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Autorenreferat

Da es im Greizer Stadtzentrum Konflikte im ruhenden Verkehr gibt, wurde die Aufgabe von

Seite  der  Stadtverwaltung  Greiz  formuliert,  ein  Konzept  für  ebendiesen  Parkraum  zu

erstellen. 

Grundlage dafür bildeten zum einen eine Bestandsaufnahme des derzeitigen Parkraumes,

eine Analyse der bestehenden Situation im ruhenden Verkehr sowie eine Prognostizierung

des Parkraumbedarfs nach der Veröffentlichung der FGSV: "Empfehlungen für Anlagen

des ruhenden Verkehrs".

Darauf  aufbauend  konnte  eine  Bilanzierung  von  Parkraumangebot  und  -bedarf

durchgeführt  werden,  aus  deren  Ergebnis  Erkenntnisse  über  Parkraumdefizite  und

-überangebote  zum  Prognosezeitpunkt  abgeleitet  werden  konnten.  Aus  diesen

Erkenntnissen sowie denen der Parkraumanalyse wurden Maßnahmen abgeleitet, welche

in ihrer Gesamtheit das Konzept darstellen.

Zusätzlich wurde eine Maßnahme inhaltlich vertieft und Beispiele für deren Ausarbeitung

geliefert.
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0 Einleitung

Die Stadt Greiz ist eine Mittelstadt im Südosten Thüringens. Derzeit verfügt sie über etwa

22.000  Einwohner.  Da  Greiz  ehemals  eine  Residenzstadt  war,  gibt  es  viele

Sehenswürdigkeiten, wie die beiden Schlösser, den Greizer Park mit dem Sommerpalais

und  andere.  Wie  viele  Städte  hat  aber  auch  Greiz  Probleme  durch  den  starken

Einwohnerrückgang, den damit verbundenen demografischen Wandel und die historische

Stadtstruktur  des Stadtzentrums, welche als  für  den Verkehr  ungünstig anzusehen ist.

Neben dem Motorisierten Individualverkehr führt insbesondere das Parken in diesem zu

erhaltenden historischen Umfeld zu Spannungen.

Um Konflikten im und durch den ruhenden Verkehr vorzubeugen oder sie zu entschärfen,

ergibt  sich  somit  die  Notwendigkeit,  die  derzeitige  Situation  im  Parkraum  des

Stadtzentrums zu analysieren sowie den zukünftigen Parkraumbedarf  zu  ermitteln  und

daraus Schlussfolgerungen zu ziehen.
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1 Untersuchungsgebiet

Zunächst ist es notwendig, das Stadtzentrum als Untersuchungsgebiet klar abzugrenzen

und  zu  unterteilen,  um  später  eine  Bilanzierung  durchführen  und  Gebiete  mit

Parkraumdefiziten benennen zu können.

1.1 Abgrenzung

Das Untersuchungsgebiet umfasst das Stadtzentrum von Greiz. Im Westen ist es durch

den  Greizer  Park  begrenzt,  im  Norden  aufgrund  der  geografischen  Bedingungen vom

Stadtpark und im Süden durch die Weiße Elster.  Die Parkplätze am Elsterufer und am

Kreisverkehr der Neustadtseite sind aber durch deren Größe und geringe Entfernung zur

Altstadt  in  die  Untersuchungen  mit  einzubeziehen.  Dabei  ist  zu  beachten,  dass  diese

Parkplätze auch von Nutzergruppen der Neustadt nachgefragt werden. Im Osten grenzt an

die Altstadt das Aubachtal an. Da hier mit Verdrängungseffekten in mehreren Straßen zu

rechnen ist,  wird  der  westliche  Rand  des  Aubachtals  mit  in  das  Untersuchungsgebiet

einbezogen. 

Ein  Luftbild  des  Untersuchungsgebietes  ist  als  Anlage  01  angefügt,  die  Grenzen  des

Untersuchungsgebietes  sind  in   Anlage  02  verzeichnet.  Der  Greizer  Park  geht  in  die

spätere Bilanz anteilig mit ein. In der Darstellung der Grenzen wurde dieser Anteil  zur

Übersichtlichkeit nicht beachtet.

1.2 Unterteilung

Da im Untersuchungsgebiet keine homogene Gebäude- und Nutzungsstruktur vorherrscht,

ist  es  sinnvoll,  Teiluntersuchungsgebiete  abzugrenzen,  welche  in  ihrer  Summe  das

gesamte  Untersuchungsgebiet  überschneidungsfrei  darstellen.  Da  das

Untersuchungsgebiet mit einer maximalen Längenausdehnung von etwas mehr als einem

Kilometer und einer Fläche von ca.  0,3 km² (ohne Greizer  Park) recht  klein ist,  ist  es

sinnvoll, die Zahl der Unterteilungen gering zu halten.

Folgende Teiluntersuchungsgebiete wurden nach Einschätzung der Gebietscharakteristik

und nach vorherrschenden Gebäudenutzungen gewählt.

Gebiet A: Zentrum-Ost (westliches Aubachtal, beide Silberstraßen u. a.)

Gebiet B: Zentrum-Mitte

Gebiet C: Zentrum-Süd

Gebiet D: Hohe Gasse/Siebenhitze

2



Parkierungskonzept Stadtzentrum Greiz Christoph Barcal

Gebiet E: Marienstraße

Gebiet F: Oberes Schloss

Gebiet G: Parkgasse (mit Park)

Gebiet H: Friedhofstraße

Die Unterteilungen sind ebenfalls in Anlage 02 dargestellt.
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2 Ansprüche

Wichtig  für  die  Erstellung  eines  Parkierungskonzeptes  ist  es,  die  Ansprüche  an  den

Parkraum  im  Untersuchungsgebiet  zu  erfassen.  Relevant  ist  dabei  vor  allem,  die

Nachfragegruppen zu unterscheiden, da deren Ansprüche an den Parkraum besondere

Unterschiede aufweisen. Die Bedeutung des Untersuchungsgebietes selbst innerhalb der

gesamten Stadt und die regionale Bedeutung der Stadt selbst sind weitere Indikatoren für

die Ansprüche, welche an den Parkraum gestellt werden.

2.1 Nachfragegruppen

Entsprechend  der  "Empfehlungen  für  Anlagen  des  Ruhenden  Verkehrs"1 sind  die

Nachfrager  von  Parkraum in  Gruppen zu  betrachten.  Im Bezug auf  das Stadtzentrum

Greiz sind dies folgende:

– Einwohner

– Beschäftigte, Auszubildende, Schüler

– Kunden

– Besucher und Gäste

– Lieferanten

– Dienstleister

Studierende als Teil der Nachfragegruppe „Beschäftigte, Auszubildende, Schüler“ sind im

Untersuchungsgebiet nicht zu erwarten.

2.2 Gebietstyp und Zentralörtliche Bedeutung

Die  EAR  05  bietet  unterschiedliche  Gebietstypen  an2.  Nennenswert  sind  zunächst

„Stadtkerngebiete“ mit Überlagerung von Ansprüchen auf engstem Raum, „stadtkernnahe

Altbaugebiete“  mit  Mischung  gewerblicher  und  Wohnnutzung  hoher  Dichte  und

„Wohngebiete“ mit vorrangiger Wohnnutzung.

Dem  Greizer  Stadtzentrum  scheint  am  ehesten  der  Gebietstyp  "Stadtkerngebiet"  zu

entsprechen.  Es  ist  aber  auffällig,  dass  sich  bereits  in  der  Nähe  der  Ränder  des

Untersuchungsgebietes  die  Ansprüche  der  Nachfragegruppen  ändern.  Hier  tritt  die

Wohnnutzung in den Vordergrund und eine Einordnung als stadtkernnahes Altbaugebiet

1 [1] Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e. V. (FGSV): EAR 05, Abschnitt 2.2.2

2 [1] FGSV: EAR 05, Abschnitt 2.2.4
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oder  allgemeines  Wohngebiet  wäre  möglich.  Die  Friedhofstraße  ist  noch  eine  weitere

Ausnahme. Im "Dreieck" zwischen dem Greizer Park und dem alten Friedhof überwiegt die

gewerbliche Nutzung gegenüber der nur schwach ausgeprägten Wohnnutzung.

Überhaupt sind Übereinstimmungen mit den Idealgebieten der EAR 05 nicht vollständig zu

erwarten. Die hohen Nutzungsdichten der genannten Gebietstypen sind nur in bestimmten

Straßen und Arealen wie zum Beispiel der Thomasstraße, der Brückenstraße und dem

Markt  gegeben.  Am  nördlichen  und  westlichen  Rand  verringern  sich  diese  Dichten

aufgrund vieler "Baulücken" in den Straßenverläufen. Diese werden häufig verpachtet (z.

B.  in  der  Unteren  Silberstraße)  und  somit  meist  provisorischer  Parkraum geschaffen.

Damit  verringern  sich  zwar  die  Spannungen  bezüglich  der  Parkraumnachfrage,

städtebaulich ist diese Zerklüftung ehemals konsistenter Gebäudereihen, gerade im bzw.

um den Stadtkern, aber nicht zu vertreten.

Es  kann  also  festgehalten  werden,  dass  die  Einordnung  des  gesamten

Untersuchungsgebietes  in  einen  Gebietstyp  nicht  möglich  ist.  Möglich  ist  aber  die

Einordnung mehrerer Teiluntersuchungsgebiete. Zentrum Ost und Parkgasse können als

stadtkernnahe Altbaugebiete betrachtet werden, die Gebiete Zentrum-Mitte und -Süd als

Stadtkerngebiet, Hohe Gasse/Siebenhitze und Marienstraße als allgemeine Wohngebiete,

Friedhofstraße und Oberes Schloss sind den Gebietstypen der EAR 05 nicht eindeutig

zuordenbar.

Bezüglich  der  zentralörtlichen  Bedeutung  unterscheidet  die  EAR  05  analog  zur

Raumordnung  zwischen  Oberzentren,  Mittelzentren  und  Unterzentren (vgl.  Abschnitt

2.2.3). Die Stadt Greiz ist nach dem Landesentwicklungsplan des Landes Thüringen ein

Mittelzentrum.
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3 Bestandserfassung

Nach der Erfassung und Einordnung des Untersuchungsgebietes und der Ermittlung von

Ansprüchen an den Parkraum ist nun eine Bestandserfassung durchzuführen, die diese

Ansprüche  im  Greizer  Stadtzentrum  konkret  beschreibt.  Ziel  ist  die  Ermittlung  der

potentiellen Parkraumnachfrager sowie des Parkraumes selbst.

3.1 Ursachen der Parkraumnachfrage

3.1.1 Wohneinheiten und Einwohner

Im Untersuchungsgebiet leben etwa 1400 Einwohner und stellen somit eine erhebliche

Ursache  der  Parkraumnachfrage  dar.  Dazu  ist  zu  bemerken,  dass  besagte

Nachfragegruppe  insbesondere  nachts  Parkraum nachfragt.  Ein  Teil  dieser  Nachfrage

wird, wenn ermöglicht, auf privatem Grund abgewickelt.

Von  der  Stadtverwaltung  Greiz  wurde  eine  Liste  aller  Wohneinheiten  im

Untersuchungsgebiet und deren Einwohnerzahlen zur Verfügung gestellt. Stand der Liste

ist der 31.12.2007. Aktuellere Daten liegen der Stadt nicht vor. Es wird diesbezüglich vom

Sachgebiet  Stadtplanung  der  Stadtverwaltung  Greiz  eingeschätzt,  dass  in  den  letzten

zweieinhalb Jahren nur geringfügige Änderungen in Anzahl und Verteilung der Einwohner

aufgetreten sind. Die Daten sind somit hinreichend aktuell.

Aufgrund  des  Datenschutzes  ist  diese  Liste  der  Einwohnerzahlen  nicht  als  Anlage

angehängt. Die Einwohnerzahlen werden für jedes Teiluntersuchungsgebiet im Folgenden

summiert dargestellt.

3.1.2 Unternehmen

Alle  Wirtschaftseinheiten  im  Untersuchungsgebiet  werden  als  Ursache  von

Parkraumnachfrage  betrachtet,  welche  durch  die  Nachfragegruppen  Beschäftigte,

Auszubildende oder Schüler  sowie möglicherweise auch Lieferanten,  Kunden und/oder

Besucher und Gäste genutzt werden.

Von  der  Stadtverwaltung  Greiz  wurden  Listen  zur  Verfügung  gestellt,  welche

Beschäftigtenzahlen für  alle  Unternehmen im Untersuchungsgebiet  (Stand:  Juni  2010),

Verkaufsflächen  für  Ladengeschäfte  u.  ä.  (Stand:  August  2008)  sowie  den

Gewerbeleerstand (Stand: Juni 2010) beinhalten. Aufgrund des Datenschutzes sind die

Listen der Beschäftigten und Verkaufsflächen nicht als Anlagen angefügt. Die Inhalte der

Listen werden für die Teiluntersuchungsgebiete im Folgenden summiert dargestellt.
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Zur Überprüfung und Aktualisierung dieser  zur  Verfügung gestellten Daten wurde eine

Begehung des Untersuchungsgebietes durchgeführt  und Änderungen in  Absprache mit

der Stadtverwaltung Greiz übernommen.

Den Listen zufolge beläuft sich die Zahl der Beschäftigten im Untersuchungsgebiet auf ca.

1550 Personen. Da einige davon auch im Untersuchungsgebiet wohnen, muss dies in der

Bilanzierung beachtet  werden.  Die  Gesamtzahl  der  im Untersuchungsgebiet  genutzten

Verkaufsflächen beläuft sich auf etwa 8232 m². Hinzu kommen noch aktuell leerstehende

Verkaufsflächen.

3.2 Parkraumangebot

Das  Parkraumangebot  wurde  primär  durch  Begehungen  des  Untersuchungsgebietes

ermittelt.  Des Weiteren wurden von der  Stadtverwaltung Greiz  zur  Verfügung gestellte

Luftbilder  zur  Ermittlung  von  Parkraum  genutzt  sowie  Stellplatzzahlen  des

Verkehrskonzeptes Altstadt3.

Der Parkraum wurde dabei wie folgt unterschieden:

– Parkstände ohne Bewirtschaftung

– Kurzzeitparkstände (bis zu einer Stunde maximaler Parkdauer)

– Parkstände mit Gebührenerhebung

– Stellplätze mit Dauerparkberechtigung

– Behindertenparkstände

– Einwohnerstellplätze

– Beschäftigtenstellplätze (auch Auszubildende und Schüler)

– Kunden- bzw. Besucher- und Gästestellplätze

– Einzelgaragen

– Stellplätze ohne Festlegung auf einzelne Nachfragegruppen (der Ausschluss einer

Nutzergruppe ist dabei nur in einem Fall definitiv möglich, daher keine Unterteilung

in der Darstellung)

Das ermittelte Parkraumangebot ist  als Anlage 03 angefügt. Anzumerken ist,  dass das

ermittelte  Parkraumangebot  nicht  dem  tatsächlich  vorhandenen  Parkraumangebot

entsprechen  muss,  da  nicht  alle  möglichen  privaten  Parkräume  eingesehen  werden

3 [4] SVU Hunger Dresden/Berlin: Entwurf Abschlussbericht "Verkehrskonzept Altstadt": Anlage 1.6
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können. Vor allem die Nutzung von Garagen und ähnlichen nicht einsehbaren Flächen als

Parkraum ist nicht feststellbar. Es ist allerdings einzuschätzen, dass die Abweichung im

gesamten  Parkraum  aufgrund  der  großen  öffentlich  zugänglichen  Parkierungsanlagen

deutlich unter 5 % liegt.

Zum  anderen  ist  die  Einteilung  des  privaten  Parkraumes  nach  Nachfragegruppen

schwierig.  Wenn  beispielsweise  die  Beschilderung  eines  Parkraumes  nur  bestimmte

Nachfragegruppen  zulässt,  ist  nicht  auszuschließen,  dass  im  Einzelfall  auch  andere

Nachfrager diesen Parkraum nutzen dürfen.

Anhand des ermittelten Parkraumangebots können folgende Aussagen getroffen werden.

