kann nach der Auswertung nicht verifiziert werden.
Bei der Betrachtung der Mittelwerte zeigt sich, dass die Stichprobe die diesbezliglichen Aussagen
tendenziell ablehnt. Hinsichtlich der Aufenthaltsqualitat ist die Ablehnung (50 %) jedoch etwas gerin-
ger als in Bezug auf das Sicherheitsgefiihl (66 %). Nur 34 % der Befragten nehmen eine gestiegene
Aufenthaltsqualitat war und 24 % fihlen sich sicherer im StraBenraum. Auch bei der Betrachtung der
Teilgruppen kann die Hypothese nicht verifiziert werden, da sich ein dhnliches Bild zeigt.

Zahlungsbereitschaft

Als nachstes soll die Zahlungsbereitschaft aller Befragten betrachtet werden. Die Preisspanne im Be-
wohnerparkgebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus" reicht von 41,00 € (Point of Marginal Cheapness) bis
95,00 € (Point of Marginal Expensiveness) und driickt aus, welchen Betrag die Befragten bereit sind
pro Jahr fiir einen Bewohnerparkausweis zu bezahlen (siehe Abb. 65). Der aktuelle Preis eines Bewoh-
nerparkausweises liegt mit 65,00 € (70,00 € bei analoger Beantragung) innerhalb dieser Preisspanne.
Der indifferente Preis liegt im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus” bei 64,00 €. Der optimale Preis-
punkt liegt bei 60,00 € und damit leicht unter den tatsachlichen Kosten eines Bewohnerparkgebiets.

Wird nur die Zahlungsbereitschaft derer betrachtet, die bereits einen Bewohnerparkausweis fiir ihren
Pkw besitzen, ergibt sich eine leicht veranderte Preisspanne. Diese reicht von 30,50 € als PMC bis
zu einem PME von 80,00 € und ist damit niedriger angesetzt als die aller Befragten (siehe Abb. 66).
Der indifferente Preis liegt ebenfalls etwas niedriger bei 60,00 €. Der optimale Preispunkt wird mit
51,00 € berechnet und liegt damit deutlich unter den tatsachlichen Kosten eines Bewohnerparkaus-
weises. Es kann also schlussgefolgert werden, dass die Nutzer*innen eines Bewohnerparkausweises
diesen als zu teuer empfinden und einen niedrigeren Preis flir angemessener halten, da auch der in-
differente Preis 5,00 € unter dem tatsachlichen Preis liegt.

Die flinfte Hypothese bezieht sich auf den Preis - der Preis fiir einen Bewohnerparkausweis wird
als angemessen bis teuer angesehen - und kann verifiziert werden. Sowohl der indifferente Preis
(64,00 €) als auch der optimale Preispunkt (60,00 €) liegen unter den tatsdchlichen Kosten eines Be-
wohnerparkausweises. Gleiches gilt fiir die Teilgruppe der Besitzer*innen eines Bewohnerparkaus-
weises. Auch hier liegt der reale Preis tiber dem indifferenten Preis und dem optimalen Preispunkt. Die
Preisspanne reicht jedoch tber den aktuellen Preis hinaus, sodass der Bewohnerparkausweis nicht als
zu teuer angesehen wird.

Einstellungen bezlglich des 6ffentlichen Raums

Um eine Aussage dariber zu treffen, wie die Befragten den 6ffentlichen Raum in ihrem Bewohner-
parkgebiet einschitzen und welche Einstellungen sie generell gegenliber dem 6ffentlichen Raum ha-
ben, wurden sie gebeten verschiedenen Aussagen zuzustimmen oder abzulehnen. 46 % der Befragten
stimmen der Aussage voll und ganz zu, dass sie sich weniger parkende Autos im 6ffentlichen Raum
winschen (siehe Abb. 67). Eine Ablehnung gegenliber dieser Aussage duRern nur 19 % der Befragten.
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PSM der gesamten Stichprobe (n = 251)
100 %

80 %

60 %

40 %

20% —

0%
0,00 € 50,00 € 100,00 € 150,00 €

e 7y glinstig == nicht glinstig === nicht teuer === zu teuer

Abbildung 65: PSM der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)
PSM der Bewohnerparkausweisbesitzer*innen (n = 130)

100 %

80 %

60 %

40 %

20%

0%
0,00 € 50,00 € 100,00 € 150,00 €

e 71 glinstig == nicht glinstig === nicht teuer == zu teuer

Abbildung 66: PSM der BP-Ausweis-Besitzer*innen der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)

Einstellungen - Offentlicher Raum

Ich wiinsche mir weniger parkende Autos im .
offentlichen Raum. (n = 274) el 2 i
Ich wiinsche mir mehr Aufenthaltsmaglichkeiten in
|
meinem Wohnumfeld. (n = 254) 11 ek L =
Mein Wohnumfeld gefallt mir so, wie es ist, sehr gut. hf
(n = 282) 37% 24%
Einige Autoparkplatze sollten zugunsten anderen
Nutzungen umgenutzt werden. (n = 277) 2L Lo = =
Ich wirde gerne in einem autoarmen / autofreien
oo woman tne gy T AT
Ich wiinsche mir mehr Parkmaoglichkeiten fir Autos im
offentlichen Raum. (n =277) A A L%
Das Bewohnerparken sollte in meinem Wohnquartier . -
wieder abgeschafft werden. (n = 253) = ks 2%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Hnein M eher nein teils / teils meherja mja

Abbildung 67: Einstellungen bezlglich des 6ffentlichen Raums der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)
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Auch der Wunsch nach mehr Aufenthaltsmdglichkeiten findet mehrheitlich eine Zustimmung unter
den Befragten: 54 % stimmen dieser Aussage zu, 29 % lehnen sie ab. Bezliglich der Umnutzung von
Pkw-Parkplatzen sind die Befragten positiv eingestellt: 53 % stimmen dieser Aussage zu, 24 % lehnen
sie ab. Dies passt auch zum Wunsch nach mehr Parkmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum, welchen
26 % beflirworten und 57 % ablehnen. 46 % der Befragten wiirden gerne in einem autoarmen oder
autofreien Quartier wohnen. In etwa gleich viele lehnen diese Méglichkeit ab. Nur 26 % sind daftiir das
Bewohnerparken wieder abzuschaffen, 68 % lehnen diese Aussage ab. Insgesamt gefallt das Wohn-
umfeld Uber der Halfte der Befragten so, wie es ist, sehr gut.

Auch dieser Teil der Befragung wurde nach den drei differenzierten Gruppen ausgewertet.

Die Gruppe 1 wiinscht sich sehr deutlich mit einer Zustimmung von 86 % weniger parkende Pkw im
offentlichen Raum (siehe Anhang: Abb. 100). Dreiviertel der Gruppe du3ern den Wunsch nach mehr
Aufenthaltsmoglichkeiten. Hinsichtlich der Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld ist das Ergebnis neu-
tral. Die Befragten dieser Gruppe wiinschen sich eine Umnutzung einiger Pkw-Parkplatze zugunsten
anderer Nutzungen und nicht mehr Parkmoglichkeiten fir Pkw im 6ffentlichen Raum. 74 % der Grup-
pe wiirde gerne in einem autoarmen oder autofreien Quartier leben. Das Bewohnerparken soll nach
77 % der Gruppe beibehalten werden.

Ein etwas anderes Bild ergibt sich bei der Betrachtung der Gruppe 2. 69 % der Befragten dieser Grup-
pe winschen sich weniger parkende Pkw im 6ffentlichen Raum und die Halfte der Befragten (52 %)
ist fur mehr Aufenthaltsmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum (siehe Anhang: Abb. 101). Bezliglich einer
Umnutzung von Pkw-Parkplatzen ist die Gruppe unterschiedlicher Meinung. 41 % lehnen diese Aus-
sage ab und 43 % stimmen ihr zu. Gleiches gilt flir das Wohnen in einem autoarmen oder autofreien
Quartier. Ca. ein Drittel der Befragten wiinscht sich mehr Parkmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum,
51 % lehnen diese Moglichkeit ab. Insgesamt ist diese Gruppe mit ihrem Wohnumfeld zufrieden: 67 %
gefillt es so, wie es ist, sehr gut. Die Abschaffung des Bewohnerparkens wird von 55 % der Befragten
abgelehnt.

Innerhalb der Gruppe 3 wiinschen sich 56 % weniger parkende Pkw im 6ffentlichen Raum und 42 %
sind positiv gegenliber mehr Aufenthaltsmdglichkeiten eingestellt (sieche Anhang: Abb. 102). Bezlig-
lich einer Umnutzung von vorhandenen Pkw-Parkplatzen ergibt sich ein neutrales Bild: 44 % lehnen
dies ab, 41 % stimmen dem zu. 52 % der Befragten wiirden nicht gerne in einem autofreien oder
autoarmen Quartier wohnen. Ca. die Halfte der Gruppe wiinscht sich nicht mehr Parkmoglichkeiten
im offentlichen Raum. Daraus kann geschlossen werden, dass genligend Parkplatze vorhanden sind.
34 % der Gruppe sind jedoch fiir die Schaffung neuer Parkplatze. Das Bewohnerparken sollte laut
dieser Gruppe nicht wieder abgeschafft werden: 67 % der Befragten sind dagegen, 27 % dafir. Die
Gruppe ist zu 69 % zufrieden mit ihrem Wohnumfeld.

Insgesamt sind alle drei Gruppen zufrieden mit ihrem Wohnumfeld, wie es ist. Tendenziell befliirwor-
ten auch alle drei Gruppen weniger parkende Pkw im &ffentlichen Raum, wobei hier die Gruppe der
Befragten ohne Pkw die groBte Zustimmung duBert. Diese Gruppe ist auch die einzige, welche mehr-
heitlich gerne in einem autoarmen oder autofreien Quartier wohnen wiirde. Unter den Besitzer*in-
nen von Bewohnerparkausweisen wird eine Abschaffung des Bewohnerparkens nicht gewtinscht und
auch mehr Parkmoglichkeiten sieht diese Gruppe nicht als nétig an. Anzumerken ist, dass diese Grup-
pe im Gegensatz zu den beiden anderen Gruppen eine Umnutzung einiger Pkw-Parkplatze zugunsten
anderer Nutzungen ablehnt.
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4.3.4. Bewertung & Zusammenfassung

Insgesamt bewertet je ein Viertel aller Befragten die Einrichtung des Bewohnerparkgebiets als gut
und eher gut, weitere 27 % bewerten sie als ok (siehe Abb. 68). 22 % befinden die Einrichtung fir eher
schlecht oder schlecht.

Differenziert man die abschlieBende Bewertung nach den oben verwendeten drei Gruppen, so fallt
die Bewertung der Gruppe 2 am differenziertesten aus (siehe Abb. 69). Insgesamt 54 % bewerten
die Einrichtung des Bewohnerparkgebiets als eher gut oder gut, jedoch geben auch 34 % eine eher
schlechte und schlechte Bewertung ab. Gruppe 1 duBert nur zu insgesamt 10 % eine schlechte und
eher schlechte Bewertung. 36 % dieser Gruppe bewerten die Einrichtung als ok, 54 % finden die Ein-
richtung eher gut oder gut. In Gruppe 3 bewerten 14 % die Einrichtung als schlecht und 12 % als eher
schlecht. Der Anteil der Befragten, die die Einrichtung als eher gut oder gut bewerten, ist in dieser
Gruppe im Vergleich zu den anderen beiden Gruppen am geringsten und liegt bei 48 %.

Der Anteil derjenigen, die die Einrichtung insgesamt als eher gut oder gut befindet liegt jeweils im
Bereich der 50 %-Marke. Ca. ein Flnftel bis ein Drittel aller Gruppen bewertet die Einrichtung als
schlecht und eher schlecht.

Im Rahmen von Freitexten konnten weitere Bewertungen abgegeben werden oder Probleme und
Verbesserungsvorschlage gedulRert werden. Insgesamt haben 172 Personen diese Moglichkeit ge-
nutzt. 26 empfinden das Bewohnerparkgebiet als zu klein und die Grenzen als nicht sinnvoll gezogen
(siehe Abb. 70). Zudem gibt es ihrer Meinung nach immernoch zu wenig Parkraum. Der Wunsch von
24 Befragten ist das Erleichtern des Besucherparkens und die aktive Schaffung von alternativen Ver-
kehrsangeboten. Im Besonderen wird hier die Schaffung von Parkflachen fiir die Mitarbeiter*innen
des Altonaer Kinderkrankenhaus' angesprochen. Neue Regelungen fiir beeintrachtigte Menschen
und Betriebe wurden von 23 Befragten angesprochen. Aufgrund der diversen Grofe, Anzahl und An-
triebsarten der Pkw wiinschen sich 19 Personen eine preisliche Differenzierung nach diesen Parame-

Bewertung von Bewohnerparkgebieten der gesamten Stichprobe

(n =282)
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

M schlecht m eher schlecht ok Mehergut Mgut

Abbildung 68: Bewertung der Einrichtung von Bewohnerparkgebieten der gesamten Stichprobe AKK (eigene
Darstellung)

Bewertung von Bewohnerparkgebieten nach Gruppen

Gruppe 1 (n=88) EAWEAY 24% 30%
Gruppe 2 (n = 44)
Gruppe 3 (n = 146) 14% 2% 23% 25%
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M schlecht meher schlecht ok mehergut mgut

Abbildung 69: Bewertung der Einrichtung von Bewohnerparkgebieten der drei Gruppen der Stichprobe AKK
(eigene Darstellung)
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tern. Zudem sollten mehr und bessere Parkkontrollen durchgefiihrt werden. Ein erwadhnter positiver
Aspekt ist die Entstehung von Flachen fiir andere Nutzungen. Neun Personen wiinschen sich eine
bessere Kommunikation der BewohnerparkmafBnahmen. Insgesamt sehen 18 Befragte die Bewoh-
nerparkgebiete als nicht sinnvoll an und wiinschen sich eine Abschaffung. 17 Personen duf3ern, dass
die Einrichtung von Bewohnerparkgebieten eine sinnvolle Mal3nahme ist.

Die Stichprobe im Bewohnerparkgebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ bewertet die Einrichtung des
Gebiets insgesamt als positiv. Drei Viertel der Befragten, welche einen Pkw besitzen, nutzen das Be-
wohnerparken aktiv mittels eines Bewohnerparkausweises und kénnen eine gute Aussage beziglich
des Nutzens und des Wirkens treffen. An der Verkehrsmittelnutzung und dem Mobilitatsverhalten
hat sich seit der Einrichtung nicht viel verandert. Auch auf den Pkw-Besitz der Befragten hat die Ein-
richtung des Bewohnerparkgebiets keinen Einfluss genommen. In den Anmerkungen zeigt sich teils
grofBer Frust und Unverstandnis tiber das Bewohnerparkgebiet, was auf eine mangelnde Aufklarung
und Kommunikation schliel3en lasst.

Anmerkungen (n=172)
(Mehrfachnennungen moglich)

Bewohnerparkgebiete sind zu klein / Grenzen nicht
sinnvoll gezogen / zu wenig Parkraum

Besucherparken erleichtern

N

Alternativen Parkraum schaffen / alternative Angebote
schaffen / OPNV verbessern
Beeintrachtigte Menschen / Unternehmen / Betriebe
besser bericksichtigen

NO

N
o8}

Differenzierung nach GroRRe / Anzahl / Antrieb des Autos

Mehr / bessere Kontrollen

Mehr Flachen fur andere Nutzungen schaffen / sind
jetzt vorhanden

Bessere Kommunikation

Bewohnerparkgebiete sind nicht sinnvoll und sollten
wieder abgeschafft werden

Bewohnerparkgebiete sind sinnvoll

—
!
.
o
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Sonstiges / keine Anmerkungen
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Abbildung 70: Anmerkungen der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)
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4.4. Vergleich der Ergebnisse beider Bewohnerparkgebiete

Fir einen Vergleich der Ergebnisse der beiden Bewohnerparkgebiete, wird zunachst auf die Charakte-
ristika der beiden Stichproben eingegangen.

Die Stichprobe im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus" ist mit einem Durchschnittsalter von 53,15
Jahren etwas élter als die Stichprobe im Gebiet ,Spielbudenplatz” (44,13 Jahre im Durchschnitt). Das
Geschlechterverhiltnis ist bei beiden Stichproben tendenziell ausgeglichen. Die HaushaltsgréfZen
sind in beiden Gebieten in etwa gleich aufgeteilt: ca. ein Drittel der Haushalte besteht aus einer Per-
son, ca. 40 % aus zwei Personen und weitere 25 % bis 29 % der Haushalte bestehen aus drei Personen
oder mehr. In beiden Stichproben haben die meisten Befragten einen mittleren bis hohen sozio6kono-
mischen Status. Im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus” besitzt nur ein Drittel der Befragten keinen
Pkw, wohingegen es im Gebiet ,Spielbudenplatz“ ca. die Halfte der Befragten ist. Dementsprechend
ist auch die Pkw-Verfligbarkeit in letzterem geringer. Insgesamt (iberraschen die dhnlichen soziodko-
nomischen Parameter der Stichproben aufgrund der gro3en Unterschiede in der vorherigen karto-
grafischen Analyse beider Gebiete.

Hypothesen

Wie zuvor bei der Auswertung wurden auch beim Vergleich der beiden ausgewahlten Bewohnerpark-
gebiete Hypothesen aufgestellt:

1. Im Gebiet ,Spielbudenplatz” nutzen die Befragten seit der Einflihrung des Bewohnerparkens die
Verkehrsmittel des Umweltverbunds haufiger als im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus“: ers-
teres ist durch die Lage besser an die Verkehrsmittel des Umweltverbunds, insbesondere den
OPNYV, angeschlossen.

Im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus" hat sich die Pkw-Nutzung weniger verandert als im Ge-
biet ,Spielbudenplatz”: dies lasst sich aufgrund der Lage, der Anbindung und des hoheren Pkw-
Besitzes / EW vermuten.

Allgemein bewerten die Befragten im Gebiet ,Spielbudenplatz“ das Bewohnerparken besser als
die Befragten im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus": aufgrund der innerstadtischen Lage, der
hoheren EW-Dichte und der vielen touristischen Attraktionen ist der Parkdruck im Gebiet ,Spiel-
budenplatz” hoher.

Hinsichtlich der Einstellungen beziiglich des Pkw sind sich die Stichproben sehr dhnlich, jedoch sind
die Befragten des Gebiets ,Spielbudenplatz” weniger auf einen Pkw angewiesen. Im Gebiet ,Altonaer
Kinderkrankenhaus” wird Autofahren als eine bequemere Fortbewegungsart angesehen als im Gebiet
ySpielbudenplatz®. Auch in Bezug auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds werden sehr dhnliche
Aussagen getroffen. Beiden Stichproben ist es wichtig, umweltschonende Verkehrsmittel zu nutzen.
Wege zu Ful? und mit dem Fahrrad werden gerne von den Befragten zurlickgelegt. Die Befragten im
Gebiet ,Spielbudenplatz“ nutzen den Pkw als Fahrer*in / Mitfahrer*in seltener als die Befragten des
Gebiets ,Altonaer Kinderkrankenhaus®. Ein umgekehrtes Bild zeigt sich bei der Nutzung von Bus und
Bahn, welche von den Befragten im Gebiet ,Spielbudenplatz” haufiger genutzt werden.

Das Bewohnerparken wird in beiden Gebieten von dem Grof3teil der Pkw-Besitzer*innen genutzt, in-
dem sie einen Bewohnerparkausweis besitzen. Diejenigen ohne Parkausweis nutzen jeweils zu 93 %
einen privaten Stellplatz.
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Bei den Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung und einem daraus folgenden veranderten Mobili-
tatsverhalten zeigt sich in beiden Stichproben ein sehr dhnliches Bild. Die Verkehrsmittelnutzung hat
sich bei dem Grof3teil der Stichproben nicht verandert, sodass das Mobilitdtsverhalten in beiden Ge-
bieten als gleichgeblieben beschrieben werden kann. Hinsichtlich des Pkw kann die Nutzung noch
etwas differenzierter betrachtet werden. So gibt ein Viertel der Befragten im Gebiet ,Spielbudenplatz*
an, den Pkw nun bewusster zu nutzen, im anderen Gebiet ist dieser Teil der Befragten geringer. Beide
Stichproben wiinschen sich weniger parkende Pkw im 6ffentlichen Raum, wobei die Zustimmung zur
Umnutzung einiger Pkw-Parkflachen im Gebiet ,Spielbudenplatz” gréRer ist.

Die erste Hypothese - im Gebiet ,Spielbudenplatz“ nutzen die Befragten seit der Einflihrung des
Bewohnerparkens die Verkehrsmittel des Umweltverbunds haufiger als im Gebiet ,Altonaer Kinder-
krankenhaus" - l3sst sich durch den Vergleich der beiden Stichproben nicht verifizieren. Die Nutzung
des Umweltverbunds hat sich in beiden Stichproben dhnlich wenig verandert. Im Gebiet ,Spielbuden-
platz“ werden die Verkehrsmittel des Umweltverbunds frequenter genutzt als im Gebiet ,Altonaer
Kinderkrankenhaus", jedoch hat das Bewohnerparken darauf wenig Einfluss genommen. Ca. 90 % der
Befragten nutzen den Umweltverbund genauso haufig wie vor dem Bewohnerparken. Gleiches gilt
auch fir die Befragten im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus®,

Die zweite Hypothese - im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ hat sich die Pkw-Nutzung weniger
verandert als im Gebiet ,Spielbudenplatz“ - kann ebenfalls durch den Vergleich der beiden Stichpro-
ben nicht verifiziert werden. In beiden Gebieten hat sich die Pkw-Nutzung vergleichbar verdndert.
Zwar ist der Anteil der Befragten im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ etwas geringer, jedoch
nicht deutlich. Im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus haben 11 % eine insgesamt veranderte Nut-
zung des Pkw als Fahrer*in angegeben und 10 % eine verdnderte Nutzung des Pkw als Mitfahrer*in.
Im Gebiet ,Spielbudenplatz” sind es 15 % der Befragten, welche den Pkw als Fahrer*in verandert nut-
zen und 13 %, welche dies bei der Nutzung des Pkw als Mitfahrer*in angeben. Mindestens 85 % der
Befragten haben ihre Pkw-Nutzung nicht verandert.

Im Rahmen der Méglichkeit zur AuBerung von Anmerkungen mittels Freitexte zeigte sich in beiden
Stichproben eine groRe Bereitschaft zur Mitteilung. Die Teilnahmequoten bei dieser Frage betragen
52 % im Gebiet ,Spielbudenplatz” und 60 % im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus". Dies l3sst in
beiden Gebieten auf eine mangelnde oder als zu gering wahrgenommene Kommunikation schliel3en.
Die Befragten haben wenig Moglichkeiten ihre Meinung zu diesem Thema zu duf3ern. Die Kritikpunk-
te unterscheiden sich teilweise, in beiden Gebieten werden jedoch die zu geringe GroRe der Gebiete,
eine Vereinfachung des Besucherparkens sowie eine Berlicksichtigung benachteiligter Gruppen und
verschiedener Pkw-Arten genannt.

Bei der abschlieBRenden Bewertung des Bewohnerparkens bewertet die Stichprobe des Gebiets
,Spielbudenplatz” die Einrichtung des Bewohnerparkens leicht besser (siehe Abb. 71): 57 % befinden

Bewertung der Bewohnerparkgebiete im Vergleich

Spielbudenplatz (n = 167) ‘ ;
Altonaer Kinderkrankenhaus (n = 282) )!

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
M schlecht eher schlecht ok Mehergut Mgut

Abbildung 71: Bewertung der Einrichtung von Bewohnerparkgebieten beider Untersuchungsgebiete im Ver-
gleich (eigene Darstellung)
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dies fur eher gut und gut, 17 % bewerten die Einrichtung als eher schlecht und schlecht. Im Gebiet
J#Altonaer Kinderkrankenhaus“ sind es 51 % der Befragten, die mit eher gut und gut bewerten sowie
22 %, welche die Einrichtung als eher schlecht und schlecht befinden. Insgesamt wird das Bewohner-
parken von beiden Stichproben positiv gesehen.

Die dritte Hypothese - allgemein bewerten die Befragten im Gebiet ,Spielbudenplatz das Bewoh-
nerparken besser als die Befragten im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus" - kann anhand der Aus-
wertungen verifiziert werden. Die Befragten im Gebiet ,Spielbudenplatz” bewerten die Einrichtung
des Bewohnerparkens mit 57 % als eher gut und gut, im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ sind
es 51 %. Insbesondere bei der Betrachtung der Gruppe derjenigen, die einen Bewohnerparkausweis
besitzen (Gruppe 3), gibt es einen groBen Unterschied der Bewertung. Im Gebiet ,Spielbudenplatz®
bewerten 29 % der Befragten der Teilgruppe die Einrichtung als eher gut und 41 % als gut. Im Gebiet
»#Altonaer Kinderkrankenhaus" sind es bei dieser Gruppe nur 23 % der Befragten, welche eine eher
gute Bewertung abgeben und 25 %, die eine gute Bewertung abgeben.

Bei der Betrachtung der Gruppe 2, welche einen Pkw besitzt und diesen vorrangig auf privaten Stell-
platzen abstellt, zeigt sich ein gegenteiliges Bild, bei dem nur 37 % der Befragten des Gebiets ,Spiel-
budenplatz” das Bewohnerparken als eher gut und gut bewerten: Im Gebiet ,Altonaer Kinderkranken-
haus“ sind es hingegen 54 %.

In der Gruppe 1 zeigt sich in beiden Gebieten eine gréBtenteils gute oder neutrale Bewertung der
Einrichtung der Bewohnerparkgebiete. Nur 8 % der Gruppe ohne Pkw im Gebiet ,Spielbudenplatz
bewerten die Einrichtung als schlecht oder eher schlecht. Im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus"
sind es 10 %.
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4.5. Einschatzungen von Expert*innen

Im Rahmen der Bearbeitung wurden neun qualitative Expert*innengesprache gefiihrt. Da diese Me-
thode als Ergdnzung zur quantitativen Haushaltsbefragung dient, werden die Ergebnisse in geringerer
Tiefe beschrieben. Der Fokus liegt auf den Einschatzungen bezlglich der Bewohnerparkgebiete und
moglichen Verbesserungen dieses Instruments. Die Ergebnisse aus den Gesprachen wurden thema-
tisch nach dem zuvor erstellten Kodierleitfaden geordnet.

4.5.1. Parkraummanagement

Parkraummanagement wird generell von den Expert*innen als notwendig angesehen. Grund hier-
fur ist gerade in den stark verdichteten Wohngebieten eine groBe Anzahl an falschparkenden Pkw
(Person 6, personliche Kommunikation (pers. Komm.)). Durch ein gutes Parkraummanagement kann
zudem die Flachenungerechtigkeit zwischen dem MIV und aktiven Verkehrsmitteln reduziert werden
(Person 3, pers. Komm.).

Von den Expert*innen wird vor allem ein gesamtstddtisches Konzept vorgeschlagen, welches die ge-
samte Stadt in Zonen mit einheitlichen Regelungen einteilt und bei dem die Regularien der Zonen
verstandlich kommuniziert werden (Person 1, pers. Komm.). Zudem werden Quartiersgaragen und
Pendlergaragen als wirksames Mittel zur Reduktion des MIV in der Innenstadt gesehen und sollten
mehr in das stadtische Parkraummanagement eingebunden werden (Person 4, pers. Komm.). Laut Ex-
pert*innen sollten fir Dienstleister, die vor allem das Kurzparken nutzen, mehr explizite Parkflichen
geschaffen werden (Person 9, pers. Komm.).

4.5.2. Bewohnerparkgebiete

Ein Vorteil der Bewohnerparkgebiete kann eine reduzierte Pkw-Nutzung der Bewohner*innen sein,
da sie beftirchten ihren Parkplatz zu verlieren (Person 1, pers. Komm.). Die Wege, welche mit dem Pkw
zuriickgelegt werden, werden Uberlegter getatigt (Person 1, pers. Komm.). Insbesondere Personen
von auferhalb des Bewohnerparkgebiets werden (berlegen, ob sie Wege in die Bewohnerparkge-
biete mit dem Pkw zurlicklegen oder alternative Verkehrsmittel nutzen (Person 8, pers. Komm.). Die
Pkw-Nutzung wird fir diese Personen unattraktiver und es kann bspw. zu einer Erleichterung in den
Gebieten kommen (Person 4, Person 6, pers. Komm.).

Um das Mobilitdtsverhalten der Bewohner*innen noch mehr zu beeinflussen, bedarf es einer Kom-
bination mit weiteren MaBnahmen, wie bspw. die Umgestaltung von StraBenrdumen (Person 6, pers.
Komm.). Fiir eine Abschaffung des Pkw durch die Bewohnerparkgebiete misste zudem laut Person 7
der Preis wahrscheinlich noch héher sein als aktuell (Person 7, pers. Komm.). Wird dann mehr Raum
gewonnen, kénnen andere Nutzungen als das Pkw-Parken in diesem Raum umgesetzt werden (Per-
son 6, pers. Komm.).

Als Nachteil sehen die Expert*innen vor allem die Bevorzugung der Gruppe der Bewohner*innen, da
diese durch die Bewohnerparkgebiete einfacher einen Parkplatz finden, obwohl ihr meist innerstad-
tisches Wohnquartier gut an den OPNV angebunden ist und sich weitere alternative Angebote zum
privaten Pkw ergeben (Person 5, Person 9, pers. Komm.). Es wird attraktiver den Pkw zu nutzen. Da
der Parkdruck sinkt, wird der MIV geférdert (Person 4, Person 5, pers. Komm.). Im Gegensatz dazu
gibt es haufig keine Moglichkeiten fiir Dienstleister in den Gebieten zu parken, sodass diese weniger
Dienste anbieten (Person 1, pers. Komm.). Dadurch, dass der Bewohnerparkausweis keine Garantie
auf einen Parkplatz bietet, kann es zudem dazu kommen, dass der Pkw nun weniger genutzt wird,
um den einmal gefundenen Parkplatz nicht zu verlieren (Person 3, pers. Komm.). Es wird also 6ffent-
licher Raum durch dauerparkende Pkw blockiert (Person 3, pers. Komm.). Das Mischprinzip ermog-
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licht auch Besucher*innen in den Bewohnerparkgebieten zu einer héheren Gebihr zu parken. In den
stark frequentierten Gebieten schafft die Ausweisung der Bewohnerparkgebiete daher nicht weniger
Parkdruck (Person 9, pers. Komm.). Ein weiterer Kritikpunkt der Expert*innen ist die untibersichtliche
Begrenzung der Gebiete, welche auch bereits von den Bewohner*innen bemangelt wurde (Person 5,
pers. Komm.). Bei der Neuausweisung von Bewohnerparkgebieten kommt es laut Person 7 teilweise
durch die Bezirkspolitik zu Problemen und die Gebiete werden daraufhin nicht eingerichtet (Person
7, pers. Komm.).

Die Expert*innen machten in den Gesprachen Vorschlage, wie das Instrument des Bewohnerparkens
verbessert werden kann. Ein wichtiger Vorschlag war die Differenzierung der Bewohner*innen nach
ihrer Bedirftigkeit und die Schaffung von Priorisierungsgruppen fiir bestimmte Parkflachen, sowie
Verglnstigungen fir sozial schwachere Gruppen (Person 3, Person 4, pers. Komm.). Bei sozialen Ein-
richtungen gibt es hdufig den Bedarf das Fahrzeug direkt vor der Einrichtung zu parken und hierfiir be-
notigen diese Sonderregelungen (Person 5, pers. Komm.). Fir Dienstleister und mehr Fluktuation der
Parkflichen wurde zudem die Einrichtung von Kurzparkzonen angeregt, welche ausschlieB3lich die-
sem Zweck dienen, dadurch Langzeitparken verhindern und mehr Parkmoglichkeiten fir Dienstleister
schaffen (Person 2, pers. Komm.). Fir handwerkliche Betriebe wird explizit ein ,Handwerkerpark-
ausweis" gefordert, welcher fir alle Bewohnerparkgebiete und sonstige Sonderzonen (Jungfernstieg
etc.) gilt (Person 9, pers. Komm.). In innerstadtischen Bereichen gibt es haufig private Parkflichen von
Supermarkten oder private Parkhaduser, welche in das Konzept des Bewohnerparkens eingebunden
werden kénnten (Person 4, pers. Komm.). Zudem braucht es laut Person 1 eine stindige Uberwa-
chung und ggf. Anpassung der Gebiete an sich verdndernde Gegebenheiten (Person 1, pers. Komm.).
Die Einrichtung der Uberlappungszonen ist ein Schritt in diese Richtung und wird als sehr wertvoll
bewertet (Person 1, pers. Komm.).

