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Park4SUMP - Parkraummanagement als Game
Changer fur urbane Mobilitat

Das Ziel von Park4SUMP ist es, Stadten zu helfen, innovative Parkraummanagementldsungen
fur eine bessere Mobilitat und Lebensqualitatin nachhaltige urbane Mobilitatsplane (Sustainable
Urban Mobility Plans; SUMP) zu verankern.

Das Projekt zielt darauf ab, Innovationen im Bereich des Parkraummanagements zu férdern
und Parkraumkonzepte, die heute meist reaktiv sind, strategischer, effektiver und ganzheitlicher
zu gestalten.

16 europaische Stadte haben sich mit neun Forschungs- und Beratungsinstitutionen
zusammengeschlossen, um die Vorteile von strategischem Parkraummanagement in Bezug
auf eine nachhaltige urbane Mobilitdt aufzuzeigen und diese zu Ubertragen.

Diese Publikation wurde durch eigene Forschungsarbeiten entwickelt, aber auch durch das
Zusammenstellen von Informationen aus bestehenden Studien und Publikationen (z. B.
aus dem Vorgangerprojekt Push&Pull), erganzt durch redaktionelle Hinweise und eigene
Textpassagen. Wir laden Sie herzlich dazu ein, den Inhalt dieser Broschilre zu nutzen und zu
kopieren. Wenn Sie Material aus dieser Broschure verwenden und verbreiten, bitten wir Sie,
sich auf die Website park4sump.eu zu beziehen.

Autoren:
Robert Pressl und Tom Rye

Ansprechpartner:

Robert PRESSL

E-Mail: pressl@fgm.at

Forschungsgesellschaft Mobilitat FGM - Austrian Mobility Research AMOR

Ausgabe:
Januar 2020

AusschlieBlich aus Griinden der besseren Lesbarkeit werden im Folgenden meist nur die
mannlichen Sprachformen verwendet. Gemeint sind immer sowohl die mannliche als auch die
weibliche Form.




Die erste Ausgabe der Broschire ,16 gute Griinde
fur Parkraummanagement® war ein grof3er Erfolg.
Wir wurden unzahlige Male gefragt, wann wir eine
zweite Ausgabe herausgeben wirden. Jetzt, im
Jahr 2020, also funf Jahre nach der ersten Ausgabe
und im Rahmen des vom Horizon2020 finanzierten
Projekts Park4dSUMP, freuen wir uns, diese neue
Ausgabe mit ihnen zu teilen. Wir haben die
wichtigsten und zugkraftigsten Argumente der ersten
Ausgabe aktualisiert und etliche neue hinzugeflgt.
Daruber hinaus haben wir beschlossen, nicht nur Argumente fir Parkraummanagement zu
liefern, sondern die Publikation auch dafiir zu nutzen, unseren Lesern Handlungsansatze und
Prinzipien flr ein erfolgreiches Parkraummanagement naherzubringen.

Diese Broschure liefert das noétige Wissen, um fundierte politische Argumente fur das
Parkraummanagement zur Lésung parkbedingter Probleme und damit zur Unterstitzung eines
nachhaltigen Verkehrs zu erarbeiten. Sie sollte die Position von Politikern, Entscheidungstragern
und Meinungsbildnern wie Journalisten starken, wenn es darum geht, auf den ersten Blick
unpopulére, aber rationale und nachhaltige Entscheidungen zum Management von Parkplatzen
im 6ffentlichen Raum zu treffen.

Robert PRESSL Tom RYE

Eines unserer Hauptziele ist es, die Rolle und das Potenzial von Parkraummanagement bei der
Beeinflussung der Mobilitatsplanung und des Mobilitatsverhaltens hervorzuheben und damit
als Steuerungselement und Impulsgeber in Bezug auf urbane Mobilitatsplanung zu fungieren.
Unser Hauptziel ist es, zu zeigen, dass Parkraummanagement einer der Grundpfeiler einer
nachhaltigen urbanen Mobilitdtsplanung (SUMP) ist. Parkraummanagement muss von einer
reinen operativen Aufgabe zu einem viel strategischeren Planungsansatz aufgewertet werden.

Denken Sie daran, dass Parkraummanagement ein ausgezeichnetes Preis-Leistungs-
Verhaltnis bietet. Die Malnahmen sind kostenglinstig (sehr oft ohne hohe Infrastrukturkosten),
kdnnen vergleichsweise schnell umgesetzt werden und generieren Einnahmen, um sich
selbst zu finanzieren und weitere MalRnahmen im Umweltverbund zu unterstiitzen, um
Mobilitatsverhalten zu andern.

Wir hoffen, dass die Lektire dieser Broschire I|hnen neue Maéglichkeiten des
Parkraummanagements aufzeigt und diese zum Vorteil der Stadte genutzt werden.

Robert PRESSL und Tom RYE




Vergleich der Push-MaRnahmen
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Fakt ist: Parkraummanagement ist der Schlussel zu
stadtischem Mobilitatsmanagement.

Praktisch jede Autofahrt endet auf einem Parkplatz. Dementsprechend bedeutet Parkraum-
bewirtschaftung, die Nutzung von Autos und Staus zu managen. Verglichen mit anderen ver-
kehrspolitischen MaRnahmen, die auf den Autoverkehr zielen, hat das Parkraummanagement
zwei klare Vorteile:
» Parkraummanagement setzt in der Regel keine groRen Investitionen wie neue Strallen
oder zusatzliche 6ffentliche Transportmittel voraus und Iasst sich dadurch in relativ kurzer
Zeit umsetzen.

» Parkraummanagement in verschiedenen Formen ist bereits in fast allen grofieren Stadten
Europas anzutreffen. Das erhdht die 6ffentliche Akzeptanz des Parkraummanagements
gegenlber anderen neuen Ansatzen, die die Nutzung von Autos einschranken sollen, wie
zum Beispiel eine City-Maut.
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Fotoquelle: FGM-AMOR

Prinzip: Bei offensichtlichem Parkplatzmangel
empfiehlt es sich, erst das Management zu
verbessern, bevor das Angebot erhoht wird.

Parkchaos und lange Parksuchzeiten werden oft auf Parkplatzmangel zurtckgefuhrt. In
diesem Fall wird allgemein gefordert, dass die Stadt neue Parkplatze anbietet. Die Verwaltung
der bestehenden Parkplatze ist sehr oft jedoch der intelligentere und kostengunstigere Ansatz,
da bestehende -Parkplatze in Parkhausern und anderen Anlagen in der Nahe oft zu wenig
genutzt werden. Angemessene Strategien und MaRnahmen zur Verwaltung von Parkplatzen
im offentlichen StraRenraum kdénnen das Problem oft schon I6sen und die Nachfrage
von Parkplatzen im o6ffentlichen Raum, in den nicht 6ffentlichen Raum verlagern. Diese
Vorgehensweise ist zudem viel kostenglinstiger als eine Erhéhung des Parkplatzangebots.
Diese Strategien kénnen Parkraumbewirtschaftung mit Zeitbegrenzungen, angemessene
Geblhren und/oder eine verbesserte Parkraumiberwachung umfassen. Darlber hinaus wird
die Verbesserung eines alternativen Verkehrsangebots empfohlen. Die Stadt Rotterdam ist
ein gutes Beispiel fir die Verlagerung von Parkplatzen vom o6ffentlichen Raum in den nicht
offentlichen Raum.
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Fakt ist: Immer mehr Menschen wollen ihre Stadte
zu Orten machen, an denen man sich gern aufhalt.

Groldzugige Parkplatzanforderungen fir neue Bauvorhaben mit Schwerpunkt auf die Bereit-
stellung ,ausreichender” Parkplatze im offentlichen Raum machen die Stadt zwar auto- aber
nicht menschenfreundlich — befahrbar, aber nicht begehbar. Wie Jane Jacobs (1962, 19)
schrieb: ,Je mehr eine Innenstadt unterteilt und mit Parkplatzen und Parkgaragen durchsetzt
wird, desto stumpfer und trostloser wird sie, und es gibt nichts AbstoRenderes als eine tote
Innenstadt.“ Grofde Flachen mit reiner Parkplatznutzung im 6ffentlichen Raum, vor allem in
Grolistadten, haben die gleiche Wirkung. Wir wollen unsere Strallen hoherwertiger nutzen
als den bloRen Raum zum kostenlosen Abstellen von Autos. Wir wollen aber auch wirtschaft-
lichen Erfolg, Sicherheit, Gesundheit, Fulligangerfreundlichkeit und ein angenehmes Umfeld.
Das bedeutet, dass der Grundsatz der Bereitstellung von ,ausreichend” Parkplatzen in Frage
gestellt werden muss und die anderen Prioritdten nachhaltiger urbaner Mobilitatsplane wie Le-
bensqualitdt und Raum fiir andere Verkehrsmittel beim Parkraummanagement berlcksichtigt
werden mussen.
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Fotoquelle: FGM-AMOR

Fakt ist: Die Verteilung des offentlichen Raums geht
oft zugunsten von Parkplatzen.