Insgesamt befindet sich im Untersuchungsgebiet Parkraum für etwa 1928 Pkw. Öffentlich

zugänglicher  Parkraum,  sogenannte  Parkstände  gibt  es  953.  Davon  sind  172  ohne

Bewirtschaftung,  34  für  Kurzzeitparken  bis  maximal  eine  Stunde,  735  mit

Gebührenerhebung,  davon  329  auch  nachts  bewirtschaftet,  und  12  Parkstände  für

Behinderte. Zu beachten ist, dass eine schwankende Anzahl an Dauerparkberechtigungen

für  einige  kostenpflichtige  öffentlich  zugängliche  Parkierungsanlagen ausgegeben wird.

Derzeit befinden sich ca. 263 davon im Umlauf, wobei etwa 200 an Beschäftigte vergeben

sind. Es gibt im öffentlich zugänglichen Raum noch Parkstände mit Einwohnerwidmung

(mit  Parkausweis).  Diese  werden  zur  Vereinfachung  aber  dem  nicht  öffentlich

zugänglichen Raum zugeordnet.

Im nicht öffentlich zugänglichen Raum befinden sich 975 Stellplätze. 402 (inklusive 105

Garagen)  können  der  Nachfragegruppe  Einwohner  zugeordnet  werden,  145  der

Nachfragegruppe Beschäftigte, wobei bereits 82 Stellplätze dem Landratsamt zugeordnet

sind. 49 Stellplätze gibt es für die Nachfragegruppen Kunden und Besucher. Des Weiteren

sind 379 Stellplätze keiner konkreten Nachfragegruppe zuordenbar, für 240 davon wird

eine Dauerparkberechtigung benötigt.

Von den insgesamt 503 Dauerparkberechtigungen sind 171 von der Stadtverwaltung Greiz

ausgegeben worden.

Wie viel Parkraum jeder Nachfragegruppe im Untersuchungsgebiet konkret zur Verfügung

steht,  kann  nicht  beantwortet  werden.  Für  die  Bilanzierung  ist  es  notwendig,  eine

Rangordnung der Nachfragegruppen aufzustellen.

Der bewirtschaftete Parkraum im Untersuchungsgebiet wird von verschiedenen Betreibern

unterhalten.  Eine  Übersicht  über  die  größten  Betreiber  und  deren  bewirtschafteter

Parkraum  ist  in  Anlage  06  dargestellt.  Die  dortigen  Angaben  zur  Auslastung  sind

Schätzwerte, da keine Statistiken vorliegen.
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4 Bestandsanalyse

4.1 Parkraumbewirtschaftung und -auslastung

Knapp 40 % des gesamten Parkraumes wird mittels direkter Parkgebühren bewirtschaftet.

Die  betreffenden  Parkierungsanlagen  befinden  sich  ausschließlich  in  den

Teiluntersuchungsgebieten Zentrum-Mitte und -Süd. Besonders günstig gelegen sind die

Anlagen Tiefgarage Schlossgarage und Parkplatz von-Westernhagen-Platz, die Tiefgarage

Kinopassage und der Parkplatz Landratsamt4.  Dementsprechend werden für die ersten

drei genannten auch entsprechend höhere Parkgebühren verlangt. Es ist erkennbar, dass

eine preisliche Abstufung von Mitte des Stadtzentrums aus stattfindet, welche nur durch

kostenfreie Parkstände in bester Lage, beispielsweise in der Baderei, unterbrochen wird. 

Eine  weitere  Bewirtschaftungsform  durch  die  Stadt  ist  die  Erteilung  von

Dauerparkberechtigungen für mehrere Parkplätze im Untersuchungsgebiet. Die Parkplätze

Ecke Marienstraße/Friedhofstraße und in der Unteren Silberstraße kosten 10 Euro pro

Pkw und Monat, die weiteren von der Stadt bewirtschafteten kosten 15 Euro pro Pkw und

Monat. Eine Unterscheidung nach Nachfragegruppen findet nicht statt, so dass es keine

Bevorzugung  einer  Nachfragegruppe  gibt.  Sollten  sich  durch  die  Bilanzierung

Parkraumdefizite, vor allem für die Nachfragegruppe Einwohner, ergeben, so muss über

Bevorzugungen nachgedacht werden. Diese dauerparkberechtigungspflichtigen Stellplätze

sind  durchaus  begehrt.  In  der  Stadtverwaltung  Greiz  gehen  nach  Aussage  täglich

Anfragen für Dauerparkberechtigungen ein. Die Anzahl der Dauerparkberechtigungen, die

von  der  Stadtverwaltung  ausgegeben  wird,  überschreitet  die  Anzahl  der  jeweiligen

Stellplätze pro Parkplatz nicht. Denkbar wäre eine Überschreitung dieser Zahl, sollten sich

durch die Bilanzierung Angebotsdefizite ergeben.

4.2 Parksuchverkehr

Bisherige Untersuchungen zum ruhenden Verkehr in der Greizer Altstadt5 ergaben, dass

die gebührenfreien Kurzzeitparkstände eine hohe Stellplatzauslastung aufweisen. Da sich

diese  Parkstände  in  attraktiven  Lagen  befinden,  erzeugen  sie  erheblichen

Parksuchverkehr. Insbesondere an den 10 Parkständen in der Baderei und angrenzend

4 siehe Anlage 06, Teil 2

5 siehe [4]  Entwurf  Abschlussbericht  "Verkehrskonzept  Altstadt",  Abschnitt  2.1.3;  Auszug als  Anlage 09

angefügt
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der Brückenstraße ist dies zu erkennen. Betrachtet man den ermittelten Parkraum6 und die

Nutzungsarten der Gebäude in diesem Areal7, kann diese Aussage nur bekräftigt werden.

Aus  Erhebungen  der  Stadtverwaltung  Greiz  geht  hervor,  dass  etwa  die  Hälfte  aller

Fahrzeuge, die in den Puschkinplatz einfahren, ihn über die selbe Ausfahrt nach maximal

4  Minuten  wieder  verlassen  und  somit  in  benanntem Gebiet  keinen  freien  Parkstand

vorfinden oder nur kurz und wahrscheinlich illegal halten.

Weiterhin  ist  aus  dem  Entwurf  des  Abschlussberichts  „Verkehrskonzept  Altstadt“

abzulesen, dass illegales Parken in der Thomasstraße zu Behinderungen von MIV und

ÖPNV führt8 und auch in den Fußgängerzonen Brückenstraße und Markt illegal geparkt

wird, was die Aufenthaltsqualität dieser Bereiche beeinträchtigt.

Weiterhin  wird  auch  die  Marienstraße  genannt.  Hier  gibt  es  Kurzzeitparkstände  in

günstiger  Lage  (z.  B.  zur  Altstadtgalerie),  was  zu  einer  zusätzlichen  Erhöhung  des

Parksuchverkehrs führt.

Zur Lösung unter anderem dieser Probleme empfiehlt der Entwurf des Abschlussberichts

„Verkehrskonzept Altstadt“ eine Ausweitung der Fußgängerzone Markt/Marktstraße über

die Thomasstraße hinaus sowie durchweg bauliche Abgrenzungen dieser Zone. Die 10

Parkstände Baderei und Brückenstraße Ost wären somit nicht mehr öffentlich zugänglich

und die Verkehrsbelastung aus Parksuchverkehr würde eliminiert.

6 siehe Anlage 03

7 siehe Anlage 02

8 besonders aufgrund publikumsintensiver Nutzungen wie der Post

10



Parkierungskonzept Stadtzentrum Greiz Christoph Barcal

5 Parkraumbedarfsprognose

Nach  der  Ermittlung  und  Analyse  der  derzeitigen  Parkierungssituation  erfolgt  nun  die

Prognostizierung der Entwicklung der Nachfragegruppen sowie die Ermittlung der MIV-

Tageszielverkehrsaufkommen  je  Gruppe.  Diese  Tageszielverkehrsaufkommen  sind  die

Grundlage der Bilanzierung, da mit ihnen der Parkraumbedarf je Bilanzierungszeitpunkt

ermittelt wird.

5.1 Prognosehorizont

Sinnvoll  ist  es,  Prognostizierungen  von  Bedarf  und  Nachfrage  für  das  Jahr  2020

aufzustellen. Dies liegt  zum einen darin begründet, dass das Stadtentwicklungskonzept

und  das  Parkierungskonzept  Neustadt  ebenso  für  2020  prognostizieren,  was  die

Einbeziehung  dieser  Konzepte  und  insbesondere  die  Nutzung  von  Prognosen  des

Stadtentwicklungskonzeptes  vereinfacht.  Zum  anderen  stellen  10  Jahre  eine  nicht  zu

kurze  aber  noch überschaubare  Zeitspanne dar,  bis  zu  deren  Ende noch hinreichend

verlässliche  Aussagen  zur  Parksituation  und  deren  Einflussfaktoren  getroffen  werden

können. 

5.2 Prognoseverfahren

Die  EAR  05  sieht  zwei  Verfahren  der  Bedarfsprognostizierung  vor.  Das  Integrierte

Verfahren und das  Differenzierte  Verfahren.  Das Integrierte  Verfahren benötigt  nur  die

Anzahl  der  Nachfrager  nach  Gruppen  und  die  Einordnung  in  einen  Gebietstyp  zur

Ermittlung  der  Tageszielverkehrsaufkommen.  Das  Differenzierte  Verfahren  benötigt

hingegen  verschiedene  Faktoren  zur  Ermittlung  des  Tageszielverkehrsaufkommens.

Dieses  Verfahren  stellt  das  geeignetere  dar,  da  zum  einen  die  Einordnung  mehrerer

Teiluntersuchungsgebiete  in  Gebietstypen  schwierig  ist,  zum  anderen  aufgrund  der

wählbaren Faktoren ein tendenziell  exakteres Ergebnis zu erwarten ist. Somit wird das

Differenzierte Verfahren für alle Nachfragegruppen angewandt.

Dies bedeutet, dass nach EAR 05 folgende Faktoren für jede Nachfragegruppe ermittelt

werden müssen9.

– Spezifisches Tageszielverkehrsaufkommen

• Beschreibt die mittlere Anzahl der Zielwege pro Tag einer Person bestimmter

Gruppe im Untersuchungsgebiet.

9 siehe [1] EAR 05: Bild 3.2-2, Seite 16
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– Verkehrsmittelwahl

• Beschreibt  den  mittleren  Anteil  aller  Verkehrsmittel  am  Spezifischen

Tageszielverkehrsaufkommen; daraus ergibt sich der MIV-Anteil.

– Besetzungsgrad

• Beschreibt die mittlere Anzahl der Personen pro Pkw(-fahrt).

– Binnenverkehrsabschlag

• Beschreibt den Anteil der Wege, welche innerhalb einen Untersuchungsgebietes

durchgeführt  werden,  d.  h.  deren  Quelle  und  Ziel  im  Untersuchungsgebiet

liegen.

– Aktivitätenkettenfaktor (auch: Wegekettenfaktor)

• Beschreibt  den  mittleren  Anteil  von  sekundären  Wegzwecken  an  einer

Wegekette (z. B. Wohnen – Arbeiten – Einkaufen – Wohnen).

In  der  EAR  05  wird  zusätzlich  zum  Tageszielverkehrsaufkommen  das

Tagesquellverkehrsaufkommen  genannt.  Es  ist  davon  auszugehen,  dass  dies  dem

Tageszielverkehrsaufkommen als gleich groß gegenüber gestellt  werden kann. Dies ist

eine in der Parkraumplanung gängige Praxis.

Der  Binnenverkehrsabschlag  muss  für  das  Untersuchungsgebiet  aufgrund  dessen

geringer Größe und somit tendenziell niedrigem Binnenverkehrsaufkommen im MIV nicht

beachtet werden. 

Da  die  anderen  Faktoren  für  das  Untersuchungsgebiet  und  insbesondere  für  die

Teiluntersuchungsgebiete  nicht  vorliegen  und  innerhalb  der  Bearbeitungszeit  nicht

hinreichend ermittelbar sind, müssen sie verschiedenen Veröffentlichungen entnommen

werden.  Die  EAR  05  verweist  in  Abschnitt  3.2.3  auf  Anhaltswerte  und  spezifische

Tagesganglinien,  welche  den  Hinweisen  zur  Schätzung des  Verkehrsaufkommens von

Gebietstypen  (HSVG)10 entnommen werden  können.  Ebenso ist  die  Einbeziehung des

Ergebnisberichtes  Mobilität  in  Deutschland  2008  (MID  2008)11 sinnvoll,  da  dieser

Aussagen zum Modal-Split bzw. zur Verkehrsmittelwahl und zum Besetzungsgrad macht.

Zum  Aktivitätenkettenfaktor  konnten  Anhaltswerte  nicht  rechtzeitig  gefunden  werden.

Möglich ist aber,  dass Aktivitätenketten in den von den HSVG genannten MIV-Anteilen

beachtet  sind,  da  sich  diese  MIV-Anteile  auf  bestimmte  Gebietstypen  beziehen

10 [2] FGSV: Hinweise zur Schätzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen, Ausgabe 2006

11 [7] infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH / Institut für Verkehrsforschung am Deutschen

Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR): Ergebnisbericht Mobilität in Deutschland 2008
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(Wohngebiete, Mischgebiete, Gewerbegebiete) und separate Aktivitätenkettenfaktoren in

diesem Zusammenhang nicht genannt werden.

Die  Berechnung  des  MIV-Tageszielverkehrsaufkommens  je  Nachfragegruppe  erfolgt

folgendermaßen. Die Anzahl der Nachfrager nach Gruppen werden mit ihrem spezifischen

Tageszielverkehrsaufkommen  multipliziert.  Das  Ergebnis  wird  mit  einem  MIV-Anteil

multipliziert, welcher sich aus der Verkehrsmittelwahl ergibt. Dieses Ergebnis wird durch

den Besetzungsgrad dividiert.

5.3 Einwohnerprognose

Da das Stadtentwicklungskonzept Greiz (kurz STEK) Wohnraumprognosen für das Jahr

2020  vornimmt12,  können  diese  Daten  zur  Prognostizierung  der  Einwohnerzahlen

herangezogen werden. Zu beachten ist, dass das Untersuchungsgebiet nicht der Altstadt

gemäß STEK entspricht, sondern Teile des Aubachtals (August-Bebel-Straße, Friedrich-

Naumann-Straße,  Breuningstraße,  Weberstraße)  sowie  einen  Abschnitt  der

Gerichtsstraße beinhaltet und Wohneinheiten im Bereich des Pohlitzer Weges bzw. Enges

Gäßchen  und  Hoher  Platz  nicht  in  das  Untersuchungsgebiet  fallen.  Dennoch  können

aufgrund  der  großflächigen  Überschneidungen  Prognoseaussagen  des  STEK  für  die

Altstadt auch auf das Untersuchungsgebiet übertragen werden.

Für das Jahr 2020 gibt es bezüglich der Altstadt gemäß STEK keine direkte Prognose der

Einwohnerzahlen,  sondern nur der Wohneinheiten.  Das Angebotsziel  beträgt  2020 978

Wohneinheiten.  Zusätzlich  werden 5  % Fluktuationsreserve  bestimmt,  welche  zugleich

einen akzeptierten Wohneinheitenleerstand darstellen13. Das STEK zielt somit auf einen

gesunden Wohnungsmarkt sowohl in der Altstadt als auch in der Gesamtstadt.

Da die Leerstandsquote im Untersuchungsgebiet im Jahr 2010 mit 32,5 %14 gegenüber

der Altstadt gemäß STEK im Jahr 2000 mit 39,2 %15 nur 6,7% geringer ist, ist nicht zu

erwarten,  dass  bis  2020  eine  Leerstandsquote  von  5  %  erreicht  wird.  Aufgrund  der

geplanten  und  teilweise  bereits  durchgeführten  vorrangigen  Neubau-  und

Sanierungsanstrengungen  in  der  Altstadt  und  nach  Einschätzung  des  Sachgebiets

Stadtplanung der Stadtverwaltung Greiz kann davon ausgegangen werden, dass 2020 mit

einer Leerstandsquote von etwa 15 % zu rechnen ist. Da Teiluntersuchungsgebiete mit

derzeit  hohen  Leerstandszahlen  wahrscheinlich  stärker  von  Sanierungsmaßnahmen

12 [5] STEK Greiz, Rückbaubilanz Gesamtstadt, Seite 35; als Anlage 10 angefügt

13 [5] STEK Greiz, Abschnitt 4.2, Abb. 26

14 Quelle: einwohnerbezogene Listen der Stadt Greiz, siehe Abschnitt 3.1.1

15 [5] STEK Greiz, Rückbaubilanz Gesamtstadt, Seite 35; als Anlage 10 angefügt
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profitieren werden, kann auch für alle  Teiluntersuchungsgebiete  diese Leerstandsquote

angenommen werden.