Die Herausforderung beim Thema Bewohnerparkgebiete ist die groRe Zahl an betroffenen Inter-
essensgruppen und die daraus resultierend groRe Anzahl an Meinungen (Person 1, Person 2, pers.
Komm.). Hiufig fiihlen sich die Betroffenen nicht ausreichend informiert, was zu Unverstandnis fihrt
(Person 7, pers. Komm.). Da in den Bewohnerparkgebieten nur tagsiiber eine Bewirtschaftung statt-
findet, stellt das Nachtparken auch eine Herausforderung dar (Person 7, pers. Komm.). Mit dem Be-
wohnerparken kann zu dieser Zeit keine Reduktion des Parkdrucks entstehen (Person 7, pers. Komm.).
Eine weitere Herausforderung ist die konkrete Ausgestaltung der Bewohnerparkgebiete. Aktuell gibt
es keine Einheitlichkeit in den Gebieten und die bewirtschafteten Zeiten sowie Parkgebiihren fiir Be-
sucher*innen variieren (Person 4, pers. Komm.). Bei einer stadtweiten einheitlichen Regelung wiirde
jedoch das Verstandnis fir die gleichen Parkgebihren in unterschiedlichen Lagen fehlen, beispiels-
weise Gebiete in Billstedt und in der Neustadt (Person 4, pers. Komm.). Hier bedarf es verstandlichen
und nachvollziehbaren Zonen, welche sich im gesamtstadtischen Konzept eingliedern (Person 4, pers.
Komm.).
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4.5.3. Offentlicher Raum

Der bereits angesprochene Aspekt der standigen Weiterentwicklung und Anpassung der Bewohner-
parkgebiete betrifft auch den 6ffentlichen Raum, da aufgrund von weniger Parkdruck Parkpldtze um-
genutzt werden konnen (Person 3, pers. Komm.). Um diese Mdglichkeiten und die Anpassung vor-
zunehmen, bietet sich ein*e Quartiersmanager*in an, um die Situation vor Ort ideal einschatzen zu
konnen (Person 1, pers. Komm.). Eine Umnutzung bisheriger Parkflachen bietet die Moglichkeit den
offentlichen Raum gerechter zu verteilen und so zum Beispiel Fahrradwege sicherer zu gestalten (Per-
son 3, Person 4, pers. Komm.). Zudem kénnen mehr Griinflichen und Flachen zur Freizeitgestaltung
geschaffen werden, die insbesondere im innerstadtischen Bereich fehlen (Person 4, Person 8, pers.
Komm.). Bei jeglicher Art von Umnutzung ist es sehr wichtig, die MaRnahmen im Vorhinein zu kommu-
nizieren und die Bewohner*innen zu beteiligen, um Akzeptanz zu schaffen (Person 7, pers. Komm.).

4.5.4. Politik

Von Seiten der Politik wiinscht sich Person 1 eine Anpassung der Preise fiir Nicht-Bewohner*innen,
sodass das Parken im o6ffentlichen Raum teurer wird als in privaten Parkhdusern und so weniger 6f-
fentlicher Raum beparkt wird (Person 1, pers. Komm.). Dem entgegen steht jedoch die Problematik,
dass die regierenden Parteien wiedergewahlt werden wollen und durch eine Preissteigerung befiirch-
ten kénnten, Wahler*innenstimmen zu verlieren (Person 7, pers. Komm). Fir eine Verdnderung der
Verkehrsmittelnutzung muss der OPNV verbessert und gute alternative Angebote zum privaten Pkw
weiter verstarkt geférdert werden (Person 1, pers. Komm.). Person 2 pléadiert fir eine weiteres Voran-
bringen der Bundesratsinitiative zur Umwandlung in das Quartiersparken und der damit angestrebten
Erleichterung fliir Unternehmen, Einrichtungen und Betriebe in den Bewohnerparkgebieten (Person
2, pers. Komm.).

4.5.5. Zusammenfassung

Die Expert*innen pladieren fiir ein gesamtstadtisches, verstandliches und gut kommuniziertes Park-
konzept, in welchem die Bewohnerparkgebiete ein integraler Bestandteil sind. Hierfir ist es wich-
tig, mit allen betroffenen Interessensgruppen zusammenzuarbeiten, um moglichst viele Interessen
zu beriicksichtigen. Fiir eine merkliche Reduktion des Pkw-Bestands bedarf es zudem erganzender
MaBnahmen, Férderungen umweltfreundlicher Verkehrsangebote und der Schaffung von guten Fahr-
radinfrastrukturen sowie sicheren FuBwegen. So kénnen die Bewohner*innen mehr zur Nutzung der
Verkehrsmittel des Umweltverbunds motiviert werden.

4.5.6. Einordnung

Zur Einordnung der Ergebnisse der Expert*innengespriche werden diese nun kurz in Bezug zu den
Ergebnissen der Bewohner*innenbefragung gesetzt. Eine grof3e Gemeinsamkeit lasst sich hinsichtlich
des Aspekts der Kommunikation erkennen, welcher sowohl nach den Expert*innen als auch nach den
Bewohner*innen verbessert werden sollte, um alle betroffenen Personengruppen ausreichend ein-
zubeziehen. Die Expert*innen schitzen eine Auswirkung auf die Fortbewegung der Bewohner*innen
mit dem MIV als gering ein und pladieren fir die Integration der Bewohnerparkgebiete in ein gesamt-
stadtisches Konzept. Zudem halten sie es fiir sinnvoll, MaBnahmen zur Umgestaltung des 6ffentlichen
Raums zusammen mit der Einflihrung von Bewohnerparkgebieten umzusetzen. Die Bewohner*innen
beider Gebiete geben wenig Veranderungen in ihrer Mobilitat mit dem MIV an, halten Bewohnerpark-
gebiete jedoch insgesamt fiir eine sinnvolle Einrichtung und beflirworten zudem die Umnutzung von
Pkw-Parkplatzen zugunsten anderer Nutzungen. Das Verstandnis fiir das Instrument und eine Bereit-
schaft zur Veranderung des 6ffentlichen Raums sind beim Grof3teil der Befragten gegeben.
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5. Handlungsempfehlungen

Aus den Ergebnissen der Analyse wurden sechs Handlungsfelder mit Handlungsempfehlungen formu-
liert, um das Bewohnerparken als Instrument zu verbessern. Dabei unterscheiden sich die Handlungs-
felder insofern voneinander, dass immer zwei Handlungsfelder einen gemeinsamen (bergeordneten
Themenbereich haben und so einen Fokus setzen (siehe Abb. 72).

Die Themenbereiche sind

1. Beteiligung

2. Gestaltung & Zonierung
3. Offentlicher (Park-) Raum

Bei der Umsetzung ist es wichtig, dass alle Handlungsfelder zusammen umgesetzt werden, sich aufein-
ander auswirken und so gegenseitig starken. So kann der innerstadtische Parkraum optimiert genutzt
und gestaltet werden, sodass maoglichst viele Bewohner*innen und Nutzer*innen davon profitieren.

5.1. Beteiligung

Zum Themenbereich ,Beteiligung” gehoren die Handlungsfelder ,Kommunikation“ und ,Einbezug von
Interessensgruppen®.

Insgesamt ergab die Analyse einen Bedarf zur Verbesserung der Kommunikation. Daher wird empfoh-
len, die Kommunikation der MaBnahmen in Bezug auf die Bewohnerparkgebiete auszuweiten und zu
verbessern. Aktuell wird vor allem mit Flyern und Bewohner*innenbefragungen vor der Einrichtung
der Gebiete gearbeitet. Dies sollte ausgeweitet werden durch Informationsveranstaltungen, wie Be-
gehungen oder Infostande auf Markten etc., um die Bewohner*innen mit den Hintergriinden und der
Motivation des Instruments vertraut zu machen. Befragungen nach der Einrichtung des Bewohner-
parkens ermdglichen das Erkennen von Bediirfnissen der Bewohner*innen und moglicher erforder-
licher Anpassungen. So kann mehr Akzeptanz der Mal3nahmen geschaffen werden. Es fehlt den Be-
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Abbildung 72: Themenbereiche mit Handlungsfeldern (eigene Darstellung)
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wohner*innen zudem eine Ansprechstelle, um ihre Fragen, Anmerkungen und Ideen zu duBern. Auch
dies kann durch ausreichende Beteiligung gewahrleistet werden. Es findet ein Austausch zwischen
Verantwortlichen und Bewohner*innen statt. Idealerweise kdnnen zusatzlich Personen eingesetzt
werden, welche die Entwicklung in ihnen zugeteilten Bewohnerparkgebieten beobachten, Anpassun-
gen vorschlagen und den Bewohner*innen direkt als Ansprechperson zur Verfligung stehen.

Das Handlungsfeld ,Einbezug von Interessensgruppen“ wird in Hamburg durch den Runden Tisch
Parkraummanagement bereits umgesetzt. Zudem sollte die Bundesratsinitiative bezliglich der Um-
wandlung von Bewohnerparken in ,Quartiersparken weiter vorangetrieben werden. Konkret bieten
sich fiir die bisher nicht ausreichend beachteten Gruppen, wie Lieferdienste, Pflegedienste oder Hand-
werksbetriebe, Kurzzeitparkzonen und Ladezonen / Handwerkszonen an. Haufig parken die entspre-
chenden Gruppen nur fiir kurze Zeit. Mit explizit ausgewiesenen Bereichen wird diesen Dienstleistern
die Parkplatzsuche erleichtert und die Bewohner*innen kénnen die Leistungen besser in Anspruch
nehmen. Insbesondere im Pflegebereich wird die Zeit, welche flir die Parkplatzsuche benétigt wird,
als problematisch bezeichnet. Mit Kurzzeitparkzonen wird zudem eine erhéhte Fluktuation im offent-
lichen Parkraum erreicht.

5.2. Gestaltung & Zonierung

Der Themenbereich ,Gestaltung & Zonierung“ umfasst die Handlungsfelder ,Preisgestaltung” und
yStadtweites Parkraummanagementkonzept®.

Aufgrund der groBen Diversitat der Pkw-Arten von Kleinwagen bis hin zu Wohnmobilen bietet sich
eine Differenzierung innerhalb der Preisgestaltung an. Diese kann sich konkret daran orientieren,
wie viel 6ffentlicher Raum genutzt wird. Im Fall von Wohnmobilen, welche seltener genutzt werden,
kann ein teurer Preis dazu fiihren, dass diese in Garagen abgestellt werden und so mehr Flachen im
offentlichen Raum fiir regelmaRig genutzte Pkw zur Verfligung stehen. Eine hohere Preisgestaltung
insgesamt ermoglicht zudem eine Reinvestition in die Infrastrukturen des OPNV oder des Fahrrads.
Kénnen die Bewohner*innen direkt von diesen verbesserten Infrastrukturen profitieren, fihrt dies zu
mehr Verstandnis des Preises und der MaBnahmen.

Insgesamt sollte das gesamte Hamburger Stadtgebiet Gbersichtlich und nachvollziehbar in verschie-
dene Parkzonen eingeteilt werden, um Verdrangungseffekte weiterhin zu vermeiden und Regelungen
klar verstandlich zu kommunizieren. Hier geht es nicht nur um Bewohnerparkgebiete, sondern auch
um andere spezifische Parkzonen. Diese Thematik behandelt das Handlungsfeld ,Stadtweites Park-
raummanagementkonzept”. Aktuell gibt es innerhalb der Bewohnerparkgebiete verschiedene Bewirt-
schaftungszeiten, -arten und Parkgebiihren. Mit einer Zonierung nach Lage, ErschlieBung o.A. gibt es
fur jede Zone einheitliche Regelungen. Aktuell sind die Grenzen der Bewohnergebiete zudem nicht
klar sichtbar. Hier bietet sich eine Markierung auf dem Boden an, wie sie bei den ,blauen Zonen“ in
Miinchen verwendet wird. Mit Uberfahren der Markierung wird das Gebiet betreten oder verlassen.

5.3. Offentlicher (Park-) Raum

Der Themenbereich ,Offentlicher (Park-) Raum* beinhaltet die Handlungsfelder ,Parkflichen“ und
,Flachenumnutzung®.

Bewohnerparkgebiete verfolgen das Ziel der Reduktion des Parkdrucks und des Parksuchverkehrs. In
stadtischen Quartieren gibt es meist private Flachen, wie Supermarktparkflachen oder private Park-
hauser, welche zum Erreichen dieser Ziele verstarkt eingebunden werden sollten. Vor allem nachts
werden Supermarktparkflachen nicht bendtigt, sodass dann Bewohner*innen die Flichen nutzen kén-
nen. Gleiches gilt fir private Tiefgaragen, welche hauptsachlich von Tourist*innen tagsiiber frequen-
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tiert werden. Mit einer verstarkten Einbindung dieser Méglichkeiten wird der 6ffentliche StraBenraum
entlastet und der Parksuchverkehr reduziert. Quartiersgaragen bieten ebenfalls eine Mdglichkeit zur
Verlagerung des ruhenden Verkehrs auf Flachen abseits des 6ffentlichen Raums. Sie bendtigen jedoch
viel Flache, welche in stark verdichteten Quartieren nicht vorhanden ist, sodass ein Neubau meist
nicht moglich ist.

Bewohnerparkgebiete reduzieren nachweislich den Parkdruck. Es stehen in der Folge Flachen zur Ver-
figung, welche andere Nutzungen bereitstellen kdnnen. Von den Bewohner*innen werden sich mehr
Aufenthaltsmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum gewiinscht. Zudem dufRern sich die Befragten positiv
gegenliber einer Umnutzung bestehender Pkw-Parkflachen. Auch Infrastrukturen fir Fahrrader sind
eine Moglichkeit, den freiwerdenden Parkraum umzunutzen und die Fortbewegung mit den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbunds zu starken.

Eine Verbesserung im Rahmen der Handlungsfelder ,Kommunikation“ und ,Einbezug von Interessens-
gruppen” ist vor allem vor der Umsetzung erforderlich, um ausreichend Akzeptanz bei den Bewoh-
ner*innen zu schaffen. Die ,Preisgestaltung” und ,Stadtweites Parkraummanagementkonzept” sind
ebenfalls Handlungsfelder, welche im Vorfeld bei der Planung beriicksichtig werden missen. Zudem
sind Anpassungen der Gestaltung und Zonierung bei Bedarf nach der Einrichtung der Parkgebiete
durchzufihren. Die Handlungsfelder ,Parkflachen und ,Flachenumnutzung“ gehen einen Schritt wei-
ter in Richtung zukiinftiger Entwicklungen und er6ffnen Maoglichkeiten, um weniger ruhenden Verkehr
im offentlichen Stral3enraum abzustellen, diesen alternativ zu nutzen und andere Verkehrsmittel zu
starken.
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Aus der Haushaltsbefragung der Bewohner*innen und den Gesprachen mit den Expert*innen konn-
ten viele Erkenntnisse und Sichtweisen auf das Bewohnerparken als Instrument des Parkraumma-
nagements in Hamburg gewonnen werden. Es wurden zudem Anregungen und Verbesserungsvor-
schlage geaulert, welche sich in den Handlungsempfehlungen wiederfinden.

Um die zu Beginn formulierte Forschungsfrage zu beantworten, werden zunichst die beiden Unter-
fragen beantwortet.

Die Verkehrsmittel, welche von den Befragten in ihrem Alltag genutzt werden, sind in beiden Ge-
bieten vor allem die Verkehrsmittel des OPNV (Bus und Bahn), das Fahrrad, sowie der Pkw in der
Funktion als Fahrer*in und als Mitfahrer*in. Reine FuBwege werden in beiden Gebieten am haufigsten
zurlickgelegt. Um eine Aussage auf die Auswirkungen der alltdglichen Verkehrsmittelwahl zu treffen,
wird die Verdanderung der Nutzung dieser genannten Verkehrsmittel betrachtet. Weitere abgefragte
Verkehrsmittel, wie CarSharing oder E-Scooter, wurden von den meisten Befragten seltener als mo-
natlich genutzt und zahlen somit nicht zu deren alltaglichen Verkehrsmitteln.

In beiden Gebieten ist eine Veranderung der Verkehrsmittelnutzung zu erkennen (siehe Abb. 73 &
74). Zu einem geringen Teil werden reine FuBwege in beiden Gebieten hiufiger zurlickgelegt, seit es
das Bewohnerparken gibt. Der OPNV wird im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus® zu etwa gleichen
Anteilen leicht hdufiger und seltener genutzt. Das Fahrrad wird im Gebiet ,Spielbudenplatz” leicht
haufiger genutzt. Der Pkw wird sowohl als Fahrer*in als auch als Mitfahrer*in in beiden Gebieten
seltener genutzt. Bei genauerer Betrachtung wird deutlich, dass diejenigen, welche den Pkw als Fah-
rer*in seltener nutzen dies auch in der Funktion als Mitfahrer*in angeben. Bei diesen Personen ist eine
Reduktion der Pkw-Nutzung insgesamt erkennbar. Die Personen, welche den Pkw seltener nutzen,
geben eine Zunahme ihrer reinen FuBwege, der Fahrradnutzung sowie der Nutzung des OPNV an. Es
handelt sich jedoch nur um wenige Personen, sodass daraus nicht auf eine Veranderung der alltag-
lichen Verkehrsmittelwahl der gesamten Teilmengen geschlossen werden kann.

Ergdnzend zu den Nutzungsveranderungen kann die Einstellung bezliglich einer bewussteren Pkw-
Nutzung betrachtet werden. Im Gebiet ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ geben 17 % an, den Pkw be-
wusster zu nutzen, im Gebiet ,Spielbudenplatz” sind es 29 % (siehe Abb. 75). Es zeigt sich also eine
Veranderung in der Art der Pkw-Nutzung und ein gesteigertes Bewusstsein, was jedoch nur bei einem
geringeren Teil der Befragten in einer tatsachlichen Veranderung der Haufigkeit resultiert.

Die Bewohnerparkgebiete haben geringe Auswirkungen auf die alltagliche Verkehrsmittelwahl. Der
Grof3teil der Befragten hat seine Verkehrsmittelnutzung nicht verandert. Einer bewussteren Pkw-Nut-
zung stimmen einige Befragte zu, jedoch lehnen die Meisten die Aussage ab.



Veranderungen der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung - Spielbudenplatz
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Abbildung 73: Veranderung der alltaglichen Verkehrsmittelnutzung der Stichprobe im Gebiet SBP (eigene Dar-
stellung)

Veranderungen der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung - Altonaer Kinderkrankenhaus
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Abbildung 74: Veranderung der alltaglichen Verkehrsmittelnutzung der Stichprobe im Gebiet AKK (eigene Dar-
stellung)

Ich nutze das Auto bewusster seit es das Bewohnerparken gibt.
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Abbildung 75: Einstellung in Bezug auf eine bewusstere Pkw-Nutzung beider Stichproben im Vergleich (eigene
Darstellung)
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Bewohnerparkgebiete kdnnen als Instrument des Parkraummanagements vor allem Einfluss auf Be-
sucher*innen und dauerparkende Pendler*innen nehmen. Mit einer Bepreisung und Héchstparkdauer
von drei Stunden des bis dahin kostenfrei zu nutzenden 6ffentlichen StraBenraums, werden diese
Gruppen dazu bewegt, eher alternative kostengtlinstigere Verkehrsmittel zu nutzen. Die Belastung
durch gebietsfremde Pkw ist in jedem Bewohnerparkgebiet unterschiedlich und durch die Lage (groRRe
Arbeitgeber, touristische Attraktionen, Einkaufsmdglichkeiten etc.) bedingt. Die Bewohner*innen vor
Ort haben die Moglichkeit mit einem Bewohnerparkausweis gegen eine jahrliche Geblihr weiterhin
im offentlichen StraBenraum zu parken. Durch die geringere Anzahl an gebietsfremden Pkw, sinkt der
Parkdruck in den Bewohnerparkgebieten nachweislich, sodass es fiir die Bewohner*innen leichter ist,
einen Parkplatz zu finden.

Die Bewohnerparkgebiete haben innerhalb der Ziele der Mobilitdtswende und der stadtischen Mo-
bilitat einen geringen Stellenwert. Sie kdnnen die Mobilitdt gebietsfremder Pkw-Nutzer*innen ver-
ringern und somit die Nutzung alternativer umweltfreundlicherer Verkehrsmittel férdern. Der Anteil
dieser Gruppe ist jedoch bereits vor der Einrichtung der Bewohnerparkgebiete geringer als der der
Bewohner*innen. Werden die Bewohnerparkgebiete zusammen mit weiteren Mal3nahmen, wie bei-
spielsweise der Umgestaltung des 6ffentlichen Raums oder der Umnutzung von Pkw-Parkflachen um-
gesetzt, kann sich die Wirkung vergroBern und der Stellenwert steigt.

Im folgenden Teil soll nun die Hauptforschungsfrage beantwortet werden.



06 Fazit

Inwiefern hat die Ausweisung und Einflihrung von Bewohnerparkgebieten in Hamburg Auswirkun-
gen auf das Mobilititsverhalten der Bewohner*innen?

Die Ausweisung von Bewohnerparkgebieten flihrt nur bei einem kleinen Teil der befragten Bewoh-
ner*innen zu einer Veranderung der Verkehrsmittelnutzung. Die Auswirkungen auf das Mobilitatsver-
halten sind gering.

Die Haushaltsbefragung wurde in zwei Gebieten durchgefiihrt, welche sich in ihren soziodemografi-
schen Parametern sowie in ihrer geografischen Lage innerhalb Hamburgs voneinander unterscheiden.
Die Stichproben der beiden Gebiete sind sich wider Erwarten charakteristisch sehr dhnlich. Einen
deutlichen Unterschied gibt es lediglich bei dem Pkw-Besitz der Befragten (siehe Abb. 76). Eine Aus-
sage, inwiefern sich die Bewohnerparkgebiete auf soziodemografisch unterschiedlich charakterisierte
Stichproben auswirken, kann daher nicht getroffen werden. Vor dem Hintergrund der unterschiedli-
chen Lage der beiden Gebiete - ,Spielbudenplatz” als sehr innenstadtisches und touristisch gepragtes
Gebiet und ,Altonaer Kinderkrankenhaus“ als au3erhalb des Rings 2 gelegenes und hauptsachlich
durch Wohnnutzung gepragtes Gebiet - kann geschlussfolgert werden, dass die Auswirkungen der
Bewohnerparkgebiete sich in unterschiedlichen Lagen entsprechen. Die Lage der Gebiete hat von
vorneherein Einfluss auf die alltdgliche Verkehrsmittelwahl und den Pkw-Besitz. Die Ausweisung ei-
nes Bewohnerparkgebiets als neu hinzugefiligter Parameter nimmt wenig Einfluss auf das Mobilitats-
verhalten. Die Auswirkungen werden in beiden Gebieten als gering angegeben. In der abschlieBenden
Bewertung wird das Instrument des Bewohnerparkens von beiden Stichproben gut bewertet, dabei
von der Stichprobe im Gebiet ,Spielbudenplatz” leicht besser als von der Stichprobe im Gebiet ,Alto-
naer Kinderkrankenhaus” (siehe Abb. 77).

Die Bewohnerparkgebiete geben den Bewohner*innen wenig Anreiz, ihr Mobilitatsverhalten zu ver-
andern und den Pkw seltener zu nutzen. Basierend auf der Theorie zum Thema ,Mobilitdtsverhalten
ist die Annahme naheliegend, dass die Gewohnheiten der bisherigen Verkehrsmittelnutzung zu grof3
sind und die Einflussfaktoren durch die Bewohnerparkgebiete fir die Bewohner*innen zu gering, um
eine Veranderung der Verkehrsmittelnutzung zu bewirken.

Pkw-Besitz
2% —\
Spielbudenplatz (n =172) GGG Ao,
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1% -/
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W kein Auto ™ ein Auto zwei Autos  m drei oder mehr Autos

Abbildung 76: Pkw-Besitz beider Stichproben im Vergleich (eigene Darstellung)

Bewertung der Bewohnerparkgebiete im Vergleich
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Abbildung 77: Bewertung beider Stichproben im Vergleich (eigene Darstellung)
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6.2. Diskussion

Ein Ziel der Bewohnerparkgebiete ist die Erh6hung der Sicherheit durch weniger falschparkende Pkw
und weniger Parksuchverkehr. Die Bewohner*innen beider Gebiete geben kein gesteigertes Sicher-
heitsempfinden an, jedoch werden von einigen Befragten die Parkkontrollen positiv bewertet, da da-
durch Falschparken reduziert wurde (siehe Abb. 78).

Der Parkdruck hat laut Untersuchungen des Landesbetriebs Verkehr in einigen Bewohnerparkgebie-
ten abgenommen (vgl. Landesbetrieb Verkehr, 2023). Von beiden Stichproben wird in geringen Teilen
eine einfachere Parkplatzsuche bemerkt (siehe Abb. 79).

Insgesamt kann also gesagt werden, dass die Ausweisung von Bewohnerparkgebieten als einzelne
Mafnahme wenig Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten der Bewohner*innen hat. Ein positiver
Effekt kann durch damit einhergehende Malinahmen, wie Parkkontrollen, festgestellt werden. Die
Komplexitat von MalRnahmen beziiglich des Pkw-Parkens haben bereits Guo (2013) und Johansson et
al. (2019) in ihren Forschungen festgestellt und insbesondere die gleichzeitige Férderung alternativer
Verkehrsmittel als wichtig herausgestellt. Als wichtigen Faktor benennen Li und Guo (2014) auch den
politischen Willen, welcher zur Reduktion von Pkw-Parkflachen und nachfolgend des MIV vorhanden
sein muss.

Die quantitative Bewohner*innenbefragung richtete sich nur an in den Gebieten wohnhafte Bewoh-
ner*innen. Daher kann keine Aussage bezliglich der Auswirkungen auf Bewohner*innen angrenzender
Gebiete ohne Parkraumbewirtschaftung oder gebietsfremde Nutzer*innen des Parkraums getroffen
werden. Hier besteht weiterer Forschungsbedarf, um die Auswirkungen der Bewohnerparkgebiete zu
erfassen. Die gebietsfremden Personen, welche in den Bewohnerparkgebieten parken, zu adressie-
ren, gestaltet sich jedoch schwierig aufgrund der begrenzten Parkdauern und der damit verbundenen
Fluktuation.

Der Senat der Freien und Hansestadt Hamburg hat das Ziel, mit der Mobilitdtswende die klimaschad-
lichen Emissionen des Verkehrssektors zu reduzieren (vgl. Behorde fiir Verkehr und Mobilitatswen-
de, o. J.b). Die Wege des Umweltverbunds sollen dafiir bis 2030 80 % des Modal Split ausmachen,
woflr eine Reduktion des MIV nétig ist. Hierflir kann die Ausweisung von Bewohnerparkgebieten in

Ich fiihle mich im Straenraum sicherer seit es das Bewohnerparken gibt.
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Abbildung 78: Einstellung in Bezug auf ein verandertes Sicherheitsempfinden beider Stichproben im Vergleich
(eigene Darstellung)

Es fallt mir leichter einen Parkplatz zu finden seit es das Bewohnerparken gibt.
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Abbildung 79: Einstellung in Bezug auf eine leichtere Parkplatzsuche beider Stichproben im Vergleich (eigene
Darstellung)



Wohngebieten eine ergdanzende Malnahme sein, da gebietsfremde Dauerparker*innen auf andere
Verkehrsmittel wechseln.

Aufgrund des geringen Einflusses der Bewohnerparkgebiete als alleinstehendes Instrument auf das
Mobilitatsverhalten stellt sich die Frage nach einem Zusammenspiel mit weiteren verkehrlichen
MaBnahmen, wie der Umgestaltung von 6ffentlichem StraBenraum oder der Férderung von umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln. Eine Untersuchung von Gebieten, in denen neben den Bewohnerpark-
gebieten auch andere MalBnahmen umgesetzt werden, kann hier weitere Aussagen zu Auswirkungen
treffen. Dies sind wichtige Erkenntnisse fiir die Reduktion des MIV und das Erreichen der Klimaziele
der Stadt Hamburg.

Hinsichtlich der Forschungsmethoden kann die groBe Zahl an Riickmeldungen und die Bereitschaft
der angefragten Expert*innen zu einem Gesprach positiv vermerkt werden. Es wurden interessante
und aufschlussreiche Gesprache gefihrt, welche die Sichtweisen der verschiedenen Interessensgrup-
pen verdeutlichten. Das Interesse an der Forschung wurde auch durch den Wunsch deutlich, die Er-
gebnisse nach Abschluss der Thesis zugesendet zu bekommen. Die Ergebnisse der Gesprache dienten
der Forschung als Ergdnzung und konnten daher nicht umfassend und tiefergehend bearbeitet wer-
den.

Die Befragung der Bewohner*innen erreichte einen Riicklauf von (ber 10 %. Eine direkte Adressie-
rung per Postkarte als Einwurf in die Briefkdsten eignete sich also gut als Methode, um die Bewoh-
ner*innen zur Teilnahme zu bewegen. In den Freitexten wurden einige Anmerkungen in Bezug auf
den Aufbau des Fragebogens gedulert. Einige Personen sind erst nach der Einfiihrung des Bewoh-
nerparkens in die entsprechenden Gebiete gezogen und konnten entsprechend keine Veranderungen
ihrer Verkehrsmittelnutzung angeben. Diese Situation wurde im Fragebogen nicht abgefragt. In den
Freitexten wurden zudem alle Anmerkungen der Befragten abgefragt. Dabei wurden viele informative
und lange Antworten gegeben. Eine kleinteiligere Abfrage nach Verbesserungswiinschen, positiven
Aspekten oder Kritik hatte die Auswertung erleichtert.

119









122

Das Umweltbundesamt verdéffentlichte im Jahr 2022 einen Bericht mit Empfehlungen, die dazu bei-
tragen konnen einen multioptionalen Verkehrsmittelmix zu férdern und Alternativen zum privaten
Pkw attraktiver zu gestalten. Nach einer Studie zum Umweltbewusstsein im Jahr 2020 des Umwelt-
bundesamts trifft klimaschonender Verkehr auf gro3e Akzeptanz (vgl. Deffner und Sunderer, 2022). In
konkreten Alltagssituationen ist die Motivation einer klimaschonenden Verkehrsmittelwahl weniger
stark ausgepragt. Die erste Empfehlung des Umweltbundesamt ist daher, die Motivation fiir eine
klimaschonende Verkehrsmittelwahl zu unterstiitzen, insbesondere mit Kommunikation und Forder-
strategien (vgl. ebd.). Bilder und Narrative helfen, die Vorteile einer veranderten Mobilitit zu ver-
deutlichen. Mobilitatsexperimente schaffen neue Erfahrungen ohne langfristige Veranderungen und
brechen Routinen auf. Es miissen zudem Anreize auf den privaten Pkw zu verzichten geschaffen,
ausgeweitet und vereinfacht werden. Die Angebote, wie beispielsweise CarSharing-Angebote und
Lastenrader, missen im Alltag sichtbar sein, um von den Menschen genutzt zu werden. Zudem ist
eine Empfehlung des Umweltbundesamts die Einbindung von Arbeitgebern, indem diese ein betrieb-
liches Mobilitdtsmanagement etablieren (vgl. ebd.). Durch einen Ausbau der individuellen Mobilitats-
beratung sollen die Menschen Kompetenzen aufbauen, ihre bisherigen Routinen zu verandern und
durch Neue zu ersetzen. Mobilitatsexperimente und Aktionswochen sind an dieser Stelle eine wichti-
ge Moglichkeit, neue Routinen auszuprobieren. Um den privaten Pkw immer mehr zu ersetzen, mis-
sen die entsprechenden Alternativen verfiigbar, planbar und zuverldssig sein. Der Komfort und die
Sicherheit sollen verbessert sein. Zudem wird die autoreduzierte Planung von Quartieren empfohlen.

Das Umweltbundesamt stellt viele verschiedene Empfehlungen zusammen, welche eine alternative
Verkehrsmittelwahl zum privaten Pkw unterstiitzen. Je mehr Ansatze zu einem multioptionalen Ver-
kehrsmittelmix umgesetzt werden, desto attraktiver werden die Alternativen zum privaten Pkw.

Unter dem Namen ,freiRaum Ottensen” wird ein Teil des Stadtteils Ottensen im Hamburger Bezirk
Altona, in welchem Bewohnerparken besteht, zu einem autoarmen Quartier umgestaltet (vgl. Bezirks-
amt Altona, o. J.). In der Erarbeitung wurden zunéchst vier Varianten ausgearbeitet - minimierter Ein-
griff, Fokus Radverkehr, Freiraumbedarfe erfiillen, Platze und Verbindungen - aus der die beschlos-
sene Vorzugsvariante des Verkehrskonzepts herausgearbeitet wurde (vgl. Bezirksamt Altona Fachamt
Management des 6ffentlichen Raumes, 2022).

