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Kurzfassung — Abstract

Stadtischer Liefer- und Ladeverkehr

Ein zentrales Problem fir den innerstadtischen
Wirtschaftsverkehr stellt die Bereitstellung von
Flachen fir Be- und Entladevorgange dar. Die aus-
gewiesenen Ladebereiche werden haufig zuge-
parkt, sodass der Lieferverkehr gezwungen ist, in
der zweiten Reihe zu halten. Insbesondere im Zuge
von Hauptverkehrsstral3en flhrt das Halten in zwei-
ter Reihe zu erheblichen Behinderungen des
flieBenden Verkehrs und Beeintrachtigungen der
Verkehrssicherheit. Probleme fir den Wirtschafts-
verkehr ergeben sich teilweise auch durch ein un-
zureichendes Angebot an Lieferverkehrsflachen.
Auch sind die Spediteure haufig nicht bereit, lange-
re Wege in Kauf zu nehmen und die ausgewiese-
nen Ladebereiche zu nutzen.

Fir die Beschilderung von Liefer- und Ladeberei-
chen sieht die StVO das Zeichen 286 ,Einge-
schranktes Haltverbot® vor. Durch entsprechende
Zusatzzeichen wird die Nutzung der Verkehrsflache
fur bestimmte Nutzergruppen oder flr bestimmte
Zeiten eingeschrankt. Ein wesentlicher Nachteil
dieser Beschilderung besteht in der Definition der
zugelassenen Haltvorgange mit der Folge, dass die
mit Zeichen 286 StVO gekennzeichneten Bereiche
haufig als ,Kurzparkplatze“ fehlgenutzt werden. An-
gesichts dieser Problematik haben inzwischen eini-
ge deutsche Stadte von der StVO abweichende Re-
gelungen getroffen und Ladebereiche mit Zeichen
283 StVO ,Haltverbot* mit entsprechenden Zusatz-
zeichen ausgewiesen. Zum Einsatz kommen darU-
ber hinaus verschiedene Markierungselemente, die
die Funktion der Ladezonen auch optisch verdeutli-
chen sollen.

Ziel des Forschungsvorhabens war es zu untersu-
chen, welche der bereits angewendeten Mal3nah-
men zur Kennzeichnung der Liefer- und Ladeberei-
che sich in der Praxis bewahrt haben, und darauf
aufbauend, Empfehlungen fir ein geeignetes In-
strumentarium fur die StVO auszuarbeiten.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass durch eine auf-
fallige und eindeutige Kennzeichnung der Ladebe-
reiche, die deren Funktion durch Beschilderung
und/oder Markierung unmissverstandlich darstellt,
die Akzeptanz der Ladebereiche erhdht werden
kann.

Folgende Anforderungskriterien muss eine Beschil-
derung erflllen:

» Die Beschilderung muss fir die Verkehrsteilneh-
mer allgemein verstandlich sein.

« Entgegen der ,aufgeweichten® Wirkungsweise
von Zeichen 286 StVO ,Eingeschranktes Halte-
verbot“ muss aus der Beschilderung eindeutig
hervorgehen, dass nur Be- und Entladevorgan-
ge zugelassen sind.

« Die Beschilderung muss implizieren, dass das
Parken in Ladebereichen modglicherweise star-
ker sanktioniert wird.

+ Die Beschilderung muss eine einfache Uberwa-
chung ermdglichen.

- Das Kollektiv der zugelassenen Fahrzeuge
muss eingegrenzt werden kdénnen.

Die Bedeutung der Markierung der Ladebereiche
liegt in der optischen Verdeutlichung der zugewie-
senen Funktion und hat sich in Pilotprojekten be-
wahrt. Die Erfahrungen aus der Praxis zeigen, dass
die bessere Akzeptanz der Ladezonen eher der
deutlichen Kennzeichnung der Ladebereiche als
der Uberwachung zuzuschreiben ist. Die Uberwa-
chung muss zwar gewahrleistet sein, der Aufwand
kann jedoch aufgrund der guten Akzeptanz auf das
wortsiibliche* Mal reduziert werden. Ein weiterer
nicht zu vernachlassigender Aspekt fur die Akzep-
tanz der Ladebereiche ist deren rdumliche Anord-
nung und die Anpassung der Lieferzeitfenster an
den ortlichen Bedarf.

Als Ergebnis der Untersuchung der Praxisbeispiele
wird empfohlen, ein neues Verkehrszeichen ,La-
debereich zur Kennzeichnung der Ladebereiche in
Analogie zum Zeichen 229 StVO ,Taxenstand” in
die StVO einzufiihren, das mit einem Sinnbild eines
Ladevorgangs versehen sein soll. Darliber hinaus
sollen zur optischen Verdeutlichung der Ladeberei-
che auch Markierungen in Form einer weillen Um-
randung der Flache oder unter Verwendung des
Zeichens 299 StVO (Zick-Zack-Linie) zum Tragen
kommen. Die Markierung der Ladebereiche soll je-
doch keine zwingende Vorschrift sein, sondern von
den Stadten situationsabhangig eingesetzt werden
kénnen.



Der Originalbericht enthalt als Anhang eine Doku-
mentation der untersuchten StralRenabschnitte. Auf
die Wiedergabe dieses Anhanges wurde in der vor-
liegenden Veroffentlichung verzichtet. Er liegt bei
der Bundesanstalt fir Stralenwesen vor und ist
dort einsehbar. Verweise auf den Anhang im Be-
richtstext wurden zur Information des Lesers beibe-
halten.

Urban commercial activities

Lack of access to loading space for delivery
vehicles turns out to be a major problem to urban
commercial activities. ldentified loading space is
often obstructed by other road users; hence
delivery vehicles are forced to park in second line.
Parking or stopping in second line — especially on
arterial roads — impedes ftraffic flow and impairs
road safety. In some cases commercial traffic must
also cope with small numbers of offered loading
zones. In addition forwarding merchants often
refuse to drive longer distances to use designated
loading areas.

The German road traffic regulation (StVO)
stipulates symbol 286 “Limited Stopping
Restriction” to identify loading and unloading areas.
Additional symbols restrict the availability of these
areas for particular traffic users or for definite time
schedules. This sign-posting is disadvantageous,
since it implies the definition of tolerated parking
procedures which result in misusing areas identified
by symbol 286 StVO as short term parking lots.
Considering this problem some German cities
decided to use regulations divergent from the StVO.
Loading and unloading areas identified with symbol
283 StVO “Stopping Restriction” were marked with
additional symbols. A variety of marking elements
displaying the distinctive function of loading areas
were brought into action.

This study aimed at examining previously applied
successful methods in symbolizing loading/
unloading areas and to develop recommendations
for instruments which can serve as a platform for
the StVO.

The study revealed that noticeable and
unmistakable identifying of loading/unloading
zones which demonstrated their purpose clearly
either by sign-posting and/or marking increased the
acceptance of these areas.

Sign-posting must meet the following requirements:

» Signs must be comprehensible to all road users.

* In contrast to the “spongy” definition of symbol
286 “Limited Stopping Restriction”, signs must
indicate the unmistakable message that only
loading and unloading is authorized.

» Sign-posting must imply that parking in these
areas might lead to increased sanctions.

» Sign-posting must allow a facilitated monitoring.

e The collective of licensed vehicles must be
restricted.

The general acceptance of marked loading/
unloading zones is caused by the illustrative
accentuation of the assigned function, which has
been proved in pilot projects. Practical experiences
showed that an increased acceptance of loading/
unloading areas is rather due to the illustrative
accentuation than to monitoring. Monitoring is still
essential, but the effort can be reduced to local
standards, because of the positive reaction of road
users achieved by distinctive marking. One further
important aspect influencing the acceptance of
loading/unloading space is spatial structure and
adaptation of delivery schedules to local
requirements.

Following the result of this study it is recommended
to create a new traffic sign “Loading/Unloading
Area” in order to mark respective zones with
reference to symbol 229 StVO. This newly
established traffic sign should display the symbol of
a loading procedure. In addition white lines marking
the space of loading/unloading areas or symbol 299
StVO (zigzag line) should also be used to
emphasize the purpose of these areas. However
the marking of loading/unloading zones should not
be a compelling rule, instead it can be applied by
municipal authorities to meet urban requirements.

The appendices of the original report contain a
documentation of the investigated road sections.
This appendix has been omitted from this
publication. It can be consulted at the Federal
Highway Research Institute. References to the
appendix were retained in the report text for the
information of the reader.



Inhalt
1 Einleitung .......................
1.1 Problemstellung und Zielsetzung . . . ...
1.2 Zur Notwendigkeit eines neuen
StVO-Instrumentariums zur Kenn-
zeichnung der Liefer- und Lade-
bereiche ........... ... ... ... . ...
1.3  Arbeitsprogramm und methodisches
Vorgehen ....... ... ... ... ... .. ...,
2 Stand der Wissenschaft und
Technik .. ........... ... ... ......
2.1 Regelungen der Strallenverkehrs-
Ordnung ......... . ... ..
2.2 Geltende Richtlinien und
Empfehlungen.......... ... ... ...
2.3 StralBenmarkierungen ...............
24 Sanktionen .......................
2.5 Bisherige Arbeiten .................
2.5.1 Verhalten der Kraftfahrer ............
2.5.2 Erfahrungen aus dem europaischen
Ausland . ............ ... ... .. ...
2.5.3 Liefer- und Ladeverkehr .............
254 Fazit ....... ... ..
3 Kommunale Praxis bei der
Ausweisung von Liefer- und
Ladebereichen ...................
3.1 Ergebnisse der Stadteumfrage
desADAC ... ... ... ...
3.2 Untersuchung der Pilotprojekte .......
3.2.1 Aufbau und Vorgehensweise
der Untersuchungen . ...............
3.3 Pilotprojekt Berlin . .................
3.3.1 Ausgangsbedingungen und
praktizierte Regelung ...............
3.3.2 Ablauf und Umsetzung der Projekte
3.3.3 Darstellung ausgewahlter Projekte . . . ..
3.3.4 Bewertung der Malinahmen ..........
3.3.5 Schlussfolgerungen ................
3.4 Pilotprojekt Dusseldorf ..............
3.4.1 Ausgangsbedingungen und

praktizierte Regelung

3.4.2

3.4.3
3.4.4
3.4.5
3.5

3.5.1

3.5.2

3.5.3
3.54
3.5.5
3.6

3.6.1

3.6.2
3.6.3
3.6.4
3.6.5
3.7

3.71

3.7.2
3.7.3
3.74
3.7.5
3.8

4.1
4.2
4.3

Ablauf und Umsetzung des
Projekts

Situationsanalyse vor Ort
Bewertung der MaRnhahmen

Schlussfolgerungen

Pilotprojekt Kéln

Ausgangsbedingungen und
praktizierte Regelung

Ablauf und Umsetzung
des Projekts

Situationsanalyse vor Ort

Bewertung der Ma3nahme
Schlussfolgerungen

Pilotprojekt Minchen

Ausgangsbedingungen und
praktizierte Regelung

Ablauf und Umsetzung des Projekts . . . .
Situationsanalyse vor Ort ... .........
Bewertung der MaRnahmen ... .......
Schlussfolgerungen
Pilotprojekt Rheinbach

Ausgangsbedingungen und
praktizierte Regelung

Ablauf und Umsetzung des Projekts . . . .
Situationsanalyse vor Ort

Bewertung der Ma3nahme

Schlussfolgerungen

Schlussfolgerungen aus den
Pilotprojekten

Entwurfsempfehlungen
Varianten der Beschilderung
Varianten der Markierung
Erforderliche Anderungen in der

StralRenverkehrs-Ordnung und der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift

zur Strallenverkehrs-Ordnung
(VwWV-StvVO)

Weiterer Forschungsbedarf . ... .. ...

Literatur

51
52
53
57
57

57
60
61
63
64
64






1 Einleitung

1.1 Problemstellung und Zielsetzung

Der Wirtschaftsverkehr ist fir die Ver- und Entsor-
gung der Stadte unentbehrlich. Die Stadte sind ge-
fordert, im Sinne einer auf die Erhaltung lebendiger
Innenstadte gerichteten Stadtentwicklungspolitik,
die Erreichbarkeit der innerstadtischen Gewerbe-
und Einzelhandelsstandorte fur den Wirtschaftsver-
kehr zu sichern. Im Interesse der Wirtschaft liegt es,
die Kosten flir den Produktionsfaktor ,Transport” zu
senken, folglich den Zeitaufwand fir die Ausliefe-
rung von Waren zu minimieren.

Ein zentrales Problem fir den innerstadtischen
Wirtschaftsverkehr stellt die Bereitstellung von
Flachen fur Be- und Entladevorgange dar. Die aus-
gewiesenen Ladebereiche werden haufig zuge-
parkt, sodass der Lieferverkehr gezwungen ist, in
der zweiten Reihe zu halten. Probleme fiir den Wirt-
schaftsverkehr ergeben sich teilweise auch durch
ein unzureichendes Angebot an Lieferverkehrs-
flachen. Auch sind die Spediteure haufig nicht be-
reit, langere Wege in Kauf zu nehmen und die aus-
gewiesenen Ladebereiche zu nutzen. Insbesonde-
re im Zuge von Hauptverkehrsstralen fuhrt das
Halten in zweiter Reihe zu erheblichen Behinderun-
gen des flieBenden Verkehrs und Beeintrachtigun-
gen der Verkehrssicherheit.

Die Einschrankung der Leistungsfahigkeit des
StraBennetzes durch Haltevorgange in der zweiten
Reihe hat viele Stadte dazu veranlasst, verstarkt
auf den Einsatz von Ordnungskraften zu setzen. In
Dusseldorf und Kéln wurden beispielsweise mobile
Einheiten von Ordnungsamtskraften gegrindet
(meist mit Motorroller/-rad), die insbesondere zur
Kontrolle der problematischen Hauptverkehrs-
stral3en eingesetzt werden.

Die Erfahrungen aus der Praxis zeigen jedoch,
dass das Freihalten der Ladebereiche fir den Wirt-
schaftsverkehr auch durch intensive Uberwachung
nicht dauerhaft gewahrleistet werden kann. Das
derzeit zur Ausweisung der Ladebereiche in der
StVO vorgesehene Instrument des Zeichens 286
,Eingeschranktes Haltverbot” erscheint dabei
wenig geeignet zu sein, da es offenbar nicht auf die
notige Akzeptanz stoRt oder zu Unsicherheiten
flhrt, was erlaubt ist und was nicht.

Ein wesentlicher Nachteil dieser Beschilderung ist,
dass sie nach der geltenden Rechtsprechung — je
nach Zweck des Haltens — auch langere Haltevor-

gange (Uber drei Minuten) erlaubt, die nicht unmit-
telbar der Erledigung von Ladegeschéaften im her-
kémmlichen Sinne dienen.! So darf z. B. ein Fahr-
gast von seiner Wohnung abgeholt oder dorthin be-
gleitet werden. Der Fahrer darf sein Fahrzeug somit
auch ,verlassen®. Das Zeichen 286 impliziert folg-
lich auch kirzere Parkvorgange, was die Uberwa-
chung deutlich erschwert und zudem auch einen
hohen Zeitaufwand erfordert. Jeder Verkehrsteil-
nehmer kann die eingeschrankten Haltverbotsbe-
reiche nutzen, mit der Folge, dass gerade groéRere
Lkw, die in besonderem MaRe auf reservierte La-
dezonen angewiesen sind, sehr haufig diese nicht
in Anspruch nehmen kénnen.

Angesichts dieser Problematik haben inzwischen
einige deutsche Stadte von der StVO abweichende
Regelungen getroffen und Ladebereiche mit Zei-
chen 283 StVO und entsprechenden Zusatzzei-
chen ausgewiesen. Zum Einsatz kommen daruber
hinaus verschiedene Markierungselemente, die die
Funktion der Ladezonen auch optisch verdeutli-
chen sollen.

Auch in anderen Landern existieren fur den Liefer-
und Ladeverkehr spezielle Lésungen. In den USA
werden beispielsweise Ladezonen fur Lieferwagen
mit gelb markierten Borden gekennzeichnet, Lkw-
Ladezonen sind schwarz-gelb markiert und Zonen
zum Ein- und Aussteigen weiRR. Ahnliche Regelun-
gen sind auch aus dem europaischen Ausland be-
kannt.

Ziel des Forschungsvorhabens war es zu untersu-
chen, welche der bereits angewendeten Mal3nah-
men zur Kennzeichnung der Ladebereiche sich in
der Praxis bewahrt haben, und darauf aufbauend,

1 ,Die Bedeutung des Z 286 wurde durch VO v. 22.3.1988 neu
definiert. Nunmehr ist im eingeschranktem Haltverbot jedes
Halten bis zu 3 Minuten zulassig; auf den Zweck des Haltens
kommt es insoweit nicht an (z. B. Studium einer Stral3enkar-
te, Gang zum Briefkasten, kurzer Einkauf, Fahrerwechsel).
Das Fahrzeug darf wahrend der 3-Minuten-Frist auch «ver-
lassen» werden. Damit bedeutet Z 286 zunachst eine «Mini-
Kurzpark-Mdglichkeit». Wird uber 3 Minuten hinaus gehal-
ten, so ist dies bei Z 286 nur zu den genannten Zwecken
zulassig: Ein- oder Aussteigen (dabei darf z. B. ein Fahrgast
in der Wohnung abgeholt od. dorthin begleitet werden od. es
darf auf einen Fahrgast gewartet werden, wenn mit seinem
Erscheinen in Kiurze gerechnet werden kann — BayObLG
DAR 79, 198 —; bei letzt. Vorgang sollte allerdings eine zeit-
liche Grenze bei max. 10 Min. gezogen werden, vgl. VD 79,
121). Beim zweckbest. Halten (das unter den Vorauss. des
§ 12 Abs. 2 zum Parken wird) darf also auch langer als 3 Min.
gehalten werden und der Fahrer darf das Fahrzeug «verlas-
sen»” ([16] S. 225).



Empfehlungen fiir ein geeignetes Instrumentarium
fur die StVO auszuarbeiten.

1.2 Zur Notwendigkeit eines neuen
StVO-Instrumentariums zur Kenn-
zeichnung der Liefer- und Lade-
bereiche

Eine starkere Berlcksichtigung des innerstadti-
schen Wirtschaftsverkehrs in der Stralkenverkehrs-
ordnung durch Einrichtung von ,Ladezonen”, die
auch konsequent von Fehlnutzungen freizuhalten
sind, war bereits Gegenstand der Diskussion beim
39. Verkehrsgerichtstag in Goslar im Jahr 2001
[19]. Ausgangspunkt dieser Diskussion war die Er-
haltung der Urbanitat der Stadte, die ganz wesent-
lich von einem attraktiven Warenangebot und damit
einem vielfaltigen Handel getragen wird. Demnach
hat die in der Vergangenheit zu beobachtende star-
ke Tendenz des Handels, sich in der Peripherie an-
zusiedeln (,auf der griinen Wiese®), eine gegenlau-
fige Entwicklung genommen. Der Handel kehre in
die Stadte zurlck, was die Notwendigkeit des Wirt-
schaftsverkehrs im stadtischen Bereich unter-
streicht. Die kommunalen Planungsstellen wurden
somit aufgefordert, sich verstarkt mit der Frage des
Wirtschaftsverkehrs zur Versorgung von Handel
und Bevolkerung zu befassen. Dabei wurde auch
die Frage aufgeworfen ,....ob die vom Gesetz- bzw.
Verordnungsgeber bereitgestellten Instrumente
ausreichen und an welchen Stellen dieses Instru-
mentarium zur Verteilung der knappen innerstadti-
schen Verkehrsflachen nachbesserungs- oder er-
weiterungsbedlirftig ist” ([19] S. 196).

Ziel dieses Instrumentariums sollte die Beschleuni-
gung jedes einzelnen Transportvorgangs im stadti-
schen Wirtschaftsverkehr sein. ,Dies ldsst sich ver-
wirklichen durch einen raschen Zulauf in das Ziel-
gebiet, durch einen mdglichst kurzen Aufenthalt
beim Empfanger/Absender zum Zwecke des eiligen
Warenumschlags und des raschen Ablaufs” ([19] S.
199).

Zur Beschleunigung des Warenumschlags bedarf
es der Ausweisung der Be- und Entladeflachen, die
flr einen bestimmten Zeitraum ausschlieRlich dem
Wirtschaftsverkehr zur Verfligung stehen und von
anderen Verkehrsteilnehmern freigehalten werden.
Fir die Beschilderung der Ladezonen wurde die
Einfihrung eines neuen Zeichens in die StVO vor-
geschlagen. Die Zuweisung von Verkehrsflachen
fir eine bestimmte Fahrzeugart wirde allerdings

die StVO weiter in Richtung einer ,Verkehrs-
flachennutzungs-Verordnung” ricken. Zwar be-
schrankt der § 6 Abs. 1 Nr. 3 StVG die StVO auf die
,zur Erhaltung der Sicherheit und Ordnung auf den
offentlichen StralRen erforderlichen MaRnahmen
Uber den Strallenverkehr®. ,Ein «Verkehrsfldchen-
Nutzungsplan» sei darunter nicht ohne weiteres zu
subsumieren, wohl aber schliel3t der Gedanke von
Sicherheit und Ordnung durchaus die Férderung
der Fliissigkeit und der Leichtigkeit des Verkehrs
ein” ([19] S. 201). Ein neues StVO-Instrument zur
Kennzeichnung der Ladebereiche leistet zweifels-
ohne einen Beitrag zur Erhaltung bzw. Erhdhung
der Sicherheit im StralRenverkehr, beispielsweise
dadurch, dass das Halten in zweiter Reihe unter-
bunden wird.

Die auf dem 39. Verkehrsgerichtstag diskutierte
Problematik des innerstadtischen Wirtschaftsver-
kehrs bot den Anlass zur Initiierung dieses For-
schungsvorhabens, das auch vom Deutschen
Stadtetag und vom Deutschen Stadte- und Ge-
meindebund unterstitzt wurde.

Bereits die Analyse der einschlagigen Literatur hat
gezeigt, dass die Instrumentarien zur Organisation
des Liefer- und Ladeverkehrs in innerstadtischen
Bereichen als unzureichend zu bezeichnen sind.

Aus der seitens des ADAC im Oktober 2003 durch-
gefuhrten Stadteumfrage zum Thema ,Ladezonen”
geht hervor, dass rd. 61 % der Stadte ein neues In-
strumentarium fir den Liefer- und Ladeverkehr be-
fUrworten (vgl. Kapitel 3.1). Rund 23 % der Stadte,
die Ladezonen eingerichtet haben, verwenden ab-
weichend von der StVO das Zeichen 283 ,Haltver-
bot” in Kombination mit Zusatzzeichen ,Lieferver-
kehr frei“. Einzelne Stadte setzen auch selbst ent-
worfene Verkehrszeichen ein. Ergéanzend zur Be-
schilderung werden vielfach auch Markierungen in
unterschiedlicher Ausflihrung eingesetzt.

Die Notwendigkeit eines neuen Verkehrszeichens
ergibt sich vor allem auch daraus, dass mit einem
einheitlichen Verkehrszeichen ,Ladezone” die Si-
cherheit des Straltenverkehrs dahingehend gefér-
dert wird, dass der Verkehrsteilnehmer sich nicht
mit unzahligen Varianten von Verkehrszeichenkom-
binationen konfrontiert sieht, die alle denselben In-
halt (Haltverbote in einer Ladezone) haben. Insbe-
sondere kann dem Umstand entgegengetreten
werden, dass Regelungen auf kommunaler Ebene
getroffen werden, die nicht im Einklang mit der gel-
tenden StVO stehen. Diese abweichenden Rege-
lungen l6sen bzgl. ihrer Wirksamkeit Unsicherheit



bei dem Verkehrsteilnehmer aus. Damit verbunden
ist die Frage nach dem Grad der Befolgungsrate
solcher Anordnungen.

Im Rahmen des Forschungsvorhabens wurden flnf
Pilotprojekte in den Stadten Berlin, Disseldorf,
Munchen, Kéln und Rheinbach naher untersucht.
Die eingesetzten Elemente zur Beschilderung und
Markierung der Ladebereiche zeigen positive Wir-
kungen. In den mit den projektverantwortlichen Per-
sonen durchgefiihrten Gesprachen kam eindeutig
zum Ausdruck, dass die Notwendigkeit eines neuen
Instruments zur Ausweisung von Ladezonen beste-
he. Im Vorgriff auf eine ausfihrliche Beschreibung
dieser Pilotbeispiele (vgl. Kapitel 3) sind im Folgen-
den die wesentlichen Aussagen der Gesprachs-
partner zu dieser Thematik in aller Kiirze darge-
stellt.

Berlin

In Berlin wird in einigen Stadtbezirken zur Kenn-
zeichnung der Ladezonen das Zeichen 283 StVO in
Verbindung mit dem Zusatzzeichen ,Be- und Entla-
den, Ein- und Aussteigen frei” verwendet. Erganzt
wird diese Beschilderung durch ein selbst entwor-
fenes Zusatzzeichen mit Beschriftung ,Ladezone”
und ein Piktogramm sowie eine Bodenmarkierung
mit Zeichen 299 StVO.

Die Verwendung des Zeichens 283 StVO zur Be-
schilderung der Ladezonen erfolgte vor dem Hin-
tergrund, eine moglichst groRe ,Abschreckung” zu
erzielen. Zwar stellt die Kombination des Zeichens
283 StVO in Verbindung mit einer Ausnahme vom
Haltverbot gemal der StVO einen Widerspruch in
sich dar. Gleichwohl signalisiert diese Beschilde-
rung dem Verkehrsteilnehmer, dass eine solche
Zone ggf. intensiver Uberwacht und ordnungswidri-
ges Parken starker sanktioniert wird.

Das Zeichen 286 StVO ,Eingeschranktes Haltver-
bot” zur Kennzeichnung der Ladebereiche ist des-
halb ungeeignet, da je nach Zweck des Haltens
auch Uber drei Minuten gehalten werden kann und
der Fahrer sein Fahrzeug verlassen darf. Dies im-
pliziert einen hohen Kontrollaufwand, um festzu-
stellen, ob der Fahrer eine Ordnungswidrigkeit be-
geht.

Gegenuber der alten Losung mit eingeschranktem
Haltverbot hat sich die neue Beschilderung eindeu-
tig bewahrt. Es wurde befurwortet, die in Berlin ver-
wendete Schilderkombination in die StVO aufzu-
nehmen. Generelles Ziel der gesetzlichen Regelun-

gen sollte sein, die Liefer- und Ladebereiche ent-
weder deutlicher, also ,abschreckender”, zu kenn-
zeichnen oder verbotswidriges Parken mit héheren
Sanktionen zu belegen. Die bisherigen Erfahrun-
gen haben gezeigt, dass nach wie vor eine Uber-
wachung der Ladebereiche erforderlich ist, der Auf-
wand ist aber entsprechend geringer, da Haltevor-
gange nur zum Ein- und Aussteigen erlaubt sind.

Disseldorf

In Dusseldorf wurden in Frihjahr 2005 auf einer
Hauptverkehrsstralle ,Versuchsladezonen” einge-
richtet. Diese Ladezonen wurden an drei Stellen in
einem kritischen Bereich auf dem Seitenstreifen mit
dem Zeichen 283 StVO ,Haltverbot” und dem Zu-
satz ,ausgenommen Lkw zum Be- und Entladen”
gekennzeichnet. Um die Funktion dieser Bereiche
zu verdeutlichen, wurde eine vollflachige rote Mar-
kierung gewahlt. Die Flache wurde zusatzlich mit
einem Ladesymbol versehen.

Fir die Beschilderung wurde bewusst das Zeichen
283 StVO ,Haltverbot” gewahlt, da das Zeichen 286
,Eingeschranktes Haltverbot” als nicht ab-
schreckend genug erachtet wurde. Auch die auffal-
lige Markierung sollte eine abschreckende Wirkung
auf die vermeintlichen Falschparker haben.

Ein weiteres Problem ist auch die Mdglichkeit der
Unterscheidung zwischen dem allgemeinen Lade-
verkehr und ganz speziell dem Lkw-Ladeverkehr
(grolere Ladetatigkeit). In Disseldorf werden ge-
zielt nur Fahrzeuge Uber 2,8 t bevorrechtigt.

Die Erfahrungen der Stadt Disseldorf sind positiv.
Die Stadt spricht sich fiir eine Anderung der VwV-
StVO zu Zeichen 283 ,Haltverbot” dahingehend
aus, dass die in Disseldorf verwendete Zeichen-
kombination zugelassen wird.

Koln

Die Stadt Koln hat bereits vor einigen Jahren im
Zuge von Geschaftsstralien Lkw-Ladezonen einge-
richtet, die mit Zeichen 283 StVO und dem Zusatz-
zeichen ,Lkw zum Be- und Entladen frei” beschil-
dert wurden.

Die Verwendung des Zeichens 286 StVO zur Aus-
weisung von Ladezonen wird als unzureichend er-
achtet, da dieses keine ausreichende Handhabung
bei der Ahndung von VerstdRRen biete. Bei der Ent-
wicklung einer neuen Beschilderung fur Ladeberei-
che sollte diesem Aspekt Rechnung getragen wer-
den.
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Die Praxis hat gezeigt, dass auch die mit absolutem
Haltverbot beschilderten Lkw-Ladezonen intensiver
Kontrolle bedurfen. Gleichwohl vereinfacht die Be-
schilderung die Uberwachung ganz erheblich.

Miinchen

In Mldnchen wurden die so genannten Blauen
Zonen (eingeschrankte Haltverbotszonen) in der
Altstadt eingerichtet. Fur grofiere Lieferfahrzeuge
sind in diesen Zonen eigene orange gekennzeich-
nete Flachen ausgewiesen.

Diese Regelung hat sich insgesamt bewahrt, die
Zielsetzung, die durch den Liefer- und Ladeverkehr
verursachten Verkehrsbehinderungen zu reduzie-
ren, wurde erreicht. Insbesondere fur den Einzel-
handel und fur die Lieferanten sind Vorteile fest-
stellbar.

Nach der StVO hat die Markierung in Orange keine
Bedeutung. Daruber hinaus ist eine Ausweisung
der Ladebereiche nur mittels Markierung aufderhalb
der eingeschrankten Haltverbotszone nicht eindeu-
tig genug. In dieser Hinsicht wurde eine deutliche
Klarstellung und ggf. Anderung der StVO als not-
wendig erachtet.

Rheinbach

Im Rahmen eines Pilotversuchs des ADAC wurden
in Rheinbach im Zuge einer Hauptverkehrsstralie
zwei Ladezonen eingerichtet, die mit Zeichen 283
StVO in Anlehnung an das Zeichen 229 StVO ,Ta-
xenstand” mit Beschriftung ,Ladezone” und einer
Bodenmarkierung in Orange (Umrandung der
Flache mit Piktogrammen und Beschriftung ,Lade-
zone*) gekennzeichnet wurden.

Diese Ladezonen befinden sich auf einem Seiten-
streifen und waren urspriinglich mit Zeichen 286
StVO beschildert. Trotz intensiver Kontrollen war
die Akzeptanz der Ladebereiche gering und flihrte
dazu, dass Liefer- und Ladevorgange auf der Fahr-
bahn durchgefiihrt wurden, mit den entsprechen-
den Behinderungen fir den flieBenden Verkehr. Ein
Grund fir die geringe Akzeptanz der Ladezonen
wurde darin gesehen (dies war den zahlreichen
Bilrgerbeschwerden zu entnehmen), dass offen-
sichtlich die Ubersichtlichkeit der Beschilderung
durch diverse Zusatzzeichen und Pfeilrichtungsan-
gaben so auch im Wechsel zur Beschilderung des
Parkstreifens nicht gewahrleistet war und den Kraft-
fahrer Uberforderte.

Ein weiteres Problem stellt die durch die Recht-
sprechung aufgeweichte Wirkungsweise des Zei-
chens 286 StVO dar. Da die mit Zeichen 286 be-
schilderten Bereiche im Prinzip auch Kurzparkvor-
gange zulassen, sind diese zur Kennzeichnung der
Ladebereiche ungeeignet. Eine neue Beschilde-
rung der Ladezonen sollte ausschlief3lich auf Be-
und Entladevorgange beschrankt sein.

Mit der neuen Kennzeichnung der Ladezonen hat
sich die Situation grundlegend geéandert. Die Be-
schilderung und die auffallige Markierung haben
dazu gefuhrt, dass die Ladezonen weitestgehend
frei von Falschparkern sind. Die Funktion der Ver-
kehrsflache ,Ladezone” wird von den Verkehrsteil-
nehmern eindeutig erkannt. Die Aufnahme dieser
Regelung in die StVO wurde daher beflrwortet.

1.3 Arbeitsprogramm und methodi-
sches Vorgehen

Die Vorgehensweise bei der Bearbeitung des For-
schungsvorhabens gliederte sich in folgende Ar-
beitsschritte (vgl. Bild 1):

* Im ersten Arbeitsschritt wurde die relevante
Fachliteratur zum Untersuchungsgegenstand
ausgewertet. Dieser beinhaltete

- die Zusammenstellung der Regelungen der
StVO und der geltenden Richtlinien und
Empfehlungen zur Ausweisung/Anordnung
von Liefer- und Ladebereichen in der Bun-
desrepublik Deutschland,

- die Zusammenstellung ausgewahlter Rege-
lungen flr den Liefer- und Ladeverkehr im
europaischen Ausland,

- die Analyse und Bewertung der bisherigen
Arbeiten zur Abwicklung des Liefer- und La-
deverkehrs.

Die Ergebnisse der Literaturanalyse wurden im
ersten Zwischenbericht im Juli 2005 vorgelegt.

* In einem weiteren Schritt erfolgte eine Untersu-
chung von funf Fallbeispielen in der Bundesre-
publik Deutschland, bei denen abweichend von
der gangigen Praxis besondere Mallnahmen zur
Kennzeichnung der Liefer- und Ladebereiche im
Rahmen von Pilotprojekten realisiert wurden. Es
handelt sich dabei um Pilotprojekte in den Stad-
ten Berlin, Dusseldorf, Koln, Minchen und
Rheinbach. Die Untersuchung der Pilotprojekte
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Bild 1: Arbeitsprogramm

basierte auf Expertengesprachen sowie einer
Situationsanalyse vor Ort.

Ausgewertet wurde zudem eine im Oktober 2003
vom ADAC durchgefiihrte Stadteumfrage zum
Thema ,Ladezonen”, die einen Uberblick {ber die
in der Bundesrepublik gangige Planungspraxis zur
Ausweisung von Liefer- und Ladebereichen bot.

Die Erkenntnisse aus den ersten beiden Arbeits-
schritten dienten der Ausarbeitung von Entwurfs-
empfehlungen fur ein neues StVO-Instrumenta-
rium zur Kennzeichnung von Liefer- und Ladeberei-
chen, die Gegenstand des vorliegenden Schluss-
berichts sind. AbschlieRend werden weiterfihrende
Forschungsfragen im Zusammenhang mit der
Kennzeichnung der Liefer- und Ladebereiche auf-
gezeigt.

2 Stand der Wissenschaft und
Technik

2.1 Regelungen der StraBenverkehrs-
Ordnung

Unter Beachtung des § 12 StVO [68] sind das Hal-
ten und Parken am Fahrbahnrand offentlicher
StralRen und auf neben der Fahrbahn zugewiese-
nen Flachen zum Be- und Entladen zulassig.

Fir die Regelung/Einschrankung von Park- bzw.
Liefervorgangen sieht die StVO grundsatzlich zwei
Maéglichkeiten vor:

» Zeichen 286 ,Eingeschranktes Haltverbot” ggdf.
mit Zusatzzeichen (l&sst Be- und Entladevor-
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gange von Lieferfahrzeugen und privatem Kraft-
fahrzeugverkehr zu),

» Zeichen 283 ,Haltverbot” ggf. mit tageszeitlicher
bzw. wochentéaglicher Beschrankung (gilt fir den
Kfz-Verkehr im Allgemeinen).

Die Haltverbote gelten nur fur die Fahrbahn und
nicht auf Seitenstreifen oder Parkplatzen. Der
Bezug auf den Seitenstreifen ist durch ein entspre-
chendes Zusatzzeichen sicherzustellen. Grund-
satzlich beziehen sich beide Vorschriftzeichen auf
die StralRenseite, auf der sie angebracht sind, und
gelten nur bis zum nachsten Knotenpunkt im Gel-
tungsbereich.

Die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Strallen-
verkehrs-Ordnung (VwV-StVO) [69] regelt die ge-
naue Handhabung der Strafenverkehrs-Ordnung
und ist eine bindende Vorschrift fir die Arbeit der
Verwaltungen.

Gemaly der Verwaltungsvorschrift ist das Zeichen
286 ,Eingeschranktes Haltverbot” dort aufzustellen,
wo das Parken die Sicherheit und Flissigkeit des
Verkehrs zwar nicht beeintrachtigt, ganztagiges
Parken aber nicht zugelassen werden kann, vor
allem weil der Raum fiir das Be- und Entladen frei-
gehalten werden muss. Durch Zusatzzeichen kann
das Verbot auf bestimmte Zeiten beschrankt blei-
ben oder es kdnnen auch gewisse Verkehrsarten
—z. B. ,Lieferverkehr frei” — vom Haltverbot ausge-
nommen werden.

Das Zeichen 283 ,Haltverbot” ist vorrangig dort auf-
zustellen, wo das Halten die Verkehrssicherheit be-
eintrachtigt. In diesem Fall sind in der Regel keine
zeitlichen Beschrankungen oder andere Zusatzzei-
chen zulassig. Wo es die Flussigkeit des starken
Verkehrs oder das Bedurfnis des o6ffentlichen Per-
sonenverkehrs erfordert, kommt ein Haltverbot
durch Zeichen 283 mit tageszeitlicher Beschran-
kung in Frage. Das kann etwa auf die Zeiten des
Spitzenverkehrs beschrankt werden, auch wo-
chentagliche Beschrankungen sind zulassig. Sons-
tige Beschrankungen des Haltverbots — wie z. B.
.Be- und Entladen erlaubt” — sind jedoch unzulas-
sig. Haltverbote mit zeitlichen Beschrankungen
kénnen auch fir die Unterhaltung und Reinigung
der Strale sowie fur den Winterdienst erforderlich
sein.