Die Anzahl der Wohneinheiten 2010 im Untersuchungsgebiet beträgt 1140. Die Anzahl der

Wohneinheiten 2020 im Untersuchungsgebiet kann mit einer von der Stadtverwaltung zur

Verfügung gestellten Karte16 mit den maximalen baulichen Änderungen gemäß STEK im

Untersuchungsgebiet  ermittelt  werden.  Insgesamt  ist  ein  maximaler  Zuwachs  von  96

Wohneinheiten  vorgesehen,  wobei  25  Wohneinheiten  durch  Abriss  wegfallen  und  121

Wohneinheiten  durch  Neubau  hinzukommen.  Im  STEK  werden  zwar  nur  57

Wohneinheiten als Neubautätigkeit benannt, dazu kommen aber noch Neubautätigkeiten

der zu erhaltenden Bebauung, die seit Erscheinen des STEK dennoch abgerissen wurde.

Da  aber  nicht  davon  ausgegangen  werden  kann,  dass  bis  2020  alle  vorgesehenen

Neubautätigkeiten  realisiert  werden  können,  ist  in  Absprache  mit  dem  Sachgebiet

Stadtplanung  der  Stadtverwaltung  Greiz  von  einem  50-prozentigen  Realisierungsgrad

auszugehen.  Die  daraus  ermittelte  Gesamtzahl  Wohneinheiten  im  Jahr  2020  im

Untersuchungsgebiet beträgt 1176.

Zur  Ermittlung  der  Einwohnerzahlen  ist  nun  noch  eine  Prognostizierung  der

durchschnittlichen Haushaltsgrößen notwendig. In der Altstadt Greiz gemäß STEK änderte

sich die  durchschnittliche Haushaltsgröße von 2000 bis 2010 von 1,98 Personen auf 1,86

Personen17.  Da  das  Statistische  Bundesamt  von  einer  weiteren  Verkleinerung  der

Haushaltsgrößen bezüglich Deutschland ausgeht, genauer gesagt von etwa 3 - 4 % alle 5

Jahre18, ist auch für die Stadt Greiz nicht mit einem gegensätzlichen Trend zu rechnen.

Sinnvoll  erscheint  eine weitere  Schrumpfung von  5  %,  da  Wohneinheiten im  Zentrum

insbesondere  für  Alleinstehende  interessant  sind.  Es  ergibt  sich  somit  eine

durchschnittliche Haushaltsgröße 2020 von 1,77 Personen. Aufgrund der Überschneidung

der  Altstadt  gemäß  STEK  mit  dem  Untersuchungsgebiet  ist  dieser  Wert  hinreichend

genau.

Mit  diesen  prognostizierten  Zahlen  kann  nun  die  Bevölkerungszahl  2020  errechnet

werden.

16 siehe Anlage 04

17 [5] STEK Greiz, Rückbaubilanz Gesamtstadt, Seite 35; als Anlage 10 angefügt

18 [9] www.destatis.de: Entwicklung der Privathaushalte bis 2025 (Trendvariante) Deutschland
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Anzahl

Wohneinheiten

Anzahl bewohnter

Wohneinheiten

Leerstandsquote

[%]

ø Haushaltsgröße

[Personen/WE]

Einwohnerzahl

2010 1140 743 34,8 1,89 1401

2020 1176 1000 15 1,77 1770

Tabelle 1: Einwohnerbezogene Daten und Einwohnerprognose für das Stadtzentrum

Gegenüber  der  bisherigen  Schrumpfung  bzw.  Stagnierung  der  Bevölkerungszahl  im

Stadtzentrum  steht  nun  ein  prognostizierter  Anstieg  bis  2020.  Dies  liegt  an  der

Stabilisierung  des  Wohneinheitenangebotes  sowie  der  beabsichtigten  weiteren

Verringerung  des  Leerstandes  und  ist  kohärent  zu  den  Zielaussagen  des  STEK  zur

Altstadt19.

Die Verteilung dieser Zahlen auf die Teiluntersuchungsgebiete sieht folgendermaßen aus.

Alle  Wohneinheitenabrisse  und  der  Anteil  Wohneinheitenneubau  werden  gebietsgenau

übertragen. Aufgrund von Rundungen gibt es bei der  Summierung der Einwohnerzahlen

der  Teiluntersuchungsgebiete  minimale  Abweichungen  zur  ermittelten

Gesamteinwohnerzahl.

A B C D E F G H

Zentrum

-Ost

Zentrum

-Mitte

Zentrum

-Süd

Hohe G.

Siebenh.

Marien-

straße

Oberes

Schloss

Park-

gasse

Friedhof-

straße

gesamt

Wohneinheiten

2010

300 291 202 122 106 41 60 18 1140

Wohneinheiten

2020

296,5 311,5 196,0 145,5 102,0 41,0 65,0 18,0 1176

Einwohnerzahl

2010

393 301 260 174 105 47 93 28 1401

Einwohnerzahl

2020

446,1 468,7 294,9 218,9 153,5 61,7 97,8 27,1 1770

Tabelle  2: Einwohnerzahlen und Wohneinheiten der Teiluntersuchungsgebiete 2010 und

2020 (Prognose)

19 [5] STEK Greiz: Abschnitt 5.2
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5.4 MIV-Tageszielverkehrsaufkommen im Einwohnerverk ehr

Der  einwohnerbezogene  Tageszielverkehr  stellt  alle  Wege  dar,  deren  Ziel  die  eigene

Wohneinheit darstellt.  

Wie  in  Abschnitt  5.2  bereits  erwähnt  müssen  zur  Ermittlung  des  MIV-

Tageszielverkehrsaufkommens notwendige Faktoren den HSVG entnommen werden.

Die Daten des Ergebnisberichts MID 2008 sind diesbezüglich nicht nutzbar, da Rückwege

und nach-Hause-Wege in den Wegen der vorhergehenden Zwecke aufgelöst wurden.

Es ist  zu  bemerken,  dass die  spezifische  Wegehäufigkeit  des Einwohnerverkehrs  und

nicht das spezifische Tageszielverkehrsaufkommen in den HSVG gegeben ist20. Da sich

daraus aber alle Wege der Einwohner eines Gebietes ergeben, muss zum einen eine

Abminderung dieser Wegezahl um einen Anteil der Wege, deren Quelle und Ziel nicht im

Gebiet  liegen  erfolgen,  zum  anderen  muss  der  Restwert  halbiert  werden21,  um  das

spezifische  Tageszielverkehrsaufkommen  zu  erhalten.  Die  HSVG  schlagen  eine

Abminderung  von  10  –  15  %  vor.  Aufgrund  der  geringen  Größe  des

Untersuchungsgebietes werden 15 % angesetzt. Die spezifische Wegehäufigkeit  ist  mit

3,0 – 3,5 Wegen pro Einwohner und Werktag angegeben. Aufgrund der Zentrumsnähe

und somit einer größeren Angebotsvielfalt werden 3,5 Wege pro Einwohner und Werktag

festgelegt.

Da  die  Erreichbarkeit  der  Innenstadt  mit  dem ÖPNV  im  Verkehrskonzept  Altstadt  als

vorbildlich  eingeschätzt  wird22,  wird  ein  niedriger  Wert  für  den  MIV-Anteil  gewählt.

Bezüglich des Besetzungsgrades wird der Mittelwert gewählt.

Der  Aktivitätenkettenfaktor  muss  im  einwohnerbezogenen  Zielverkehr  nicht  beachtet

werden. Verbundeffekte treten praktisch nicht auf.

20 siehe [2] HSVG: Abschnitt 3.2.2, Seite 18

21 siehe Abschnitt 5.2

22 [4] Entwurf des Abschlussberichtes "Verkehrskonzept Altstadt": Abschnitt 2.3
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Faktor Wert nach HSVG gewählter bzw. ermittelter Wert

spezifische Wegehäufigkeit 3,0 – 3,5 Wege/Einwohner u. Tag 3,5 Wege/Einwohner u. Tag

Abschlag Wege außerhalb des

Untersuchungsgebiets

10 – 15 % 15 %

spezifisches

Tageszielverkehrsaufkommen

1,5 Wege/Einwohner

MIV-Anteil ca. 33 – max. 60 % 40 %

Besetzungsgrad 1,2 – 1,3 Personen/Pkw 1,25 Personen/Pkw

Tabelle 3: Faktoren im Einwohnerverkehr

Die  Berechnungsergebnisse  sind  in  Tabelle  4  dargestellt.  Zur  Erläuterung  erfolgt  eine

Beispielrechnung für Gebiet A: Zentrum-Ost:

446,1 Einwohner werden mit dem Spezifischen Tageszielverkehrsaufkommen multipliziert.

Dies ergibt 669,2 Wege/Tag. 40 % dieser Wege werden im MIV zurückgelegt. Dies sind

267,7  Wege/Tag.  Nun  wird  mittels  Division  durch  den  Besetzungsgrad  von  1,25

Personen/Kfz  das  MIV-Tageszielverkehrsaufkommen  ermittelt,  welches  241,1  Kfz-

Fahrten/Tag beträgt.

A B C D E F G H

Zentrum

-Ost

Zentrum

-Mitte

Zentrum

-Süd

Hohe G.

Siebenh.

Marien-

straße

Oberes

Schloss

Park-

gasse

Friedhof-

straße

gesamt

Einwohnerzahl

2020

446,1 468,7 294,9 218,9 153,5 61,7 97,8 27,1 1770

MIV-TZV * 2020 214,1 225,0 141,6 105,1 73,7 29,6 46,9 13,0 849

Tabelle 4: MIV-Tageszielverkehrsaufkommen im Einwohnerverkehr

* Tageszielverkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr [Kfz-Fahrten/Tag]

Zur  Prüfung  dieses  Ergebnisses  kann  ein  Vergleich  mit  den  spezifischen

Tageszielverkehrsaufkommen,  welche  sich  in  Anhang  D.1  der  EAR  05  befinden,

durchgeführt  werden.  Diese  ergeben  ein  MIV-Tageszielverkehrsaufkommen  im

Einwohnerverkehr  von  etwa  920  Kfz-Fahrten  pro  Tag.  Zu  beachten  ist,  dass  diese

Berechnungsmethode dem Integrierten Verfahren zugeordnet ist. Die Größenordnung des

Ergebnisses in Tabelle 4 erscheint anhand des Vergleichs jedoch plausibel.
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5.5 Beschäftigtenprognose

Aus der bereits genannten Karte23 der maximalen baulichen Änderungen gemäß STEK im

Untersuchungsgebiet ist abzulesen, dass bis 2020 im Untersuchungsgebiet 5036 m² neue

Verkaufsflächen entstehen sollen, 147 m² werden durch Abriss entfallen. Hinzu kommen

noch 2440 m² BGF24 für Büros etc. und 150 m² BGF für Gastronomie. In Absprache mit

dem Sachgebiet Stadtplanung der Stadtverwaltung Greiz wurde allerdings festgelegt, dass

lediglich  das  Marstallcenter  und  der  Neubau  am  von-Westernhagen-Platz  bis  2020

realistisch erscheinen. Das Einzelhandelskonzept der Stadt Greiz geht in Variante A davon

aus25,  dass  unter  anderem  zwei  Märkte  des  großflächigen  Einzelhandels  mit  einer

Verkaufsfläche von 1400 m² und 1500 m² im Marstallcenter angesiedelt  werden. Nach

dem Heft „Integration von Verkehrsplanung und räumlicher Planung“ (IVRP) ergibt dies

etwa 48 Beschäftigte26. Dieser Wert erscheint für zwei Einzelhandelseinrichtungen deutlich

zu  hoch  und  wird  auf  24  Beschäftigte  halbiert.  Zusätzlich  kommen  im

Untersuchungsgebiet  noch  1790  m² Verkaufsfläche   kleinflächiger  Einzelhandel  hinzu,

verteilt  auf  voraussichtlich  4  Geschäfte  (davon  3  Geschäfte  bzw.  1300  m²  im

Marstallcenter). Da weder HSVG noch IVRP Aussagen über die Anzahl der Beschäftigten

bezogen  auf  die  Verkaufsfläche  im  kleinflächigen  Einzelhandel  machen,  wird

angenommen, dass in jedem der Geschäfte 5 Beschäftigte arbeiten werden. Verglichen

mit  den Beschäftigtenzahlen bezogen auf  die Verkaufsflächen im Untersuchungsgebiet

erscheint dies realistisch.

Bezüglich  der  neu  geschaffenen  BGF  für  Büros  im  Marstallcenter  und  am  von-

Westernhagen-Platz  können  Werte  der  HSVG27 angewandt  werden.  Setzt  man  den

Mittelwert für Büros von 25 m² pro Beschäftigen an, ergibt dies 80 zusätzliche Beschäftigte

durch das Marstallcenter.

Weitere Prognosen der Beschäftigtenzahlen im Jahr 2020 können nicht getroffen werden,

da bezüglich der bisherigen Entwicklung keine Daten vorhanden sind und eine zukünftige

Entwicklung von nicht überschaubaren wirtschaftlichen Faktoren nicht nur bezüglich Greiz

abhängig ist.  Es kann aber davon ausgegangen werden, dass sich mit Ausnahme der

genannten Vorhaben im Stadtzentrum die Unternehmensgründungen, Geschäftsaufgaben

und  die  Geschäftvergrößerungen  und  -verkleinerungen  im  Prognosezeitraum etwa  die

23 siehe Anlage 04

24 Bruttogeschossfläche(n)

25 [6] Einzelhandelskonzept der Stadt Greiz: Abschnitt 6.1, Tabelle 25

26 [3] Dietmar Bosserhoff: Integration von Verkehrsplanung und räumlicher Planung: Abschnitt 3.3.1.2

27 siehe [2] HSVG: Abschnitt 3.1.8
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Waage halten. Somit ändern sich die Beschäftigtenzahlen abseits des Marstallcenters und

des Baus am von-Westernhagen-Platz nicht. Diese Auffassung wird auch vom Sachgebiet

Stadtplanung der Stadtverwaltung Greiz geteilt.

Auf die Teiluntersuchungsgebiete bezogen sehen die Beschäftigtenzahlen wie folgt aus.

A B C D E F G H

Zentrum

-Ost

Zentrum

-Mitte

Zentrum

-Süd

Hohe G.

Siebenh.

Marien-

straße

Oberes

Schloss

Park-

gasse

Friedhof-

straße

gesamt

Beschäftigte

2010

101 555 651 51 92 9 24 69 1552

Besch. aus

VKFL 2020

+ 44 + 44

Besch. aus BGF

Büro 2020

+ 80 + 80

Beschäftigte

2020

101 679 651 51 92 9 24 69 1676

Tabelle 5: Beschäftigtenzahlen 2010 und 2020 (Prognose)

5.6 MIV-Tageszielverkehrsaufkommen im Beschäftigten verkehr

Der  beschäftigtenbezogene Zielverkehr  stellt  die  Wege und  Fahrten  der  Beschäftigten

außerhalb der Arbeitszeiten dar, deren Ziel der Arbeitsplatz ist.

Die Berechnung des MIV-Tageszielverkehrsaufkommens im Beschäftigtenverkehr erfolgt

analog zur  Berechnung für  den Einwohnerverkehr.  Zu  beachten ist,  dass für  mehrere

Faktoren  zwischen  Beschäftigten  im  Allgemeinen,  Beschäftigten  von  großflächigen

Einzelhandelseinrichtungen  und  Beschäftigten  von  Gemeinbedarfseinrichtungen  zu

unterscheiden ist. Diese Faktoren sind in Tabelle 6 aufgelistet.