Entstanden ist das Projekt aus dem vormaligen Pilotprojekt ,Ottensen macht Platz“ aus dem Jahr
2019 / 2020. Der Umbau der Ottenser Hauptstraf3e und der Bahrenfelder Straf3e sind dabei die zwei
groBten MaBnahmen (vgl. Eicke-Diekmann, 2024). Die StraBen werden durch versenkbare Poller
Uberwiegend fiir den MIV gesperrt und eine Einfahrt ist lediglich fiir registrierte Kennzeichen mog-
lich. Die Bahrenfelder Stral3e wird zur Fahrradstral3e umgestaltet. Samtliche 6ffentliche Pkw-Park-
platze werden wegfallen. Die MaBnahmen werden seit Beginn durch viele Diskussionen und Kritik
begleitet. Das gegriindete Begleitgremium ,freiRaum Ottensen Beirat“ soll daher die Moglichkeit fiir
Interessenvertretungen, Bewohner*innen und Gewerbetreibende bieten, den Prozess zu begleiten
(vgl. Bezirksamt Altona, o. J.).



07 Ausblick

Die veranderte StraBenplanung ist neben der Freiraumgestaltung, bei der eine Anpflanzung von mehr
Biaumen vorgesehen ist, ein Baustein des Projekts (siehe Abb. 80) (vgl. Eicke-Diekmann, 2024). Der
MIV soll das Quartier nicht mehr queren kénnen, sodass kein Durchgangsverkehr mehr existiert. Der
entstehende Freiraum steht fiir breitere FuBwege und sichere Fahrradmobilitat zur Verfiigung.

Das Projekt zeigt unter anderem, wie im Rahmen der Freiraumgestaltung bestehende Pkw-Parkfla-
chen in dicht bewohnten urbanen Quartieren umgenutzt werden kénnen und so die Freiraumqualitat
gesteigert werden kann. Bewohner*innen, die einen privaten Pkw besitzen, kdnnen diesen weiterhin
auf privaten Stellplatzen im Quartier abstellen und das Quartier befahren. Der 6ffentliche StraRRen-
raum wird dahingegen nicht mehr durch private Pkw beparkt, sondern bietet einen Aufenthaltsraum
fiir alle Menschen.
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Abbildung 80: Beispielhafte Darstellung der Grundprinzipien einer moglichen Umgestaltung der Bahren-fel-
der StraRe zwischen Alma-Wartenberg-Platz und Ottenser Kreuz (Blickrichtung vom Alma-War-tenberg-Platz
Richtung Stiden) (Bezirksamt Altona Fachamt Management des 6ffentlichen Raumes, 2022)
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Abbildung 81: Altersstruktur der drei Teilgruppen der Stichprobe SBP (eigene Darstellung)
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Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung - Gruppe 1

Wege ausschlieRlich zu Full (n = 71) & 0,07
Fahrrad (n = 59) = 0,03
Bus (n=67) 1 0,01
Bahn (n =67) 0,00
Auto als Fahrer*in (n = 32) -0,16 s
Auto als Mitfahrer*in (n = 43) -0,12 =
CarSharing (n = 39) 0,00
E-Scooter (n = 23) 0,09
Taxi (n = 40) 00,03
MOIA (n =29) I 0,07
-1 0
seltener hdufiger

Abbildung 83: Durchschnittliche Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung der Gruppe 1 der Stichprobe SBP
(eigene Darstellung)

Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung - Gruppe 2

Wege ausschlieRlich zu FuR (n = 26) 0,00
Fahrrad (n = 25) 0,04
Bus (n = 20) 0,05
Bahn (n=21) 0,05
Auto als Fahrer*in (n = 25) 0,04
Auto als Mitfahrer*in (n = 18) 0,00
CarSharing (n = 12) 0,08
E-Scooter (n=7) 0,00
Taxi (n=12) 0,00
MOIA (n = 14) 0,00
-1 0
seltener hdufiger

Abbildung 84: Durchschnittliche Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung der Gruppe 2 der Stichprobe SBP
(eigene Darstellung)

Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung - Gruppe 3

Wege ausschlieRlich zu FuR (n = 56) = 0,09
Fahrrad (n =47) 0,00
Bus (n = 53) 0,00
Bahn (n = 55) B 0,04
Auto als Fahrer*in (n = 54) -0,02 &
Auto als Mitfahrer*in (n = 41) -0,10 =
CarSharing (n = 28) -0,11 mam
E-Scooter (n = 20) = 0,05
Taxi (n = 30) 0,10
MOIA (n = 28) B 0,04
-1 0
seltener hdufiger

Abbildung 85: Durchschnittliche Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung der Gruppe 3 der Stichprobe SBP
(eigene Darstellung)
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09 Anhang
Einstellungen - Bewohnerparkgebiete - Gruppe 1

Ich fuhle mich im StraRenraum sicherer seit es das

Bewohnerparken gibt. (n =47) 0,81 I
Die Aufenthaltsqualitat ist gestiegen seit es das Bewohnerparken 013 W
gibt. (n = 56) ’
Es fallt mir leichter einen Parkplatz zu finden seit es das 0.00
Bewohnerparken gibt. (n = 33) !
Ich kann einen Unterschied zwischen ,,vor dem Bewohnerparken” 030 Im
und ,seit dem Bewohnerparken®feststellen. (n = 67) !
Ich nutze das Auto bewusste(rr] sze;cge)s das Bewohnerparken gibt. 0,72 I
Ich habe mir aufgrund des Bewohnerparkens ein Auto
ANgeschafft. (n = 38) e
Ich habe aufgrund des Bewohnerparkens mein Auto ABgeschafft.
-1,55 I
(n=20)
-2 -1 0 1 2
Ablehnung Zustimmung

Abbildung 86: Durchschnittliche Einstellungen beziiglich der Bewohnerparkgebiete der Gruppe 1 der Stich-
probe SBP (eigene Darstellung)

Einstellungen - Bewohnerparkgebiete - Gruppe 2

Ich fuhle mich im StraRenraum sicherer seit es das

Bewohnerparken gibt. (n = 26) -1,00

Die Aufenthaltsqualitat ist gestiegen seit es das Bewohnerparken

gibt. (n=27) 2

Es fallt mir leichter einen Parkplatz zu finden seit es das

Bewohnerparken gibt. (n = 18) s

Ich kann einen Unterschied zwischen ,vor dem Bewohnerparken®

und ,seit dem Bewohnerparkenfeststellen. (n = 25) 0,16

Ich habe mir aufgrund des Bewohnerparkens ein Auto

ANgeschafft. (n = 24) e

Ich habe aufgrund des Bewohnerparkens mein Auto ABgeschafft.

(n=22) -1,82

-2 -1 0 1 2
Ablehnung Zustimmung

Abbildung 87: Durchschnittliche Einstellungen bezliglich der Bewohnerparkgebiete der Gruppe 2 der Stich-
probe SBP (eigene Darstellung)

Einstellungen - Bewohnerparkgebiete - Gruppe 3

Ich fhle mich im StraRenraum sicherer seit es das
Bewohnerparken gibt. (n = 45)
Die Aufenthaltsqualitat ist gestiegen seit es das Bewohnerparken
gibt. (n =51)
Es fallt mir leichter einen Parkplatz zu finden seit es das
Bewohnerparken gibt. (n=57)
Ich kann einen Unterschied zwischen ,vor dem Bewohnerparken
und ,seit dem Bewohnerparken” feststellen. (n = 53)
Ich nutze das Auto bewusster seit es das Bewohnerparken gibt.
(n=50)
Ich habe mir aufgrund des Bewohnerparkens ein Auto
ANgeschafft. (n = 55)
Ich habe aufgrund des Bewohnerparkens mein Auto ABgeschafft.
(n=52)

-0,53
0,02 |
W 023
[ 0,38
-0,50 [N
-84
T

-2 -1 0 1 2
Ablehnung Zustimmung

Abbildung 88: Durchschnittliche Einstellungen bezliglich der Bewohnerparkgebiete der Gruppe 3 der Stich-
probe SBP (eigene Darstellung)
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Einstellungen - Offentlicher Raum - Gruppe 1

Ich wiinsche mir weniger parkende Autos im
offentlichen Raum. (n = 83)
Ich wiinsche mir mehr Aufenthaltsmoglichkeiten in
meinem Wohnumfeld. (n = 82)
Mein Wohnumfeld gefallt mir so, wie es ist, sehr gut.
(n=283)
Einige Autoparkplatze sollten zugunsten anderen
Nutzungen umgenutzt werden. (n = 85)
Ich wiirde gerne in einem autoarmen / autofreien
Quartier wohnen. (n = 85)
Ich winsche mir mehr Parkméglichkeiten fir Autos im
offentlichen Raum. (n =79)
Das Bewohnerparken sollte in meinem Wohnquartier
wieder abgeschafft werden. (n = 62)

I 142
I 130
F 0,08
I 142
P 1,34
-1,15
-1,40

-2 -1 0 1 2
Ablehnung Zustimmung

Abbildung 89: Durchschnittliche Einstellungen beziiglich des 6ffentlichen Raums der Gruppe 1 der Stichprobe
SBP (eigene Darstellung)

Einstellungen - Offentlicher Raum - Gruppe 2

Ich wiinsche mir weniger parkende Autos im
offentlichen Raum. (n = 28)
Ich wiinsche mir mehr Aufenthaltsmoglichkeiten in
meinem Wohnumfeld. (n = 26)
Mein Wohnumfeld gefallt mir so, wie es ist, sehr gut.
(n=27)
Einige Autoparkplatze sollten zugunsten anderen
Nutzungen umgenutzt werden. (n = 28)
Ich wiirde gerne in einem autoarmen / autofreien
Quartier wohnen. (n = 27)
Ich winsche mir mehr Parkméglichkeiten fir Autos im
offentlichen Raum. (n = 28)
Das Bewohnerparken sollte in meinem Wohnquartier
wieder abgeschafft werden. (n = 27)

0,68
0,85
0,07
0,71
-0,07
-1,04
-1,07

-2 -1 0 1 2
Ablehnung Zustimmung

Abbildung 90: Durchschnittliche Einstellungen beziiglich des 6ffentlichen Raums der Gruppe 2 der Stichprobe
SBP (eigene Darstellung)

Einstellungen - Offentlicher Raum - Gruppe 3

Ich wiinsche mir weniger parkende Autos im

offentlichen Raum. (n = 58) A os3
Ich wiinsche mir mehr Aufenthaltsmoglichkeiten in
meinem Wohnumfeld. (n = 55) B 069
Mein Wohnumfeld gefallt mir so, wie es ist, sehr gut. e 034
(n=59)
Einige Autoparkplatze sollten zugunsten anderen
Nutzungen umgenutzt werden. (n = 59) B 042
Ich wiirde gerne in einem autoarmen / autofreien
Quartier wohnen. (n = 58) B 033
Ich winsche mir mehr Parkméglichkeiten fir Autos im
offentlichen Raum. (n = 59) 0,42
Das Bewohnerparken sollte in meinem Wohnquartier 147 I
wieder abgeschafft werden. (n = 59) e
-2 -1 0 1 2
Ablehnung Zustimmung

Abbildung 91: Durchschnittliche Einstellungen beziiglich des 6ffentlichen Raums der Gruppe 3 der Stichprobe
SBP (eigene Darstellung)
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9.2. Weitere Analysegrafiken ,Altonaer Kinderkrankenhaus'

Altersstruktur der drei Teilgruppen
100

90
88 85 85
80 —‘7
70 70
57,6 )
60 1 v

A5
43
40 38 l
30 29

23 25

20
10

8 Gruppe 1 (n = 85) O Gruppe 2 (n = 40) B Gruppe 3 (n = 145)
Abbildung 92: Altersstruktur der drei Teilgruppen der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)

Soziobkonomischer Status der drei Teilgruppen

60%

49%
50% 46%
40% 359% 33%
29%
30% ° 25% 3, 26%
21% °
20%
10% 7%
’ 2% 3% 3%
0% — |
sehr niedrig niedrig mittel hoch sehr hoch
B Gruppe 1 (n = 84) Gruppe 2 (n=35)  mGruppe 3 (n=125)

Abbildung 93: Soziotkonomischer Status der drei Teilgruppen der Stichprobe AKK (eigene Darstellung)
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Verdnderungen der Verkehrsmittelnutzung - Gruppe 1

Wege ausschlieRlich zu Fulk (n = 82) m 0,06
Fahrrad (n =77) e 0,10
Bus (n = 84) 0,08
Bahn (n =82) = 0,09
Auto als Fahrer*in (n = 36) e 0,17
Auto als Mitfahrer*in (n = 56) -0,09 ==
CarSharing (n = 47) 0,00
E-Scooter (n =21) 0,00
Taxi (n =42) -0,05 =
MOIA (n =31) 0,00
i 0
seltener hdufiger

Abbildung 94: Durchschnittliche Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung der Gruppe 1 der Stichprobe AKK
(eigene Darstellung)

Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung - Gruppe 2

Wege ausschlieBlich zu FuR (n = 40) 0,08
Fahrrad (n = 35) 0,00
Bus (n=137) -0,03
Bahn (n = 35) -0,06
Auto als Fahrer*in (n = 41) 0,00
Auto als Mitfahrer*in (n = 30) -0,03
CarSharing (n = 16) 0,06
E-Scooter (n =12) 0,00
Taxi (n=22) -0,05
MOIA (n=17) -0,06
-1 0
seltener hdufiger

Abbildung 95: Durchschnittliche Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung der Gruppe 2 der Stichprobe AKK
(eigene Darstellung)

Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung - Gruppe 3

Wege ausschlieRlich zu Fulk (n = 142) I 0,02
Fahrrad (n = 130) -0,05 =

Bus (n =129) 0,00
Bahn (n =130) -0,04 ®
Auto als Fahrer*in (n = 141) -0,06 W=
Auto als Mitfahrer*in (n = 106) -0,08 W=

CarSharing (n = 68) = 0,06

E-Scooter (n = 45) 0,00
Taxi (n =70) -0,07 =

MOIA (n = 68) I 0,01
-1 0

seltener hdufiger

Abbildung 96: Durchschnittliche Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung der Gruppe 3 der Stichprobe AKK
(eigene Darstellung)
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Einstellungen - Bewohnerparkgebiete - Gruppe 1

Ich fihle mich im StraRenraum sicherer seit es das
Bewohnerparken gibt. (n = 59) 0,58
Die Aufenthaltsqualitat ist gestiegen seit es das Bewohnerparken
. -0,18 ¥
gibt. (n = 66)
Es fallt mir leichter einen Parkplatz zu finden seit es das
: | 0,03
Bewohnerparken gibt. (n = 38)
Ich kann keinen Unterschied zwischen ,,vor dem Bewohnerparken® W 018
und ,seit dem Bewohnerparken” feststellen. (n = 74) ¢

Ich nutze das Auto bewusster seit es das Bewohnerparken gibt.
e 1) 1,24

Ich habe mir aufgrund des Bewohnerparkens ein Auto 198

ANgeschafft. (n = 47)

Ich habe aufgrund des Bewohnerparkens mein Auto ABgeschafft.
(n=32) -1,56 NG

-2 -1 0 1 2
Ablehnung Zustimmung
Abbildung 97: Durchschnittliche Einstellungen bezliglich der Bewohnerparkgebiete der Gruppe 1 der Stich-
probe AKK (eigene Darstellung)

Einstellungen - Bewohnerparkgebiete Gruppe 2

Ich fihle mich im StraRenraum sicherer seit es das

Bewohnerparken gibt. (n = 34) -0,59

Die Aufenthaltsqualitat ist gestiegen seit es das Bewohnerparken
: -0,16
gibt. (n =37)
Es fallt mir leichter einen Parkplatz zu finden seit es das

Bewohnerparken gibt. (n = 22) Bl

Ich kann keinen Unterschied zwischen ,vor dem Bewohnerparken” 013
und ,seit dem Bewohnerparkenfeststellen. (n = 38) o

Ich habe mir aufgrund des Bewohnerparkens ein Auto

ANgeschafft. (n = 32) 20

Ich habe aufgrund des Bewohnerparkens mein Auto ABgeschafft.

(n=32) -1,91

-2 -1 0 1 2
Ablehnung Zustimmung

Abbildung 98: Durchschnittliche Einstellungen bezliglich der Bewohnerparkgebiete der Gruppe 2 der Stich-
probe AKK (eigene Darstellung)

Einstellungen - Bewohnerparkgebiete Gruppe 3

Ich fihle mich im StraRenraum sicherer seit es das Bewohnerparken
: -0,94 NN
gibt. (n =119)
Die Aufenthaltsqualitat ist gestiegen seit es das Bewohnerparken
gibt. (n = 134) 044 NN
Es fallt mir leichter einen Parkplatz zu finden seit es das W o1
Bewohnerparken gibt. (n = 144) ’
Ich kann keinen Unterschied zwischen ,,vor dem Bewohnerparken® 030 W
und ,seit dem Bewohnerparken”feststellen. (n = 141) R
Ich nutze das Auto bewusster seit es das Bewohnerparken gibt.
-0,91 NN
(n=137)
Ich habe mir aufgrund des Bewohnerparkens ein Auto ANgeschafft. 193
(n=120)
Ich habe aufgrund des Bewohnerparkens mein Auto ABgeschafft. 496
(n=119)
Ab/ehhzung 1 0 1 Zusﬁmmu%g

Abbildung 99: Durchschnittliche Einstellungen bezliglich der Bewohnerparkgebiete der Gruppe 3 der Stich-
probe AKK (eigene Darstellung)
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Einstellungen - Offentlicher Raum - Gruppe 1

Ich wiinsche mir weniger parkende Autos im
offentlichen Raum. (n = 86)
Ich wiinsche mir mehr Aufenthaltsmoglichkeiten in
meinem Wohnumfeld. (n = 84)
Mein Wohnumfeld gefallt mir so, wie es ist, sehr gut.
(n=289)
Einige Autoparkplatze sollten zugunsten anderen
Nutzungen umgenutzt werden. (n = 87)
Ich wiirde gerne in einem autoarmen / autofreien
Quartier wohnen. (n = 87)
Ich wiinsche mir mehr Parkmaglichkeiten fir Autos im
offentlichen Raum. (n = 85)
Das Bewohnerparken sollte in meinem Wohnquartier
wieder abgeschafft werden. (n = 65)

P 1,40
1
I 047
. 1,28
e 1,08
-1,21 B
-1,14

-2 -1 0 1 2
Ablehnung Zustimmung

Abbildung 100: Durchschnittliche Einstellungen beziiglich des 6ffentlichen Raums der Gruppe 1 der Stichpro-
be AKK (eigene Darstellung)

Einstellungen - Offentlicher Raum - Gruppe 2

Ich wiinsche mir weniger parkende Autos im
offentlichen Raum. (n = 45)
Ich wiinsche mir mehr Aufenthaltsmoglichkeiten in
meinem Wohnumfeld. (n = 37)
Mein Wohnumfeld geféllt mir so, wie es ist, sehr gut.
(n=45)
Einige Autoparkplatze sollten zugunsten anderen
Nutzungen umgenutzt werden. (n = 44)
Ich wiirde gerne in einem autoarmen / autofreien
Quartier wohnen. (n = 44)
Ich wiinsche mir mehr Parkmaglichkeiten fir Autos im
offentlichen Raum. (n = 45)
Das Bewohnerparken sollte in meinem Wohnquartier
wieder abgeschafft werden. (n = 40)

0,87
0,59
0,76
0,07
-0,11
-0,33
-0,38

-2 -1 0 1 2
Ablehnung Zustimmung

Abbildung 101: Durchschnittliche Einstellungen beziiglich des 6ffentlichen Raums der Gruppe 2 der Stichpro-
be AKK (eigene Darstellung)

Einstellungen - Offentlicher Raum - Gruppe 3

Ich wiinsche mir weniger parkende Autos im
offentlichen Raum. (n = 140)
Ich wiinsche mir mehr Aufenthaltsmoglichkeiten in
meinem Wohnumfeld. (n = 131)
Mein Wohnumfeld gefallt mir so, wie es ist, sehr gut.
(n=144)
Einige Autoparkplatze sollten zugunsten anderen
Nutzungen umgenutzt werden. (n = 142)
Ich wirde gerne in einem autoarmen / autofreien
Quartier wohnen. (n = 143)
Ich winsche mir mehr Parkmaglichkeiten fir Autos im
offentlichen Raum. (n = 143)
Das Bewohnerparken sollte in meinem Wohnquartier
wieder abgeschafft werden. (n = 144)

I 05!
B 0,09
I 0,88
0,13 B
-0,33 1N
0,24
-0,67 NN

-2 -1 0 1 2
Ablehnung Zustimmung

Abbildung 102: Durchschnittliche Einstellungen beziiglich des 6ffentlichen Raums der Gruppe 3 der Stichpro-
be AKK (eigene Darstellung)
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09 Anhang

9.3. Bewohner*innenfragebogen

Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 https:

24/252 =ymPQU...

soscisurvey.de/Be

HafenCity
Universitat

Nncu

Bewohnerparken24 — BP2024. 28.93.2024, 14:30

Seite 01

X01 )

Willkommen zur Umfrage tiber Ihr Mobilitatsverhalten

Liebe Teilnehmer*innen,

vielen Dank, dass Sie sich die Zeit nehmen ein paar Fragen zu Ihrem personlichen
Mobilitdtsverhalten zu beantworten. Die Beantwortung der Fragen nimmt ca. 18
Minuten in Anspruch. Egal, mit welchen Verkehrsmitteln sie unterwegs sind, ob Sie
das Bewohnerparken nutzen oder nicht, Ihre Antworten sind fiir mich interessant
und helfen dabei, das Mobilitdtsverhalten in Inrem Wohngebiet besser einschatzen
zu konnen.

Hinweise zum Datenschutz:

Die Antworten zu dieser Umfrage sind anonymisiert. Ihre Angaben unterliegen
selbstverstandlich den geltenden Datenschutzbestimmungen und werden von uns vertraulich
behandelt.

Weitere Informationen zum Datenschutz finden Sie hier: Datenschutzerkldrung TUHH

(Tx03

Bitte geben Sie den Zugangscode von Ihrer Postkarte ein.
Den Zugangscode finden Sie unten rechts auf Ihrer Postkarte unter dem QR-Code.
Der Code dient lediglich dazu, dass nur Bewohner*innen aus dem

Untersuchungsgebiet an dieser Befragung teilnehmen. Die Umfrage bleibt anonym.

1 von 34 28.03.2024, 14:31

Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 hitps://www.soscisurvey.de/B parken24/2s2pi =ymPQU...

Seite 04

2. Besitzen Sie einen Auto-Fiihrerschein? Ao

O
O nein

O keine Angabe

3 aktive(r) Filter

Filter AMO1/F1

Wenn eine der folgenden Antwortoption(en) ausgewéhlt wurde: 2
Dann in Frage AMO3 die Items 1 ausblenden

Filter AMO1/F2

Wenn eine der folgenden Antwortoption(en) ausgewéhlt wurde: 2
Dann in Frage AMO4 die Items 5 ausblenden

Filter AMO1/F3

Wenn eine der folgenden Antwortoption(en) ausgewahlt wurde: 2
Dann in Frage BPO3 die Items 5 ausblenden

s s o . ( )
3. Wie viele Autos gibt es in Ihrem Haushalt? e

Mit Autos sind Privatwagen und sténdig nutzbare Dienstwagen gemeint

kein Auto
ein Auto
zwei Autos

drei oder mehr Autos

O O0O0O0O

keine Angabe

1 aktive(r) Filter

Filter AMO2/F1
Wenn eine der folgenden Antwortoption(en) ausgewéhlt wurde: 1

28.03.2024, 14:31

Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 https: soscisurvey.de/B 24/252y =ymPQU...
Seite 02
. . . (amos = )
1. In welchem der beiden B hnerparkg h Sie? 7
(O spielbudenplatz
(O Altonaer Kinderkrankenhaus
(O ich wohne in keinem der Gebiete
1 aktive(r) Filter
Filter AMO9/F1
Wenn eine der folgenden Antwortoption(en) ausgewahlt wurde: -1,
-9
Dann nach dem Klick auf "Weiter" den Text TX®5 anzeigen und das
Interview beenden

Seite 03

X06

Zunachst geht es in einigen Fragen um ihre allgemeine
Mobilitat im Alltag:

2 von 34 28.03.2024, 14:31

Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 hitps://www.soscisurvey.de/Bewohnerparken24/2s2preview=ymPQU...

Dann Frage/Text AMO7 spater im Fragebogen ausblenden

4 von 34 28.03.2024, 14:31
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Korr BP2024 ( 24) 28.03.2024, 14:30 https: soscisurvey. 24/252preview=ymPQU... Ko

Seite 05

4. Wie oft kdnnen Sie als Fahrer/-in oder Mitfahrer/-in ein Auto nutzen(:ﬁE

Es geht hier um die grundsatzliche Verfligbarkeit, nicht um die tats&chliche
Nutzung.

BP2024 ( 24) 28.03.2024, 14:30 https: soscisurvey. 24/252previ QU...

5. Hier sehen Sie einige Aussagen zum Thema A und A

Wie sehr stimmen Sie diesen Aussagen zu?

Wenn Sie eine Aussage nicht einschatzen kénnen oder méchten, wahlen Sie bitte
2weiB nicht / betrifft mich nicht®.

Autofahren ist fiir mich eine bequeme Fortbewegungsart.

als Fahrer/-in - - - - - -
stimme || stimme teils / stimme | | stimme weil3
N 5 N " N gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
[ jederzeit ] [ gelegentlich ] ’ gar nicht ] [ksme Angabs] 2u nicht zu ganz zu betrifft
. . mich
als Mitfahrer/-in nicht
[ jederzeit ] l gelegentlich ] I gar nicht ] [keme Angabe] Ich fahre im Alltag geme Auto.
stimme || stimme teils / stimme | | stimme weil3
@mos ) gar nicht eher teils eher zu || voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Autofahren bedeutet fiir mich Freiheit.
stimme || stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Meine Wege mit dem Auto kann ich schlecht mit anderen Verkehrsmitteln
zurlicklegen.
stimme | | stimme teils / stimme || stimme wei3
gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
5 von 34 28.03.2024,14:31 6 von34 28.03.2024, 14:31
Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 https: soscisurvey.d 4/ QU... Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 https: soscisurvey.d 4/ QU...
Ich bin auf ein Auto angewiesen. Seite 66
stimme || stimme teils / stimme | | stimme weil3 G
gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Ein Auto ist fiir mich nur ein Mittel zum Zweck.
stimme || stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht

7 von 34 28.03.2024, 14:31
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Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30

6. In den folgenden Aussagen geht es um Alternativen zum Auto. Wie sehr
ti Sie di A zu?

Wenn Sie eine Aussage nicht einschatzen kdnnen oder mochten, wahlen Sie bitte
weiB nicht / betrifft mich nicht“.

hitps://www.soscisurvey.de/Bewohnerparken24/2s2preview=ymPQU...

Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 hitps://www.soscisurvey.de/Bewohnerparken24/2s2preview=ymPQU...

Ich fahre im Alltag gerne mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln.

Ich kann das, was ich tun will, gut mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erledigen.

stimme || stimme teils / stimme || stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Es ist mir wichtig, umweltschonende Verkehrsmittel (zum Beispiel Bus, Bahn,
Fahrrad oder anderes) zu nutzen.
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Ich fahre im Alltag gerne mit dem Fahrrad.
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht

Ich entscheide mich bewusst gegen das Auto und nutze lieber alternative

Verkehrsmittel.

stimme || stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
9 von 34 28.03.2024, 1431
Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 https://www.soscisurvey.de/Bew 24/252preview=ymPQU.

Seite 07

AMO4

11 von 34 28.03.2024, 14:31

144

stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Ich gehe im Alltag gerne zu FuB.
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Ich fahre auch bei schlechtem Wetter mit dem Rad.
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
10 von 34 28.03.2024, 1431
Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 https://www.soscisurvey.de/Bew 24/252preview=ymPQU...

7. Wie hiufig haben Sie in den letzten Monaten diese Verkehrsmittel

genutzt?

Bitte geben Sie Ihre normalen Nutzungshaufikeiten an.

Wege ausschlieBlich zu FuB

nie / fast seltener an1bis 3 || an1bis 3 taglich / keine
nie als 1-mal || Tagen pro || Tagen pro | |fast taglich Angabe
monatlich Monat Woche
Fahrrad
nie / fast seltener an1bis 3 || an1bis 3 taglich / keine
nie als 1-mal || Tagen pro || Tagen pro | |fast taglich Angabe
monatlich Monat Woche
Bus
nie / fast seltener an1bis 3 || an1bis 3 taglich / keine
nie als 1-mal || Tagen pro || Tagen pro | |fast taglich Angabe
monatlich Monat Woche
Bahn
nie / fast seltener an1bis 3 || an1bis 3 taglich / keine
nie als 1-mal Tagen pro | | Tagen pro | |fast taglich Angabe
monatlich Monat Woche
Auto als Fahrer*in
nie / fast seltener an1bis 3 || an1bis 3 taglich / keine
nie als 1-mal Tagen pro | | Tagen pro | |fast taglich Angabe
monatlich Monat Woche
Auto als Mitfahrer*in
nie / fast seltener an1bis 3 || an1bis 3 taglich / keine
nie als 1-mal || Tagen pro || Tagen pro | |fast taglich Angabe
monatlich Monat Woche

12 von 34
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https://www.soscisurvey.d

24/7:

—ymPQU...

Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30

8. Welche Verkehrsmittel

Sie

09 Anhang

https://www.soscisurvey.de/Bewohnerparken24/?s2preview=ymPQU...

fal .

um die

Ziele zu

QU...

CarSharing .
erreichen?
nie / fast seltener an1bis 3 || an 1bis 3 taglich / keine Geben Sie jeweils das Verkehrsmittel an, mit dem Sie den GroBteil der Strecke
nie als 1-mal | | Tagen pro | | Tagen pro | | fast taglich Angabe zurlicklegen.
monatlich Monat Woche
E-Scooter
Arbeit / Ausbildung / Schule
nie / fast seltener an 1bis 3 an 1bis 3 taglich / keine 9
nie als 1-mal Tagen pro | | Tagen pro | | fast téglich Angabe 2u FuB
monatlich Monat Woche
Fahrrad
Taxi
Auto
nie / fast seltener an 1bis 3 an 1bis 3 taglich / keine
nie als 1—rr?al Tagen pro | | Tagen pro | |fast taglich Angabe Bus / Bahn
monatlich Monat Woche
Car-Sharing ]
MOIA
E-Scooter ]
nie / fast seltener an 1bis 3 an 1bis 3 taglich / keine
nie als 1-mal | | Tagen pro | | Tagen pro | |fast taglich Angabe Taxi ]
monatlich Monat Woche
MOIA ]
amos ) keines ]
13 von 34 28.03.2024,14:31 14 von 34 28.03.2024, 14:31
K BP2024 24) 28.03.2024, 14:30 https: soscisurv 24/ QU... K BP2024 24) 28.03.2024, 14:30 htps: soscisurvy 24/
Freund*innen / Verwandte treffen Einkauf / Erledigung
zu FuB ] zu FuB ]
Fahrrad ] Fahrrad ]
Auto ] Auto ]
Bus / Bahn ] Bus / Bahn ]
Car-Sharing ] Car-Sharing ]
E-Scooter E-Scooter
Taxi Taxi
MOIA MOIA
keines ] keines ]
Freizeit / Urlaub medizinische Zwecke
zu FuBB ] zu FuB ]
Fahrrad ] Fahrrad ]
Auto ] Auto ]
Bus / Bahn Bus / Bahn
Car-Sharing Car-Sharing
E-Scooter E-Scooter
Taxi Taxi
MOIA ] MOIA ]
keines ] keines ]
15 von 34 28.03.2024,14:31 16 von 34 28.03.2024, 14:31
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Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 https:/www.soscisurvey.de/Bewohnerparken24/?s2preview=ymPQU...  Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 https:/www.soscisurvey.de/Bewohnerparken24/?s2preview=ymPQU...
Seite 08
Fahrt zum Selbstzweck
. . : . . __AM07
[ FuB 9. Besitzen Sie einen Bewohnerparkausweis fiir Ihr Auto / Ihre Autos?
zu Ful
[ Fahrrad O ja
[ Auto QO nein
‘ Bus / Bahn O keine Angabe
‘ Car-Sharing
[ E-Scooter 2 aktive(r) Filter
. Filter AMO7/F1
Taxi Wenn eine der folgenden Antwortoption(en) ausgewahlt wurde: 2, -1
Dann Frage/Text AM10 spater im Fragebogen anzeigen (sonst
[ MOIA ausblenden)
Filter AMO7/F2
Kei Wenn eine der folgenden Antwortoption(en) ausgewahlt wurde: 1
eines Dann in Frage BP®1 die Items 5 anzeigen (sonst ausblenden)

Sonstiges

[ zu FuB Seite 09

‘ Fahrrad 10. Wo parken Sie normalerweise Ihr Auto an Ihrem Wohnort? (o )

‘ Auto

O Ich parke auBerhalb des Bewohnerparkgebiets.
Bus / Bahn . . . &

[ O Ich parke auf einem privaten Stellplatz (Tiefgarage o.A.).

[ Car-Sharing O Ich beabsichtige einen Bewohnerparkausweis fiir das Gebiet zu beantragen.