Als Grenzmarkierung fir Halt- und Parkverbote
dient nach StVO das Zeichen 299. Die Markierung
in Form einer ,Zick-Zack-Linie” — oft in Haltestellen-

bereichen oder auf fir TAXI reservierte Flachen an-
gewendet — bezeichnet, verlangert oder verkirzt
vorgeschriebene Halt- und Parkverbote. Sie ist kein
eigenstandiges Halt- oder Parkverbot, sondern
setzt das Bestehen eines solchen voraus. Die Mar-
kierung mit Zeichen 299 soll nicht allgemeine An-
wendung finden an Stellen, wo sich Halt- und Park-
verbote sonst nicht durchsetzen lassen. Im Bezug
auf den Liefer- und Ladeverkehr kdnnen mit Hilfe
der Grenzmarkierung Flachen fir Be- und Entlade-
vorgange freigehalten werden.

Im Bild 2 sind die relevanten Verkehrszeichen
sowie die jeweils moglichen Zusatzzeichen darge-
stellt.

Die Ubersicht zeigt, dass fir Liefer- und Ladever-
kehr keine eigenstandige Beschilderung (wie z. B.
fur Haltestellen, Taxi-Stande) nach StVO zur Verfi-
gung steht. Nur durch entsprechende Zusatzzei-
chen kann der Bezug auf den Liefer- und Ladever-
kehr eingegrenzt werden. Durch die notwendige
Kombination von Zeichen und Zusatzzeichen wird
aber die Begreifbarkeit der Regelungen fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer zum Teil stark eingeschrankt. Das
Bild 3 zeigt einige Beschilderungsbeispiele aus der
Praxis, die das Problem hinsichtlich der Begreifbar-
keit von Parkregeln dokumentieren.

2.2 Geltende Richtlinien und Empfeh-
lungen

Der Lieferverkehr ist als ein Teil des Wirtschaftsver-
kehrs zu verstehen, der die Aufgabe der Warendis-
tribution Ubernimmt. Der stadtische Lieferverkehr
Ubernimmt diese Aufgabe vorrangig in stadtischen
R&umen. Insbesondere in Stadtkernbereichen
sowie auf hoch belasteten Hauptverkehrsstral3en
mit Geschaftsbesatz stehen zum Laden und Liefern
oft lediglich Flachen des o6ffentlichen Stral’enrau-
mes zur Verfigung.

Die Entwurfselemente des Lieferverkehrs auf
Hauptverkehrsstrafen sind weitestgehend in den
Empfehlungen fir die Anlage von Hauptverkehrs-
stralen (EAHV 93) [34, 37] enthalten.

Entsprechend den Empfehlungen ist in StralRenrau-
men fur Lieferfahrzeuge die Langsaufstellung die
Regel. Folgende Ladeflachen in StralRenrdumen
werden dabei zur Unterbringung des Lieferverkehrs
differenziert (vgl. auch Bild 4):

» Ladeflachen auf der Fahrbahn (unmarkiert),
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Zeichen 286
“Eingeschrénktes Haltverbot”

Das Zeichen 286 ist dort aufzustellen, wo das Parken die Sicherheit und Flissigkeit
des Verkehrs zwar nicht beeintrachtigt, ganztagiges Parken aber nicht zugelassen
werden kann, vor allem weil der Raum fiir das Be- und Entladen freigehalten werden
muss. Das Verbot kann haufig auf bestimmte Zeit beschrankt bleiben (z. B. 8-12 h
“oder” werktags”), Durch ein Zusatzschiild konnen gewisse Verkehrsarten vom Halt-
verbot ausgenommen werden.

Zeichen 283
“Haltverbot”

Wenn das Zeichen 283 aufgestellt wurde, weil die Fliissigkeit starken Verkehrs oder
das Bediirfnis des 6ffentlichen Personenverkehrs es erforderte, kann es mit tages-
zeitlicher Beschrankung beschildert werden.

Sonstige Beschrankungen des Haltverbotes, wie “Be- und Entladen 7 - 9 h erlaubt”,
sind bei diesen Zeichen unzuléssig.

Zeichen 299
“Grenzmarkierung fur Halt- und Parkverbote”

Die Markierung bezeichnet, verlangert oder verkiirzt vorgeschriebene Halt- und Park-
verbote (Taxistande, Haltestellen, vor und hinter Knotenpunkten). Sie ist kein eigen-
sténdiges Halt- oder Parkverbot, sondert setzt das Bestehen eines solchen voraus.
Die Markierung mit Zeichen 299 soll nicht allgemeine Anwendung an Stellen finden,
wo sich Halt- und Parkverbote sonst nicht durchsetzen lassen.

Zusatzzeichen - beispielhaft
{Nutzergruppe, zeitliche Beschrankung)

Zusatzzeichen - beispielhaft
(zeitliche Beschrankung)

werktags
8-11h 830-113%h
16-18h 16-18h

Zusatzzeichen - beispielhaft
(Nutzergruppe)

Liefer-

verkehr
frei

Liefer- | werktags
verkehr 830-1130%h
frei 16-18h
8-11h Parken
16-18h Sa und So
erlaubt
werktags

Bild 2: Regelungen der StraRenverkehrs-Ordnung
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Bild 3: Schwer verstandliche Beschilderung

» Ladeflachen auf Parkstreifen (markiert),
e Ladeflachen in Buchten,

* Ladeflachen auf Zwischen- bzw. Ladestreifen
vor Parkstanden in Schrag- bzw. Senkrechtauf-
stellung,

* Ladeflachen in Seitenrdumen auf gekennzeich-
neten Flachen oder ohne Flachenzuweisung.

Auf ErschlieBungsstraRen (EAE 85/95) [35] sind
der Lieferverkehr — nach Moglichkeit — wie auch der
gesamte ruhende Verkehr neben der Fahrbahn un-
terzubringen. Die Fahrgassen sind dann nur fir den
mafRgebenden Begegnungsfall zu bemessen, so-
dass sie optisch nicht dominieren.

Weitere Hinweise fir die Planung und die Bemes-
sung von Ladeflachen sowie zur Abwicklung des
Lieferverkehrs enthalten die Empfehlungen fiir An-
lagen des ruhenden Verkehrs (EAR 05) [36].

Grundsatzlich soll das Ladeflachenangebot nach-
frageorientiert bemessen werden. Als Anhaltswert
kann bei intensiver Liefertatigkeit ein Angebot von 2

bis 4 Ladestanden je 100 m Stral3enseitenabschnitt
angesetzt werden, wobei die Akzeptanz der Lade-
flachen bei guter Erkennbarkeit und geringer Dis-
tanz (bis 50 m) steigt [36]. Des Weiteren sollten La-
deflachen so angeordnet werden, dass eine Que-
rung der Fahrbahn nicht notwendig ist.

Die EAR unterscheiden folgende Ladeflachenfor-
men:

e Ladeflachen auf der Fahrbahn,
¢ Ladeflache neben der Fahrbahn und
e Ladeflache im Seitenraum.

Insbesondere bei der Abwicklung des Lieferver-
kehrs auf der Fahrbahn sind die Belange des
flieRenden Kfz-Verkehrs, des OPNV und des Rad-
verkehrs zu bericksichtigen. Das Parken in der
zweiten Reihe ist dabei grundsatzlich zu unterbin-
den. Regelmafige Liefervorgange auf Hauptver-
kehrsstrallen sind mit den Anforderungen des
flieRenden Verkehrs im Allgemeinen nicht vertrag-
lich. Eine bedingte Vertraglichkeit ist nur bei gerin-
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Bild 4: Moglichkeiten der Unterbringung des Liefer- und Lade-
verkehrs in Stralenrdumen

ger Lieferintensitat dann gegeben, wenn auf der
verbleibenden Fahrbahnbreite der Begegnungsfall
Pkw/Pkw sichergestellt werden kann.

Ladeflachen neben der Fahrbahn kénnen ggf. zeit-
lich unbefristet ausgewiesen werden, wobei insbe-
sondere bei hohem Parkdruck durch eine intensive
Parkraumlberwachung sicherzustellen ist, dass die
Flachen nicht missbrauchlich zugeparkt werden.
Zwischen- bzw. Ladestreifen vor Parkbuchten in
Schrag- oder Senkrechtaufstellung eignen sich ins-

Ladeflache im Straenraum Entwurfselemente — Ladeflachen im StraRenraum
EAHV 93 RASt 09.05 (Entwurf) EAR 05
unmarkiert — O — — Park- und Ladeflachen Ladeflachen
L) = auf der Fahrbahn = auf der Fahrbahn + auf der Fahrbahn
- unmarkiert (unmarkiert) (unmarkiert)
- als Parkstreifen
) @ = in Buchten = auf Parkstreifen = neben der Fahrbahn
auf Streifen _— — = —  — (markiert) und in - als Ladestreifen
= Buchten .
\ ) - in Ladebuchten
= in den Seitenrdumen | = in den Seitenrdumen | = in den Seitenrdumen
- gekennzeichnet - gekennzeichnet - gekennzeichnet
in Buchten @ - ohne Flachen- - ohne Flachen- - ohne Flachen-
(Langsaufstellung) _— —  —— — — zuweisung zuweisung zuweisung
D
1 ‘ ) ( EAE 85/95: keine Kategorisierung der Entwurfselemente
Tab. 1: Zuordnung der Entwurfselemente des Liefer- und Lade-
verkehrs
Zwischenstreifen @ N iy . .
©7s1,00m | T D besondere fiir kurzzeitige Liefer- und Ladevorgan-
d e.
in Buchten ‘ ‘ ‘ ‘ g
{Schrag-/Senk- . . o . .
rechtaufstellung) Liefer- und Ladevorgange kénnen auch im Seiten-
in Ubertiefe Park- . - . .
stande integriert raum abgewickelt werden, wobei in diesem Fall die
oder durch Mate- : .
raldiferenzierung zu erwartenden Konflikte mit dem Rad- und
gekennzeichnet | Ladestreifen B < = FuRgangerverkehr zu minimieren sind.
(2,10-2,50 m) =D
[ 0 Bei den geltenden Richtlinien und Empfehlungen
\ \ \ \ [34, 35, 36, 37] sind die Zuordnungseinheiten der
Entwurfselemente des Liefer- und Ladeverkehrs
teilweise unterschiedlich (vgl. Tabelle 1).
o . S Im Bild 4 sind alle Entwurfselemente ausgewiesen,
zuweisung die nach den geltenden Empfehlungen und Richtli-
B nien fir den Liefer- und Ladeverkehr in Stralen-
i Seitenraum rdumen zur Verfugung stehen.
gekennzeichnet | —  —— —— —— 2.3 StraBenmarkierungen
| | E) | Im Gesetz zu den Ubereinkommen vom 8. Novem-
ber 1968 Uber den Stralenverkehr und Ulber

StralRenverkehrszeichen, zu den Europaischen Zu-
satzubereinkommen vom 1. Mai 1971 zu diesem
Ubereinkommen sowie zum Protokoll vom 1. Mérz
1973 Uber StraRenmarkierungen ist u. a. festgelegt,
wie Stralenmarkierungen zu gestalten sind. Das
Gesetz wurde im Bundesgesetzblatt Nr. 39 Teil
am 11. Oktober 1977 verdffentlicht.

Im Ubereinkommen zu StralRenverkehrszeichen,
Kapitel 1V, Stralenmarkierungen, Artikel 29 heif3t
es, dass Fahrbahnmarkierungen entweder alleine
oder zusammen mit anderen Zeichen verwendet
werden kdénnen, um deren Bedeutung zu verstar-
ken oder zu verdeutlichen. Grundsatzlich missen
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StralBenmarkierungen gelb oder weil} (silberfarbig
oder hellgrau) sein. Nur Stellen, an denen Parken
erlaubt oder beschrankt ist, durfen blau markiert
werden.

Das Protokoll Gber Straflenmarkierungen erldutert
im Anhang zu Artikel 29 des Ubereinkommens da-
riber hinaus, dass die Zick-Zack-Linien zur Kenn-
zeichnung der Flachen, auf denen Parken verboten
ist, gelb sein mussen. Auch die ununterbrochene
oder unterbrochene Linie, die am Rande des Geh-
weges oder der Fahrbahn ggf. anzeigt, dass Halten
oder Parken verboten oder beschrankt ist, muss
gelb sein. Bei einer vortibergehenden Aufhebung
der durch Dauermarkierungen festgelegten Ver-
kehrsregelung mussen alle vorubergehend ange-
brachten Markierungen von anderer Farbe sein als
die normalerweise fur die Verkehrslenkung oder fur
Verbote oder Beschrankungen des Haltens oder
des Parkens verwendete Farbe. In Deutschland
schreibt die StVO vor, dass gelbe Markierungen ge-
gebene Anordnungen aufheben und temporar im
Baustellenbereich zu verwenden sind. Somit darf
die Farbe Gelb nicht fur weitere Markierungen ver-
wendet werden. Im § 42 StVO ist die Farbe Weil}
als Markierungsfarbe vorgegeben.

2.4 Sanktionen

Es hat sich bei allen von der StVO vorgesehenen
Regelungen gezeigt, dass die fur den Wirtschafts-
verkehr reservierten Flachen haufig von den Ubri-
gen, nicht liefernden Kraftfahrzeugen genutzt wer-
den und somit zum Be- und Entladen nicht zur Ver-
figung stehen. So werden Ladebereiche oft von
falsch parkenden Fahrzeugen blockiert, wodurch
der Lieferverkehr gezwungen wird, in der zweiten
Reihe zu stehen, was wiederum zu Behinderungen
des flieRenden Verkehrs fihrt.

Fir Verkehrsordnungswidrigkeiten gibt es den Ver-
warnungs- und BuBgeldkatalog?, der bundesweit
gilt und eine einheitliche Ahndung gleicher Ver-
stofRe sicherstellt. Dabei wird von Fahrlassigkeit
und gewdhnlichen Tatumstanden ausgegangen.

2 Verwarnungsgelder sind Betrage zwischen 5 EUR und
35 EUR. Die freiwillige Zahlung setzt das bewusste Einver-
stéandnis des Betroffenen voraus und schlie3t das Verfahren,
ohne den Vorfall aktenkundig zu machen, gleichzeitig ab. Als
BuRgelder bezeichnet man Betrage ab 40 EUR. Bei diesen
Strafen kommt noch eine Bearbeitungs- und Zustellgebiihr
von wenigstens 25,60 EUR hinzu.

Bei Abweichungen kann ggf. die Geldbul3e im Rah-
men des Ermessens von der BuRRgeldstelle erhdht
und festgesetzt werden. Bei den betrachtungs-
relevanten Verstolien — StVO § 12 Halten und Par-
ken — sind die in der Tabelle 2 aufgefiihrten Geld-
buRen vorgesehen.

Zum Parken ist grundsatzlich der rechte Seiten-
streifen, dazu gehoren auch entlang der Fahrbahn
angelegte Parkmdglichkeiten, zu benutzen, wenn
sie dazu ausreichend befestigt sind, sonst ist an
den rechten Fahrbahnrand heranzufahren. Das gilt
in der Regel auch fir den, der nur halten will. Als
Parken oder Halten in ,zweiter Reihe” wird ein Vor-
gang bezeichnet, bei dem ein Fahrzeug neben an-
deren Fahrzeugen, die auf dem Seitenstreifen oder
am rechten Fahrbahnrand halten oder parken, zum
Halten oder Parken abgestellt wird.

Im Hinblick auf die hohe Verkehrsdichte und die in
vielen Bereichen begrenzten Moglichkeiten zum
Halten und Parken werden Fahrzeuge trotz eindeu-
tiger Verbote haufig so abgestellt, dass konkrete
Gefahren fir die offentliche Sicherheit oder Ord-
nung und dadurch insbesondere Verkehrsgefahr-
dungen oder -behinderungen entstehen. In diesem
Fall kann seitens der Polizei bzw. der Uberwa-
chungskrafte zur Abwehr der Gefahren das Umset-

Grund- mit

Ordnungswidrigkeit tatbestand |Behinderung

* unzulassiges Halten

Zeichen 283 ,Haltverbot” Zeichen
286 ,Eingeschranktes Haltverbot”

Zeichen 299 ,Grenzmarkierung 10 EUR 15 EUR
fur Haltverbote” an Taxi-Standen
in ,zweiter Reihe"“ 15 EUR 20 EUR

unzulassiges Parken (Grundsatz: Wer sein Fahrzeug
verlasst oder langer als drei Minuten halt, der parkt)

in Fallen, in denen das Halten

. 15 EUR 25 EUR
untersagt ist
Behinderung der Benutzung ge-
kennzeichneter Parkflachen 15 m
vor/hinter Haltestellenschildern
Zeichen 299 ,Grenzmarkierung 10 EUR 15 EUR
fur Haltverbote” vor Bordsteinab-
senkungen
auf Schwerbehindertenparkplatz 35 EUR -
in ,zweiter Reihe* 20 EUR 25 EUR
in ,zweiter Reihe” langer als 30 EUR 35 EUR

15 min

Tab. 2: Auszug aus dem BuRgeldkatalog — StVO § 12 Halten
und Parken; Quelle: www.internetratgeber-recht.de;
www.adac.de
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zen (Abschleppen) angeordnet werden. Beim ver-
botswidrigen Parken kann in folgenden Bereichen
das Umsetzen angeordnet werden [75]:

¢ Haltverbotsstrecken, die mit Zeichen 283 ,Halt-
verbot” gekennzeichnet sind, wenn die Gefahr
risikoreicher Fahrsteifenwechsel oder erhebli-
cher Rickstau entsteht;

* eingeschrankte Haltverbotsstrecken, wenn die
Gefahr besteht, dass Lieferverkehr in den zwei-
ten Streifen verdrangt wird und dadurch risiko-
reiche Fahrsteifenwechsel verursacht werden;

* Haltestellen (Zeichen 224), Taxi-Stande (Zei-
chen 229);

* Behindertenstellplatze zugunsten der mit beson-
derem Parkausweis versehenen Schwerbehin-
derten mit auBergewdhnlicher Gehbehinderung
und Blinden.

Ist das Parken fur einen begrenzten Zeitraum zu-
gelassen, sind die rechtlichen Voraussetzungen fir
das Umsetzen dort parkender Fahrzeuge erst ge-
geben, wenn die Uberschreitung der Parkzeit 1an-
ger als eine Stunde andauert.

2.5 Bisherige Arbeiten

2.5.1 Verhalten der Kraftfahrer

Die vielfaltigen Problemfelder, die den Liefer- und
Ladeverkehr betreffen, resultieren oft aus der Ver-
kehrssituation. Gerade in stadtischen Raumen
spielen die Verkehrsdichte und die Enge des
Strallennetzes eine zentrale Rolle. Hiermit ver-
knupft sind auch die Konflikte mit den anderen Ver-
kehrsteilnehmern.

Eines der dominierenden Probleme des Liefer- und
Ladeverkehrs in innerstadtischen Bereichen ist die
Stellplatzsuche. Das Halten und Parken in entspre-
chenden Verbotszonen bzw. das Halten in der zwei-

ten Reihe sind fUr den Lieferverkehr vor allem dann
notwendig, wenn nicht genigend Liefer- und La-
debereiche in angemessener Entfernung zur Verfi-
gung stehen oder wenn die vorhandenen Liefer-
und Ladebereiche fehlbelegt sind. Die Tabelle 3
zeigt, entnommen der UNIROYAL-Verkehrsunter-
suchung 27 [27], dass die geltenden Regelungen
und Vorschriften nach Angaben der Fahrzeugfuhrer
relativ haufig missachtet werden.

Aus der durchgefuhrten Befragung von 110 Liefer-
wagenfahrern geht hervor, dass fast jeder vierte
Fahrer sein Fahrzeug standig bzw. haufig im Halt-
verbot zum Zweck des Be- und Entladens abstellt.
Noch grofier ist die Bereitschaft, in der zweiten
Reihe zu halten. Hierbei ist etwa ein Drittel bereit,
zum Be- und Entladen die zweite Reihe standig
bzw. haufig zu benutzen. Etwa ein weiteres Drittel
parkt immerhin noch manchmal in der zweiten
Reihe. Dabei wirkt sich gerade das Halten in der
zweiten Reihe besonders stérend auf den Ver-
kehrsfluss aus und fihrt oft zu erheblichen Konflik-
ten.

Gerade aus den Konflikten zwischen dem Liefer-
und Ladeverkehr und dem ,normalen” Verkehr im
Bereich des ruhenden Verkehrs ergibt sich ein ge-
wisses Spannungsfeld. Durch Park- und Halt-
manover sind Behinderungen des flieRenden Ver-
kehrs oft unvermeidbar. Die in zweiter Reihe par-
kenden bzw. haltenden Lieferfahrzeuge werden
seitens des ,normalen” Pkw-Verkehrs als sehr
stérend empfunden. Oft wird das Parken in der
zweiten Reihe als eine wesentliche Quelle fur die
innerstadtischen Verkehrsprobleme Uberhaupt ge-
sehen. Dabei wird oft im doppelten Sinne regelwi-
drig geparkt: Die nicht liefernden Fahrzeuge
blockieren die den Lieferfahrzeugen vorbehaltenen
Stellplatze und die Lieferfahrzeuge sind dann ge-
zwungen, sich in die zweite Reihe zu stellen. Ande-
rerseits nimmt der Liefer- und Ladeverkehr oft be-
wusst die ,zweite Reihe” in Anspruch. Die Befol-

Umgang mit Park- und Haltvorschriften standig haufig manchmal selten nie keine
Angabe

Beim .Be- und Entladen stelle ich mein Fahrzeug 29, 219 399 28 % 9% 1%

auch im Haltverbot ab

Belm Be- und Entlgden in der Stadt §tehe ich mit 59 30 % 36 % 209, 59 29,

meinem Fahrzeug in der zweiten Reihe

Ich ubersghrelte beim Be- und Entladen die zulassi- 29, 27 % 38 % 259, 8% )

ge Parkzeit

Die Zeilen addieren sich jeweils auf 100 %, N = 110

Tab. 3: Umgang mit Park- und Haltvorschriften durch den Lieferverkehr
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gungsrate des Lieferverkehrs zur Benutzung der
Liefer- und Ladebereiche ist relativ niedrig einzu-
schatzen — lediglich 5 % der Fahrer stellen ihr Fahr-
zeug nie in der ,zweiten Reihe” ab.

Zur Problemldsung ist es notwendig, dass Liefer-
und Ladebereiche in ausreichendem Umfang in an-
gemessener Entfernung zur Verfligung stehen,
dass diese nicht durch andere Fahrzeuge fehlbe-
legt werden und dass der Lieferverkehr vorhande-
ne Liefer- und Ladebereiche auch tatsachlich nutzt.

Die Grinde fur ein regelwidriges Verhalten der
Kraftfahrer sind sehr vielfaltig. ELLINGHAUS und
STEINBRECHER [29] sehen zwei Motive als zen-
trale Einflussfaktoren fiir ein regelwidriges Verhal-
ten: eigener Vorteil und Zeitdruck.

Hierfur wurde den befragten Kraftfahrern eine Liste
von Grinden vorgelegt, die auf unterschiedliche Ur-
sachen regelwidrigen Verhaltens hinweisen. Aus
dieser Liste konnten die Befragten bis zu drei Grin-
de auszuwahlen, die sie fur bedeutsam hielten. In-
teressant in diesem Zusammenhang ist die Tatsa-
che, dass auch den als unzulanglich empfundenen
Kontrollen und Sanktionen eine Mitverursachung
am regelwidrigen Verhalten zugeschrieben wird.
Die Ergebnisse der durchgefiihrten Befragung sind
in der Tabelle 4 zusammengefasst.

Fur den Bereich des innerstadtischen Verkehrs
haben sich die beiden Autoren bereits in einer
frheren Untersuchung [28] mit der Frage beschaf-

tigt, welchen Einfluss die Uberwachung auf die Be-
achtung von Regeln im Stralenverkehr hat. Wichti-
ge Erkenntnis zu diesem Thema ist die Tatsache,
dass Sanktionsrisiko und Sanktionsschwere den
Erfolg der Uberwachung bestimmen, wobei jedoch
das Sanktionsrisiko, d. h. die Wahrscheinlichkeit,
erwischt zu werden, die wichtigere StellgroRe fur
das Verhalten ist. Grundsatzlich werden Kontrollen
im Stralenverkehr als ordnungssteuerndes Ele-
ment durchaus bejaht, wobei aber der Einfluss der
Kontrolle auf die Regelbeachtung nachhaltig von
der Art der Regel selbst bestimmt wird. Bei Vor-
schriften im Bereich des ruhenden Verkehrs kann
grundsatzlich von einem relativ hohen Einfluss der
Kontrollen auf die Regelbefolgung ausgegangen
werden. Die Tabelle 5 [29] verdeutlicht diesen
Sachverhalt.

Es wird deutlich, dass wahrend das Haltverbot auch
bei fehlender Kontrolle noch von tber der Halfte der
Fahrer respektiert wirde, es beim eingeschrankten
Haltverbot deutlich weniger waren.

Der Grad der Befolgung von Verkehrsvorschriften
wird von vielen objektiven und subjektiven Faktoren
bestimmt. Die Entdeckungswahrscheinlichkeit,
Hohe der Sanktionen, Arten der Sanktionen sowie
auch Unmittelbarkeit der Sanktionen bestimmen
die eher auf Abschreckung ausgerichtete Strategie
der polizeilichen Uberwachung [50]. Grundsétzlich
soll aber die polizeiliche Verkehrsuberwachung
eine generalpraventive Wirkung erzielen. PFEIF-

Grund Genannter ngaﬁnte
Hauptgrund drei Griinde*

Jeder Kraftfahrer denkt nur an seinen eigenen Vorteil 30 % 54 %

Die Kraftfahrer stehen unter zu starkem Zeitdruck 25 % 53 %

Das falsche Verhalten hat sich einfach eingebirgert 9 % 37 %

Die Verkehrssituation macht es einfach erforderlich, gegen Regeln zu verstof3en 9% 29 %

Die Wahrscheinlichkeit, dass man erwischt wird, ist zu gering 8 % 34 %

Die Strafen bei VerstéRen und Vergehen im Stralenverkehr sind zu gering 6 % 23 %

Die Kraftfahrer kennen die Verkehrsregeln nicht genau genug 5% 21 %

Es gibt zu viele Regeln, die der Kraftfahrer beachten muss 4% 19 %

Die anderen gehen mit schlechtem Beispiel voran 4% 26 %
N =1.214; *3 Nennungen mdglich

Tab. 4: Von Kraftfahrern geduRerte Griinde fir regelwidriges Verhalten

Wenn die Verkehrspolizei streikt ... bestimmt | vielleicht bes.timmt keine

nicht Angabe

... wirde ich mein Auto auch im Haltverbot abstellen. 13 % 32 % 54 % 1%
... wirde ich mein Auto auch im eingeschrankten Haltverbot abstellen 20 % 45 % 34 % 1%
Die Zeilen addieren sich jeweils auf 100 %, N = 1.214

Tab. 5: Umgang mit Haltvorschriften bei fehlender Kontrolle
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FER und HAUTZINGER [62] stellen in ihrer Arbeit
fest, dass eine Uberwachung nur dann eine gene-
ralpraventive Wirkung besitzen kann, wenn der
Zeitpunkt und Ort der Kontrolle nicht bekannt sind.
Ihre Ausfliihrungen beziehen sich in erste Linie auf
die sehr verkehrssicherheitsrelevanten Widrigkei-
ten wie Geschwindigkeitstbertretung und Trunken-
heit am Steuer. Dennoch ist auch im ruhenden Ver-
kehr eine generalpraventive Wirkung der Verkehrs-
Uberwachung dann zu vermuten, wenn durch ge-
zielte Offentlichkeitsarbeit und eindeutige Regelun-
gen das Bewusstsein der Kfz-Fahrer entsprechend
erreicht werden kann.

2.5.2 Erfahrungen aus dem europdischen
Ausland

Park- und Haltvorschriften

Eine im Jahr 1997 von ELLINGHAUS und STEIN-
BRECHER [28] durchgefiihrte Untersuchung be-
schaftigt sich mit Vorschriften, VerstdélRen, Kontrol-
len und Strafen in sechs europaischen Landern
(Deutschland, Belgien, Frankreich, Grof3britannien,
Italien und Spanien). Im Rahmen dieser Untersu-
chung wird auch die Situation im ruhenden Verkehr
vergleichend dargestellt, wobei die Grundregeln
zum Halten und Parken und die Markierungen in
den unterschiedlichen Landern erlautert werden.

In den nationalen Vorschriften besteht weitestge-
hende Ubereinstimmung in der Begriffsbestim-
mung. Ein kurzes, nicht verkehrsbedingtes Anhal-
ten des Fahrzeugs wird grundsatzlich als Haltvor-

gang gesehen. Es ermdglicht das Ein- und Ausstei-
gen von Personen oder das Be- und Entladen. Ein
langerer Aufenthalt, bei dem das Fahrzeug verlas-
sen wird, gilt als Parkvorgang. In Deutschland gilt
dabei folgende Regel: Wer sein Fahrzeug verlasst
oder langer als drei Minuten halt, der parkt.

In Frankreich wird zusatzlich zwischen zwei Arten
verbotswidrigem Halten oder Parken unterschie-
den: gefahrlich und unerwiinscht. AulRer in Grof3bri-
tannien gilt Uberall ein Verbot, in der zweiten Reihe
zu parken. Die Parkrichtung ist ebenfalls in allen
Landern auler GroRbritannien vorgeschrieben. In
GroRbritannien werden generell nur wenige Verhal-
tensvorschriften durch Gesetze geregelt, sodass
insgesamt auch weniger Vorschriften zum Halten
existieren und Parkverbote nur empfehlenden Cha-
rakter haben. Die generellen Vorschriften zum Hal-
ten und Parken stimmen aber in den sechs Unter-
suchungslandern weitestgehend Uberein.

Grolere Unterschiede bestehen dagegen bei der
Ausschilderung und Markierung von Halt- und
Parkverboten. Insbesondere bei den Parkverbots-
schildern gibt es landerbezogene Besonderheiten
(vgl. Bild 5). So ist es in Belgien und in Frankreich
mdglich, halbmonatlich wechselnd das Parken auf
der linken bzw. rechten Stral’enseite zu verbieten.
Die spanische StralRenverkehrs-Ordnung kennt
eine Regelung, die das Parken an Tagen mit gera-
der und ungerader Datumszahl verbietet. Diese Re-
gelung ist auch in osteuropaischen Landern wie
z. B. Polen anzutreffen. In Italien sind die durch Ver-
kehrszeichen innerhalb geschlossener Ortschaften

am 1. und 16. des Monats erfolgt).

PARKEN PARKVERBOT PARKVERBOT PARKVERBOT HALTVERBOT
(eingeschrénktes an ungeraden an geraden (absolut)
Haltverbot) Tagen Tagen

Die Grundschilder sind rund und rot-blau und in allen Landern gleich.

In manchen Zonen ist das Parken auf alternierenden StraBenseiten erlaubt.
Die obigen Zeichen zeigen, wenn der Wechsel téglich erfolgt. Falls eine andere Art des Wechsels gilt,
werden die Zahlen I und II durch entsprechende Daten ersetzt (z.B. 1-15 und 16-31, wenn der Wechsel

Zusatzschilder regeln ggf. die Einzelheiten der zeitlichen Beschrankungen, Ausnahmen fiir bestimmte
Verkehrsmittel und die Lange der beschrénkten Zone. Wenn die Zeit beschrénkt ist, kann dies auch
im unteren Teil des roten Kreises des Verkehrsschilds angegeben werden.

Bild 5: Ubersicht der européischen Verkehrszeichen Parken und Halten
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No loading
Mon-Sat
7am-9.30am

| Beispiel Grof3britannien

| Ausladen an Werktagen.

Beispiel Frankreich

Grundsatzlich werden alle Linien weild markiert.

Linien die ein Park- oder Haltverbot
anzeigen, werden gelb markiert

® durchgezogene gelbe Linie entlang des Gehweges -
Halten und Parken untersagt

® unterbrochene gelbe Linie entlang des Gehweges -
Halten erlaubt, Parken verboten

Zick-Zack-Linien, Bus-Parkplatze sowie reservierte

Parkplatze (z. B. Ladebereiche) werden auch gelb markiert

Temporare Baustellenmarkierungen sind ebenfalls gelb.

Die gebréuchlichsten Markierungen sind:

u doppelte gelbe Linien - Parken zu jeder Zeit verboten
(Ausnahmen fiir den Lieferverkehr durch
Quermarkierungen am Gehwegrand méglich)

m einzelne gelbe Linie - Parkeinschrankungen zu
bestimmten Zeiten, Hinweisschilder regeln Genaueres

Auf den “Red Routes” werden sinngeméaRe Markierungen
in rot verwendet; sie regeln das Halten, Warten, Ein- und

Bild 6: Beispiele der Markierung der Halt- und Parkverbote im Ausland

ausgewiesenen Parkverbote nur zwischen 8 und 22
Uhr glltig. Abweichungen sind dort durch Zusatz-
zeichen zu regeln.

Zusatzlich zu den bestehenden Vorschriften existie-
ren in Frankreich, GroRbritannien und Spanien spe-
zielle Verkehrszeichen zur Kennzeichnung der
wichtigsten HauptverkehrsstraBen in den Grof3-
stadten, auf denen dann ein absolutes Haltverbot

gilt:

¢ Frankreich: Axe Rouge,

e GrofRbritannien: Red Routes,

* Spanien: Via Preferente.

In fast allen untersuchten Landern werden zur
Kennzeichnung von Park- und Haltverboten auch
Markierungen verwendet. Diese Markierungen sind
meistens gelb und werden mit einer unterbroche-
nen oder durchgezogenen Linie ausgeflihrt. Die ge-
naue Bedeutung der Markierungen ist zwar bezo-
gen auf die unterschiedlichen Lander nicht immer
gleich, grundsatzlich gilt aber folgende Regelung:

* eine gelbe unterbrochene Linie bedeutet in der
Regel ein Parkverbot,

* eine gelbe durchgezogene Linie bedeutet in der
Regel ein Haltverbot.

Bild 6 zeigt beispielhaft, wie Park- und Haltverbote
durch Bodenmarkierungen angezeigt werden. In
Deutschland werden keine derartigen Markierun-
gen verwendet. Die Park- und Haltverbote werden
durch Verkehrszeichen angezeigt. Die Markierung
mit Zeichen 299 ,Grenzmarkierung fur Halt- und
Parkverbote” hat keine Anordnungskraft und ver-
deutlicht nur ein bestehendes Verbot.

BuBgelder

Die Sanktionen im Bereich des ruhenden Verkehrs
bezogen auf den deutschen BuRgeldkatalog wur-
den im Kapitel 2.4 naher erlautert. Im europaischen
Vergleich sind die deutschen BufRgelder als relativ
niedrig einzustufen. Die Tabelle 6 zeigt, wie die
Parkverstole in einigen europaischen Landern ge-
ahndet werden. Dabei ist zu beachten, dass die
Kosten flir Umsetzung ggf. noch dazukommen.

Regelungen des Liefer- und Ladeverkehrs

Eine weitere Untersuchung von ELLINGHAUS und
STEINBRECHER [26] beschreibt die durch den
Liefer- und Ladeverkehr entstehenden Probleme in
den Stadten Berlin, Brussel, Madrid, Paris und
Rom. Zwar ist diese Untersuchung vor 10 Jahren
durchgefuhrt worden, sie soll aber als Einstieg in
die spezielle Problematik des Liefer- und Ladever-
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Land Einfache VerstoRe | Schwere VerstdRRe
Belgien ab 50 EUR > 50 EUR
Danemark ab 40 EUR

Deutschland 10-30 EUR 15-35 EUR
Frankreich ab 10 EUR 130 EUR (3P)
GroRbritannien ab 55 EUR bis 300 EUR
Italien ab 35 EUR 50-200 EUR
Niederlande ab 45 EUR

Osterreich ab 10 EUR

Polen ab 20 EUR

Spanien bis 90 EUR 90-300 EUR

Tab. 6: Europavergleich: Sanktionen im ruhenden Verkehr;
Quelle: www.adac.de. Stand Mai 2004, erweitert um
Zahlen aus der UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 22

kehrs innerhalb von Europa dienen. Abweichende
Regelungen, die durch die Anderung der geltenden
Vorschriften bereits in Kraft getreten sind, werden
auf dem aktuellen Stand wiedergegeben.

Im Alltag ist der Liefer- und Ladeverkehr in den In-
nenstadten bekanntlich mit einer Reihe von Proble-
men konfrontiert. Aber nicht nur die Erreichbarkeit
der Zentren und die zeitlichen Zufahrtsbeschran-
kungen, sondern auch das eigentliche Liefern und
Laden sind oft durch Probleme und Schwierigkeiten
gekennzeichnet. Lieferfahrzeuge finden oft nur
schwer einen Stellplatz in 6ffentlichen Stralenrau-
men. Zudem verursachen das Liefern und Laden
selbst im Falle eines ordnungsgemaf abgestellten
Fahrzeugs oft Behinderungen des flieBenden Ver-
kehrs und/oder stellen FuRganger und Radfahrer
vor Probleme. Die Vorschriften und Beschrankun-
gen fur den Liefer- und Ladeverkehr in den eu-
ropaischen GroRstadten sind durchaus unter-
schiedlich. So sind z. B. in Paris und Rom nur be-
stimmte Zeitfenster fir den Liefer- und Ladeverkehr
vorgesehen, die zusatzlich nach FahrzeuggroRRe
differenziert werden. Die Regelung bezieht sich
nicht nur, wie oft Ublich, auf die fuRlaufigen Berei-
che, sondern gilt fiir das gesamte Stadtgebiet.

Neben Beschilderung und Markierungen auf der
Stralle sind in vielen Stadten spezielle Ladeberei-
che eingerichtet worden. In Paris ist z. B. in der so
genannten ,Livraisons” nur das Halten im Rahmen
von Be- und Entladen erlaubt (vgl. Bild 7). Diese
Flachen sind nicht fur die Fahrzeuge des Lieferver-
kehrs, sondern fir die Aktivitaten des Lieferns re-
serviert. In diesen Lieferzonen wird insbesondere
tagsuber geahndet und restriktiv umgesetzt.

Als konkurrierend mit dem Liefer- und Ladeverkehr
sind die fir Busse reservierten Fahrsteifen zu

In Paris gibt es Lieferzonen in verschiedenen Varianten,
je nach Handelscharakter und Beschaffenheit der Strae.