Wieder  sind  in  den  HSVG  die  spezifischen  Wegehäufigkeiten  gegeben28.  Durch

Halbierung erhält man die spezifischen Tageszielverkehrsaufkommen.

Die MIV-Anteile werden aus den in Abschnitt 5.4 genannten Gründen erneut relativ niedrig

gewählt.  Im  Vergleich  sind  die  mittleren  MIV-Anteile  für  den  Wegezweck  Arbeit  in

28 siehe [2] HSVG: Abschnitt 3.3.7, 3.5.6 sowie 3.5.16
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Deutschland 2008 höher29. Aufgrund der Zentrumslage des Untersuchungsgebietes kann

aber davon ausgegangen werden, dass viele Beschäftigte ebenso Einwohner sind und

sich der Modal-Split damit zugunsten der nichtmotorisierten Verkehrsmittel verschiebt. Der

Besetzungsgrad wurde nach MID 2008 festgelegt30. Aktivitätenkettenfaktoren müssen im

beschäftigtenbezogenen  Zielverkehr  ebenso  wie  im  einwohnerbezogenen  Zielverkehr

nicht berücksichtigt werden, da nennenswerte Verbundeffekte nicht zu erwarten sind.

29 siehe [7] Ergebnisbericht MID 2008: Abbildung 3.92, MIV-Anteil für Wegezweck Arbeit 70 %

30 siehe [7] Ergebnisbericht MID 2008: Abbildung 3.64, Besetzungsgrad für den Wegezweck Arbeit 1,2 
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Faktor Wert nach HSVG gewählter Wert

spezifische Wegehäufigkeit  

Beschäftigte allgemein

2,5 – 3,0 Wege/Beschäftigtem 2,75 Wege/Beschäftigtem

spezifisches Tageszielverkehrsaufkommen

Beschäftigte allgemein

1,375 Wege/Beschäftigtem

spezifische Wegehäufigkeit 

Beschäftigte großflächiger Einzelhandel

2,0 – 2,5 Wege/Beschäftigtem 2,25 Wege/Beschäftigtem

spezifisches Tageszielverkehrsaufkommen

Beschäftigte großflächiger Einzelhandel

1,125 Wege/Beschäftigtem

spezifische Wegehäufigkeit 

Beschäftigte Gemeinbedarfseinrichtungen

2,5 Wege/Beschäftigtem 2,5 Wege/Beschäftigtem

spezifisches Tageszielverkehrsaufkommen

Beschäftigte Gemeinbedarfseinrichtungen

1,25 Wege/Beschäftigtem

MIV-Anteil  

Beschäftigte allgemein

40 – 75 % 50 %

MIV-Anteil 

Beschäftigte großflächiger Einzelhandel

min. 50 % 60 %

MIV-Anteil 

Beschäftigte Gemeinbedarfseinrichtungen

nach Lage 50 %

Besetzungsgrad

Beschäftigte allgemein

1,1 Personen/Pkw 1,2 Personen/Pkw

Besetzungsgrad

Beschäftigte großflächiger Einzelhandel

max. 1,1 Personen/Pkw 1,2 Personen/Pkw

Besetzungsgrad

Beschäftigte Gemeinbedarfseinrichtungen

nach Lage 1,2 Personen/Pkw

Tabelle 6: Faktoren im Beschäftigtenverkehr

Eine Unterscheidung nach Teiluntersuchungsgebieten ist sinnvoll,  da den Beschäftigten

gebietsabhängig  mehr  oder  weniger  betriebsnahe  und  zum  Teil  auch

beschäftigtengewidmete Stellplätze zur Verfügung stehen.

Sinnvoll ist es außerdem, das Landratsamt separat zu betrachten, da ein großer Anteil der

Beschäftigten  des  Teiluntersuchungsgebiets  Zentrum-Süd  dort  arbeitet  und  es  viele
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Beschäftigtenstellplätze für ebendiese Beschäftigten gibt.

Es ergeben sich folgende Werte.

A B C C D E F G H

Zentrum

-Ost

Zentrum

-Nord

Zentrum

-Süd

Land-

ratsamt

Hohe G.

Siebenh.

Marien-

straße

Oberes

Schloss

Park-

gasse

Friedhof

-straße

ge-

samt

MIV-TZV * 2020 57,9 383,2 159,1 160,0 28,5 49,8 4,8 13,1 38,2 894

Tabelle 7: MIV-Tageszielverkehrsaufkommen im Beschäftigtenverkehr

* Tageszielverkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr [Kfz-Fahrten/Tag]

5.7 MIV-Tageszielverkehrsaufkommen im Kunden-/ Besu cherverkehr
und Ausbildungsverkehr

Da der  Kunden- und Besucherverkehr  in  der  IVRP feiner  untergliedert  ist,  werden die

Werte  der  spezifischen  Wegehäufigkeiten  (Ausnahme  Bibliotheken)  aus  dieser

Veröffentlichung entnommen31. Es ergeben sich wieder durch Halbierung die spezifischen

Tageszielverkehrsaufkommen, welche in Tabelle 8 dargestellt sind.

Im Regelfall werden die Mittelwerte der spezifischen Wegehäufigkeiten gewählt, da keine

weiterführenden Daten vorhanden sind. Bezüglich Mischnutzung wird ein etwas höherer

Wert gewählt, da hier auch publikumsintensive Unternehmen wie Reisebüros und Friseure

eingeordnet wurden. Bezüglich Kindergärten und Schulen werden die Wege der Begleiter

zunächst außen vor gelassen.

Nach Absprache mit dem Sachgebiet Stadtplanung der Stadtverwaltung Greiz wurden für

Versorgung, Verwaltung und Museen die Minimalwerte gewählt,  da sonst  aufgrund der

Stadtgröße  und  regionalen  sowie  touristischen  Lage  unrealistische  Werte  zu  erwarten

sind. Der Wert für Parks wurde zusätzlich halbiert. Dies ist der Tatsache geschuldet, dass

der  Greizer  Park  ein  weitläufiger  englischer  Landschaftsgarten  und  in  Relation  zur

Stadtgröße somit sehr groß ist.

31 siehe [3] IVRP: Abschnitte 3.2.2, 3.3.2.2 u. 3.3.3, 3.4.2 u. 3.4.3 sowie 3.5.2 u. 3.5.3
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Kategorie spezifische Wegehäufigkeit

nach IVRP

gewählter Wert

großflächiger Einzelhandel Supermarkt

2,0 – 2,4 Wege/qm VKFL*

Elektronikmarkt

0,4 – 0,8 Wege/qm VKFL*

2,2 Wege/qm VKFL*

0,6 Wege/qm VKFL*

Versorgung (kleinflächiger Einzelhandel) 2 – 5 Wege/qm VKFL* 2 Wege/qm VKFL*

Büro 0,5 – 1,0 Wege/Beschäftigtem 0,75 Wege/Beschäftigtem

unternehmensorientierte Dienstleistungen 0,4 – 0,5 Wege/Beschäftigtem 0,45 Wege/Beschäftigtem

Banken und Versicherungen 15 – 25 Wege/Beschäftigtem 20 Wege/Beschäftigtem

Produktion 0,2 – 0,4 Wege/Beschäftigtem 0,3 Wege/Beschäftigtem

Kleingewerbe (Handwerk) 1 – 2 Wege/Beschäftigtem 1,5 Wege/Beschäftigtem

Mischnutzung 10 – 25 Wege/Beschäftigtem 20 Wege/Beschäftigtem

Arztpraxen 15 – 25 Wege/Beschäftigtem 20 Wege/Beschäftigtem

Heime 2 – 4 Wege/Beschäftigtem 3 Wege/Beschäftigtem

Verwaltung mit bedeutendem Besucherverkehr 5 – 30 Wege/Beschäftigtem 5 Wege/Beschäftigtem

Museen 20 – 60 Wege/100 qm BGF** 20 Wege/100 qm BGF**

Bibliotheken 60 – 80 Wege/100 qm BGF** 70 Wege/100 qm BGF**

Grundschulen Schüler

18 – 22 Wege/100 qm BGF**

Schüler

20 Wege/100 qm BGF**

weiterbildende Schulen Schüler

16 – 20 Wege/100 qm BGF**

Schüler

18 Wege/100 qm BGF**

Kindergärten Kinder

26 – 46 Wege/100 qm BGF**

Kinder

36 Wege/100 qm BGF**

Hotels ca. 1 – 4 Wege/Bett 2,5 Wege/Bett

Restaurants / Gastronomie 30 – 60 Wege/Beschäftigtem 40 Wege/Beschäftigtem

Sporthallen / Freizeitzentren 4 – 20 Wege/100 qm BGF** 12 Wege/100 qm BGF**

Kinos 0,4 – 1,4 Wege/Sitzplatz 0,9 Wege/Sitzplatz

Parks 6 – 12 Wege/100 qm GGF*** 3 Wege/100 qm GGF***

Tabelle 8: spezifische Wegehäufigkeiten im Besucher- und Kundenverkehr

* Verkaufsfläche
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** Bruttogeschossfläche

*** Betrieblich genutzte Grundfläche

Alle weiteren Faktoren werden der HSVG und der IVRP entnommen und sind in Tabelle 9

zusammengefasst.

Bzgl.  des MIV-Anteils werden zusätzlich noch Kerngebiete benannt. Da es, wie bereits

erwähnt, ein gutes ÖPNV-Angebot gibt, werden niedrige Werte angesetzt. Eine Ausnahme

bzgl.  MIV-Anteil  und  Besetzungsgrad  stellt  das  Schulungszentrum  Greiz  der  Euro-

Schulen-Organisation  (ESO)  dar.  Die  Wege  der  Auszubildenden  werden  gemäß

spezifischer Wegehäufigkeit  für  Schulen ermittelt,  MIV-Anteil  und Besetzungsgrad aber

allgemein,  da  davon  ausgegangen  wird,  dass  keine  Minderjährigen  diese  Einrichtung

nutzen. Bezüglich des MIV-Anteils von Freizeitcentren wird der von der IVRP genannte

Wertebereich  aufgrund  der  integrierten  Lagen  der  Einrichtungen  als  deutlich  zu  hoch

angesehen.

Nach  MID  2008  liegen  die  mittleren  MIV-Anteile  in  Deutschland  für  Kunden-  und

Besucherverkehr  bei  etwa  49  –  56  %,  je  nach  Wegezweck32.  Da  diese  jedoch

deutschlandweite Durchschnittswerte darstellen, kann davon ausgegangen werden, dass

die Werte für das Stadtzentrum von Greiz aufgrund bereits genannter Einflüsse33 deutlich

niedriger sind.

Der  Besetzungsgrad  richtet  sich  nach  der  Art  der  Einrichtungen  bzw.  Unternehmen34.

Dementsprechend  wurden  die  Werte  festgelegt.  Für  Schulen  wird  ein  virtueller

Besetzungsgrad gewählt, da je Bring-/Holfahrt eine zusätzliche Begleiterfahrt entsteht.

Das  sich  das  spezifische  Tageszielverkehrsaufkommen des  Greizer  Parks  auf  dessen

betrieblich  genutzte  Grundfläche  bezieht  und  diese  Fläche  sich  nördlich  des

Untersuchungsgebietes noch weit  erstreckt, geht sie nur anteilig mit in die Berechnung

ein.  Zu  erwarten  ist,  dass  die  Fläche  nördlich  des  Südendes  des  Parkteichs  keinen

Einfluss mehr auf Zielverkehr im Untersuchungsgebiet hat.

32 siehe [7] Ergebnisbericht MID 2008: Abbildung 3.92

33 in den Abschnitten 5.4 und 5.6 genannte Einflüsse auf den MIV gelten auch für Kunden und Besucher

34 siehe [2] HSVG: Seite 22, Hinweise im Kasten
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Faktor Wert nach HSVG bzw. IVRP gewählter Wert

spezifisches

Tageszielverkehrsaufkommen

0.5 * spezifische Wegehäufigkeit

MIV-Anteil 

allgemein

min. 30 % bzw.

min. 25 % in Kerngebieten

35 %

MIV-Anteil 

großflächiger Einzelhandel

60 % 60 %

MIV-Anteil

Gemeinbedarfseinrichtungen

allgemein: keine Angabe

Kindergärten: max. 30 %

Schulen: ca. 5 %

allgemein: 40 %

Kindergärten: 20 %

Schulen: ca. 5 %

MIV-Anteil

Sport-/Freizeiteinrichtungen

Freizeitcentren: 95 – 100 %

Kinos: 30 – 75 %

Parks: 50 – 100 %

Freizeitcentren: 50 %

Kinos: 50 %

Parks: 50 %

Besetzungsgrad 

allgemein

1,2 – 1,6 Personen/Pkw 1,4 Personen/Pkw

Besetzungsgrad 

großflächiger Einzelhandel

1,1 – 1,6 Personen/Pkw 1,35 Personen/Pkw

Besetzungsgrad

Gemeinbedarfseinrichtungen

1,2 – 1,5 ohne Bring-/Holverkehr

0,5 im Bring-/Holverkehr

1,35 ohne Bring-/Holverkehr

0,5 im Bring-/Holverkehr

Besetzungsgrad

Sport-/Freizeiteinrichtungen

Freizeitcentren: 

2,5 – 3,0 Personen/Pkw

Kinos: 

1,5 – 2,3 Personen/Pkw

Parks: 

2,5 Personen/Pkw

Freizeitcentren: 

2,75 Personen/Pkw

Kinos: 

2,0 Personen/Pkw

Parks: 

2,5 Personen/Pkw

Tabelle 9: weitere Faktoren im Kunden- und Besucherverkehr

Nach  Berechnung  ergeben  sich  die  Werte  in  Tabelle  10.  Eine  genauer  unterteilte

Darstellung  ist  als  Anlage  05  angefügt.  Zu  beachten  ist,  dass  im  Besucher-  und

Kundenverkehr zwischen den Zwecken Freizeit und Einkauf (kleinflächiger/großflächiger

Einzelhandel)  differenziert  werden  sollte,  da  es  für  diese  Zwecke  unterschiedliche

Tagesganglinien  in  der  HSVG  gibt35.  Einrichtungen,  welche  weder  dem  Einzelhandel

35 siehe [2] HSVG: Abschnitt 7.3
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zuzuordnen sind, noch Besucherverkehr mit dem Fahrtzweck Freizeit erzeugen, werden

dem kleinflächigen Einzelhandel als Versorgungsverkehr erzeugend zugeordnet.

A B C D E F G H

Zentrum-

Ost

Zentrum-

Mitte

Zentrum-

Süd

Hohe G.

Siebenh.

Marien-

straße

Oberes

Schloss

Park-

gasse

Friedhof-

straße

gesamt

MIV-TZV *

großflächiger

Einzelhandel

0,0 884,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 884

MIV-TZV *

kleinflächiger

Einzelhandel/

Versorgung

56,0 2079,3 1155,5 35,4 65,7 10,2 0,7 95,6 3498

MIV-TZV *

Bringen/Holen

0,0 0,0 33,1 62,0 53,3 0,0 0,0 0,0 148

MIV-TZV *

Ausbildung

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 26,7 27

MIV-TZV *

Besucher

20,0 267,5 181,8 0,0 17,8 0,0 549,4 4,7 1041

Tabelle 10: MIV-Tageszielverkehrsaufkommen im Kunden- und Besucherverkehr

* Tageszielverkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr [Kfz-Fahrten/Tag]

Zu bemerken ist,  dass die Ergebnisse der Parkgasse recht hoch sind.  Der Quell-  und

Zielverkehr wird dort zu etwa 87 % vom Greizer Park (ohne Museum und Cafe) erzeugt.

Obwohl  bereits  eine niedrige spezifische  Wegehäufigkeit  angenommen wurde  und  die

betrieblich  genutzte  Grundfläche nur  anteilig  in  die Berechnung einging,  erscheint  das

Ergebnis nicht realistisch. Es kann allerdings nur spekuliert werden, inwiefern die Faktoren

bezüglich des Greizer Parks von den Vorgaben der IVRP und HSVG abweichen. Daher

werden die Faktoren nicht weiter geändert.