Es ist nicht einfach oder kostengunstig, den offentlichen Raum in unseren Stadten zu
vergrofiern, insbesondere in Zeiten der Sparpolitik, in der die 6ffentliche Hand wenig Geld
hat, um mehr Flachen anzukaufen. Diese Tatsache fiihrt zur Notwendigkeit einer gerechteren
Verteilung des o6ffentlichen Raums, von dem derzeit ein Uberproportionaler Anteil Parkplatzen
zugutekommt. In modernen und erfolgreichen Stadten ist es ziemlich unpopular, Parkflachen,
Spielplatze oder Bereiche, in denen Leute sich treffen, einzuschranken. Au3erdem profitieren
Autos - sowohl fahrende als auch stehende - von mehr Raum, als sie unter Berucksichtigung
der relativen Anteile der Verkehrstrager bendtigen. Es gibt viele Beispiele daflir, wie eine
Umverteilung von Raum weg von parkenden Autos bei gleichzeitiger Verbesserung der
lokalen Wirtschaft erreicht werden konnte. Die Stadt Gent in Belgien ist ein Beispiel dafur.
Sie ist ihren Konkurrenzstadten in der Region trotz oder vielleicht wegen Anderungen im
Parkraummanagement, durch die Mallnahme die Anzahl der Parkplatze im 6ffentlichen Raum
zu reduzieren, einen Schritt voraus.

Ein weiteres Beispiel ist die spanische Stadt Vitoria Gasteiz, die es geschafft hat, den Anteil der
Pkw-Nutzung von 36 % auf 24 % zu reduzieren. Hierbei war die Umverteilung des 6ffentlichen
Raums eines der Hauptziele des Parkraummanagements.




Tagliche Betriebsdauer eines
durchschnittlichen Fahrzeugs
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Fakt ist: Fur ein Auto ist mehr als ein einzelner
Stellplatz notig — eine ineffiziente Nutzung knappen
Raums.

Im Durchschnitt werden private Autos 80 % der Zeit bei der Wohnung geparkt, 16 % woanders
und eigentlich nur etwa 4 % der Zeit bewegt — und naturlich sind an fast jedem Zielort Parkplatze
vorhanden. So wird durch die Bereitstellung von Parkplatzen ein bemerkenswert ineffizienter
Umgang mit Ressourcen unterstiitzt. Die Reduktion der Verfligbarkeit von Parkplatzen liefert
Menschen einen Anreiz, alternative Mobilitdtsmdglichkeiten (6ffentliche Verkehrsmittel,
Mitfahrgelegenheiten) zu nutzen. Dabei werden Fahrzeuge weit effizienter genutzt und
Menschen gehen mehr zu Fuld oder fahren mit dem Fahrrad. All das ist gleichbedeutend mit
einer viel effizienteren Nutzung des stadtischen Raums.
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Ergebnisse des aktiven
Parkraummanagements in Minchen

75%
61%
14% mehr mehr
25% Fahrradnutzung Zu-FuB-Gehen
40% reduzierte
weniger parkende Gesamtautonutzung
Autos Uber Nacht
weniger
Langzeitparker

Quelle: Kodransky and Hermann, ITDP, 2011

Fakt ist: Parkraummanagement tragt zur haufigeren
Nutzung des Umweltverbunds und damit zu hoherer
Lebensqualitat bei.

UbermaRiges Parkplatzangebot tragt zu Verkehrsstaus bei und behindert alle: FuBgénger,
Radfahrer, Nutzer des offentlichen Personennahverkehrs oder Autofahrer. Obwohl in den
Stadten Uber viele Jahre hinweg zusatzliche Parkmoglichkeiten geschaffen wurden, haben die
Staus zugenommen, was deutlich macht, wie notwendig Parkraummanagement ist. Effektive
Parkraumbewirtschaftungsstrategien sind ein kluges Mittel, beschrankter Erreichbarkeit und
knappem offentlichen Raum zu begegnen.

Anfang der 1990er-Jahre begann die Stadt Minchen, sich zur Reduzierung der Autonutzung im
Stadtzentrum auf das Parkraummanagement zu konzentrieren. Damals wurden Verkehrsstaus
und Langzeitparker als Hauptprobleme mit Auswirkungen auf die Lebensqualitat ausgemacht.
Es wurden verschiedene MalRnahmen ergriffen. So wurden unter anderem zwei Wohngebiete
ausgewahlt, in denen der Parksuchverkehr verringert werden sollte. Nachdem die richtige
Mischung aus Anwohner- und Besucherparken grindlich untersucht worden war, wurde das
aktive Parkraummanagement eingefiihrt. Ein Jahr spater waren die Ergebnisse erstaunlich:
25 % weniger parkende Autos Uber Nacht, 40 % weniger Langzeitparker. Der Parksuchverkehr
und illegales Parken waren so gut wie abgestellt. Im Jahr 2008, nach fast zehn Jahren aktiven
Parkraummanagements, war die Benutzung von Autos in der gesamten Innenstadt um 14 %
gesunken und der Radverkehr hatte um 75 %, der Fuligangerverkehr um 61 % zugenommen
(Kodransky und Hermann, 2011, IDTP).




Fotoquelle FGM-AMOR

Prinzip: Wir mussen unsere Autos irgendwo
parken, aber heit das auch, dass wir immer mehr
Parkplatze brauchen?

Eine der haufigsten Beschwerdenin Stadten, vor allemim Citybereich insbesondere vorgetragen
von Vertretern der Wirtschaft, ist, dass es nicht ,gentigend” Parkplatze im 6ffentlichen Raum
gibt und dass mehr und billigere Parkplatze angeboten werden sollten. Es muss jedoch gepriift
werden, ob dies wirklich der Fall ist, bevor mehr und/oder gunstigere Parkplatze zur Verfugung
gestellt werden — nicht zuletzt, weil zuséatzliche Parkplatze eine verstarkte Nutzung von Autos
fordern.

Umfragen zum Parkverhalten liefern die tatsachliche Belegung der Stellplatze an Wochentagen
und Wochenenden und geben einen guten Hinweis, wer (Pendler, Bewohner, Kaufer,
Ladenbesitzer selbst) an welchen Stellplatzen parkt und wie lange. Es wird zudem aufgezeigt,
wo die Nachfrage sehr hoch ist und wo es, oft ganz in der Nahe, leere Parkplatze gibt. Es
kénnen MalRnahmen wie Gebluhrenanpassungen oder Einschrankung der zeitlichen Parkdauer
eingefiihrt werden, mit dem Ziel die Nachfrage zu beeinflussen. Zudem kdnnen Blrger auf
leere Parkplatze, die nur eine kurze Gehdistanz entfernt liegen, aufmerksam gemacht werden.
Es muss auRerdem ein Zusammenhang bzw. eine Abstimmung zwischen den Parkgebihren
im o6ffentlichen Strallenraum und von jenen in Parkgaragen hergestellt werden. Der Grund
hierfur ist, dass Parkplatze in Parkgaragen oft zu wenig genutzt werden, da die Preise fur
Parkplatze im o&ffentlichen Strallenraum oft niedriger sind und Autofahrer lieber dort nach
einem freien Platz suchen.




Fotoquelle: Paradoxe Intervention - aus dem Metamorphosis Projekt.

Fakt ist: Parkplatze nutzen den offentlichen Raum -
ein Gut, das eigentlich nicht kostenlos ist.