[ E-Scooter (O keine Angabe

[ Taxi

[ MOIA

[ keines
17 von 34 28.032024, 14:31 18 von 34 28.03.2024, 14:31
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Seite 10 Seite 11

Nun kommen wir zu einigen Fragen bezliglich der

Bewohnerparkgebiete.

Dazu gibt es hier noch eine kurze Erklarung:

Seit einiger Zeit gibt es in Hamburg Bewohnerparkgebiete. Diese sollen dazu

flihren, dass die Bewohner*innen in den Gebieten einfacher einen Parkplatz fiir ihr

Auto finden und sich der Parkdruck insgesamt verringert. Ein Bewohnerparkausweis

kostet 65€ bzw. 70€ im Jahr. Personen ohne Bewohnerparkausweis miissen

Parkgeblihren bezahlen und kénnen meist nur maximal 3 Stunden in den Gebieten

parken.
19 von 34 28.03.2024, 14:31 20 von 34 28.03.2024, 14:31
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11. Haben sich die Haufigkeiten ihrer Verkehr: tel
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Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30 https: soscisurvey.d
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. . N . E-Scooter
es das parken in Ihrem Wohnquartier gibt?
Bitte geben Sie Ihre normalen Nutzungshaufikeiten an. ofter genauso seltener keine keine
oft Angabe Nutzung
Wege ausschlieBlich zu FuB3 .
Taxi
ofter genauso seltener keine keine 5t it ei oi
oft Angabe Nutzung ofter genauso seltener eine eine
oft Angabe Nutzung
Fahrrad
MOIA
ofter genauso seltener keine keine 5t it oi ei
oft Angabe Nutzung ofter genauso seltener eine eine
oft Angabe Nutzung
Bus
ofter genauso seltener keine keine
oft Angabe Nutzung
Bahn
ofter genauso seltener keine keine
oft Angabe Nutzung
Auto als Fahrer*in
ofter genauso seltener keine keine
oft Angabe Nutzung
Auto als Mitfahrer*in
ofter genauso seltener keine keine
oft Angabe Nutzung
CarSharing
ofter genauso seltener keine keine
oft Angabe Nutzung
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Seite 12 12. In den folgenden Aussagen geht es um die Bewohnerparkgebiete. Wie
sehr stii Sie di A zu?
G Wenn Sie eine Aussage nicht einschatzen kénnen oder mochten, wahlen Sie bitte
weiB nicht / betrifft mich nicht“.
Ich flihle mich im StraBenraum sicherer seit es das Bewohnerparken gibt.
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Die Aufenthaltsqualitat ist gestiegen seit es das Bewohnerparken gibt.
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Es fallt mir leichter einen Parkplatz zu finden seit es das Bewohnerparken gibt.
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Ich kann keinen Unterschied zwischen ,vor dem Bewohnerparken und ,seit
dem Bewohnerparken* feststellen.
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
23 von 34 28.03.2024,14:31 24 von 34 28.03.2024, 14:31
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Ich nutze das Auto bewusster seit es das Bewohnerparken gibt. Seite 13
stimme || stimme teils / stimme | | stimme weil3 13. Welchen Preis empfinden Sie fiir einen Bewohnerparkausweis PRO SARR
gar nicht eher teils eher zu || voll und nicht / als giinstig oder als teuer?
zu nicht zu ganz zu bet(lfft Falls Sie kein Auto besitzen, geben Sie bitte trotzdem an, welche Preise Sie als
""‘;Z giinstig oder als teuer empfinden wiirden.
nic
Bitte beachten Sie, dass die Schaffung und Instandhaltung sowie die
Ich habe mir aufgrund des Bewohnerparkens ein Auto ANgeschafft. Bewirtschaftung von Parkplatzen im 6ffentlichen StraBenraum Kosten verursacht.
Geben Sie die Preise bitte in Euro und Cent an, also zum Beispiel 100,50 € oder
stimme || stimme teils / stimme || stimme wei3 55,00 €.
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich Welchen Preis fiir einen
nicht Bewohnerparkausweus empfinden
Sie als zu glinstig, sodass Sie an €/ Jahr
Ich habe aufgrund des Bewohnerparkens mein Auto ABgeschafft. der .Quahtelt und Sinnhaftigkeit
zweifeln wiirden?
shml:n:t shrr:\me tte“_f / s:mme 5“{["'"2 V,Ve,;f/ Welchen Preis fiir einen
gar mic ,ehfr eils eherzu || voltun g'ct it Bewohnerparkausweis empfinden €/ Jahr
zu nicht zu ganz zu etri Sie als giinstig?
mich
nicht Welchen Preis fiir einen
Bewohnerparkausweis empfinden
i €/ Jahr
Sie als teuer, aber gerade noch
akzeptabel?
Welchen Preis fiir einen
Bewohnerparkausweis empfinden €/ Jahr
Sie als zu teuer?
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Seite 14 14. In den folgenden Aussagen geht es um den 6ffentlichen Raum und ihr
Wohnumfeld. Wie sehr sti Sie diesen A gen zu?
(eros ) Wenn Sie eine Aussage nicht einschatzen kdnnen oder mochten, wahlen Sie bitte
weiB nicht / betrifft mich nicht“.
Ich wiinsche mir weniger parkende Autos im &ffentlichen Raum.
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Ich wiinsche mir mehr Aufenthaltsmdglichkeiten in meinem Wohnumfeld.
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Mein Wohnumfeld geféllt mir so, wie es ist, sehr gut.
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
Einige Autoparkplatze sollten zugunsten anderen Nutzungen (Griinflachen,
Banke, Fahrradparken etc.) umgenutzt werden.
stimme || stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
27 von 34 28.03.2024, 1431 28 von 34 28.03.2024, 1431
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Ich wiirde gerne in einem autoarmen / autofreien Quartier wohnen. Seite 15
stimme | | stimme teils / stimme | | stimme weil3 15. Wie bewerten Sie die Einri g der parkgebil g
gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich Ich bewerte die Einrichtung von Bewohnerparkgebieten...
nicht
schlecht eher ok eher gut qut
Ich wiinsche mir mehr Parkmdglichkeiten fiir Autos im 6ffentlichen Raum. schlecht
stimme || stimme teils / stimme | | stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrrfft 16. Haben Sie weitere Anmerkungen zum parken, welche Sie mir
mich mit auf den Weg geben mochten?
nicht
Das Bewohnerparken sollte in meinem Wohnquartier wieder abgeschafft
werden.
stimme | | stimme teils / stimme || stimme weil3
gar nicht eher teils eher zu | | voll und nicht /
zu nicht zu ganz zu betrifft
mich
nicht
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Seite 16 Seite 17
(Tx04 . . . (spo1
Wir sind fast fertig! 17. Wie alt sind Sie?
Bitte beantworten Sie noch ein paar kurze Fragen zu Ihrem Ieh bin Jahre alt
Haushalt und Ihrer Person. Die folgenden Fragen dienen der
Einordnung Ihrer bisherigen Angaben. Sie miissen die Fragen :
. A . .. spoz
nicht beantworten, aber je mehr Antworten es gibt, desto 18. Sie sind...
belastbarer werden die Ergebnisse. Vielen Dank!
O weiblich
(O mannlich
QO divers
o o o e s . . [5D03
19. Wie viele Personen leben g in IThrem H, halt, Sie selbst mit
eingeschlossen?
Bitte unterscheiden Sie in Erwachsene, Jugendliche und Kinder.
Erwachsene
Jugendlich ab 14 Jahre
Kinder bis 14 Jahre
(spoa
31 von 34 28.03.2024, 1431 32 von 34 28.03.2024, 14:31
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20. Wie hoch ist das liche Netto-Eii Ihres Haushalts?

Gemeint ist die Summe aller Einkommensarten nach Abzug von Steuern und
Beitragen fiir alle Haushaltsmitglieder.

Ihre Angabe wird - wie auch alle anderen Angaben dieser Befragung -
anonymisiert ausgewertet, sodass keine Riickschliisse auf Ihre Person oder Ihren
Haushalt mdglich sind. Wir stellen diese Frage, da die Ergebnisse der Befragung
auch nach Einkommensgruppen ausgewertet werden sollen.

O unter 1.500€

(O 1501€ bis 2.500€
O 2.501€ bis 3.500€
(O 3501€ bis 4.500€
(O 4.561€ bis 5500€
(O mehrals 5.500€

(O keine Angabe

Letzte Seite

Vielen Dank fiir Ihre Teilnahme!

Ich méchte mich ganz herzlich fiir Ihre Mithilfe bedanken.

Ihre Antworten wurden gespeichert, Sie kdnnen das Browser-Fenster nun
schlieBen.

~ymPQU...

28.03.2024, 14:31

Korrekturfahne BP2024 (Bewohnerparken24) 28.03.2024, 14:30

34 von 34

Pia GroB, HafenCity Universitdt - 2023

24/252 ymPQU...

28.03.2024, 14:31



9.4. Protokoll der Datenaufbereitung & Datenbereinigung

Parameter Datenbereinigung
1. Alle Datensatze, welche den Fragebogen beendet haben

2. Rechtschreibfehler der Zugangscodes berichtigt

Teilweise Rechtschreibfehler bei Verwechslung O und O oder | und 1

Grof3- und Kleinschreibung

Codes Uiberhaupt verwendet?

w

Deduplizierung: 6 Codes doppelt verwendet

° CA64293: 584 verwendet aufgrund mehr Sozioangaben
o CP83784: gelost (551, 552)

o EN19566: gelost (703, 705)

. JC20470: gelost (39, 639)

° MM62241: 556 verwendet aufgrund mehr Sozioangaben
o PC48847: gelost (278, 464)

3.1.  Losprotokoll (JA = wird ausgewertet; NEIN = wird nicht ausgewertet)
o 278 JA

o 39 JA

. 703 JA

o 464 NEIN

o 705 NEIN

. 552 JA

J 551 NEIN

o 639  NEIN

4. Missings

° Hochster Prozentwert: 25

° Keine ausgeschlossen, da recht niedriger Wert
5. Soziofragen beantwortet?

° 14 ohne Alter

2 ganz ohne Soziofragen

6. Zahlen bei Preisfrage vereinheitlicht

° Ggf. Angaben kontrolliert und berichtigt (zu hohe Zahlen durch fehlerhafte Eingaben)
Rucklauf vor Datenbereinigung: 464 =10,49 %

Rucklauf nach Datenbereinigung: 457 =10,33 %

Spielbudenplatz: n=172

Altonaer Kinderkrankenhaus: n =285
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9.5. Liste der Expert*innengesprache

Behérde

Thorben Jacobsen // Landesbetrieb Verkehr / 12.01.2024 // 00:30,46 Min.
Organisationen & Initiativen

Carsten Willms / ADAC Hansa // 15.12.2023 // 00:42,23 Min.

Jorn Bodewadt // Initiative Kurs Fahrradstadt / 15.01.2024 // 00:32,11 Min.
Parteien

Holger Sulberg / Verkehrspolitischer Sprecherim Bezirk Altona, Biindnis 90/ Die Griinen / 10.01.2024
// 00:32,27 Min.

Julia Barth / Mitglied der Hamburger Birgerschaft, SPD / 10.01.2024 // 00:25,53 Min.

Marco Hosemann // Sprecher der Landesarbeitsgemeinschaft Stadtentwicklung & Wohnen, Die Linke
// 08.01.2024 // 00:32,40 Min.

Runder Tisch Parkraummanagement

Anja Zarse // Handelskammer Hamburg / 08.01.2024 // 00:21,42 Min.

Henrik Strate / Handwerkskammer Hamburg / 19.01.2024 // 00:53,08 Min.
Kristin Alheit / Paritatischer Wohlfahrtsverband / 10.01.2024 // 00:18,56 Min.
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9.6. Leitfaden der Expert*innengesprache

Behorde
1. Vorstellung
Parkraummanagement

a. Nach welchen Kriterien wird Parkraumbewirtschaftung in Hamburg umgesetzt?
b. Welche Arten des Parkraummanagements halten Sie fiir sinnvoll und wirksam in Hamburg?
c. Welche MafZnahmen sollten noch umgesetzt werden / sind in Planung?

Bewohnerparkgebiete
a. Wie werden Bewohnerparkgebiete ausgewahlt und wer ist an dem Entscheidungsprozess beteiligt?
b. Wie bewerten sie Bewohnerparkgebiete als Instrument des Parkraummanagements?
c. Welche Nachteile sehen Sie bei diesem Instrument des Parkraummanagements?
d. Welche Potenziale kdnnen lhrer Meinung nach noch ausgeschopft werden? Wo besteht
Verbesserungspotenzial?

Offentlicher Raum
a. Welche Moglichkeiten sehen Sie fir die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Raums durch weniger
Parkdruck?
b. Welche MaBnahmen braucht es noch, um den 6ffentlichen Raum in Hamburger Wohngebieten zu
verbessern?

Organisationen & Initiativen

1.
2.

3.

Vorstellung
Parkraummanagement
a. Welche Arten des Parkraummanagements halten Sie fiir sinnvoll und wirksam in Hamburg?
b. Welche MaBnahmen sollten noch umgesetzt werden?
c. Gibt es eine Schnittstelle zwischen Fahrradmobilitdt und Bewohnerparkgebieten?
Bewohnerparkgebiete
a. Wie bewerten sie Bewohnerparkgebiete als Instrument des Parkraummanagements?
b. Welche Nachteile sehen Sie bei diesem Instrument des Parkraummanagements?
c. Tragen die Bewohnerparkgebiete zu einer klimafreundlicheren Mobilitat bei?
d. Welche Potenziale kdnnen lhrer Meinung nach noch ausgeschopft werden? Wo besteht
Verbesserungspotenzial?
e. Was kdnnen Bewohnerparkgebiete zu einer lebenswerteren Stadt beitragen?

4. Offentlicher Raum

a. Welche Moglichkeiten sehen Sie fiir die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Raums durch weniger
Parkdruck?

b. Welche MaBnahmen braucht es noch, um den 6ffentlichen Raum in Hamburger Wohngebieten zu
verbessern?
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Parteien

1. Vorstellung
2. Parkraummanagement
a. Welche Arten des Parkraummanagements halten Sie fir sinnvoll und wirksam in Hamburg?
b. Welche MaBnahmen sollten noch umgesetzt werden?
3. Bewohnerparkgebiete
a. Wie bewerten sie Bewohnerparkgebiete als Instrument des Parkraummanagements?
b. Welche Nachteile sehen Sie bei diesem Instrument des Parkraummanagements?
c. Tragen die Bewohnerparkgebiete zu einer klimafreundlicheren Mobilitat bei?
d. Welche Potenziale kénnen lhrer Meinung nach noch ausgeschopft werden? Wo besteht
Verbesserungspotenzial?
4. Offentlicher Raum

a. Welche Moglichkeiten sehen Sie fiir die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Raums durch weniger

Parkdruck?

b. Welche MaBnahmen braucht es noch, um den 6ffentlichen Raum in Hamburger Wohngebieten zu

verbessern?

Runder Tisch Parkraummanagement

1. Vorstellung
2. Runder Tisch Parkraummanagement
a. Sind Sie dort aktiv?
b. Was ist die Rolle ihrer Einrichtung im Runden Tisch Parkraummanagement?
c. Welche Interessensgruppen vertreten Sie beim Runden Tisch Parkraummanagement?
3. Bewohnerparkgebiete
a. Wie bewerten sie Bewohnerparkgebiete als Instrument des Parkraummanagements?
b. Welche Nachteile sehen Sie bei diesem Instrument des Parkraummanagements?
c. Tragen die Bewohnerparkgebiete zu einer klimafreundlicheren Mobilitat bei?
d. Welche Potenziale kdnnen lhrer Meinung nach noch ausgeschopft werden? Wo besteht
Verbesserungspotenzial?
4. Offentlicher Raum

a. Welche Moglichkeiten sehen Sie fiir die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Raums durch weniger

Parkdruck?

b. Welche Mal3nahmen braucht es noch, um den 6ffentlichen Raum in Hamburger Wohngebieten zu

verbessern?
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9.7. Freitextantworten

9.7.1. Freitextantworten der Stichprobe des Gebiets Spielbudenplatz (mit CASE ID)

Kategorie: Bewohnerparkgebiete sind zu klein / Grenzen nicht sinnvoll gezogen / zu wenig
Parkraum (n = 23)

167: Bewohnerparkgebiet Spielbudenplatz soll groRer werden weil man als Bewohner oft gar kein Parkplatz findet. Vor allem

wenn DOM geoffnet ist.

218: Unser Bewohnergebiet ist so klein, dass es schwierig ist alle Autos der Anwohner unterzubringen. Daflir ist der Preis

dann auch eine Frechheit.

246: Im Bereich Spielbudenplatz ziehen sich viele Besucher keine Parkscheine, es ist immer voll und es gibt dann keine
Parkplatze fiir Anwohner:innen mehr. Es findet keine Verkehrswende statt, auch auf Grund der wenigen Kontrollen. Ein
reines Anwohner-/Anliegerparken ware sinnvoller. Zudem ist es total bléd gemacht, dass die Besucherausweise 3€ kosten,
begrenzt sind und von dem Bewohner bezahlt werden missen. Hier ware es besser, wenn ein Link generierbar wére, den

man seinem Besuch schickt und dieser sich dann einen Besucherparkausweis bestellen, bezahlen und ausdrucken kann.”

253: Die einzelnen Bewohnerparkzonen sind viel zu kleinteilig eingerichtet, wenn man an der Grenze wohnt darf man einige

Meter weiter nicht mehr parken. Das ist viel zu spieRig.

268: Ohne Bewohnerparken ginge hier am Wochenende gar nichts. Partyvolk von auRerhalb, zeitweise DOM, Pauli Heim-

spiele. Das Viertel ist temporér Gberlasteter als sich beschwerende Anwohner in Nobelvierteln.

290: Die Kennzeichnung der Gebiete ist mangelhaft, zu kleine Schilder bei der Einfahrt und zuwenig Hinweis im Gebiet -

viele Touristen oder Partyganger Gibersehen oder ignorieren das Anwohner Parkgebiet.

g

292: Das Bewohnerparken existierte schon als wir hergezogen sind. Ein Vergleich mit ,“vorher** ist mir also leider nicht mog-
lich. Als Bonus noch ein kurzer Erfahrungsbericht: Der Aufwand fiir die Parkplatzsuche variiert hier sehr stark. Bis ca. 16 Uhr
ist es relativ einfach einen Parkplatz zu finden. Danach wird es auch an den Wochentagen schwieriger und dauert schon mal
10 Minuten. Donnerstag bis Samstag ist das Viertel voll mit Besuchern und die Parkplatzsuche dauert dann schon mal 2-3
mal so lange. Wenn z.B. noch der Dom oder das Reeperbahnfestival stattfinden werden auch mal 45-60min draus (passierte
mir 2-3x im Jahr). Dabei ist es durchaus tblich in den angrenzenden Bewohnerparkzonen zu parken. Das wird bei Kontrollen
auch so akzeptiert. Ware ich tatsachlich auf meine eigene Zone beschrankt ware die Parkplatzsuche oft ein Ding der Unmog-
lichkeit. Ich finde das Anwohnerparken grundsatzlich gut, gerade in den Stof3zeiten ist das Viertel aber trotzdem komplett zu-
geparkt. Moglichkeiten wie das Parken z.B. das Parken auf dem Heiligengeistfeld werden kaum wahrgenommen. Da scheint

es glinstiger zu sein im Viertel zu parken, zumal mein Eindruck ist, dass Abends/Nacht auch kaum kontrollen stattfinden.

306: Durch die unmittelbare Nahe zum Heiligengeistfelfd ist die Parksituation bei Grof3veranstaltungen wie Dom etc. und
grundsatzlich durch Tourismus trotz des Bewohner*innenparkgebiets stets sehr angespannt. Hier sollte gegengesteuert wer-

den.

370: Es ist seit der Einfiihrung der Bewohnerparkgebieten immer noch unklar, wo genau das anfangt und wo ,normale“ Park-
zonen sind. Unter Nachbarn ist selbst nach all der Zweit immer noch kein Konsens, wo Bewohnerparkgebiete genau giiltig

ist und wo nicht.

416: keine Anderung der Parksituation, sehr teure Besuche bei Familie und Freunde, in reinen Wohngebieten wird die Park-

platzsuche nicht besser nur ist sie jetzt kostenpflichtig fiir alle, den gréBten nutzen hat die Stadt durch die Einnahmen.

417: Hier auf St. Pauli haben wir das Problem, dass gerade abends, am Wochenende, zu Dom-Zeiten und bei Heimspielen
EXTREM viele Auswartige parken, so dass wir an solchen Tagen das eigene Auto nicht bewegen kénnen - ohne spater stun-
denlang einen Parkplatz zu suchen. Durch die extrem gute Erreichbarkeit des Stadtteils mit dem OPNV wiirde ich mir wiin-
schen, dass ausschlie3lich Anwohner, Besuched (mit Besucherparkausweis) und Lieferfahrzeuge hier parken durfen. Daftr

zahle ich dann auch gerne mehr fiir den Bewohnerparkausweis. Das wiirde den Verkehr reduzieren und die Parksituation
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der Anwohner.
425: Zoneneinteilungen sind sehr klein.

435: Durch die Bewohnerinnen Parkplatze hat sich die Parkplatzarmut an den Wochenenden nicht gelegt. Ich wiirde gerne
ein Auto verwenden um Uibers Wochenende gegebenfalls mal wo hinzu fahren, Einkdufe zu erledigen etc. Jedoch ist durch
das Aufkommen durch Touristen ab Freitag friihen Nachmittag bis Sonntag Abend es kaum moglich schnell und einfach
einen Parkplatz zu finden, (Reeperbahn direkt j die Ecke) da hier eine groRe Auslastung herrscht. Trotz 3 parkgaragen im
naheren Umfeld sind keine freien Platze fiir Autobesitzerinnen zu finden. Man mudisste also das ganze Wochenende das Auto
stehen lassen. Das ist der Hauptgrund warum ich mir unter anderem kein Auto zulege. Selbst mit car Sharing angeboten ist
das ein groRes Problem weshalb ich meistens versuche auch lange Wege mit den Offis zu fahren. Ich wiirde mir wiinschen,

dass in einigen Gebieten Parkplatze ausschlieBlich fir Anwohnerinnen mit Ausweis gesichert/ausgeschrieben werden.

519: Das touristische Parken auf St. Pauli sollte besser in den Griff bekommen werden. Zwischen 17-24:00 finden Anwohner
keinen Parkplatz und haben KEINERLEI Chance ihr Auto loszuwerden! Man plant seine Fahrten schon entsprechend, kann
es aber natlrlich nicht immer so einrichten. Mit schlafenden Kindern im Auto ist das ein riesen Problem. Zumal auch die um-

liegenden Parkhauser auch immer gleich schon komplett belegt sind. Es gibt KEINE Lésung fiir Anwohner.

542: Kaum freie Parkplatze, blockiert durch Fremdfahrzeuge, Wegfall von Parkplatzen durch Dauersperrungen oder Fahr-
radparpklatze. Daneben oftmals Beschddigungen am Fahrzeug, da alles sehr eng. Absolut u befriedigend! Ferner schlechte

Einteiling des Gebietes, direkt um die Ecke (Simon-von-Utrecht/ Hein-Hoyer) ist eine andere Parkzone.

559: Gibt grof3e Unterschiede Woche/Wochenende und bei Dom auf St.Pauli, und vor allem beim Dom niitzt Bewohner-
parken nichts, zu viele Gaste kommen mit dem Auto, dann misste mehr kontrolliert werden. Fiir Verkehrsberuhigung helfen
eher andere Sachen (Engstellen, Blitzer). Und ganz Autofrei mag schon sein fir andere Quartiere und vielleicht einzelne
StraBBen, in groRen Mal3stab fande ich es schade, wird dann noch weniger Gewerbe und noch mehr reines Wohngebiet.

569: Es kurven zwar weniger Ortsfremde auf Parkplatzsuche herum, aber es gibt trotzdem kaum Parkmoglichkeiten. Ge-
nerell bin ich fir Autofreie Innenstadte, Parkplatze in den Randzonen und kostenfreie Beforderung in die Innenstadt. Das
wirde auch das Radfahren sicherer machen, das ich mir leider ganz verkneife, da die neuen Radwege keine Verbesserung

sind, sondern das Radeln noch gefihrlicher machen.

570: Insbesondere an den Wochenenden bringt der Parkausweis gar nichts, da die Touristen trotzdem alles zu parken! Durch
die breiten Blrgersteige in vielen StralRen meines Wohnviertels kénnte man Verschénerungen oder FuBganger-Erleichte-

rungen (Banke fir ltere gibt es gar nicht) ganz einfach umsetzen, ohne Parkplitze zu vernichten!

599: Parkgebiete sind im Internet oft nicht prazise genug dargestellt. Wir hatten das Problem in der Parkreihe vor den
Hausern: Bernhard-Nocht-Str. 101 und 103. Es gab sogar einen Rechtsstreit und nun ist dieser Bereich wieder Teil des Be-
wohnerparkgebietes.

614: Ich habe einen camper, nutze diesen nur fir urlaube. Preise fiir bewohnerparken finde ich zu hoch und niemand ga-
rantiert mir einen Platz und das Auto ist draussen. Man muss ich standig kimmern, umparken wegen Baustelle, Umzug oder
baumschnitt. Es ist oft vorgekommen das ich in meiner parkzone keinen Platz finde, und dann doch wieder woanders parken
musste. Und jetzt, ohne parkausweis, konnen nichtmal Freunde zu Besuch kommen tiber Nacht. Das ist schlecht gedacht. Ich

finde das man Autos aus der Stadt haben will gut , aber das bewohnerparken is das falsche Mittel.

620: Bewohnerparken wiare gut, aber das verkleinerte und veranderte Gebiet fiihrt verstarkt dazu bei, dass ich nach der
Arbeit (brauche das Auto beruflich) lange durch die StraBen (hdufig auch die Reeperbahn querend) fahre auf der Suche nach
einer Parkmoglichkeit. Auf St. Pauli wird natirlich auch weiterhin durch Besucher / Touristen die Moglichkeit genutzt, dort

ihr Auto abzustellen (mit und ohne Parkticket); auRerdem sind die Gebiete fiir Ortsfremde absolut nicht erkennbar.

627: Ich wohne genau an der Grenze zur nachsten Parkzone und bin wenige hundert Meter von meiner Wohnung ent-
fernt schon keine Anwohnerin mehr. Das ist Unsinn und entspricht nicht der Parkplatzsituation fiir Anwohnerlnnen im
Gebiet Spielbudenplatz, besonders am Wochenende. Bewohnerlnnen aus besonders stark frequentierten Gebieten sollten

auf Nachbargebiete ausweichen kénnen. Fiir das viel zu kleine Gebiet ist der Ausweis zu teuer, die letzte Erhéhung der Ge-
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blihren waren ca. 100 %.

646: Am Abend und den Wochenenden gibt es rund um den spielbudenplatz absolut keine Parkplatze!!! Weder fiir Bewoh-
ner noch bezahlbare Parkplatze. Das ist das wahre Problem. Dann lasse ich das Auto stehen und nehme auch kein carsharing
Auto, weil man keine Chance hat einen Parkplatz zu finden. Ich arbeite im Schichtdienst als Krankenschwester. Nach Feier-
abend teilweise 1h parkplatzsuche ist eine Zumutung! Warum kann man das Gelédnde der Esso Hauser nicht an den Wochen-
enden als bezahlten Parkraum nutzen?! Seit wir Anwohnerparken haben und die Blirogebaude drum rum leer stehen, ist es

an den Wochentagen bis 17 Uhr entspannt geworden mit dem parken. Aber nach 17 Uhr und Wochenende ein Alptraum.
Kategorie: Mehr / bessere Kontrollen (n = 14)

174: Wir sind ja ein stark touristisch beeinflusstes Quartier und es ware schon, wenn die Parkscheine konsequenter kont-
rolliert wiirden, vor allem am Wochenende. In Zeiten von Dom und (gleichzeitig) Weihnachtsmarkt geht bei uns im Viertel

gar nichts mehr.

254: Die Strafgebihr flir Falschparker ist zu gering. Fir ein effektives Bewohnerparken, sollten Fremdparker auch abge-
schleppt werden. Gerade zu Veranstaltungen wie z. B. dem Hamburger Dom, parken Ortsfremde recht wild (u. a. auf Geh-

wegen, in Feuerwehreinfahrten, an engen StraBenecken).

258: Mein Haushalt besitzt ein Auto nur, um damit in den Urlaub zu fahren. Aufgrund der Parkplatzsituation erscheint es mir
zudem unmoglich das Auto téglich zu nutzen, weil wir abends im Schnitt 30min (oft auch eine Stunde) nach einem Parkplatz
suchen. Daher wird das Auto auch nur selten genutzt. Ich bin fiir das Bewohnerparken, wiirde mir allerdings wiinschen dass
die Kosten fiir Nicht-Bewohner in touristischen Gebieten stark erhéht werden. Denn einen Anstieg an Parkenden zu Zeiten

von Dom oder anderen Veranstaltungen ist definitiv gegeben.

263: Die Kontrollen missen haufiger gemacht werden sonst beloht es die Dreisten. Die Ausweise sollten nach Fahrzeug-
grolRe teurer oder glinstiger werden. Einen Smart auf 6ffentlichen Grund abstellen zu diirfen, sollte weit glinster als ein SUV

sein.

278: Das Hauptproblem ist aus meiner Sicht, dass die Gebuhren fiir Falschparker (Dombesucher, Feiertouristen etc.) viel zu
niedrig sind. Mir wurde von Autofahrern von auBerhalb schon haufiger frech ins Gesicht gesagt, dass sie gern auf Anwohner-

parkplatzen parken und den Strafzettel einpreisen.

290: Die Kennzeichnung der Gebiete ist mangelhaft, zu kleine Schilder bei der Einfahrt und zuwenig Hinweis im Gebiet -

viele Touristen oder Partyganger (ibersehen oder ignorieren das Anwohner Parkgebiet.

g

292: Das Bewohnerparken existierte schon als wir hergezogen sind. Ein Vergleich mit ,“vorher* ist mir also leider nicht mog-
lich. Als Bonus noch ein kurzer Erfahrungsbericht: Der Aufwand fiir die Parkplatzsuche variiert hier sehr stark. Bis ca. 16 Uhr
ist es relativ einfach einen Parkplatz zu finden. Danach wird es auch an den Wochentagen schwieriger und dauert schon mal
10 Minuten. Donnerstag bis Samstag ist das Viertel voll mit Besuchern und die Parkplatzsuche dauert dann schon mal 2-3
mal so lange. Wenn z.B. noch der Dom oder das Reeperbahnfestival stattfinden werden auch mal 45-60min draus (passierte
mir 2-3x im Jahr). Dabei ist es durchaus tblich in den angrenzenden Bewohnerparkzonen zu parken. Das wird bei Kontrollen
auch so akzeptiert. Ware ich tatsachlich auf meine eigene Zone beschrankt wére die Parkplatzsuche oft ein Ding der Unmég-
lichkeit. Ich finde das Anwohnerparken grundsatzlich gut, gerade in den StoRzeiten ist das Viertel aber trotzdem komplett zu-
geparkt. Moglichkeiten wie das Parken z.B. das Parken auf dem Heiligengeistfeld werden kaum wahrgenommen. Da scheint

es glinstiger zu sein im Viertel zu parken, zumal mein Eindruck ist, dass Abends/Nacht auch kaum kontrollen stattfinden.

306: Durch die unmittelbare Ndhe zum Heiligengeistfelfd ist die Parksituation bei GroBveranstaltungen wie Dom etc. und
grundsatzlich durch Tourismus trotz des Bewohner*innenparkgebiets stets sehr angespannt. Hier sollte gegengesteuert wer-

den.

433: Gerade abends/ nachts am Wochenende hallt sich hier kaum jemand an das Bewohnerparken. Es finden zu dieser Zeit

aber auch kaum bis keine Kontrollen statt.

447: In meinem Gebiet (St. Pauli Nord) gibt es seit fast 20 Jahren Bewohnerparken. Hier ist nichts neu. Es sind abends die

Parkplatze zu 100% ausgelastet, tagsiiber zu 70%. Das war vor dem Bewohnerparken dhnlich. Der Kontrolldruck ist zudem
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nicht so grof3 dass Auswartige abgeschreckt werden und trotzdem hier parken.

559: Gibt groRe Unterschiede Woche/Wochenende und bei Dom auf St.Pauli, und vor allem beim Dom niitzt Bewohner-
parken nichts, zu viele Gaste kommen mit dem Auto, dann miisste mehr kontrolliert werden. Fiir Verkehrsberuhigung helfen
eher andere Sachen (Engstellen, Blitzer). Und ganz Autofrei mag schon sein fiir andere Quartiere und vielleicht einzelne

StraBen, in groRen MaRstab fande ich es schade, wird dann noch weniger Gewerbe und noch mehr reines Wohngebiet.

574: Wenn die Bewohnerausweise was bringen sollen dann missten falsch oder zu lange parkende nicht Anwohner eher

abgeschleppt werden.