5.8 MIV-Tageszielverkehrsaufkommen im Wirtschaftsve rkehr

Beschäftigte  verursachen  Wirtschaftsverkehr.  Dies  ist  von  den  Nachfragegruppen

Dienstleister, Lieferanten und z. T. auch Beschäftigte im Gebiet durchgeführter Verkehr für

erwerbs-  und  gemeinwirtschaftliche  Zwecke.  Zur  Berechnung  des
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Wirtschaftsverkehrsaufkommens liefert die HSVG folgende Faktoren36. 

Das  spezifische  Tageszielverkehrsaufkommen  kann  aus  der  gegebenen  spezifischen

Fahrtenhäufigkeit nicht direkt ermittelt werden, da ein Besetzungsgrad bereits integriert ist.

Nach  Beachtung  des  MIV-Anteils  kann  aber  durch  eine  Halbierung  das

Tageszielverkehrsaufkommen  im  MIV  ermittelt  werden.  Da  der  beschäftigtenbezogene

Wirtschaftsverkehr lt. HSVG nahezu ausschließlich im MIV durchgeführt wird37, wird ein

MIV-Anteil von 100 % angenommen.

Wert nach HSVG gewählter Wert

spezifische Fahrtenhäufigkeit 0,5 – 1,0 Fahrten/Beschäftigtem 0,75 Fahrten/Beschäftigtem

MIV-Anteil nahezu 100 % 100,00%

Tabelle 11: Faktoren des Wirtschaftsverkehrs

Er ergeben sich nach Teiluntersuchungsgebiet folgende Werte.

A B C D E F G H

Zentrum

-Ost

Zentrum

-Mitte

Zentrum

-Süd

Hohe G.

Siebenh

Marien-

straße

Oberes

Schloss

Park-

gasse

Friedhof-

straße

gesamt

Beschäftigtenzahl

2020

101 679 651 51 92 9 24 69 1676

MIV-TZV * 37,9 254,6 244,1 19,1 34,5 3,4 9,0 25,9 629

Tabelle 12: MIV-Tageszielverkehrsaufkommen im Wirtschaftsverkehr

* Tageszielverkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr [Kfz-Fahrten/Tag]

5.9 Gesamtes MIV-Tageszielverkehrsaufkommen

Aus  den  MIV-Tageszielverkehrsaufkommen  der  einzelnen  Nutzergruppen  ergibt  sich

folgende Gesamtsituation.

36 siehe [2] HSVG: Abschnitt 3.3.17 f

37 siehe [2] HSVG: Abschnitt 3.3.18
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A B C D E F G H

Zentrum

-Ost

Zentrum

-Mitte

Zentrum

-Süd

Hohe G./

Siebenh.

Marien-

straße

Oberes

Schloss

Park-

gasse

Friedhof-

straße

gesamt

Einwohnerverkehr 214,1 225,0 141,6 105,1 73,7 29,6 46,9 13,0 849

Beschäftigtenverk

ehr

57,9 383,2 319,0 28,5 49,8 4,8 13,1 38,2 894

Kunden- und

Besucherverkehr

76,0 3231,3 1370,4 97,4 136,8 10,2 550,2 126,9 5599

Wirtschaftsverkehr 37,9 254,6 244,1 19,1 34,5 3,4 9,0 25,9 629

Gesamtverkehr 386 4094 2075 250 295 48 619 204 7971

Tabelle  13:  MIV-Tageszielverkehrsaufkommen  [Kfz-Fahrten/Tag]  2020  aller

Nachfragegruppen
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6 Bilanzierung 2020

6.1 Parkraum zum Prognosezeitpunkt

Aufgrund  der  zu  erwartenden  Abrisse  und  Neubautätigkeiten  ergeben  sich  bis  2020

Änderungen  im  Parkraum.  Auch  wenn  davon  ausgegangen  wurde,  dass  je

Teiluntersuchungsgebiet  nur  etwa  die  Hälfte  der  maximal  hinzukommenden

Wohneinheiten  realisiert  werden,  wird  der  in  Folge  der  maximalen  Abrisse  bzw.

Neubautätigkeiten  wegfallende  Parkraum  vom  derzeitigen  Angebot  je

Teiluntersuchungsgebiet  komplett  abgezogen,  da  nicht  feststellbar  ist,  welche  der

Wohneinheiten  realisiert  werden.  Da  nach  der  Thüringer  Bauordnung  Stellplätze  zu

Neubaumaßnahmen  realisiert  werden  müssen,  wird  pauschal  je  hinzukommender

Wohneinheit  ein  Einwohnerstellplatz  hinzugerechnet38.  Somit  kommen  62

Einwohnerstellplätze  hinzu.  Im  Marstallcenter  entstehen  150  neue  Stellplätze.  Eine

genaue Bewirtschaftungsform steht  noch nicht fest.  Daher wird angenommen, dass 70

Stellplätze zur Ausgabe von Dauerparkberechtigungen und die restlichen 80 für Kunden

vorgesehen  sind.  Die  54  derzeitigen  Stellplätze  im  Marstallhof  entfallen.  Durch  die

Umsetzung  des  Bebauungsplans  "Hohe  Gasse/Siebenhitze"  werden  31  Parkstände

entstehen, aber auch 50 Stellplätze mit Dauerparkberechtigung entfallen. Des Weiteren

entfallen  noch  38  unbewirtschaftete  Stellplätze  im  Untersuchungsgebiet  aufgrund  der

Neubau- und Abrisstätigkeiten. 

Zusätzliche Änderungen im Parkraum sind nicht prognostizierbar.

Im Übrigen ist davon auszugehen, dass der private Parkraum nicht vollständig nutzbar

ist39. Es wird davon ausgegangen, dass nur in ca. 70 % aller Garagen auch tatsächlich

PKWs abgestellt werden. Ebenso das Angebot an Einwohnerstellplätzen und Stellplätzen

mit Dauerparkberechtigung, welches aufgrund von Einwohnerfluktuationen bzw. sonstigem

Leerstand  oder  durch  Überdimensionierung  nicht  vollständig  genutzt  wird.  Es  wird

angenommen, dass es sich dabei um 5 % der genannten Stellplätze handelt.

Das resultierende Parkraumangebot 2020 ist nachfolgend in Tabelle 14 dargestellt. Das

Landratsamt  wurde  separat  dargestellt,  da  diese  Stellplätze  im  Zentrum-Süd  fast  die

einzigen  Beschäftigtenstellplätze  sind  und  nicht  von  Beschäftigten  außerhalb  des

Landratsamtes genutzt werden können.

Anzumerken ist noch, dass die derzeitige Anzahl vergebener Dauerparkberechtigungen für

38 Im Regelfall sind ca. 1 – 2 Stellplätze pro Wohneinheit zu realisieren. Siehe ThürBO § 49 Tabelle.

39 siehe Abschnitt 3.2
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kostenpflichtige Parkplätze mit einbezogen wurde40.  Diese Anzahl ist  zwar variabel,  sie

nicht zu beachten, würde aber eine verzerrte Ergebnisdarstellung zur Folge haben. Die

derzeitige  Nachfragegruppenstruktur  wird  soweit  möglich  übernommen.  Dies  bedeutet,

dass  diese  Parkstände  und  Stellplätze  teilweise  als  Einwohner-  oder

Beschäftigtenstellplätze betrachtet werden.

40 siehe Anlage 06
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A B C D E F G H

Zentrum

-Ost

Zentrum

-Mitte

Zentrum

-Süd

Hohe G./

Siebenh.

Marien

-straße

Oberes

Schloss

Park-

gasse

Friedhof

-straße

gesamt

Einzelgaragen 24 18 1 15 4 0 8 2 72

Einwohnerstellplätze 94 74 41 67 39 19 26 3 363

Beschäftigtenstellplätze 9 10 2 0 29 2 21 27 100

Beschäftigtenstellplätze

LRA

82 82

Stellplätze mit

Dauerparkberechtigung

0 117 0 0 15 0 0 0 132

Kunden-

/Besucherstellplätze

19 87 0 10 1 0 0 12 129

Parkstände ohne

Bewirtschaftung

116 0 8 18 36 0 21 4 203

Kurzzeitparkstände 0 5 19 0 10 0 0 0 34

Stellplätze ohne

Festlegung

3 11 8 7 11 0 22 53 115

Stellplätze ohne

Festlegung  (ohne

Einwohner)

0 0 0 3 0 0 0 0 3

kostenpflichtige

Parkstände

0 402 320 0 0 0 0 0 722

Behindertenparkstände

/-stellplätze

0 3 8 0 0 0 0 1 12

gesamt 265 727 489 120 145 21 98 102 1967

Tabelle 14: Parkraumangebot 2020

Anzumerken ist eine tageszeitabhängige geringfügige Änderung im Parkraumangebot in

der Mollbergstraße (Zentrum-Ost).  Es gibt  noch eine weitere Änderung in der Unteren

Silberstraße (ebenfalls Zentrum-Ost).  Diese gilt  jedoch nur donnerstags und wird somit

nicht beachtet.
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6.2 Tagesganglinien und Bilanzierungszeitpunkte

Zur  Bilanzierung  müssen  die  ermittelten  Tagesziel-  und  -quellverkehrsaufkommen  auf

Tagesganglinien des MIV übertragen werden. Diese Ganglinien stellen den stunden- bzw.

stundengruppenweisen prozentualen Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen eines Tages

dar. Damit sie für die Bilanzierung nutzbar sind, müssen sie getrennt nach Tagesziel- und

Tagesquellverkehr vorhanden sein. Diese Tagesganglinien können in normierter Form für

Einwohner-,  Berufs-,  Ausbildungs-,  Wirtschafts-  und  allgemeinen  Besucherverkehr  der

HSVG entnommen werden41. Dazu ist folgendes zu bemerken. 

Ausbildungsverkehr  wird  lt.  HSVG  separat  behandelt.  Da  bezüglich  der  Schulen  und

Kindergärten im Untersuchungsgebiet aber nur Besucherverkehr im MIV zum Bringen und

Holen entsteht und somit von etwa gleichen Tagesganglinien im Ziel- und Quellverkehr

ausgegangen werden muss, wird eine gemittelte Tagesganglinie aus den beiden einzelnen

gebildet  und  für  Ziel-  und  um  eine  Stunde  versetzt  für  Quellverkehr  angesetzt.  Der

zeitliche Versatz ist nötig, da sich Ziel- und Quellverkehr in der Bilanz sonst gegenseitig

aufheben.  Dies  wird  für  die  Ausbildungsstätten  Lessingschule,  Goetheschule  und  das

Staatliche  Förderzentrum  Friedrich-Fröbel  angewandt.  Zu  beachten  ist,  dass  der

vormittägliche  Zielverkehr  im  Bring-/Holverkehr  nicht  unbedingt  Parkraumnachfrage

erzeugt.  Oft  wird  nur  kurz  gehalten,  damit  die  begleitete  Person  aussteigen  kann.

Parkraum wird somit nur für kurze Dauer nachgefragt, wenn freies Angebot in Nähe der

Zieleinrichtung vorhanden ist. Dies ist in der Bilanzierung zu beachten.

Für  die  ESO  werden  aus  den  im  Abschnitt  5.7  genannten  Gründen  die  orginalen

Tagesganglinien angewandt. 

Normierte Tagesganglinien im Einkaufs- und Besorgungsverkehr gib es in der HSVG nicht.

Auch wenn die aufgeführten Ganglinien für Einzelhandel nur beispielhaft aufgeführt sind,

sind  sie  die  aktuellsten  zur  Verfügung  stehenden  Ganglinien  und  werden  auf  alle

nichtfreizeitbezogenen Wege im Kunden- und Besucherverkehr angewandt.

Nun müssen die Bilanzierungszeitpunkte festgelegt  werden. Sinnvoll  ist  es,  diese nach

den Maxima der Parkraumbelegung je Nachfragegruppe und infolge der Summierung aller

Nachfragegruppen  zu  wählen.  Je  Nachfragegruppe  können  die  Maxima  aus  den

aufsummierten Tagesganglinien gelesen werden42. Diese sind 03:00 Uhr, 09:00 Uhr, 11:00

Uhr, 13:00 Uhr, 19:00 Uhr und 21:00 Uhr. Bezüglich Bring- und Holverkehr wurde 14:00

Uhr festgelegt, da die Vormittagsspitze wie bereits beschrieben nicht unbedingt zu einer

41 siehe [2] HSVG: Abschnitt 7.2

42 erkennbar durch stundenweise Summierung Zielverkehr abzüglich Summierung Quellverkehr
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hohen  Parkraumnachfrage  führt.  Nach  Summierung  aller  Nachfragegruppen  ist  ein

Maximum bei 11:00 Uhr erkennbar. Zwar ergibt sich auch, dass die einzelnen Maxima in

Quell- und Zielverkehr bei 18:00 Uhr liegen, da aber von einem linearen Verlauf innerhalb

der  Stundengruppen  ausgegangen  werden  muss,  heben  sich  diese  Maximalwerte

gegenseitig auf.

6.3 Vorgehensweise

Die  Bilanzierung  erfolgt  in  mehreren  Schritten.  Zuerst  ist  festzulegen,  welche

Nachfragegruppen  welchen  Parkraum  in  welcher  Reihenfolge  belegen  und  welcher

Parkraum dabei bevorzugt wird. Dies wurde wie folgt gelöst.

*** 1. Belegung 2. Belegung 3. Belegung 4. Belegung

1 Einzelgaragen Einwohner

1 Einwohnerstellplätze Einwohner Dienstleister *

1 Beschäftigtenstellplätze Beschäftigte Dienstleister *

1 Stellplätze mit

Dauerparkberechtigung

Einwohner Beschäftigte

1 Kunden-/Besucherstellplätze Kunden/Besucher Dienstleister *

1 Parkstände ohne

Bewirtschaftung

Einwohner Beschäftigte Kunden/Besucher Dienstleister *

2 Kurzzeitparkstände Einwohner ** Kunden/Besucher Dienstleister *

2 Stellplätze ohne Festlegung Einwohner Beschäftigte Kunden/Besucher Dienstleister *

2 Stellplätze ohne Festlegung 

(ohne Einwohner)

Beschäftigte Kunden/Besucher Dienstleister*

3 kostenpflichtige Parkstände Einwohner ** Beschäftigte ** Kunden/Besucher Dienstleister

*/**

4 Behindertenparkstände

/-stellplätze

Kunden/Besucher

Tabelle 15: Belegungsreihenfolge des Parkraums

* auch Lieferanten

** Annahme:  Eine  Belegung  durch  diese  Nutzergruppe  erfolgt  nur  außerhalb  der

Bewirtschaftungszeiten  bzw.  wenn preisgünstige  Tarife  angeboten  werden sowie durch
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Dauerparkberechtigungen

*** Vorzugsreihenfolge: Nachfrage wird zuerst prozentual gleichmäßig auf Parkraum 1

verteilt, dann auf Parkraum 2, danach auf Parkraum 3 und abschließend auf Parkraum 4.

Festgelegt  wurde  diese  Reihenfolge  nach  der  zu  erwartenden  Parkdauer  und  nach

Einschätzung  durch  den  Bearbeiter.  Diese  Reihenfolge  kann  vom  Verhalten  der

Nachfrager im Einzelnen (auch zu unterschiedlichen Uhrzeiten) abweichen.

Im nächsten Schritt muss eine anfängliche Parkraumbelegung festgelegt werden. Diese

wird für 03:00 Uhr bestimmt, da zu diesem Zeitpunkt die maximale Parkraumbelegung

durch  Einwohner  zu  erwarten  ist.  Im  Stadtzentrum  Greiz  gibt  es  nach  Angaben  des

Sachgebietes  Stadtplanung  Greiz  450  Pkw  pro  1000  Einwohner.  Es  wird  davon

ausgegangen, dass sich diese Zahl bis 2020 nur unerheblich ändert.

Da  aufgrund  der  Tagesganglinien  für  Besucherverkehr  zwischen  03:00  Uhr  und  den

nächsten  Bilanzierungszeitpunkten  der  Quellverkehr  überwiegt,  muss  eine

Parkraumbelegung  für  03:00  Uhr  erzeugt  werden,  da  sonst  negative  Belegungswerte

entstehen. Die Belegung um 03:00 Uhr wird allerdings so klein wir möglich gewählt.

