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Rationale Parkstandsbereitstellung

1 SN 640 281! und kein Ende

In den industrialisierten Landern missen seit uidhren im Zuge von Neu- und Umbauten
auf dem entsprechenden Grundstiick Parkstéandeltevstetlen. Damit soll in einer Welt, in
der Parkstéande in der Regel nicht bewirtschaftadere verhindert werden, dass sich die
Grundbesitzer ihre Verantwortung fur die Fahrzeiuger Mieter, Gaste oder Kunden auf
Kosten Dritter entledigen. Was damals logisch aesthist heute eine der am heissesten um-
strittenen Regulationen im Planungsrecht und inkehrsplanung, da sich die Beteiligten
nicht mehr einig sind, welche Form dieser Ansatatbanehmen soll und welche Ziele mit
ihm verfolgt werden sollen.

Die Uberarbeitung der Schweizer Normen zu Geomeitnd empfohlenen Menge der Park-
stande hat eine entsprechend heftige Reaktion kigsgen Zentrum der Diskussion steht die
Norm SN 640 281Parkieren: Angebot an Parkfeldern fir Personenwagiia demnéchst
vergffentlicht werden wirdEinzelhandler und Immobilienverbande haben sie mBver-
schiedenen Studien tberprifen lassen (Enz, 20@6e6t 2005). Der Konflikt entsteht durch
die unterschiedlichen Perspektiven der volkswiisitich argumentiertenden Norm und der
betriebswirtschaftlich denkenden Einzelhandelsegseen sowie wegen unterschiedlicher
Einschatzungen der Moglichkeit und Winschbarkei vd/erhaltensbeeinflussung durch
Parkraumregulierung. Dieser Konflikt wird ausge@#agohne dass bestimmte, aus meiner
Sicht zentrale, Zusammenhange verlasslich gektit(siehe unten).

Ich méchte in diesem Beitrag einen Schritt nachiemgehen und fragen, was die erst- und
vielleicht zweitbesten Losungen flir die Bereitsbedf von Parkraum wéren und wie man die
historisch gegebene Situation verbessern kénntealdoShoupsaktuelles Buch (2005) ist
dabeisparring partner da es die Summe seiner langen, intensiven Begpindg mit diesem
Thema ist.

! Der Autor ist Mitglied der EK 2.01, die die um#ighen Normen entwickelt hat.

2 Er ist Okonom und Professor fiir Stadtplanung arléversity of Carlifornia, Los Angelos
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2 Erstbeste Welt

Die Autofahrer konsumieren Ressourcen, wenn ihoAumapp 23 von 24 Stunden des Tages
parkt. Dieser Verbrauch sollte den Autofahrern achRhung gestellt werden, um eine volks-
wirtschaftlich unangemessene Ubernutzung zu vemneidiese Anlastung wiirde auch ver-
hindern, dass Nicht-Autofahrer Autofahrer quersulbmieren, wenn die entsprechenden
Kosten in den Preisen der Waren und Dienstleistungmschliesslich Wohnraum, auch an
sie weitergereicht werden. Es gibt keine kostemd3arkplatze; nur unterschiedliche Arten,
die Kosten zu verteilen.

Unter der konservativen Annahme, dass in Amerikgedden PW im Durchschnitt Gber das

ganze Land drei Parkplatze vorgehalten werdent &kigup, dass der Kapitalwert des Park-
platzbestandes der USA deutlich héher ist als dagitidlwert der Fahrzeuge oder der Stras-
sen, die sie nutzen. Dies durfte auch in der Schwahr sein, wenn auch der Abstand wegen
der teurern Fahrzeuge und geringeren Anzahl Pawdtstfe Fahrzeug nicht ganz so ausge-
pragt sein sollte. Entsprechende Schéatzungenrfeitler fir die Schweiz.

Da Zahl der lokal relevanten Parkplatze nicht kusaf erweitert werden kann, sollten sie
bewirtschaftet werden, um Externalitdten zu vermeicShoup zitert eine grosse Anzahl von
Studien, die zeigen, dass unbewirtschaftete Padglé Bereichen hoher Nutzungsintensitat
umfangreichen Suchverkehre und damit neben derrmaélmen Externalititen des PW Ver-
kehrs auch entsprechende Behinderungen des umdgetgilfliessenden Verkehrs erzeugen.
Er schlagt deshalb vor, den Preis des Parkensstrufegen, dass zu jedem Zeitpunkt min-
destens ein Parkplatz pro Strassenabschnitt, Reskéiz. frei ist. Niemand sollte nach einem
Parkplatz suchen mussen. Eine solche Regel fuhzeitlich und rdumlich varierenden Prei-
sen, wobei an Orten geringer Nutzungsintensitafdeis Null sein wird, da es keinen Wett-
bewerb Um die Parkstande gibt.