619: Kosten fir Falschparker miissten viel héher sein, damit ich auch einen Parkplatz in meinem Anwohnergebiet bekommen

kann.

658: Bewohnerparken ist nur dann sinnvoll und wirksam wenn der Kontrolldruck ausreichend hoch ist. In unserem Fall ist
das rund um den Spielbudenplatz leider nicht der Fall. Gerade zu Veranstaltungen, von denen es hier viele gibt und an den
Wochenenden wird so gut wie garnicht kontrolliert. Das fiihrt dazu, dass das Bewohnerparken nur zu den Ublichen Ge-
schaftszeiten wirksam ist und dann z.B. Handwerker oder auch den Lieferverkehr unverhaltnismagig hart trifft und damit die

Akzeptanz vor allem bei den ansassigen Gewerbebetrieben extrem schwacht.
Mehr Flachen fiir andere Nutzungen schaffen / sind jetzt vorhanden (n = 12)

205: Das Bewohnerparken ist zu billig. Referenzwert eines angemessenen Preises sollte sein: Tiefgaragenplatz im Viertel.
Keineswegs darf das Bewohnerparken nicht billiger sein, als Tiefgaragenplatze im Viertel. In meinem Fall habe ich nach Ein-

wu

fihrung des Bewohnerparkens ,“Spielbudenplatz“ meinen Garagenplatz in meiner Wohnungsbaugenossenschaft gekiindigt
(jahrlich 960.-€ fir meinen Smart) und habe im Bewohnerparkzone geparkt, anfangs fur 25.-€!!! - also den 6ffentlichen Raum
neu belastet durch mein Auto. PARKENDE Auto sollten im 6ffentlichen Raum verboten sein - wie in Tokyo etwa... Der 6f-

fentliche Raum gehdért den Menschen, nicht totem Blech, das 23 Stunden am Tag nicht bewegt wird.
208: Das Bewohnerparken empfinde ich als ,halbgare” Losung. Die Privatautos miissen dauerhaft weg.

236: Wie beschrieben, Autos aus dem Stadtbild. Einzelne StraBenfiir Autos komplett sperren. Schulterblatt, Susannenstralle,
Clemens schulz straBe FuBgangerzonen draus machen und den Restaurants mehr Flache geben. Simon-von-Utrecht-Strae

Einspurig bei 30km/h durchgehend!

251: Bewohnerparken ist super! Trotzdem gibt es einfach zu viele Autos hier im Viertel. Mehr Parkplatze exklusiv fiir Car-

Sharing kénnten deskriptive helfen das Problem zu Verringern.

273: An sich ist das Bewohnerparken eine gute Sache, auch in der Verbindung mit der Moglichkeit einen Parkschein fiir Be-
suchende kaufen zu kénnen. Grundsatzlich finde ich es allerdings schwierig so viele Parkplatze in so einer zentralen und gut
erreichbaren Gegend zu haben. Ich bin der Uberzeugung dass man diese viel besser fiir Griindflachen, breitere FuBganger/

Radwege oder Aussengastrobereichen nutzen kénnte.

288: Ich war mir unsicher unter welche Rubrik die gesharten E-Roller, also Emmy, zéhlen. Das ist eigentlich, sofern es das
Wetter zulasst, mein Hauptfortbewegungsmittel. Bei ganz schlechtem Wetter Auto, ansonsten meistens Fahrrad. Ich freue

mich sehr Gber die SwitchHH Parkplatze, und halte das fiir eine sehr gute Sache.

429: Prinzipiell wiirde ich eine autofreie Stadt sehr begriiBen, das wiirde meine Lebensqualitat erheblich verbessern. Leider

ist das wohl auf absehbare Zeit nicht zu erwarten.

437: Bewohnerparken ist antiquiert und bevorteiligt Autofahrer. Wenn man die Flache, die ein Auto im 6ffentlichen Raum
einnimmt, mit der durchschnittlichen Miete pro m? fiir Wohnflache multipliziert, sieht man schnell, wie teuer so ein Park-
platz eigentlich sein musste. Eigentlich miisste man sogar nochmal mit der Anzahl durchschnittlicher Stockwerke der Hauser

mutiplizieren. Die Stadt soll flir Menschen da sein und nicht fiir Autos!

472: Sowohl autofreie Stadte als auch Stadte mit Autos haben Vor- und Nachteile. Beides muss griindlich erwogen werden,

verlieren tun in jedem Fall einige Gruppen.

589: Es kurven zwar weniger Ortsfremde auf Parkplatzsuche herum, aber es gibt trotzdem kaum Parkmoglichkeiten. Ge-
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nerell bin ich fir Autofreie Innenstadte, Parkplatze in den Randzonen und kostenfreie Beforderung in die Innenstadt. Das
wirde auch das Radfahren sicherer machen, das ich mir leider ganz verkneife, da die neuen Radwege keine Verbesserung

sind, sondern das Radeln noch gefihrlicher machen.

570: Insbesondere an den Wochenenden bringt der Parkausweis gar nichts, da die Touristen trotzdem alles zu parken! Durch
die breiten Birgersteige in vielen StralRen meines Wohnviertels kénnte man Verschénerungen oder FuBganger-Erleichte-

rungen (Banke fir ltere gibt es gar nicht) ganz einfach umsetzen, ohne Parkplitze zu vernichten!

666: ich wiirde mir einen Riickbau von privat-PKW Stellplatzen zugunsten von Sharing Stationen/Mobilitdtshubs wiinschen.

Da ich kein privates Auto besitze beriihrt mich das Thema dartiber hinaus wenig.
Besucherparken erleichtern (n = 10)

246: Im Bereich Spielbudenplatz ziehen sich viele Besucher keine Parkscheine, es ist immer voll und es gibt dann keine Park-
platze fiir Anwohner:innen mehr. Es findet keine Verkehrswende statt, auch auf Grund der wenigen Kontrollen. Ein reines
Anwohner-/Anliegerparken ware sinnvoller. Zudem ist es total bléd gemacht, dass die Besucherausweise 3€ kosten, be-
grenzt sind und von dem Bewohner bezahlt werden miissen. Hier ware es besser, wenn ein Link generierbar ware, den man

seinem Besuch schickt und dieser sich dann einen Besucherparkausweis bestellen, bezahlen und ausdrucken kann.

273: An sich ist das Bewohnerparken eine gute Sache, auch in der Verbindung mit der Méglichkeit einen Parkschein fiir Be-
suchende kaufen zu kénnen. Grundsatzlich finde ich es allerdings schwierig so viele Parkplatze in so einer zentralen und gut
erreichbaren Gegend zu haben. Ich bin der Uberzeugung dass man diese viel besser fiir Griindflichen, breitere FuRganger/

Radwege oder Aussengastrobereichen nutzen kénnte.
295: Bewohnerparken flir Gaste ist umstandlich und kénnte glinstiger sein.
319: Besucherparkausweise sollten wieder umsonst sein.

365: Es misste eine Moglichkeit geben, dass meine personlichen Besucher kostenfrei fiir einige Zeit parken kénnen oder,

wenn das gar nicht geht, fiir einen Tag oder so einen Bewohnerparkausweis erhalten kénnen.

416: keine Anderung der Parksituation, sehr teure Besuche bei Familie und Freunde, in reinen Wohngebieten wird die Park-

platzsuche nicht besser nur ist sie jetzt kostenpflichtig fiir alle, den gréBten nutzen hat die Stadt durch die Einnahmen.
598: Die Beantragung des Besucherparkens ist viel zu kompliziert und zu teuer.

614: Ich habe einen camper, nutze diesen nur fir urlaube. Preise fiir bewohnerparken finde ich zu hoch und niemand ga-
rantiert mir einen Platz und das Auto ist draussen. Man muss ich standig kimmern, umparken wegen Baustelle, Umzug oder
baumschnitt. Es ist oft vorgekommen das ich in meiner parkzone keinen Platz finde, und dann doch wieder woanders parken
musste. Und jetzt, ohne parkausweis, konnen nichtmal Freunde zu Besuch kommen tber Nacht. Das ist schlecht gedacht. Ich

finde das man Autos aus der Stadt haben will gut , aber das bewohnerparken is das falsche Mittel.

664. Generell finde ich die Bewohnerparkgebiete sinnvoll. Allerdings kommt meine Mutter mich zum Beispiel sehr selten
besuchen, da sie jedes Mal ein Ticket kaufen muss, obwohl sie nur ein Gebiet weiter wohnt und fiir das Gebiet auch einen
Bewohnerparkausweis besitzt. Es ware schén, wenn es fiir solche Fille eine Losung geben wiirde. Vor allem eine spontane
Losung, da man schlieBlich nicht jedesmal im Voraus weif3, wenn man Besuch bekommt und dementsprechend einen besu-

cherausweil3 bestellen kann.

718: Der ONLINE-Erwerb der Ausweise ist hinsichtlich der Bezahlung mit der Zweifaktor-Autorisierung umstandlich. Gas-
teparkausweise sind nicht mehr moglich. Frither umsonst und einfach online méglich. Heute ist der Besuch von Menschen
mit PKW ohne Parkausweis schlicht fast nicht mehr moglich. Z.B. Ubernachtungsgiste. Hier muss das Parkhaus mit €20

aushelfen.
Beeintrachtigte Menschen / Unternehmen / Betriebe besser berlicksichtigen (n = 10)

209: Wir haben einen Stellplatz in einer Tiefgarage, weshalb es fiir uns nicht so ins Gewicht fallt, dass wir nun leichter einen
Parkplatz finden. Fir uns ist ein Auto nicht vollig verzichtbar, weil mein Mann schlecht zu FuB ist und wir das Auto deshalb

flir gréBere Einkdufe brauchen oder um die Enkelkinder von A nach B zu bringen. Fir uns ist der gréBte Vorteil des Be-
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wohnerparkens (wir haben trotz Stellplatz auch einen Bewohnerparkausweis), dass der leidige Parkplatzsuchverkehr sich
deutlich reduziert hat. Ein Argernis ist aus unserer Sicht, dass einige Bewohner ihren Parkausweis offenbar nutzen, um ihre

groBBen Camper dauerhaft im 6ffentlichen Raum abzustellen.

220: Geschiftsleute die hier einen Laden haben, haben keine Méglichkeit sich ein Bewohner Parkzettel zu beschaffen, ge-

nauso wie Handwerker... total undurchdacht und extrem nervig fiir Betroffene.

384: Es ist gut dass man flir Handwerker oder Géaste einen glinstigen Parkschein kaufen und selber ausdrucken kann. Es ist
auch gut, dass es flir Reeperbahn Besucher immer unattraktiver wird mit dem Auto auf den Kiez und in die angrenzenden

Wohngebiete zu fahren um nach Parkplatzen zu suchen. Wobei man das auch noch etwas unattraktiver gestalten kénnte....
415: Bewohnerparken erschwert soziale Kontakte mit Menschen, die auf Autos angewiesen sind.

417: Hier auf St. Pauli haben wir das Problem, dass gerade abends, am Wochenende, zu Dom-Zeiten und bei Heimspielen
EXTREM viele Auswartige parken, so dass wir an solchen Tagen das eigene Auto nicht bewegen kénnen - ohne spater stun-
denlang einen Parkplatz zu suchen. Durch die extrem gute Erreichbarkeit des Stadtteils mit dem OPNV wiirde ich mir wiin-
schen, dass ausschlieRlich Anwohner, Besuched (mit Besucherparkausweis) und Lieferfahrzeuge hier parken dirfen. Daftr
zahle ich dann auch gerne mehr flir den Bewohnerparkausweis. Das wiirde den Verkehr reduzieren und die Parksituation

der Anwohner.

505: Trotz Vorrecht der Anwohner, eine Privilegierung des Kfz, die nicht mehr zeitgemag ist. Missachtung der Anliefer-Be-
dirfnisse kleiner Gewerbetreibender. Keine Losung fiir gesteigerten Bedarf von Lieferzonen auch in WohnstraBen durch
Online-Handel (Paketboten).

567: St. Pauli sollte fiir Anwohner, Lieferranten und Handwerksbetriebe mit dem Auto erreichbar sein. Touristen, Dombe-
sucher etc. bitte das umpfianglich OPNV- Netz nutzen und nicht mit ihren SUVs die Anwohnerstraen zu parken. Viel Spaf
bei der Auswertung und Planung.

623: weil wir in der hopfenstral3e so zentral wohnen ist alles zu ful3 bzw. per fahrrad erreichbar. das war und ist wichtig fiir
die akzeptanz des bewohnerparkgebietes. und uns hilt das bewohnerparken seit einigen jahren die reeperbahn-besucher
vom leib. anwohnern mit geringem einkommen, die z.b. fir ihren arbeitsweg bzw. schichtarbeit auf ein auto angewiesen

sind, sollten weniger fiir ihren bewohnerparksausweis zahlen missen.

658: Bewohnerparken ist nur dann sinnvoll und wirksam wenn der Kontrolldruck ausreichend hoch ist. In unserem Fall ist
das rund um den Spielbudenplatz leider nicht der Fall. Gerade zu Veranstaltungen, von denen es hier viele gibt und an den
Wochenenden wird so gut wie garnicht kontrolliert. Das fiihrt dazu, dass das Bewohnerparken nur zu den Ublichen Ge-
schaftszeiten wirksam ist und dann z.B. Handwerker oder auch den Lieferverkehr unverhéaltnismaBig hart trifft und damit die

Akzeptanz vor allem bei den ansassigen Gewerbebetrieben extrem schwacht.

718: Der ONLINE-Erwerb der Ausweise ist hinsichtlich der Bezahlung mit der Zweifaktor-Autorisierung umstandlich. Gas-
teparkausweise sind nicht mehr moglich. Frither umsonst und einfach online méglich. Heute ist der Besuch von Menschen
mit PKW ohne Parkausweis schlicht fast nicht mehr moglich. Z.B. Ubernachtungsgaste. Hier muss das Parkhaus mit €20

aushelfen.
Bewohnerparkgebiete NUR fiir Bewohner*innen zur Verfligung stellen (n = 8)

417: Hier auf St. Pauli haben wir das Problem, dass gerade abends, am Wochenende, zu Dom-Zeiten und bei Heimspielen
EXTREM viele Auswartige parken, so dass wir an solchen Tagen das eigene Auto nicht bewegen kdnnen - ohne spater stun-
denlang einen Parkplatz zu suchen. Durch die extrem gute Erreichbarkeit des Stadtteils mit dem OPNV wiirde ich mir wiin-
schen, dass ausschlieRlich Anwohner, Besuched (mit Besucherparkausweis) und Lieferfahrzeuge hier parken dirfen. Dafur
zahle ich dann auch gerne mehr fiir den Bewohnerparkausweis. Das wiirde den Verkehr reduzieren und die Parksituation

der Anwohner.

435: durch die Bewohnerinnen Parkplatze hat sich die Parkplatzarmut an den Wochenenden nicht gelegt. Ich wiirde gerne
ein Auto verwenden um Ubers Wochenende gegebenfalls mal wo hinzu fahren, Einkdufe zu erledigen etc. Jedoch ist durch

das Aufkommen durch Touristen ab Freitag friilhen Nachmittag bis Sonntag Abend es kaum mdoglich schnell und einfach
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einen Parkplatz zu finden, (Reeperbahn direkt j die Ecke) da hier eine groRe Auslastung herrscht. Trotz 3 parkgaragen im
ndheren Umfeld sind keine freien Platze fiir Autobesitzerinnen zu finden. Man mudisste also das ganze Wochenende das Auto
stehen lassen. Das ist der Hauptgrund warum ich mir unter anderem kein Auto zulege. Selbst mit car Sharing angeboten ist
das ein groRes Problem weshalb ich meistens versuche auch lange Wege mit den Offis zu fahren. Ich wiirde mir wiinschen,

dass in einigen Gebieten Parkplatze ausschlieBlich fir Anwohnerinnen mit Ausweis gesichert/ausgeschrieben werden.

461: Die Parkplatzte sollten von 18 Uhr bis 9 Uhr ausschliesslich Bewohnern zur Verfligung stehen. Was nitzt mir der Be-

wohnerparkausweis wenn ich dem Gebiet keinen Parkplatz finde?

519: Das touristische Parken auf St. Pauli sollte besser in den Griff bekommen werden. Zwischen 17-24:00 finden Anwohner
keinen Parkplatz und haben KEINERLEI Chance ihr Auto loszuwerden! Man plant seine Fahrten schon entsprechend, kann
es aber natirlich nicht immer so einrichten. Mit schlafenden Kindern im Auto ist das ein riesen Problem. Zumal auch die um-

liegenden Parkhauser auch immer gleich schon komplett belegt sind. Es gibt KEINE Lésung fiir Anwohner.

567: St. Pauli sollte fir Anwohner, Lieferranten und Handwerksbetriebe mit dem Auto erreichbar sein. Touristen, Dombe-
sucher etc. bitte das umpfinglich OPNV- Netz nutzen und nicht mit ihren SUVs die Anwohnerstraen zu parken. Viel SpaR

bei der Auswertung und Planung.

620: Bewohnerparken ware gut, aber das verkleinerte und veranderte Gebiet fiihrt verstarkt dazu bei, dass ich nach der
Arbeit (brauche das Auto beruflich) lange durch die StraBen (hdufig auch die Reeperbahn querend) fahre auf der Suche nach
einer Parkmoglichkeit. Auf St. Pauli wird natirlich auch weiterhin durch Besucher / Touristen die Moglichkeit genutzt, dort

ihr Auto abzustellen (mit und ohne Parkticket); auRerdem sind die Gebiete fiir Ortsfremde absolut nicht erkennbar.

638: In der Parkzone Spielbudenplatz sollte ausschlieBlich Bewohnerparken erlaubt sein. Wahrend des Hamburger Doms
blockieren Nicht-Bewohner alle Parkpldtze und es ist unmdglich sein Auto am Abend oder Wochenende zu bewegen, da es
einfach keine Parkplatze mehr gibt. Neben der Miillbelastung (Scherben) durch Dom und Weihnachtsmarkt ist die Belastung
durch die Parkplatzsuche enorm. Durch die vielen Scherben und Miill ist auch das Fahrrad fahren nicht mehr wirklich mog-

lich in der Zeit vom Dom und Weihnachtsmarkt.

674: Touristen sollten Parkh3user oder Park and Ride benutzen. Wen Dom oder St. Pauli spielt ist die Parksitustion schon
gefahrlich da Einsatzkrafte nicht mehr wirklich gut durch enge StraBen kommen vor falsch geparkten Autos. Zu diesen Zeit-

punkten fahre ich nicht weg.
Differenzierung nach GréRRe / Anzahl / Antrieb des Autos (n = 6)

209: Wir haben einen Stellplatz in einer Tiefgarage, weshalb es fiir uns nicht so ins Gewicht fallt, dass wir nun leichter einen
Parkplatz finden. Fiir uns ist ein Auto nicht vollig verzichtbar, weil mein Mann schlecht zu FuB ist und wir das Auto deshalb
flir gréBere Einkdufe brauchen oder um die Enkelkinder von A nach B zu bringen. Fir uns ist der gréBte Vorteil des Be-
wohnerparkens (wir haben trotz Stellplatz auch einen Bewohnerparkausweis), dass der leidige Parkplatzsuchverkehr sich
deutlich reduziert hat. Ein Argernis ist aus unserer Sicht, dass einige Bewohner ihren Parkausweis offenbar nutzen, um ihre

groBen Camper dauerhaft im 6ffentlichen Raum abzustellen.

263: Die Kontrollen miissen haufiger gemacht werden sonst beloht es die Dreisten. Die Ausweise sollten nach Fahrzeug-
groBe teurer oder giinstiger werden. Einen Smart auf 6ffentlichen Grund abstellen zu dirfen, sollte weit glinster als ein SUV

sein.
300: Wenn auf den Bewohnerparkplatzen die Snops ihre Wohnmobile im Winter parken empfinde ich das als total asozial.

303: Nachbarn nutzen das Anwohnerparken, um im Sommer die Wohnmobile zu parken. Der PKW steht derweil in der Tief-
garage... Das vermindert die Sicherheit der FuBginger, denn die Sicht beim Uberqueren der StraRe ist durch die parkenden

Wohnmobile stark eingeschrénkt.

327: Keine Preispauschale mehr, sondern Preis in Abhangigkeit von z.B. Hubraum, GroRe des Fahrzeugs, Emissionen wére

zeitgeman.

649: Ich finde carsharing hat die Stadt zusatzlich mit autos vollgestellt. Wurde mal eruiert wie viele Abmeldungen von

Privatautos es dafiir gab? Ich finde es misste eine regelmafige Kontrolle beim carsharing geben, wie lange die stehquote
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der carsharing Autos ist. Ubertrifft die Quote einen vereinbarten Wert, miisste eine bestimmte Anzahl wieder entfernt wer-
den. Beispiel alle 3-6 monate reflektieren. Zusatzlich finde ich bewohnerparkausweise fiir Wohnmobile sehr schwierig. Die
Mobile stehen in den Wintermonaten so haufig unbenutzt und sind zusatzlich zu ,normalen” Autos abgestellt. Hier kénnte
meiner Meinung nach ein Unterschied gemacht werden. Hier wird knapper 6ffentlicher Raum mit einem Hobby oder Luxus
zugestellt, je nach Perspektive. Auch Parkplétze fiir e-Autos richten sich an eine privilegierte Zielgruppe, die sich die neue

Technologie leisten kann.
Bessere Kommunikation (n = 3)

183: Vor der Beantragung des Bewohnerparkausweises hatte ich gerne die aktuellen Zahlen der zum diesem Zeitpunkt aus-
gestellten Bewohnparkausweise, und der verfligharen Parkplédtze des jeweiligen Bewohnerparkgebietes. So hatte man mehr

Transparenz und kénnte besser abschatzen, wie schwer es sein wird einen Parkplatz zu finden.

307: In der Kastanienallee und Taubenstrasse ist ein Schilderwald, der es einem unmdglich macht, wissentlich richtig zu
parken (betrifft die rechte Fahrbahn Seite). Es ist in vielen StraBen nicht klar wie und wo, wie lange geparkt werden darf.

Horende Strafen und Abschleppwn helfen nicht bei der Verstandnislosigkeit.

370: Es ist seit der Einfihrung der Bewohnerparkgebieten immer noch unklar, wo genau das anfangt und wo ,normale“ Park-
zonen sind. Unter Nachbarn ist selbst nach all der Zweit immer noch kein Konsens, wo Bewohnerparkgebiete genau giiltig

ist und wo nicht.
Bewohnerparkgebiete sind sinnvoll (n = 14)

205: Das Bewohnerparken ist zu billig. Referenzwert eines angemessenen Preises sollte sein: Tiefgaragenplatz im Viertel.
Keineswegs darf das Bewohnerparken nicht billiger sein, als Tiefgaragenplatze im Viertel. In meinem Fall habe ich nach Ein-

wu

fuhrung des Bewohnerparkens ,“Spielbudenplatz“ meinen Garagenplatz in meiner Wohnungsbaugenossenschaft gekiindigt
(jahrlich 960.-€ fir meinen Smart) und habe im Bewohnerparkzone geparkt, anfangs fur 25.-€!!! - also den 6ffentlichen Raum
neu belastet durch mein Auto. PARKENDE Auto sollten im 6ffentlichen Raum verboten sein - wie in Tokyo etwa. Der 6ffent-

liche Raum gehdért den Menschen, nicht totem Blech, das 23 Stunden am Tag nicht bewegt wird.

209: Wir haben einen Stellplatz in einer Tiefgarage, weshalb es fiir uns nicht so ins Gewicht fallt, dass wir nun leichter einen
Parkplatz finden. Fir uns ist ein Auto nicht vollig verzichtbar, weil mein Mann schlecht zu FuB ist und wir das Auto deshalb
fur groBere Einkdufe brauchen oder um die Enkelkinder von A nach B zu bringen. Fiir uns ist der grof3te Vorteil des Be-
wohnerparkens (wir haben trotz Stellplatz auch einen Bewohnerparkausweis), dass der leidige Parkplatzsuchverkehr sich
deutlich reduziert hat. Ein Argernis ist aus unserer Sicht, dass einige Bewohner ihren Parkausweis offenbar nutzen, um ihre

groBen Camper dauerhaft im 6ffentlichen Raum abzustellen.

227: Durch den verminderten ,Parkplatzsuchverkehr rund um die Reeperbahn ist auch der Larmpegel deutlich gesunken,

insbesondere am Wochenende.

251: Bewohnerparken ist super! Trotzdem gibt es einfach zu viele Autos hier im Viertel. Mehr Parkplatze exklusiv fiir Car-

Sharing kénnten deskriptive helfen das Problem zu Verringern.

258: Mein Haushalt besitzt ein Auto nur, um damit in den Urlaub zu fahren. Aufgrund der Parkplatzsituation erscheint es mir
zudem unmoglich das Auto téglich zu nutzen, weil wir abends im Schnitt 30min (oft auch eine Stunde) nach einem Parkplatz
suchen. Daher wird das Auto auch nur selten genutzt. Ich bin fiir das Bewohnerparken, wiirde mir allerdings wiinschen dass
die Kosten fiir Nicht-Bewohner in touristischen Gebieten stark erhéht werden. Denn einen Anstieg an Parkenden zu Zeiten

von Dom oder anderen Veranstaltungen ist definitiv gegeben.

268: Ohne Bewohnerparken ginge hier am Wochenende gar nichts. Partyvolk von auBerhalb, zeitweise DOM, Pauli Heim-

spiele. Das Viertel ist temporar Uiberlasteter als sich beschwerende Anwohner in Nobelvierteln.

273: An sich ist das Bewohnerparken eine gute Sache, auch in der Verbindung mit der Méglichkeit einen Parkschein fiir Be-
suchende kaufen zu kénnen. Grundsatzlich finde ich es allerdings schwierig so viele Parkplatze in so einer zentralen und gut
erreichbaren Gegend zu haben. Ich bin der Uberzeugung dass man diese viel besser fiir Griinflichen, breitere FuRginger/

Radwege oder Aussengastrobereichen nutzen kénnte.
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292: Das Bewohnerparken existierte schon als wir hergezogen sind. Ein Vergleich mit ,“vorher“ ist mir also leider nicht mog-
lich. Als Bonus noch ein kurzer Erfahrungsbericht: Der Aufwand fiir die Parkplatzsuche variiert hier sehr stark. Bis ca. 16 Uhr
ist es relativ einfach einen Parkplatz zu finden. Danach wird es auch an den Wochentagen schwieriger und dauert schon mal
10 Minuten. Donnerstag bis Samstag ist das Viertel voll mit Besuchern und die Parkplatzsuche dauert dann schon mal 2-3
mal so lange. Wenn z.B. noch der Dom oder das Reeperbahnfestival stattfinden werden auch mal 45-60min draus (passierte
mir 2-3x im Jahr). Dabei ist es durchaus tiblich in den angrenzenden Bewohnerparkzonen zu parken. Das wird bei Kontrollen
auch so akzeptiert. Ware ich tatsachlich auf meine eigene Zone beschrankt ware die Parkplatzsuche oft ein Ding der Unmog-
lichkeit. Ich finde das Anwohnerparken grundsatzlich gut, gerade in den Stof3zeiten ist das Viertel aber trotzdem komplett zu-
geparkt. Moglichkeiten wie das Parken z.B. das Parken auf dem Heiligengeistfeld werden kaum wahrgenommen. Da scheint

es glinstiger zu sein im Viertel zu parken, zumal mein Eindruck ist, dass Abends/Nacht auch kaum kontrollen stattfinden.

384: Es ist gut dass man fur Handwerker oder Gaste einen giinstigen Parkschein kaufen und selber ausdrucken kann. Es ist
auch gut, dass es flir Reeperbahn Besucher immer unattraktiver wird mit dem Auto auf den Kiez und in die angrenzenden

Wohngebiete zu fahren um nach Parkplatzen zu suchen. Wobei man das auch noch etwas unattraktiver gestalten kdnnte.

463: Aufgrund des Bewohnerparkens erscheint mir meine Straf3e ruhiger. Vermutlich, weil Leute von auf3erhalb, die haufiger

in der Gegend parken, jetzt wissen, dass hier Anwohnerparken ist.

548: ruhender Verkehr wird besser durchmischt, jeder hat bessere Mdéglichkeiten einen Parkplatz zu finden, Handwerker

bekommen endlich wieder Parkplatze, war vor dem Bewohnerparken fast aussichtslos.

553: Ich habe selbst kein Auto, habe aber manchmal einen Ausweis fiir Gaste besorgt. Das geht heute nur noch digital, friiher

bin ich eben riiber zur Davidwache - das war deutlich besser.

572: Einen Bonus fir Menschen, die auf Autos verzichten. das Bewohnerparken dafiir einsetzen, dass die Autos insgesamt

weniger werden.

664: Generell finde ich die Bewohnerparkgebiete sinnvoll. Allerdings kommt meine Mutter mich zum Beispiel sehr selten
besuchen, da sie jedes Mal ein Ticket kaufen muss, obwohl sie nur ein Gebiet weiter wohnt und fiir das Gebiet auch einen
Bewohnerparkausweis besitzt. Es ware schén, wenn es fiir solche Fille eine Losung geben wirde. Vor allem eine spontane
Losung, da man schlieBBlich nicht jedesmal im Voraus weil3, wenn man Besuch bekommt und dementsprechend einen besu-

cherausweil3 bestellen kann.
Bewohnerparkgebiete sind so keine sinnvolle MaBnahme (n = 5)

223: Die Parkplatze sind genau so besetzt wie vorher, oft durch Autos ohne Ausweis. Die Wohnqualitat hat sich gar nicht

geandert: fahrt man Auto, gibt es keinen Parkplatz. Mehr autofreie Flachen gibt es auch nicht.

505: Trotz Vorrecht der Anwohner, eine Privilegierung des Kfz, die nicht mehr zeitgemal? ist. Missachtung der Anliefer-Be-
dirfnisse kleiner Gewerbetreibender. Keine Losung fiir gesteigerten Bedarf von Lieferzonen auch in WohnstraBen durch
Online-Handel (Paketboten).

528: Abzocke 65 Euro fiirs parken.

614: Ich habe einen camper, nutze diesen nur fir urlaube. Preise fiir bewohnerparken finde ich zu hoch und niemand ga-
rantiert mir einen Platz und das Auto ist draussen. Man muss ich standig kimmern, umparken wegen Baustelle, Umzug oder
baumschnitt. Es ist oft vorgekommen das ich in meiner parkzone keinen Platz finde, und dann doch wieder woanders parken
musste. Und jetzt, ohne parkausweis, kénnen nichtmal Freunde zu Besuch kommen tiber Nacht. Das ist schlecht gedacht. Ich

finde das man Autos aus der Stadt haben will gut , aber das bewohnerparken is das falsche Mittel.

675: Wahrend des Doms, bei Veranstaltungen und am Wochenende ist trotz Bewohnerparken der Bereich rund um den
Spielbudenplatz zugeparkt. Autos schieben sich dann hupend und in Schlangen um die Blocks. An dieser Stelle wiirde ich
mir wiinschen, dass das 6ffentliche Parken ausgelagert wird an eine S oder U-Bahn-Station weiter auBerhalb. Hier hilft das

Bewohnerparken leider kaum.
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Sonstiges / keine Anmerkungen (n = 17)

187: Es ist schwierig, eine Umfrage auf ein so stark eingegrenztes Thema zu beantworten, wenn man selbst nichts damit zu

tun hat. Das sind vollig verschiedene Welten.
247: Ich wusste nicht, dass es Bewohnerparken gibt.
280: Die Umfrage ist viel zu lang. Manche Fragen sind nicht eindeutig.

289: Ich nutze das Bewohnerparken flr meinen campervan, mit dem ich ab und an in den Urlaub fahre oder Wochenend-

trips mache.
291: Ihr habt vergessen, an Motorrader zu denken.

345: Wir sind hierher gezogen, als es schon Bewohnerparken gab. Insofern kann ich die Unterschiede mit/ohne nur allge-

mein beurteilen. Bei zukiinftigen Umfragen vielleicht bertcksichtigen.
369: Keine Vor- und Nachherbewertung aufgrund von Zuzug mdglich.

386. lhre Miihen sind vollig umsonst, da der Senat mit Mafia gleichzusetzen ist und Freimaurer eh alles vorgeben. Was Sie
auch empfehlen mogen: zwecklos. Agenda2030 wird umgesetzt. HHer sind eh zu trottelig und meist ungebildet, um das zu
checken. Abhilfe: wegziehen von hier. Es viel zu dreckig in der Stadt. Nur Idioten ohne Manieren miillen so derart alles zu.
Beste GriR3e.