A B C D E F G H

Zentrum

-Ost

Zentrum

-Mitte

Zentrum

-Süd

Hohe G.

Siebenh.

Marien-

straße

Oberes

Schloss

Park-

gasse

Friedhof-

straße

gesamt

Einwohnerzahl

2020

446,1 468,7 294,9 218,9 153,5 61,7 97,8 27,1 1770

Pkw-Anzahl

2020

200,7 210,9 132,7 98,5 69,1 27,8 44,0 12,2 796

Tabelle 16: Anzahl einwohnerbezogener Pkw 2020

Zur Bilanzierung aller weiteren Zeitpunkte werden nun Ziel- und Quellverkehr bis zu eben

diesen Zeitpunkten ausgehend von 03:00 Uhr aufsummiert und überlagert. 

Zur Erläuterung folgt ein kurzes Beispiel.

Für den Zeitpunkt 09:00 Uhr wird der Ziel- und Quellverkehr im Teiluntersuchungsgebiet A:

Zentrum-Ost von 03:00 Uhr an aufsummiert. Dies ergibt für den Einwohnerverkehr 12,7

Wege im Zielverkehr (Summe Stundenanteile 03:00 Uhr bis 09:00 Uhr der Tagesganglinie

multipliziert  mit  MIV-Tageszielverkehrsaufkommen)  und  96,1  Wege  im  Quellverkehr

(Berechnung analog Zielverkehr). Es kann somit festgestellt werden, dass sich 09:00 Uhr

83,4 einwohnerbezogene Kfz weniger im Parkraum befinden als 03:00 Uhr. Dies kann nun
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auf  das  Parkraumangebot  nach  Belegungsreihenfolge  und  Vorzugsbelegung  umgelegt

werden. 

Um  eine  realistischere  Parkraumbelegung  zu  erhalten  erfolgt  die  Umlegung  für  alle

Zeitpunkte außer 03:00 und 09:00 Uhr in zwei Schritten. Es wird jeweils die Hälfte des

Bedarfs  pro  Nachfragegruppe  auf  den  Parkraum  umgelegt.  Somit  wird  eine  bessere

Durchmischung der Nachfragegruppen erzielt, da die starre Nachfragegruppenhierarchie

aus Tabelle 15 in der  Realität  aufgrund von Parkraumabflüssen nicht  existiert.  Zu den

Zeitpunkten 03:00 Uhr und 09:00 Uhr genügt eine Umlegung, da davon ausgegangen

werden  kann,  dass  diese  Hierarchie  aufgrund  der  nächtlich  fast  ausschließlichen

Parkraumnachfrage durch Einwohner noch großteils besteht.

6.4 Auswertung Bilanzierung 2020

6.4.1 Allgemeines zur Bilanzierung

Die Ergebnisse der Bilanzierung sind als Anlagen 07 und 08a - g angefügt.

Zunächst ist zu sagen, dass die Bilanzierung zwar genaue Belegungszahlen ergibt, diese

dürfen jedoch nicht derartig exakt gewertet werden. Da wie in Abschnitt 5.2 erwähnt, nur

grundlegende strukturelle Daten für das Untersuchungsgebiet vorhanden waren und keine

verkehrsverhaltensbezognenen  Daten,  wie  beispielsweise  der  Modal-Split  oder

Besetzungsgrade,  wurden  einige  Schätzwerte  genutzt,  um  das  MIV-

Tageszielverkehrsaufkommen  zu  berechnen.  Zusätzlich  wurden  normierte

Tagesganglinien  genutzt,  welche  aufgrund  der  geringen  Größe  des

Untersuchungsgebietes  und  der  damit  einhergehenden  niedrigen  Anzahl  von

Wirtschaftseinheiten  bestimmter  Kategorien  (z.  B.  Museen)  tendenziell  ungenaue

Ergebnisse befördern. 

Es ist somit anzumerken, dass durch die Bilanzierung weniger quantitative Aussagen zum

Parkraumbedarf getroffen werden sollten sondern eher qualitative Aussagen. Insgesamt

kann  die  Bilanz  aber  als  für  die  Bewertung  von  Parkraumangebot  und  -nachfrage

ausreichend angesehen werden.

Hinweis zur Darstellung:

Zur besseren Vergleichbarkeit mit der Parkraumnachfrage wurde für die Auswertung das

Parkraumangebot nach vorwiegenden Nachfragegruppen zusammengefasst.
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6.4.2 Einbeziehung der Greizer Neustadt

Im Parkierungskonzept Neustadt Greiz wurde für die Bereiche D und E, welche für die

Parkierungsanlagen auf der Neustadtseite des Untersuchungsgebietes Stadtzentrum als

relevant betrachtet werden können, ein maximales Defizit von etwa 212 Parkständen  bzw.

Stellplätzen um 18:00 Uhr im Bereich D (großteils aufgrund des Theaterneubaus) und 15

Parkständen bzw. Stellplätzen um 12:00 Uhr im Bereich E ermittelt43. Würde man pauschal

etwa 200 bis 250 Parkstände bzw. Stellplätze aus der Bilanz für das Stadtzentrum nehmen

und  der  Neustadt  zuschlagen,  würde  dies  für  das  Untersuchungsgebiet  zu  keinen

nennenswerten Beeinträchtigungen führen, da das Restangebot, insbesondere für Kunden

und Besucher zu jedem Bilanzierungszeitpunkt deutlich größer ist. Zudem fällt das Defizit

zu den anderen Bilanzierungszeitpunkten, zu denen aufgrund des Parkraumbedarfs in der

Altstadt die höchste Auslastung des Parkplatzes Elsterufer erreicht wird, in der Neustadt

deutlich  geringer  aus44.  Des  weiteren  werden  für  den  Theaterneubau  zusätzliche

Parkierungsflächen geschaffen, womit der Bedarf auf den Parkplätzen Elsterufer und am

Kreisverkehr ohnehin geringer ausfallen wird.

6.4.3 Bilanz 03:00 Uhr

Um 03:00 Uhr ist  erkennbar, dass fast die komplette Parkraumnachfrage innerhalb der

Teiluntersuchungsgebiete  befriedigt  werden  kann.  Genutzt  wird  dabei  weniger  als  die

Hälfte des gesamten Parkraumangebotes.

Ein  Parkraumdefizit  gibt  es  nur  am  Oberen  Schloss.  Etwa  ein  Drittel  der

Parkraumnachfrage durch Einwohner kann nicht befriedigt werden. Ein Ausweichen auf

die umliegenden Teiluntersuchungsgebiete ist möglich, auch wenn dies für die Einwohner

äußerst unkomfortabel ist. Die Bereitstellung von weiterem Parkraum am Oberen Schloss

ist aufgrund touristischer Nutzungsziele jedoch nicht vertretbar.

Abschließend kann gesagt werden, dass es nachts keine besonderen Probleme bezüglich

Parkraumangebot und -nachfrage gibt.

6.4.4 Bilanz 09:00 Uhr

Die Bilanz am Morgen fällt bereits anders als in der Nacht aus. Der Parkraumbedarf durch

Einwohner und Beschäftigte ist etwa gleich groß bei jeweils knapp 500 Pkw und dominiert

gegenüber dem deutlich geringeren Bedarf für die weiteren Nachfragegruppen. 

43 siehe [10] Parkierungskonzept Neustadt Greiz: Abbildung A.A7 im Anhang

44 siehe [10] Parkierungskonzept Neustadt Greiz: Tabellen A.XIX bis A.XXVIII im Anhang
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Eine genauere Betrachtung zeigt, dass sich das Parkraumdefizit fast ausschließlich auf

das  Teiluntersuchungsgebiet  Zentrum-Süd  begrenzt  und  insbesondere  den

Beschäftigtenverkehr  betrifft.  Ein  Ausweichen  auf  andere  Teiluntersuchungsgebiete  ist

möglich.  Über  Zentrum-Ost,  Zentrum-Mitte,  Marienstraße  und  Parkgasse  kann  dieser

Bedarf  gedeckt  werden.  Ein  Ausweichen  auf  die  Friedhofstraße  erscheint  als

unwahrscheinlich. Wahrscheinlich ist auch das Ausweichen auf das Aubachtal südöstlich

des Untersuchungsgebietes. Besonders im weiteren Verlauf der August-Bebel-Straße gibt

es eine Vielzahl unbewirtschafteter Parkstände. Diese werden nach Beobachtung nachts

bzw.  am  frühen  Morgen  kaum  nachgefragt,  tagsüber  dagegen  deutlich  mehr.

Beschäftigten- oder Kunden- bzw. Besucherzielverkehr erzeugende Wirtschaftseinheiten

gibt  es  eher  wenige  im  Aubachtal45 und  weitere  im  öffentlichen  Parkraum

bedarfserzeugende Wirtschaftseinheiten sind bis 2020 auch nicht unbedingt zu erwarten.

Dennoch  kann  davon  ausgegangen  werden,  dass  es  aufgrund  der  Zentrumsnähe  zu

Verdrängungseffekten kommen wird und bereits jetzt schon kommt.

Analog zur Situation für Beschäftigte verhält es sich für Einwohner und Dienstleister. Nicht

befriedigten  Parkraumbedarf  gibt  es  nur  im  oben  genannten  Gebiet  Zentrum-Süd.

Betrachtet man die Tabelle der Parkmerkmale in der EAR 0546 kann gesagt werden, dass

die  Nutzung  der  kostenpflichtigen  Parkstände  im  Untersuchungsgebiet  zumindest  für

Dienstleister nach EAR47 zweckmäßig wäre. Wahrscheinlicher ist allerdings, dass ein Teil

dieser  Nachfragegruppe  in  andere  Teiluntersuchungsgebiete  und  das  Aubachtal

ausweicht,  weitere  Teile  ohnehin  nur  Halten  und  nicht  Parken  und  ein  weiterer  Teil

regelwidrig  parkt.  Im  Einwohnerzielverkehr  ist  das  Ausweichen  auf  andere

Teiluntersuchungsgebiete und das Aubachtal am wahrscheinlichsten. Es muss somit über

Privilegierungen von Nachfragegruppen, insbesondere im Aubachtal nachgedacht werden.

6.4.5 Bilanz 11:00 Uhr, 13:00 Uhr und 14:00 Uhr

Im weiteren Tagesverlauf verschieben sich die Anteile am Parkraumdefizit zwischen den

Nachfragegruppen Einwohner  und Beschäftigte.  Dies  liegt  vor  allem am Rückgang im

Parkraumbedarf durch Beschäftigte. Der Parkraumbedarf durch Beschäftigte steigt 14:00

Uhr zwar wieder an, kann aber das Vormittagsniveau nicht erreichen.

Es  kommt  nun  auch  verstärkt  zu  Kunden-  und  Besucherverkehr,  dieser  kann  aber

problemlos  über  die  Vielzahl  der  kostenpflichtigen  Parkierungsanlagen  abgewickelt

45 zu nennen ist das Kaufland, für das es allerdings ein separates Parkdeck gibt

46 siehe [1] EAR 05: Tabelle 2.2-1, Seite 9

47 Dienstleister in der Bilanz sind auch Lieferanten, da keine getrennte Betrachtung möglich

37



Parkierungskonzept Stadtzentrum Greiz Christoph Barcal

werden. Es ist allerdings zu erwarten, dass sich die Auslastung nicht gleichmäßig auf alle

Parkierungsanlagen  verteilt.  Zu  erwähnen  sind  insbesondere  die  Parkplätze  von-

Westernhagen-Platz  und  Landratsamt  (nicht  zu  verwechseln  mit  den

Beschäftigtenstellplätzen  des  Landratsamtes),  welche  aufgrund  ihrer  günstigen  Lage

besonders  attraktiv  sind.  Die  Tatsache,  dass  etwa  80  %  des  Kunden-  und

Besucherzielverkehrsaufkommens im MIV durch die Teiluntersuchungsgebiete Zentrum-

Mitte und -Süd erzeugt wird, bekräftigt diese Aussage. Weniger ausgelastet werden dürfte

dagegen z. B. das Parkhaus Lehmgrube, welches sich zwar auch noch in Zentrum-Mitte

befindet, hinsichtlich der Lage und Bewirtschaftung aber weniger attraktiv ist. Zwar ist es

der  preisgünstigste  Parkierungsbau,  durch  die  Belegung  der  unteren  Etagen  mit

Dauerparkern  werden  Zentrumskunden  und  -besucher  aber  gezwungen,  die  oberen

Etagen zu nutzen. Dies reduziert die Attraktivität für Kurzzeitparker enorm.

6.4.6 Bilanz 19:00 Uhr und 21:00 Uhr

Am  Abend  ändert  sich  die  Parkraumsituation  wieder  durch  die  nun  außerhalb  des

Bewirtschaftungszeitraumes  liegenden  kostenpflichtigen  Parkstände  und  dem  starken

Rückgang der Parkraumbelegung durch Beschäftigte. Die einzigen Gebiete, in denen die

Parkraumnachfrage nicht vollständig befriedigt werden kann, sind das Obere Schloss und

die Parkgasse. Die Situation am Oberen Schloss verhält sich analog der Bilanz um 03:00

Uhr.  In  der  Parkgasse  gibt  es  aufgrund  des  Greizer  Parks  erhöhten  Parkraumbedarf.

Inwieweit dieser realistisch ist, wurde bereits in Abschnitt 5.7 geschildert. Ein Ausweichen

auf die Parkierungsanlagen in Zentrum-Mitte und -Süd wäre aber ohne Probleme möglich.

Somit  ergibt  sich eine ähnliche Situation wie  zum Zeitpunkt  03:00 Uhr und besondere

Probleme bezüglich der Parkraumnachfrage sind nicht erkennbar.

6.5 Fazit

Das  Teiluntersuchungsgebiet,  in  dem  im  Tagesverlauf  nennenswerte  Parkraumdefizite

auftreten ist das Zentrum-Süd. Die Verdrängung von Nachfragegruppen an den Rand des

Untersuchungsgebietes  und  darüber  hinaus  insbesondere  in  das  Aubachtal  ist

wahrscheinlich. Das Obere Schloss ist zwar zusätzlich zu nennen, Verdrängungseffekte in

angrenzenden  Gebieten  sind  aufgrund  der  geringen  Einwohnerzahl  aber  nicht  zu

erwarten.

Vor  allem  sind  es  Beschäftigte  und  Einwohner  aus  Zentrum-Süd,  welche  die

Verdrängungseffekte  verursachen.  Im  Kunden-  und  Besucherzielverkehr  gibt  es  allein

aufgrund der großen Zahl geeigneter Parkstände und Stellplätze keine Probleme. Dass es
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in der Realität dennoch bereits jetzt zu enormen Parksuchverkehr kommt, liegt vor allem

an  den  im  Abschnitt  4.2  beschriebenen  Bewirtschaftungsmängeln  bezüglich  der

Kurzzeitparkstände  sowie  vorhandenen  nicht  bewirtschafteten  Parkständen  in

Zentrumsnähe,  beispielsweise  in  der  Breuningstraße.  Zusätzlich  können

Parkgewohnheiten zu Parksuchverkehren führen.

Die  Doppelnutzung  der  Parkplätze  Elsterufer  und  am  Kreisverkehr  durch

Nachfragegruppen der Neustadt  und Altstadt  verringert  zwar  das Parkraumangebot  für

Stadtzentrumsbesucher, von einem Konflikt kann aber definitiv nicht gesprochen werden.