»Alle Parkplatze sind mit Kosten verbunden, auch wenn die Nutzung durch Autofahrer
gebuhrenfrei ist — Parkplatze missen gewartet werden und auferdem konnte der genutzte
Raum flr andere Zwecke genutzt werden. Wenn Autofahrer fir das Parken nicht bezahlen,
dann werden die Kosten stattdessen von allen in der Stadt Gbernommen, entweder durch
héhere Mieten fir Geschéafte in einem Einkaufszentrum (und damit aufgeschlagen auf die
Preise) oder vielleicht durch hdhere lokale Steuern, womit eine Gemeinde einen neuen
Parkplatz subventioniert hat. Dieses Geld hatte aber einen héheren Nutzen erbringen kénnen,
wenn es anderswo investiert worden ware. Prof. Tom Rye sagt ,Im Allgemeinen wird Parken
als ein o6ffentliches Gut wahrgenommen und sollte als solches (besonders) nach Auffassung
der Autofahrer kostenlos sein®“. Parkplatze am Stralenrand nutzen 6ffentlichen Raum. Wie
jedoch die Verantwortlichen des Parkraummanagements der Stadt Groningen (NL) betonen,
wird ein Raum, der von einem geparkten Auto belegt wird, effektiv vom Fahrer, der dort parkt,
privat genutzt, sodass dieser Raum von keinem anderen genutzt werden kann. Ebenso werden
Zufahrten Uber Gehwege zu Grundstiicken nur vom Eigentimer und seinen Gasten genutzt.
Auch hier wird o6ffentlicher Raum privat genutzt. All dies zeigt die Notwendigkeit fur SUMPs,
um zu prufen, ob Parkplatze wirklich die beste Nutzung des 6ffentlichen Raums darstellen
oder ob es héherwertigere Nutzungen gibt, die eher Blrger als Autos in den Mittelpunkt stellen.




Die Gebuhr fiuir 1 Stunde Parken im offentlichen
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Fakt ist: Parkgebuhren spiegeln oft nicht den
wahren Wert wider.

Die Abbildung zeigt die Hochstpreise fur 1 Stunde Parken im 6ffentlichen Stralenraum in
ausgewahlten europaischen Innenstadten. Wenn man bedenkt, dass ein Parkplatz etwa 15
Quadratmeter Flache beansprucht, dann bedeutet eine Gebuhr von 1 Euro pro Stunde eine
,Miete“ von 6,7 Cent pro Quadratmeter, oder 67 Cent flr zehn Stunden pro Tag (ein Zeitraum,
in dem normalerweise Parkgebuhren anfallen) bzw. 200 Euro pro Quadratmeter pro Monat bei
ahnlicher Belegung von 30 Tagen pro Monat. Die meisten Innenstadtgebaude haben mehrere
Etagen, was viel mehr Miete fur jeden Quadratmeter Grundflache einbringt. Bei Parkplatzen
in Parkhdusern und —garagen summieren sich die Investitionskosten auf den Betrag, der
erhoben werden muss, wenn die tatsachlichen Kosten fir die Parkplatzbereitstellung vom
Nutzer gedeckt werden sollen. Dies ist aber oft nicht der Fall. Stattdessen gibt die Gemeinde
einen Zuschuss, um den Preis auf 4 € bis 5 € pro Stunde ,niedrig“ zu halten.




Parken direkt vor dem Haus. Parken vor dem Haus ist verboten, aber mdglich
. " 3 in einer Gemeinschaftsgarage in gleicher Entfer-
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- FAIRE LOSUNG FUR ALTERNATIVE
PRIVILEGIEN FUR AUTOFAHRER VERKEHRSMITTEL

Fakt ist: Die Bereitstellung von Parkmoglichkeiten
beeinflusst die Wahl von alternativen Verkehrsmit-
teln negativ. Sie ladt Menschen dazu ein, das Auto
zu benutzen.

Seit der Veroffentlichung des Berichts des britischen Verkehrsministeriums ,Roads and
the Generation of Traffic* (1994) haben Untersuchungen gezeigt, dass die Bereitstellung
neuer Strallenkapazitaten das Verkehrsaufkommen und damit einhergehend auch Staus
erhéhen. AuRerdem besteht ein sehr klarer Zusammenhang zwischen der Bereitstellung von
Parkplatzen und der Nutzung von Autos — bei héherem Parkplatzangebot wird ein hoherer
Anteil der Fahrten mit dem Auto unternommen. SchlieRlich ist auch klar, dass Stadte mit dem
geringsten Stauaufkommen, wie Wien und Zirich, seit vielen Jahren eine Politik der intensiven
Parkraumbewirtschaftung und der Reduktion von Parkmdglichkeiten in Neubauten verfolgen.
Die britische Stadt Nottingham, besteuert Parkplatze, die Mitarbeitern von gro3en Arbeitgebern
zur Verfugung gestellt werden, und weist im Vergleich zu anderen Stadten, die keine solche
Steuer erheben, weniger Staus auf. Wenn also die Reduktion von Staus ein Ziel eines SUMP
ist, dann muss Parkraummanagement ein zentraler Bestandteil der Verkehrspolitik sein.
Wenn Stadte im Zuge der Verbesserung alternativer Verkehrsmittel nicht gleichzeitig auch die
Parkplatzsituation regulieren, dann werden alle Bemihungen, Menschen dazu zu ermutigen,
offentliche Verkehrsmittel zu nutzen, zu Fuld zu gehen oder mit dem Fahrrad zu fahren, viel
weniger effektiv sein. Ein klassischer Push&Pull-Ansatz ist also erforderlich.




\ES GIBT EINE VERBINDUNG ZWISCHEN

'_'_KEN UND LEISTBAREM WOHNEN

Reduktion der Baukosten durch Ersetzen von
privaten Stellplatzen pro Wohneinheit
durch Carsharing-Platze

138 Wohnungen

138 Stellplatze - 1 pro Wohnung 10 Carsharing-Platze
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Raumnutzung: 3450m? Raumnutzung: 250m?
Kosten: 307.000 € Kosten: 15.000 €

Quelle: Intelligent Wohnen im Wohnquartier. VCD 2018 (Grafik adaptiert durch FGM-AMOR)

Prinzip: Es ist kluger, neuen Bewohnern eine Reihe
von Mobilitatsoptionen zu bieten als nur eine
Mindestanzahl von Stellplatzen vorzuschreiben.

Viele Stadte fordern immer noch die gleiche Anzahl an Parkplatzen fiir jede neue Wohneinheit,
unabhangig davon, wo sie liegt oder wer sie bewohnen wird. Diese Vorgabe treibt Bau-
sowie Grundstickskosten und damit den Preis der neuen Wohnungen in die Hohe. Ein
flexibler Ansatz, bei dem die Bereitstellung von Parkplatzen in Relation zur Erreichbarkeit
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, per Fahrrad und zu Full sowie zur Parkraumiberwachung
und zum Einkommen der Zielgruppe fir die Wohnungen steht, kann zu einer effektiveren
Bereitstellung von Parkplatzen und mehr leistbarem Wohnraum fuihren. Die Grafik oben zeigt
deutlich die Kosten fiir die Bereitstellung von individuellen Stellplatzen in einem Bauprojekt im
Vergleich dazu, wenn ausschlief3lichen Carsharing-Stellplatze errichtet werden.
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Fakt ist: Reduzierung der Stellplatzschlussel fur
Pkw konnen positiven Einfluss auf Wohn- und
andere Immobilienprojekte haben.

Nicht selten kénnen sich die Baukosten eines Parkhauses oder einer Tiefgarage auf
20.000 bis 40.000 Euro pro Parkplatz belaufen. In vielen stadtischen Entwicklungs- oder
Sanierungsprojekten spielt das Parken eine wichtige Rolle, besonders aus Sicht der finanziellen
Machbarkeit des Projektes. Die Stellplatzverordnungen sind ein grundlegender Aspekt in der
Immobilienwirtschaft und der Schlissel fir die Verbindung zwischen Stadterneuerung und
nachhaltiger Mobilitat. Stellplatzobergrenzen sollten Stellplatzmindestanforderung ersetzen,
besonders in Gebieten, in denen das Parken auf der StralRe effektiv reguliert wird.