417: Hier auf St. Pauli haben wir das Problem, dass gerade abends, am Wochenende, zu Dom-Zeiten und bei Heimspielen
EXTREM viele Auswartige parken, so dass wir an solchen Tagen das eigene Auto nicht bewegen kdnnen - ohne spater stun-
denlang einen Parkplatz zu suchen. Durch die extrem gute Erreichbarkeit des Stadtteils mit dem OPNV wiirde ich mir wiin-
schen, dass ausschlieBlich Anwohner, Besucher (mit Besucherparkausweis) und Lieferfahrzeuge hier parken dirfen. Dafur
zahle ich dann auch gerne mehr fiir den Bewohnerparkausweis. Das wiirde den Verkehr reduzieren und die Parksituation

der Anwohner.

431: Kein Vergleich (aufgrund zu kurzer Wohndauer) zu einer Zeit in der es noch kein Bewohnerparken gab. Daher oft keine

Angabe.

450: Leih E-Scooter sollten wie bei Leihrddern nur in eine ausgewiesen Zone abgestellt werden dirfen. In manch anderen
europaischen Grossstadten gibt es Stationen wo die E-Scooter angedockt werden und erst dann wird die Leihgeblihren ge-
stoppt. Die Leihgebihren sollten bei wild geparkten E-Scooter weiterlaufen oder einen Pauschal von zbsp. 20€ berechnet

werden so dass der User sich verpflichtet flihlt den Scooter an die Andockstelle zu bringen.
474: -

508: Leider nein, da ich zwar noch meinen Flihrerschein habe, aber schon seit etwas mehr als 10 Jahren nicht mehr fahren
kann und will, da ich 100% Schwerbehindert bin und auch viele Medikamente brauche. Das Risiko eines Unfalls ist mir viel

zu grof3.
509: Bei mir gab es schon Anwohnerparken als ich hergezogen bin, daher habe ich keinen ,Vorher“-Vergleich.
611: Nein.

657: Scooter-Ausleihe finde ich ohne Abgabe-Station nicht sinnvoll, weil sie tberall rumliegen und -stehen sowie oft be-

hindern.

700: Die Autofahrer missen fiir Parkraum bezahlen - genauso sollten Radfahrer fiir ihren Parkraum bezahlen, d.h. fir die
Nutzung der Radbiigel und Fahrradhduser. Auch eine Abgabe flir die hohen Kosten der Radwege von den Radnutzern ware
richtig. Ansonsten ist es eine Ungerechtigkeit + Ungleichbehandlung und sorgt immer wieder fir béses Blut unter den Nut-
zern des 6ffetnlichen Raums. Bitte auch ein Versicherungskennzeichen fiir motorisierte Fahrrader einflihren, welche gleich-

wertig im StraBenverkehr beteiligt sind.
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9.7.2. Freitextantworten der Stichprobe des Gebiets Altonaer Kinderkrankenhaus
(mit CASE ID)

Kategorie: Bewohnerparkgebiete sind zu klein / Grenzen nicht sinnvoll gezogen / zu wenig
Parkraum (n = 26)

30: Ich finde es etwas anstrengend fiir die Nutzer des Bewohnerparkens, dass die Gebiete teilweise so eingegrenzt sind, dass

es nicht immer moglich ist innerhalb seiner Zone einen Parkplatz zu finden.

37: Ich wurde grenziibergreifende Bewohnerparkgebiete gut finden. Bedeutet, wenn man an der Grenze zu einem weiteren
Bewohnerparkgebiet wohnt, trotzdem die Moglichkeit hat, auch dort zu parken. Leider habe ich keine Idee, wie man das

umsetzt.

41: Die kleinen Zuschnitte der Zonen sind problematisch, da man an den Grenzen kaum ausweichen kann, keinen Platz fin-
det. Parken in angrenzenden Gebieten sollte moglich sein. Da ich beruflich viel unterwegs bin und Dinge transportiere, ist
das Auto notwendig. Das Parken verursacht recht hohe Zusatzkosten. Durch Einkdufe, Arztbesuche, Hilfe und Transporte fiir
meine pflegebedirftige Mutter (mit Rollator), entstehen zusiatzlich Kosten durch das Parken. Als Mensch mit Einschrankun-
gen und wenig Geld belastet sie das finanziell stark. Abends ist die Parksituation nicht entspannter als vor der Einfiihrung.
Es sind mehr Parkausweise als Platze. Teils parke ich au3erhalb der Zone. Wenn dort eine neue Zone eingefiihrt wird, wird
es echt problematisch. Es wird bei Wegfall von immer mehr Parkplatzen (Veloroute Bleickenallee, Othmarscher Kirchenweg)
sicher problematisch fiir mich. Auto abschaffen geht nicht, Garagenplitze gibt es kaum und/oder kosten sehr viel (150-200€
p.M.). Zusatzkosten gingen direkt vom Einkommen als Selbstandiger ab, kein Zusatzertrag. Auto als Luxus schrankt einkom-

mensschwache Menschen zusatzlich ein.
50: Zu wenig Parkplatze fir ausgegebene Ausweise bzw. Falsche Verteilung des Parkraums

60: Die Zonen sind zu klein. Gerade in Ottensen besteht die Gefahr- und das haben mir Nachbarn berichtet- das man keinen
legalen Parkplatz findet und auf die Nachbarzone ausweichen muss. Besser ware: pro Stadtteil eine Zone. Und Tagestickets

sollten ofter angeboten werden. Mir personlich ist es aber egal. Ich bin zufriedener CAMBIO - Kunde.

66: Die Sinnhaftigkeit des Bewohnerparkens fiir das Finden von Parkpldtzen ist mangelhaft, da in der Nacht und am Wo-
chenende jeder kostenfrei parken kann. Wann sucht man einen Parkplatz? Meistens abends oder am Wochenende. Tagsiiber

ist man mit seinem Auto in der Regel sowieso nicht da. Nachts miissten auswartige Parker fernbleiben, nicht am Tag.

83: Es parken nach wie vor zu viele ,Nichtanwohner” in der Parkzone, ist diese voll, gibt es keine kostenfreie Option in den

angrenzenden Zonen. Zudem stehen zu viele Wohnmobile als Zweitwagen in der Zone und blockieren 2 Parkplatze.

112: Parkzonen sollten dort eingerichtet werden, wo es fiir die Anwohner schwierig ist einen Parkplatz zu bekommen, da
diese von Besucher z.B. Krankenhiusern belegt werden. Uberall Parkzonen muss nicht sein, immerhin zahlen wir ja mit der

Kfz-Steuer schon die Nutzung der StraBen und Parkflachen.

149: Die Bewohnerparkgebiete sind viel zu klein und sollten in sehr grofRe, wenige umgewandelt werden, bspw. fiir einen
ganzen Stadtteil gelten. AuBerdem sollte man nicht nur einen Ausweis pro Person beantragen dirfen. Fiir Anwohner sollte
der Parkausweis kostenlos oder sehr viel glinstiger sein. Das Ausstellen eines Besucherparkausweises ist extrem umstand-

lich- und nicht jeder hat einen Drucker zuhause.

192: Das Bewohnerparken sollte bis zur Liebermannstra3e ausgeweitet werden. Im Jes-Juhl-Weg gibt es noch Hauser ohne
Parkplatz. Die missen dann um die Parkplatze kdmpfen, die direkt neben dem Anwohnerparken rar sind. Durch die Leute,

die ihr Zweitauto dort parken oder sich den Ausweis sparen. Das empfinde ich als ungerecht.

329: Die Problematik mit Handwerkern ist nach wie vor nicht geldst. Die Situation in den einzelnen Bewohnerparkgebieten
ist sehr unterschiedlich. So gibt es Zonen, in denen man auch mit Parkausweis trotz intensiver Suche keinen freien Platz
findet.

357: Man sollte die Abgrenzungen der einzelnen Gebiete groRzligiger handhaben, so dass Besucher beispielsweise in der

einen oder angrenzenden Zone Parken kdnnen. Die Regelung, dass Anwohner fiir Besucher Parkplatz buchen kénnen, ist

165



09 Anhang

166

zwingend!!! Wie sollte man nach 3 Stunden den Besuch nach Hause schicken??

397: Das Parken mit einem Jahres-Bewohnerparkausweis sollte, unabhangig von der Parkzone, in der ganzen Stadt moglich

sein.

402: Fur Besucher mit Auto wird das Parken in der Parkgebiihrenzone sehr teuer, wenn sie z.B. tiber das Wochenende kom-
men. Es findet eine Verlagerung von Autos aus den Parkgeblihrenzonen in die Zonen mit kostenlosem Parken statt, so dass

diese Gebiete zugeparkt sind. Dies ist z.B. zu sehen im Gebiet um das AKA und seinen NebenstraBen.
444 Anwohnerparken sollte hamburgweit ausgedehnt werden.

485: Es gibt zu viele dauerhafte Baustellen und dadurch verringern sich Parkmoglichkeiten. Es braucht extra Stellplatze fur
Vans. Wenn man sein Auto als Anwohner ohne Parkausweis vor der Haust(ir abstellt sollte es keine Strafe geben, wenn man
nachweisen kann, dass man Anwohner ist und nachvollziehbare Griinde angibt (z.B. Pflegesituation, Umzug etc.) weshalb

man einmalig dort parken musste.

511: Kenne Anwohnerparken lange aus Berlin, kostet die Halfte - und das fir 2 (!) Jahre! Seit Einflihrung des Einwohner-
parkens wurden weiter massiv Parkplatze abgebaut bzw. Parkverbotszonen ausgebaut. Die Parksituation hat sich dadurch
stark verschlechtert. Ich zahle viel fiir Parkraum, den es nicht gibt. ,Fremdparker kommen eher tagsiiber vor und dann gibt
es eh genug Platze. Knapp werden die Platze abends und nachts, wenn die Anwohner zuhause sind. Starre Zonen-Grenzen
flhren zu idiotischen Situationen: z.B. Behringstrasse: auf der anderen Stral3enseite ist ein Parkplatz, aber ich kann ihn nicht
nutzen, weil die Grenze in der StraBenmitte verlauft usw... In Zeiten von Datenvernetzung und GPS in jedem Smartphone
sollte eine Umkreislosung fur die Halteradresse moglich sein... Sonst sind die Bewohner der jeweiligen Zonen-Rander immer
im Nachteil.

540: Die Grenzziehung zwischen den Gebieten ist Schwieger. Vielleicht kénnte eine Uberlappung helfen

561: ich drgere mich lber die Kosten fiir das Bewohnerparken und finde es nicht gut, dass es in sozial schwécheren Vierteln
eingefiihrt wurde, aber nicht in Othmarschen um die WaitzstraRe herum. Ein Argernis ist auch die schlechte Sichtbarkeit,
wo ein Anwohnerparkgebiet anfiangt (in mir unbekannteren Stadtteilen weiB ich hiufig nicht, ob ich mich in einem befinde)
und die unterschiedlichen Geltungszeiten, die man im Kleingedruckten auf dem Parkscheinautomaten suchen muss. Sehr
schlecht finde ich auch, dass es keinen unkomplizierten digitalen Nachweis fir den Jahresparkschein gibt, sondern nur die-
sen Papierzettel im Selbstausdruck-Verfahren (ich besitze keinen Drucker und kann daher nicht fiir meinen Besuch einen

Tages-Parkschein erstellen). Es gibt Menschen, die mich aufgrund dieser Situation nur noch ungerne besuchen kommen!

590: Um das Kinderkrankenhaus fielen im Sommer vor der Einrichtung des Bewohnerparkens gut die Halfte der Parkplatze
weg, sodass sich an dem Grundproblem wenig veréndert hat. Vorher war das Parken auf beiden StraBenseiten auf dem
Kantstein moglich (geduldet). Bei Umzligen, Bauarbeiten etc. wurden z. B. mehrfach auf beiden Seiten Halteverbotsschilder
aufgestellt, obwohl das Parken in der Form nicht offiziell ausgewiesen war. Unbestritten findet man im Urlaub tagsiiber
besser einen freien Parkplatz, aber nach 17 Uhr zur Feierabendzeit ist sich kaum etwas verandert. Und wenn wie geplant
Mitarbeiter von gemeinnitzigen Einrichtungen ebenfalls einen Parkausweis beantragen kdnnen, gibt es keine Veranderung

zur vorherigen Situation. Nur dirfen jetzt alle fuir das Parken bezahlen

601: An der Parksituation hat sich fiir mich persénlich nichts gedndert. Flir Besuche von auswarts hat sich die Situation ex-
trem verschlechtert, ebenso flir Handwerker. Die Situation ist zus&tzlich dadurch verscharft worden, dass friiher geduldete
Parkplédtze nicht mehr geduldet werden und Raum fiir Parksdulen und Carsharing geschaffen wurde. Insgesamt betrachte
ich die Einflihrung des Anwohnerparkens als Ausdruck eines ideologischen Kampfes gegen das Auto. Letztlich verschafft es
dem Fiskus enorme zusatzliche Einnahmen (vgl. Presse). Das eingesetzte Personal kdnnte anderweitig sehr viel sinnvoller
eingesetzt werden. Personliche Besuche von auswarts habe ich nicht mehr, da fahre ich dann lieber selbst hin, meistens mit

dem Auto.
624: Ubergreifende gebiete

643: Ich glaube, es sollte gréBere Raster geben. Bei der jetzigen Einteilung kann es gut passieren, dass man keinen Parkplatz

in seinem Bereich findet. Zudem ist man verpflichtet, aul3erhalb seines Bereichs flir das Parken zu zahlen. Wiirde man Ham-
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burg beispielsweise in 2 oder 4 Bereiche aufteilen. Hitte man oben genanntes eher nicht und damit einen echten Mehrwert.

648: Dass ab abends um 20:00 Uhr wieder alle kostenfrei parken dirfen, im Nachbargebiet aber erst ab 22:00 Uhr fiihrt
dazu, dass es abends fast unméglich wird, einen Parkplatz zu finden. Es sollte auf Menschen Riicksicht genommen werden,

die beruflich auf ein Auto nicht verzichten kénnen, bevor Parkplatze weggenommen werden.

671: In der Praxis haben sich daraus fiir mich als Anwohner, der jetzt und auch zukiinftig privat und beruflich auf einen
eigenen PKW angewiesen ist, keinerlei Vorteile oder sonstige positive Entwicklungen ergeben. Ganz im Gegenteil sind mir
dadurch bisher lediglich zusatzliche Kosten entstanden und der Parkdruck im Viertel ist sogar stark angestiegen, weil seit
Einflihrung des Bewohnerparkgebietes parallel sukzessive &ffentlicher Parkraum im Viertel massiv abgebaut wird, was die
Idee einer als ,Bewohnerparkgebiet” bezeichneten MaBnahme, die als MaBnahmenziel insbesondere auch eine Verbesse-
rung der Parksituation fiir die Viertelbewohner suggeriert, ad absurdum fiihrt. Stattdessen lauft taglich ein neu geschaffenes
GroRaufgebot von Parkraumkontrolleuren durch das Viertel und fiillt das Geldsackel der Stadt mit enormen Summen (lassen
Sie sich gerne mal Zahlen geben, wie viele Tickets ein Kontrolleur durchschnittlich wahrend einer Schicht in unserem Viertel
schreibt und welche Gesamtsumme an Verwarnungsgeldern dabei im Durchschnitt herauskommt), weil viele Besucher und
auch mancher Anwohner durch das zusatzlich verknappte Parkplatzangebot nach teils zigfachen Suchfahrten um die Hau-
serblocke (6kologisch vollig kontraproduktiv!) oftmals entnervt die Suche aufgeben und schlicht genétigt sind, ihr Fahrzeug
auf nicht vorgesehenen Flachen zu parken. Diese No6tigung scheint jedoch klare Strategie der Hamburger Verkehrspolitik,
die leider nicht mehr die verschiedenen Zwange und Interessen aller ihrer Biirger auszugleichen versucht, sondern sich nur
noch auf die Bedirfnisse und Zwange einer ganz bestimmten Klientel konzentriert und diese allen anderen Biirgern durch
MaBnahmen mit irreflihrenden Bezeichnungen als Losung fiir alle ,verkauft” und aufdrtickt. Ich finde es bedauerlich und er-

schreckend zugleich, dass man dies hier so feststellen und schreiben muss.

715: Ich habe die Zeit vor dem Bewohnerparken in meinem Wohngebiet nicht mitbekommen, daher kann ich keinen Ver-
gleich ziehen. Die Parkplatzsituation ist aber auch jetzt noch sehr angespannt. Abends bewege ich mein Auto deswegen
meistens nichts mehr, weil ich anschlieRend erst einmal die umliegenden StraBen nach einem freien Parkplatz absuchen
musste. Ich nutze mein Auto also aus Griinden wie ,ich habe gerade einen guten Parkplatz seltener, als ich es mit mehr

Parkmoglichkeiten tun wirde. Ich bin allerdings auch nicht auf mein Auto angewiesen.
Besucherparken erleichtern (n = 24)

43: Die Regelung flir das Besucherparken finde ich sehr einschrankend. Pro Tag 3 EUR, allerhdchstens 4 Tage hintereinander

und dann auch noch insgesamt begrenzt...

52: Endlich Kostenfreie (limitierte) Besucherparkausweise fir Anwohner ohne Auto! Das jetzige System ist eine Frechheit fir

Menschen, die kein Auto haben. Uber das Jahr gesehen zahlen wir mehr fiirs Parken als Menschen mit Auto.

55: In unserem Gebiet ist ein Kurzparken mit Parkschein moglich wegen des Krankenhauses. In anderen Anwohnerpark-
gebieten jedoch nicht - das macht es schwer fiir Besuche von Verwandten, kurze Parkzeiten bei kurzen Erledigungen, Lie-
ferungen, etc. Ich finde, eine Kurzparkdauer sollte grundsatzlich moglich sein. Gewerbetreibende sollten die Mdoglichkeit

bekommen, einen Parkausweis flir das Anwohnerparkgebiet zu bekommen.

71: Das Bewohnerparken schrankt tatsdchlich ein, dass ich nicht so leicht Gaste empfangen kann, die mit dem PKW anrei-

sen. Da wiinsche ich mir einfache Alternativen.

87: Es stort mich, dass ich fiir meine Besucher extra einen Besucher-Parkausweis im Internet besorgen muss, wenn diese
nichts 3,00 €/Stunde bezahlen sollen.

149: Die Bewohnerparkgebiete sind viel zu klein und sollten in sehr groRe, wenige umgewandelt werden, bspw. fiir einen
ganzen Stadtteil gelten. AuBerdem sollte man nicht nur einen Ausweis pro Person beantragen dirfen. Fiir Anwohner sollte
der Parkausweis kostenlos oder sehr viel glinstiger sein. Das Ausstellen eines Besucherparkausweises ist extrem umstand-

lich- und nicht jeder hat einen Drucker zuhause.

153: Als Inhaber eines Anwohnerparkausweises sollte es wenigstens moglich sein, in den anderen Anwohnerparkzonen mit

der Parkscheibe bis zu drei Stunden sein Fahrzeug abstellen zu kénnen.

167
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161: Die Buchung des Parktickets flir Besucher sollte digital erfolgen kénnen. Zurzeit muss man fiir Besucher einen Park-
schein online buchen, ausdrucken und ins Auto legen. Ware prima, wenn das papierlos méglich ware. Also Parkscheinkont-

rolle Giber das Autokennzeichen, so wie es schon bei anderen Parkzonen gemacht wird.

163: Die spontanen Besuche sind geringer geworden, sowohl zu mir wie auch von mir zu Freunden! Ich empfinde eine grol3e

soziale Einschréankung! Es ist Freiheitsberaubung in besonders sadistischer Weise.

168: Besuche von Familie und Freunden sind zu administrativer Nerverei geworden! Parkausweise online bezahlen ohne
Kreditkarte umstandlich, Tickets missen ausgedruckt werden etc.! Ich finde, dass ich durch Parkzonen in meiner Freiheit

enorm eingeschrankt werde! Mir wir eine Ideologie aufgezwungen und das argert mich zutiefst!
185: Personlichen Besuchern und Géasten sollten einige preiswerte Parkflachen zur Verfligung stehen.

231: Besuch empfangen ist schwierig, wenn dieser mit dem Auto kommt. Kostet nun extra und ist nur sehr begrenzt moglich.
AuBerdem kann man nur ein Auto pro Bewohner fiir den Parkausweis anmelden, was Schwierigkeiten schafft. Im Ubrigen
scheint ein bewohnerparkausweis fliir Wohnmobile moglich zu sein, die dann -wie z.B. jetzt gerade vor meinem Haus- wo-
chenlang ab geparkt werden. Wohnmobile sollten aus Anwohnerparkzonen zumindest als dauerhafte Nutzer verbannt wer-

den, sehen auch nicht schén aus in so einer kleinen Anwohnerstraf3e.
279: ich bekomme weniger Besuch mit Auto. Umzug ist komplizierter zu planen.

316: Ich finde, das kostenlose Parken (insbesondere fiir Besuch) sollte auch am Samstag gelten. Ansonsten find ich es gut,

wie es ist. VG und viel Erfolg :)

357: Man sollte die Abgrenzungen der einzelnen Gebiete groRzligiger handhaben, so dass Besucher beispielsweise in der
einen oder angrenzenden Zone Parken kdnnen. Die Regelung, dass Anwohner fiir Besucher Parkplatz buchen kénnen, ist

zwingend!!! Wie sollte man nach 3 Stunden den Besuch nach Hause schicken??
364: Wenn Besucher mit dem Auto kommen und langer bleiben, wird es kompliziert.
381.: Es sind viel zu wenige Besucherparkausweise pro Monat erlaubt. Das ist sehr &rgerlich.

465: Wenn mich jemand langer mit dem Auto besuchen méchte, wird das durch das Bewohnerparken unnotig verkompli-
ziert. Ich sehe leider kaum einen anderen Zweck der Bewohnerparkzonen, als der Stadt Giber mehrere Wege Geld in die
Kassen zu spiilen. Auch Menschen, die beruflich auf das Auto angewiesen sind und nicht wohlhabend sind, bekommen das

zu spiren. Wohlhabende hier in der Gegend haben meistens einen Carport 0.4. und sind von alldem nicht betroffen.

477: Warum darf man nur 1 Anwohner Parkschein pro Tag ausdrucken? Warum diirfen die ganzen Camper die StraBen
Uberfluten und gegebenenfalls dem Nachbarn im EG das Licht in der Wohnung nehmen? Ab 18:00 gab es und gibt es kaum
Parkplatze? Was ist der Sinn des Ganzen?

491: Als Bewohner sollte man generell gratis parken kénnen. Da ich kein Auto mehr habe, da mein Altes zu teuer fir eine
Reparatur war, und ein Neues zu teuer und zu selten genutzt wiirde, betrifft es mich nur teilweise. Aber: ich wiirde mir 6fter
das Auto meines Vaters ausleihen, wenn ich es hier einfach ohne Gebtihren parken kénnte. Warum gibt es nicht einfach ein
immer gliltigen kostenlosen Parkausweis fiir die Anwohner... und einen fiir die eigenen Gaste... es ist wahnsinnig umstand-
lich jedes Mal einen Gaste- Bewohnerparkausweis fiir einen Tag zu bestellen und dann auszudrucken... ich habe zu Hause
keinen Drucker mehr... muss dann auch noch den Ausdruck organisieren....spontaner Besuch mit Auto also nur moglich,
wenn dieser die teuren Gebihren aus dem Automat kauft... und dann ist die Parkdauer auch noch begrenzt (...die 3 Euro
Tagesgebiihr mit Anwohnerparken ist da noch das geringste Ubel...) mit den ganzen Gebiihren miissen wir wahrscheinlich
die Parkautomaten und die Politessen mit bezahlen.... Vorteile haben so nur die Anwohner mit eigenem Auto, die auch vor-
her schon Laternenparker waren, und so jetzt eher einen Parkplatz in Hausnahe finden... aber trotz Parkausweis fiir 60 Euro
pro Jahr keine Garantie dafiir haben. Friiher, in St. Pauli, Gebiet Um die Reeperbahn herum (Ende der 90er Jahre gestartet)
kostete es keine Gebiihren einen Anwohnerparkausweis zu erhalten und fiir Gaste bekam man ebenfalls kostenlos einen

Tagesausweis in der Davidswache ausgestellt...

601: An der Parksituation hat sich fiir mich persoénlich nichts geandert. Fiir Besuche von auswarts hat sich die Situation ex-

trem verschlechtert, ebenso fiir Handwerker. Die Situation ist zusatzlich dadurch verscharft worden, dass friiher geduldete
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Parkplédtze nicht mehr geduldet werden und Raum fiir Parksdulen und Carsharing geschaffen wurde. Insgesamt betrachte
ich die Einflihrung des Anwohnerparkens als Ausdruck eines ideologischen Kampfes gegen das Auto. Letztlich verschafft es
dem Fiskus enorme zusatzliche Einnahmen (vgl. Presse) Das eingesetzte Personal kénnte anderweitig sehr viel sinnvoller
eingesetzt werden. Personliche Besuche von auswarts habe ich nicht mehr, da fahre ich dann lieber selbst hin, meistens mit

dem Auto.

654: Grundsatzlich sollten ca. 15 Minuten freies parken moglich sein, denn so kénnen Freunde von Kindern auch abgeholt

werden, die nicht im Parkgebiet wohnen.

698: Das Ausstellen von Besucherparkticket sollte vereinfacht und digitalisiert werden. Ich habe beispielsweise keinen Dru-
cker zuhause und wiirde es toll finden, wenn man auch online das Kennzeichen eingeben kénnte ohne einen Zettel ausdru-

cken zu missen. AuBerdem sollte es die Moglichkeit geben per Paypal zu bezahlen.

E-Mail Nr. 3

Alternativen Parkraum schaffen / alternative Angebote schaffen / OPNV verbessern (n = 24)
39: Flachen schaffen fiir Mitarbeiter des Kinderkrankenhauses die auf den Pkw angewiesen sind

56: Eine Abschaffung oder deutliche Reduzierung von Parkflaichen in Wohngebieten ist zu begriiBen, aber erfordert ent-

sprechend alternative Parkflichen mit einer guten OPNV Anbindung.

124: Ich verstehe die Sinnhaftigkeit von Bewohnerparken nicht. Die Autoleichen besetzen nach wie vor Parktickets und
es gibt immer zu wenig Parkplatze. Es hat sich so gut wie nichts gedndert durch das Bewohnerparken. Ich verstehe nicht,
warum wir einen Zettel ins Auto legen miissen. In welchem Jahrhundert leben wir? In Holland ist das alles digitalisiert. Uber-
haupt ist dort das Parken viel besser geregelt. In Amsterdam gibt es Park and Ride Parkh&user, die 1€ pro Tag kosten und
dann ist das OPNV Ticket inkl. Parken in der Stadt ist sehr teuer. Wer in der Stadt ein Auto abstellt, bezahlt etwa 20€ pro Mo-
nat. Fiir das 2. Auto im Haushalt deutlich mehr. Wir brauchen bessere Radwege und bessere OPNV und einen zuverlissigen

Fernverkehr. Dann verkaufe ich mein Auto. Auch wenn ich eigentlich gern Auto fahre. Die Umwelt liegt mir sehr am Herzen.

165: Das Bewohnerparken hat es fiir Handwerker extrem schwierig / aufwandig / teuer gemacht ihre Dienstleistungen bei
uns anzubieten (teilweise wurden bewusst keine Angebote mehr abgegeben) bzw. durchzufiihren (regelmiRige Dienstleister
wie z. B. Gartner). Ein Arzt bei uns im Haus ist am KKH Altona tatig und berichtet von massiven Schwierigkeiten fir MA
des KKH die von auswarts kommen. Gerade in den Pflegeberufen kommen viele MA von AuBerhalb, da wohnen in HH zu
teuer. Nutzung von OPNV ist wesentlich zeitaufwandiger bis unméglich. Bei Dienstbeginn sonntags morgen um 6:00 gibt es
keinen OPNV aus Orten hinter Pinneberg. Dass die Stadt zum einen Bewohnerparken einfiihrt, parallel aber den Bau einen

Parkhauses des KKH Altona abgelehnt hat zeugt von einer wenig funktionalen Verwaltung.

169: Es fehlt schlichtweg an alternativen Parkmdoglichkeiten. Ein Verteuern von Anwohnerparken muss einhergehen mit dem

Bau von z.B. Parkhausern o.4.

171: Als das Bewohnerparken begann, war eine deutliche Verbesserung der Parksituation um das Kinderkrankenhaus zu
merken. Nachdem dem Kinderkrankenhaus wieder Sonderrechte eingeraumt wurden und der Parkplatz des Kinderkranken-

hauses oft besetzt ist hat sich das Bewohnerparken fast auf das alte Niveau zuriick entwickelt.

206: In vielen Anwohnerparkzonen gibt es groRe Unternehmen, deren Mitarbeiter durch das Anwohnerparken keine Park-

platze mehr bleiben. Entweder schaffen Arbeitgeber mehr Parkpléatze oder es es gibt kiinftig auch Mitarbeiterparkausweise.

wu

270: Bewohnerparken kam aber 30% der umliegenden Parkpldtze wurden ,“entfernt® nun ist da nur einseitiges Parken er-
laubt, auch bléd. Ausweichflaichen und Parkh&user wie in Schweden waren toll, so bekommt man sie visuell aus der Sicht

und gut geschiitzt.

285: Das Bewohnerparken |6st kein Parkplatzproblem. Es sollten ausreichend Tief-/Hoch-/6ffentliche Garagen gebaut wer-
den. Dann kann man da die parkenden Autos aus dem Stadtbild verschwinden machen! Wieso mischt sich der Staat/die

Stadt in mein Privatleben ein! Ich zahle Steuern und der Staat schriankt meine Freiheit ein! Wieso??

355: 1. Bewohnerparkausweise (BP) haben die Situation bei der Parkplatzsuche erschwert, da man nur noch im unmittel-

169
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170

baren Wohnumfeld einen Parkplatz nutzen darf. AuBerdem: Freunde, die mich besuchen wollen, kdnnen erst gar nicht mehr
mit dem Auto anreisen. Das Gleiche gilt fiir mich. 2. Die politische Begriindung, das mit dem BP den Anwohnern geholfen
wird, empfinde ich als Verdummung und unertraglich. 3. Klar ist, dass durch den BP das Auto vermiest werden soll, da zusatz-
liche Kosten und eine Verknappung des Parkraums entsteht. So muss man mit BP bereits am friihen Nachmittag zusehen,
dass das Auto einen Stellplatz hat, da spater (ab 17 Uhr) bereits alle Parkplatze weg sind und keiner mehr wegfahrt, weil
die Gefahr besteht das Auto gar nicht mehr abstellen zu kénnen. 4. Grundsatzlich beflirworte ich, dass Autos abgeschafft
werden sollen. Allerdings muss dann parallel dazu oder noch besser zuvor die Reisemoglichkeiten mit Fahrrad und Bahn
deutlich verbessert werden. Stattdessen aber fand bei uns im Viertel (Kreuzung Hohenzollernring/Bleickenallee) ein kosten-
aufwendiger Ausbau des Stral3ennetzes statt, auf dem dann weilRe Linien und roter Teer fir die Fahrradfahrer aufgetragen
wurde - welch ein Hohn. 5. Gleichzeitig mit dem StraBenausbau/-Umbau beobachte ich eine massive Parkplatzvernichtung.
Dabei werden statt Ladestationen aufzubauen, in groBer Zahl Parkuhren aufgestellt. Das bedeutet, dass spatestens in 2

Jahren alles wieder aufgebuddelt werden muss, um fiir e-Fahrzeuge die Infrastruktur bereit zu stellen.

392: Seit der Einflihrung hat sich bei uns (wir vermuten aufgrund der Ndhe zum Krankenhaus und Kinderkrankenhaus) die
Parksituation etwas verbessert, sofern man tagsiiber einen Parkplatz sucht. Abends ab ca. 17/18 Uhr ist alles vollgeparkt.
Daher hat es hier (wenn die berufstatigen wieder von der Arbeit nach Hause kommen) keine wirkliche Veranderung statt-
gefunden. Nachts werden daher regelmafig kleinere Nebenstral3en zugeparkt. Auch wurden durch die Einfiihrung des Be-
wohnerparkens die Giber mehrere Monate abgestellten Wohnmobile deutlich reduziert (sie wurden weiter Richtung Westen
verdrangt), was zu mehr Parkmoglichkeiten gefiihrt hat. Unterm Strich stehen flr die hohe Anzahl an Menschen die hier
Wohnen auf den StraBen zu wenig Parkplatze zur Verfligung. Viele Menschen bendtigen ihr Auto im Alltag. Fir die anderen,
welche ihr Auto nur sporadisch bendtigen, wéaren evtl. gut erreichbare Parkplatze/Parkhaduser eine Alternative. Dort kénnen
Autos (bspw. als Anreiz kostenfrei) geparkt werden, wenn man sie bspw. fur einige Tage nicht bendtigt. Fir den Weg von der
Wohnung zum Auto und wieder zurlick bedarf es dann einer attraktiven Losung (sofern das nicht fuBlaufig in 5 Min. erreich-
bar ist). Wir wiinschen uns weitere MaRBnahmen zur Verkehrsberuhigung in unserer StraRe. Hier hat das Anwohnerparken
gar keinen Effekt: Wiinschenswert wire ganz konkret fiir die GriegstraBe (auf dem Abschnitt zwischen BernadottestraRe
und BehringstraRe) die Reduzierung des Verkehrslarms, konkret durch die Reduzierung des Durchgangsverkehrs. Trotz 30
Zone und halbseitig parkenden Autos, ist die Verkehrsbelastung aufgrund des Durchgangsverkehrs sehr hoch (Das ist auch
auf den entsprechenden Karten mit StraRenlarm sichtbar, die Ihnen sicherlich bekannt sind). Dieser Teil der Griegstrae wird

[ay

von vielen Autos als ,“Abkirzung” zwischen BernadottestraBe und BehringstraRe genutzt (vorrangig Fahrtrichtung Beh-
ringstral3e -> BernadottestraRe). Die Alternative Route (iber den Hohenzollernring (zweispurig) scheint vielen ein zu groRer
Umweg zu sein. Die Geschwindigkeit von 30 km/h wird dabei von vielen tberschritten, was gerade fir die vielen Kinder

(aufgrund der Schulen in der ndheren Umgebung) eine Gefahr darstellt.