Aus der Bestandsanalyse in Kapitel 4 sowie der Bilanzanalyse können folgende Aussagen

zu Parkraumangebot und -nachfrage im Jahr 2020 zusammengefasst werden.
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Problem Ursache(n) Mögliche Lösungsansätze

1 Defizite im für Beschäftigte und

Einwohner nutzbaren Parkraum

im Stadtzentrum

zu wenig Parkraum für

Einwohner und Beschäftigte im

Zentrum-Süd

Änderung von

Bewirtschaftungsformen;

Schaffung von weiterem

Parkraum (in Randlage oder

außerhalb der Altstadt)

2 Verdrängungseffekte im

Aubachtal durch Beschäftigte

und im geringeren Maße auch

Einwohner des Stadtzentrums

siehe Problem 1 siehe Problem 1

3 im Mittel geringe bis mittlere

Auslastung der kostenpflichtigen

Parkstände für Kunden und

Besucher

Überangebot kostenpflichtiger

Stellplätze für Kunden und

Besucher, zentral gelegene

Kurzzeitparkstände

Änderung von

Bewirtschaftungsformen; lokale

Verkleinerung von Parkraum

4 Parksuchverkehr in der

Marienstraße und

Baderei/Brückenstraße

kostenfreie Kurzzeitparkstände

in bester Lage

Änderung der

Bewirtschaftungsform

5 illegales Parken in der

Thomasstraße

Kurzzeitiger Parkraumbedarf

durch mehrere

Wirtschaftseinheiten (z. B. Post)

Verstärkte Kontrollen durch das

Ordnungsamt; Umsetzung des

Verkehrskonzepts Altstadt

6 Parkraumdefizit am Oberen

Schloss

geografische und touristische

Bedingungen

effektivere Gestaltung des

Parkraumes, alternative

Angebote am Fuß des

Schlossberges

Tabelle 17: Fazit Analyse Bestand und Bilanz für das Jahr 2020
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7 Parkierungskonzept

7.1 Verkehrspolitische Diskussion in der Stadt Grei z

Wie  in  vielen  anderen  Städten  gibt  es  in  Greiz  die  Auseinandersetzung  über  die

Erreichbarkeit der Innenstadt bzw. des Stadtzentrums. Genährt wurde diese in der letzten

Zeit vor allem durch den Entwurf des Verkehrskonzepts Altstadt, welcher eine bedeutsame

Verkehrsberuhigung  vorsieht.  Insbesondere  die  Einzelhändler  der  Altstadt  befürchten

dadurch  eine  Verschlechterung  der  Erreichbarkeit  und  Verödung  der  Altstadt.  Diese

Befürchtungen sind in mehrfacher Hinsicht unbegründet. Zum einen wird die große Anzahl

und die Erreichbarkeit der für Kunden und Besucher nutzbaren Parkstände praktisch nicht

beschnitten. Zum anderen steigt die Attraktivität der Altstadt für Kunden/Besucher sowie

für Einwohner  durch die  Ausweitung der  Verkehrsberuhigung bzw.  der Elimination des

motorisierten  Individualverkehrs  in  mehreren  Straßen.  Insbesondere  der  Wegfall  der

benannten Kurzzeitparkstände in der Baderei  und Brückenstraße für den Kunden- und

Besucherverkehr  würde  die  Aufenthaltsqualität  des  Puschkinplatzes  sowie  der

Thomasstraße deutlich verbessern und somit den anliegenden Einwohnern und Händlern

zu Gute kommen.

7.2 Maßnahmen

Anhand  der  Erkenntnisse  aus  der  Bilanzierung  und  der  Analyse  der  bestehenden

Parkraumsituation  wird  nun  ein  Konzept  entwickelt,  welches  den  Ansprüchen  im

Untersuchungsgebiet Rechnung trägt und versucht vorhandene und zukünftige Probleme

im Parkraum zu lösen bzw. zu mildern.

In Tabelle  17 wurden  bereits  mehrere  Lösungsmöglichkeiten  der  prognostizierten  und

teilweise  bereits  bestehenden  Probleme  angedeutet.  Diese  können  zu  zwei

Optimierungsmöglichkeiten  geordnet  werden,  welche  jedoch  nicht  in  Konkurrenz

miteinander zu verstehen sind,  sondern sich gegenseitig  ergänzend betrachtet  werden

sollten.

7.2.1 Bewirtschaftungsoptimierung

Kern  dieses  Maßnahmenpaketes  ist  die  Verbesserung  der  Parkierungssituation  durch

Bewirtschaftungsänderungen  im  bestehenden  bzw.  im  Jahr  2020  vorhandenen

öffentlichen Parkraum. Diese setzen sich aus folgenden Einzelmaßnahmen zusammen.
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Mehrfachnutzung  der  Stellplätze  mit  Dauerparkberech tigung  durch  Ausgabe

weiterer Dauerparkberechtigungen sowie Änderung der  Preisstuktur

Die Maßnahme sieht vor, die tagesganglinienbedingte Teilauslastung dieser Parkplätze zu

kompensieren,  indem  sich  durch  verhältnismäßige  Ausgabe  von

Dauerparkberechtigungen  an  Einwohner  und  Beschäftigte  das  einwohnerbedingte

Auslastungsminimum  tagsüber  und  das  nächtliche  beschäftigtenbedingte

Auslastungsminimum gegenseitig aufheben.

Aus der Überlagerung und stundengruppenweisen Aufsummierung der Tagesganglinien in

den  HSVG  für  Einwohnerquell-  und  -zielverkehr  geht  hervor,  dass  die  minimale

Parkraumbelegung  durch  Einwohner  im  Tagesverlauf  bei  60  %  des  Maximums  liegt.

Daraus  kann  geschlussfolgert  werden,  dass  je  100  Dauerparkberechtigungen  für

Einwohner  40  weitere  Dauerparkberechtigungen  an  Beschäftigte  vergeben  werden

können.  Dies  bedeutet,  dass  für  die  derzeit  171  dauerparkberechtigungspflichtigen

Stellplätze,  welche  durch  die  Stadt  bewirtschaftet  werden48,  171  Berechtigungen  an

Einwohner  ausgegeben  werden  können  und  68  Berechtigungen  an  Beschäftigte  im

Untersuchungsgebiet.  2020  sind  es  nach  Prognose  allerdings  nur  noch  66

parkberechtigungspflichtige  Stellplätze,  welche  durch  die  Stadt  bewirtschaftet  werden.

Daraus  ergeben  sich  26  weitere  Berechtigungen  für  Beschäftigte  zusätzlich  zu  66

möglichen Berechtigungen für Einwohner. Da dabei noch nicht der Tagesganglinienverlauf

der  Beschäftigten  berücksichtigt  ist  und  aufgrund  der  teilweise  geringen  Größen  der

Parkplätze  mit  Abweichungen  von  den  normierten  Tagesganglinien  im  Beschäftigten-

sowie  Einwohnerverkehr  zu  rechnen  ist,  ist  es  sinnvoll,  die  Umsetzung  schrittweise

durchzuführen und regelmäßig die Auslastung festzustellen49. Gegebenenfalls kann dann

die weitere Zahl der auszugebenden Dauerparkberechtigungen verändert werden.

Ebenso  sollten  die  Preise  für  Dauerparkberechtigungen  geändert  werden.  Einwohner

müssen dabei bevorzugt werden. Die derzeitigen 10 Euro bzw. 15 Euro pro Monat können

bestehen bleiben, möglicherweise auch verringert werden auf 5 - 10 Euro pro Monat. Für

Beschäftigte  sollte  der  Preis  jedoch  erhöht  werden.  Eine  Monatskarte  für  den

Stadtbusverkehr  kostet  in  Greiz  derzeit  36  Euro.  Dementsprechend  sollte  über  eine

Erhöhung der Dauerparkberechtigungspreise für Beschäftigte auf etwa 20 - 25 Euro pro

Monat  diskutiert  werden.  Dies  könnte  den  ÖPNV in  Greiz  stärken.  Da  dies  auch  zu

verstärkten Ausweicherscheinungen in das Aubachtal führen kann, müssen dort verstärkt

Einwohnerwidmungen  eingeführt  werden.  Eine  weitere  Erhöhung  der  Preise  ist  nicht

48 siehe Abschnitt 3.2

49 günstig erscheinen dafür die Bilanzierungszeitpunkte 09:00 Uhr und 14:00 Uhr
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empfehlenswert, da sonst eine Konkurrenzsituation mit den Parkierungsbauten von GFD

und AGV entsteht50.

Ausgabe von Dauerparkberechtigungen sowie Einführun g von Stellplatzhierarchien

für kostenpflichtige Parkstände

Die Bilanzierung zeigt, dass die derzeitig vor allem für Kunden und Besucher nutzbaren

kostenpflichtigen Parkstände bzw. Parkplätze nicht hoch ausgelastet werden. Zu jedem

Bilanzierungszeitpunkt  sind  deutlich  mehr  als  300  Parkstände  frei.  Von  den  derzeit

insgesamt 735 kostenpflichtigen Parkständen werden 364 durch die Stadtverwaltung Greiz

bewirtschaftet. Diese Zahl ändert sich bis 2020 voraussichtlich nicht51.

Vorgesehen ist, die besonders schlecht ausgelasteten Parkierungsanlagen durch Ausgabe

von  Dauerparkberechtigungen  für  Beschäftigte  im  Untersuchungsgebiet  besser

auszulasten.  Dies  betrifft  insbesondere  den  Parkplatz  Lehmgrube,  welcher  nach

Einschätzung gering ausgelastet ist. Zwar wird der Parkplatz Elsterufer auch nur gering

ausgelastet, von einer stärkeren Belegung sollte allerdings abgesehen werden. Dies wird

nachfolgend in der baulichen Parkraumoptimierung erläutert.

Die  Parkierungsbauten  werden  zwar  auch  nicht  optimal  ausgelastet,

Dauerparkberechtigungen werden aber bereits ausgegeben52. Da diese ohnehin nicht von

der Stadtverwaltung bewirtschaftet werden, kann nur darauf hingewiesen werden, dass

unter Beobachtung der Auslastung weitere Dauerparkberechtigungen ausgegeben werden

könnten.  Dazu  ist  allerdings  auch  die  Einführung  von  Stellplatzhierarchien  notwendig.

Insbesondere  im  Parkhaus  Lehmgrube  werden  die  attraktivsten  Parkebenen  durch

Dauerparker  gefüllt.  Es  muss  festgelegt  werden,  dass  den  Nutzern  mit

Dauerparkberechtigungen die weniger attraktiven Stellplätze mit den größten fußläufigen

Entfernungen  zu  den  Ausgängen  zugewiesen  werden,  um  die  Attraktivität  für

Kurzzeitparker zu erhalten bzw. zu erhöhen.

Die  Preisstruktur  sollte  analog  zu  den  dauerparkberechtigungspflichtigen  Parkplätzen

gestaltet werden, wobei die Preise in den Parkierungsbauten erhalten bleiben können. 

Bewirtschaftungsänderung der Kurzzeitparkstände

Zu dieser Maßnahme ist zu sagen, dass es in der Parkraumplanung nicht empfehlenswert

ist, kostenfreien öffentlichen Parkraum in bester Lage neben kostenpflichtigem Parkraum

für die gleichen Nachfragegruppen anzubieten.  Die Folgen dieser Bewirtschaftung sind

50 siehe Anlage 06

51 siehe Abschnitt 6.1 

52 siehe Anlage 06
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schlechtere  Auslastungen  der  kostenpflichtigen  Parkierungsanlagen  und  erhebliche

Parksuchverkehre, welche in Greiz wie bereits angesprochen deutlich erkennbar sind. Da

durch  Einführung  von  Parkgebühren  die  im  Verkehrskonzept  benannte

Verkehrsberuhigung  nicht  möglich  wäre,  müssen  alternative  Nutzungskonzepte

vorgeschlagen werden53. Eine Nutzung der Parkstände durch Taxen, Behinderte oder auch

Einwohner wäre möglich, ohne die Umsetzung des Verkehrskonzepts zu verhindern. Für

die Kurzzeitparkstände in der Marienstraße gilt dies nicht. Für diese können Parkgebühren

mittels Parkuhren erhoben werden.

Das häufig verwendete Argument,  Kunden müsse Parkraum in unmittelbarer Nähe der

Ziele zur Verfügung gestellt werden, ist unhaltbar. In einer Stadt der Größe von Greiz ist

dies nicht unbedingt möglich und auch nicht notwendig. „Parkmöglichkeiten sollten sich in

ortsüblicher  Fußwegeentfernung  zu  den  Zielen  befinden.“54.  Betrachtet  man  die

Entfernungen  der  Parkierungsanlagen  in  Zentrumsrandlage  zu  den  üblichen

Stadtzentrumszielen55,  kann  gesagt  werden,  dass  die  Fußwegeentfernungen durchweg

akzeptabel sind.

Gestaltung des Parkraumes am Oberen Schloss

Dies sollte nicht als konkrete Maßnahme betrachtet werden, sondern eher als Hinweis.

Wichtig ist,  die Einwohnerentwicklung des Oberen Schlosses zu beobachten sowie die

konkrete  Pkw-Anzahl  dieser  Einwohner.  Zweckmäßig  ist  es,  die  Stellplatzanzahl  pro

Wohneinheit so gering wie möglich zu halten, da eine Vergrößerung des Parkraumes die

touristische Attraktivität des Oberen Schlosses verringert. Sollte die Anzahl der Stellplätze

nicht mehr ausreichen, muss über eine Umgestaltung der Stellplatzanordnung oder über

die  Bereitstellung  von  Parkraum  am  Fuß  des  Schlossberges,  beispielsweise  in  der

Parkgasse, nachgedacht werden.

7.2.2 Bauliche Parkraumoptimierung

Zusätzlich zur Bewirtschaftungsoptimierung ist es sinnvoll bauliche Parkraumänderungen

vorzusehen. 

Rückbau des Parkplatzes Elsterufer

In  verschiedenen  Konzepten  (u.  a.  dem  STEK)  wurde  der  Rückbau  des  Parkplatzes

53 siehe dazu [4] Entwurf Abschlussbericht "Verkehrskonzept Altstadt", Abschnitt 6.2; Auszug als Anlage 09

angefügt

54 Zitat EAR 05, Abschnitt 2.2.3, Seite 9

55 siehe Anlage 06, Teil 2
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Elsterufer  bereits  vorgesehen.  Der  Hauptgrund  dafür  ist  die  niedrige  Lage  des

Parkplatzes. Er wird alljährlich bei Hochwasser in der Weißen Elster überschwemmt. Da

dies  ein  eklatantes  ökologisches  Problem  darstellt,  kann  auf  Dauer  nur  der  Rückbau

dieser Parkierungsanlage in Frage kommen. Da der ökologische Handlungsbedarf nicht

unbedingt eine entsprechende Akzeptanz zur Umsetzung dieser Maßnahme bewirkt, wäre

denkbar,  den  Rückbau  schrittweise  durchzuführen.  Somit  könnten  die  positiven

Auswirkungen der Renaturierung auf das Elsterufer zu einer breiteren Zustimmung für die

endgültige Entfernung dieses Parkplatzes führen.

Der Rückbau würde im Übrigen dazu beitragen, dass die anderen Parkierungsanlagen im

Untersuchungsgebiet  besser  ausgelastet  werden.  Die  derzeitigen  Dauerparker  können

beispielsweise in der Erweiterung des Parkplatzes Landratsamt untergebracht werden.

Da, wie im Parkierungskonzept für die Neustadt bereits beschrieben, die Stadt Greiz das

Defizit durch den Theaterneubau bzw. der Vogtlandhalle ausgleichen muss, sollte über die

Errichtung  des  Parkierungsbaus  auf  dem  Gelände  des  derzeitigen  Parkplatzes  am

Kreisverkehr  diskutiert  werden,  für  den  bereits  ein  Bebauungsplan  besteht,  aber  kein

Investor  gefunden  werden  kann.  Da  allerdings  auch  an  der  Vogtlandhalle  Parkraum

entstehen  soll  und bestehender  öffentlicher  Parkraum in  der  Neustadt  von  Besuchern

genutzt werden wird, kann nicht eindeutig festgestellt werden, wie stark sich der Rückbau

des Parkplatzes Elsterufer auf die Neustadt auswirkt und welche Notwendigkeit somit der

Parkierungsbau am Kreisverkehr für den Theaterneubau hat.