Die durch Regulation (in der Schweiz durch Parkigaordnungen, Baureglemente usw.) er-
zwungene Bereitstellung von Parkplatzen, wie sietéhaveltweit Gblich ist, und weltweit
Streit zwischen Behorden und Bauherrn auslost, waren unnétig, da fur alle Beteiligten
klar erkennbar wird, ob sich die Investition in l@aum lohnt. Shoup schlagt deshalb auch
vor, die Entscheidung Uber den Parkstandsbau dehdBaen zu tGberlassen.

3 Die beste Grosse der jeweiligen Strassenabschisiitieir Zeit noch unklar, da keine Erfahrungen iegen.
Shoup schlagt vor, die Regel jeweils fir Abschnittdschen zwei Kreuzungen anzuwenden, soweit eine
gewisse Mindestanzahl von Parkplatzen in diesentttiig vorhanden ist.
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Ein rationaler Bauherr, ob eines Einkaufszentruder @ines Einfamilienhauses, kénnte dann
abwagen, ob er die vorhandenen Flachen einem oelerenen Parkstanden oder doch lieber
Verkaufs- oder Wohnflachen widmen maochte. Bei kommeden Flachen sollten die Kapi-
tal- und Betriebskosten des letzten noch gebauseksiands seinem Grenzertrag entspre-
chen, d.h. bei einem Einkaufszentrum dem sonsbrarén Deckungsbeitrag, bei einem Bi-
rogebaude dem sonst verlorenen Mietzins. Der Bauimel der Mieter missten dann wissen,
wie wichtig den Kunden oder Mitarbeitern die Pagtpsuch- und Zugangszeit bei der Ziel-
und Arbeitsplatzwahl ist, respektive ob andere Aspeles Einkaufserlebnisses oder des Ar-
beitsplatzes allfallig hohere Such- und Zugansmatgsgleichen.

In einer Welt ohne Bauzwang wirde die Umnutzung F@cthen oder Gebauden nicht mehr
an unrealistischen behdrdlichen Parkstandsminirneitszn.

Es muss angemerkt werden, dass es meines Wisseles ineder Schweiz noch anderswo
methodisch zufriedenstellende Untersuchungen zunrebvirtschaftlichen Grenzertrag von
Parkstanden gibt. Es gibt fur die Schweiz auché&d@tudien, die die Zielwahl im Einkaufs-
verkehr als Funktion aller Eigenschaften eines &ifk erklaren: generalisierte Kosten des
Weges und des Parkplatzes, Atmosphare und QudgsitGeschaftes und Preisniveau des
Warenkorbs. Dies gilt genauso fir die Ausgabenilerig im Raum.

Nochmals, zusammenfassend, in einer erstbesten bsttinde kein Bauzwang, aber zur
Verhinderung der Externalitaten des Suchverkehstiibee ein Bewirtschaftungszwang der
Parkstande, wobei die Ertrdge den Besitzern ze#esvirden. Wie immer ware abzuwagen,
ob die Hohe der Externalitaten die Kosten der Beefraftung rechtfertigen. Es ware auch zu
prufen, ob man gesellschaftlich bereit wéare, gesvissternalitdten zu akzeptieren, obwohl
sie durch eine Bewirtschaftung tiber Preise odeioRan zu verhindern waren.