398: Durch das Bewohnerparken gibt es (merklich) nicht weniger Autos in dem Gebiet. Es brduchte andere Anreize, um auf
Autos zu verzichten. Besseres Angebot von Carsharing im Gebiet, Fahrradbiigel, Lastenrader als Sharing Angebot, Zuver-

lassigerer OPNV, Sichere Fahrradwege!!

448: Im unserem Bewohnerparkgebiet gibt es Institutionen (Kinderkrankenhaus und Schule), die selbst nicht ausreichend
Parkplatze zur Verflgung stellen (kénnen), weshalb die Parksituation fir Anwohnende trotz Ausweis teils schwierig ist. Ich
wiirde die Einrichtung von zentralen, kostengiinstigen Parkméglichkeiten mit einfachen Umstiegsméglichkeiten zum OPNV

begriiBen, beispielsweise wenig genutzte Parkhauser.

473: ich stelle keinen Riesenunterschied fest seit Einfiihrung. keine fiir Menschen/Wohnqualitat sonstigen Dinge wurden
seitdem mit-eingefiihrt, sodass man einen positiven (nicht-Auto bezogenen) Effekt spiiren wurde: keine weiteren rad-Stan-

der, keine Blumenbeete, keine Parkbank, o.A.

490: Mehr Switch Parkpldtze. Mehr Sharingautos fiir Familien. Kindersitze fiir 1-2 Kleinkinder. Mehr Kombis/Vans. Andern-

falls ist ein Auto flr Familie nahezu unumganglich.

507: Das Altonaer Kinderkrankenhaus sollte sich auf Ihrem Gelande um AUSREICHEND Parkméglichkeiten fiir Mitarbeiter
und Kunden/Patienten kiimmern. Es geht nach wie vor die gro3te Belastung (Larm, fehlender Parkraum) fiir die Anwohner

durch den Betrieb des Krankenhauses aus.



09 Anhang

533: Es gibt noch andere Kriterien zur Bewertung im Alltag, z.B. Tages/Nachtzeiten; zum Thema langfristig auch: Verbes-
serung der alternativen Mobilitdt/ Bedingungen, z.B. Fahrradstellpldtze, Busverbindungen, etc., und auch Einkaufsmoglich-
keiten in der Nahe/ kl. Laden...

545: Die Einfuhrung des Bewohnerparkens hat absolut keinerlei Veranderungen fiir die Anwohner gebracht. Es gibt i.d.R.
genug Parkplatze. Der Autoverkehr oder die Anzahl der Autos im Gebiet hat sich gefiihlt nicht verdndert oder ist eher
gestiegen. Griinflachen, etc. gibt es unsere, Bereich genligend, so dass eine Reduzierung der Parkflichen nicht noétig ist.
Spannender waren hier eher Geschwindigkeits- oder allgemeine Verkehrskontrollen, da gerade im Bereich Bernadotte- und
GriegstraBe sowie Trenknerweg vor dem Spielplatz und der Schule zu schnell gefahren wird (Autos) oder Ampeln missachtet
werden (Fahrréader), so dass es an dort immer wieder zu gefihrlichen Situationen kommt. Weiterhin miissten gerade morgens
mehr Busse Richtung Stadt eingesetzt werden (5 Minuten Taktung), da diese schon jetzt stark tberfiillt sind. Sollte der Plan
funktionieren und mehr Leute auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel umsteigen, droht eine véllige Uberlastung zur Rush Hour.
Momentan ist das Bewohnerparken folglich nur eine Aktion ohne Wirkung fiir die Anwohner / das Quartier und daher fir

mich nur als zusatzliche Einnahmequelle fiir die Stadt zu bewerten.

549: Car-Sharing Platze sollten viel mehr ausgebaut werden. Diese sind soweit ich weil3, nadmlich in Bewohnergebieten ver-

boten abzustellen, finde ich etwas schade.

554: Grundsatzlich gut und auch richtig, das kostenpflichtig zu machen. Es gibt aber viel Optimierungsdruck (Handwerker
etc. mlssen parken kénnen; Vorgehen gegen Autofahrer die sich erdreisten illegal auf fremden Privatgrundstiicken zu par-
ken, um Gebiihren zu sparen; glinstigere Alternativen anbieten, um das eigene Auto abzuschaffen und trotzdem die Ziele zu

erreichen, die ohne Auto nur sehr schwer erreichbar sind.

607: Abschleppen auf Switch Parkplatzen bei Nutzung durch Privatauto wére gut. Abschaffen der e Scooter. Abstellplatze

fur Lastenrader.

678: Es sollten deutlich mehr Flachen fiir Carsharing und Mietfahrzeuge ausgewiesen werden (switch HH z.B.) mehr als 1
Platz / 10 Normale Parkplatze und besser im Wohngebiet verteilt. Sinnvoll z.B. u. das Altonaer Kinderkrankenhaus ca. 10 bis
15 Orte a min 4-5 Platze/Ladestationen. Und haufigere Kontrolle.

695: Guten Tag, zwei Anmerkungen: Wir haben hier im Bereich Kinderkrankenhaus in unmittelbarer Umgebung bereits zahl-
reiche Aufenthaltsmdglichkeiten wie Parks, kleine Wiesen, die Gartchen, und auch die Elbparks sind direkt um die Ecke. Wir
sind hier sehr verwohnt. Daher denke ich, es ist nicht so sehr nétig, hier Stellplatze zu Grinflachen usw. umzuwidmen. Ich bin
aber auch nicht grundsétzlich dagegen. Eine Kleinigkeit noch: Die S-Bahn ist bekanntermaRen in keinem so guten Zustand.
Dreckig, nicht zuverlassig, trotzdem teuer. Wir fahren sehr ungern damit, oft ist es auch derbe eklig. Ich denke, eine zuver-
lassige, gepflegte, saubere S-Bahn wiirde noch mehr Menschen dazu animieren, das Auto abzuschaffen. Zumindest hier in

der Gegend, die so zentral ist, dass das Auto kaum gebraucht wird...
E-Mail Nr. 3
Beeintrachtigte Menschen / Unternehmen / Betriebe besser beriicksichtigen (n = 23)

41: Die kleinen Zuschnitte der Zonen sind problematisch, da man an den Grenzen kaum ausweichen kann, keinen Platz fin-
det. Parken in angrenzenden Gebieten sollte moglich sein. Da ich beruflich viel unterwegs bin und Dinge transportiere, ist
das Auto notwendig. Das Parken verursacht recht hohe Zusatzkosten. Durch Einkdufe, Arztbesuche, Hilfe und Transporte fiir
meine pflegebedurftige Mutter (mit Rollator), entstehen zusatzlich Kosten durch das Parken. Als Mensch mit Einschrankun-
gen und wenig Geld belastet sie das finanziell stark. Abends ist die Parksituation nicht entspannter als vor der Einflihrung.
Es sind mehr Parkausweise als Platze. Teils parke ich au3erhalb der Zone. Wenn dort eine neue Zone eingefiihrt wird, wird
es echt problematisch. es wird bei Wegfall von immer mehr Parkplatzen (Veloroute Bleickenallee, Othmarscher Kichenweg)
sicher problematisch fiir mich. Auto abschaffen geht nicht, Garagenplitze gibt es kaum und/oder kosten sehr viel (150-200€
p.M.). Zusatzkosten gingen direkt vom Einkommen als Selbstandiger ab, kein Zusatzertrag. Auto als Luxus schrankt einkom-

mensschwache Menschen zusétzlich ein

152: Mein Eindruck ist, dass hier abkassiert wird und die Bewohner, die ihr Auto beruflich brauchen auch noch verarscht

werden!! Schicht Dienst etc. Nicht alle sind Vollgleiter oder kdnnen Homeoffice nutzen!
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245: Ich habe noch nicht zu 100% verstanden, ob das Bewohnerparken insgesamt flir weniger oder mehr Autos sorgt, da ich
in meiner Gegend als Autohasser kein Auto nutze, bzw. auch weil ich meinen Fiihrerschein verloren habe hahaha. Aber selbst
als ich den Fihrerschein noch hatte, und ich bin mir sicher, ich werde ihn auch wiederbekommen bin ich dafiir, weniger Autos
auf der StraBe zu haben, weil das anderen Leuten wichtig ist, die teils Angst haben zu fahren wegen der Autos und fiir mich
auch entspannter ist. Also beflirworte ich jede Regelung, die privaten Autonutzer:innen weniger Platz einrdumt. Na klar, alles

mit Maf3, mache brauchen ihr Auto auch wirklich.

249: Aufgrund eines Jobwechsels habe ich seit ca. 1 Jahr keinen Dienstwagen mehr, und ich vermisse das Auto wider Erwar-
ten nicht, auch wenn ich immer sehr gerne gefahren bin. Zuvor war es immer sehr schwierig, einen Parkplatz zu finden, das
hat sich in der ersten Zeit des Bewohnerparkens sogar noch verschirft, da nur ein Teil der StraBen in der Nachbarschaft zum
Gebiet gehorten. Die Art und Weise wie in der ersten Zeit taglich Knéllchen verteilt wurden, fand ich extrem kaltschnauzig.
Die Kommunikation hatte da zuerst intensiver laufen missen. Ich hatte dann Gliick und konnte zwei Jahre lang eine Tief-
garage flir 100€ monatlich mieten, die ich sogar gerne gezahlt habe, da sie aufgrund der nicht mehr notwendigen Parkplatz-
suche meine Lebensqualitat stark verbessert hat. Grundsatzlich finde ich das Bewohnerparken gut, es ist angenehm auf
dem Gehweg viel Platz zu haben. Man kann sich gar nicht mehr vorstellen, dass noch vor kurzem in der LisztstraBe beide
Stral3enseiten komplett zugeparkt waren. Ich hoffe, man findet auch noch eine gute Losung fiir die Gewerbetreibenden in

der Nachbarschaft, sie sollten hier auch problemlos einen Anwohnerausweis bekommen kénnen.

261: Dass das Personal des Kinderkrankenhauses keinen Parkschein bekommt, finde ich unverstandlich. Ebenso mussten

Handwerker, Paketboten und Lieferanten parken dirfen.

354: Parkplatze sind viel zu teuer geworden, flir Gehbehinderte zu umstandlich, teilweise gefdhrlich, weil man 2 x die Stral3e

queren muss, um ein Ticket zu ziehen.

423: Schlecht ist, dass es tagsliber gilt - tagstiber gibt es hier keine Parkprobleme. Die Parkprobleme gibt es abends, wenn

alle wieder von der Arbeit zuriick sind. Tagsiiber kompliziert es nur Handwerkerbesuche u.A.

465: Wenn mich jemand langer mit dem Auto besuchen méchte, wird das durch das Bewohnerparken unnotig verkompli-
ziert. Ich sehe leider kaum einen anderen Zweck der Bewohnerparkzonen, als der Stadt (iber mehrere Wege Geld in die
Kassen zu spiilen. Auch Menschen, die beruflich auf das Auto angewiesen sind und nicht wohlhabend sind, bekommen das

zu spiren. Wohlhabende hier in der Gegend haben meistens einen Carport 0.4. und sind von alldem nicht betroffen.

469: Die aktuellen Regelungen fiihren zu Ungerechtigkeiten, da je volljahrigem Familienmitglied ein Haushalt mehrere Fahr-
zeuge anmelden kann. Gleichzeitig haben sogenannte Gewerbetreibende, z. B. Handwerker*innen, soziale Einrichtungen
(ambulante Pflegedienste) keinen Zugang zum Bewohnerparken. Hier bedarf es dringend Nachbesserungen im Sinne des

Anrainerparkens.

478: Ansdssige Firmen, Praxen, Schulen, Krankenhauser, sie alle sollten ganz unkompliziert glinstige Jahresparkscheine be-
kommen. Stattdessen kostet es viel und wird grundsatzlich verweigert, bis man mit Anwalt kommt. Das Konzept ist komplett

gegen die Lebensrealitat.
479: Parkplatze fiir Handwerker und Anlieferer sollten trotzdem vorhanden sein, ohne den Bewohner Parkausweis zu haben.
531: Die Moglichkeiten fiir Handwerker missten verbessert werden.

554: Grundsatzlich gut und auch richtig, das kostenpflichtig zu machen. Es gibt aber viel Optimierungsdruck (Handwerker
etc. mUssen parken kénnen; Vorgehen gegen Autofahrer die sich erdreisten illegal auf fremden Privatgrundstlicken zu par-
ken, um Gebiihren zu sparen; glinstigere Alternativen anbieten, um das eigene Auto abzuschaffen und trotzdem die Ziele zu

erreichen, die ohne Auto nur sehr schwer erreichbar sind.

561:ich argere mich tiber die Kosten fiir das Bewohnerparken und finde es nicht gut, dass es in sozial schwacheren Vierteln
eingefiihrt wurde, aber nicht in Othmarschen um die WaitzstraRe herum. Ein Argernis ist auch die schlechte Sichtbarkeit,
wo ein Anwohnerparkgebiet anfangt (in mir unbekannteren Stadtteilen weif3 ich hdufig nicht, ob ich mich in einem befinde)
und die unterschiedlichen Geltungszeiten, die man im Kleingedruckten auf dem Parkscheinautomaten suchen muss. Sehr

schlecht finde ich auch, dass es keinen unkomplizierten digitalen Nachweis fiir den Jahresparkschein gibt, sondern nur die-
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sen Papierzettel im Selbstausdruck-Verfahren (ich besitze keinen Drucker und kann daher nicht fiir meinen Besuch einen

Tages-Parkschein erstellen). Es gibt Menschen, die mich aufgrund dieser Situation nur noch ungerne besuchen kommen!

588: Ich nutze beruflich haufig unterschiedliche Fahrzeuge, die ich bei mir parken muss/soll und wiirde diese gern mit einem

flexiblen Parkausweis - d.h. auf meinen Namen und NICHT auf das Kennzeichen bezogen nutzen wollen.
608: Dienstwagenfahrer, Auto alternativlos fiir Job.
645: Handwerker, die Arbeiten verrichten, sollten keine Geblihren zahlen.

648: Dass ab abends um 20:00 Uhr wieder alle kostenfrei parken dirfen, im Nachbargebiet aber erst ab 22:00 Uhr fiihrt
dazu, dass es abends fast unmoglich wird, einen Parkplatz zu finden. Es sollte auf Menschen Riicksicht genommen werden,

die beruflich auf ein Auto nicht verzichten kénnen, bevor Parkplatze weggenommen werden.

659: Benachteiligt Menschen, die aus wichtigen Griinden (Arztbesuch, Arbeit, etc.) parken missen und keine Anwohner

sind.

699: Fir das Parken von Besuchern und Anfahrten von Firmen und sonstigen Dienstleistern muss es Befreiungen zum stun-

denweisen Parken geben.

711: Beim Bewohnerparken wurde nicht an die Senioren gedacht, die Unterstiitzung durch Angehdrige oder Pflegedienste

benotigen. Diese sollten in Bewohnerparkgebieten kostenfrei parken durfen!

721: Anwohnerparken finde ich viel zu kompliziert, vor allem, flr altere Menschen die z.B. keine E-Mail-Adresse und kein
Smartphone oder keinen Computer besitzen oder gar einen Drucker, um Besucherausweise auszudrucken, dafiir sollte es ei-
nen Code geben, den man auf einen Zettel schreiben kann. Anwohnerparken hat Giberhaupt keinen Nutzen, kostet nur Geld
und ist kompliziert, wenn man Besuch bekommt. Das Bezahlen der Ausweise kdnnte man auch vereinfachen, indem man z.B.

PayPal einflihrt. Lieber ware es mir noch das Anwohnerparken wieder abzuschaffen, obwohl ich gar kein Auto Besitzer bin.
E-Mail Nr. 1
Differenzierung nach Gro3e / Anzahl / Antrieb des Autos (n = 19)

35: Differenzierung der Parkmdglichkeiten und Parkkosten zu Gunsten CO2-abgasfreier Fahrzeuge (Elektro und Wasser-
stoff)

83: Es parken nach wie vor zu viele ,Nichtanwohner” in der Parkzone, ist diese voll, gibt es keine kostenfreie Option in den

angrenzenden Zonen. Zudem stehen zu viele Wohnmobile als Zweitwagen in der Zone und blockieren 2 Parkplatze.

96: Das Bewohnerparken bringt keine Vorteile, solange die Anzahl der verfligbaren Parkplatze geringer ist als die Zahl der
verkauften Parkausweise. Und dass Vans nicht starker an den Kosten beteiligt werden, da die mehr als 1 Platz beim Parken

einnehmen. Sinnvoll wéare eine Staffelung der Kosten nach Fahrzeugtyp.
111: Wohnmobile sollten nicht dauerparken diirfen!

122: Ich wiirde mich tber mehr Kontrollen (auch an Wochenenden) freuen. Ohne Kontrollen wird wild geparkt. Auch die
Anwohner halten sich nicht an die Regeln (Zuparken von Besucherparkplatzen, Versto3e gegen Parkverbote, Parken auf
dem FuBweg). Das Abstellen privater Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum nimmt auch aufgrund der FahrzeuggroRe immer mehr
Raum ein und schrankt FuBganger, spielende Kinder massiv ein. Vielleicht kann man die Kosten von Bewohnerparkauswei-

sen an die FahrzeuggroRe koppeln. GroBe Personenkraftfahrzeuge diirfen nicht mehr ,angesagt” sein.

128: Ich empfinde die Vielzahl an Wohnmobilen, die ewig geparkt werden als sehr stérend und wiirde mir da eine Pflicht zur

Verlagerung an ausgewiesene Parkflachen wiinschen.

181: Das Bewohnerparkgebiet am Kinderkrankenhaus in Altona grenzte vorher an die bereits existierende Bewohnerpark-
gebiete in Altona. Das fiihrte in der Vergangenheit zu einem Parktourismus aus den anderen Viertel zu uns. Besonders
Wohnmobile oder Wohnwagen wurden (iber lange Zeitrdume am StraRenrand abgestellt. Ebenso gab es eine Vielzahl von
Unternehmen (Pflegedienste, Umzugsunternehmen, Landschaftspflege etc.), welche die Parkplatze unseres Viertels fiir ihre

Betriebsfahrzeuge (z.B. ihren Fuhrpark) blockiert haben. Dadurch stehen deutlich weniger groRe Fahrzeuge und LKW am
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StraBenrand und die gefiihlte Verkehrslage ist fiir alle Verkehrsteilnehmenden sicherer geworden.
199: Man sollte dauerparkenden Wohnmobilen verbieten im Bewohnerparken zu parken.

231: Besuch empfangen ist schwierig, wenn dieser mit dem Auto kommt. Kostet nun extra und ist nur sehr begrenzt méglich.
AuBerdem kann man nur ein Auto pro Bewohner fiir den Parkausweis anmelden, was Schwierigkeiten schafft. Im Ubrigen
scheint ein bewohnerparkausweis flir Wohnmobile moglich zu sein, die dann -wie z.B. jetzt gerade vor meinem Haus- wo-
chenlang ab geparkt werden. Wohnmobile sollten aus Anwohnerparkzonen zumindest als dauerhafte Nutzer verbannt wer-
den, sehen auch nicht schon aus in so einer kleinen Anwohnerstral3e.

232: Anwohnerparken ist toll. Was bei mir in der Ecke sehr viel parkt, sind Wohnwagen Wohnmobile. Natirlich sollen auch
diese, wenn sie angemeldet sind eine Berechtigung haben allerdings nur fir be- und entladen, z.B. je 3 Tage. Die Stadt ist

dafir zu voll. Vielen Dank, dass sie sich mit diesem Thema beschaftigen und neue Méglichkeiten finden wollen. Gruf3.

377: Ich finde, dass es so geregelt sein sollte, dass pro Familie ein Auto kostenfrei im eigenen Bezirk parken darf. Jedes wei-
tere mit Bewohnerausweis. Dass es in verschiedenen Bezirken generell kostenpflichtig ist, zu parken und in manchen nur an

Werktagen zwischen 8.00-18.00 Uhr finde ich merkwiirdig. Da wiirde ich mir eine einheitliche Regelung wiinschen.

421: GroBe PKW, Vans und Wohnmobile sollten deutlich mehr flir den Anwohnerparkausweis zahlen - mindestens das
Doppelte. Wohnmobile sollten gar keinen Anwohnerparkausweis erhalten, da diese die Aufenthaltsqualitat massiv beein-

trachtigen und Gibermafig viel Raum einnehmen.

477: Warum darf man nur 1 Anwohner Parkschein pro Tag ausdrucken? Warum dirfen die ganzen Camper die StraBen
Uberfluten und gegebenenfalls dem Nachbarn im EG das Licht in der Wohnung nehmen? Ab 18:00 gab es und gibt es kaum
Parkplatze? Was ist der Sinn vom Ganzen?

484: Es sollte die Moglichkeit geben, gegen zum Beispiel eine héhere Geblihr, einen Zweitwagen mit einem Bewohnerpark-

ausweis versehen zu kénnen. In meinem Fall wiirde ich gerne einen Kleinstwagen (z. Bsp. Smart) fir kurze Strecken nutzen.

485: Es gibt zu viele dauerhafte Baustellen und dadurch verringern sich Parkmaoglichkeiten. Es braucht extra Stellplatze fiir
Vans. Wenn man sein Auto als Anwohner ohne Parkausweis vor der Haust(ir abstellt sollte es keine Strafe geben, wenn man
nachweisen kann, dass man Anwohner ist und nachvollziehbare Griinde angibt (z.B. Pflegesituation, Umzug etc.) weshalb

man einmalig dort parken musste.

564: Im Philosophenweg hat sich das Verkehrsaufkommen stark reduziert, seit man fiir die Parkplatze zahlen muss. Vermut-
lich, weil die Spazierganger an der Elbe nun anders anreisen. AuBerdem werden keine Wohnmobile mehr abgestellt. Eine

sehr positive Entwicklung also!

636: In meinem Gebiet hat sich die Parksituation mit der Einfiihrung des Anwohnerparkens deutlich entspannt. Ich bin flir
ein Verbot des Parkens von Wohnmobilen gréRer als VW Bus in Wohngebieten. Bei Zulassung derselbigen misste ein Stell-

platz im nicht-6ffentlichen Raum verpflichtend nachgewiesen werden!

716: Die Kosten fiir Bewohnerparkplatze sollten auch die Abmessungen des jeweiligen PKW und damit seinen beanspruch-

ten Raum in den Tarifen beriicksichtigen. Mehr Raumbeanspruchung gleich teurer.

717: Das Abstellen von Wohnmobilen & Bussen empfinde ich als stérend und es sollte hier deutliche Einschrankungen ge-
ben da diese Fahrzeuge meist nur in der Freizeit genutzt werden und somit die meiste Zeit im Jahr nur ,rumstehen” und Platz

verbrauchen... - viel Erfolg und hoffentlich rege Beteiligung.
Mehr / bessere Kontrollen (n = 15)
62: Falschparker sollten mehr verfolgt werden. Es sollte mehr Ladesaulen fiir E-Autos geben.

65: Durch das Bewohnerparken wird in unserem Wohnquartier regelmagig vom Ordnungsamt kontrolliert, das empfinde ich
als positiv, den vorher herrscht Chaos. Jedoch sehe ich bis auf die haufigeren Kontrollen keinen Sinn darin. Die Qualitat der

StraBBen ist nicht besser geworden und besser ausgeschildert, wo man parken darf und wo nicht wurde auch nicht.

67: Das Bewohnerparken sollte vom LBV bzw. der Polizei deutlich besser kontrolliert werden.
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121: Seit wir in einer Bewohnerparkzone leben, wird das Parken 6fter kontrolliert. Und jetzt sind die Gehwege und Kreuzun-

gen nicht mehr so oft zugeparkt.

122: Ich wiirde mich tiber mehr Kontrollen (auch an Wochenenden) freuen. Ohne Kontrollen wird wild geparkt. Auch die
Anwohner halten sich nicht an die Regeln (Zuparken von Besucherparkplatzen, VerstoB3e gegen Parkverbote, Parken auf
dem FuBweg). Das Abstellen privater Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum nimmt auch aufgrund der FahrzeuggréRe immer mehr
Raum ein und schrankt FuBganger, spielende Kinder massiv ein. Vielleicht kann man die Kosten von Bewohnerparkauswei-

sen an die FahrzeuggréRe koppeln. GroRe Personenkraftfahrzeuge diirfen nicht mehr ,angesagt” sein.

131: Durch begleitende MaBnahmen wie Ahndung von Falschparken (z.B. FuBwegparken) hat sich die Platzsituation fiir

FuBgangerinnen insbesondere z.B. mit Rollator, Kinderwagen, Rollstuhl usw. deutlich verbessert.

170: Der Lieferverkehr in der StraRe hat sich deutlich entspannt, da weniger Rangieren und Schaden durch zugeparkte Fahr-

bahn und Rangierflachen (z.B. Wendehammer).

331: Das Mietfahrzeuge ausschlieBlich auf ihren Platzen parken dirfen, und nicht den..normalen.. Bewohnern dann auch
noch deren Plitze wegnehmen. Es sollte vielmehr vom LBV auf Parktickets kontrolliert werden. Oft stellen Personen mor-
gens ihre Fahrzeuge im Bereich Bielfeldt/Griinebergstrasse ab, gehen ins AKK ,kommen nach mehr als 3 Stunden wieder ,

ohne ein Parkticket zu hinterlegen. Wir, die Anwohner, werden gezwungen zu zahlen.

341: Ich nutze das Auto bewusster, seit es das Bewohnerparken gibt, da jetzt deutlich weniger Parkplatze zur Verfligung

stehen (seit der Einfiihrung des BP wird ,wildes Parken“ geahndet, wo es vorher durch fehlende Kontrollen toleriert wurde).
375: Das alles online lauft und keine Zettel mehr gedruckt werden. Nummernschild Erkennung.

392: Seit der Einfiihrung hat sich bei uns (wir vermuten aufgrund der Ndhe zum Krankenhaus und Kinderkrankenhaus) die
Parksituation etwas verbessert, sofern man tagsiiber einen Parkplatz sucht. Abends ab ca. 17/18 Uhr ist alles vollgeparkt.
Daher hat es hier (wenn die berufstitigen wieder von der Arbeit nach Hause kommen) keine wirkliche Veranderung statt-
gefunden. Nachts werden daher regelmaRig kleinere NebenstralRen zugeparkt. Auch wurden durch die Einfihrung des Be-
wohnerparkens die tiber mehrere Monate abgestellten Wohnmobile deutlich reduziert (sie wurden weiter Richtung Westen
verdrangt), was zu mehr Parkmoglichkeiten gefiihrt hat. Unterm Strich stehen fir die hohe Anzahl an Menschen die hier
Wohnen auf den StraBen zu wenig Parkplatze zur Verfiigung. Viele Menschen bendtigen ihr Auto im Alltag. Fir die anderen,
welche ihr Auto nur sporadisch bendtigen, waren evtl. gut erreichbare Parkplatze/Parkhduser eine Alternative. Dort kénnen
Autos (bspw. als Anreiz kostenfrei) geparkt werden, wenn man sie bspw. fiir einige Tage nicht bendétigt. Fir den Weg von der
Wohnung zum Auto und wieder zurlick bedarf es dann einer attraktiven Losung (sofern das nicht fuBlaufig in 5 Min. erreich-
bar ist). Wir wiinschen uns weitere MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung in unserer StraBe. Hier hat das Anwohnerparken
gar keinen Effekt: Wiinschenswert ware ganz konkret fiir die GriegstraBe (auf dem Abschnitt zwischen BernadottestraRe
und BehringstraBe) die Reduzierung des Verkehrslarms, konkret durch die Reduzierung des Durchgangsverkehrs. Trotz 30
Zone und halbseitig parkenden Autos, ist die Verkehrsbelastung aufgrund des Durchgangsverkehrs sehr hoch (Das ist auch
auf den entsprechenden Karten mit StraRenldrm sichtbar, die Ihnen sicherlich bekannt sind). Dieser Teil der GriegstraRe wird

[ay

von vielen Autos als ,“Abkirzung® zwischen BernadottestraBe und BehringstraRe genutzt (vorrangig Fahrtrichtung Beh-
ringstrae -> BernadottestraBe). Die Alternative Route (iber den Hohenzollernring (zweispurig) scheint vielen ein zu groRer
Umweg zu sein. Die Geschwindigkeit von 30 km/h wird dabei von vielen tberschritten, was gerade fir die vielen Kinder

(aufgrund der Schulen in der ndheren Umgebung) eine Gefahr darstellt.

394: Meine Erwartungshaltung mit Einfiihrung von Bewohnerparken sind mehr Kontrollen. Auch halte ich die Kontrolle von
zugeparkten Kreuzungen fiir zu lax. Wenn bisherige Parkstreifen zukiinftig zum Parken verboten sind, was ich fir einige
Ecken flr durchaus als korrekt empfinde (z. B. jahrzehntelanges aufgesetztes parken was plotzlich nicht mehr geduldet wird),
sollte dies irgendwie an die Bewohner einer Parkzone auch kommuniziert werden. Kommunikation per Knéllchen halte ich

da im ersten Schritt nicht fir zielfihrend!

424: Das Bewohnerparken misste mehr kontrolliert werden, sonst ist der Sinn nicht erfillbar. Bei mir stehen unberechtigt

Fahrzeuge manchmal 2-3 Tage und langer.

609: Zwei Probleme entstehen mit dem Bewohnerparkplatzen. Die fremd Parker werden nur verdrangt. vermehrt Mietwa-
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gen stehen haufig, besonders an Wochenenden auf den Parkplatzen.

719: Das Anwohnerparken msste viel strenger Kontrolliert werden. Und Ausnahmen sollten auch Ausnahmen sein. Hier
parken wegen dem Krankenhaus sehr viele Autos mit Ausnahmegenehmigung, warum? Das Krankenhaus hat ein Parkplatz
und hier fahren sehr viele Busse. Nachts gilt kein Anwohnerparken und darum gibt es fiir die Nachtschicht auch keine Grund
zu meckern. Wir lieben unser Krankenhaus, aber hier sollten sich alle an die gleichen Regeln halten. Das Parken auf FuBgan-
gerlberwegen ist an der Tagesordnung und gefahrdet die Kinder. Ich fande mehr und strengere Einhaltung der Parkregeln

sehr sinnvoll!
Mehr Flachen fir andere Nutzungen schaffen / sind jetzt vorhanden (n = 12)

45: Bitte die FuRgédnger*innen und Radfahrer*innen und Kinder in den Vordergrund stellen, d.h. Fiir mich: Weniger Parkplat-

ze, evtl. Sogar nur Parkzonen zum Be- und Entladen direkt in den engen Stadtteilkernen. Mehr Griinflachen.

122: Ich wiirde mich tiber mehr Kontrollen (auch an Wochenenden) freuen. Ohne Kontrollen wird wild geparkt. Auch die
Anwohner halten sich nicht an die Regeln (Zuparken von Besucherparkplatzen, Versto3e gegen Parkverbote, Parken auf
dem FuBweg). Das Abstellen privater Fahrzeuge im 6ffentlichen Raum nimmt auch aufgrund der FahrzeuggroRe immer mehr
Raum ein und schrankt FuBganger, spielende Kinder massiv ein. Vielleicht kann man die Kosten von Bewohnerparkauswei-

sen an die FahrzeuggroRe koppeln. GroBe Personenkraftfahrzeuge diirfen nicht mehr ,angesagt” sein.

148: Ein Auto nimmt viele Quadratmeter des 6ffentlichen Raumes ein und kostet (wenn iberhaupt) fast nix. Die Fragen bzgl.
Des Preises sind schlecht gestellt. Parken im &ffentlichen Raum sollte viel teurer sein-80 Euro/Jahr fiir 4 gm 6ffentlichen
Raum sind viel zu wenig. Mehr Fahrradparkplédtze! Bewohnerparkgebiete sollten ordentlich ausgeschildert sein-inkl. ausrei-

chend Parkuhren (an beidem mangelt es oft).