Erweiterung und Neugestaltung des Parkplatzes Landr atsamt

Da die derzeit 35 Dauerparkberechtigten des Parkplatzes Elsterufer durch den Rückbau

das Defizit im Zentrum-Süd vergrößern würden, ist es sinnvoll, den Parkplatz Landratsamt

um einen nicht öffentlichen Teil zu erweitern. Auch eine Neugestaltung bzw. Sanierung des

öffentlichen  Teiles  scheint  sinnvoll,  da  wie  bereits  erwähnt  dieser  Parkplatz  aufgrund

seiner  günstigen  Lage  hoch  ausgelastet  ist.  Weiterführend  sollte  dann  auch  über

Änderungen in der bestehenden Preisstruktur nachgedacht werden, da der Komfort durch

eine Sanierungsmaßnahme erhöht wird56.

Die Bewirtschaftung des nicht öffentlichen Teiles sollte analog zu den Maßnahmen der

Bewirtschaftungsoptimierung  mit  Dauerparkberechtigungen  erfolgen.  Dieser  Parkraum

sollte Beschäftigten und Einwohnern zur Verfügung gestellt werden.

Eine beispielhafte Ausarbeitung dieser Erweiterung erfolgt in Kapitel 8.

56 derzeit ist der Parkplatz nur teilweise befestigt; durch Regenfälle entstehen matschige Pfützen
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7.3 Bewertung des Konzeptes

Die in Tabelle 17 benannten Probleme werden zusammenfassend wie folgt gelöst.

Problem Bewirtschaftungsoptimierung bauliche

Parkraumoptimierung

1 Defizite im für Beschäftigte und

Einwohner nutzbaren Parkraum

im Stadtzentrum

Bewirtschaftungsänderung im

Stadtzentrum, d. h. stärkere Auslastung

der dauerparkberechtigungspflichtigen

Parkplätze und Ausgabe von

Dauerparkberechtigungen für schlecht

ausgelastete kostenpflichtige

Parkplätze; zusätzlich eine geänderte

Preisstruktur für

Dauerparkberechtigungen

Erweiterung des

Parkplatzes Landratsamt

um einen für

Stadtzentrumsbeschäftigte

nutzbaren Teil

2 Verdrängungseffekte im

Untersuchungsgebiet sowie im

Aubachtal durch Beschäftigte

und im geringen Maße auch

Einwohner des Stadtzentrums

siehe Lösung von Problem 1 sowie

Einführung bzw. Ausweitung von

Einwohnerwidmungen für Parkstände

im Aubachtal

3 im Mittel geringe bis mittlere

Auslastung der kostenpflichtigen

Parkstände für Kunden und

Besucher

siehe Lösung von Problem 1/2 Rückbau des Parkplatzes

Elsterufer

4/5 Parksuchverkehr in der

Marienstraße und

Baderei/Brückenstraße; illegales

Parken in der Thomasstraße

Lösung durch das Verkehrskonzept

Altstadt, konkret:

Bewirtschaftungsänderung oder

Umnutzung (z. B. für Cafés o. ä.)

6 Parkraumdefizit am Oberen

Schloss

Maßnahmen derzeit nicht notwendig, Beobachtung der

Einwohnerentwicklung aber zweckmäßig

Tabelle 18: Zusammenfassung des Parkierungskonzepts

7.3.1 Einfluss auf den ruhenden Verkehr

Da bereits erwähnt wurde, dass aufgrund der Schwächen der Bilanzierung quantitative

Aussagen zum Parkraumdefizit vermieden werden sollten, ist es sinnvoller, auf qualitative
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Änderungen für den ruhenden Verkehr einzugehen. Quantifiziert werden kann zumindest

teilweise  gegenüber  dem  Angebot  2020  die  Zahl  der  durch  die  Maßnahmen

hinzukommenden  und  entfallenden  Parkstände  und  Stellplätze.  Durch  die  höhere

Auslastung der dauerparkberechtigungspflichtigen Parkplätze entstehen ca. 26 Stellplätze

für Einwohner und Beschäftigte. Durch den Rückbau des Parkplatzes Elsterufer entfallen

etwa  225  Parkstände.  Die  35  Dauerparkberechtigten  werden  auf  den  Parkplatz

Landratsamt verlagert.  Inwiefern sich das Angebot durch die (verstärkte)  Ausgabe von

Dauerparkberechtigungen für kostenpflichtige Parkplätze und Parkierungsbauten ändert,

ist nicht zu quantifizieren, da keine Auslastungsdaten vorhanden sind und die Auslastung

geschätzt  werden  musste.  Insbesondere  im  Bezug auf  die  Parkierungsbauten  ist  dies

verwunderlich, da die periodische Erstellung von Auslastungsstatistiken für eine effektive

Bewirtschaftung maßgebend und aufgrund der Schrankenanlagen technisch realisierbar

sein sollte. Das Potential durch diese Konzeptmaßnahme wird auf etwa 50 Parkstände

und  Stellplätze  eingeschätzt.  Insgesamt  entstehen  somit  etwa  85  Parkstände  und

Stellplätze  für  Dauerparker,  vorwiegend  Beschäftigte  und  etwa  240  für  Kurzzeitparker

nutzbare  Parkstände  entfallen57.  Die  Parkraumsituation  für  Dauerparker  würde  somit

deutlich komfortabler.

Diese  durch  das  Konzept  benannten  Maßnahmen  würden  die  Situation  im  ruhenden

Verkehr  im  Stadtzentrum  Greiz  entspannen.  Parksuchverkehre  würden,  insbesondere

durch  die  Umsetzung des  Verkehrskonzeptes  Altstadt,  verhindert.  Durch  eine  bessere

Auslastung der Parkierungsanlagen und der Schaffung von Parkraum für Beschäftigte und

Einwohner  könnten  Verdrängungseffekte  im  Untersuchungsgebiet  sowie  im  Aubachtal

gemindert werden.

7.3.2 Weitere Einflüsse des Parkierungskonzeptes

Zunächst  ist  zu  sagen,  dass  die  im  Parkierungskonzept  geforderte  Umsetzung  des

Verkehrskonzeptes Altstadt den stärksten positiven Einfluss auf die Qualität des Greizer

Stadtzentrums hat. Die im Parkierungskonzept vorgeschlagenen Maßnahmen würden das

Verkehrskonzept erweitern und die Attraktivität der Altstadt insbesondere für Einwohner im

Kern (Zentrum-Süd) verbessern.

Des weiteren wird die Gefahr der Verunreinigung der Weißen Elster durch Überflutung des

Parkplatzes Elsterufer bei Hochwasser gebannt.

Möglicherweise  kann  auch  aufgrund  der  höheren  Parkkosten  für  Beschäftigte  die

Auslastung des ÖPNV verbessert werden. Dazu sollten allerdings auch die Maßnahmen

57 davon bereits mehr als 190 Parkstände des Parkplatzes Elsterufer
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des Verkehrskonzeptes zum ÖPNV beachtet werden, um den Umstieg so attraktiv wie

möglich zu machen.
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8 Entwurfsvorschlag zur Erweiterung des Parkplatzes
Landratsamt

8.1 Grenzen der Parkfläche und Gestaltungsanforderu ngen

Aus  dem Luftbild  und  einer  Begehung gehen  folgende  Flächenlimitationen  hervor.  Im

Norden stellt die Grenze die Schlossbrücke dar, wobei der Bereich unter der Brücke noch

teilweise genutzt wird. Sinnvoll ist es jedoch, die Parkstände unter der Brücke zu entfernen

um eine bessere Gestaltung zu ermöglichen. Im Osten stellen die angrenzenden Straßen

bzw. deren Böschungen die Grenze dar. Da bezüglich des möglichen Böschungswinkels

keine Unterlagen zur Bodenbeschaffenheit vorliegen, sollten die derzeitigen Böschungen

bestehen bleiben. Wird die Regelböschungsneigung von 1:1,5 aber deutlich unterschritten,

so kann eine Erhöhung erfolgen, wenn es der Flächenbedarf erfordert. Die Westgrenze

stellen die Flurstücksgrenzen zum Ufer der Weißen Elster dar. Im Süden wird die mögliche

Fläche durch  die  Zuspitzung von  angrenzendem Papiermühlenweg und  Weißer  Elster

limitiert. 

Die offiziell vorhandenen 70 Parkstände sollten mindestens bestehen bleiben. Wenn durch

günstigere Flächennutzung mehr Parkstände entstehen, ist dies natürlich vorteilhaft.  35

baulich getrennte Stellplätze für Dauerparker sollen zusätzlich entstehen; diese können

südlich der bestehenden Parkfläche angeordnet werden. Dazu sollte die Zufahrtsrampe

geändert werden, die ohnehin aufgrund der starken Längsneigung (12%) und dem Knick

unkomfortabel zu befahren ist.

Aus dem Sachgebiet Stadtplanung der Stadtverwaltung Greiz gab es noch den Hinweis,

dass  zukünftig  eine  Erweiterbarkeit  um  Trailer-  bzw.  Gespannparkstände  südlich

anschließend wünschenswert wäre. Dies sollte im Entwurf beachtet werden.

8.2 Entwurfselemente

Zufahrtsrampe

Die derzeitige Zufahrtsrampe zum Parkplatz benötigt aufgrund der Höhenunterschiede zur

angrenzenden Straße viel  Platz.  Effizienter  wäre eine Führung entlang der  Böschung.

Aufgrund von mittlerweile nicht mehr vorhandener Bebauung südlich des Parkplatzes war

dies  ursprünglich  nicht  möglich.  Inwiefern  die  derzeitig  vorhandene  Rampe  geändert

werden muss, ergibt sich im konkreten Fall durch die Gestaltung des Parkplatzes.

Der Höhenunterschied zwischen der Einmündung zur Verlängerten Irchwitzer Straße und

dem  Niveau  des  Parkplatzes  beträgt  etwa  7  –  8  m,  die  Böschungsneigung  der
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Rampenböschung etwa 1:1,75. Dieser Wert wird beibehalten. Die hohe Längsneigung von

12 % wird auf maximal 8 % reduziert.

Parkflächen

Die  Anordnung  der  Parkflächen  erfolgt  in  Senkrechtaufstellung.  Die  Bemessung  der

Stellplätze ergibt sich aus den Richtlinien der FGSV58. Die Breite wird mit 2,50 m bzw. 2,90

m für Randstellplätze mit eingeschränkter Ein-/Ausparkmöglichkeit bemessen. Die Länge

wird  mit  4,30  m  bemessen.  Zusätzlich  ist  ein  Überhangstreifen  von  0,70  m  Breite

vorzusehen. Ein Zwischenstreifen zwischen Stellplatz und Fahrbahn ist nicht notwendig.

Fahrgassen und Gehwege

Die  Fahrgassen  zwischen  den  Stellplätzen  werden  mit  6,00  m  bemessen,  um  ein

komfortables Ein- und Ausparken zu gewährleisten. Die Breite der Sammelgassen wird

analog zur Zufahrtsrampe mit 5,00 m bemessen.

Sollten im Rahmen des Entwurfes Gehwege angelegt werden, so sollten diese sichtbar

von der Fahrbahn getrennt sein, beispielsweise durch Tiefbord und Belagwechsel.

Technische Einrichtungen

Zur  Abgrenzung  des  nichtöffentlichen  Teils  des  Parkplatzes  ist  eine  Schrankenanlage

sinnvoll. Diese kann mittels Magnetkarten zur Einfahrt und über Induktionsschleifen zur

Ausfahrt geöffnet werden. Alternativ wäre auch eine Beschilderung denkbar, dies würde

jedoch  regelmäßige  Kontrollen  des  nicht  öffentlichen  Teiles  durch  den

Verkehrsüberwachungsdienst erfordern.

Die  Parkscheinautomaten  für  den  öffentlichen  Teil  des  Parkplatzes  und  der

Versorgungskasten  der  Energieversorgung  müssen  voraussichtlich  versetzt  werden.

Sinnvoll ist, je nach Entwurf, die Aufstellung eines zweiten Parkscheinautomaten.

Wichtig ist noch, die Beleuchtung des Parkplatzes zu verbessern. Derzeit gibt es nur an

der Zufahrtsrampe Straßenbeleuchtung. Die Planung der Beleuchtung kann jedoch nicht

im Rahmen dieses Entwurfes geleistet werden.

8.3 Entwurfsbeispiel 1

Der Entwurf ist als Anlage 11 angefügt.

Ziel  ist  es  zunächst,  eine  möglichst  effektive  Flächennutzung  unter  den  vorher

festgelegten Rahmenbedingungen zu ermitteln.  Aufgrund der Rampensituation und der

58 siehe [11] RASt 06: Bild 18, Seite 28 sowie Tabelle 22, Seite 78
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somit verfügbaren Fläche zeigt sich, dass eine Parkstandsreihenausrichtung orthogonal

zur Weißen Elster gegenüber der parallelen Ausrichtung effektiver ist, da die Einordnung

von  Parkstandslängen  und  Fahrgassenbreiten  innerhalb  der  zur  Verfügung  stehenden

Raumbreite zwischen Rampen- bzw. Straßenböschung und Uferböschung bei paralleler

Ausrichtung als ungünstig anzusehen sind.

Vorteile  dieses  Entwurfes  sind  somit  die  effektive  Platznutzung  und  die  damit

einhergehende gute Begreifbarkeit des Parkraumes.

8.4 Entwurfsbeispiel 2

Der Entwurf ist als Anlage 12 angefügt.

Im  zweiten  Entwurf  sollte  die  Befahrbarkeit  der  Zufahrtsrampe gegenüber  dem ersten

Entwurf verbessert werden bzw. die derzeitige Form der Einmündung erhalten bleiben und

ein  durchgängiger  Gehweg vom Stadtzentrum aus entlang des Flussufers  in  Richtung

Süden eingearbeitet werden. Die Konsequenz daraus ist eine größere notwendige Nord-

Süd-Ausdehnung des  Parkplatzes.  Aufgrund  dessen  ist  es  sinnvoll,  die  Sammelgasse

nicht  wie  im  ersten  Entwurf  gerade  zu  gestalten.  Der  Vorteil  daraus  ist,  dass   der

öffentliche vom nicht öffentlichen Teil  gut erkennbar abgegrenzt  werden kann. Auf eine

Schrankenanlage wird deshalb verzichtet.

Der  Gehweg muss  im Bereich  der  öffentlichen  Parkstände  abgesenkt  werden,  sodass

Ein- bzw. Ausparken an den Parkständen 15, 32, 46 58 und 70 möglich ist. Würde dies

nicht beachtet, müssten diese Parkstände entfallen. Ein Konflikt mit Fußgängern ist nicht

zu erwarten. Sollte der Gehweg jedoch auch für Radfahrer freigegeben werden, sollten die

genannten Parkstände aus Gründen der Sicherheit entfallen.
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9 Zusammenfassung

Mittels der Analyse der derzeitigen Situation im ruhenden Verkehr sowie einer Bilanzierung

von Parkraumangebot und -bedarf, ausgehend von deren Prognostizierung für das Jahr

2020,  wurden  bestehende  und  zukünftigte  Probleme  im  Parkraum  des  Greizer

Stadtzentrums  ermittelt.  Insbesondere  konnten  durch  eine  Unterteilung  des

Untersuchungsgebietes  Konflikte  lokal  eingegrenzt  und  deren  Auswirkung  auf  das

gesamte Greizer Stadtzentrum und darüber hinaus abgeschätzt werden. Es wurden darauf

aufbauend bauliche sowie betriebliche Optimierungsmöglichkeiten vorgeschlagen, welche

als Maßnahmenpaket Konflikte im ruhenden Verkehr des Greizer Stadtzentrums mindern

bzw.  lösen  können.  Wichtig  ist,  dass  diese  Maßnahmen  auch  in  ihrer  Gesamtheit

betrachtet werden und keine Diskussionen über Einzelmaßnahmen ohne Hinblick auf das

gesamte Konzept geführt werden.

Denkbar  wäre,  dass  im  Rahmen  einer  weiteren  studentischen  Tätigkeit  für  die

Stadtverwaltung  Greiz  ausgehend  von  diesem  Konzept  Simulationen  durchgeführt

werden,  um  weitere  Optimierungsmöglichkeiten  zu  ermitteln  oder  Verfeinerungen  am

Parkierungskonzept  vorzunehmen.  Voraussetzung  dafür  sind  jedoch  umfangreiche

verkehrsbezogene Daten, welche derzeit nicht bzw. nur teilweise vorliegen.
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