Stellplatzschlissel kénnten sich auf die Erreichbarkeit des Gebietes mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln beziehen. Wenn ein Gebiet fiir den 6ffentlichen Nahverkehr gut erschlossen ist,
brauchenin dem Entwicklungsgebiet weniger Menschen ein Auto. Stellplatzmindestanforderung
kénnen auch abgeschafft werden, um nachhaltiges Wachstum zu stimulieren, wie es kurzlich
in Sao Paulo (ITDP, 2014) oder bereits seit mehreren Jahren in Amsterdam, Zirich, einigen
Teilen von Paris oder in einem grofien Teil von GroRbritannien geschehen ist.




Fotoquelle: Martin Rojak

Prinzip: CO,-Emissionen reduzieren statt erhohen.

Die Einddammung der Auswirkungen des Klimawandels in Stadten ist ein heil® diskutiertes
Thema - insbesondere Stadte suchen nach Mdglichkeiten, die Auswirkungen hoher
Temperaturen auf ihre Birger zu reduzieren. Die Umwandlung von Parkplatzen im
offentlichen Raum in Grinflachen mit Baumen kdnnte dazu beitragen, die Auswirkungen des
Klimawandels zu mildern, indem Raum, der der Nutzung durch Autos und somit zum Ausstol}
von Emissionen beitragt, in einen Raum umgewidmet wird, der die CO,-Emissionen senkt.
Wenn ein durchschnittliches Auto 35 km pro Tag fahrt und wenn ein Parkplatz wegfallt, wird
die Tageskilometerleistung um 7 km reduziert. Bei einem durchschnittlichen Emissionsniveau
von 180 g CO,/km entspricht dies einer taglichen CO,-Reduzierung um 1,26 kg. Unter der
Annahme, dass auf jedem ehemaligen Parkplatz zwei zusatzliche Baume gepflanzt werden,
absorbieren diese Baume bis zu 6.400 kg CO, pro Tag (abhangig von der Baumart und unter
Berucksichtigung der Photosynthese). Dartiber hinaus produziert jeder Baum (20 m hoch und
mit ca. 600.000 Blattern) durchschnittlich 4,6 Tonnen Sauerstoff, genug, um den Bedarf von
ca. 10 Personen zu decken.




Prinzip: Die politische Unterstutzung bleibt weiter-
hin bestehen, auch bei Einfihrung von Parkraum-
bewirtschaftung.

Wenn Malinahmen des Parkraummanagements sorgfaltig geplant werden, wenn sie fair und
transparent in Bezug darauf sind, wo die Einnahmen hinflieRen, und vor allem in Bezug darauf,
in welchem Bereich sie die Stadt und die Parksituation verbessern, dann werden Politiker
auch weiterhin gewahlt. Tatsachlich stellen viele Stadte fest, dass, sobald ein Stadtviertel
Parkraumbewirtschaftung eingeflihrt hat, es so gut funktioniert, dass viele andere Stadtviertel
nachziehen wollen.




S ANFANGLICHEM WIDERSTAND

:-IRD_ BEFURWORTUNG!

Akzeptanz der Parkraumbewirtschaftung
im 6. bis 9. Wiener Bezirk

Nicht-Wiener Wiener
positive Meinung positive Meinung
67%
40% 46%
16%
vor der nach der vor der nach der
Einfithrung Einfiihrung Einfiihrung Einfiihrung

Quelle: COST 342, 2005

Fakt ist: Gewohnlich beschweren sich Betroffene,
wenn ein neues Parkraummanagement eingefuhrt
werden soll, doch der anfangliche Widerstand schlagt
in Befurwortung um, wenn sie die Wirkung sehen!

Parkraumbewirtschaftung erhdht die Lebensqualitat in den Stadten. Auch wenn die Burger in
der Planungs- und Einflihrungsphase gewdhnlich eher gegen solch eine Mallnahme sind, werden
sie meist Beflirworter, wenn sie erst einmal eingefiihrt ist. Stadte wie Amsterdam, Kopenhagen,
Minchen, London, Gent, Zurich, Stralburg, Barcelona usw. haben hinsichtlich der Einfuhrung
des Parkraummanagements eine lange Tradition, und die Menschen profitieren davon.

.Die Auswirkungen dieser neuen Parkraumpolitik sind beeindruckend: neu mit Leben
erfullte und blihende Stadtzentren, deutlich weniger Fahrten mit dem eigenen Wagen,
weniger Luftverschmutzung und insgesamt eine hdhere Lebensqualitat. (Kodransky und
Hermann, 2011, IDTP). Dieses Zitat — von amerikanischen Forschern, die das europaische
Parkraummanagement untersuchen — fasst das Potenzial des Parkraummanagements zur
Schaffung lebenswerterer Stadte perfekt zusammen.

In Wien hat eine Vorher-nachher-Untersuchung die unterschiedlichen Einstellungen vor und
nach der Einfihrung des Parkraummanagements in dieser Stadt gezeigt. Die Akzeptanz nach
der Einfuhrung war deutlich héher als vorher. Bei Nicht-Wienern sank die Zahl derjenigen
mit einer negativen Einstellung von 68 auf 54 %, wahrend die Zahl der Befurworter von 16
auf 40% anstieg. Die positive Einstellung der Wiener war nach der Einflhrung auf 67 % (von
46 % vorher) angestiegen, wahrend die Zahl der Widersacher von 34 auf 30 % zuriickgegangen
war (COST 342, 2005).




Fotoquelle: FGM-AMOR

Prinzip: Schaffung von Bezirks-Budgets als Anreiz,
die Akzeptanz fur gebuhrenpflichtiges Parken zu
erhohen.

Wenn ein Teil der Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung an einen Stadtbezirk geht,
der dann entscheidet, wie sie ausgegeben werden sollen, dann kann dies die Akzeptanz von
gebihrenpflichtigem Parken erhdéhen. Es wird transparent, wie die Einnahmen ausgegeben
werden und Bewohner und Unternehmen bekommen das Geflihl vermittelt, mehr Kontrolle
und Mitsprache zu haben. Natirlich missen die Einnahmen nicht ausschlieBlich fir
Verkehrsmalinahmen ausgegeben werden, sondern koénnten auch fir andere nachhaltige
Aktivitaten ausgegeben werden, um die Umwelt zu verbessern, Spielplatze zu errichten oder
ahnliches.




\RKRAUMMANAGEMENT

Verwendung der Parkgebuihren in Amsterdam

Finanzierung von
MobilitditsmafRnahmen
aller 7 Stadtbezirke

Finanzierung von Bewirtschaftung und
MobilitdtsmaBnahmen Instandhaltung des

des Central City Bereichs \ Parkmanagementsystems

31% Radverkehr
18% offentlicher Nahverkehr 23% 39% 38%
B 13% Sicherheit

38% Anderes 160 Mio. Euro/Jahr

Quelle: The Amsterdam Mobility Fund, 2014

Fakt ist: Im Rahmen von Parkraummanagement
konnten stadtische Einnahmen zweckgebunden
dafur genutzt werden, um nachhaltige Mobilitat zu
finanzieren.

Haufig sind die Stadte bei einem grof3en Teil ihrer Etats von den Regierungen abhéangig. In
den letzten Jahren hat es fast Uberall Haushaltskirzungen gegeben. In vielen Stadten ist die
Grundsteuer eine kommunale Haupteinnahmequelle. Mit Ausnahme sehr weniger Stadte sind
Uberall in Europa die Grundstickswerte und damit die kommunalen Einnahmen gesunken.
Parkraummanagement oder, noch besser, der PUSH&PULL-Ansatz, kénnen dazu beitragen,
die Einnahmen der Kommunen zu steigern, ohne die Steuerlast der Birger zu verandern,
und gleichzeitig die Qualitat der Alternativen zum Auto zu erhdéhen. Diese Einnahmen
sollten (zumindest teilweise) dazu verwendet werden, nachhaltige Mobilitdtsmalinahmen zu
finanzieren.

In Amsterdam beispielsweise lagen die Bruttoeinnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung
im Jahr 2012 bei ca. 160 Mio. Euro. Etwa 38 % dieses Geldes wurden fir die Bewirtschaftung
und Instandhaltung des Parksystems verwendet, 39 % flossen in den allgemeinen
Stadthaushalt, und 23 % wurden zur Finanzierung von MobilitatsmaRnahmen genutzt (31 %
fur Radverkehrsmalinahmen, 18 % fir den 6ffentlichen Nahverkehr, 13 % flr Verbesserungen
bei der Verkehrssicherheit usw.). Dies bildet den Amsterdam Mobility Fund. Andere Stadte wie
Gent, Barcelona, Graz oder Nottingham (mit der Gebuhr fir das Parken auf Firmengelande)
verfolgen einen &hnlichen Ansatz.