177: Das Bewohnerparken finde ich dann nicht richtig, wenn Leute ihr Auto dort wochenlang ungenutzt stehen lassen.
Sie sollten es dann in einem Parkhaus abstellen. Dafiir so eine Art Parkscheibe einrichten. Insgesamt ware es besser, aber
vermutlich schwierig, wenn es ein alterer Stadtteil mit wenig Raum fir Parkhauser oder Tiefgaragen ist. Ich bin seit Jahren
FuRgangerin und finde die Dominanz der Autos sehr ungerecht. Beim Uberqueren der Strae muss ich oft eine ausreichende
Liicke zwischen den parkenden Autos finden. Fiir Blirger mit Kinder-, Rollstuhl-, oder Gehwagen ist es eine Zumutung oft bis
zur nachsten Kreuzung zu gehen um die StraBe zu liberqueren. Autofahrer betrachten es als eine Art ,Grundrecht” Gberall

parken zu kénnen. FuRganger haben sich dem unterzuordnen.

265: Unsere StraBe gehort wieder mehr den Kindern, weil wenig Autos dort parken: Fu3ball spielen, Federball spielen ist

wieder moglich.... Die StraBe wird mehr zu einem Treffpunkt.

355: 1. Bewohnerparkausweise (BP) haben die Situation bei der Parkplatzsuche erschwert, da man nur noch im unmittel-
baren Wohnumfeld einen Parkplatz nutzen darf. AuRerdem: Freunde, die mich besuchen wollen, kdnnen erst gar nicht mehr
mit dem Auto anreisen. Das Gleiche gilt fiir mich. 2. Die politische Begriindung, das mit dem BP den Anwohnern geholfen
wird, empfinde ich als Verdummung und unertraglich. 3. Klar ist, dass durch den BP das Auto vermiest werden soll, da zusatz-
liche Kosten und eine Verknappung des Parkraums entsteht. So muss man mit BP bereits am friihen Nachmittag zusehen,
dass das Auto einen Stellplatz hat, da spater (ab 17 Uhr) bereits alle Parkplatze weg sind und keiner mehr wegfahrt, weil
die Gefahr besteht das Auto gar nicht mehr abstellen zu kénnen. 4. Grundsatzlich beflirworte ich, dass Autos abgeschafft
werden sollen. Allerdings muss dann parallel dazu oder noch besser zuvor die Reisemoglichkeiten mit Fahrrad und Bahn
deutlich verbessert werden. Stattdessen aber fand bei uns im Viertel (Kreuzung Hohenzollernring/Bleickenallee) ein kosten-
aufwendiger Ausbau des Stral3ennetzes statt, auf dem dann weil3e Linien und roter Teer fiir die Fahrradfahrer aufgetragen
wurde - welch ein Hohn. 5. Gleichzeitig mit dem StraBenausbau/-Umbau beobachte ich eine massive Parkplatzvernichtung.
Dabei werden statt Ladestationen aufzubauen, in groBer Zahl Parkuhren aufgestellt. Das bedeutet, dass spatestens in 2

Jahren alles wieder aufgebuddelt werden muss, um fiir e-Fahrzeuge die Infrastruktur bereit zu stellen.

398: Durch das Bewohnerparken gibt es (merklich) nicht weniger Autos in dem Gebiet. Es briuchte andere Anreize, um auf
Autos zu verzichten. Besseres Angebot von Carsharing im Gebiet, Fahrradbligel, Lastenrader als Sharing Angebot, Zuver-

lassigerer OPNV, Sichere Fahrradwege!!

533: Es gibt noch andere Kriterien zur Bewertung im Alltag, z.B. Tages/Nachtzeiten; zum Thema langfristig auch: Verbes-
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serung der alternativen Mobilitdt/ Bedingungen, z.B. Fahrradstellplatze, Busverbindungen, etc., und auch Einkaufsmoglich-
keiten in der Nahe/ kl. Laden...

547: Ich wiinsche mir in den Quartieren mehr Griinflichen sowie weniger Autos und Beton / Asphalt. Es konnten Parkfla-
chen auRerhalb der Quartiere geschaffen werden mit guter Anbindung z.B. per Fahrrad, Moia oder 6ffentlichen Verkehrs-

mitteln.

549: Car-Sharing Platze sollten viel mehr ausgebaut werden. Diese sind soweit ich weil3, ndmlich in Bewohnergebieten ver-

boten abzustellen, finde ich etwas schade.

607: Abschleppen auf Switch Parkplatzen bei Nutzung durch Privatauto wére gut. Abschaffen der e Scooter. Abstellplatze
fir Lastenrader.

E-Mail Nr. 2
Bessere Kommunikation (n = 9)

249: Aufgrund eines Jobwechsels habe ich seit ca. 1 Jahr keinen Dienstwagen mehr, und ich vermisse das Auto wider Erwar-
ten nicht, auch wenn ich immer sehr gerne gefahren bin. Zuvor war es immer sehr schwierig, einen Parkplatz zu finden, das
hat sich in der ersten Zeit des Bewohnerparkens sogar noch verscharft, da nur ein Teil der StraBen in der Nachbarschaft zum
Gebiet gehorten. Die Art und Weise wie in der ersten Zeit taglich Kndéllchen verteilt wurden, fand ich extrem kaltschnauzig.
Die Kommunikation hatte da zuerst intensiver laufen missen. Ich hatte dann Gliick und konnte zwei Jahre lang eine Tief-
garage fiir 100€ monatlich mieten, die ich sogar gerne gezahlt habe, da sie aufgrund der nicht mehr notwendigen Parkplatz-
suche meine Lebensqualitat stark verbessert hat. Grundsatzlich finde ich das Bewohnerparken gut, es ist angenehm auf
dem Gehweg viel Platz zu haben. Man kann sich gar nicht mehr vorstellen, dass noch vor kurzem in der LisztstraBe beide
StraBenseiten komplett zugeparkt waren. Ich hoffe, man findet auch noch eine gute Losung fiir die Gewerbetreibenden in

der Nachbarschaft, sie sollten hier auch problemlos einen Anwohnerausweis bekommen kénnen.

394: Meine Erwartungshaltung mit Einfiihrung von Bewohnerparken sind mehr Kontrollen. Auch halte ich die Kontrolle von
zugeparkten Kreuzungen fiir zu lax. Wenn bisherige Parkstreifen zukiinftig zum Parken verboten sind, was ich fir einige
Ecken fur durchaus als korrekt empfinde (z. B. jahrzehntelanges aufgesetztes parken was plétzlich nicht mehr geduldet wird),
sollte dies irgendwie an die Bewohner einer Parkzone auch kommuniziert werden. Kommunikation per Knéllchen halte ich

da im ersten Schritt nicht fiir zielfihrend!

418: Zu wenig Information, wenig Termin beim Verkehrsamt moglich, immer werden Parkplatze von Fremden (Besucher,

Motorréder, Bulis, Camping, LKWs und dort Arbeitenden genutzt.

420: Die Anwohner, die nur einen PKW besitzen, um die Arbeitsstatte zu erreichen, bendtigen haufig zwischen 16:00 und
19:00 einen Parkplatz. Ab 18:00 wird jedoch keine Bewohnerparkberechtigung mehr benétigt. Der positive Effekt des Be-
wohnerparkens fiir Anwohner, die nahezu taglich auf ihr Fahrzeug und einen Parkplatz angewiesen sind, bleibt somit aus.

Dies fihrt zu Ablehnung und Unverstandnis.

467: Warum gilt nicht in allen Wohngebieten die gleichen Zeiten fiir das Anwohnerparken? Auf der anderen Seite wére auch

glinstig, wenn das Anwohnerparken auch nachts gelten wiirde.

641: Anwohnerparken fir leichteres Parken der Anwohner war gestern. Es geht um das Zuriickdréangen des Autos aus der
Stadt. Das Ziel finde ich sinnvoll, den Weg dahin Giber Anwohnerparken zu versuchen finde ich schlecht - mich erinnerts

an das Veggie-Day Eigentor der Griinen vor einigen Jahren (Belehren/Bevormunden statt Anreizen). Ich schreib Dir ne mail.

720: Die Politik der Parkraumiiberwachung, die hier bisher stattgefunden hat und deutlich erkennen lasst, dass es um eine
massive Reduzierung der Parkplatze geht, wir als Bewohner:innen und Biirger:innen nicht mitgenommen werden, trotz An-
frage/Bitte um Gesprach mit den fir das Quartier Verantwortlichen bzgl. Parkraumgestaltung, ist mehr als bedauerlich.
Prinzipiell verstehen wir die Bedarfe, wenn es um erforderliche Entwicklungen hinsichtlich des Klimawandels geht, dass
aber rigide Verwarnungsgelder verabreicht werden, bei gleichzeitig uneindeutig oder tGberhaupt nicht markierten Parkfla-
chen oder Parkverbotszonen, erachte ich als schwierige Haltung. Auch das deutlich wahrnehmbare Verschreiben von Ver-

warnungsgeldern, obschon der Bewohnerparkausweis hinterlegt ist, der Ausweis im Zeitalter der Digitalisierung Giber das

177
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Kennzeichen ermittelt werden kann, jegliche Widerspriiche stumpf abgelehnt werden, ist ebenfalls ein Verhalten, dass mich
eher noch mehr zum Autofahren bringt, und auch zu einer Verweigerungshaltung bzgl. der Parkgebtihren. Ich habe friiher
immer flir mein Parken bezahlt, das unterlasse ich jetzt und mache es so, wie viele andere, dauerhaft ohne Geblihren parken
und Gegenrechnen, gegen die Verwarnungsgelder. Noch ein Wort zu den Bewohnerparkausweisen: In unserem Quartier
machen sie nur Sinn, wenn sie 24 Stunden lang gtiltig sind, die halbherzige Umsetzung fiihrt weiterhin zu einer Belastung der
Situation. Wirde ich heute noch einmal von der Behorde befragt werden, ob ich das gut fande, konnte ich erkennen, dass es
hier nicht um eine Entlastung fiir die Birger:innen/ Anwohner:innen geht, sondern um das langsame Verdrangen der PKWs

aus dem Stadtraum. Geschickt eingefadelt!

E-Mail Nr. 1

E-Mail Nr. 2

Bewohnerparkgebiete sind nicht sinnvoll und sollten wieder abgeschafft werden (n = 18)

49: Ich halte eine Geblihr fiir ein Bewohnerparkgebiet flir absolut tberflissig. Dies ist nur eine weitere Zwangssteuer, die

der Staat dem Biirger auf Auge driickt, um noch mehr Geld in die Staatskasse zubekommen. AuBerdem versucht man immer

86: Es ist eine Frechheit, so viel Geld pro Parkstunde zu verlangen, wenn man sieht, wie glinstig es in anderen Stadtteilen ist.
Eine komplette Autospur fiir einen Fahrradweg zu sperren ist krank und ich halte absolut nichts von der Verkehrspolitik des

Autohassers Tjarks. Wir haben uns aus Protest ein zweites Auto zugelegt.

120: Wenn, wie in unserem Wohngebiet, Ausnahmeantrage flir Schulangestellte und Krankenhauspersonal gepriift werden
sollen, hat das ganze System des Anwohnerparkens seine Sinnhaftigkeit verloren. Dann noch fast 70€ fiir einen Parkausweis
bezahlen zu missen, fande ich extrem ungerecht.

124: Ich verstehe die Sinnhaftigkeit von Bewohnerparken nicht. Die Autoleichen besetzen nach wie vor Parktickets und
es gibt immer zu wenig Parkplatze. Es hat sich so gut wie nichts gedndert durch das Bewohnerparken. Ich verstehe nicht,
warum wir einen Zettel ins Auto legen miissen. In welchem Jahrhundert leben wir? In Holland ist das alles digitalisiert. Uber-
haupt ist dort das Parken viel besser geregelt. In Amsterdam gibt es Park and Ride Parkh&user, die 1€ pro Tag kosten und
dann ist das OPNV Ticket inkl. Parken in der Stadt ist sehr teuer. Wer in der Stadt ein Auto abstellt, bezahlt etwa 20€ pro Mo-
nat. Fiir das 2. Auto im Haushalt deutlich mehr. Wir brauchen bessere Radwege und bessere OPNV und einen zuverlissigen

Fernverkehr. Dann verkaufe ich mein Auto. Auch wenn ich eigentlich gern Auto fahre. Die Umwelt liegt mir sehr am Herzen.
150: In meinem Viertel war die Einfiihrung unnétig.
159: Abzocke - Blédsinn.

164: Ich habe das Geftihl, dass bei dem Thema oft Geldmacherei (oder Ideologie?) fiir die Kommune im Vordergrund steht,
z B beim Beseitigen der Parkplatze im hinteren Teil der Bernadottestr und Ersetzen durch Fahrradsténder, die nie genutzt
werden. Geradezu absurd. Die Besucher des anliegenden Altenheims kdnnen nun nicht mehr parken. Auf der anderen Seite
der Siedlung nur freistehende Villen, die keinen &ffentlichen Grund zum Parken brauchen. Fir Fahrradstander ist jedenfalls
keinerlei Bedarf. Auch am Anfang Othmarscher Kirchenweg ist mir nicht klar, warum die Autos nicht mehr auf dem Gehweg
parken durften (durften sie zwar streng genommen noch nie, wird aber erst seit Einfihrung der Anwohnerzone geahndet).

Hier ware genug Platz fir Kinderwagen etc.

194: Bewohnerparken ist grundséatzlich sinnvoll, wenn es flir Anwohner kostenlose Ausweise fir ihre Fahrzeuge gibt und
Fahrzeuge anderer Verkehrsteilnehmer mit einer Parkscheibe abgestellt werden diirfen. Die jetzige Praxis ist reine Abzocke-
rei. Die jetzige Praxis ist reine Abzockerei. Die jetzige Praxis ist reine Abzockerei. Die jetzige Praxis ist reine Abzockerei. Die
jetzige Praxis ist reine Abzockerei. Fiir Autofahrer, die nicht mitmachen ist es die Vorstufe zur streng abzulehnenden 15-Mi-

nuten-Stadt. Der FuBweg zum Parkplatz dauert mindestens 15 Minuten.

314: Mein Bruder wohnt in Henstedt Ulzburg. Er kommt mich nicht besuchen. Weil tiberall gelohnt werden muss. Wenn man
Einkaufen war und seine. Ware in die Wohnung bringen will bekommt man Arger mit einem Kontrolleur. Wie soll ich mich
verhalten? Ich habe schon mal 27€ bezahlt. Der Kontrolleur lief3 nicht mit sich reden. Was soll ich denn machen?
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337: Die Frage wie teuer Bewohnerparken sein sollte finde ich komisch. Die StraBen miissen auch Instand gesetzt werden,
trotzdem wird keine Maut beim Durchfahren des Quartiers erhoben. Infrastruktur ist wichtig. Einnahmen auch. Wofir gibt
es die KFZ Steuer und die Mehrwertsteuer auf PKW. Wenn das nicht reicht, kann man sich nicht standig neue Abgaben
ausdenken. Reicht es nicht die KFZ Steuer anzupassen? Dann wiirde man sich auch das Geld fiir die Automaten und Schil-
der sparen plus Blrokratie. Mochte nicht wissen, was ein Schild kostet. Vom Planen, beantragen bis zur Montage. Das ist

Ineffizienz. Wie gesagt. KFZ Steuer....
453: Es ist ein Unding, dass in Gebieten wie am Mittelweg / Fontenay wir AN nicht mehr frei parken kénnen.

477: Warum darf man nur 1 Anwohner Parkschein pro Tag ausdrucken? Warum diirfen die ganzen Camper die StraBen
Uberfluten und gegebenenfalls dem Nachbarn im EG das Licht in der Wohnung nehmen? Ab 18:00 gab es und gibt es kaum
Parkplatze? Was ist der Sinn vom Ganzen?

552: Unsere Wohnung in einem eher durch Einfamilienhduser mit Garagen gepragtem Wohngebiet, liegt gut 20 FuBminuten

vom Altonaer Kinderkrankhaus entfernt, warum dort Anwohnerparken?

578: Das Suchen von Parkplatzen ist mittlerweile genauso schwierig wie vorher. Man hat hier einige Parkplatze, auch direkt
auf unserer StralBe entfernt, dort, wo man friiher parken konnte, (keinerlei Hindernis fiir FuRganger), bekommt man nun

extrem hohe Knéllchen. Dies kann ich wenig verstehen. Gutes Gelingen fiir Ihre Studie!

590: Um das Kinderkrankenhaus fielen im Sommer vor der Einrichtung des Bewohnerparkens gut die Halfte der Parkplatze
weg, sodass sich an dem Grundproblem wenig veréndert hat. Vorher war das Parken auf beiden StraBenseiten auf dem
Kantstein moglich (geduldet). Bei Umziigen, Bauarbeiten etc. wurden z. B. mehrfach auf beiden Seiten Halteverbotsschilder
aufgestellt, obwohl das Parken in der Form nicht offiziell ausgewiesen war. Unbestritten findet man im Urlaub tagsiiber
besser einen freien Parkplatz, aber nach 17 Uhr zur Feierabendzeit ist sich kaum etwas verandert. Und wenn wie geplant
Mitarbeiter von gemeinniitzigen Einrichtungen ebenfalls einen Parkausweis beantragen kénnen, gibt es keine Veranderung
zur vorherigen Situation. Nur diirfen jetzt alle fiir das Parken bezahlen.

671: In der Praxis haben sich daraus fiir mich als Anwohner, der jetzt und auch zukiinftig privat und beruflich auf einen
eigenen PKW angewiesen ist, keinerlei Vorteile oder sonstige positive Entwicklungen ergeben. Ganz im Gegenteil sind mir
dadurch bisher lediglich zusatzliche Kosten entstanden und der Parkdruck im Viertel ist sogar stark angestiegen, weil seit
Einfihrung des Bewohnerparkgebietes parallel sukzessive &ffentlicher Parkraum im Viertel massiv abgebaut wird, was die
Idee einer als ,Bewohnerparkgebiet” bezeichneten MalRnahme, die als MaBBnahmenziel insbesondere auch eine Verbesse-
rung der Parksituation fir die Viertelbewohner suggeriert, ad absurdum fiihrt. Stattdessen lauft taglich ein neu geschaffenes
GroBaufgebot von Parkraumkontrolleuren durch das Viertel und fillt das Geldsackel der Stadt mit enormen Summen (lassen
Sie sich gerne mal Zahlen geben, wie viele Tickets ein Kontrolleur durchschnittlich wahrend einer Schicht in unserem Viertel
schreibt und welche Gesamtsumme an Verwarnungsgeldern dabei im Durchschnitt herauskommt), weil viele Besucher und
auch mancher Anwohner durch das zusatzlich verknappte Parkplatzangebot nach teils zigfachen Suchfahrten um die Hau-
serblécke (6kologisch vollig kontraproduktiv!) oftmals entnervt die Suche aufgeben und schlicht gendétigt sind, ihr Fahrzeug
auf nicht vorgesehenen Flachen zu parken. Diese Notigung scheint jedoch klare Strategie der Hamburger Verkehrspolitik,
die leider nicht mehr die verschiedenen Zwange und Interessen aller ihrer Blirger auszugleichen versucht, sondern sich nur
noch auf die Bedlrfnisse und Zwénge einer ganz bestimmten Klientel konzentriert und diese allen anderen Blirgern durch
MaBnahmen mit irrefihrenden Bezeichnungen als Losung fur alle ,verkauft“ und aufdriickt. Ich finde es bedauerlich und er-

schreckend zugleich, dass man dies hier so feststellen und schreiben muss.

721: Anwohnerparken finde ich viel zu kompliziert, vor allem, fiir dltere Menschen die z.B. keine E-Mail-Adresse und kein
Smartphone oder keinen Computer besitzen oder gar einen Drucker, um Besucherausweise auszudrucken, dafiir sollte es ei-
nen Code geben, den man auf einen Zettel schreiben kann. Anwohnerparken hat tiberhaupt keinen Nutzen, kostet nur Geld
und ist kompliziert, wenn man Besuch bekommt. Das Bezahlen der Ausweise konnte man auch vereinfachen, indem man z.B.
PayPal einflihrt. Lieber ware es mir noch das Anwohnerparken wieder abzuschaffen, obwohl ich gar kein Auto Besitzer bin.

E-Mail Nr. 3

179
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Bewohnerparkgebiete sind sinnvoll (n = 17)

98: Es hat den Suchverkehr vermindert und Zeit fir die Familie geschenkt. Ich glaube viele fahren nun nicht mehr mit dem

Auto oder parken auf Firmenparkplatzen.

170: Der Lieferverkehr in der StralRe hat sich deutlich entspannt, da weniger Rangieren und Schaden durch zugeparkte Fahr-

bahn und Rangierflachen (z.B. Wendehammer).

175: Die Frage nach dem Ticketpreis kann ich nicht mit gutem Gewissen beantworten: Da es mich nicht betrifft, diirfte der
Ticketpreis gern so hoch angesetzt werden, dass der eine oder die andere sich bemRigt flhlte, (iber die Abschaffung des
Autos nachzudenken! Wiirde man diese Gelder dann in die Optimierung des OPNV investieren, hitte man sogar noch ein

Argument, um zogernde Autobesitzer zum Umstieg zu motivieren.

176: Seit das Bewohnerparkgebiet eingerichtet wurde, gibt es tatsachlich auch nach 12:00Uhr freie Parkplatze. Frither wur-

den die Parkplatze morgens von Berufstatigen belegt, die ihre E-Roller auspackten und dann zur Arbeit fuhren.

181: Das Bewohnerparkgebiet am Kinderkrankenhaus in Altona grenzte vorher an die bereits existierende Bewohnerpark-
gebiete in Altona. Das flihrte in der Vergangenheit zu einem Parktourismus aus den anderen Viertel zu uns. Besonders
Wohnmobile oder Wohnwagen wurden (iber lange Zeitrdume am Stral3enrand abgestellt. Ebenso gab es eine Vielzahl von
Unternehmen (Pflegedienste, Umzugsunternehmen, Landschaftspflege etc.), welche die Parkplatze unseres Viertels fiir ihre
Betriebsfahrzeuge (z.B. ihren Fuhrpark) blockiert haben. Dadurch stehen deutlich weniger groRe Fahrzeuge und LKW am

StraBenrand und die geflihlte Verkehrslage ist fiir alle Verkehrsteilnehmenden sicherer geworden.

245: Ich habe noch nicht zu 100% verstanden, ob das Bewohnerparken insgesamt flir weniger oder mehr Autos sorgt, da
ich in meiner Gegend als Autohasser kein Auto nutze, bzw. auch weil ich meinen Fiihrerschein verloren habe, hahaha. Aber
selbst als ich den Fiihrerschein noch hatte, und ich bin mir sicher, ich werde ihn auch wiederbekommen bin ich daftir, weniger
Autos auf der Stra3e zu haben, weil das anderen Leuten wichtig ist, die teils Angst haben zu fahren wegen der Autos und
fir mich auch entspannter ist. Also beflirworte ich jede Regelung, die privaten Autonutzer:innen weniger Platz einrdumt. Na

klar, alles mit MaB3, mache brauchen ihr Auto auch wirklich.

249: Aufgrund eines Jobwechsels habe ich seit ca. 1 Jahr keinen Dienstwagen mehr, und ich vermisse das Auto wider Erwar-
ten nicht, auch wenn ich immer sehr gerne gefahren bin. Zuvor war es immer sehr schwierig, einen Parkplatz zu finden, das
hat sich in der ersten Zeit des Bewohnerparkens sogar noch verscharft, da nur ein Teil der StraBen in der Nachbarschaft zum
Gebiet gehorten. Die Art und Weise wie in der ersten Zeit taglich Kndéllchen verteilt wurden, fand ich extrem kaltschnauzig.
Die Kommunikation hatte da zuerst intensiver laufen missen. Ich hatte dann Gliick und konnte zwei Jahre lang eine Tief-
garage fiir 100€ monatlich mieten, die ich sogar gerne gezahlt habe, da sie aufgrund der nicht mehr notwendigen Parkplatz-
suche meine Lebensqualitat stark verbessert hat. Grundsatzlich finde ich das Bewohnerparken gut, es ist angenehm auf
dem Gehweg viel Platz zu haben. Man kann sich gar nicht mehr vorstellen, dass noch vor kurzem in der LisztstraBe beide
StraBenseiten komplett zugeparkt waren. Ich hoffe, man findet auch noch eine gute Losung fiir die Gewerbetreibenden in

der Nachbarschaft, sie sollten hier auch problemlos einen Anwohnerausweis bekommen kénnen.

260: Seitdem es Anwohner Parken gibt, werden Parkplatze nicht mehr mit fremden Wohnwagen und Wohnmobile blockiert.

Auch die Autos von Menschen, die sich den ganzen Tag an der Elbe aufhalten, werden nicht mehr in unserer StraBe geparkt.

316: Ich finde, das kostenlose Parken (insbesondere fiir Besuch) sollte auch am Samstag gelten. Ansonsten find ich es gut,

wie es ist. VG und viel Erfolg :)

471: Das Bewohner- Und Géasteparken tragt mit dazu bei, den 6ffentlichen Raum bewusst mehr wahrnehmen und wertzu-

schatzen. Die parkenden Blechkolonnen reduzieren eindeutig die optische und gefiihlte Wohnqualitadt meines Umfeldes.

483: Auto ist ein unsoziales Fortbewegungsmittel. Nutze es privat selten und nur aus Bequemlichkeit. Uberlege es abzu-

schaffen, wenn beruflich nicht mehr nétig (brauche es 2mal die Woche).

503: Durch das Bewohnerparken ist es einfacher geworden, einen Parkplatz zu finden. Die Moglichkeit, Besucherparkaus-
weise per Internet zu buchen, finde ich gut. Der Preis dafiir ist vollkommen ok. Die Programmierung der Software kdnnte

ein wenig anwenderfreundlicher sein.
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521: Ich halte die Einrichtung von Anwohnerparkzonen fiir ein gutes und legitimes Mittel Verkehr und 6ffentlichen Raum zu

gestalten. Man muss wohl aushalten, dass viele Biirger Veranderungen kritisch gegentiberstehen oder gar ablehnen.

533: Es gibt noch andere Kriterien zur Bewertung im Alltag, z.B. Tages/Nachtzeiten; zum Thema langfristig auch: Verbes-
serung der alternativen Mobilitdt/ Bedingungen, z.B. Fahrradstellpldtze, Busverbindungen, etc., und auch Einkaufsméglich-
keiten in der Nahe/ kl. Laden...

564: Im Philosophenweg hat sich das Verkehrsaufkommen stark reduziert, seit man fiir die Parkplatze zahlen muss. Vermut-
lich, weil die Spaziergdnger an der Elbe nun anders anreisen. AuBerdem werden keine Wohnmobile mehr abgestellt. Eine

sehr positive Entwicklung also!

673: Wenn man Veranderung haben will, muss das Bewohner parken teurer werden. Ein privater Stellplatz kostet im Monat
zwischen 80 und 110 €.

703: Kosten fiir Parkplatze sollten sich an den Quadratmeterpreisen fiir Wohnraum / Bodenrichtwert orientieren. Aus mei-
ner Sicht ist dies aktuell nicht der Fall und Parken im 6ffentlichen Raum wird damit indirekt stark subventioniert. Zum Ver-
gleich: Private Stellplatze kosten im Gebiet Ottensen ca. 50-150 €/ Monat. In einer dhnlichen GréRenordnung (vilit. 50% da
ein Parkplatz nicht garantiert aber sehe wahrscheinlich ist) sollte sich aus meiner Sicht auch das Anwohnerparken orientie-

ren, da auch o6ffentlicher Grund wertvoll ist.
Sonstiges / keine Anmerkungen (n = 25)

31: Bin vor knapp einem Jahr hierhergezogen, da gab es das Bewohnerparken glaube ich schon. Verdnderungen kann Ich

entsprechend nicht bewerten.
36: Da ich aktuell selbst kein Auto besitze fehlt mir wahrscheinlich etwas die Perspektive von Autofahrer/innen.

Ich fand es schwer zu sagen, wie teuer ein Anwohnerparkausweis sein sollte da ich die Kosten fiir ein Auto iberhaupt nicht

kenne und nicht einschatzen kann. Viel SpalR und Erfolg beim Auswerten und Verfassen deiner Masterarbeit!
63: Durch die Einrichtung des Anwohnerparkens gibt es jetzt weniger Parkraum in meinem Quartier.

69: Bei uns wurden im vorher autofreien Innenhof 6 neue Parkplatze geschaffen, die nun privat vermietet werden. Des
Weiteren wird im Innenhof auch auf Nicht-Parkplatzen geparkt von Leuten, die keine zusatzlichen Anwohnerparkgebihren
zahlen wollen oder Besucher-PKWs. Im Innenhof hat sich die Parksituation daher verschlechtert. Ggf. ist das auch bei ande-
ren Wohnbl6cken so?!? Einige Anwohner-Parker verstehen nicht, warum sie jetzt zw. 60-70€/jahrlich zahlen missen, was

vorher kostenfrei war.
125: Nein.
130: Ich habe nicht gewusst, dass ein ,Bewohnerparken” eingefiihrt wurde.

213: Nein, Allerdings war die Beantwortung flir mich manchmal schwierig, weil ich kein eigenes Auto fahre. Das Auto meines

Partners ist ein Firmenwagen, den ich nicht fahren kann.
214: Eine Kennzeichnung der Zonen auf den Schildern wére gut, da sich die Zonen ja teils Giberschneiden.

229: Es wurden viele Parkplatze nach und nach abgeschafft, die bei der Einrichtung der Bewohnerparkzone noch als Park-
platze ausgewiesen waren. Auf den offiziellen Infozettteln der Behdrde waren sogar Parkplatze ausgewiesen, die es schon
gar nicht mehr gab. Das ist sehr argerlich, dass mit falschen Daten bei der Einrichtung der Bereiche gearbeitet wurde, man

fuhlt sich betrogen...
230: nein.
287: Bewohner parken, digitalisieren mit Chip oder Ahnliches.

377: Ich finde, dass es so geregelt sein sollte, dass pro Familie ein Auto kostenfrei im eigenen Bezirk parken darf. Jedes wei-
tere mit Bewohnerausweis. Dass es in verschiedenen Bezirken generell kostenpflichtig ist, zu parken und in manchen nur an

Werktagen zwischen 8.00-18.00 Uhr finde ich merkwiirdig. Da wiirde ich mir eine einheitliche Regelung wiinschen.
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380: Wenn es unbedingt Anwohnerparken geben soll, sollte wer einen Anwohnerparkplatz bezahlt hat im gesamten stad-
tischen Raum frei parken kénnen, da er ja seinen Parkplatz freigemacht hat und auf einem anderen, von jemand anders
freigemachten Parkplatz parken kénnte. Da dieser Idealzustand nicht erreichbar ist sollten mit den Einnahmen zusatzliche

Parkflachen vorgehalten werden.
401: Ausnahmeregelung fir Handwerker ist sinnvoll...
405: Das weiter bei Neubauten auch Parkraum geschaffen wird.

418: Zu wenig Information, wenig Termin beim Verkehrsamt maoglich, immer werden Parkplatze von Fremden (Besucher,

Motorrader, Bulis, Camping, LKWs und dort Arbeitenden genutzt.
451: Besucherparkausweis sollte rein digital (ohne ausdrucken) moglich sein.

473: ich stelle keinen riesen Unterschied fest seit Einflihrung. keine fiir Menschen/Wohnqualitat sonstigen Dinge wurden
seitdem mit-eingefiihrt, sodass man einen positiven (nicht-Auto bezogenen) Effekt spiiren wurde: keine weiteren rad-Stan-

der, keine Blumenbeete, keine Parkbank, o.A.
512: nein.

579: Die kostenfreie Parkplatznutzung aller Carsharingangebote finde ich unangebracht. Das Carsharing fiihrt ja oft nicht
dazu, dass ein Auto abgeschafft wird, sondern zu zusatzlichen One-way Routen. Damit stehen einfach noch mehr Autos im

Parkraum.

582: Da ich einen Motorroller (45km) fahre und das auch nur als Mitfahrer nutze, fehlte mir manchmal eine Maglichkeit zum

Ankreuzen.
603: Viel Erfolg bei der Masterarbeit!
605: Weiter so.

686: Sehr geehrte Frau GroB3, ich besitze keinen PKW und fahre fast ausschlieBlich mit dem Rad. Daher halte ich mich mit

wu

der Bewertung dieser ,“griinen“" Verkehrslenkungsentscheidung zurlick. Ich wiinsche Ihnen einen hohen Ricklauf der (ich
meine von lhnen personlich verteilten) Fragekarten, also eine hohe Beteiligung an dieser online-Umfrage und viel Erfolg bei

Ihrer Masterarbeit! Schéne GriiBe aus dem Rolandswoort!

702: Ich fahre die meisten Wege zur Arbeit mit meinem E-Roller (Mofa). Das kam nicht vor, bzw. habe ich nicht angegeben,
falls dies unter E-Scooter fallen sollte.
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