Insgesamt sind etwa 900 Lieferzonen (des zones de livrasion)
ausgewiesen. Das sind 15 % aller Parkplatze.
— V) o] "

= Ny
Gelbe Markierung der fur
Lieferverkehr reservierten
Flache

den

Eine Lieferzone in Parkstreifen
integriert; Markierung in weif2

Bild 7: Ladezonen in Paris

sehen, da diese einerseits haufig in Geschafts-
straRen mit groRem Lieferbedarf angelegt sind und
andererseits durch ihre Lage am Fahrbahnrand oft
die einzige Moglichkeit zum Halten darstellen. In
der Regel ist die Benutzung der Busspuren durch
den Liefer- und Ladeverkehr nicht gestattet. In
Paris3 gibt es allerdings eine offizielle Lieferzeit auf
den Busspuren, die dadurch oft in der erlaubten
Zeit durch Liefervorgéange fast vollstandig blockiert
werden und dem OPNV somit nicht zur Verfligung
stehen. Auch in Berlin sind teilweise die Busspuren
fur den Liefer- und Ladeverkehr freigegeben.

In Barcelona gibt es seit 1998 einen mehrfach ge-
nutzten Streifen (multiple-use lane) auf 3,72 km des
Hauptstrallennetzes, auf dem die jeweilige Nut-
zung je nach Bedarf4 (flieRenden Verkehr, Liefer-
und Ladeverkehr, Anwohner-Parken) angezeigt
wird. Die Markierung des Streifens erfolgt mit elek-
tronischen Informationstafeln zu Beginn eines
jeden Blocks. Die aktuelle Nutzung wird angezeigt.
Zusatzlich leuchten horizontale Markierungen,
wenn der Streifen zum Laden und Liefern freigege-
ben ist. Eine ahnliche Regelung wird derzeit in Kdln
erprobt. Der Mehrzweckstreifen (rechter Fahrstrei-
fen) dient je nach Tageszeit dem Fahren, Liefern
und Laden bzw. dem Parken. Die Regelung erfolgt

3 Bezugsjahr 1995

4 Der Bedarf ist in einer zeitlichen Staffelung definiert: 8.00-
10.00 und 17.00-21.00 flieRender Verkehr, 10.00-17.00 Lie-
fern und Laden, 21.00-8.00 Anwohner-Parken.
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durch eine Kombination der Verkehrszeichen und
der Zusatzzeichen.

In Monaco ist die Zufahrt fur Fahrzeuge Uber 8,5 t
grundsatzlich untersagt. Von einer unterirdischen
Guterebene ,Freight Platform”, zu der die Fahrzeu-
ge geleitet werden, erfolgt die Belieferung der In-
nenstadt mit Elektrofahrzeugen. An verschiedenen
Stellen in der Innenstadt werden hierflr Lieferstrei-
fen ,Delivery Bays” zu Verfigung gestellt, um Be-
hinderungen zu vermeiden. Diese Ladestreifen
kénnen auch von den Fahrzeugen bis 8,5 t benutzt
werden, die die Guterebene nicht nutzen muissen
und die Innenstadt direkt beliefern durfen. Zu be-
stimmten Zeiten (mittags und nachts) darf der La-
destreifen als Parksteifen genutzt werden (nur in
Zeiten, in denen nicht geliefert werden darf).

2.5.3 Liefer- und Ladeverkehr
Vorbemerkung

In der Vergangenheit sind viele Arbeiten erschie-
nen, die sich mit Liefer- und Ladeverkehr insbeson-
dere auf Hauptverkehrsstralen und dessen Ent-
wurfselementen beschaftigen. Die meisten dieser
Arbeiten beschreiben die Problematik allerdings
aus der Sicht des flieRenden Verkehrs bzw. be-
schaftigen sich mit der Leistungsfahigkeit von
Hauptverkehrsstralen. Dabei werden zwar oft die
Probleme beschrieben, die der Liefer- und Lade-
verkehr verursacht, die Griinde sowie der genaue
Sachverhalt bleiben dabei oft unberticksichtigt. Ent-
scheidend fir eine mit dem flieRenden Kfz-Verkehr,
dem OPNV sowie den Radfahrern und FuRgéngern
vertragliche Abwicklung des Lieferverkehrs auf
stadtischen HauptverkehrsstralRen ist oft nicht nur
ein bedarfsgerechtes Lieferflachenangebot, son-
dern auch eine standige Bereitstellung dieser
Flachen fir den Lieferverkehr.

Oft entstehen die Behinderungen des ubrigen Ver-
kehrs durch das — mangels freier Parkplatze — not-
wendige Parken in zweiter Reihe. Hierbei ist die
Position des Einzelhandels [74] eindeutig. Durch
die Einrichtung von speziellen Ladebereichen (ge-
bihrenfrei) kénnen Stérungen und Behinderungen
weitgehend verringert werden. Als Voraussetzung
gelten jedoch eine gute Kennzeichnung der La-
debereiche und die Vermeidung des Missbrauchs
durch regelmaflige Kontrollen.

Die nachfolgende Analyse der bisherigen Arbeiten
soll einen Beitrag dazu leisten, die Sachverhalte,
Probleme und die derzeitigen Lésungsansatze zu

strukturieren und naher zu erlautern. Zunachst wer-
den die Entwurfselemente bewertend gegentber-
gestellt. Nachfolgend werden die Themenkomplexe
Beschilderung, Markierung, Verkehrsiiberwachung,
Sonderlésungen und begleitende Mallnahmen im
Rahmen der Offentlichkeitsarbeit diskutiert. Darauf
aufbauend werden die Erkenntnisse zusammenge-
fasst und bewertet.

Insgesamt gibt es nur wenige Quellen, die fir die
vorliegende Forschungsarbeit relevante Erkennt-
nisse beinhalten. Die themenverwandten Arbeiten,
die im Rahmen der L iteraturanalyse recherchiert
wurden, sind im Literaturnachweis aufgelistet.

Entwurfselemente

Zur Abwicklung des Liefer- und Ladeverkehrs
schlagen die Regelwerke verschiedene Entwurfs-
elemente (vgl. Kapitel 2.2) vor. Grundsatzlich ist
dabei die Ausweisung von Flachen, die ausschliel3-
lich dem Lieferverkehr zur Verfigung stehen, bis
hin zu flexibel und mehrfach nutzbaren Flachen
maoglich.

Im Rahmen einer sehr umfangreichen Arbeit Uber-
prift HAMED [40] die Wirksamkeit und die An-
wendbarkeit der Entwurfselemente zur Abwicklung
des Liefer- und Ladeverkehrs an innerdrtlichen
Hauptverkehrsstrafden.

Im Einzelnen untersucht er als flexible und mehr-
fach nutzbare Flachen folgende Entwurfselemente
(vgl. Bild 8):

* Ladespur/Ladebucht,

* Ladespur vor Parkbuchten/Mandvriersteifen als
Ladespur,

e 0,50 m bis 1,00 m breiter Zwischenstreifen vor
Parkbucht,

» Uberbreite zweispurige Stralle mit vorgezoge-
nen Seitenraumen,

* Uberbreiter (Rand-)Fahrsteifen mit ,weichem”
Ubergang in den Seitenraum.

Die von HAMED gewonnenen Erkenntnisse basie-
ren jeweils auf funfstiindiger Beobachtung von 25
ausgewahlten Untersuchungsstrecken, an denen
die unterschiedlichen Entwurfselemente fiir den
Liefer- und Ladeverkehr realisiert wurden. Die Be-
urteilung der einzelnen Entwurfselemente erfolgt
Uber die Stufen ,empfehlenswert”, ,weniger emp-
fehlenswert” und ,nicht empfehlenswert” in Abhan-
gigkeit der jeweiligen Nutzungsanspriche des Lie-
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Ladespur

Ladespur mit
Fahrbahnbegrenzung

Ladespur auf Randfahrstreifen

Ladebucht

Ladespur auf Uberbreitem
Randfahrstreifen

Ladebucht als Seitenstreifen Andienung auf dem Gehweg

Ladebucht auf der Fahrbahn
ohne Randmarkierung

Ladebucht auf der Fahrbahn
mit Randmarkierung

Ladespur vor Parkbucht

Ladespur vor Parkbucht mit

Ladespur vor Parkbucht auf

Ladespur vor Parkbucht auf

Fahrbahnbegrenzung Randfahrstreifen

Mandovrierstreifen als Ladespur

Uberbreitem Randfahrstreifen

Zwischenstreifen vor Parkbucht

Manovrierstreifen vor Parkbucht
ohne Markierung

Mandvrierstreifen vor Parkbucht
mit Markierung oder
Materialdifferenzierung

Uberbreite zweispurige Strake
mit vorgezogenem Seitenraum

Quelle: HAMED

In Gbertiefe Parkstande
integrierter Zwischenstreifen

Zwischenstreifen
(mit Materialdifferenzierung)

Uberbreiter (Rand-)Fahrstreifen mit
“weichem” Ubergang in den Seitenraum

Weiche Trennung

2z B. Muldenrinne oder Tiefbord

Bild 8: Von HAMED untersuchte Entwurfselemente des Lieferverkehrs

ferverkehrs, des ruhenden Verkehrs und des
flieBenden Verkehrs. Aus seinen Beobachtungen
folgert HAMED, dass die stérenden Einflisse auf
den Verkehrsablauf in der Regel nicht so grof sind,
wie allgemein angenommen wird. Sie werden in viel
starkerem MaRe vom ruhenden Verkehr als vom
Lieferverkehr verursacht.

Bei jeweils ausgepragten Nutzungsanspriichen des
Lieferverkehrs, des ruhenden und flieRenden Ver-

kehrs halt HAMED die Entwurfselemente Ladespur
mit Fahrbahnbegrenzung, Ladespur vor Parkbucht
mit Fahrbahnbegrenzung und dem Mandvrierstei-
fen als Ladespur fir empfehlenswert. Bei diesen
Entwurfselementen ist bei hohem Parkdruck eine
zeitliche Befristung moglich. Als mogliche Mallnah-
me wird bei stark belasteten StralRen, die gleichzei-
tig einen hohen Geschéaftsbesatz und damit ver-
bundene starke Nutzungskonkurrenzen haben, die
Einrichtung von Einbahnstralen als vorteilhaft ge-
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sehen, um die notwendigen Entwurfselemente fur
den Lieferverkehr unterzubringen. Eine umfangrei-
che empirische Arbeit, in der die Stérwirkungen un-
terschiedlicher Entwurfselemente fur den Lieferver-
kehr verglichen werden, ist die Arbeit von LEER-
KAMP [59]. Im Rahmen dieser Arbeit wurden um-
fangreiche Empfehlungen zur Lieferverkehrsproble-
matik erarbeitet, wobei sich die Aussagen auf einer
Auswertung von 549 Liefervorgdngen auf 21
Streckenabschnitten von Hauptverkehrsstral3en in
13 deutschen Stadten stitzen.

Um insbesondere die verkehrlichen Auswirkungen
der Lieferflachenformen zu berlicksichtigen, wer-
den von LEERKAMP die Entwurfelemente des Lie-
fer- und Ladeverkehrs neu kategorisiert. Es wird
bertcksichtigt, dass die Fahrbahn und die Park-
und Lieferflache eine Einheit bilden. Insgesamt sind
so zwei Aufstellungsformen zu unterscheiden:

» Parken und Laden in Langsaufstellung (Park-
streifen, Buchten, Seitenrdume) und

* Parken in Schrag- oder Senkrechtaufstellung
mit einem vorgelagerten Ladestreifen.

Fir die Aufstellungsformen ergeben sich unter
Berlcksichtigung der Fahrbahnbreite fiinf unter-
schiedliche Querschnittsformen (vgl. Bild 9).

LEERKAMP stellt in seiner Forschungsarbeit fest,
dass die Lieferflachenformen im Hinblick auf Ver-
kehrsablauf und Verkehrssicherheit gleichwertig
sind. StraRenraumgestalterische Gesichtspunkte
haben daher neben der erwlinschten Aufstellungs-

Parken und Laden im Strallenraum

zweispurige normalbreite Fahrbahn

« Parken und Laden in Langsaufstellung

€ (Parkstreifen, Buchten, e}
wn
e~
'3 « Parken in Schrag- oder
@ Senkrechtaufstellung

mit vorgelagertemn Ladestreifen

Quelle Leerkamp
schmaler Zwischenstreifen
e | LU
0 P
o - E
"

; - — ] — - — fl
v
) .-
=
) .

zweispurige Uberbreite und
mehrstreifige Fahrbahn

B<925m

=
i .|
=g N
=" N =
50 WE
;
B<675m

Bild 9: Kategorisierung der Entwurfselemente des Liefer- und
Ladeverkehrs nach LEERKAMP

art des ruhenden Verkehrs eine besondere Bedeu-
tung.

Beschilderung

Grundsatzlich halt HAMED [40] das Zeichen 286
StVO ,Eingeschranktes Haltverbot” fir rechtlich
kein ausreichendes Instrumentarium, um den Miss-
brauch der Lieferverkehrsflachen zu unterbinden.
Die Zweckentfremdung der Lieferverkehrsflachen
sieht er als ein bedeutsames Problem fiir den Lie-
fer- und Ladeverkehr.

In Bezug auf die Beschilderung stellt auch LEER-
KAMP fest, dass keine hohe Akzeptanz der negati-
ven Beschilderung durch Zeichen 286 StVO ,Ein-
geschranktes Haltverbot” erwartet werden kann.
Durch erforderliche Zusatzzeichen sind die Regeln
haufig schwer begreifbar und schwer merkbar.
AuRerdem wird nicht deutlich, dass diese Regelung
fur den gewerblichen Lieferverkehr getroffen wurde,
da das Verkehrszeichen gleichermallen Be- und
Entladevorgange von privaten Kfz zuldsst. Der aus-
schlieRliche Bezug auf den gewerbliche Lieferver-
kehr kann nur durch eine Beschilderung der Liefer-
flache mit Zeichen 283 StVO ,Haltverbot” mit einem
entsprechenden Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei”
gewahrleistet werden. Diese Beschilderung ist aber
nicht mit der deutschen Strafenverkehrs-Ordnung
zu vereinbaren und bedarf grundsatzlich einer Aus-
nahmegenehmigung, die allerdings rechtlich nicht
unbedenklich ist, da gerade dieser Sachverhalt
ausdricklich in der Stralenverkehrs-Ordnung ne-
giert wird. HUPPERTZ [42] erlautert in seinen Aus-
fuhrungen, dass gerade diese Beschilderungsart
als ein klarer Verstol3 gegen die VwV zu Zeichen
283 StVO gesehen werden kann. Auch die Rechts-
grundlage fur eine prinzipiell mogliche abweichen-
de Beschilderung in Rahmen eines Verkehrsversu-
ches ist hier nicht eindeutig, sodass ggf. die Grund-
anordnung ihre Wirksamkeit verlieren kann.

Bei der positiven Beschilderung mit Zeichen 314
StVO ,Parkplatz” wird die erlaubte Nutzung der be-
treffenden Verkehrsflache direkt angegeben. Aller-
dings ist zur Kennzeichnung einer Lieferflache auch
hier die Verwendung von Zusatzzeichen notwendig.
Als eine mdgliche Lésung schlagt LEERKAMP ein
neues Verkehrszeichen vor, bei dem das Zeichen
315 StVO ,Parken auf Gehwegen” durch eine
Abanderung des Pkw-Symbols durch ein Lkw-Sym-
bol dazu benutzt werden kdnnte, die erforderliche
Anzahl der Zusatzzeichen deutlich zu reduzieren.
Durch das Fahrzeugsymbol wird namlich das Kol-
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lektiv der auf der Parkflache zugelassenen Fahr-
zeuge eindeutig festgelegt, sodass nur erganzende
zeitliche Regelungen ggf. mit Zusatzzeichen ange-
zeigt werden muissten. Grundsatzlich ist, so LEER-
KAMP, ein Verzicht auf eine aus verkehrlicher Sicht
evtl. wiinschenswerte hochgradige Mehrfachnut-
zung von Lieferflachen durch Parken und Laden
verschiedener Nutzergruppen zugunsten leicht ver-
standlicher Verkehrszeichen eher zu empfehlen.

Eine weitere Mdglichkeit einer eindeutigen Auswei-
sung von Ladebereichen stellt die Ladezone dar. In
der von Dornier Consulting [25] durchgefiihrten Un-
tersuchung des Wirtschaftsverkehrs in Berlin wur-
den derartige Zonen mit Zeichen 283 StVO ,Halt-
verbot”, dem Zusatz ,Be- und Entladen frei” mit An-
gabe eines Zeitfensters und dem Zeichen 299
StVO ,Grenzmarkierung flr Halt- und Parkverbote”
gekennzeichnet (vgl. auch Kapitel 3.3). Bild 10 zeigt
eine derartige Ladezone.

Die Untersuchung beschreibt die Konfliktpunkte
des Wirtschaftsverkehrs und zeigt fir diese Lo-
sungsmoglichkeiten auf. Des Weiteren wird die ge-

MOFR 314 Uty
Be- uad Enfladen
tres

[zcszone

MO-FR 314U
Be- und Enimigen
e

LADEZONE
nach Dornier Consulting

spezielle Beschilderung “Ladezone” (rot)
Zeichen 283 StVO "Haltverbot”
Zusatzzeichen “Be- und Entladen frei*
mit Angabe eines Zeitfensters

Zeichen 299 StVO “Grenzmarkierung fur Halt- und
Parkverbote” innerhalb des markierten Ladebereiches

Bild 10: Ladezone gemaf dem Vorschlag von Dornier Consul-
ting

naue Vorgehensweise zur Einrichtung von Ladezo-
nen im 6ffentlichen Raum schrittweise beschrieben:

» Aufteilung des Strallenzuges in Unterabschnit-
te, die stadtebaulich, verkehrsorganisatorisch
oder hinsichtlich der Nutzungen eine Einheit bil-
den,

e Ermittlung des Wirtschaftsverkehrsaufkom-
mens,

* Ermittlung der notwendigen Anzahl an Ladezo-
nen,

* Verteilung der Ladezonen im Stralenraum,
» Festlegung eines Zeitfensters,

» Gestaltung der Ladezone,

« Formulierung einer Vorzugslésung,

* Anordnung der MalRnahmen,

* Vollzug der Ma3nahmen.

Bei der Anordnung der Ladezonen sind die fahr-
geometrischen Eigenschaften zu beachten und es
sind, wenn mdoglich, Rangiererleichterungen zu
schaffen. Ladezonen sollten bevorzugt hinter bzw.
vor Einmindungen, nach Bushaltestellen sowie
nach Toreinfahrten und Grundstlickszufahrten ein-
gerichtet werden.

Durch Ladezonen im O&ffentlichen Strallenraum
kénnen, laut Dornier Consulting, Verkehrsbehinde-
rungen erheblich reduziert werden, wobei von einer
hohen Akzeptanz durch die Verkehrsteilnehmer
ausgegangen werden kann.

Markierung

Bei der von Dornier Consulting vorgeschlagenen
Ausweisung der Ladezonen wird die Beschilderung
durch Markierung auf der StralRe mit Zeichen 299
StVO ,Grenzmarkierung fur Halt- und Parkverbote”,
(Zick-Zack-Linie) erganzt. Auch OHLER [60] stellt
fest, dass Markierungen auf der StralRenoberflache
abschreckender sind als ein bloRRes Parkverbot.

Auch der ADAC [3, 73] spricht sich fir eine ergan-
zende Bodenmarkierung aus. Es wird ein bereits in
Paris eingesetzter Losungsansatz favorisiert, bei
dem Ladezonen mit auffallig markierten Bereichen
am Strallenrand ausgewiesen werden, die zu be-
stimmten Zeiten ausschlieRlich dem Liefer- und La-
deverkehr zur Verfigung stehen.



26

Verkehrsiiberwachung

Durch zusétzliche konsequente Uberwachung kann
die Freihaltung der Ladezonen von Falschparkern
gewabhrleistet werden.

Dornier Consulting stellt fest, dass insbesondere in
Bereichen mit sehr hohem Parkdruck eine verstark-
te Uberwachung des Stralenraumes erforderlich
ist. Dabei erleichtern die eingerichteten Ladezonen
die Kontrollgange und verringern den Zeitaufwand,
weil die Kontrollen ganz gezielt vorgenommen wer-
den konnen.

Die Verkehrsiberwachung ist nach OHLER [60]
grundsatzlich als eine unterstiitzende MalRnahme
zu sehen. Seiner Meinung nach genugt es nicht,
nur Ladebereiche und Lieferparkplatze ohne Uber-
wachung und entsprechende Ahndung einzurich-
ten. Allerdings sollten die fiir Be- und Entladen vor-
gesehenen Flachen fiir bestimmte Stunden am Tag
ausschlieBlich und deutlich fur den Lieferverkehr
reserviert werden. In erster Linie muss das illegale
Parken von Privatpersonen auf den flir den Liefer-
verkehr vorgesehenen Flachen mit Buf3geldern
genugend geahndet werden und nicht nur das oft
daraus resultierende Parken der Lieferanten in
zweiter Reihe.

Infolge einer restriktiven Uberwachung mit geziel-
tem Vorgehen zum Auflésen von Fahrbahnblockie-
rungen durch Parken in zweiter Reihe und Freihal-
ten der Ladezonen fur Be- und Entladevorgange
konnte BAUM [6] eine Abnahme des ordnungswid-
rigen Verhaltens um 10 % feststellen. Zusatzlich ist
ein nachweislicher Lerneffekt hinsichtlich des Par-
kens in zweiter Reihe eingetreten. Die freigeraum-
ten Ladebereiche konnten allerdings nicht dauer-
haft fUr berechtigte Fahrzeuge freigehalten werden,
wobei sich eine restriktive Beschilderung an drei
ausgewahlten Ladebereichen (Freihaltung aus-
schlieBlich fur den Lieferverkehr) und der Einsatz
von zusatzlichen Polizeistreifen positiv auf die Ent-
wicklung der Verkehrsbehinderungen ausgewirkt
haben.

HAMED [40] stellt fest, dass sich die Verkehrsuliber-
wachung in der Praxis als recht problematisch er-
weist, da sie in der Regel doppelte Kontrollgange
mit Vornotierung erfordert. Das Zeichen 286 StVO
unterbindet nicht die Nutzung der Lieferverkehrs-
flache durch Private und gilt fir den gewerblichen
und privaten Liefer- und Ladeverkehr gleicher-
mafen. Bei stark frequentierten Ladebereichen
empfiehlt BAUM [6] daher, Lkw-Ladebereiche ein-

zurichten, um eine schnellere Sanktionierung des
ordnungswidrigen Parkens durch Private zu ermog-
lichen.

Sonderlésungen

Zur umweltvertraglichen und konfliktreduzierten Ab-
wicklung des stadtischen Wirtschaftsverkehrs
nennt SCHUTTE [63] u. a. die technischen Verbes-
serungsmaglichkeiten der Fahrzeuge oder auch die
Méglichkeit der Erteilung von Sonderparkberechti-
gungen mit und ohne Einschrankungen durch Zeit-
fenster. Denkbar ist, dass der Einzelhandel Aus-
nahmegenehmigungen erteilen kann. OHLER [60]
schlagt diese Lésung z. B. fur private Kunden vor,
die ihr Fahrzeug mit schweren, unhandlichen
Waren beladen muissen. Die Ausnahmegenehmi-
gung ist dann wahrend des Vorgangs an der Wind-
schutzscheibe zu platzieren. So kann die Ladezone
in unmittelbarer Geschaftsndhe benutzt werden,
die ansonsten nur fur gewerblichen Lieferverkehr
zum Be- und Entladen benutzt werden darf.

Begleitende MaBnahmen

Als begleitende Malinahme ist an erster Stelle die
Offentlichkeitsarbeit zu nennen. Dazu gehért einer-
seits die Verdeutlichung der Probleme des stadti-
schen Liefer- und Ladeverkehrs, insbesondere die
hohe Zweckentfremdung der fir Be- und Entladen
reservierten Flachen. Die Bereitschaft, Regeln zu
missachten, ist allerdings nicht nur bei privaten
Parkvorgangen hoch. Ein ganz wesentliches Ele-
ment der Offentlichkeitsarbeit ist daher die Sensibi-
lisierung von Fahrern des Lieferverkehrs, die oft-
mals aus Zeitgrinden, trotz freier Ladebereiche,
verbotswidrig parken. Andererseits sind auch die
erarbeiteten neuen Losungsvarianten offentlich zu
machen, um den Bekanntheitsgrad zu steigern. In
der Literatur finden sich jedoch keine Hinweise fur
derartige begleitende Malinahmen. Dieses Thema
sollte daher im Rahmen der Pilotprojekte vertieft
werden.

2.5.4 Fazit

Die bisherigen Arbeiten zeigen deutlich, dass die
vorhandenen Instrumentarien zur Organisation des
Liefer- und Ladeverkehrs insbesondere in inner-
stadtischen Bereichen unzureichend sind. Von vie-
len Stadten und Gemeinden werden unterschiedli-
che Beschilderungskombinationen eingesetzt, die
die bevorrechtigten Bereiche deutlich kennzeich-
nen sollen. Auch im europaischen Ausland sind L&-
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sungsbeispiele zu finden, die Rahmenbedingungen
fur den stadtischen Liefer- und Ladeverkehr deut-
lich verbessern kdnnen. Zahlreiche Stadte im In-
und Ausland markieren entsprechende Flachen
zum Be- und Entladen auf der Fahrbahn ab und
stellen spezielle Verkehrszeichen auf.

Das Standardelement fiir den Liefer- und Ladever-
kehr im In- und Ausland ist die Anordnung von
Park- und Haltebeschrankungen. Dieses Standard-
element reicht allerdings oft nicht aus, um einen rei-
bungslosen Ablauf der Ladetatigkeit zu gewahr-
leisten. Folgende besondere Regelungen fiir den
Liefer- und Ladeverkehr werden dartber hinaus
eingesetzt:

» zeitliche Beschrankungen fir den Liefer- und
Ladeverkehr, teilweise nach FahrzeuggréfRen
differenziert,

» Markierungen spezieller Liefer- und Ladeberei-
che,

* mehrfach genutzter Streifen in zeitlicher Staffe-
lung,

» Freigabe der Busspuren fir den Liefer- und La-
deverkehr zu bestimmten Zeiten,

e Nutzung der Anwohnerstellflachen durch die
Liefer- und Ladeverkehre,

e unterirdische Glterebene als Verteilerzentrum
auf kleinere stadtvertragliche Fahrzeuge.

In der Literatur wurde auch die Erteilung von Aus-
nahmegenehmigungen fir den privaten Liefer- und
Ladeverkehr diskutiert.

Einige der aufgelisteten Elemente sind kritisch zu
bewerten.

Mit Zeichen 245 StVO kénnen im o6ffentlichen Ver-
kehrsraum Sonderfahrstreifen fur Omnibusse des
Linienverkehrs eingerichtet werden. Dadurch soll
der besonderen Bedeutung des OPNV im Hinblick
auf einen zlgigen Betriebsablauf Rechnung getra-
gen werden. Voraussetzung fir die Einrichtung von
Bussonderspuren nach der VwV-StVO ist i. d. R.
ein Verkehrsaufkommen von mindestens 20 Bus-
sen in der Spitzenstunde. Allein daraus folgt, dass
andere Verkehrsteilnehmer bei der Mitbenutzung
der Sonderspur stérend wirken. Es wird davon aus-
gegangen, dass Taxen und Radfahrer den Be-
triebsablauf durchaus behindern kdnnen. Folge-
richtig ist dann auch davon auszugehen, dass Fahr-
zeuge, die eine Liefertatigkeit austiben, ebenfalls

dem Sinn und Zweck von Bussonderspuren wider-
sprechen.

Die unterirdische Guterebene als Verteilerzentrum
ist zwar sehr aufwandig, wird aber vom Grundge-
danken her bei vielen City-Logistik-Konzepten ein-
gesetzt. Als Instrument fir den Liefer- und Ladever-
kehr ist dieser Ansatz nicht ausreichend. Insbeson-
dere in kleineren Stadten und bei Stadten, die kein
City-Logistik-Konzept haben, sind weitere Elemen-
te notwendig. Unabhangig davon brauchen auch
kleinere Fahrzeuge frei verfugbare Liefer- und La-
debereiche, um die Ladetatigkeit auszulben.

Der Denkansatz, dass der Einzelhandel Ausnah-
megenehmigungen erteilen kann, ist aus rechtli-
chen Griinden bedenklich. Die Ausnahmegenehmi-
gung nach § 46 StVO ist ein Verwaltungsakt. Form
und Inhalt bestimmen sich nach den Vorgaben des
Verwaltungsverfahrensgesetzes. Nur eine Verwal-
tungsbehdrde kann ihn erlassen und damit in Kraft
setzen. Inhaltlich muss er bestimmt sein (Adressat,
Bezeichnung der Ortlichkeit, bestimmtes Fahrzeug,
Geltungsdauer, evil. Nebenbestimmungen) und
eine nachvollziehbare Begrindung fir den (Aus-
nahme-)Einzelfall enthalten. Eine Ubertragung die-
ser oOffentlich-rechtlichen Aufgabe auf Private ist
verwaltungsrechtlich zurzeit nicht mdglich. Es ist
auch zu bezweifeln, ob ein Geschaftsmann einem
Kunden unabhangig von der Schwere der Lasten
die Parkmdglichkeit verweigern wirde, wenn er
selbst diese erteilen kann.

Die Akzeptanz der bevorrechtigten Bereiche hangt
malgeblich auch von der Erkennbarkeit dieser Be-
reiche ab. Neben einer Fahrbahnmarkierung ist
dabei die richtige Beschilderung der Bereiche be-
deutsam. In Deutschland sind es allerdings oft nur
Hilfsmittel, die den Verwaltungen zur Verfligung
stehen. Das ,Repertoire” der Stadte ist sehr grof3.
Oft wird eine nicht regelkonforme Beschilderungs-
kombination verwendet.

Grundsatzlich durfen nur die in der StVO bezeich-
neten Verkehrszeichen verwendet werden und die,
die im Verkehrsblatt des BMVBS zusatzlich be-
kannt gegeben worden sind. Auch § 45 (1) Ziff. 6
StVO erlaubt keine Sonderzeichen. Die Vorschrift
erbffnet den Strallenverkehrsbehdrden lediglich die
Méglichkeit, zu Versuchszwecken stralRenverkehrs-
rechtliche MalRnahmen mit den Mitteln der StVO
auch dann anzuordnen, wenn keine Grunde der
Verkehrssicherheit vorliegen. Fur den Einsatz ist
eine Ausnahmeregelung bei der obersten Landes-
behdrde nach § 46 (2) StVO einzuholen.
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Zu beachten ist auch die Farbe der verwendeten
Markierung. In Deutschland ist es nach der jetzigen
Rechtslage (StVO, VwV-StVO) nur moglich, die
Farbe Weil zu verwenden, da die Farbe Gelb der
temporaren Markierung vorbehalten ist. Der Ein-
satz weiterer Farben fiir die Markierung der Liefer-
und Ladebereiche auf der Fahrbahn ist demzufolge
nicht erlaubt.

Die StVO enthalt die notwendigen Regeln Uber das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer im Stralenver-
kehr. Die Sicherheit und Ordnung auf den Straflden
sind dabei der Grundgedanke der Regelungen. In
den vergangenen Jahrzehnten hat sich der Verkehr
in unseren Stadten, aber auch die an ihn gerichte-
ten Interessen, nachhaltig geandert. Der motorisier-
te Individualverkehr hat ganz erheblich zugenom-
men. Verkehrsldrm und -abgase werden von der
Wohnbevdlkerung mehr und mehr als Beeintrachti-
gung des Lebensstandards empfunden. Es gibt er-
weiterte und andere Winsche, Bedurfnisse und
Vorstellungen fir die Nutzung des Stral’enraums.
Zunehmend werden Strallennutzer privilegiert.
Beim Ausbau von Fahrradnetzen, Fuligangerzo-
nen, verkehrsberuhigten Bereichen, Busspuren
oder der Schaffung von Bewohnerparkzonen wer-
den andere Verkehrsteilnehmer eingeschrankt oder
sogar von bestimmten Teilen der o6ffentlichen
StralRe ausgeschlossen.

Das StralRenverkehrsrecht ist traditionell ein Teil
des Ordnungsrechts. So spricht die stral’enver-
kehrsrechtliche Generalklausel noch heute von
dem Anordnungsgrund der Sicherheit und Ordnung
des Verkehrs. Mit der Verankerung von Malinah-
men zur Unterstitzung einer geordneten stadte-
baulichen Entwicklung hat das StralRenverkehrs-
recht den rein ordnungsrechtlichen Rahmen verlas-
sen und die Offnung fiir planerische Inhalte ge-
offnet. Die Begriindung zur Einfihrung des An-/Be-
wohnerparkens (Stadtumlandflucht, Verédung der
Innenstadte) macht deutlich, dass nun auch andere
Grinde als die Verkehrssicherheit zu einer Rege-
lung in der StVO flihren kénnen.

Das Interesse an der Benutzung o&ffentlicher
Strallen ist nicht allgemein gleich; bestimmte Per-
sonenkreise sind hieran in héherem Mal3e interes-
siert. Das gilt vor allem fir Bewohner und Ge-
schaftsleute. Geschafte missen beliefert werden
konnen, da sonst fiir die Wirtschaft Nachteile ent-
stehen und es bei Geschaftsaufgaben im gréeren
Umfang zu einer Verédung der Innenstadte kom-
men kann. Eine attraktive Gestaltung der Innen-

stadte ist aber Voraussetzung urbanen Lebens. Die
Schaffung von Liefer- und Ladebereichen fur den
Wirtschaftsverkehr ist daher notwendig und ange-
zeigt. Die Aufnahme einer entsprechenden Rege-
lung in die StVO kann dieses Problem mildern.

In diesen Zusammenhang gibt es insbesondere in
Minchen, Berlin, Disseldorf, KéIn und Rheinbach
interessante Losungsansatze, die als Pilotprojekte
im nachfolgenden Kapitel 3 naher beschrieben wer-
den.

3 Kommunale Praxis bei der
Ausweisung von Liefer- und
Ladebereichen

3.1 Ergebnisse der Stadteumfrage des
ADAC

Der ADAC beschaftigt sich seit 2003 intensiv mit
dem Thema ,Liefer- und Ladeverkehr®. Im Oktober
2003 wurde eine Kurzumfrage zum Thema Liefer-
und Ladeverkehr mit dem Schwerpunkt Ladezonen
durchgefihrt. Es wurden gezielt die Rahmenbedin-
gungen fir den stadtischen Liefer- und Ladever-
kehr bei Stadten mit mehr als 20.000 Einwohnern
per E-Mail erfragt. Die Ergebnisse dieser Stad-
teumfrage gibt die Tabelle 7 wieder.

Bereits heute besitzen viele Stadte spezielle La-
debereiche, die mit Hilfe von Verkehrszeichen auf
unterschiedliche Weise realisiert werden. Folgende
Beschilderung wird verwendet:

» eingeschranktes Haltverbot und/oder

¢ absolutes Haltverbot in Kombination mit dem
Zusatzzeichen ,Lieferverkehr frei” sowie

¢ selbst entworfene Zeichen.

Bei einigen Stadten werden erganzend zu der Be-
schilderung auch Fahrbahnmarkierungen einge-
setzt:

* abmarkierte Stellflachen,
e Zick-Zack-Linien,
» Schriftzug/Symbol ,Ladezone*.

Die Fahrbahnmarkierungen werden zum Teil auch
miteinander kombiniert. Die abmarkierte Stellflache
wird dann zusatzlich mit einem Piktogramm (Lade-
symbol) versehen. Das Bild 11 zeigt Beispiele, wie
die Stadte die Liefer- und Ladebereiche ausweisen.
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Kurzumfrage Ladezonen  Befragt wurden 700 Stadte

(Stadte mit mehr als 20 000 Einwohnern) » Markierung (41 % — 50 Stadte)

Auswertung (239 Stadte)

« Stadte mit Ladezonen 123 (52 %)
davon Befiirwortung eines neuen Instrumentariums fiir den Liefer- und Ladeverkehr in der StVO 64 %

» Stadte ohne Ladezonen 116 (48 %)
davon Befuirwortung eines neuen Instrumentariums fir den Liefer- und Ladeverkehr in der StVO 57 %

Art der Kennzeichnung (in Stadten mit Ladezonen — 123 Stadte)

Beschilderung (100 % — 123 Stadte) Markierung (41 % — 50 Stadte)

« eingeschranktes Haltverbot (Zeichen 286 StVO) 66 % | » Abmarkierung der Stellflache 44 %

" Haltyerbot (fz;’;‘zre‘rﬁfﬁ:\e/? 2 1'82’;‘33'“;2‘;‘;8;‘ 23% |+ Zick-Zack-Linie (Zeichen 299 StVO) 40 %

* beide Losungen werden eingesetzt 11 % | « Symbole/Schriftzug ohne Seitenbegrenzung 14 %

« selbst entworfene Verkehrszeichen 5 Stadte | < grofRes Kreuz 1 Stadt

Tab. 7: Ergebnisse der Stadteumfrage des ADAC

Freising Ettlingen Meschede

7-18h

Seitenstreifen

Recklinghausen

Ladezone

Blaue Zone
Kreuzviertel
=

auf dem
Seftenstreifen

Miinchen Kéln Berlin

(e )

Zone

ranenin @ .

gukannzeichnntan e

Fliichen erlaubt 1 *n

mit Parkachaln
|

werktags von 8- 19 b

Bild 11: Ausgewahlte Beispiele der derzeit verwendeten unterschiedlichen Kennzeichnung der Liefer- und Ladebereiche;

Quelle: ADAC

Aus der ADAC-Umfrage geht hervor, dass die Ein-  fer- und Ladeverkehr in der StVO von der Mehrheit
fuhrung eines neuen Instrumentariums fir den Lie- der Stadte, die geantwortet haben, begrifit wurde.
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Ladezone
7-20h

ADAC-Vorschlag

BESCHILDERUNG
in Anlehnung an das Zeichen 229 “Taxenstand”

FAHRBAHNMARKIERUNG
- Umrandung der Fléache

- Sinnbild des Ladevorgangs
- Schriftzug LADEZONE

Bild 12: Vorschlag des ADAC zur Kennzeichnung der Liefer-
und Ladebereiche; Quelle: ADAC

Als Ergebnis der Kurzumfrage hat der ADAC einen
Vorschlag zur Kennzeichnung der Liefer- und La-
debereiche erarbeitet. Es wird eine Beschilderung
der Bereiche in Kombination mit Bodenmarkierun-
gen empfohlen (vgl. Bild 12).