INSTRUMENTE EXISTIERE"

controleren
betaald
s12  parkeren

Fotoquelle FGM-AMOR

Prinzip: Die drei leistungsfahigen Instrumente des
Parkraummanagements: Parkdauer, Gebuhren und
Berechtigungen.

An Orten, an denen die Parkplatznachfrage das Angebot libersteigt, kénnen - statt automatisch
weitere Stellplatze zu schaffen - verschiedene Prioritaten gesetzt werden, um zu entscheiden,
wer Zugang zu den begrenzten Parkplatzen erhalt. Die wichtigsten Instrumente sind: Begren-
zung der Parkdauer, Festlegung der Geblihrenhéhe und Ausstellung von Bewohnerparkaus-
weisen. Am besten beginnt man in den Bereichen mit der hochsten Nachfrage mit geringen
Einschrankungen (niedrige Parkgebihren und eingeschrankte maximale Parkdauer), um eine
Akzeptanz flir diese Strategie zu gewinnen. Die Gebuhren kdnnen zu einem spateren Zeit-
punkt erhoht oder die Parkdauer weiter reduziert werden.




FOLG DURCH DAS RICHTIGE

Die Festlegung der Parkgebuhren hangt
von Strategie und Zielen ab

Fotoquelle: ©iStock.com/faberfoto_it

Fakt ist: Wichtig fur den Erfolg des Parkraumma-
nagements sind angemessene Gebuhren, Preise
und geeignete Ordnungsgelder.

Langfristige Investitionen in Parkhauser (6ffentliche wie private) sind in vielen Gebieten das
Herzstlick der Parkraumbewirtschaftung. Theoretisch sollten die Preisverhaltnisse flr das
Parken in Parkhdusern und im StralRenraum ausgewogen sein. Doch das Preisverhaltnis
zwischen Parken auf und abseits der Strallen ist in verschiedenen Stadten unterschiedlich.
In einigen Stadten sind die Gebuhren fur das Parken auf der Stral’e hoher, in anderen fir
das Parken abseits der Strallen. Gewohnlich kdnnten hohere Strallenparkgebuhren im
Vergleich zum Parken abseits der Strallen den Parksuchverkehr reduzieren und Parkhauser
wettbewerbsfahiger machen. Dies ist eine wichtige Strategie in Verhandlungen mit privaten
Investoren Uber den Bau von Parkhdusern.

Siehe auch das Argument ,Reduzierung des Parksuchverkehrs®.




Prinzip: Bevorzugte Zielgruppen sollten nach
Moglichkeit leicht einen Parkplatz finden.

Wahrend Parkraummanagement versuchen sollte, das Parkplatzangebot insgesamt zu
reduzieren, gibt es vielleicht einige Autofahrer, fur die die Kommunalpolitiker es ,einfacher”
machen wollen, einen Parkplatz zu finden. Dies kénnen Bewohner und/oder Kunden des
Einzelhandels sein. In spateren Stadien der Entwicklung des Parkraummanagements kann
die Priorisierung der Parkmoglichkeiten fiir Einzelhandelskunden zurliickgehen. Wenn die
Parkraumbewirtschaftung allerdings erstmals eingefihrt wird, wird der Fokus auf Kunden oft
als ein zentrales Thema angesehen, und in vielen Stadten bleibt er das auch — obwohl naturlich
der Einkaufs- und Freizeitverkehr auch Staus und Emissionen verursachen kann.)

Eine Faustregel von vielen Experten in puncto Parkraummanagement besagt: Die maximale
Belegung von 85 % sollte nicht Gberschritten werden; wenn dies doch der Fall ist, dann sollten
die Preise erhoht werden. Eine umgesetzte 85% ,Regel“ bedeutet, dass der Parksuchverkehr
(und damit verbundene Staus) minimiert werden. Andere hingegen meinen, dass die 85
%-“Regel” zu einem Uberangebot filhren kann. Grundsétzlich sollte sie nur fiir Parkplatze im
offentlichen Strallenraum angewandt werden, jedoch nicht zur Berechnung von Parkplatzen,
die fiir neue Gebaude angeboten werden sollen.




Vorher

Fotoquelle: Stadt Zirich

Prinzip: Obergrenze fur das Parkplatzangebot in
Zurich. Fur jeden neuen Garagenstellplatz muss ein
Stellplatz im offentlichen Raum wegfallen.

Mitder Einfihrung einer Obergrenze flir das Parkplatzangebot sollte ein Gleichgewicht zwischen
den Forderungen der Fuliganger und jenen der Geschaftsleute nach einer kontinuierlichen
Erhéhung der Anzahl von Parkplatzen erreicht werden. Beim Bau neuer Parkplatze im nicht-
offentlichen Raum, also meist in Parkhdusern und —garagen, verringert sich gleichermalen die
Anzahl der Parkplatze im o6ffentlichen Raum. Der gewonnene Stralenraum wird stattdessen
fur Fahrradwege, Fuliggéangerzonen und Grinflachen genutzt. Damit wird ein direkter Ausgleich
hergestellt.




IEREN SIE DEN PARKSUCHVERKEF}

Durchschnittliche Zeit der Parkplatzsuche
Wien, 6. bis 9. Bezirk

9 min
3 min
vor Einfihrung des nach Einflhrung des
Parkraummanagements Parkraummanagements

Quelle: COST 342, 2005

Fakt ist: Parkraummanagement fuhrt zu weniger
Parksuchverkehr!

Das Suchen einer Parklicke fuhrt nicht nur zu zuséatzlichen Kosten fur die Fahrer (mehr
Zeit und Kraftstoff), sondern auch zu negativen, externen Effekte flr die Gesellschaft
wie Luftverschmutzung, Larm und mehr Unfalle. Kodransky und Hermann, 2011, IDTP
schatzen, dass bis zu 50 % der Verkehrsstockungen durch Fahrer verursacht werden, die
auf der Suche nach einem billigen Parkplatz herumfahren. Es gibt Anhaltspunkte dafiir, dass
effektives Parkraummanagement mit 6konomischen Mechanismen zur Harmonisierung der
Parkgebihren auf und abseits der Strallen den Parksuchverkehr deutlich reduzieren kénnen.

Eine Vorher-nachher-Untersuchung im 6. bis 9. Wiener Bezirk zeigt einen Riickgang des
Parkplatzsuchverkehrs von 10 Mio. Pkw-km pro Jahr auf 3,3 Mio., also um zwei Drittel. Wahrend
vor der Einfuhrung der Parkraumbewirtschaftung 25 % des gesamten Verkehrsaufkommens
auf Parkplatzsuche entfielen, sind es heute nur noch 10 %. In den Bezirken 6 bis 9 wurde
festgestellt, dass sich die durchschnittliche Zeit der Parkplatzsuche nach Einfihrung des
Parkraummanagements von ca. neun Minuten auf knapp drei Minuten verkirzt hat (COST
342, 2005).

Siehe auch das Argument ,Das richtige Gleichgewicht flhrt zu Erfolg!*




ATSACHLICHE NACHFRAGE BEOBACHTEN,
STATT ZU PROGNOSTIZIEREN, BEVOR NEU

Fotoquelle: Stadt Freiburg

Prinzip: Planen Sie die fur eine Garage benotigte
Grundflache ein, bauen Sie sie aber erst, wenn sie
wirklich benotigt wird — basierend auf beobachteter,
und nicht der prognostizierten Nachfrage. Nutzen
Sie den Raum in der Zwischenzeit fur einen
anderen Zweck.

Der Handlungsansatz besteht darin, die prognostizierte Nachfrage nach Parkplatzen zu
antizipieren, und einen Umsetzungsplan zu haben, aber mit den Baumafnahmen erst dann
zu beginnen, wenn die tatsachliche Nachfrage nach Parkmdéglichkeiten beobachtet werden
kann. Wiederum in Freiburg Vauban (DE) wurde dieser Ansatz verfolgt: Zuerst wurde eine
Flache fur den Bau eines Parkhauses vorgesehen (es wurde jedoch noch nicht gebaut); dann
wurde diese Flache ,voribergehend” flr einen Spielplatz genutzt. Als man den tatsachliche
Parkbedarf beobachtete, stellte man fest, dass das zuséatzliche Parkhaus nicht bendtigt wird.
Hinzu kommt, dass die Tatsache, dass die Flache nun als Spielplatz genutzt wird, es aus Sicht
der 6ffentlichen Akzeptanz erschwert, sie in Parkplatze umzuwandeln.