3 Zweitbeste Welt

Wir sind von dieser erstbesten Welt weit entfeDgr Versuch, die Externalititen des Such-
verkehrs der Nutzer eines Gebaudes durch den ZWargplatze auf dem jeweiligen Grund-
stick anzulegen, ist im wesentlichen gescheiteas Bcheitern nimmt unterschiedliche Ges-
talt an. Einmal fiihrt der Bauzwang in manchen Ré#e unsinnigen Kosten, die bestimmte
Nutzungen und Umnutzungen verhindern, die eigdn#tigine (zusatzlichen) Parkstédnde be-
notigen. Der Bauzwang reduziert die Gestaltungs#ieides Bauherrn, so dass Innovation
und damit auch die Auswahl der Nutzerinnen eingesttt wird. Er scheitert auch daran,
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dass die Externalitaten der Parkplatzsuche nigheutizigen sind. Die durch eine lokal neue
Nutzung veranderten Nachfragemuster fihren zu éehdBelastungen, die dann tber den
Ausbau der sonstigen Infrastruktur abzufangen siespektive zu verhandeln sind. Dari-
berhinaus erzwingt der Bauzwang in anderen Falemksfande, die im wesentlichen unge-
nutzt bleiben, da die Anzahlen in vielen Richtlmiauf einen Spitzenbedarf ausgelegt wer-
den, dessen einzel- und volkswirtschaftliche Bafiigkeit nie umfassend tberprift wird.
Diese grossen, leeren Flachen reduzieren auch thekfvitat der effizienten nicht-
motorisierten Verkehrsmittel. In anderen Fallehretben die Richtlinien Obergrenzen vor,
die fir Bauherren unwirtschaftlich niedrig sind.

Alle Beteiligten sind aber mit der jetzigen Siteativertraut. Die Autofahrer erwarten die
scheinbar kostenlosen Parkplatze in der Nahe vasti@dten und DienstleistérrDie Ein-
zelhandler kénnten ihre vorhandenen und teurensBaréte nicht kurzfristig produktiver nut-
zen. Im Rahmen der raumlichen Konkurrenz ist nieina@reit, den ersten Schritt zu einer
Bewirtschaftung zu tun. Es erwarten aber auch vheleger, dass ihnen der offentliche
Strassenraum fiir scheinbar kostenloses Parken ediigting gestellt wirl In manchen
dichten Stadtteilen sind die Anlieger dann lieberelt, ihr Auto oft nicht zu nutzen, um den
Parkplatz nicht zu verlieren.

Jede Veranderung produziert deshalb in der Regeiev&r, die sich wegen ihrer rAumlichen
oder sachlichen Koharenz leicht organisieren kbned® eine Nachbarschaft, deren Stras-
senraum bewirtschaftet werden soll, oder Immobdigwickler, denen durch zusétzlich ge-
forderte Parkstande Zusatzkosten ohne Zusatznamestehen. Shoup’s Vorschlag ist es,
deshalb lokale Gewinner einer Bewirtschaftung zuwaffen. Sein Instrument ist die Vertei-
lung der Einnahmen aus der Parkraumbewirtschafamdie Anlieger. Sein Paradebeispiel
ist die Altstadt von Pasadena, wo diese Einnahnmeer er Kontrolle der lokalen Einzel-
handler fur die systematische Verbesserung dedeloddmfelds eingesetzt wurden; so er-
folgreich eingestetzt wurden, dass die Altstadtéeueder ein attraktives und stark frequen-
tiertes Einkaufsziel ist. In anderen amerikanischéten werden die Einnahmen verwendet,
um die Blrgersteige und Griunflachen der Nachbafsaoaunterhalten, respektive auch in
Grenzen mit der Gesamtstadt geteilt. Im Schweizent&xt, in dem der 6ffentliche Raum

“ Das Uberleben von Einzelhandel und Dienstleistardgn parkraumbewirtschafteten Innenstadten zdigt,
dass die anderen Aspekte (siehe oben) wesentlimiigggind, um fur bestimmte Kunden diese zum bevor-
zugten Ziel ihrer Einkaufswege zu machen.

® Die Opportunitatskosten der nicht erhobenen Parkgeebuhren sind héhere ortliche Steuern.
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nicht wegen mangelnder Steuereinnahmen verwahdgsivirde es sich anbieten, die Ein-
nahmen zur Senkung der drtlichen Steuern zu vergrend

Der Bauzwang konnte nur dann aufgehoben werdem wemmerzielle Parkh&auser in allen
Teilen der Stadt gebaut werden durfen. Das Preigbider bewirtschafteten Parkstande im
offentlichen Raum muss mittelfristig zu zusatzlich@ivaten Parkstdnden ausserhalb des 6f-
fentlichen Raums fuhren kénnen. Sie dirfen alsbtrdarch unverhaltnismassige technische
oder gestaltertische VVorgaben verhindert oder &bert werdeh