Um die Akzeptanz der Kennzeichnung (spezielles
Verkehrszeichen und/oder Bodenmarkierung) in
der Praxis zu untersuchen, initiierte der ADAC in
den Stadten Rheinbach und Ludwigsburg Modell-
versuche.

Bei den Modellversuchen wurden jeweils unter-
schiedliche Elemente der Beschilderung/Markie-
rung eingesetzt (vgl. Bild 13 und Bild 14). Diese
Modellversuche wurden in enger Zusammenarbeit
mit den Stadtverwaltungen durchgefiihrt und durch
Vorher-Nachher-Untersuchungen begleitet. Die

Rheinbach
(Dreeser Tor)

Ludwigsburg
(Myliusstralie)

Ladezone
7-20h

Bild 13: In den ADAC-Modellstadten eingesetzte Elemente zur
Kennzeichnung der Liefer- und Ladebereiche; Quelle:
ADAC

Rheinbach Ludwigsburg

Bild 14: Kennzeichnung der Ladezonen in den Modellstéadten
(Vorher/Nachher); Quelle: ADAC

Nachherzahlungen wurden nach einer vierwdchi-
gen Gewohnungsphase sowie ca. ein halbes Jahr
spater durchgefuhrt. Gezahlt wurde jeweils an zwei
Tagen in der Zeit zwischen 7 und 20 Uhr.

Die Ergebnisse der Vorher-Nachher-Zahlungen
sind in der Tabelle 8 zusammengefasst. In beiden
Modellversuchen konnten durch die spezielle
Kennzeichnung der Ladezonen positive Effekte er-
zielt werden. Die Anzahl der korrekt durchgefiihrten
Ladevorgange hat zugenommen. Gleichzeitig nah-
men die Zahl der Falschparker sowie die Dauer des
Falschparkens ab. Auch das Halten in der zweiten
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Rheinbach
Vorher Nachher
Veranderung Veranderung
Sommer Herbst gegenuber Frihjahr gegenuber
2005 2005 Sommer 2005 2006 Sommer 2005
in % in %
Korrekte Ladevorgange 15 36 140 20 33
Falschparker
(Parken (iber 3 Min. in der Ladezone) 125 36 7 62 -50
Falschparker pro korrektem 8.3 1.0 .88 31 63
Ladevorgang
Dauer des Falschparkens (in Minuten) 1.778 458 -74 582 -67
Halten und Parken in 2. Reihe 41 9 -78 30 -27
Ludwigsburg
Vorher Nachher
Veranderung Veranderung
Sommer Herbst gegenuber Fruhjahr gegenuber
2005 2005 Sommer 2005 2006 Sommer 2005
in % in %
Korrekte Ladevorgange 34 42 24 42 24
Falschparker
(Parken {iber 3 Min. in der Ladezone) 104 58 44 25 76
Falschparker pro korrektem 31 1.4 55 06 81
Ladevorgang
Dauer des Falschparkens (in Minuten) 2.681 738 -72 237 -91
Halten und Parken in 2. Reihe - - - - -

Tab. 8: Nutzung der Ladezonen im Vorher-Nachher-Vergleich; Quelle: ADAC

Reihe in Rheinbach (vgl. auch Kapitel 3.7) konnte
reduziert werden. Gleichwohl ist festzustellen, dass
nach einer lAngeren Gewdhnungsphase die Anzahl
der Haltvorgange in der zweiten Reihe gegenulber
der Zahlung im Herbst 2005 deutlich angestiegen
ist.

3.2 Untersuchung der Pilotprojekte

3.2.1 Aufbau und Vorgehensweise der
Untersuchungen

In diesem Kapitel wird die derzeit angewendete
Praxis zur Kennzeichnung der Liefer- und Ladebe-
reiche in ausgewahlten Stadten analysiert und be-
schrieben. Ausgewahlt wurden Projekte, bei denen
abweichend von der gangigen Praxis besondere
MaRnahmen zur Kennzeichnung der Liefer- und
Ladebereiche im Rahmen von Pilotprojekten reali-
siert wurden (vgl. Tabelle 9). Es handelt sich hierbei
um die Projekte in Berlin, Dusseldorf, Koln, Min-
chen und Rheinbach.

Im Rahmen der vertieften Untersuchung der Pilot-
projekte wird zum einen der Frage nachgegangen,

unter welchen Rahmenbedingungen die Maf3nah-
men umgesetzt wurden, und zum anderen, welche
Kriterien sich fur die Akzeptanz bzw. die Wirkung
der MaRnahmen aus den gemachten Erfahrungen
ableiten lassen.

Die Untersuchung beinhaltet keine eigenen quanti-
tativen Erhebungen, da Vorher-Nachher-Vergleiche
aufgrund der langeren Laufzeit einiger Projekte
nicht moglich sind. Soweit Ergebnisse aus Begleit-
untersuchungen fir die Projekte vorlagen, wurden
diese ausgewertet.

Grundlage fur die Bewertung der MafRnahmen bil-
den Expertengesprache sowie eine Situationsana-
lyse vor Ort. Die Gesprache wurden mit projektver-
antwortlichen Personen sowie mit Personen, die
mit den verschiedenen Aspekten der Thematik ver-
traut sind, gefuhrt. Die Gesprache wurden auf die
Dauer von ca. 1 bis 11/2 Stunden angelegt und in
loser Form, d. h. nicht anhand standardisierter Fra-
gebdgen, gefuhrt. Dem Gesprachsleitfaden lagen
folgende Fragestellungen zu Grunde:

* Vorgeschichte des Projektes: Anlass des Pro-
jektes, Darstellung der Problemlage,
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Pilotprojekt Art der Kennzeichnung

Beschilderung; Zeichen 283 StVO mit Zusatz ,Be- und Entladen, Ein- und Aussteigen frei”
Berlin Zusatzzeichen mit Beschriftung ,Ladezone” und Logo

Markierung: Zeichen 299 StVO

Farbe der Markierung: weil}

Beschilderung: Zeichen 283 StVO mit Zusatzzeichen ,Be- und Entladen Lkw frei”
Dusseldorf Markierung: Flache mit Piktogramm

Farbe der Markierung: vollflachig Rot, Umrandung und Piktogramm Weif3

Beschilderung Zeichen 286 StVO (Laden, Liefern Mo — Sa 7 — 16 Uhr)

Mehrzweckstreifen: Zeichen 283 StVO (Fahren, Mo Sa 16 — 19 Uhr)
Kéin Zeichen 314 StVO (Parken, Mo — Sa 19 — 23 Uhr mit Parkschein, ab 23 Uhr

und sonntags gebihrenfrei)

Markierung: keine

Beschilderung: Blaue Zone (eingeschrankte Haltverbotszone mit Ladezonen flr Lkw)
Minchen Markierung: Umrandung mit Piktogramm

Farbe der Markierung: Orange/Rot

Beschilderung: Zeichen 283 StVO in Anlehnung an das Zeichen 229 StVO , Taxenstand”
Rheinbach Markierung: Umrandung der Flache mit Beschriftung und Piktogramm

Farbe der Markierung: Orange

Tab. 9: Art der Kennzeichnung der Liefer- und Ladebereiche bei den Pilotprojekten

* Umsetzung des Projektes: Vorgehensweise bei
der Umsetzung und die Reaktionen seitens der
Betroffenen,

* Bewertung des Projektes: Kriterien fir den Er-
folg/Misserfolg der Mal3hahmen,

» Techtliche Rahmenbedingungen: Handlungsbe-
darf in der Gesetzgebung,

» Ausblick: kiinftige Vorgehensweise.

Die Situationsanalyse erfolgte mit Hilfe eines Erhe-
bungsbogens, der die Erfassung folgender Kriterien
beinhaltete:

* Gebiets-/StralRentypisierung,

* Beschreibung der Ladezonen (Anordnung,
Kennzeichnung, Kapazitat),

» Erfassung des Parkraumangebotes im betref-
fenden Stralenabschnitt,

* Angaben zum Parkraumangebot im weiteren
Umfeld,

» Beschreibung des StralRenquerschnitts,

* Beschreibung madglicher bzw. beobachteter
Konfliktsituationen.

Die Situation vor Ort wurde fotografisch dokumen-
tiert.

Die strukturierte Vorgehensweise bei der Ortsbe-
sichtigung und bei den Expertengesprachen er-
moglichte eine vergleichende Bewertung der Pilot-
projekte.

3.3 Pilotprojekt Berlin

3.3.1 Ausgangsbedingungen und praktizierte
Regelung

Im Rahmen des Projektes ,Plattform Wirtschafts-
verkehr”, das auf Initiative der Industrie- und Han-
delskammer Berlin in Zusammenarbeit mit der Se-
natsverwaltung fur Stadtentwicklung erstmalig im
Jahr 1994 durchgefiihrt wurde, wurde eine speziel-
le Ladezonenbeschilderung entwickelt, welche in-
zwischen an verschiedenen Stellen in Berlin zum
Einsatz kommt.

Die Kennzeichnung der Ladezonen beinhaltet fol-
gende Elemente (vgl. Bild 15):

e Zeichen 283 StVO ,Haltverbot” mit Zusatzzei-
chen ,Be- und Entladen, Ein- und Aussteigen
frei” sowie das jeweilige Zeitfenster,

* Markierung der Ladezonen mit Zeichen 299
StVO ,Grenzmarkierung fir Halt- und Parkver-
bote”,

» Zusatzzeichen mit Beschriftung ,Ladezone” und
Logo (,Karrenmannchen”, symbolische Darstel-
lung eines Ladevorgangs).
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Bild 15: Beschilderung/Markierung der Liefer- und Ladebereiche in Berlin

Diese auffallig gekennzeichneten und als ,Halte-
stellen fur den Wirtschaftsverkehr” bezeichnete La-
dezonen sollen garantieren, dass Geschafte, insbe-
sondere in den Stralen mit einer Strallenbahntras-
se, beliefert werden kénnen, ohne den Verkehr zu
behindern.

Die Idee flr die Einrichtung der ,Plattform Wirt-
schaftsverkehr” resultiert aus der gerade Anfang
der 90er Jahre im Zuge der Wiedervereinigung
gréRer gewordenen Problematik im Wirtschaftsver-
kehr, die die IHK dazu veranlasste, gemeinsam mit
der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung diese
Thematik aufzugreifen und L&sungsmoglichkeiten
zu diskutieren. Aufgrund der Komplexitat der
Problematik im Wirtschaftsverkehr sowie der unter-
schiedlichen Interessenslagen der verschiedenen
Akteure war es von Bedeutung, ein Ubergreifendes
Gremium zu schaffen, das in Geschéaftszentren der
Bezirke und an Hauptgeschéftsstrallen praktikable
Losungen bzw. logistische Konzepte zur besseren
Abwicklung der Wirtschaftsverkehre erarbeitet.

Ein wesentlicher Teil der Problemlage besteht nach
wie vor darin, dass die Berliner Geschéaftsstrallen
durch bauliche Veranderungen und die hohe Fluk-
tuation des Handels starke strukturelle Veranderun-
gen erfahren. Die vorhandenen Be- und Entlade-
moglichkeiten entsprechen daher haufig nicht den
Erfordernissen der Anlieferungsstruktur. Oftmals
stellte sich das Problem, dass aufgrund der unter-
schiedlichen Zustandigkeiten bei der Anordnung
der Ladezonen und der verschiedenen Interes-
senslagen eine Anpassung der Ladezonen nicht er-
folgte. Derartige Hemmnisse sollten im Rahmen

der gemeinsamen Plattform behoben und malfige-
schneiderte Konzepte erarbeitet werden.

Bisher wurden in Berlin sechs Plattformprojekte
durchgefiihrt. Dem ersten Plattformprojekt in der
Karl-Marx-Strae in Neukolln im Jahr 1994 folgten
weitere in den Bezirken

*  Wedding: Miillerstrale (1996),
* Kdpenick: Bahnhofstrafie/Altstadt (1997),

« Steglitz-Zehlendorf/Tempelhof-Schéneberg:
Schloss-/Rhein-/Hauptstralle (1999),

* Spandau: Altstadt/Wilhelmstadt (2000).

Das jungste Plattformprojekt wurde in der Span-
dauer Vorstadt durchgefiihrt.

Beteiligte der ,Plattform Wirtschaftsverkehr” sind je-
weils, neben den Hauptinitiatoren, also der IHK und
der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, die
Fuhrgewerbeinnung, der Verband Spedition und
Logistik, die Polizei, das Landespolizeiamt, das je-
weilige Bezirksamt sowie Vertreter der Gewerbe-
treibenden bzw. der GeschaftsstraReninitiativen.

Bezeichnend fir die Plattformarbeit sind eine de-
taillierte qualitative und quantitative Analyse des
Untersuchungsraumes durch Begehungen und Er-
fassung der Konfliktpunkte sowie die genaue Er-
mittlung des Lieferverkehrsaufkommens durch Be-
fragungen der Unternehmen sowie Berechnungen.

Auf der Grundlage der Erfahrungen aus den sechs
Plattformen wurde ein ,Leitfaden Wirtschaftsver-
kehr” [25] entwickelt, der Planern, Stralenver-
kehrsbehérden und insbesondere den Initiativen in
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den Geschéaftsstrallen anhand von Checklisten und
Handlungsempfehlungen ein Instrumentarium fur
die Erarbeitung von MaRnahmen bieten soll. Auf-
grund der bisher guten Ergebnisse wird im Leitfa-
den eine deutliche Kennzeichnung der Ladeberei-
che in der beschriebenen Form empfohlen.

3.3.2 Ablauf und Umsetzung der Projekte

Zum Ablauf und zur Bewertung der in Berlin reali-
sierten Ladezonenkonzepte wurden Gesprache mit
den Hauptinitiatoren der Plattformprojekte durchge-
fuhrt:

* Industrie- und Handelskammer Berlin, Abteilung
Verkehr,

* Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, Abtei-
lung Verkehr.

Der Ablauf der Plattformarbeit vollzieht sich in meh-
reren Schritten (vgl. Bild 16), die Moderation der
Besprechungen sowie die Dokumentation der Er-
gebnisse erfolgen durch einen externen Gutachter,
die Dornier Consulting GmbH. Die Kosten der Platt-
formarbeit werden von der IHK und der Senatsver-
waltung getragen. Die konkrete Umsetzung der er-
arbeiteten Malinahmen obliegt der Zustandigkeit
der jeweiligen Bezirksamter.

Die breite Offentlichkeit wird dariiber im Rahmen
einer Pressekonferenz unter Beteiligung der IHK,
der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung sowie
von Vertretern aus den Bezirken informiert.

Die Information der Gewerbetreibenden, der Liefe-
ranten und Spediteure erfolgt i. d. R. Uber die eige-
nen Interessensverbande. Bei einigen Projekten,
so im Zuge der Umsetzung des Ladezonenkon-
zepts in der Karl-Marx-Strafte, wurden z. B. zur In-
formation der Gewerbetreibenden, Anwohner und
Kunden Informationsblatter verteilt, auf denen die
Zielsetzung der Ladezonen erldutert und um Unter-
stitzung der Idee der Ladezonen geworben wurde.
Auch die Lkw-Fahrer erhielten ein spezielles Infor-
mationsblatt, in dem sie aufgefordert wurden, die
ausgewiesenen Ladezonen zu nutzen, auch wenn
diese weiter vom Ziel entfernt sind, und nicht in der
zweiten Reihe zu parken. Dariber hinaus wurden
an falsch parkenden Fahrzeugen Informationszettel
verteilt, auf denen mit besonderem Nachdruck da-
rauf verwiesen wurde, die Ladezonen freizuhalten.

Da die in der Plattform Wirtschaftsverkehr erarbei-
teten Losungen von verschiedenen Interessens-
gruppen/-verbanden mitgetragen worden sind und

Ablauf der Plattformarbeit in 6 Schritten:

1. Bilden der Plattform
* Auswahl und Benennung der Mitglieder
» Vorbereitende und erlauternde Gesprache
* Festlegung und Abgrenzung des Untersuchungs-
raumes
* Gemeinsame Abstimmung der Vorgehensweise

2. Erarbeiten der Grundlagen
* Analyse und Auswertung bereits vorliegender Materia-
lien
* Abstimmung zu den Arbeitsschwerpunkten
» Analyse der logistischen Ablaufe im Untersuchungsge-
biet
« Bewertung auf der Plattform
3. Begehung und qualitative Analyse des Untersuchungs-
raumes
» Auflistung und Beschreibung des Konfliktpunktes
» Erstellung einer Fotodokumentation der Problem-
bereiche
» Ideensammlung fiir L6sungsvorschlage
» Festlegen der folgenden Arbeitsschritte

4. Erarbeitung und Abstimmen der Losungsmoglichkeiten
» Ausarbeiten der Vorschlage
* Abstimmung in der Plattform
» Festlegen der Prioriaten und Verantwortlichkeiten

5. Prasentation der Ergebnisse
+ Darstellung von abgestimmten Lésungen
* MaRnahmenkatalog und Bewertung der Umsetzbarkeit
(Fristigkeit und Finanzierbarkeit)

6. Umsetzung der Beschlisse

Bild. 16: Ablauf der Arbeit ,Plattform Wirtschaftsverkehr” in
Berlin; Quelle: Dornier Consulting GmbH

die Mallnahmen nicht willkiirlich angeordnet wer-
den, gab es bislang nach Auskunft der Gesprachs-
partner keine bzw. kaum negative Reaktionen sei-
tens der Betroffenen. Auch in der Presse und in den
Medien war keine Kritik an den umgesetzten Maf3-
nahmen zu vermelden.

Nach Einrichtung der Ladezonen werden diese in
den ersten drei Monaten intensiver kontrolliert. Eine
verstarkte Uberwachung (iber einen langeren Zeit-
raum ware zwar erforderlich, lasst sich aber aus
Kapazitatsgrinden, da auch andere Bereiche kon-
trolliert werden mussen, nicht bewerkstelligen.
Sinnvoll wéare es daher, zumindest in gewissen Zeit-
abstanden, die Ladezonen einer starkeren Kontrol-
le zu unterziehen. Die Erfahrungen aus der Karl-
Marx-StraRe und der Mdllerstral’e hatten gezeigt,
dass durch intensivere Kontrollen in der Muller-
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stral3e dort gréRRere Erfolge hinsichtlich der Akzep-
tanz der Ladezonen erzielt werden konnten.

Die in Berlin realisierten Ladezonenkonzepte stel-
len keine solitdren Losungen allein fir den Wirt-
schaftsverkehr dar. Sie sind eingebunden in laufen-
de Planungen der jeweiligen Bezirke. Das Lade-
zonenkonzept in der Spandauer Vorstadt ist z. B.
das Resultat eines Verkehrsberuhigungskonzepts,
bei dessen Erstellung auch die IHK Berlin mit dem
besonderen Anliegen mitgewirkt hatte, den Liefer-
und Ladeverkehr angemessen zu bertcksichtigen.

Im Zusammenhang mit der Anordnung der Ladezo-
nen sind bisher keine speziellen Maflnahmen zur
Neuordnung des ruhenden Verkehrs im Sinne von
Ersatzbeschaffung oder Ausweitung der Parkraum-
bewirtschaftung sowie auch keine Eingriffe in den
flieRenden Verkehr vorgenommen worden. In der
Karl-Marx-Strafle wurde eine Parkwegweisung in-
stalliert, da die Parkierungsanlagen der ansassigen
Warenhauser nur wenig genutzt wurden. Gleich-
wohl hat es sich gezeigt, dass auch durch die Weg-
weisung die Akzeptanz der Anlagen nicht erhdht
werden konnte.

3.3.3 Darstellung ausgewahlter Projekte

Quantitative Untersuchungen zur Nutzung und Ak-
zeptanz der Ladezonen in Berlin liegen nicht vor.
Dargestellt und ausgewertet wurden bisher die
Plattformprojekte Karl-Marx-Stral’e sowie die Mul-
lerstralle, deren Ergebnisse im genannten ,Leitfa-
den Wirtschaftsverkehr” in der Anlage zusammen-
gefasst sind. Dabei wurden durch Begehungen im
November 2003, an denen Vertreter der Senatsver-
waltung, des Bezirkes, der Polizei, der Strallenver-
kehrsbehérde und der Gewerbetreibenden teilge-
nommen haben, das Ladezonenkonzept Uberprift
und Optimierungsvorschlage erarbeitet.

Im Folgenden werden die Projekte unter Bezug auf
den Leitfaden kurz vorgestellt.

Karl-Marx-StraRe

Die im Berliner Stadtbezirk Neukdlin gelegene Karl-
Marx-StraRe verlauft in Nord-Sud-Richtung Uber
eine Lange von insgesamt ca. 3 km vom Hermann-
platz im Norden bis zum Knotenpunkt mit der Grenz-
allee im Suden (vgl. Bild 17). Die Klassifizierung als
Bundesstralte (B 179) impliziert eine hdhere Ver-
kehrsbelastung (Durchgangsverkehre).

Der StraRenraum ist nicht einheitlich dimensioniert.
Der nordliche Abschnitt weist vier Fahrstreifen auf,

wahrend sich die Anzahl der Fahrstreifen im sudli-
chen Abschnitt auf zwei verringert. Zusatzliche
Fahrbahneinengungen ergeben sich an den in Mit-
tellage angeordneten U-Bahnhéfen Rathaus
Neukdlln und Karl-Marx-Stral3e.

Die Branchenstruktur des Einzelhandels ist vielfal-
tig und reicht von klein- und mittelstdndischen Ge-
schaften bis hin zu mehreren Warenhausern, deren
Versorgung allerdings weitgehend Uber eigene Be-
triebsflachen erfolgt.

Halteflachen fur den Wirtschaftsverkehr standen
friher teilweise in Form der ,klassische Ladezone”
mit Zeichen 286 StVO zur Verflgung, die aber in
hohem MalRe durch parkende Pkw belegt waren.

Neben den Nutzungskonflikten aufgrund des hohen
Parkdrucks zwischen MIV und Wirtschaftsverkehr
ergaben sich zusatzliche Konflikte zwischen
Fullgangern und dem flieBenden Verkehr an den
Fahrbahneinengungen im Bereich der U-Bahnhofe.

Die Situation in der Karl-Marx-Stral’e vor der Um-
setzung des Ladezonenkonzeptes lasst sich fol-
gendermalfien zusammenfassen:

» traditionelle Einkaufsstrale mit heterogener
Branchenstruktur und durchgehender Blockbe-
bauung,

* 2- bis 4-spurige HauptverkehrsstralRe mit gerin-
gen Querschnittsbreiten und zusatzlichen
StralRenverengungen sowie mit hoher Verkehrs-
belastung (insbesondere Durchgangsverkehr),

* wichtige Funktion der Strafle fiur den Wirt-
schaftsverkehr trotz Halteverboten und erhebli-
cher Restriktionen.

Das im Rahmen der Plattformarbeit erstellte Hand-
lungskonzept umfasste folgende MaRnahmen:

* Ausweisung von Stellplatzen fur den Wirt-
schaftsverkehr durch Einrichtung von speziell
gekennzeichneten Ladezonen,

* Malnahmen zur Entlastung des Strallenraumes
von parkenden Fahrzeugen,

* Verbesserungen der Anliefermdglichkeiten
auBerhalb der Karl-Marx-Strale,

* Anschub einer Citylogistik-Kooperation,

* Malnahmen zur Verbesserung der Verkehrsdis-
ziplin der Teilnehmer am Stadtverkehr,

» Berlcksichtigung des Wirtschaftsverkehrs bei
Neubaumalnahmen.
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Bild 17: Lageplan Karl-Marx-StraRe in Berlin Neukdlin

In der Karl-Marx-Strafle wurden schrittweise auf
einer Lange von 2,7 km insgesamt 28 Ladezonen
mit unterschiedlichen Zeitfenstern eingerichtet.

MiillerstraRe

Die Mdllerstrafl3e im Bezirk Wedding verlauft in NW-
SO-Richtung Uber eine Lange von insgesamt ca.
3,5 km von der Afrikanischen Stral3e bis zur Chaus-
seestrallenbricke (vgl. Bild 18). Sie weist zwei
durchgehende Fahrspuren je Fahrtrichtung fir den
flieBenden Verkehr und zusatzlich jeweils eine
Parkspur/Standstreifen flir den ruhenden Verkehr
auf. In der StralRenmitte liegt ein begrinter Mittel-
streifen. Die Querschnittsdimensionierung von
Fahrbahnen und Gehwegen ist als ausreichend
einzustufen. Im StralRenverlauf liegen mehrere
durch Querverkehre teilweise hoch belastete Kno-
tenpunkte (Seestralle mit zusatzlich querender
Tram, Luxemburger Str., Fennstr., Sellerstr.).

Die Ausstattung mit Einzelhandelsgeschaften und
Gewerbebetrieben ahnelt der in der Karl-Marx-
Stralle (ca. 300 Geschafte und ca. 250 weitere An-
lieger wie Banken, Versicherungen, Praxen, 6ffentli-
che Verwaltung). Darlber hinaus sind — insbesonde-
re im sudlichen Abschnitt — mehrere Warenhauser
vorhanden, die aber i. d. R. Uber eigene Betriebs-
flachen bzw. Uiber SeitenstralRen versorgt werden.

Die Hauptprobleme lagen — analog zur Karl-Marx-
Stralle — vorwiegend im Mangel an Stellplatzen und
Restriktionen fir den Wirtschaftsverkehr, verbun-
den mit relativ hohem Parkdruck bei mangelnder
Verkehrsdisziplin. Deshalb sahen die Mallhahmen
zunachst vorrangig die Einrichtung von zunachst 17
Ladezonen vor.

Das Handlungskonzept umfasste schwerpunkt-
manig:
» die Einrichtung von Stellplatzen fir den Wirt-

schaftsverkehr durch die Ausweisung von Lade-
zonen,
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Bild 18: Lageplan Miillerstraf3e in Berlin Wedding

Ladeberelch frel fur den Lieferverkehr

Bild 19: Fotodokumentation Muillerstral3e in Berlin Wedding

» die Grindung eines Lieferservice Mullerstralle,

» den Aufbau einer Citylogistik-Kooperation Wed-
ding.

Es wurden zunachst 21 Stellplatze fir Lieferfahr-
zeuge in 15 Ladezonen an geeigneten Positionen in

den StralRenabschnitten Afrikanische Stralle — Trift-
stralRe und Dubliner StralRe — Gerichtstr. auf dem
Randstreifen eingerichtet (Zeitfenster 7-16 Uhr, 2
Ladezonen an Nachtbushaltestellen). Nach Ablauf
des Probebetriebs wurden die Ladezonen angepas-
st und das Angebot auf 24 Stellplatze erweitert.
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Zusatzlich wurden zwei Ladezonen in Randberei-
chen von Knotenpunkten (SeestralRe, Luxemburger
Stralle) eingerichtet. Die spatere Einfuhrung einer
Parkraumbewirtschaftung wurde im Ladezonen-
konzept mit bertcksichtigt.

Als Ergebnis der erwahnten Begehung im Jahr
2003 durch die beteiligten Behérden und Institutio-
nen wurden folgende allgemeine Einschatzungen
und Hinweise formuliert:

* Die Akzeptanz der Ladezonen ist relativ hoch.

» Die Loésungen mit Zeichen 283 StVO/Zeichen
299 StVO und Logo ist besser als keine Auswei-
sung von Ladezonen oder die Ldsung mit ein-
geschranktem Haltverbot Zeichen 286 StVO.

Die Uberwachung und damit die Durchsetzung
der Regelungen sind verbesserungsbediirftig.
Dies erscheint dort, wo eine Kombination mit ge-
nerellen ParkraumbewirtschaftungsmafRnah-
men vorliegt, wahrscheinlich leichter moglich.

In regelmaRigen Abstanden sollte eine Uberprii-
fung der Ladezonen hinsichtlich Lage und Zeit-
fenster erfolgen, jedoch ohne ,hektische” Reak-
tion auf jede eintretende Veranderung (Ge-
schaftsaufgabe).

Ladezonen sind insbesondere an Engstellen
(Karl-Marx-Stral3e) erforderlich, da jedes Parken
in zweiter Reihe dort zu starken Verkehrsbehin-
derungen flhrt.

grofziigig be

Bild 20: Fotodokumentation Karl-Marx-Straf3e in Berlin Neukolin

messene Ladebereiche, frei fur den Lieferverkehr
el o
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Die Eindriicke einer eigenen Begehung der Stra-
Benabschnitte lassen sich folgendermalfien zusam-
menfassen (vgl. Bilder 19 und 20):

» Es wurden keine Verkehrsbehinderungen beob-
achtet, da Parken/Laden in zweiter Reihe nur in
geringem Umfang stattfand.

» Die Ladezonen waren unterschiedlich stark ge-
nutzt, jedoch gab es offenbar fir liefernde Fahr-
zeuge keine nennenswerten Probleme, zielnah
einen Stellplatz zu finden.

* Es konnten auch langer parkende Pkw in La-
debereichen festgestellt werden.

Spandauer Vorstadt

Jingstes Projekt der ,Plattform Wirtschaftsverkehr”
ist die Spandauer Vorstadt im Bezirk Mitte.
Hier wurden im Jahr 2004 im Zuge der Hauptver-
kehrsstrallen Oranienburger Stralle, Rosenthaler
StraBe, Neue Schonhauser Strale und Linien-
stralde Ladezonen eingerichtet (vgl. Bild 21). Das
Ladezonenkonzept wurde im Rahmen der Erstel-
lung eines gebietsumfassenden Verkehrskonzepts
entwickelt, bei dessen Umsetzung auch eine
flachendeckende Parkraumbewirtschaftung ein-

schlieRlich der Ausweisung von Anwohnerstellplat-
zen eingefuhrt wurde.

Eine Besichtigung vor Ort wurde hier am 11. und
12.10.2005 durchgeflhrt. Eine Bestandsaufnahme
und Bewertung der Situation wurden dadurch er-
schwert, dass aufgrund von Baumaflnahmen ins-
besondere in der Oranienburger Stral3e die gelten-
den Regelungen vielfach aufgehoben waren und
durch eine temporare Beschilderung ersetzt wur-
den. Darlber hinaus hat sich gezeigt, dass eine
komplette Kennzeichnung der Ladezonen, also
einschlieBlich der Markierungen, hier noch nicht
vollstandig umgesetzt worden ist. Die Ladezonen
(mit einer Ausnahme) sind zunachst nur mit Zei-
chen 283 StVO und dem Zusatzzeichen ,Be- und
Entladen, Ein- und Aussteigen frei” gekennzeich-
net.

In folgenden StraRenziigen wurden Ladezonen ein-
gerichtet:

* Oranienburger Stra3e (Lange ca. 600 m),
* Rosenthaler StralRe (Lange ca. 650 m),
* Neue Schonhauser Str. (Lange ca. 230 m),

* Linienstr. (Ldnge ca. 700 m).

'_:Iw:

| Liefer- und Ladebereichel.
Oranienburger Str.

Bild 21: Lageplan Spandauer Vorstadt in Berlin Mitte
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Als pragend fir die Situation in diesen StralRenzi-
gen ist festzuhalten:

» gemischte geschaftliche Nutzung (kleinere Ein-
zelhandelsgeschafte, Praxen/Buros, Kleinge-
werbe),

* Konzentration von Gastronomiebetrieben in der
Oranienburger Stralle, im sudlichen Abschnitt
der Rosenthaler Straf3e und in der Neue Schon-
hauser StralRe (,Kneipen-/Szeneviertel),

* intensive Wohnnutzung bei weitgehend ge-
schlossener 4- bis 6-geschossiger Randbebau-
ung,

» jeweils eine z. T. Uberbreite Richtungsfahrbahn;
Neue Schénhauser Str. als Einbahnstralle,

* jeweils zweigleisige StralRenbahntrasse, weitge-
hend in Mittellage,

* Anordnung von Stellplatzen fir den ruhenden
Verkehr je nach verfigbarer Fahrbahn- und

P Lz P LZ P Lz H

|P = Parkstreifen LZ = Ladezone F = Fahrradparker H'= Halteste!la]

Bild 22: Aufteilung der Seitenbereiche Neue Schénhauser
Strale

Gehwegbreite auf der Fahrbahn oder auf Sei-
tenstreifen mit Bewirtschaftung durch Park-
scheinautomaten,

¢ hoher Parkdruck,

* kleinteilige Anordnung der Ladezonen mit je-
weils nutzbarer Lange von 15-30 m innerhalb
der durchgehenden Parkstreifen, daher hoher
Beschilderungsaufwand und z. T. unibersichtli-
che Darstellung der Regelungen,

* Lage der Ladezonen an den punktuellen Bedarf
einzelner Geschafte bzw. Gewerbetreibender
angepasst, auch hinsichtlich des jeweiligen Zeit-
fensters,

* intensive Nutzung der Ladezonen durch parken-
de Pkw und dadurch punktuell weiterhin Liefer-
vorgange in zweiter Reihe; aufgrund der
groRzlgigen Fahrbahnquerschnitte keine nen-
nenswerten Behinderungen des flieRenden Kfz-
Verkehrs, aber nach wie vor Stérungen des
StraRenbahnverkehrs.

Die Anordnung der Ladezonen ist im Bild 22 darge-
stellt. Einen Eindruck der straflenrdumlichen Situa-
tion vermittelt das Bild 23.

Aufgrund der langerfristigen Bauarbeiten in der
Oranienburger Stral’e war hier eine analoge Dar-
stellung der derzeitigen Situation nicht mdglich.

Rosenthaler Stralte

B kleinteilige Anordung der
Ladezonen mit jeweils einer
nutzbaren Lénge von 15-30 m
innerhalb der durchgehenden
Parkstreifen, daher hoher Be-
schilderungsaufwand

Bild 23: Fotodokumentation Spandauer Vorstadt in Berlin Mitte
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3.3.4 Bewertung der MaBnahmen
Ergebnisse aus den Expertengesprachen

Die in Berlin angewendete Praxis zur Ausweisung
und Kennzeichnung der Ladezonen hat sich aus
der Sicht der Gesprachspartner aufgrund der jahre-
langen Erfahrungen bewahrt. Dabei ist es aus der
Sicht der IHK wichtig, dass mit der Beschilderung
durch das Zeichen 283 StVO ,Haltverbot” eine
moglichst abschreckende Wirkung erzielt wird.
Diese habe bei dem Verkehrsteilnehmer den Effekt,
dass eine in der Form gekennzeichnete Ladezone
moglicherweise intensiver kontrolliert und ord-
nungswidriges Parken auch starker sanktioniert
wird. Das spezielle Zusatzzeichen mit ,Ladezone”
und Logo sowie die Markierung sollten den beson-
deren Charakter dieser Zonen unterstreichen.

Dabei hat es im Vorfeld durchaus viele und auch
kontroverse Diskussionen um diese Art der Beschil-
derung gegeben. Bedenken wurden insbesondere
seitens der Polizei geaulert, da es sich nicht um
eine StVO-konforme Beschilderung handelte.
Hinzu kam auch das Argument, dass das Einbrin-
gen weiterer Schilder dem Bestreben, den ,Schil-
derwald” abzubauen, entgegenstiinde.

Gleichwohl wird von beiden Gesprachspartnern
eingerdumt, dass eine ,abschreckende” Beschilde-
rung alleine nicht ausreicht und nur in Kombination
mit einer intensiven Uberwachung das Freihalten
der Ladebereiche fir den Lade- und Lieferverkehr
ermdglicht werden kann. Eine Erschwernis der
Kontrolle, da es keine Einschrankungen fiir be-
stimmte Fahrzeugarten gibt, wird seitens der IHK
nicht gesehen, da das Halten nur zum Ein- und
Aussteigen erlaubt ist und nur selten mit Pkw gelie-
fert wird.

Inwieweit die Einrichtung der Ladezonen zur Er-
héhung der Verkehrssicherheit beigetragen hat,
kann nicht bewertet werden, da es hierzu keine
Auswertungen der Unfallstatistiken im Vorher-
Nachher-Vergleich gibt. Dieser Aspekt habe aber in
der Argumentation der Polizei und der Senatsver-
waltung immer eine Rolle gespielt.

Von erheblicher Bedeutung fiir die Akzeptanz der
Ladezonen ist vor allem deren raumliche Anord-
nung, die dem Lieferbedarf der ansassigen Ge-
schéaftsleute angepasst sein musse. Die Lage der
Ladezonen muss auch regelmaRig Uberprift und
der aktuellen Situation angepasst werden. Insbe-
sondere in der Spandauer Vorstadt hat es in der
letzten Zeit eine hohe Fluktuation der Einzelhan-

delsgeschafte im Wechsel zu Gastronomie gege-
ben, sodass es hier einer Anpassung der jeweiligen
Zeitfenster fUr die Lieferzeiten bedurfte. Auch aus
Rucksicht auf die Kunden sowie Anwohner ist es
wichtig, dass die Ladezonen nicht ganztagig fur Lie-
ferverkehre reserviert bleiben. Bei der Bedarfsana-
lyse ist es aber wichtig, Kontakt mit den Gewerbe-
treibenden aufzunehmen. Eine Bedarfsabschat-
zung des Lieferverkehrsaufkommens auf der
Grundlage von statistischen Daten sei zwar weni-
ger aufwandig, fuhre aber im konkreten Fall an der
Realitat vorbei.

Unter Kosten-Nutzen-Aspekten betrachtet sei aus
der Sicht der IHK die aufwandige Kennzeichnung
der Ladezonen zwar etwas teurer als die derzeitige
Beschilderung (Kostenpunkt fir eine Ladezone rd.
1.000 €), dieses sei aber hinnehmbar, wenn da-
durch eine héhere Akzeptanz der Ladezonen erzielt
wird. Ein reibungsloses Abwickeln der Lieferverkeh-
re ermoglicht eine bessere Tourenplanung fir die
Lieferanten und somit geringere Transportkosten,
die sich dann auch in den Warenpreisen nieder-
schlagen.

Die praktischen Erfahrungen in Berlin, die im ,Leit-
faden Wirtschaftsverkehr” zusammengefasst wur-
den, sollen auch anderen Kommunen ein Instru-
mentarium zur Losung der Probleme im Liefer- und
Ladeverkehr bieten. Die Ubertragung von Erfahrun-
gen aus der ,Plattform Wirtschaftsverkehr” war u. a.
auch ein Grund fur die Teilnahme am ADAC-Wett-
bewerb ,Erreichbarkeit von Zentren und Innenstad-
ten” im Jahr 2001 unter dem Motto ,Schnelle Brot-
chen”, bei dem dieses Projekt mit dem ersten Preis
ausgezeichnet wurde.