Fotoquelle FGM-AMOR

Prinzip: Parkraumuberwachung ist notwendig, weil
sie die Parksituation verbessert.

Parkraummanagement funktionieren oft nicht, wenn es keine Kontrollen gibt. Wenn etwas,
das vorher fur alle frei zur Verfigung stand, nun reguliert, bewirtschaftet und Gberwacht wird,
dann kommt es oft zu negativen Reaktionen. Wie kénnen diese Reaktionen auf ein Minimum
reduziert werden? Erstens gestalten Sie die Vorschriften und die Kontrolle fair: stellen Sie
beispielsweise bei Parkverst6Ren, die den Verkehr behindern, héhere Bufligelder aus.
Gewahrleisten Sie, dass jeder das gleiche Risiko hat, ein Strafmandat zu erhalten, wenn er
gegen eine Vorschrift verstoRt. Erheben Sie in der Einfihrungsphase kein BulRgeld fiir das
erste oder zweite Vergehen, sondern nur eine Warnung. Lassen Sie die Blrger wissen, wo
und wie die Einnahmen ausgegeben werden. Bilden Sie das Uberwachungspersonal gut
aus, damit es den Blrgern Fragen beantworten und Hilfestellung anbieten kann und nicht nur
BulRgelder verteilt.




\ PROBIEREN SIE TEMPORAR EINE ANDER
NUTZUNG VON PARKPLATZEN AUS,
UM DIE AKZEPTANZ ZU ERHOHEN

Fotoquelle FGM-AMOR

Prinzip: Experimentieren Sie mit neuen Nutzungen
von Parkplatzen — wenn es nicht funktioniert, kon-
nen Sie sie leicht wieder zur ursprunglichen Nutzung
ruckwidmen!

Burger konnen sich Veranderungen im Stral3enbild oft schwer vorstellen. Dies fuhrt dazu, dass
sie auf neue Vorschlage oft negativ reagieren. Dies gilt besonders flr diejenigen Blirger, die
ublicherweise an 6ffentlichen Burgerbeteiligungsaktivitaten partizipieren.

Ein Parkplatz im 6ffentlichen Raum kann voriibergehend einer anderen Nutzung zugefihrt und
bei Bedarf wieder in seine urspringliche Form geandert werden. Damit sehen die Blrger, dass
sie mit der Anderung oft leicht leben kénnen oder sie sie sogar genieRRen. Die Stadt Rotterdam
hat diesen Ansatz in vielen Stralen verfolgt, indem sie Parkplatze in Gastgarten, oder in
Fahrradabstellplatze auf temporéarer Basis veranderte, um den Blrgern die Funktionsweise
zu demonstrieren und um Akzeptanz flr eine spatere, dauerhafte Veranderung zu erlangen.




Fotoquelle: Hr. Schon

Prinzip: Sammelgaragen als Unterstutzung fur
nachhaltigeres Verkehrsverhalten.

Statt den Ansatz zu verfolgen, fir jedes Gebaude eigene Parkmdoglichkeiten zu schaffen, sollte
besser eine separate, groRere Quartiersgarage, in einiger Distanz gebaut werden, um fur alle
neuen Gebaude in der Gegend zur Verfigung zu stehen.

Jedes neue Bauobjekt hat in der Regel sein eigenes Parkhaus oder andere Parkflachen im
direkten Umfeld. Eine Alternative, um Baukosten zu senken, Flachen in der unmittelbaren
Umgebung des Gebaudes flur Grunflachen freizugeben und Birger zu ermutigen, nachhaltige
Verkehrsmittel zu nutzen, ist ein einziges gro3es Parkhaus zu bauen, das dem gesamten
Bauprojekt dient, das aber in einiger Entfernung von den Wohnungen liegt. Ein Pionier dieses
Ansatzes ist das bekannte Bauprojekt Vauban in Freiburg, Deutschland. Bewohner kénnen
zwar zu ihrem Wohnhaus fahren, um Ladetatigkeiten durchzufihren, parken missen sie ihre
die Autos aber in einer einzigen gro3en Sammelgarage in etwa 300 Meter Entfernung. Die
Entfernung von der Wohnung zum geparkten Auto reduziert den sonst Ublichen Vorteil des
vor der Tur geparkten Wagens im Gegensatz zu allen anderen Mobilitatsformen deutlich und
fordert das Gehen, Radfahren und die Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs und gibt Raum
rund um die Wohnungen fiir eine angenehmere Nutzung wie Spielplatze und Cafés frei.




PARK & RIDE - KEIN ALLHEILMITTEL AB '

'_IIRICHTIG ANGEWENDET WIRD

Die Falle Richtig
Zusatzliches Parkplatzangebot fuhrt Das Parkplatzangebot im Zentrum
zu zusétzlichen Fahrten muss reduziert werden

10.000 + 400 = 10.400 10.000 — 400 + 400 =10.000

im P&R Im Zentrum im P&R

Prinzip: Park & Ride soll Parken im Stadtzentrum
ersetzen, nicht erganzen.

Park & Ride wird oft als Allheilmittel fir Parkprobleme gesehen und wird immer dann gefordert,
wenn Parkraummanagement in Stadten vor der Einfihrung steht. Es gibt jedoch einige
wichtige Grundsatze zu beachten, wenn die Investition in P&R die SUMP-Bemihungen der
Stadt wirklich unterstitzen und wenn es richtig funktionieren soll (damit sich die Investition und
Betriebskosten lohnen):

» Neue P&R-Parkplatze sollten nicht zur Erhéhung des gesamten Parkplatzangebots in

der Stadt beitragen. Wenn das der Fall ist, erhdht dies nur die Autonutzung. Daher sollten
500 neue P&R-Parkplatze 500 Parkplatze in der Stadt ersetzen und nicht erganzen.

» In kleineren Stadten lohnt sich P&R vielleicht nicht — die meiste Verkehrsnachfrage
kommt aus der Stadt und kostenlose Parkplatze im 6ffentlichen Raum stehen oft nur
einen kurzen Spaziergang vom Zentrum entfernt zur VerflUgung, sodass die Leute sich
nicht die Miihe machen, am Stadtrand zu parken und einen Bus zu nehmen.

» P&R Bus-, Strallenbahn- oder Schienenverkehr missen attraktiv, glinstig und einfach
zu nutzen sein.

» Selbst ein groRes P&R-System mit etwa 10.000 Stellplatzen in einer Stadt mit 200.000
Einwohnern wird nur einen kleinen Teil der gesamten Verkehrsnachfrage decken.

» Die P&R-Standorte sollten idealerweise in der Nahe der Wohnorte der Nutzer sein, und
nicht nahe am Zielort, da dadurch das Verkehrsaufkommen und die CO2-Emissionen
am meisten reduziert werden und die Akzeptanz fur den Umstieg auf offentliche
Verkehrsmittel héher ist, als wenn man bereits den grofiten Teil seiner Reise mit dem
Auto zurlckgelegt hat.
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Fotoquelle FGM-AMOR

Prinzip: Mehrfachnutzung von Parkplatzen, um of-
fentlichen Raume vom Auto zu befreien.

Parkplatze stehen oft einen Grofteil der Zeit leer — Supermarktparkplatze sind in der Nacht
selten und sogar zu StoRRzeiten oft nicht ganz belegt. Die Mehrfachnutzung solcher Flachen
kann die Nachfrage nach Parkplatzen in anderen Bereichen reduzieren und sie fir andere
Arten der Nutzung freigeben; und/oder die Investitionskosten fir neue Parkplatze im nicht-
offentlichen Bereich senken. Die belgische Stadt Sint-Niklaas realisierte das Konzept der
Mehrfachnutzung beim Parken auf einer der Hauptstrallen zur Innenstadt. Die Stadt wollte
baulich getrennte Radwege schaffen, konnte dies aber nur durch den Wegfall von derzeit
von Bewohnern genutzten Parkplatzen im offentlichen Stralenraum bewerkstelligen. Die
Stadt traf eine Vereinbarung mit einem Supermarkt an der Stral3e, die vorsieht, dass die
Bewohner der Strale auf dem Supermarktparkplatz statt auf der Stral’e parken konnten.
Die Parkplatznachfrage zu Stof3zeiten seitens der Bewohner Uberschnitt sich nicht mit der
Nachfrage der Supermarktkunden zu StofRzeiten, sodass flur alle ausreichend Parkplatze
vorhanden sind.