4 Die drittbeste Welt heute und die SN 640 281

Neben den schon erwahnten Problemen zeigt Shoap,dila vorhandene Evidenz zum Par-
ken dunner ist als fur rationale Entscheidungererglgch notwendig. Er zeigt, dass viele
amerikanische Stadte ihre Vorschriften und Zahkerden geforderteten Parkstanden unkri-
tisch voneinander abschreiben. Er zeigt auch, dasZahlen im ITEParking Generation
Handbookfehlerhaft analysiert und angewandt werden. Estagar nicht darauf hin, dass im
Handbookviele Variablen fehlen, die man eigentlich fureewollstandige Analyse der heuti-
gen Situation ohne Bewirtschaftung brauchte. Daergkanischen Behorden und Planer flie-
gen eigentlich blind. Die europaische Situationrigtht wirklich besser (siehe unten). Ich
weiss nicht, ob die Bauherren wirklich Uber so \aeksere private Informationen verfiigen,
denn auch hier wird eher mit Faustregeln, denrdetgillierten Analysen gearbeitet.

Die Zahl der zu errichtenden Parkstande wird déshalite immer wieder zum Streitpunkt
zwischen Bauherrn, Behorden, Bevolkerung und Isssmeverbanden. Es hilft nicht, dass,
wie oben erwahnt, bisher keine Modelle zum Verlmatter Kunden vorliegen, die transparent
und methodisch vollstandig entwickelt wurden. lesdir Situtation versucht die neue Norm
einen Mittelweg zu gehen, um die Rechtsicherheitfieé Beteiligten zu erhéhen. Fur kleine-
re Projekte wird mit pauschalen Zahlen gearbadiietdie heutigten Gewohnheiten und damit
hoffentlich auch das kollektive Wissen der Behdrd&aner und Bauherrn zusammenfassen.
Eine detaillierte volkswirtschaftliche Analyse déorgaben, oder eine umfassende Samm-
lung aller Erfahrungen und Zahlen war wahrend dstddung der Norm nicht mdglich ge-
wesen. Fir grossere Projekte wird vorgeschlagess dliée Beteiligten durch einen Modellie-

6 Es ware aber sicherlich sinnvoll, wenn der Bautlesr Parkhauses seine unmittelbaren Nachbarn fén délr
falligen Wertverlust entschadigt.
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rungsprozess 6ffentlich und transparent Rechentsgheaf die Wirkungen des jeweiligen Pro-
jektes ablegen. Ja, das kann im Vergleich zu heugétzlicher Aufwand sein, der sich aber
durch die Erh6éhung der Rechtssicherheit und deséisgandes bezahlt machen sollte. Alle
sind so gezwungen, ihre Annahmen zu Uberprifen.Exgertenkommission (EK) und die
VSS erwarten, dass sich hier bald Standards enddickerden und dass auch bald deutlich
mehr und neues empirisches Wissen in den Prozefiessen wird, so dass der Aufwand
Uberschaubar bleiben wird. Meine personliche Emwvaytist, dass sich der Planungsprozess
beschleunigen wird.

Die EK hat darauf verzichtet, eine volkswirtschaftte Kosten-Nutzen-Analyse vorzu-
schlagen, die durchaus sinnvoll ware und die dgemessene Gegenstick zur vorgeschrie-
benen Umweltvertraglichkeitsprifung ist. Der Grusidd die sachlichen Schwierigkeiten,
den volkswirtschaftlichen Nutzen eines neuen Steedabzuschatzen, z.B. Umverteilungs-
von echten Produktivitdtswirkungen zu trennen, Wéohlfahrtsgewinn durch ein breiteres
Angebot zu schatzen oder die raumliche InzidenaNiekungen zu ermitteln.

Die Norm erscheint dem Autor ein sinnvoller Komprssn der die Interessen der Allgemein-
heit und der Bauherren bertcksichtigt. Der Normpngess ist flexibel und schnell genug,
um zukuinftiges neues Wissen zigig in die Norm einzeiten. Wichtig ist aber, dass dieses
Wissen nachvollziehbar ist, was von allen Betegligmehr Offenheit verlangt.