Die IHK pladiert daflr, die in Berlin praktizierte
Kennzeichnung der Ladezonen einschlieBlich des
provisorischen Zusatzzeichens ,Ladezone” in der
Form in die Stralenverkehrs-Ordnung aufzuneh-
men. Ziel der gesetzlichen Regelungen generell
sollte sein, die Liefer- und Ladebereiche entweder
deutlicher, also auch ,abschreckender”, zu kenn-
zeichnen oder das verbotswidrige Parken in den
Ladezonen mit héheren Sanktionen zu belegen.

Die IHK Berlin und die Senatsverwaltung fir Stadt-
entwicklung werden auch in Zukunft weitere Platt-
formprojekte in Berliner Stadtbezirken initiieren. Die
Senatsverwaltung erarbeitet derzeit ein Konzept
zur Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs in Berlin.
Es enthalt einen umfangreichen MalRnahmenkata-
log, u. a. auch die Empfehlung zur Einrichtung wei-
terer Ladezonen in Berlin. Es enthalt jedoch keine
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Vorgaben fir die Bezirke, in welcher Form bzw. wo
diese umzusetzen sind.

3.3.5 Schlussfolgerungen

Die neue Beschilderung der Ladebereiche in Berlin
wurde bisher im Rahmen der Plattformprojekte in
der Karl-Marx-Stralke, der Mdllerstralle, in der
Spandauer Vorstadt sowie in der Bahnhofstral3e in
Kdpenick eingesetzt. Eine einheitliche Regelung fur
die Kennzeichnung der Ladebereiche in Berlin ist
nicht gegeben. Es obliegt der Entscheidung der je-
weiligen Bezirksdmter in Abstimmung mit der
StraRenverkehrsbehoérde, die im ,Leitfaden Wirt-
schaftsverkehr” empfohlene Kennzeichnung der
Ladebereiche anzuwenden. Da es sich aber hierbei
um keine StVO-konforme Beschilderung handelt,
wird diese von einigen Bezirken abgelehnt. Anlass-
lich der Plattformarbeit in der Spandauer Vorstadt
wird seitens des Bezirks Mitte ein Auftrag an einen
Gutachter vergeben, bei dem die Wirkungsweise
der Ladezonen und der Beschilderung untersucht
werden soll.

Die bisher in Berlin erzielten positiven Ergebnisse
bei der Umsetzung der Ladezonenkonzepte beru-
hen ganz wesentlich auf der institutionalisierten Zu-
sammenarbeit von Vertretern verschiedener 6ffent-
licher und privater Institutionen sowie Interessens-
verbande. Somit kénnen bereits im Vorfeld Pla-
nungsfehler vermieden und konsensfahige Lésun-
gen realisiert werden. Gefragt sind malfigeschnei-
derte Konzepte, die in sich nicht statisch sind, son-
dern ohne burokratischen Aufwand den aktuellen
Verhaltnissen angepasst werden mussen.

Diese Rahmenbedingungen haben ganz wesent-
lich zur Akzeptanz der in Berlin eingerichteten La-
dezonen seitens der Betroffenen, also der Lieferan-
ten, der Spediteure sowie der Gewerbetreibenden,
beigetragen. Hinsichtlich der Wirkungsweise der
angewendeten Beschilderung liegen keine Unter-
suchungen vor. Offensichtlich hat die Einrichtung
der Ladezonen bewirkt, dass es kaum Behinderun-
gen des Verkehrsflusses durch in zweiter Reihe lie-
fernde oder parkende Fahrzeuge gibt. Dennoch
zeigen die Erfahrungen in Berlin, dass trotz der
deutlicheren Kennzeichnung der Ladebereiche zur
Einhaltung der Verkehrsdisziplin Kontrollen erfor-
derlich sind. Zumindest in Zeitabstanden muss die
Uberwachung oder auch die Offentlichkeitsarbeit
intensiviert werden, um die Regelungen ins Be-
wusstsein der Kraftfahrer zu bringen.

3.4 Pilotprojekt Diisseldorf

3.4.1 Ausgangsbedingungen und praktizierte
Regelung

Die Stadt Disseldorf beschaftigt sich seit vielen
Jahren mit dem Thema Liefer- und Ladeverkehr.
Auf vielen Hauptverkehrsstral3en gibt es die so ge-
nannten Standardhaltverbote, durch die Liefermdg-
lichkeiten zu verkehrsschwachen Zeiten einge-
raumt werden.

Die Lage der Corneliusstralie im Stadtgebiet stellt
das Bild 24 dar.

Einen genauen Einblick in das Pilotprojekt in Dus-
seldorf liefern Experteninterviews mit drei Ge-
sprachspartnern:

» Sachgebietsleiterin und projektbegleitender Mit-
arbeiter der Abteilung Verkehrsregelung, -len-
kung, -aufklarung und techn. Parkraumbewirt-
schaftung, Amt fur Verkehrsmanagement, Lan-
deshauptstadt Dusseldorf,

» Ansprechpartner der Abteilung Verkehrswirt-
schaft, Industrie und Handelskammer Dissel-
dorf.

Sehr aktuell wurde die Thematik des stadtischen
Liefer- und Ladeverkehrs im Frihjahr 2005 in Ver-
bindung mit der Feinstaubproblematik diskutiert.
Insbesondere die Corneliusstralde, auf der sich eine
Messstation der Bezirksregierung Dusseldorf befin-
det, rickte in das allgemeine Interesse. Es wurde
ein Aktionsplan erstellt. Die formulierten Mal3nah-
men umfassen im Bereich der Corneliusstralle u. a.
ein Verbot fir Lkw Uber 2,8 t. FUr den Lieferverkehr
ist die Anlieferung nur zwischen 9 und 14 Uhr er-
laubt. Speziell fir die grofleren Fahrzeuge wurden
Liefer- und Ladebereiche eingerichtet, die mit Zei-
chen 283 StV0 ,Haltverbot” und dem Zusatz ,aus-
genommen Lkw zum Be- und Entladen” beschildert
sind. Um die Funktion zu verdeutlichen, wurden die
Bereiche vollflachig in Rot mit einer weilRen Umran-
dung und Ladesymbol markiert. Diese spezielle
Einrichtung der Liefer-und Ladebereiche wurde nur
an drei Stellen in einem kritischen Bereich auf dem
Seitenstreifen installiert. Die restlichen Ladezonen
— mit Zeichen 286 StVO ,Eingeschranktes Haltver-
bot” beschildert — wurden zum Teil zusatzlich mit
Abschleppsymbolen beschildert oder mit Zeichen
299 StVO ,Zick-Zack-Linie” markiert. Das Bild 25
zeigt, wie die speziellen ,Versuchsladezonen” auf
der Corneliusstrae ausgestattet wurden.
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Fir die Beschilderung der speziellen Liefer- und La-
debereiche wurde bewusst das Zeichen 283 StVO
,Haltverbot” gewahlt, da das Zeichen 286 StVO ,Ein-
geschranktes Haltverbot” als nicht abschreckend
genug erachtet wurde. Ein weiterer Nachteil des Zei-
chens 286 StVO ,Eingeschranktes Haltverbot” ist
auch die schwierige Uberwachung. Als Zielsetzung
galt es, die Liefer- und Ladebereiche so zu gestal-
ten, dass sie sich extrem von den anderen Flachen
unterscheiden. Von der vollflachigen farbigen Hinter-
legung der Bereiche verspricht sich das Amt fir Ver-
kehrsmanagement einen hdheren Abschreckungs-
wert fUr die vermeintlichen Falschparker.

Service Point

- angedeutetes Zeichen 299 STVO “Zick-Zack-Linie"

= Zwischenrdume in Rot

- keine gesonderte Beschilderung

« fur Paketdienste und Taxen

- Fldchen befinden sich in der Regel dort, wo niemand
parken darf

Bild 26: Service-Point in der Corneliusstralle

Als eine weitere MaRnahme wurden auf der Corne-
liusstralle die so genannten Service-Points mar-
kiert. Es handelt sich dabei um Flachen fir Paket-
dienste und Taxen, die nicht gesondert beschildert
werden, da sich die Flachen in der Regel dort be-
finden, wo niemand parken darf (Gehweg, Ende
einer Bushaltestelle). Auf der Corneliusstralle sind
10 Service-Points eingerichtet worden. Bild 26 zeigt
beispielhaft einen Service-Point auf der Cornelius-
strale.

Frihere Projekte

Bereits vor einigen Jahren wurde das Problem ge-
zieltim Rahmen des NRW-Modellprojektes ,City-Lo-
gistik DUsseldorf” thematisiert. Bei diesem Projekt
wurde fur die Stadt Dusseldorf ein Programm zur lo-
gistischen Verbesserung des Wirtschaftsverkehrs
entwickelt. Die Einrichtung und der Betrieb einer lei-
stungsfahigen und auf Dauer bestandigen Spediti-
onskooperation zur Innenstadtbelieferung waren als
vorrangiges Handlungsfeld definiert worden.

Das Modellprojekt ,City-Logistik Dusseldorf” wurde
zunachst in Dusseldorf Sid erprobt. Das Waren-
aufkommen fur die Innenstadt wurde an einen Um-
schlagplatz geliefert und von da gebilindelt ausge-
liefert. Nach einem einjahrigen Probelauf wurde An-
fang 1998 die Speditionskooperation mit vier Spe-
ditionen als Dauerbetrieb aufgenommen.

Die Verteilung der Ware in die Innenstadt Ubernah-
men zwei speziell gestaltete Lkw, die in Grée und
Emissionsgrad auf die Belange der Innenstadt zu-
geschnitten waren. Um einen reibungslosen Liefer-
vorgang zu gewahrleisten, wurden an sechs Stand-
orten spezielle Schilder (vgl. Bild 27) aufgestellt.

Ladezone

Modellvorhaben Stadlogistik
mit finanzieller Unterstiitzung
des Landes Nordrhein-Westfalen

Symbol

Diese Ladezone wird durch eine
Speditionskooperation
zur Innenstadtbelieferung benutzt
Bitte freihalten
Verstarkte Parkraumiberwachung!

Logo Logo
Disseldorf NRW

City-Logistik Dusseldorf

Beschilderung der Ladebereiche:

+ sechs Ladezonen,

* nicht nur fiir die City-Logistik-
Fahrzeuge

* “Nebenprodukt” des Modell-
projektes

- zusétzliche Beschilderung:
werktags:
eingeschranktes Haltverbot
samstags:
absolutes Haltverbot

* geringe Akzeptanz

Bild 27: Beschilderung der Liefer- und Ladebereiche im Rahmen des Modellprojektes ,City-Logistik Dlsseldorf*
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Diese wiesen nicht nur auf die Ladezone hin, son-
dern kennzeichneten auch die verstarkte Park-
raumiberwachung. Die eingerichteten Ladezonen
sollten nicht nur den Fahrzeugen der City-Logistik
zur Verfigung stehen, sondern dem gesamten Lie-
ferverkehr. Die Beschilderung wurde mit den zu-
sténdigen Stellen der Stadtverwaltung abgestimmt.

Nach Aussagen der Stadt Disseldorf und der IHK
Dusseldorf war die Akzeptanz der Beschilderung
der Liefer- und Ladebereiche gering. Das Gesamt-
projekt erwies sich als nicht erfolgreich, weil sich
das Umladen der Ware fir die Betriebe/Speditionen
als nicht wirtschaftlich erwies, und wurde nach drei
Jahren Anfang 2002 eingestellt. Nach Beendigung
des Modellprojektes wurde auch die Beschilderung
der Liefer- und Ladebereiche abgebaut.

3.4.2 Ablauf und Umsetzung des Projekts

Schwerpunktmafig wurde bei dem Projekt ,Corne-
liusstralRe” in Dusseldorf die Feinstaubproblematik
thematisiert. Die MaRnahmen wurden vom Amt fiir
Verkehrsmanagement geplant und dann mit den
Beteiligten abgesprochen. In mehreren Gesprachs-
runden (Geschéaftsanlieger, mit der IHK, Einzelhan-
delsverband, Forum Stadtmarketing sowie Ex-
trarunde mit dem Speditionsverband und Ge-
sprache mit den einzelnen Paketzustelldiensten)
wurden die MaRnahmen vorgestellt und erortert.

Das primare Ziel der Mallnahmen war, den Ver-
kehrsfluss zu optimieren, da bei ,stop-and-go” von
héheren Emissionen auszugehen ist. Bei den Re-
gelungen des Liefer- und Ladeverkehrs stand dabei
nicht nur die Absicherung der Liefer- und Ladetatig-
keit im Vordergrund, sondern auch die Sicherung
des flieRenden Verkehrs. Im Bezug auf den flieRen-
den Verkehr waren auch die Verkehrssicherheits-
probleme bedeutsam. Bei Stauungen aufgrund des
Parkens in der zweiten Reihe besteht vermehrt die
Gefahr von Auffahrunfallen. Auch die Anzahl der
Spurwechselvorgange erhoht sich deutlich.

Durch die Konzentration der Flachen fur den Liefer-
und Ladeverkehr konnten Kurzzeitparkplatze ein-
gerichtet werden, die mit Parkscheinautomaten
bzw. Parkscheibe bewirtschaftet werden. In diesen
Bereichen galt vorher das eingeschrankte Haltver-
bot, das oft keine Beachtung fand und teilweise von
Kurzzeitparkern benutzt wurde. Im Bereich der Cor-
neliusstrale behilft sich die Stadt Dusseldorf zur
Beschilderung der Kurzzeitstellplatze mit der fol-
genden Zeichenkombination: eingeschranktes Halt-

verbot; Mo-Fr 9-18 Uhr und Sa 9-16 Uhr; Parken
nur mit Parkscheibe bis 1 Stunde.

Zusatzlich zu den bereits genannten Malknahmen
wurde auch die Signalisierung im Bereich der Cor-
neliusstrale Uberprift und optimiert (Griine Welle).

Durch die teilweise restriktiven MaRnahmen, die bei
diesem Projekt getroffen werden mussten, waren
auch verstarkte Kontrollen notwendig. Aufgrund der
Zwangslage wurden schnelle Erfolge erwartet. Die
Polizei Uberwachte primar die Einhaltung des
Durchfahrtverbotes. Die Aufgabe des stadtischen
Ordnungsamts ist es, den ruhenden Verkehr zu
Uberwachen. In DUsseldorf gibt es eine Motorroller-
Staffel, die insbesondere die Aufgabe hat, das Par-
ken in der zweiten Reihe zu ahnden. In den ersten
vier Monaten wurde im Bereich der Corneliusstralle
sehr intensiv Uberwacht. In dieser Anfangsphase
waren dort 4 Motorroller und 4 Fufstreifen taglich
von 7 bis 19 Uhr unterwegs.

Nach Aussagen des Amtes flir Verkehrsmanage-
ment wurden die Liefer- und Ladebereiche von An-
fang an sehr gut akzeptiert. Aufgrund der deutlichen
Kennzeichnung der Bereiche und der gewahlten
Beschilderung wurden die Funktionsflachen von
den Verkehrsteilnehmern sehr gut angenommen.
Das Amt fur Verkehrsmanagement hat keine nega-
tiven Reaktionen erhalten. Auch die IHK betont,
dass die Reaktionen nach ,heiflen” Diskussionen
im Vorfeld positiv waren. Durch den Zugewinn von
legalen Kurzzeitparkplatzen konnte die Situation im
ruhenden Verkehr entspannt werden. Durch die
eingerichteten Service-Points konnte auch ein posi-
tiver Effekt fur die Paketdienste erzielt werden.

Die auf der CorneliusstralRe verwendete Beschilde-
rung der Liefer- und Ladebereiche stellte allerdings
eine rechtliche Hirde dar. Die Kombination des Zei-
chens 283 StVO mit dem Zusatz ,ausgenommen
Lkw zum Be- und Entladen” ist nach der StVO nicht
zulassig. Nur mit einer Genehmigung der Bezirks-
regierung als Aufsichtsbehorde konnte diese Be-
schilderung eingesetzt werden.

Bei der Ausgestaltung der MalRnahmen zur besse-
ren Kennzeichnung der Liefer- und Ladebereiche
wurden vorwiegend Beispiele aus anderen deut-
schen Stadten (Essen, Minchen, Kéln) diskutiert.

3.4.3 Situationsanalyse vor Ort

Die CorneliusstralRe ist eine Hauptverkehrsstralle
im sudlichen Zentrum von Dusseldorf. Sie stellt
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Bild 28: Fotodokumentation Corneliusstralte

eine wichtige Verkehrsachse dar. In der Cornelius-
stralde befinden sich zahlreiche Geschafte, Gewer-
bebetriebe und Buros. Auch die Wohnnutzung ist
dort sehr ausgepragt. Die Corneliusstralle ist eine
typische innerstadtische Hauptverkehrsstralde einer
Grofdstadt mit einer sehr starken Funktionsmi-
schung. Auch Stralenbahnen und Buslinien flihren
Uber die Corneliusstrale.

Die speziellen Liefer- und Ladebereiche, die nur fur
Lkw (Kfz Uber 3,5 t) vorgesehen sind, befinden sich
im sudlichen Teil der Corneliusstral’e auf einem
etwa 300 m langen Streckenabschnitt. Insgesamt
sind drei Liefer- und Ladebereiche auf den Seiten-
streifen eingerichtet worden.

Die Fotodokumentation (vgl. Bild 28) vermittelt
einen Eindruck der Situation vor Ort. Im Anhang be-
findet sich ein Datenblatt mit den wesentlichen
Merkmalen des Streckenabschnittes.

Um einen Eindruck von der Situation ,vor Ort” zu
gewinnen, fand eine mehrmalige Begehung des

Bereiches statt. Die Beobachtungen zeigen, dass
die gekennzeichneten Liefer- und Ladebereiche ak-
zeptiert und groftenteils nur vom Lkw-Verkehr in
Anspruch genommen werden. Es wurde kein Hal-
ten in der zweiten Reihe beobachtet, es kam auch
zu keinen weiteren Behinderungen durch den Lie-
fer- und Ladeverkehr.

3.4.4 Bewertung der MaBnahmen
Ergebnisse aus den Expertengesprachen

Nach Aussage der Stadt Dusseldorf haben sich die
an das Projekt gekntipften Erwartungen erfiillt. Der-
zeit treten keine Probleme auf. Diese Aussage be-
zieht sich auf den flieBenden Verkehr sowie auch
auf den Liefer- und Ladeverkehr. Seitens der Stadt
Dusseldorf (Amt flr Verkehrsmanagement) wird der
Erfolg in erster Line der Art der MaRnahme (deutli-
che Kennzeichnung der Liefer- und Ladebereiche
und Beschilderung) zugeschrieben. An zweiter
Stelle wurde die Uberwachung genannt. Wichtig ist
nach Meinung der Stadt auch die Beteiligung der
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Bild 29: Friihere Markierung der Liefer- und Ladebereiche in der Corneliusstral’e

verschiedenen Interessengruppen am Planungs-
und Umsetzungsprozess.

Die Notwendigkeit gesonderter Liefer- und Ladebe-
reiche sollte flr die Verkehrsteilnehmer allerdings
sichtlich erkennbar sein. Dieses tragt zur héheren
Akzeptanz dieser Bereiche durch den Autofahrer
bei. Die IHK betont an dieser Stelle, dass Uberwa-
chung und Sanktionen zwangslaufig mit solchen
MalRnahmen verbunden sein missen, um Erfolge
zu erzielen. Nach Meinung der IHK ist der Erfolg
der MalRnahme eher der Markierung als der Be-
schilderung zuzuschreiben.

Die Kosten fur die Einrichtung der Liefer- und La-
debereiche belaufen sich insgesamt auf etwa
11.000 € (Markierungsarbeiten ca. 10.000 €, Be-
schilderung 1.000 €). Auch wenn man berticksich-
tigt, dass die Markierung regelmafig erneuert wer-
den muss, ist das Kosten-Nutzen-Verhaltnis als
sehr gut zu bewerten. Unter Bertcksichtigung aller
bis jetzt getroffenen Mallnahmen

e Lkw-Durchfahrtverbot,

* Einrichtung der speziellen Liefer- und Ladebe-
reiche,

* Einrichtung von Service-Points,

* Mallnahmen zur Neuordnung des ruhenden
Verkehrs (Kurzzeitparkplatze) und

* Optimierung des Verkehrsflusses (Griine Welle)

konnte eine Verbesserung der Gesamtsituation er-
reicht werden. Gemessen an den Kosten konnte
ein hoher Nutzen erzielt werden. Der positive Nut-
zen wird auch seitens der IHK dargelegt. Allerdings
ist kaum ein Geschaft nur deshalb geschlossen
worden, weil es schlecht beliefert werden konnte.
Der Nutzen sollte daher eher dahingehend bewer-
tet werden, dass Ladestress, Staugefahr und Un-
fallgefahr verringert werden kénnen.

Die Liefer- und Ladebereiche auf der Cornelius-
stral’e sind vollflachig rot markiert. Urspriinglich
wurde nur die Umrandung mit einem Piktogramm in
der Flache rot markiert (vgl. Bild 29). Die vollflachi-
ge Markierung wurde dann gewahlt, um eine noch
bessere Wirkung zu erzielen. Nach dieser Nach-
besserung ist die Stadt mit dem jetzigen Ergebnis
zufrieden. Aufgrund der erzielten Erfolge wird sei-
tens der Stadt an eine Ausweitung des Projektes
gedacht. Ein Hemmnis stellt insbesondere bei den
Liefer- und Ladebereichen die Ausnahmegenehmi-
gung der Bezirksregierung dar, die nur fur den Be-
reich Corneliusstrale im Rahmen des Aktionspla-
nes zur Luftreinhaltung erteilt wurde.

Auch die Service-Points tragen zur Entspannung
der Probleme bei. Da diese in Seitenbereichen ein-
gerichtet wurden, war keine Genehmigung notwen-
dig. Diese MalRnahme wurde bereits erweitert. Auf
der Ludenberger StralBe (ebenfalls Probleme mit
der Luftreinhaltung) und in der sudlichen Innenstadt
werden derzeit weitere Service-Points eingerichtet.
Insgesamt sind in 5 Stralen insgesamt 23 weitere
Service-Points in Auftrag gegeben worden. Ziel ist
es allerdings nicht, die Service-Points flachen-
deckend anzubieten. Insbesondere die Belange der
anderen Verkehrsteilnehmer mussen situationsab-
hangig berucksichtigt werden. Die Service-Points
sind als Angebot fiir die Paketdienste und Taxen
dort zu verstehen, wo standige Konflikte den
flieBenden und ruhenden Verkehr behindern. Im
Bild 30 sind einige der bereits umgesetzten Servi-
ce-Points dargestellt.

Die Stadt Dusseldorf vertritt die Meinung, dass die
auf der Corneliusstrale eingerichteten Liefer- und
Ladebereiche insbesondere auf die Grofstadte
Ubertragbar sind. Problematischer ist es bei den
Service-Points. Im Einzelnen muss hier Gberprift
werden, ob die notwendige Flache ,freigegeben”
werden kann. Die IHK schlief3t sich dieser Meinung
an.
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Bild 30: Weitere Service-Points in Disseldorf

Auf der Grundlage der in Dusseldorf gewonnenen
Erkenntnisse spricht sich die Stadt fir die Anderung
der Verwaltungsvorschrift zu Zeichen 283 ,Haltver-
bot” aus, in der die in DUsseldorf verwendete Kom-
bination der Verkehrszeichen als nicht zulassig dar-
gelegt ist. Das Problem liegt auch in der Unter-
scheidung zwischen dem allgemeinen und ge-
schaftlichen Liefer- und Ladeverkehr. Speziell die
Einschrankung auf den Lkw-Verkehr wird seitens
der Stadt als zielfuhrend erachtet. Der Lkw-Lade-
verkehr hat nichts in der zweiten Reihe zu suchen,
betont das Amt fir Verkehrsmanagement, und wird
dort auch nicht geduldet. Gleichzeitig wird eine Ent-
scharfung des Zeichens 283 StVO ,Haltverbot”
nicht befirchtet. Mit der Zusatzbeschilderung wird
das Haltverbot, bei der auf der Corneliusstralde ver-
wendeten Kombination, nicht erlautert, sondern es
wird eine Ausnahme erteilt.

Ein weiterer Handlungsbedarf besteht hinsichtlich
der Klarstellung in der Rechtsprechung. Die Liefer-
und Ladebereiche muissen als Funktionszonen an-
erkannt werden, um der Verkehrstiberwachung ent-
sprechende Rechtsmittel an die Hand zu geben zu
kénnen.

3.4.5 Schlussfolgerungen

Die im Rahmen des Pilotprojektes getroffenen Aus-
sagen wurden im Wesentlichen den Experteninter-
views entnommen. Die MaBRnahmen wurden erst
vor kurzem umgesetzt (vor ca. 7. Monaten), sodass
keine Fachliteratur bzw. Fachartikel ausgewertet
werden konnten.

Die Stadt Dusseldorf hat auf der Corneliusstralie
gezielt Mallnahmen zur besseren Organisation des
Liefer- und Ladeverkehrs ergriffen:

e Liefer- und Ladebereiche fir Lkw,
« Service-Points flr Paketdienste und Taxen.

Beide Elemente erflillen, so das Amt fiur Verkehrs-
management und die IHK Disseldorf, ihren Zweck.

Bei den Liefer- und Ladebereichen fir Lkw handelt
es sich um eine nicht regelkonforme Art der Be-
schilderung mit Zeichen 283 StVO ,Haltverbot” und
dem Zusatz ,ausgenommen Lkw fir Be- und Entla-
den“. Die Stadt Dusseldorf hat hierfur eine Ausnah-
megenehmigung der Bezirksregierung als Auf-
sichtsbehorde erhalten. Die Stadt ist von dieser Be-
schilderungsart Uberzeugt und sieht keine Ab-
schwachungsgefahr fiir das Zeichen 283 StVO. Die
zuséatzliche vollflachige Markierung der Liefer- und
Ladebereiche in Rot tragt zum Erfolg der Mal3nah-
me wesentlich bei.

Die Service-Points befinden sich auf Flachen, die
im Regelfall nicht dem flieRenden oder ruhenden
Verkehr zur Verfigung stehen, deshalb war hierfir
keine Genehmigung seitens der Bezirksregierung
notwendig. Die Mallnahme ist insofern kritisch zu
betrachten, da hierbei offensichtlich Verkehrs-
flachen beansprucht werden, die ansonsten Ful3-
gangern oder Radfahrern zur Verfiigung stehen.

Das Projekt Corneliusstralle in Dusseldorf stellt
eine sehr gute Mdglichkeit dar, Liefer- und Ladebe-
reiche zu kennzeichnen. Die rechtlichen Belange
dieser Losung sind zu prifen. Die Bereiche sind
sehr auffallig markiert und werden deshalb gut er-
kannt. Dieses tragt zur Akzeptanz der Liefer- und
Ladebereiche bei.

3.5 Pilotprojekt Koln

3.5.1 Ausgangsbedingungen und praktizierte
Regelung

Die Stadt KdIn hat im August 2004 einen Verkehrs-
versuch auf dem Hohenzollernring gestartet, der
die verkehrliche Situation entscharfen und die Auf-
enthaltsqualitat verbessern sollte. Der Verkehrsver-
such erstreckt sich auf einen Abschnitt von rd. 200
m zwischen Aachener Strafe und Ehrenstral3e (vgl.
Bild 31). Aufgrund der vielfaltigen Nutzungsan-
spriche und des begrenzten Straflenraumquer-
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Bild 31: Lageplan Hohenzollernring in KdIn

schnitts ergeben sich hier starke Nutzungskonflikte
insbesondere zwischen Fufigangern und Radfah-
rern. Ein besonderes Problem stellen das Parken
und Laden in zweiter Reihe dar, das gerade zu Ver-
kehrsspitzenzeiten zum Stillstand bzw. Staus auf
den Ringen fihrt. Mit dem Versuch, der auch mit in-
tensiver Burgerbeteiligung erarbeitet wurde, sollte
nunmehr den verschiedenen Bedirfnissen der ein-
zelnen Verkehrsteilnehmer besser entsprochen
werden.

Das Konzept zur Verbesserung der Verkehrssituati-
on und der Aufenthaltsqualitat auf den Ringen bein-
haltet eine Umverteilung der Flachen zugunsten
der Fuldgaénger und der Auliengastronomie durch
Verlegung des Radweges auf den Parkstreifen und
die Einrichtung eines Mehrzweckstreifens, der nur
in der Zeit zwischen 16 und 19 Uhr als zweite Fahr-
spur dem flieBenden Verkehr zur Verfligung steht.
Der Mehrzweckstreifen dient somit je nach Tages-
zeit unterschiedlichen Nutzungen:

* Laden, Liefern (Mo-Sa 7-16 Uhr),
* Fahren (Mo-Sa 16-19 Uhr),
* Parken mit Parkschein (Mo-Sa 19-23 Uhr).

Ab 23 Uhr und sonntags ist das Parken gebuhren-
frei. Die zweite Fahrspur bleibt rund um die Uhr
dem flieRenden Verkehr vorbehalten.

Die Kennzeichnung des Mehrzweckstreifens erfolgt
mittels StVO-Beschilderung (vgl. Bild 32).

Der Verkehrsversuch war urspriinglich auf eine
Dauer von sechs Monaten angelegt, wird aber nach
der ersten Pilotphase nach einem entsprechenden
Beschluss der politischen Gremien bis Juni 2006
fortgeflhrt.

Zu Entwicklung, Ablauf und Bewertung des Ver-
kehrsversuchs ,Ringe” wurden Interviews mit vier
Gesprachspartnerninnen durchgefihrt:

* Projektleiterin des Verkehrsversuchs und eine
Mitarbeiterin des Amtes fur Straflen und Ver-
kehrstechnik, Stadt Kéln,

* Sprecher der Interessensgemeinschaft Ring
e. V. (IG Ring),

* Ansprechpartner Abteilung Verkehr, Industrie-
und Handelskammer Koln.

Der Verkehrsversuch ,Ringe” ist das Ergebnis
eines langeren Planungs- und Diskussionsprozes-
ses unter Beteiligung verschiedener Amter der
Stadt Koln, Institutionen, Politik, Anwohnerinitiati-
ven sowie ansassigen Interessensgemeinschaften.
Hierzu wurde im November 2001 ein Arbeitskreis
eingerichtet, der aus etwa 50 Vertretern bestand.
Ziel der Planung war die Verbesserung der ver-
kehrlichen und der stadtebaulichen Verhaltnisse
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Beschilderung des
Mehrzeckstreifens

B Zeichen 286 StVO
“Eingeschranktes Haltverbot”
(Laden, Liefern)

B Zeichen 283 StVO
“Haltverbot” (Fahren)

MW Zeichen 314 StVO
“Parkplatz” (Parken)

Bild 32: Beschilderung des Mehrzweckstreifens

auf den Ringen. Bis zur Realisierung der heutigen
Lésung wurde auf den Ringen im Jahr 2002 auch
der Versuch einer temporaren Sperrung der Ringe
zwischen Pilgrimstralle und Friesenplatz fir den
Kraftfahrzeugverkehr an Wochenenden durchge-
fihrt. Aufgrund zahlreicher Einwande seitens der
Gewerbetreibenden wurde dieser Versuch nicht
weiter fortgefuhrt. Im weiteren Planungsprozess
wurde auf der Grundlage der verschiedenen Lo6-
sungsvorschlage aus dem Arbeitskreis vom Amt fur
StralRen- und Verkehrstechnik und der Interessens-
gemeinschaft Ring ein Gesamtkonzept mit der be-
schriebenen Flachenaufteilung erarbeitet. Dieser
Gestaltungsentwurf wurde von den Vertretern des
Arbeitskreises Uberwiegend positiv aufgenommen.
Kritik wurde seitens der Industrie- und Handels-
kammer vorgebracht. Es wurde befirchtet, dass die
Wegnahme einer Fahrspur die Leistungsfahigkeit
auf den Ringen fur den flieRenden Verkehr gerade
in den Verkehrsspitzenzeiten einschranken wirde.

In der Diskussion um geeignete Malnahmen
kamen dabei unterschiedliche Standpunkte hin-
sichtlich der Funktion der Ringe zum Tragen: eine
wichtige Verkehrsachse oder eine Stralle mit Bou-
levardcharakter, auf der den FuRBgangern der Vor-
rang einzuraumen ist. Ziel der IG Ring war die At-
traktivierung der Ringe als Einkaufs- und Flanier-
meile. Aus der Sicht der IHK stellten die Ringe aber
eine Ausweichstrecke in der Nord-Sid-Relation
dar, falls andere Verbindungen (Rheinuferstrafie/
Nord-Sud-Fahrt) etwa durch Baumaflnahmen in
ihrer Leistungsfahigkeit eingeschrankt sind. Durch
die Wegnahme eines Fahrstreifens werde ein ,Na-
deldhr” geschaffen, das den Verkehrsfluss behin-
dert.

Vor dem endglltigen Umbau des Strallenraumes
sollten daher die Auswirkungen der MalRnahmen
auf die Verkehrssituation im Rahmen des Verkehrs-
versuchs Uberpruft werden. Da es sich hierbei um
eine Testphase handelte und die MalRnahme mdog-
lichst kostenglnstig umgesetzt werden sollte,
wurde auf eine Markierung des Mehrzweckstreifens
zur Verdeutlichung der Regelung zunachst verzich-
tet.

Frihere Projekte

Die Thematik ,Liefer- und Ladeverkehr” ist seit min-
destens zehn Jahren Gegenstand der Diskussion
bei der Stadt K&In und Anlass fur die Durchfuhrung
einzelner Pilotprojekte.

Das Projekt MobiControl (Mobile Stauauflésung im
innerstadtischen Verkehr Kélns), das vom Dezem-
ber 1997 bis Dezember 1998 durchgefihrt wurde,
sah vor, durch einen Motorradfahrer des Amtes fur
offentliche Ordnung Fahrbahnblockierungen durch
Parken in der zweiten Reihe aufzulésen und die La-
dezonen fur Be- und Entladevorgénge freizuhalten.
An dem Projekt waren das Amt fur Stralen und
Verkehrstechnik, das Amt fiir 6ffentliche Ordnung,
die Polizei, die BMW AG sowie das Institut fur Ver-
kehrswissenschaft der Universitat Koln, das die
wissenschaftliche Begleitung Ubernahm, beteiligt.
Im Rahmen der wissenschaftlichen Begleitung des
Projektes wurden u. a. die Auswirkungen der Ver-
kehrsiiberwachung auf das Verkehrsgeschehen/
Verkehrsverhalten untersucht. Im Ergebnis konnte
festgestellt werden, dass im Versuchszeitraum die
Anzahl der Storfalle, ausgeldst durch das Parken in
zweiter Reihe, um 22 % zurlickgegangen und die
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durchschnittliche Stérdauer um 20 % gesunken ist.
Die Wirkungen des verringerten Parkens in der La-
dezone waren jedoch geringer: Die Anzahl der
Parkvorgange ging im Versuchszeitraum um 7 %
zuruck, wahrend die durchschnittliche Parkdauer
mit 26 Minuten unverandert blieb. Die freigeraum-
ten Ladezonen konnten allerdings nicht dauerhaft
fur berechtigte Fahrzeuge freigehalten werden.
Vorgeschlagen wurde daher, in Bereichen mit
hohem Parkdruck die Ladezonen aufzuheben und
in Kurzzeitstellplatze mit progressiver Gebih-
renstaffelung umzuwandeln und an Orten mit be-
sonders starkem Lieferverkehrsaufkommen Lkw-
Ladezonen einzurichten. Dies sollte eine schnellere
Sanktionierung des ordnungswidrigen Parkens in
einer Ladezone ermoglichen [6].

Eine wichtige Erkenntnis aus dem Projekt war, dass
die heutige Beschilderung der Ladezonen mit Zei-
chen 286 StVO keine ausreichende Handhabung
bei der Ahndung von VerstdRen bietet.

Bei einem weiteren Pilotversuch vor etwa vier Jah-
ren wurde eine neu entwickelte Beschilderung ein-
gesetzt und findet auch heute noch Anwendung.
Diese besteht in Analogie zum Zeichen 229 StVO
»1axenstand” aus dem Zeichen 283 StVO ,Haltver-
bot” und dem Zusatzzeichen ,Lkw zum Be- und
Entladen frei“. Die Beschilderung kommt in Ge-
schaftsstralRenziigen zum Einsatz. Die Groflke der
Ladezonen erstreckt sich auf eine Lkw-Lange. Die
Ladebereiche wurden in einigen Fallen zusatzlich
mit der Beschriftung ,Ladezone” markiert. Da es
sich hierbei nicht um eine StVO-konforme Beschil-
derung handelte, bedurfte diese einer Ausnahme-
genehmigung des Landesministeriums. Die Art der
Kennzeichnung sollte die Kontrolle der Ladeberei-
che erleichtern. Nach Auskunft eines Mitarbeiters
des Amtes fur Stralen und Verkehrstechnik der
Stadt Koln werden diese ,Lkw-Ladezonen” inzwi-
schen nur unter der Voraussetzung eingerichtet,
dass mindestens 10 bis 15 Lieferungen mit Lkw am
Tag stattfinden. Die Praxis hat gezeigt, dass leer
stehende Ladezonen zugeparkt werden und nur mit
intensiver Uberwachung freizuhalten sind. Gleich-
wohl vereinfacht die Beschilderung die Uberwa-
chung ganz erheblich.

3.5.2 Ablauf und Umsetzung des Projekts

Die Stadt Koln hat vor und wahrend des Verkehrs-
versuchs eine intensive Offentlichkeitsarbeit betrie-
ben. Ein besonderes Element dieser Offentlich-
keitsarbeit war die Einrichtung eines internetbasier-

ten Diskussionsforums, das den Birgern die Mdg-
lichkeit bot, sich zum Thema “Umgestaltung der
Ringe” zu auRern. Ziel des Diskussionsangebots
war es, ein Meinungsbild in der Bevodlkerung be-
ziuglich der bisherigen Situation, der bereits durch-
gefiihrten Mallnahmen und der bestehenden Vor-
planungen zu eruieren. Das Diskussionsforum war
drei Wochen gedffnet und fand rege Beteiligung.

Den Verkehrsversuch konkret betreffend wurden
dariiber hinaus folgende MafRnahmen durchge-
fuhrt:

» Verteilung von Infoblattern an alle Haushalte im
Umkreis und an die betroffenen Geschaftsleute
sowie an die Passanten,

» umfangreiche Berichterstattung bzw. Informa-
tion in der Presse und im WDR-Radio. Seitens
der Medien bestand ein groRRes Interesse an
diesem Thema.