Sint-Niklaas setzte nach der mehrfachen Nutzung knapper offentlicher Parkflachen einen
weiteren cleveren Ansatz um. Be- und Entladezonen werden auf3erhalb der fir das Be- und
Entladen reservierten Zeiten als Fahrradabstellplatze genutzt.




R_. DEN EINZELHANDEL

Durchschnittliche Einkaufs-Ausgaben pro Fahrt
multipliziert mit dem Verkehrsmittelanteil
multipliziert mit der Besuchshaufigkeit pro Jahr
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Quelle: The RESOLVE M&E Tool — Consumers survey (2017+2018)

Fakt ist: Mit dem Auto angereiste Kunden sind oft
nicht die besten Kunden.

Oft wird - vor allem von Ladeninhabern und Kommunalpolitikern — automatisch eine Verbin-
dung hergestellt zwischen der Anzahl der Parkplatze fir Kunden und dem Erfolg der lokalen
Geschafte — aber Untersuchungen zeigen, dass die Realitat viel komplexer ist. Kunden schat-
zen das Angebot an Geschéaften und das Einkaufsumfeld, und es gibt keinen klaren Zusam-
menhang zwischen dem Erfolg des Einzelhandels und der Anzahl der zur Verfligung gestellten
Parkplatze oder der Hohe der Geblhren fiirs Parken. Diese Komplexitat spiegelt sich auch in
den Forschungsergebnissen mit acht Stadten aus Nord-, Sud-, Ost- und Westeuropa wider:
die RESOLVE M&E Tool — Verbraucher- und Einzelhandelsumfrage (2017 und 2018) (siehe
Grafik) zeigt deutlich, dass gerade Autofahrer in den meisten Stadten nicht am meisten zur
Einzelhandelswirtschaft beitragen. Daher ist es wichtig, dafiir zu sorgen, dass Kunden, die
nicht mit dem Auto anreisen, eine hochwertige, menschenfreundliche und verkehrsarme Ein-
kaufsumgebung vorfinden. Fur Autofahrer kann es von Bedeutung sein, einfache Parkmoég-
lichkeiten vorzufinden (wenn auch nicht unbedingt gebihrenfrei), was gleichbedeutend ist mit
zeitlichen Begrenzungen, so dass Parkplatze in der Nahe von Geschaften nicht von Langzeit-
parkern belegt werden.




Fotoquelle: Robert Pressl

Fakt ist: Parkraummanagement tragt zur
Verkehrssicherheit bei.

Aufgrund ihrer geringen Grof3e sind Kinder an Kreuzungen oder Fuligangeriberwegen, an
denen Autos zu nah geparkt sind, einem hohen Unfallrisiko ausgesetzt, und zwar selbst bei
geringen Fahrgeschwindigkeitenin Wohngebieten mitdichtem Parken aufbeiden Stral3enseiten.
Parkraummanagement und besonders die damit verbundene Durchsetzung von Vorschriften
und Gesetzen tragen in hohem Male zur Verkehrssicherheit bei, indem sie daflr sorgen, dass
FuRganger an Ubergangen und alle Verkehrsteilnehmer an Kreuzungen besser zu sehen sind.
In stadtischen Wohnvierteln der Jahrhundertwende mit hohem Verkehrsaufkommen, wo die
Stralen durch parkende Autos Ubermalig strapaziert sind, pladiert selbst die Feuerwehr fr
eine konsequente Kontrolle des Parkens, damit sie im Fall eines Brandes durchkommt.




Fotoquelle FGM-AMOR

Argument: Selbst wenn Parkraumuberwachung auf

dem Papier existiert, wird sie oft nur teilweise umge-
setzt, weil das falsche Personal mit der Aufgabe be-

traut ist.

Parkraumuberwachung wird oft auf verschiedene Zustandigkeiten verteilt. Wahrend sich die
Polizeium ParkverstéRe kimmert, kontrollieren stadtische Einrichtungen das geblhrenpflichtige
Parken. Letztere arbeiten meist effektiv, aber der Polizei fehlt es meist an Zeit und sie hat
wichtigere Aufgaben zu erledigen als die Kontrolle von ParkverstéRen. Eine Losung, die in
dieser Situation oft umgesetzt wird, ist die Ubertragung der Parkraumiiberwachung von der
Polizei auf stadtische Einrichtungen. Sie iberwachen jeden Parkverstold und leiten ihn an die
Polizei weiter, die das tatsachliche Buf3geld erhebt.

Ein weiterer Schritt ist die vollige Entkriminalisierung von Parkvergehen, damit nichtpolizeiliche
Mitarbeiter die Vollstreckung allein vornehmen kénnen. Ein grofier Vorteil dieser Lésung ist,
dass Einnahmen aus den Versté3en nun Einnahmen fur die Stadt anstelle fir den Staat sind.




IST DIE VORZUGSBEHANDLUNG VO
'SIONSFREIEN FAHRZEUGEN FAIF

Fotoquelle FGM-AMOR

Argument: Die Nutzung offentlichen Raums sollte
nie kostenlos sein, auch nicht fur ,,saubere* Fahr-
zeuge.

Einige Stadte bieten Autofahrern von emissionsarmen oder - freien Fahrzeugen Vorteile,
indem sie Parkmdglichkeiten zu reduzierten GebUhren oder sogar gebuhrenfrei in Bereichen
anbieten, in denen andere Fahrzeuge fir das Parken bezahlen mussen. Ist dies aber der
richtige Umgang mit knappem o&ffentlichem Raum? Ein E-Fahrzeug nutzt immer noch die
gleiche Flache wie ein konventionelles Fahrzeug.

Ein weiteres Beispiel fir eine solche Nutzung offentlichen Raums ist die Installation von
Ladestationen am Bordstein, die dann fir das Parken und Laden von E-Fahrzeugen reserviert
sind. Selbst Schnell- oder Hyper-Ladegerate im offentlichen Raum sollten auf der Fahrbahn
selbst aufgestellt werden. Die Standard-Ladestationen sollten besser im nichtéffentlichen
Raum errichtet werden.
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Fotoquelle FGM-AMOR

Prinzip: Formulieren Sie die Ziele des Parkraumma-
nagements klar, und vermeiden Sie es dabei, Ein-
nahmen aus der Parkraumbewirtschaftung als Ziel
anzufiihren. Kommunizieren Sie das auch der Of-
fentlichkeit.

Uberlegen Sie, welche Probleme und Zielesetzungen Sie ansprechen mochten. Zum Beispiel:

»

»

»

»

»

Reduktion von Stau oder den Besetzungsgrad von Parkplatzen im 6ffentlichen
StraRenraum oder

Bevorzugung des Bewohnerparkens oder
Unterstutzung des Einzelhandels oder
Vermeidung der ganztagigen Belegung der Parkplatze durch Pendler oder

Die Befreiung des o&ffentlichen Raums von geparkten Autos zugunsten von
Parkmdglichkeiten in Garagen.

Parkgebihren dienen hauptsachlich dazu, das Mobilitatsverhalten zu steuern, die Auslastung
zu kontrollieren und Veranderung der Verkehrsmittelwahl positiv zu beeinflussen.
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Fotoquelle FGM-AMOR

Prinzip: Stellplatzsatzungen sind nicht in Stein ge-
meiBelt. Obergrenzen fur Autoparkplatzen und Min-
deststandards sowie Stellplatzschlussel fur Fahr-
radabstellplatze werden empfohlen.

Um den Ubergang zu weniger Abhangigkeit von Autos und mehr aktiver Mobilitét weiter zu erleichtern,
sollten Stadte die Stellplatzvorgaben fiir traditionelle Parkplatze flr Autos UND flr Fahrradabstellplatze
Uberdenken. Entsprechend den Empfehlungen der European Cycling Federation sollen bestehende
Baumaflnahmen ohne Fahrradabstellplatze nachgeristet werden, entweder durch die Umwandlung
von Parkplatzen in Fahrradabstellplatze oder durch die Bereitstellung von Parkmdglichkeiten in der
Nahe der Gebadude. Fur das Aufladen von E-Bikes sollten ausreichend Steckdosen installiert werden.
Prinzipien bezliglich Stellplatzvorgaben

»  Anwendung maximaler Stellplatzschliissel flr Autoparkplatze soweit wie mdglich.