Die EK versucht im Moment die Datenlage, auf zweigah zu verbessern. Ihre neue Norm
SN 640 015Dokumentation der Messung von Verkehrserzeuguregsréitletadaten)pe-
schreibt, welche Daten bei einer Messung der Vedezheugung eines Einzelstandorts er-
fasst und dokumentiert werden sollten. Diese CatBarderungen reflektieren ein Modell
der Verkehrsnachfrage, respektive der ParkplatZregd Die EK sieht dies als Beginn eines
Prozesses, der zu einem allgemein akzeptierten IMfitteen soll. Metadaten ohne Daten
sind schon, aber nicht hilfreich. Die EK vertrigrdVSS in einer gemeinsamen Arbeitsgruppe
mit der FGSV und der FVS, die sich zum Ziel gesk#tt dass vorhandene Wissen zur Ver-
kehrserzeugung und Parkplatznachfrage im deutsatisigen Raum zu mobilisieren. Sie
begleitet Arbeiten am IVT, die eine webbasierteebhtink zu Ziel haben, die allen Interes-
senten ermoglich soll, Messungen zu archivierenyengleichen und zu analysieren. Eine
einzelne Firma, Beratungsunternehmen, Behdrde lddehschule wird praktisch nie genu-
gend Daten haben, um alleine verlassliche Schagrung erhalten. Nur durch das Teilen der
Daten werden solche Schatzungen mdglich. Die Dardnlwvird dem einzelnen Datenliefe-
ranten seine eigenen Daten umfassend zuganglichamawahrend die offentlichen Ergeb-
nisse entsprechend aggregiert, anonymisiert, almdr graziser sein werden.
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5 Mehr zu Shoup’s Buch

Die wesentlichen Themen des Buches sind schon dis&ntiert worden. Seine bekannten
und auch umgesetzten Vorschlage zur Verwandlung sutoventionierten Parkplatzen am
Arbeitsplatz in einen wahlbaren Gehaltsantedish ou} (Shoup, 2005b) finden im vorliegen-
den Buch keinen Platz, was aber bei knapp 650r5etteas verwundert. Diese Lange ist das
Ergebnis eines Stils, der sicherstellen will, dager, aber auch jeder Leser seine Argumente
versteht. Ich denke, dass Shoup sich damit keirefallen getan hat, da die Dicke des Bu-
ches und das Fehlen eines knappen Ubersichtslapitaiich einer Zusammenfassung fur
den eiligen Leser, die meisten Fachkollegen abskkrewird. Sein Argument, dass der Ver-
zicht auf Parkraumbewirtschaftung bei gleichzeitigBauzwang von Parkstanden, deren
Anzahl methodisch zweifelhaft festgelegt wird, zelfaltigen Fehlentwicklungen gefuhrt
hat, ist Uberzeugend. Die Berechnungen zum Kapgtalder Parkstande sind erschreckend.
Man darf sich fragen, ob wir als Gesellschaft nicessere Verwendung fir dieses Kapital
hatten.

Sein Ziel, Parkplatzsuchzeiten zu eliminieren, tsetabsolut. Hier fehlt eine Begrindung, da
es ja mdglich sein kdnnte, dass gesellschaftliohgewisses Mass an Parkplatzsuche lange-
ren Fusswegen vorgezogen wirde. Es ware aber lgithieuchtbar, eine hypothetische Welt
zu simulieren, in der seine Ideen umgesetzt sinddaren Wirkungen im Detail zu verste-
hen.

Trotz der Lange istThe High Cost of Free Parkifigein sehr empfehlenswertes Buch. Ich
hoffe, dass es bald mdglich sein wird, &hnlichel@alind Beispiele zum Parken und seiner
Organisation auch aus der Schweiz und Europa liencu konnen.

6 Ausblick

Die Regulation der Parkstandsbereitstellung undvseehaftung ist immer noch nicht zur
Zufriedenheit aller Beteiligten: Nutzerinnen, Bébex, Behdrden und Allgemeinheit geregelt.
Der Bauzwang, oder aus mancher Sicht manchmal Baiaderung, in einer Welt in der zu
haufig auf die Bewertschaftung der Flachen vereicttrd, wird so zu einem Spielball der
Interessengruppen.

Es ist klar, dass die Diskussion unter dem Fehteredwesentlicher Informationen leidet: a)
Angaben zum kommerziellen Grenznutzen eines Parlsta b) zu den Grenz- und Durch-
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schnittskosten der Parkstdnde und ihres Betriebdscl zu relativen Wichtigkeit der Park-
platzsuche und Parkierungsgebiihren fir die Zielvisl Einkauf und Ausgang. Es ware
winschenswert, dass diese Wissensliicken in Zusaanbhenvon Investoren, Behdrden und
Wissenschaft bald geschlossen werden.
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