Die Information der Lieferanten und Spediteure
Uber die neue Regelung erfolgte durch die ansassi-
gen Geschaftsleute. Eine weitere Schnittstelle zur
Information der Lieferanten bestand auch Uber die
Industrie- und Handelskammer Koln.

In den ersten Monaten des Verkehrsversuchs
wurde die Einhaltung der Regelung auf dem Mehr-
zweckstreifen taglich kontrolliert. Inzwischen erfahrt
dieser Bereich keine ,Sonderbehandlung” und wird
— wie die gesamte Innenstadt Kdlns — mit Schwer-
punktkontrollen in bestimmten Bereichen und Zeit-
abstanden intensiv Uberwacht. Eine Verschlechte-
rung der Situation ist seitdem nicht eingetreten.

Die intensive Uberwachung hat dazu gefiihrt, dass
sich die neue Regelung innerhalb sehr kurzer Zeit,
nach etwa drei Wochen, eingespielt hatte: dies
auch zum Erstaunen der Stadt, da aus ihrer Sicht
die angebrachte StVO-Beschilderung fir den Ver-
kehrsteilnehmer unibersichtlich ist. Die Anordnung
der Einzelschilder folgt nicht der zeitlichen Abfolge
der Nutzungen, da gemaf VwV-StVO das Zeichen
283 ,Haltverbot” tGber dem Zeichen 286 ,Einge-
schranktes Haltverbot” anzubringen ist.

In Erwartung umfangreicher Reaktionen aus der
Bevdlkerung hat die Stadt KéIn mit dem Start des
Verkehrsversuchs eine Hotline eingerichtet. Insge-
samt gab es aber nur sehr wenige Rlickmeldungen
aus der Bevolkerung, und diese waren uberwie-
gend positiv. Positiv bewertet wurde vor allem die
Separierung des Radweges durch Poller gegen-
Uber der AulRengastronomie, die die Konfliktsituati-
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on zwischen den FuRgangern und den Radfahrern
deutlich entscharfte.

Die Berichterstattung in der Presse war nach Ein-
fihrung des Verkehrsversuchs insgesamt positiv.

Sofern Kritik seitens der Anlieger angebracht
wurde, so bezog sich diese im Wesentlichen auf
den Wegfall der Stellplatze. Insbesondere die an-
sassigen Arztpraxen und Rechtsanwaltskanzleien
haben das Fehlen der Parkmdglichkeiten fur ihre
Kundschaft bemangelt. Dagegen haben sich die
grofRen Dienstleister an den Ringen, wie Banken
und Versicherungen, positiv oder gar nicht zu dem
Verkehrsversuch geaufert. In einem Fall fuhrte das
Fehlen der Parkmdglichkeiten dazu, dass ein Un-
ternehmen seinen Standort am Ring aufgegeben
hat. Dies ist aus der Sicht des Gesprachspartners
der IG Ring zwar ein bedauerlicher Vorgang, der
die Bedeutung der Parkverkehre flr die ansassigen
Geschéftsleute unterstreicht. Fir die Mehrheit der
Geschaftsleute gilt jedoch, dass sie den Verlust der
Stellplatze tagsuber zwar als Problem empfinden,
dennoch mit der erarbeiteten Gesamtlésung einver-
standen sind. Die Gastronomie, der durch die Ver-
legung des Radweges mehr Platz fir die Auf3enbe-
wirtschaftung eingerdumt wurde, steht der MaR-
nahme positiv gegenuber.

Gerade weil das Thema ,Parken” einen hohen Stel-
lenwert in der Diskussion bei der Umgestaltung der
Ringe besal, wurde im Rahmen der Offentlich-
keitsarbeit flir den Verkehrsversuch explizit auf die
Parkmdglichkeiten in den umliegenden Parkhau-
sern, die nach durchgefiihrten Parkraumuntersu-
chungen im Rahmen des ersten Verkehrsversuchs
(Sperrung der Ringe) ausreichende freie Stellplatz-
kapazitaten ergaben, hingewiesen. Durch die Mal3-
nahme sind rund 40 Stellplatze im StralRenraum
tagslber entfallen. Aufgrund der hohen Parkraum-
nachfrage in diesem Bereich war allerdings die
Chance, dort einen freien Stellplatz zu finden, oh-
nehin sehr gering.

Auf weitere Kritikpunkte, wie z. B. den Wegfall von
Behindertenstellplatzen oder das Fehlen der Ab-
stellméglichkeiten fur Taxen, hat die Stadt Koéin
kurzfristig reagiert und entsprechenden Ersatz ge-
schaffen. Nachtraglich wurde auch ein Bereich fur
Taxen mit zeitlicher Begrenzung der Standzeiten
von 19 bis 7 Uhr auf dem Mehrzweckstreifen aus-
gewiesen.

3.5.3 Situationsanalyse vor Ort

Der Straflenabschnitt des Verkehrsversuchs wurde
mehrfach zu unterschiedlichen Tageszeiten beob-
achtet und die jeweiligen Nutzungen durch Fotos
dokumentiert (vgl. Bild 33). Die gewonnenen Ein-
driicke lassen sich wie folgt zusammen fassen:

* Die Mehrzweckspur auf der Ostseite des Ho-
henzollernrings ist durch Liefer- und Ladever-
kehr deutlich héher frequentiert.

» Lieferanten finden i. d. R. problemlos einen frei-
en Platz. Es sind durchweg auch langere Park-
dauern durch Pkw zu beobachten.

e Als Fehlnutzer treten auch Handwerker und
Hausmeisterdienste in Erscheinung.

* Auf der schwacher genutzten Spur in Fahrtrich-
tung Siiden werden dicht am Knoten Aachener
Stralle haltende Lieferfahrzeuge nicht immer als
solche erkannt, da i. d. R. die Warnblinkanlage
(vermutlich aufgrund des legalen Verhaltens)
nicht bedient werden. Dies fuhrt im zweistreifig
auf den Knoten zuflieBenden Verkehr haufig zu
Behinderungen, da die Notwendigkeit des Einfa-
delns auf die linke Spur zu spat erkannt wird und
sogar Ricksetzmandver erforderlich werden.

+ Die Ubergangsphase vom Laden und Liefern zur
Freigabe der Fahrstreifen fiir den Fahrverkehr
um 16 Uhr verlauft nicht immer reibungslos, ob-
wohl i. d. R. zu diesem Zeitpunkt Uberwa-
chungskrafte vor Ort sind. Es konnten Uber-
gangszeitraume von mehr als 30 Minuten beob-
achtet werden, bis beide Fahrstreifen ,frei”
waren. Bei den Uber die Freigabezeit hinaus par-
kenden Fahrzeugen handelt es sich meist um
Pkw, weniger um ,klassische” Lieferfahrzeuge.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass sich fir
den flielenden Verkehr punktuell Probleme durch
die Reduzierung der Fahrstreifenzahl ergeben.
Diese entsprechen aber den vor Beginn des Ver-
kehrsversuchs aufgetretenen Problemen durch
Parker ,in zweiter Reihe".

Die Situation flr den Lade- und Lieferverkehr hat
sich verbessert, da wahrend der Ladezeiten genu-
gend legale Stellplatze zur Verfiigung stehen.

Es zeigt sich, dass insbesondere zur reibungslosen
Abwicklung der zeitlichen Ubergangsphase um
16.00 Uhr eine intensive Uberwachung des Ver-
kehrsgeschehens und eine konsequente Ahndung
von VerstoRen erforderlich sind.
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Ladezeit
7-16 Uhr
Westseite

Ladezeit
7-16 Uhr
Ostseite

Freigabe beider Spuren
fur den Fahrverkehr
16-19 Uhr

Falschparker
unmittelbar nach
Beginn der Freigabe
16 Uhr

Bild 33: Fotodokumentation Verkehrsversuch ,Ringe*“

3.5.4 Bewertung der MaBnahme

Auswirkungen der Regelungen — Ergebnisse
der Begleituntersuchungen

Im Vorfeld des Verkehrsversuchs sowie wenige Mo-
nate nach dem Start, im November 2004, wurden
seitens der Stadt KoIn im betreffenden Streckenab-
schnitt Verkehrszahlungen und Parkraumerhebun-
gen durchgefiihrt. Diese ersten Ergebnisse haben
bereits gezeigt, dass zum einen die neue Regelung
keine negativen Auswirkungen auf den Verkehrs-
fluss und die Verkehrsverteilung gehabt hat und
zum anderen diese weitgehend eingehalten wird.

Die wesentlichen Ergebnisse im Vorher-Nachher-
Vergleich sind im Folgenden zusammengefasst
[67]:

Die Verkehrsbelastung auf dem Hohenzollern-
ring hat sich vor und wahrend des Versuchs nur
geringflgig verandert. Werktags ist die Zahl der
Fahrzeuge um knapp 2.000 auf rd. 21.000 ge-
sunken, samstags war ein groRerer Rickgang
um knapp 4.000 Fahrzeuge auf rd. 22.000 zu
verzeichnen.

Die Verteilung der Verkehrsmenge im Tagesver-
lauf zeigte vor und wahrend des Versuchs so-
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Bild 34: Verkehrsversuch ,Ringe*: Verkehrsbelastung im Tagesverlauf; Quelle: Amt fiir StraRen und Verkehrstechnik, Stadt K&In

wohl werktags als auch am Wochenende einen
tendenziell gleich bleibenden Verlauf. Lediglich
Samstagnacht war eine Verringerung der Ver-
kehrsmenge zu beobachten (vgl. Bild 34).

Wahrend des Versuchs gab es punktuelle Ver-
kehrsbehinderungen, die jedoch Uberwiegend
auf zu nah am Knotenpunkt parkende Fahrzeu-
ge zurickzufiihren waren. Die Rickstaus in den
benachbarten Knotenpunkt Rudolfplatz sind im
Vergleich zur Vorher-Situation nicht gréler ge-
worden.

Nach Einflihrung des Verkehrsversuchs hat die
Anzahl der Lade- und Liefervorgange im Ver-
suchsabschnitt deutlich zugenommen (vgl. Bild
35).

Wahrend der Zeit, in der beide Fahrstreifen aus-
schlieRlich dem flieBenden Verkehr zur Verfi-
gung stehen, war die Anzahl der illegal halten-

den bzw. parkenden Kfz auf dem rechten Fahr-
streifen gering.

Parkraumuntersuchungen haben gezeigt, dass
die Parkstadnde sowie die Ladezonen vor der
Einfilhrung des Verkehrsversuchs standig be-
legt waren. Es gab nur wenige Parkwechselvor-
gange.

Wahrend des Versuchs war der Mehrzweck-
streifen nachts mit parkenden Kfz voll ausge-
lastet.

Im Vergleich 2003/2004 ist die Anzahl der Ver-
kehrsunfalle mit Sachschaden im Zeitraum von
Oktober bis Dezember zurtickgegangen. Auf-
grund des kurzen Auswertungszeitraums wird
das Ergebnis zwar nicht als reprasentativ ge-
wertet, dieses zeige jedoch eine positive Ten-
denz.
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Ergebnisse aus den Expertengesprachen

Die Stadt KoIn zieht aus dem Verkehrsversuch eine
positive Bilanz. Fur die erfolgreiche Durchsetzung
der MalRnahme sind dabei folgende Faktoren ent-
scheidend gewesen:

Die MaRnahme stellt eine flexible Lésung dar,
die je nach Bedarf zu unterschiedlichen Zeiten
unterschiedliche Angebote im Stralenraum
zulasst und somit auf die verschiedenen Bedurf-
nisse der Nutzer eingeht.
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* Voraussetzung fur die breite Akzeptanz der
MalRnahme waren ebenso der gemeinsame Pla-
nungsprozess mit den verschiedenen Interes-
sensgruppen und somit die Erarbeitung einer
konsensfahigen Lésung.

» Dabei Ubernahm die IG Ring eine wichtige
Funktion, die als Multiplikator das Konzept den
ansassigen Geschaftsleuten vermitteln konnte.

» Unabdingbar fir die Durchsetzung und Akzep-
tanz einer solchen MaRnahme ist die Offentlich-
keitsarbeit.

Neben diesen ,weichen” Faktoren hat aus der Sicht
der Stadt dennoch die Uberwachung einen ent-
scheidenden Einfluss auf die Akzeptanz und die
Durchsetzung dieser MalRnahme gehabt.

Die Tatsache, dass die Regelung auf dem Ver-
suchsabschnitt befolgt bzw. der Mehrzweckstreifen
tagsuber nicht verbotswidrig beparkt wird, wird
auch auf die Straflenraumcharakteristik zurtickge-
fuhrt. Das Parken auf einer viel befahrenen zwei-
spurigen Stralle stellt fur die Verkehrsteilnehmer
ein Hemmnis dar. Dies hat den Effekt, dass auch in
der Zeit, wenn das Parken erlaubt ist, sich nur we-
nige Autofahrer, auch Anwohner, trauten, sich dort
hinzustellen. Erst wenn einige Fahrzeuge schon
standen, stellten sich weitere dazu. Die Stadt raumt
ein, dass die angebrachte Beschilderung nicht ein-
fach zu verstehen ist. Viele Verhaltensweisen beru-
hen daher auf Nachahmungseffekten.

Hinsichtlich der Beschilderung sieht die Stadt noch
Nachbesserungsbedarf. Die Beschilderung ist inso-
fern missverstandlich und unibersichtlich, da sie in
der Anordnung der Einzelschilder nicht die zeitliche
Abfolge der zugelassenen Nutzungen darstellt.
Eine Moglichkeit zur besseren Kennzeichnung
ware eine Wechselbeschilderung, welche in Abhan-
gigkeit von den zeitlich zugelassenen Nutzungen
die entsprechende Regelung anzeigt.

Darliber hinaus werden auch Bodenmarkierungen
zur Verdeutlichung des Mehrzweckstreifens als
zweckmalig angesehen. Weitere Optimierungen
zur Verbesserung des Verkehrsflusses durch ent-
sprechende LSA-Steuerung sollen noch erfolgen.

Die generelle Ubertragbarkeit einer solchen MaR-
nahme auf andere Stadte/Gebiete ware aus der
Sicht der Stadt bei Ubereinstimmung der Rahmen-
bedingungen, wie Verkehrsaufkommen, Strallen-
querschnitt, Randnutzung etc., prinzipiell gegeben.
Individueller Anpassung bedarf es bei der Festle-

gung der zeitlichen Komponente fur die zugelasse-
nen Nutzungen. So ist auf den Ringen keine aus-
gepragte Vormittagsspitze im Kfz-Verkehr zu ver-
zeichnen, sodass die Verwendung der rechten
Fahrspur zum Laden und Liefern von 7 bis 16 Uhr
ohne weiteres mdglich ist.

Far den Sprecher der IG Ring hat sich die Mal3-
nahme erfolgreich bewahrt, eine Beeintrachtigung
der Verkehrssituation durch die Einspurigkeit ist
nicht eingetreten. Ein Zusatzeffekt der Mallnahme
war, dass die Einspurigkeit der Stralle erheblich zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit beigetragen hat.
Die Ringe, als Anziehungspunkt fur abendliche
Freizeitverkehre, stellen eine beliebte Autorenn-
strecke dar. Das Veranstalten von Wettrennen, das
auch einen todlichen Unfall zur Folge hatte, war ein
ausschlaggebendes Argument fir die temporare
Sperrung der Ringe an Wochenenden im Jahr
2002.

Der Sprecher der IG Ring vertritt den Standpunkt,
dass die Notwendigkeit eines Mehrzweckstreifens,
der zeitweise dem flieRenden Verkehr vorbehalten
ist, generell nicht gegeben ist. Die Ringe haben aus
stadtebaulicher Sicht nicht die Funktion einer Ver-
kehrsstraRe mit Durchgangsverkehr, da ihre Ver-
kehrszusammensetzung im Wesentlichen von Ziel-
verkehren bestimmt wird. Der Mehrzweckstreifen
soll demnach ausschlieRlich zum Liefern/Laden
sowie als Parkraum genutzt werden, was auch den
Interessen der Anlieger entsprache.

Die Akzeptanz der MalRnahme lasse sich nur mit
Einschrankung auf die intensive Verkehrsuberwa-
chung zurlckfihren. Sie habe sicherlich bewirkt,
dass der Erfolg fir den Verkehrsversuch innerhalb
sehr kurzer Zeit eingetreten ist. Bei einer baulichen
Umgestaltung des Straflenraumes mit jeweils einer
Richtungsfahrbahn ware eine Verkehrsuberwa-
chung in der Intensitat nicht erforderlich gewesen.

Die IHK will eine abschlieRende Bewertung der
MaRnahme vornehmen, wenn der Verkehrsversuch
abgeschlossen ist. Es sei nicht zu leugnen, dass
durch die Reduzierung von zwei auf einen Fahr-
streifen pro Richtung Verkehrsbehinderungen ein-
treten. Nach Beendigung des Verkehrsversuchs
soll durch eine Befragung der Handler ein Mei-
nungsbild eingeholt werden.

Ziel der Gesetzesvorschriften zur Kennzeichnung
der Liefer- und Ladebereiche sollte aus der Sicht
der Stadt sein, die vielfach erforderlichen Verkehrs-
zeichen und Zusatzzeichen einzuschranken. Win-



57

schenswert ware, eine allgemein verstandliche Be-
schilderung einzuflhren, die das ,Liefern/Laden”
beinhaltet und dem Planer die Médglichkeit ein-
raumt, entsprechende Nutzungen und die jeweili-
gen Zeitfenster anzugeben.

Eine denkbare Variante der Beschilderung fur
innerstadtische Geschaftsstralken kdnnte sein
— analog dem Zeichen 325 StVO ,Verkehrsberuhig-
ter Bereich” —, ein Verkehrszeichen zu entwickeln,
das nach einem vorgegebenen Kriterienkatalog be-
stimmte Regelungen bereits impliziert.

Entscheidend ist jedoch, dass die Beschilderung
gewabhrleistet, bei Ordnungsverstéen einzugrei-
fen. Dabei ist zu entscheiden, ob eine positive oder
eine negative Beschilderung zum Tragen kommen
soll.

In der Argumentation des Sprechers der IG Ring
kommen vielmehr stadtgestalterische Aspekte zum
Tragen, wonach der o6ffentliche Raum moglichst
vom ,Schilderwald” befreit und fuligangerfreundlich
gestaltet werden soll. Zur Kennzeichnung der Lade-
oder Parkbereiche sollten — analog der Praxis in ei-
nigen europdischen Landern — Farbmarkierungen
an den Bordsteinen angebracht werden.

Von ganz erheblicher Bedeutung bei der Auswei-
sung von Ladebereichen sei die Berlcksichtigung
der ortlichen Situation in Bezug auf die Branchen-
zusammensetzung. Da die Geschéafte unterschied-
lich beliefert werden, sind die Zeitfenster fur die Be-
lieferung dem Bedarf anzupassen. Eine ganztagige
Reservierung einer Flache zum Laden/Liefern sei
haufig nicht erforderlich und kénnte als Parkraum
genutzt werden. Dabei ist auch eine hohe Flexibi-
litdt seitens der Ordnungsamter erforderlich, die
z. B. beim Standortwechsel oder Zuzug neuer Ge-
schafte ohne burokratischen Aufwand den speziel-
len Bedirfnissen der Gewerbetreibenden Rech-
nung tragt.

Vom Standpunkt der IHK, fir die als Vertreter der
Unternehmerschaft das Thema der Citylogistik und
im engeren Sinne des Liefer- und Ladeverkehrs ein
wichtiges Aufgabenfeld darstellt, bietet das derzeiti-
ge Instrumentarium der StVO ausreichende An-
satzpunkte, bei intensiver Uberwachung ein rei-
bungsloses Funktionieren des Liefer- und Ladever-
kehrs zu gewahrleisten. Auch bei einer neuen
Kennzeichnung der Ladebereiche wirde das
Problem der Kontrolle bestehen bleiben. Vielmehr
musse darauf geachtet werden, dass bei der Aus-
weisung der Ladezonen die Bedurfnisse des Han-

dels und der Transportunternehmen hinsichtlich der
Standorte und der jeweiligen Zeitfenster fur die Be-
lieferung starker Berucksichtigung finden.

3.5.5 Schlussfolgerungen

Der Verkehrsversuch ,Ringe” steht exemplarisch
fur eine Mallnahme, die im Zuge einer stark belas-
teten Hauptverkehrsstralte zunachst mit einfachen
Mitteln (Beschilderung) umgesetzt worden ist. Vor
der baulichen Umgestaltung des Strallenraumes
sollte im Rahmen des Verkehrsversuchs die Aus-
wirkungen der Regelungen auf die Verkehrssituati-
on Uberprift werden. Die Mallinahme steht somit in
einem breiteren Kontext und hat nicht ausschlief3-
lich die Organisation des Liefer- und Ladeverkehrs
zum Ziel.

Begleituntersuchungen haben gezeigt, dass sich
die MalRnahme im Vergleich zur Vorher-Situation
nicht negativ auf die Verkehrsverhaltnisse ausge-
wirkt hat. Dagegen konnte die Situation fiir den Lie-
fer- und Ladeverkehr deutlich verbessert werden.
Entscheidende Voraussetzung fur die Durchsetz-
barkeit der MalRnhahme bei den Verkehrsteilneh-
mern war die intensive Uberwachung des Mehr-
zweckstreifens in der Anfangsphase des Verkehrs-
versuchs. Nachdem die Regelung einen hdheren
Bekanntheitsgrad erreicht hatte, konnte die Uber-
wachung offensichtlich in der Folgezeit auf ein ,,nor-
males” Mald zurtckgefuhrt werden.

Eine wesentliche Voraussetzung fir die Akzeptanz
der MalRnahme seitens der verschiedenen Betroffe-
nen ist — dies kommt vielfach in den Gesprachen
zum Ausdruck — die Anpassung der Regelung an
die konkrete ortliche Situation. Dies betrifft die je-
weiligen Zeitfenster fir die zugelassenen Nutzun-
gen sowie auch die rdumliche Anordnung der La-
debereiche. Insofern kdnnen die genaue Ermittlung
der Branchenstruktur und des Lieferverkehrsauf-
kommens und eine entsprechende Anordnung
dazu beitragen, dass Ladebereiche nicht fremdge-
nutzt werden.

3.6 Pilotprojekt Miinchen

3.6.1 Ausgangsbedingungen und praktizierte
Regelung

Im Rahmen des Parkraummanagements der Lan-
deshauptstadt Minchen wurden innerhalb des Alt-
stadtrings zur Deregulierung und Vereinfachung
der Parkvorschriften blau markierte Parkzonen
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(Blaue Zonen) eingerichtet (vgl. Bild 36). Nach
einer Versuchsphase im Kreuzviertel seit Ende
1997 sind die neuen Parkregeln im Januar 2003
auch im Hacken- und Graggenauviertel eingefuhrt
worden. Eine weitere Zone ist im Angerviertel ge-
plant und soll in Kiirze eingerichtet werden.

Zweck der Blauen Zonen ist es, in einem Gebiet mit
flachendeckender Parkraumbewirtschaftung an-
stelle einer Vielzahl von Einzelregelungen einige
wenige allgemein gultige Regeln zu setzen. Inner-
halb der Zonen-Bereiche gilt das eingeschrankte
Haltverbot. Fahrbahnbereiche, an denen Parken
gestattet ist, sind farbig markiert:

* Blaue Markierungen kennzeichnen Kurzzeit-
parkplatze,

» rote Markierungen weisen Liefer- bzw. Ladebe-
reiche aus.

Die Parkregelung wird durch grof3e einheitliche Ta-
feln an den Zufahrten der Blauen Zone signalisiert.
Dabei werden die Art und die Zeiten der Parkrege-
lung verdeutlicht: Parken ist in Blau gekennzeichne-
ten Flachen mit Parkschein werktags von 8 bis 19
Uhr erlaubt. AuRerhalb dieser Zeit ist das Parken
gebuhrenfrei, aber nur in den mit blauen Strichen
gekennzeichneten Bereichen. Fir groBere Liefer-
fahrzeuge sind zusatzlich rot markierte Bereiche
vorgesehen. AuRerhalb der markierten Park- und
Ladeflachen gilt in der gesamten Blauen Zone das
eingeschrankte Haltverbot. Kraftfahrer diirfen daher
aullerhalb der markierten Bereiche nur zum Ein-
und Aussteigen sowie zum Be- und Entladen halten.

Die deutliche Kennzeichnung der Liefer- und La-
debereiche, die seitens der IHK angeregt wurde,
soll Verkehrsbehinderungen reduzieren. Die rote
Farbgebung und die zusatzliche symbolische Dar-
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Bild 36: Lageplan der Blauen Zonen in der Miinchener Altstadt
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stellung eines Ladevorgangs auf der Fahrbahn sol-
len dazu beitragen, dass die ausgewiesenen Berei-
che fur den Liefer- und Ladeverkehr vorbehalten
bleiben. Diese wichtigen Flachen sollen vorrangig
dem Wirtschaftsverkehr zur Verfligung stehen. Bild
37 zeigt die Art der Beschilderung und Markierung
der Blauen Zonen in Mldnchen.

Im Ballungsraum Minchen ist seit langerer Zeit die
Inzell-Initiative aktiv. Dort werden Verkehrsproble-
me offen in einem Dialog diskutiert. Gemeinsam mit
Vertretern aus Politik, Wirtschaft, Wissenschaft und
Verwaltung werden tragfahige Ldsungen ent-
wickelt.

Im Inzell-Forum ,Parken”, dessen Patenschaft die
Industrie- und Handelskammer tibernahm, wurden
sehr grof3e Fortschritte erzielt. Die Ergebnisse des
Forums ,Parken” bauen auf vier Saulen:

* Blaue Zonen (Deregulierung und Vereinfachung
der Parkvorschriften im Altstadtring),

* Parkraummanagement (Verbesserung der Auf-
enthaltsqualitat und der Erreichbarkeit der In-
nenstadtrandgebiete)

» Parkleitsystem (Altstadt, Bahnhofsviertel),

Bild 37: Beschilderung/Markierung der Blauen Zone in Minchen

» weitere flankierenden MaRnahmen (Erweiterung
des P+R-Angebots, Bau von Anwohnergara-

gen).

Anfang der 80er Jahre gab es in Minchen die Ent-
wicklung, die autogerechte Stadt der 60er in das
Gegenteil umzukehren. Daraus ergab sich ein
Spannungsfeld mit der Wirtschaft, da die zuriickge-
bauten Stralen oft wenig Raum fir den Wirt-
schaftsverkehr lieRen. Insbesondere in Stadtkern-
bereichen, wo neben zahlreichen Geschéften,
Wohnnutzung und Biros vorhanden sind, ergaben
sich erhebliche Probleme fiir den Liefer- und Lade-
verkehr. Angestof3en durch den Protest der IHK fir
Munchen und Oberbayern, wurde das Problem bei
der Stadt schnell erkannt.

Da die ausgeschilderten eingeschrankten Haltver-
bote aufgrund des hohen Parkdrucks oft nicht die
notige Beachtung fanden und die einzelnen Parkre-
gelungen oft uniiberschaubar und schwer verstand-
lich waren, waren insbesondere im Bereich der Alt-
stadt haufig Liefer- und Ladevorgange in der zwei-
ten Reihe zu verzeichnen. Durch die Einrichtung
der Blauen Zonen, die eine Vereinfachung der
Parkvorschriften beinhalteten, konnte eine héhere
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Akzeptanz der Regelungen erzielt und diese typi-
schen Konflikte entscharft werden.

3.6.2 Ablauf und Umsetzung des Projekts

Es wurden folgende Expertengesprache in Min-
chen durchgefihrt:

* Kreisverwaltungsreferat der Landeshauptstadt
Minchen, Hauptabteilung Strallenverkehr,

¢ Industrie- und Handelskammer fiir Miinchen und
Oberbayern, Abteilung Verkehr.

Die Gesprachspartner gehéren zu den Beteiligten
bzw. Verantwortlichen bei der Umsetzung des Pro-
jektes ,Blaue Zone*.

Angestolien und konzipiert von dem Kreisverwal-
tungsreferat der Landeshauptstadt Minchen wurde
das Konzept der Blauen Zonen von der Industrie-
und Handelskammer flr Minchen und Oberbayern
unterstitzt und begleitet. Der Grundgedanke bei
der Blauen Zone ist der Regelabbau. Die gréfRten-
teils historisch gewachsene Beschilderung der Alt-
stadt in Minchen war sogar fur die Verwaltung un-
Uberschaubar geworden.

Zunachst wurden die Parkflachen in Blau markiert.
Schnell stellte sich aber heraus, dass fur die an-
sassigen Geschafte eine weitere Regelung gefun-
den werden musste. Die Markierung der wichtigen
Liefer- und Ladebereiche flr grélRere Fahrzeuge
wurde dann auf Anraten der IHK angebracht. Die
IHK orientierte sich dabei an Beispielen aus Frank-
reich (Paris). Die Idee, die Funktion der Bereiche
durch ein Piktogramm zu verdeutlichen, stammte
von einem projektverantwortlichen Mitarbeiter des
Kreisverwaltungsreferates. Sie entstand zufallig bei
einer Urlaubsreise in Italien.

Das Kreisverwaltungsreferat hat im Rahmen der
Offentlichkeitsarbeit Faltblatter ausgearbeitet, in
denen mit Ubersichtsplanen fiir die einzelnen Vier-
tel die neuen Regelungen erldutert wurden. Diese
Faltblatter wurden im Vorfeld als Vorankiindigung in
der Altstadt verteilt. Die Einfihrung der Regelungen
wurde auch in der Presse angeklndigt. In einer
grofRen Aktion wurde dann die neue Beschilderung
der Offentlichkeit prasentiert. In dieser Aktion wur-
den nicht nur die neuen Schilder offiziell einge-
weiht. Zur Verdeutlichung des Regelabbaus wur-
den alle alten Schilder als eine Lkw-Ladung der Of-
fentlichkeit gezeigt.

Die Neuordnung des Parkraums fir den normalen
Verkehr und fur den Liefer- und Ladeverkehr wurde

von der IHK unterstiitzt. Die IHK fir Minchen und
Oberbayern hat allerdings keine eigene Kampagne
gestartet.

Insgesamt wurden 3.600 Verkehrszeichen und 20
verschiedene Parkregelungen abgebaut. Die Uber-
beschilderung war insbesondere in der Sendlinger-
straBe deutlich, wo Uber 300 Verkehrszeichen vor-
handen waren. Die Sendlingerstralle wurde von
beiden Gesprachspartnern als Problembereich er-
wahnt. Dort kam es vor der Einflhrung der Neure-
gelungen aufgrund der StraBenraumverhaltnisse
und -struktur oft zu erheblichen Konflikten, weil
durch Liefer- und Ladevorgange der flieRende Ver-
kehr oft stark beeintrachtigt wurde.

Nach der Einfiihrung der neuen Regelungen wurde
die kommunale Verkehrsiberwachung nicht nur
dazu benutzt, die Regelungen zu Uberwachen, son-
dern leistete insbesondere in der Anfangsphase
auch Aufklarungsarbeit. Das besondere Augen-
merk wurde dabei auf die Liefer- und Ladebereiche
gerichtet. In den ersten zwei Wochen wurden statt
Straffzettel die ausgearbeiteten Faltblatter verteilt.
Insgesamt wurde 6 Monate lang verstarkt Gber-
wacht. Nach dieser Gewdhnungsphase wird derzeit
normal Uberwacht.

Bei der Realisierung des Projektes sind nach Aus-
kunft der beiden Gesprachspartner keine Probleme
aufgetreten. Im Vorfeld ist die notwendige Ausnah-
megenehmigung seitens der Kreisverwaltung zwar
als kritisch angesehen worden, stellte sich aber
nicht weiter als problematisch dar.

Die Reaktionen zeigen, dass die Regelungen posi-
tiv aufgenommen worden sind. Insbesondere flr
den Einzelhandel und fiur die Lieferanten sind Vor-
teile feststellbar. In dem Problembereich der Send-
lingerstral’e kommt es jetzt nur sporadisch zu Ver-
kehrsbehinderungen. Nach Auskunft der IHK
gehodren die Probleme dort der Vergangenheit an.
Durch die konstante Uberwachung werden die Lie-
fer- und Ladebereiche respektiert und sind fur die
Lieferanten fast immer anfahrbar.

Der gesamte Bereich wurde vor der Einfuhrung der
Neuregelungen bereits bewirtschaftet. Durch die
Anwohnerparkausweise, die nach wie vor giiltig
sind, sind die Anwohner von der Neuregelung nicht
weiter betroffen. Die Handwerker kdnnen eine so
genannte Handwerkerlizenz erwerben, die sie be-
rechtigt, in Auslibung ihres Berufes nicht nur ge-
bihrenfrei zu parken, sondern auch Uberall dort, wo
sie niemande behindern. Die ausgewiesenen Liefer-
und Ladebereiche stehen somit auch den Handwer-
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kern zur Verfiigung. Nach Auskunft des Kreisver-
waltungsreferates ergeben sich fiur den Liefer- und
Ladeverkehr auch bei langerer Inanspruchnahme
der Bereiche durch Handwerker keine Probleme.

3.6.3 Situationsanalyse vor Ort

Am 27.05.2005 wurde eine Ortsbesichtigung in Min-
chen durchgefiihrt. Dabei wurde eine umfangreiche
Fotodokumentation erstellt, die alle innerhalb der
Blauen Zonen eingerichteten Liefer- und Ladeberei-
che berlcksichtigt (Bild 38). Wahrend der Begehung
der Bereiche wurden formlose Gesprache mit den
Ordnungskraften und Lieferanten durchgefihrt.

Innerhalb der Blauen Zonen sind die Parkstande
als Parkstreifen in Blau (blaue unterbrochene Linie)
gekennzeichnet. Die Ladebereiche sind in Rot mit
durchgehender Linie markiert und schlieRen unmit-
telbar an die blaue Markierung an. Innerhalb der rot
markierten Bereiche ist zusatzlich ein ,Karren-
mannchen” (symbolische Darstellung eines Lade-
vorgangs) farbig auf der Fahrbahn markiert. Die
Markierung wiederholt sich ca. alle 6-9 m.

Auf den Informationstafeln an den Einfahrten in die
Zonen-Bereiche ist kein Hinweis auf die Regelun-
gen bezlglich des Liefer- und Ladeverkehrs. Auch
die Parkscheinautomaten enthalten lediglich die In-
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Bild 38: Fotodokumentation Blaue Zone
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formation, dass Parken nur innerhalb der blau mar-
kierten Bereiche erlaubt ist. Die roten Markierungen
fur den Liefer- und Ladeverkehr werden als selbst-
erklarend definiert und sind nicht weiter erlautert.

Bei der Ortsbesichtigung wurden Sachverhalte be-
obachtet, die erwadhnenswert sind:

» Lieferzonen werden von kleineren und gréf3eren
Fahrzeugen benutzt.

» Einige Handwerker nutzen die Liefer- und La-
debereiche Uber mehrere Stunden (vgl. Bild 38).

* Manche Liefer- und Ladebereiche werden von
den in unmittelbarer Nahe ansassigen Geschaf-
ten reserviert (Beispiel: Lieferzone am Farber-
graben vor ,Sport-Scheck” und die Lieferzone
an der Maderbraustrafle vor ,Weilles Brau-
haus®). Eine weitere ,private” Ladezone wird an
der Marienstralle durch zusatzliche Beschilde-
rung am Gebaude angedeutet (vgl. Bild 38).

» Auf Abschnitten mit ersichtlich weniger Ge-
schaftsbesatz werden die Liefer- und Ladeberei-
che verstarkt zum Parken benutzt (Beispiel: Lie-
ferzone an der Léwengrube).

* Die Prasenz der Ordnungskrafte ist sehr hoch;
es ist von restriktiven Kontrollen auszugehen.

» Die formlos durchgefiihrten Gesprache bestatig-
ten die RegelmaRigkeit dieser Sachverhalte.

Insgesamt ist davon auszugehen, dass die Liefer-
und Ladezonen akzeptiert werden. Insbesondere
im Stadtkernbereich mit hohem Geschaftsbesatz
waren trotz des sehr hohen Parkdrucks die fiir den
Lieferverkehr vorgesehenen Bereiche fast frei von
Falschparkern. Allerdings wurden sie nicht nur von
grolReren Lieferfahrzeugen in Anspruch genom-
men, sondern auch offensichtlich von privatem Lie-
ferverkehr. Die mit den Fahrern der Paketdienste
durchgefiihrten Gesprache bestatigen den positi-
ven Eindruck.

Innerhalb der Blauen Zonen in Midnchen sind meh-
rere Liefer- und Ladebereiche gekennzeichnet. Fur
ausgewahlte Abschnitte (vgl. Bild 39) wurde eine
genaue Situationsanalyse durchgefihrt:

» Dienerstralle (Graggenauviertel),

» Sendlingerstralte (Hackenviertel),

Blaue Zone
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Bild 39: Lage der untersuchten Streckenabschnitte innerhalb der Blauen Zone; Hintergrundgrafik: www.miinchen.de — Infoblatt des

Kreisverwaltungsreferates



63

* Brunnenstralle/Josephspitalstrale (Hackenvier-
tel),

» Ldéwengrube (Kreuzviertel).

Die betrachtungsrelevanten Merkmale der unter-
suchten Streckenabschnitte sind in Form von Da-
tenblattern im Anhang wiedergegeben.

3.6.4 Bewertung der MaBRnahmen

Auswirkungen der Regelungen — Ergebnisse
der Begleituntersuchungen

Das Kreisverwaltungsreferat hat in Rahmen einer
Begehung des gesamten Bereiches eine genaue
Bestandsaufnahme durchgefiihrt, bei der die Be-
schilderung (Art der Beschilderung und Standort)
erfasst wurde.

Folgende wissenswerte Eckdaten konnten zusam-
mengetragen werden:

e Zahl der Verwarnungen innerhalb der Altstadt:

- April-duni 2002: 39.093,
- April-Juni 2003: 37.465,
- Rickgang 4 %,

* abgebaut wurden 1.324 Verkehrszeichen an
420 Rohren,

» alle Parkplatze werden bewirtschaftet — keine
gebuhrenfreien Parkplatze (Sonderregelung —
Becker),

* keine Widersprlche, keine Klage.

Begleitend zu dem Projekt wurden keine weiterrei-
chenden Untersuchungen durchgefiihrt, sodass
keine weiteren Aussagen getroffen werden kénnen.