» Anwendung flachenorientierter Vorgaben, basierend auf verschiedenen (SUMP-basierten)
Erschliefungsprofilen von Stadten (Zentrum, innerer Stadtbereich, Stadtrand, Ballungsraume,
mittelgrol3, Metropole, Geschaft, Wohnen, gemischte Nutzungen...).

»  Anwendung der Mindeststandards fiir Fahrradabstellplatze (z. B. Wohnen, Einkaufen usw.), z. B.
1/Schlafzimmer + 10 % fir spezielle Fahrrader in gemeinsamen Fahrradabstellplatzen.

» RegelmaRige Kontrolle und Anderung der Standards entsprechend der sich &andernden
Mobilitatsmuster und ,Modal Split“-Trends.

Die Kombination der Stellplatzvorgabe ist ein moderner, angemessener und energieeffizienter Ansatz,
um das Mobilitdtsverhalten zu beeinflussen. In einem nachsten Schritt kdnnte man sich bei neuen
Baumafnahmen fiir eine Ablése von Autoparkplatzen einsetzen, um Mobilitatsziele zu erfiillen. Die bel-
gische Stadt Gent ist ein gutes Beispiel fir flachenorientierte Standards. Basierend auf den Richtlinien
der Stadt fir Fahrradabstellplatze haben die Bewohner jetzt 6ffentliche Fahrradabstellplatze innerhalb
von 100 m von ihrer Haustur in Bereichen, in denen die Vorgaben umgesetzt wurden.




Mithilfe der Einnahmen aus dem
Parken sollten subventioniert werden

e
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Prinzip: Bewohnerparkausweise sollten nicht
quersubventioniert werden

Stadte fihlen sich oftdazu verpflichtet, ihren Bewohnern Parkplatze zur Verfigung zu stellen—als
ware es tatsachlich eine Verpflichtung und nicht die Bereitstellung einer Dienstleistung, die einen
Mehrwert hat. Aber der Mehrwert dieser Dienstleistung muss bezahlt werden. In vielen Fallen
versuchen die Stadte jedoch nicht, von ihren Blrgern die vollen Kosten fir die Bereitstellung
dieses bevorzugten Zugangs zu Parkplatzen einzuholen. Stattdessen quersubventionieren sie
die Verwaltungskosten sowie die Kosten fur Wartung und Parkraumiberwachung, indem sie
die Uberschiisse aus den Parkeinnahmen von Nichtbewohnern nutzen. Das Problem ist, dass
eine solche Praxis keinen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl der Bewohner in Richtung eines
nachhaltigen Verkehrsverhaltens hat, vor allem wenn die jeweilige Parkzone der Bewohner
grof¥flachig ist. (In einigen kleineren Stadten decken die Parkzonen fir Bewohner die ganze
Stadt ab, sodass Bewohnern kostenlose Parkplatze im 6ffentlichen StralRenraum auch am
Zielort genielRen). Die Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung kénnten stattdessen
viel besser in Anreize zum Gehen, Radfahren oder zur Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
investiert werden, und zwar gemal dem Push & Pull-Prinzip, das in fihrenden Stadten wie
Amsterdam und Gent umgesetzt wird.

Idee aus ,RECLAIMTHE KERB: THE FUTURE OF PARKINGAND KERBSIDE MANAGEMENT*
(dt.: Zurlckeroberung des Bordsteins: Die Zukunftder Parkraum-und Bordsteinbewirtschaftung)
(Centre for London 2020).
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Die Abgabe auf Mitarbeiter-Parkplatze

vom Teufelskreis zum Erfolgskreis

Stau Stau

Druck zur Erhhung Besseres Serviceangebot
der Kapazitat im OPNV

Weitere Verlagerung vom
OPNV auf das Auto

Notwendigkeit, Alternativen
attraktiver zu gestalten

Mehr OPNV Nutzer
fithren zu mehr Einnah-
men, die investiert
werden

Bereitstellung von
(kostenlosen)
Parkplatzen

Verminderte Serviceangebote im 6f-
fentlichen Verkehr und Attraktivitats-
verlust bei aktiven Verkehrsformen

Abgabe auf
Mitarbeiter-Parkplatze

Teufelskreis Erfolgskreis

Einnahmen aus der Park-
raumbewirtschaftung
werden in Alternativen
investiert

Weniger Emissionen, we-
Mehr Pendlerverkehr niger Larm, bessere
Raumnutzung

Weniger Nutzer fiihren zu weni-
ger Budget fiir Investitionen in
offentliche Verkehrsmittel

Verlagerung von FuBgéan- Alternative Verkehrsmittel Verlagerung von Autofahr- Alternative Verkehrsmittel

gern, Fahrradfahrern und werden weniger attraktiv ten auf den FuB- und Rad- werden attraktiver und die Auto-
Nutzern offentlicher Ver- verkehr und die Nutzung nutzung teurer

kehrsmittel auf das Auto von OPNV

Grafik: FGM-AMOR

Prinzip: Burger, die gebuihrenfreie Parkplatze im
nicht-offentlichen Raum nutzen, sollten sich an
den Kosten beteiligen, die durch ihre Autonutzung
entstanden sind.

In GroRbritannien erlaubt das Gesetz den Stadten, eine Abgabe oder Steuer auf Parkplatze im
nicht-6ffentlichen Raum zu erheben, die von Arbeitgebern ihren Arbeitnehmern zur Verfliigung
gestellt werden. Die Stadt Nottingham hat dieses Gesetz umgesetzt und verhangt seit 2012
eine Gebuhr — Workplace Parking Levy (WPL) genannt. Diese Geblhr missen alle Unterneh-
men mit 10 oder mehr Mitarbeiter-Parkplatzen bezahlen. Grund hierfir ist, dass Pendler rund
70 % des Verkehrs zu Stof3zeiten in der Stadt ausmachen und damit verbundene Kosten von
ca. € 178 Mio. verursachen. Die Arbeitgeber bezahlen die Abgabe und es liegt an ihnen, ob sie
die Kosten an ihre Mitarbeiter weitergeben. Fur das Jahr 2020/21 werden die Abgaben ca. €
460 pro Parkplatz betragen. Das Mobilitatsverhalten wird offensichtlich erst dann beeinflusst,
wenn der Arbeitgeber einen Teil der Abgaben oder die gesamten Abgaben auf die Belegschaft
abwalzt — 8 von 10 tun dies bereits. Die Bewertung der WPL durch die Loughborough Universi-
ty hat gezeigt, dass die Staus in Nottingham im Vergleich zur Situation in ahnlichen englischen
Stadten reduziert wurden; dass die Wirtschaft nach Inkrafttretens der WPL in Nottingham wei-
terhin genauso schnell oder schneller wachst, als in englischen Konkurrenzstadten; dass sie
zudem zu Verbesserungen im nachhaltigen alternativen Verkehr beitrug und der Autoverkehr
um 9 % im Vergleich zu 2004 gesunken ist. Die Einnahmen aus der Abgabe werden zur Fi-
nanzierung nachhaltiger Transportalternativen verwendet.

Die Erhebung einer Abgabe fiir die Nutzung von Parkplatzen ist in den meisten EU-Mitglieds-
staaten rechtlich jedoch noch nicht méglich. Dieses Beispiel aus England kdnnte jedoch in
Ihrem Land oder Ihrer Region als Argument angefuhrt werden, um eine Gesetzesanderung
zu initiieren, damit Stadte nach Wunsch eine Abgabe fur die Nutzung von Parkplatzen erhe-
ben kdénnen, und zwar als nitzliches Werkzeug in ihrem Kanon von Malinahmen zur nach-
haltigen stadtischen Mobilitatsplanung.

Zahlen entnommen aus ,RECLAIM THE KERB: THE FUTURE OF PARKING AND KERB-
SIDE MANAGEMENT" (dt.: Zurlickeroberung des Bordsteins: Die Zukunft der Parkraum- und
Bordsteinbewirtschaftung) (Centre for London 2020).
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