Ergebnisse aus den Expertengesprachen

Die durchgefiihrten Expertengesprache zeigen,
dass das Projekt als ein Erfolg gewertet werden
kann. Der Abbau der Schilder und die Neuordnung
des ruhenden Verkehrs werden seitens des Kreis-
verwaltungsreferates als ein Gewinn, auch flr das
Stadtbild, bezeichnet. Die IHK gibt an, dass sich die
an das Projekt geknupften Erwartungen gegenuiber
der urspringlichen Skepsis zu 100 % erflllt haben.
Wichtig ist allerdings, dass die Markierungen immer
sehr gut erkennbar bleiben. Um dieses zu gewahr-
leisten, muss die Markierung regelmafig nach der
Winterzeit erneuert werden. Dieser Faktor wurde
zunachst unterschatzt. Dennoch bezeichnet das

Kreisverwaltungsreferat die durchgefihrten Maf3-
nahmen als kostenneutral. Die IHK schatzt aus
ihrer Sicht das Kosten-Nutzen-Verhaltnis als positiv
ein. Betont wurde dabei auch die Flexibilitat der Lo-
sung. Die Liefer- und Ladebereiche kénnen ohne
groRen Aufwand ummarkiert, verlegt oder neu an-
gebracht werden.

Resultierend aus der positiven Bilanz sehen beide
Gesprachspartner keinen wesentlichen Nachbes-
serungsbedarf bei der Ausgestaltung der Mal3nah-
men.

Die IHK fir Mdnchen und Oberbayern vertritt die
Meinung, dass die aus der Sicht der Wirtschaft sehr
gute LOsung auch Uber die Altstadt hinaus umge-
setzt werden sollte. Auch das Kreisverwaltungsre-
ferat ist von der Praxistauglichkeit der Losung Uber-
zeugt. Die ersten Planungen fir weitere Umsetzun-
gen laufen bereits.

Die Ubertragbarkeit der in Miinchen eingesetzten
Losung setzt aber weitreichende Maflinahmen vo-
raus, da die Liefer- und Ladebereiche nur in Ver-
bindung mit der Blauen Zone markiert werden.
Trotz vieler Anfragen und groRem Interesse wurde
die Losung aufierhalb von Miinchen noch nicht ein-
gesetzt. Insbesondere der damit verbundene Re-
gelabbau schreckt, so die Kreisverwaltung, viele
ab: ,Viele kénnen es sich ohne Schilder doch gar
nicht vorstellen.”

Das Kreisverwaltungsreferat dufRerte durchaus Be-
denken bei der Einfihrung der Liefer- und Ladebe-
reiche auRerhalb der Zone. AufRerhalb der einge-
schrankten Halteverbotszone ist die Kennzeich-
nung der Liefer- und Ladebereiche nicht eindeutig
genug. Eine zusatzliche Beschilderung der Berei-
che wurde sich aber nicht mit der Intention der in
Mdinchen eingesetzten Losung decken, die nur von
einer Markierung der Bereiche ausgeht. Die Be-
denken gehen auch dahingehend, dass eine weite-
re neuartige Beschilderungsart die Haltverbote
(Zeichen 283 oder 286 StVO) ggf. abwerten wirde.

Die grundsatzliche Problematik besteht derzeit
aber auch darin, dass nach der StVO die Markie-
rung der Liefer- und Ladebereiche eigentlich gar
keine Bedeutung hat. Auch aufgrund der Farbge-
bung, die so nicht zulassig ist (nur Weifl3 und Gelb
sind fur Markierungen vorgesehen), wird in Mln-
chen grundsatzlich nur von einer Kennzeichnung
der Liefer- und Ladebereiche gesprochen und nicht
ausdricklich von einer Markierung. Eine deutliche
Klarstellung in der StVO wird unabhangig von der
Lésung als notwendig erachtet.
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Die Industrie und Handelskammer fur Minchen und
Oberbayern betont ihrerseits, dass die Eingliede-
rung der Liefer- und Ladebereiche auch auf3erhalb
der Zonenbeschilderung sehr wichtig ist, da das
eingeschrankte Haltverbot nicht mehr zeitgemafd
ist. Aufgrund des hohen Parkdrucks wird es oft
missbrauchlich als Kurzzeitparkplatz verstanden.
Der Wirtschaftsverkehr ist dann derjenige, der das
Nachsehen hat.

3.6.5 Schlussfolgerungen

Insgesamt kann aus dem Pilotprojekt Minchen
eine positive Bilanz gezogen werden. Bereits der
erste Eindruck ,vor Ort” war, dass die gekennzeich-
neten Liefer- und Ladebereiche akzeptiert werden.
Insbesondere dort, wo der Parkdruck sehr hoch ist,
andererseits aber die Notwendigkeit dieser speziel-
len Bereiche fir jeden ersichtlich ist, stehen die Lie-
fer- und Ladebereiche dem Wirtschaftsverkehr zur
Verflgung und sind nur selten fehlbelegt.

Auch die Gesprachspartner sind mit dem erzielten
Ergebnis zufrieden und schatzen ihr Projekt als
sehr gut gelungen ein. Rechtlich abgesichert ist das
Projekt durch die Genehmigung des Innenministeri-
ums. Die gekennzeichneten Liefer- und Ladeberei-
che durfen nur in Verbindung mit einer Blauen Zone
angeordnet werden. Innerhalb der Haltverbotszone
mussen diese Bereiche nicht zusatzlich beschildert

LIG.‘fEI"' und Ladebereiche[*'|""

werden und werden nur durch Markierungen ge-
kennzeichnet. Deshalb ist auch die Ubertragbarkeit
auf andere Stadte nur bedingt gewahrleistet, da die
Voraussetzung fur die deutliche Kennzeichnung der
Liefer- und Ladebereiche die Einfihrung der Halt-
verbotszone ist. AulRerhalb der Zone ist eine zu-
satzliche Beschilderung der Bereiche nach Mei-
nung des Kreisverwaltungsreferates unumganglich,
weil die entsprechenden rechtlichen Rahmenbedin-
gungen derzeit noch fehlen.

Bei der Einhaltung der beschriebenen Einsatzbe-
dingungen konnen die Liefer- und Ladebereiche in
Munchen als beispielhaft bezeichnet werden.

3.7 Pilotprojekt Rheinbach

3.7.1 Ausgangsbedingungen und praktizierte
Regelung

Die Stadt Rheinbach im Rhein-Sieg-Kreis mit rd.
26.000 Einwohnern gehért neben Ludwigsburg und
Meschede zu denjenigen Stadten, in denen der
ADAC als Ergebnis einer im Jahr 2003 durchge-
fuhrten Stadteumfrage zum Thema “Liefer- und La-
deverkehr” mit dem Schwerpunkt Ladezonen Mo-
dellversuche zu einer speziellen Kennzeichnung
der Liefer- und Ladebereiche initiiert hat (vgl. Kapi-
tel 3.1).
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Bild 40: Lageplan ,Vor dem Dreeser Tor” in Rheinbach
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Bild 41: Beschilderung/Markierung der Liefer- und Ladebereiche in Rheinbach

Ende September 2005 wurden in Rheinbach im
Zuge der Hauptverkehrsstral’e ,Vor dem Dreeser
Tor” (vgl. Bild 40) zwei Ladezonen eingerichtet, die
gemal dem Vorschlag des ADAC folgendermalfien
gekennzeichnet sind (vgl. Bild 41):

» Zeichen 283 StVO in Anlehnung an das Zeichen
229 StVO ,Taxenstand” mit Beschriftung ,Lade-
zone” und Angabe des Lieferzeitfensters,

* Umrandung der Flache in Orange mit Pikto-
gramm und Beschriftung ,Ladezone".

Im Rahmen der vom ADAC initiierten Modellversu-
che wurde durch Vorher-Nachher-Vergleich die
Wirkungsweise bzw. die Akzeptanz der Ladezonen
untersucht.

3.7.2 Ablauf und Umsetzung des Projekts

Zur Bewertung des in Rheinbach durchgefiihrten
Modellversuchs wurde ein Gesprach mit dem pro-
jektverantwortlichen Mitarbeiter des Ordnungsam-
tes der Stadt Rheinbach gefihrt.

Die Strale ,Vor dem Dreeser Tor” ist ein Teilstick
einer die Rheinbacher Innenstadt in Ost-West-Rich-
tung durchquerenden Hauptverkehrsstralte (ehe-
malige B 266). Der Stralenzug wurde vor einigen
Jahren zurlickgebaut und aufwandig umgestaltet.
Im Zuge dessen wurden in den Seitenbereichen La-
dezonen ausgewiesen, die mit der herkdmmlichen
Beschilderung (Zeichen 286 StVO ,Eingeschrank-
tes Haltverbot®) gekennzeichnet wurden. Die Ak-
zeptanz der Ladezonen war allerdings sehr gering.
Trotz haufiger Kontrollen waren die Ladebereiche
haufig zugeparkt, es kam dariiber hinaus zu erheb-
lichen Verkehrsbehinderungen und Ruckstaus
durch die Abwicklung von Ladevorgangen auf der
Fahrbahn. Die Missachtung der Regelungen war
dabei nicht immer auf mutwilliges Verhalten der
Verkehrsteilnehmer (z. B. Bequemlichkeit der Liefe-
ranten, langere Wege zuriickzulegen) zuriickzu-
fuhren. Vielmehr hatten die zahlreichen Beschwer-

den Uber erteilte ,Kndlichen” gezeigt, dass der Gel-
tungsbereich des eingeschrankten Haltverbots und
des anschlieBenden Parkbereichs, beschildert
durch das Zeichen 314 StVO ,Parkplatz”, fir viele
Autofahrer nicht eindeutig war. Die Richtungspfeile,
die den Anfang und das Ende einer Regelung kenn-
zeichnen, konnten offensichtlich viele Autofahrer
nicht interpretieren.

Die geschilderte Problematik hat die Stadt Rhein-
bach dazu bewogen, an dem Modellversuch des
ADAC, von dem sie in einer Zeitschrift des ADAC
erfahren hatte, teilzunehmen. An der Staddteumfrage
des ADAC zum Thema ,Ladezonen” hatte die Stadt
Rheinbach nicht teilgenommen. Nach Klarung der
Teilnahmebedingungen wurden Ende September
die ,neuen” Ladezonen eingerichtet. Die Kosten fir
die Beschilderung sowie die spezielle Markierungs-
farbe wurden vom ADAC Ubernommen.

Auf die Information der Offentlichkeit sowie des an-
sassigen Einzelhandels Uber die MalRnahme wurde
bewusst verzichtet. Ziel dabei war zu priifen, inwie-
weit eine Kennzeichnung der Ladebereiche, die in
der StVO nicht vorgesehen ist, von den Verkehrs-
teilnehmern verstanden und befolgt wird. Es sollte
ein unverfalschtes Ergebnis hinsichtlich der Wir-
kung auf das Verkehrsverhalten erzielt werden, das
durch Vorher- und Nachherzahlungen uberpruift
werden sollte.

Es wurden nach der Einrichtung der Ladezonen re-
gelmaRige Kontrollen durchgefihrt und protokol-
liert, jedoch nicht intensiver als vor der Malnah-
menumsetzung.

3.7.3 Situationsanalyse vor Ort

Die StralRe ,Vor dem Dreeser Tor” erstreckt sich auf
eine Lange von ca. 120 m. Sie weist ein erhebli-
ches Verkehrsaufkommen von rd. 14.000 Kfz (DTV)
auf. Der StraRenabschnitt zeichnet sich durch eine
gemischte Geschafts- und Wohnnutzung aus,
wobei die Untergeschosse ausschlief3lich der ge-
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schaftlichen Nutzung vorbehalten sind. Es handelt
sich dabei Uberwiegend um kleinere Einzelhandels-
geschafte des taglichen und saisonalen Bedarfs,
Apotheken, Praxen, Gastronomie sowie kleinere
Dienstleistungsbetriebe. Die Parkraumnachfrage in
der StralRe ist sehr hoch, die Parkzeit ist mittels
Parkscheibe auf eine Stunde begrenzt.

Die Stralle wurde vor einigen Jahren zugunsten
breiterer Seitenbereiche zurtickgebaut, die Fahr-
bahnbreite betragt 6 m. Im Zuge des beidseitig an-
gelegten Parkstreifens (insgesamt 21 Stellplatze)
wurde auf jeder StralRenseite eine Ladezone von
12 m Lange eingerichtet. Die wesentlichen Merk-
male der Straf3e sind im Anhang dargestellt.

Die Beobachtungen vor Ort (vgl. Bild 42) an einem
Werktag in der Zeit von 10.30 bis 12.30 Uhr haben
gezeigt, dass trotz des hohen Parkdrucks (die Park-
streifen waren fast vollstdndig durch parkende
Fahrzeuge belegt) die Ladezonen weitestgehend
frei von Falschparkern waren. In dem betreffenden
Zeitraum wurden nur wenige Liefervorgange abge-
wickelt. Behinderungen des flieRenden Verkehrs,
etwa durch Abwicklung der Ladevorgange auf der
Fahrbahn, wurden nicht registriert.

3.7.4 Bewertung der MaBRnahme

Auswirkungen der Regelungen — Ergebnisse
der Begleituntersuchungen

Zur Uberpriifung der Akzeptanz der Ladezonen hat
die Stadt Rheinbach im Vorfeld der Mallnahmenum-

setzung, am 30.08.2005, vier Wochen danach sowie
im Marz 2006 Zahlungen der liefernden bzw. par-
kenden Fahrzeuge im Bereich der Ladezonen
durchgefihrt. Die Zahlungen wurden jeweils an zwei
Tagen (dienstags und donnerstags) durchgefiihrt
und erstreckten sich auf einen Zeitraum von 7 bis 20
Uhr. Im Ergebnis konnte festgestellt werden, dass
mit der neuen Kennzeichnung der Ladezonen die
Anzahl der Falschparker in den Ladezonen im ge-
samten Erhebungszeitraum deutlich zuriickgegan-
gen ist, die Zahl der Liefervorgange in den Ladezo-
nen hat entsprechend zugenommen (vgl. Bild 43).
Auch nach einer langeren ,Gewdhnungsphase” ist
die Akzeptanz der Ladezonen hoch, obwohl hier ein
gewisses Nachlassen der ,Verkehrsdisziplin® zu be-
obachten ist.
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Bild 43: Ergebnisse der Vorher-Nachher-Zahlung in Rhein-
bach; Quelle: ADAC

Bild 42: Fotodokumentation ,Vor dem Dreeser Tor"
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Ergebnisse aus dem Expertengesprach

Von dem Ergebnis des Modellversuchs zeigte sich
der Gesprachspartner sehr Uiberzeugt. Es hat sich
gezeigt, dass die Kennzeichnung der Ladezonen
fir die Verkehrsteilinehmer verstandlich ist. Die
Beschwerden Uber erteilte ,Kndlichen” haben deut-
lich nachgelassen, da es keine Missverstéandnisse
bezlglich der Beschilderung mehr gibt. Die Be-
schilderung erlaubt nur Ladevorgange, Halten fur
kurze Erledigungen — wie im eingeschrankten Halt-
verbot mdglich — sind nicht zuldssig. Nach Meinung
des Gesprachspartners kénne keiner mehr be-
haupten, dass er die Regelung nicht verstanden
hatte. Er habe selber beobachten kdénnen, wie
ein Birger einen Autofahrer darauf aufmerksam
gemacht habe, dass er in einer Ladezone parke.
Diejenigen, die die Ladebereiche als Kurzparkplat-
ze noch nutzen oder auf der Fahrbahn be- und ent-
laden, tun dies dann ganz bewusst.

Seitens der ansassigen Geschéaftsleute hat es be-
ziglich der MaRnahmen weder positive noch nega-
tive Reaktionen gegeben.

Entscheidend fur die hohe Akzeptanz der Lade-
zonen ist aus der Sicht des Gesprachspartners
keineswegs die Uberwachung, die in diesem
Bereich ein- bis zweimal taglich stattfindet, sondern
die gute Erkennbarkeit der Ladezonen. Insbeson-
dere die Markierung in Orange sowie die Beschrif-
tung ,Ladezone” haben eine hohe Signalwirkung
und machen die Funktion des Bereichs den Ver-
kehrsteilnehmern unmissverstandlich deutlich. Die
Markierung ersetzt allerdings nicht die Beschil-
derung, da sie z. B. bei unglnstigen Wetterver-
haltnissen nicht erkennbar ist und daher beide
Elemente als Einheit zum Tragen kommen
mussen. Generell kann aber durch die Markierung
auch der Geltungsbereich der Ladezone abge-
grenzt werden, sodass bei kirzeren Ladezonen
u. U. auch nur ein Verkehrszeichen aufgestellt wer-
den muss.

Auch wenn noch Falschparker zu beobachten
seien, allerdings wohl zu einem akzeptablen Pro-
zentsatz, funktioniere die Regelung durch die ein-
deutige und gut erkennbare Kennzeichnung. Die
Uberwachung stelle immer nur eine Momentauf-
nahme dar und kdnne nicht ganztagig prasent sein,
um das Falschparken dauerhaft zu unterbinden.

Es besteht seitens der Verwaltung der Stadt Rhein-
bach Interesse, die Regelung auch nach Ablauf der
Pilotphase beizubehalten. Die Einrichtung weiterer

Ladezonen in dieser Form im Stadtgebiet ist zwar
gewtnscht, wird aber aufgrund der Tatsache, dass
diese gemal der StVO nicht zuldssig ist, nicht vor-
genommen.

Aufgrund der positiven Erfahrungen aus dem Mo-
dellversuch war der Gesprachspartner der Mei-
nung, dass die in Rheinbach angewendeten Ent-
wurfselemente zur Kennzeichnung der Ladezonen
Eingang in die StVO finden sollten. Das Zeichen
286 StVO ,Eingeschranktes Haltverbot” reiche
nicht aus, da dessen Bedeutung durch die Recht-
sprechung weitgehend verwassert worden ist.
Demgegenuber erlaubt das Zeichen 283 StVO
»Haltverbot” mit Beschriftung ,Ladezone”, das sich
an das Zeichen 229 StVO ,Taxenstand” anlehnt
und sich gestalterisch vom normalen Haltverbot
abhebt, ausschliel3lich Ladevorgange. Der Ge-
sprachspartner raumt jedoch ein, dass die Verwen-
dung des Zeichens 283 StVO zur Beschilderung
der Ladezonen generell die Wirkung des Haltver-
bots ,aufweichen” kdnnte.

Die Alternative lage weiterhin in der Verwendung
des Zeichens 286 StVO, allerdings nur unter der
Voraussetzung, dass Halten ausschlieflich fir Be-
und Entladevorgange erlaubt ist.

3.7.5 Schlussfolgerungen

Der in Rheinbach durchgefiihrte Modellversuch zur
Kennzeichnung der Ladezonen erlaubt einen Ver-
gleich der Vorher-/Nachhersituation. Die Ladezo-
nen befinden sich in Seitenrdumen in einem Stra-
Renabschnitt mit erheblichem Parkdruck. Durch die
neue Beschilderung und Markierung kénnen die
Ladezonen fur den Lieferverkehr weitestgehend
freigehalten werden. Ein wichtiger Faktor fir die
Befolgung der Regelung ist die eindeutige Festle-
gung der zugelassenen Nutzung, die im Gegensatz
zum Zeichen 286 StVO ,Eingeschrénktes Haltver-
bot” nur Be- und Entladevorgange erlaubt. Die
Uberwachung ist nicht als entscheidend anzuse-
hen, da bereits im Vorfeld der MaRnahmenumset-
zung regelmafige Kontrollen, jedoch mit geringem
Erfolg, durchgefuhrt wurden.

Der Modellversuch hat gezeigt, dass — ohne dass
die Offentlichkeit im Vorfeld (iber die MaRnahme in-
formiert worden ware — die Funktion der Ladezone
durch die angebrachte Beschilderung/Markierung
von den Verkehrsteilnehmern als solche auch ver-
standen worden ist.
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3.8 Schlussfolgerungen aus den Pilot-
projekten

In den untersuchten Pilotprojekten werden ver-
schiedene Beschilderungs- und Markierungsele-
mente zur Kennzeichnung der Liefer- und Ladebe-
reiche eingesetzt. Als Beschilderung kommt in drei
der Projektstadte (Berlin, Dusseldorf, Rheinbach)
das Zeichen 283 ,Haltverbot” StVO mit entspre-
chenden Zusatzzeichen zum Tragen. Mit Ausnah-
me der in Dusseldorf eingerichteten Ladezonen, die
ausschlieBlich den Lkw vorbehalten sind, sind in
Berlin und Rheinbach auch private Liefer- und La-
devorgange zugelassen. Die verwendeten Markie-
rungselemente unterscheiden sich in der Farbge-
bung (weil/orange/rot) sowie der Art der Aus-
fihrung (Zick-Zack-Linie, vollflachige Markierung
oder Umrandung der Flache, erganzt durch Pikto-
gramme).

Einen Sonderfall stellt das Projekt in Kéln dar, das
eine zeitlich differenzierte Nutzung des Mehrzweck-
streifens (Laden/Fahren/Parken) vorsieht. Dieser
ist nach Art der jeweils zugelassenen Nutzungen
StVO-konform beschildert, auf eine gesonderte
Markierung des Mehrzweckstreifens wurde im Rah-
men des Verkehrsversuchs zunachst verzichtet.

Die Untersuchung der Pilotprojekte hat gezeigt,
dass durch eine auffdllige und eindeutige Kenn-
zeichnung der Ladebereiche, die deren Funktion
durch Beschilderung und/oder Markierung unmiss-
verstandlich darstellt, die Akzeptanz der Ladeberei-
che erhéht werden kann. Diese Schlussfolgerung
beruht auf den Erfahrungen und Einschatzungen
der Expertengesprache sowie eigenen Beobach-
tungen vor Ort. Erste quantifizierbare Ergebnisse,
die einen Vorher-Nachher-Vergleich hinsichtlich der
Wirkungsweise der Kennzeichnung der Ladeberei-
che erlauben, liegen fiir die Stadt Rheinbach vor.
Eine zusammenfassende Darstellung der Ergeb-
nisse aus den Pilotprojekten ist der Tabelle 10 zu
entnehmen. Eine Dokumentation der untersuchten
StralRenabschnitte befindet sich im Anhang.

Auf der Grundlage der untersuchten Praxisbeispie-
le lassen sich zunachst folgende allgemeine Anfor-
derungen an eine Beschilderung der Liefer- und La-
debereiche ableiten:

S Das Zeichen 229 StVO wurde durch die Verordnung vom
14.12.1993 neu gestaltet. Der ,Einsatz* mit der Abbildung
des Zeichens 286 StVO ,Eingeschranktes Haltverbot wurde
durch das Zeichen 283 StVO ,Haltverbot” ersetzt.

Die Beschilderung muss fur die Verkehrsteilneh-
mer allgemein verstandlich sein.

» Entgegen der ,aufgeweichten” Wirkungsweise
von Zeichen 286 StVO ,Eingeschranktes Halt-
verbot” muss aus der Beschilderung eindeutig
hervorgehen, dass nur Be- und Entladevorgan-
ge zugelassen sind.

* Die Beschilderung muss implizieren, dass das
Parken in Ladebereichen moglicherweise star-
ker sanktioniert wird.

+ Die Beschilderung muss eine einfache Uberwa-
chung ermdglichen.

 Das Kollektiv der zugelassenen Fahrzeuge
muss eingegrenzt werden kdénnen.

Da das Zeichen 283 StVO ,Haltverbot” allgemein-
hin eine hohe Akzeptanz bei den Verkehrsteilneh-
mern erfahrt, wurde dieses bewusst mit entspre-
chenden Ausnahmeregelungen fir den Lieferver-
kehr in drei Pilotstddten eingesetzt. Die in Rhein-
bach verwendete Beschilderung, die sich an dem
Zeichen 229 StVO ,Taxenstand” orientiert, hebt
sich gestalterisch vom normalen Haltverbot ab.
Inwieweit diese Art der Beschilderung gegentber
den in Berlin und Dusseldorf praktizierten Losun-
gen Vorteile bietet, kann nicht zuletzt aufgrund
fehlender Begleituntersuchungen noch nicht ab-
schlieBend geklart werden. Folgende Argumente
sprechen dennoch fir eine Beschilderung in Anleh-
nung an das Zeichen 229 StVO ,Taxenstand®:

* Das Zeichen macht unmissverstandlich deutlich,
dass, analog dem Zeichen ,Taxenstand”, die ge-
kennzeichnete Flache exklusiv dem Liefer- und
Ladeverkehr vorbehalten ist.

» Das Zeichen ist aus der StVO bereits bekannt
und wird von den Verkehrsteilnehmern akzep-
tiert.®

* Es hebt sich gestalterisch vom Zeichen 283
StVO ,Haltverbot” ab. Daher ist anzunehmen,
dass die Verwendung dieses Zeichens zur
Kennzeichnung der Ladebereiche keine Ab-
schwachung des Zeichens 283 StVO bedeuten
wirde.

Bei der Verwendung des Zeichens 283 StVO ,Halt-
verbot” mit Zusatzzeichen ,ausgenommen zum Be-
und Entladen” oder ,Be- und Entladen frei” wird
eine Ausnahme erteilt, die u. U. auch andere Ver-
kehrsteilnehmer dazu verleitet, unter Inkaufnahme
eines gewissen Risikos, die Ladebereiche als Kurz-
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Berlin

Kéin

Diisseldorf

Minchen

Rheinbach

Anordnung/Kennzeichnung Ladebereiche

Anordnung

- auf den Seitenstreifen

- auf der Fahrbahn (Mehr-

zweckstreifen)

- auf dem Seitenstreifen

- auf den Seitenstreifen

- auf den Parkstreifen

Beschilderung

- Zeichen 283 StVO mit Zu-

satz ,Be- und Entladen,
Ein- und Aussteigen frei”

- Zusatzschild mit Beschrif-

tung ,Ladezone” und Pikto-
gramm

- Zeichen 286 StVO (Laden,

Liefern) Mo-Sa 7-16 Uhr)
Zeichen 283 StVO (Fahren,
Mo-Sa 16-19 Uhr)

Zeichen 314 StVO (Parken,
Mo-Sa 19-23 Uhr mit Park-
schein, ab 23 Uhr und
sonntags gebiihrenfrei)

- Zeichen 283 StVO mit Zu-

satz ,ausgenommen Lkw
zum Be- und Entladen*”

- Blaue Zone

(eingeschrénktes Haltverbot
fiir eine Zone)

- keine separate Beschilde-

rung der markierten Lade-
bereiche (die Markierungen
werden als selbsterklarend
definiert)

- Zeichen 283 StVO in An-

lehnung an das Zeichen
229 StVO ,Taxenstand” mit
Beschriftung ,Ladezone”
und Angabe des Lieferzeit-
fensters

Markierung . Zeichen 299 StVO - Auf eine Markierung des - Flache mit Piktogramm - Umrandung der Flache mit | - Umrandung der Flache mit
. Farbe der Markierung: Mehrzw?ckstreifens zur . Farbe der Markierung: voll- Piktogramm Beschlriﬁung ,Ladezone”
Weil Verdeutllchl{ng der Rege- flachig Rot, Umrandung . Farbe der Markierung: und Piktogramm
lung wurde im Rahmen des und Piktogramm in Weil Orange/Rot Farbe der Markierung:
Verkehrsversuchs zunachst o
range
verzichtet
Zugelassene - Pkw und Lkw - Pkw und Lkw - Lkw Uber 2,8 t - groRere Lkw (weder durch | - Pkw und Lkw
Fahrzeugarten Markierung noch Beschilde-
rung definiert)
Anzahl/ - kleinteilige Anordnung der - Ostseite: 23 Pkw, - 3 Ladezonen - nutzbare Lange der - 2 Ladezonen,
Kapazitat Ladezonen mit nutzbarer Westseite 15 Pkw (10 m bis 30 m) Ladezonen: 10 bis 26 m Lange 12 m
Lénge von 15 bis 30 m
Einsatz- - Bezirkszentren - Stadtkerngebiet - Stadtkernnahes - Stadtkerngebiet - Stadtzentrum
bereiche - Hauptverkehrsstralten - Hauptverkehrsstralte Mischgebiet - ErschlieBungsstrallen - Hauptverkehrsstralte
- Hauptverkehrsstralte

- geschéftliche

Nutzung/Wohnnutzung

- hoher Parkdruck

- Parkraumbewirtschaftung

(gebuhrenpflichtig)

- Uberwiegend geschaftliche

Nutzung

- hoher Parkdruck

- Parkraumbewirtschaftung

(gebtihrenpflichtig)

- gemischte geschaftliche

Nutzung und Wohnnutzung

- hoher Parkdruck

- Parkraumbewirtschaftung

(Parkscheibe)

- geschéftliche

Nutzung/Wohnnutzung (un-
terschiedlicher Intensitat)

- hoher Parkdruck

- Parkraumbewirtschaftung

(gebuihrenpflichtig)

- gemischte geschaftliche

- hoher Parkdruck

- Parkraumbewirtschaftung

Nutzung und Wohnnutzung

(Parkscheibe)

Umsetzung/Begleitmanahmen

Information/
Offentlichkeits-
arbeit

- Planung der MaRnahmen

unter Beteiligung verschie-
dener Interessensgruppen

- Information der Offentlich-

keit in der Presse, Vertei-
lung von Infoblattern an An-
lieger, Lieferanten etc.

- Planung der Manahme

unter Beteiligung verschie-
dener Interessensgruppen

- Information der Offentlich-

keit in der Presse, Radio,
Verteilung von Infoblattern
an Anlieger, Geschéftsleute
etc.

- keine spezielle Information

zu den Ladezonen (nur in
Verbindung mit MaRnah-

men zur Reduzierung der
Feinstaubbelastung)

- Information der Offentlich-

keit in der Presse, Vertei-
lung von Infoblattern

- Verzicht auf Information

und Offentlichkeitsarbeit im
Vorfeld der Ma3nahmen-
umsetzung. Ziel dabei war
zu priifen, ob die Kenn-
zeichnung der Ladezonen,
die in der StVO in der Form
nicht vorgesehen ist, fiir die
Verkehrsteilnehmer ver-
standlich ist

Uberwachung

- intensivere Kontrollen in

den ersten drei Monaten

- intensive tagliche Uberwa-

chung in den ersten Mona-
ten

- intensive tagliche Uberwa-

chung in den ersten vier
Monaten

. intensive Uberwachung in

den ersten sechs Monaten

- regelmaRige Uberwachung

(téglich), jedoch nicht haufi-
ger als im Vorfeld der MaR-
nahmenumsetzung

Sonstige ver-
kehrsregelnde
MaRnahmen

- keine

- keine

- Neuordnung des ruhenden

Verkehrs durch Einrichtung
von Kurzzeitstellplatzen
(vorher: eingeschranktes
Haltverbot)

- Durchfahrverbot fiir Lkw

lber 2,8t

- Regelabbau, Neuordnung

des ruhenden Verkehrs im
Zusammenhang mit der
Einrichtung der Blauen
Zone

- keine

Erfahrungen/Auswirkungen

Akzeptanz

- keine negative Reaktionen

aus der Bevolkerung oder
seitens der Betroffenen

- die Akzeptanz der Ladebe-

reiche ist relativ hoch, die
angewendete Kennzeich-
nung der Ladezonen hat
sich bewahrt und ist zumin-
dest besser als die Losung
mit Zeichen 286 StVO ,ein-
geschranktes Haltverbot”

- die Reaktionen auf die

MaRnahme waren weitge-
hend positiv

. die intensive Uberwachung

hat dazu gefiihrt, dass sich
die neue Regelung inner-
halb sehr kurzen Zeit trotz
der uniibersichtlichen Be-
schilderung eingespielt
hatte

- die Lieferanten finden i. d.

R. problemlos einen freien
Platz

- keine negative Reaktionen

aus der Bevélkerung oder
seitens der Betroffenen

- von Anfang an hohe Akzep-

tanz der Ladebereiche.
Diese werden gréRtenteils
von Lkw in Anspruch ge-
nommen

- Behinderungen des flieRen-

den Verkehrs durch Halten
in zweiter Reihe wurden
nicht mehr beobachtet

- die Regelungen wurden ge-

nerell positiv aufgenommen

- die deutlich gekennzeichne-

ten Liefer- und Ladeberei-
che werden auch ohne zu-
satzliche Beschilderung
weitgehend akzeptiert

- es hat weder positive noch

- hohe Akzeptanz der Lade-

- die zugewiesene Funktion

negative Reaktionen bzgl.
der MalRnahme aus der Be-
vélkerung oder seitens der
Betroffenen gegeben

zonen im Vergleich zur Si-
tuation vorher (Beschilde-
rung mit Zeichen 286 StVO
,eingeschranktes Haltver-
bot*)

,Ladezone” wird von den
Verkehrsteilnehmern er-
kannt

Tab. 10: Zusammenfassung de Pilotprojekte
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Berlin

KéIn

Diisseldorf

Miinchen

Rheinbach

Erfahrungen/Auswirkungen (Fortsetzung)

Akzeptanz
(Fortsetzung)

- die Ladezonen werden un-

terschiedlich stark genutzt,
i. d. R. gibt es fiir liefernde
Fahrzeuge keine Probleme,
zielnah einen Stellplatz zu
finden

- Verkehrsbehinderungen

durch in zweiter Reihe hal-
tende Fahrzeuge finden nur
in geringem Umfang statt

- zur Durchsetzung der Re-

gelungen bedarf es in regel-
maRigen Zeitabstanden in-
tensiverer Kontrollen

. die Ubergangsphase vom

Laden/Liefern zur Freigabe
der Fahrstreifen fiir den
Fahrverkehr um 16 Uhr ver-
lauft nicht immer reibungs-
los

- insbesondere in Bereichen,

in denen die Notwendigkeit
der Ladebereiche fiir jeden
ersichtlich ist, sind diese,
trotz des hohen Parkdrucks,
nur selten fehl belegt

- in Abschnitten mit ersicht-

lich weniger Geschéftsbe-
satz, werden die Ladeberei-
che teilweise zum Parken
benutzt

- Ladebereiche werden auch

von Pkw und kleineren Lkw
in Anspruch genommen

- in Einzelféllen werden die

Ladebereiche von den Ge-
schéftsleuten fiir die Liefe-
ranten Uber einen langeren
Zeitraum ,reserviert*

- die friher sehr haufig regi-
strierten Beschwerden der
Biirger Uiber wegen ver-
botswidrigen Parkens im
Bereich der Ladezonen
erteilte ,Knollchen”, haben
erheblich nachgelassen

- Falschparker in den Lade-
zonen oder Liefervorgan-
ge auf der Fahrbahn sind
nur im geringem Umfang
zu verzeichnen

Ergebnisse Be-
gleituntersu-
chungen

- es wurden keine Begleitun-

tersuchungen durchgefiihrt

- die Verkehrsbelastung und

die Verteilung der Verkehrs-
menge im Tagesverlauf hat
sich nicht wesentlich veran-
dert

- die Anzahl der Liefer- und

Ladevorgange hat zuge-
nommen

- es ergeben sich punktuelle

Verkehrsbehinderungen
durch zu nah am Knoten-
punkt parkende Fahrzeuge

- die Zahl der illegal halten-

den bzw. parkenden Kfz
war in der Zeit, in der die
Fahrstreifen ausschlieBlich
dem flieRenden Verkehr zur
Verfugung stehen, gering

- es wurden keine Begleitun-

tersuchungen durchgefiihrt

- es wurden keine Begleitun-

tersuchungen durchgefiihrt

Ergebnis der ersten Nach-
herzéahlung im November
2005:

- deutliche Abnahme der

Falschparker im gesamten
Erhebungszeitraum

- demzufolge hat die Zahl
der Liefervorgénge im Be-
reich der Ladezonen zu-
genommen

Ergebnis der zweiten Nach-
herzahlung im Marz 2006:

- die Akzeptanz der La-
debereiche ist nach wie
vor hoch, obwohl ein ge-
wisses Nachlassen der
,Verkehrsdisziplin” zu be-
obachten ist

Bewertung der M:

aRnahmen aus Sicht der Gespra

chspartner

Kriterien fiir die
Akzeptanz der

- Art der Kennzeichnung der

Ladezonen, insbesondere

- die MaBnahme stellt eine

flexible Lésung dar, die auf

- Erstens: die deutliche Kenn-

zeichnung der Liefer- und

- die deutliche Markierung

der Ladebereiche die Uber-

- die gute Erkennbarkeit der
Ladezonen und insbeson-

Berlin

- Belegung des ordnungswid-

rigen Parkens in Ladeberei-
chen mit hdheren Sanktio-
nen

beinhaltet und eine einfache
Uberwachung erméglicht

keine ,abschreckende Wir-
kung” und erschwert die
Uberwachung

- eine Anderung der VwV zu

Zeichen 283 StVO ,Haltver-
bot”, die die in Diisseldorf
verwendete Kombination
der Verkehrszeichen er-
laubt, ist daher erforderlich

- Liefer- und Ladebereiche

miissen in der Rechtspre-
chung als Funktionszonen
anerkannt werden, um der
Verkehrsiiberwachung ent-
sprechende Rechtsmittel an
die Hand geben zu kénnen

derung markiert werden

- auBerhalb einer Zonenbe-

schilderung bedarf es je-
doch zusatzlich zur Markie-
rung einer Beschilderung,
da die Markierung der La-
debereiche alleine nicht
ausreicht. Die Verwendung
des Zeichens 286 StVO ist
hierfiir allerdings ungeeig-
net

MaRnahme die ,abschreckende” Wir- die verschiedenen Interes- Ladebereiche und Beschil- wachung dere die Bodenmarkierun-
kung des Zeichens 283 senslagen eingeht derung, insbesondere die gen mit dem Schriftzug
StVO ,Haltverbot” . gemeinsamer Planungspro- auffallige Markierung ,Ladezone” und Pikto-
- die Uberwachung zess mit verschiedenen In- | - Zweitens: die Uberwachung gramm macht die Funkti-
- die rdumliche Anordnung teressensgruppen und in- - die Notwendigkeit der aus- o d|e§er Berel(.:he aueh
. tensive Offentlichkeitsarbeit ) ! ohne die Beschilderung
der Ladebereiche und An- gewiesenen Liefer- und La- deutlich
passung der Zeitfenster an | - entscheidend fiir die Durch- debereiche muss fir die .
den Lieferbedarf setzung der Ma3nahme ist Verkehrsteilnehmer sichtlich - die Uberwachung spielt
jedoch die Uberwachung, erkennbar sein fur die Akzeptanz der
da die Beschilderung un- MaRnahme insofern keine
iibersichtlich ist Rolle, da auch in der Ver-
gangenheit der Bereich
- hinsichtlich der Beschilde- regelmafig (taglich) kon-
rung und Markierung be- trolliert wurde und den-
steht somit Nachbesse- noch das Parken in den
rungsbedarf Ladebereichen nicht dau-
erhaft unterbunden wer-
den konnte
Gesetzlicher - deutliche Kennzeichnung - Entwicklung einer allgemein | - die Verwendung des Zei- - die Liefer- und Ladeberei- - eine eindeutige und ver-
Handlungs- der Liefer- und Ladeberei- verstandlichen Beschilde- chens 286 StVO ,einge- che kénnen nur in Verbin- standliche Kennzeichnung
bedarf che analog der Praxis in rung, die das Liefern/Laden schranktes Haltverbot” hat dung mit der Zonenbeschil- der Ladebereiche, da die

Bedeutung des Zeichens
286 StVO durch die
Rechtssprechung ,ver-
wassert” worden ist und
die Verkehrsteilnehmer
nicht mehr genau wissen,
was bei diesem Zeichen
erlaubt ist oder nicht

Tab. 10: Fortsetzung
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Berlin

Kéin

Dusseldorf

Miinchen

Rheinbach

Bewertung der Malnahmen aus Sicht der Gesprachspartner

Schluss-
folgerungen

- die verwendeten Elemente

zur Kennzeichnung der Lie-
fer- und Ladebereiche
haben zu einer hoheren Ak-
zeptanz beigetragen

- zumindest in Zeitabstanden

bedarf es intensiverer Kon-
trollen und der Offentlich-
keitsarbeit, um die Regelun-
gen wieder ins Bewusstsein
der Kraftfahrer zu bringen

- die rdumliche Anordnung

der Ladebereiche und die
Anpassung der Lieferzeit-
fenster an den ortlichen Be-
darf ist eine wesentliche

- die MaRnahme wurde mit

einfachen Mitteln umge-
setzt, sodass insbesondere
in der Anfangsphase einer
intensiven Uberwachung
und der Offentlichkeitsarbeit
bedurfte

- wesentliche Voraussetzung

fur die Akzeptanz der MaR-
nahme seitens der ver-
schiedenen Betroffenen ist
die Anpassung der Rege-
lung an die konkrete ortliche
Situation

- Einsatz der Mainahme nur

unter bestimmten Rahmen-

- die gute Erkennbarkeit der

Liefer- und Ladebereiche
durch die vollflachige Mar-
kierung tragt wesentlich zu
deren Akzeptanz bei

- wichtig ist die Moglichkeit

der Einschrankung der zu-
gelassenen Lieferfahrzeuge
auf den Lkw-Verkehr, da
dieser i. d. R. die groRten
Verkehrsbehinderungen er-
zeugt

- die farbig markierten Liefer-

und Ladebereiche werden
auch ohne zusétzliche Be-

schilderung weit gehend ak-

zeptiert

- die Blaue Zone stellt eine

ganzheitliche Lésung dar,
die fiir Bereiche aber auch
fur StraRenzlge gelten
kann. Punktuelle MaRnah-
men sind jedoch aufgrund
der fehlenden Beschilde-
rung ggf. nicht eindeutig

- die verwendete Kenn-

zeichnung der Liefer- und
Ladebereiche ist fiir die
Verkehrsteilnehmer ein-
deutig und verstandlich

- die Akzeptanz der La-

debereiche ist sehr hoch,
Fehlnutzungen treten nur
selten au

Voraussetzung fiir deren
Akzeptanz (mafRgeschnei-
derte Konzepte)

bedingungen mdéglich
(Platzverhaltnisse, Ver-
kehrsaufkommen)

Tab. 10: Fortsetzung

zeitstellplatze zu nutzen. Die Erfahrungen in Kdln
mit der Einrichtung der mit Zeichen 283 gekenn-
zeichneten Lkw-Ladezonen sowie auch die Erfah-
rungen in Berlin haben gezeigt, dass das absolute
Haltverbot zwar die Uberwachung erleichtert, die
beabsichtigte ,abschreckende” Wirkung dieses Zei-
chens angesichts der Ausnahmen jedoch mit der
Zeit nachlasst.

Die Bedeutung der Markierung der Ladebereiche
liegt in der optischen Verdeutlichung der zugewie-
senen Funktion und hat sich aus der Sicht der Pro-
jektverantwortlichen bewahrt. Fir eine Markierung
sprechen folgende Griinde:

* Durch eine auffallige Markierung mit Beschrif-
tung ,Ladebereich” oder in Kombination mit
einer symbolischen Darstellung eines Ladevor-
gangs ist die Funktion der Ladebereiche fir den
Kraftfahrer auf Anhieb erkennbar.

» Eine Markierung hat den Zusatzeffekt, dass
durch sie der Geltungsbereich der Ladezone be-
grenzt werden und somit — je nach Lange der
Ladezone — der Beschilderungsaufwand redu-
ziert werden kann.

Die in Dusseldorf verwendete vollflachige farbige
Markierung hat offensichtlich eine hohe Signalwir-
kung. Urspringlich wurden die Ladebereiche nur
mit einer roten Umrandung versehen und spater
vollflachig markiert. Aber auch die in anderen Pilot-
stadten verwendeten Markierungselemente (Zick-
Zack-Linie, Umrandung, Beschriftung, Piktogramm)
haben aus der Sicht der Projektverantwortlichen
ihre Wirkung gezeigt. Die Effekte der im Einzelnen
verwendeten Markierungen lassen sich nicht ab-

schatzen. Fur eine Farbmarkierung in Rot/Orange
spricht zumindest die hohe Auffalligkeit aufgrund
der Abweichung zum gewohnten Weil} fur Markie-
rungen.

Das Anbringen von Markierungen ersetzt allerdings
nicht die Beschilderung, da bei unglinstigen Witte-
rungsverhaltnissen oder wenn Fahrzeuge in den
Ladezonen stehen, diese als solche nicht erkenn-
bar sind. Es ist wichtig, dass beide Elemente zum
Tragen kommen. Zwar sind in Minchen innerhalb
der Blauen Zone die Ladebereiche nur durch Mar-
kierungen gekennzeichnet, gleichwohl wurde sei-
tens der Stadt eingeraumt, dass aulerhalb eines
durch Zonenbeschilderung ausgewiesenen Be-
reichs die punktuelle Ausweisung der Ladezonen
nur mittels Markierung so nicht eindeutig genug
ware.

Die Verdeutlichung des Funktionsbereichs ,Lade-
zone” durch eine Markierung erhoht die Aufmerk-
samkeit der Kraftfahrer. Nachteil einer Markierung
kénnte jedoch sein, dass eine zeitlich differenzierte
Nutzung der Flache (Laden/Parken) ggf. zu Miss-
verstandnissen der Regelung fiihren koénnte.

Die Gesprache in den Projektstadten haben erge-
ben, dass die bessere Akzeptanz der Ladezonen
eher der deutlichen Kennzeichnung der Ladeberei-
che als der Uberwachung zugeschrieben wird. Die
Uberwachung muss zwar gewéhrleistet sein, der
Aufwand kann jedoch aufgrund der guten Akzep-
tanz auf das ,ortsubliche” Mal reduziert werden.

Ein weiterer nicht zu vernachlassigender Aspekt fur
die Akzeptanz der Ladebereiche ist deren raumli-
che Anordnung und die Anpassung der Lieferzeit-
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fenster an den ortlichen Bedarf. Dabei ist zu be-
achten:

» Die Notwendigkeit der Ladebereiche muss fir
den Verkehrsteilnehmer ersichtlich sein, dann
werden sie auch bei hohem Parkdruck akzep-
tiert.

» Die Lage und die Lieferzeitfenster miissen den
aktuellen Verhaltnissen (Geschaftsstruktur)
stéandig angepasst werden.

» Die Einrichtung der Ladebereiche muss in enger
Abstimmung mit den ansassigen Geschaftsleu-
ten erfolgen.

4 Entwurfsempfehlungen

4.1 Varianten der Beschilderung

Die Analyse der Literatur und die untersuchten Pi-
lotprojekte haben gezeigt, dass das Zeichen 286
StVO ,Eingeschranktes Haltverbot” als das derzei-
tige StVO-Instrument zur Regelung der Liefer- und
Ladevorgange nicht den Anforderungen des heuti-
gen Verkehrsgeschehens entspricht. Das Zeichen
286 ist dort aufzustellen, wo das Halten auf der
Fahrbahn — ausgenommen zum Ein- und Ausstei-
gen oder zum Be- oder Entladen — verboten wer-
den soll. Das Hauptproblem liegt dabei bei der De-
finition der zugelassenen Vorgange. Das Zeichen
286 wird deshalb oft missachtet und die zugehdrige
Verkehrsflache zum Kurzparken fehlgenutzt, so-
dass sie den eigentlich Beglnstigten haufig nicht
zur Verfugung steht.

Im Sinne einer eindeutigen und unmissverstandli-
chen Beschilderung, wie sich dies auch aus den im
vorangegangenen Kapitel beschriebenen Anforde-
rungskriterien ergibt, ist es erforderlich, eine Be-
schilderungsart zu wahlen, die per Definition aus-
schlieRlich Be- und Entladevorgange zulasst. Dabei
kommen folgende drei Varianten fiir die Beschilde-
rung der Ladebereiche in Betracht (vgl. Bild 44):

1. Positive Beschilderung mit integriertem Sinnbild
eines Ladevorgangs (das Zeichen erlaubt das
Parken zum Zwecke des Be- und Entladens).

2. Negative Beschilderung mit Zeichen 283 StVO
und dem Sinnbild eines Ladevorgangs als Zu-
satzzeichen (das Zeichen verbietet jedes Halten
auf der Fahrbahn mit Ausnahme der Liefer- und
Ladetatigkeit).

-
| [
(95 ]

iy

frei

LADEZONE |

Bild 44: Varianten der Beschilderung der Ladebereiche

Dieses Zusatzzeichen stellt die Méglichkeit
der Einschrankung des Ge- bzw. Verbotes
auf Lkw (Kfz tber 3,5 t) dar

A

) mit diesem Zusatzzeichen kann eine zeit-
liche Beschrankung der Ge- bzw. Verbote
ausgesprochen werden

» unterschiedliche Angaben der Uhrzeit
und/oder Wochentage sind méglich

werktags
8-11h

Bild 45: Zusatzzeichen

3. Negative Beschilderung in Analogie zum Zei-
chen 229 StVO mit Beschriftung ,Laden” o. A.
(das Zeichen weist Liefer- und Ladebereiche
aus, es verbietet jedes Halten auf der Fahrbahn
mit Ausnahme der Liefer- und Ladetatigkeit).

Das Sinnbild (Variante 1) kann auch bei der Varian-
te 3 statt der Beschriftung ,Laden” oder ,Ladezone”
in das Verkehrszeichen integriert werden. Die Ver-
wendung eines Sinnbildes hat den entscheidenden
Vorteil, dass es auch fur Auslander verstandlich ist
und auch international Anwendung findet. In eini-
gen europaischen Landern wie Belgien, Niederlan-
de oder ltalien sind derartige Sinnbilder als Zusatz-
zeichen oder Verkehrszeichen in den jeweiligen
Verkehrszeichenkatalogen enthalten. Auch in der
VwV-StVO zu §§ 39 bis 43 llI, Ziff. 17 (a) wird emp-
fohlen, Zusatzzeichen, wenn mdglich, nicht zu be-
schriften, sondern nur Sinnbilder darzustellen.

Zeitliche Beschrankungen sowie die Eingrenzung
des Fahrzeugkollektivs kénnen bei Bedarf durch
amtlich zugelassenen Zusatzzeichen erfolgen (Bild
45).

Die Vor- und Nachteile der aufgezeigten Varianten
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Vor- und Nachteile Variante 1:

Vorteile:

+ einfache Uberwachung, da nur Be- und Entla-
den erlaubt ist,
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* Einschrankungen auf bestimmte Fahrzeugarten
sowie zeitliche Beschrankungen durch Zusatz-
zeichen sind moglich.

Nachteile:

* EinfUhrung eines vollstandig neuen Verkehrszei-
chens in die StVO, an das sich die Verkehrsteil-
nehmer erst gewdéhnen mussen,

» das Zeichen musste aufgrund seiner Gestaltung
in die Gruppe der Richtzeichen eingeordnet
werden. Es ist davon auszugehen, dass die Re-
gelbeachtung fir ein Richtzeichen nicht so grof3
ist wie bei einem Verbotszeichen.

Vor- und Nachteile Variante 2:
Vorteile:

+ einfache Uberwachung, da nur Be- und Entla-
den erlaubt ist,

* Einschrankungen auf bestimmte Fahrzeugarten
sowie zeitliche Beschrankungen durch Zusatz-
zeichen sind maglich,

e das Zeichen ist aus der StVO bereits bekannt,

» das Zeichen 283 hat eine hdhere Befolgungsra-
te und somit eine ,abschreckende” Wirkung.

Nachteile:

« die haufige Anwendung des Zeichens 283 zur
Kennzeichnung der Ladebereiche konnte die
Akzeptanz des Zeichens 283 abschwachen,

» unUbersichtliche Beschilderung, da u. U. mehre-
re Zusatzzeichen erforderlich sind.

Vorteile Variante 3:
Vorteile:

+ einfache Uberwachung, da nur Be- und Entla-
den erlaubt ist,

* Einschrankungen auf bestimmte Fahrzeugarten
sowie zeitliche Beschrankungen durch Zusatz-
zeichen sind moglich,

» das Zeichen ist hinsichtlich der Gestaltung aus
der StVO bereits bekannt (Zeichen 229 StVO
»raxenstand®),

e das Zeichen enthéalt in sich die Zweckbestim-
mung fir das Haltverbot, was sich moglicher-
weise positiv auf die Akzeptanz auswirkt,

* es hebt sich gestalterisch vom Zeichen 283
StVO ,Haltverbot” ab,

* es kann mit Zeichen 299 (Zick-Zack-Linie) kom-
biniert werden.

Grundsatzlich stellt sich zunachst die Frage, ob bei
der Beschilderung der Ladebereiche eine positive
oder negative Beschilderung zum Tragen kommen
soll. Eine ,positive Beschilderung” bedeutet eine
Erlaubnis, die durch Zusatzzeichen auf bestimmte
Fahrzeugsarten und Personenkreise beschrankt
werden kann, wahrend eine ,negative Beschilde-
rung” eine Verbotsregelung ist. Durch Zusatzzei-
chen kann eine Einschrankung des Verbotes flr be-
stimmte Fahrzeug- und Verkehrsarten bzw. eine
Ausnahme von dem Verbot fir bestimmte Fahr-
zeug- und Verkehrsarten angeordnet werden.

Eine positive Beschilderung, die nur das Be- und
Entladen erlaubt, wiirde die Einfihrung eines génz-
lich neuen Verkehrszeichens in die StVO bedeuten.
Bei dem Gestaltungsvorschlag fir eine positive Be-
schilderung (Variante 1) wurde bewusst nur das
Sinnbild gewahlt. Die Ausgestaltung des Verkehrs-
zeichens analog dem Zeichen 314 StVO ,Park-
platz” mit entsprechendem Sinnbild erscheint flr
diesen Zweck wenig geeignet, da der Buchstabe
.P” sinngemal fur das ,Parken” steht.

Generell gilt, dass in der Bundesrepublik Deutsch-
land die Beschilderung von Verkehrsflachen fir be-
stimmte Verkehrsarten bzw. Halt- oder Parkvorgan-
ge (Zeichen 224 StVO ,Haltestellen Stral’enbah-
nen oder Linienbusse” sowie 229 StVO ,Taxen-
stand®) mit Parkverbot- bzw. Haltverbotregelungen
fur andere Verkehrsteilnehmer verbunden ist. Die-
ser der StVO zugrunde liegenden Systematik fol-
gend, sollte daher fiir die Beschilderung der Funkti-
onsflache ,Ladebereich” eine negative Beschilde-
rung gewahlt werden.

In den untersuchten Pilotprojekten hat sich gezeigt,
dass mit dem Einsatz des Zeichens 283 zur Aus-
weisung von Ladebereichen eine hdhere Befol-
gungsrate und ,abschreckendere” Wirkung ge-
genuber dem Zeichen 286 erzielt werden kann.
Auch ist zu erwarten, dass die Haltverbotsregelung
mit entsprechender Ausnahme fiir den Lieferver-
kehr gegeniber einem Richtzeichen gemafR der
aufgezeigten Variante 1 eine héhere Beachtung fin-
det.

Von erheblicher Bedeutung fur die Befolgung von
Verkehrsregelungen ist die Begreifbarkeit der Be-
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Bild 46: Beschilderung der Liefer- und Ladebereiche in der Spandauer Vorstadt in Berlin

schilderung, die oftmals durch die vielfach erforder-
lichen Zusatzzeichen eingeschrankt wird. So mus-
sen bei der Beschilderungsvariante 2 auf den Zu-
satzzeichen u. U. drei Angaben integriert werden:
Ausnahme Lieferverkehr, Zeitangaben und ggf. die
Beschrankung des Fahrzeugkollektivs auf Lkw. Ins-
besondere bei Mehrfachnutzung von Flachen (Par-
ken/Be- und Entladen) durfte die Haufung der not-
wendigen Verkehrszeichen (vgl. Bild 46) die Anord-
nung schwer begreif- und erfassbar machen.

Zudem ist nicht auszuschlieRen, dass durch die
haufige Verwendung des Zeichens 283 StVO mit
Ausnahmen fur den Lieferverkehr dieses generelle
Haltverbot, das von den Verkehrsteilnehmern allge-
meinhin akzeptiert wird, in seiner Wirkung abge-
schwacht wird.

Dagegen bietet die empfohlene Beschilderungsva-
riante 3 den wesentlichen Vorteil, dass sie die Halt-
verbotsregelung impliziert und sich gestalterisch
vom Zeichen 283 abhebt. Zudem ist dieses Zeichen
aus der StVO den Verkehrsteilnehmern bereits be-
kannt. Die Erfahrungen aus Rheinbach mit dieser
Art der Beschilderung sind eindeutig positiv.

LADEZONE

NS e/

Bild 47: Gestaltungsmdglichkeiten des Zeichens ,Ladebereich®

Bei der Gestaltung des Zeichens stellt sich prinzipi-
ell die Frage, ob eine Beschriftung oder ein Sinnbild
in das Verkehrszeichen integriert werden soll (vgl.
Bild 47). Die Beschriftung ,Ladezone” stellt durch-
aus eine sinnvolle Variante dar, da dies ein allge-
mein bekannter und gebrauchlicher Begriff fiir La-
debereiche ist. Zu bedenken ist jedoch, dass in der
StVO der Begriff ,Zone” sich auf rdumlich zusam-
menhangende Strallenztige mit gleichen verkehrs-
rechtlichen Anordnungen und vergleichbarer Stra-
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Renraumgestaltung und Verkehrsflachenzuteilung
bezieht.

Aus den bereits dargestellten Griinden ist die Ver-
wendung eines Sinnbildes zu bevorzugen.

Bei der Einflihrung eines neuen Verkehrszeichens
zur Kennzeichnung der Ladebereiche in die StVO
bleibt das Zeichen 286 ,Eingeschrénktes Haltver-
bot” zur Ausweisung von Parkverbotsstrecken be-
stehen. Es kommt vor allem fir Bereiche in Be-
tracht, in denen eine Reservierung von Verkehrs-
flachen ausschlieRlich fur den Liefer- und Ladever-
kehr aufgrund geringeren Lieferverkehrsauftkom-
mens bzw. Parkdrucks nicht notwendig ist.

4.2 Varianten der Markierung

Dem Element der Markierung zur optischen Ver-
deutlichung der Ladebereiche wurde in den Pilot-
projekten eine erhebliche Bedeutung beigemessen.
Dabei wurde in einigen Projekten bewusst eine von
den bestehenden Markierungen deutlich abwei-
chende Farbe (Orange bzw. Rot) gewahlt.

In dem Gesetz zu den Ubereinkommen vom 8. No-
vember 1968 Uber den Stralenverkehr und Uber
StralRenverkehrszeichen, zu den Europaischen Zu-
satzibereinkommen vom 1. Mai 1971 zu diesem
Ubereinkommen sowie zum Protokoll vom 1. Mérz
1973 Uber Straflenmarkierungen ist die Farbe Gelb
oder Weil} (silberfarbig oder Hellgrau) als Farbe fur
StralRlenmarkierungen festgelegt worden. Nur Stel-
len, an denen Parken erlaubt oder beschrankt ist,
durfen blau markiert werden. In Deutschland gilt
gemal der StVO folgende Vorgabe: Markierungen
sind weil}, vortiibergehende Markierungen sind gelb
und heben weille Markierungen auf. Die StVO sieht
keine andersfarbigen Markierungen vor.

In Anlehnung an die geltenden europaischen und
nationalen Richtlinien sollte daher auf eine Markie-
rung der Ladebereiche in Rot/Orange — trotz der
hohen Signalwirkung dieser Farben — verzichtet
und Markierungen in Weil} vorgenommen werden.

Fir die Markierung bzw. Kennzeichnung der La-
debereiche kommen zwei Mdglichkeiten in Betracht
(vgl. Bild 48):

* Markierung mit Zeichen 299 ,Grenzmarkierung
fur Halt- und Parkverbote”, das auch in Verbin-
dung mit Zeichen 229 ,Taxenstand” oder dem
Zeichen 224 ,Haltestellen StralRenbahnen oder
Linienbusse” verwendet wird,

Grenzmarkierung

Randmarkierung (Zeichen 299 StVO)

<
D)

I

Bild 48: Varianten der Markierung der Liefer- und Ladebereiche

» Kennzeichnung der Flache durch Umrandung
mit einer symbolischen Darstellung des Lade-
vorgangs innerhalb der Flache analog des Sinn-
bildes auf dem Verkehrszeichen.

Eine vollflachige Markierung der Flache in Weil} mit
einer symbolischen Darstellung des Ladevorgangs
innerhalb der Flache ist nicht zu empfehlen.

Je nach ortlichen Gegebenheiten sollten beide Mar-
kierungsmdglichkeiten verwendet werden kénnen.
So kann es in Seitenrdumen angebracht sein, die
Markierung der Ladebereiche durch eine ununter-
brochene Randmarkierung zu kennzeichnen. Zur
Kennzeichnung der Ladebereiche auf der Fahr-
bahn kann das Zeichen 299 StVO angebracht wer-
den. Eine sinnvolle Variante der Markierung stellt,
analog der Kennzeichnung der Bushaltestellen,
eine unterbrochene Zick-Zack-Linie dar, die in der
Mitte durch das Sinnbild erganzt wird.

Grundsatzlich sollte die Markierung aus Grinden
der Praktikabilitat keine zwingende Vorschrift sein.
So lassen sich Markierungen auf groben Pflaster-
flachen nur kaum anbringen und erfordern einen
héheren Unterhaltungsaufwand. Zudem kdénnen
auch aus stadtgestalterischen Griinden in bestimm-
ten Bereichen Markierungen unerwunscht sein. Die
Stadte sollten mit den aufgezeigten Elementen si-
tuationsabhangig agieren kénnen. Wenn eine Mar-
kierung moglich ist, sollte zur Erhéhung der Auf-
merksamkeit als Hinweis auf das Verkehrszeichen
das Sinnbild fur Ladevorgange grundsatzlich als
Markierung zur Anwendung kommen.

Die einzelnen Elemente zur Kennzeichnung der La-
debereiche und die jeweiligen Kombinationsmog-
lichkeiten sind im Bild 49 dargestellt.

Abschliel3end ist die Frage zu klaren, ob die Aus-
weisung der Ladebereiche in Seitenraumen einer
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ohne
Markierung

Grenz- |
markierung |

Randmarkierung
mit Sinnbild

Bild 49: Empfohlene Elemente zur Beschilderung/Markierung
der Ladebereiche

Zusatzbeschilderung durch das Zusatzzeichen
1052-39 ,auf dem Seitenstreifen” bedarf. In der
Rechtsprechung gilt, dass Haltverbotszeichen (283
und 286) ohne Zusatzzeichen nur fur die Fahrbahn
gelten, nicht aber fir Seitenstreifen, Parkstreifen
und Parkbuchten. Nach Erlass des BMV vom
23.11.1973 ist z. B. zur Kennzeichnung von Lade-
buchten zum Zeichen 286 StVO das Zusatzzeichen
.auf dem Seitenstreifen” anzubringen, wenn fir die
Fahrbahn ein absolutes Haltverbot besteht.

Das empfohlene Verkehrszeichen weist im Gegen-
satz zu den Zeichen 283 und 286 keine Haltver-
botsstrecke im engeren Sinne, sondern eine Funk-
tionsflache aus, die einer bestimmten Verkehrsart,
namlich ausschlieBlich dem Liefer- und Ladever-
kehr, vorbehalten ist. In Verbindung mit einer Mar-
kierung dieser Flache, die mdglichst zum Tragen
kommen sollte, ist der Bezug zur Fahrbahn oder
Seitenstreifen somit eindeutig. Zudem werden
Ladebereiche auf der Fahrbahn wohl dann ausge-
wiesen, wenn die Seitenbereiche nicht verfiigbar
sind. Auch beim Zeichen 229 StVO ,Taxenstand”
gibt es keine Regelung, die eine Zusatzbeschilde-
rung in Seitenbereichen vorschreibt. Ein entspre-
chendes Zusatzzeichen wird somit nicht flr erfor-
derlich gehalten.

4.3 Erforderliche Anderungen in der
StraBenverkehrs-Ordnung und der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift
zur StraBenverkehrs-Ordnung
(VwV-StVO)

Die Einfuhrung des neuen Verkehrszeichens in die
StVO erfordert folgende Anderungen und Ergan-
zungen der StVO und der VwV-StVO:

e Erganzung § 12 StVO Abs. 1,
* Erganzung § 41 StVO Abs. 2 Nr. 4,

* Erganzung der VwWV-StVO Nummer Il zu den §§
39-43, Randnummer 15,

» Erganzung der VwWV-StVO zu § 41,

» ggf. die Einfiihrung eines Sinnbildes fir Lade-
vorgange in die StVO.

Strafenverkehrs-Ordnung

§ 12 Halten und Parken (Auszug)

(1) Das Halten ist unzulassig

1. an engen und an unubersichtlichen StralRenstel-
len,

2. im Bereich von scharfen Kurven,

3. auf Beschleunigungsstreifen und auf Verzdge-
rungsstreifen,

4. auf FuBgangeriberwegen sowie bis zu 5 m
davor,

5. auf Bahnubergangen,

6. soweit es durch folgende Verkehrszeichen oder
Lichtzeichen verboten ist:

a) Haltverbot (Zeichen 283),
b) eingeschranktes Haltverbot (Zeichen 286),

c) Fahrbahnbegrenzung (Zeichen 295 Buchsta-
be b, bb),

d) Richtungspfeile auf der Fahrbahn (Zeichen
297),

e) Grenzmarkierung fir Haltverbote (Zeichen
299),

f) rotes Dauerlicht (§ 37 Abs. 3),

7. bis zu 10 m vor Lichtzeichen und Zeichen ,Dem
Schienenverkehr Vorfahrt gewahren!” (Zeichen
201), ,Vorfahrt gewahren!” (Zeichen 205) und
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,Halt! Vorfahrt gewahren!” (Zeichen 206),
wenn sie dadurch verdeckt werden,

8. vor und in amtlich gekennzeichneten Feuer-
wehrzufahrten,

9. an Taxenstanden (Zeichen 229),
10. in Ladebereichen (Zeichen 230).

(1a) Taxen ist das Halten verboten, wenn sie einen
Fahrstreifen benutzen, der ihnen und den Lini-
enomnibussen vorbehalten ist, ausgenommen
an Bushaltestellen zum sofortigen Ein- und
Aussteigenlassen von Fahrgasten.

(2) Wer sein Fahrzeug verlasst oder langer als
drei Minuten halt, der parkt.

(3) Das Parken ist unzulassig

1. vor und hinter Kreuzungen und Einmindungen
bis zu je 5 m von den Schnittpunkten der Fahr-
bahn kanten,

2. wenn es die Benutzung gekennzeichneter Park-
flachen verhindert,

3. vor Grundstlicksein- und -ausfahrten, auf
schmalen Fahrbahnen auch ihnen gegentiber,

4. bis zu je 15 m vor und hinter Haltestellenschil-
dern (Zeichen 224),

5. (gestrichen)
6. vor und hinter Andreaskreuzen (Zeichen 201)

a) innerhalb geschlossener Ortschaften (Zei-
chen 310 und 311) bis zu je 5 m,

b) aulerhalb geschlossener Ortschaften bis zu
je 50 m,

7. Uber Schachtdeckeln und anderen Verschlis-
sen, wo durch Zeichen 315 oder eine Park-
flachenmarkierung (§ 41 Abs. 3 Nr. 7) das Par-
ken auf Gehwegen erlaubt ist,

8. soweit es durch folgende Verkehrszeichen ver-
boten ist:

a) VorfahrtstralRe (Zeichen 306) aulRerhalb ge-
schlossener Ortschaften,

b) Fahrstreifenbegrenzung (Zeichen 295 Buch-
stabe a) oder einseitige Fahrstreifenbegren-
zung (Zeichen 296 Buchstabe b),

c) Parken auf Gehwegen (Zeichen 315), auch
mit Zusatzschild,

d) Grenzmarkierung fur Parkverbote (Zeichen
299) und

e) Parkplatz (Zeichen 314) mit Zusatzschild,

9. vor Bordsteinabsenkungen.

§ 41 Vorschriftzeichen (Auszug)
(2) 4. Haltestellen
Zeichen 230 Ladebereich

Durch das Zusatzzeichen 1048-12 kénnen Be- und
Entladevorgange auf Lkw beschrankt sein.

Erléduterung (nicht Bestandteil der StVO):

Das Zeichen 230 kennzeichnet Ladebereiche. In
Ladebereichen ist das Halten verboten, nur Be- und
Entladevorgange sind erlaubt. Ladegeschafte miis-
sen ohne Verzdgerung durchgefuhrt werden.

Falls der Ladebereich nur zu bestimmten Zeiten
seiner Bestimmung dient, sind zeitliche Beschran-
kungen auf einem Zusatzzeichen anzugeben.
AulRerhalb der angegebenen Zeiten ist das Parken
erlaubt.

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBen-
verkehrs-Ordnung (VwV-StVO)

Abschnitt B

Zu den §§ 39 bis 43 Alilgemeines liber Verkehrs-
zeichen und Verkehrseinrichtungen (Auszug)

lll. Allgemeines Uber Verkehrszeichen

15. Sollen Verkehrszeichen nur zu gewissen Zei-
ten gelten, durfen sie sonst nicht sichtbar sein.
Nur die Geltung der Zeichen 229, 230l 245,
250, 251, 253, 255, 260, 261, 270, 274, 276,
277, 283, 286, 290, 314 und 315 darf stattdes-
sen auf einem Zusatzschild, z. B. ,8-16 h”, zeit-
lich beschrankt werden. Verkehren offentliche
Verkehrsmittel zu gewissen Tageszeiten oder
an bestimmten Wochentagen nicht, so kann
auch das Parkverbot an ihren Haltestellen
durch ein Zusatzschild zu dem Zeichen 224
beschrankt werden, z. B. ,Parken Sa und So
erlaubt". Vorfahrtregelnde Zeichen vertragen
keinerlei zeitliche Beschrankungen, weder auf
diese noch auf jene Weise.
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Zu § 41 Vorschriftzeichen
Zu Zeichen 230 Ladebereich

I. Durch das Zeichen werden Flachen fiir den
Liefer- und Ladeverkehr gekennzeichnet.

Il Das Zeichen steht am Beginn des Ladebe-
reichs. Betragt die Lange des Ladebereichs
mehr als 12 m, so ist das Zeichen auch am
Ende des Ladebereichs aufzustellen.

[ll. Wenn moglich, ist die Strecke des Ladebe-
reichs zusatzlich mit einer Markierung zu ver-
sehen. Hierfir konnen fiir den Fahrbahnbe-
reich das Zeichen 299 und in Seitenrdumen
eine durchgehende Randmarkierung ange-
bracht werden. Das Sinnbild fur einen Ladevor-
gang sollte bei einer Markierung des Ladebe-
reichs grundsatzlich zur Anwendung kommen.
Ladebereiche mit nur einem Zeichen sind zu
markieren, damit der Anfang und das Ende des
Geltungsbereichs deutlich abgegrenzt sind.

IV. Zur Kennzeichnung eines Ladebereichs Uber
eine langere Strecke vgl. Nummer Ill zu den
Zeichen 283 und 286.

5 Weiterer Forschungsbedarf

Dieses Forschungsvorhaben hat MaRnahmen zur
Kennzeichnung der Ladebereiche in der kommuna-
len Praxis untersucht. Die untersuchten Praxisbei-
spiele bieten wichtige Erkenntnisse und hinreichen-
de Grundlagen fir das Aufzeigen von Losungs-
moglichkeiten zur Beschilderung und Markierung
der Ladebereiche.

In den Entwurfsempfehlungen wurde fur die Be-
schilderung eine Losung aufgezeigt, die bereits in
der Fachwelt diskutiert wurde und sich in etwas ab-
weichender Form in der Praxis erfolgreich bewahrt
hat. Die empfohlenen Markierungselemente bewe-
gen sich in Bezug auf die Markierungsfarbe im
Rahmen der StVO und der geltenden internationa-
len Richtlinien.

Die empfohlenen Elemente zur Beschilderung und
Markierung der Ladebereiche kamen jedoch in der
Kombination in keinem der Pilotprojekte zum Tra-
gen. Um die Wirksamkeit der aufgezeigten Maf-
nahmenkombinationen zu testen, ware prinzipiell
die Durchfiihrung von weiteren Pilotprojekten erfor-
derlich. Diese mussten wissenschaftlich begleitet
sein, um fundierte Ergebnisse im Vorher-Nachher-

Vergleich zu erhalten. Dieses ist nur mit einem
hohen Aufwand zu gewahrleisten. Da die bisheri-
gen Pilotprojekte jedoch bereits relativ klare Indizi-
en fur die Wirksamkeit der favorisierten Instrumen-
tarien liefern, wird empfohlen, auf weitere Pilotpro-
jekte zu verzichten und sie stattdessen direkt als
vorlaufiges neues StVO-Instrument einzuflhren.
Die Praxisphase bis zur Einfiihrung sollte dazu ge-
nutzt werden, die Wirksamkeit und Praktikabilitat
des neuen StVO-Instruments in den Kommunen zu
testen. Parallel dazu kénnte im Rahmen des For-
schungsprogramms Stadtverkehr (FoPS) eine wis-
senschaftliche Begleitforschung durchgefihrt wer-
den, die eine endgultige Einflhrung des neuen Ver-
kehrszeichens entsprechend fundiert. Als Zeitrah-
men fur diese Praxisphase konnten zwei Jahre an-
gesetzt werden. Nach Abschluss und Auswertung
der Praxisphase und der Ergebnisse aus der Be-
gleitforschung koénnte dann dber Inhalt und Form
des neuen StVO-Instruments befunden und die
EinfGhrung endglltig vollzogen werden. Dieses
Verfahren wurde bei der Einfiihrung der Regelung
.Radverkehr gegen Einbahnstral’en” bereits ange-
wendet und hat sich bewahrt.

Dennoch bleibt die Frage offen, inwieweit die Mar-
kierung als zusatzliches Element und insbesondere
die Farbe der Markierung zu einer hdheren Akzep-
tanz der Ladebereiche beitragen kdénnen. Ange-
sichts der geringen Zahl der untersuchten Pilotpro-
jekte und der fehlenden Begleituntersuchungen, die
einen Vorher-Nachher-Vergleich erlauben, konnte
die Wirksamkeit der verwendeten Markierungsele-
mente nicht abschlieRend bewertet werden.

Um die Wirkungen unterschiedlicher Farbmarkie-
rungen und ihren Beitrag hinsichtlich der Akzeptanz
von Ladebereichen zu untersuchen, waren weitere
Pilotprojekte erforderlich. Es ist daher sinnvoll, im
Rahmen der wissenschaftlichen Begleitforschung
zum neuen StVO-Instrument auch entsprechende
Modellversuche zu den Markierungen der Ladebe-
reiche durchzuflhren. Im Vorfeld wéare noch zu
klaren, inwieweit die Kennzeichnung der Liefer- und
Ladebereiche in den Farben Rot/Orange, wie diese
auch fur Flachen des Radverkehrs verwendet wer-
den, Eingang in die StVO finden kénnte. Im Bild 50
sind die in Frage kommenden Markierungen fiir die
Ladebereiche dargestellt.

Die Untersuchung ist in der Weise zu gestalten,
dass eine Evaluation (Wirkungsanalyse) der Mal3-
nahmen im Rahmen eines Vorher-Nachher-Ver-
gleichs erfolgen kann. Folgende Fakten sind zu er-
mitteln:
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Umrandung und Umrandung und Umrandung und
Piktogramm Piktogramm Piktogramm
Weilk Rot WeiR, Flache Rot

&

b

Bild 50: Zu untersuchende Varianten der Markierung fir La-
debereiche

» Erfassung aller erkennbaren Liefer- und Lade-
vorgange im Untersuchungsabschnitt differen-
ziert nach Aufstellort (Ladezone, Parkstand,
zweite Reihe, Haltverbot),

» Erfassung der Park- und Haltevorgange in den
Ladezonen sowie in zweiter Reihe,

» Erfassung der Dauer des jeweiligen Vorgangs,
» Erfassung der Fahrzeugarten,

* Ermittlung der Anzahl der durch Liefer- und La-
devorgange bedingten Behinderungen,

» Erfassung der Parkstandsbelegung.

Fir die Untersuchung kommen sowohl Stadte un-
terschiedlicher GroRenordnung als auch Bereiche
mit unterschiedlichen Problemlagen der verkehrli-
chen Situation in Betracht. Die einzelnen Elemente
zur Markierung der Ladebereiche sollten jeweils in
einer Grofistadt und einer Mittelstadt eingesetzt
werden. Dariber hinaus sollten die Elemente in
Seitenraumen und auf der Fahrbahn angebracht
werden. Weitere Differenzierungskriterien sind die
Netzfunktion sowie das Mal} der Geschéaftsnutzung
und damit verbunden des Lieferverkehrsaufkom-
mens.
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